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CAPITULO I. INTRODUCCION

El sector aéreo ha sido uno de los mas afectados por las restricciones de movilidad impuestas
durante la crisis sanitaria del COVID-19. Como consecuencia de la disminucion en el nimero
de vuelos operados y la cancelacion de muchas rutas a nivel nacional e internacional los
ingresos de las aerolineas descendieron significativamente. En el afio 2020 se alcanzaron
minimos historicos en cuanto al numero de pasajeros en los aeropuertos esparioles (Expansion,
2024).

Grafico 1: Evolucion de los viajeros en los aeropuertos espafioles (en millones de

pasajeros).
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Fuente: Expansion con datos de AENA (2024).

La crisis sanitaria tuvo fuertes repercusiones no solo en el &mbito econdmico, si no también en
la operativa de las empresas del sector aéreo. Concretamente impactd en la conservacion y el
mantenimiento de las flotas de aviones, provocd numerosos recortes de personal y obligd a
reestructurar las rutas comerciales. Las bajadas en bolsa de las compafiias fueron del 25% y las
caidas de ingresos se estimaron en los 100.000 millones de euros entre Italia, Espafia, Francia
y Alemania (Cinco Dias, 2022).

No obstante, a medida que la situacion sanitaria mejoraba y el sector del turismo se reactivaba,
las compafiias aéreas comenzaron a recuperarse poco a poco. Fue necesario que las

restricciones de viaje se flexibilizasen y la confianza de los pasajeros se recuperase para que la
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demanda del sector aéreo alcanzase los niveles previos a la pandemia. En este escenario
postpandemia, las compafiias aéreas se enfrentan a un gran desafio: reducir los costes derivados

de una estructura fiscal rigida y recuperar la estabilidad financiera que tenian antes de la crisis
(Deloitte, 2022).

Grafico 2: La conectividad aérea en Europa, evolucion tras la pandemia del COVID-19.
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Fuente: Alianza Cooperativa Internacional (2024).

1. OBJETIVO DEL TRABAJO DE FIN DE GRADO

El presente TFG tiene como objetivo analizar en profundidad la dindmica fiscal de una gran
empresa incardinada en el sector del transporte aéreo, en su &mbito operativo tanto a nivel
nacional como internacional. A tal fin, se tomard como marco de referencia una empresa

residente fiscal en Espafia, participada tanto por socios nacionales como extranjeros.

La actividad comercial de la gran empresa conlleva la aplicacion en la practica de cuatro
escenarios tributarios: 1) el Impuesto sobre Sociedades; 2) el Impuesto sobre la Renta 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 las
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correspondientes cuentas anuales de la entidad: el balance de situacion, la cuenta de pérdidas

y ganancias y el estado de flujos de efectivo.

El TFG busca comparar la fiscalidad del sector del transporte aéreo y la de otros sectores
econdmicos. El caso préctico servira de apoyo para analizar més en profundidad las
particularidades de la normativa tributaria que, aplicadas al caso concreto, caracterizan a este
sector. Dado que las aerolineas operan a nivel global, estan sujetas a maltiples jurisdicciones y
a una amplia variedad de normas fiscales. Estas regulaciones tienen fuertes repercusiones en
sus rentabilidades, por lo que es imprescindible identificar las &reas donde las aerolineas

pueden reducir su carga fiscal y ser mas competitivas y eficientes.

De esta manera se pondran de manifiesto las principales caracteristicas de la fiscalidad del
sector aéreo, poniendo el foco en optimizar la planificacion tributaria de las empresas. Mas
concretamente se identificaran los incentivos fiscales que podrian reducir la carga tributaria y
maximizar la rentabilidad de las aerolineas. A modo de conclusion, se concluira con un analisis
de las complejidades fiscales que afrontan las compafiias aéreas, haciendo énfasis en las
diferencias respecto a otros sectores.

2. METODOLOGIA DEL TRABAJO DE FIN DE GRADO

El TFG emplea una metodologia que combina simultaneamente un enfoque deductivo con uno
transversal. Esto permite obtener una vision mas completa de la fiscalidad del sector

aeronautico.

Por un lado, su caracter deductivo consiste en la aplicacion de un conjunto de normas tributarias
referentes al sector del transporte aéreo a un supuesto practico concreto. Este enfoque permite
analizar el alcance econémico y la incidencia que las leyes tributarias tienen en un escenario
realista. Este escenario permite ilustrar la fuerte dependencia que la politica fiscal internacional
tiene sobre el sector aeronautico y la complejidad que conlleva las constantes modificaciones

normativas.

Por otro lado, el caracter transversal de la metodologia permite revisar profunda y
exhaustivamente la fiscalidad de la gran empresa. En lugar de limitar el analisis al caso practico
estudiado, se pone el foco en las entidades del sector aeronautico internacional y su compleja

fiscalidad desde un punto de vista mas amplio. Esta perspectiva permite evaluar el impacto de
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la normativa internacional e internacional en las aerolineas y cémo deben adaptarse a un

entorno fiscal en constante cambio.

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

En virtud del articulo 101 LIS, se entiende por ERD aquella que no supera los 10 millones de
euros de cifra de negocios en el periodo impositivo inmediatamente anterior. La consideracion

de una entidad como ERD posibilita que se pueda acoger a determinados incentivos fiscales.

Por otro lado, cuando un empresario, profesional o sociedad supera los 6.010.121,04 euros de
facturacion durante un ejercicio econoémico, adquiere la consideracién de gran empresa a partir
del periodo impositivo siguiente. A efectos tributarios, esto conlleva la obligacion de liquidar
el IVA de forma mensual en lugar de trimestral y el cumplimiento de determinadas normativas

internacionales como las recomendaciones de la OCDE.

Pese a ello, una entidad que cumpla los requisitos del articulo 101 LIS todavia puede
beneficiarse de las ventajas de las ERD. Incluso en el caso de que asuma las obligaciones

propias de las grandes empresas simultaneamente.

Como consecuencia de la naturaleza particular del sector del transporte aéreo y el caracter
transnacional de sus operaciones, surgen obligaciones fiscales adicionales. Las aerolineas estan
sujetas a tributacion por los beneficios obtenidos en territorio espafiol y de los ingresos

provenientes de los vuelos que operan rutas internacionales.

Son aproximadamente 212 millones de pasajeros los que provienen del trafico aéreo
internacional en el afio 2024 (Statista, 2025). Por afiadidura, las aerolineas deben asumir el
pago de las tasas aeroportuarias, los impuestos especiales del sector aeronautico y lo dispuesto
en los CDlls.
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Grafico 3: NUmero de pasajeros internacionales del transporte aéreo en Esparia en 2023

y 2024, por aeropuerto (en millones de pasajeros).
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Fuente: Statista (2025).

2. REFERENCIAS EN DERECHO MERCANTIL Y NORMATIVA ESPECIALIZADA

La normativa juridica que rige a las grandes empresas viene definida por varios factores, como
la configuracion de los socios, el reparto del capital social y la ubicacion de las sedes sociales.

En primer lugar, el derecho mercantil establece las condiciones bajo las cuales las grandes
empresas pueden operar fuera del territorio nacional, obligandolas a cumplir con las
regulaciones internacionales y permitiendo el acceso a las ventajas fiscales previstas en los
CDlls. En este sentido, las empresas que combinan capital nacional con extranjero, como la
que se analizara en el supuesto préactico, deben atender a las implicaciones fiscales dispuestas

en los tratados internacionales y las directrices de la OCDE.
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En segundo lugar, la normativa mercantil regula los aspectos fundamentales de los contratos

de leasing operativo y de financiacién de activos estratégicos (Martinez, 2024).

Ademas, en términos operativos, las grandes empresas estan sujetas a un régimen de
transparencia y rendicion de cuentas cada vez més exigente (OCDE, 2015). Este régimen
implica cumplir con ciertas obligaciones formales, como documentar las operaciones
intragrupo, aplicar el principio de plena competencia en los precios de transferencia y preparar
informes de la actividad econdémica de la entidad para el Country-by-Country Reporting
(Deloitte, 2015). Estas herramientas, impulsadas por iniciativas globales como el Proyecto
BEPS de la OCDE, pretenden asegurar que las grandes empresas cumplan con sus obligaciones

legales de una manera ética y alineada con los estandares internacionales (Vasco, 2016).

Finalmente, las entidades con un gran volumen de operaciones deben prever los cambios
regulatorios nacionales e internacionales para asegurar un constante cumplimiento con la
normativa tributaria. Destacan en este contexto las iniciativas globales implementadas
recientemente como el impuesto minimo mundial del 15% en el IS (Europa Press, 2024) y las
regulaciones sobre el medio ambiente, que impactan directamente en las entidades del sector
aéreo (OCDE, 2022).

Grafico 4: Emisiones de gases efecto invernadero (kt de CO2 equivalente). Sector
Transporte (2005-2018).
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efecto invernadero y contaminantes atmosféricos (s.f.).
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3. ALCANCE EN EL MERCADO NACIONAL E INTERNACIONAL

El alcance en el mercado nacional e internacional de las grandes empresas en el sector del
transporte aéreo viene determinado por dos componentes fundamentales: la estructura

accionarial y el objeto social.

3.1 La estructura de socios

La compafiia objeto de este trabajo opera bajo un modelo de capitalizacién mixto que combina
un 51% de participacion por accionistas nacionales con un 49% de accionariado internacional,
distribuidos entre inversores de Alemania y de EE. UU. Esta estructura responde a una
necesidad de atraer capital extranjero para financiar proyectos de alto coste, como la
adquisicion de flotas de aeronaves, las inversiones en tecnologia y el desarrollo de las

infraestructuras aeroportuarias.

Los CDIllIs firmados entre el Reino de Espafia y otros paises permiten aplicar retenciones
reducidas sobre los dividendos que se distribuyen a los socios no residentes. Esta figura actla
como un incentivo a la inversion extranjera y permite que el reparto de beneficios esté sujeto a

una tributacion mucho mas reducida (Magraner, 2010).

3.2 El objeto social

El objeto social de una compafiia de este sector es el transporte aéreo de pasajeros y de
mercancias. Esta actividad constituye el nucleo de su modelo de negocio y representa
aproximadamente el 70% de sus ingresos. Ademas, la compafiia presta también varios servicios

auxiliares que constituyen el 30% restante.

Destacan entre ellos el handling, el cual consiste en la prestacion de asistencia a las aeronaves
en tierra y el catering, el cual ofrece servicios de restauracion durante los trayectos y el

mantenimiento y conservacion de las aeronaves (OTLE, s.f.).
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Graéfico 5: Distribucion de los ingresos de las principales aerolineas espafiolas (2010-
2020).
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Fuente: OTLE con datos de DGAC (s.f.).

En el plano internacional, los CDIIs eliminan la carga fiscal duplicada en los ingresos
generados por las operaciones internacionales, asignando la potestad tributaria para gravarlos
al pais de residencia fiscal de la aerolinea (Magraner, 2010). Ademas, la exencién del IVA en
vuelos internacionales, contemplada en la Directiva 2006/112/CE, reduce la carga fiscal por

asimilar la operacion a una entrega intracomunitaria de bienes (Pereira, 2008).

Por otra parte, las tasas aeroportuarias y de navegacion aérea, reguladas por la ICAO y demas
normativas nacionales, representan una parte significativa de los gastos operativos de la
compafiia. Sus importes son destinados a la financiacion de infraestructuras y a cubrir
determinados servicios de los aeropuertos (ENAIRE, 2025). Por ultimo, existen tributos
destinados a sufragar las iniciativas internacionales para el desarrollo sostenible del transporte
aéreo, como los impuestos sobre el carbono, sobre el ruido o sobre la contaminacion en las

zonas proximas a los aeropuertos (Soriano, 2021).

4. CARACTERIZACION DE LA COMPANIA AEREA COMO EMPRESA A NIVEL
NACIONAL E INTERNACIONAL

En primer lugar, a nivel nacional, la actividad principal de la compafiia es el transporte de

pasajeros y mercancias dentro de Espafia. EI amplio abanico de rutas domésticas que opera
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abarca aproximadamente 400.000 vuelos anuales, ofertando alrededor de 50 millones de
asientos. La evolucion de los vuelos y asientos ofertados para los afios 2020, 2021 y 2022 ha
sido practicamente igual para los vuelos nacionales, del espacio U.E. Schengen y demas
destinos internacionales, con un incremento del 7,8% entre los dos ultimos afios (OTLE, s.f.).

