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1. OBJETO

El Registro Especid de Bugquesy Empresas Navieras de Canarias (en lo sucesivo, REC) fue creado
mediantelaDigposicion Adiciona DecimoquintadelalLey 27/92, de 24 de noviembre, de Puertos del
Egsadoy delaMarinaMercante (LPEMM). Segiin constaen € punto ) del apartado 3B dd Preambulo
(Exposicion de Motivos) dedichaley, sufindidad era” posibilitar la competitividad de nuestrasem:
presas navieras atraves de una serie de medidas homol ogables a | as existentes en registros simi-
lares en paises miembros de la CEE (hoy UE)” .

Tras la citada LPEMM, se fueron sucediendo una serie de normas de desarrollo que, como luego se
vera, meoraron seng blemente las condiciones de explotacion delos buquesinscritosen d REC y de
este modo, como pretendia la LPEMM, su comptitividad. Hoy dia, é REC congtituye, sn duda, €
principa y mas exitoso ingrumento de la politicamaritimaespafiolarecientey € eemento clave queha
permitido no sdlo detener € largo y grave declive de laflotamercante espaiola, Sno d iniciodesure-
cuperacion.

El objeto de este trabgjo esresumir lasituacion actua del REC, sus ventgjasy |os aspectos en los que
resulta alln megjorable, todo ello tanto desde @ punto de vistajuridico como econdmico y préctico.

2. INTRODUCCION

Un registro de bugues es un espacio adminigtrativo en @ que se inscriben aguellos y que determinasu
neciondidad y lalegidacion gplicable alos mismos en todo tipo de materias (fiscd, laboral, seguridad
maritima, etc.). As |o recoge tanto la normativa internaciond (articulo 5 del Convenio de Ginebra de
1958 sobre e Alta Mar firmado en Ginebra e 29 de &oril de 1958, y en vigor en Espaiiadesded 27
marzo de 1971), que afade:

- Losbugues navegaran con la banderade un solo Estado.

- Seprohiben los cambios de banderasi no seefectlia previamented cambio de registro, dado
de bgjaa buque en d registro precedente y de dtaen € nuevo.

- CadaEstado eslibre pararegular las condiciones de acceso a su registr o naciond delosbu-
ques, y por lo tanto, para otorgarles su nacionaidad.

Asmismo, end derecho interno espafiol, € art. 10.2 del Cédigo Civil establece que, "l os buques que-
daran sometidos a la ley del lugar de su abanderamiento, matricula o registro”.
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Tradicionamente, € demento determinante del lugar deregistro ddl buque, y por lo tanto, delanaciona:
lided del mismo, eralanacionalidad del propietario de buque (fueraéste unapersonafisicao juridica).

Dado que, como quedadicho, son los propios Estados | os que marcan | as condiciones que deben tener
los buques para acceder a su registro, la précticatotaidad de los Estados per mitia inscribir en sus
registrosunicamentealosbuquesquefueran propiedad de susnacionales, fueran ésos persones
fisicasojuridicas (empresas establecidas en d paisen cuestion). En este Gltimo caso (esdecir, cuando

propietario sea una empresa), lalegidacion interna de cada pais establece asmismo losrequisitos de
nacionalidad para las Empresas. Asl, mientras en dgunos paises es suficiente que laempresa esté
establecida end mismo, otrosexigen requisitos adiciondesa mero establecimiento (determinado por-

centgjedd capital, control efectivo por nacionales, etc).

Histéricamente, lanormativa de los diferentes paises soliaexigir expresamente quela propiedad del bu-
que recayeraen naciona es de ese mismo Estado (yafuesen personasfisicas ojuridicas) parapoder ser
registrado en é. En estetipo de registros, conocidos comor egistr os cer radosy tambiénllamados hoy
dia, clésicos o convenciondes, existia sempre un vinculo-efectivo (genuine link) entre losintereses
econdmicos delos gestores del buquey su pais de bandera, identificandose en lapréctica naciondidad
del buquey nacionalidad del naviero. Con peqguefias excepciones, hastae inicio deladécadadelos 20
dd presente siglo, la practicatotdidad de los registros mundiaes de buques eran cerrados.

Enlaprimeramitad dd sglo XX, varios acontecimientos histdricos propiciaron € nacimiento deloslla-
madosregistroslibres o abiertos. DurantelaL ey Secaamericana, variosarmadoresdelosEE.UU. ins-
cribieron susbuques en € registro de Panamaparae udir la prohibicion de vender acohol. Panamaad-
virtié lapotencid importancia de esta nuevafuente deingresos parad paisy modifico su legidacionin
terna para favorecer estas transferencias. Serompid asi, por primeravez, € comentado genuinelink.

El paso de buques desde susregistros de origen d panamefio continud en los afios siguientes, de forma
queen 1939 € registro de Panamateniainscritos 159 buques, frente alos 24 de 1924. Lapropiedad de
estos buques, aungque mayoritariamente norteamericana, incluiatambién abritanicos demanes griegose
incluso espafioles (consecuenciade laguerracivil). Posteriormente, durante la Segunda GuerraMundd,
armadores demanes abanderaron sus bugues en otros paises para e udir |os bloqueos comerciaesu
obtener un tratamiento de neutralidad.

Hoy dia existen numerosos registros abiertos internacionales, entre |os que cabe citar |os de Panama,
Liberia, Bahamas, Mdta, Chipre, San Vicente, Honduras, etc. Como muestralaTabla 1, € porcentgje
de laflotamundid que opera bgo este tipo de registros continda creciendo en los Ultimos afios, detal
modo que |gos de tratarse de una situacion excepcional, hoy diahallegado aser, enredidad, lanorma
del mercado. Son, pues estos bugues|os que imponen, entre otros aspectos, losfletes en los mercados
internacionaes.

Tabla 1: Porcentaje quelaflota delosregistros abiertos supone respecto dela flota total mundial
Datos al 1 de enero de cada afio. Fuente: ISL Bremen

Afo 1996 | 1997 | 1998 [ 1999 | 2000 | 2001 [ 2002

% (TPM) 433 | 47,7 | 500 | 522 | 526 | 531 | 539




3.LASVENTAJASDE LOSREGISTROSABIERTOS
3.1 Loscostesdelos buques

L os costes de los buques suelen clasificarse en las Sguientes componentes:
- DECAPTAL:  Amortizacion contable + Cogtes financieros

- TECNICOS: Mantenimiento + Reparaciones + Pertrechos + Lubricantes.
- SEGUROS Cascoy Méaquinas + P&1

- LABORALES. Sdarios+ Seg. Socid + Viges+ Vitudlas

- COMBUSTIBLE

- TASASY SERVICIOS PORTUARIOS

- IMPUESTOS

Unavez que se haadquirido y financiado un buque determinado, lamayor parte de estas componentes
resultan préacticamente fijadas por e ementos externosa navieroy fuerade su control. Esd caso delos
costes de capital, dd combustible y lastasasy servicios portuarios.

En los cogtes técnicos y de segur os, existe dgun posible margen de ahorro, pero en redlidad muy pe-
quefio paracuaquier armador profesiona y responsable. Aungue hayaquien pretendaidentificar auto-
méti camente regi stros abi ertos con buques subestandar, 10 cierto esque no resultarentableescatimar en
edtas partidas dada, por una parte, su gran incidenciaen la conservacion del buquey, por otra, lacada
vez mayor severidad delos cortroles dePort State Control. Entodo caso, € importedelasmismasno
viene determinado por labandera, sino principamente por € estilo o politicade operacion del armador.

Sin embargo, hay dos componentes de | os costes de expl otaci on de un buque en los quetiene unainci-
denciafundamental € marcojuridico d que seencuentrasometidoy, por tanto, labanderaque deterni-
nae mismo: losfiscaesy los laboraes.

Dentro de los costes fiscal es hay queincluir tanto € impuesto de sociedades, como los quegravan la
rentadelostripulantesy las cotizacionesalaseguridad socid. Lanormagenerad enlosregistrosabiertos
eslasguiente

- Noexigeun impuesto de sociedades que gravelosbeneficiosempresarides. En sulugar, laem:
presanavieraabonaunatasafija, que depende Unicamente del tonelgje de arqueo delosbuquesque
opera. Este régimen especia de tributacion, conocido comotonnage tax, hacomenzado aser es-
tablecido en algunos paises desarrollados solo a partir de 1997 (con la excepcion de Grecia, que
disponiade un sstema similar desde hace muchos afios).

- Noexigefiscalidad sobrelarentadelostripulantesextranjerosno resdentesy no esobligato-
rialainscripcion de los trabgadores en d sistemadeseguridad social del paisdebandera, acep-
tandose la cobertura médicay de accidentes mediante un seguro privado.

Por su parte, los costes |abor ales vienen determinados por una serie de factores:

- Numerodetripulantes: Paraun bugue dado, viene condicionado, entre otrosfactores, por lagoi-
cacion de un régimen de 2 o 3 guardias. Tanto € Convenio 180 delaOIT como € STCW dela
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OM I, permiten un régimen de 2 guardias, mientras que a gunos paises (como Espafia, por € emplo)
siguen exigiendo en todos | os casos navegar a3 guardias. SOlo por este aspecto, aun buque puede
requerirsel e hasta 3 tripulantes més, 1o que supone arededor de un 15% adiciona de coste labora.

- Régimen de vacaciones: Es un demento de enorme importancia, por la necesidad de relevos,
incluyendo los viges, lo que motiva que la plantilla necesaria sea superior a cuadro operativo del
buque en un factor multiplicador que esdd orden de 1,7 o superior enlosregistrostradiciondes de
los paises desarrollados, mientras que bgjaa 1,15 0 1,20 en los registros abiertos, en los que se
aplicacon generalidad d contrato por campafias. Dicho de otraforma, solo por este concepto, los
costeslaboralesbgjo losregistrostradiciona esresultan arededor de un 45% superioresalosdelos
registros abiertos.

- Nivel de salarios: Viene determinado principamente por € nivel de vidaimperante en d paisde
nacionalidad o deresidenciadel trabgjador y, desded punto de vistajuridico, por las normas apli-
cables sobre sdarios minimos y por los convenios colectivos o acuerdos smilares que resulten de
aplicacion (por giemplo, condiciones I TF).

- Nacionalidad: Sudlen exidir ciertos requerimientosrelativos alanaciondidad del capitany, ave-
ces, de un cierto porcentge de oficides u otros tripulantes, pero, en generd, se concedenderoga
ciones, de forma que es posible emplear tripulantes de cuaquier naciondidad.

Desde d punto devistadelasnor mastécnicas, |os paises que of recen | os principa esregistros abiertos
han ratificado |os principaes conveniosinternaciondes dela OMI (SOLAS, MARPOL, STCW, etc)
pero no suelen tener normas nacional es en exceso delasmismas. El control de su cumplimiento sedele-
ga, enlainmensamayoriade | os casos, en las Sociedades de Clasificacion, de modo que normamente
se evitala duplicidad deinspecciones que con frecuenciase ven obligadosasufrir losbuquesenlosre-
gigtrostradiciondes. Laconsecuenciaesqued nivel de mantenimientoy cumplimiento delasnormasde
seguridad depende en gran medidade la profesionalidad del armador y de su Sociedad de Clasficaadn.
Aunque, como se haindicado anteriormente, un armador responsable no debe esperar obtener unaeco-
nomiasensible bgolosregistros abiertos en lapartidade mantenimiento y reparaciones, lo cierto esque
s 52 obtiene en generd unaflexibilidad de operacion sensblemente mayor.

