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Uno de los motivos que ampara la aparicion de los regimenes de determinacion objetiva
es la necesidad de alcanzar una simplificacion en nuestros ordenamientos tributarios
actuales. En este ambito una finalidad primordial consiste en lograr una menor com-
plejidad en el céalculo de las cantidades a ingresar en concepto de tributo.

El tonnage tax incorporado a nuestro ordenamiento positivo en forma de régimen de
determinacion objetiva en la imposicion sobre los beneficios en el Impuesto sobre
Sociedades, con antecedente inmediato en el Derecho Positivo de otros paises de nuestro
entorno juridico, tiene por objeto la simplificacion de la tributacion de las entidades
navieras, al tiempo que un favorecimiento de su competitividad en el ambito interna-
cional y la modernizacion de las mismas.

Palabras clave: cuantificacion de los tributos, determinacion de la base imponible,
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I. OBJETO DE ESTUDIO

Hasta tiempos bastante recientes la determinacion objetiva, estimacion objetiva en la terminologia
legal, solo estaba regulada en uno de nuestros impuestos directos; el Impuesto sobre la Renta de las Per-
sonas Fisicas (IRPF), pilar esencial de nuestro sistema tributario !. Precisamente, es este tributo la cuna
de la determinacion objetiva en nuestro ordenamiento y donde ha sido tradicional el acogimiento del
régimen aunque a partir de diferentes modalidades que, en unos casos, vulneraban los mas esenciales
principios de justicia tributaria y, en otros, escondian detras de si verdaderas determinaciones directas.

Si durante los afios 60 del pasado siglo la determinacion objetiva también se habilito en los IRPF,
el régimen habia desaparecido de este impuesto hasta tiempos muy recientes al configurarse un Impues-
to sobre Sociedades (IS) basado en la determinacion directa de bases imponibles y, ultimamente, vin-
culado al resultado contable de las empresas, concretandose la base imponible del tributo a partir del
resultado de la cuenta de pérdidas y ganancias con ciertas correcciones que habra que llevar a cabo fis-
calmente. En este sentido, recordemos que el articulo 10.3 del Real Decreto Legislativo 4/2004, de 5
de marzo, por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley del Impuesto sobre Sociedades (TRLIS)
indica que en la determinacion directa la base imponible del impuesto se calculara corrigiendo, confor-
me se establece en la propia norma, el resultado contable determinado de acuerdo con las normas pre-
vistas en el Cédigo de Comercio, «en las demas leyes relativas a dicha determinacion y en las
disposiciones que se dicten en desarrollo de las citadas normasy.

Desde el afio 2002 la determinacion objetiva de bases imponibles se ha abierto paso en el IS
en la determinacion de los rendimientos de las entidades navieras como uno de los regimenes actual-
mente previsto en el TRLIS. En lineas generales, las entidades navieras acogidas al régimen especial
pueden acudir a la determinacion de la base imponible a través de un régimen de determinacion obje-
tiva que la norma concreta en su aplicacion. A un estudio detallado de esta institucion nos dedicare-
mos en el presente trabajo de investigacion.

II. ANTECEDENTES COMUNITARIOS Y SU INTRODUCCION EN LA LEGISLACION
ESPANOLA

El antecedente inmediato del régimen especial de tributacion del IS se encuentra en el cono-
cido como Tonnage Tax (Impuesto sobre el Tonelaje Neto) que se ha utilizado tradicionalmente en

U En general, conviene recordar que la aparicion de formulas objetivas en la determinacion de las cantidades que los sujetos

pasivos habian de ingresar a las arcas publicas ha constituido un método tradicional del que hallamos referencias remotas en
el propio imperio romano. Como ha sostenido ALONSO GONZALEZ, la utilizacion de las estimaciones objetivas en la determi-
nacion del importe de las magnitudes relevantes en el proceso de cuantificacion de las deudas tributarias es tan antigua como
los propios tributos. Véase su trabajo: «La simplificacion de la tributacion de las empresas en Espaiiay en VV.AA.: XXIIT
Jornadas Latinoamericanas de Derecho Tributario, Memorias, Tomo 1, Determinacion objetiva de la base imponible en la
renta aplicable a las pequerias y medianas empresas, Buenos Aires, Osmar D. Buyatti Libreria Editorial, 2006, pag. 262. En
nuestro pais destaca el profesor FERREIRO LAPATZA que la determinacion directa no pudo ser utilizada durante la segunda mitad
del siglo XIX y la primera mitad del siglo XX en los gravamenes sobre los rendimientos de bienes rtsticos y urbanos y tales
impuestos se debieron configurar como impuestos sobre rendimientos medios, presuntos o potenciales (Curso de Derecho
Financiero Espaniol. Instituciones, 25." ed., Madrid-Barcelona, Marcial Pons, 2006, pag. 419).
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otros paises europeos como Grecia, incorporandose en los afios 90 en un nimero importante de pai-
ses de la Union Europea (UE).

Sus efectos en la experiencia comparada han sido claramente satisfactorios conllevando el resur-
gimiento de buena parte de las flotas nacionales, en la medida en que, como condicionante en la apli-
cacion del régimen, se requiere ser una compaiia, sujeto pasivo del IS, nacional. Los diferentes costes
fiscales con relacion a paises terceros son los que provocan efectos claramente distorsionadores en la
competitividad del registro de los barcos. Ademas, ya que la diferencia de los costes de salario se eri-
ge como el segundo gran aspecto distorsionante, el régimen se ha configurado de tal manera que se
establecen de modo conjunto medidas que benefician el renacer de las flotas nacionales. En este sen-
tido, se podrian citar la reduccion de los costes de salarios de los marinos nacionales para los arma-
dores o la obligacion de habilitar periodos de practicas a un determinado porcentaje de tripulacion.

Como es sabido, la articulacion del régimen responde a la necesidad de responder al Dumping
desde una perspectiva comunitaria. El principio de libre competencia que se acoge en el seno de la UE
se vulnera desde paises terceros al mantener mercados cerrados y guiados por las subvenciones publi-
cas determinando la venta de los buques a bajo precio 2. De ahi, que se haya generalizado su acogida
en los paises miembros y no estaria de mas una armonizacion a nivel comunitario en este ambito.

Siguiendo las satisfactorias experiencias comparadas, Espafia incorpor6 un régimen especial
de tributacion para las entidades navieras a través de la Ley 24/2001, de 27 de diciembre, de Medidas
Fiscales, Administrativas y del Orden Social, modificandose la LIS y afiadiendo al sistema un nuevo
régimen especial de tributacion voluntario para estas entidades (Capitulo XVII del Titulo VII del
TRLIS, arts. 124-128) 3. La caracteristica mas importante del régimen es el acogimiento de la deter-
minacion objetiva como régimen de determinacion de la base imponible del IS 4,

III. AYUDA DE ESTADO, REGIMEN ESPECIAL DE TRIBUTACION Y DETERMINACION
OBJETIVA

El tonnage tax, como adelantamos, tiene su origen en una menor competitividad por parte de
pabellones comunitarios, por lo que ya a finales de los afios 80 la Comision europea elaboraba unas
directrices sobre ayudas al transporte maritimo. El inicial establecimiento de un limite maximo obli-
garia a dar un nuevo enfoque para evitar ciertos problemas sobre la intensidad de las ayudas y de ahi
la aprobacion de una Comunicacion de la Comision bajo el titulo «Hacia una nueva estrategia mari-

2 Rey SANCHEZ, M.: «Tonnage Tax: El nuevo sistema de estimacion objetiva para entidades navieras en el Impuesto de
Sociedades», JT, n.° 15, 2003, pags. 27 y 28.

3 Esta normativa se encuentra desarrollada en la actualidad en los articulos 50-52 del RIS.

4 Este rasgo esencial ha sido reconocido ya a partir de normas reglamentarias como la Orden HAC/958/2003, de 10 de

abril, por la que se aprobaron los modelos de declaracion-liquidacion del IS y del IRNR correspondiente a establecimien-
tos permanentes para los periodos impositivos iniciados entre el 1 de enero y el 31 de diciembre de 2002, se dictaron
instrucciones relativas al procedimiento de declaracion e ingreso y se establecieron las condiciones generales y el proce-
dimiento para su presentacion telematica en la que se sefialaba que: «... Este régimen presenta, como peculiaridad prin-
cipal, la aplicacion a la determinacion de la base imponible del régimen de estimacion objetiva...» (NFL007812).
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tima» °, en donde se contemplaba una especie de borrador de directrices que seria finalmente adop-
tado por la Comision bajo la rabrica «Directrices comunitarias sobre ayudas de Estado al transporte
maritimo». Entre estas medidas la que en mayor medida se extendi6 fue el sistema especial de tribu-
tacion aludido.

La idoneidad de las medidas sobre el sector ha dado lugar a la aprobacion de unas nuevas
Directrices, de modo que la Comision europea aprobo en el afio 2004 la Comunicacion sobre Direc-
trices comunitarias sobre ayudas de Estado al Transporte Maritimo °. Esta comunicacion, como vere-
mos posteriormente, constituye el germen de una relevante modificacion del régimen.

A partir de toda esta evolucion, el fonnage tax aparece en nuestro pais como una de las ayudas
a empresas navieras autorizada por la Comision Europea 7. En concreto, la Comision autorizo el
régimen decidiendo que era compatible con el articulo 87.3 del Tratado Constitutivo de la Comuni-
dad Europea (TCE) 8. El TCE declara incompatibles con el mercado interior en la medida en que
afectan a los intercambios comerciales entre Estados miembros, las ayudas concedidas por los Esta-
dos o mediante fondos estatales, bajo cualquier forma, que falseen o amenacen con falsear la com-
petencia favoreciendo a determinadas empresas o producciones. La prohibicion total de las ayudas
estatales es imposible ya que una de las misiones de la Comunidad es «promover... un desarrollo
armonioso y equilibrado de las actividades economicas en el conjunto de la Comunidad» (art. 2 TCE).
Dado que el desarrollo econémico difiere de un Estado miembro a otro y de una region a otra, esta
mision puede requerir una intervencion especifica del Estado. Precisamente, los apartados 2 y 3 del
articulo 87 del TCE establecen una serie de exenciones, considerandose compatibles con el mercado
interior, entre otras, las ayudas destinadas a fomentar el desarrollo de determinadas actividades. De
ahi que se pueda considerar este régimen como ayuda de Estado compatible °.

De un analisis conjunto del régimen podemos coincidir en una naturaleza plural del mismo.
De este modo, se puede llegar a las siguientes conclusiones:

1.* Nos encontramos en presencia de una ayuda de Estado (compatible) que se ha autorizado
desde las instituciones comunitarias. En efecto, en la mencionada Decision de la Comision

Comunicacion de la Comision niim. 81, de 13 marzo de 1996 (LCEur 1996\2091). Esta Comunicacion fue dirigida al
Consejo, al Parlamento Europeo, al Comité Econdémico y Social y al Comité de las Regiones.

