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RESUMEN: Compartir vehiculo con el objetivo de minimizass Igastos propios de
cualquier viaje es una practica frecuente, tal yn@odemuestran las cifras de las
principales plataformas que operan en este ampifmr qué no decirlo, un reto para el
legislador tributario al decidir si someter a graea al prestador del servicio.

Las reflexiones sobre los principios de generalidagbacidad econdémica, seguridad
juridica o los beneficios fiscales, presentes eterdenadas figuras impositivas,
enmarcan el analisis en torno a los retos que gdaet fenomeno del transporte
colaborativo en la actualidad.

Hechas las consideraciones anteriores, nuestrdivabjes estudiar los principales
problemas que esta modalidad de economia colabmmatesenta en materia tributaria
desde la perspectiva de los principios anunciamtajzar las diferentes propuestas que
se han formulado y proponer otras nuevas. Todo@lmo consecuencia de la principal
conclusién a la que se llega tras el estudio de ssiteria: la necesidad de una
regulacion que arroje luz sobre la fiscalidad deetmnomia colaborativa, y més
concretamente, del transporte colaborativo.
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ABSTRACT: Sharing a ride with the objective of minimizingetexpenses of long-
distance commutes is a common practice, as shownhé&yfigures of the main
carpooling platforms, and, why not, a challenge tfog tax legislator when considering
whether or not to apply a tax to the service previd

Some principles including generality, economic aaya legal security or the fiscal
benefits, present in certain tax figures, encldse reflections on the challenges posed
by the phenomenon of carpooling transport today.

The objective for this essay is studying the manblems that these chargeable sharing
earnings raise from the point of view of the prples mentioned before, as well as
analyzing different proposed approaches and othew rones. All of this as a
consequence of the main conclusion reached afeestildy of this subject: the need for
a regulation that sheds some light on the taxatbthe sharing earnings, specifically,
carpool platforms.
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1. INTRODUCCION

Como primera aproximacion al fenémeno del trartepoolaborativo, resulta
interesante delimitar conceptualmente la economi@borativa; categoria mas amplia
en la que el mismo se engloba.

Para ello, recurriremos a la Comunicacion de laniSon al Parlamento
Europeo, al Consejo, al Comité Economico y Sociatopeo y al Comité de las
Regiones “Una Agenda Europea para la economia aata”’, COM (2016) 356

! Las cifras sobre esta nueva tipologia de negocinep de manifiesto el rapido crecimiento
experimentado que, debido al caracter transvemsatste fendémeno, todavia tiene recorrido en otros
ambitos, donde también existe un gran potenciatréeimiento. Cuestion que, entre otras, pone de
manifiesto el interés sobre la materia.

En relacion a los datos de crecimiento de la ecdmorplaborativa, la Comisién Nacional de los
Mercados y la Competencia afirma: “(...) se trata we fendbmeno en rapida evolucion, que ha
experimentado un crecimiento exponencial durangéellimos afios y con enorme potencial de futuro,
dada i) su posible implantacién en un gran nimerseattores, ii) las sinergias entre los mismassiii
estrecha vinculacién con las nuevas tecnologiak deformacion iv) el mayor respeto por el medio
ambiente, la reutilizacion y el reciclaje y v) leegisposicién de la nueva generacion, nativa aligit
confiar en estos sistemas de intercambio y prodocecevelando una identidad publica y estable en la
plataformas y ecosistemas digitales.” (Comision idlzal de los Mercados y la Competencia,
Conclusiones preliminares sobre los nuevos modelesprestacion de servicios y la economia
colaborativa pag. 20. Disponible en
https://docs.google.com/document/d/1n65MjUaT mRLuZByyWvobVgreR-iAzsz1mhxy2yO/edit#

[fecha de consulta: 10 de octubre de 2018].

El desarrollo producido sitia al transporte, eljatoento o la financiacién de proyectos como los
principales ambitos donde la implementacion decttnemia colaborativa ha sido mas destacable. En el
analisis por sectores, en el periodo 2000-2015¢esale principalmente el sector transporte al guBas
destinado el 62% de la inversién en plataformaakmohtivas. Le siguen las plataformas dedicadas al
alojamiento con un 18%, con un 6% las dedicadas fn&nciacion y, finalmente, con un 5% y 4%,
respectivamente, las de intercambio de servicip®gluctos. La plataforma con mayor inversion retabi

en el periodo 2000-2015 fue Uber con 6.315 millaskesi6lares, seguida de Didi Kuaidi, plataforma que
surge tras la fusion en 2015 de las dos mayor¢afpienas chinas de servicio de taxi, con una ingers

en el periodo sefialado de 4.367 millones de délgi@smision Nacional de los Mercados y la
CompetenciaConclusiones preliminares..op.cit., pags. 22 y 23. [fecha de consulta: 10 delye de
2018]). El potencial de crecimiento queda avaladolps datos que se manejan, advirtiéndose que las
previsiones estiman un crecimiento de los ingrésss$a los 335.000 millones de délares en 2025irBeg
la consultora PwC los ingresos se incrementarisded®os 15 millones de dolares en el afio 2014 a los
335.000 millones de délares en 2025. Informaciéon spatible en
http://pwc.blogs.com/press_room/2014/08/five-kegrsig-economy-sectors-could-generate-9-billion-of-
uk-revenues-by-2025.htrffecha de consulta: 10 de octubre de 2018].
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final, en la podemos leer que: “el término <<ecof@molaborativa>> se refiere a
modelos de negocio en los que se facilitan actiieda mediante plataformas
colaborativas que crean un mercado abierto pamaseltemporal de mercancias o
servicios ofrecidos a menudo por particulares.”

Ademas se precisa que: “La economia colaboratidiéa a tres categorias de
agentes i) prestadores de servicios que compartémos, recursos, tiempo y/o
competencias —pueden ser particulares que ofreemncies de manera ocasional
(<<pares>>) o prestadores de servicios que acttigma@profesional (<<prestadores de
servicios profesionales>>); ii) usuarios de dickerricios; vy iii) intermediarios que —a
través de una plataforma en linea- conectan aréstguores con los usuarios y facilitan
las transacciones entre ellos (<<plataformas coddivas>>).”

Finalizando con aseveraciones de gran trasceraesti materia tributaria.
Concretamente, manifiesta la Comision: “Por lo gehelas transacciones de la
economia colaborativa no implican un cambio de ipdgal y pueden realizarse con o
sin animo de lucro?

No obstante, debe advertirse que, en nuestradopita definicion de economia
colaborativa dada por la Comisién es poco présiseenemos en cuenta la variedad de
tipos de negocios que pueden encajar en la Misma

2 LUCAS DURAN resume la definicion dada por la Comisicon estas palabras: “(...) la economia
colaborativa se refiere a operaciones de entregasethes y prestaciones de servicios llevadas a cab
basicamente entre particulares en relacion, ganerdé, con recursos ociosos (de bienes y tiempes-si
gue puede entenderse el tiempo como un recursemyigiendo asi que las personas oferentes desdich
bienes y servicios se ponen en contacto a travgslataformas de internet.” (LUCAS DURAN, M.,
“Problematica juridica de la economia colaboratiespecial referencia a la fiscalidad de las
plataformas” Anuario de la Facultad de Derecho-Universidad deafa X, 2017, pag. 135).

3 Mostramos nuestro asenso con los comentarioszadals por MACHANCOSES GARCIA sobre la
definicién de economia colaborativa dada por la iS@gm, al indicar que la misma “es tan amplia que
resulta poco Util a los efectos de establecer tenes comunes que la puedan deslindar de otradgpo
modelo de negocio en el que intervienen las platse electrénicas. En este sentido, no compartianos
opinién de la comision hasta ahora descrita apoyextaparte de la doctrina cientifica, en tanto que
imbrica en la definicion de economia colaboratiedot modelo de prestacién de bienes y servicios a
través de plataformas, ya sea de consumidor a nodsu (C2C), de empresa a consumidor (B2C) y de
empresa a empresa (B2B). En nuestra opinidn, gor jiridico y por una cuestion de sensibilidadapc
ante los abusos que se estan deduciendo por gagigwhos modelos de <<economia de plataforma >>,
no es acertado denominaolaborativoa algo que no lo es, ni pretende serlo tanto erelcion
plataforma-usuario como en la relacion usuario-«isug€on denominarlos <<economia de plataforma>>
ya se cumple la expectativa de agrupar a todo rodel negocio por y a través de plataformas
caracterizado por el esquema triangular de relasigR —usuario 1. P —usuario-2 y Usuario 1 — Usuari
2).” Seguidamente, aclara que “(...) economia colb@ es definida de forma mas estricta para
referirse al ambito de la colaboracion ciudadana determinados matices incorporados a la luz de las
nuevas tecnologias. De este modo, desde la Opthgetiva, solo tienen cabida las prestaciones entre
particulares (C2Cgonsumer to consumemo las prestaciones empresario-consumidor (B2@)enos,
aln, empresario-empresario (B2B). En segundo lymar,el caracter de transaccion se limitan a las
operaciones en las que los consumidgrexporcionan temporalmente el acceso a los bienesja
propiedad o la cesién permanentssi, podria afiadirse la finalidad de dichas tracisaes: dos o méas
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Con el fin de concretar un poco mas los rasgodagdmpor la Comisién, puede
afadirse que la economia colaborativa evidenciacambio de paradigma en los
tradicionales modelos de negocio; como consecualiallo, nos encontramos ante
una nueva forma de obtener ingresos (aunque eloadienlucro, segun afirma la
Comision, es una variable prescindible en la ecdoaaulaborativa). También puede
conllevar un cambio en los habitos del consunijdmrmal consecuencia del desarrollo
de la economia colaborativa basada en la interdelage personas que tienen un
recurso infrautilizado con las que tienen necesidadese mismo recurso. Surgen
nuevas relaciones que se desarrollan mediante nsugw alternativo, de caracter
colaborativo, con bienes de intercambio que deaplda necesidad de acceso a la

