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CAPITULO 1. INTRODUCCION

Este Trabajo de Fin de Grado tiene como objeto el anélisis en profundidad de la Fiscalidad de
la Gran Empresa, particularmente del sector aéreo. La complejidad del asunto es evidente
puesto que entran en juego tanto normas tributarias a nivel nacional como internacional. Es
por eso, que para la redaccion de este trabajo ha resultado fundamental un trabajo exhaustivo
de investigacion de gran envergadura, en la cual se ha consultado un gran volumen de
literatura tanto normativa como doctrinal. Empezando por un nivel més general, a lo largo del
desarrollo del trabajo se ha ido profundizando en los aspectos mas relevantes normatividad

fiscal vigente tanto a nivel nacional como internacional.

Sumado a la complejidad del tema tratado, ha resultado desafiante la planificacion y la
disciplina para el desarrollo de este trabajo. Esto es asi dado que han entrado en juego
factores externos como la realizacion de otro Trabajo de Fin de Grado paralelamente, estar
realizando un programa de intercambio en otro pais y la realizacion de practicas curriculares
a jornada completa. Ha supuesto un verdadero reto el tratar de compaginar todas estas
actividades y sacar adelante este trabajo. Por ello, como se detalla mas adelante, ha sido
imprescindible la realizacién de un cronograma en el cual, desde el primer momento, ha

servido de guia y de comprobacién de progreso.

Una vez analizada la normativa fiscal vigente, aplicable a la gran empresa, dentro del sector
aéreo, se ha procedido a subsumir la referida normativa a un caso practico concreto de
start-up de una compaiiia a¢rea. La metodologia en la cual se basa el presente Trabajo de Fin
de Grado es tanto deductiva como transversal. Por un lado, su caracter deductivo implica la
subsuncion de un conjunto de normas tributarias generales aplicables al sector del transporte
aéreo a un supuesto practico, desarrollando su aplicacion concreta y procediendo a su
calificacion. Por otro lado, la transversalidad del trabajo permite una revision exhaustiva de la
fiscalidad de la gran empresa en su conjunto, con especial énfasis en el campo de las

entidades del sector aeronautico internacional.

En definitiva, la elaboracion de este trabajo ha sido realmente compleja, pero ha sido posible

gracias a la organizacion, el esfuerzo, el rigor académico y la perseverancia.

CAPITULO II. ACTIVIDADES DESARROLLADAS CON EL TUTOR



La figura del tutor ha sido muy relevante en la elaboracion del Trabajo de Fin de Grado. Por
un lado ha permitido estar constantemente en contacto con una figura con un amplio
conocimiento sobre el tema, sin el cual no hubiera sido posible abordar un tema de semejante

complejidad como es este.

En mi caso me ha prestado un gran apoyo en varios aspectos de la realizacion del trabajo. Por
un lado me ha ayudado a la hora de estructurar el trabajo y me ha ido indicando la
metodologia aplicable a cada etapa del mismo. Resultaba realmente abrumador hacer frente a
un tema de tal envergadura. Desde el primer momento, el tutor me ha indicado el proposito
final del trabajo asi como y me ha ido guiando por cada etapa de este. Asimismo, ha sido
fundamental el fijar un cronograma de cara a planificarse con antelacion y tener un orden que
seguir con el fin de no llegar tarde a ninguna de las entregas y asegurar que el trabajo

realizado cumplia con los objetivos preliminarmente fijados.

Ademas de los plazos de entrega de los borradores, el cronograma también incorporaba
fechas en las que mantener reuniones con el fin de ir comprobando el progreso del trabajo y
solucionar cualquier duda o impedimento que pudiera surgir. En mi caso, tales reuniones han
sido de gran importancia. El primer cuatrimestre he estado estudiando de intercambio en
Paris, y ha sido verdaderamente un desafio el compaginar el estudio de las asignaturas en
Francia, con un modelo de aprendizaje muy distinto al existente en ICADE, con el desarrollo
del Trabajo de Fin de Grado y el limitado acceso a fuentes necesarias para la primera fase de

investigacion exhaustiva que requeria el trabajo.

Con total seguridad las reuniones a través de la plataforma de teams con el tutor van a seguir
siendo de vital importancia ahora en las ultimas etapas de desarrollo del trabajo.
Adicionalmente, aunque ya he finalizado el periodo de intercambio en Paris, ahora he
comenzado unas practicas curriculares a tiempo completo lo cual va a volver a ser un desafio,
teniendo menos horas para dedicar a la realizacion del trabajo y para poder reunirme con el

tutor a solucionar dudas.

Por otro lado, el tutor ha compartido conmigo bastante material de estudio y fuentes
bibliograficas que eran relevantes para el objeto de estudio. En esa primera fase del trabajo,
me resulté verdaderamente complicado buscar fuentes de rigor académico que aplicaran al
tema objeto de estudio y aportaran informacion relevante al caso. Si bien es cierto que en la
universidad hemos estudiado los diferentes impuestos en el sistema tributario espafiol, este

trabajo va mucho mas alla, siendo realmente desafiante obtener una bibliografia abundante y



solida. Ademas, en una materia como es el derecho tributario, donde se exige un alto nivel de

detalle y rigor la necesidad de una correcta bibliografia se acentuaba.

Por ultimo, estar constantemente en contacto, y recibir periddicamente las notas y
correcciones del tutor sobre los borradores que voy elaborando a lo largo del tiempo ha
contribuido muy positivamente al desarrollo del trabajo. Tener disponible esta
retroalimentacion continua a lo largo de este tiempo ha guiado el proceso de mejora del
trabajo mediante el fortalecimiento de los argumentos del trabajo, la clarificacion de algunos

aspectos y la matizacion de ideas.

CAPITULO III. CRONOGRAMA
1. PLANIFICACION INICIAL

Todas las fases del proceso de desarrollo de este Trabajo de Fin de Grado, ha sido planificado
y estructurado para asegurar el cumplimiento de todos los requisitos y entregar un trabajo
bien elaborado. En la fase inicial, llevada a cabo en el mes de noviembre, fue dedicada a la
planificacion del trabajo y la revision bibliografica para establecer de manera precisa los
objetivos y el alcance de mi investigacion, asi como determinar las principales hipotesis que
guiardn mi andlisis. Paralelamente, se realizd una revision exhaustiva de la bibliografia
disponible, consultando textos sobre derecho tributario, normativa fiscal y mercantil aplicable
a las grandes empresas, fuentes especificas del sector aéreo, los convenios internacionales de

doble imposicion y la normativa sobre tasas aeroportuarias.

A principios del mes de diciembre, comenzo el desarrollo del marco teorico, analizando el
concepto de gran empresa y las caracteristicas tributarias que la definen, asi como el estudio
de los impuestos clave: Impuesto sobre Sociedades, Impuesto sobre el Valor Afiadido e
Impuesto sobre la Renta de No Residentes. También se desarroll6 el contenido referente a los

Convenios Internacionales de Doble Imposicion.

A finales del mes de diciembre y aprovechando las vacaciones de navidad, se realizo un
avance notable en el Trabajo de Fin de Grado. Entre los apartados desarrollados se
encuentran el analisis comparativo entre la fiscalidad del sector aéreo y la de otros sectores,
las politicas fiscales internacionales aplicables a las rutas aéreas internacionales y las tasas y

costes particulares de las aerolineas.



A principios de enero, tras haber dado por concluida toda la parte teérica se puso el foco en el
desarrollo del caso practico, que tiene por objeto ilustrar las implicaciones fiscales para una
aerolinea ficticia. Se defini6 el perfil de dicha empresa y sus cuentas anuales tomando como
ejemplo una start up del sector aéreo, incluyendo su estructura accionarial, residencia fiscal
en Espana y distribuciéon de beneficios. Sobre dicha base ficticia se realizaron calculos
detallados de los impuestos aplicables IS, IVA, IRNR, y se simularon los efectos de la
distribucion de dividendos en los estados financieros de la aerolinea, con especial atencion a

los accionistas de diferentes paises.

2. PLANIFICACION FUTURA

Tras la entrega del presente borrador, las tareas a desarrollar se enfocan sobre todo en la
redaccion de las conclusiones finales del trabajo, donde se pretende sintetizar los hallazgos y
la informacion obtenida a lo largo de toda la investigacion. A este respecto resulta
especialmente relevante la conclusion que pone en comparacion el marco tributario del sector
aéreo y otros sectores. Esta fase es de gran importancia pues sintetiza las principales ideas del

trabajo y sirve como comprobante del cumplimiento de los objetivos planteados al inicio.

Por ultimo, en febrero tendra lugar la fase de revision y edicion del TFG. El contenido del
trabajo sera minuciosamente analizado de principio a fin para asegurar que el texto sea
coherente y fluido, que todas las citas y referencias bibliograficas estén correctamente
formateadas, que no haya errores ortograficos ni gramaticales y de que el estilo sea el

adecuado para el nivel de rigor académico exigido.

CAPITULO 1V. SINTESIS DEL TRABAJO DE FIN DE GRADO
1. OBJETIVO DEL TRABAJO

El Trabajo Fin de Grado tiene como objetivo realizar un andlisis en profundidad de la
dindmica fiscal de una gran empresa incardinada en el sector del transporte aéreo, en su
ambito operativo tanto a nivel nacional como internacional. A tal fin, se tomara como marco
de referencia una empresa cuya residencia fiscal se halle en territorio espafiol y cuya

estructura de participacion incluye tanto a socios nacionales como extranjeros.



El desarrollo de actividad comercial de la gran empresa conlleva la aplicacion préctica de
cuatro escenarios tributarios: 1) el Impuesto sobre Sociedades; 2) el Impuesto que grava las
Rentas de los No Residentes; 3) los Convenios para evitar la Doble Imposicion Internacional
y 4) el Impuesto sobre el Valor Afiadido. Todos estos escenarios integrados y reflejados en el
correspondiente Balance de Situacion, en la Cuenta de Pérdidas y Ganancias de la empresa y
en el Estado de Flujos de Efectivo, proporcionando una vision global de la gestion fiscal de la

entidad.

En definitiva, el presente Trabajo de Fin de Grado tiene como finalidad principal demostrar
como la fiscalidad del sector del transporte aéreo presenta caracteristicas Unicas en
comparacion con otros sectores empresariales. Mediante el andlisis de como impuestos y
regulaciones especificas, como las exenciones del IVA en vuelos internacionales, las tasas
aeroportuarias y los convenios internacionales, impactan la carga tributaria de las aerolineas,
se concluira la singularidad del régimen fiscal al que estan sometidas las grandes empresas

del citado sector.

Como complemento al analisis cualitativo de la cuestion, a través de un caso practico, se
examinaran las restricciones fiscales internacionales y los costes adicionales propios del
sector aéreo. Quedard evidente el contraste con la flexibilidad fiscal propia de otros sectores,
con el fin de evidenciar las complejidades y particularidades fiscales que configuran la

operativa de una compafiia aérea en un contexto globalizado.

2. INTERES DEL TEMA TRATADO

A nivel global, el sector aéreo ha sido uno de los mas afectados por las restricciones de
movilidad impuestas durante la reciente crisis sanitaria, resultando en una drastica caida de la
demanda del sector. No obstante, como consecuencia de la paulatina mejora de la situacion y
la reactivacion del turismo, las compaifiias aéreas se encuentran ante un gran desafio: mitigar

los costes derivados de una estructura fiscal poco flexible.

A diferencia de industrias como la tecnologica o la financiera, que gozan de marcos fiscales
notablemente mas flexibles, asi como de incentivos fiscales especificos, el sector aéreo se
enfrenta a un régimen fiscal caracterizado por su rigidez normativa. En tiempos de
incertidumbre econdmica, acompafiados de una demanda de pasajeros muy volatil, la citada

rigidez normativa supone una situacion de vulnerabilidad y que permite muy poca capacidad



de maniobra para las aerolineas al carecer de esa flexibilidad para adaptarse con agilidad a los
cambios econdmicos como si lo hacen otras industrias que disponen de marcos fiscales mas

adaptables.

A este respecto, resulta de especial interés el analisis del impacto que tienen las politicas
fiscales tanto a nivel nacional como internacional en la competitividad de las aerolineas asi
como en la busqueda de rentabilidades mientras hacen frente a una fuerte presion financiera.
Cobra especial relevancia la comprension de la fiscalidad en este sector que permite a las
aerolineas ajustarse con mayor rapidez a la nueva normalidad, mientras simultaneamente se

promueve una recuperacion mas acelerada a nivel global del sector turistico.

Mas concretamente, a nivel global, las grandes entidades del sector aéreo operan en un
entorno en el cual entran en juego numerosas jurisdicciones, donde la minima diferencia en
los regimenes fiscales de cada pais se convierte en un factor determinante para su

posicionamiento en el sector.

La combinacién de los elevados impuestos sobre el combustible, las tarifas aeroportuarias, asi
como las tasas que gravan la actividad aérea entre otros, suponen una carga tributaria
considerable para las aerolineas. En definitiva, su margen de beneficios puede verse

notablemente disminuido si no se realiza una correcta y eficiente gestion de estos costes.

En este contexto, un estudio en profundidad del impacto que tienen las restricciones fiscales
tanto a nivel nacional como internacional en la operativa de las entidades del sector aéreo
permite identificar oportunidades que mitiguen la carga tributaria que estdn obligadas a
soportar, facilitando una mayor estabilidad y previsibilidad en su operativa a nivel global,

proporcionando un entorno mucho mas favorable para el crecimiento del sector.