6 Estas Directrices fueron publicadas en el Diario Oficial de la UE del 17 de enero de 2004 (LCEur 2004\137). Sobre esta
evolucion puede consultarse, mas ampliamente, la documentacion disponible en la pagina web de la Gerencia del Sector
de la Construccion Naval (Direccion URL: http://www.gernaval.org/).

Conviene no perder nunca de vista que las ayudas de Estado presentan una vertiente funcional como restriccion a la poli-
tica de los Estados miembros. En este sentido, véase el estudio de CALDERON PATIER, C. y GONZALEZ LORENTE, A.: «Las
ayudas de Estado en la legislacion de la Union Europea como restriccion a la politica fiscal de los Estados miembrosy,
CT, n.° 115, 2005, pags. 59-69.

Decision de la Comision Europea notificada con el niimero C(2002)582fin de 27 de febrero de 2002, documento accesi-
ble en la direccion web: http://europa.eu.int/comm/secretariat_general/sgb/state_aids/transports_2001.htm.

La Comision llegaba a la conclusion, en su Decision de 2002, de que a partir de los datos aportados por las autoridades
espaflolas se demostraba que las actividades sujetas al régimen de tributacion en funcion del tonelaje suponian una clara
contribucion al empleo y a favor de la actividad econdmica dentro del territorio de la Comunidad, asi como de la repa-
triacion comercial y estratégica de todos los buques afectados.
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de 27 de febrero de 2002 se senalaba que este régimen se financiaria mediante la reduccion
de ingresos tributarios y, a estos efectos, las autoridades espafiolas calculaban una pérdida
de recaudacion tributaria no superior a 6 millones de euros anuales.

2.* Se trata de un régimen especial establecido en el IS para la determinacion de la cuota tri-
butaria a ingresar para cierto tipo de sujetos pasivos.

3.2 Supone la aplicacion del régimen de determinacion objetiva dentro del impuesto a partir
del tonelaje y no, frente al régimen general, de los beneficios obtenidos por las navieras.

4.* Es una opcidn fiscal, de modo que persiste la alternativa por el contribuyente de acudir al
régimen general de tributacion. En este sentido, ello es coherente con la naturaleza de eco-
nomia de opcidn que posee el régimen de determinacion objetiva.

Una vez que se ha considerado el tonnage tax como una ayuda de Estado compatible desde la
perspectiva comunitaria surge alguna otra cuestion. Asi, podriamos preguntarnos qué sucede si en
algun momento se limita, como de hecho recientemente se ha limitado, la compatibilidad del impues-
to sobre el tonelaje una vez que ya ha sido instaurado. Hay que entender que este régimen responde
a unas directrices comunitarias que en todo momento habra que respetar. La articulacion del régimen
a partir de una determinacion objetiva es acorde a las previsiones que se integran en el IS, no obs-
tante nunca se podran contrariar las previsiones comunitarias por parte de los Estados miembros.
Todo ello con independencia de que el régimen especial pueda considerarse como un caso mas de
aplicacion del IS por determinacidn objetiva con la especialidad de que se utilicen unos modulos
especificos a partir del tonelaje de arqueo neto de los buques de las navieras.

Hay que coincidir en una naturaleza plural del régimen como régimen especial basado en la
determinacion objetiva pero siempre tomando como punto de partida que nos encontramos ante una
ayuda de Estado a las navieras o si se prefiere, en general, al sector de la marina mercante que halla
amparo actual en las lineas de orientacion definidas en sede comunitaria.

La configuracion del régimen como ayuda estatal tiene consecuencias inmediatas con relacion
a la naturaleza de la determinacion objetiva establecida. Esta determinacion objetiva conlleva una
aproximacion a la base imponible del impuesto pero necesariamente se trata de una aproximacion,
normalmente, «a la baja». No se trata de alcanzar los rendimientos medios sino de habilitar una opcion
al sujeto pasivo en la que, generalmente, se va a tributar menos que en el régimen general '°. De
hecho, si se observa el caracter regresivo de la tarifa comprobamos el deseo de no sobregravar a las
empresas con buques de gran tonelaje ''. Todo ello, insistimos, porque nos encontramos en presencia
de una ayuda de Estado. La multiple naturaleza del régimen lo convierte en una determinacion obje-
tiva sui géneris.

Pudiera suceder que esto no fuera asi, de ahi que el régimen se haya establecido como optativo siguiendo las directrices
generales de la LGT con respecto a la determinacion objetiva.

ALONSO GONZALEZ, L.M.: «La simplificacion de la tributacion de las empresas en Espaiia» en VV.AA.: XXIII Jornadas
Latinoamericanas de Derecho Tributario, Memorias, Tomo 1, Determinacion objetiva de la base imponible en la renta
aplicable a las pequerias y medianas empresas, Buenos Aires, Osmar D. Buyatti Libreria Editorial, 2006, pag. 300.
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IV. LA DETERMINACION OBJETIVA EN EL REGIMEN ESPECIAL DE TRIBUTACION

1. Ambito objetivo y subjetivo de aplicacién del régimen.

1.1. Aspectos generales.

El régimen de determinacion objetiva solo se va a poder aplicar para ciertas actividades que
realice la entidad naviera. En este sentido, es importante recordar dos puntualizaciones relativas al
ambito de aplicacion del régimen:

1.* Hasta el 31 de marzo de 2006, solo podian acogerse al régimen especial las entidades que
se encontrasen inscritas en los registros de empresas navieras a que se refiere la Ley 27/1992,
de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante y que realicen una
actividad de explotacion de buques, ya sean propios o arrendados (art. 124.1 TRLIS) 2.
En la actualidad se ha modificado esta normativa habilitando unas mayores posibilidades
de acceso al régimen que comentaremos posteriormente.

2.* Con relacion a los buques que pueden ser explotados para tener acceso al régimen, también
se establecen ciertos requisitos, a saber:

a) Deben ser gestionados estratégica y comercialmente desde Espana o desde el resto de la
Unidén Europea, entendiéndose por gestion estratégica y comercial: «la asuncion por el
propietario del buque o por el arrendatario, del control y riesgo de la actividad de nave-
gacion maritima o de trabajos en el mar» [art. 124.2 a) TRLIS].

b) Ha de tratarse de buques aptos para la navegacion y solo se pueden dedicar a las siguien-
tes actividades: transporte de mercancias, transporte de pasajeros, o actividades de salva-
mento y otros servicios prestados necesariamente en alta mar [art. 124.2 b) TRLIS]. Hay
que entender excluidos del acceso al régimen cualquier tipo de artefactos flotantes sin
propulsion; los transbordadores portuarios y fluviales, asi como plataformas flotantes,
plataformas en alta mar o instalaciones flotantes que no se dediquen al transporte de mer-
cancias o pasajeros o a actividades de transporte en servicios que no se prestan necesaria-

12 La doctrina administrativa ha insistido en que la norma legal, al fijar el ambito de aplicacion del régimen, esta contem-
plando a todos los buques propios o arrendados por un mismo sujeto pasivo o grupo fiscal y, que, ademas, se trata de un
ambito de aplicacion obligatorio y no potestativo [véase la Resolucion de la Direccion General de Tributos (DGT) niim.
2051/2004, de 9 de diciembre (NFC020410)]. Pero no es posible una explotacion parcial de los buques ya que, como
sefiala la DGT en su Resolucion num. 2051/2004, de 9 de diciembre, se «... incluye a los buques tomados en fletamento
de los que la entidad pudiera disponer. Por tanto, la norma, al delimitar el &mbito de aplicacion del régimen, lo prevé para
todos los buques de los que la entidad dispone por ostentar la propiedad de los mismos o por ser titular del uso de ellos
en virtud de un contrato que pueda o deba ser calificado como arrendamiento o fletamento. En cualquier caso, tanto la
literalidad de la norma como la estructura del régimen exigen que, cualquiera que sea la operacion econdémica o negocio
juridico mediante el que se realiza la explotacion de un buque, esta recaiga sobre su totalidad, por lo que no podra apli-
carse el régimen especial cuando dicha explotacion solo se refiera a una parte del mismo» (NFC020410).
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mente en alta mar (por ejemplo, restaurantes, prisiones, etc.) '*. Como veremos, hasta la
aprobacion y entrada en vigor de la Ley 4/2006, se excluia la aplicacion del mismo para
los buques de remolque y dragas que realizan la actividad de transporte maritimo.

Teniendo en cuenta esto, la determinacion objetiva corresponde exclusivamente con relacion
a estas actividades que llevan a cabo los buques explotados por las navieras que entran en el &mbito
de aplicacion del régimen. Sin embargo, para el resto de las actividades que puede llevar a cabo la
entidad naviera hay que aplicar el régimen previsto con caracter general en el IS en atencion a las
rentas que de tales actividades se deriven u obtengan '4.

1.2. La modificacion del ambito de aplicacion por la Ley 4/2006.

1.2.1. La ampliacion del ambito de aplicacion.

El régimen especial de tributacion de las entidades navieras ha sufrido una modificacion de
gran relevancia a través de esta Ley 4/2006, de 29 de marzo, de adaptacion de las entidades navieras
en funcién del tonelaje a las nuevas directrices comunitarias sobre ayudas del Estado al transporte
maritimo y de modificacion del régimen econémico y fiscal de Canarias !°. Esta modificacién res-
ponde a la Comunicacion C(2004)43, de 13 de enero de 2004, de 1a Comision Europea, relativa a las
nuevas Directrices comunitarias sobre ayudas de Estado al transporte maritimo, en la que se empla-
zaba a los Gobiernos de los Estados miembros a modificar sus regimenes de ayudas al transporte
maritimo para adaptarlos a los criterios fijados en tales Directrices °.

A través de esta norma se ha modificado sustancialmente el &mbito de aplicacion del régimen y,
en consecuencia, también los supuestos en que se va a poder acudir a la determinacion objetiva dentro
de este régimen especial del IS. En particular, van a poder acogerse al régimen, ademas de las entidades
inscritas en alguno de los registros previstos en la Ley de Puertos, las entidades que realicen, en su tota-
lidad, la gestion técnica y de tripulacion de buques incluidos en el régimen especial 7.

Conviene recordar que el Registro de buques y Empresas navieras previsto en la Ley de Puertos
tiene por objeto la inscripcion de buques abanderados en Espafia y Empresas navieras espafiolas '8
La extension del régimen especial posibilita su aplicacion mas alla de estos supuestos.

13 Asi lo considerd expresamente la Comision Europea en su Decision de 27 de febrero de 2002.

14" En este sentido, el articulo 125.4 del TRLIS, en su segundo parrafo, aclara que esa parte de base imponible estara inte-

grada: 1) por todos los ingresos que no procedan exclusivamente de la explotacion o titularidad de los buques incluidos
en el régimen, 2) por los gastos directamente relacionados con la obtencién de estos y 3) por la parte de los gastos gene-
rales de administracion que proporcionalmente correspondan a la cifra de negocio generada por estas actividades.