personas contribuyen lalgro de necesidades comunadravés de su contribucidn dineraria o en especie,
queen ningln caso se realiza en el marco de una detilvecondmica, ni con la intencién de obtener un
lucro econémico.” (MACHANCOSES GARCIA, E. “La fiscalidad del transper colaborativo.
Clasificacion de los modelos y sus efectos juriglidesde la optica tributaria”, en BOIX PALOP, AED
LA ENCARNACION, A.M., DOMENECH PASCUAL, G., (edites), La regulacion del transporte
colaborativg Thomson Reuters Aranzadi, Cizur Menor, 2017, p&#8 y 229). También SORIA
BARTOLOME precisa que la definicion de la Comisida distingue con total claridad la economia
colaborativa de otras modalidades y, con el finpdecisar su definicion, asevera que “Economia
colaborativa es aquélla en la que un agente (estador”) facilita a otro (el “usuario”) la utilizgbn
temporal de un bien (el “activo”) que no fue admigrpara dedicarlo al uso de terceros, realizantiose
transaccion a través de un intermediario electodifia “plataforma”)”. (SORIA BARTOLOME, B.
“Aspectos econdmicos de la economia colaboratimaluan José Montero Pascual (Dicg, regulacion

de la economia colaborativa, Airbnb, BlaBlaCar, Wb otras plataformasTirant lo Blanch, Valencia
2017, pag. 55).

4 Tal observacion también es realizada por LUCAS DUBRAuien asevera: “Conviene diferenciar la
economia colaborativa de otros negocios digitales mueden tener caracteristicas similares (sole to
por estar muy presente el ambito digital en latpoéén de los servicios o entregas de bienes) @ee

en puridad y a mi juicio, no deberian entenderseeridos en tal definicion. Asi, cuando un portl d
internet gestiona reservas de hotel gr. Booking.coi o presta servicios de musica o visionado de
peliculas a través de la red @r. Spotifyo NetfliX) o, simplemente, vende libros electrénicos o sene
diversos Y. gr. Amazoj) no puede decirse que, estrictamente, nos emtoas en el ambito de la
economia colaborativa, sino Unicamente ante un cwanal de distribucion (on-line) propio de la
revolucién tecnoldgica que hemos vivido en losmidts tiempos. Dicho en otras palabras: tales ejesmplo
serianeconomias de plataformagero no tienen que ver necesariamente con eltdnojpie ahora
estudiamos, méas centrado en pequefios negociogdeeacabo entre particulares.” (LUCAS DURAN,
M., “Problematica juridica...”, op. cit., pag. 135).

5 El cambio en los habitos del consumidor es refiigjda naturaleza misma de la economia colaborativa
cuyas notas esenciales destacan ALBERT, BIAZZI yRBN.LO, aseverando que “Las caracteristicas
fundamentales de este tipo de modelos de econoalébarativa son la descentralizacion de los
intercambios (el modelo de intercambio entre pdlasiadopeer-to-pee); el enfoque en el acceso mas
gue en la propiedad de los recursos (exceso enpacidad de bienes o recursos susceptibles de ser
compartidos, como vehiculos, casas, herramieptaammpresas que son intermediarias que facilitan lo
intercambios mas que actuar como unidades de pidaice, inclusion de mecanismos de auto
regulacion (como por ejemplo autoevaluacionessaelicio y penalizacion en caso de denuncia de
problemas). (ALBERT, R., BIAZZI, R. y CARRILLO, FTAXI DRIVER 3.0.Un analisis econémico
del mercado y las formas de regulacion del transpobano de pasajeros”, en BOIX PALOP, A., DE LA
ENCARNACION, A.M., DOMENECH PASCUAL, G., (editores).a regulacion del transporte
colaborativg Thomson Reuters Aranzadi, Cizur Menor, 2017, pay.

(0]
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propiedad. Se propicia la aparicion de nuevos agenbmo es el caso del prosumidor
Pero especialmente, en el centro de todo ello, débeerse en consideracion las
plataformas digitales como via para instrumentglizaomo se ha indicado, este
fendmeno basado en compartir bienes o servicios.

El transporte colaborativo, manifestacion de lanecsia colaborativa, acoge
bajo su denominacién diversos modelos de negoao gjo embargo, presentan notas
diferenciadoras, referidas a la actividad subyageque a la postre los distinguen
definitivamenté. De entre las modalidades de trasporte colaboratios centraremos
en el uso compartido de vehiculo para la realizadé un trayecto, que ha sido
establecido por el conductor no profesional, y claydinalidad es la de minimizar
gastos, en consecuencia, sin que pueda aprecranse de lucro.

Para ello, es fundamental analizar la actividadadedada por la plataforma
digital que pondra en contacto a los interesadesjrdlado al conductor no profesional
gue emplea su propio vehiculo y, de otro, a agaigiasonas interesadas en realizar el
mismo trayecto.

6 JARNE MUNO?Z analiza la figura del prosumidor y sete misma indica que: “Es obvio que el modo
tradicional en el que los individuos se relacioealtre si en su doble vertiente de productores de un
servicios y consumidores de otros esta cambiaraleldvada interaccion que internet y las redesissci
posibilitan provoca que en muchas ocasiones laopas que buscan satisfacer una necesidad norse vea
obligadas a recurrir a un sujeto profesional, pudile organizarse para solucionar la cuestién “entre
iguales”.

El prosumidor es una figura que encarna a la paifieda transicion apuntada. En la era tecnologica
consumidor ha abandonado definitivamente el papsivp que hasta ahora se le venia atribuyendo,
pudiendo encontrarlo cada vez mas en el lado adelda, estando de este modo a ambos lados de la
barrera productiva. Este cambio, si bien proporciemidentemente una gran flexibilidad al mercado,
plantea una serie de dudas importantes, que en ahginento el legislador debera resolver.”(JARNE
MUNOZ, P., “El prosumidor como figura clave en @sdrrollo del derecho del consumo derivado del
mercado digital’Revista CESCO de Derecho de Consumioy. 19/2016, pag. 49).

En resumen, la figura del prosumidor aglutina ea womisma persona al prestador del servicio y al
consumidor, lo que en opinion de MONTESINOS OLTRphesagia ciertas dificultades para encajar
esta realidad en algunas categorias basicas detiefributario como el concepto de empresario o
profesional a efectos de la calificacién y cuacsifion de las rentas obtenidas (imposicion dirextdg

la distincidn entre trafico juridico mercantil yafico juridico civil en relacién con el gravamen lde
circulacién de la riqueza (imposicion indirectafMONTESINOS OLTRA, S., “Los actores de la
economia colaborativa desde el punto de vista deddho Tributario” Economia Industrialnim. 402,
2016, pag. 47).

7 La actividad que realizan los usuarios de la fdataa determina que estemos ante un modelo de
negocio que puede incluirse en la categoria deosstancolaborativa o, en su caso, bajo demanda. La
economia bajo demanda se caracteriza por acogefelo®de consumo y provisién de servicios que se
basan en la intermediacion entre la oferta y la afela generada habitualmente de profesional a
consumidor (B2C) a través de plataformas digitajas no prestan el servicio subyacente y cuya
prestacion se origina en base a las necesidadesuaiio que demanda y se adapta a sus preferencias
prestdndose normalmente a cambio de una contragidsty habitualmente con animo de lucro.” Siendo
la principal diferencia entre ellas que en la selguantre los usuarios existe una relacién comercial
(RODRIGUEZ MARIN, S.Los modelos colaborativos y bajo demanda en platads digitalesSharing
Espafa-Adigital, pag. 9, disponible dritps://www.adigital.org/media/plataformas-colativas.pdf
[Consulta realizada el 13 de octubre de 2018]).

Anuario de la Facultad de Derecho de la UEx, N° 34 (2018). ISSN 0213-988X
174



Este modelo de transporte colaborativo debe digitisg de otras prestaciones
de servicio en las que también serd un referent@akaforma digital, prestando el
servicio de mediacion, pero donde la actividad aobgte, a diferencia de la
anteriormente descrita, consiste en una actividateccial, con animo de lucro, y en la
que el trayecto es el elegido por el pasajero.

En definitiva, las mencionadas notas caracterizejgunto a las referidas a la
naturaleza juridica de la actividad desarrollada [@ plataforma nos permiten
diferenciar la economia colaborativa, donde en@jBlablacar, de otros modelos de
negocio, como seria el caso de Uber, cuya activdadde los contornos propios o la
esencia de los modelos de negocio que se englobarpemeri.