3. ESTRUCTURA DEL TRABAJO

La estructura de este Trabajo de Fin de Grado est4 disefiada con el fin de abordar y exponer
de manera exhaustiva y clara los aspectos mas relevantes de la fiscalidad aplicable a la Gran

Empresa en el sector aéreo.

En primer lugar, la introduccion del trabajo, una vez fijada la metodologia aplicable, presenta
los objetivos del mismo y la importancia del tema, que conjuntamente proporcionan al lector

una vision general de la problematica fiscal que se abordard a lo largo del estudio.



El segundo bloque, titulado “Definicion y Marco Legal de la Gran Empresa”, profundiza en
el marco tributario a nivel nacional e internacional aplicables a la Gran Empresa y en la
forma en que las aerolineas se definen como empresas de caracter global, considerando tanto

su estructura accionarial como su objeto social.

En el siguiente bloque, “Fiscalidad Aplicable a la Gran Empresa”, se analiza la fiscalidad
concreta de las entidades del sector aéreo desglosando los impuestos clave: el Impuesto sobre
Actividades Econdmicas, el Impuesto sobre Sociedades, el Impuesto sobre el Valor Afiadido
y el Impuesto sobre la Renta de No Residentes. Se realizan matices sobre las exenciones
fiscales, los Convenios de Doble Imposicion y los acuerdos marco de la OCDE en lo

referente a la tributacion internacional de las aerolineas.

Finalmente, se presenta un caso practico que simula la tributacién real de una compaiia
aérea. Concretamente se analiza su estructura fiscal, la composicion de sus cuentas anuales y

la aplicacion practica de los impuestos a los que .

El trabajo culmina con las conclusiones, donde se sintetizan los principales hallazgos y se
comparan las implicaciones fiscales del sector aéreo con otros sectores, abordando también el

impacto de las tasas y costes adicionales en la rentabilidad de las aerolineas.

CAPITULO V. SINTESIS DE LOS PUNTOS DESARROLLADOS HASTA LA FECHA

Atendiendo a la planificacion del cronograma, hasta el presente instante se han llevado a cabo

dos partes fundamentales del trabajo de investigacion.

Por un lado, se ha realizado una investigacién exhaustiva de todas las fuentes necesarias para
la realizacion de un trabajo de estricto rigor académico en cumplimiento de los mas altos
estandares académicos. Este proceso ha requerido una cantidad significativa de horas ya que
era completamente necesario de cara a establecer una base solida y fiable a partir de la cual el
trabajo se elaboraria. En el siguiente capitulo VI, se desarrollan con mayor profundidad todos
los tipos de fuentes especificas consultadas, indicando para cada una de ellas el valor que

aportan al trabajo en su conjunto.

Por otro lado, una vez concluido el trabajo de investigacion, se ha completado el marco
tedrico que, dentro de un contexto juridico mercantil, es el que engloba el tratamiento fiscal

de la gran empresa dentro del sector aerondutico en el contexto de la Union Europea. Todo



ello con el fin de servir como sustento para el posterior desarrollo de la parte practica del
trabajo. En esta parte del trabajo aporta un profundo entendimiento de la legislacion fiscal
aplicable a la gran empresa dentro del sector acronautico y clarifica el contexto en el que se
haya incardinada identificando las particularidades y retos especificos a las que hacen frente

en cuanto a la gestion de impuestos, incentivos fiscales y normativa internacional.

Con ello se pretende asegurar que la parte practica que se desarrollard con posterioridad no
sea una mera aplicacion de conceptos, sino que aporte una extension logica y bien
fundamentada de todo aquello que se ha venido estudiando a nivel teérico, garantizado cierta
coherencia y profundidad en el contexto global del trabajo. El capitulo 5, apartado 3 del
Trabajo de Fin de Grado, es donde se proporciona una vision mas detallada de todos los
aspectos que vienen incluidos en esta parte concreta del trabajo, especificando en qué

consiste cada uno de los apartados.

Ambas partes del trabajo, la investigacion y el marco tedrico, cobran sentido al abordar el
verdadero objetivo del trabajo: la aplicacion practica de la fiscalidad de la gran empresa a una
entidad ficticia, que, aunque se trata de un supuesto de naturaleza mas simple que lo que se
hallaria en la vida real, permite realizar un profundo estudio de los impuestos mas relevantes
a los que estd sometida una aerolinea. En definitiva, permite evaluar la aplicacion practica de
los tributos de una forma estructurada ademas de facilitar la interaccion entre la teoria y su

implementacion en un contexto real.

CAPITULO VI. FUENTES CONSULTADAS DEL TRABAJO DE FIN DE GRADO

Con la finalidad de redactar un Trabajo de Fin de Grado que realice un andlisis exhaustivo del
marco fiscal aplicable a una gran empresa del sector aéreo, resulta imprescindible recurrir a
un gran abanico de fuentes, entre las que se encuentran fuentes normativas, legislacion
internacional, manuales y obras especializadas en la fiscalidad de la gran empresa,

resoluciones y consultas de la Agencia Tributaria, y fuentes de informacion secundarias.

En primer lugar, se han consultado varias leyes tributarias reguladoras de los aspectos clave
de la fiscalidad empresarial en general. Entre ellas destacan la Ley 58/2003, de 17 de
diciembre, General Tributaria (LGT), la Ley 27/2014 del Impuesto sobre Sociedades, la Ley
37/1992 del Impuesto sobre el Valor Afiadido y el Real Decreto Legislativo 5/2004 que

aprueba el Texto Refundido de la Ley del Impuesto sobre la Renta de No Residentes, las
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cuales han sido fundamentales para comprender el marco legal que afecta a las operaciones
fiscales y tributarias en el contexto empresarial a nivel nacional, concretamente en el sector

aeronautico.

Adicionalmente, se han consultado diversos convenios internacionales que Espafia ha suscrito
para evitar la doble imposicion con otros Estados (CDII). Mas concretamente, resultan
relevantes para el caso concreto el Convenio entre el Reino de Espafia y los Estados Unidos
de América firmado en 1990, y el Convenio entre el Reino de Espafia y la Republica Federal
de Alemania firmado en 2011, los cuales desarrollan el tratamiento fiscal de los ingresos
procedentes de actividades transnacionales acontecidas entre las personas de uno, o de ambos
Estados contratantes. También se revisaron documentos internacionales como el Modelo de
Convenio Tributario de la OCDE, el cual ofrece directrices principalmente sobre los precios

de transferencia y estrategias para evitar la evasion fiscal.

En segundo lugar, se han utilizado numerosas consultas vinculantes de la Agencia
Tributaria y resoluciones del Tribunal Econémico-Administrativo Central a fin de
clarificar el tratamiento fiscal de algiin supuesto concreto y la interpretacion administrativa de
alguna norma. Entre las mas relevantes se incluyen las consultas n® 443/2002 y V2399/2018
de la Direccion General de Tributos y la resolucion sobre leasing financiero publicada en
2022 por el TEAC. Estos documentos han resultado imprescindibles para la correcta
interpretacion y aplicacion de las normativas fiscales en situaciones que podian ser
controvertidas, como el tratamiento fiscal del leasing o los mecanismos de exencion del IVA

en vuelos internacionales.

En tercer lugar, se ha consultado doctrina especializada que figura en tanto manuales como
mementos que abordan la fiscalidad de la gran empresa, como el Manual de Fiscalidad
Empresarial de Martin Queralt, el Manual de Derecho Financiero y Tributario de Pérez Royo,
el Manual de Fiscalidad del Sector Aéreo en Espafia redactado por Deloitte Touche
Tohmatsu y el escrito de las Implicaciones Fiscales del Transporte Internacional elaborado
por KPMG. Estas obras han permitido realizar un analisis en mayor profundidad de los
aspectos mas técnicos y complejos del marco fiscal, especialmente en el &mbito del transporte
internacional y el sector aerondutico, cubriendo cuestiones relacionadas con las tasas
aeroportuarias, el régimen fiscal del leasing y las implicaciones fiscales de las transacciones

transfronterizas.
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En cuarto lugar, fue especialmente relevante para el desarrollo del trabajo la consulta de
articulos doctrinales y trabajos académicos sobre fiscalidad y aspectos internacionales.
Proporcionaron un entendimiento completo sobre el impacto de la fiscalidad en las
aerolineas. Se recurri6 a varias plataformas de investigacion como Google Scholar, donde se
accedi6 a estudios y trabajos de rigor académico que previamente habian abordado el analisis
de la fiscalidad de la gran empresa del sector aeronautico y los efectos que las normativas

internacionales tenian en la tributacion del transporte aéreo.

En quinto y ultimo lugar, el trabajo de investigacion se complement6d con la revision de
documentos normativos internacionales como el Convenio de Montreal y diversas
directivas de la Unidon Europea que afectan al sector aéreo, como la Directiva 2006/112/CE
sobre el Impuesto sobre el Valor Afiadido y las Regulaciones del Sistema de Comercio de
Emisiones para la Aviacion. Aunque el trabajo no tuviese como objeto las regulaciones
fiscales dentro de las politicas medioambientales y de sostenibilidad, estos documentos han
sido de vital importancia para aportar un contexto mas preciso de la motivacion tras algunos

tributos que tienen impacto en este sector.

En definitiva, el conjunto global de fuentes que han sido objeto de analisis para la elaboracion
de este Trabajo de Fin de Grado ha proporcionado un marco normativo, doctrinal y
jurisprudencial robusto. Esto ha permitido un desarrollo del trabajo con una visién completa,
amplia y actualizada de los aspectos fiscales y tributarios en el contexto de la gran empresa,

con un énfasis particular en el sector aeronautico y el transporte internacional.

Al presente informe, se adjunta en Anexo el borrador del Trabajo de Fin de Grado
desarrollado hasta la fecha 31 de enero de 2025, quedando por completar los apartados que se

resaltan en rojo.
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CAPITULO 1. INDICE DE ABREVIATURAS

AAC: Alton Aviation Consultancy

ACI: Consejo Internacional de Aeropuertos

AENA: Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea

AEAT: Agencia Estatal de Administracion Tributaria

BEPS: Base Imponible y el Traslado de Beneficios (Base Erosion and Profit Shifting)
BOE: Boletin Oficial del Estado

CDII: Convenio para Evitar la Doble Imposicion Internacional

CEE: Comunidad Econémica Europea

COVID-19: SRAS-CoV-2

DGT: Direccidén General de Tributos

EASA: European Union Aviation Safety Agency

ERD: Empresa de Reducida Dimension

ETS: Emissions Trading System

EUR: Euros

EURIBOR: Tipo Europeo de Oferta Interbancaria (Euro Interbank Offered Rate)
IA: Inteligencia Artificial

TAE: Impuesto sobre Actividades Econdmicas

IATA: Asociacion de Transporte Aéreo Internacional

ICAO: Organizacion de Aviacion Civil Internacional

[+D+i: Investigacion, Desarrollo e Innovacion Tecnologica
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IRNR: Impuesto sobre la Renta de los No Residentes

IRPF: Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas

IS: Impuesto sobre Sociedades

IVA: Impuesto sobre el Valor Afadido

LIS: Ley 27/2014, de 27 de noviembre, del Impuesto sobre Sociedades

LIVA: Ley 27/1992, de 28 de diciembre, del Impuesto sobre el Valor Afiadido

MCOCDE: Modelo de Convenio de la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo

Econémicos

OCDE: Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmicos
PGC: Plan General de Contabilidad

RAE: Real Academia Espafiola

SAN: Sentencia de la Audiencia Nacional

SAF: Sustainable Aviation Fuel

SII: Suministro Inmediato de Informacion

STS: Sentencia del Tribunal Supremo

TEAC: Tribunal Econdmico-Administrativo Central

TFG: Trabajo de Fin de Grado

TJUE: Tribunal de Justicia de la Union Europea

TRLRHL: Texto Refundido de la Ley Reguladora de las Haciendas Locales

TRLIRNR: Real Decreto Legislativo 5/2004, de 5 de marzo, por el que se aprueba el texto

refundido de la Ley del Impuesto sobre la Renta de no Residentes

UE: Unio6n Europea
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CAPITULO II. INTRODUCCION A LA CUESTION

A nivel global, el sector aéreo ha sido uno de los mas afectados por las restricciones de
movilidad impuestas durante la reciente crisis sanitaria, resultando en una drastica caida de la
demanda del sector. Una disminucion significativa en los ingresos de las aerolineas fue la
consecuencia de una notable reduccion en los vuelos y la cancelacion de innumerables rutas

tanto a nivel nacional, como internacional.

Griafico 1: Evolucion de los viajeros en los aeropuertos espaiioles (en millones de

pasajeros).
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Fuente: Elaboracion propia de Expansion con datos de AENA.

Las repercusiones de la citada crisis no se limitaron al &mbito econdémico, si no que también
tuvo un fuerte impacto en la operativa de las empresas, a las flotas de aviones, los recortes en

el ambito laboral y la reestructuracion de sus actividades.

No obstante, como consecuencia de la paulatina mejora de la situacion sanitaria y la
reactivacion del turismo, las compaiiias aéreas han comenzado a recuperarse hasta llegar a los
niveles previos a la pandemia. A medida que las restricciones del viaje se fueron
flexibilizando y la confianza de los pasajeros se fue recuperando, la demanda del sector aéreo

experimentd un notable repunte.
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En este nuevo escenario, las compaiiias aéreas se encuentran ante un gran desafio: mitigar los

costes derivados de una estructura fiscal poco flexible y recuperar la estabilidad financiera.

Grafico 2: La conectividad aérea en Europa, evolucion tras la pandemia del COVID-19.