15" NFL009683.
16 Estas Directrices fueron publicadas en el Diario Oficial de la UE del 17 de enero de 2004 (LCEur 2004\137).

Conforme al nuevo apartado b) del articulo 124 de la LIS hemos de entender por gestion técnica y de tripulacion: la asuncion de
la completa responsabilidad de la explotacion nautica del buque, asi como de todos los deberes y responsabilidades impuestos
por el Codigo Internacional de Gestion para la Seguridad de la Explotacion de los buques y la prevencion de la contaminacion.

18 Articulo 75.1 de la Ley 27/1992.
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Como apuntamos en el apartado anterior, es necesario que los buques estén gestionados estratégi-
cay comercialmente desde Espaia o desde el resto de la UE y que se destinen a determinadas actividades.
La Ley 4/2006 ha posibilitado la aplicacion del régimen especial, y por lo tanto también de la determina-
cion objetiva, para los buques y dragas que realicen la actividad de transporte maritimo. Para los buques
destinados a actividades de remolque se requiere que menos de la mitad de sus ingresos procedan de acti-
vidades que se realicen en los puertos y en la prestacion de ayuda a un buque autopropulsado para llegar
a puerto; en caso de dragas es necesario que mas de la mitad de los ingresos del periodo impositivo pro-
cedan de la actividad de transporte y depdsito en el fondo del mar de materiales extraidos. De este modo,
podemos decir que se exige en ambos casos que los buques o dragas obtengan la mayor parte de sus
ingresos de la actividad del transporte maritimo. El legislador se ha visto en la obligacion de, ademas de
acceder a las directrices comunitarias, alcanzar un trato mas equitativo para estos supuestos. Logicamen-
te, la aplicacion del régimen ira referida a los ingresos procedentes del transporte maritimo. Asi se ha
previsto con relacion a las dragas donde se sefiala que el régimen alcanzara unicamente «a esta parte de
su actividad». La misma solucion se impone para los buques de remolque, aunque el legislador se haya
olvidado de hacer una prevision de sentido afirmativo '°. En cualquier caso, es necesario que los buques
o dragas estén registrados en la UE —en Espaiia o en cualquier otro Estado de la Union—.

Por otra parte, el régimen va a poder aplicarse por sujetos pasivos que tengan buques no regis-
trados en Espafia o en otro Estado miembro de la UE. Pero para ello es necesario el siguiente requi-
sito:

* Que el porcentaje medio del tonelaje neto de buques registrados en Espafia o en otro Esta-
do miembro de la UE, respecto del tonelaje neto total referido al afio anterior al momento
en que se produce el incremento del porcentaje del tonelaje neto de los buques no registra-
dos en Espafia o en otro pais de la UE respecto del total de la flota de la entidad acogida al
régimen especial, se mantenga durante los tres afios posteriores. Pese a que la redaccion del
precepto no es muy afortunada, la exposicion de motivos de la Ley 4/2006 nos aporta luces
en el asunto, puntualizando que lo que se permite es que los interesados puedan incluir en
sus solicitudes buques no registrados en la UE, a condicion de que mantengan o incremen-
ten el porcentaje neto bajo registro comunitario respecto del tonelaje total de buques de la
entidad acogidos al régimen especial previsto en el TRLIS.

Este requisito se elimina siempre que el porcentaje de tonelaje neto de buques registrados en
Espana o en otro Estado miembro de la UE sea al menos del 60 por 100. La finalidad de esta previ-
sion legislativa es, claramente, que el tonelaje de registro neto como espacio apto para llevar a cabo
el transporte maritimo corresponda a buques nacionales de un Estado miembro de la Unién. De este
modo, se continta respondiendo al fundamento originario del régimen especial. Y es por ello que el
incumplimiento de estos requisitos implica la pérdida del régimen para los buques adicionales que
motivaron el incremento y la correspondiente regularizacion tributaria 2°.

19 Paralos supuestos de cesion de uso de los buques o dragas habra que justificar que los ingresos de la entidad que desarrolla

la actividad de remolque o dragado cumple el requisito de que la mayoria de sus ingresos procedan del transporte maritimo
en cada uno de los periodos impositivos en los que le sea de aplicacion el régimen [2.° parrafo del art. 124.2 ¢) TRLIS].

20 La norma prevé que si el incremento fue motivado por la baja de buques registrados en Espafia u otro Estado miembro

de la UE, la regularizacion corresponde a dichos buques por todos los periodos impositivos en que los mismos hubiesen
estado incluidos en el régimen (nuevo parrafo 3.° del art. 128.2 TRLIS).
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Con la misma finalidad, es 16gico que se excluya expresamente la aplicacion del régimen respec-
to a aquellos sujetos cuyos buques estén registrados, en su totalidad, fuera de la UE. Igualmente, el articu-
lo 124.4 del TRLIS ha incorporado la exclusion del régimen —contenida en el originario 124.3
TRLIS- referida a los buques destinados, directa o indirectamente, a actividades de recreo, pesqueras o
deportivas. Se ha modificado la anterior prevision en que también se excluia a los buques dedicados a
actividades de dragado porque, como hemos visto, ahora se habilita la aplicacion del régimen para las
mismas bajo determinadas condiciones. Lo mismo sucede con relacion a las actividades de remolque,
de ahi que con relacion a ellas se haya modificado el tenor literal del articulo 124.2 b) del TRLIS en el
que anteriormente se exigia que se dedicasen en exclusividad a esta actividad.

De todo ello, podemos extraer como una primera conclusion, acerca de la modificacion incor-
porada a través de la Ley 4/2006 al régimen especial de las entidades navieras previsto en el IS, la
extension del ambito de aplicacion del régimen. Una ampliacion que tiene su correlato inmediato en
el régimen de determinacion objetiva en la medida en que, recordemos, el régimen corresponde
exclusivamente con relacion a las actividades que llevan a cabo los buques explotados por las navie-
ras que entran en el ambito de aplicacion del régimen especial.

1.2.2. La incorporacion de un nuevo supuesto de exclusion.

Si en sentido positivo la Ley 4/2006 ha ampliado el ambito de aplicacion del régimen, en sen-
tido negativo esta norma ha establecido nuevos supuestos en los que las navieras quedaran privadas
de acceder al régimen. Estos supuestos traen causa en la Comunicacion de la Comision Europea 2004/
C244/02, de 7 de julio, en la que se adoptaron unas nuevas Directrices Comunitarias sobre ayudas
estatales de salvamento y de reestructuracion de empresas en crisis 2!. Tales Directrices emplazaron
a los Estados miembros a adaptar sus regimenes de ayuda que no fuesen ayudas estatales de salva-
mento y reestructuracion para excluir de su ambito de aplicacion cualquier ayuda que pueda conce-
derse a grandes o medianas empresas durante el periodo de reestructuracion, incluidas las ayudas
concedidas de conformidad con un régimen autorizado, siempre que la Comisiéon no hubiese sido
informada de las mismas en el momento en que adoptd su decision sobre la ayuda de reestructura-
cion. Esta adaptacion obligé a nuestro legislador a establecer una incompatibilidad absoluta entre las
ayudas estatales de salvamento y reestructuracion con otros regimenes de ayuda que pudieran aplicar
las empresas durante el periodo de reestructuracion, donde tenemos que destacar ahora el régimen
especial de las navieras previsto en nuestro IS.

Conforme a ello, se establece un nuevo supuesto de exclusion del régimen especial. En este
sentido, de acuerdo con lo previsto en el articulo 124.5 del TRLIS, no se puede aplicar el régimen
por parte de las empresas navieras en las que concurran simultaneamente los siguientes requisitos:

1. Que la entidad tenga la condiciéon de mediana o gran empresa de acuerdo con lo dispuesto
en la Recomendacion de la Comision Europea 2003/361/CE, de 6 de mayo ?2. Esta Reco-

21" DOUE de 1 de octubre de 2004 (LCEur 2004\2971).
22 1 CEur2003\1344.
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mendacion se refiere a la definicion de microempresas, pequeiias y medianas empresas uti-
lizadas en las politicas comunitarias aplicadas en la CE y el Espacio Econémico Europeo 2.
Se considera empresa toda entidad, con independencia de su forma juridica, que ejerza una
actividad econdmica y, en particular, se consideran empresas las entidades que ejerzan una
actividad artesanal u otras actividades a titulo individual o familiar, las sociedades de per-
sonas y las asociaciones que ejerzan una actividad econdomica de forma regular. Se concep-
taa la PYME como aquella empresa que ocupa al menos 250 personas y cuyo volumen de
negocios anual no excede 50 millones de euros o cuyo balance general anual no excede de
43 millones de euros. La PYME comprende las categorias de: microempresas, pequeias y
medianas empresas. La PYME sera microempresa si ocupa a menos de 10 personas y cuan-
do el volumen de negocios anual o el balance general anual no supera los 2 millones de
euros. Y serd pequefla empresa si ocupa menos de 50 personas y su volumen de negocios
anual o balance general anual no supera los 10 millones de euros 4.

En los demas casos, hemos de entender que nos encontramos ante una mediana empresa.
Es decir, sera mediana empresa aquella que ocupe entre 50 y 250 personas y cuyo volumen
de negocios anual o balance general anual supera los 2 millones de euros y no excede de
50 millones de euros en el primer caso (volumen anual de negocios) o 43 millones de euros
en el segundo (balance general anual). Cuando se superen estos limites estaremos en pre-
sencia de una gran empresa.

Con estos parametros, la entidad que podamos calificar como mediana o gran empresa,
siempre que concurran las dos siguientes circunstancias, no tendra acceso al régimen.

. Que perciban una ayuda de Estado de reestructuracion concedida al amparo de la mencio-

nada Comunicacion de la Comision Europea 2004/C244/02. Se trata por lo tanto de res-
tringir, en ciertas condiciones, la concurrencia de una duplicidad de ayudas estatales
conforme a la naturaleza multiple del régimen especial de las navieras que expusimos con
anterioridad.

. Que la Comision Europea no hubiera tenido en cuenta los beneficios fiscales derivados de

la aplicacion del régimen especial cuando tomo la decision sobre la ayuda de reestructura-
cion. Si se tuvo en cuenta, si seria posible la duplicidad de ayudas estatales.

2. Opcion y renuncia.

Conforme a la prevision genérica de nuestra Ley General Tributaria (LGT) y exigencia gene-

ral de los regimenes de determinacion objetiva, este régimen previsto para las navieras es optativo
para los sujetos pasivos del IS que se encuentren dentro de su &mbito de aplicacion 2.

23
24
25

Articulo 1 de la Recomendacion.
Véanse los articulos 1 y 2 del Anexo de la Recomendacion.