El vaor econdmico que suponed conjunto de estasventgjas en los costesfiscalesy laboraesy lamayor
flexibilidad en lagplicacion delas normastécnicas esmuy dificil de cuantificar en términos precisos pues
depende de muchosfactores. El megjor g emplo eslacomparacion del impuesto de sociedades tradicio-
nal (un porcentgje de los beneficios), frente alatasafijapor tondge (tonnagetax). Esevidenteques
la empresa no genera beneficios de explotacion, es preferible d primero, y viceversa. No obstante, en
términostanto econdmicos como deflexibilidad de operacion, esindudable quelasventgasdelosregis
tros abiertos son muy importantes.

3.2 El flagging-out.
A mediados de ladécadade 1970, y como consecuenciadelaprimeracrisisde petrdleo, segenerd un

importante excedente deflotay los niveles defletes disminuyeron drasticamente en € mercado. En estas
condiciones, sdlo |os buques con costes més competitivos podian sobrevivir, por lo que muchos arme-
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dores de paises desarrollados comenzaron a transferir flota a registros abiertos en lo que se llamo €
flagging-out. El éxodo se generdizo cuando sobrevino, en 1979, lasegundacrisisdel petrdleoy apa-
tir de 1981, la crisis de losmercados de fletes de carga seca hizo que se extendiese también alosbul k-
carriersy buques de cargagenera. Lamejor prueba de la gravedad de la crisis es que, tras alcanzar
los 424 millones de GT en 1982, |a flota mercante mundid se redujo, hastalos403 millonesde GT en
1988.

Dadalalargaduracion y laprofundidad de estas criS's, las consecuencias del flagging-out sobre las
flotas del os principa es paises maritimos fueron reslmente muy graves. Ad, entre 1975y 1985, d Reino
Unido perdio un 57% de laflotaregistrada bgjo su pabellén y Noruega un 41%. En Espaiia, debido a
las medidas de apoyo ala construccion nava establecidasafindesdelos 70 (€l Ilamado plan ddl millon
de tondladas) y alas reservas de | as principal es cargas de importacionen favor de laflota de pabellon
naciona , acompafiadasincluso por fletesoficidesen d caso del petrdleoy losceredes, € declivedela
flota de pabel6n naciona se retrasd unos afios y no comenzo hasta comienzos de los 80.

3.3 Larespuesta de lospaises desarrollados: |os segundosregistros de buques

En 1982, laguerradelasMavinasrecordo d Reino Unidoy d mundo entero laimportanciaestratégea,
también por razones de defensa, de disponer de unaflotabajo pabell6n naciona. Como consecuedia a
mediados de los 80, cundié laadarmay varios Estados miembros de la OCDE consideraron necesario
garantizar € mantenimiento bajo sus pabe lones de unaflotamercante de ciertas dimensiones. Paraello
los gobiernos tenian basicamente tres opciones.

a) Introducir medidaspr oteccionistasrestrictivas (como reservasdecarga, etc.), queirian en conra
delatradiciond politicaliberd y no intervencionistade laOCDE y encarecerian d trangporte mariti-
mo alos usuarios, por 1o que no se aplicaron este tipo de medidas.

b) Establecer subsidiosdirectos a susbuques paracompensar, d menos parcidmente, lasdiferendas
de coste con losregigtros|libres. Muchos paises desarrollados utilizaron, en mayor o menor medida,
coyunturalmente, recursos de este tipo. No obstante estas medi das son costosasy no solucionan a
largo plazo d problema de fondo.

c) Modificar su legidacion fiscal y labor al deformaque puedaser competitivalaoperacion delos
buques bajo sus pabellones nacionaes. Esta via requiere, especidmenteen losaspectos laborales,
un serio esfuerzo politico y, en generd, mucho tiempo. Por dlo, primero € Reino Unido y a conti-
nuacion lamayor parte de los Estados europeos optaron por una solucion alterndtiva, consstenteen
dgar intacto e marcolegal desu Registrotradicional y configurar un marco adicional y al-
ternativo, mediantela creacion deun nuevo Registro bajo pabellén nacional semegante, por
suscaracterigticas de competitividad, aloslibres. Por otraparte, €lo debiahacerse manteniendo, d
mismo tiempo, una estricta aplicacion de las normas internacionales en materia de seguridad.

Las principalesmodificaciones|egal es que se necesitaban, segin sehavisto d andizar lasventgjasde
los regidtros abiertos, eran las sguientes:



Reducir las cargas fiscales sobr e la empresa. Existen varios mecanismos posibles paradlo,
como reducir o eiminar € impuesto sobre los beneficios de las empresas navieras, autorizar la
amortizacion acelerada de los buques, etc.

Poghilitar d empleo detripulacionesde cualquier nacionalidad, en condicioneslaboralesno
sujetasalalegidacion nacional y conlasmenorescargas sociaesy fiscalesposibles sobresusa
lario. Los sindicatos delos paises desarrollados se opusieron en genera aestaposibilidad, que cali-
fican como dumping social. En genera, aunque no en todos | os paises, se estimulo también, parde-
lamente, & empleo detripulantes naciona es (pero sinimponer] o), reduciendo o diminando también
sus cargas socidesy fiscales.

Evidentemente, para dlo tedricamente se podria modificar la normativa del Regigtro tradiciond. No
obstante, dlo exigiriamodificar variasleyestan sensibles paliticamente como las que regulan losimpues
tos sobre larentadelas personasfisicas, @ impuesto de sociedades, |as cotizaciones alaseguridad so-
cid y lanormativalabora (en Espafia, Etatuto delos Trabgadores). Por dlo, enlamayor partedelos
casos, se considerd mas rgpido y directo crear ex-novo un Registro mas flexible, mediante unasola
normalegal que seaprobd de unasolavez en @ parlamento. Nacieron asi los* segundosregistros’, que
[lamaremos

Registrosoff-shore, s d nuevo Registro secreaen un territorio de soberania, pero quegozadeun
tratamiento legal especifico y digtinto de lalegidacion genera del Estado principal, lo que posibilita
un tratamiento juridico diferenciado de las mismas situaciones de hecho, entreel Estado principd y
e territorio dependiente, especificamente en materiafisca y labora. De estaforma, en aquellos par
sesque crean un registro off-shore, coexisten dosregistros de buques:. € tradiciona (queen princi-
pio normamente seguia siendo cerrado, es decir, reservado a sus naciondes) y d off-shore (que
puede ser abierto o cerrado), y dependiendo en cuad de dlos estamatriculado un determinado bu-
que, le serdaplicable unalegidacion u otra. Normamente, d mismo tiempo se doté alosterritorios
dependientes del Estado de una legidlacion mercantil ampliamente liberalizadoraen materiade so-
ciedades, control de cambios, transferenciade capitaes, etc. No obstante, paralacreacion de este
tipo de registros es necesario que @ Estado tenga algun territorio dependiente politicay legidativa-
mentede d, pero en d que no se gplique plenamentela legidacionnaciona, norma mente una colo-
nia, Situacion que disfrutan € Reino Unido (con losdelaldade Man, Gibraltar, etc.), Holanda (en
las Antillas Holandesas) y Francia (en las Idas Kerguden).

Registros Especiales: Dado que no todos los Estados interesados en crear un nuevo registro de
bugues comptitivo, contaban con posesiones en ultramar idoneas parapoder ubicarloy dado que
agunos consderaron que erad Unico modo de dotar de competitividad asu flota, decidieron crear-
loen su propioterritorio. Asi, los Registros Especia es quedan a margen delalegidacion ordina-
riaenvirtud delanormativaqueloshacreado. ESto s que supone unaverdadera"ficcionjuridica': a
un buque sele gplicaun régimen fiscd y labord diferente segin estéinscrito end libro dd Registro
ordinario o en d especia. Los primeros registros especiaes en entrar en funcionamiento fueron los
deNoruega(NIS, 1997), Dinamarca(DIS, 1988) y Alemania (ISR 0 GIS, 1989). Posteriormente
han establecido registros especiades Portugd (Madeira, 1989), Luxemburgo (1990), Espafia(REC,
1992) y ultimamente Itaia (2000).



Lapublicacion mascompletay detallada sobre estamateriaes” Guide to International Ship Regiders
and Ship Management Services', publicada anuamente por larevigaLloyd s Ship Manager, que
recoge todos | os registros abiertos existentes, con sus condi ciones de acceso, tarifas, normativafisca y
laboral, direcciones de contacto, etc.

4. EL REGISTRO ESPECIAL ESPANOL EN LASISLASCANARIAS (REC)

Laprimerapropuestade creacion de un registro especia espafiol datade 1986, e mismo afio de modi-
ficacion del régimen dd Registro delaldade Man. En estafecha, la Asociacion de Navieros Esparioles
(Anave) y la Asociacion de Indudtrias Refineras de Petrdleo (Aserpetrol), con € apoyo del Gobierno
Autonomo de Canarias, patrocinaron conjuntamente un estudio juridico-econdmico end que participa:
ron acreditados profesionales, coordinados por € Ingtituto Maritimo Espafiol IME.

Dicho estudio concluy6 que, a pesar de que las idas Canarias cuentan con un régimen fiscd especid

dentro de Espafiay delaUE (entonces CEE), por |o demés (y en particular, en los aspectos|aborales)

les es de plenamente gplicacion lalegidacion espaiola ordinaria, por 1o que no reunialas condiciones
para establecer un registro off-shore. Sin embargo, no se gpreciaron dificultadesjuridicas insavables
paralacreacion de unregistro adiciona d ordinarioy con unanormativaespecid” en aspectosfiscaes
y laborales (yafuese en las idas Canarias 0 en cualquier otro lugar deterritorio naciond). Ello suponia
una novedad absoluta, ya que @ primer registro especid como td, € NIS, no se crearia hasta un afio
méstarde. Tan novedosay revolucionariaresultd en aquel entoncesla propuestaque nofue consdera-

da

A pesar delasreiteradas peticiones de las empresas navieras, eincluso, posteriormente, del sector dela
congtruccion nava naciona, |la Administraci on epafiolano asumio rea mente esta necesided hedtafindes
dd afio 91 (cuando ya existian cas todos | os precedentes de registros especiaes citados). Hasta ese
momento se prefirio mantener, como un bauarte, laobligacion de empleo detripulantesnacionaes, Sn
comprender que S no exigtian navieras y bugues competitivos en Espalia, esos tripulantes no tendrian
empleo. Lo cierto es que entre la primera propuesta de creacion del Registro de Canarias (finales del

86) y laintroduccion delosincentivos fiscaes del mismo (julio del 94) pasaron cercade 8 afios, enlos
que & pabellon espaiiol perdié més de 350 buques, 4 millonesde GT y cercade 12.000 empleos. Por
fin, afindesde 1991, sedifundié un primer Anteproyecto de L ey de creacion de un Registro Especid en

lasidas Canarias. Pogteriormente, etaiiniciativaseincorpord, como Disposiaon Adicond Dedmoauin

ta, alaLey 27/1992, de Puertosdel Estadoy delaMarinaMercante (L PEM M), quefueapro-

baday entro en vigor en noviembre de 1992.