La conectividad aérea en Europa

indice ponderado de vuelos directos e indirectos. Variacién entre enero y junio 2019/2024. 2019 @ 2024
80.000 -12% -24% -2% -8% -15%
' Y —\ N
70.000 =l
: (o)
wn
60.000 a B
< +22% -16% +4% -17% il
50.000 | O § ) ) ) () [
&
~ o
— o
40.000 0 e =l e
n o Kl o
°H @
30.000 B ] b .
N - O M~ o o m
3% 38 38 28 &R
-] ~ 1 & 0 ~ o T~
20.000 1 0 . = 5 T P
— L] 3 ] 3 s
10.000
0

© O O S (+] o &

R. Umdo A\emanla Espaia Italia Francia Grecia Suiza Portugal P. Bajos Noruega

Fuente: ACI BELEN TRINCADO / CINCO DiAS
Fuente: Alianza Cooperativa Internacional.

El presente Trabajo de Fin de Grado tiene como objetivo analizar en profundidad la dindmica
fiscal de una gran empresa incardinada en el sector del transporte aéreo, en su ambito
operativo tanto a nivel nacional como internacional. A tal fin, se tomara como marco de
referencia una empresa con residencia fiscal en Espafia y cuya estructura de participacion

incluye tanto a socios nacionales como extranjeros.

La actividad comercial de la gran empresa conlleva la aplicacion practica de cuatro
escenarios tributarios: 1) el Impuesto sobre Sociedades; 2) el Impuesto que grava las Rentas
de los No Residentes; 3) los Convenios para evitar la doble imposicion internacional y 4) el
Impuesto sobre el Valor Anadido. Todos estos escenarios estan integrados y reflejados en el
correspondiente balance de situacién y en la cuenta de pérdidas y ganancias de la empresa,

proporcionando una vision global de su gestion fiscal.

La metodologia en la cual se basa el presente Trabajo de Fin de Grado es tanto deductiva

como transversal. Por un lado, su caracter deductivo implica la subsuncién de un conjunto de
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normas tributarias generales aplicables al sector del transporte aéreo a un supuesto practico,
desarrollando su aplicacion concreta y procediendo a su calificacion. Por otro lado, la
transversalidad del trabajo permite una revision exhaustiva de la fiscalidad de la gran
empresa en su conjunto, con especial énfasis en el campo de las entidades del sector

aeronautico internacional.

En definitiva, el objetivo principal de este Trabajo de Fin de Grado es poner de manifiesto las
particularidades que caracterizan la fiscalidad del sector del transporte aéreo en comparacion
con otros sectores. Para ello, se analizara el impacto que tienen aspectos como las exenciones
de IVA en vuelos internacionales, las tasas aeroportuarias y los convenios internacionales

sobre la carga tributaria de las aerolineas.

Mediante un caso practico, se analizaran tanto las restricciones fiscales internacionales como
los costes adicionales caracteristicos del sector aéreo. Esto permitird contrastar estas
limitaciones con la flexibilidad fiscal propia de otros sectores y evidenciar las
particularidades y complejidades fiscales que enfrentan las compafiias aéreas en un entorno

globalizado.

CAPITULO IIL. DEFINICION Y MARCO LEGAL DE LA GRAN EMPRESA
1.  LAS OBLIGACIONES TRIBUTARIAS NACIONALES E INTERNACIONALES

En el ambito tributario, una empresa adquiere la condicién de Gran Empresa cuando supera

unos umbrales de facturacion determinados, lo cual conlleva varias implicaciones relevantes.

Atendiendo al articulo 101 de la Ley 27/2014, de 27 de noviembre, del IS, se entiende por
Empresa de Reducida Dimension aquella que no rebasa los 10 millones de euros de cifra de
negocios en el periodo impositivo anterior. Esta consideracion permite a la entidad poder

acogerse a determinados incentivos fiscales.

Ahora bien, cuando un empresario, profesional o sociedad supera los 6.010.121,04 euros de
facturacion durante un ejercicio econdmico, a partir del periodo siguiente adquiere la
consideracion de gran empresa a efectos tributarios. Este cambio de denominacion implica

importantes consecuencias, como son la obligacion de liquidar el IVA de forma mensual en
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lugar de trimestral y la obligacion de cumplir con ciertas normativas internacionales como las

recomendaciones de la OCDE.

Pese a ello, cabe mencionar que una entidad que cumpla los requisitos establecidos en el
articulo 101 y siguientes de la LIS todavia puede beneficiarse de las ventajas previstas para
las ERD, incluso si, simultdineamente, debe asumir las obligaciones propias de las grandes

empresas.

En el caso particular del sector del transporte aéreo, estas obligaciones se amplian debido a la
naturaleza transnacional de las operaciones. Las aerolineas estan sujetas por un lado al IS por
los beneficios obtenidos en territorio espafiol y por otro lado al IVA en vuelos nacionales. De
manera adicional, en el dmbito internacional, las aerolineas deben asumir y cumplir con el
pago de las tasas aeroportuarias, los impuestos especiales sobre combustibles y las

obligaciones fiscales que surgen de los convenios bilaterales.

Griafico 3: Numero de pasajeros internacionales del transporte aéreo en Espaiia en

2022 y 2023, por aeropuerto (en millones de pasajeros).
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Fuente: Statista.

2. REFERENCIAS EN DERECHO MERCANTIL Y NORMATIVA ESPECIALIZADA

En el contexto del marco legal de las grandes empresas, el derecho mercantil y la normativa
especializada desempefian un papel fundamental al proporcionar las bases para estructurar su
operativa, asegurar su sostenibilidad y garantizar el cumplimiento normativo. Las grandes
empresas no solo deben cumplir con obligaciones tributarias derivadas de su actividad
econdmica, sino que también deben alinear su operativa con los principios mercantiles que
regulan su estructura organizativa, sus relaciones contractuales y su interaccion con

normativas fiscales tanto nacionales como internacionales.

El derecho mercantil, al abordar elementos como la composicion accionarial, los contratos de
financiacidn y las relaciones intragrupo, actia como una base juridica que complementa la
normativa fiscal. Este marco es especialmente relevante para empresas que operan en
sectores globalizados como el transporte aéreo, donde las actividades transnacionales generan
complejidades adicionales en términos de planificacion fiscal y operativa. En este sentido, la
normativa especializada, incluyendo tratados internacionales como los CDIIs y las directrices

de la OCDE sobre precios de transferencia cobra gran importancia.

La configuracion de socios, el reparto de capital y la ubicacion de las sedes sociales no solo
definen la naturaleza juridica de las grandes empresas, sino que también determinan su
capacidad de operar en mercados internacionales, su exposicion a normativas transnacionales
y su acceso a beneficios como los CDIIs. Por ejemplo, las empresas que combinan capital
extranjero con estructuras nacionales, deben atender cuidadosamente a las implicaciones
fiscales derivadas de los tratados internacionales y las directrices de organismos como la

OCDE, tal y como se ilustra mas adelante en el caso practico.

En términos de operativa, las grandes empresas estan sujetas a un régimen de transparencia y
rendicion de cuentas cada vez mds exigente, regulado tanto por el derecho mercantil como
por normativas fiscales internacionales. Este marco incluye el cumplimiento de las
obligaciones formales relacionadas con la documentacién de operaciones intragrupo, la
aplicacion del principio de plena competencia en precios de transferencia y el reporte de

actividades a través de instrumentos como el Country-by-Country Reporting. Estas
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herramientas, impulsadas por iniciativas globales como el Proyecto BEPS de la OCDE,
buscan garantizar que las grandes empresas no solo cumplan con sus obligaciones legales,

sino que lo hagan de manera ética y alineada con los estandares internacionales.

Por otra parte, la normativa mercantil especializada desempefia un papel crucial en sectores
especificos como el transporte aéreo. Este ambito regula aspectos contractuales
fundamentales, como los acuerdos de leasing y la financiacion de activos estratégicos, que
son clave para la gestion de flotas aéreas y la planificacion fiscal. Asimismo, estas normativas
estan disefladas para garantizar que las grandes empresas operen con eficiencia y
sostenibilidad, considerando factores como las politicas ambientales y los estandares de

responsabilidad corporativa.

Finalmente, la interaccion entre el derecho mercantil y la normativa especializada subraya la
importancia de la prevision y la adaptabilidad. Las grandes empresas deben anticiparse a
reformas regulatorias, tanto a nivel nacional como internacional, para mantener su operativa
en cumplimiento con estdndares legales y fiscales en constante evolucion. Esto incluye la
capacidad de responder a iniciativas globales como el impuesto minimo global del 15% o las
nuevas normativas sobre sostenibilidad y medio ambiente, que afectan directamente su

planificacion operativa y financiera.

Grafico 4: Emisiones de gases efecto invernadero (kt de CO2 equivalente). Sector
Transporte (2005-2018).
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Fuente: Elaboracion propia del Observatorio de Transporte y la Logistica en Espana
(OTLE) con datos del Sistema Espanol de Inventario y Proyecciones de Emisiones a la
Atmosfera de gases de efecto invernadero y contaminantes atmosféricos (Ministerio para la

Transicion Ecologica y el Reto Demogrdfico).

3. ALCANCE EN EL MERCADO NACIONAL E INTERNACIONAL:
ESTRUCTURA DE SOCIOS Y OBJETO SOCIAL

El alcance nacional e internacional de las grandes empresas en el sector del transporte aéreo
esta estrechamente ligado a dos componentes fundamentales: su estructura de socios y su
objeto social. Dichos elementos no solo configuran la base juridica de la entidad, sino que

también influyen directamente en su operativa y en su planificacion fiscal.

La compaiiia objeto de este trabajo opera bajo un modelo mixto de capitalizacion que
combina un 51% de participacion nacional junto con un 49% de accionistas internacionales,
distribuidos entre inversores de Alemania y de Estados Unidos. Esta estructura responde a la
necesidad de atraer capital extranjero para financiar proyectos de alto coste, como la
adquisicion de flotas de aeronaves, inversiones en tecnologia y el desarrollo de

infraestructuras aeroportuarias.

Desde un punto de vista fiscal, la presencia de socios internacionales requiere el
cumplimiento de determinadas normativas aplicables. En Espafia, los CDIIs permiten aplicar
retenciones reducidas sobre los dividendos distribuidos a no residentes, lo que incentiva la
inversion extranjera y facilita la repatriacion de beneficios. Asimismo, la correcta aplicacion
de directrices internacionales, como las relativas a los precios de transferencia establecidas
por la OCDE, resulta indispensable para garantizar el cumplimiento normativo y evitar

sanciones en un entorno fiscal altamente regulado.

Por otro lado, el objeto social de la compaifiia se centra principalmente en el transporte aéreo
de pasajeros y mercancias, actividades que constituyen el nicleo de su modelo de negocio.
Estas operaciones se complementan con varios servicios auxiliares esenciales, como son el
handling, el catering y el mantenimiento de aeronaves, que no solo garantizan la eficiencia

operativa, sino que también diversifican los flujos de ingresos.
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Grafico 5: Distribucion de los ingresos de las principales aerolineas espafolas

(2010-2020).
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Fuente: Elaboracion propia del Observatorio de Transporte y la Logistica en Esparnia
(OTLE) con datos de la Direccion General de Aviacion Civil. Ministerio de Transportes y

Movilidad Sostenible.

En el plano internacional, la compaifiia se beneficia de un marco normativo que favorece la
operativa transfronteriza. Los CDIIs eliminan la carga fiscal duplicada en los ingresos
generados por las operaciones internacionales, asignando la potestad tributaria al pais de
residencia de la empresa. Ademads, la exencion del IVA en vuelos internacionales,
contemplada en la Directiva 2006/112/CE, refuerza la competitividad del sector al reducir los

costos fiscales asociados a los servicios prestados.

Por otra parte, las tasas aeroportuarias y de navegacion aérea, reguladas por la ICAO vy las
normativas nacionales, representan una parte significativa de los costos operativos de la
compafiia. Estas tasas son esenciales para financiar infraestructuras y servicios criticos,
aunque exigen una planificacion fiscal eficaz para mitigar su impacto econdémico. En
paralelo, la compafiia participa en iniciativas internacionales para el desarrollo sostenible del
transporte aéreo, alineandose con estandares ambientales que garantizan su adaptacion a las

exigencias regulatorias futuras.

4.  CARACTERIZACION DE LA COMPANIA AEREA COMO EMPRESA A NIVEL
NACIONAL E INTERNACIONAL
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La naturaleza dual de la compania analizada, como empresa nacional e internacional, se
refleja en su operativa, sus estrategias de cumplimiento normativo y su contribucion al
desarrollo econdmico en diferentes niveles. Este equilibrio entre lo local y lo global exige la

adopcion de medidas especificas para garantizar su sostenibilidad operativa y financiera.

En primer lugar, a nivel nacional, la compafiia desempefia un papel clave en la conectividad
territorial, facilitando el transporte de pasajeros y mercancias dentro de Espafia. Su red
doméstica no solo apoya la movilidad interna, sino que también genera sinergias economicas
en sectores estratégicos como el turismo, la logistica y el comercio. Ademas, su operativa
nacional esta condicionada por la necesidad de cumplir con regulaciones locales, como las
tasas aeroportuarias y de navegacion aérea gestionadas por los organismos nacionales, las
cuales mantienen la infraestructura aeroportuaria y garantizan la seguridad en los vuelos

domésticos.

Griafico 6: Trafico aéreo de pasajeros (nimero de vuelos y asientos ofertados) en los

aeropuertos de la red AENA (2000-2019).
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Fuente: Elaboracion propia del Observatorio de Transporte y la Logistica en Esparnia

(OTLE) con datos de AENA S.M.E., S.A.