La aplicacion del régimen se condiciona a la autorizacion por el Ministerio de Hacienda, previa solicitud del sujeto pasi-
vo [PEREZ ROYO, F. (Dir.): Curso de Derecho Tributario. Parte especial, 1.* ed., Madrid, Tecnos, 2007, pag. 465].
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El régimen juridico de la opcion y renuncia al régimen se concreta en los articulos 50-52 del
Reglamento del IS (RIS). Varias son las particularidades con relacion al ejercicio de la opcion. Hay
que partir de que pueden optar entidades cuyo objeto social incluya la explotacion de buques propios
y arrendados. La opcion podra extenderse a todos los buques tomados en fletamento por el solicitan-
te, pero el tonelaje neto de los buques tomados en fletamento no podra superar el 75 por 100 del
tonelaje total de la flota de la entidad o, en su caso, del grupo fiscal que aplique el régimen, quedan-
do excluidos de este los buques que ocasionen la superacion de dicho limite.

La solicitud es tnica y debe estar referida a la totalidad de los buques explotados por las enti-
dades del mismo grupo fiscal. Los documentos que han de acompaiarla son distintos en funcion de
que se trate de entidades constituidas o no constituidas. El plazo es lo suficientemente amplio, tres
meses, y coincide con el periodo que tiene la Administracion para autorizar el régimen, acogiéndose
la regla del silencio administrativo negativo dentro del procedimiento. La autorizacion para la apli-
cacion del régimen se concede por un periodo de 10 afios prorrogables por iguales periodos de tiem-
po. El sujeto pasivo debe presentar una solicitud adicional si con posterioridad a la concesion de una
autorizacion adquiere, arrienda o toma en fletamento otros buques que cumplan los requisitos del
régimen, la cual se concedera por el periodo temporal de vigencia que reste a la autorizacion inicial
del régimen ¢,

En toda esta regulacion existe una armonizacion importante a nivel comunitario, en aquellos
paises en los que se ha previsto la aplicacion del régimen. En algin extremo encontramos regulacio-
nes diferentes con relacion a algun aspecto procedimental. Asi, por ejemplo, existe alglin pais como
Francia que, en lo que se refiere a sociedades navieras que forman parte de un grupo fiscal, exige
que la opcidn sea ejercitada individualmente por cada sociedad. La finalidad del legislador es evitar
que sociedades beneficiarias hayan optado por el régimen especial del IS y las deficitarias no lo hayan
hecho. Es una finalidad perfectamente loable y deseable desde el punto de vista de su consecucion.
Sin embargo, desde el punto de vista procedimental la pluralidad de solicitudes puede complicar un
poco el procedimiento. Por ello consideramos la simplicidad del régimen de determinacion objetiva
es asimismo deseable desde el punto de vista procedimental. A estos efectos, la opcion espaiiola
atiende al mismo objetivo que la regulacion francesa pero instaurando un sistema mas simple y menos
costoso. En aras de la armonizacion y la mejor regulacion del régimen, en la que luego se incidira,

26 De acuerdo con la ampliacion del ambito de aplicacion del régimen efectuado por la Ley 4/2006, a las entidades que
realicen, en su totalidad, la gestion técnica y de tripulacion de buques, recientemente el Real Decreto 1793/2008, de 3
noviembre, por el que se modifica el RIS (NFLO011858), ha modificado el Titulo VI del RIS referido a la aplicacion del
régimen de las entidades navieras en funcion del tonelaje. Esencialmente, se modifican los articulos 50.1, 51.3 y 51.7
del RIS, anadiendo, ademas, un apartado g) al articulo 51.1 del RIS. De esta manera, se ha previsto que puedan optar
las entidades que realicen, en su totalidad, la gestion técnica y de tripulacion de buques, en cuyo caso la opcion com-
prendera todos los buques gestionados por el solicitante, asi como los que gestione con posterioridad. Se exige como
requisito general que los buques cumplan los requisitos del articulo 124.2 del TRLIS. En cuanto al procedimiento, en
el caso de entidades que realicen, en su totalidad, la gestion técnica y de tripulacion de buques, se exige documento
demostrativo del cumplimiento de las prescripciones del Codigo Internacional de Gestion y para la Seguridad de la
Explotacion de los buques y la prevencion de la contaminacion (CGS), expedido en los términos establecidos en el
articulo 13.2 de ese mismo cuerpo normativo. Por lo que se refiere al 6rgano competente para la instruccion y resolu-
cion, se prevé que también pueda recabar informe de los organismos competentes para verificar la actividad realizada
por las entidades que realicen, en su totalidad, la gestion técnica y de tripulacion de buques. Finalmente, se establece
que se debe presentar una nueva solicitud para el caso de que con posterioridad a la autorizacion se gestionen, en su
totalidad, otros buques que cumplan los requisitos del régimen.
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consideramos que el acercamiento de las diferentes normativas comunitarias en aspectos como el
presente coadyuvara a una regulacion mas satisfactoria en el futuro.

En cuanto a la renuncia, parece coherente la habilitacion de un plazo coincidente con el de la
solicitud, como sucede en el ordenamiento espafiol en que se exige la renuncia dentro de los tres
meses anteriores al periodo impositivo a aquel en que deba surtir efectos. Sus consecuencias pena-
lizadoras, como en el caso del IRPF, tienen un periodo mas amplio que en aquel, de modo que
durante los cinco afios siguientes a la fecha anterior no se podra solicitar una nueva aplicacion del
régimen. Evitar maniobras fraudulentas a partir de la aplicacion del régimen fundamenta soluciones
similares a las de nuestro ordenamiento tributario en este supuesto concreto. Resulta discutible la
prevision de un plazo «de penalizacion» tan amplio. Pero la posibilidad de que se lleven a cabo
ciertas operaciones de ingenieria fiscal de cierta complejidad e indudables beneficios fiscales des-
medidos sostienen previsiones como la presente.

Por lo demas, la regulacion de la opcion y renuncia al mismo han quedado en manos de una
norma reglamentaria. Sin embargo, aspectos sustanciales del régimen como su ambito de aplicacion
han sido perfectamente delimitados por una norma con rango de ley lo que minora las criticas del
régimen desde la perspectiva de los principios de justicia tributaria.

3. La determinacion objetiva de la base imponible.

Conforme a la necesidad de una simplificacion de nuestro sistema tributario, que venimos
defendiendo en este trabajo, vinculada al fundamento ultimo del régimen que pretende el renacer de
las flotas nacionales, el legislador ha habilitado un régimen de determinacidn objetiva para concretar
la base imponible del IS. La opcioén se muestra del todo idonea en orden a la finalidad que con la
misma se pretende alcanzar.

El régimen es claramente objetivo ya que la base imponible que corresponde a la explotacion de
los buques se determina en funcion del tonelaje. No obstante, es preciso matizar que la base imponible
de las entidades navieras acogidas al régimen especial se compone de dos partes >’: una especifica,
referida al total de los buques que son susceptibles de incluirse en el régimen especial y que explote la
entidad naviera de que se trate y, otra, general, que concierne al resto de actividades que desarrolla tal
entidad 28. Como ha sefialado ALONSO GONZALEZ, se dibuja una base imponible con dos compartimen-
tos estancos e incomunicados: a) el correspondiente a los rendimientos computados objetivamente, en
el que se incluirdn las ganancias patrimoniales derivadas de la transmision de los elementos patrimo-
niales de los que derivan tales rendimientos y b) el correspondiente a los restantes rendimientos, medi-
dos en estimacion directa, en el que, en su caso, se integraran las plusvalias que puedan estimarse
generadas fuera del periodo de aplicacion del régimen de determinacion objetiva 2°.

27 Se destaca que: «(...) la especialidad de este régimen consiste en aplicar un sistema de estimacion objetiva, no de la tota-

lidad de la base imponible correspondiente a este tipo de entidades, sino solo a la parte de su base imponible que derive
de las actividades afectadas al régimen» [PEREZ Royo, F. (Dir.): Curso..., ob. cit., pag. 465].

28 REY SANCHEZ, M.: Tonnage Tax ..., ob. cit., pag. 37.

2 La simplificacion...», ob. cit., pag. 301.
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La determinacién de la base imponible se lleva a cabo de manera individual, para cada bar-
co %%, A su vez, se establece una escala, donde a partir de las toneladas de registro neto se adjudica 3!,
por tramos, un importe diario por cada 100 toneladas de registro *2. La simplificacion del sistema
es evidente; se abona una cantidad fija a partir de la aplicacion de una escala, para cada barco,
teniendo en cuenta el periodo impositivo en que el mismo estd a verdadera disposicion del sujeto
pasivo del tributo 3.

Como adelantamos, la renta positiva o negativa que se ponga de manifiesto como consecuen-
cia de la transmision de un buque afecto a este régimen, se considera integrada en la base imponible
calculada a través del régimen de determinacidn objetiva mencionado. Pero cuando se trata de buques
cuya titularidad ya se tenia cuando se accedi6 al régimen especial, o de buques usados adquiridos
una vez comenzada su aplicacion **, se establecen unas reglas especiales que imponen ciertas obli-
gaciones para evitar la utilizacion fraudulenta del régimen.

Asi, conforme al articulo 125.2 del TRLIS, en el primer ejercicio en que sea de aplicacion
el régimen, o en el que se hayan adquirido los buques usados, es obligatorio dotar una reserva
indisponible por un importe equivalente a la diferencia positiva existente entre el valor normal
de mercado y el valor neto contable de cada uno de los buques afectados por esta regla, o bien
especificar la citada diferencia, separadamente para cada uno de los buques y durante todos los
ejercicios en los que se mantenga la titularidad de estos, en la memoria de sus cuentas anuales.
En el supuesto de buques adquiridos mediante una operacion a la que se haya aplicado el régimen
especial de las fusiones, escisiones, aportaciones de activos y canje de valores regulado en la LIS,
el valor neto contable se determinara partiendo del valor de adquisicion por el que figurase en la
contabilidad de la entidad transmitente. El incumplimiento de la obligacion de no disposicion de
la reserva o de la obligacion de mencion en la memoria constituye infraccion tributaria grave,
sancionandose con una multa pecuniaria proporcional del 5 por 100 del importe de la citada dife-

30 Se ha insistido en que la aplicacion de la tabla no puede hacerse sobre la totalidad del tonelaje operado por la empresa,

lo que la favoreceria sensiblemente, sino que ha de realizarse, de modo separado, para cada uno de los buques (véase
AMYA ABOGADOS: «Regulacion juridica del nuevo esquema de tributacion de las empresas navieras espaiiolas al
Impuesto sobre Sociedades: El fonnage tax» extraido via electronica de la direccion URL: http://www.amya.es, pag. 3).

31 La Resolucion de la DGT nam. 2051/2004, de 9 de diciembre, confirma que las toneladas de registro neto hacen referencia

al «arqueo neto», determinado segun el Convenio Internacional sobre Arqueo de Buques de 23 de junio de 1969 (BOE de 15
de septiembre de 1982). La Resolucion de la DGT indico que el tonelaje de registro neto es el que corresponde al buque sin
carga y tiene que constar el Registro Mercantil, en la hoja de cada buque, de conformidad con lo establecido en el articulo 152
del Decreto de 14 de diciembre de 1956 del Reglamento del Registro Mercantil, atn vigente por lo dispuesto en la disposicion
adicional 13.* del Real Decreto 1784/1996, de 19 de julio, por el que se aprueba el Reglamento del Registro Mercantil.