Partiendo de la distincion de ambos modelos, cemras nuestra atencion en
las plataformas de transporte colaborativo, y nedii€retamente, en las déde sharing
o carpooling cuya actividad y la de sus usuarios se adechiancénte a la economia
colaborativa, con el objetivo de analizar los gpates problemas detectados en materia
tributaria y formular propuestas nuevas que ingentia movilidad compartida, por su
efectos positivos en el medio ambiente, siguiersidaasenda de otros paises de nuestro
entorno, como es el caso de Portugal, cuyas netistales para el fomento del ahorro
energeético cerraran este trabajo.

2. NATURALEZA JURIDICA DE LA PLATAFORMA DIGITAL

La economia colaborativa es un fenbmeno transvgrgalse ha implementado
en diversos sectores, entre ellos, el del transpbikh obstante, aunque nos refiramos al
mismo ambito, deben realizarse algunas apreciasieabre como se desarrolla cada
modelo de negocio para poder definir mejor la fidea aplicable o, al menos,
potencialmente aplicable. Por ello, aunque acotasenuestro estudio al fenomeno de
compartir vehiculyy también se hard referencia a los servicios deculs con
conductot® con el fin de cotejar las diferencias entre ambos.

8 Distincion de la que ya habia sido apuntada, eotires, por MONTESINOS OLTRA quien hace
referencia a la “economia de plataforma” y a laofmmmia colaborativa”, siendo la primera una
manifestaciéon en sentido amplio de la segunda, NWESINOS OLTRA, S., “Los actores de la
economia colaborativa...”, op.cit., pag. 52), o0 GINESABRELLAS y GALVEZ DURAN al emplear
términos como “sharing economy” y “Uber economyINGS i FABRELLAS, A. y GALVEZ DURAN,

S., “Sharing economy vs. Uber economy y las fragelel Derecho del Trabajo: la (des)protecciorode |
trabajadores en el nuevo entorno digitadDret, Revista para el analisis del Dere¢ld2016).

% Ejemplos de plataformas que ofrecen este sergitiBspaiia son BlaBlaCar, Amovens o TerangaGO.

10 Ejemplos de plataformas que ofrecen este sergitiouestro Estado son Uber o Cabify.
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Hay que decir que esta labor ha sido efectuad&porisprudencia. Advirtiendo
gue aunque partimos de un idéntico propdésito, pgEratiacceso a determinados bienes
y/o servicios, las circunstancias en las que sdyme son bien distintas, o que también
tendrd reflejo en la fiscalidad aplicable.

Los primeros pasos en este sentido se han dadodptaminar la naturaleza
juridica de la plataforma y asi poder concretarégimen juridico; en nuestro caso, la
Ley 34/2002, de 11 de julio, de Servicios de lai&tad de la Informacién y Comercio
Electronico (en adelante LSSICE), o bien, la Ley1%987, de 30 de julio, de
Ordenacion de los Transportes Terrestres (en addl@T).

2.1 El caso Uber

Centramos nuestro interés en Uber, en vez de asa plataformas con idéntica
finalidad, por haber sido su actividad de interraeiin analizada y calificada por el
Tribunal de Justicia de la Unién Europea (en adelddUE). Concretamente, en la
Sentencia de 20 de diciembre de 2017 (Asunto C1534-

En esta Sentencia se dilucida si la actividad zadi por Uber, cuyo objeto es
conectar, mediante una aplicaciéon para teléfondsligentes, a cambio de una
remuneracion, a conductores no profesionales gilieant su propio vehiculo con
personas que desean efectuar un desplazamientoourba una mera actividad de
transporte o de servicio propio de la sociedadadafbrmacion. Las consecuencias de
la calificacion juridica del servicio en un sentidotro son bien distintas.

En su argumentacion principal, el TJUE manifiegta el servicio controvertido
no queda limitado a un servicio de intermediaciéfuydamenta su decision en el
analisis sobre el nivel de influencia o control duiger ejerce sobre el prestador del
servicio.

En este sentido, la Sentencia advierte esa inflaemcontrol en tres aspectos:
en primer lugar, se refiere al hecho de selecciarlas conductores; en segundo lugar,
advierte que es la plataforma la que proporcionaplicacion, determinante para la
prestacion del servicio y, en tercer lugar, afirquee Uber “ejerce una influencia
decisiva sobre las condiciones de las prestaciefeguadas por los conductores”,
seflalando que es la plataforma quien fija el prepicen recibe el mismo del cliente vy,
ademas, “ejerce cierto control” sobre la calidad loe vehiculos e idoneidad y
comportamiento de los conductores.
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En conclusién, El TJUE sigue en su argumentaciérpkutas marcadas por la
Comisién Europea en la Comunicacion “Una Agendaopea para la economia
colaborativa” (COM (2016) 356).

La mencionada Comunicacion, al analizar si lagbtena colaborativa debe
cumplir requisitos de acceso al mercado, indica ejleedepende de la naturaleza del
servicio prestado.

En este sentido, la Comunicacion manifiesta quEn fa medida que las
plataformas colaborativas proporcionan un <<sesvrestado normalmente a cambio
de una remuneracion, a distancia, por via eledadwgi a peticion individual de un
prestatario de servicios>>, ofrecen un servicitadmciedad de la informacién.”

Pero, seguidamente, se aclara que, en determiados, la plataforma puede
prestar otros servicios ademas de los serviciodadsociedad de la informacion,
actuando como intermediarios entre los prestadieel®s servicios subyacentes y los
usuarios, en cuyo caso la plataforma podria esipatas a la normativa sectorial
especifica, incluidos los requisitos de autorizaciy concesion de licencias
empresariales, aplicadas a los prestadores decisstvManifestando que a tal fin, el
nivel de control o influencia que la plataformaregesobre el prestador de servicios
tendra una “influencia significativa”. Concretandaseguidamente los criterios clave,
que son:

“Precio: ¢fija la plataforma colaborativa el peeinal que debe pagar el usuario
como beneficiario del servicio subyacente? El hetdque la plataforma colaborativa
solo recomiende el precio o de que el prestaddwdservicios subyacentes sea libre de
adaptar el precio fijado por una plataforma colabea, indica que puede que no se
cumpla ese criterio.

Otras condiciones contractuales clave: ¢estallbegalataforma colaborativa
términos y condiciones distintos del precio quesdeinan la relacion contractual entre
el prestador de los servicios subyacentes y elraspor ejemplo, instrucciones
obligatorias sobre la prestacion del servicio sabge, incluida cualquier obligacion de
prestar el servicio)?

Propiedad de activos clave: ¢ posee la platafoctiaoa clave para prestar el
servicio subyacente?”

Si se dieran los tres criterios puede decirsela@péataforma colaborativa ejerce
una influencia o control significativos sobre edgtador del servicio y, en consecuencia,
debe considerarse que presta el servicio subyacelgmas del un servicio de la
sociedad de la informacion.

No obstante, debe advertirse que el TJUE no hdegereia alguna, en su
Sentencia de 20 de diciembre de 2017, sobre lagutag de los activos clave.

En este punto, al no tener en cuenta la titularatatbs vehiculos, parece hacer
suyas las conclusiones del Abogado General alandicbre este asunto que: “(...) el
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gue Uber no sea su propietario carece de pertimega que un empresario puede
perfectamente realizar prestaciones de serviciotrdesporte mediante vehiculos
pertenecientes a terceros, sobre todo si, a efeletassos servicios, recurre a dichos
terceros, con independencia del caracter del vdncuwidico que une a estas dos partes
del contrato.” Con lo que adquiere una especialomapcia la aplicacion informatica
frente al propio vehiculo, con el que finalmentgresta el servicio.

Como consecuencia de lo anterior, la STJUE deterngime el servicio de
intermediacion prestado por Uber es parte integrdet un servicio global que tiene
como elemento principal un servicio de transportgyr tanto, la calificacion del
servicio debe ser la de servicio en el ambito ddrlansportes.

Esta conclusion, evidentemente, tiene una clararcapion en el ambito de
autorizaciones y permisos administrativos que ekageOTT. Cuestion que tampoco
esta exenta de problematica. Pero, principalmextieyada la naturaleza juridica del
servicio de intermediacion prestado por Uber, quedq dentro del ambito del
transporte, unido a las propias caracteristicas seeVicio prestado (de caracter
comercial, con animo de lucro), nos facilita ellsm de las cantidades percibidas por
los conductores de Uber a efectos tributariosiesi, hay que recordar que la tributacion
de las mismas, también est4 siendo cuestion deedeba

2.2 El caso Blablacar

A diferencia de lo sucedido con Uber, Blablacar hee reafirmado como
plataforma colaborativa cuyos servicios son comaizs servicios de la sociedad de la
informacion. La controversia suscitada por la redema juridica de la actividad de
Blablacar fue resuelta, en este caso, por la Seatedimero 30/2017, de 2 de febrero
del Juzgado de lo Mercantil nUmero 2 de Madrid.