Las caracteridticas principaes del registro asi creado eran las sSguientes.
- Pueden registrar en é sus buques ar mador es nacionales o extr anjer os. Eneselltimo caso, es
suficiente designar un representante de la empresa en las Idas Canarias. Se trata, pues, desde su

origen de un regigtro abierto.

- El capitany d primer oficial deben ser en todo caso espafioles. De resto delatripulacion, d
menos un 50% deben ser nacionalesdelaU.E. y € resto pueden ser extranjeros no nacionales de
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paises miembros delaU.E., que pueden ser contratados en condiciones no sujetas alalegidacion
labora espaiola. No obstante, € Ministerio de Transportes (ahora de Fomento) puede autorizar,
caso acaso, € aumento del porcentgje del 50% de extranjeros.

- Loshuquesinscritos en d mismoinicialmenteno podian realizar tréfico de cabotaj e nacional
entre puertosespanoles, perolaL PEMM contemplabaque e Gobierno podraautorizarlesené
futuro, mediante Real Decreto, S |0 consderabaoportuno, alavigadelaliberaizacion del cabotge
enlaU.E. Por dlo, y araiz delaaprobacion del Reglamento CEE 3577/92, por d cud seliberdizo
el cabotge, se gprobaron, sucesivamente:

o EIRD 897/1993, de 11 dejunio (BOE del 26.6.93) por € que se autorizo alos buques del
registro especia aparticipar en tréfico de cabotg e entre puertos peninsulares, de mercancies
no estratégi cas (quedando excluidos, por tanto, los productos petroliferosy € agua potadle).

o El RD 392/1996, de 1 Marzo (BOE dd 15.3.96), que autorizo alos buques del Registro
Especial aredlizar transporte de productos estratégicos (productos petrol iferosy aguapota:
ble), tanto en tréficos peninsulares como con lasidas.

o El RD 2221/98, de 16 de octubre, (BOE dd 30.10.98), que autorizé lainscripcidnen €
Registro Especid detodoslos buques de cabotg e (inmediatamente antes de lagperturafird
de los tréficos de cabotge insular, que tuvo lugar € 1.1.99).

Aunque estaban previstas en citado Anteproyecto de 1991, laL PEM M no incluy6 ninguna bonifi-
cacion en materia fiscal o de seguridad social a favor delos buques del REC. (Por tanto, y es
bueno recordarl o, las Unicas medidas que conteniael REC en su nacimiento, eran detipo labord). Hubo
que esperar hastalaaprobacion delal ey 19/94, de6 dejulio, del Régimen Econdmicoy Fiscal de
Canarias (BOE dd 7.7.94), en laque se incorporaron estos e ementos. Este retraso, deun afioy me-
dio, resultd en lapracticamuy importante, yaque estas medidas|legaron tarde parapoder ser Utilesalos
bugues que se vieron afectados por laprimerafase delaliberaizacion comunitariadel cabotge (trafico
entre puertos peninsulares), que tuvo lugar entre enero ddl 93y febrero del 94. De acuerdo con lo dis-
puesto en lacitadaLey del REF, estosincentivos fiscales eran gplicablesno solo alosbuquesinscri-
tosen el Registro Especial, snotambién alosbuques utilizadosen serviciosregular esdecabo-
taje con Canarias, aunque por e momento, como se haindicado, no seles permitiainscribirseend
Registro Especid (y, por tanto, no podian emplear tripulantes extranj eros).

Muy pocos meses después, laL ey 42/1994, de medidasfiscaes, adminidrativasy de orden socid, pu-
blicadaen BOE del 31.12.94 (lallamada L ey de acompafiamiento de los Presupuestos Generalesde
Estado") megord las bonificaciones, que se mantuvieron durante 1995y 1996. Findmente, mediante la
Ley de acompafiamiento de |os Presupuestos Generales del Estado para 1997, las bonificaciones se
incrementaron nuevamente a los porcentges que siguen en vigor desde entonces.

Tabla 2: Evolucion delas bonificacionesfiscalesa los buguesdel REC

Concepto Dic 92 - Julio 94| Julio 94 - Dic 94| Ene 95— Dic 96 | Desde 1.1.97
|. Sociedades 0 35% 35% 90 %
| RPF tripulantes 0 15% 25% 50 %
Cotizaciones SS 0 50 % 70 % 90 %




El conjunto de estosincentivosfiscaesy de modificacionesd régimeninicia fueron mejorando lacom-
petitividad del Registro Especia y ampliando su posibilidad de actuacion en cabotgie, megjorando, en
consecuencia, muy sensiblemente su atractivo paralos navieros.

Como consecuencia, € tone geregistrado en d REC fue aumentando progresvamente, como semues
traen los Gréaficos 1y 2. End primero se aprecia que, desde 1999, précticamente la totaidad del
tonelge de laflota mercante de transgporte de pabe |dn espafiol se encuentrainscritaen e REC.

Graficol: Flota controlada por navieras espafiolas 1970 - 2002
Datos al comienzo de cada afio
Fuente: Lloyd’s, ANAVE
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5. CONSIDERACIONES SOBRE LA COMPETITIVIDAD DEL REC
5.1 Consider aciones generales

A partir delas consderacionesincluidas en € gpartado 3, en d que se andizaron las ventgas relativas
delosregistrosabiertos, procede ahoraandizar lasdd registro canario, tanto con referenciaa aquellos
COMO respecto a otros registros especial es europeos.

A este respecto, los factores principa es que conviene revisar son:

- H marcofiscA.

- Lostréficos alos que se puede legamente acceder: € acceso a determinados mercados, cargasy
fletes puede ser un demento basico parala competitividad de un registro, dado que determinados
tréficos (como es & caso de |os de cabotgje naciona en los EE.UU. y en agunos de los Estados
miembros de la UE) siguen reservados a ciertos pabellones.

- B macolabord y socid.

- Laconsideracion dd registro desded punto devistade control por € Estado del puerto (Port Sa
te Control, PSC). Losdiferentes acuerdos sobre PSC (como € Memorando de Paris) utilizan hoy
diafactores de seleccion paraingpeccion (targetting factor) que dependen delos porcentagjes de
deficienciasy detenciones detectados en cadaregistro eincluso clasfican éstosen listasblanca, gris
y hegra. Més aln, unareciente Directivacomunitariacontemplalaexpusion delostraficosdelaUE
alosbuguesque siendo delalistanegradel MOU de Paris hayan Sido detenidos més de dos veces
en 24 meses.

- Oftros agpectos juridicos en materia de seguridad, medio ambiente y calidad.

A continuacion se analizan sucintamente todos estos e ementosen d REC, en su Situacion actud y, como
consecuencia, aguellos aspectos en que seriaposible lame orade lamisma. No obstante, antes de ese
andissdetalado, resultamuy ilustrativo hacer unas consideraciones generaes, alavistadelastuacion,
en 2002, de la flota operada por |as navieras espaiolas.

Traslaliberaizacion del trangporte maritimo establ ecida por 1os Reglamentos UE 4055/86 (tréfico in
ternaciond) y 3577/92 (cabotaje), las empresas navieras espafiolas han de operar en unos mercados
gue, incluso los naciondes, estén abiertosalacompetenciainternaciond. Laflotaoperadapor lasnavie-
ras epafiolas, esta actual mente registrada de la siguiente forma:

Tabla 3: Buques mercantes de transporte operados
por empresas navier as espafiolas, en junio de 2002

(Fuente ANAVE)
Registro Buques | MilesGT
Espafiol Canarias (REC) 184 1.853
Espariol ordinario 19 27
Extranjeros 125 1563
TOTAL 328 3444
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Andizando edta flota por tipos de buques, se obtiene la Sguiente tabla:

Tabla 4: Bugues mercantesdetransporte operados por empresas navier as espanolas, en junio de 2002

(Fuente ANAVE)
Espafiol ordinario REC Especia Extranjeros TOTAL

Tiposbuques Buques GT Buques GT Buques GT Buques GT

Petroleros 3 4.873 16 654.477 8 276.406 27 935.756
Graneleros 0 0 0 0 23 828.305 23 828.305
Carga Genera 2 9.80 12 36.900 35 118.829 49 156.709
Portacontenedores 1 1.381 24 180.721 6 35.054 31 217.156
Ro-ros 1 1.923 39 328.440 7 51651 47 382014
Frigorificos 4 5.158 7 23.350 24 78.231 35 106.739
Gaseros 0 0 4 104.334 6 50.252 10 154.636
Pasgjey ferries 6 10.929 56 3%4.139 1 9.805 63 414.873
Otros 2 1712 26 130.750 15 115.056 43 247518
TOTAL 19 26.956 184| 1.853.161 125 1.563.589 328| 3.443.706

De un estudio en profundidad de la actividad de estaflota, cuyo detalle quedafuerade dambito deeste
trabgj 0, se deduce que, aunque existen excepciones, y agunas de élas notables, una gran mayoriade
losbuquesabander ados en Esparia se emplean Unica o principalmenteen tr &ficosde cabotaje,
mientras quelaflota que operaen mer cadosinter nacionaleslo haceen suinmensamayoriabajo
pabellones extr anjer os (principa mente Panama, Madeira, Chipre y Bahamas).

Teniendo en cuentaque, como essabido, layaconcluidaliberaizacidn dd cabotge comunitario bgo e

Reglamento 3577/92 implica que las empresas navieras espafiolas no necesitan disponer del pabellon
nacional paraoperar en cabotgje, sino que podrian hacerlo bajo otros pabellones europeos, parece evi-
dente, deestesmpleandiss, queel REC resulta bastante adecuado, en términosgenerales, para
competir en lostr&ficos de cabotaj e nacional, mientras que cuando los buques oper an princi-
palmenteen tréficosinter nacionales, €l recurso alosregistrosabiertosresultacas imprescin
dible.

Consecuentemente, s se pretende que, amedio largo- plazo, existan buques mercantes de banderana-
ciond operando entréficosinternacionales, resultaalin necesario mejorar las condiciones competitivas
del REC. De &hi d interés del andis's pormenorizado que se redliza a continuacion.

Por otraparte, resultatambién ilustrativo comparar € empleo que los armadores de | os principal es pai-
ses maritimos europeos hacen de |os registros nacionaes e internacional es.

LaTabla 5 muestra que:

- El conjunto de los paises andizados opera, en promedio, un 65% del tonelgje de sus flotas bgjo
pabellones extranjeros y slo un 35% bajo sus pabellones nacionales.

- Unicamente Holanda (40,2%) e Italia (32,6%) operan porcentajes sensiblemente menores deflota
bajo pabellones extranjeros que Espaia

- R. Unido, Noruega, Finlandia, Dinamarca, Portuga y Francia operan bgo pabellones extranjeros
porcentgjes de flota muy smilares alos de Espaiia (entred 52% y d 57%).

