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Asunto: Fiscalizacion Tribunal de Cuentas del Tranvia de Parla.
Acuerdo de la Comision Mixta Congreso-Senado de Diciembre de 2013.
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] I.- INTRODUGCION.

Una lectura precipitada del Anteproyecto de Informe llevado a cabo por el Tribunal de
Cuentas podria dar lugar a cualquier lector a obtener la conclusiéon de que el Tranvia
de Parla ha resultado ser un proyecto deficitario y que ha sumido en problemas a la
ciudad de Parla. Nada mas lejos de la realidad. Por eso queremos empezar estas
alegaciones resaltando varios aspectos que en la proliferaciéon de datos que se
contienen en el A.l. junto con los que vamos a aportar a continuacion, podrian quedar
desvirtuados, pero que estan contenidos en el Informe y por ello no son sospechosos
de parcialidad.

Nos referimos en primer lugar a la evolucién del coste total del servicio (pagina 82 del
A.l) que indica que “La cobertura del coste se ha estabilizado a partir de 2013,
financiandose las tres cuartas partes con la recaudacion o billetaje y la otra cuarta
parte con la aportacion al déficit de explotacion que realizan el CRTM y el
Ayuntamiento de Parla”.

Es decir, segun los propios datos del A.l, la explotacion del Tranvia de Parla se
autofinancia en un 75% necesitando tan sélo un 25% de aportacion por parte de las
Administraciones Publicas, en este caso, el Ayuntamiento de Parla y el Consorcio
Regional de Transportes.

Puesto ese dato en comparacion con el coste operacional para las Administraciones
Publicas del transporte publico en Europa, resulta que el Tranvia de Parla es el
segundo mas barato, en coste para las Administraciones Publicas, del continente,
! después de Paris.. Asi se refleja en el siguiente cuadro:

Coverage of nperational costs vs annual operating cost
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Mientras, por ejemplo, los transportes publicos de Madrid necesitan de la financiacion
publica alrededor del 50% de su coste de explotacion, el Tranvia de Parla sélo lo
necesita en un 25% segun datos del propio A.l.

De esto se desprende otro dato que ciertamente resulta curioso, en particular sobre la
publicidad engafiosa que se ha vertido contra el Proyecto del Tranvia de Parla.

El Consorcio Regional de Transportes de Madrid viene financiando de forma bien
diferente a los transportes publicos de Madrid, incumpliendo al menos desde el afio
2008 su obligacion de trato igualitario a todos los sistemas de transporte. Siguiendo
datos de los Estados de ejecucién de los presupuestos anuales del Consorcio
Regional de Transportes, se establece la siguiente comparativa en las transferencias
corrientes del CRTM a los concesionarios de Metros Ligeros/Tranvias en la
Comunidad de Madrid:

En miles de euros (datos presupuesto limitativo) Dafos del informe Camara de Cuentas
Regional y de los Presupuestos del Consorcio Regional de Transportes de Madrid.

Metro Ligero Norte Metro Ligero Oeste Tranvia de Parla

Afio 2007 6.983 6.105 0

Ano 2008 18.026 26.397 1.014
Afio 2009 17.956 29.064 1.796
Afio 2010 23.226 28.936 2.012
Afio 2011 24.245 37.254 2197
Afio 2012 21.646 75.831 2.671
Afio 2013 21.247 76.505 1.571

Total periodo analizado: 2007-2013

Metro Ligero Norte (transferencias CRTM) 133.332 miles de euros
Metro Ligero Oeste (transferencias CRTM) 280.092 miles de euros
Tranvia de Parla (transferencias CRTM) 11.263 miles de euros.

Los datos son tan elocuentes que no merecen mas comentarios.

La diferencia de trato que el Tranvia de Parla ha recibido por parte del CRTM si
que mereceria un estudio completo vy detallado del Tribunal de Cuentas o incluso
de 6rganos judiciales del orden penal.
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En todo caso, y aun a pesar de la discriminacion que se refleja en las fransferencias
recibidas por unos y ofros medios de fransporte publico, se evidencia que
comparativamente al resto de medios de transporte europeos, el Tranvia de Parla es
el que menos cuesta a las Administraciones publicas (25% frente a la media del
transporte publico de la Comunidad de Madrid, del 50%) y que cuesta al CRTM, y por
ende a los ciudadanos de Madrid, tan sélo un 4% de lo que cuesta el Metro Ligero
Oeste (Boadilla y Pozuelo). :

El A.l. parece dar a entender que el Ayuntamiento de Parla no podria soportar el coste
del Tranvia o que en su génesis inicial no se tuvo en cuenta el coste y el impacto
sobre las cuentas municipales que generaria en el futuro. Volviendo a las cifras
anteriores, si el Ayuntamiento de Parla hubiera recibido un trato igual al que obtienen
los Metros Ligeros de Boadilla y Pozuelo, el Tranvia de Parla estaria mas que
totalmente pagado. Por ofro lado, si en 7 afios el Tranvia de Pozuelo/Boadilla ha
costado a los ciudadanos de Madrid 288Millones de Euros ¢ cuanto es su coste total?.

De manera que las conclusiones que sobre el impacto del Proyecto del Tranvia en las
cuentas municipales parece alcanzar el A.l. tienen su explicacion en el brutal, injusto,
ilegal trato de desfavor que el Ayuntamiento de Parla sufrio, y sufre, frente a otros
Ayuntamientos como Boadilla del Monte y Pozuelo de Alarcén.

Un ultimo elemento que pone de manifiesto el Tribunal de Cuentas en su A.l. y que
queremos resaltar antes de entrar en las consideracion (si se tiene en cuenta que la
financiacion de la inversién estaba prevista en 40 afios).

Dice bien el A.l. que el Proyecto del Tranvia de Parla importé un total de 129.643.094€
(frente a O€ que costd a Boadilla, Pozuelo) y que a fecha 31.12.2014 el Ayuntamiento
de Parla habia abonado un total de 75.802.179,22€ en concepto de aportacion a la
inversion y 42.070.000€ en concepto de subvencion de capital (abonados en 2006 y
2007). La simple operacion aritmética de resta determina que la cantidad adeudada al
presente momento y que se deberia encontrar en el plan financiero de la concesién, es
INFINITAMENTE MENOR a la que se ha publicado. Convendria en todo caso, que el
Tribunal de Cuentas ratificara mas expresamente de lo que lo hace esta realidad.

Concluimos esta introducciéon con unas palabras que no son nuestras:

“(...) El Proyecto del Tranvia de Parla es una iniciativa singular que, siendo un
magnifico proyecto de transporte publico, ha sido capaz de trascender mas alléa hasta
convertirse en una propuesta ligada al desarrollo e imagen de la ciudad y con la fuerza
de involucrar a toda la ciudadania en un proyecto. Supone la implantacién de un
sistema en superficie con capacidad intermedia en plataforma reservada integramente



interior al ntcleo urbano, lo que representa una auténtica novedad en el sistema de
fransporte de la Comunidad de Madrid (...).