En segundo lugar, en el plano internacional, la compafnia amplia su alcance mediante la
prestacion de servicios transfronterizos. Su operativa internacional no solo estd enfocada en
la expansion geografica, sino también en su integracion en el comercio global, facilitando el
transporte de bienes en rutas estratégicas. Ademads, como empresa internacional, la compafia
debe operar bajo normativas transnacionales que regulan aspectos como la seguridad, los

derechos de los pasajeros y la sostenibilidad ambiental. Esto incluye la adopcion de
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estandares globales establecidos por la ICAO y el cumplimiento de directrices europeas,

como el sistema de comercio de emisiones aplicado a las aerolineas.

Grafico 7: Transporte aéreo de pasajeros (numero de viajeros y miles de viajeros-km

para el trafico nacional) por tipo de trafico (2000-2019).
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Fuente: Elaboracion propia del Observatorio de Transporte y la Logistica en Espana

(OTLE) con datos de AENA SM.E., S.A.

Otro aspecto diferenciador de su caracter internacional es su capacidad para colaborar con
entidades extranjeras y participar en proyectos conjuntos. Esto se manifiesta en acuerdos
bilaterales y asociaciones estratégicas que permiten a la compaiiia optimizar rutas, compartir
recursos y fortalecer su posicion en mercados clave. Tales alianzas no solo facilitan la entrada
en nuevos territorios, sino que también refuerzan su capacidad para adaptarse a las demandas

locales en términos de servicio y regulacion.

Desde una perspectiva financiera y normativa, la compafiia también destaca por su capacidad
para aprovechar las oportunidades fiscales internacionales. La correcta aplicacion de los
CDIIs y las exenciones fiscales en rutas internacionales permiten a la empresa minimizar la
carga tributaria y garantizar el cumplimiento normativo en todas las jurisdicciones donde
opera. Este enfoque no solo asegura una gestion eficiente de los recursos financieros, sino

que también refuerza la confianza de inversores nacionales e internacionales.
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CAPITULO 1V. FISCALIDAD APLICABLE A LA GRAN EMPRESA

Previo a abordar la liquidacion fiscal de la gran empresa sujeto de nuestro estudio, es de gran
importancia realizar un repaso general sobre el concepto de tributo ademas de sus diferentes
categorias segiin la normativa vigente. Este analisis incluird un enfoque especifico en los
impuestos mas relevantes que afectan a la empresa, acompanado de informacion actualizada

sobre las modificaciones legislativas mas recientes.

La Ley 58/2003, de 17 de diciembre, define los tributos en su articulo segundo. Esta
normativa los describe como "los ingresos publicos que consisten en prestaciones
pecuniarias exigidas por una Administracion publica como consecuencia de la realizacion
del supuesto de hecho al que la ley vincula el deber de contribuir, con el fin primordial de
obtener los ingresos necesarios para el sostenimiento de los gastos publicos". Entre las
principales caracteristicas de los tributos destacan su naturaleza coactiva y su caracter

contributivo.

En cuanto a su clasificacion, los tributos se dividen en tres grandes grupos: tasas,

contribuciones especiales e impuestos.

Las tasas son tributos vinculados a la realizacion de actividades administrativas que
benefician o afectan de manera directa a un sujeto determinado. Segun el articulo 2.2.a de la
LGT, las tasas se configuran como "los tributos cuyo hecho imponible consiste en la
utilizacion privativa o el aprovechamiento especial del dominio publico, la prestacion de
servicios o la realizacion de actividades en régimen de derecho publico que se refieran,
afecten o beneficien de modo particular al obligado tributario, cuando los servicios o
actividades no sean de solicitud o recepcion voluntaria para los obligados tributarios o no se

presten o realicen por el sector privado".

Las contribuciones especiales recogidas en el articulo 2.2.b de la LGT, estas gravan los
beneficios derivados de la realizaciéon de obras publicas o de la ampliacion de servicios

publicos que proporcionen ventajas concretas a un grupo determinado.

Como figura mas representativa del sistema tributario, los impuestos son definidos por el
articulo 2.2.c de la LGT como "tributos exigidos sin contraprestacion, cuyo hecho imponible

esta constituido por negocios, actos o hechos que ponen de manifiesto la capacidad
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economica del contribuyente". Su esencia reside en la unilateralidad de la prestacion y no

necesariamente en la falta de contraprestacion.

Dentro de los impuestos, se pueden distinguir principalmente dos categorias: directos e
indirectos. Por un lado, los impuestos directos gravan la riqueza en su estado puro, es decir,
los bienes o ingresos que el contribuyente posee o genera. Se centran en la manifestacion
directa de la capacidad econdmica. Por otro lado, los impuestos indirectos se enfocan en el
consumo o la utilizacion de la riqueza, gravando las transacciones econémicas sin considerar

la situacion personal del contribuyente.

A lo largo de este trabajo, se analizaran en detalle dos de los principales impuestos que
afectan a las aerolineas: el IS y el IVA, situdndose el primero en la categoria de impuestos

directos y el segundo en la de impuestos indirectos.

En el caso concreto de una aerolinea que opera en el &mbito nacional e internacional, resulta
esencial considerar no solo la normativa interna, sino también la aplicacion de la LIRNR, el
marco regulatorio de la OCDE y los distintos CDIIs suscritos por Espafa. Estas referencias
son especialmente relevantes en la medida en que regulan la tributacion de las rentas
generadas en otros paises y establecen pautas para coordinar la carga fiscal de la empresa en

distintos territorios.

Grafico 8: Impuestos que inciden en la Gran Empresa: contribucion tributaria total del

IBEX 35 (2021).
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>Perfil de los impuestos soportados en 2021

En millones de euros y porcentaje. 1.524 14.311
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4.654 26%
809
3.521 6%
25%
Impuestos Impuestos Impuestos Impuestos Impuestos Total
sobre sobre asociados al sobre medioam i
beneficios propiedades empleo productos y bientales
Servicios

Fuente: PriceWaterhouseCoopers.

1. IMPUESTO SOBRE ACTIVIDADES ECONOMICAS

El Impuesto sobre Actividades Econdmicas es un tributo local que grava el ejercicio de
actividades empresariales, profesionales o artisticas en territorio espafol. Este impuesto se
encuentra regulado en los articulos 78 y siguientes del TRLRHL, aprobado por el Real
Decreto Legislativo 2/2004, de 5 de marzo. Su principal caracteristica es que se configura
como un tributo directo y objetivo, que se aplica sobre la actividad desarrollada por la

empresa, sin atender a su resultado economico.

En el caso de la compafiia analizada, que opera en el sector del transporte aéreo, el IAE tiene
una relevancia significativa debido a la naturaleza intensiva en infraestructuras de su
operativa. Las bases imponibles de este impuesto estdn determinadas por factores como el
uso de infraestructuras aeroportuarias, oficinas administrativas, asi como por el volumen de

operaciones realizadas en cada municipio.

El transporte aéreo, en particular, se clasifica dentro del grupo 715 del Anexo del Real
Decreto Legislativo 1175/1990, de 28 de septiembre, que regula las tarifas del IAE y las
instrucciones para su aplicacion. Este grupo incluye actividades relacionadas con el
transporte regular y no regular de pasajeros y mercancias, asi como servicios auxiliares como

el handling y el mantenimiento de aeronaves. La clasificacion precisa de estas actividades es
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esencial para determinar las cuotas correspondientes, que varian segun factores como el tipo

de infraestructura utilizada y la localizacion de las operaciones.

Desde un punto de vista fiscal, el IAE presenta caracteristicas especiales que deben tenerse en
cuenta. Por ejemplo, en virtud del articulo 82.1 del TRLRHL, las empresas cuya cifra de
negocios sea inferior a 1 millon de euros estdn exentas del impuesto. En el caso de grandes
empresas, como la analizada, esta exencion no aplica, lo que genera la necesidad de una
gestion tributaria eficiente para optimizar el impacto econdémico del IAE. Ademas, las
compaiias con multiples bases operativas estan obligadas a realizar declaraciones especificas

por cada uno de los municipios donde desarrollan su actividad.

El cumplimiento del IAE también est4 vinculado a las estrategias de optimizacion fiscal de la
empresa. Una adecuada clasificacion de las actividades y un andlisis detallado de las cuotas
locales pueden generar ahorros significativos. Por ejemplo, muchas compaiiias del sector
aéreo optan por acuerdos con las autoridades locales para optimizar el uso de infraestructuras

y minimizar las tasas asociadas.

Por ultimo, cabe hacer mencion a la Consulta de la DGT n°® 443/2002 de 15 Marzo 2002, la
cual establece que una compaiiia aérea extranjera estara sujeta al IAE por las actividades que
efectivamente realice en territorio espafiol, se disponga o no de local determinado, siempre y
cuando las mismas supongan la ordenacion por su propia cuenta de medios de produccion y
de recursos humanos o de uno de ambos con la finalidad de intervenir en la producciéon o

distribucion de bienes o servicios. Viene recogido en los articulos 79.1 y 80.1 de la Ley

39/1988.

2. IMPUESTO SOBRE SOCIEDADES

El Impuesto sobre Sociedades es un tributo directo de caracter personal que grava la renta
obtenida por personas juridicas y otras entidades residentes en territorio espafiol. Su
regulacion principal se encuentra en la Ley 27/2014, de 27 de noviembre, del IS, que
establece las bases para la determinacion del resultado fiscal, las deducciones aplicables, asi
como los tipos impositivos. En el caso particular de las empresas del sector del transporte
aéreo, como la entidad objeto del trabajo, este impuesto adquiere particular relevancia debido

a las caracteristicas especificas de su operativa y estructura.
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El hecho imponible del IS consiste en la obtencion de renta por parte de las entidades sujetas
al impuesto, aplicandose bajo el principio de renta mundial. Esto implica que se gravan las
rentas generadas tanto en territorio espafiol como en el extranjero, con independencia del
lugar donde se hayan producido. En el caso de la compaiia analizada, esta caracteristica
exige una adecuada planificacion fiscal para coordinar el tratamiento de los ingresos en las
diferentes jurisdicciones en las que opera, evitando la doble imposicion a través de los

convenios internacionales suscritos por Espaiia.

La determinacion de la base imponible es un proceso complejo que requiere ajustar el
resultado contable obtenido segiin las normas del Codigo de Comercio y el PGC, a las
disposiciones fiscales recogidas en la LIS. Esto incluye correcciones extracontables positivas
y negativas, como las diferencias temporales y permanentes entre el resultado contable y el
resultado fiscal. En el caso de las empresas del sector aéreo, estas diferencias suelen derivarse
de elementos como la amortizacién de aeronaves, las provisiones para mantenimiento y las

operaciones de arrendamiento financiero.

Un aspecto clave en la planificacion fiscal del IS es la aplicacion de incentivos fiscales
especificos para fomentar la competitividad y la sostenibilidad. Por ejemplo, la reserva de
capitalizacion permite reducir la base imponible en un 10% del incremento de los fondos
propios, siempre que se cumplan los requisitos establecidos en el articulo 25 de la LIS.
Asimismo, la reserva de nivelacion, aplicable a ERDs, permite una minoracion adicional de
la base imponible, fomentando la autofinanciacion y la estabilidad financiera. En vista del
caso practico que se desarrollara mas adelante, cabe mencionar que la empresa, de cumplir
las condiciones del articulo 101 de la LIS, esto es, un importe neto de la cifra de negocios
inferior a 10 millones de euros y que no tenga la consideracion de entidad patrimonial, podra
minorar la base imponible positiva hasta un 10% de su importe, con el limite de hasta 1

millon de euros.

En el caso de las compaifiias del sector aéreo, otro incentivo relevante es la libertad de
amortizacion, regulada en el articulo 102 de la LIS, que permite amortizar determinados
activos de forma acelerada o inmediata, especialmente aquellos vinculados a la creacion de
empleo. Este incentivo es de especial utilidad para aerolineas que realizan grandes
inversiones en aeronaves y equipos auxiliares, reduciendo su carga fiscal en los primeros

afios de uso de los activos.
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Ademéds, el IS permite la deducciéon de gastos relacionados con la sostenibilidad y la
innovacion. Las empresas pueden beneficiarse de deducciones por actividades de I+D, asi
como por inversiones en tecnologias destinadas a reducir el impacto ambiental, como la
adopcion de combustibles sostenibles o la renovacion de flotas para mejorar la eficiencia

energética.

Otro aspecto relevante del IS para las empresas que operan internacionalmente es la
aplicacion de deducciones para evitar la doble imposicion, como las recogidas en los articulos
31 y 32 de la LIS. Estas deducciones permiten evitar que los ingresos generados en el
extranjero sean gravados tanto en el pais de origen como en Espafia, garantizando una

tributacion justa y alineada con los convenios internacionales.

Grafico 9: Margen de resultados antes de intereses e impuestos (EBIT) de la industria

del transporte aéreo a nivel mundial por region (2010-2021).
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Fuente: Statista.

Las variaciones regionales en el margen EBIT son significativas y tienen un notable impacto
en la tributacion de las aerolineas a escala global. Estas desigualdades no solo inciden en el
importe a abonar del IS, sino también en las tacticas fiscales a nivel mundial que las empresas

aéreas aplican de manera estratégica con la finalidad de reducir sus obligaciones tributarias.
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Finalmente, el célculo de la cuota integra se realiza aplicando el tipo impositivo
correspondiente a la base imponible. En el caso de la compaiiia analizada, el tipo general del
25% se aplica a las rentas obtenidas, salvo que sean de aplicacion tipos reducidos o
exenciones especificas. Concretamente, para aquellos supuestos en los que la entidad sea una
start-up, se podria aplicar un tipo de gravamen del 15% en los primeros dos afios. Esto sera
relevante mas adelante puesto que serd el aplicable en el caso practico. Una vez determinadas
las deducciones y bonificaciones aplicables, se calcula la cuota liquida, que puede ser
reducida adicionalmente mediante la compensacion de bases imponibles negativas de

ejercicios anteriores, tal como lo permite el articulo 26 de la LIS.

3. IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

El Impuesto sobre el Valor Afiadido es un tributo indirecto que grava el consumo de bienes y
servicios, aplicandose en cada fase de produccion o comercializacion. En el sector del
transporte aéreo, el IVA presenta caracteristicas especificas debido a la naturaleza
transnacional de su operativa, lo que genera un tratamiento diferenciado entre las operaciones

nacionales e internacionales.

En Espaiia, el IVA esta regulado por la Ley 37/1992, de 28 de diciembre, del Impuesto sobre
el Valor Anadido, y por las directrices europeas establecidas en la Directiva 2006/112/CE,
que busca la armonizacion fiscal en los Estados miembros de la Unidon Europea. Estas
normativas determinan el tipo impositivo aplicable, las exenciones fiscales y las obligaciones

formales de las empresas.

En las operaciones nacionales, el transporte aéreo de pasajeros y mercancias esta sujeto al
tipo general del 21%, salvo en ciertos casos en los que se aplican tipos reducidos, como el
10%, que cubre el transporte de viajeros dentro del territorio espafiol cuando no forme parte
de un viaje internacional. Por otro lado, el transporte de mercancias dentro del dmbito
nacional también esta sujeto al tipo general, aunque su tratamiento varia segin la naturaleza

de la carga y los servicios auxiliares contratados.

Las operaciones internacionales, en cambio, gozan de un régimen fiscal mas favorable. Segin
la Directiva 2006/112/CE, los servicios de transporte aéreo internacional estdn exentos de

IVA, siempre que impliquen el cruce de fronteras y se ajusten a las condiciones establecidas
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en la normativa comunitaria. Esta exencion no solo fomenta la competitividad de las
aerolineas europeas, sino que también evita la doble imposicion fiscal en las transacciones

transfronterizas.

Un aspecto clave en la gestion del IVA para las compaiiias del sector aéreo es la deduccion
del impuesto soportado. Las aerolineas pueden deducir el IVA asociado a los bienes y
servicios utilizados en sus operaciones gravadas, aunque esta deduccion esté sujeta a estrictos
requisitos de documentacion y proporcionalidad. Por ejemplo, los gastos relacionados con la
adquisicion de aeronaves y la compra de combustible son deducibles en la medida en que

estén directamente vinculados con actividades sujetas al impuesto.

Por ultimo, las obligaciones formales en el &mbito del IVA incluyen la presentacion periddica
de declaraciones, la contabilidad en libros registros y la emision de facturas que cumplan con

los requisitos legales.

3.1.  La Regla de la Prorrata General

La norma de prorrata, establecida en los articulos 102, 103 y 104 LIVA, define el
procedimiento para determinar la cantidad del IVA soportado que puede ser deducido en las
compaiias que efectian operaciones tanto gravadas como exentas. Esta norma rige cuando
un sujeto pasivo lleva a cabo acciones que originan el derecho a deduccion, esto es,
operaciones sujetas, y otras que no lo producen, es decir, operaciones exentas limitadas, o no
plenas. Resulta preciso sefalar que la interpretacion de esta normativa ha sido matizada en
numerosas ocasiones por los jueces,como por ejemplo en la STS, Sala de lo

Contencioso-Administrativo, Seccion 2%, de 19 de mayo de 2020, recurso n.® 4855/2018.

La prorrata general implica la determinacidon de un porcentaje que se aplica a todo el IVA que
se ha soportado. Este porcentaje se calcula dividiendo la cantidad de operaciones que
producen derecho a deduccion entre la cantidad total de operaciones efectuadas (esto es, las
operaciones gravadas sumadas a las operaciones exentas), y el resultado se multiplica por
100. El porcentaje conseguido necesita ser redondeado al entero inmediatamente superior, tal

y como establece la normativa fiscal.
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Para una compafiia de transporte aéreo internacional, el calculo de la prorrata consiste en
dividir el numerador, el cual incluye el importe total de las operaciones que originan el
derecho a la deduccion, esto es tanto las operaciones de transporte nacional como
internacional y en el denominador, el conjunto de todas las operaciones, incluyendo todas

aquellas operaciones que no originan el derecho a la deduccion.

A modo de resumen, el transporte aéreo internacional se considera una operacion asimilada a
las exportaciones, cuya exencion es plena, es decir, permite deducir el IVA soportado en la

adquisicion de bienes y servicios para el desarrollo de la actividad, en su totalidad.

3.2. Ejemplo practico de aplicacion de la regla de la Prorrata General en el

sector del transporte aéreo

Imaginemos que una compafiia aérea espanola ha llevado a cabo las operaciones siguientes
durante un afio fiscal: (i) operaciones gravadas por el impuesto consistentes en el transporte
aéreo de pasajeros, equipaje y carga a nivel nacional y servicios, por un importe de IVA
devengado y repercutido de 20 millones de euros, (ii) operaciones exentas consistentes en
vuelos a nivel internacional por un importe total de 80 millones de euros y (iii) operaciones
consistentes en transporte aéreo nacional contratado a modo de ambulancia y trasplantes por
un importe de 10 millones de euros, los cuales, en virtud del articulo 20 LIVA, gozan de la
exencion limitada. La cantidad total de transacciones efectuadas asciende a 120 millones de

euros. Asi se determina la prorrata general:

Por un lado, en el numerador estan incluidas todas aquellas operaciones que generan el
derecho a la deduccion, un total de 100 millones de euros. Esto es, la suma de las operaciones
realizadas que originan el derecho a deduccidn, 20 millones de euros correspondientes a los

vuelos nacionales y 80 millones de euros correspondientes al transporte internacional.

Por otro lado, en el denominador se incluyen un total de 110 millones de euros. Este importe
se ha calculado como la suma total de las operaciones que general el derecho a la deduccion y
las que no lo hacen. Los 20 millones de euros correspondientes a los vuelos nacionales, los
80 millones de euros correspondientes al transporte internacional y los restantes 10 millones

de euros relativos al transporte aéreo efectuado a modo de ambulancia.
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Realizando la divisiéon y multiplicando la cifra obtenida por 100 se obtiene un 90,90%. Esto
significa que Unicamente el 90,90% del IVA soportado por la compafiia sera considerado
como deducible. A titulo de ejemplo, si la compafiia aérea sufraga 1 milléon de euros en IVA
por servicios de mantenimiento y gestion, esta solamente podra deducir el 90,90% de dicho

monto, es decir, un total de 909.000 euros.

3.3. Exenciones plenas y no plenas en la Gran Empresa

Las exenciones plenas, articulo 21 LIVA, hacen referencia a aquellas situaciones en las que
determinadas operaciones estan exentas de tributar por el IVA y ademas generan el derecho a
deducir integramente el impuesto soportado vinculado con dichas actividades. Se aplican
principalmente a los supuestos de operaciones relacionadas con el comercio exterior, las

operaciones intracomunitarias y aduaneras y las exportaciones.

Las citadas exenciones, se diferencian de las exenciones no plenas, articulo 20 LIVA, en que
aunque la operacion de derecho a la exencidon del impuesto, el sujeto pasivo no mantiene el
derecho a la deduccion integra del IVA soportado en la adquisicion de bienes y realizacion de
servicios relacionados con la operacion exenta. Por ejemplo, las operaciones de seguro o de

transporte médico, los servicios sociales y la educacion constituyen exenciones no plenas.

En el sector aéreo, las exenciones plenas tienen un impacto significativo, particularmente en
el caso de los vuelos internacionales. Segun la Directiva 2006/112/CE, los servicios de
transporte aéreo internacional estan exentos de IVA con derecho a deduccion plena. Esto
significa que las aerolineas no repercuten el impuesto a los clientes, y ademas pueden deducir
integramente el IVA soportado en bienes y servicios relacionados con estas operaciones de
caracter internacional, como el mantenimiento de aeronaves o el alquiler de infraestructuras

aeroportuarias.

El célculo de la prorrata es una herramienta fundamental para gestionar las exenciones no
plenas. Este indice, regulado en la Ley 37/1992 del IVA, establece la proporcion de IVA
deducible en funcién de la relacion entre las operaciones gravadas y las exentas que originan
el derecho a la deduccion y las que no. Para las compaiias aéreas, este calculo adquiere
mayor complejidad debido al elevado volumen de operaciones internacionales, que estan

exentas plenamente y de manera limitada.
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4. IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE NO RESIDENTES

El Impuesto sobre la Renta de los No Residentes es un tributo directo que grava las rentas
obtenidas en territorio espafiol por personas fisicas o juridicas que no tienen su residencia
fiscal en Espana. En el caso de las grandes empresas del sector aéreo, este impuesto adquiere
relevancia en la distribucion de dividendos a accionistas extranjeros, ya que implica la

aplicacion de retenciones y la coordinacion con los CDIIs.

La regulacion principal del IRNR se encuentra en el Texto Refundido de la Ley del IRNR,
aprobado por el Real Decreto Legislativo 5/2004, de 5 de marzo, complementado por los
convenios bilaterales que Espafia tiene suscritos con diversos paises. Estos convenios,
basados en el MCOCDE, establecen los limites a la imposicion en la fuente para dividendos,

intereses y canones, garantizando que las rentas no sean gravadas doblemente.

En el caso de los dividendos distribuidos a socios extranjeros, el IRNR establece un tipo
general de retencion del 19%. Sin embargo, los CDIIs suelen establecer tipos reducidos,
como el 5% o el 10%, dependiendo del porcentaje de participacion del socio en la empresa y
del pais de residencia del accionista. Por ejemplo, en el caso de accionistas residentes en
Alemania o Estados Unidos, paises con los que Espafia tiene convenios bilaterales, se aplican
tipos reducidos del 5% para participaciones superiores al 25% y del 10% para el resto de los

Ccasos.

4.1.  Diferenciacion entre los Socios Residentes en la UE y en Terceros Paises

Es crucial establecer una distincion entre un socio aleman, el cual reside en un pais miembro
de la Union Europea, y un socio de Estados Unidos, el cual reside en un tercer pais. A pesar
de que tanto Alemania como Estados Unidos poseen un acuerdo para evitar la doble
imposicion con Espafia, persisten diferencias significativas en la implementacion de las

regulaciones tributarias.

4.1.1.  La Directiva de la UE sobre la Distribucion de Dividendos
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En la Union Europea, la regulacion especifica que rige la distribucion de dividendos entre
compaiiias que residen en distintos Estados miembros esta plasmada en la Directiva
2011/96/UE del Consejo, en relacion al sistema fiscal que se aplica a las sociedades
matriz-filial en la Unién Europea. De acuerdo con esta normativa, los dividendos otorgados
por una empresa espafiola a una empresa matriz alemana pueden estar exentos de retencion
en Espafia, siempre y cuando se satisfagan ciertos criterios, como un porcentaje minimo de

participacion, usualmente del 10%, y un periodo minimo de posesion de la participacion.

Por lo tanto, si la compaiiia espafiola reparte dividendos a una empresa matriz alemana que
satisface los criterios recogidos en la directiva, no se aplicara la retencion en Espana,

independientemente de lo disponga el CDII entre Espafia y Alemania.

4.1.2.  Colision entre la Directiva de la UE y el CDII

Dentro del marco de la reparticion de dividendos entre entidades de diferentes paises
miembros de la UE, se presenta una disputa entre el Derecho Comunitario Europeo y los
Acuerdos para Evitar la Doble Imposicion, particularmente en lo concerniente a las
retenciones tributarias sobre el reparto de dividendos. La Comision Europea enfatiza la
importancia de solucionar las incompatibilidades entre ambos sistemas para proporcionar una
mayor certeza legal, pese a que el TJUE solo tiene la facultad de dictaminar sobre casos

concretos, lo que provoca dudas.

El Derecho Comunitario se distingue por su independencia en comparacion con el Derecho
internacional y las leyes nacionales de los Estados miembros. En sentencias fundamentales,
como Van Gend & Loos (1963) y Costa c. ENEL (1964), el TJUE ha sostenido que el
Derecho Comunitario ejerce influencia directa sobre las regulaciones nacionales. Esto
significa que, en caso de un conflicto entre las regulaciones comunitarias y los CDI, la norma

comunitaria tendria preeminencia.

En términos practicos, esto implica que en el supuesto de que una compaiiia espafiola reparta
dividendos a una entidad alemana, miembro de la UE, que cumple con los criterios recogidos
en la Directiva 2011/96/UE, se aplicaria la legislacion comunitaria, que puede eximir de la
obligacion de practicar la retencion, en lugar de aplicar el CDII bilateral. No obstante, en el

caso de que no se satisfagan los requisitos dictados por la directiva, se atendera a lo dispuesto
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en el acuerdo bilateral, lo que podria conllevar una retencién de tipo reducido. En definitiva,
de no satisfacerse los requisitos, el CDII tiene la potestad de imponer un tipo de retencion,
que podria ser del 5% o del 10%, en funcién de la participaciéon que posea la sociedad

alemana en la compaiiia espafola.