-11-



- Otros paises, como Bélgica, Suecia, Alemaniay Greciaoperan bajo pabellonesextranjerosporcert
tges de flota muy superiores alos de Espafia (del 68% a 99%).

Tabla5: Flota contr olada al 1 de enero de 2002 por los principales paises de nuestro entorno
(Fuente: ISL Bremen)

Pabellon Nacional | Pabellén Extranjero TOTAL Nacional | Extranj

buques | milestpm | bugues | milestpm | buques | Milestpm | tpm (%) [ tpm (%)
Bélgica 2 5 121 7.052 123 7.057 0,1% 99,9%
Suecia 157 1.350 170 6.581 327 7.931 17,0% 83,0%
Alemania 402 7.258 1.767 20954| 2169 37.212 19,5% 80,5%
Grecia 775 45.620 2.347 99551 3122 145.171 31,4% 68,6%
Reino Unido 263 7.774 380 10.450 643 18224 427%| 57,3%
Noruega 676 27435 725 33847 1401 61.282 44.8% 55,2%
Finlandia 98 996 A 1183 132 2179 457%| 543%
ESPANA 203 2.111 125 2.594 328 4.705| 44,9% | 55,1%
Dinamarca 310 7.980 319 8.916 629 16.896 47,2% 52,8%
Portugal 38 548 14 605 52 1.153 475% 52,5%
Francia 121 2.862 A 3.126 215 5.988 47,8% 52,2%
Holanda 484 3.251 167 2183 651 5434 598%| 402%
Italia 472 8438 121 4,097 593 12585  674%| 326%
TOTAL 4.001 115.678 6.384 210.139] 10.385 325.817 355% 64,5%

¢QUé conclusiones cabe extraer delos datos anteriores? Depende, como sempre dd crista cond que
semiren. Lasgtuacion actua del pabell6n espafiol aeste respecto no es ni mucho menaos excepciona o
especid mente desfavorable. Més bien d contrario, en relacion con nuestros vecinos comunitarios nos
Stuamosen unazonapromedio y unos 10 puntos porcentual es por debgjo del porcentaje medio deem
pleo de flota bajo pabellones extranjeros. Esto puede, no obstante, justificarse por € hecho deque, en
comparacion con otros paises europeos, laactividad desarrolladaen tréficos de cabotaje naciond supo-
ne paralas empresas navieras epafiolas un porcentagje mayor de su actividad total.

5.2 Aspectos fiscales

Como ya se haindicado en € gpartado 4, aunque laLPEMM no preveianingunaventgafisca parae
REC, laLey dd REF de Canariasintrodujo unosincentivosfiscaesafavor delosbuquesinscritosend
REC, que fueron mejorados varias vecesy por Ultimavez hastalafecha, enlalLey 13/96, de 30 de di-
ciembre, de Medidas Fiscales, Adminigtrativasy del Orden Socid (Ley de Acompaiiamiento alosPre-
supuestos de 1997). En la actudidad, dichos incentivos consisten en:

- Bonificacion del 90% sobrelacuotade | mpuesto de Sociedades. El articulo 76 delaLey del
REF establece que labonificacion se aplicaraen laporcion de cuota que correspondaalaparte de
labaseimponible que proceda de laexplotaci on desarrollada por lasempresas navieras de susbu
quesinscritos en € REC, o que supone pagar un tipo del 1S de solo un 3,5%.

Importasefialar que, alos efectos de laaplicacion de estabonificacion, Hacienda consideraquelos
posi bles beneficios obtenidos de la venta de un bien no pueden considerarse como producto desu
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explotacion. Por tanto, los beneficios que puedan obtenerse de operaciones de compra-venta de
buques inscritos en € REC se gravan a 100% del tipo estandar del 35% en d IS, no séndolesde
aplicacion labonificacion del REC. Se debe también tener en cuenta que, desde € 1 de enero de
2002, las empresas navieras pueden solicitar lagplicacion deun régimen especid detributacion por
e IS (Tonnage Tax), end cud labaseimponible se determinaindependientemente de losresulta-
dosdelaempresa, Unicamente en funcion del tonel ge de susbuques. Eamedida, notiene relacion
en principio con & Registro Especia. Conviene aclarar que en la cuota determinada mediante este
régimen si seincluyen los posibles beneficios que se deriven de laventade bugques que se hayan ad-
quirido después de laadscripcion delaempresaa Tonnage Tax. No asi losderivadosdelacom-
praventadelos buques quelaempresanavieraposeaantes de laadscripcion a nuevo régimen, cuyo
tratamiento es mucho mas complgo.

Bonificacion del 90% en la cuota patronal ala Seguridad Social delostripulantesdelos
buquesinscritos en el REC (articulo 78 delaLey dd REF). LaTesoreriaGenera delaSeguri-
dad Socia planted dudas respecto delagplicabilidad de dichabonificacion alosllamados” concep-
tos de recaudacion conjunta’ (Formacion Profesiona, FOGASA y Desempleo), por entender que
édtas Ultimas no se financi aban mediante la correspondiente gportacion del Estado a Presupuestode
laSeguridad Socia. No obstante, hoy seentiendey se gplicaen lapracticapor d Ingtituto Sodd de
laMarina quela citada bonificacién esaplicable atodaslascomponentesdela cuota patro-
nal alaSS, sin excepcion alguna, esdecir: contingencias comunes, accidentes, formacion profe-
siond, fondo de garantiasdaria, desempleo y horas extras, cud esquieraque éstasfueran. Dd mis
mo modo, se debe tener en cuenta que, en la préctica, la citada bonificacion es compatible con
otras legdmente existentes (residente en Mdlilla, desempleados de larga duracion, mayores de 45
anos, etc.).

Estabonificacion enlaSShasido, probablemente, sobre todo durante los primeros afios, lade ma:
yor importanciaen € éxito dd REC. Eslégico que hayasido asi por cuanto labonificacionend IS,
aunque potenciad mente muy importante, solo tiene valor paralas empresas que gereren resultados
positivos de explotacion y, acomienzos de los 90, muchas navieras espafiol as estaban méasbien en
pérdidas.

Deduccion del 50% en lapartedelabaseimponibledel | RPF delostripulantes (naciondes
por obligacion persona y no nacionaes por obligacion real) correspondiente alosrendimientosdel

trabg o persona que se hayan devengado con ocasi On delanavegacion redizadaen losbuquesins

critosen d REC (articulo 75 delaLey dd REF). Enlaprécticae Ministerio de Haciendaentiende
por “tripulante” atoda persona que esté enroladaen € buque, incluyendo aquellosmiembrosdela
dotacidn que no redlizan funciones néuticas.

Hay queindicar que en principio esta bonificacién no setradujo inmediatamente en unareducddnde
los cogtes de las empresas. Otros paises, como Holanda o Suecia, instrumentaron ladevolucion a
las empresas de una parte del |RPF abonado por |os tripulantes, pero en Espafiae Gobierno no
aceptd que se hiciese asi. De ese modo, esta bonificacion setradujo en unamejorade losingresos
netos de lostripulantes que, no obstante, en lamayor parte delos casos sefue posteriormentetras-

ladando progresivamente en |os afios subsiguientes en mayor 0 menor medida alas empresas me-

diante una congelacion o menor incremento sdaria. Cabe, no obstante, resdtar quelaSTS, de 30
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dejunio de 1998, establecié la nulidad de un acuerdo plasmado en convenio colectivo por € que
unaempresanavieraconcretay sustrabajadores acordaron laceson directae integrapor parte de
éstos de |a referida bonificacion alareduccion de losfletes de laempresa. El TS establecio quela
citadacesion dterabalafindidad delareferidabonificacion fiscd. Quizalasentenciaseagustadaa
derecho en laforma, pero no parecelo seaen € fondo, pues obviamente lafindidad dd REC, co-

mo indicae puntof) del gpartado 3B del Preambulo delaLPEMM es* posibilitar la competitivi-
dad de nuestras empresas navieras a través de una serie de medidas homologables a las exis
tentes en registros similares a paises miembros de la CEE” (hoy UE).

- Exencion del Impuesto de Transmisiones Patrimoniales y Actos Juridicosdocumentados
sobrelosactosy contratos realizados sobrelosbuques dd REC (articulo 74 delaLey dd REF). En
generd, € impacto econdmico de esta bonificacion es pequefio.

Losincentivosfiscales comentadosno tienen fecha de caducidad alguna. Esimportante sefidar esto
por cuanto, en algunasingtancias dd sector, se habiapretendido qued plazo devigenciatempord delas
bonificaciones alos buques del REC habia que entenderlaligada, por analogia, d delaZona Espedid
Canaria(ZEC), y, por tanto, en vigor Unicamentey, salvo prorrogaexpresa, hastad 31 dediciembrede
2008. Por €elo, se conaulto ala Consgjeria de Economia del Gobierno de Canarias que confirmd ofi-
cidmente quelosincentivosfiscdesdd REC setramitaron de formacompletamente separadadelosde
laZECy fueron aprobados por |a Comision Europea con fundamentoslegaes digintosy en fechasdife-
rentes, por 1o que no existe relacion ni analogiaposible entre ambos. De hecho confirmaron que los
incentivosfiscdesdd REC notienen, adiferenciadelosdelaZEC, un plazo prefijado de duracion, por
lo que estardn vigentes mientras no sean derogados 0 modificados por unanormanaciond o0 comunita-
ria. Por todo ello, los inversores no deben de tener dudas, pues existe plena seguridad juridicaen que
los incentivos fiscaes de REC no tienen fecha de caducidad alguna.

¢Como compar an estasbonificacionesfiscalescon lasde otr os segundosr egistr os eur opeos?
¢ENn quémedida cabria me or arlas? Como es sabido, estas bonificacionesfisca es, quetienen cons-
deracion de ayuda de Estado, estan expresamente autori zadas en las Directrices dela Comisiéon Euro-
pea sobre ayudas de Estado a Transporte Maritimo de 1997 (97/C 205/05. DOCE ddl 5 dejulio de
1997). Aunque laComisi6n esta precisamente en este momento revisando esas Directrices, no es previ-
sble que se introduzcan modificaciones muy substancides.

En cuanto ala cuantia, € tope maximo de ayuda establecido en las Directrices eslaexencion plenade
las cargasfiscaes y parafiscaes. Por tanto, desde ese punto devista, lasbonificacionesdel REC
podrian incrementar sedel 90% al 100% en lascuotasde Seguridad Social y del ISy del 50%
al 100% en € IRPF delostripulantes. Hay alguin precedente europeo, como € registro de Madera,
en d quelasbonificaciones dcanzan estos nivelesy, de hecho, éste esuno delosregistros masemplea-
dos por los navieros espafioles para tréficos internacionaes. No cabe duda de que dichamegjora, en
especid d posible aumento delabonificacion en € |RPF, podriatener un efecto positivo sobrelacom:
petitividad de los buques dd REC.

El Gabinete de Estudiosde ANAVE hallevado acabo unaestimacion de cud seriael coste presupues-

tario dd aumento delaactud bonificacion end IRPF. Aunqueresultariainnecesariamente prolijo entrar
en d detdle de estos clculos, conviene citar sus principaes conclusiones:
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En & conjunto de laflotadd REC trabgan actudmente unos 5.980 marinos.