Grafico 6: Trafico aéreo de pasajeros (nimero de vuelos y asientos ofertados) en los
aeropuertos de la red AENA (2000-2022).
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Fuente: OTLE con datos de AENA (s.f.).

La operativa a nivel nacional conlleva el cumplimiento de las regulaciones locales en las que
desarrolla su actividad. Los tributos locales son principalmente las tasas aeroportuarias y de
navegacion aérea, que se gestionan por los organismos nacionales, y se destinan al
mantenimiento de la infraestructura aeroportuaria y a garantizar la seguridad en los vuelos
domesticos (ENAIRE, 2025).

En segundo lugar, en el plano internacional, la compafiia amplia el alcance de su operativa,
prestando servicios transfronterizos tanto dentro como fuera del espacio Schengen. Por un lado,
tiene como objetivo la expansion geografica y el crecimiento econdémico, y por otro lado su
integracion en el comercio global y servir a su objeto social facilitando el transporte de
pasajeros y el abastecimiento de bienes.

Como empresa internacional, la compafia debe operar de conformidad con la normativa
internacional de seguridad y de sostenibilidad ambiental. Estos preceptos incluyen el Convenio
de Montreal para unificar las reglas del transporte aéreo internacional, los criterios de la ICAO,
las directrices de la IATA y el cumplimiento de las directrices europeas, como el sistema de

comercio de emisiones aplicado a las aerolineas (DGAC, 2025).
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Grafico 7: Transporte aéreo de pasajeros (numero de viajeros y miles de viajeros-km

para el trafico nacional) por tipo de trafico (2000-2021).
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Fuente: OTLE con datos de AENA (s.f.).

Ademas, varias ventajas surgen de la colaboracion entre aerolineas extranjeras. La oferta de
destinos ofertados se expande significativamente y las economias de escala y la optimizacion
de los costes mejoran la eficiencia operativa de estas. Ejemplo de ello son las alianzas globales
como Star Alliance, OneWorld y Sky team. A titulo de ejemplo, como consecuencia de su
alianza con OneWorld, Iberia ha pasado a ofertar vuelos a mas de 700 aeropuertos en todo el
mundo. La cooperacion entre Air France y KLM ha logrado ahorros de méas de 400 millones
de euros anuales reduciendo los costes operativos y optimizando la infraestructura de

mantenimiento (Mateu, 2025).

Por ultimo, la naturaleza internacional de las operaciones brinda ciertas ventajas fiscales que
surgen de la aplicacion de los CDIIs (Magraner, 2010) y de la exencion fiscal de IVA en las

rutas internacionales (Pereira, 2008).

CAPITULO I1Il. FISCALIDAD APLICABLE A LA GRAN EMPRESA

Antes de proceder al supuesto practico de la gran empresa se analizaran en detalle aquellos
impuestos mas relevantes para la aerolinea, siendo estos los que mayor impacto fiscal y

econdmico tienen.
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La Ley 58/2003, de 17 de diciembre, define los tributos en su articulo segundo 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".

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

contribuciones especiales y los impuestos (Pérez Royo, 2021).

En primer lugar, las tasas son aquellos tributos vinculados a la realizacion de actividades
administrativas que benefician o afectan de manera directa a un sujeto determinado (Pérez
Royo, 2021). Segun el articulo 2.2.a 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".

En segundo lugar, las contribuciones especiales recogidas en el articulo 2.2.b LGT, gravan los
beneficios derivados tanto de la realizacion de obras publicas como de la ampliacién de los
servicios publicos. Surgen al proporcionar ventajas concretas a un grupo determinado de
individuos (Pérez Royo, 2021).

Por ultimo, como figura mas representativa del sistema tributario, el articulo 2.2.c LGT define
los impuestos como los "tributos exigidos sin contraprestacion, cuyo hecho imponible esta
constituido por negocios, actos o hechos que ponen de manifiesto la capacidad econémica del
contribuyente". Se caracterizan por la unilateralidad de la prestacidn, sin que necesariamente

se realice una accion reciproca por parte del gobierno (Pérez Royo, 2021).

Existen dos tipos de impuestos: los directos y los indirectos. Por un lado, los impuestos directos
gravan lariqueza, es decir, los bienes o ingresos que el contribuyente ya posee o genera. Tienen

como objeto gravar la manifestacion directa de la capacidad econémica, como lo hace el IS.

Por otro lado, los impuestos indirectos gravan el consumo y su manifestacion en las

transacciones econdmicas. Estos impuestos no tienen en cuenta la situacion personal del
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contribuyente para determinar su sujecion a un impuesto, como es el caso del IVA (Pérez Royo,

2021).

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

IBEX 35 (2021).
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Fuente: Expansion con datos de PriceWaterhouseCoopers (2022).

De los 11.311 millones de euros soportados en impuestos por las grandes empresas del IBEX
35 en el afo 2021, el 25% corresponde conjuntamente al IS y al IAE. EI 32% abarca las cuotas
satisfechas a la Seguridad Social asociadas al empleo y el 26% los diversos impuestos sobre

los productos y servicios (PriceWaterhouseCoopers, 2022).
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Grafico 9: Desglose de los impuestos sobre productos y servicios soportados del IBEX 35
(2021).

Otros
VA soportado no deducible Tasas Aduanas impuestos

Impuestos sobre
servicios 3.802 M €

Fuente: PriceWaterhouseCoopers (2022).

Estas compafiias han incrementado en 4.870 millones de euros su contribucion tributaria, es
decir, un 15% con respecto al afio 2020. Esto se debe principalmente al 40% de aumento en los
impuestos  recaudados por el crecimiento de los beneficios empresariales
(PriceWaterhouseCoopers, 2022).

1. IMPUESTO SOBRE ACTIVIDADES ECONOMICAS

El Impuesto sobre Actividades Econdémicas es un tributo local que grava el ejercicio de
actividades empresariales, profesionales o artisticas dentro del territorio espafiol. Este impuesto
se encuentra regulado en los articulos 78 y siguientes TRLRHL. Se configura como un tributo
de caracter directo y objetivo, aplicado sobre la actividad desarrollada por la empresa, sin

atender al resultado econdémico efectivamente obtenido (Pérez Royo, 2021).

En el caso de la compafiia objeto del caso practico, que opera en el sector del transporte aéreo,
la base imponible en el IAE viene determinada por la utilizacién de la infraestructura
aeroportuaria y las oficinas administrativas, y por el volumen de operaciones realizadas en cada

municipio.

El transporte aéreo se clasifica dentro de la agrupacion 74 del Anexo del RDLeg. 1175/1990.
En este grupo se incluyen todas las actividades relacionadas con el transporte aéreo y cabe
diferenciar entre el transporte aéreo regular y no regular, son los grupos 741 y 742
respectivamente. Por Gltimo, el epigrafe asignado que determina la cuota a ingresar depende
del objeto del transporte, diferenciandose entre viajeros y mercancias, y el caracter nacional o

internacional de la actividad.
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Tabla 1: Cuota a ingresar IAE por el Transporte Aéreo.

Cuota provincial de: Por cada

aeronave y plaza: 1.046 pesetas.

Epigrafe 741.1 Transporte aéreo | (6:286587 euros)
Grupo 741. nacional de viajeros Cuota nacional de: Por cada
Transporte aéreo aeronave y plaza: 3.002 pesetas.
regular (18,042383 euros)

] ) Cuota nacional de: Por cada
Epigrafe 741.3 Transporte aéreo
aeronave y plaza: 3.002 pesetas.

internacional de viajeros
(18,042383 euros)

Cuota provincial de: Por cada
aeronave y plaza: 1.046 pesetas.

Epigrafe 742.1 Transporte aéreo | (6:286587 euros)

Grupo 742. nacional de viajeros Cuota nacional de: Por cada
Transporte aéreo aeronave y plaza: 3.002 pesetas.
no regular (18,042383 euros)

Cuota nacional de: Por cada
Epigrafe 742.3 Transporte aéreo
aeronave y plaza: 3.002 pesetas.

internacional de viajeros
(18,042383 euros)

Fuente: RDLeg, 1175/1990, de 28 de septiembre, por el que se aprueban las tarifas y la

instruccion del 1AE.

En virtud del articulo 82.1 TRLRHL, las empresas cuya cifra de negocios sea inferior a 1 millén
de euros estan exentas del impuesto. No obstante, al tener un importe de facturacién mayor de
6.010.121,04 euros, esta exencion no aplica a las grandes empresas. Ademas, las compafiias
con multiples bases operativas deben realizar varias declaraciones por cada uno de los

municipios donde desarrollan su actividad.

Por altimo, la Consulta de la DGT n° 443/2002 determina que, en virtud de los articulos 79.1

y 80.1 TRLRHL, una compafiia aérea extranjera estara sujeta al I1AE por las actividades que
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realice en territorio espafiol, disponga o no de un local determinado para ello, siempre que
suponga la ordenacion por cuenta propia de medios de produccion y de recursos humanos con

la finalidad de intervenir en la produccion o distribucion de bienes y servicios.

El objeto social del transporte aéreo abarca desde la prestacion de servicios de transporte de
pasajeros y mercancias hasta la prestacion de servicios auxiliares como el mantenimiento de

aeronaves, el handling aeroportuario y el catering.

2. IMPUESTO SOBRE SOCIEDADES

El Impuesto sobre Sociedades es un tributo de caracter directo y personal que grava la renta
obtenida por las personas juridicas y otras entidades residentes en territorio espafiol. La Ley
27/2014 y el RD 634/2015 establecen las bases para la determinacion del resultado fiscal, los
ajustes extracontables, los gastos deducibles, las bonificaciones y deducciones aplicables y los

tipos impositivos.

El hecho imponible del IS grava la obtencion de renta por parte de las entidades contempladas
en el articulo 7 LIS. En virtud del principio de renta mundial se gravan las rentas generadas
tanto en territorio espafiol como en el extranjero, con independencia del lugar donde se hayan

producido (Pérez Royo, 2021).

La base imponible se determina ajustando el resultado contable obtenido segun las normas del
CCom y el PGC, a las disposiciones de la LIS y el RIS. Las correcciones extracontables
positivas aumentan el ingreso contable y las negativas lo minoran. Los ajustes recogen las
diferencias temporales y reversibles y permanentes e irreversibles entre el resultado contable y
el resultado fiscal (Pérez Royo, 2021). En las empresas del sector aéreo, estas diferencias se
deben, entre otras cosas, a la amortizacion de aeronaves, las provisiones para mantenimiento y

las operaciones de arrendamiento financiero.

En el IS existen determinados incentivos fiscales que disminuyen el ingreso fiscal y por ende,
la carga tributaria. A titulo de 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 LIS. Asimismo, la reserva de nivelacion, aplicable a

ERDs, permite minorar la base imponible positiva hasta un 10% de su importe, con el limite
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de hasta 1 millon de euros. El incentivo fiscal esta sujeto al cumplimiento de los requisitos del
articulo 101 LIS: (i) un importe neto de la cifra de negocios inferior a 10 millones de euros y

(ii) no tener la consideracion de entidad patrimonial.

La libertad de amortizacion, regulada en el articulo 102 LIS, contempla la posibilidad amortizar
de forma acelerada determinados activos, como los vinculados a la produccién de empleo. A
modo de ejemplo, en los primeros afios una aerolinea podria reducir su carga fiscal por las

fuertes inversiones en la adquisicion de aeronaves amortizando estos activos aceleradamente.

La normativa también contempla la deduccion de los gastos relacionados con el desarrollo de
actividades de 1+D, asi como por realizar inversiones en tecnologias que reduzcan el impacto
medioambiental y mejoren la eficiencia energética, como la adopcién de combustibles

sostenibles o la renovacion de flotas.

Las deducciones para evitar la doble imposicion internacional, recogidas en los articulos 31y
32 LIS, evitan que los ingresos generados en el extranjero sean gravados en mdltiples

jurisdicciones.

