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4. INTRODUCCION:
La financiacion naval de buques es base para el desarrollo de la ingenieria naval y del
sector maritimo en general. De ahi la especial necesidad de que los profesionales del
sector posean un conocimiento claro acerca de este sistema y tengan conciencia de las
dificultades que presenta el desarrollo de la financiacion del buque y la competencia con

otros paises dentro de la Union Europea (UE).

En un buque, tanto su construccidon como su explotacion necesitan de un gran
desembolso y supone un gran riesgo. Es por ello que sera de primera necesidad
establecer parametros claros en torno a todas las situaciones posibles y asegurar la

buena desenvoltura en caso de que suceda un mal escenario.

Antes de leer este escrito es importante tener en cuenta la posicion del constructor del
buque, el Astillero que no solo debe presentar precios competitivos en comparacion con
otros estados sino que debe estar actualizado y disponer de la tecnologia mas avanzada
hasta el momento, todo ello sin realizar un desembolso excesivo, pues si se diese esa
opcion incumplirian la primera. La industria naval es un sector muy especializado
dedicado a un piblico muy concreto con muchas dificultades de entrada puesto que les
es necesario un gran desembolso inicial y de mantenimiento, poseer conocimientos muy
especificos y localizar empleados que también los tengan (sin que esto suponga un coste
excesivo para la empresa), deben buscar una zona cerca de la costa para establecerse y
estar en continuo avance. Una industria en si dificil de mantener, con rivales muy

fuertes en Japon y China.

Hlustracion 1. Evolucion de los contratos de construccion naval en funcion de la

nacionalidad del astillero (% sobre compras globales)
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Hlustracion 2. Evolucion del numero de contratos de construccion naval por aiios

expresada en millones
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También se ha de analizar el punto de vista del Armador o Empresa Naviera quien
necesita de nuevos buques para poder continuar el desarrollo normal de su empresa, ya
sea por la antigiiedad de su flota, por pérdida de alguno tras siniestro o por aumento de
la demanda del servicio prestado. Pero a la ver estd muy condicionado por la volatil
oscilacion del precio de venta del servicio mencionado y del coste de realizarlo
(combustible, tripulacion, etc.), por lo que nunca podra pagar unos precios demasiado

elevados por la obtencidon de un nuevo buque.

Tlustracion 3. Indice Clark sea sobre el precio del flete
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50 -

45 -

40 -

35 -

30 -

25 -

20 - A

A | | A

15 —\/J W

10 - W \/-/ \Ww

5 -

O T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
o — o~ ™M < un [Cs) ~ 0 (=)} o = o o™ g v O I~ (o)) o o~ o < wn O I~
(=) (=] a O O [=)] [=)] [=)] [=)] [=)] o o O O o O O O O o i i - - =™ = o
o O a0 0 O O O O O O O 0 O 6 6 6 o0 o0 o0 o0 0o oo
- - - i i i i i Ll i (o] o~ o~ o~ (o] o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ N

1. El indice de ClarkSea se calcula sobre una muestra total de 21.000 buques, incluyendo petroleros, petroleros de productos, quimiqueros, graneleros, LNG, LPG y portacon-

tenedores.

FUENTE: PYMAR



Por ello la necesidad de facilitar estas inversiones y desarrollar sistemas que incentiven

la participacion del publico general en ayudar al sector naval en general.

El centro de este estudio recae en la nueva estructura de Tax Lease, tras la validacion
del mismo por parte del Tribunal de Justicia de la Union Europea (TJUE). No obstante,
cabe citar el antiguo método de Tax Lease espaiiol.

Corea, junto con Japon, son lideres en construccion naval desde los afios 70, China
aparece en este sector en la década de los 90, con una fuerza exuberante. Aun asi, el
punto de inflexion recae en el inicio del nuevo siglo, en torno al afio 2005, coincidente
con la cuspide de avances tecnoldgicos navales de suma importancia por parte de la
industria coreana. Esto unido al dumping salarial que presenta el sector naval coreano
desde 1970 en comparacion con los paises miembros de la Union Europea, propugno un
declive acelerado de los astilleros europeos, entre ellos los espafioles. En este periodo se
firmaron, segun fuentes de Lloyd’s, 40 millones de contratos de nueva construccion,
liderados en numero por Corea del Sur (40%), seguidos de Japon (24%) y China (16%),
siendo propiedad europea tan solo un 9% de los mismos y cuya mitad residia

integramente en Alemania.

Esto alerto al sector naval y es por ello que, en este mismo afo se ve en la necesidad de
solventar el irrefrenable declive de astilleros. Tras un concienzudo analisis, se obtiene la
formula del Tax Lease (2003) con el objeto de abaratar costes de produccion y hacer
viable la competitividad frente a los tres grandes pilares del sector de la construccion
naval (Corea, Japon y China), consiguiendo la superposicion de Europa frente a Corea y
Jap6n en el afio (China continué siendo lider) — Espafia en tercer lugar con un 10% del

total de contratos firmados en Europa - .



5. ESTRUCTURA DEL ANTIGUO TAX LEASE ESPANOL: (vigente hasta el 2011)

Conocido a su vez como Sistema Espafiol de Arrendamiento Financiero (SEAF), fue un
sistema creado a fin de mejorar la competitividad espafola en el ambito de la

construccion naval.

Un entramado entre normativa juridica y fiscal, articulado por un banco que incentivaba

la inversion en creacion de nuevos buques.

Cabe destacar tres cabezas esenciales como partes intervinientes en el sistema:

1. Astillero: Emplazamiento en el cual se desarrolla la operativa necesaria para la
construccion de nuevos buques.

2. Armador / empresa naviera: Propietario (o no) de otros buques, interesado en la
adquisicion de un barco de nueva construcciéon con el incentivo de su posterior
explotacion comercial.

3. Agrupacién de Interés Economico, en adelante AIE: Sociedad creada tnica y
exclusivamente con el proposito interventorio en esta operacion financiera, a fin de
conseguir una determinada rentabilidad.

En cuanto a la interaccion derivada de estos tres pilares, es la siguiente:

Tlustracion 4. Interaccion sujetos intervinientes en Antiguo Tax Lease

Astillero

Contrato de
construccion de Precio bruto
bugues objeto de
novacion

Contrato de
construccion de
buques inicial

Compaiiia de
arrendamiento financiero

Precio neto

Conftrato de
arrendamiento

Fletamento a
casco desnude | Empresanaviera

AlE

Opciones de
compra o venta

Trangferencia de lI Capital
pérdidas
]

' Inversores

FUENTE: Comision Europea — Official Journal of th eEuropean Union 2013; C(2013) 4426 final
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La empresa naviera o Armador contrata la construcciéon de un buque con el astillero, a
un precio y con unas determinadas especificaciones técnicas (segun la actividad que
fuese el buque a desarrollar y las caracteristicas del mercado). Donde se concretan
pagos y plazos (normalmente a lo largo de los hitos de construccion, de 1 a 3 afios). Se
trata de un “contrato inicial” en el cual no tendria cavidad ninguna la referencia al Tax
Lease o AIE.

El astillero, para salvaguardar su solvencia y salud financiera, opta por hablar con un
banco del proyecto de nueva construccion y solicita la estructuracion del SEAF o Tax

Lease.

El banco crea la AIE, lo comunica a los inversores interesados y reparte la sociedad por
partes / acciones. Los inversores, normalmente ajenos al mercado naval, tienen
incentivos a formar parte de esta agrupacion con el fin de poder reducir sus bases
imponibles (suelen ser empresas de un gran tamafio con bases imponibles positivas de
suma cuantia). A su vez contrata a una sociedad de arrendamiento financiero que sera la
que firme un adicional contrato de compra — venta con el astillero en cuestion,
normalmente un contrato de novacion que extingue o modifica las obligaciones

juridicas previamente acordadas bajo el “contrato inicial”.

Ahora la sociedad de arrendamiento financiero ha sustituido, como comprador del
buque, a la empresa naviera / armador en el contrato de nueva construccion.

A su vez, la AIE negocia un arrendamiento del buque por un plazo de entre 3 y 4 afios
con la sociedad de arrendamiento financiero, y, se compromete a adquirir el mismo una
vez se haya finalizado el proceso de construccion (lo compra al nuevo comprador, a la
sociedad de arrendamiento financiero).

En labor conjunta, AIE, en base al SEAF negocia con el Armador / Empresa Naviera un
flete a casco desnudo (segun precio negociado en el contrato inicial) con el Armador /

Empresa Naviera para su posterior venta al mismo.



5— a. Estructura de pagos:

Tabla 1. Estructura de pagos del antiguo Tax Lease

Estructura de pagos

Creacion del buque

Antes de la entrega

Después de la entrega

Astillero

| Constructor del buque.

Los pagos son realizados en
concepto de cuotas de
arrendamiento  financiero.  El

armador / empresa naviera pagan
a la AIE para que esta, a su vez
pague a la sociedad de

arrendamiento  financiero. Al
tratarse de un arrendamiento
financiero, existe opcion de

compra. El Armador finalmente
compra el buque a la AIE, quien,
previamente lo adquiri6 de la
compaiiia de  arrendamiento
financiero

Los pagos son en concepto de
renta de arrendamiento a
casco desnudo (bare boat) y
pago final (cuando finaliza el
periodo de arrendamiento, se
trata de un valor simbdlico
que formaliza la adquisicion
del buque). El armador /
empresa naviera siempre debe
ser el propietario final del
buque

Entrega el buque conforme a los contratos firmados

Compaiiia de
arrendamiento
financiero

Firma el contrato de novacion sobre la construccion
del buque con el astillero

PAGADOR

Proceso de pago

Sociedad  vehiculo  del
Armador / Empresa
Naviera que se encarga de
mediar en los pagos

Proceso de pago

Puede ser una compafiia de Leasing (actuales
Establecimientos Financieros de Crédito — EFC) o un
Banco (AEB).

Cede los derechos de especificacion sobre la
construccion del buque al Armador / empresa
naviera

Adquiere derechos de adquisiciéon del buque a la
finalizacion de su construccion, sustituye al Armador
como propietario del buque

AIE

Agrupacion de Interés Economico formada por

inversores normalmente ajenos al sector naval

Adquiere derechos de adquisicion del buque,
sustituye a la compaiiia del arrendamiento financiero
una vez terminado el proceso de construccion y de
forma simultanea a la anterior sustitucion

Arrendador del buque a casco desnudo al Armador /
Empresa Naviera en el momento de entrega tras
finalizar proceso de construccion

Armador

Arrendatario del buque a casco desnudo por un

periodo de 1 a 2 afios una vez construido el buque.

Propietario final del buque por valor
simbolico

NOTA: Todos los pagos parten siempre del Armador / Empresa Naviera, en caso de necesidad de financiacion se contemplaria al margen de la estructura de Tax

Lease

12
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5 — b. Estructura fiscal:El computo global de legislacion fiscal hizo de este sistema
una notable opcion para obtencidén de beneficiosdiferenciales del pago del Impuesto de
Sociedades. Estos beneficios derivan basicamente de dos pilares, por un lado la
amortizacion acelerada y por otro, las bases imponibles negativas de la AIE, que imputa
cada socio para aminorar su base imponible individual y, con ello reducir la cuantia

impositiva a pagar:

1. Amortizacion acelerada: Segun la norma general del Impuesto de Sociedades

CAPITULO XIII

REGIMEN FISCAL DE DETERMINADOS CONTRATOS DE
ARRENDAMIENTO FINANCIERO

ARTICULO 115. CONTRATOS DE ARRENDAMIENTO FINANCIERO.

1. Lo previsto en este articulo se aplicard a los contratos de arrendamiento
financiero a que se refiere el apartado 1 de la disposicion adicional séptima de la Ley
26/1988, de 29 de julio, sobre disciplina e intervencion de las entidades de crédito.

2. Los contratos a que se refiere el apartado anterior tendran una duracion minima
de dos arnios cuando tengan por objeto bienes muebles y de 10 afios cuando tengan por
objeto bienes inmuebles o establecimientos industriales. No obstante,
reglamentariamente, para evitar practicas abusivas, se podran establecer otros plazos
minimos de duracion en funcion de las caracteristicas de los distintos bienes que
puedan constituir su objeto.