El coste actual delavigente bonificacion dd 50% en € |RPF paraese persond seestimaen untotal
de unos 19,5 millones de euros (unos 3.250 millones de ptas).

El aumento de dicha bonificacion, digamosa 90%, paralatotaidad de laflotadd REC supondria
un coste anua estimado en 12,7 millones de euros (unos 2.100 millones de ptas).

Sinembargo, s labonificacion se aumentase Unicamente alos buques que redizan una parte subs-

tancid de su actividad en tréfico internaciond, € coste anual delameora, con laflotaactud, seria
de s6lo unos 3,5 millones de euras (unos 580 millones de ptas). Esta Gltima parece unaciframode-

rada, aunque es evidente que dicho coste presupuestario iriaprogresivamente en aumento enlame-

didaen que esta actuacion tuviese éxito, es decir, setradujese en un aumento del nimero de buques
de pabell6n que operan en tréficos internacionales.

Respecto de lafinalidad delas ayudas, hay determinadostipos de gpoyos que, estando expresamente
contempladosy permitidos en las DirectricesdelaComision, y existiendo en vari os paises europeas, no
existen, sh embargo, en Espafia. Es € caso, en particular de;

Ayudas alarepatriacion detripulantes. La Comision permite expresamente establecer ayudas
gue cubran & importe compl eto de vig es detri pul antes europeos desde sus puntos de desembarco
hastasu paisderesidenciaenlaUE. Estetipo de ayudas podriaser especiamente Utiles parameo-
rar lacomptitividad de los buques de navegacion internaciond en tréficos delargadistancia Ando-
gamente, cabria pensar que no sean tan necesarias paralos buques del REC que naveguen princi-
pal mente en traficos de cabotgje.

Por otra parte, las Directrices de la Comisi6n también autorizan expresamente a otorgar ayudas a
laformacion detripulantes, tanto paracompensar |os costes del embarque de alumnosen practi-
cas como los costes de laformacion (abordo o en tierra), de tri pulantes que yadispongan detitulos
profesiondes. Este capitul o también puede condtituir un diciente importante, por cuantolaformacion
continuadd marino es cadavez més complgay costosa, con cursos obligatorios que se multiplican
y complican cada vez mas. En Espafia, en estos momentos, existen ayudas en este terrenoen e

marco de la Fundacion Forcem, pero tienen un marco de gplicacién muy burocratizado y bastante
restrictivo, por lo que e establecimiento de unalineade ayudas especificacon estefin resultariamuy

positiva

Como es sahido, cadavez con mayor frecuenciaresultadificil encontrar marinosespafiolesparade
terminados puestos (oficia es de maguinas, sobretodo). En muchos casos, |os aumnaos obtienen sus
titulos universitarios pero, no estando interesados en navegar, ni Squieraterminan las practicas nece-
sarias paraobtener lostitulosprofes onades. Unas becas de embarque podrian motivarles economk-
camente ahacerlo y aconocer mgor lavidaenlamar, diminando alavez € coste de su embarque
paralasempresas. Lastareasaredizar en estos embarques en précticas deberian programarseade
cuadamente paraque resulten formativasy atractivas paralosadumnos. ANAV E promovi6 dgunas
iniciativas en este terreno hace ya cas 10 afios 'y, més recientemente, algunos afios laDGMM ha
concedido unas becas para fines smilares. Seria positivo revisar estas experiencias con vistasadi-
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sefiar, con las contribuciones de todos | os interesados, un plan para su aplicacién de forma conti-
nuada.

Finalmente, por lo que serefiered régimen especia deTonnage Tax, y aunque no directamente ligado
a Regigtro Especid, s hay ciertos eementos que convendriarevisar, alos que se hacereferenciaen un
apartado posterior.

5.3 Traficos a los que se puede legalmente acceder

Aunque, enun principiolaLPEMM (punto Cinco.1 delaDA 15 limitabad REC alostréficosinterne:
cionaesy extranacionales, posteriormente se le fue concediendo acceso alos tréficos de cabotge na-
ciond en Esparfia, conforme se iban cubriendo las etapas de liberdizacion previstas en € Reglamento
Comunitario 3577/92, seguin se indico detalladamente en € apartado 4. En consecuencia, los buques
del REC pueden acceder atodos los traficos nacionales, incluidos en particular todos los de
cabotaje. El régimen de acceso de otros buques adichostréficosy que define, por tanto, cud es, enlos
mismos, lacompetencia de los buques del REC, es d sguiente

- Segun establece @ Reg. 4055/1986, alostr &ficosinter nacional es (tanto intra.como extracomunk-
tarios) tienen acceso buques de cualquier pabellon, incluyendo todos los registros libres.

- Por d contrario, en gplicacion del Reg. 3577/92, que regulad acceso alostraficosde cabotaje
nacional, varios paises de la UE (Espafia, Francia, Grecia, Italiay Portugal) mantienen |os suyos
abiertos Unicamente para buques operados por armadores delaUE y que utilicen buquesinscritos
y abanderados en un registro dela UE.

- Adicionamente, paralostr aficosde cabotaj e con lasislasqueno sean consecutivosaviaj es
inter nacionales, cada Estado puede imponer laaplicacion de suscondicionesnacionalesenme
terialaboral (host State conditions). Enlapractica, cadapais hace unagplicacion ligeramatedi
ferente de estanorma e interpreta de forma también diferente lo que significa“ cabotaje consecuti-
vo’, por lo qued régimen aplicable es bastante complg o y su descripcion detaladase sde dd am-
bito de este estudio. Paraconfirmar que d régimen escompleo, baste decir que Portugd no admite
laredizacion delineas regul ares de cabotaje consecutivo entre su territorio continenta y susidas, o,
dicho de otro modo, s6lo autoriza a servir taes lineas a bugques que se dediquen exclusivamente a
esetraficoy que no toquen puertos extranjeros. Estanorma portuguesaes seguramente contrariadl
reglamento comunitario y como tal ha sido denunciada ante la Comision por una empresanaviera
aemanaque tiene actual mente cinco bugues portacontenedoresinscritosen € REC. Perolo cierto
esquetrasvariosanos, y hastaque se produzcaunfalo del Tribund de Luxemburgo d respecto, se
contintia gplicando.

Cabe, no obgtante, afirmar que el REC es uno de los registros eur opeos mas ver satiles a este
respecto y que un bugque inscrito en  mismo no deberiatener problemas para participar en cualquier
trafico de cabotge en los Estados de la UE (con la excepcion citada de Portugal). Por € contrario,
otros registros especiaes de los Estados miembros de la UE tienen d gunasrestricciones, asi, por gemt

plo:
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- Losbuquesinscritos en € Registro Especid de Dinamarca (DI1S), no pueden redizar transporte de
pasg eros o ferries en tréficos de cabotaj e en Dinamarcay, en consecuencia, tampoco en otros pak-
SES eUropeos.

- Losinscritosen € Registro Especia de Alemania (ISR) deben redizar lamayor parte ddl afio trafi-
cos internacionales, por 1o que Espaia no los admite paralos servicios regulares de cabotgje.

Por tanto, como ya se vio d andizar |a flota actudmente inscrita en € mismo, € REC puede ser una
buena opci6n para bugues que operen Unicamente o especia mente en tréficos de cabotgje naciona en
paises europeos. No parece que Espafia pueda por é momento hacer précticamente nadaparamejorar
las condiciones del REC a este respecto.

5.4 Régimen laboral y social
5.4.1 Lacuestion dela nacionalidad. Situacién actual.

De conformidad con la LPEMM, ladotacion delosbuquesinscritosen d REC debe estar compuesta
por:

- Capitéany Primer oficial, espaiioles, en todo caso.

- El'50% de resto delos miembros deben tener nacionalidad espafiolao de otro Estado miembrosde
laUE.

- El otro 50% pueden ser extranjeros no comunitarios.

No obstante, laLPEMM afiade que € Ministerio de Fomento“ podra autorizar a emplear una pro-
porcién superior de no-comunitarios cuando no haya disponibilidad detripulantes de nacionali-
dad esparfiola, cuando medien razones de viabilidad econémica del servicio detransporte o por
cualquier otra causa que pudieratener unaincidencia fundamental enlaexistenciadel servido’.

Esta redaccion es equilibrada y suficientemente flexible y puede permitir, por gemplo, que alos
buques que naveguen principamente en traficos lganos, 0 que cuenten con una ata proporcion de
miembros de ladotaci 6n dedicados atareas no nauticas (de fonda, por g emplo) puedan recibir un tra-
tamiento caso a caso.

Conviene, no obstante, indicar que recientemente se hapuesto enteladejuicio s lareservadelos pues

tosde Capitéany Primer Oficid alos naciond es espaioles es o no conforme alanormativacomunitaria.

En efecto, araiz de que € Colegio de Oficides delaMarinaMercante (COMME) presentase, ante el

Tribuna Supremo, un recurso contralavaidez del RD 2062/1999 relativo d nivel minimo deformacion

y profesiones maritimas, € TS decidi6 suspender d procedimientoy plantear, de oficio, a Tribuna de
Justiciadelas Comunidades Europeas unacuestion prejudicia paradeterminar s laposibilidad deresar-

var los empleos de capitan y primer oficid alos nacionaes espafioles

- escompatible con € ordenamiento juridico comunitario, y
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en caso afirmativo, S la citada compatibilidad es absoluta (para todos los buques y situaciones) o
relaiva (s0lo paralos casos en que sea previsible que se gerciten funciones pulblicas por € capitén
ylo d primer oficid).

En estos momentos se encuentra pendiente laresolucion delacitadacuestion prejudicia por € Tribund
de Luxemburgo.

Egte asunto de lanaciondidad delostripulantes es un asunto sensible, pero no tanto por la propianacio-
nalidad en i, Sino porquela normativadel REC, dd mismo modo queladeotrosregistr os espe-
cialeseuropeos, per mite que alostripulantes no nacionales espafioles (o comunitarios) no se
les apliquen las condiciones labor ales espainolas, sino las que libremente pacten las partes.
Egtetratamiento hasido contestado por |as principal es centrales sindicales espaiiol as, quelo consderan
“ dumping social” .

Como parece evidente, |as empresas navieras epafiol as prefieren claramente emplear preferentematea
marinos nacionaes, sempre que ello seaposibley competible con laoperacion competitivadd bugueen
el mercado. Mas alin, en los 125 buques que operan las empresas navieras espariolas en pabellones
extranjeros, lamayor parte delostripulantes son preci samente espafiol es, aunque contratados en condi-
ciones|aboraesinternacionales.

Ahora bien, hay dos aspectos importantes que no cabe olvidar:

- El empleo detripulantes extranjeros, en condiciones |abora esno sujetas alanormativaespaiola es
una posibilidad prevista en lalegidacion dd REC desde sus origenes a la que no cabe renunciar
porgue en ocasiones puede resultar vital parahacer viablelaoperacion del bugue bgjo pabellén es
pafiol. La Unica dternativa seriala transferenciadel buque a un registro extranjero.