Grafico 10: Margen de resultados antes de intereses e impuestos de la industria del
transporte aéreo a nivel mundial por region (2010-2021).
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® Africa @ Europa Latinoamérica @ Oriente Medio Asia-Pacifico Norteamérica

Fuente: Statista (2020).
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El margen de resultados antes de intereses e impuestos varia significativamente dependiendo
de la regién en la que operan las aerolineas. Las regiones con mayores margenes de EBIT,
como por ejemplo Norteamérica o Europa, combinan precios mas elevados, con costes
operativos més bajos como el combustible, la mano de obra o el gasto de mantenimiento (Orus,
2020).

Tras realizar los ajustes pertinentes, se calcula la cuota integra. El tipo general del 25% se
aplica a la base imponible obtenida, salvo que sean aplicables los tipos reducidos. Cuando la
entidad sea una start-up, se aplica un tipo de gravamen del 15% en los primeros dos afios en
los que obtenga una base imponible positiva. Una vez determinadas las deducciones y

bonificaciones aplicables, se calcula la cuota liquida.

Esta podrd ser reducida posteriormente mediante la compensacion de bases imponibles
negativas de ejercicios anteriores, en virtud del articulo 26 LIS. La cuota diferencial es el
resultado de restar los pagos fraccionados y retenciones a cuenta de los articulos 40y 41 LIS a

la cuota liquida, y determina el liquido a ingresar (AEAT, 2023).

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 y de comercializacion. El VA esta regulado
por la LIVA y la Directiva 2006/112/CE, del Consejo. La normativa determina el IVA
soportado y el repercutido, el tipo impositivo aplicable, las exenciones fiscales y las

obligaciones formales de la declaracién (Pérez Royo, 2021).

En el sector del transporte aéreo, el IVA establece un tratamiento diferenciado entre las

operaciones nacionales y las internacionales.

En las operaciones nacionales, el transporte aéreo de pasajeros esta sujeto al tipo general del
21%. En virtud del articulo 91.1.2.1° LIVA, el tipo reducido del 10% es aplicable al transporte
de viajeros exclusivamente dentro del territorio espafiol. El transporte de mercancias dentro del
ambito nacional también esta sujeto al tipo general del 21%. No obstante, el transporte de
mercancias estard exento en virtud del articulo 22.1.1° LIVA cuando esté relacionado con

exportaciones o importaciones de bienes (AEAT, 2024).
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Por el contrario, las operaciones internacionales gozan de un régimen fiscal mas favorable.
Segun la Directiva 2006/112/CE, y el articulo 22.13 LIVA, los servicios de transporte aéreo
internacional de pasajeros procedentes o con destino a un territorio situado fuera del ambito de
aplicacion del impuesto estan exentos de IVA. Las Consultas V0406-18 y V0937-18 de laDGT
aclaran que cuando pasajero compre un Unico billete para realizar un trayecto internacional,
aunque realice un vuelo de conexion en un aeropuerto espafiol, todo el trayecto queda exento

de IVA, incluyendo en vuelo nacional de conexion.

Por ultimo, las obligaciones formales en el ambito del VA incluyen la presentacion periodica
de declaraciones, la contabilidad en libros registros y la emision de facturas que cumplan con
los requisitos legales (AEAT, 2024).

3.1 La Regla de la Prorrata General

El transporte aéreo internacional se considera una operacion asimilada a las exportaciones. La
normativa permite deducir en su totalidad el 1\VA soportado en la adquisicion de bienes y

servicios para el desarrollo de la actividad aerondutica.

La norma de prorrata, articulos 102, 103 y 104 LIVA, define el procedimiento para determinar
la proporcion de 1VA soportado deducible. Esta norma opera cuando un sujeto pasivo realiza
actividades que originan el derecho a deducir, esto es, operaciones sujetas, y otras que no lo
producen, es decir, operaciones exentas limitadas, o no plenas. La interpretacion de esta
normativa ha sido matizada en numerosas ocasiones por los jueces, STS nimero 428/2020,
STS numero 483/2020 y STS nimero 276/2021 entre las mas relevantes (AEAT, 2024).

La prorrata general determina un porcentaje de deduccién que se aplica a todo el IVA
soportado. El porcentaje se calcula dividiendo la cantidad de operaciones que producen derecho
a deduccidn, entre la cantidad total de operaciones efectuadas (esto es, las operaciones gravadas
sumadas a las operaciones exentas). El resultado se multiplica por 100 y se redondea al nimero

entero inmediatamente superior (AEAT, 2024).

Para una compafiia de transporte aéreo internacional, la prorrata se calcula dividiendo el

importe de todas las operaciones que originan el derecho deducir (las operaciones de transporte
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nacional e internacional) entre el importe de todas las operaciones (las que originan el derecho

a la deduccion y las que no, establecidas en el articulo 20 LIVA).

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

sector del transporte aéreo

Imaginemos que una compafiia aérea espafiola ha llevado a cabo las operaciones siguientes
durante un afio fiscal: (i) operaciones gravadas por el impuesto de transporte aéreo de pasajeros,
equipaje y prestacion de servicios en territorio nacional, por 20 millones de euros de IVA
devengado y repercutido, (ii) operaciones exentas consistentes en vuelos internacionales por
80 millones de euros y (iii) operaciones de transporte aéreo nacional contratado a modo de
ambulancia y trasplantes por 10 millones de euros, que en virtud del articulo 20 LIVA gozan
de la exencion limitada. La suma de todas las transacciones efectuadas asciende a 110 millones

de euros.
La prorrata general se determina de la siguiente manera:

En el numerador estan incluidas todas las operaciones que generan el derecho a la deduccién,
100 millones de euros en total. Esto es, la suma de las operaciones realizadas que originan el
derecho a deduccion: 20 millones de euros de los vuelos nacionales y 80 millones de euros del

transporte internacional.

Por otro lado, en el denominador se incluyen todas las operaciones realizadas, equivalentes a
110 millones de euros. Calculado como la suma total de las operaciones que general el derecho
a la deduccion y las que no lo hacen: 20 millones de euros de los vuelos nacionales, los 80
millones de euros del transporte internacional y 10 millones de euros por el transporte aéreo

efectuado a modo de ambulancia.

Realizando la divisién y multiplicando la cifra obtenida por 100 se obtiene un 90,90%, que,
redondeado a la cifra inmediatamente superior, equivale a un 91%. Por lo tanto, Gnicamente el
91% del IVA soportado por la compafiia sera deducible. A titulo de ejemplo, si la compafiia
aerea sufraga 1 millon de euros en IVVA por servicios de mantenimiento y gestion, solamente

podra deducirse el 91% de dicho monto, es decir, 910.000 euros.
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3.3 Exenciones plenas y no plenas en la Gran Empresa

En las exenciones plenas, articulo 21 LIVA, las operaciones estan exentas de tributar por IVA
y ademas generan el derecho a deducir integramente el impuesto soportado en la adquisicion
de bienes y servicios vinculados con dichas actividades. Son aplicables a las operaciones de
comercio exterior, las operaciones intracomunitarias y aduaneras y las exportaciones (AEAT,
2024).

En las exenciones no plenas, articulo 20 LIVA, aunque la operacion da derecho a la exencion
del impuesto, el sujeto pasivo no tiene derecho a deducir el IVA soportado en la adquisicion
de bienes y realizacion de servicios relacionados con la operacion. Es el caso de las operaciones

de seguro o de transporte aéreo de asistencia sanitaria (AEAT, 2024).

Atendiendo a lo dispuesto en la Directiva 2006/112/CE, los servicios de transporte aéreo
internacional estan exentos de IVA y dan derecho a deducir el VA soportado. Las aerolineas
no repercutiran IVA a sus clientes, y ademas podran deducir integramente el IVA soportado en
las actividades relacionadas con estas operaciones exentas como el mantenimiento de las

aeronaves y el alquiler de las infraestructuras aeroportuarias.

Los sujetos pasivos del IVA tienen la obligacion de redactar y actualizar periédicamente los
Libros de Facturas Emitidas y Recibidas, el Libro de Bienes de Inversion y el Libro de Gastos

y Suplidos.

Ademas deberan presentar el Modelo 303 para las declaraciones de las autoliquidaciones

mensuales o trimestrales y el Modelo 390 para la declaracion anual de IVA.

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 territorio espafiol. Viene regulado en el TRLIRNR y en los CDIIs que Esparia tiene suscritos

con diversos paises (Pérez Royo, 2021).

El IRNR establece un tipo general de retencién del 19% para los dividendos distribuidos a los

socios residentes en el extranjero. Sin embargo, los CDIIs suelen establecer tipos reducidos,
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como el 5% o el 10%, dependiendo del porcentaje de participacion del socio en la empresa 'y
del pais de residencia del accionista. Haciendo referencia al caso practico que sera desarrollado
maés adelante, para los accionistas residentes en Alemania o EE. UU., los CDIIs determinan
tipos reducidos del 5% para participaciones superiores al 25% y del 10% para el resto de los

Casos.

A pesar de que tanto Alemania como EE. UU. poseen un CDII firmado con Espafia, existen
diferencias entre un socio aleman, que reside en un pais miembro de la UE, y un socio de EE.

UU., que reside en un tercer pais.

4.1 Distribucion de dividendos a un socio residente en la UE
411 Colision entre la Directiva de la UE y el CDII

Dentro del marco de la reparticién de dividendos entre entidades de diferentes estados
miembros de la UE, se presenta una disputa entre el Derecho Comunitario Europeo y los CDlIs.
En varias sentencias a lo largo de la historia, como Van Gend & Loos y Costa c¢. ENEL, el
TJUE ha manifestado la primacia del Derecho Comunitario y la influencia directa que tiene
sobre las regulaciones nacionales. Como consecuencia, en caso de conflicto entre la normativa

comunitaria y los CDllIs, esta primera tendria preeminencia (Escudero, 2019).

41.2 La Directiva de la UE sobre la distribucién de dividendos

La normativa que rige la distribucion de dividendos entre compariias que residen en distintos
Estados miembros viene recogida en la Directiva 2011/96/UE del Consejo. La directiva
establece que los dividendos otorgados por una entidad espafiola a una empresa residente en
otro Estado miembro pueden estar exentos de tributar en Espafa. Para ello se deben satisfacer
dos criterios: (i) ser propietario de un porcentaje minimo de participacion, normalmente del

10% (ii) durante un periodo minimo, generalmente de dos afos.

En términos practicos, en el supuesto de que una compafiia espafiola reparta dividendos a una
entidad alemana, miembro de la UE, que cumple con los requisitos de la Directiva 2011/96/UE,

se aplicaria la legislacion comunitaria en lugar de aplicar el CDII. Por lo tanto, los dividendos
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obtenidos por la entidad alemana estarian exentos de tributar y la entidad espafiola no tendria

la obligacion de practicar ninguna retencion.

No obstante, de no satisfacerse los requisitos de la directiva, se atendera a lo dispuesto en el
CDII. Con respecto a Alemania en virtud del articulo 10 del CDII, se contemplan dos
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% vy (ii) la retencion seria del 15% en los demaés casos.

4.2 Distribucion de dividendos a un socio no residente en la UE

No obstante, las circunstancias cambian cuando el socio extranjero reside en un pais tercero no
perteneciente a la UE como EE. UU.; no habiendo una regulacion comunitaria que se

contraponga.

Efectivamente, el Protocolo y su Memorando de entendimiento, hechos en Madrid el 14 de
enero de 2013, que modifican el CDII firmado entre ambos estados, en su articulo 10, especifica

cuanto sigue:
“Articulo 10. Dividendos.

1. Los dividendos pagados por una sociedad residente de un Estado contratante a un

residente del otro Estado contratante pueden someterse a imposicion en ese otro Estado.