3. Las cuotas de arrendamiento financiero deberdan aparecer expresadas en los
respectivos contratos diferenciando la parte que corresponda a la recuperacion del
coste del bien por la entidad arrendadora, excluido el valor de la opcion de compra y la
carga financiera exigida por ella, todo ello sin perjuicio de la aplicacion del gravamen
indirecto que corresponda.

4. El importe anual de la parte de las cuotas de arrendamiento financiero
correspondiente a la recuperacion del coste del bien deberd permanecer igual o tener
caracter creciente a lo largo del periodo contractual.

5. Tendrd, en todo caso, la consideracion de gasto fiscalmente deducible la carga
financiera satisfecha a la entidad arrendadora.

6. La misma consideracion tendrd la parte de las cuotas de arrendamiento
financiero satisfechas correspondiente a la recuperacion del coste del bien, salvo en el
caso de que el contrato tenga por objeto terrenos, solares y otros activos no
amortizables. En el caso de que tal condicion concurra solo en una parte del bien
objeto de la operacion, podra deducirse unicamente la proporcion que corresponda a
los elementos susceptibles de amortizacion, que debera ser expresada
diferenciadamente en el respectivo contrato.

El importe de la cantidad deducible de acuerdo con lo dispuesto en el parrafo
anterior no podra ser superior al resultado de aplicar al coste del bien el duplo del
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coeficiente de amortizacion lineal segun tablas de amortizacion oficialmente aprobadas
que corresponda al citado bien. El exceso serd deducible en los periodos impositivos
sucesivos, respetando igual limite. Para el calculo del citado limite se tendra en cuenta
el momento de la puesta en condiciones de funcionamiento del bien.

Tratandose de los sujetos pasivos a los que se refiere el capitulo XII del titulo VII,
se tomara el duplo del coeficiente de amortizacion lineal segun tablas de amortizacion
oficialmente aprobadas multiplicado por 1,5.

7. La deduccion de las cantidades a que se refiere el apartado anterior no estara
condicionada a su imputacion contable en la cuenta de pérdidas y ganancias.

8. Las entidades arrendadoras deberan amortizar el coste de todos y cada uno de
los bienes adquiridos para su arrendamiento financiero, deducido el valor consignado
en cada contrato para el ejercicio de la opcion de compra, en el plazo de vigencia
estipulado para el respectivo contrato.

9. Lo previsto en el articulo 11.3 de esta ley no serd de aplicacion a los contratos
de arrendamiento financiero regulados en el presente articulo.

10. Los elementos del inmovilizado material nuevos que sean objeto de un contrato

de arrendamiento financiero podran disfrutar del incentivo fiscal previsto en el

apartado 2 de la disposicion final tercera, en los términos que se prevean en la
correspondiente Ley de Presupuestos Generales del Estado.

11. El Ministerio de Hacienda podra determinar, segun el procedimiento que
reglamentariamente se establezca, el momento temporal a que se refiere el apartado 6,
atendiendo a las peculiaridades del periodo de contratacion o de la construccion del
bien, asi como a las singularidades de su utilizacion economica, siempre que dicha
determinacion no afecte al calculo de la base imponible derivada de la utilizacion
efectiva del bien, ni a las rentas derivadas de su transmision que deban determinarse
segun las reglas del régimen general del impuesto o del régimen especial previsto en el
capitulo VIII del titulo VII de esta ley.

La AIE podra deducir el computo total recogido bajo la definicion de “precio del
buque” de su base imponible en 3 — 4 afios (similar al periodo de duracion del contrato
de arrendamiento). Es decir, el buque se amortizara antes de producirse un desgaste real
en el mismo y, la deduccion del coste de amortizacion de los ingresos imponibles se
anticipa y se concentra en los primeros afios de utilizacién -ALVAREZ, Marta

Rodriguez. Ciencias Economicas y Empresariales de Vigo.

Al ser viable esta amortizacion acelerada, la AIE presentarda unos gastos de
amortizacion elevados durante los primeros 3 — 4 afios, gastos traspasables a sus
accionistas, los cuales, podran compensar las pérdidas declaradas por la AIE con los
beneficios declarados por sus empresas (ajenas a este sistema de Tax Lease), reduciendo

asi su base imponible y traduciéndose en una menor contribucion fiscal.



Hlustracion 5. Amortizacion y venta en el antiguo Tax Lease

llustracion 10. Grafica de la amortizacion y el momento de venta del buque segun el sistema del Tax Lease en
Espaiia: Introduccion del Tonnage Tax en el sistema.

AIE se
adscribe al
Tonnage Tax
Entrega del buque
B/B Charter
AN

afos

20% 20% 20% 20% 20%

Compra del buque por el naviero

(ejercitando opcion de compra)
Plusvalia de la AIE exenta de

Firma del contrato gravamen (TTax)

Fuente: Polo, G., Carlier, M., Seco, H. Temas de Trdfico Maritimo. Reglamentacién del buque y su explotacion. UPM-
Escuela Técnica Superior de Ingenieros Navales 2012.

2. Aplicacion de las bases imponibles negativas obtenidas de la AIE por los socios: Al
ser posible para la AIE tributar segin el régimen del Tonnage Tax, sobre
“Adaptacion del régimen de entidades navieras en funcion del tonelaje a las nuevas
directrices comunitarias sobre ayudas de Estado al transporte maritimo, la diferencia
entre el valor contable del buque y su precio de venta (plusvalia) estaria exenta de

conformar un tributo.

Al finalizar el periodo de amortizacion acelerada, la AIE cambia su sistema de
tributacién, abandonando la Ley del Impuesto de Sociedades (se basa en los beneficios
o pérdidas que presente la empresa para aplicar la tributaciéon) para amarrarse al
Régimen de Tributacion por Tonelaje o Tonnage Tax (sistema basado en el tonelaje
total de toda la flota para aplicar los tipos impositivos), bajo el cual se producira la

venta final al Armador e impedira el caracter retroactivo del previo beneficio fiscal.

Para poder aplicar estos dos ramos, es necesario que se cumplan una serie de
condiciones:

- Los accionistas componentes de la AIE deben contribuir al sistema fiscal espaiiol.

- Los accionistas componentes de la AIE deben presentar unmargen de beneficios

suficiente que les permita poder hacer frente a esta inversion.

15
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- El buque ha de ser construido en astillero espafiol.
- Estos beneficios deben ser mayores que las pérdidas a declarar por la amortizacion

acelerada (para poder compensarlos).

Este sistema no solo beneficia al inversor (reduccion base imponible + beneficio neto)
sino que la Empresa Naviera /Armador se ve gratificada al menguar el precio del buque

en al menos un 10%.

NOCIONES BASICAS PREVIAS EN EL MARCO DE LA UNION EUROPEA:

Lo primero sera definir a los intervinientes en el litigio:

Comision Europea (CE)

La forman 28 comisarios, uno por pais, bajo la direccion del presidente de la Comision,
el responsable de decidir quién es responsable en cada politica. Se trata del organo
ejecutivo de la Union Europea, la unica instancia responsable de elaborar las propuestas
de ley europea y de aplicar las decisiones tomadas por el Parlamento Europeo y el
Consejo de la Union (aparte de velar por el cumplimiento de la legislacion vigente).

Un tema importante es la toma de decisiones dentro de esta institucion. Se toman bajo
responsabilidad colectiva, todos los comisarios son iguales y responden con el mismo
peso en cada decisién y no gozarian de facultades de decision propias salvo que se

habilite expresamente. Se suelen tomar por consenso (aunque alguna vez se vote).

Direccién General de Competencia de la Uniéon Europea
Dentro de la Comision, hay un érgano encargado de desarrollar y aplicar las politicas de

la Comision Europea sobre competencia en el dia a dia.

Tribunal de Justicia de la Unién Europea
Se encarga de resolver los asuntos que le son planteados, entre ellos:

- Interpretar legislacion vigente: Los tribunales de cada pais pueden interpretar las
normas de forma diferente, la comision aclara la forma correcta de interpretar dicha
norma y determina si puede o no ser de aplicacion para cada pais en concreto.

- Aplicar leyes: Contra administraciones nacionales por incumplir la normativa
europea.

- Anular normas europeas: Si vulnera tratados de la Uniéon o derechos
fundamentales, los paises miembros pueden solicitar la nulidad de la misma.

- QGarantizar actuaciones de la Unidn: Si el Parlamento, Consejo o Comisién no toma

una decision respecto de un tema requerido previamente, los gobiernos nacionales,
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otras instituciones europeas, asociaciones, empresas y particulares podran ponerse
en contacto con este drgano.

- Sancionar a las instituciones del grupo: Reclamaciones por dafios y perjuicios en
nombre de sujetos ajenos a las instituciones de la Union Europea y en contra de

estas se presentan en este Tribunal.

Consta de 2 6rganos:

1. Tribunal de Justicia:Se compone de 28 jueces (uno por cada pais miembro) y
11 abogados generales. Es un organo encargado de resolver las cuestiones que
planteen los tribunales nacionales en perjuicio de ellos u otros Estados miembros
ademas de ciertos recursos de anulacion y de casacion.

2. Tribunal General:Formado por 47 jueces y que pasara a 56 este mismo afio (uno
por cada pais europeo). Organo encargado de resolver las cuestiones que planteen
los particulares y empresas (y algin caso especial por parte del Estado). Sus
tematicas principales son: La competencia, ayudas estatales, agricultura y marcas

comerciales

Una vez claras las labores de los actores, se procedera a explicar el asunto que compete
al tema central de este trabajo.
La politica de la Union Europea sobre temas de indole maritimista, se encuentra
actualmente en revision, tras hacerse visible la necesidad de dotar a la UE de unas
directrices claras integradas en el marco legislativo del grupo sobre la futura Politica
Maritima Europea. No obstante, hay unos principios y areas de regulacion claras:
e Economia:

- Libertad de acceso al Mercado

- Competencia

- Ayudas de Estado
e Seguridad Maritima
e Promocion del Transporte Maritimo de Corta Distancia (Short Sea Shipping)
e Politica de Puertos
e Relaciones Exteriores
o I+D+i

e Coordinacion politica entre los diferentes Sectores Maritimos

Por el tema del litigio, el area que mas compete en este estudio es el de Politica

Maritima Economica, en concreto los apartados sobre Libertad de Acceso,



Competencia y Ayudas Estatales. Analizando punto por punto, la Union Europea

persigue lo siguiente:

e Libertad de Acceso al Mercado:
La Unidén defiende que toda empresa con sede en un Estado Miembro debe poder
moverse libremente dentro del territorio de la Eurozona.Asi mismo, cualquier
empresa europea podra prestar servicio en cualquier Estado Miembro sin necesidad
de cambio de su residencia fiscal, que, aplicado al sector maritimo, cualquier buque
debe poder abanderarse en el Estado Miembro que desee y los Armadores poder
explotar y construir sus buques con igual libertad sin necesidad de enarbolarse a
otro Estado Miembro.

e Competencia:
Segun los Articulos 101 y 102 del Titulo VII del Tratado de la Uniéon Europea
sobre Normas Comunes sobre Competencia, Fiscalidad y Aproximacion de las

Legislaciones:

1. Seran incompatibles con el mercado interior y quedaran prohibidos todos los
acuerdos entre empresas, las decisiones de asociaciones de empresas y las prdcticas
concertadas que puedan afectar al comercio entre los Estados miembros y que tengan por
objeto o efecto impedir, restringir o falsear el juego de la competencia dentro del mercado

interior y, en particular, los que consistan en:

a) fijar directa o indirectamente los precios de compra o de venta u otras condiciones

de transaccion,

b) limitar o controlar la produccion, el mercado, el desarrollo técnico o las

inversiones,
¢) repartirse los mercados o las fuentes de abastecimiento;

d) aplicar a terceros contratantes condiciones desiguales para prestaciones

equivalentes, que ocasionen a éstos una desventaja competitiva,

e) subordinar la celebracion de contratos a la aceptacion, por los otros contratantes, de

prestaciones suplementarias que, por su naturaleza o segun los usos mercantiles, no guarden
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relacion alguna con el objeto de dichos contratos.