Las extraemos de la Guia de Metros Ligeros y tranvias en Madrid editado por el
Consorcio Regional de Transportes de Madrid con ocasién de la 10th Light Rail
Conference (Madrid 18-20 de octubre de 2010).

Como datos a tener en cuenta:

a) El coste de explotacion del transporte publico que genera el Tranvia de Parla
es el segundo mas barato de Europa en coste para las Administraciones
Publicas ;

b) El coste de explotacion del Tranvia de Parla es 52 veces mas barato que el del
Tranvia de Boadilla/Pozuelo;

¢) EIC.R.T.M., érgano de contratacion que fue del Tranvia de Parla, indica que es
“un magnifico proyecto de transporte publico”

d) En el afio 2013, el Tranvia de Parla recibié como subvencion a la explotacion
por parte del CRTM la cantidad de 1,5 M€ frente a los 76,5Mq que recibié por
el mismo concepto el Tranvia de Pozuelo/Boadilla.

e) Actualmente, y teniendo en cuenta la situacion de crisis econémica —que
genera obviamente menor movilidad-, el niumero de usuarios del Tranvia de
Parla se sitia por encima de las previsiones de la oferta.

f) A fecha 31.12.2014, el Ayuntamiento de Parla habia abonado en aportaciones
a la inversion y subvencién de capital la cifra de 117.872.179€ lo que
representa el 90,92% del coste total del proyecto.

Comenzamos a partir de ahora a comentar el A.l de forma correlativa.

No es de aplicacion légicamente la Ley 2/2011, de 4 de marzo, de Economia
Sostenible (concretamente los articulos 99 Y 100). Seria interesante fijar el marco
legal de aplicacion en términos de estabilidad presupuestaria al momento de toma de
decisiones (diciembre 2004).

Indica el A.l. en este marco introductorio que:

“Este Ayuntamiento con objeto de abordar los problemas de transporte en el municipio
y facilitar la interconexién con otros medios de locomocién, en especial con la linea de
ferrocarril de cercanfas, decidié, entre las diversas alternativas existentes, implantar
una linea de tranvia como eje vertebrador de una ciudad en continua expansion,
optando, entre las diversas modalidades para su construccion, por el sistema de
concesion de obra publica.”
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Existe un Convenio suscrito entre el Ayuntamiento de Parla y el Consorcio Regional de
Transportes de Madrid (CRTM en adelante) (cuyo original debe obrar en ambas
Instituciones) de fecha 14.10.2004 al que el Anteproyecto de Informe (Al en adelante)
se refiere en el punto 11.1.1.3. que dio marco al estudio de viabilidad, cuyo anexo |
pone de manifiesto la situacion existente en el momento de decisién del modelo de
transporte. Es significativo que la maxima autoridad del transporte de la Comunidad de
Madrid, el CRTM, suscribiera la situacion existente y se comprometiera de la manera
que se refleja en el Convenio, en los siguientes términos:

“(...) El crecimiento de Parla presenta importantes problemas de movilidad cuando
esté desarrollado en su totalidad. La red viaria prevista tiene una capacidad limitada y
no puede ser la base de la movilidad urbana. No existen claras comunicaciones entre
los barrios y la N-401, la Circunvalacién norte de Parla y de manera especial el viario y
las conexiones exteriores del PAU 4-bis, gestionado mediante el Consorcio
Urbanistico PARLA ESTE (formado porla Comunidad de Madrid y el Ayuntamiento de
Parla, y que desarrolla 11.200 viviendas). Este Consorcio ya recogia en su documento
de aprobacion la problematica referente a las vias de comunicaciones, por lo que la
infraestructura que se quiere desarrollar mediante el trazado del tranvia, vendria a dar
solucién al problema de movilidad anteriormente citado. "

El Ayuntamiento de Parla, junto con el Consorcio de Transportes de la Comunidad de
Madrid, estan desarrollando la implantacién de un sistema tranviario para la ciudad

Lol

De manera que no fue una decision del Ayuntamiento de Parla tal como se indica en el
Al, sino que la misma fue adoptada de comun acuerdo entre el Ayuntamiento y el
CRTM vy, ambos pero especialmente éste, de quién nadie puede dudar de su
reconocido prestigio en materia de ftransporte publico, convinieron que “/a
infraestructura que se quiere desarrollar mediante el trazado del tranvia, vendria a dar
solucién al problema de movilidad anteriormente citado.

Es curioso que el Al a pesar de contar con el referido Convenio no haga alusion a esta
circunstancia (recogida en el Anexo | del mismo) que pone de manifiesto, desde el
primer momento de la génesis del proyecto, la implicacion y participacion del CRTM
en el mismo. Obviamente hubo multiples encuentros y reuniones previas, pero al
menos desde Octubre de 2004, el CRTM identificé un problema de movilidad en Parla
Este y aport6 la solucion. '

En relacién con el sistema elegido para la implantacién mediante concesion de obra
publica, tampoco es cierto que el mismo fuera elegido por el Ayuntamiento de Parla tal
como se indican en el Al. De acuerdo con lo previsto en el articulo 2 .2.a) de la Ley
5/1985, de 16 de mayo, de Creacion del Consorcio Regional de Transportes de
Madrid, normativa referida en el Al, corresponde al CRTM para los Ayuntamientos
adheridos al mismo: “(...) @) La planificacion de la infraestructura del transporte plblico
de viajeros, definiendo las directrices de la politica a seguir; la programacién de las
inversiones y la supervision de los correspondientes proyectos (...)"



Sin perjuicio de lo anterior, el Ayuntamiento estuvo de acuerdo en el sistema elegido
de concesion de obra publica, habida cuenta la especialidad del proyecto, su
complejidad técnica y que mediante este sistema el riesgo y la deuda eran asumidos
por el concesionario. El municipio de Parla no habia tenido la suerte, ya nos hemos
referido con anterioridad a esto, de que la Comunidad de Madrid le regalase sistemas
de transporte interno como si habia hecho con MetroSur (infraestructura que llegé a
los municipios de Getafe, Fuenlabrada, Leganés, Mostoles y Alcorcon y no a Parla) y
como lo estaba haciendo con ofros municipios de Madrid (Linea 1, Tren Ligero
Sanchinarro; o Lineas 2 y 3, Boadilla del Monte y Pozuelo de Alarcon).

De manera que tampoco es cierto lo que se indica en el Al sobre la eleccion por el
Ayuntamiento de Parla del sistema mediante concesion de obra publica. Este sistema
fue el elegido por el Consorcio de Transportes a quien correspondia legalmente tal
decisién y eso si, asumida por el Ayuntamiento de Parla.

Asimismo fue decision del CRTM la utilizacién, prevista por la Ley y bastante habitual
en este tipo de contratos, de la contratacion conjunta de la redacciéon de proyecto y
ejecucion de obra y explotacion.

Denota en este punto el Al un sesgo importante para intentar desvincular al CRTM de
las decisiones adoptadas (existencia de problema de movilidad, soluciéon aportada y
‘decision sobre el sistema de explotacion). Sesgo que veremos se sigue manteniendo
a lo largo de todo el Al, como probaremos con la documentacion que con el presente
escrito aportamos.