La actividad desarrollada por Blablacar debe dragke en la actividad de
transporte colaborativo, también denominaidie sharingo carpooling?, que ha sido
definida por el TJUE en su Auto de 27 de octubr@@is, Uber Belgium, (Asunto C-

11 En opinién de ARMENGOL i GASULL y OLMOS CASTRO, .X() frente a tantas empresas y
modelos que se presentan en el mercado, a nuestio e manera impropia, con la etiqueta de
economia colaborativa, el ride sharing —que es cagndenomina en el sector la practica en virtuthde
cual una persona fisica que va a realizar un despli@nto en un vehiculo particular ofrece, a tralgs
una plataforma de internet, plazas vacias paraugaeo varios terceros puedan ocuparlas a cambio de
una cantidad econémica que no excede del importesdeostes derivados del mismo- representa la
esencia de la cooperacién entre particulares akmcigor su propia definicién, al fenémeno de la
economia colaborativa.” (ARMENGOL i GASULL, O. y ®IOS CASTRO, N., “El impacto de la
economia colaborativa en el transporte interurban@nalisis juridico del ride sharing” ea regulacion

de la economia colaborativa. Airbnb, Blablacar, Ulyeotras plataformasJuan José Montero Pascual
(Dir.), Tirant lo Blanch, Valencia, 2017, pags. 30910).
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526/15), como “la utilizacion del mismo vehiculortiailar por varias personas que
efectian el mismo trayecto, con el fin de aligetarafico y de compartir los costes del
transporte.”

En suma, Blablacar, como empresarike sharing presta un servicio de
intermediacién entre el conductor no profesiondl \ashiculo y el pasajero, ambos
particulares, para realizar un mismo desplazamiesiterminado por el conductor,
compartiendo los gastos que de ello se deriven.

Estas consideraciones fueron tenidas en cuentéap®entencia anteriormente
mencionada para determinar que Blablacar “reali@aactividad ajena a la regulada por
la LOTT, pues poner en contacto a particulares mmds 0 menos requisitos, con un
control de pagos, con una critica a las persortasvinientes sobre retrasos o sobre la
calidad de otros servicios no es una actividadtauge la ley de ordenacion del
transporte.” Aclarando seguidamente, en relaciola actividad de la plataforma
colaborativa Blablacar, que la misma:

“(...) ha generado una plataforma no para organitdraasporte, sino para
poner en contacto a particulares que quieren egalin viaje juntos, y compartir
determinados gastos del trayecto, y para dar chidlgervicio de contacto ha puesto
unos margenes y unos limites y un formato de aidmague en modo alguno es
obligatorio para quienes lo usan o para quienestgreuna plaza en su coche para
realizar el trayecto. Estos no estan contratado8pABLACAR, ni pertenecen a una
empresa o0 a una industria dedicada a este finp&aitulares que a su cuenta y riesgo
se ofrecen a la plataforma buscando a personategan interés en realizar ese mismo
viaje y pagar, no en el sentido de pagar un canan servicio, sino de pagar, -en el
fondo es el concepto del pago el que define latcuesel coste de un viaje.”

También en la Sentencia se hace referencia al gabservicio. Sobre esta
cuestion, se indica que la plataforma lo que haae@mendar el importe del servicio,
en base a la distancia recorrida y la cantidadigieres, en relacion al coste total del
viaje.

El coste de los viajes se fija entre 0,06 y 0,d8n€/Precios mas bajos que el

coste del uso del vehiculo privado, que la Admia@dn publica fija en 0.19€/km, si
bien, en algunas Comunidades Autbnomas es magsieldiegando a los 0,22 €/km.

A lo que hay que afnadir que, tal y como recuerdé&datencia haciendo
referencia a las alegaciones de la parte demantadiey establece la cifra de 0,22 o de
0,19 no como retribucién por un particular sininldemnizacion que percibe por el uso
de un vehiculo privado para realizar servicios a empresa concreta, o que por cierto
tampoco es objeto de regulacion por la LOTT.”

En consecuencia, tampoco considera la Sentenciaelgpago efectuado de
forma directa a Blablacar sea un elemento sigtificgoara incluir la actividad dentro
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de las reguladas por la LOTT, en la medida quel&talp, una vez recibido el importe y
comprobado que todo el servicio ha sido correctamite una transferencia al
conductot?.

En relacion a la competencia desleal que pudieesicasj Blablacar por
contravenir lo dispuesto en la LOTT, tras repas$agrdos articulos de la LOTT, y mas
concretamente, los articulos 62, 100, 101 y 15&1Sentencia establece que la
actividad de Blablacar “se centra Unica y exclusigate en el ambito del transporte
privado, ni tan siquiera del transporte privado ptamentario igualmente regulado por
la propia LOTT al no reunirse las caracteristieggles para ello, por lo que no puede
aplicarse a las demandadas la LOTT, precisamemtespar en presencia de transportes
privados y de ahi que no se pueda entender paalesia competencia por vulneracion
de dicha normativa.”

Finalmente, concluye la Sentencia, afirmando quelwidad de intermediacion
desarrollada por Blablacar debe incluirse en lardesociedad de la informacion y, por
tanto, regulada por la LSSICE.

En consecuencia con lo apuntado, Blablacar ejerna actividad de
intermediacion para conectar a conductores y pasijede esta forma se propicia el
uso compartido del vehiculo particular para realiaa itinerario marcado por los
primeros y compartir los gastos del trayecto.

3. APROXIMACION A LA FISCALIDAD DEL TRANSPORTE
COLABORATIVO

No parece que deba ofrecer dudas la fiscalidadadybd a las rentas obtenidas
por los conductores de Uber, los cuales obtenddnlgp prestacion del servicio un
beneficio econdmico, que serd objeto de gravamé&wraAbien, cuestion distinta es
perfilar la tributacion cuando hablamos de paréices que, como en el caso de los

12 Esta cuestion fue abordada por la Comunicacion “Wmgenda Europea para la economia
colaborativa”, indicando al respecto: “En cambas plataformas colaborativas pueden estar solamente
asistiendo al prestador de los servicios subyasesite®frecer la posibilidad de realizar determisada
actividades que son auxiliares con respecto adpsc#s principales de la sociedad de la inforaci
ofrecidos por la plataforma como intermediaria @rat prestador de los servicios subyacentes y sus
usuarios (p. ej., modalidades de pago, cobertursedaro, serviciopostventa, etc.). Esto no constituye
por si mismo una prueba de influencia y control Ipogue respecta al servicio subyacente. Del mismo
modo, la oferta de mecanismos de evaluacion oigibn tampoco es por si misma una prueba de
influencia o control significativos.”

13 En palabras de MACHANCOSES GARCIA este modelo dgogio ‘consiste en uequilibrio de
prestaciones sin margen de beneficio econdmig/ACHANCOSES GARCIA, E., “La fiscalidad del
transporte colaborativo...”, op.cit., pag. 238).
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prestadores del servicio de las plataformas de shdeing, simplemente comparten
gastos derivados del uso de un vehiculo.

3.1 Cuestiones previas

Es en este punto donde cobran importancia lasxiefles en torno a los
principios tributarios recogidos en el articulo13ide la Constitucion (en adelante CE)
y, de forma especial, el principio de generalidgdcapacidad econdémica, con el fin de
poder concluir si las cantidades percibidas pgrestador del servicio de plataformas
de ride sharing, como es Blablacar, deben ser sigsed gravamen.

Se toman como referencia los dos principios meacios pues si estas
cantidades pueden ser consideradas una manifestdei@apacidad economica seria
contrario al principio de generalidad no sometertasgravamen. No obstante,
posteriormente, habra que valorar si efectivamsatgravan, pues podriamos estar ante
supuestos de no sujecion o exencion.

Por lo que se refiere al principio de generalidadmismo impone un claro
mandat®®, proscribiendo discriminaciones arbitratfasin justificacion constitucional.

14 La Sentencia del Tribunal Constitucional (en adelaSTC) 182/1997, de 28 de octubre sobre los
principios que se recogen en el articulo 31.1 Glic “(...) la formulacién constitucional del art1.3

no es una simple declaracion programatica, simofgagracion de un auténtico mandato juridico,téuen
de derechos y obligaciones, y del que se deripm@ér constitucional para los ciudadanos de caintyib

a través de los impuestos, al sostenimiento o ¢iaain de los gastos publicos.”

15 E| articulo 31.1 no hace referencia de forma expadsprincipio de generalidad sino que emplea el
vocablo “Todos”, sin embargo, la Ley 58/2003, dede diciembre, General Tributaria (en adelante
LGT) si emplea de el término “generalidad” en dicato 3, parrafo primero, donde se puede leer: “La
ordenacion del sistema tributario se basa en lacid@d econdmica de las personas obligadas aasatisf
los tributos y en loprincipios de justicia, generalidad, igualdad, pesgvidad, equitativa distribucién de
la carga tributaria y no confiscatoriedad.”

18En la STC 96/2002, de 25 de abril, se indica: “kpresion “todos” absorbe el deber de cualesquiera
personas, fisicas o juridicas, nacionales o exrasj residentes o no residentes, que por susoreac
econdémicas con o desde nuestro territorio (princge territorialidad) exteriorizan manifestaciomes
capacidad econdmica, lo que les convierte tambénprincipio, en titulares de la obligacion de
contribuir conforme al sistema tributario. Se tradafin de cuentas, de la igualdad de todos anée un
exigencia directa del legislador, obligado a buszaiqueza alld donde se encuentre (SSTC 27/1$81,
20 de julio, FJ 4; 150/1990, de 4 de octubre, FJ29/1992, de 11 de diciembre, FJ 4 y 233/1999,6de
de diciembre, FJ 14), y, de otra parte, la praidbi en la concesion de privilegios tributarios
discriminatorios, es decir, de beneficios tribugarinjustificados desde el punto de vista constinal, al
constituir una quiebra del deber genérico del douitral sostenimiento de los gastos del Estado.”