2. Los acuerdos o decisiones prohibidos por el presente articulo serdan nulos de pleno

derecho.

3. No obstante, las disposiciones del apartado I podran ser declaradas inaplicables a:



- cualquier acuerdo o categoria de acuerdos entre empresas,
- cualquier decision o categoria de decisiones de asociaciones de empresas,
- cualquier prdactica concertada o categoria de prdacticas concertadas,

que contribuyan a mejorar la produccion o la distribucion de los productos o a
fomentar el progreso técnico o economico, y reserven al mismo tiempo a los usuarios una

participacion equitativa en el beneficio resultante, y sin que:

a) impongan a las empresas interesadas restricciones que no sean indispensables para

alcanzar tales objetivos;

b) ofrezcan a dichas empresas la posibilidad de eliminar la competencia respecto de

una parte sustancial de los productos de que se trate.
Articulo 102
(antiguo articulo 82 TCE)

Serd incompatible con el mercado interior y quedarad prohibida, en la medida en que
pueda afectar al comercio entre los Estados miembros, la explotacion abusiva, por parte de una
0 mas empresas, de una posicion dominante en el mercado interior o en una parte sustancial

del mismo.
Tales practicas abusivas podran consistir, particularmente, en:

a) imponer directa o indirectamente precios de compra, de venta u otras condiciones de

transaccion no equitativas;

b) limitar la produccion, el mercado o el desarrollo técnico en perjuicio de los

consumidores;

¢) aplicar a terceros contratantes condiciones desiguales para prestaciones

equivalentes, que ocasionen a éstos una desventaja competitiva,

d) subordinar la celebracion de contratos a la aceptacion, por los otros contratantes,
de prestaciones suplementarias que, por su naturaleza o segun los usos mercantiles, no guarden

relacion alguna con el objeto de dichos contratos.

Se aprueban aquellos acuerdos que contribuyan a mejorar la produccion, la distribucion
y el desarrollo (técnico y econdomico), que premien con sus beneficios al consumidor y

que no eliminen la competencia.
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e Avyudas de Estado:
SECCION SEGUNDA
AYUDAS OTORGADAS POR LOS ESTADOS
Articulo 107
(antiguo articulo 87 TCE)

1. Salvo que los Tratados dispongan otra cosa, seran incompatibles con el mercado

interior, en la medida en que afecten a los intercambios comerciales entre Estados

miembros, las ayudas otorgadas por los Estados o mediante fondos estatales, bajo
cualquier forma, que falseen o amenacen falsear la competencia, favoreciendo a

determinadas empresas o producciones.
2. Seran compatibles con el mercado interior:

a) las ayudas de cardcter social concedidas a los consumidores individuales, siempre

que se otorguen sin discriminaciones basadas en el origen de los productos;

b) las ayudas destinadas a reparar los perjuicios causados por desastres naturales o

por otros acontecimientos de cardcter excepcional,

¢) las ayudas concedidas con objeto de favorecer la economia de determinadas
regiones de la Republica Federal de Alemania, afectadas por la division de Alemania,
en la medida en que sean necesarias para compensar las desventajas economicas que
resultan de tal division. Cinco afios después de la entrada en vigor del Tratado de
Lisboa, el Consejo podra adoptar, a propuesta de la Comision, una decision por la que

se derogue la presente letra.
3. Podran considerarse compatibles con el mercado interior:

a) las ayudas destinadas a favorecer el desarrollo economico de regiones en las que el
nivel de vida sea anormalmente bajo o en las que exista una grave situacion de
subempleo, asi como el de las regiones contempladas en el articulo 349, habida cuenta

de su situacion estructural, economica y social;

b) las ayudas para fomentar la realizacion de un proyecto importante de interés comun
europeo o destinadas a poner remedio a una grave perturbacion en la economia de un

Estado miembro;



¢) las ayudas destinadas a facilitar el desarrollo de determinadas actividades o de
determinadas regiones economicas, siempre que no alteren las condiciones de los

intercambios en forma contraria al interés comun,

d) las ayudas destinadas a promover la cultura y la conservacion del patrimonio,
cuando no alteren las condiciones de los intercambios y de la competencia en la Union

en contra del interés comun,

e) las demas categorias de ayudas que determine el Consejo por decision, tomada a

propuesta de la Comision.
Articulo 108
(antiguo articulo 88 TCE)

1. La Comision examinara permanentemente, junto con los Estados miembros, los
regimenes de ayudas existentes en dichos Estados. Propondra a éstos las medidas

apropiadas que exija el desarrollo progresivo o el funcionamiento del mercado interior.

2. Si, después de haber emplazado a los interesados para que presenten sus
observaciones, la Comision comprobare que una ayuda otorgada por un Estado o
mediante fondos estatales no es compatible con el mercado interior en virtud del
articulo 107, o que dicha ayuda se aplica de manera abusiva, decidira que el Estado

interesado la suprima o modifique en el plazo que ella misma determine.

Si el Estado de que se trate no cumpliere esta decision en el plazo establecido, la
Comision o cualquier otro Estado interesado podra recurrir directamente al Tribunal

de Justicia de la Union Europea, no obstante, lo dispuesto en los articulos 258 y 259.

A peticion de un Estado miembro, el Consejo podra decidir, por unanimidad y no
obstante lo dispuesto en el articulo 107 o en los reglamentos previstos en el articulo
109, que la ayuda que ha concedido o va a conceder dicho Estado sea considerada
compatible con el mercado interior, cuando circunstancias excepcionales justifiquen
dicha decision. Si, con respecto a esta ayuda, la Comision hubiere iniciado el
procedimiento previsto en el parrafo primero del presente apartado, la peticion del
Estado interesado dirigida al Consejo tendra por efecto la suspension de dicho

procedimiento hasta que este ultimo se haya pronunciado sobre la cuestion.

Sin embargo, si el Consejo no se hubiere pronunciado dentro de los tres meses

siguientes a la peticion, la Comision decidirad al respecto.
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3. La Comision sera informada de los proyectos dirigidos a conceder o modificar
ayudas con la suficiente antelacion para poder presentar sus observaciones. Si
considerare que un proyecto no es compatible con el mercado interior con arreglo al
articulo 107, la Comision iniciard sin demora el procedimiento previsto en el apartado
anterior. El Estado miembro interesado no podra ejecutar las medidas proyectadas

antes que en dicho procedimiento haya recaido decision definitiva.

4. La Comision podra adoptar reglamentos relativos a las categorias de ayudas
publicas sobre las que el Consejo haya determinado, con arreglo al articulo 109, que
pueden quedar exentas del procedimiento establecido en el apartado 3 del presente

articulo.

Segun los articulos 107 y 108 del Tratado de la Union Europea incluidos en este texto,
seran perseguidas por la Comision las ayudas que beneficien a un Estado Miembro, de
algin modo se deduce que en perjuicio de uno u otros Estados de la Union. Y, en caso
de demostrarse este hecho deberdn ser devueltas. El problema es que no queda
especificada su definicion de forma clara pero si las caracteristicas que tendran.
Quedarian prohibidas las ayudas provenientes de los Estados o Fondos Estatales bajo
cualquier forma que, puedan falsear o amenacen la competencia y, a su vez, favorezcan
a determinadas empresas o tipos de produccion. Sin embargo, quedarian impunes las

ayudas hechas con fondos no publicos o que no distorsionen esta competencia.

El tratado encomienda a la Comision el seguimiento de su cumplimiento y, a los
Estados, el deber de informar sobre las ayudas que pretenda aplicar para su aprobacion
previa. La comision ha publicado un escrito sobre las ayudas que se podrian considerar

aceptables dentro del Transporte Maritimo y la Construccion Naval.

El Sector Maritimo Mercante posee una importancia relevante para los paises costeros,
siendo transcendente sobre la evolucién del Comercio Exterior. En el caso espafiol, se
poseen territorios insulares constituyentes de un nexo fundamental entre las principales
rutas del comercio maritimo. Este sector es una fuente generadora de ingresos para
dichas zonas y de empleo, ademas de influenciar positivamente otras industrias

auxiliares. Es un vector de desarrollo necesario de atencion y a incentivar.

Esto justifica qué en los paises con relacion directa a este sector, sea habitual establecer

ayudas de apoyo con fondos publicos, como son las:
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e Avyudas directas a Navieras como pueden ser las primas destinadas a la explotacion
del buque, bonificaciones fiscales aplicables a determinados registros de buques,
etc.

e Ayudas directas a los astilleros, las primas destinadas a la construccion naval.

e Ayudas directas en beneficio de ambos, como son los incentivos a la expansion de
flotas (régimen fiscal de tonelaje u otras bonificaciones destinadas a facilitar la

construccion naval).

Coémo se comenta mas arriba, El concepto juridico “Ayuda de Estado”, dentro de la

Unioén, queda indeterminado pero establece que medidas cumplird simultaneamente en

caso de serlo:

- Tener caracter derogatorio sobre una carga fiscal ya establecida legalmente como
obligacion general o que la reduzca.

- Ser de aplicacion especifica para un sector en concreto.

Los beneficios fiscales serian anadlogos en sancion a estas ayudas directas, puesto que,
aunque no den un aporte econdmico, eximen a la empresa de la aportacion de

determinados impuestos.

En relacion a la financiacion de buques, cuando una persona (fisica o juridica) acomete
una inversion de cuantia elevada, es muy frecuente que no disponga del importe total, o
si lo dispone, que no quiera hacer frente a la inversion completa con los fondos. Si no

existiera el prestamo financiero, se deberia esperar a tener dicho importe completo.

El prestamo financiero hace posible disfrutar u obtener el bien deseado mucho antes y

hacer frente a su coste de forma fraccionada durante un tiempo suficientemente largo.

Este problema es el que se plantea a empresas armadoras que quieran adquirir un buque
nuevo para incorporarlo a su patrimonio. Teniendo en cuenta que el Activo y el Pasivo
del Balance de la empresa tienen que mantenerse equilibrados, hay tres vias para

conseguirlo:

1. Cambiando el nuevo buque por otro elemento componente del activo (dinero efectivo

en Cajas y/o Bancos)

2. Aumentando el Activo mediante la incorporacion del nuevo buque. En este caso, para

mantener el equilibrio, se debe aumentar tambien el pasivo en una cuantia equivalente:
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i) Con fondos propios (equity): Aumentando el Capital de la Empresa

Se trata de conseguir que personas fisicas o juridicas inviertan una cantidad
determinada en acciones de la empresa, con expectativas de obtener un beneficio
elevado, pero asumiendo los considerables riesgos derivados de la explotacion

naviera.
ii) Con fondos ajenos: Aumentando la cuenta de Prestamos.

La naviera recibe los fondos de una entidad financiera, que los ha obtenido en el
mercado de capitales y los aporta a cambio de una determinada comision financiera
(spread) cuyo importe depende de varios factores: Cuantia del principal, plazo de
devolucion, riesgo percibido subjetivamente por la entidad financiera. En cualquier caso
el banco exigira la aportacion de avales u otro tipo de vias al prestatario para minimizar

el riesgo.

¢) Combinando las dos posibilidades anteriores: la empresa aportaria una parte del
precio del buque (normalmente el 20% del valor del buque nuevo) de sus reservas y

buscariafinanciacion externa para el resto (80%)

Hay que decir que, gracias al mecanismo de prestamo, las empresas consiguen ir

pagando los buques con el “cash-flow”que generan los mismos durante la explotacion.
Los siguientes datos son los que definen el prestamo:
1. Principal del prestamo (cantidad prestada)

2. Interes (retribucion del capital prestado, se expresa normalmente en tanto por

ciento
anual)

2. Plazo de devolucion (con o sin carencia)

3. Garantias aportadas (retribucion del capital en caso de impago)
Principal del prestamo y garantias

La posibilidad de obtener un prestamo esta condicionada a que, para compensar el
riesgo de la operacion, el prestatario aporte unas garantias suficientes de que le va a ser

posible devolver el mismo en la forma pactada, y en caso contrario, el prestamista podra
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resarcirse embargando algun bien del prestatario que tenga valor y liquidez suficiente.
Es importante entender que estas garantias las valoran y aprueba la entidad financiera

con su propio criterio.