- Por otraparte, hay que reiterar que, ya en este momento y cada vez con mayor frecuencia, no es
fécil encontrar profesiona es espafiol es dispuestosaembarcar, sobre todo en ciertastitulacionesde
maquinas. Sin perjuicio de que selleven acabo todas|asiniciativas que correspondan paraintentar
ppromoci onar nuevas vocaciones, & empleo de marinos extranjeros puede, amedioy largo plazo, re-
aultar imprescindible para complementar la limitada disponibilidad de titulados nacionales.

Lo cierto esqueentre 1992y 1999, fueron muy contadas |as excepcionesen las que se enrolaron tripu-
lantes extranjeros en buquesdel REC. Fue precisamente araiz de esa Ultimafecha cuando las empresas
navieras epanolas, tanto debido a la liberdizacion comunitariadel cabotgje como alayareiteraday
cada vez més sensible escasez de tripulantes esparioles se han sentido més necesitadas a utilizar este
recurso. Por ello, apartir de 1999 se puso de manifiesto lanecesidad de clarificacion del régimen juridi-
co dd enroledelostripulantes extranjeras, por cuanto no estaba suficientemente claralacompatibilided
del régimen muy abierto previsto enlaLPEMM con otras piezas normativas, como laLey de Extranje-
ria

Afortunadamente, € régimen juridico aplicable alos marinos extranjeros enrolados en los buques del

REC ha quedado mejor clarificado por e RD 864/2001, de 20 dejulio, por € que se apruebad Re-
glamento de Ejecucion delaLey Organica4/2000, de 11 de enero, sobre derechosy libertades delos
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extranjerosen Espafiay su integracion socia. Este Reglamento, que derogd expresamente asu homonk-
mo delaanterior Ley de Extranjeria 7/1985, afectaalas anteriores normasjuridicas que conceden vali-
dez como permiso detrabgo d enrole delostripulantes extranjeros no comunitariosen losbuquesins-
critosen @ REC (esdecir, laResolucion, de 21 dejunio, delaDireccion General de Ordenacion delas
Migraciones (DGOM), que establece € régimen paralostréficosinternacionaes, y d articulo 20 dela
Ley 55/1999, de Acompafiamiento alos Presupuestos de 2000, que hacelo propio paralostréficosde
cabotgeinsular).

Por su parte, los requisitos previstos parad enrole (libreta de inscripcidn maritima, tarjeta de identidad
correspondiente d titulo profesiona y certificado médico) vienen determinadosen € articulo 32 dd vi-
gente Reglamento sobre Despacho de Buques (Orden de 18 de enero de 2000, BOE ddl 2 defebrero).

Ensintesis, € nuevo Reglamento de extranjeriareproduce basicamente d esquemadelasnormas ante-
riores pues, aunque exige paracuaquier trafico que seredlice (internaciond, cabotgje continenta y ca-
botgjeinsular) unaautorizacion paratrabgar, a igua queyaocurre con los permisosdetrabg o, se cont
cederad enrole validez de autorizacion paratrabgar.

Las condiciones previstas en € nuevo Reglamento varian en funcidn dd tréfico que seredlice:

- Enlostraficosinter nacionales, las condiciones|abora es delostripul antes extranjeros puedenser
pactadaslibremente entrelas partes, sn maslimitaciones quelas establecidasenlos Conveniosdela
OIT. Parad enrole bastara con aportar ante las Capitanias Maritimas|os documentos exigidos por
el articulo 32 del Reglamento sobre Despacho de Buques.

- Enlostraficos de cabotaje, 1ajornada de trabgo, descanso, tiempo de embarque, condiciones
sdaridesy seguridad socid de los trabgjadores no comunitarios deben cumplir [os minimoslegal-
mente exigibles paralacontrataci on de trabgjadores esparioles por 1o que, parad enrole, habraque
aportar alas Capitanias Maritimas, ademés de | os documentos previstosen € parrafo anterior, los
queacrediten & cumplimiento de dichas condiciones|aboraes. Este régimenjuridico se gplicatanto
alostréficos de cabotgeinsular como peninsular, como se desprende de larectificacion de errores
dd citado Reglamento (BOE de 06.10.01) y de las aclaraciones redlizadas posteriormente por la
D.G. de Ordenacion de las Migraciones.

En nuestraopinion, aunque este nuevo Reglamento ha dotado d régimen de unamayor seguridad juridi-
ca, seriame orable en los siguientes aspectos.

- El procedimiento previsto paraconceder |as autorizaci ones puede prol ongarse en ocasiones por un
periodo de tiempo superior (hastatresmeses) d que en ocasiones pretende contratarse alos mari-
nos, sepodriaedtar, en algunos casos, dificultando su contrataciony enrole. Deber iaprever seun
sistema lo masrépido posible.

- Seriatambién muy conveniente que se contemplase laposibilidad de aceptar lamoddidad devisa-
doentransto (del paisdeorigen delanacionaidad dd marino) alos marinos extranjeros autoriza:
dos a enrolar enlos buquesinscritosen d REC, lo que permitiriaalos marinos embarcar y desem+
barcar en puerto espafiol sin obtener € permiso de residencia.
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UGT-MAR harecurrido antelostribunaes dejusticiala vaidez de dgunos articulos ddl citado Regla-
mento de Extranjeria. Anteriormente CCOO-MAR habiarecurrido, antee Tribuna Superior de Justida
deMadrid, laResolucién delaDGOM, s hien entendemos que laaprobacién del nuevo Reglamento de
Extranjeriahavaciado sensiblemente de contenido este contencioso. Confiamosen quelostribunadesde
judticia determinen un marco juridico seguro, claro, establey que no obstaculice posibilitee enrolede
los marinos extranjeros en los términos admitidos en la Ley.

5.4.2 Nuevaregulacion sobre e tiempo de trabajo en lamar

El pasado 05.04.02 se publicé en el BOE @ RD 285/02, de 22 de marzo, por € que semodificael RD
1561/95 sobrejornadas especiadesdetrabao, en lo relativo al trabgjo enlamar. Estanuevanorma, que
entré envigor @ 30 dejunio de 2002, se enmarcadentro del proceso de trasposicion anuestro ordena-
miento juridico delaDirectiva1999/63, de 21 dejunio, sobree acuerdo suscrito en e ambito delaUE
por ECSA y FST sobre |a ordenacion del tiempo de trabajo de la gente de mar. Entendiendo que del
proyectoinicial de Read Decreto podrian haberse derivado graves consecuencias, ANAVEY lasprinc-
pa es centraes sindicaesiniciaron unaserie de contactos que cristalizaron, en junio de 2001, en lafimma,
con UGT-MAR, de un acuerdo en € gue se pedia conjuntamente ala Administracion que instase las
modificaciones lega es oportunas para que:

- Sediminase paralamarinamercante @ tope de las 80 horas extraordinarias previsto en € articulo
35.2 del TRET, detd modo que, como en lalegidacion internaciond, no existaun limite superior
anudl.

- Sepuedaflexibilizar, viaconvenio colectivoy sempre que no afectea persond sometido aguardias
de mar, ladistribucién de los descansos entre jornadas, de manera que dicho descanso se pueda
disfrutar en dos periodos, sendo como minimo uno de elos de 6 horas.

El primer punto de este acuerdo fue recogido por € articulo 33 de la Ley de Acompafiamiento, que
ahiadio un nuevo gpartado Ocho alaDisposicidon Adiciona DecimoquintadelaLPEMM por € que se
suprimio € limite anua de 80 horas extraordinarias para los buques inscritos en é REC. Ello supone
gue, desde e pasado 1 de enero de 2002, los marinos enrolados en los buques inscritosen d REC
pueden redlizar un nimero anua menteilimitado de horas extraordinarias. Se mantienen, Snembargo, los
deméslimites diarios y semandes de jornaday |os periodos de descanso minimo obligetorio, que, ob-
viamente, Sguen gplicandose. Esta medida supone equiparar, en este punto concreto, lalegidaciones-
pafiola alainternaciona (Convenio STCW delaOMI y Convenio 180 delaOIT) y alainternadela
mayoriade | os paises de nuestro entorno, que, como es conocido, no establecen un tope maximo anua
dejornada.

Por su parte, € segundo punto del acuerdo entre ANAVE y UGT hasido recogido integramente por €
articulo Unico del nuevo RD 285/02 (que establece una nueva redaccion dd articulo 17.2.c) del RD
1561/95). Ello no supone lainstauracion en Espafia de un régimen de 2 guardias, pero si un primer acer-
camiento a mismo. Como es conocido, mientras en Espafiaexiste un régimen de 3 guardias, lanormati-
vainternaciona (SOLASyY STCW) y lamayoriadelainternadelos paises de nuestro entorno permiten
un régimen de 2 guardias.
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Es de justicia reconocer publicamente € apoyo recibido de la Direccién Generd de Trabgo, Sin cuya
compreng 6ny colaboracion no hubierasido posible conseguir lasmodificacioneslegdesindicadasy que
consderamos confieren una mayor seguridad juridica en la précticalaboral a bordo de los bugques de
pabe |6n espaiiol, que resultaba muy necesaria.

5.4.3 Aspectos técnicosy de seguridad

El mantenimiento delos buques en las condiciones de seguridad previstas en los Conveniosinternacione:
les es una necesidad total mente apoyada por | as asociaciones de navieros, no sdlo como unaexigencia
legal paralapreservacion de laseguridad maritimay del medio ambiente, Sno también como un medio
de evitar la competencia deded por parte de los buques subestandar y su erradicacion del mercado.

Ahorabien, paraaguellos bugues que operan fundamentalmente en tréficosinternaciondes, laexigencia
de que sus ingpecciones periddicas sean realizadas precisamente por ingpectores esparioles puede en
agunos casos suponer unalimitacion importante asu flexibilidad de operacion. De ahi que gran nimero
de paises (por supuesto losregistros|libres, pero también muchos paises europeosy dela OCDE) dele-
guen habitua mente en Sociedades de Clasficacion laredizacion de estas ingpecciones cuando resulta
conveniente por las razones indicadas.

Lostérminos|egaes en los que estadel egacion puedellevarse aefecto por parte delos Estados miem-
bros delaUE estan establ ecidos en una Directivaque has do recientemente modificada, apropuestade
la Comision, como consecuencia del accidente del Erika (Directiva 2001/105/CE, publicada en €4
DOCE dd 22 de enero de 2002). Un aspecto de gran importanciaaestos efectos eslaresponsabilidad
cvil en que pudieren incurrir las SS.CC. a consecuencia de una negligencia de sus profesiondes. De
acuerdo con lacitadaDirectiva, salvo en caso de dolo o de grave negligencia, puede admitirse unalimi-
tacion de laresponsabilidad dela S.C. a4 y 2 millones de euros, segun se trate de dafios corporaeso
materiaes, repectivamente. Resultariaimportante que Espafiagplicase este marco legd comunitario de
una forma flexible, de tal modo que, como ocurre en la mayoria de nuestros paises vecinos, paralos
bugues que redizan tréficosinternacionad es se pueda compatibilizar € estricto cumplimiento delas nor-
mas con lamenor perturbacion posible de su operatividad.