17 La prohibicién de discriminacién a la hora de klgteer los tributos, a la postre, es una manifastac
del principio de igualdad. Este modo de entend@riatipio de generalidad queda reflejado de lanfor
siguiente: “El reconocimiento constitucional deegstincipio acarrea que todos los sujetos se etreuren
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De tal forma que si existe una manifestacion decdpd econdmica podra someterse
a gravamen para, de este modo, garantizar la mecesatribucion al sostenimiento del
gasto publico. En suma, toda manifestacion de zigygpeiede quedar sujeta a gravamen
dando cumplimiento al principio de generalidad.

Sobre el principio de capacidad econémica puedesgeque es el elemento
basilar de la imposicion, mediante el que se indializa el deber de contribuir al
sostenimiento del gasto publi€o

A pesar de la importancia de este principio quetgwon los enumerados en el
articulo 31.1 CE, regira imposicion, el TribunalrSttucional lo ha interpretado de
forma dispar, exigiéndose en unas ocasiones ureica®ol economica real y efectiva y,
en otras, una capacidad econémica poteficial

Asi, entre otras, en la STC 194/2000, de 19 de, js¢ indica: “(...) el tributo es
una prestacion patrimonial coactiva que se sa@isfdoecta o indirectamente, a los
entes publicos (SSTC 182/1997, de 28 de octubrel®Jy 233/1999, de 16 de

sometidos al poder tributario sin que puedan estebde excepciones individuales o de grupo, a p&sso
fisicas o juridicas, que no se hallen justificaoasla propia CE.

Este principio es, por una parte, una reaccionragnivilegios histéricos que declaraban no oblazl
pago de tributos a determinadas personas, clasestamentos y, por otro lado, una manifestacion
concreta del mas amplio principio de igualdad &étey, en nuestro caso, ante la ley fiscal.

Su aplicacién supone, por lo tanto, el abandonordsistema fundamentado en la desigualdad de grigen
carente de sentido o justificacion, para ensalmarde los pilares fundamentales sobre los queuessq
construye todo el sistema democratico, la igual@md. 1 CE)”, AA.VV. Derecho Financiero y
Tributario. Parte General Isaac Merino Jara (Dir.), Tecnos, sexta ediciéadhtl, 2017, pag. 181.

18 En este sentido, sobre el principio de capacidati@uica, RODRIGUEZ BEREIJO manifiesta: “El
principio de capacidad economica tiene dos sigadfis diferentes:

— Por una parte es la razén de serdt#@o) o fundamento que justifica Becho mismale contribuir (y
del cumplimiento del deber constitucional), y, ganto, constituye el elemento indisociable de la
tipificacion legal impositiva que legitima constitanalmente el tributo. Se debe porgeetiene

capacidad economica para soportar el gravamertaribuEn este sentido, la capacidad econdmica es |
aptitud para contribuir.

— Por otra, el principio de capacidad econémictaesedida, razén o proporciéde cada contribucién
individual de los sujetos obligados al sosteninues# los gastos publicos. Se detegunla capacidad
que se tiene. Lo que ha de tener su reflejo ereehdimponible y en los elementos esenciales que
determinan la cuantificacion del tributo.” (RODRIGB BEREIJO, A., “El sistema tributario en la
Constituciéon (Los limites del poder tributario enjlirisprudencia del Tribunal ConstitucionalRevista
Espafiola de Derecho Constitucionafjo 12, num. 36, 1992, pag. 43).

1 En la STC 37/1987, de 26 de marzo, se emplearelrté “virtual” al pronunciarse sobre el principio
de capacidad econdémica. Concretamente, se indida:&dtuerdo con lo anteriormente expuesto, no
resulta dificil concluir que el Impuesto sobre TasrInfrautilizadas no lesiona el principio de capgad
econdmica sélo porque recaiga sobre la utilizagidoficiente o la obtencién de rendimientos infeto

al 6ptimo legalmente sefialado para las fincas casti pues este hecho de significado social y
econdmicamente negativo -que el legislador andaietende combatir o corregir, entre otras medidas,
través del instrumento fiscal- es por si mismo lesl@ de la titularidad de una riqueza real o patdro,
como sefiala el Letrado del Estado, de una rentaalicuya dimension mayor o menor determina la
mayor 0 menor cuantia del impuesto. Este hechaugxclambién por si solo el pretendido caracter
confiscatorio del tributo, objecién en la que lecurrentes no insisten y que, careciendo de todo
fundamento, nos exime de mayores consideraciones.”
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diciembre, FJ 18) que, por imperativo del art. 3CH, sélo puede exigirse cuando

existe capacidad econémica y en la medida -en dnnale la capacidad econémica

(STC 182/1997, de 28 de octubre, FJ 6). La mendamr&entencia es contundente al

afirmar que: “(...) la prestacion tributaria no puddeerse depender de situaciones que
no son expresivas de capacidad econdmica (,,,)”

Sin embargo, en otras Sentencias asevera: “Basta ditha capacidad
econdmica exista, como riqueza o renta real o p@kmrn la generalidad de los
supuestos contemplados por el legislador al creanguesto, para que el principio
constitucional quede a salvo.” (STC 37/1987, dd@@énarzo).

Ahora bien, como ya se ha indicadibsupra no se podran establecer tributos
“sobre situaciones que no son expresivas de cagmheicondmica’. En este sentido, la
STC 26/2017, de 16 de febrero, manifiesta:

“Eso si, en ningun caso podra el legislador establen tributo tomando en
consideracion actos o hechos que no sean exportntes riqueza real o potencial, o,
lo que es lo mismo, en aquellos supuestos en ledaguapacidad econdmica gravada
por el tributo sea, no ya potencial, sino inexierirtual o ficticia [entre las Ultimas,
SSTC 19/2012, de 15 de febrero, FJ 7; 53/20140d&elabril, FJ 6 b), y 26/2015, de 19
de febrero, FJ 4 a)]. Esto es, si el hecho imperiis el acto o presupuesto previsto por
la ley cuya realizacion, por exteriorizar una mestificion de capacidad econdmica,
provoca el nacimiento de una obligacion tributarfSTC 289/2000, de 30 de
noviembre, FJ 4; y 96/2013, de 23 de abril, FJ &®)patente que el tributo tiene que
gravar un presupuesto de hecho revelador de cagbembnomica [SSTC 276/2000, de
16 de noviembre, FJ 4, y 62/2015, de 13 de abidil3Fc)], por lo que “tiene que
constituir una manifestacion de riqueza” (SSTC 887l de 26 de marzo, FJ 13, y
276/2000, de 16 de noviembre, FJ 4), de modo qupréstacion tributaria no puede
hacerse depender de situaciones que no son exgsekEwcapacidad econémica” (SSTC
194/2000, de 19 de julio, FJ 4, y 193/2004, de Aaleembre, FJ 5).”

En conclusion, el tributo podra gravar una mardggén de riqueza real o
potencial, pero en ningln caso gravara una maadiést de capacidad economica
ficticia o inexistente.

Partiendo de estas ideas, a la hora de reflexswiae la fiscalidad del prestador
del servicio en esta modalidad de transporte coddivo debemos tener en cuenta dos
cuestiones.

La primera de ellas, en atencion a lo indicadoestitis principios de generalidad
y capacidad econOmica, es la conexion entre amhbosigios, de forma que puede
aseverarse que las diferentes figuras tributardem recaer sobre manifestaciones de
capacidad econdémica, sin que puedan producirserdisaciones arbitrarias.
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La segunda cuestion, es analizar el encaje ddblatacion del prestador del
servicio y los principios analizados. Para ellopataos recordar que la cantidad
recibida por un conductor no profesional al decodimpartir su vehiculo para realizar
un trayecto, que, en todo caso, se iba a prodesidecir, es un trayecto que realiza para
satisfacer sus propias necesidades y que estaliarpeste programado, responde a la
idea de minimizar los gastos propios de dicho degphiento, al ser compartidos con
otra persona. En consecuencia, no estamos antactinaad comercial, no se obtiene
un beneficio; Unicamente se comparten gastos.

Atendiendo a estas circunstancias, cabe preguntgdeseantidad resultante de
minorar el gasto debe considerarse manifestaciongleeza?

En este punto, también es necesario hacer refarahgrincipio de seguridad
juridica. Principio que, en palabras el Tribunah&ducional (en adelante TC), puede
traducirse, en sentido amplio, como “la confianzda gperspectiva razonablemente
fundada de los ciudadanos en cual sera la actuat@dmos poderes publicos en
aplicacion del Derecho.” (STC 200/1989, de 30 ddgembre, STC 136/1991, de 20 de
junio, STC 165/1999, de septiembre).

En atencion a lo indicado en esta STC, entendem®®s|necesario delimitar de
una forma clara las obligaciones tributarias queedeasumir aquellos particulares que
de forma ocasional ofrecen un servicio no profesdidpara ello, habra que atender a las
diferentes modalidades de transporte colaborativdisipar las dudas respecto a las
obligaciones tributarias de los prestadores deider Asi, se alcanzara la certeza que,
amparada en el principio de seguridad juridicagdeber el usuario de la plataforma
sobre las consecuencias juridicas-tributarias depedir su vehiculo y, mas
concretamente, sobre la sujecidn o no a gravamdasdeantidades percibidas con el
animo de compartir gastos.