En el caso de prestamo naval existen dos tipos principales: Hipotecarias: El propio

buque financiado se constituye la garantia.

Complementarias: Otros bienes (o derechos, como los derivados de un contrato de

fletamento) como garantia adicional a la hipotecaria.

El concepto de hipoteca naval, es decir, la posibilidad de realizar una hipoteca sobre un
buque, parece simple. En la practica es mas complicado ya que teoricamente solo cabe
hablar de hipoteca en caso de afectacioncomogarantia de bienes inmuebles, y un buque
carece de forma logica de esta caracteristica. Una garantia de un bien inmueble es solida
porque parece dificil sustraerla del alcance de la entidad titular de la hipoteca. En el
caso de buques no es asi, ya que, aunque sea de gran tamano, puede moverse, y en
pocos dias puede situarse en cualquier parte del mundo, ademas pudiendo cambiar de

nombre y de bandera (por lo tanto, de marco juridico).

Espana no fue de los primeros paises en aceptar la posibilidad de aceptar buques, pero

en 1893, instituyo esta figura juridica mediante la Ley de Hipoteca Naval.

En Espana, hasta la decada de 1980, aportando como garantiaunicamente la hipoteca
sobre un buque, era posible obtener un prestamo de hasta el 80% (lo habitual en
financiacion de buques) del precio del mismo. Pero la negativa experiencia que tubo la
banca mundial en la crisis de los anos 80 hizo que a partir de entonces fuese muy dificil
obtener, con la simple hipoteca, mas de un 55% o 60%. Si la empresa naviera precisa un

prestamo mayor, tendra que afianzar el resto con garantias complementarias.

La mejor garantia complementaria que una empresa naviera puede ofrecer es el contrato
de fletamento del buque por parte de un cargador solvente, pero en casos muy
especializados, los bancos no suelen conocer suficientemente el mercado como para
valorar garantias de estas caracteristicas. Esta dificultad ha motivado la creacion de

sistemas de garantias con respaldo estatal.
Interes

Se entiende la retribucion del capital prestado. El minimointeres posible al que cabe

esperar obtener de un prestamo es el que abone la deuda publica de la moneda en que se
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denomine el prestamo, a un plazo similar, ya que el estado se considera el prestatario de
mayor solvencia. En una operacion de prestamo comercial, siempre se abonara una
“prima de riesgo” (spread) adicional al interes de la deuda publica, que dependera

fundamentalmente de:

a) La depreciacion que venga experimentando la moneda en que se denomine el

préstamo
b) La duracion del prestamo

c) El riesgo que en la operacion perciba la entidad financiera, teniendo en cuanta la

mayor o menor garantia que haya aportado el prestatario.
Plazo de devolucion

Periodo de tiempo que se pacta para devolver el principal del prestamo mas los
intereses. Depende del importe y de la vida media esperable de los bienes que se aportan

como garantia.

Una extension del plazo incrementa los intereses y consecuentemente, el coste

financiero y el riesgo de la operacion también crecen.

En ocasiones se pacta un periodo de carencia, durante el cual no se devuelve capital,
sino que solo se pagan los intereses. Pero los bancos no son muy partidarios a este

periodo.

De acuerdo con la OCDE sobre financiacion de buques en 1980 se contemplaba un
plazo de devolucion de 8,5 anos, pero en anos posteriores, la tendencia fue a solicitar un
mayor plazo, normalmente de unos 12 anos. En Espana el RD 442/94 establecio un

maximo de entre 12 y 14 anos, que mantuvo posteriormente.
Formas de Apoyo estatal

EL hecho de que exista apoyo estatal para la financiacion de buques se debe a que los
prestamos que se concediesen con criterios puramente comerciales-financieros tendrian
unas condiciones muy duras como periodos de amortizacion cortos, altos intereses,
exigencia de elevadas garantias, etc. Las causas que han motivado a los apoyos estatales

son:
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a) La adquisicion de un buque requiere una inversion elevada, del orden de decenas de

millones de euros.

b) Este negocio tiene una rentabilidad de explotacion baja para el elevado nivel de

riesgo que entrana.

c¢) En funcion de las oscilaciones del mercado de fletes (en ocasiones muy fuertes y
rapidas) se producen grandes variaciones de los valores de los buques en el mercado de

segunda mano, por lo que la garantia hipotecaria del buque no guarda gran valor.

d) La legislacionespanola y los Convenios internacionales reconocen una larga lista de
acreedores privilegiados (Privilegios Maritimos) con prioridad sobre la hipoteca en caso
de quiebra. (Costes judiciales del embargo, gastos de conservacion del buque, salarios y
cuotas de la seguridad social de la tripulacion, danos y perjuicios a personas y/o cosas,

etc.)

e) Todo ello conduce a que los bancos exijan garantias complementarias a la hipoteca

Entonces, se entiende que:

a) Por parte de la naviera o empresa compradora, impone una necesidad de un prestamo
de cuantia elevada y largo plazo de devolucion para poder asumir el pago anual con la

explotacion habitual de la compania.

b) Por parte de los bancos, el alto riesgo de la operacion exige unas garantias

hipotecarias y la imposicion de intereses de valor importante.

Por esto el Estado suele intervenir mediante el suavizamiento de las condiciones del

préstamo en financiacion de buques.
Existen dos mecanismos posibles, que pueden coexistir y ser complementarios:
1. Interes subvencionado.
El estado abona la banco financiador un interes adicional al que abona al armador.
2. Avales o Garantias con apoyo oficial

Varios paises han establecido mecanismos de avales o garantias con apoyo oficial

para facilitar operaciones de financiacion, tanto en los terminos de acuerdo OCDE
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(8,5 anos) como a mas largo plazo (a 12 y hasta a 14 anos) y tanto con destino a

armadores nacionales como, en ocasiones, extranjeros.

Consecuencia en el Mercado

Hay que tener presente que los mismos argumentos que se han detallado anteriormente,

tambien se pueden ver des del punto de vista opuesto:

a) La adquisicion de un buque requiere una inversion elevada, entonces, solo las
empresas navieras muy experimentadas y solventes pueden afrontar y aportar las
garantias necesarias. Con la intervencion de los Estados se consigue facilitar la
concesion de dichos prestamos a armadores de un nivel insuficiente de solvencia, que
pueden generar impagos con mayor frecuencia lo que aumenta la siniestralidad

financiera del sector y endurece nuevamente lo prestamos, entrando a un espiral.

b) El negocio naviero tiene en general una rentabilidad de explotacion muy baja, y esto
se debe a que en la mayoria de los casos existe un elevado excedente de oferta de
transporte. Si no existieran los creditos blandos, la adquisicion de buques
seriamasdificil, y en el mercado existiria menos oferta, llenandose todos los huecos de

la que estuviera en servicio.

Entonces la conclusion es bien distinta. A las empresas navieras mas profesionales y
solventes, que el Estado intervenga en la financiacion de buques, no les interesa, ya que
si no existieran, evitarian distorsiones artificiales del mercado. Ademas de que las
condiciones prestatarias se mantendrian mas suaves ya que no habria tanta siniestralidad
financiera. Para los astilleros, es beneficioso, pero solo a corto plazo. Tambien podria
ser beneficioso para los navieros de un pais (el que mas ayude) pero perjudicando

comparativamente a los demas, distorsionando las condiciones de competencia.

Es por todo esto que, el apoyo estatal en estas operaciones, hay que disenarlo con
mucho cuidado y estudiar los casos con detenimiento para no alterar ni el mercado, no

favorecer a sectores especificos, y regular la necesidad de oferta.
Situacion legislativa en Espafa

1. Condiciones de los Reales Decretos
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Despues de la crisis del petroleo, que afecto fuertemente al sector naval espanol e
internacional, y del llamado “Plan del Millon de Toneladas”, la concesion de creditos a

navieras en Espana, quedo reducido a minimos hasta el 94.

A partir de este ano, las condiciones de financiacion que estuvieron vigentes en Espana
para armadores nacionales o comunitarios, se establecieron en el RD 442/94, sobre
Primas y Financiacion a la Construccion Naval, posteriormente modificado por el RD
2600/1998, el RD 1274/2003 y el RD 1619/2007. Antes de estos decretos, las primas a

la construccion naval y a la financiacion estaban reguladas por normas distintas.

En cuanto a la financiacion de buques, las ayudas a la financiacion, estaban basadas en

el acuerdo OCDE de 1994 y puede resumirse en:

a) Aplicables tanto a ventas a armadores nacionales como a la exportacion a

armadores comunitarios y de la EFTA.
b) Principal del prestamo: 80% como maximo.
¢) Interes a abonar por el armador: minimo 8%
d) Plazo maximo de 12 anos (excepciones de 14 anos), con hasta 2 de carencia
e) El Estado abonaba al Banco financiador hasta 3 puntos de subvencion
2. Marco legal vigente desde diciembre de 2011

Actualmente, los RRDD 1274/2003 y 1619/2007 (que modifican el RD 442/1994) son

los que regulan los prestamos destinados a la construccion naval en Espana.
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7. DEMANDA TRIBUNAL DE COMPETENCIA, CAUSAS Y FALLO:

La dilatada saga de cuestionamiento legal ante diversos tribunalesen relacion al Sistema
Espanol de Arrendamiento Fiscal (SEAF) utilizado en Espafa desde el afio 2002 y
popularmente reconocido como TaxLease, dio sus primeros pasos en la Direccion
General de Competencia de la Unién Europea (DG COMP), donde se recibieron varias
denuncias sobre esta praxis. Este sistema fue investigado y denunciado en
2011,fundamentalmente por el gobierno holandés y por la asociacion de astilleros
denominada Netherlands Maritime Technology Association (NMTA), también
holandesa y menos competitiva en el mercado de construccion naval si se comparaba
con la industria espafiola pero que han salido claramente favorecidos tras la dilacion
judicial de este proceso. El motivo esencial fue la rebaja en el precio del buque
disfrutada por la Empresa Naviera /Armador, ya que permitia la obtencion de un buque
de nueva construccién con una rebaja de entre un 20 y un 30% respecto del precio base
establecido en Astillero, ya que no adquirian el bien directamente del constructor sino a
través de una Asociacion de Interés Econémico (AIE), quién también aportaba fondos al
astillero para esta construccion y arrendaba con opcion de comprael buque desde el
inicio del proyecto al Armador / Empresa Naviera. Consecuentemente produjo que otros
astilleros europeos considerasen que no podrian competir en concurso con los astilleros
espafoles a nivel precio.Esto unido a que el SEAF se aplicaba junto con el régimen de
tributacién fiscal denominado Tonnage Tax (impuesto basado en las toneladas de
registro neto del buque como tasa fija y excluyente en este sistema del IS), mucho mas
beneficioso para el inversor. Ademas, segun la condicion de contribucion al sistema
fiscal espafiol para adherirse a este tipo de practica y la imposibilidad de tramitar estas
ventajas en caso de finalmente construirse el buque en astillero extranjero, el mercado
europeo de construccion naval junto con los inversores (ajenos a esta industria)

quedaron, en su totalidad, desplazados del plan.

Hubo dos sucesos clave que desencadenaron las acusaciones:

1. CASO BOLUDA: Negoci6 con el artillero Unién Naval la construccion de unos
remolcadores bajo el régimen del Tax Lease para explotacion en Amberes a precios
fuera de las posibilidades europeas. Holanda denuncia esta practica con el apoyo de
otros 6 paises de la Union Europea.

2. CASO DAMEN La naviera belga Jan de Nul sacd a concurso la construccion de
dragas, el cual gano un astillero de Sestao por la misma razéon que Union Naval. El

astillero europeo Damen Shipyard denuncia esta actuacion.