1.1. INICIATIVA, OBJETIVOS, AMBITO Y PROCEDIMIENTO DE FISCALIZACION

Se indica en el Al que fue la Comisiéon Mixta Congreso-Senado para las Relaciones
con el Tribunal de Cuentas (TCu en adelante) quien acordd solicitar: “fa realizacion de
un informe de fiscalizacioén de las inversiones y los gastos de mantenimiento de los
Tranvias construidos en diversas ciudades espafiolas, en particular, los de Parla,
Zaragoza, Jaén y Vélez-Malaga”.

No nos pasa desapercibido el hecho de que tan sélo se fiscalicen los Tranvias de
municipios gobernados por una concreta formacion politica.

De igual manera y refiriéndonos al proyecto que nos ocupa, ya las Directrices
Técnicas, aprobadas por el Pleno del Tribunal de Cuentas el 29 de mayo de 2014,
denotaban una predisposicién hacia la Administracion del Ayuntamiento de Parla y sus
responsables, que se intenta mantener a toda costa, en todo el Al, con manifiesto
desconocimiento de la realidad. Asi, en el punto 2° y 3° de la Directrices se indica
textualmente: “2° Analizar la repercusion sobre la hacienda del Ayuntamiento de Parla
de la gestion del Tranvia, evaluando la necesidad de financiacién en términos de
estabilidad presupuestaria y; 3° Analizar las relaciones financieras entre el
Ayuntamiento y la empresa concesionaria del servicio, derivadas del funcionamiento y
mantenimiento del tranvia”.
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De haberse estudiado minimamente el contenido de la concesién se habria llegado a
la conclusion de que las repercusiones sobre la hacienda municipal son las que venian
impuestas por la Administracion concedente, esto es el CRTM, asi como también las
relaciones financieras derivadas del funcionamiento y mantenimiento del Tranvia de
Parla son competencia exclusiva del CRTM, teniendo en todo caso, como marco
municipal el Acuerdo suscrito con el Consorcio de Transportes.

Por ello, indica el informe que el ambito subjetivo de la fiscalizaciéon se ha centrado
fundamentalmente en el Ayuntamiento de Parla como titular de la infraestructura y de
forma tangencial sobre el CRTM porque intervino en la tramitacion y resolucion del
expediente de concesidon de obra publica. Vamos a probar a lo largo del presente
escrito y de los documentos que acompafiamos que el TCu deberia haber modificado
ese criterio para entenderlo completamente al revés, es decir, el ambito subjetivo
deberia haberse centrado en el CRTM y soélo de manera tangencial en el
Ayuntamiento de Parla.

Limitaciones al alcance.

Se sefiala en el Al que las Entidades fiscalizadas han prestado su colaboracion al TCu
y le han facilitado toda la informacion con que contaban. No dudamos de esa realidad
para el caso del Ayuntamiento de Parla, teniendo en cuenta, que éste no era el 6rgano
de contratacion, parece que si habria aportado toda la documentacion a su
disposicion. NO es el caso del CRTM que, de forma totalmente premeditada, ha
ocultado informacién relevante al TCu, documentos que prueban el control total y
absoluto que tuvo de todas las fases del proyecto (licitacion, seguimiento de las obras,
soluciones técnicas aportadas que provocaron incrementos, puesta en marcha del
Tranvia, financiacion del mismo, gestion del proyecto, autoridad del transporte, etc).

Junto al presente informe se van a aportar para constancia del TCu, una serie muy
importante de documentos que obran en poder del CRTM, que éste conoce
sobradamente, cuya peticion nos consta ha sido reiterada a la entidad consultora
(entidad contratada por el CRTM como Asistencia Técnica) y que deliberadamente ha
sido ocultada al TCu con ocasién de la fiscalizacion, precisamente documentos que
prueban la participacion del CRTM y que obviamente, dejan en entredicho, muchas de
las afirmaciones contenidas en el Al.

Por todo lo anterior, discrepamos de la conclusion a la que llega el TCu en el sentido
de que, a pesar de la falta de documentacion, se ha podido obtener evidencias
suficientes y adecuadas para fundamentar los resultados de la fiscalizacién. Creemos
en efecto, que las verificaciones llevadas a cabo por el TCu, si es que se han
producido, no han podido dar lugar a determinados resultados de la fiscalizacion que
se indican en el Al, sino que éste cuando le falta documentacién tiende a atribuir la
responsabilidad de determinadas acciones siempre al Ayuntamiento de Parla o a sus
responsables. En ello, como nos ocuparemos de probar a continuacion, el Al resulta
totalmente parcial en sus apreciaciones.



1.2. MARCO NORMATIVO

Nada que objetar al marco normativo, si bien el Al deberia ser cuidadoso con las
normas vigentes en el momento en que fueron adoptados los acuerdos. En algin
caso, sorprendentemente, se acusa (por supuesto siempre al Ayuntamiento) de no
aplicar las disposiciones contenidas en el Texto Refundido de la Ley General-de
Estabilidad Presupuestaria, aprobado por Real Decreto 2/2007, de 28 de diciembre, a
decisiones tomadas en el afio 2004.

Debe tenerse en cuenta también lo que indicaremos en el apartado 11.1.2, sobre la
necesidad de analizar el contrato fiscalizado teniendo en cuenta que su licitacion se
produjo hace diez afios y fundamentalmente analizarse teniendo en cuenta el régimen
juridico establecido en el Texto refundido de la Ley de Contratos de las
Administraciones Publicas, aprobado por Real Decreto Legislativo 2/2000, de 16 de
junio, modificado por la Ley 13/2003, de 23 de mayo, reguladora del contrato de
concesion de obras publicas.

l.4. RESULTADOS DE ACTUACIONES FISCALIZADORAS PRECEDENTES

En el presente apartado el Al relata los resultados de fiscalizaciones anteriores
llevadas a cabo de una manera u otra al Tranvia de Parla.

Constituye este proyecto el mas fiscalizado probablemente de la historia de los
organos fiscalizadores, tal como se deduce del numero y contenido de los informes
habidos al respecto tal como el Al indica pormenorizadamente bajo este epigrafe.

Resulta curiosa, aunque comprendemos que no es funcion del TCu, la falta de
fiscalizacion de otros proyectos similares (por el objeto, por la proximidad geografica y
temporal y en fin por coincidir el mismo ¢rgano de contratacién (CRTM), la
participaciéon también como en el presente, de la entidad MADRID
INFRAESTRUCTURAS DEL TRANSPORTE S.A. -MINTRA-) como en los
denominados Metros Ligeros (Lineas 1, 2 y 3) de los que aportaremos multiple
informacién también en las presentes alegaciones.

Se indica que la Camara de Cuentas de la Comunidad de Madrid efectué una
fiscalizacion especifica sobre el Ayuntamiento de Parla correspondiente al afio 2010,
cuyo informe fue aprobado por el Pleno de la Institucion de 24.09.2012, donde se
ponia de manifiesto el incremento del importe iniciaimente previsto como
consecuencia de los proyectos ejecutados con posterioridad a la formalizacion del
contrato de concesién de obra publica.