En consecuencia, debe facilitarse una regulaciéra gt precisa que permita al
conductor conocer las consecuencias juridicas gueath del hecho de recibir una
cantidad de dinero para minorar los gastos de ajg.vi

3.2 Propuestas en torno a la fiscalidad del tramspolaborativoride sharing

Debe advertirse que el estudio sobre la fiscalidplicable a las cantidades
recibidas de la plataforma por el prestador delisiergirara en torno a la imposicion
directa, examinandolas, para poder determinarbg@meer consideradas como renta que
manifiesta capacidad econdmica o analizarlas amblto exclusivamente del gasto.
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Los planteamientos analizados, afirman la exiséedei un “enriquecimiento” o
“ventaja cifrada”, pero ambos terminan, finalmemteglinando la sujecion a gravamen
de las cantidades obtenidas al compartir vehiculo.

En el primero de ellos se pone de manifiesto Istercia, tal y como se ha
apuntado, de un enriquecimiento que trae causa disrinucion de patrimonio que no
se materializadamnum cessajislo que hace plantear la sujecion al IRPF de las
cantidades recibidas como ganancias patrimonisidsien, finalmente, se defiende la
idea de regular para estos supuestos una exen@apuesto de no sujecion hasta un
cierto umbral de rent&

De otro lado, se trae a colacion otro planteamign®equipara estas cantidades
a una comunidad de gastos que, considerandosendenco, carecen de importancia a
efectos de su tributacién en el IRRF

Dicho lo anterior, debe indicarse que, si bien de y otro planteamiento se
concluye que, aunque desde perspectivas difergrtiesienos a priori, tales cantidades
no van a quedar sujetas a gravamen, no podemosllootar por concluido el analisis
sobre la fiscalidad del transporte colaborativo.

Hemos reiterado a lo largo de este trabajo querilacipal motivacion del
fendmeno del ride sharing es compartir gastos;xigieg por tanto, un animo de lucro,
sino la intencion de ahorrar.

No obstante, no debe obviarse que, junto a razmmes las apuntadas, también
existen otras motivaciones presentes a la hora @sdid compartir vehiculo.
Motivaciones que obedecen a criterios medioambdenta las que traen causa de la

20ANTON ANTON y BILBAO ESTRADA afirman: “(...) siguiend a Diez Picazo y Von Tuhr, podria
considerarse que se produce un enriquecimientdapdisminucion de patrimonio que no se materializa
(damnum cessansherced a la comparticion de gastos. Llegados @ mshto, creemos que podria
valorarse su calificacion como ganancia patrimodigbida al consumo, a sensu contrario del no
cémputo de las pérdidas debidas al conswrayticulo 33.5 de la Ley del IRPF. Si bien creemuos si
que existe el citado enriquecimiento, creemos dquaiemo no deberia ser sometido a gravamen, a
semejanza de la no posibilidad de computar lasigesddebidas al consumo, al menos hasta una
determinada cuantia. En este sentido y como veren@ssadelante, abogamos por la fijacion de una
exencion o de un supuesto de no sujecion hasteéertn umbral de renta obtenida por esta modali#ad
consumo colaborativo.” (ANTON ANTON, A., y BILBAOETRADA, |., “El consumo colaborativo en

la era digital: un nuevo reto para la fiscalidddcumentos del IEFhum. 26, 2016, pag. 22).

2! Este postura es mantenida por MONTESINOS OLTRAmuaifirma “Es evidente que quien comparte
de este modo obtiene una ventaja cifrada, al memos| ahorro de la parte de los costes de titddrd

uso que le compensan otros usuarios. Sin embantgndemos que estos supuestos deben equipararse a
los de una comunidad de gastos que, siendo dermonsasultan irrelevantes desde el punto de vista d

la imposicién sobre la renta de las personas fidiaet. 33.5.b) LIRPF)”, (MONTESINOS OLTRA, S.,
“Los actores de la economia ..."”, op.cit., pag. 51).
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adopcion de politicas que tratan de restringirceeao de vehiculos a ciertas zonas de
las ciudades. Cuestiones en las que compartir efipuede ser una soluci®n

En base a todo ello debemos contemplar, al refhexigobre la fiscalidad del
transporte colaborativo, una fiscalidad que, miisda ser la via para obtener ingresos y
asi satisfacer el gasto publico, cumpliéndose tdereanera con la principal funcion del
sistema tributario, sea una eficaz herramientaealido de la realizaciébn de los
principios y fines constitucionales.

En este sentido, frente a la funcién recaudataelatributo, nuestra propuesta,
legitimada por lo dispuesto en el articulo 2.1 L&d pasa en la concesion de beneficios
fiscales.

Anteriormente hemos referido la importancia dedoscipios de generalidad y
capacidad econémica que, junto con el resto deipios del articulo 31.1 CE rigen la
imposicion, sin embargo, la aplicacion de ventdjasales supone justamente una
ruptura de ambos principios. Por ello, el primequisito que debe cumplirse al
adoptarse medidas que resulten ventajosas en i tnidutario es que no pueden ser
arbitrarias, sino contar con la preceptiva justifion constitucional.

En el caso que se estudia, tal justificacion tigxwl encaje en las politicas
medioambientales que desde la propia Constituotdimeentivan y que derivan del
articulo 45.2 CE, donde se puede leer: “Los podeieticos velaran por la utilizacion
racional de todos los recursos naturales, comeldiproteger y mejorar la calidad de la
vida y defender y restaurar el medio ambiente, apdgse en la indispensable
solidaridad colectiva.”.

Partiendo, pues, de este mandato, entendemos duablalr de fiscalidad de la
movilidad compartida pueden realizarse otras prsfage propuestas cuyo objeto sera
otorgar, como ya se ha indicado, un tratamientafismas favorable con origen en el
transporte colaborativo, en definitiva, en el hedeaompartir vehiculo, por los efectos
positivos que ello puede conllevar.

22Medida de fomento del uso compartido de vehicutofaeosibilidad de usar los carriles BUS-VAO
(Vehiculos de Alta Ocupacion) que tratan de faserea aquellos que comparten su vehiculo y cuya
finalidad es descongestionar el trafico en las ailed y reducir la contaminacion. Los vehiculos que
pueden usar este tipo de carril son las motocilétaismos, autobuses o vehiculos mixtos adaptable
los cuales deben estar ocupados como minimo popetssnas. No obstante, los vehiculos con sefial V-
15 pueden usar el carril aunque Unicamente loseoeliponductor, al igual que ambulancias, coches de
policia, automoviles empleados por bomberos o édsoulos ecolégicos.

2Sobre los efectos beneficiosos para las ciudaitds el informe Shared Movility, Innovation for
Liveable Cities publicado por el Foro Internacional del Transpaté la OCDE que estudia los efectos
positivos de la movilidad compartida en Lisboa.misible enhttps://www.itf-oecd.org/shared-mobility-
innovation-liveable-citie§Consulta realizada el 18 de octubre de 2018].
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De esta forma, como anteriormente se apuntd, ehgrdidico-tributario, como
en otras ocasiones, es utilizado con fines digiatale la recaudacion, al amparo de lo
dispuesto en el articulo 2.1 LGT.

En la base o fundamentacion de estas medidas seergrec minimizar el
impacto negativo del empleo de vehiculos en el smadibiente con el fomento del
empleo compartido. Sin embargo, debe indicarsenquepresentan una novedad estas
medidas, de hecho, el fomento de la movilidad cotii@aha encontrado ya el impulso
publico en algunos municipiéfs

Antes de analizar de forma concreta las medidaaléis que pudieran adoptarse
sobre el transporte colaborativo, hay que adveytie, tomando como elemento
determinante el hecho de compartir vehiculo, imsc, por los efectos positivos que
ello conlleva, vamos a realizar propuestas que egaran de cualquier otra
consideracion como puede ser el caracter de t@yecbano o interurbano o la
tipologia del vehiculo: particular o no.

Como primera aproximacion a las mencionadas mediseales que pudieran
aplicarse con el fin de incentivar la movilidad gartida, hay que decir que tampoco
son una novedad. Efectivamente, en el régimenigaridel Impuesto sobre Actividades
Econdémicas (en adelante IAE) se recoge un bendfstial de caracter potestativo que
esta directamente vinculado a esta forma de vi&jareste caso, el beneficio fiscal
adquiere forma de una bonificacion de hasta el %% cuota para los sujetos pasivos
que tributen por cuota municipal y que establezganplan de transporte para los
trabajadores, que tenga por objeto reducir el consde energia y las emisiones
causadas por el desplazamiento al lugar del pulestoabajo y fomentar el empleo de
los medios de trasportes mas eficaces como epivaescolectivo o el compartido.