Tras una serie sucesiva de denuncias de este calibre, la Comisioén, decide abrir

investigacion y en 2013concluye:

«esta ventaja amenaza con falsear la competencia y con afectar al comercio entre los
Estados miembros. Cuando las ayudas concedidas por un Estado miembro refuerzan la
posicion de una empresa respecto a otras empresas que compiten en el comercio dentro

de la Union, debe considerarse que estas ultimas se ven afectadas por estas ayudas.
Basta con que el beneficiario de la ayuda compita con otras empresas en mercados
abiertos a la competencia y al comercio entre los Estados miembrosy

, «en el presente asunto, los inversores, es decir, los miembros de las AIE, operan en

todos los sectores de la economia, en particular en sectores abiertos al comercio
intracomunitario. Ademas, mediante las operaciones que se benefician del SEAF,
operan a través de la AIE en los mercados de fletamento a casco desnudo y de la
adquisicion y venta de buques de navegacion maritima, que estan abiertos al comercio
intracomunitario. Las ventajas que se derivan del SEAF refuerzan su posicion en sus

respectivos mercados, lo que falsea o amenaza con falsear la competencia»

En resumen, estas practicas pueden afectar al comercio entre los Estados Miembros y
falsear la competencia en el mercado interior (de la Unidn) por considerarse unas
medidas fiscales selectivas. La Comision solicito recuperar las ayudas de Estado
proporcionadas por el gobierno espaiiol al sector de la construccioén naval pero al mismo

tiempo explico que:

«la ayuda conservada por la AIE o sus inversores deberia considerarse compatibley
Por ser considerados intermediarios ajenos a la actividad del sector que favorecen el

desarrollo del mismo

Ademas, «las empresas navieras no se benefician de ayuda estatal en el sentido del

articulo 107, apartado 1, del TFUE»

Para finalmente dictar: «con objeto de determinar el importe de la ayuda compatible al
nivel de las AIE —como intermediarios que canalizan hacia las empresas navieras una
ventaja que persigue un objetivo de interés comun— la Comision considera que las
Directrices maritimas deben aplicarse, mutatis mutandis, a la ventaja transferida por la
AIE a la empresa naviera para determinar: 1) el importe de la ayuda recibido
inicialmente por la AIE y transferido a la empresa naviera que habria sido compatible

si el importe transferido hubiera constituido ayuda estatal en favor de la empresa

31
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naviera, 2) la proporcion de dicha ventaja compatible en la ventaja total transferida a
la empresa naviera, y 3) el importe de la ayuda que deba considerarse compatible

como remuneracion de las AIE por su intermediaciony

Sentencia de 17/12/2015 — asuntos acumulados T 515/ 13 y T — 719/13 Espaiia y otros /
Comision
No castigando el antiguo sistema de Tax Lease pero obligando a la creacion de uno

nuevo, que, desde 2012 hasta hoy se lleva a cabo.

Las empresas y el Gobierno de Espafa recurrieron la decision tomada por dicha
Comision y, el Tribunal General de la Union Europea (TGUE) en 2016 alegd que la
Comision habia identificado erroneamente al beneficiario de la ayuda pues, no quedaba
claro ni el cardcter selectivo y que el sistema pudiese falsear la competencia
intraguropea o que afectase de alguna manera al flujo normal de intercambios
comerciales entre los Estados Miembros de la Union. Dando asi la razon al recurso

interpuesto por parte de Espafia.

La Comisioén recurrié esta alegacion a la vez que, paralelamente aprobaba el nuevo
sistema de Tax Lease espafiol. Aqui entra nuevamente la asociacion de Astilleros
holandeses, NMTA, quién mediante recurso de casacion intenta invalidar la decision de
la Comision de validar el nuevo sistema. Finalmente el TJUE alega que la sentencia
sobre el nuevo Tax Lease es firme y que sobre ella no cabe recurso alguno y, por tanto,
todas aquellas transacciones realizadas o a punto de realizarse bajo este criterio son

validas.

Pese a esta decision del Tribunal General de la Union Europea (TGUE), la Comision de
la Union Europea interpone un recurso de casacion ante el Tribunal de Justicia de la
Unién Europea (TJUE) alegando que las Asociaciones de Interés Econémico se podrian
considerar como beneficiarias directas de esta ayuda debido a que figuran como
empresas a efectos de ayudas estatales por desarrollar actividad econdmica. Rechaza
asi, el 25 de julio de 2018, el TJUE dicha sentencia y su consecuente argumentacion y

devuelve el caso al Tribunal General.

El TJUE expuso que el Art. 12.5 TRLIS, a pesar de que confiere una ventaja fiscal
abierta de alcance general todos aquellos intervinientes que desarrollasen la operacion
con caracter financiero, otorga ventaja exclusiva a un tipo especifico de participantes

con actividades en el extranjero.



33

La interpretacion previa del Tribunal General articulaba que a pesar de que la Comision
demostrase que el Art. 12.5 del TRLIS constituye excepcion al marco identificado por
la Comision Europea, por si sola no se podria considerar selectiva, dado que a priori se
trataba de una medida abierta y de acceso total para cualquier interviniente econdémico,

no dirigiéndose particularmente a ninguna categoria especifica de ellos.

En este proceso no solo se estudio el Tax Lease espafiol, los regimenes holandés y
francés (entre otros) también fueron revisados. El francés se defini6 como régimen
selectivo pero no se exigidé recuperacion de ayudas dado que Francia presento un
argumento de confianza legitima aprobado de facto por la Comision Europea. El

holandés salié impune.

Al igual que en Francia, en Espafia seria interesante que el TGUE dictaminara a favor
de la confianza legitima del argumento espafiol pues, en caso contrario, la recuperacion

de las ayudas relativas al antiguo sistema de Tax Lease seria de aplicacion.

Ha sido visible la repercusion sobre las empresas implicadas en el antiguo Tax Lease de
este largo y arduo procedimiento legal, ademas de las discrepancias sobre el concepto
de “selectividad” de aplicacion de leyes entre el TJUE, el TGUE y la Comision por
tanto, seria de interés que con caracter previo a cualquier aprobacion de un incentivo
fiscal, se comunicase a la Comision esta medida y se consultase acerca de validez. Para

evitar repercusiones y sensaciones de inseguridad juridica.
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8. NUEVO TAX LEASE ESPANOL:

Se trata de la evoluciéon del Antiguo Tax Lease como intencion de solventar las

alegaciones interpuestas en las denuncias de paises como Holanda. Pais que

principalmente recabd la necesidad de estudio de este método de financiacion por la

manera selectiva en la que se otorgaban ayudas estatales, lo que supuestamente alteraba

la competitividad de algunas empresas y paises involucrados en el sector naval dentro

de Europa.

8 — a. Estructura:

1.

Establecimiento de un contrato de construccion naval entre empresa naviera /
armador y astillero.

Creacion de la AIE por parte del banco mediador de la operacion de financiacion.
Al igual que en el antiguo Tax Lease, los intervinientes no tienen por qué formar
parte del sector maritimo. Con caracter PYME

Una Asociacion de Arrendamiento Financiero (entidad de leasing) firma un nuevo
contrato de construccion con el astillero.

Adquisicion de la propiedad del buque por la Asociacion de Arrendamiento
Financiero, quién, mediante un contrato financiero de construccion, traspasa la
propiedad del buque a la AIE.

Una vez finalizada su construccion, la AIE, arrienda el buque en “Bare Boat” o
“casco desnudo” a la naviera / armador, previo pacto de opcion de compra.

Al ser la AIE propietaria de la embarcacion, goza de potestad para aplicar los
coeficientes de amortizacion sobre las bases imponibles negativas. Los cuales
repercutirain de manera favorable sobre los socios una vez declarada su tributacion
individual al Impuesto de Sociedades. También se vera beneficiada la empresa
naviera o armador, quién a consecuencia de estos beneficios, vera rebajada su cuota
a pagar como arrendatario del buque.

Una vez finalizada la amortizacion del buque, la AIE pasa a tributar en funcion del
tonelaje de su flota (Régimen del Tonnage Tax), siendo de aplicacion una tasa
constante.

Finalmente, ejerciendo el derecho de opcion a compra del buque por parte de la
empresa naviera / armador, compra la AIE y se convierte asi en propietaria del
buque. En el antiguo Tax Lease, el Armador compraba el buque mientras que en
este sistema, el Armador compra la Asociacion de Interés Econdmico propietaria

del buque.
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8 — b. Ventajas respecto al anterior sistema:

El buque puede estar inscrito en registro espafiol o extranjero y no necesita fabricarse en
astillero espafol, lo que modifica el apartado 5 del articulo 115 TRLIS (hoy art. 106 de
la Ley 27/14 del IS) sobre contratos de arrendamiento financiero. Esto no presenta
diferencias en cuanto a beneficios por pais y pone fin a los problemas de competencia
que beneficiaban tnicamente al mercado de construccion naval espafiol y que Holanda
ponia en cuestion.

También quedan derogados los articulos 49 y 50.3 del Reglamento sobre el Impuesto de

Sociedades.

El comienzo anticipado de la amortizacion queda avalado por el apartado 11 del Ar.t
106 citado en el parrafo anterior.

La asociacion de Interés econdomico tributa en funcion del Tonnage Tax y no del
Impuesto de Sociedades.

Como no se vende el buque sino que se vende la sociedad, este trdmite no genera
plusvalia

El TGUE valida la compatibilidad comunitaria del nuevo “Tax Lease” el 28 de
diciembre de 2012, publicandose en el BOE como ley 16/2012. Este nuevo sistema
permite que la amortizacion anticipada aplique a cualquier bien obtenido en régimen de
arrendamiento financiero (el antiguo Tax Lease solo contemplaba buques), con
condicion de no ser consecuencia de fabricacion en serie, que su periodo de produccion
sea de al menos 1 afio y que se trate de un activo fijo y tangible cubierto por un contrato

de arrendamiento financiero.

El sistema se abre al resto de paises intraeuropeos ya que cabe posibilidad de aplicacion
aunque el bien se fabrique fuera de Espafia, ademas no sera necesaria la aprobacion por
parte del Ministerio de Hacienda.

Ya no constituye una ayuda de Estado (segun la UE; ayudas a empresas incluidas las
medidas de caracter fiscal que permitan a las mismas situarse en posicion de ventaja en

comparacion con el resto de paises de la UE).

Podran acogerse a este tipo de financiacion cualquier bien adquirido mediante
arrendamiento financiero siempre que no se fabriquen en serie y su periodo de
fabricacion sea de al menos un afio (el antiguo Tax Lease solo aplicaba a buques)

Desaparece la posibilidad de hacer un cambio de acogida a una u otra ley fiscal y con

ella la imposibilidad de dejar exenta la plusvalia por medio del régimen Tonnage Tax.



36

Es por ello qué el Armador, en este nuevo sistema, en lugar de comprar el buque

compra directamente la AIE al finalizar su periodo de arrendamiento a casco desnudo.

A nivel de rentabilidad, se sigue manteniendo practicamente la misma con respecto al
antiguo régimen y los sujetos intervinientes tampoco varian.
Ademas, deja de ser necesaria la autorizacion por parte del Ministerio de Hacienda, con

un comunicado es suficiente.

Con estas modificaciones resulta una figura fiscal atractiva que sigue incentivando la
inversion en la construccion de buques por empresas ajenas al sector, ya que mantiene

las deducciones fiscales aplicables. El esquema de flujo queda como sigue:

Hlustracion 6. Esquema de flujo de sujetos intervinientes en el Nuevo Tax Lease

Arrendamiento Findnciero (Leasing)

Garantia

Venta B/B Charter

Astillero ————>|Sociedad Leasing _— |Naviero/Armador

Inversor 1 //' Crédito real

Inversor2 Inversor 3 IBanco del naviero

FUENTE: Elaboracion propia
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STOL CANARIO:

El registro especial de buques y empresas navieras de Canarias se crea mediante la ley
27/1992 de Puertos del Estado de la Marina Mercante y es denominado como
REBECA. La sede del Registro se encuentra en Canarias como su propio nombre
indica; es un registro publico, administrativo y adicional al Registro maritimo ordinario,
aunque se encuentre alejado del territorio continental y no se considera como un registro
off-shore. Este registro, esta constituido por dos oficinas que se encuentran adscritas al
Ministerio de Fomento, situadas en las Palmas de Gran canaria y en Santa Cruz de

Tenerife, respectivamente.