Al respecto de esto Ultimo queremos poner de manifiesto que con fecha 30.12.2014
fue interpuesta una querella criminal por falsedad en documento publico que se tramita
ante el Juzgado de Instruccién n® 24 de Madrid, (D.P. 61/2015) formulada por D.

quien formaba parte de la Junta de Gobierno Local (JGL
en adelante) del Ayuntamiento de Parla de fecha 22.12.2008, querella interpuesta y
admitida a tramite contra el Sr. Presidente y una de las Consejeras de la Camara de
Cuentas Regional, quien fue ponente de ese informe.

Dicho procedimiento, en este momento se encuentra suspendido hasta tanto en
cuanto se archive el procedimiento que se sigue ante el Juzgado de Primera Instancia
e Instruccion de Parla n® 5 por los mismos hechos.

En dicha querella se ponia de manifiesto lo que a continuacion se expone:

o Con fecha 24 de septiembre de 2012 fue aprobado por la Camara de Cuentas
Regional un informe denominado ““Informe de fiscalizacion del
Ayuntamiento de Parla, Ejercicio 2010".

» La iniciativa de la fiscalizacién fue ejercida por la Camara de Cuentas, que, de
acuerdo con lo previsto en el art. 10.1 LCC, de 29 de abril, de la Camara de
Cuentas de la Comunidad de Madrid, la incluyé en el programa de
fiscalizaciones para el ejercicio 2012 aprobado por el Consejo de esta Camara.

* Pues bien, en dicho informe (concretamente en su pagina 22) se incluye el
texto que reproducimos literalmente:

“1. Inversién en el Tranvia de Parla, 7.001 mil €. El 14 de diciembre de 2004, el
Pleno del Ayuntamiento Parla adopté acuerdos de aprobacion del Plan especial
de infraestructuras del Tranvia urbano de Parla; de la memoria, el estudio de
viabilidad y el anteproyecto de obras de la linea 1 (tras tramite de informacién
publica, que resulté sin alegaciones, se acordé la aprobacién definitiva en
sesion del Pleno de 18 de marzo de 2005) y los pliegos de condiciones
administrativas y técnicas, asi como la encomienda de gestién a favor del
Consorcio Regional de Transportes de la CM (CRTM) para el tramite de
licitacién puablica.

El 24 de mayo de 2005, mediante Resolucién del Director Gerente del CRTM,
se adjudicé este contrato de concesion de obra plblica a un consorcio de
cuatro sociedades en los términos contenidos en su oferta. El importe de
adjudicacion fue 93.5646 mil €, IVA no incluido, distribuido entre inversién en
infraestructura, superestructura y otros, 74.952 mil €, e inversién en material
movil, 18.594 mil €. El plazo de la concesion se fijé en cuarenta afios.

El 22 de junio de 2005, las sociedades del consorcio procedieron a la
constitucion de la sociedad concesionaria, de acuerdo al art. 20.1 del PCAP, y
el 22 de agosto de 2005, se formalizé el contrato de concesién de obra plblica.



Posteriormente, mediante acuerdos de la JGL en sesiones de 22 de diciembre
de 2006 y 29 de junio de 2009 se aprobaron proyectos complementarios, que
supusieron un incremento del coste inicialmente adjudicado de 36.097 mil €,
IVA no incluido, es decir, un 39%. No se formalizé un nuevo contrato entre el
Ayuntamiento de Parla, el CRTM y la sociedad concesionaria, no cumpliéndose
lo dispuesto en el art. 54 TRLCAP.

Esta inversion complementaria fue asumida por el Ayuntamiento de Parla, que
adjudicé directamente la ejecucion a la sociedad del contrato inicial, con la
excepcion de los proyectos 4.2 y 6.1, por importe de 500 mil € y 2.749 mil €,
respectivamente. Se formalizaron convenios con una empresa publica y una
entidad publica que asumieron parte de su coste. No hubo nueva convocatoria
de licitacion y no hay constancia que se cumpliesen los requisitos del art. 101
TRLCAP, si bien el coste de las modificaciones superé tanto el 10% de la
cuantia primitiva del contrato, como el limite maximo de 6.010 mil €
establecidos en dicho articulo. (...)"

Y continta diciendo el informe:

“(...) El Ayuntamiento informé que en el periodo marzo 2006 a julio 2008 el
Consorcio Parla Este realizé pagos a la sociedad concesionaria del Tranvia por
importe de 42,071 mil € pero no ha aportado documentacién justificativa
alguna de las correspondientes transferencias bancarias (...)"

El informe atribuye la realizaciéon de una adjudicacion directa, sin licitacion
publica que habria sido llevada a cabo el Ayuntamiento de Parla de una
inversion de 36.097.000€, atribuyendo de esta forma la comision de
irregularidades, cuando no delitos a todos los miembros de las Juntas de
Gobierno del Ayuntamiento de Parla de 22.12.2006 y 29.06.2009, en la primera
de la cuales era miembro el hoy querellante. (aportamos el informe completo
de la Camara de Cuentas referido como documento numero 1).

Para entender la falsedad que cometen a sabiendas los querellados con la
emision de este informe es preciso indicar que el érgano de contratacion de la
concesion no fue el Ayuntamiento de Parla sino el Consorcio de Transportes de
Madrid (en adelante CRTM), organismo dependiente de la Consejeria de
Infraestructuras y Transportes de la Comunidad de Madrid, por tenerlo asi
encomendado y tratarse de una competencia que corresponde al mismo (en
tanto el Ayuntamiento de Parla esta adherido al mismo) — articulo 2.1 de la Ley
5/1985 de creacion del Consorcio Regional de Transportes.

De manera que es total y absolutamente falso que la adjudicacion de las obras
o de sus ampliaciones fueran llevadas a cabo por el Ayuntamiento ni por
ninguno de sus organos, singularmente las Juntas de Gobierno Local. De
hecho de los propios acuerdos sefialados se deduce que lo Unico que se hace
es aprobar el gasto y remitir el expediente completo al 6rgano de contratacion
(CRTM) para que éste lleve a cabo las modificaciones en el contrato que
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considere pertinente. Es decir, con una simple lectura de los citados acuerdos y
un minimo conocimiento de Derecho Administrativo, la frase en la que se
imputa irregularidades y delitos entre ellos al querellante no hubiera podido
mantenerse.

Pero no soélo eso, si los querellados se hubieran tomado la molestia de
consultar la referencia legislativa habrian comprobado que las modificaciones y
ampliaciones, cuando se trata del contrato de concesién de obra publica tienen
el tratamiento previsto en el articulo 245 y ss. del Texto Refundido de la Ley de
Contratos de la Administraciones Publicas (vigente al tiempo de los hechos) y
también en el Pliego de condiciones de la concesion. Sucede que la naturaleza
juridica del contrato de concesion de obra publica es totalmente distinta al del
contrato de obra, sus efectos también y la ejecucion del mismo (incluidas las
modificaciones) funcionan de forma distinta, haciendo innecesaria nuevas
licitaciones.