24 “Coche Compartir” es una red de municipios, emgseg organismos que fomentan el servicio de
compartir coche con el fin de potenciar un uso na@sonal del vehiculo, una menor contaminacion
atmosférica y de ruido, un mejor uso del sueloipdblhorro de combustible y compartir gastos. Esta
idea parte de Grupo Tragsa (empresa que intege)aquien plantea este servicio para, ademassde la
ventajas descritas, facilitar a los trabajadore$dgpo Tragsa el encuentro de personas que reaicen
mismo trayecto hasta o desde el centro de traBagervicio ofrecido consiste en conectar persougs
estan interesadas en compartir su vehiculo pat@aean viaje. Entre otros, forman parte de la, red
municipios como Bilbao, Santander, Toledo o Valendas empresas Cepsa y Grupo Tragsa;
Universidades como el Campus de Alava, Campus BizkBampus Guipuzcoa, la Facultad de
Informatica UPM y la Universidad de Valladolid. Ldatos sobre “Coche Compartir” estan disponibles
en http://www.compartir.org/[Consulta realizada el 28 de octubre de 2019]. Biém encontramos
ejemplos de otros entes territoriales que han piagv medidas para compartir vehiculo, es el caso d
Aragén mediante la campafia Menos Humos en PLAZ#g, dal y como consta en la pagina
http://www.aragon.es/DepartamentosOrganismosP diliepartamentos/DesarrolloRuralSostenibilidad/
AreasTematicas/MA_EducacionSensibilizacion/Campan848 Menos Humos_Plaza.detalleDepartame
nto?channelSelected=f1f736552883a210VgnVCM100008#58cRCRDse trata de una iniciativa que
nace en el marco del Acuerdo Econémico y SociaAdEgon y cuenta con la participacion de la
Plataforma Logistica Zaragoza que facilita el cotat@ntre trabajadores para compartir coche paaa ir
trabajar. Y finalmente, no puede olvidarse al sedtl taxi, donde también se han puesto en marcha
proyectos de taxis compartidos.
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Siguiendo la senda abierta por el legislador dstatel IAE no abandonamos el
ambito local para centrar nuestra propuesta emgliésto sobre Vehiculos de Traccién
Mecénica (en adelante IVTIP)

Esta figura impositiva, de caracter obligatogmgva la titularidad de vehiculos
de traccion mecanica que sean aptos para circatdag vias publicas, cualquiera que
sea su clase y categoria.

En consecuencia, no puede deducirse que el IVTMytaomo hoy esta
regulado, esté disefiado con fines medioambieRtal€siestion que, no obstante, ha
sido apuntada por la Comisién de expertos paravigion del sistema de financiacion
locaP’ apostando por una reformulacion de la tarifa, digvido que toda modificacion
debe ser “neutral financieramente” y, ademas, debsiderar dos magnitudes; de un
lado, el valor patrimonial del vehiculo con baseskprincipio de capacidad econémica
y, de otro, contemplar un componente ambiental opspirado en el principio “quien
contamina paga”, haga asumir parte de los costgsea provoca el dafio en el medio
ambiente. De forma que el IVTM pasaria a ser urugsfp con fines extrafiscales cuyo
cambio, segun la propuesta de la Comision, se ialitaria a través de dos propuestas
concretas: reformulando la tarifa o aplicando abésme coeficientes correctores o
multiplicadores, en funcién a la contaminacion atféoca y acustica del vehiculo.

Las propuestas concretas para el transporte calammrestan dirigidas a
reformar el régimen juridico del IVTM con el fin @stablecer beneficios fiscales para
los titulares de aquellos vehiculos que son uthizade modo compartido.

25 En relacién al IVTM, la Comisidon de expertos pkraeforma del sistema de financiacion local hace
referencia a su naturaleza tributaria aseverando tfil legislador ha optado por una férmula de
simplificacion adoptando dicho tributo una naturaléimpositiva” al gravitar el hecho imponible emn |
“titularidad” de un vehiculo de motor apto paraualar por las vias publicas, y con independenciawude
uso por el propietario. No obstante, su fundamguntidico es mas propio de las tasas (ancladas en el
principio de equivalencia) por cuanto vendria a pensar al Ente exactor por el coste econémico (a
modo de inversiones asi como de otras externakdadgativas) que el uso del vehiculo ocasiona al
municipio.” El informe puede consultarse en la mote direccion:
http://www.hacienda.gob.es/Documentacion/Publicd/SiBt%20Financiacion%20y%20Deuda/Informa
CionEELLs/2017/Informe_final _Comisi%C3%B3n_Reforr8&L.pdf [Consulta realizada el 28 de
octubre de 2018].

26 En este sentido, FUENMAYOR FERNANDEZ indica qtie: el gravar la posesion de un vehiculo y
no su uso le va a restar capacidad ambiental darepteesto. Como hemos visto, el principal objetido

la imposicion ambiental es la interiorizacion des lefectos externos, a través del cambio en el
comportamiento del generador de los mismos. Siraegob el hecho imponible de este impuesto no esta
centrado en el comportamiento que queremos corfegiuso del vehiculo) sino un indicador muy
impreciso del mismo (la tenencia de vehiculo). Elpuesto se devengara exactamente igual
independientemente de uso que se haga de él. Bebtra manera, el impuesto no grava las emisiones,
sino como mucho la capacidad potencial para gdaesr{FUENMAYOR FERNANDEZ, A., “El
impuesto sobre vehiculos de traccidn mecéanica. mdguypropuestas para una reforma ambiental.”, en
Tributacién Ambiental y Haciendas Local&€grnando Serrano Antén (Dir.), Civitas, Thomson tBe
Cizur Menor, 2011, pags. 386 y 387)
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Las férmulas a través de las cuales se sustarsies leeneficios fiscales pueden
ser diversas. Siguiendo los planteamientos de fai€idon de expertos para la reforma
del sistema de financiacién local podria efectuamrsa reformulacion de la tarifa del
IVTM, estableciendo una cuota reducida; medianterdgulaciéon de coeficientes
reductores que minimizaran la cuota tributaria esthblecimiento de una bonificacion.

Para aplicacion de cualquiera de las medidasisgn@scindible contar con la
plataforma digital ya que, ademas de hacer posllilansporte colaborativo al poner en
contacto a los usuarios, sera la encargada dédadd informacioi® al prestador del
servicio, necesaria para hacer efectivo el bermefiscal.

Dos cuestiones mas deben tenerse en cuenta pamateorel beneficio fiscal.
La primera esta referida a su caracter potesta¥véa segunda, a la necesidad de
establecer una determinada frecuencia de movilic@dpartida que permitiera el
acceso al mismo.

Entendemos que la medida debe ser potestativacamdeter rogado. De esta
forma, se potencia la autonomia tributaria de lagioipios y una mejor adaptacion del
sistema tributario a las necesidades de cada rpimid¢tues, resulta una obviedad que
los problemas de contaminacion o congestion diedréb son los mismos en todos los
municipios e incluso son inexistentes en algunos.

Por lo que se refiere a la regulacion de las cimks para la aplicacion del
beneficio fiscal deberan ser desarrolladas pooteespondiente ordenanza fiscal. Sobre

2 La informacion debera ser facilitada por la plataf@ directamente al prestador del servicio quien,
posteriormente, la emplearia para solicitar la caplbon del beneficio fiscal. También aborda la
cooperacién con la plataforma la Comision EuropedaeComunicacion “Una Agenda Europea para la
economia colaborativa”, indicando al respecto: fi#ikmo tiempo, la economia colaborativadraado
nuevas oportunidades para ayudar a las autoridisesles y los contribuyentes a cumplir sus
obligaciones fiscales. Esto es posible, en pa#icigracias a la mayor rastreabilidad permitida lpor
intermediacion de las plataformas en linea. Yares practica corriente en algunos Estados miembros
concluir acuerdos con las plataformas para la dax@an de impuestos. Por ejemplo, en el sector del
alojamiento, las plataformas facilitan el pago de fasas turisticas en nombre de los prestadores de
servicios. Hay también casos en los que las auttess fiscales utilizan la rastreabilidad permipdalas
plataformas en linea para recaudar impuestos déapigres individuales.

Un ejemplo de buena cooperacion entre autoridasiesds y empresas colaborativas es el de Estnia.
cooperacién con plataformas de uso compartido tiécuks, el objetivo es simplificar el proceso de
declaracion fiscal para los conductores. Las taisaes entre el conductor y el cliente son reayists

por la plataforma colaborativa, que después envia I9s datos pertinentes a efectos fiscales a las
autoridades, que a continuacion prerrellenaran fewsularios fiscales del contribuyente. La idea
principal es ayudar a los contribuyentes a cunguig obligaciones fiscales eficazmente y con elmani
esfuerzo.”

Sobre las obligaciones de informacion de las fiatas de la economia colaborativie MUNOZ
VILLAREAL, A.y RECIO GAYO, M., “Intereses enfrentados: proteccion de datos y abilimes
fiscales, las obligaciones de informacion de lagafbrmas colaborativas” en LUCAS DURAN, M. y
GARCIA-HERRERA BLANCO, C. (Dirspocumentos de Trabajo 15/20Fiscalidad de la economia
colaborativa: especial mencién a los sectores tgamiento y transporte, Instituto de Estudios
Fiscales, Madrid, 2017pags. 6-15.
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este punto recordamos que el hecho determinante lpaaplicacion de medidas
tributarias mas favorables es el compartir vehgupor los beneficios que ello puede
reportar, con independencia de si el trayecto banar o interurbano. Por lo tanto, el
hecho de compartir con una frecuencia determinada sl aspecto determinante para
la aplicacion de un beneficio o tratamiento fisodls favorable. Frecuencia que pudiera
traducirse en los kilometros recorridos, para laloels, como se ha mencionado,
imprescindible la informacidn facilitada por la faitorma. No obstante, al tratarse de un
impuesto local, si bien no encontramos dificultad aplicar la medida cuando se
realicen trayectos interurbanos, quedaria masfipata una medida fiscal como la
indicada cuando los desplazamientos sean urbarmags,cliales pueden plantear
problemas en areas concretas de un municipio. P@ssen los accesos en las zonas
concretas de una ciudad; los poligonos industriglesien ser un buen ejemplo por el
namero de vehiculos que acceden a ellos duranjerfeedas de trabajo.