De la misma manera, en el caso de que el accionista tenga una residencia en un pais tercero,
como Estados Unidos, se aplicaria el CDI correspondiente. La Comision también indica que,
a pesar de que los CDI son esenciales para prevenir la doble imposicion, el Derecho
Comunitario prevalece en la UE, particularmente en términos de libre circulacion de
capitales, lo cual impacta directamente en la retencion de impuestos sobre dividendos en la

UE.

4.2.  Implicaciones en la Distribucion de Dividendos a un Socio de un Tercer

Pais

En cambio, la circunstancia cambia cuando el colaborador extranjero vive en un pais tercero,
no perteneciente a la UE como Estados Unidos. En esta situacion, el acuerdo bilateral entre
Espafia y Estados Unidos establece la normativa sobre la retencion de los dividendos. De
conformidad con este acuerdo, el porcentaje de retencion serd del 5% si el socio tiene al

menos el 25% de las acciones de la compafiia espafiola, o del 10% si no es asi.

En este escenario, la implementacion del acuerdo bilateral es mas directa y no hay una
regulacion comunitaria que se contraponga, por lo que se cumplirdn las estipulaciones del

CDII respecto a la retencion.

En el caso practico que seré analizado posteriormente serd importante tomar en consideracion

el porcentaje de aplicacion de la retencion en virtud de la normativa vigente.

Con respecto a Alemania en virtud del articulo 10 del CDII, se contemplan tres supuestos: (i)
se aplicaria un tipo de retencion de 5% del importe bruto de los dividendos siempre que el
beneficiario sea una sociedad y el porcentaje de participacion sea como minimo del 10%, (ii)
una retencion del 15% en los demads casos y (iii) exencion de retencion en la fuente siempre y

cuando se verifiquen las condiciones recogidas en la Directiva Matriz-Filial de la UE.
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Por otro lado, con respecto a los dividendos repartidos a los socios de Estados Unidos, el
articulo nimero 10 del CDII firmado entre ambos paises, contempla lo siguiente: (i) se
aplicaria un tipo de retencion del 10% de los dividendos si el beneficiario es una sociedad
cuya participacion es menor del 25%, (ii) una retencion del 15% en los demas supuestos y
(ii1)) como excepcion, en el caso de que el beneficiario tenga un establecimiento permanente
en el lugar donde se ha generado el dividendo, y los dividendos se hallan vinculados a este,
no seran de aplicacion los citados limites, pasando a aplicarse las reglas generales de

tributacion de los beneficios empresariales.

5. CONVENIOS DE DOBLE IMPOSICION Y TRATADOS BILATERALES

Los CDIIs y los tratados bilaterales desempefian un papel crucial en la planificacion fiscal de
las grandes empresas que operan en un entorno internacional. Estos acuerdos, suscritos entre
Espaia y otros paises, estan disefiados para eliminar por completo o simplemente reducir la

tributacion multiple de las mismas rentas en diferentes jurisdicciones.

La base juridica de estos convenios se encuentra en el MCOCDE sobre la Renta y el
Patrimonio, que proporciona un marco estandar para la negociacion y aplicacién de los
tratados bilaterales. En Espana, estos acuerdos adquieren el rango de norma interna una vez
publicados en el BOE, y regulan aspectos clave como la distribucion de potestades
tributarias, la limitacion de tipos impositivos en la fuente origen y los mecanismos para la

eliminacion de la doble imposicion.

En el caso de las compafiias del sector aéreo, los CDIIs resultan ser herramientas
fundamentales debido a la naturaleza transnacional de sus operaciones. Estas empresas
generan ingresos en multiples jurisdicciones, ya sea por la prestacion de servicios de
transporte aéreo o la explotacion de rutas internacionales. Sin los convenios, estos ingresos
podrian estar sujetos a tributacion en ambos paises, lo cual produciria un incremento

considerable en la carga fiscal soportada por las aerolineas.

Seglin el articulo 8 del MCOCDE, los beneficios generados por el transporte aéreo
internacional solamente pueden ser gravados en el pais de residencia fiscal de la empresa.
Este principio permite a las aerolineas evitar la tributacion en cada pais donde operan,

limitando la potestad tributaria a su jurisdiccion de origen.
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Ademéds, los CDIIs regulan otros aspectos fiscales relevantes, como la tributacion de
dividendos, intereses y cénones. Para los dividendos distribuidos a socios extranjeros, los
convenios suelen establecer limites a las retenciones en la fuente, que varian segun el pais 'y
el porcentaje de participacion del accionista. Por ejemplo, los convenios con Alemania y
Estados Unidos fijan un limite del 5% para participaciones superiores al 25% y del 10% para

el resto, mientras que el tipo general de retencion en Espafia es del 19%.

Otro elemento clave de los convenios es la eliminacion de la doble imposicion, que se realiza
mediante dos métodos principales: la exencion y la deduccion. En el caso de Espaia, la LIS
permite aplicar una deduccion por doble imposicion internacional, regulada en los articulos
31 y 32, que consiste en descontar el impuesto pagado en el extranjero del impuesto a

ingresar en Espafia, siempre que se cumplan ciertos requisitos.

La correcta aplicacion de los convenios requiere una gestion fiscal rigurosa, que incluye la
obtencion de certificados de residencia fiscal, la documentacion de las operaciones
internacionales y la presentacion de declaraciones informativas ante la AEAT. Asimismo, las
empresas deben estar atentas a las actualizaciones de los convenios y las recomendaciones de
la OCDE, como las derivadas del Proyecto BEPS, que buscan combatir la erosién de bases

imponibles y el traslado de beneficios a jurisdicciones de baja tributacion.

En el sector aéreo, los CDIIs también interactiian a través de tratados especificos, como los
acuerdos bilaterales de servicios aéreos. Estos tratados, suscritos entre diferentes Estados,
establecen condiciones para la operacion de rutas internacionales, incluyendo aspectos
relacionados con la tributacidon, las tasas aeroportuarias y la asignaciéon de derechos de

trafico.

6. ACUERDOS MARCO DE LA OCDE

Los acuerdos marco establecidos por la OCDE desempeiian un papel esencial en la
regulacion fiscal internacional y en la lucha contra practicas fiscales perjudiciales, como la

erosion de bases imponibles y el traslado de beneficios a jurisdicciones de baja tributacion.

El principal instrumento de la OCDE en este ambito es el Modelo de Convenio Tributario

sobre la Renta y el Patrimonio, que establece las bases para evitar la doble imposicion y
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prevenir la evasion fiscal. Este modelo, adoptado como referencia en los tratados bilaterales
firmados por Espafia, incluye varios principios fundamentales como son el criterio de
residencia fiscal, el principio de plena competencia en operaciones intragrupo y la atribucion

de potestades tributarias atendiendo a la naturaleza de los ingresos.

En el contexto del Proyecto BEPS, la OCDE ha introducido determinadas medidas
adicionales para combatir las practicas de elusion fiscal, como por ejemplo las estrategias de
precios de transferencia abusivos y la explotacion de lagunas en los tratados fiscales. Estas
medidas incluyen la accion 13 del BEPS, que establece la obligacion de las entidades
multinacionales de presentar informes Country-by-Country Reporting, donde deben detallar
sus ingresos y actividades econdmicas en cada jurisdiccion. Para las aerolineas, esta
obligacion es especialmente relevante debido a la evidente complejidad de sus operaciones

internacionales y la frecuencia de transacciones intragrupo.

Ademas de los principios generales, la OCDE ha desarrollado acuerdos especificos que
afectan directamente al sector aéreo. Por ejemplo, las directrices sobre precios de
transferencia proporcionan un marco para garantizar que las operaciones intragrupo, como el
leasing de aeronaves o los servicios de mantenimiento, se realicen a valores de mercado.
Estas directrices son esenciales para evitar ajustes fiscales por parte de las administraciones

tributarias de diferentes paises y minimizar los riesgos de dobles imposiciones.

Otro elemento destacado es la interaccion entre las directrices de la OCDE y las normativas
ambientales internacionales. En el sector aéreo, estas normativas se traducen en politicas
como el sistema ETS de la UE, que establece limites a las emisiones de carbono y fomenta el
uso de tecnologias mas sostenibles. Aunque estas medidas no son exclusivamente fiscales, su
aplicacion tiene un impacto directo en la planificacion financiera de las aerolineas, al requerir

inversiones significativas en renovacion de flotas y adquisicion de créditos de carbono.

En definitiva, la implementacion de los acuerdos marco de la OCDE requiere un alto grado
de coordinacién por parte de las empresas. Esto incluye la adecuacion de sus politicas
internas a las directrices internacionales, la documentacion exhaustiva de sus operaciones y la
colaboracion con las autoridades fiscales para garantizar la transparencia y la coherencia en la

aplicacion de la normativa.
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CAPITULO V. DESARROLLO COMPARATIVO Y CASUISTICA DEL SECTOR
AEREO

1. FISCALIDAD DEL SECTOR AEREO EN RELACION CON OTROS SECTORES

En primer lugar, el sector aéreo se distingue de otros sectores econdmicos por su régimen
fiscal especifico, derivado de su caracter transnacional y las particularidades de su operativa.
Una de las principales ventajas fiscales es la exencion del IVA en vuelos internacionales,
regulada por la Directiva 2006/112/CE. Este tratamiento especial no tiene equivalentes claros
en sectores como el transporte terrestre o el comercio minorista, que estan sujetos al IVA en
la mayoria de sus operaciones. Ademads, la exencion facilita la competitividad internacional

de las aerolineas, al reducir el costo de los servicios prestados en rutas transfronterizas.

En segundo lugar, otra diferencia significativa radica en la atribucion exclusiva de la potestad
tributaria al pais de residencia fiscal, recogida en el articulo 8 del MCOCDE. Esto contrasta
con sectores como la banca o la tecnologia, donde los ingresos obtenidos en varias
jurisdicciones suelen estar sujetos a tributacion local, generando una mayor complejidad
administrativa y financiera. En el transporte aéreo, este principio elimina la posibilidad de
que las compaifiias sean gravadas en cada pais donde operan, proporcionando una cierta

estabilidad fiscal.

2. ANALISIS DE POLITICAS FISCALES INTERNACIONALES

Las politicas fiscales internacionales que afectan al sector aéreo varian significativamente
segun las jurisdicciones y los acuerdos internacionales. Estas politicas incluyen impuestos,

tasas y medidas regulatorias que impactan directamente en la operativa de las aerolineas.

En Europa, el sistema de comercio de emisiones se ha convertido en una de las politicas mas
influyentes en el sector. El citado sistema obliga a las aerolineas a adquirir unos permisos
para compensar sus emisiones de carbono, lo que representa un coste adicional significativo.
Si bien es cierto que estas medidas tienen como objetivo reducir el impacto ambiental del
transporte aéreo, también generan desigualdades competitivas con las aerolineas de paises no

sujetos a estas regulaciones, como las de Asia y Oriente Medio.
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Por otro lado, los acuerdos bilaterales de servicios aéreos incluyen disposiciones fiscales

especificas que afectan a las aerolineas en rutas internacionales. Algunos acuerdos establecen

limites a las tasas aeroportuarias y tarifas de navegacion aérea para evitar practicas

discriminatorias. Estos acuerdos son esenciales para garantizar que las aerolineas puedan

operar en condiciones equitativas en mercados extranjeros.

La tendencia hacia la armonizacion fiscal, promovida por organismos como la OCDE y la

UE, también impacta al sector. Las directrices BEPS exigen a las aerolineas documentar

exhaustivamente sus operaciones y justificar la aplicacion de precios de transferencia en

transacciones intragrupo. Esta medida tiene como objetivo principal evitar la erosion de bases

imponibles, prevenir la evasion fiscal y garantizar que los beneficios sean efectivamente

gravados en las jurisdicciones donde se generan.

3.

TASAS Y COSTES ESPECIFICOS DE LAS AEROLINEAS

El transporte aéreo enfrenta una serie de tasas y costes especificos que representan una

proporcion significativa de sus gastos operativos. Las citadas tasas carecen de analogias

evidentes en otros sectores € impactan tanto a las compaiias aéreas como a los viajeros.

Grafico 10:

(2010-2018).
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Fuente: Elaboracion propia del Observatorio de Transporte y la Logistica en Espaiia (OTLE) con
datos de la Direccion General de Aviacion Civil. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda

Urbana.

3.1.  Costes operativos y tasas aeroportuarias

Entre los principales componentes de los costes inherentes a las aerolineas son las tasas
aeroportuarias, las cuales incluyen el uso de infraestructuras, la seguridad aeroportuaria y los
servicios de handling. Estas tasas varian considerablemente entre aeropuertos, siendo mas
elevadas en aeropuertos internacionales de alta demanda como Heathrow en Londres, Charles

de Gaulle en Paris o Barajas en Madrid.

Representan los costes asociados a la utilizacion de las instalaciones aeroportuarias, entre las
que destacan por un lado las tasas de embarque, abonadas por los pasajeros y destinadas a la
financiacion de las operaciones generales de los aeropuertos y, por otro lado, las tasas tasas
de aterrizaje y de estacionamiento, que son pagadas por las aerolgineas como consecuencia
del uso de las pistas, la ocupaciéon de un lugar para el estacionamiento del avion y la

utilizacion de los “fingers” para la mayor comodidad de los pasajeros.

En ultimo lugar, los costes asociados al aparcamiento y a la pernocta en aquellos aeropuertos
que se hallen saturados, constituyen un desembolso adicional para las entidades de este
sector. Su razon de ser se halla en la exigencia de que las aerolineas optimicen su
organizacion operativa de cara a reducir al minimo el tiempo en tierra. En efecto, las tasas
pueden ser significativamente mayores durante aquellos periodos del afio con una demanda
mas alta, o en aquellos aeropuertos con espacio disponible muy limitado, lo que podria

conllevar rentabilidades negativas en los resultados de las aerolineas.