Del mismo modo, el requisito previsto en el articulo 101 de la Ley de Contratos
de las Administraciones Publicas (vigente al tiempo de los hechos), referido a la
necesidad de autorizaciéon del Ministerio de Hacienda cuando el importe de la
modificacion supera el 10%, en el ambito de la Administracion Local son
referidos a la Comision Especial de Cuentas de la Corporacion, requisito que
por supuesto se cumplié en los acuerdos, como se hubiera advertido tan sélo
de la lectura de las actas de las JGL, por lo que tampoco tiene sentido lo que
se indica respecto al incumplimiento de los tramites previstos en el articulo 101.
Repetimos que una mera consulta de la Ley vigente y de los acuerdos
adoptados hubieran tenido como consecuencia, l6gica, la eliminacién de los
parrafos donde se atribuyen delitos entre ellos al querellante.

Pero no sélo eso, una mera consulta el pliego de condiciones aprobado y
publicado por el Consorcio que rigio el concurso de concesién, habria bastado
para comprobar que el mismo permitia las ampliaciones que se dicen llevadas
a cabo sin licitacion.

Asi lo indica expresamente la Clausula 222 del PCAP:

“La Administracion podra introducir modificaciones en el Proyecto por razén de
interés publico, siempre que sean debidas a necesidades nuevas o causas
imprevistas, justificandolo debidamente en el expediente. El Plan econémico-
financiero de la concesién debera recoger mediante los oportunos ajustes los
efectos derivados del incremento o disminucién de los costes por esta razén,
conforme a lo establecido en la clausula 37 PCAP. El concesionario podra
solicitar la resolucion del contrato cuando la Administracién imponga
modificaciones en la fase de ejecucién que incrementen o disminuyan la obra
en un porcentaje. superior al 20 por ciento del importe ftotal de las obras
inicialmente previsto o representen una alteracién sustancial del proyecto
inicial.”
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O incluso la clausula del Pliego de Condiciones Técnicas que rigio la licitacion
(aportamos como documento nimero 2 copia del mismo —Capitulo 1- pagina
13-), aprobado, como se puede observar, también por el Consorcio de
Transportes y la Consejeria de Infraestructuras y Transportes de la Comunidad
de Madrid, también estaba prevista absolutamente las mencionadas
ampliaciones.

En concreto se refiere a esa posibilidad la Clausula 2.7 del Tomo | del Pliego
Técnico —Disefio Técnico-, cuando indica:

“2.7 Planeamiento Urbanistico y Ordenacién Territorial.

La urbanizacion de las calles recorrida por la nueva linea, a excepcion de la franja
ocupada por el tranvia, sera realizada o directamente por las administraciones
locales correspondientes, o bien por el adjudicatario mediante compensacion
econdmica canalizada a través de la Administracion.

Se entiende por franja del tranvia, a realizar con cargo al adjudicatario, la via
doble, las vias de apartado, los separadores con el resto de la calzada, los
espacios situados en la entrevia, la electrificacién y soportes, las paradas o
estaciones y los accesos a las mismas en superficie o subterréaneos, segtin conste
en el Anteproyecto de licitacion aportado por la Administracién.

El proyecto constructivo de la linea del ftranvia incluira las soluciones de
urbanizacion de las calles, avenidas y/o otros espacio ptblicos por dénde discurra.
En el caso de que alguna Administracion encargue al adjudicatario la redaccién de
ofros proyectos constructivos o de urbanizacién en coordinacién con la franja del
tranvia, los honoratios de redaccion y ejecucion serdan costeados por aquélla,
previo acuerdo entre ambas partes.

Es decir, lo que veniamos diciendo, que no sélo la Ley exime de licitaciéon sino
el propio Pliego Técnico de condiciones gue rigid el concurso permite
actuaciones complementarias en calles, avenidas y otros espacios publicos y
existe, también en el Pliego la posibilidad de otros proyectos constructives o de
urbanizacién en coordinacion con la franja del tranvia.

Doble falsedad pues:

» atribuir la responsabilidad de una falta de licitacién a quién no era 6rgano
de contratacion y;

« atribuir la necesidad de nueva licitacién cuando legal y contractualmente tal
cuestiéon no era precisa
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Ello con las repercusiones juridicas que genera para los miembros de las
Juntas de Gobierno del Ayuntamiento de Parla de 22.12.06 y 29.06.09 (uno de
ellos mi mandante) por la atribucion cuando menos de un delito de
prevaricacion y/o malversacion de caudales publicos que han dado lugar a
procedimientos de alcance contable (ante el Tribunal de Cuentas) y a
procedimientos judiciales (ante el Tribunal Supremo y ante el Juzgado de
Instruccion n°5 de Parla).

La otra alusion que se contiene en el Informe de la Camara de Cuentas viene
hecha en torno a la subvencion de capital por importe de 42.070.000€ respecto
de la que se dice, sin decir, con media verdad, que el Ayuntamiento no ha
aportado los justificantes de pago de los mismos. No era el Ayuntamiento a
quién correspondia hacer el pago sino al Consorcio de Transportes como
organo de contratacién, pago que por supuesto se llevé a cabo. Si los
querellados hubieran tomado una cierta molestia, habrian preguntado al
Consorcio de Transportes quién les habria indicado que su Gerente

~ se dirigi6 en su dia al Consorcio Urbanistico Parla Este
(6rgano compuesto también mayoritariamente por la Comunidad de Madrid)
para indicarle que efectuara el pago indicado (como asi se hizo) y que estaba
comprometido por acuerdos anteriores de aquél organismo.

Es decir, todo demasiado facil. Simple aplicacion de la Ley de Contratos
vigentes, simple lectura del Pliego de condiciones administrativo y
técnico que rigi6 la licitacion y simple consulta al érgano de contratacion
para que éste acreditara la realidad del pago efectuado. S6lo con eso, la
atribucion de delitos e irregularidades que se desprende del informe del
Organo consultivo (Camara de Cuentas Regional) hubiera desaparecido.
Trabajos simples que un Organo consultivo de tal naturaleza I6gicamente
habria debido hacer.

De manera que el antecedente citado en el Al no nos resulta especialmente
significativo habida cuenta de la manifiesta mala fe e intencionalidad Unicamente
politica con la que se redacté y aprobé el referido informe de la Camara de Cuentas
Regional de Madrid, motivo por el cual a nuestro juicio, no deberia ser tomado por el
A.l. como un buen precedente.
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Il.- RESULTADOS DE LA FISCALIZACION

Conformes con la sistematizacion que el Al lleva cabo para un mejor analisis.

Ii CONTRATOS PARA LA CONSTRUCCION, INSTALACION, PUESTA EN
MARCHA, FUNCIONAMIENTO Y EXPLOTACION DEL TRANVIA. :

I.1.1. Planificacion del Tranvia

Se indica de forma errénea que el PGOU de Parla de 1997, previé entre ofras
actuaciones, el desarrollo de un nuevo barrio para 30.000 vecinos, el que luego fuera
denominado PAU-4 Bis Residencial Parla Este. No es precisa la informacion a este
respecto y vamos a explicarla, pues en este punto esta el origen del crecimiento
desmedido impuesto por la Comunidad de Madrid al municipio de Parla, crecimiento
que, de espaldas a las autoridades municipales como veremos a continuacion,
propicié un crecimiento sin tener en cuenta las necesidades viarias y de transporte
publico, que marcan el verdadero origen del proyecto del Tranvia de Parla. Esta
situacion ademas enmarca perfectamente las relaciones después existentes entre el
Ayuntamiento de Parla y la Comunidad de Madrid en orden a la financiacion del
proyecto.