Tiene por objeto posibilitar la competitividad de Navieras espaiiolas. La inscripcion esta

sujeta a 2 tipos de condiciones, desde el punto de vista de la empresa y del buque:

9— a. Condiciones de acceso (Empresas):

Deben tener su centro efectivo de control o bien en Canarias o, en caso de tener el
registro en la Peninsula Ibérica o en el extranjero, cuenten con un establecimiento /
representacion permanente en las islas. Deberan aportar un certificado que acredite su
inscripcidn en el Registro Mercantil y la viabilidad de explotacion total del buque bajo

su nombre.

Se podran inscribir también en el REBECA los organismos y administraciones publicas
que cumplan los mismos requisitos que las empresas privadas y aportando documentos
de titularidad y disponibilidad (también valido el contrato en B/B Charter que acredite
el control de la gestion nautica y comercial del buque) sobre la totalidad de los buques
civiles desglosados en el apartado 4 b) de la Disposicion adicional decimosexta sobre

Registro Especial de Buques y Empresas Navieras del Real Decreto Legislativo 2/2011.

Las empresas a que se refiere el numero anterior podran solicitar la inscripcion en el Registro

Especial de aquellos buques que cumplan los siguientes requisitos.

1.° Tipo de buques: Todo buque civil apto para la navegacion con un propdsito mercantil,
excluidos los dedicados a la pesca, ya estén los buques construidos o en construccion. Se

consideraran también inscribibles los buques civiles de titularidad o posesion publica que
desempenien funciones que pudieran tener proposito mercantil si pertenecieran al sector

privado.
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2.° Tamario minimo: 100 GT.

3.¢ Titulo de posesion: Las empresas navieras habran de ser propietarias o arrendatarias
financieras de los buques cuya inscripcion solicitan; o bien tener la posesion de aquéllos
bajo contrato de arrendamiento a casco desnudo u otro titulo que lleve aparejado el control

de la gestion nautica y comercial del bugue.

4.° Condiciones de los buques: Los buques procedentes de otros Registros que se pretendan
inscribir en el Registro Especial deberan justificar el cumplimiento de las normas de
seguridad establecidas por la legislacion espaiiola y por los convenios internacionales
suscritos por Espania, por lo que podran ser objeto de una inspeccion con cardcter previo a

su inscripcion en el Registro Especial, en las condiciones que determine el Ministerio de

Fomento.

- Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto
Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante.

9— b. Condiciones de acceso (Buques):

Todo buque civil (de posesion publica o privada), apto para la navegacion con propdsito
mercantil (se excluyen pesqueros), construidos o en proceso y con un tamaflo minimo

de 100 GT.

Los buques procedentes de otros Registros que se pretendan inscribir en el Registro
especial deberan justificar el cumplimiento de las normas de seguridad establecidas por
la legislacion espafiola y por los convenios internacionales suscritos por Espafia, por lo
que podran ser objeto de una inspeccidon con caracter previo a su inscripcion en el

Registro especial, en las condiciones que determine el Ministerio de Fomento.

Con caracter previo a la matriculacion de un buque en el Registro especial, el titular del
mismo debera aportar el justificante que acredite el pago de los tributos de aduanas, en

el caso de buques importados sujetos a esta formalidad.

Por ultimo, se admiten los traficos destinados a servicios de crucero.
La inscripcion de buques en el Registro Especial supone dotar a las empresas navieras

de un régimen de explotacion mas flexible que se concreta en los siguientes aspectos:
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Nacionalidad: Capitan y primer oficial deberan ser nacionales de estado miembro o
espacio economico de la UE, salvo que la Admoén. Maritima indique que por la
naturaleza del puesto, haya de ser espaiiol. El resto de la tripulacion debera ser, en un
50%, espafiola o ciudadana de la UE, salvo que el Ministerio de Fomento autorice
empleabilidad de tripulantes no nacionales en una mayor proporcion.

Composicion Minima: Es el Ministerio de Fomento quien fija la tripulacion minima
del buque, en funcion del tipo, grado de automatizacion y trafico al que se destina.
Siempre ajustado al minimo exigido por ley en materias de seguridad y acuerdos
internacionales

Normativa Aplicable en Materia de Jornada Laboral y Descansos: Se regiran
por la Ley del Estatuto de los Trabajadores, texto refundido aprobado por el Real
Decreto Legislativo 1/1995 de 24 de marzo (el apartado 2 del articulo 35 no aplica) y
por la normativa especifica a cada sector, constituida por el Real Decreto 1561/1995

de 21 de septiembre.

El inscribirse en este registro presenta una serie de beneficios fiscales y sociales: Estan

exentos los actos y contratos realizados sobre buques inscritos en el Impuesto sobre

Transmisiones Patrimoniales y Actos Juridicos Documentados, los tripulantes gozan de

un 50% de su renta exenta de IRPF, a lo que nos interesa (de cara al TaxLease) —1as

empresas inscritas gozan de una bonificacion del 90% sobre el Impuesto de Sociedades

y sobre la cuota empresarial a la Seguridad Social.

La férmula STOL hace referencia a Spanish Tax Operating Lease, cay6 practicamente

en desuso con la aparicion del Tax Lease (sistema mas ventajoso financieramente por su

apoyo en el sistema del Tonnage Tax), siendo ya Unicamente algo interesante cuando el

astillero constructor del buque era extranjero.

Sujetos intervinientes:

Astillero
Empresa Naviera / Armador
Compafiia de Leasing (Banco)

AIE

El astillero firma un contrato de construccion con la empresa naviera / armador, esta

ultima negocia un contrato de compraventa con la compafiia de Leasing, la cual

estructura el leasing con la AIE y a su vez la AIE arrienda el buque a casco desnudo

(con opcion a compra) a la empresa naviera / Armador.
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llustracion 7. Interaccion sujetos intervinientes en el STOL Canario

ESQUEMA DE LA OPERACION

CONTRATO DE
CONTRATO DE COMPRAVENTA
CONSTRUCCION -:>

LEASING ﬂ

OPCION DE COMPRA
SOBRE EL BUQUE

ARRENDAMIENTO
A CASCO DESNUDO

-r
L

En cuanto a sus beneficios fiscales, si se tienen en cuenta el Art. 115 de la Ley del

FUENTE: Documentacion MNDM por Carlos Castro

Impuesto de Sociedades conjuntamentecon el Régimen Fiscal sobre Pequeiias y
Medianas empresas, se podra amortizar aceleradamente el buque a raiz del inicio de su

explotacion hasta un 30% al afio.

El caso de centro en este estudio es la aplicacion del mismo en la region canaria, por
tanto, teniendo en cuenta el Art. 76.2 de la ley 19/1994 aplicable al REBECA (Registro
Especial de Buques y Empresas Navieras de Canarias, serd viable una bonificacion en
cuota del 90% sobre la base imponible positiva resultante del periodo de explotacion del
buque por parte de la AIE, la cual tributard segin el régimen fiscal especial de las
Agrupaciones de Interés Econdomico por el Régimen de Transparencia Fiscal, es decir,
al igual que en el sistema de Tax Lease, las bases imponibles resultantes de la AIE se
imputaran sobre sus socios / accionistas en funcion de la participacion realizada sobre
los Fondos Propios de la misma.

Los socios de la AIE amortizan de forma acelerada el buque hasta un 30% al afio, esto
genera unas bases imponibles negativas sobre la AIE, las cuales cada socio aplica de

forma individual sobre la cuenta de resultados de su empresa.

Al terminar el plazo de amortizacion acelerada, la propia explotacion del buque hace
que las bases imponibles sean ahora positivas, y, segun el Art. 76.2 de la ley 19/1994

aplicable al REBECA podran ser bonificadas en un 90%, salvo aquellas que procedan
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de la venta del buque ya que la AIE tendra que tributar por estas rentas segln la ley del
Impuesto de Sociedades vigente (de ahi que sea menos ventajoso financiera /
fiscalmente que el Tax Lease).

Requisitos que deben cumplirse para viabilizar esta operacion:

1. La aceleracion de la amortizacion no debe sobrepasar la usualmente aplicada por
este tipo de mercado.

2. El buque debe estar inscrito en el Registro Especial de Buques y Empresas
Navieras de Canarias (REBECA), para ello, es de primera necesidad que:

3. La empresa Naviera / Armador tenga el centro efectivo de control en Canarias o
cuente con un organismo de representacion permanente

4. Deben garantizar la propiedad o el arriendo de los buques a inscribir

5. El precio del buque en el momento de la venta del mismo no podré ser inferior al
valor neto contable y debera oscilar entre los valores de buques de similares
caracteristicas vigentes

6. Lanaviera no podré ser obligada a ejercer la compra del buque

7. El arrendamiento a casco desnudo se hara segln tarifas de mercado y los pagos de

las mismas se podran depositar previamente

10. COMPARATIVA NUEVO TAX LEASE Y STOL:

El registro canario (REBECA) de por si conlleva beneficios fiscales comparables a la
practica de abanderacion de buques de conveniencia, lo que disminuye

considerablemente los costes de explotacion del buque e incentiva su uso.

El STOL surge en el siglo XX debido a las grandiosas cuantias impositivas que habian
de pagar las empresas navieras. La UE tenia practicamente abandonado el desarrollo del
sector naval y es por ello que se buscaron otras salidas como el sistema impositivo
vinculado al tonelaje (Tonnage Tax) — STOL. Sin embargo, por aquella época, los
gastos derivados de contratacion eran ain muy elevados, suponiendo un 30% de la

totalidad.

Fue de primera necesidad el desarrollo de leyes en materia de incentivos fiscales,
reglamentacion en temas de zonas navegables y Seguridad Social, asi nace el Real

Decreto 2221/98 sobre navegacion de cabotaje, extra nacional y exterior.
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En una primera instancia, se inscribian en este Registro aquellos buques destinados a la

navegacién de altura y, era el Organo de Gobierno quién aprobaba o no los buques

destinados a cabotaje.

El sistema de registro espafiol es dual, los buques deben inscribirse en dos Registros:

Registro Maritimo y Registro de Bienes Muebles.

El sistema de registro maritimo consta de Registro Ordinario (EI central y otro por cada

capitania) y Especial (REBECA).

En lo que al Registro Especial se refiere, difiere del ordinario para la Ley de Puertos del

Estado y de la Marina Mercante, también fiscalmente. Las especialidades para poder

inscribirse son:

Peso minimo del buque de 100 GT.

Presentar titulo acreditativo de titularidad / control de gestion comercial y
operativa.

Puede ser provisional por lo que no ha de presentarse un registro de baja de aquel

de donde provenga.

Un buque extranjero que se inscriba en el REBECA debera izar bandera espafiola, pues

su nacionalidad sera esa, lo que significa que ahora podran disfrutar de las ventajas en

SS y fiscales acordes al sistema juridico espafiol.

Para inscribirse en este registro serd necesaria la siguiente documentacion:

Solicitud de inscripcion

Presentar tarjeta de Identificacion Fiscal

Acreditar la disponibilidad total del buque (mediante certificado expedido por el
Registro Mercantil)

Abonar la tasa y presentar su debido justificante de abono

Copia de escritura de constitucion de la entidad

En cuanto a las ventajas atribuibles a los buques inscritos en este registro cabria

mencionar las siguientes:

1.

Exencion de tributacion en base al Impuesto sobre Transmisiones Patrimoniales y
Actos Juridicos Documentados. Segun lo dispuesto en el Art. 74 de la ley 19/1994,
en el 7.5 del ITPO, en el 27 y en el 45.11 del TR del ITPAJD, las transmisiones
onerosas de derechos reales y arrendamientos, las hipotecas navalesy sus

correspondientes préstamos, documentos mercantiles, letras y anotaciones en
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relacion con la propiedad o derechos reales sobre los buques inscritos en el
REBECA no estaran sujetos al pago de este impuesto. Es por ello qué el REBECA
goza de este beneficio y, en su lugar, esté sujeto a IVA o IGIC.

El armador / Naviero se beneficiara de esto para las entidades cuya funcion sea la
explotacion de sus buques, siendo estos de su propiedad o arrendados y siempre y
cuando la renta derivada de dicha explotacion sea determinada como régimen de
estimacion objetiva, en el cual, la base imponible se determina en funcidon de la
tonelada de registro neto de cada buque. Ademas, este impuesto quedara
bonificado en un 90% si se atiende al Art. 76.2 de la ley 19/1994 de 6 de julio, en
caso de resultar una vez aplicadas las deducciones por doble imposicion atribuibles
a los buques inscritos en el REBECA.