32 Laescalaes muy semejante a la que se ha establecido en otros paises de la UE y puede comprobarse como es idéntica en

lo que se refiere a los tramos de tonelaje neto y de gran similitud en lo que se refiere a los importes que se establecen por
cada 100 toneladas.

33 El hecho de que en la aplicacion de la escala se tomen en cuenta inicamente los dias en que los buques estan a disposi-

cion del sujeto pasivo, excluyéndose los dias en que los mismos estuviesen fuera de servicio, debido a reparaciones (ordi-
narias o extraordinarias), es otra de las analogias con respecto a los paises de nuestro entorno comunitario en que se ha
acogido el régimen del tonnage tax.

34 Es importante no perder de vista que, conforme al articulo 50.3 del RIS, no tienen la consideracién de buques usados

aquellos que hayan sido adquiridos mediante el ejercicio de la opcion de compra de un contrato de arrendamiento finan-
ciero cuyos efectos fiscales hayan sido objeto de previa autorizacion por parte de la Administracion tributaria. En este
sentido, se ha pronunciado la DGT en su Resolucion ntim. 1670/2004, de 13 de septiembre (NFC020137).
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rencia. La sancion impuesta de acuerdo con lo previsto en este apartado se reduce conforme al
articulo 188.3 de la LGT.

El importe de la citada reserva positiva, junto con la diferencia positiva existente en la fecha
de la transmision entre la amortizacion fiscal y contable del buque enajenado, se afiadira a la base
imponible cuando se haya producido la mencionada transmision. De igual modo se procedera si el
buque se transmite, de forma directa o indirecta, con ocasion de una operacion a la que resulte de
aplicacion el régimen especial de las fusiones, escisiones, aportaciones de activos y canje de valores
regulado en el Capitulo VIII del Titulo VII del TRLIS.

El establecimiento del régimen especial mas satisfactorio encuentra un fundamento mas que
justificado. Pero el legislador se ha dado cuenta de que el establecimiento de un sistema objetivo en
la determinacion de los rendimientos de los sujetos obligados a contribuir es un buen instrumento en
la reduccion de costes fiscales. El régimen especial pretende reducir costes fiscales y qué mejor
manera que a través de un sistema objetivo de determinacion donde nos remitimos al pilar funda-
mentador de la determinacion objetiva, como régimen de determinacion de la base imponible, en
cuanto, por ejemplo, a la limitacion de costes fiscales indirectos. Como adelantamos, la disparidad
de costes fiscales en el sector naviero es una de las bases fundamentadoras de la generalizacion de
regimenes de fonnage tax en la UE, de ahi que la medida pueda calificarse como positiva 3.

La Ley 4/2006 ha incorporado una nueva prevision referida a la regulacion del régimen de
determinacion objetiva donde, sin embargo, se mantienen la escala y normas establecidas originaria-
mente. La novedad consiste en que se han incluido en el régimen los servicios prestados al buque
adscrito al régimen (practicaje, remolque, amarre y desamarre), asi como los servicios relacionados
con la carga del buque. De este modo, cuando se regula el régimen de determinacion objetiva se dis-
pone que la parte de la base imponible determinada conforme a la misma incluye «... las rentas deri-
vadas de los servicios de practicaje, remolque, amarre y desamarre, prestados al buque adscrito a este
régimen, cuando el buque sea utilizado por la propia entidad, asi como los servicios de carga, des-
carga, estiba y desestiba relacionados con la carga del buque transportada en él, siempre que se fac-
turen al usuario del transporte, y sean prestados por la propia entidad o por un tercero no vinculado
a ella» 6. Consecuentemente podemos distinguir dos supuestos:

» Para los servicios prestados al buque acogido al régimen especial se requiere que el buque
sea utilizado por la propia entidad.

* Mientras que para los relacionados con la carga del buque es necesario que se facturen al
usuario del transporte pero puede prestarlos la propia entidad o un tercero no vinculado a
la misma.

35 Ibidem, pag. 42.

36 Como se sefiala en la exposicion de motivos de la Ley 4/2006, se satisface asi una propuesta de modificacion que habia
presentado el Gobierno espaifiol relativa a la inclusion en el régimen de los servicios prestados al buque adscrito al régi-
men y los relacionados con la carga del buque. Ambas actividades se incluyen en la explotacion de buques propios o
arrendados tras la aprobacion de la propuesta de modificacion de la Comunicacion de la Comision C(2004) 1931/2, de
28 de mayo de 2004.
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Como critica subsistente al régimen objetivo, puede plantearse la problematica de que la deter-
minacion objetiva haya derivado en otro tributo. En este sentido ALONSO GONZALEZ ha sostenido que
a la luz de este régimen se pone de manifiesto como el régimen ha derivado en un tributo distinto,
mas alla de lo que seria esperable, en principio al menos, del hecho de medir la base imponible a
través de reglas distintas de las generales a las que caracterizan a la determinacion directa 37. Si bien,
hay que reconocer que las toneladas de registro neto que se toman como punto de partida en la apli-
cacion del régimen de determinacion objetiva se vinculan al rendimiento de la actividad. Se puede
alcanzar una aproximacion al rendimiento de la actividad. Pero la caracterizacion del régimen como
ayuda de Estado matiza esta nota caracteristica, ya que no se llega, ni pretende exactamente llegar a
un rendimiento medio de la actividad.

Los primeros afios de aplicacion del régimen en nuestro pais han confirmado la virtualidad de
la determinacidn objetiva. Los escasos problemas de aplicacion y conflictos que ha provocado no se
refieren a la cuantificacion tributaria. Son otros extremos, como los requisitos de aplicacion del mis-
mo, los que han dado lugar a cierta conflictividad, aunque apenas existente.

4. Cesacion del régimen y efectos.

El incumplimiento cualquiera de los requisitos de la aplicacion del régimen da lugar a su cesa-
cion. Los efectos de tal cesacion podemos resumirlos, basicamente, en los dos siguientes:

1. En primer lugar, la aplicacion del régimen general del IS vinculada a la pérdida de la auto-
rizacion permisiva de la aplicacion, asi como de todos los beneficios fiscales derivados de
la misma.

2. En segundo término, la correspondiente regularizacion debiendo ingresar la cuota del perio-
do impositivo y las cuotas integras correspondientes a la aplicacion del régimen general del
impuesto durante el periodo en que se aplicé la autorizacion.

Con ello se pretenden evitar maniobras de ingenieria fiscal u otras que tengan como Unica
finalidad el maximo ahorro fiscal a partir de una utilizacion fraudulenta del régimen. Coherente-
mente, para estos supuestos, pueden exigirse ciertas obligaciones accesorias como intereses de
demora o recargos y, asimismo, imponerse las sanciones que se hubieran podido cometer (art. 128.2
TRLIS).

No es muy clara la normativa en la expresion de alguna de las consecuencias penalizadoras
derivadas de la cesacion del régimen. En particular se impone, dentro de la obligacion de regulariza-
cion, que se deban devolver las cuotas integras correspondientes a la aplicacion del régimen general
en la totalidad de los periodos en que resultd de aplicacion la autorizacion. A nuestro juicio, la norma
deberia distinguir diferentes supuestos o cuanto menos ser mas clara en su redaccion. Como se ha

3T da simplificacion...», ob. cit., pag. 301.
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sefialado, la autorizacion en la aplicacion del régimen es concedida por periodos decenales y es posi-
ble la prorroga de tal autorizacion por periodos del mismo tiempo. Para los supuestos de prorroga del
régimen no tiene sentido que los efectos del incumplimiento de los requisitos exigidos para la aplica-
cion del régimen se refieran a periodos anteriores en los que el sujeto pasivo cumplia todas las condi-
ciones de acceso al régimen. De lege ferenda, seria conveniente una matizacion en este sentido.

Hay que entender, para los supuestos de renovacion de la autorizacion y prorroga del régimen,
que cuando la sociedad renueva su opcion después de un periodo decenal, solamente los beneficios
determinados a tanto alzado durante el periodo cubierto por la opcidon en curso en la fecha de cese
del presente régimen deben tenerse en cuenta. El legislador espafiol no ha hecho una prevision expre-
sa en tal sentido, lo cual no obsta a que llevemos a cabo esta interpretacion. Es mas, nuestra norma
se refiere a una regularizacion referida a «todos los periodos impositivos a los que result6 de aplica-
cion la autorizacidony. Por esta razon, nos parece interesante una precision referida a aquellos supues-
tos de renovacion de la autorizacion en que la cesacion ha lugar por alguna causa sobrevenida
respecto al anterior periodo autorizado.

Enlazando con esta tematica, conviene hacer alguna apreciacion con relacion a la formula tan
amplia que la normativa espafiola ha empleado para referirse a las causas de cesacion en la aplicacion
del régimen. En particular, el TRLIS indica que el incumplimiento de cualquiera de los requisitos
establecidos para la aplicacion del régimen determinara su cesacion, asi como el resto de las conse-
cuencias que mencionamos al comienzo de este apartado. Mas alla de esta prevision podemos llevar
a cabo una clasificacion de las causas que dan lugar a la cesacion en la aplicacion del régimen. Estas
causas pueden ser de dos clases:

* Deuna parte, la cesacion del régimen por falta de renovacion. Si el régimen no es renovado
una vez que se termina el periodo para el que fue autorizado, recordemos por periodos de
10 aflos, no podra seguir siendo aplicado. La voluntariedad del régimen determina esta cau-
sa de cesacion del régimen.

» De otra, puede tener lugar la cesacion anticipada del régimen por causas sobrevenidas refe-
ridas a la falta de respeto de sus condiciones de aplicacion. En este apartado podriamos
incluir supuestos como: que la sociedad ha dejado de poseer o fletar buques susceptibles de
encuadrarse dentro del régimen; que, tratandose de buques dedicados a actividades de remol-
que o draga, no se cumplan los requisitos porcentuales exigidos normativamente con rela-
cion a los ingresos del periodo impositivo; y, en general, el incumplimiento de cualquiera
otros requisitos establecidos para el disfrute del régimen especial. De hecho esta Gltima es
la formula que la normativa espafiola ha utilizado para referirse a esta cuestion, disponien-
do que el incumplimiento de los requisitos establecidos para el régimen implicara la cesa-
cion del mismo.