3.2.  Tasas de navegacion aérea

Las tasas de navegacion aérea, gestionadas a nivel Europeo, también conforman un
componente esencial de los costes operativos. Vienen reguladas en la Orden TRM/229/2024,
de 5 de marzo, por la que se modifica el apartado quinto del anexo I del Decreto 1675/1972,

de 26 de junio, por el que se aprueban las tarifas a aplicar por el uso de la Red de Ayudas a la
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Navegacion Aérea (EUROCONTROL), y se modifica el tipo de interés por mora en el pago

de dichas tarifas.

Estas tasas se calculan en funcion de la distancia recorrida y el peso maximo al despegue de
las aeronaves, penalizando a las aerolineas que operan rutas largas con aviones de gran
capacidad. Cabe hacer referencia al hecho de que, en comparacion con determinados sectores
de transporte como el maritimo o terrestre, no hacen frente a un gasto equivalente que esté
directamente relacionado con la distancia recorrida o el tamafo y peso de los vehiculos

utilizados.

Por un lado, la tasa de ruta compensa los gastos relacionados con los servicios prestados de
navegacion aérea durante el trayecto del viaje. Mdas concretamente, esta tasa viene
determinada mediante una formula que considera la totalidad de la distancia cubierta por el
viaje y el peso maximo cuando se produce el despegue del avion. Resulta preciso matizar el
hecho de que existen diferentes tarifas dependiendo de las zonas geograficas como la
peninsula, con una tarifa unitaria de 62,73 EUR, sin incluir impuestos 50,38 EUR en las Islas

Canarias.

Grafico 11: Comparativa de tasas de ruta a lo largo de los afios (2015-2021).
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Fuente: ENAIRE.

Por otro lado, los servicios de navegacion aérea que se presten durante la etapa de
aproximacion a los aeropuertos que tienen como objetivo garantizar la seguridad y fluidez en

los movimientos de las aeronaves son gravados con la denominada tasa de aproximacion. De
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manera similar a la tasa de ruta, esta también se determina atendiendo al peso de la acronave

y aplica tarifas unitarias y especificas para cada aeropuerto.

A modo de ejemplo, la tasa para los aeropuertos mas concurridos como El Prat de Barcelona
o Madrid Barajas es de 25,78 EUR, mientras que en los aeropuertos de A Coruiia o Jerez es

de 23,20 EUR, ambos importes sin incluir impuestos.

Por ultimo, resulta interesante hacer mencion a la posibilidad de que determinados vuelos
estén exentos tanto de la tasa de ruta como de la tasa de aproximacion. Algunos supuestos
que gozan de la citada exencion son aquellas naves cuyo peso sea inferior a dos toneladas, el
vuelo sea de cardcter oficial o de rescate, o la acronave sea militar de un pais con el que

exista un acuerdo de reciprocidad.

3.3.  Costes asociados a la seguridad y politicas regulatorias

Otro factor significativo en la estructura de costes caracteristicos del sector aeronautico son

los gastos vinculados a la seguridad y a las politicas medioambientales.

Por un lado, las compafiias aéreas tienen que asumir gastos vinculados con las tasas de
seguridad, que se destinan a financiar el conjunto de medidas de seguridad puestas en marcha
en los aeropuertos, tales como los controles de seguridad, obligatorios para acceder a los

vuelos, y el control de pasaportes.

Por otro lado, las politicas medioambientales establecidas por entidades internacionales,
como la UE, imponen como requisito que las compaiias aéreas obtengan créditos de carbono
dentro del sistema de comercio de emisiones. Estas medidas han sido implementadas con la
finalidad de poner freno a los altos niveles de contaminacion del sector aéreo que se han

disparado estos ultimos afios.

Grafico 12: Emisiones del mercado de CO2 en el ano 2022.
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Estas medidas suponen un incremento en la carga econdmica de las compafiias aéreas, que
necesitan ajustarse a las regulaciones para cumplir con los altos estdndares ambientales a
nivel global. Con cierta simetria, otras regiones ajenas a la UE establecen requisitos para
disminuir las emisiones de gases contaminantes, lo que, de la misma manera, eleva los gastos
operacionales notablemente y exige a las aerolineas la innovacion constante de sus flotas con

el objetivo de cumplir con dichos estandares internacionales.

3.4. Impuestos aplicados al transporte aéreo

La repercusion de los impuestos en las entidades del sector aéreo también es significativa
como consecuencia de que inciden de pleno en las actividades desarrolladas por estas
compafiias y, por ende, en los precios de los billetes de los pasajeros. A continuacion se

exponen los impuestos mas significativos y representativos del sector aéreo.

En primer lugar, el impuesto sobre hidrocarburos se aplica al combustible que se haya
empleado por las aeronaves en el desarrollo de los trayectos comerciales. Constituyen uno de
los gastos principales para las entidades del sector. De manera adicional, en determinadas
regiones, existen impuestos especiales sobre el queroseno de aviacion que incrementan los
costes asociados al combustible. De manera adicional, en vista de las recientes politicas de la

UE con el objetivo de alcanzar la descarbonizacion del transporte aéreo, la imposicion
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obligatoria del combustible sostenible de aviacion SAF, se prevé un sobrecoste considerable

en los afios venideros para las aerolineas.

Grafico 13: Mandato de la UE sobre la utilizacion de SAF en los vuelos.
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En segundo lugar, las aerolineas deben hacer frente a los impuestos sobre bienes inmuebles,
aplicables a las instalaciones aeroportuarias, los hangares y las oficinas sede de las entidades

del sector aéreo.

En tercer lugar y ultimo lugar, las empresas del sector aeronautico deben pagar los derechos
de aduana sobre la importacion de repuestos y demds equipos necesarios para la correcta
operativa de las aeronaves. A este respecto, cabe citar el Reglamento de ejecucion de la UE n*
1001/2013 de la Comision de 4 de octubre de 2013 por el que se modifica el anexo I del
Reglamento (CEE) no 2658/87 del Consejo, relativo a la nomenclatura arancelaria y

estadistica y al arancel aduanero comun.

Tabla 1: Fiscalidad aplicable a compaiiias de transporte aéreo

Hecho Imponible y
Impuesto Fuentes Normativas Ambito de Caracteristicas

Aplicacion

Impuesto sobre | - Ley 27/2014, de 27 | Obtencién de rentas | - Tipo impositivo
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Sociedades

de noviembre, del
IS.

- Real Decreto
634/2015, de 10 de
julio, por el que se
aprueba el

Reglamento del IS.

por las sociedades

residentes en Espafia.

general del 25%.

- Posibles deducciones
e incentivos para ERD.
- Ajustes en base
imponible por rentas
obtenidas en el

extranjero.

Impuesto sobre
el Valor
Anadido

- Ley 37/1992, de 28
de diciembre, del
IVA.

- Directivas de la UE

en materia de IVA.

- Operaciones de
compraventa de
bienes y prestacion
de servicios
(transportes de
pasajeros y

mercancias).

- Exenciones para el
transporte internacional
de pasajeros.

- Posibilidad de
liquidacién mensual

para grandes empresas.

Impuesto sobre
la Renta de no

Residentes

- Real Decreto
Legislativo 5/2004
- Ley 35/2006 del
IRPF.

- Rentas obtenidas en
territorio espafol por
entidades no

residentes.

- Relevancia para
aerolineas extranjeras
que operan en Espafia.
- CDIIs pueden
modificar la

tributacion.

- Ejercicio de

- Grava la actividad

econdmica a nivel

- Real Decreto actividades local.
Impuesto sobre o ‘ ‘ ‘
o Legislativo 2/2004, | empresariales, - Existen exenciones y
Actividades . ' '
. por el que se aprueba | profesionales o bonificaciones para
Economicas ' o '
el TRLRHL. artisticas en territorio | determinadas empresas
espanol. o durante los primeros
afios de actividad.
Sistema de - Directiva - Emision de gases de | - Las aerolineas reciben
Comercio de 2003/87/CE. efecto invernadero o compran derechos de
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Emisiones

- Reglamento (UE)
correspondiente en

cada fase ETS.

(COq, etc.) en las
operaciones de
transporte aéreo

dentro de la UE.

emision.

- Monitorizar y reportar
las emisiones
anualmente.

- Se pueden adquirir y
canjear derechos en el

mercado de carbono.

Convenios para
Evitar la Doble

Imposicion

- Convenio entre el
Reino de Espafia y
los Estados Unidos
de América.

- Convenio entre el
Reino de Espaifia y la
Republica Federal de

Alemania.

- Distribucion de
potestad tributaria
sobre rentas
derivadas de la
actividad

internacional.

- Permiten evitar o
atenuar la doble
imposicion de rentas en
diferentes
jurisdicciones.

- Relevantes para
aerolineas operativas en

varios paises.

- Legislacion estatal

y/o reglamentos de

- Uso de

infraestructuras y

- Tasas variables en

funcion de la aeronave,

servicios larutayla
Otras Tasas AENA. ] )
) aeroportuarios infraestructura
Aéreas y - Normativas o .
' ' ' (aterrizaje, utilizada.
Aeroportuarias | internacionales de
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Fuente: Elaboracion propia.

CAPITULO VI. OPTIMIZACION FISCAL Y ESTRATEGIAS INTERNACIONALES
DE LAS COMPANIAS AEREAS

1. ESTRATEGIAS DE PLANIFICACION FISCAL EN EL SECTOR AEREO

La planificacion fiscal en el sector aéreo es una herramienta clave para minimizar costes y
garantizar el cumplimiento normativo en multiples jurisdicciones. Una de las estrategias mas
relevantes es la optimizacion de estructuras de residencia fiscal, que permite a las compafiias
aprovechar los CDIIs. Al establecer su sede en paises con politicas fiscales favorables, las
aerolineas pueden beneficiarse de tipos impositivos reducidos sobre dividendos, intereses y

canones.

Otro aspecto crucial es el uso de contratos de leasing financiero y operativo para la
adquisicion y gestion de flotas. Estas estructuras no solo facilitan la renovacion constante de
las aeronaves, sino que también permiten a las empresas aprovechar beneficios fiscales como
la deduccién de los pagos de leasing en el IS o la amortizacion acelerada de activos. Estas
practicas son especialmente relevantes en Espafia, donde la LIS regula incentivos como la

libertad de amortizacion para activos vinculados al empleo.

Ademas, la gestion de exenciones fiscales especificas del sector aéreo, como la exencion del
IVA en vuelos internacionales, permite reducir significativamente los costes operativos. No
obstante, estas ventajas requieren una planificacion detallada para cumplir con los requisitos

normativos y evitar sanciones por incumplimiento.

2. GESTION DE CREDITOS FISCALES Y DEDUCCIONES

En el ambito del IVA, las compaiias deben calcular y justificar anualmente el indice de
prorrata aplicable, que determina la proporcion de impuesto deducible en funcion de la
relacién entre operaciones gravadas y exentas. Por ejemplo, los gastos relacionados con el
mantenimiento de aeronaves o la adquisicion de combustible pueden ser parcialmente

deducibles si estan vinculados a vuelos nacionales gravados. Este proceso exige un registro
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detallado de las operaciones y una coordinacion estrecha entre los departamentos contables y

fiscales.

En el IS, las deducciones por inversiones estratégicas son una herramienta clave para
fomentar la sostenibilidad y la innovacion. Muchas aerolineas invierten en proyectos de
[+D+i relacionados con la eficiencia energética y el desarrollo de combustibles sostenibles, lo
que les permite acceder a incentivos fiscales significativos. Ademads, las inversiones en
formacion de personal y tecnologias digitales también son deducibles, lo que refuerza la

capacidad operativa de las companias.

3.  ADAPTACION A ENTORNOS REGULATORIOS CAMBIANTES

El sector aéreo opera en un entorno regulatorio en constante evolucidon, impulsado por
cambios en las politicas fiscales internacionales y las normativas ambientales. Uno de los
desarrollos mas significativos es la implementacion del impuesto minimo global del 15%,
promovido por la OCDE como parte del marco inclusivo BEPS. Este impuesto busca evitar la
competencia fiscal perjudicial y garantizar que las multinacionales, incluidas las aerolineas,

contribuyan equitativamente en las jurisdicciones donde generan beneficios.

Ademas, las aerolineas estan sujetas a regulaciones ambientales cada vez mas estrictas, como
el sistema de comercio de emisiones de la UE, que obliga a las compafiias a adquirir créditos
de carbono para compensar sus emisiones, representando un coste adicional significativo, y
también exigiendo una rigurosa planificacion a largo plazo para cumplir con los objetivos de

sostenibilidad y minimizar el impacto financiero.

Por ultimo, la digitalizacion de las administraciones tributarias esta transformando la gestion
fiscal de las aerolineas. Herramientas como el SII en Espana o el reporte pais por pais (CbC
Reporting) impulsado por la OCDE exigen un alto nivel de transparencia y capacidad técnica.
Estas herramientas permiten a los gobiernos monitorear en tiempo real las operaciones de las

empresas y garantizan la trazabilidad de sus ingresos y gastos.

CAPITULO VII. CASO PRACTICO DE TRIBUTACION EN UNA COMPANIA
AEREA

1. ESTRUCTURA Y RESIDENCIA FISCAL EN ESPANA
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La compaiia objeto de andlisis es una aerolinea espafiola que opera bajo un modelo de
capitalizacion mixto, compuesto por un 51% de participacion nacional y un 49% de
participacion extranjera. Mas concretamente, dentro de la citada participacion internacional,
un 30% perteneciente a accionistas alemanes y el restante 19% estadounidense. Esta
estructura responde a la necesidad de garantizar que la empresa mantenga su residencia fiscal
en Espafa, cumpliendo con los requisitos establecidos por la LIS y las disposiciones

generales de la LGT.