2. Sin embargo, dichos dividendos pueden someterse también a imposicion en el Estado
contratante en que resida la sociedad que paga los dividendos, y conforme a la legislacion de
ese Estado, pero si el beneficiario efectivo de los dividendos es un residente del otro Estado
contratante, salvo que se disponga de otro modo, el impuesto asi exigido no podra exceder
del:

(@) 5 por ciento del importe bruto de los dividendos si el beneficiario efectivo es una sociedad
que posea directamente al menos el 10 por ciento de las acciones con derecho de voto de la

sociedad que paga los dividendos;

(b) 15 por ciento del importe bruto de los dividendos en los demas casos.
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Este apartado no afecta a la imposicion de la sociedad respecto de los beneficios con cargo a

>

los cuales se pagan los dividendos.’

Tras un breve andlisis del Articulo 10 del CDII, nos encontramos con los dos siguientes

supuestos:

Por un lado, el convenio establece dos tipos de retencién en la fuente sobre los dividendos
pagados por una sociedad de un Estado a un residente del otro Estado: el 5% si el beneficiario
efectivo es una sociedad que posee al menos el 10% del capital de la sociedad que paga los
dividendos y el 15% en todos los demas casos.

Por otro lado, el convenio establece que, si el beneficiario efectivo de los dividendos tiene un
EP en el otro Estado y los dividendos son atribuibles a ese EP, entonces no se aplican los tipos
de retencion del 5% o 15%. En este caso, los dividendos se gravan como beneficios
empresariales en el Estado donde se encuentra el EP. Esto significa que se aplican las reglas

generales de tributacion de los beneficios empresariales de ese Estado.

5. CONVENIOS DE DOBLE IMPOSICION Y TRATADOS BILATERALES
5.1  Convenios de Doble Imposicion Internacional

Los CDIIs son acuerdos suscritos entre Espafia y otros paises, con el objetivo de evitar que las
mismas rentas sean gravadas simultaneamente en diferentes jurisdicciones. Pretenden impedir
que las entidades que operan a nivel internacional soporten una doble carga fiscal por la

obtencion de los mismos ingresos (De Julian, 2024).

La base de estos convenios se encuentra en el MCOCDE sobre la Renta y el Patrimonio. En
Espafia, una vez que son ratificados y publicados en el BOE, adquieren el rango de norma
interna. Como tratado internacional que son, tendran prevalencia en el ordenamiento juridico
frente a la legislacion espafiola en virtud del articulo 96 CE, doctrina que ha sido recalcada en
numerosas ocasiones como en la STS namero 308/2020, de 3 de marzo. En lo referente a su
contenido, regulan la distribucion de las potestades tributarias entre cada Estado, la
determinacion de los tipos impositivos de retencion en la fuente de origen y los mecanismos

para la eliminacion de la doble imposicion internacional (OCDE, 2017).
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En el sector aéreo, los CDllIs cobran especial relevancia ya que se generan ingresos en maltiples
jurisdicciones en las rutas internacionales. En virtud del articulo 8 del MCOCDE, los beneficios
generados por el transporte aéreo internacional solamente pueden ser gravados en el pais de
residencia fiscal y direccién efectiva de la empresa contratante (ICAO, 2000). En efecto, la
DGT viene asentando este criterio en numerosas ocasiones, como lo hacen las consultas
V0186-06 y la V1891-15 sobre el CDI Hispano-Italiano e Hispano-Ruso respectivamente. Sin
los CDlIs, estos ingresos podrian estar sujetos a tributacién también en los paises de origen y
destino de la ruta.

De manera adicional, la LIS permite aplicar una deduccion por doble imposicion internacional,
regulada en los articulos 31 y 32. Consiste en descontar el impuesto pagado en el extranjero
del impuesto a ingresar en Espafia, siempre que se cumplan ciertos requisitos. Estos requisitos
incluyen la obtencion de certificados de residencia fiscal expedidos por las autoridades
competentes, la documentacién y contabilidad de las operaciones internacionales y la

presentacion de declaraciones informativas periddicas ante la AEAT (AEAT, 2023).

5.2 Acuerdos sobre los servicios aéreos

Los Acuerdos Bilaterales de Servicios Aéreos firmados entre la UE y terceros paises garantizan
que todas las aerolineas europeas reciban el mismo trato. La clausula de designacion de la UE
asegura que las aerolineas de los estados miembros puedan acceder de manera equitativa a los
derechos de trafico aéreo (MTMS, s.f.).

Por otro lado, estos acuerdos establecen las normas de seguridad aplicables, las cargas y
gravamenes de los combustibles que se suministren en su territorio y las normas de
competencia para evitar las restricciones a la libre competencia que surjan. Todo ello con el fin
de impedir cargas tributarias discriminatorias y acuerdos bilaterales no conformes con el
derecho de la UE (EUR-Lex, 2022).

6. ACUERDOS MARCO DE LA OCDE

El Modelo de Convenio Tributario sobre la Renta y el Patrimonio, creado en 1963 por la

OCDE, establece un marco para regular y armonizar la politica fiscal internacional. En Espafia,
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la Ley 36/2006 destinada para prevenir el fraude fiscal, reformd la legislacion nacional para
alinearla con las directrices de la OCDE. Este modelo no solo guia la negociacion de los CDIIs,
sino que también instaura las bases para constituir acuerdos entre estados tanto dentro como
fuera de la UE.

El MCOCDE se estructura en varios capitulos que recogen el ambito de aplicacion, las
definiciones y los conceptos, la imposicion de la renta y el patrimonio y las herramientas para
eliminar la doble imposicion. También incluye el criterio para establecer la residencia fiscal,
el principio de plena competencia en operaciones intragrupo y la atribuciéon de potestades

tributarias en funcion de la naturaleza de los ingresos (OECD, 2017).

6.1 Proyecto Base Erosion and Profit Shifting

La OCDE y el Grupo de los Veinte han impulsado conjuntamente el Proyecto BEPS. Este
proyecto se articula mediante un Plan de Accidn para combatir la erosion de bases imponibles
y el traslado de los beneficios a jurisdicciones de muy baja o incluso nula tributacién (OECD,
2023).

En una primera parte, el Plan de Accién busca establecer una mayor coherencia en la normativa
internacional sobre la fiscalidad de la renta de las sociedades. A titulo de ejemplo, la Accién 2
del citado proyecto aborda los acuerdos hibridos, que permiten a las empresas deducir los
gastos fiscales en un pais, y simultaneamente evitan que los ingresos sean gravados en otros.
La Accidn 3 hace énfasis en las exigencias de transparencia fiscal internacional y la Accién 4

impone determinadas limitaciones a la deducibilidad de los gastos financieros (Vasco, 2016).

Posteriormente, el Plan de Accion en sus acciones 6, 7 y 8 establece mecanismos para prevenir
el abuso fiscal generado por la aplicacion de los CDIls, la consideracion de EPs y los precios
de transferencia (OECD, 2023).

Por ultimo, las dltimas acciones del BEPS establecen las obligaciones para asegurar la
transparencia de las entidades multinacionales. Estas acciones se resumen en la obligacion de
presentar informes Country-by-Country Reporting y de detallar las fuentes de sus ingresos y
las actividades economicas realizadas en cada jurisdiccion (OECD, 2023).
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6.2 Integracion de las directrices de la OCDE en el sector aéreo

La OCDE también ha desarrollado acuerdos especificos que afectan directamente al sector
aereo. Las directrices sobre precios de transferencia garantizan que las operaciones intragrupo,
como el leasing de aeronaves o los servicios de mantenimiento, se realicen a valor de mercado
(OECD, 2022). De esta manera se evita que las administraciones tributarias de diferentes paises
realicen ajustes fiscales por su cuenta, y la misma renta no sea gravada multiples veces (Vasco,
2012).

En paralelo, la UE ha implementado el sistema ETS o Sistema de Comercio de Emisiones para
minimizar el impacto medioambiental del sector del transporte aéreo. Este sistema reduce las
emisiones de carbono de las entidades poniendo un precio a las emisiones de los gases de efecto

invernadero (Ocampo y Santa Catarina, 2019).

Se les asigna de manera gratuita a las empresas un nimero limitado de derechos de emision y
se permite intercambiarlos entre las entidades. En el mercado primario se subastan estos
derechos y en el mercado secundario los participantes negocian entre si los permisos. Ademas,
el nimero de permisos emitidos se reduce cada afio minimizando paulatinamente la huella de
carbono (EASA, 2022). Aunque esta no es una medida exclusivamente de caracter fiscal,
requiere que las entidades realicen fuertes inversiones en la renovacion de flotas y en la compra
de derechos de emisiones de carbono.

Grafico 11: Las emisiones de CO2 de la aviacion bajo el ETS de la UE (2013-2020).
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CAPITULO IV. DESARROLLO COMPARATIVO Y CASUISTICA DEL SECTOR
AEREO

1. FISCALIDAD DEL SECTOR AEREO EN RELACION CON OTROS SECTORES

El sector aéreo se diferencia de otros sectores por las particularidades de su régimen fiscal y el

caracter internacional de sus operaciones.

Una de las principales ventajas fiscales es la exencion del IVA en los vuelos internacionales,
regulada por la Directiva 2006/112/CE de la UE. Este tratamiento especial no tiene ningun
equivalente en otro sector como el transporte terrestre o el comercio minorista, que estan

sujetos al IVA en la mayoria de sus operaciones (Bas Soria, 2017).

Otra diferencia significativa es la atribucién de la potestad tributaria exclusivamente al pais de
residencia fiscal de la entidad contratante, contemplada en el articulo 8 del MCOCDE. De esta
manera se evita que las compafias sean gravadas en cada pais donde operan y obtienen
beneficios. Por el contrario, en sectores como el financiero o el tecnoldgico, los ingresos

originados en varias jurisdicciones generalmente estan sujetos a tributacion local.

Por ultimo, el sector aerondutico goza de un tratamiento favorable en los contratos de leasing
y financiacion de las aeronaves y en los alquileres de equipos. La normativa contempla
deducciones fiscales sobre los intereses y pagos periodicos efectuados por los bienes

arrendados, reduciendo la base imponible del IS y por ende la carga tributaria (Meza, 2015).

1.1 Diferencias en el Impuesto sobre Sociedades

Al analizar el impacto del IS en los diferentes sectores se concluye que los mas afectados por
la presion fiscal son el comercio, el transporte y las comunicaciones. Esto se debe a las reformas
que han limitado la deducibilidad de los gastos operativos y a la escasa aplicacion de
bonificaciones contempladas en la norma. A continuacidn, se realiza un analisis del impacto

tributario de cada sector en particular (Rodriguez y Arias, 2008).

El sector tecnoldgico y de comunicaciones es uno de los mas favorecidos por los incentivos

fiscales. Ademas, su operativa a nivel internacional permite aplicar las deducciones por doble
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imposicion de los articulos 31y 32 LIS. No obstante, estos ultimos afios la presion fiscal sobre
las tecnoldgicas ha aumentado para asegurar que tributan en las jurisdicciones donde

efectivamente generan valor.

En la misma linea, el sector de la hosteleria y la restauracion aunque goza de algunas
deducciones fiscales, sus estrechos margenes y elevada competitividad conllevan una mayor
carga fiscal. La aplicacion de deducciones por doble imposicion es practicamente nula pues su

actividad depende del consumo local y apenas realizan operaciones internacionales.

Las entidades del sector industrial tienen acceso a un mayor numero de incentivos fiscales,
como la inversion en investigacion y desarrollo del articulo 35 LIS, la mejora de la eficiencia
energética y la creacion de empleo de los articulos 37 y 38 LIS. Existen también exenciones
fiscales promovidas por alguna CCAA para incentivar que las empresas construyan plantas de
produccion en sus territorios. No obstante, sus altos margenes operativos y fuertes costes de
produccidn implican realizar mas ajustes positivos para corregir el resultado contable que otros

sectores.

Los sectores energéticos, hidraulicos y de electricidad se caracterizan por tener una presion
fiscal elevada. Aunque existen incentivos fiscales por inversiones medioambientales, también
estan sujetas a determinados impuestos especiales como los impuestos sobre los hidrocarburos,
el carbon, la electricidad y determinados gases contaminantes regulados en la Ley 38/1992 de

Impuestos Especiales.