En otros ordenamientos juridicos las causas sobrevenidas determinantes de la inaplicacion del
régimen han sido establecidas de modo especifico en la ley. Asi, por ejemplo, en Francia el articulo
209-0 B del Code Général des Impots (CGI) establece ciertas causas que determinan el cese sobreve-
nido en la aplicacion del régimen. Igual que en Espaiia, para el afio 2006 se modifico el régimen vy,
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entre otras novedades, se incorporo a la normativa un condicionante especifico en su aplicacion. Asi,
la Ley de Presupuestos rectificativa para el afio 2006 establece que la aplicacion del régimen estara
condicionada, para los ejercicios que se inicien a partir del 30 de junio de 2005, al compromiso de la
empresa de transporte maritimo de no reducir el nivel de la flota bajo pabellon comunitario durante el
periodo de aplicacion del régimen 8. Se trata, de este modo, de atender a los fundamentos del mismo *.
En el mismo sentido, fruto de la reforma comentada de 2006, actualmente en nuestro pais cuando
existe un incremento de los buques no registrados en la UE a consecuencia de la baja de alguno de los
buques de pabellon comunitario puede resultar exigible la regularizacion por esos buques.

En cuanto a la extincion del régimen, el legislador espafiol simplemente se refiere al incum-
plimiento de cualquiera de los requisitos establecidos para el régimen como causa de su extincion.
En la medida en que los requisitos para el disfrute son muy variados, y se encuentran en funcion de
multiples condicionantes referidos tanto a las navieras como a los buques, consideramos que la sim-
plicidad y sencillez de la redaccion espaiola es perfectamente sostenible, sin necesidad de una des-
cripcion detallada de cada uno de los supuestos que podria dar lugar a algun olvido y posterior
conflicto o duda interpretativa en la aplicacion del régimen.

V. LANECESARIA COORDINACION DE LAS REGULACIONES EN EL SENO DE LA UE

1. Hacia la generalizacion del régimen en la UE.

Este régimen especial esta llamado a ser un régimen generalizado en el seno de la UE. Como
apuntamos en la actualidad, lo encontramos en buena parte de los paises de la Unidn que se han ido
incrementando en los ultimos afios. Desde los antecedentes originarios del régimen: Grecia (1938 4°)
y Chipre (1963), en las dos ultimas décadas el régimen ha encontrado un lugar en la normativa de
buena parte de otros paises comunitarios. Podemos mencionar los regimenes instaurados, en los afios
mencionados y que se encuentran vigentes, en los siguientes paises: Holanda (1996) y Noruega (1997),
Alemania (1999), Reino Unido (2000), Dinamarca, Espaiia, Finlandia, Irlanda (2002), Francia (2003),
Bélgica (2004) e Italia (2005) 1.

38 Véase el articulo 47 de la Ley francesa n.° 2005-1720, de 30 de diciembre de 2005, publicada el 31 de diciembre en el
Journal Officiel.

En el mismo sentido, en nuestro pais cuando existe un incremento de los buques no registrados en la UE a consecuencia
de la baja de alguno de los buques de pabellon comunitario puede resultar exigible la regularizacion por esos buques
(parrafo 3.° del art. 128.2 TRLIS).

En Grecia en esa fecha encontramos un precedente remoto del régimen, si bien un antecedente mas inmediato correspon-
de a una modificacion normativa llevada a cabo por la Ley griega 27/1975, de 22 de abril, a través de la cual el régimen
se modifico sustancialmente.

39

40

41 En Italia el régimen realmente se abrio paso en el afio 2003 con la reforma de la imposicion sobre la renta (D. Lgs. 12 dicem-

bre 2003, n.° 344 di riforma dell imposizione sul reddito) pero realmente ha operado a partir del Decreto del Ministerio de
Economia y Hacienda de 23 de junio de 2005, publicado en la Gazzetta Ufficiale n.° 153 de 4 de julio de 2005, tras la apro-
bacion del régimen italiano por la Comision Europea el 20 de octubre de 2004. Mas extensamente sobre el régimen italiano
y las primeras experiencias europeas, véase PORPORA, F.: «La cosidetta tonnage tax. La prospettiva italiana e le esperienze
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También las recientes ampliaciones a la Europa de los 27 se han dejado sentir en la extension
del régimen a alguno de los tltimos paises adheridos a la Union. En este sentido, la Comision Euro-
pea ha aprobado, el 19 de julio de 2006, un régimen de tributacion en funcion del tonelaje para Litua-
nia que ha entrado en vigor el 1 de enero de 2007. Asimismo, en Polonia se ha introducido este
régimen a partir del 1 de enero de 2007, aunque con algunas caracteristicas que lo diferencian del
aprobado por la Comision en otras ocasiones (por ejemplo, prevision para personas fisicas). Por este
motivo, recientemente se ha abierto una investigacion especifica a partir de la que conoceremos en
que términos se declara compatible el régimen polaco desde la UE.

La simplicidad del régimen #?, seguridad juridica, previsibilidad de resultados y el aligeramien-
to de las cargas fiscales son ventajas que se vinculan al mismo. Buena parte de las mismas derivan
del establecimiento de un régimen de determinacion objetiva en el IS para la determinacioén de una
parte de la base imponible de las navieras.

La UE configura las ayudas de Estado en el cuadro de la politica de transportes maritimos con
el fin de promover la competitividad de las flotas comunitarias. De ahi que el pabellon comunitario
sea determinante en la regulacion de las ayudas. Este principio exige que las navieras tengan pabe-
116n de un Estado miembro para beneficiarse de una ayuda de Estado, aunque excepcionalmente se
haya tenido que admitir su aplicacion a los conocidos como shipmanagers (sociedades gestoras de
buques por cuenta de terceros). De este modo se habilita cuando la gestion estratégica y comercial
de los buques tenga lugar en el territorio de la Unidn y redunde a favor de aspectos tan importantes
como la actividad econdmica y el empleo en la Comunidad.

Las ventajas del régimen sentadas sobre la base de un régimen de determinacion objetiva pecu-
liar, en la medida en que se responde a una Ayuda de Estado, deben facilitar el desarrollo del sector de
los transportes maritimos y empleo en este sector. Todo ello en interés de la propia Comunidad. De ahi,
que este «beneficio fiscal» se limite al sector del transporte maritimo 4. Los datos comunitarios mas
recientes demuestran una tendencia opuesta al abandono de los pabellones, comentarios que habian
sido la linea observada hasta practicamente el afio 1997 #. En la incidencia del régimen sobre la evo-
lucion del empleo los datos no son tan positivos, observandose un descenso de los empleados a bordo
de buques que enarbolan pabelléon comunitario, sin embargo estos datos se contrarrestan en la medida

europee a confrontoy, Rivista di Diritto Tributario, n.° 1, 2005, pags. 3-54, Puorl, G.: «La fiscalita marittima nella Unione
Europea: la prospettiva italiana anche alla luce della legge delega per la riforma del sistema tributario», Rivista Diritto Tri-
butario Internazionale, n.° 3, 2001, pag. 9-19, LEo, M.: «La cosiddetta "tonnage tax" — Ipotesi di introduzione in Italia»,
Rivista di Diritto Tributario Internazionale,n.® 3, 2001, pag. 33-43 y BERGANTINO, A.S. : «La tonnage tax: il progetto italia-
no e le esperienze europeey, Rivista di Diritto Tributario Internazionale, n.° 3, 2001, pag. 49 y ss.

42 En este sentido, ALONSO GONZALEZ ha expresado que el sistema que se dibuja no puede ser mas sencillo («La simplifi-

cacion...», ob. cit., pag. 300).

43 Ello sin perjuicio de que, como sabemos, existan Ayudas de Estado significativas en otros sectores, ademas del de trans-

porte, en materia de: agricultura, pesca e industria. Para una mayor informacion sobre las Ayudas en estas materias pue-
de consultarse la siguiente direccion URL de la Secretaria General de la Comision Europea: http://europa.eu.int/comm/
secretariat_general/sgb/droit_com/index_fr-htm#aides.

4 Eneste sentido, la Comunicacion C(2004)43 de la Comision Europea sefiala, a partir de los datos facilitados por los Esta-

dos en el afio 2002 y los datos estadisticos disponibles (basicamente, ISL, Shipping Statistics 2001), que, en términos de
porcentaje, la flota inscrita en los registros de los Estados miembros aument6 un 0,4 por 100 de media al afio en nimero
de buques, en un 1,5 por 100 en tonelaje y en un 12,4 por 100 en el caso de los buques portacontenedores.
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en que la productividad y tecnologia de los buques han evolucionado, por lo que son necesarios menos
efectivos aunque mejor formados. Asimismo, desde el punto de vista de la contribucion al conjunto de
la actividad economica las instituciones comunitarias valoran los resultados positivamente %

Por todo ello, estos regimenes estan llamados a generalizarse en la UE durante los proximos
afios e incluso seria bueno mantener una cierta homogeneidad en las normativas estatales, tal y como
ya existe en la actualidad. Su instrumentacion a través de regimenes de determinacion objetiva es
consustancial a ellos; en ultimo caso, la necesidad de una aproximacion a los rendimientos coordi-
nada con el establecimiento de una Ayuda Estatal erigen al régimen objetivo como la opcion a seguir.
Con buen criterio se sefiald en una de las resoluciones de las XXI Jornadas Latinoamericanas de
Derecho Tributario que la superacion de la disparidad de la normativa tributaria referida a las empre-
sas de transporte maritimo, podria concretarse en la adopcion del sistema de la tonnage tax *°.

A grandes rasgos existe una cierta coordinacion en el régimen y en la instauracion de regimenes
de determinacion objetiva por parte de los distintos Estados miembros en los que actualmente se ha
previsto el tonnage tax, a veces incorrectamente aludido con la terminologia francesa taxe au tonnage
—fruto de la traduccion literal del inglés—, en la medida en que no nos encontramos ante una tasa, sino
ante un régimen especial de imposicion a forfait dentro del IS. Con caracter general, a la hora de poder
aplicar el régimen, luego también la determinacion objetiva, hay que tener en cuenta requisitos relativos
a: la capacidad de los buques, el modo de explotacion, la afectacion de los buques, el modo de gestion
y la adquisicion de los buques. Estos requisitos vienen a coincidir, a partir de la normativa bien inter-
nacional bien administrativa, que vincula o establecida en los Estados miembros.

Pero existen diversas particularidades si observamos algunas regulaciones de otros paises
miembros. Asi, por ejemplo, si acudimos a la regulacién comparada del régimen especial de nuestros
vecinos franceses podemos observar que existe alguna especialidad destacable, en especial, en la
configuracion del régimen de determinacion objetiva regulado. Sin animo de ser exhaustivos, en el
ordenamiento francés la determinacidn objetiva se articula a partir de una escala, un baréeme forfai-
taire, coincidente practicamente con el espafiol 7. Como en Espaiia, tal baremo se aplica a cada uno
de los buques en funcion del tonelaje neto calculado en unidades de arqueo universal. Ahora bien,
una diferencia sustancial del régimen francés con relacion al régimen espafiol es que el resultado
obtenido se multiplica por 365 dias, cualquiera que sea la duracion de la explotacion del buque a lo
largo del afio. No se tienen en cuenta los periodos de indisponibilidad del buque debida, en particu-
lar, a su mantenimiento. En caso de ejercicio mas o menos de 12 meses, conviene multiplicar el
resultado diario por el nimero de dias del ejercicio. En caso de adquisicion o cesion de los buques
durante el afo, la base de 365 dias es objeto de una prorrata en funcion del nimero de los dias trans-
curridos entre la fecha de adquisicion y la fecha de cierre del ejercicio, o entre la fecha del principio

4 Véase la Comunicacion C(2004)43 de la Comision Europea.

46 véase la Resolucion C- del tema referido a los aspectos impositivos de las empresas de transporte aéreo y maritimo cele-

bradas en Barcelona-Génova en el afio 2002. Puede consultarse el texto en la direccion web: http.//www.iladt.org/docu-
mentos/detalle_doc.asp?id=392.