Deciamos que la aprobacién por parte del Consejo de Gobierno de la CAM de
31.07.1997 relativo a la Revision del PGOU establecié (apartado Segundo B), ‘el
aplazamiento de una serie de é&ambitos por “correcciones, modificaciones o
innovaciones derivadas de la compatibilizacion con la ordenaciéon del fterritorio
regional”. Con fecha 20.11.1998 se aporté por el Ayuntamiento de Parla ante la
Consejeria de Obras Publicas, Urbanismo y Transporties expediente administrativo a
tal efecto que contenia decisiones trascendentes, entre ellas, el Acuerdo del Pleno de
la Corporacion de Parla de fecha 29.07.1998 (BOCM 24.08.1998) entre cuyos puntos
figuraba: a) la aprobacién del Consorcio Urbanistico Parla Este” y b) “la subrogacion
de las competencias del Ayuntamiento de Parla en la Comunidad de Madrid
relativas a la formulacidon, redaccion, tramitacion y aprobacién de los
instrumentos de planeamiento”;
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tan teehn 20 de novierabre de 199K so aperts poc @1 Ayuns
trniesto de Parle ante s Consejorfa de Oliras Piblicas, Uibarismo
¢ Trangportes sxpodlente admintsitativey v divess docamentacion
tiligenciade del documento “Correcciones, modificaciones ¢ iono.
vactones del documento de aprobucian definitiva. derivados di Ja
tompatibilidad con ta ordenacion del territorio reglonal” corres.
pondiente al ciiado dmbilo PAU-4 Bis “Residencial Este™,

Vista fa documentacion aportada por el Ayuntamiento de Parla,
la misma consiste en el gjuste de la compatibilizacion con ¢l modelo
srgdnico adopiado por el municipio con respecio g los propramas
le vivienda de la Comunidad de Madsid, definicndo v Area de
Reparto para un desarvollo residencial al Este del municipio como
ontinuacidn de fos desarvallos residenciales sctuales, denominado
*AU4 Bis “Residencial Bste", .

Con respecto a lss modificaciones o innovaciones derivadag de
a Compatibilizacion con ln Qrdenacidn del territorio regioml,
© adecuan Jos elementos: de la estructurs ovgdnien al dimensio-
wmicnto del documento de Buses del Phan Reglonal y sus trazudas
omplementarias con las zonas de desarrollo industrial y residencinl
wopucstas, procediendo o s fncorpovacion af modelo de -t revi.
ibn del presente Plan Gesteral,

En consecuencia con lo anterior, el Consejo de Gobierno de la Comunidad de Madrid
de 3.12.1999, aprobé definitivamente la Revision del PGOU de Parla en el ambito del
Sector de suelo urbanizable no programado PAU-4 Bis Residencial Este, al adecuarse
a las exigencias que respecto a la compatibilizacion regional se sefialaban en el
apartado segundo B) del anterior Acuerdo de este Consejo de fecha 31.07.1997.

De ddonde se deduce que el Ayuntamiento de Parla presentd para su aprobacion un
determinado PGOU con unos crecimientos determinados y fue la Comunidad de
Madrid (titular de las competencias de aprobacion de los instrumentos de
planeamiento general) quién, para adaptarse a la compatibilizacion regional “exigi¢” —
palabras textuales del acuerdo- la introduccion del denominado ambito Residencial
Parla Este.

El expediente municipal previo al referido acuerdo lilevaba ademas consigo el Acuerdo
del Pleno de la Corporacion de Parla de fecha 29.07.1998 (BOCM 24.08.1998) entre
cuyos puntos figuraba: a) la aprobacién del Consorcio Urbanistico Parla Este y la
participacion de la Comunidad de Madrid en el mismo. Con posterioridad, Acuerdo del
Pleno de 3.05.2000 el Ayuntamiento de Parla adopté acuerdo de transferencia de
funciones a favor de la Comunidad de Madrid para la formulacién, redaccién,
tramitacion y aprobacién de los instrumentos de planeamiento”

De manera que, al contrario de lo que parece indicar el Al, no fue el Ayuntamiento de
Parla quién promovié un nuevo crecimiento (sin red de transporte) sino la Comunidad
de Madrid quien obligé a la creacién de ese barrio y obligd asimismo a que la formula
de gestion fuera un Consorcio urbanistico (donde se aseguraba mayoria) y donde
estuvieran cedidas a favor de la propia Administracion regional todas las competencias
en materia urbanistica derivadas del nuevo crecimiento.
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Con esa delegacion de competencias impuesta, la Comunidad de Madrid a través de
su Consejeria de Obras Publicas, Urbanismo y Transportes formuld, redacto, informé y
aprob6 (ver resolucion de 12.01.2001 -BOCM 22.02.2001- los instrumentos de
planeamiento —Proyecto de Actuacion Urbanistica, Plan Parcial) que configuraron de
forma definitiva un sector que afectdé a 2.237.670 metros cuadrados de suelo, niimero
maximo de viviendas (11.200 —aunque luego en posterior modificacion llegaron a
13.600-) y efectivamente, aqui acierta el Al, un nuevo barrio de 30.000 vecinos con un
80% de vivienda protegida.

Se aporta como documento anexo, Resolucion de 19.01.1999 (BOCM n° 80
6.04.1999) que consiste en el anuncio de aprobacién definitiva del PGOU de Parla y
como ofro documento Anexo, Resolucién de 12.01.2001 de aprobacioén provisional y
definitiva del PAU promovido por el Consorcio urbanistico Parla Este

Pues bien, el citado planeamiento no contemplaba red de transporte publico y las

soluciones hubieron de arbitrarse con posterioridad.

I1.1.1..1 Estudios de movilidad y transporte publico del desarrollo urbanistico de Parla
Este

Sin perjuicio de los expuesto bajo el apartado Introduccion referente al Estudio
del CRTM, después de decir que el Ayuntamiento no hizo estudios previos, el A.l. se
refiere a la contratacion de DOS ESTUDIOS DE VIABILIDAD PREVIOS a la licitacidon
de la redaccion de proyecto, construccion y explotacién del tranvia de Parla:

» Estudio de viabilidad funcional y econémica.
»  Estudio de viabilidad del trazado.

Segun el articulo 196 del TRLCAP se trata de dos contratos administrativos
tipicos de los denominados “de consultoria y asistencia”. En los expedientes
administrativos de dichas contrataciones constan los informes del servicio interesado,
de conformidad con el art. 202 del TRLCAP.

Asimismo, entre los procedimientos a través de los cuales se permitia (y se
permite en la actualidad) adjudicar este tipo de contratos de consultoria y asistencia
(ahora incluidos en los denominados “de servicios”) estaba el procedimiento negociado
sin publicidad.