Por altimo, el sector de servicios tiene una menor carga tributaria como consecuencia de los
maultiples incentivos fiscales que tiene a su disposicion. Destacan las deducciones por doble
imposicion internacional y las deducciones por inversiones en 1+D que promueven la
innovacion. También existen bonificaciones fiscales por la contratacion de personal, regimenes
especiales de los dividendos de las sociedades holding y beneficios especificos contemplados

en la normativa fiscal autondmica de la region en la que operan.

2. TASAS Y COSTES ESPECIFICOS DE LAS AEROLINEAS

Los gastos operativos mas significativos del transporte aéreo incluyen una serie de tasas y

costes especificos. Estas tasas no existen en otros sectores como el transporte de carretera, el
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maritimo o el ferroviario y afectan tanto a las compafiias aéreas como a sus viajeros, que

representan el 82,3% de todos los turistas extranjeros que viajan a espafia (ICAO, 2024).

Gréfico 12: Tipos de tributos en la aviacion.
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Fuente: Revista de Contabilidad y Tributacion (2021).

Otros costes que suponen un fuerte desembolso para las aerolineas son el gasto de las
operaciones de vuelo, que supone el 45%; el gasto de mantenimiento del material de vuelo, que
supone alrededor del 20% Yy los gastos generales y de administracion, que representan el 25%
(OTLE, s.f).

Grafico 13: Distribucidn de los costes de las principales aerolineas espafiolas (2010-2020).
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2.1 Costes operativos y tasas aeroportuarias

Las tasas aeroportuarias son los tributos pagados por las aerolineas por el uso de la
infraestructura aeroportuaria, los controles de seguridad y los servicios de handling.

Grafico 14: Relacion entre las Tasas Aeroportuarias, Tarifas Aéreas y la Congestion en

los Aeropuertos.
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Fuente: ACI EUROPE (2017).

El importe de las tasas varia considerablemente entre aeropuertos, siendo bastante mas elevadas
en aeropuertos internacionales de alta demanda como Heathrow en Londres, Charles de Gaulle
en Paris o Barajas en Madrid (ACI EUROPE, 2017).

La tasa aeroportuaria correspondiente al uso de las pistas de aterrizaje, el transito por las pistas
para circular por el aer6dromo y el estacionamiento del avién durante el embarque de los
pasajeros se determina por el peso del avion al despegue. Este importe se multiplica por un

porcentaje en funcion de la contaminacion acustica que genere la aeronave (AENA, 2025).
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Graéfico 15: Impuesto sobre el aterrizaje y los servicios de transito del aerédromo en los

vuelos del Espacio Europeo e Internacionales.

SERVICIO TRANSITO
AERODROMO

Minimo por Minimo por

B operacion € € jpor Tra oparacion €
‘Adolfo Suarez Madrid-Barajas 8,082631 164,63 3110874 63,48
Josep Tamadellas Barcelona-El Prat B,001647 145,02 3,091670 63,12
Alicante-Elche, Gran Canaria, Tenerife Sur, Mélaga-Costa del Sol y Palma de 7500402 103,18 3034061 4521
Mallorca
Bilbao, Fuerteventura, Girona, lbiza, César Manrique-Lanzarote, Menorca,
Santiaga, Smiks, Tenarila ! y Valencia 6,368417 14,88 2,784423 6,86
[Almeria, Asturias, Corufia, FGL Granada-Jaén, Jerez, La Palma, Reus, Seve 79533
Ballesteros Santander, Vigo y Zaragoza 4.654650 0.97 21 542
‘Albacete, Mlgeciras, Badajoz, Burgos, Ceuta, Cérdoba, Madrid Cuatro
\ientos, Hierro, Huesca, La Gomera, Ledn, Logrofio, Melilla, Sabadell, 3,078460 5,96 1.853082 3,78
Salamanca, San Sebastian, Son Bonet, Pamplona, Vitoria y Valladolid.

Fuente: AENA (2025).

Por su parte, los pasajeros deben abonar los costes por utilizar las instalaciones aeroportuarias.
Este importe varia dependiendo de si el pasajero es del EEE o internacional. EI impuesto en el
aeropuerto de Madrid Barajas para pasajeros del EEE es de 13,39 euros mientras que para los
internacionales es de 18,96 euros. También se contempla el pago de una tasa para la seguridad
aeroportuaria que cubre los gastos del control de pasajeros y equipajes y los servicios prestados

para facilitar la circulacion de los pasajeros con movilidad reducida (AENA, 2025).

Gréfico 16: Impuesto sobre la salida de pasajeros, las personas de movilidad reducida y
la seguridad aeroportuaria.

Pasajeros
PMR  Seguridad

Aeropuerto E.EEE. Internacional
Adolfo Suarez Madrid-Barajas 13,39 18,96
Josep Tarradellas Barcelona-El Prat 1247 15.26
Alicante-Elche, Gran Canaria, Tenerife Sur, Malaga-Costa del Sol y Palma 557 a7
de Mallorca ' !
Bilbac, Fuerteventura, Ibiza, Ceésar Manrique-Lanzarote, Menorca, 474 714 078 372
Santiago, Sevilla, Tenerife Norte y Valencia ’ '
Almeria, Asturias, Corufia, Girona, FGL Granada-Jaén, Jerez, La Palma, 340 500
Reus, Seve Ballesteros Santander, Vigo y Zaragoza ’ '
Albacete, Algeciras, Badajoz, Burgos, Ceuta, Cordoba, Madrid Cuatro
Vientos, Hierro, Huesca Pirineos, La Gomera, Ledn, Logrofio, Melilla, 299 335
Sabadell, Salamanca, San Sebastian, Son Bonet, Pamplona, Vitoria y ’ !
Walladolid.

Cuantias en € por pasajero de salida
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Fuente: AENA (2025).

Las aerolineas también abonan las tasas para utilizar las pasarelas telescopicas, comiunmente
conocidas como “fingers”. Este instrumento facilita y agiliza el embarque y desembarque de
los pasajeros, asegurando una mayor comodidad ya que evita coger un autobls para

transportarse.

Su importe se calcula atendiendo al peso de la nave y al tiempo de ocupacién de la aeronave
en la pasarela. Estas tasas son més elevadas en los aeropuertos mas transitados, con 24,96 euros
en Madrid Barajas y 22,63 en Barcelona El Prat (AENA, 2025).

Grafico 17: Impuesto sobre la utilizacion de pasarelas telescopicas.

Aeropuerto P1 ) Pz 1)
Adolfo Suarez Madrid-Barajas 24,968019 0,00
Josep Tarradellas Barcelona-El Prat 22,636933 0,00

Alicante-Elche, Gran Canaria, Tenerife Sur, Malaga-Costa del Sol y Palma de
Mallorca

Bilbao, Fuerteventura, Girona, biza, César Manrique-Lanzarote, Menorca,
Santiago, Sevilla, Tenerife Norte y Valencia

19,907942 0,00

19,142219 0,00

Almeria, Asturias, Corufia, FGL Granada-Jaén, Jerez, La Palma, Reus, Seve
Ballesteros Santander, Vigo y Zaragoza

Albacete, Algeciras, Badajoz, Burgos, Ceuta, Cdrdoba, Madrid Cuatro Vientos,
Hierro, Huesca Pirineos, La Gomera, Ledn, Logrofio, Melilla, Sabadell, 19,142219 0,00
Salamanca, San Sebastian, Son Bonet, Pamplona, Vitoria y Valladolid.

19,142219 0,00

Nota: P1 representa la cuantia unitaria por tiempo de estancia en pasarelay P2 representa la
cuantia por peso de la aeronave y tiempo de estancia en pasarela.

Fuente: AENA (2025).

En altimo lugar, las tasas por aparcamiento y pernocta se calculan en funcién del tiempo que
la aeronave no ocupe la pasarela telescopica ni el hangar. Sin embargo, entre las 00:00 y las
06:00, hora local, el computo de tiempo se interrumpe. La tasa tiene como objetivo que las
aerolineas optimicen su organizacion operativa y reduzcan el tiempo que las naves estan en
tierra (AENA, 2025).
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Graéfico 18: Impuesto sobre el estacionamiento de aeronaves.
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Alicante-Elche, Gran Canaria, Tenerife Sur, Malaga-Costa del
Sol y Palma de Mallorca

Bilbao, Fuerteventura, Girona, |biza, César Manrique-Lanzarote,
Menorca, Santiago, Sevilla, Tenerife Morte y Valencia
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de 15 minutos o

fraccion
0,157415
0,150159
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méximo por
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Fuente: AENA (2025).

Este impuesto es mayor en aeropuertos mas saturados como Madrid Barajas con una tasa de

0,1574 euros por cada 15 minutos y Barcelona EI Prat con 0,1501. Ademas, durante los

periodos del afio en los que la demanda es mayor, y en aeropuertos con espacio disponible muy

limitado esta tasa es bastante méas elevada que normalmente (AENA, 2025).

2.2 Tasas de servicios de asistencia en tierra a las aeronaves

Las tasas por los servicios prestados en tierra engloban todas las actividades que facilitan las

operaciones de las flotas aéreas, desde el momento en que llegan al aeropuerto, hasta su salida.

Corresponde su pago a la compariia aérea y su importe depende del tipo de asistencia que se

preste y el peso maximo de la nave al despegar.

A titulo de ejemplo cabe mencionar los servicios de rampa por 66,45 euros por aeronave, para

facilitar el transporte del equipaje, los servicios de limpieza, con un coste de 11,60 euros por

aeronave, los servicios de mantenimiento de la aeronave, por 3,14 euros por aeronave, y los

servicios de catering para abastecer de alimentos y bebidas a bordo a los pasajeros (AENA,

2025).
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Grafico 19: Impuesto sobre los servicios de mayordomia o catering en tierra a las

aeronaves.
Aeropuerto EEE Internacional
Adolfo Suarez Madrid-Barajas 2717 45,29
Josep Tarradellas Barcelona-El Prat 19,02 31,70
Alicante-Elche, Gran Canaria, Tenerife Sur, Malaga-Costa del Sol y Palma de 17,66 29,45
Mallorca
Bilbao, Fuerteventura, Girona, Ibiza, César Manrique-Lanzarote, Menorca, 13,59 29 65
Santiago, Sevilla, Tenerife Norte y Valencia ' '
Almeria, Asturias, Corufia, FGL Granada-Jaén, Jerez, La Palma, Reus, Seve 9,52 15.86

Ballesteros Santander, Vigo y Zaragoza

Albacete, Algeciras, Badajoz, Burgos, Ceuta, Cordoba, Madrid Cuatro Vientos,
Hierro, Huesca Pirineos, La Gomera, Ledn, Logrofio, Melilla, Sabadell, 544 9,06
Salamanca, San Sebastian, Son Bonet, Pamplona, Vitoria y Valladolid.

€/aeronave
Fuente: AENA (2025).

Por ultimo, los pasajeros de salida abonaran una tasa de 0,04762 euros cada uno por utilizar el

recinto aeroportuario y demas servicios de asistencia a los pasajeros (AENA, 2025).

2.3  Tasas de navegacion aérea

Las tasas de navegacion aérea se gestionan a nivel Europeo y vienen reguladas en la Orden
TRM/229/2024, de 5 de marzo. Estas tasas se calculan en funcion de la distancia recorrida y el
peso de las aeronaves, por lo que las aerolineas mas afectadas son aquellas que operan rutas
mas largas y emplean aviones de gran capacidad.

Por un lado, la tasa de ruta compensa los gastos relacionados con los servicios de navegacion
aérea prestados durante el trayecto del viaje. El importe viene determinado por la distancia total
cubierta y el peso maximo de la aeronave en el despegue. Ademas, existen diferentes tarifas
dependiendo de la zona geogréafica en la que se opere. En la peninsula la tarifa unitaria es de

62,73 euros, sin incluir impuestos y en las Islas Canarias es de 50,38 euros (ENAIRE, 2024).
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Grafico 20: Tasas de ruta a lo largo de los afios (2015-2021).
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---------- Alemania 88,33 82,68 69,43 67,20 63,77 63,74 67,09
Italia 80,60 80,17 80,07 80,11 78,10 66,15 62,97
Francia 69,45 67,63 67,07 6361 60,95 5882 59,16
Reino Unido 92,56 99,59 75,76 67,18 58,37 62,03 5895
Espana Continente 71,80 71,78 71,76 69,67 61,33 51,08 4544
Espafa Canarias 5847 58,45 5843 56,74 49,96 4373 40,00
Media sin Canarias 80,55 80,37 7282 69,55 64,50 60,36 58,73

Fuente: ENAIRE (2020).