47 El régimen francés seria introducido a través del articulo 19 de la Ley de Presupuestos rectificativa para 2002 que instituye

una ayuda en favor de las empresas de transportes maritimos en forma de un régimen fiscal al tonelaje. Estas disposiciones
se codifican en el articulo 209-0 B del CGI, asi como en los articulos 209 III bis y 209 V del mismo Codigo.
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de ejercicio y la fecha de cesion. Lo mismo sucede tratandose de los buques tomados en fletamento
que dura una parte del ejercicio.

En la normativa espaiiola, observamos cémo la aplicacion del régimen de determinacion obje-
tiva se toman en cuenta los dias del periodo impositivo en los que los buques estén a disposicion del
sujeto pasivo o en los que se haya realizado la gestion técnica y de tripulacion, excluyendo los dias
en los que no estén operativos como consecuencia de reparaciones ordinarias o extraordinarias 4%,
Normas como la presente nos parecen mas acordes con la naturaleza y finalidad del régimen especial.
Por ello, la coordinacion de aspectos como este resulta interesante de conseguir a nivel comunitario,
sobre todo en atencion a las importantes diferencias que se pueden derivar de la aplicacion del régi-
men conforme a una regla u otra. A estos efectos, compartimos que «resulta necesario precisar el
concepto de "dias de operatividad comercial de la nave", delimitar los sujetos que podran beneficiar-
se (propietarios o explotadores), las condiciones objetivas del impuesto, el nivel de extension de las
actividades (trafico internacional o también de cabotaje), las actividades auxiliares comprendidas vy,
eventualmente, la comprension de las plusvalias obtenidas por la cesion de la naver #°.

En lineas generales, seria deseable una armonizacion en la regulacion de todos estos aspectos.
La justificacion parece clara porque incluso el ambito de aplicacion del régimen presenta especiali-
dades en algunos paises tanto desde el punto de vista de las actividades a las que se refiere como a
los sujetos que se pueden aplicar el régimen. En este ambito se ha destacado que en algun pais, como
Alemania, el régimen puede ser aplicado tanto por las sociedades de capital, como por las sociedades
personalistas y personas fisicas >°.

2. Concurrencia fiscal y libertades comunitarias: limites conducentes a la coordinacion fiscal.

Como expusimos, la especial fundamentacion del régimen, se vincula a la necesidad de que
resurjan las flotas nacionales de los Estados de la UE y que las sociedades navieras comunitarias
alcancen un buen nivel de competitividad a nivel internacional. En el apartado anterior concluimos
seflalando que una cierta homogeneizacion del régimen es muy positiva. En este apartado pretende-
mos aportar un argumento mas a favor de la coordinacion del régimen a nivel comunitario, que
encuentra una cierta justificacion en recientes posturas de la Comision ante propuestas de regimenes
planteadas por algunos paises que han incorporado recientemente el régimen.

El caso belga resulta particularmente interesante en este apartado. En junio de 2004 la Comi-
sion da su visto bueno a una serie de ayudas a las empresas belgas de transporte maritimo rechazan-
do, sin embargo, algunas de sus disposiciones 3'. En particular, la decisién comunitaria se refiere una

48 ye¢ase el articulo 125 del TRLIS.

49 Véase la Resolucion C- del tema referido a los aspectos impositivos de las empresas de transporte aéreo y maritimo cele-

bradas en Barcelona-Génova en el afio 2002. Puede consultarse el texto en la direccion web: http.://www.iladt.org/docu-
mentos/detalle_doc.asp?id=392.

30 PORPORA, F.: «La cosidetta tonnage tax...», ob. cit., pags. 46 y 52.

31 Decision de la Comision de 30 de junio de 2004, relativa a un conjunto de medidas fiscales que Bélgica tiene previsto

ejecutar a favor del transporte maritimo, publicada en el DO de la UE de 10 de junio de 2005 (LCEur 2005\1133).
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serie de medidas fiscales a favor del transporte maritimo establecidas en una Ley-Programa belga de
2 de agosto de 2002. En lo que ahora interesa, algunos de los extremos decididos por la Comision se
refieren a la regulacion del régimen especial de las navieras. Dentro del régimen de determinacion
objetiva planteado por Bélgica destacaban la introduccion de un tipo muy reducido para los buques
de gran capacidad, la aplicacion del régimen a actividades anexas sin relacion directa con la actividad
de transporte, la deduccion sobre el impuesto a tanto alzado de pérdidas procedentes de otras divi-
siones y deducciones especificas para los buques mas nuevos. Se trataba de medidas que hasta ese
momento no se habian previsto en ninguno de los regimenes especiales a tanto alzado aprobados
anteriormente por la Comision, motivo por el que se ha tenido que pronunciar expresa e individual-
mente sobre cada uno de ellos.

En cuanto al tipo reducido, el régimen belga proponia un tipo de 0,05 euros por tramo de 100
toneladas superior a 40.000 toneladas. Esta medida se amparaba en el escaso niimero de tales barcos
que se encontraban registrados en el ambito comunitario. Pero esta alternativa podria animar a algu-
nos armadores no belgas a transferir sus barcos de un registro comunitario al registro belga y, en
definitiva, crear distorsiones de la competencia dentro de la Comunidad. Por ello, la Comision ni-
camente considera compatible con el mercado comun la introduccion de ese tipo reducido, a condi-
cion de que los buques sean nuevos o hayan estado registrados como minimo durante los tltimos
cinco anos bajo una bandera no comunitaria. Incompatibles se consideran las medidas que permitan
deducir del impuesto determinado a tanto alzado las posibles pérdidas de las otras divisiones sujetas
a impuestos normales, ya que se juzga necesario mantener una division contable estricta entre acti-
vidades subvencionables y no subvencionables.

Tampoco se consideran compatibles las reducciones para los buques mas nuevos —en el caso
belga se habian previsto para buques con menos de 10 afios— al considerar que no es necesario esta-
blecer ventajas suplementarias a favor de estos buques para contribuir a los objetivos fijados en las
Directrices comunitarias. Con relacion a la cobertura del régimen fiscal de beneficios procedentes
de algunas actividades vinculadas en cierto modo al régimen, la Comision distingue diferentes gru-
pos de actividades. En resumidas cuentas, la Comision admite la inclusion de ciertas actividades en
el régimen siempre que se vinculen directamente a sus prestaciones de transporte maritimo.

A partir de todas estas consideraciones es preciso sefialar que es importante que la configu-
racion de las diferentes regulaciones de los regimenes especiales de determinacion objetiva no dé
lugar a unas ventajas fiscales que deriven en una competencia fiscal intracomunitaria. El respeto de
las libertades comunitarias es fundamental en este ambito y, como ya apuntamos en el apartado
anterior, una cierta homogeneidad de las normativas es indispensable para evitar esa competencia
fiscal.

En este sentido conviene recordar que la denominada competencia fiscal «perjudicialy tuvo
que ser objeto de tratamiento por la Uniéon Europea y la OCDE a través de respectivos ejercicios
sobre competencia fiscal perjudicial. En la UE es importante destacar el Codigo de conducta sobre
fiscalidad de las empresas y en la OCDE el Informe sobre competencia fiscal perjudicial *2. Por lo

52 En desarrollo de este particular pueden verse, por ejemplo, los trabajos de RosEMBUJ ERUIIMOVICH, T.: «La compe-
tencia fiscal lesiva», Impuestos, Tomo I, 1999, pags. 166-200; MALDONADO GARCIA-VERDUDO, A.: «Ejercicios sobre
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que se refiere a la Unidn, las medidas fiscales que se evaltian en el marco del Codigo de conducta
pueden ser objeto de examen en cuanto sean ayudas de Estado. A estos efectos, es importante no
perder de vista la importante relacion que existe entre ese Codigo de conducta y las ayudas de Esta-
do —Iéase en este apartado régimen especial de las navieras en el [S—, por cuanto, al menos de mane-
ra potencial, un buen nimero de medidas fiscales van a entrar en el ambito de aplicacion del Codigo
y en el régimen comunitario de ayudas. Aqui es importante tener en cuenta que el régimen de ayudas
previsto en el TCE tiene un ambito mas amplio que el Codigo, puesto que este Gltimo limita su sede
aplicativa a las medidas que pueden influir en la radicacion de empresas 3.

La progresion y perfeccionamiento del régimen especial y de la determinacion objetiva se per-
filan como importantes objetivos para los proximos afios 3, sin embargo la mejor regulacion presen-
ta ciertos condicionantes de nivel comunitario infranqueables por las regulaciones que se puedan
establecer en la nueva Europa de los 27. Entre ellos destacamos sobremanera la no permision de una
concurrencia fiscal comunitaria a partir de la descoordinacion del régimen e, intrinsecamente vincu-
lado, el respeto de las libertades comunitarias.

Como ha sefialado RUIBAL PEREIRA, en el ambito de la fiscalidad de las empresas en la UE
se esta abandonando cada vez mas la idea de armonizacion, ocupando su lugar la técnica de coor-
dinacion entre Estados, como un mecanismo que permita adoptar decisiones comunes, pero sin
ninguna nueva cesion de soberania de los Estados miembros a la Comunidad . La opcidn se
ampara en la propia normativa comunitaria donde, a diferencia de la imposicion indirecta (art. 93
TCE), el Tratado no establece expresamente la necesidad de alcanzar una armonizacion de la
imposicidn directa, pese a que existe una serie de preceptos formulados ampliamente que podrian
ser utilizados para llevar a cabo un proceso de armonizacion en el marco comunitario >°. En cual-
quier caso, la falta de voluntad politica a la hora de llevar a cabo la armonizacion en determinadas
materias, en nuestro caso del régimen especial de las navieras en el IS, puede dar lugar a impor-
tantes problemas de competencia fiscal internacional que seria importante prevenir y, de todas
maneras, atajar.

competencia fiscal perjudicial en el seno de la Unioén Europea y de la OCDE: Semejanzas y diferencias», Documen-
tos de Trabajo del IEF, n.° 4,2001, pags. 1-30; MALHERBE, J. y PARDO, Y.: «Competencia fiscal perjudicial y paraisos
fiscales», OF, n.° 5, 2001, pags. 11-23; RUIBAL PEREIRA, L.: «La fiscalidad de las empresas en la Union Europea. La
necesidad de una cierta coordinacion de la imposicion sobre sociedades y la lucha contra la Competencia Fiscal»,
OF, n.° 17, 2002, pags. 41-53; o FLORINDO GUON, F.: «El Coédigo de conducta sobre la fiscalidad de empresas y su
relacion con el régimen comunitario de control de las ayudas estatales», C7, n.° 109, 2003, pags. 101-118.