Otro aspecto de interés, aque se hahecho referencia anteriormente es el historia del REC enrelacion
con lasingpeccionesdePort State Control, por su efecto sobre e factor de selecciédn (tar getting fac-
tor). Losbuques delos pabellones que registran peores histori al es son sometidos més frecuentementea
ingpecciones, o que de nuevo perjudicasu operatividad. A este respecto, 10s porcentgjes de detencion
registrados por |os buques de pabel |6n espafiol resultan en generd muy smilaresalosde otrosregistros
europeos. Asi, en 2001, dicho porcentgje fue de solo un 1,8%, resultando mejor que |os de Portugal
(6,9%), Grecia(4,9%), Itdia (5,4%), Noruega (3,9%), Alemania(3,4%), Dinamarca (3,2%), Francia
(2,4%), Holanda (2,4%) y Suecia(1,9%) y solo peor quelosde Polonia(1,6%), Finlandia(1,3%) y R.
Unido e Irlanda (0%).

Bien es cierto que & nimero de ingpecciones de PSC que |os buques de pabell6n espaiiol sufrenené
extranjero esen genera bastante reducido (por g emplo, en 2001 fueron solo 56 ingpecciones), 1o que
motivague con un niimero de detenciones muy reducido pueda puntua mente hacer aumentar sensible-
mente dicho porcentagje. Por eso en dguna ocasion Espafia ha figurado en lallamada“ Lista Gris’ ddl
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MOU de Paris. No obstante, en generd su historial puede compararse favorablemente con losdelos
principal es registros europeos, no suponiendo en modo aguno un handicap, Sno més bien un atractivo
mas parael REC.

Pero éstos no son | os Unicos aspectos en que las normas de seguridad y en especia su aplicacion pue-
den condicionar lacompetitividad del REC. Otro aspecto de gran importancia, relacionado con loscos
tes laboraes, pero fundamentado en criterios de seguridad, es @ de la determinacion de los cuadr os
minimos detripulacion.

Hace afios, eranormal que en cada pais se determinasen |os cuadros minimos sobre la base de ciertos
parametrosfisicos objetivos, tales como e arqueo del bugque o lapotencia de sumaguinariapropulsora
No obstante, yaen ladécadade |l os afios 80, cuando empezaron agenerdizarse automatismos de dife-
rentes grados, quedo patente que bugues de dimens ones o potenciasimilares podian tener necesidedes
muy diferentes de tripulacion, en funcion de otras caracteristicas técnicas, su tipo de trafico, etc.

Por dlo, lagran mayoria de los paises europeos fueron abandonando € sistema anterior para pasar a
determinar latripulacién minimacaso acaso, en funcion del tipo de buque, de sus caracterigticas, grado
de automatismosy de otros aspectos como laorganizacion del trabgjo abordo (por gemplo, laaplica
cidn de un régimen de 2 o de 3 guardias, ladisponibilidad 0 no de persona no néutico que pueda auxi-
liar en Stuaciones de emergencia, €tc).

Ladultimanormaque regul 0 detdladamente estamateriaen | os buques de pabe | 6n espafiol esunaOrden
del Ministerio de Comercio de 1964 que quedd completamente obsol eta hace muchos afios. Por otra
parte, € gpartado Seis.b delaDisposicion Adiciona DecimoquintadelaLPEMM, rezaasi: “ Compos-
cion minima: A instancias de la Empresa naviera, € Ministerio fijara la tripulacion minima del
buque, en funcién de su tipo, de su grado de automatizacion y del trafico a que esté destinado,
ajustandose al minimo compatible con la seguridad del buque y de la navegacién y a los com-
promisos internacionales asumidos por Espaia” .

Desde comienzos de los afios 90, siguiendo este precepto de laLPEMM vy la tendenciainternaciond
anteriormente indicada, los cuadros de los bugques mercantes esparioles se han venido fijando por la
DGMM caso a caso y ala vida de una propuesta del armador. Salvo alguin caso muy concreto y
especifico, la practica en esta materia no suele ser conflictivay las empresas vienen considerando en
general adecuada laresolucion d respecto de los servicios de laDGMM, sin otra salvedad que laya
indicada reiteradamente, de que se exige para todos los buques la aplicacion de un régimen de 3
guardias cuando algunas empresas desearian poder golicar, en determinados buquesy tréaficos, un

régimen de 2 guardias, pero estaes unaexigenciaque sederiva, por otraparte, delaregulacion naciona

del tiempo de trabgjo y descansos parala Marina Mercante.

Parece evidente que, en estasituacion, seriainnecesario y contraproducente volver aintroducir unSste-
ma de determinacion basado en pardmetrosfijoscomo GT, potencia, etc. Asi 1o puso ANAVE de ma-
nifiesto alaDGMM cuando, en enero de 2001, sele sometid ainforme un borrador de Orden ministe-
rial sobre estamateria. |ndependientemente de estas consideracionesde principio, lagplicacion dd deta:
lle concreto del borrador consultado se traduciriaen muchos casos en un aumento de los cuadros mini-
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mos actuales. ANAV E informd pormenorizadamente este borrador pero en esenciasolicité d manten-
miento de la Stuacion actual de andlis's caso a caso.

Transcurrieron unos 18 meses, 1o que pareciaindicar que € citado proyecto habia quedado, efectiva
mente, archivado, pero acomienzos de septiembre de 2002, laDGMM havudto asometer ainforme
un borrador sobre lamismamateria que, gparte a gunos aspectos puramente formales, mantiene subs-
tancia mente d mismo contenido, sin aceptar ningunade | as detdl adas sugerencias que fueron gportadas
por ANAVE, ni siquieraen agunos aspectos que parecian claramente meros errores involuntarios.

Desde @ punto de vista de las empresas navieras, este proceder resulta dificilmente competible con €

objetivo politico sefidlado por & Ministro de Fomento, D. Francisco Alvarez Cascos el pasado mesde
junio, en lacenacelebrada con ocasion delaAsamblea Genera y 50 Aniversario de ANAVE, y poste-
riormente asumido, en el mesdejulio, por € Director Generd delaMarinaMercante (precisamenteen
el acto de presentacion en Madrid de este Congreso de la AEDM), de seguir meglorando € Registro
Especid de Canarias con d fin de hacerlo atractivo paralagenerdidad delaflotaoperadapor lasem-

presas navieras espafnolas.

5.5 Posibles mgjoras

Unavez resumidalasituacion actual y resefiadas|as modificaciones|ega esrecientes ¢qué aspectos del
marco dd REC podrian aln revisarse paramejorar la competitividad de sus buques?

Y ase han citado en su momento laposibilidad deaumentar lasbonificacionesfiscales, induso hasta
e 100%, manteniendo la compatibilidad con las Directrices de |la Comision sobre ayudas de Estado.

Otro aspecto seriala posibilidad de aplicacion del régimen de 2 guar dias. En Europa:

- Dinamarca, Grecia, Holanda, Noruega, R. Unido y Suecia admiten € régimen de 2 guardias con
carécter general paralos buques mercantes

- Finlandia, Francia, Itdiay Portugd lo aceptan con carécter limitado a ciertos buques y tréficos.

- Espafiaes précticamente @ Unico pais que impone d régimen de 3 guardias a todos |os buguesy
traficos.

Laaplicacion de un régimen de 2 guardias, segiin se ya comento anteriormente, tendriaespecid interés
paralos bugues con menor nimero detripulantes (por emplo: minibulkcarriersy cargueros polivaen
tes). En estetipo de buques, |os carguerosregistrados en Alemania, Dinamarcau Holandanavegan con
frecuencia con 6 o 7 tripulantes, mientras que alos espafioles se les exigen como minimo 9. Por tanto,
aqui habriaun margen de hastaun 33% de reduccion del coste de tripulacidn. En otros buques, de ma-
yor nimero de tripulantes, esta medida tendria un efecto proporciona mente menor.

Otro aspecto que encarece sensblemente |os costes |abora es son |las e evadasindemnizaciones por

despido previgasen lanormativaespaiola. Lanormagenera, en € mercado internaciond, que se apli-
ca practicamente atodos los tripulantes de |os bugques de los registros abiertos, es el [lamado Contrato
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por Campafias, en d cud d tripulante seenrolapor un periodo determinado detiempo y acontinuacion
larelacionlabora con laempresa se sugpende, Sn compromiso ni coste adiciond paraningunade las
dos partes. En comparacion, € régimen nacional ordinario, en caso de despido procedente, de 45 dias
de indemnizacion por afio trabgado, supone un coste adiciona de 1,5 meses /12 meses = un 12,5%.

En resumen, son varios |os e ementos susceptibles de mgioraen € marco fiscd y labora del REC:
- posble aumento del 90% d 100% en la cotizacion ala seguridad socidl

- poshble aumento del 50% a 100% en labonificacion ene IRPF

- autorizacion dd régimen de 2 guardias

- poshilidad deintroducir un contrato temporal por camparies.

Si bien es cierto que, considerados separadamente, cada uno de ellos podria resultar insuficiente para
judtificar unamodificacion legd, no es menos evidente que, en conjunto, suman unadiferenciaalin bas-

tante substancid entrelos costes|aboraesenlosregistros abiertos (0 incluso en dgunosregistros euro-

peos) y losqueresultan en e REC. Lareduccion progresivade ese diferencid deberiaser € objetivo s

se pretende mejorar la capacidad de los buques inscritos en € REC para participar en los mercados
internacionales mas competitivos.

El Gabinete de Estudios de ANAVE, apartir delos datos recibidos de varias empresas navieras aso-
ciadas, ha estimado que € coste labora medio, por puesto de trabgjo, para los buquesinscritosend
REC, podriacifrarse actud mente en unos 43.300 euros (unos 7,2 millones de ptas) y que, introduciendo
todas|as modificacionesindicadas, dicho coste podriareducirse hastaunos 28.850 euros (4,8 millones
de ptas) por puesto y afio, cifraque resultariasuficientemente proximaalas que se obtienen enlosregis
troslibres.

Existe, pues, respecto delos costes actua es, alin un margen de practicamente un tercio (33%) de posi-
ble reduccidn, todo dlo sin incluir ninguna evaluacion de la posible reduccion que podria derivarse de
una mayor contratacion de tripulantes extranjeros a menores costes saariaes.

Aunque no resultafécil descomponer con precision dicho ahorro en cada unade sus componentes (pues

unan condicionan en dgunamedidalasotras), este ahorro total de 33 puntos porcentua es podriaconsi-

derarse gproximadamente como la suma de los sguientes, atitulo puramente indicativo:

- 15 puntos debidos alaaplicacion de un régimen de 2 guardias (como promedio, yaque, comoseha
indicado, d ahorro en esta partida llegar en buques pequefios hasta e 33%).

- 10,6 puntos, gracias ala posibilidad de aplicacion de un contrato por camparfias.

- 5,7 puntos, por & aumento a 100% de la bonificacion en € IRPF

- 1,8 puntos, por & aumento a 100% de la bonificacion en la Seguridad Socidl.