Por otro lado, la tasa de aproximacion grava los servicios de navegacion aérea que se prestan
durante la etapa de acercamiento a los aeropuertos. Estos servicios garantizan la seguridad y la

fluidez en los movimientos de las aeronaves.

De manera similar a la tasa de ruta, esta también se determina atendiendo al peso de la aeronave
y aplica tarifas unitarias para cada aeropuerto. Viene regulada en la Ley 1/2011, de 4 de marzo,

por la que se establece el Programa Estatal de Seguridad Operacional para la Aviacion Civil.

A modo de ejemplo, la tasa para los aeropuertos mas concurridos como EI Prat de Barcelona o
Madrid Barajas es de 25,78 EUR, mientras que la de los aeropuertos de A Corufia o Jerez es
de 23,20 euros (ENAIRE, 2024).

Por altimo, existe la posibilidad de que determinados vuelos estén exentos tanto de la tasa de
ruta como de la tasa de aproximacion. Algunos supuestos son las naves con un peso inferior a
dos toneladas, los vuelos oficiales o de rescate, o las aeronaves militares de un pais con el que
exista un acuerdo de reciprocidad (ENAIRE, 2024).

44



2.3.1 Exencion en el pago del IVA/IGIG en las tasas de navegacion aérea

A partir del 1 de enero del afio 2023 las aerolineas pueden solicitar la exencion del IVA/IGIC
de las tasas de navegacion aérea si cumplen los requisitos del articulo 10 RIVA. Para que un
medio de transporte sea considerado nuevo a efectos del VA tiene que haber volado menos de

40 horas en total, y haberse entregado en los tres meses siguientes al inicio de sus operaciones.

No obstante, esta exencion no aplica a todas las compafiias del sector aéreo por igual. La
exencion esta sujeta al cumplimiento de requisitos adicionales sobre los aterrizajes y
despegues, las instalaciones para el estacionamiento, el amarre y el aprovisionamiento de las

aeronaves (Aviacion Digital, 2023).

Para su solicitud se debe presentar una declaracion responsable ante ENAIRE, el gestor de
navegacion aérea en Espafia. La solicitud deberé enviarse por correo electrénico antes del 11
de enero del afio en el que se quiere acceder a este beneficio (AESA, 2022).

2.4  Tasas de seguridad aérea

Las compafiias aéreas tienen que asumir determinados gastos vinculados con los servicios de

seguridad aérea prestados por AESA.

Este tributo financia las medidas de seguridad implementadas en los aeropuertos, tales como

los controles de seguridad obligatorios para acceder a los vuelos, y el control de pasaportes.

Los sujetos pasivos son los pasajeros de salida que embarcan en los aeropuertos espafioles. La
normativa de AESA fija y actualiza su importe cada afio y generalmente es menor para los
vuelos nacionales, 0,54 euros por pasajero si es peninsular y 0,18 si es dentro de la misma
CCAA, que para los vuelos que tienen como destino un pais internacional, 0,63 euros por
pasajero (AENA, 2025).
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Graéfico 21: Tasa de seguridad aérea de AESA.
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Fuerteventura, Ceuta, Gran Canaria, Hierro, Ibiza, César
Manrique-Lanzarote, La Palma, La Gomera, Melilla, Menorca, 0,54 0,18
Palma de Mallorca, Son Bonet, Tenerife Norte y Tenerife Sur

€ por pasajero de salida

Fuente: AENA (2025).

25 Tasas medioambientales

La UE ha implementado medidas fiscales con la finalidad de poner freno a los altos niveles de
contaminacion del sector aéreo que se han disparado estos Gltimos afios. So6lo en el afio 2022,
las emisiones de la aviacion se han duplicado pasando de 3,35 millones a 9,96 millones de
toneladas de CO: (Cinco Dias, 2023).

Grafico 22: Emisiones del mercado de CO..
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Fuente: EASA (2022).
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Entre las iniciativas de la UE para reducir el impacto medioambiental del sector de la aviacion,
destaca el programa SESAR, un pilar del programa “Single European Sky”. Su principal
objetivo es modernizar la gestion del tréfico aéreo en la UE. Busca triplicar la capacidad del
trafico aéreo y simultaneamente reducir el impacto medioambiental de cada vuelo en un 10%.
Adicionalmente busca reducir los costes de la gestion del trafico aéreo a la mitad, entre los que
se incluyen los costes de infraestructura aeroportuaria, de 1+D y de seguridad (Comision

Europea, 2010).

Gréfico 23: Aeropuertos europeos certificados bajo el Airport Carbon Accreditation.
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Fuente: ACI EUROPE (2023).

En este contexto, un total de 498 aeropuertos tienen la certificacion del programa Airport
Carbon Acreditation. Solo en el afio 2022, 103 aeropuertos han obtenido la acreditacion,
cumpliendo con los requisitos de reduccion de sus emisiones de CO.. Los niveles superiores
de este certificado acreditan un mayor compromiso con el medioambiente y el cumplimiento

de estandares mas estrictos del Acuerdo de Paris (Airport Carbon Accreditation, 2023).

2.6 Impuestos propios del sector del transporte aéreo
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Ademas de los principales impuestos, existen otros tributos que se imponen especificamente a

las entidades del sector aéreo.

En primer lugar, los impuestos medioambientales soportados por las grandes empresas
constituyen el 11% de su contribucion tributaria total (PriceWaterhouseCoopers, 2022).

Grafico 24: Desglose de los impuestos medioambientales soportados por las grandes
empresas del IBEX 35 (2021).

Canon . Tasa servicios Tasa residuos
Hidraulico IVPEE Carboén nucleares radioactivos Otros impuestos

Impuestos sobre
1.524 M €
|

Electricidad

Fuente: PriceWaterhouseCoopers (2022).

Maés concretamente en el sector del transporte aéreo el impuesto sobre hidrocarburos grava el
combustible y se ha convertido en uno de los gastos operativos mas importantes para las
aerolineas. En determinados paises de la OECD también existen impuestos especiales sobre el
queroseno, un liquido derivado del petréleo muy utilizado en la aviacion por sus propiedades
(Soriano, 2021).

Gréfico 25: Costes de combustibles y lubricantes.

Queroseno 0,003668

Gasolina de aviacion 0,006239

Lubricantes 0,006239
€/Litro

Fuente: AENA (2025).

Con el objetivo de alcanzar la descarbonizacion del transporte aéreo, la UE ha impuesto a las
aerolineas el uso obligatorio del combustible sostenible de aviacion, el SAF. Esta medida forma
parte de la Vision 2050 de la ICAO, en la que los 44 Estados miembros de la CEAC estan
trabajando para reducir su impacto medioambiental. Concretamente, la iniciativa ReFuelEU
Aviation pretende reducir en un 60% las emisiones de CO: para el afio 2050 con respecto al

afio 1990 (Comision Europea, 2023).
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Aunque esta medida busca la descarbonizacion del sector, se prevé que constituya un coste
adicional para las aerolineas de 235 millones de euros solo en Espafia. Ademas, todavia no se
ha desarrollado la infraestructura necesaria para la produccion, distribucion y almacenamiento
de este combustible en los aeropuertos, lo que es una dificultad adicional (Cinco Dias, 2025).

Grafico 26: Mandato de la UE sobre la utilizacion de SAF en los vuelos.
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Fuente: Cinco Dias (2025).

En segundo lugar, las aerolineas son sujetos pasivos de los impuestos sobre bienes inmuebles.
Estos tributos municipales gravan la propiedad de las instalaciones y los terrenos
aeroportuarios, los hangares y las oficinas sede de las empresas. Su regulacion se halla en el
TRLRHL y en la Ley del Catastro Inmobiliario, que define a los aeropuertos como bienes
inmuebles de caracteristicas especiales, imponiendo un 0,6% de tipo impositivo (Lefebvre,
2022).

En tercer lugar, las aerolineas deben pagar tarifas y aranceles aduaneros cuando importan
componentes de las aeronaves como las alas, los motores, el fuselaje o los sistemas de

propulsion y el material de soporte y mantenimiento.

El Arancel Aduanero Comun de la UE establece los derechos de aduana a pagar por cada
producto y asigna un codigo TARIC para clasificarlo. La Directiva 2009/132/CE del Consejo
establece exenciones de IVA para determinadas importaciones de bienes. Por su parte, el
Reglamento de ejecucion de la UE n? 1001/2013 de la Comision de 4 de octubre de 2013,
modifica la normativa sobre la clasificacion y los aranceles de importacion de los productos
(MAPA, s.f).

49



2.7

Resumen de los Impuestos del sector aéreo

Tabla 2: Fiscalidad aplicable a compafias de transporte aéreo

Impuesto

Fuentes Normativas

Hecho Imponible y

Ambito de Aplicacion

Caracteristicas

Impuesto sobre

Sociedades

- Ley 27/2014, de 27
de noviembre, del
IS.

- RD 634/2015, de
10 de julio, por el
que se aprueba el
Reglamento del IS.

Obtencion de rentas por
las sociedades

residentes en Espafia.

- Tipo impositivo
general del 25%.

- Deducciones e
incentivos para ERD.
- Ajustes en la base
imponible por rentas
obtenidas en el

extranjero.

Impuesto sobre
el Valor
Afadido

- 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 una
liquidacién mensual
para grandes

empresas.

Impuesto sobre
la Renta de no
Residentes

- RDLeg. 5/2004
- Ley 35/2006 del
IRPF.

- Rentas obtenidas en
territorio espariol por

entidades no residentes.

- Relevante para las
aerolineas extranjeras
que operan en
Espana.

- Los CDllIs pueden
modificar la

tributacion.

Impuesto sobre

- RDLeg. 2/2004,

- Ejercicio de

- Grava la actividad
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Actividades por el que se aprueba | actividades econdmica a nivel
Econdmicas el TRLRHL. empresariales, local.
profesionales o - Existen exenciones
artisticas en territorio y bonificaciones para
espafiol. determinadas
empresas o durante
los primeros afos de
actividad.
- Las aerolineas
reciben o compran
o derechos de emision.
o - Emision de gases de o
- Directiva . - Monitorizar e
) efecto invernadero )
Sistema de 2003/87/CE. informan sobre las
) (COg, etc.) en las o
Comercio de - Reglamento (UE) _ emisiones
o ) operaciones de
Emisiones correspondiente en anualmente.

cada fase ETS.

transporte aéreo dentro
de la UE.

- Adquiridos en las
subastas y negociados
en el mercado

secundario.

Convenios para
Evitar la Doble

Imposicion

- Convenio entre el
Reino de Espafia y
los EE. UU..

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

Alemania.

- Distribucion de la
potestad tributaria
sobre las rentas
derivadas de la

actividad internacional.

- Evitan la doble
imposicion de las
mismas rentas en
diferentes
jurisdicciones.

- Relevantes para
aerolineas que operan

en varios paises.

Otras Tasas
Aéreas y
Aeroportuarias

- Legislacion estatal
y/o reglamentos de
AENA.

- Normativas

- Uso de
infraestructuras y
servicios aeroportuarios

(aterrizaje,

- Tasas variables en
funcién de la
aeronave, larutay la

infraestructura

o1



internacionales de estacionamiento, utilizada.
aviacion (IATA, asistencia en tierra'y - Fuerte impacto en

ICAO). seguridad) los costes operativos.

- Normativa de la

UE (Reglamentos de _ - Obligaciones
Otras ) - Regulaciones )
_ transporte aéreo). _ ) relativas al sector
regulaciones relativas a la seguridad, | .
. - Normas de la aereo con repercusion
especificas los derechos de los )
_ ICAO. _ ] fiscal (multas,
(nacionales e o pasajeros y el medio )
) _ - Legislacion local ] sanciones y coste
internacionales) ] ambiente. .
en cada pais de regulatorio).
operacion.

Fuente: Elaboracion propia.