33 FLORINDO GUON, F.: «El Codigo de conducta...», ob. cit., pags. 111-117.

34 Los estudios estadisticos estan llamados a prestar un importante apoyo en decisiones como la posibilidad de un mejor

tratamiento fiscal dentro del régimen para quienes gestionan de buques por terceros. Incluso se ha cuestionado desde
algun Estado como Chipre que el régimen se refiera inicamente a los shipmanagers en que se exijan de manera conjun-
ta que se lleve a cabo la gestion técnica y del personal, en la medida en que estas dos circunstancias inicamente concurren
en un namero muy reducido de supuestos, por lo que habria que relativizar estas exigencias. En los proximos afios la
Comision nos aportara respuesta definitiva, esperemos satisfactoria, a estos interesantes cuestionamientos que estan sien-
do objeto de estudio en el seno de la Union.

55 «La fiscalidad de las empresas...», ob. cit., pag. 53.

56 ALmupi CIp, J.: «Las libertades fundamentales comunitarias impiden la aplicacion del régimen de Transparencia Fiscal

Internacional incluso cuando la entidad participada es residente en terceros Estados», OF, n.° 19, 2003, pag. 34.
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VI. LA DETERMINACION OBJETIVA COMO OPCION REFERIDA A OTROS SUJETOS
PASIVOS DEL IS

A partir de las experiencias comparadas, su incorporacion a nuestro ordenamiento interno, y
todos los efectos favorables que de la aplicacion de regimenes objetivos en el IS, y en general en la
imposicion sobre la renta, se derivan conviene plantearse la posibilidad de extender mas alla de los
limites actuales el régimen de determinacion objetiva, al menos en el IS dado su reducido ambito de
aplicacion (un régimen especial de tributacion para determinadas entidades).

Las notas de simplificacion fiscal y limitacion de costes fiscales indirectos como derivados
inmediatos del régimen nos ponen sobre la pista de que es posible la extension del régimen para cier-
tos sujetos pasivos en que el deber de contribuir conforme al régimen general del IS podria resultar
excesivamente gravoso o injustificado.

Sin embargo, el rechazo del régimen de determinacion objetiva fue la opcion acogida por la
LIS en su redaccion original. Los argumentos a favor de esta opcion podemos encontrarlos en el
Informe para la Reforma del IS de 1994 y fueron variados. De una parte, un motivo se concretd en
la incompatibilidad del régimen con una concepcion del IS como un gravamen a cuenta de la renta
correspondiente a los socios, para lo que ha de existir una correlacion que no queda garantizada con
un método mas o menos a forfait de determinacion de la base imponible. De otra parte, porque no
resulta posible aligerar las obligaciones contables y registrales propias de los sujetos pasivos del IS,
lo que representa una contrapartida intrinseca a todo régimen de determinacion objetiva, ya que tales
obligaciones les vienen impuestas por la normativa mercantil y contable 7.

El paso del tiempo ha demostrado que el régimen de determinacion objetiva no es totalmente
incompatible con la concepcion del IS. Es mas, puede constituir una opcidn interesante para determi-
nados sujetos pasivos del IS con finalidades diversas, no exclusivamente vinculadas a una reduccion
de obligaciones formales. Consciente de ello, nuestro legislador prevé en la actualidad la determina-
cién objetiva como uno de los regimenes que puede ser aplicado, con caracter general, dentro del IS.
Sera la experiencia en la aplicacion de regimenes como el de las navieras la que demuestre la idonei-
dad del régimen y abra paso, quizas, a su aplicacion para otros sujetos pasivos del IS. Con caracter
general, la determinacion objetiva prevista para el gravamen de los rendimientos de las sociedades no
encuentra justificacion alguna y, si, puede considerarse incompatible con la concepcion del impuesto.
Ahora bien, en ciertos supuestos y para ciertos sujetos, de naturaleza no propiamente societaria, la
prevision de un régimen de determinacion objetiva puede facilitar su tributacion.

A nuestro modo de ver, la determinacion objetiva como régimen de determinacion de la base
imponible se antoja deseable en ciertos &mbitos como el de las asociaciones. Como es sabido, los
requisitos acumulativos que se establecen en cuanto a la declaracion del IS hacen que buena parte de
las mismas deban presentar la declaracion del impuesto. Una situacién que no parece muy justifica-
da teniendo en cuenta la naturaleza y composicion de tales entidades, asi como los fines a las que las
mismas se destinan.

5T Véase VV.AA.: Informe para la reforma del Impuesto sobre Sociedades, Madrid, IEF, 1996, pags. 61 y 62.
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La entrada de la determinacion objetiva en ambitos como el comentado a partir de la simpli-
ficacion fiscal y limitacion de costes indirectos que conlleva podria favorecer, al mismo tiempo, su
control por parte de la propia Administracion tributaria —si es que fuera aquella la razon ultima de la
regulacion actual—. La determinacion objetiva como via de simplificacion puede ser la via adecuada
de control para ciertas asociaciones pero la regulacion se deberia limitar, y en este sentido se han
alzado voces en nuestra doctrina *%, en favor de modificar la regulacion que establece la obligacion
de declarar solo a partir de un limite cuantitativo.

La defensa de un régimen de determinacion objetiva ha ido mas alla del ambito de las asocia-
ciones. En este sentido, se han alzado voces a favor de la creacion de un régimen de determinacion
objetiva para las sociedades de propietarios forestales. La idea de neutralidad fiscal es el argumento
mas utilizado, en la medida en que se sostiene que, desde el punto de vista forestal, tienen la misma
naturaleza y presentan las mismas dificultades de cara al hecho fiscal que cuando son ejercidas por
personas fisicas. Unas y otras se encuentran condicionadas por largos periodos de generacion de sus
productos y consiguientes riesgos. La disposicion adicional 5. de la Ley de montes parecia habilitar
el establecimiento de un régimen de determinacion objetiva que, sin embargo, no ha llegado a hacer-
se efectivo ¥.

La presencia de una organizacion societaria con fines mercantiles obstaculiza, en cierta mane-
ra, la prevision de regimenes de determinacion objetiva. Existen ciertos obligados tributarios a los
que, por sus propias limitaciones, les resultaria bastante «costosa» la llevanza de obligaciones for-
males y contabilidades exhaustivas. Este es el caso de las personas fisicas individuales, de ahi que
para ellas también se haya previsto un régimen de determinacion objetiva, dentro del IRPF, para los
pequeiios empresarios que realicen actividades forestales. Pero la interposicion de una personalidad
juridica, de una sociedad, allana de algin modo estas obligaciones a las que, por propia imposicion
juridica del Derecho Privado, se encuentran sujetas. De ahi que la diferenciacion en el tratamiento
fiscal pueda verse justificada.

La prevision de regimenes de determinacion objetiva tiene que encontrar una fundamentacion
adicional cuando hablamos de personas juridicas. La prevision de una determinacion objetiva como
mero beneficio fiscal no tiene sentido si no se vincula a algin otro fundamento como la simplifica-
cion tributaria, la reduccion de obligaciones formales, la canalizacion de una ayuda de Estado com-
patible con la normativa comunitaria... Las sociedades forestales de caracter mercantil no dejan de
ser eso, sociedades, de ahi que nos parece menos argumentable la extension una habilitacion del
régimen de determinacion objetiva. La neutralidad fiscal se muestra como objetivo a conseguir en el
futuro pero la diferencia en el tratamiento fiscal de personas fisicas y juridicas no siempre carece de
justificacion alguna.

58 PEDREIRA MENENDEZ, J.: «Las asociaciones y el Impuesto de Sociedades», JT, Vol. 1, 2004, pag. 2.193. El mismo autor

se ha planteado la posibilidad de un régimen de determinacion objetiva para tales entidades en su trabajo: «La necesaria
reforma del régimen fiscal de las asociaciones en el Impuesto sobre Sociedades» en VV.AA.: Estudios de Derecho Finan-
ciero y Tributario en homenaje al profesor Calvo Ortega, Tomo 11, Valladolid, Lex Nova, 2005, pag. 1.732.

59 MoriNa RODRIGUEZ, F.: «La fiscalidad forestal en Espana» en VV.AA.: Jornadas Internacionales sobre Fiscalidad y

Financiacion de montes [Ponencias], Santiago de Compostela, Asociacion Forestal de Galicia, 2005, pag. 57.
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VII. CONCLUSIONES

128

* El antecedente inmediato de este régimen especial de tributacion del IS se encuentra en el

conocido como fonnage tax (Impuesto sobre el Tonelaje Neto) que se ha utilizado tradicio-
nalmente en otros paises europeos como Grecia, incorporandose en los afios 90 en un niime-
ro importante de paises de la UE. Los efectos de este régimen especial en la experiencia
comparada han sido claramente satisfactorios conllevando el resurgimiento de buena parte
de las flotas nacionales, en la medida en que como condicionante en la aplicacion del régi-
men, se requiere ser una compaiiia, sujeto pasivo del IS, nacional.

El régimen presenta una naturaleza plural a partir de cuyo analisis conjunto podemos rea-
lizar las siguientes consideraciones:

1.* Nos encontramos en presencia de una ayuda de Estado (compatible) que se autoriza
desde las instituciones comunitarias.

2.* Se trata de un régimen especial establecido en el IS para la determinacion de la cuota
tributaria a ingresar para cierto tipo de sujetos pasivos.

3.2 Frente al régimen general, que someteria a gravamen los beneficios obtenidos por las
navieras, supone la aplicacion de un régimen de determinacion objetiva en funcion del
tonelaje.

4.* Esuna opcion fiscal, de modo que persiste la alternativa para el contribuyente de acudir
al régimen general de tributacion.

La configuracion del régimen como ayuda estatal tiene consecuencias inmediatas con rela-
cion a la naturaleza de la determinacion objetiva establecida. Esta determinacion objetiva
conlleva una aproximacion a la base imponible del impuesto pero necesariamente se trata
de una aproximacion, normalmente, «a la baja». No se trata de alcanzar los rendimientos
medios sino de habilitar una opcién al sujeto pasivo en la que, generalmente, se va a tribu-
tar menos que en el régimen general.

A grandes rasgos existe una cierta coordinacion en el régimen y en la instauracion de regi-
menes de determinacion objetiva por parte de los distintos Estados miembros en los que
actualmente se ha previsto el tonnage tax. Es importante que la normativa de las diferentes
regulaciones de los regimenes especiales de determinacion objetiva no dé lugar a unas ven-
tajas fiscales que deriven en una competencia fiscal intracomunitaria. El respeto de las
libertades comunitarias es fundamental en este &mbito y una cierta homogeneidad de las
normativas es indispensable para evitar esa competencia fiscal.
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