2. Cabe aplicacion conjunta con la reserva de inversion de Canarias (Art. 27 de la ley
19/1994). Se aplica una reduccion de las BBII de aquellas entidades que destinen
parte de los beneficios obtenidos a esta reserva y que en el plazo de 3 afios
compren otro buque ya inscrito en el Registro Especial Canario.

3. Ademas, todo esto seria compatibilizable con los incentivos fiscales para la
renovacion de flotas mercantes (IS).

En cuestion de buques de cabotaje, en lo que refiere a las Islas Canarias, aplicando
el articulo 76.2, quedarian en igual de condiciones que aquellos destinados a
navegacion nacional o de altura.

4. En relacién a los costes de la empresa naviera en concepto laboral, una vez
cumplidos los requisitos expuestos en la descripcion del STOL Canario sobre las
especificaciones en materia de tripulacion, se aplican incentivos fiscales por estar
el buque en este registro como: Exencion del 50% sobre el impuesto de renta de no
residentes, exencion del 50% sobre el impuesto de renta de las personas fisicas y

bonificaciones en la cotizacion a la SS.

En materia de Tax Lease frente al ya citado STOL, a diferencia del REBECA en el cual
solo podria beneficiarse el sector maritimo, del Tax Lease pueden disfrutar: Cémo no el
mismo sector (maritimo) y todos aquellos sectores productivos cuyo fin sea el de crear

un bien no producido en serie (cine, acronaves, etc.).

En este sistema, el arrendador (AIE) aporta aproximadamente en torno a un 20% de la
inversion total necesaria para la construccion de un buque, sin embargo, puede
amortizar el 100% de su valor y beneficiarse de los créditos fiscales acordes a la

tributacién por el total del bien.



Para hacer una comparativa exitosa con respecto del STOL Canario, habria que analizar
2 alternativas finales del sistema:

El Armador quiere gozar de la propiedad del buque una vez finalizado el proceso de
construccion

El Armador nicamente actuara como arrendatario del buque una vez finalizada su

construccion

Si el armador quisiese ser el propietario legitimo del buque, una vez pagadas las cuotas
y construido el mismo siempre sera mas beneficioso aplicar el sistema del Tonnage Tax
que el STOL, dado que los tributos asociados al tonelaje seran menos cuantiosos que los
segundos y la amortizacion acelerada permite obtener mayores deducciones a los

armadores / navieros que apliquen el Tonnage Tax bajo el Nuevo Tax Lease.

10— a. Caso practico:

1. STOL Canario — Bonificaciones por region

Suponemos que la entidad AIE 1 quiere participar en la construcciéon de un

buque mediante el sistema de STOL Canario:

- Precio de Adquisicion del buque: 1.000.000 $

- Coste de la operacion:25.0008 (Incluye devolucion del préstamo y aportacion) —
2% P Buque a dividir por los afios de duracion del proyecto.

- Duracion del proyecto: 8 afios (de arrendamiento hasta la compra del buque por
parte del Armador).

- Cuota que paga el Armador en concepto de Arrendamiento a Casco Desnudo del
Buque (B/B): 6% del precio de adquisicion (anual)

Tabla 2. Caso Practico STOL Canario

Afio Afio Ao ¢ ATO s ATO 4 ARO .5 ARO

Afo

Cuota

| 25.000$ 25.0008 25.0008 25.0008 25.0008  25.0008  25.000%

25.0008 |
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Aplicando las leyes impositivas descritas mas arriba y sus correspondientes
deducciones:
- Amortizacion segln tablas del 10% por una duracion de 100/10 = 10 afios
Por tratarse de un leasing financiero se podrd reflejar hasta el doble de este
gasto, y por ser la AIE considerada como una PYME podrén llegar al triple. Se

reflejara como Ajuste Fiscal Extraordinario.



- Impuesto de Sociedades: 30%

- Bonificacion del Fondo de Reservas Canario: 90%

Tabla 3. Caso Practico STOL Canario

Ao Ao Ao ANO s ANO oy ANO s ANO Ao
Cuota 25.000$  25.000$  25.0008 25.0008 25.0008 25.000$  25.0008  25.000$
Amortizacién 100.000$ 100.0008 100.000$ 100.000$
(sobre el precio de
Adquisicion total)
B/B 60.0008  60.0008  60.000$  60.000$  60.000$  60.0008  60.0008  60.000$
Ajuste fiscal 200.0008 200.000$ 200.000$%
extraordinario
BI - - - -65.0008 35.0008  35.000$  35.0008  35.000%
265.0008  265.0008 265.000%

Bonificaciéon canaria 90% - solo aplica con ajuste positivo ‘ 31.5008  31.500$  31.500$  31.5008
IS (30%) -79.5008  -79.5008 -79.5008 -19.5008  1.050$ 1.050% 1.050$ 1.0503
Resultado -79.5008 -79.5008 -79.5008 -19.5008 1.050$ 1.0508 1.0508 1.050%
Impositivo
Cuota Bruta total 25.000$  25.0008  25.000$  25.0008 25.000$ 25.000$ 25.000$ 25.000$
Deduccion impositiva | -79.5008 -79.500$ -79.5008 -19.5008 1.050$ 1.050% 1.050$  1.050%
Cuota neta -54.5008 -54.500% -54.500% 5.500%  26.050% 26.050% 26.050% 26.050%

Ahorro total en tributos: -163.000$
Total tributos a pagar: 26.050%
Resultado: Ahorro de -137.000$

Aunque fiscalmente, el buque no tiene valor por haberse amortizado en su totalidad en

el 4° afio, contablemente se han calculado que los afios de duracion de ese proyecto han

de ser 10, y nuestro STOL duraria 8. En estos 2 afios de diferencia la amortizacion

contable correspondiente seria de 200.000$, que, sumados a los afios en los que no se a

reflejado amortizacion (3 mas) se traduciria en una plusvalia derivada de su venta. Esta

plusvalia no esta incluida dentro del STOL y la AIE esta obligada a pagar un 30% del

valor:

- Plusvalia:
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2.

0,3*500.0008 = 150.0008 a afiadir como coste del proyecto

Los beneficios fiscales en el caso de que el Armador optase por la titularidad del buque

al finalizar su construccion no son suficientes para paliar el gasto financiero derivado de

la plusvalia que supone esta operacion para la AIE 1:

150.000$ - 137.000$ = 12.550$ A pagar

Esta

operacion no seria beneficiosa

Nuevo Taxl ease:

La entidad AIE 2, por el contrario, quiere participar en la construccion de un buque

mediante el nuevo Tax Lease (beneficiandose de la amortizacion acelerada)

- Precio de Adquisicion del buque: 1.000.000 $

- Coste de la operacion:50.0008 (Incluye devolucion del préstamo y aportacion) —
2% P Buque a dividir por los afios de duracion del proyecto.

- Duracion del proyecto de construccion: 4 afios (2 afios de construccion + 2 de
arrendamiento financiero.

- Cuota que paga el Armador en concepto de Arrendamiento a Casco Desnudo del
Buque (B/B): 6% del precio de adquisicion (anual)

Tabla 4. Caso Practico Nuevo Tax Lease

Afio Afo Ao ., ARO (3
Cuota 50.000$ 50.000$ 50.000$ 50.0003

Suponiendo un coeficiente de amortizacion del 10% (segun tablas), los gastos contables

del sujeto pasivo quedarian como sigue:

Amortizacion segun tablas del 10% por una duracion de 100/10 = 10 afios

Segun el articulo 106 del Texto Refundido de la Ley del Impuesto de Sociedades
(Real Decreto Legislativo 27/2014 de 27 de noviembre), la AIE, por tratarse de un
leasing financiero se podra reflejar hasta el doble de este gasto, y por ser la AIE
considerada como una PYME podran llegar al triple. Se reflejara como Ajuste

Fiscal Extraordinario.
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Tabla 5. Caso Practico Nuevo Tax Lease

Ano Ao ARO ANO s

Cuota 50.0008 50.000$ 50.000$ 50.0003
Amortizacion
(sobre el precio de 100.000$ 100.000% 100.000% 100.000$
Adquisicion total)
Ajuste Fiscal

200.0008 200.000$ 200.000$ =
Extraordinario
B/B - - 60.000$ 60.0003
BI -350.000$ -350.000% -290.0003 -90.000$
IS (30%) -105.000% -105.0008 -87.000% -27.000%

Importe que dard como resultado de la operacion durante los 4 afios que dura la

construccion del buque, quedando este amortizado en su totalidad, pero, una vez

terminado el proyecto, la amortizacion contable sera de aplicacion 6 afios mas pues:

100/10 = 10 afios. Durante los cuales, AIE 2 debera presentar un ajuste positivo de

100.0008. Lo que, al igual que en el caso anterior, daria lugar a una plusvalia a la hora

de vender el buque pero recordemos que en el nuevo Tax Lease, el Armador ya no

compra el buque, sino la AIE (que esta en posesion del navio). No generando asi

plusvalia alguna.

Tabla 6. Caso Practico Nuevo Tax Lease

Aiio t Ao t+1 Aiio t+3
Cuota total 50.000 50.000 50.000
Impuestos -105.000 -105.000 -27.000
Cuota neta -55.000 -55.000 23.000

Ganancia individual para cada uno de los socios de 124.000$

Como puede verse en este ejercicio, el Tax Lease seria beneficioso frente a un STOL en

el supuesto de Armador = Propietario final del buque.



Sin embargo, en caso de, el Armador, querer arrendar el buque, convendria mas aplicar

el Régimen Canario de financiacion de construccion Naval (por las cuotas recibidas por

parte del Armador en concepto de Arrendamiento)

Tabla 7. Caso Practico STOL Canario

Aifio , Afio A0 ., A0 u3 A0 .y AfO us A0 A0 o,
Cuota 25.0003 25.0003 25.000% 25.0008 25.000$  25.000$  25.000$  25.0008
Aplicando los mismos tipos impositivos que en el ejercicio anterior, se obtiene:
Tabla 8. Caso Practico STOL Canario
Afio , Afio ¢, Ao A0 s ATO 4 ATO s ATO Afio
Cuota 25.000$  25.0008 25.000$ 25.000$ 25.0008 25.000$ 25.0008 25.000$
Amortizacién 100.000$ 100.000$ 100.000$  100.000
(sobre el precio de $
Adquisicion total)
B/B 60.000$  60.0008  60.000$  60.000$  60.000$  60.000$  60.000$  60.000$
Ajuste fiscal 200.000$ 200.000$ 200.000$
extraordinario
BI - - - -65.000$ 35.000$ 35.0008 35.000$  35.000$
265.0008 265.0008 265.000$
Bonificacion canaria 90% - solo aplica con ajuste positivo ‘ 31.5008  31.500$  31.5008  31.500%
IS (30%) -79.500% -79.500$ -79.5008 -19.5008  1.050$ 1.050$ 1.050$ 1.050$
Resultado -79.5008 -79.5008 -79.5008 -19.5008 1.050% 1.050% 1.050% 1.050%
Impositivo
Cuota Bruta total 25.0008  25.000$  25.000$  25.0008 25.0008 25.000$ 25.000$ 25.000$
Deduccion impositiva | -79.5008 -79.500$ -79.5008 -19.500$  1.050% 1.050$ 1.0508  1.050%
Cuota neta -54.500$ -54.5008 -54.5008 5.5008  26.050% 26.050% 26.050% 26.050%

Ahorro total en tributos: -163.000$
Total tributos a pagar: 26.050$
Resultado: Ahorro de 137.000$

Derivado de la no existencia de plusvalia por no vender el buque
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10— b. Tabla explicativa:

Tabla 9. Comparativa Entre Tax Lease y STOL Canario

Tax Lease (Antiguo / Nuevo)

STOL

Ayudas por Region

Tipos impositivos

Buques de aplicacion

Rentabilidad
Riesgos y Elementos

Mitigantes
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N/A — Solo se benefician de las
deducciones fiscales atribuibles al tipo

de bien y la amortizacion acelerada.