CAPITULO V. CASO PRACTICO DE TRIBUTACION EN UNA COMPANIA AEREA
1. CONSTITUCION DE UNA COMPANIA AEREA
1.1 Planificacién estratégica y aspectos legales

Para constituir una aerolinea en primer lugar es necesario hacer un estudio de las circunstancias
socioecondémicas de la region donde se quiere implantar. Esto incluye entre otros la economia
del pais, la estabilidad politica, la demanda del mercado y las aerolineas existentes con las que
existe una rivalidad directa. Este estudio es la base para seleccionar el modelo de negocio que
regira la compafiia para que sea lo méas exitosa posible. El plan de negocio debe incluir el objeto
social, las actividades desarrolladas, el transporte nacional o internacional, las metas a corto y

a largo plazo, las estrategias operativas y los recursos econdmicos necesarios (Zapico, s.f.).

Desde un punto de vista legal, la entidad debe estar registrada formalmente con una estructura
juridica definida, ya sea como una sociedad limitada o anonima. Ademas se deben obtener
todas las licencias y permisos necesarios para empezar a realizar operaciones. EI AOC, es un
certificado emitido por la autoridad competente del sector aerondutico que autoriza las

operaciones de transporte aéreo comercial.
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Ademas de la legislacion nacional, las aerolineas deben cumplir con la normativa internacional.

Estas son principalmente los Cddigos de la Asociacion Internacional de Transporte Aéreo

(IATA, 2015) y la Organizacion de Aviacion Civil Internacional (ICAO, 2004), que regulan la

industria aeronautica.

1.2 Financiacion y adquisicion de la flota

Una vez completada la primera fase, las aerolineas deben obtener la financiacion necesaria para

comenzar a desarrollar sus operaciones. La aerolinea debe determinar el capital necesario para

la inversion inicial y escoger las fuentes de financiacion para obtenerlo. Estas pueden ser

propias como las aportaciones de los accionistas, o externas como los préstamos bancarios o la

emision de bonos (FasterCapital, 2024).

Desde el afio 2010, la participacion privada en los aeropuertos europeos ha ido en aumento. A

dia de hoy, alrededor del 41% de los aeropuertos en Europa cuentan con inversores privados.

Sin embargo, los aeropuertos mas pequefios siguen perteneciendo en gran medida al sector

publico porque soportan mayores dificultades econdmicas. Concretamente 295 de los 500
aeropuertos en Europa tienen el 100% de su capital publico (AClI EUROPE, 2016).

Grafico 27: Constitucion de la propiedad de los aeropuertos europeos.
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Fuente: ACI EUROPE (2016).
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El presupuesto debe garantizar la viabilidad econdmica a medio y largo plazo de la entidad,
estimando de forma realista los ingresos y gastos futuros. Ademas de los servicios principales
que presta una aerolinea, el 9% proviene de servicios complementarios: un 26% de servicios
de a la carta, un 25% de cargos por equipaje y un 22% de los servicios a bordo (NEXOTUR,
2016).

Grafico 28: Ingresos por servicios complementarios de las aerolineas.
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Fuente: NEXOTUR (2016).

En esta fase la compafiia debe decidir entre comprar o alquilar la flota de aeronaves. Esta
dependeré de la duracion de los vuelos, el volumen de pasajeros y las caracteristicas concretas
de las aeronaves. Las consultas V3622-15 y V5080-16 establecen que el arrendamiento de
aeronaves y su venta con arrendamiento posterior estaran exentas de IVVA en virtud del articulo
22.4 LIVA.

La exencion esta condicionada a que las aeronaves se utilicen en vuelos internacionales y la
compafiia se dedique a la navegacion aérea internacional. También estara exenta de IVA la
compra de aeronaves y demas elementos accesorios cuando se utilicen exclusivamente en

actividades publicas segun lo dispuesto en la consulta VV1290-20.

Ademas, todas las aeronaves deben estar inscritas en el Registro de Matricula de Aeronaves
Civiles en Espafia abonando la correspondiente tarifa y aportando la documentacion necesaria
(AESAT, 2023).
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Tabla 3: Tasas de Registro de Matriculacion de las Aeronaves (2023).

Tarifa decimoséptima (a) | Tarifa decimoséptima (b) Tarifa decimoséptima (c) Tarifa decimonovena
Inscripcién aeronave y Expedicion del Certificado | Inscripciones cambios fitular (compraventas y | Certificados de titularidad,
expedicion Certificado de Matricula Provisional arrendamientos), novaciones, modificaciones | cargas, flota, notas
de Matricula de contratos y cancelaciones, excepto las | informativas y reconocimientos
cancelaciones  por  destruccion e | defirmas
inoperatividad.
Peso Kgs. Cuantia en euros Cuantia en euros Cuantia en euros Cuantia en euros
Méximo al despegue
Menos de 2.000 116,68 38,90 71,79 38,90
2.000 a 5.700 194 48 77,79 116,68 38,90
5.701 a15.000 233,34 116,68 155,55 38,90
15.001 a 50.000 3NN 155,55 194,48 38,90
50.001 y més 388,94 194 48 233,34 38,90

Fuente: AESA (2023).

1.3 Operaciones y gestion de personal

El tercer paso para crear una aerolinea es planificar las operaciones de vuelo que va a
desarrollar. Las rutas deben ser lo més eficientes posibles para ahorrar costes y para satisfacer

la demanda de pasajeros identificando los horarios de llegada y salida mas concurridos.

De la misma manera, se debe estudiar el impacto de las clases premium, como por ejemplo la
clase Business o First Class. Aungue ocupan pocos asientos del avion, son la fuente de la mayor
parte de los ingresos del avion. Solo con la clase premium se obtienen los mismos ingresos que
con la clase turista. Los costes tan elevados de las categorias premium se justifican por el
espacio extra de los asientos, la posibilidad de facturar maletas adicionales y una mejor comida

de catering (Barnés, 2017).

Por su parte, la clase turista o “economy” es la mas comin y normalmente es poco rentable.
No obstante, los viajeros de negocios y los clientes con mayor poder adquisitivo que viajan en
las clases premium estan dispuestos a pagar precios mas elevados por un mejor servicio. De
esta manera las aerolineas logran un equilibrio entre la demanda de la clase turista para los

pasajeros que buscan precios mas bajos y la clase premium (Garrido, 2019).
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Graéfico 29: Implementacion de clases premium en los aviones.
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Fuente: Reddit (2024).

Por otro lado, en esta fase tiene lugar la contratacion del personal especializado que va a operar
los trayectos. Esto incluye a los pilotos, la tripulacion de cabina, el personal de tierra y el
personal de operaciones. Deben estar altamente cualificados pues de ellos depende en gran
medida la seguridad de los pasajeros a bordo. En este sentido cobra importancia el proceso de
seleccién de personal, que debe ser muy riguroso y completo para garantizar la competencia
de los candidatos y el cumplimiento de las exigencias establecidas por las autoridades como la
DGAC. (Lorenzo, 2023).

Atendiendo a la Consulta V0961-07, las rentas obtenidas por el personal de vuelo de una
aerolinea residente en Espafia, aunque habitualmente opere vuelos internacionales, se considera

obtenido en Espafia y tributara como tal.
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Graéfico 30: Tipos de empleos generados por los aeropuertos.
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Fuente: ACI EUROPE (2015).

En efecto, los aeropuertos son uno de los principales creadores de empleo en la UE. Generan
alrededor de 12,4 millones de empleos en total, tanto dentro como fuera del aeropuerto. Por
cada 1.000 pasajeros que pasan por los aeropuertos europeos, se crean 0,954 empleos (ACI
EUROPE, 2015).

14 Implementacion de medidas de seguridad aérea, estrategias de marketing
y aplicaciones tecnoldgicas

En cuarto lugar, la aerolinea debe asegurar el cumplimiento de las medidas de seguridad aérea.
Como consecuencia de los atentados del 11 de septiembre de 2001 estas medidas se
endurecieron y se reforzo el control en las fronteras incorporando scanners corporales para
detectar objetos peligrosos en el equipaje y sistemas de datos biométricos para identificar a
todos los pasajeros (Blanco, 2011).

Ademas, las aerolineas deben prestar especial atencion al entorno geopolitico y sus
circunstancias cambiantes para evitar operar en las zonas altamente peligrosas y cancelar
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cualquier ruta que las atraviese. Paises como Ucrania, Libia, Sudan, Siria y Yemen estan

clasificados en el nivel de alerta 1 por los conflictos bélicos en curso (Safe Airspace, 2025).

Grafico 31: Mapa de zonas en alerta por conflictos geopoliticos.

Type a country

Fuente: Safe Airspace (2025).

Por otro lado, en esta fase la aerolinea necesita definir y planificar su estrategia de marketing
para atraer la atencién de los clientes y posicionarse en el mercado. Esto engloba una amplia
variedad de actividades como crear una marca solida, lanzar campafias publicitarias, ofrecer

precios mas competitivos, y crear contenido en las redes sociales (Zapico, s.f.).

El papel que desempefian las redes sociales hoy en dia es clave para conectar con el cliente y
gestionar la reputacién de la aerolinea, teniendo en cuenta que mas del 47% de las

publicaciones compartidas por los pasajeros son negativas (Garcia, 2024).

Por ultimo, implementar sistemas tecnoldgicos mejora notablemente la experiencia de los
pasajeros. A través de las paginas web para comprar billetes online, las plataformas de
administracion de equipaje y los servicios de entretenimiento a bordo, las aerolineas alcanzan

un nivel de satisfaccion mayor entre los usuarios.
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Grafico 32: Implementacion de servicios moviles en aeropuertos europeos para el afo
(2017).
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Fuente: ACI EUROPE (2014).

En el afio 2017 el 69% de los pasajeros ya recibia informacion sobre el estado del vuelo en el
teléfono y el 42% podia comprar los billetes online. En este sentido es muy importante
incorporar también un servicio de atencion al cliente para dar soporte a los usuarios cuando
falle el sistema (ACI EUROPE, 2014).

1.5 Lanzamiento de la aerolinea e inicio de las operaciones

El paso final consiste en realizar vuelos de prueba para demostrar a la DGAC que todos los
sistemas operativos y de seguridad funcionan correctamente. Los ensayos se realizan tanto si
se introduce una nave nueva en la flota como si se realiza alguna reparacion o el mantenimiento
de un avion. Si durante estas pruebas se detectasen fallos, en esta fase se corregirian los errores
realizando los ajustes que procediesen. Estos ensayos también son Utiles para optimizar las

operaciones y la gestion de pasajeros (CIAAC, s.f.).

Una vez se han implementado todas las correcciones necesarias, se inaugura la aerolinea y dan

comienzo las operaciones de vuelo (Villegas, 2018).

2. RESIDENCIA FISCAL EN ESPANA

En virtud del articulo 8 LIS, una entidad sera residente en Espafia cuando: i) su sede social esté

en Espafia, ii) su direccion efectiva, es decir, la gestion y el control de sus actividades, se
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localice en territorio espafiol y iii) haya sido constituida conforme a la normativa espafiola. La
compaiiia del caso practico encaja en todos los supuestos, ya que tiene su sede social en Madrid,
su direccion efectiva también est4 en Espafia y se ha constituido con arreglo a la ley espafiola.
Como consecuencia todos los ingresos de la aerolinea estan sujetos a tributacion en Espafia por

el principio de renta mundial, salvo que los tratados internacionales dispongan lo contrario.

3. COMPOSICION ACCIONARIAL Y PARTICIPACION EXTRANJERA

La entidad opera bajo un modelo de capitalizacion mixta. EI 51% del capital social de la
empresa pertenece a accionistas nacionales. Este porcentaje asegura el cumplimiento del
articulo 4. f) del Reglamento (CE) n° 1008/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo sobre
la propiedad y el control de las aerolineas exigido para que la concesion de una licencia de
explotacion para operar en la UE. El 49% restante esta distribuido entre accionistas

internacionales, principalmente inversores institucionales de Alemaniay EE. UU.

Grafico 33: Accionariado de la sociedad anonima del sector aéreo en Espafia.

Modelo de capitalizacién mixta
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Fuente: Elaboracion propia.