En resumen, si compartir vehiculo puede tener @fegbsitivos en materia de
medio ambiente, entendemos que las medidas fiqgoalpsestas en aras a incentivar un
uso racional del vehiculo, que a la postre son wciad mas beneficiosas con el medio
ambiente, tienen incidencia en el empleo del spéhdico y, ademas, permiten minorar
los gastos propios del trayecto, deben ser corsldsra la hora de revisar el actual
régimen juridico del IVTM.

4. BENEFICIOS FISCALES DE LA MOVILIDAD COMPARTIDA H
PORTUGAL

Dentro de la movilidad compartida podemos encomasios modelos. Asi, por
ejemplo, el fenédmenocar sharing que permite compartir vehiculo, si bien, de foma
simultanea, es decir, los usuarios hacen uso deshitulo, propiedad de la empresa
titular de la plataforma, por un periodo de tiempdéntica finalidad persigue la
modalidadbike sharing utilizando bicicletas. También podemos encorpfataformas
que facilitan el contacto para el alquiler un valdcentre particulares, en este caso, el
particular a través de la plataforma pone su véhigwisposicion de otros particulares,
por un tiempo determinado.

Todas estas modalidades de movilidad compartidaertieen comudn su
contribuciéon a una movilidad sostenible y eficierite que ha motivado que varios
paises europeos hayan establecido medidas pardiviackas.

Es el caso de Portugal. En el pais vecino, comédidad de reducir el consumo
energético, se modifico el Estatuto dos Benefickhscais (en adelante EBF),
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introduciendo, mediante la Lei n°® 82-D/2014, ded@8diciembré&, dos articulos: el 59-
B y 59-C, que regulan nuevos beneficios fiscales afectan a las modalidades de car
sharing y bike sharing.

Por lo que se refiere al articulo 59-B EBF, emsartado primero se indica: “E
considerado gasto do periodo de tributacdo partoefde determinagdo do lucro
tributavel o valor correspondente a 110 % ou 140e¥petivamente, das despesas com
sistemas de car-sharing e bike-sharing incorridgaspjeitos passivos de IRC e de IRS,
com contabilidade organizada.”

De esta forma, los gastos soportados por el ustaslenodalidades de car
sharing o bike sharing seran gastos fiscalmenteaildds, cuestion que no tiene por
qué suponer ningun beneficio extraordinario, shpiedtese que el gasto deducible
supera el gasto real, en la medida que permitectteldutotalidad del gasto soportado,
incrementado en un 10 % o en un 40%; lo que sirmpma ventaja fiscal.
Indudablemente, si el incentivo fiscal incrementagasto soportado por el sujeto
pasivo, irremediablemente, se va a producir unajaedn la factura fiscal, al minimizar
el beneficio empresarial.

Los beneficiarios de esta medida son los sujetss/gm del Rendimento das
Pessoas Coletivas (en adelante IRC), quienes podigdocir el 110% del gasto
generado por el empleo de los modelos de transpolddorativo citado y los sujetos
pasivos del Imposto sobre o Rendimento das Peslogslares (en adelante IRS),
quienes bajo esas mismas circunstancias, siemprangdo obtengan rendimientos de la
Categoria B, es decir, rendimientos de actividadesomicas, podran deducir el 140 %
del gasto soportado.

El apartado segundo del mencionado articulo 594 reba exactamente qué
gastos son considerados deducibles, indicando @umoissideran gastos fiscalmente
deducibles los derivados de los contratos celebramm empresas que tengan por

2 Sobre los beneficios fiscales y la finalidad deL& n° 82-D/2014, de 31 de diciembre, COSTA
SANTOS afirma: “De acordo com o artigo 12.° daqu@iigectiva os incentivos fiscais surgem no leque
de instrumentos e politicas para promover a muddeg@omportamentos, nomeadamente para promover
e facilitar uma utilizacao eficiente da energiaopgbequenos consumidores de energia, incluindo os
agregados familiares.

Dentro de los mecanismos mobilizados para alceagpagles objectivos, a extrafiscalidade tem assumido
uma maior preocupacado com a eficiencia na tribotgedal.

Através do Despacho n°® 1962/2014, “o Governo dediticiar a revisdo da fiscalidade ambiental e
energética, bem como promover um novo enquadranfisotd e parafiscal, através do desenvolvimento
de mecanismos que permitam a internalizacdo desnaktiades ambientais.”

Neste sentido, com o triplo dividendo de: i) preteg ambiente e reducir a dependéncia energética do
exterior; ii) fomentar o crescimento e 0 empregad)econtribuir para a responsabilidade orcameutal
para a reducao dos desequilibrios externos surdiei @da Reforma da Fiscalidade Verde (Lei n°® 82-
D/20014, de 31 de Dezembro). (COSTA SANTOS, M.rilfilitacdo e beneficios fiscais especificos em
materia de eficiéncia energética no a&mbito da lidade verde”, en TAVARES DA SILVA, S. (Coord),
Direito da eficiéncia energéticdnstituto Juridico da Faculdade de Dereito, Unidiarde de Coimbra
2017, pag. 693).
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objeto la gestiébn de modalidad c&r sharingo bike sharing con el fin de satisfacer las
necesidad de movilidad y logistica del sujeto pasiel IRS o IRC o, en su caso, los
asumidos para promover entre sus trabajadores geendel transporte colaborativo
para los desplazamientos que deriven de necesigadpss del trabajo. Exigiéndose,
ademas, que el beneficiado por esta medida, e desujeto pasivo del IRS o IRC, no
tenga ningun tipo de vinculacion con la empreseadesharingo bike sharing

En cuanto al segundo de los articulos mencionad9-C EBF, establece: “E
considerado gasto do periodo de tributacdo, paosfde determinacdo do lucro
tributavel, o valor correspondente a 120 % daseafsspcom a aquisicdo de frotas de
velocipedes em beneficio do pessoal do sujeitoiyoasa definir por portaria dos
membros do Governo responsaveis pelas areas dagdm e do ambiente, que se
mantenham no patriménio do mesmo durante, pelo spek meses, bem como o0s
custos suportados com a reparacdo e manutencacldofpedes pertencentes a essas
frotas, a definir na mesma portaria, desde quéenide beneficio tenha carater geral.”

Estamos ante un nuevo beneficio fiscal que seutmn la posibilidad de
incrementar el gasto fiscalmente deducible en u¥,26uando traiga causa de la
adquisicion o mantenimiento de flotas de bicicRasiempre que las mismas se
adquieran en beneficio de los trabajadores detspgsivo y que se mantengan por un
periodo de dieciocho meses.

5. REFLEXIONES FINALES

El fendbmeno de compartir vehiculo para la real@ade desplazamientos no es
una novedad; ahora bien, también es cierto queupcion de las plataformas digitales
ha favorecido que el mismo haya adquirido impogsudimensiones.

30 portugal también ha adoptado medidas fiscales mmafale beneficio fiscal que trata de incentivar el
uso de bicicletas en el Imposto sobre o Valor Aigetado (en adelante IVA). La misma Ley 82-D 2014,
de 31 de diciembre, modifica el Cédigo do IVA, cdrfin de aplicar a las reparaciones de bicicletas
tipo reducido del 6%. Mas recientemente, en ju®dl7, en el Projeto de Lei 543/XI11/22, a inisiat

del Grupo Parlamentar “Os verdes” se propuso &aadtén de la Lista | anexa del Codigo do IVA, an |
que se contienen los bienes y servicios a los guessaplica el tipo reducido del 6%, con el finfigkr
como tipo de gravamen aplicable a las bicicletascipamente, el del 6%. De esta forma se pretendia
interferir en el precio de este medio de transpqéga hacer mas accesible su adquisicion y, don el
contribuir a su uso. Sin embargo, a dia de hogenloa modificado el tipo de gravamen.
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Debido a ello, ha ido creciendo el interés poa @esteva tipologia de negocio y
las posibles consecuencias en el ambito tributario.

Tras hacer referencia a la naturaleza juridickasi@lataformas dede sharing
a través de este trabajo se ha pretendido, pastidados principios constitucionales de
generalidad y capacidad juridica, reflexionar sobue fiscalidad es aplicable al
prestador del servicio de estas plataformas.

Para ello se ha partido de posicionamientosntiitisobre la tributacion de las
cantidades recibidas por el prestador del servipexo que llegan a la misma
conclusién: no se someteran a gravamen, o al ntexsta cierto nivel.

Sin embargo, no podia ser nuestra conclusion.|®ajue, tras analizar las
medidas que se estan adoptando en paises de neastroo, se realizaron otras
propuestas, no ya desde la perspectiva del prinoipativo del sistema tributario;
allegar ingresos que garanticen el gasto publino,desde planteamientos que analizan
el tributo como herramienta al servicio de las tpE$s sociales y econdmicas
reconocidas constitucionalmente. De esta formastraig@ropuesta se centra en una
fiscalidad del transporte colaborativo que incemtii fendmeno de la movilidad
compartida a través de la regulacion de incentigasles, y mas concretamente, en el
IVTM.
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