Segun el art. 210 del TRLCAP dicho procedimiento podia utilizarse en el
supuesto de contratos de presupuesto inferior a 30.050,61 €.

Dichos procedimientos negociados fueron tramitados de conformidad con el art.
92 del TRLCAP, que en su apartado 3 establecia que:
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“En el pliego de clausulas administrativas particulares se determinaran los aspectos
econémicos y técnico qgue, en su caso, hayan de ser objeto de negociacion con las empresas.

En todo caso, debera dejarse constancia en el expediente de las invitaciones
cursadas, de las ofertas recibidas y de las razones para su aceptacion o rechazo aplicadas por
el érgano de contratacion.”

La Junta Consultiva de Contratacion Administrativa de Madrid en el modelo de
“PLIEGO DE CLAUSULAS ADMINISTRATIVAS PARTICULARES QUE HA DE REGIR
EN EL CONTRATO DE CONSULTORIA Y ASISTENCIA/SERVICIOS DE: (TITULO) A
ADJUDICAR POR PROCEDIMIENTO NEGOCIADO SIN PUBLICIDAD” informado
favorablemente por Acuerdo 5/2002, de 17 de septiembre, de dicha JCCA, indicaba en
la pagina 8 de dicho modelo de pliegos:

“7 El establecimiento de aspectos econémicos y técnicos que pueden ser objefo de
hegociacién es una facultad discrecional del 6rgano de contratacion.”

Efectivamente no ha sido hasta fechas recientes cuando las Juntas Consultivas
y Tribunales Administrativos que resuelven recursos contractuales (como Resolucion
50/2011, de 24 de febrero, del Tribunal Administrativo Central de Recursos
Contractuales) y analizando el TRLCSP (con su art. 178, dedicado a la negociacién de
los términos del contrato) y no el TRLCAP que es aplicable a estos procedimientos
negociados, cuando parece que existe acuerdo en que el “6rgano de contratacion
tiene que negociar’ con las empresas, sin que en ningun caso, se diga o articule la
manera de hacerlo. Entendemos que el TCu analiza estos expedientes, igual que hace
con el principal, desde la perspectiva del TRLCSP de 2011 y no del TRLCAP del afio
2000 (con la importante modificaciéon efectuada por la Ley 13/2003, de 23 de mayo,
reguladora del contrato de concesion de obras publicas) que es el que era de
aplicacion cuando se licitaron estos servicios.

Por tanto, los procedimientos de contratacion tramitados, lo fueron de
conformidad con el art. 92 del TRLCAP, aprobandose por el érgano de contratacion
competente los correspondientes Pliegos de clausulas administrativas y de
prescripciones técnicas, de conformidad con los arts. 49 y 51 del citado TRLCAP.

Consta en los expedientes la invitacion cursada, al menos, a tres empresas, asi
como los informes técnicos de valoracion de las ofertas presentadas, todo ello de
conformidad con el art. 92 del TRLCAP.

Teniendo en cuenta los Pliegos que regularon dichas contrataciones asi como
los informes técnicos que constaran en los expedientes administrativos, se trata de
objetos contractuales distintos, no existiendo por tanto el fraccionamiento del art. 68
TRLCAP en el que el érgano fiscalizador dice que “podria” haberse incurrido.
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Ademas, y a pesar de que se dice en la primera conclusién que no se habian
hecho estudios previos, se planteé la necesidad de un tercer estudio, esta vez por el
Ayuntamiento y el CRTM, todo ello para precisar aspectos de una actuacion tan
compleja como es la construccion y explotacion de una red de tranvia de estas
caracteristicas.

.1.2. EL CONTRATO DE CONCESION DE OBRAS PUBLICAS Y SU
MODIFICACION ~ TRANVIA DE PARLA

Las obras ejecutadas fueron en todo momento conocidas, supervisadas,
justificadas y conformadas por el érgano de contratacion, esto es, por el CONSORCIO
REGIONAL DE TRANSPORTE DE MADRID. Como resultado final ademas, la firma de
las actas de recepcidn ... en las que no se consignaron observacion o reserva alguna.

El CRTM ha tenido conocimiento y participacion en todo lo actuado, no sélo en el
importe sino en la ejecucién de todas las actuaciones realizadas, siendo de su
exclusiva responsabilidad la adecuacion a las formalidades exigidas (acuerdo expreso
de aprobacion de las modificaciones por el érgano competente del CRTM que, dado lo
“incompleto” del expediente remitido por el CRTM, pudiera ser que existiese y no lo
hayan remitido...), sin perjuicio de entender que todas las obras y modificaciones
efectuadas lo han sido amparandose en la Ley de Contratos de las Administraciones
Publicas.

II.1.2. Concesion de la obra publica

Indica el Al que el Pleno del Ayuntamiento de Parla en su sesiéon de 14.12.2004
expreso su intencion de construir y explotar en régimen de concesién de obra publica
la infraestructura tranviaria.

Afirmacién que tampoco es correcta. En aquel momento y teniendo en cuenta la
adhesion del Ayuntamiento al CRTM, se habian mantenido, como es facilmente
imaginable, muchas reuniones anteriores a dicho acuerdo del Pleno con el CRTM
quién al final fue el érgano que aprobdé las condiciones de la licitacion.

Sin ir mas lejos, el propio convenio de financiacion denominado “Convenio Regulador
de las condiciones de financiaciéon de Jos gastos de explotacién del Tranvia de Parla”
de fecha 25.10.2004 (que aportamos y que esta referido en el Al) ya indica al respecto
(clausula Segunda) que: “Los gastos de explotacién incluyen tanto los gastos
operativos como la amortizacién del material mévil, en los plazos que se aprueba en el
correspondiente concurso de concesioén del Tranvia de Paria”.
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Puesto lo anterior en relacién con lo dispuesto en el art. 2.2 a) y b) de la Ley 5/1985,
de 16 de mayo, de creacion del Consorcio de Transportes, corresponde al Consorcio:
“a) La planificacion de la infraestructura del transporte publico de viajeros, definiendo
las directrices de la politica a seguir; la programacién de las inversiones y la
supervision de los correspondientes proyectos y; b) La planificacién de los servicios y
el establecimiento de programas de explotacion coordinada para todas las empresas
prestadoras de los mismos”, deberia dejar pocas dudas de quién realmente adopté el
acuerdo de explotar en régimen de concesion de obra publica la infraestructura
tranviaria.

Ello no significa que el Ayuntamiento no estuviera conforme con la decisién del CRTM,
pues en realidad pocas posibilidades habia de realizar la obra de otra forma, teniendo
en cuenta como ya hemos tenido ocasion de sefialar con anterioridad que Parla no
fuvo la suerte de recibir regalos electorales por parte de la Comunidad de Madrid y
MINTRA tal como recibieron los municipios de Madrid (MLO1), Pozuelo de Alarcén
(MLOZ2) o Boadilla (MLLO3).