Parecerazonable dgjar aparte d Ultimo e emento, por considerarlo poco significativo, especialmateuna
vez implantado € Tonnage Tax. Sin embargo, teniendo en cuentalaslimitaciones que sederivan dela
aplicacion de este Gltimo régimen, especia mente paralas navieras que pertenecen agrupos empresaria:

lesrelativamente compleos, cabriaproponer qued Ministerio de Haciendamodificase su criterioy con

Siderase que |l os beneficios obtenidos de laventade bugquesinscritosen € REC y no sujetosa Tonnage
Tax proceden asmismo de su explotacion, demodo que seles puedaaplicar labonificacion dd 90%en

e 1S actua mente vigente.
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En todo caso, y apartir delo anterior, tomando como objetivo razonable aumentar labonificaciénend

I RPF también hastael 90%, cabe concluir que seriaposible reducir los actuales costes sdlariales de los
bugues ddl REC cas en un 30%, de modo que se situarian en unos 30.000 euros (5 millones de ptas)
por puesto de trabgjo y afio, cifra que parece un nivel aceptable para competir en & mercado interna-

cond.

Como dternativa, podrian aplicarse las mejorasindicadas pero Unicamente alos bugues que operen en
traficos internacionaes, dado que son éstos |os que mayores niveles de competitividad requieren.

Otraposibilidad seriala de lacompensacion total o parcial de gunos de estos sobrecostes mediante
aquellos medios de apoyo que se han citado como permitidos por lanormativacomunitariay quealin no
e utilizan suficientemente en Espafia (tales como ayudasalosviajesderepatriacion o ayudasala
formacion).

Mencion especid merece d tratamiento del enrole de tripulantes extranjer os. Teniendo en cuenta
gueen laactuaidad no sdlo no hay niveles significativos de paro en d sector, Sno que, como sehareite-
rado, comienza a haber escasez de profesionaes, no deberia entenderse esta posibilidad como una
amenazaparad empleo de nacional es espafioles (o comunitarios). En efecto, segiin datosde ECSA, en
e conjunto del Area Econdmica Europea (UE + Noruega) los tripulantes no comunitarios suponen
gproximadamente un tercio ddl tota, aunque con unadistribucion desigua, como muestralatabladela
paginasiguiente, delaque se deduce que, incluso en aquellos paisesenlosque e empleo de extranjeros
es habitua desde hace muchos afios, 1os nacionales de la UE condtituyen, con gran diferencia, lagran
mayoria (algo més del 65% en promedio).

Tabla 6: Nacionalidades de los tripulantes enrolados en buques
de pabellon delos principales paises mar itimos del Area Econémica Europea
(Fuente: European Community Shipowners' Associations, ECSA)

Pabellon Tnpulantes Trlpulantes % no nacionales
nacionales | nonacionalesUE
Portugal 571 1.268 68,9
Noruega 12.500 23.500 65,3
Holanda 8.936 8.170 478
Alemania 7.786 4441 36,3
Italia 17.500 8.300 32,2
R. Unido 11.815 5.287 30,9
Dinamarca 9516 4117 30,3
Grecia 17.202 7.163 294
Francia 9.428 1.850 16,4
Suecia 13.050 700 51
Espafia 6.700 100 15
Finlandia 7.360 40 05
TOTAL 122.364 64.936 34,7

Por otra parte, ya actualmente, pero sobre todo amedio largo plazo, y muy especia mente en tréficos
internaciondes, el aumento del empleo de extranjeros puederesultar esencial parapermitir €
mantenimiento de buquesbajo pabell6n espafiol y, consecuentemente, parahacer posibled mante-
nimiento delas condiciones|abora es espafiol as (incluyendo seguridad socia espariola) paralostripulan
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tes naciondes, que seguiran sin duda, como muestrael g emplo europeo, congtituyendo lainmensama:
yoria

Por |os contactos manteni dos con a gunas central es sindi cal es, entendemos que estan dispuestas a apli-
car soluciones que hagan factible d empleo detripulantes extranjeros en condiciones sal arid es especia
les, por gemplo mediante la reserva alos mismos de determinadas categorias, dentro de cada grupo
profesional, por 1o que pensamos que existe un margen razonabl e paralanegociacion colectivade estos
aspectos en cada empresa.

Seria, por tanto, muy importante, que se agilizasen d maximos los tramites de enrole, de ta formaque
aspectosdeorden puramenteadministrativo (como € reconocimientos detitulos, lano aceptacion
del visado en transito, etc.) no introdujesen unos eementos de inflexibilidad que a nadie beneficiarian.

6. OTRASPROPUESTAS, A LA VISTA DE OTRASNORMASRECIENTES

Laactua regulacion de los registros de buques viene contenida en layareferida LPEMM y end RD

1027/1989, sobre registro y matriculacion de buques. Este Ultimo esanterior alaLPEMM y no resulta
totalmente concordante con lamisma, por 1o que en algunos aspectos no existe una seguridad juridica
plena. En todo caso, y como es sabido, la Direccion General de la Marina Mercante (DGMM) viene
interpretando estas normas detal modo que en laprécticaalas empresas, parainscribirseen d Registro
de Empresas Navieras se les exige que:

¥, Sean propietarias 0 gestionen nauticay comerciamente a menos un buquey que

¥ Al menosuno delosbuques de su propiedad o que gestionan néuticay comercial mente seade ban
dera espafola

Por otraparte, recientemente se han produci do novedades normetivas que hacen recomendablerevisar
en agunos aspectos la citada regulacion:

¥, El yacitado régimen especid de gravamen en € impuesto de sociedades (también llamado Impuego
sobre el Tondlge o Tonnage Tax): d articulo 135 ter delaLey dd |S,(introducido por € apartado
46 dd articulo 2 de Ley 14/2001 de Medidas Fiscaes, Adminidrativasy del Orden Socid oLey de
Acompafiamiento alos Presupuestos de2002) establece que solo podrén acogersed mismolasen
tidades inscritas en algunos de | os registros de empresas navieras referidos en laLPEMM.

% LaOrden de Presidenciadel Gobierno de 11 de abril de 2002, por laque se modifico € procedi-
miento anterior paralaconcesion de ava es etatd es parafinanciar operacionesdeinversénen bu
gues mercantes (anteriormente establecido en la Orden de 7 de abril de 2000) cuyo articulo 6.b
también exige que laempresa benefici aria esté registrada como navieraespafiola, requisito que ante-
riormente no se exigia, sendo suficiente con que lasolicitante fuese unaempresadomiciliadaen Es-
pafia.
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Asmismo, apartir delaintroduccion en laLey 50/1998 dd sistemadeincentivosfiscalesalainverson
en buques mediante la amortizacion acelerada (y a pesar de que € mismo dgj6 de ser gplicable, para
operacionesnuevas, € 31.12.2000), se hagenerdizado en nuestro paisel empleo de mecanismosfinarn

cieros relativamente compleos para la financiacion de buques, basados con frecuenciaen sstemasde
arrendamiento financiero (leasing), y en laintervencion de empresasinstrumentales o Agrupaciones de
Interés Econdmico. A pesar de que e objeto socia de éstas AlEs consiste precisamenteen @ arrenda-

miento de buques, o cierto es que en algunos casos|as mismas no cumplen los criterios que, como antes
se haindicado, viene exigiendo laDGMM para su inscripcion como empresas navieras espariol as.

Teniendo en cuenta, ademés, que la concesion de |os citados regimenes de apoyo (tanto en @ caso de
losavdesestatades como del Tonnage Tax) etdsujetaaun andisisy autorizacion singular, caso acaso,
ANAVE hapropuesto recientemente a Ministerio de Fomento que serevisen loscriterioslegaespara
lainscripcion en € Registro Especia de Empresas Navieras de Canarias (con mucho, € de mayor rele-
vanciaparalaflotamercante de pabel16n espaiiol), en € animo deno limitar innecesariamente apriori los
efectos positivos que, sobrelainversidén navieray larenovacion delaflota pueden derivarsedeloscita
dos regimenes.

Las modificaciones que se han propuesto, y que se podrian introducir mediante la Ley de Acompaiia-

miento delos Presupuestos para 2003, en esencia, y paraconseguir lanecesariaseguridad juridica, pre-

tenden que se reconozca expresamente que no solo las empresas que ostenten |a propiedad deun buque
mercante 0 sU gestion nauticay comercid, sino también las que sean arrendatariasfinencderasdd mismo,
puedan, por una parte, inscribirse como empresas navieras espaiolasen € REC, aln sin necesidad de
inscribir ningun bugue end mismo y, dd mismo modo, que unaempresaque seaarrendaaiafinanciera
de un buque pueda solicitar lainscripcion de éste en € REC.

7.RESUMEN Y CONCLUSIONES

Han transcurrido casi diez afios desdelacreacion del Registro Especid de Canariasy en estetiempo sus
condiciones se han ido me orando progresivamente. Actualmente, € REC permite dcanzar unos costes
razonablemente competitivos para la operacion en lostraficos de cabotgje naciona y en cietamedida
también en |os internacionaes de ambito europeo. Es un registro con pleno acceso atodos lostréficos
delaUE'y con un higtorid de seguridad smilar alos de los principales registros europeos.

Como consecuencia, actuamente e 55% dd tonelgedelaflotatota controladapor lasempresasnavie
ras espafnolas operabagjo pabell6n espafiol y sdlo € 45% bajo pabellones extranjeros, mientras que en
promedio, |os principal es paises maritimos europeos operan un 65% de su flota bgjo registros libres.

Persasten, sin embargo, una serie de factores (que se han detallado en o que antecede) que encarecen
los costes |aboraes drededor de un 33% en € promedio de los diferentestiposy tamafios de buques.
La eliminacion de estos e ementos, a menos paralos buques que operan enlostréficos internacional es,
resultariafundamental s se pretende que lafraccion delaflotatotal operadabgjo pabelldn espafiol au-
mente alin més.
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Esfundamentd, entodo caso, evitar que nuevas normas de orden técnico (como lareintroducaondeun
sstemaobjetivo de determinacion de cuadros minimas) limiten laflexible précticaactua y puedan supo-
ner nuevos y adiciona es obstaculos de estaindole.

También seria posible la introduccidn de otras formas de apoyo ala flota que, estando expresamente
autorizadas por la Comisién Europes, no se utilizan aln (o no suficientemente) en Espafia, como son la
compensacion de costes de repatriacion (vigjes) y de formacion.

Mientras en lamediade | os paises maritimos del Area EconémicaEuropes, & porcentgje detripulantes
no naciondes dd AEE es dd 35%, las empresas navieras espafiolas han utilizado hasta ahorardativa-
mente poco laposibilidad legd deenrole detripulantesextranjeros. Las condicionesy requisitosforme:
les paralo se han darificado notablemente en & Reglamento de lanuevaLey de Extranjeriay digtin-
guen entre tréficos de cabotg e e internacional es. Dadala cadavez mas sengble dificultad paracontratar
tripulantes espaioles, es importante que no se introduzcan e ementos adminigrativos que dificulten u
obstaculicen la contratacion de extranjeros en |os términos lega mente previstos.

Finamente, paralame or coordinacién con varias normas recientes (sobre Avalesdd Estadoy Tonna-
ge Tax), se han propuesto dgunas modificacionesen d régimen deinscripcion registral delasempresas
navieras epafolas, que se consderamuy convenienteintroducir cond fin nolimitar innecesariamentea
priori los efectos positivos que, sobrelainverson navieray larenovacion delaflota, pueden derivarse
de las citadas normeas.
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