Tributacion < = BI 1% (TT) / BI 25%
as)
Todo tipo de buques (sean mercantes o

no)

Si compra final del buque mejor opcion

- Cambio Legislativo — Riesgo vigente

- Pérdida del buque (dafios o hipoteca)
— No interfiere en el contrato de
arrendamiento

- Impagos e incumplimiento BB por
armador — Depdsito pignorado de
Garantia

- No ejercitar la compra del buque —
No aplica

- Tipo de interés en los préstamos —
Operaciones de futuro

- Riesgos maritimos — Seguros (H&M,
P&I, 1&0)

- No disponibilidad de crédito —
Compromiso  del Banco de

mantenerlo

Impago del crédito por la AIE —
Deposito de garantia

- Responsabilidad solidaria socios —
Responsabilidad mancomunada por

contrato + eleccion socios

ITPAJID + Reserva de Inversion Canaria +
Renovacion Flotas + Exencion IRPF + Exencion
Impuesto de no Residentes + Buques de Cabotaje +
Bonificaciones SS

Bonificacion del 90% - Tributas en torno a BI 10%.

Buques civiles o publicos con propdsito mercantil
(excluidos pesqueros), ya sea de trafico de personas
0 mercancias, construidos o en construccion de un
tamafio minimo de 100 GT

Si arrendamiento en BB, mejor opcion

- Cambio Legislativo - Riesgo que asumira
la naviera con la ventaja obtenida

- Pérdida del buque (dafios o hipoteca) —
Asegurado por el Armador

- Impagos e incumplimiento BB por
armador — Deposito pignorado de
Garantia

- No ejercitar la compra del buque — Se
vendera a un tercero y se rompera linea
de crédito por la AIE

- Tipo de interés en los préstamos —
Operaciones de futuro

- Riesgos maritimos — Seguros (H&m,
P&, 1&0) + Armador Inocente

- No disponibilidad de crédito —
Compromiso del Banco de mantenerlo

- Impago del crédito por la AIE — Deposito
de garantia

- Responsabilidad solidaria socios —
Responsabilidad ~ mancomunada  por

contrato + eleccion socios



11. CONCLUSION:

Para proceder al desarrollo de este apartado se analizardn, en una primera instancia, el

nuevo Tax Lease y el STOL Canario a grandes rasgos, desde el punto de vista de la

conformacion de cada sistema en si, para concluir con la participacion de cada

interviniente y como esto influye en la predisposicion al uso de uno u otro sistema, en

funcion de si el sujeto se trata de un Armador / Empresa Naviera, Astillero o Asociacion

de Interés Econdmico.

Tabla 10. Andlisis DAFO Tax Lease y STOL Canario

Fortalezas

Tax Lease

Rentabilidades en media
mas altas.

Aplicable aun siendo
extranjero (siendo
preferiblemente espafiol

para su correcta

aceptacion por la AEAT).

Inversores y Armador

visualizan su beneficio

desde el primer momento.

No existe el pago te

plusvalia por venta de la

e Incentiva la industria
Canaria.

e Registro Canario es
algo mas laxo que el
espaiiol.

e Aplicable a cualquier
tipo de buques.

e El Armador podra o no
ejercer la compra del
buque al término del
arrendamiento, pues

este sera operativo y no

Debilidades

Tax Lease

La rentabilidad es algo
menor respecto del
anterior sistema >
Menor incentivo a
adherirse al plan.
Incertidumbre mientras
se construye el buque.
Aplicable a
determinados buques
(segun establece la LIS

para el TonnageTax

Rentabilidades en media
mas bajas.

Debes tener una minima.
representacion
administrativa en Canarias.
Incertidumbre hasta que se
construye el buque.

Hay que pagar plusvalia
por vender el buque.

Para adscribirse al sistema
el buque ha de estar

inscrito en el REBECA.

Asociacion propietaria financiero. e Aplicable solo a buques
del mismo y no del bien mercantes.
en si.
Aplicable a todo tipo de
buques incluso
embarcaciones de recreo.
Oportunidades Amenazas

Tax Lease

Sentencia firme de
aprobacion de este
sistema por TJUE.
Se inicia con el inicio de

construccion del buque.

e Unica opcion en caso
de no poder vender el

buque.

Tax Lease

Cambios legislativos

Si finalmente no se
compra el buque el
sistema no seria
aplicable = Aumento de
gastos en avales y
seguros.

Miedo por

acontecimientos pasados

con el antiguo TaxLease.

Cambios legislativos.

No empieza hasta que el
buque no esté construido,
lo que supone un mayor
riesgo para todos los

intervinientes Riesgo.
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Como puede observarse tanto en la lectura del escrito como en esta ultima comparativa,
visualizando el analisis de fortalezas y debilidades, los puntos fuertes del Tax Lease
salen casi inmediatamente a relucir, mientras que para obtener los del STOL canario se
ha de buscar algo mas. Y es que el Tax Lease es un sistema de financiacion naval mas

llamativo a simple vista. Y en base mas rentable si se profundiza en él.

Aun asi, no hay que desechar ninglin sistema, el STOL Canario suple en algin
escenario al mencionado Tax Lease. Como se ha podido comprobar en el desglose
numérico del ejemplo practico, si el Armador / Empresa Naviera no tuviese intencion de
ser el propietario final del buque sino unicamente arrendarlo para su explotacion
comercial, el STOL Canario seria el sistema elegido en Espafia, no solo por
rentabilidad, sino que seria la tinica opcién vigente hasta el momento para obtener
retribuciones fiscales en un proceso de construccion naval. Pues en el Tax Lease esta

medida no esta contemplada y por tanto no seria ejecutable.

Estos argumentos son validos pero no del todo acertados sino se llevase a cabo y de
forma conjunta al anterior analisis, un estudio de ventajas e inconvenientes desde la
perspectiva de cada sujeto interventor, pues, lo que a simple vista parece acertado o
desechable puede verse modificado por las expectativas adoptadas por cada

participante.

Siguiendo este hilo, y a modo de repaso sobre sujetos que intervienen en ambas
operaciones de financiacion naval, se analizard cada situacion individual en cada

sistema por via de la siguiente tabla:



Tabla 11. Ventajas e Inconvenientes del Tax Lease y el STOL Canario desde el punto de vista de cada

sujeto interventor

Nuevo Tax Lease

Ventajas

Inconvenientes

STOL Canario

Ventajas

Inconvenientes

Astillero

Armador
/
Empresa

Naviera

AIE
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Aumento del nivel de ventas
Puede permitirse no rebajar
el precio para ser
competitivo pues parte del
mismo sera en su forma
subvencionada.

Percibe el sistema desde el

inicio de la construccion

Puede ser espaiol o no.
No existe plusvalia por la

compra del buque

Pueden tener la residencia
fiscal en Espaia o no
(aunque seria preferible para
aplicar TT).

Una vez amortizado el buque
se vende, no aplican las
bases imponibles positivas
generadas (Tonnage Tax)
Obtienen grandes
deducciones fiscales
Obtienen mayor rentabilidad

que con el STOL

e Tiene muchos pagadores

e Debe comprar la AIE
(ser  propietario  del

buque)

e Responsabilidad
solidaria para los socios
por las deudas derivadas
de la AIE.

e No perciben ayudas por
region.

e No puede aplicarse si el
Armador no pretende

comprar el buque

Mejora la situacion de los
astilleros canarios.

Aumento del nivel de ventas
Puede permitirse no rebajar
el precio para ser
competitivo pues parte del
mismo sera en su forma

subvencionada

Puede comprar 0
simplemente beneficiarse del

buque en B/B.

Se beneficia fiscalmente
tanto cuando amortiza el
buque (bases imponibles
negativas) como cuando
finaliza dicha amortizacion
(bases imponibles positivas)
Disponen de ayudas canarias

y deducciones fiscales

Debe situarse en Las Islas
Canarias.

Al no comenzar el sistema
simultdneamente al proceso de
construccion, existe un riesgo (de
disolucién del proyecto entre
ellos).

Incumplimiento del Armador:
Impago cuotas B/B

Existe plusvalia por compra del
buque

Riesgo a la pérdida del buque
durante la construccion y que no
llegue a iniciarse el proyecto.
Debe tener un minimo de la
sociedad establecido en Canarias
para que sea rentable.

Existe plusvalia por venta del
buque.

Incumplimiento del Armador:
Impago cuotas B/B.
Responsabilidad solidaria para
los socios por las deudas
derivadas de la AIE.

Menos Rentable que el Nuevo

Tax Lease



53

Astillero:

Desde el punto de vista del astillero, el participante crucial para el desarrollo de
cualquier sistema (si no hay construccion no se financiara nada), con ambos métodos
percibird un aumento del nivel de ventas y una mejora competitiva pues, aun
manteniendo el precio al mismo nivel, el Armador abonara inicamente en torno al 80%
- 90% delprecio de adquisicion del buque, percibiendo una rebaja del 10% - 20% sobre
el precio de adquisicion.

El elemento mitigante para el Astillero sera la residencia que tenga, pues, en caso de ser
canario tendra mas incentivos en adherirse a este plan para captar clientes de la zona,

aun siendo algo mas arriesgado.

Armador / Empresa Naviera:

La aportacion sera similar independientemente del sistema de financiacidon naval al que
se adhiera, dependera principalmente del tipo de buque que quiera construir (el Nuevo
Tax Lease es aplicable a buques no mercantes mientras que el STOL solo aplicaria a
buques mercantes), de sus intenciones respecto de la propiedad que quiera o no ejercer
sobre el bien pues, como se ha visto, en caso de Unicamente querer rentarlo deberia
buscar la implantacién de un STOL y de su residencia, ya que de ser canario obtendra
mejores condiciones actuando con un Astillero de la zona y podra adherirse a ayudas

excluidas en un Tax Lease.

AlE:

Como se ha reflejado a lo largo de este trabajo, los componentes de la Asociacion de
Interés Econdomico emplean la amortizacion acelerada del buque (de hasta el triple por
régimen de PYME's y por tratarse de un leasing) tanto en el STOL como en el Nuevo
Tax Lease. Pero, una vez terminada dicha amortizacion, la AIE empieza a desarrollar
bases imponibles positivas, que en el caso del STOL pueden bonificarse en un 90%
(exceptuando las derivadas de la venta del buque) y en el caso del Tax Lease, no
aplicarian pues una vez amortizado el buque, se vende la AIE. El nuevo Tax Lease
ganaria este punto. Otro punto a favor del Tax Lease seria la residencia fiscal, pues no
es determinante para la aplicacion de este sistema, mientras que en el caso del STOL, si
la AIE no presenta un minimo de representacion administrativa dentro del territorio
canario no podra beneficiarse de las ayudas por region y esto significa que, una vez
concluida la amortizacion acelerada del buque, se empezarian a crear bases imponibles
positivas no deducibles de manera alguna y que repercutirian directamente y en

perjuicio de la declaracién impositiva de los socios.
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Como contrapartida al Tax Lease, no podran aplicar ningtn tipo de ayuda por region ni
aplicarlo en el caso de que el Armador no pretenda ser el duefio final del buque, no
siendo esto el caso del STOL el cual se beneficia de la bonificacion canaria del 90%
sobre la base imponible (positiva) y de otras ayudas derivadas de aportaciones
obligatorias al Fondo de Reservas Canario y ademas es aplicable sea cual sea la
intencion del Armador respecto del buque.

Por ultimo y como punto mas importante, la rentabilidad. Es mucho mas atractiva en un
Tax Lease que en un STOL y, salvo que se tenga total seguridad de que el Armador no
gjercera su derecho en propiedad del buque, siempre sera mas llamativo para el
inversor. Contribuyente que busca rebajar de manera acentuada el pago individual de

impuestos (dentro de su sociedad).

Una vez analizadas las fortalezas y debilidades de cada sistema y las ventajas e
inconvenientes que se le presentan a cada participante al intervenir en uno u otro
sistema, cabria aventurarse a sefialar que, salvo que todos sean canarios o que algo
imposibilite su aplicacion, se tendera a practicar un Tax Lease. El sistema mas rentable
para el inversor quién, en caso de ambas opciones, serd mas proclive a caer a esta

banda.
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