Lo anterior también es aplicable al comentario, nuevamente sesgado contra el
Ayuntamiento de Parla, que se incluye en el Al relativo a que “el Ayuntamiento no
disponia de informes en los que valorara la conveniencia de utilizar esta figura
contractual para la construccién, explotacion y mantenimiento de la Linea 1 del
Tranvia de Parla y, en particular, la contratacién simultanea de la redaccion del
proyecto y de la construccion y explotacion de la infraestructura, siendo que es
meramente potestativa la redaccién del proyecto a cargo del concesionario, segtn el
articulo 220.3 del TRLCAP”. Nos detendremos en este punto para volver a poner de
manifiesto el sesgo de partida contenido en el Al.

El Ayuntamiento no decidid en absoluto cual deberia ser el contenido o la
conveniencia de utilizar una figura contractual u otra, en todo caso, si la Administracion
concedente (Consorcio de Transportes) hubiese considerado que la propuesta que el
Ayuntamiento formuldé no estaba suficientemente fundada podria haberlo modificado
del mismo modo que si consideraba que la contratacién de la redaccién de proyecto
junto con la ejecucidon no era conveniente podria haberlo indicado o modificar la
propuesta. Pero nada de eso sucedio, precisamente porque el Pleno del Ayuntamiento
en la referida sesion de 14.12.2004 aprob6 una propuesta (tal como es denominada en
el propio Al pagina 15) basicamente consensuada con el que a la postre seria el
érgano de contratacion, esto es, el Consorcio Regional de Transportes de Madrid.
Aunque no es atribuible a este alegante y si en su caso, al CRTM, al respecto de la
contratacion simultanea de proyecto y obra, siendo este potestativo, no advertimos
ningun problema de legalidad en el mismo, mas que el deseo del Al de intentar inflar
las acusaciones.
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Al respecto de los objetivos de estabilidad presupuestaria es preciso tener en cuenta
que en aquel momento ni existia el Texto Refundido de la Ley General de Estabilidad
Presupuestaria, aprobado por Real Decreto Legislativo 2/2007, de 28 de diciembre, ni
mucho menos la reciente Ley Organica 2/2012, de 27 de abril, de Estabilidad
Presupuestaria y Sostenibilidad Financiera, que el TCu sefiala como marco
normativo.)

Por supuesto resulta también fundamental tener en cuenta la normativa sobre
contratacién administrativa aplicable en el momento de la contratacion y en la
ejecucion de las obras y en la vida de todo el contrato, esto es, el Texto Refundido de
la Ley de Contratos de las Administraciones Publicas, aprobado por Real Decreto
Legislativo 2/2000, de 26 de junio, (TRLCAP en adelante) con la importante
modificacion efectuada por la Ley 13/2003, de 23 de mayo, reguladora del contrato de
concesion de obras publicas

No es de aplicacion, por tanto, el actual Texto refundido de la Ley de Contratos del
Sector Publico, mucho mas restrictivo en materia de ampliaciones y modificaciones
contractuales y que parece que esta vigente en la mente del TCu al analizar este
expediente (y no sélo al definir a pie de pagina el contrato de concesién de obras
publicas segun este texto publicado 11 afios después que el aplicable).

Insistimos por tanto en que la norma que debe tenerse en cuenta es el TRLCAP
(norma aplicable a este contrato en virtud de la Disposicion transitoria primera de la
Ley 30/2007, de 30 de octubre, de Contratos del Sector Publico), que fue objeto de
una importante modificacién por la Ley 13/2003, de 23 de mayo, reguladora del
contrato de concesion de obras publicas, tipificando como contrato administrativo la
figura de la concesidn de obra publica.

Como se dice en la Exposicion de Motivos de esta Ley reguladora del contrato de
concesion de obras publicas, se incluye en la Ley de Contratos “un régimen juridico
singularizado, atendiendo a sus caracteristicas especiales”, afiadiendo que “e/ Estado
estima en principio irrenunciable, para que la institucién cumpla el nuevo papel que la
sociedad reclama, esto es, su contribucién a la financiaciébn y creaciéon de
infraestructuras y, consiguientemente, al mas rapido crecimiento econémico

Es fundamental la modificaciéon que hace la Ley 13/2003 del art. 7 del TRLCAP, que se
refiere al régimen juridico de los contratos administrativos, para especificar el distinto
régimen del contrato de concesion de obras publicas respecto del resto de los
contratos administrativos.
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Se trascribe a continuacion el art. 7 indicando en negrita la parte introducida por la Ley
13/2003:

“Articulo 7. Régimen juridico de los contratos administrativos.

1. Los contratos administrativos, con la salvedad establecida en el apartado
siguiente, se regirdn en cuanto a su preparacion, adjudicacion, efectos y
extincion por esta ley y sus disposiciones de desarrollo; supletoriamente se
aplicaran las restantes normas de derecho administrativo y, en su defecto, las
normas de derecho privado. No obstante, los contratos administrativos
especiales, que se definen en el articulo 5.2, parrafo b), se regiran por sus
propias normas con caracter preferente.

2. El contrato de concesion de obras publicas se regird, con caracter
preferente a lo dispuesto en el apartado anterior, por las disposiciones
contenidas en el titulo V del libro Il de esta ley, sus disposiciones de
desarrollo y por la legislacion sectorial especifica en cuanto no se oponga
a dicho titulo, sin perjuicio de lo establecido en los articulos 125 y 133 a
135 del texto refundido de la Ley de Aguas, aprobado por Real Decreto
Legislativo 1/2001, de 20 de julio.

3. El orden jurisdiccional contencioso-administrativo sera el competente para
resolver las controversias que surjan entre las partes en los contratos
administrativos.”

(-..)

El acuerdo del Pleno del Ayuntamiento de 14.12.2004 aprobdé una encomienda de
gestion de conformidad con lo dispuesto en el articulo 15 de la Ley 30/1992, de 26 de
noviembre, de Régimen Juridico de las Administraciones Publicas y del Procedimiento
Administrativo Comun. Sin embargo, tal como indica el Al, las atribuciones concedidas
por el Ayuntamiento al CRTM por su adhesion al mismo, superaban con creces la
figura de la encomienda de gestion pues efectivamente de acuerdo con el articulo 2.2
d) de la Ley de creacion del CRTM era éste quién debia tramitar la licitacion asi como
el contrato de concesion de obra publica. Por ello, a pesar de la claridad en este punto
que indica el Al resultan llamativas las afirmaciones anteriores que parecen atribuir
responsabilidad al Ayuntamiento de Parla en la eleccion de un sistema u otro de
gestion o en la eleccion de determinadas posibilidades dentro del mismo.

Efectivamente esta en lo cierto el Al cuando indica a quién corresponden las funciones
indicadas, que es el Gerente del Consorcio Regional de Transportes de la Comunidad
de Madrid. Asi resulta ser el firmante del Pliego de condiciones, de la licitacion, del
contrato, de las actas de puesta en marcha, de la regulacion futura de las condiciones
de transporte e incluso de intentar buscar trabajo a conocidos mediante cartas
dirigidas al concesionario (aportamos como documento anexo, alguna de las que a
esta parte nos consta).
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