La residencia fiscal de una empresa es un factor determinante en la atribucion de potestades
tributarias y la aplicacion de los CDIIs. Segun el articulo 8 de la LIS, se considera residente
en Espafa toda entidad que cumpla alguno de los siguientes criterios: i) que su sede social
est¢ en Espafia, ii) que su direccion efectiva es decir, la gestion y el control de sus
actividades, se localice en territorio espafiol y 1ii) que haya sido constituida conforme a las

leyes espaiiolas.

Atendiendo a la entidad objeto de nuestro estudio, esta se incardina en el primero de los
supuestos, puesto que tiene su sede social en Madrid y ademas su direccion efectiva también
se encuentra en Espafia. Esto asegura que la totalidad de los ingresos globales de la empresa
estan sujetos a tributacion en Espafa bajo el principio de renta mundial, a menos que los

tratados internacionales dispongan lo contrario.

La residencia fiscal en Espafia permite a la compania beneficiarse de las exenciones y
deducciones fiscales contempladas en la LIS. Por ejemplo, las aerolineas pueden acceder a
incentivos por inversiones en sostenibilidad, como la renovacion de flotas para reducir
emisiones o la implementacion de sistemas de eficiencia energética. Ademas, la residencia
fiscal en Espana asegura que la empresa pueda acogerse a las ventajas derivadas de la
pertenencia a la UE, incluyendo el acceso a las exenciones de IVA en vuelos internacionales

y la aplicacion del sistema armonizado de comercio de emisiones.

2. COMPOSICION ACCIONARIAL Y PARTICIPACION EXTRANJERA

El 51% del capital social de la empresa estd en manos de accionistas nacionales, incluyendo
fondos de inversion y entidades bancarias espafiolas. Este porcentaje asegura el cumplimiento

de las normativas europeas sobre la propiedad y el control de las aerolineas, que exigen que
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las compaifiias con licencias de operacion en la UE sean mayoritariamente propiedad de

ciudadanos o entidades europeas.

El 49% restante esta distribuido entre accionistas internacionales, principalmente inversores
institucionales de Alemania y Estados Unidos. Esta participacion extranjera es fundamental
para la financiacion de proyectos estratégicos, como la adquisicion de nuevas aeronaves, la
expansion de rutas internacionales y la implementaciéon de tecnologias sostenibles. Sin
embargo, también genera retos fiscales, ya que los dividendos distribuidos a estos socios

estan sujetos a las normativas del IRNR y los CDIIs.

Grafico 14: Accionariado de la sociedad anénima del sector aéreo en Espaiia.

Modelo de capitalizacion mixta

Participacion estadounidense
19,0%

Participacion espariola
51,0%

Participacion alemana
30,0%

Fuente: Elaboracion propia.

3. CUENTAS ANUALES

3.1. Balance de Situacion

El Balance de Situacion de una empresa es uno de los principales documentos contables el
cual refleja la situacion econdémica y patrimonial de la misma, en una fecha determinada. Lo

integran tres cuentas principales: el activo, el pasivo y el patrimonio neto.

58



Tabla 2: El Balance de Situacion

2023 (miles €) | 2024 (miles €)
Inmovilizado intangible* 50 55
Inmovilizado material** 150 160
Activos por impuesto diferido 20 25
Total activo no corriente 220 240
Existencias 10 12
Deudores comerciales y otras cuentas 40 50
Efectivo y otros activos liquidos 50 60
Total activo corriente 100 122
Total activo 320 362
Capital 50 50
Reservas™** 20 30
Resultado del ejercicio 10 15
Total patrimonio neto 80 95
Deudas a largo plazo 100 110
Provisiones™®*** 20 25
Total pasivo no corriente 120 135
Acreedores comerciales y otras cuentas 70 90
Deudas a corto plazo 50 42
Total pasivo corriente 120 132
Total pasivo 240 267
Total patrimonio neto y pasivo 320 362

* Comentario: entre los elementos del inmovilizado intangible se encuentran los derechos de

leasing asi como los derechos de aterrizaje para operar en determinados aeropuertos.
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** Comentario. entre los elementos del inmovilizado material destacan la flota de aviones y

la infraestructura y el equipamiento en los aeropuertos.

**% Comentario: la reserva en ambos periodos esta constituida por un 50% de reserva legal

vy un otro 50% de reserva de nivelacion.

**kx% Comentario: Cabe hacer mencion al hecho de que las provisiones por expectativas

futuras no seran deducibles en el IS.

Fuente: Elaboracion propia.

3.2. Cuenta de pérdidas y ganancias

La Cuenta de Pérdidas y Ganancias constituye otro de los estados financieros de las empresas
y tiene como objetivo principal determinar si esta ha tenido beneficios o pérdidas tomando un

gjercicio econdmico como referencia.

Tabla 3: La Cuenta de Pérdidas y Ganancias

2023 (miles €) | 2024 (miles €)
Importe neto de la cifra de negocios 500 600
Otros ingresos de explotacion™ 20 25
Total ingresos de explotacion 520 625
Aprovisionamientos -150 -180
Gastos de personal -100 -120
Otros gastos de explotacion™®* -200 -220
Amortizacion del inmovilizado®** -30 -35
Deterioro y resultado por enajenaciones -5 -8
Resultado de explotacion 35 62
Gastos financieros -15 -18
Resultado antes de impuestos 20 44
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Impuesto sobre beneficios

Resultado del ejercicio

* Comentario: se incluyen en este importe los ingresos obtenidos como consecuencia del

pago de las tarifas de seguros en el transporte aéreo.

** Comentario: el combustible constituye el gasto mas significativo en el sector aerondutico.

**% Comentario: se aplica una amortizacion acelerada por la financiacion mediante los

contratos de leasing aéreo en virtud del articulo 106 LIS.

Fuente: Elaboracion propia.

3.3.  Estado de Flujos de Efectivo

En tercer y ultimo lugar, el Estado de Flujos de Efectivo aporta informacion relativa a la

situacion financiera de una entidad. Es decir, ilustra cuales son los movimientos del dinero

dentro de una empresa, reflejando su capacidad para generar, gastar y conservar el efectivo.

Tabla 4: Estado de Flujos de Efectivo

2023 (miles €)

2024 (miles €)

Resultado antes de impuestos 20 44
Amortizacion del inmovilizado 30 35
Variacidn en existencias -2 -2
Aumento de cuentas por pagar 10 15
Aumento de cuentas por cobrar -10 -15
Flujo neto de efectivo de actividades de explotacion 48 77
Variacion en el activo no corriente -20 -25
Flujo neto de efectivo de actividades de inversion -20 -25
Préstamos bancarios 25 30
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Pago de dividendos 0 -5

Flujo neto de efectivo de actividades de financiacion 25 25

Variacion neta de efectivo total del periodo 53 77

Fuente: Elaboracion propia.

4. CALCULO DEL IMPUESTO DE SOCIEDADES DEL ANO 2023

Para el presente trabajo solo se va a calcular el IS del afio 2023, ya que el correspondiente al
ejercicio economico del afio 2024 se presentara el 25 de julio de 2025 y aun ni siquiera se

dispone de un informe de auditoria de cuentas.
1. Resultado de la Contabilidad y Modificaciones

e La base para calcular el impuesto es el resultado contable de la compaiiia, al que se le
realizan las siguientes modificaciones:

e Ajustes temporarios: Diferencias que inciden en el rendimiento fiscal en diferentes
afios, durante un periodo de tiempo limitado, y posteriormente se revierten.

e Ajustes permanentes: Diferencias que no se repiten en ejercicios venideros.
2. Establecimiento de la Base Imponible

e Ingresos del ejercicio.
e Gastos fiscalmente deducibles, incluyendo:
o Amortizaciones derivadas de operaciones de leasing.
o Qastos financieros, con los limites establecidos por la normativa fiscal.
e Una vez aplicadas las correcciones fiscales, se obtiene la base imponible sobre la que

se calculara el impuesto.
3. Célculo del Impuesto:

e Tipo de gravamen: Para empresas start-up, se aplica un tipo reducido del 15% durante
los dos primeros afios con base imponible positiva.
e Deducciones: No procede la deduccion por CDII en este ejercicio.

e Reserva de nivelacion: Se aplica una reduccion del 10% sobre la base imponible.
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e Pagos a cuenta: Se restan los pagos anticipados realizados durante el ejercicio.
4. Cuota a ingresar

e El resultado final serd la cuota total a pagar tras aplicar todas las reducciones y
compensaciones.
e Para el ejercicio 2023, la empresa no registra pérdidas, por lo que el beneficio

obtenido determinara el impuesto a pagar.

5. CALCULO DEL IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO DEL ANO 2024

En lo referente a los servicios de transporte de pasajeros por via aérea amparados por un
unico titulo de transporte con origen o destino el territorio de aplicacion del Impuesto hacia, o
desde, un aeropuerto situado fuera de dicho territorio haciendo uso de un vuelo de conexion
estaran exentos del IVA, en virtud de la Consulta n® V2399-18 de 6 Septiembre 2018 de la
DGT.

El proceso de liquidacion del IVA es esencial para cumplir con las responsabilidades fiscales
de la compafiia. A continuacion, se especifica el esquema de liquidacion que se aplicara para

el ejercicio 2024.
El plazo de formulacion y presentacion de declaraciones es el siguiente:

e FEjercicio 2024: Se realiza una declaracion trimestral del IVA a través del modelo 303,
liquidando el impuesto a cada trimestre vencido.

e [nforme anual: Se muestra mediante el modelo 390, que engloba la totalidad de las
operaciones efectuadas durante el afo.

e Fecha limite de presentacion: Para la declaracion anual, se tiene hasta el 31 de enero

de 2025.
IVA Devengado

e [as operaciones exentas de tributar:
o Trayectos internacionales: Se declaran por un valor de 400 millones de euros,
aunque no se gravan.

e [as operaciones gravadas por el impuesto:
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o Actividades nacionales:
m Actividades de transporte de mercancias: 21% de IVA.
m Actividades de transporte de pasajeros: 10% de IVA.
e Los gastos ocasionados por la gestion o por el mantenimiento no generan gastos

fiscalmente deducibles.
IVA deducible:

e Tendran la consideracion de IVA soportado deducible el que se haya soportado en
operaciones de adquisiciones y compras directamente relacionadas con la actividad la
cual genera el derecho a la deduccion.

e Los gastos ocasionados por la gestion o por el mantenimiento no generan gastos
fiscalmente deducibles.

e Posibilidad de aplicacion del calculo de prorrata general.

IVA a ingresar: calculado como la diferencia entre el IVA devengado y el IVA soportado

deducible, atendiendo a lo dispuesto en la normativa vigente.

6. REPARTO DE BENEFICIOS DEL ANO 2023

La gran empresa objeto de nuestro estudio ha cerrado el ejercicio econémico del afio 2023 sin
registrar pérdidas, lo cual permite la posibilidad de distribuir los beneficios generados durante

el afo.

e Fjercicio econdémico 2023: Se ha acordado la distribucion de beneficios
correspondiente para este afio, ya se ha realizado la auditoria de cuentas y ya se ha
pagado el IS.

e FEjercicio econdomico 2024: Atn no se ha realizado ninguna distribucion de beneficios,
ya que las cuentas del ejercicio ain no han sido aprobadas. La aprobacion esta
prevista para marzo.

e Asimismo, previo al acuerdo del reparto de beneficios la entidad ha contemplado la
asignacion de una parte del beneficio a la dotacion de:

o La reserva legal, la cual es de obligada aplicacion atendiendo a la normativa

vigente.
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o La reserva voluntaria la cual es variable en funcion de la estrategia financiera

seguida por la empresa.

7. IMPUESTO DE LA RENTA A LOS NO RESIDENTES

El IRNR es un impuesto que tiene como objeto gravar los ingresos adquiridos en Espaia,
tanto por individuos como por entidades que no tienen su domicilio fiscal en dicho pais. Este
gravamen se impone a diferentes fuentes de ingresos, tales como los intereses, los dividendos,

y las de capital, entre otros.

e Retencion en la fuente: La retencion en la fuente es un método de recaudacion
anticipada del impuesto, el cual se caracteriza por que el contribuyente retiene un
porcentaje del pago efectuado al no residente y lo presenta ante la administracion
fiscal.

e Los CDIIs tienen implicaciones importantes puesto que pueden modificar la tasa
aplicable.

e Aqui se incluiria un grafico explicativo sobre el funcionamiento de la retencion en la
fuente y las tasas aplicables.

e Dependiendo de la naturaleza particular de la renta y del CDII que sea aplicable, las
retenciones pueden ser tanto del 5% como del 10%.

e En la UE, el principio de libre circulacion de capitales impide la aplicacion de ciertas
retenciones, incluso para aquellos casos en los que los CDII las establecen. En efecto,
la normativa comunitaria prevalece sobre los CDII, lo que permite evitar la retencion

en algunos casos, garantizando asi la libre circulacion de capitales.

CAPITULO VIII. CONCLUSIONES

1. FISCALIDAD DEL TRANSPORTE AEREO FRENTE A OTROS SECTORES
EMPRESARIALES

2. POLITICA INTERNACIONAL Y RESTRICCIONES FISCALES EN EL
TRANSPORTE AEREO
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