4. CUENTAS ANUALES
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4.1 Balance de Situacion

El Balance de Situacién de la aerolinea objeto de estudio refleja la situacién econdémica y

patrimonial de la misma en una fecha determinada, normalmente al finalizar el ejercicio

contable. Estd compuesto por tres cuentas: el activo, el pasivo y el patrimonio neto. Incluye

notas a modo de memoria referentes a alguna de las partidas (Lefebvre, 2017).

Tabla 4: El Balance de Situacién

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 40
Resultado del ejercicio 10 15
Total patrimonio neto 80 95
Deudas a largo plazo 100 110
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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

* El inmovilizado intangible incluye los derechos de leasing y los derechos de aterrizaje para

operar en los aeropuertos.

** E| inmovilizado material incluye la flota de aviones, la infraestructura aeroportuaria y el

equipamiento auxiliar.

*** En ambos periodos las reservas estan constituidas por un 50% de reserva legal y otro 50%

de reserva estatutaria.
**** |_as provisiones por expectativas futuras no seran deducibles en el IS.

Fuente: Elaboracién propia.

4.2  Cuenta de pérdidas y ganancias

La Cuenta de Pérdidas y Ganancias ilustra el calculo del resultado econémico obtenido en el
ejercicio de la entidad, que normalmente coincide con el afio natural. Indica los beneficios y
pérdidas devengados en el afio y no se acumula a los siguientes como hace el Balance
(Lefebvre, 2017).

Tabla 5: La Cuenta de Pérdidas y Ganancias
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2023 (miles €) | 2024 (miles €)
Importe neto de la cifra de negocios 800 896
Otros ingresos de explotacion* 200 125
Total ingresos de explotacion 1.000 1.021
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 515 458
Gastos financieros -15 -18
Resultado contable antes de impuestos 500 440
Impuesto sobre beneficios 59.839,75
Resultado del ejercicio 440.160,25

* La partida “otros ingresos de explotacion” incluye los ingresos de las tarifas de seguros en

el transporte aéreo.

** El combustible constituye el gasto mas significativo en el sector aeronautico.

*** Se aplica una amortizacion acelerada para las aeronaves adquiridas en virtud de

contratos de leasing regulados en el articulo 106 LIS.

Fuente: Elaboracion propia.
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4.3 Estado de Flujos de Efectivo

El Estado de Flujos de Efectivo refleja la situacion financiera de una entidad y los movimientos

de dinero dentro de la empresa. Se divide en tres categorias en funcion de la naturaleza y el

origen de los flujos: actividades de explotacion, de inversion y de financiacion. Plasma la

capacidad de la aerolinea para generar, gastar y conservar el efectivo (Lefebvre, 2017).

Tabla 6: Estado de Flujos de Efectivo

2023 (miles €) | 2024 (miles €)
Resultado antes de impuestos 500 440
Amortizacion del inmovilizado 30 35
Variacion 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 528 473
Variacion en el activo no corriente -20 -25
Flujo neto de efectivo de actividades de inversion -20 -25
Préstamos bancarios 25 30
Pago de dividendos -300 -200
Flujo neto de efectivo de actividades de financiacion -300 -200
Variacion neta de efectivo total del periodo 208 248

Fuente: Elaboracién propia.
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5. CALCULO DEL IMPUESTO DE SOCIEDADES DEL ANO 2023

A continuacion, se va a calcular el IS del afio 2023 para la aerolinea del caso practico. El
correspondiente al afio 2024 se presentara el 25 de julio de 2025 y aln no se dispone de un

informe de auditoria de cuentas.

51 Resultado de la Contabilidad y Modificaciones

Para el calculo del IS, se parte del resultado contable de la compariia y se realizan una serie de
ajustes temporarios y permanentes sobre ese importe para calcular la cifra sobre la que se
aplicara el tipo de gravamen. Los ajustes temporarios generan diferencias entre el resultado
contable y el fiscal que con el paso del tiempo se acaban revirtiendo. Es decir, afectan al
resultado fiscal de la empresa durante un periodo de tiempo limitado y en el futuro se
compensan. Por el contrario, los ajustes permanentes generan diferencias pero no revierten en
ningin momento. Sus efectos son definitivos, y no se compensan con otros ingresos o gastos
en el futuro (Lefebvre, 2024).

5.2 Determinacion de la Base Imponible

Para determinar la base imponible se parte del resultado contable antes de impuestos, y se ajusta
realizando los ajustes positivos y negativos pertinentes.

Resultado contable antes de impuestos 500.000 €

521 Aplicacién del Régimen de Empresas de Reducida Dimension

El importe neto de la cifra de negocios en el afio 2021 fue de 100.500 euros, y en 2022 de
200.500 euros. En virtud del articulo 101 LIS, para acogerse al régimen de ERD el importe
neto de la cifra de negocios debe haber sido inferior a 10.000.000 euros en el periodo impositivo

anterior.
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Dado que la entidad obtuvo en 2022 una cifra de negocios de 200.500 euros, no supera el
umbral establecido en la normativa. Por lo tanto podra aplicar los beneficios fiscales de los
articulos 102 a 105 LIS.

5.3  Ajustes Fiscales Extracontables Positivos
531 Amortizacion de un Avion

En enero del afio 2023, la aerolinea adquirié un avién modelo Boeing 737 MAX por 150.000
euros. Dicho avion se ha utilizado para operar las rutas internacionales a Londres y a Paris.
Para su amortizacion la sociedad aplica el coeficiente maximo permitido en las tablas del
articulo 12.1 a) LIS, del 5% anual.

Célculo de la amortizacion fiscal y contable: 150.000 x 5% = 7.500 euros.

Dado que la amortizacion contable coincide con la amortizacion fiscal, no procede realizar

ningun ajuste extracontable.

5.3.2 Deterioro de Créditos por Insolvencia

Durante el afio 2023 la entidad ha registrado un deterioro de créditos de 50.000 euros por el
impago de una empresa de mantenimiento aeronautico de la que posee un 35% del capital de
esta empresa. Conforme al articulo 13 LIS, las pérdidas por deterioro de créditos por empresas
vinculadas no son fiscalmente deducibles, salvo que el deudor se encuentre en concurso y el

juez haya abierto la fase de liquidacion.

La pérdida por deterioro no es fiscalmente deducible ya que la empresa vinculada no se
encuentra en una situacién concursal. Se realiza un ajuste extracontable positivo de 50.000

euros.

53.3 Provision para Indemnizaciones por Despidos
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Debido a la crisis del sector aéreo y la reduccion de la demanda de vuelos, la aerolinea ha
decidido dotar una provision de 20.000 euros. Su objetivo es cubrir el importe de las
indemnizaciones por el potencial despido de cinco trabajadores del personal de cabina. Segun
el articulo 14.3 a) LIS, no son fiscalmente deducibles las provisiones que cubran gastos futuros

que no sean obligaciones firmes.

Puesto que esta provision cubre una expectativa de gasto sin un compromiso cierto y firme, se

realiza un ajuste extracontable positivo de 20.000 euros.

5.34 Gastos de Atenciones a Clientes

En el afio 2023 la entidad invito a representantes de varias agencias de viajes a un evento
corporativo para fortalecer sus relaciones comerciales. El gasto total del evento, incluyendo
comidas, merchandising y personal ascendi6 a 1.500 euros. En virtud del articulo 15 €) LIS,
los gastos por atenciones a clientes no se consideran liberalidades, por lo que este gasto sera
fiscalmente deducible solo hasta el 1% del importe neto de la cifra de negocios del periodo

impositivo.

Como el gasto es inferior a 5.000 euros, no procede realizar ningin ajuste extracontable y se

considera gasto fiscalmente deducible.

535 Multa por incumplimiento de la Normativa Aeronautica

La aerolinea ha recibido una multa de 600 euros impuesta por la autoridad aeroportuaria por
incumplimiento de la normativa de seguridad en la pista de aterrizaje. Conforme al articulo 15

c) LIS, las multas y sanciones administrativas no son fiscalmente deducibles.

Por lo tanto se realiza un ajuste extracontable positivo por el importe de la sancion, es decir

600 euros.

5.3.6 Cuadro resumen de los Ajustes Fiscales Extracontables Positivos

A continuacion se resumen los ajustes fiscales positivos realizados en el periodo impositivo.
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Tabla 7: Cuadro resumen de los Ajustes Fiscales Extracontables Positivos

Imputacion al sujeto pasivo de las bases imponibles positivas de las 0€
sociedades a las que se aplica el régimen de transparencia fiscal

internacional (articulo 4.2 LIS)

Exceso de las dotaciones a las amortizaciones (articulo 12 LIS) 0€
Exceso de las dotaciones a las provisiones por pérdida de valor de los 50.000 €
elementos patrimoniales (articulo 13 LIS)

Provisiones para riesgos y gastos no deducibles (articulo 14 LIS) 20.000 €
Gastos no deducibles (articulo 15 LIS) 600 €
Valoraciones de operaciones a precio de mercado (articulos 15 - 17 LIS) 0€
TOTAL 70.600 €

Fuente: Elaboracion propia.

5.4  Ajustes Fiscales Extracontables Negativos

54.1 Exencion de los dividendos percibidos

La entidad ha percibido 15.000 euros en dividendos por ostentar una participacion del 20% en

AirTech, S.A., una empresa residente en territorio espafiol dedicada a la innovacién en

tecnologia aeronautica. Dado que la participacion supera el 5% y ha sido mantenida de manera

ininterrumpida durante mas de un afio, se aplica la exencion del 95% de los dividendos

obtenidos del articulo 21 LIS.
El calculo de la exencion es el siguiente, 15.000 x 95% = 14.250 euros.

Se realiza un ajuste extracontable negativo de 14.250 euros.

5.4.2 Cuadro resumen de los Ajustes Fiscales Extracontables Negativos
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A continuacion se resumen los ajustes fiscales negativos realizados en el periodo impositivo.

Tabla 8: Cuadro resumen de los Ajustes Fiscales Extracontables Negativos

Ajuste bilateral negativo en operaciones vinculadas (articulo 17 LIS) 0€
Exencidn para evitar la doble imposicion econdmica internacional sobre 14.250 €
beneficios repartidos y la transmision de valores representativos de los

fondos propios (articulo 21 LIS)

Exencidn de las rentas obtenidas en el extranjero a traves de un 0€
establecimiento permanente (articulo 22 LIS)

TOTAL 14.250 €

Fuente: Elaboracion propia.

55 Base Imponible y Base Imponible Previa

Una vez aplicadas las correcciones fiscales, se obtiene la base imponible antes de la reserva de

nivelacion y de la compensacion de bases imponibles negativas. La base imponible previa

asciende a un total de 556.350 euros.

Tabla 9: Célculo de la Base Imponible Previa

Cifra Neta de Negocios antes de Impuestos 500.000 €
Ajustes Fiscales Extracontables Positivos 70.600 €
Ajustes Fiscales Extracontables Negativos - 14250 €
Base Imponible Previa 556.350 €
Fuente: Elaboracién propia.
55.1 Compensacion de Bases Imponibles Negativas de Ejercicios Anteriores
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Como consecuencia de la pandemia sanitaria la aerolinea registrd pérdidas en el ejercicio de
2021. Como consecuencia, la empresa generd bases imponibles negativas por un importe de
20.500 euros.

El articulo 26 LIS establece que las bases imponibles negativas de ejercicios anteriores pueden
ser compensadas con la base imponible positiva de ejercicios futuros. No establece un limite
temporal, por lo que la entidad podréa reducir su carga fiscal cuando vuelva a generar beneficios.
No obstante, la compensacion esta sujeta al limite del 70% de la base imponible previa a la
aplicacion de la reserva de capitalizacion y de nivelacion. Ademas, si la cifra de negocios es

inferior a 1.000.000 euros, como es el caso de esta aerolinea, se podra compensar el 100%.

En 2023 la entidad ha obtenido una base imponible positiva de 556.350 euros. Como la
compensacion de bases imponibles negativas no esta sujeta a ningin limite por ser su cifra de
negocios inferior a un millén de euros, la empresa opta por compensar 20.500 euros de las

pérdidas acumuladas.

Cabe mencionar que en virtud de la Consulta V0152-15, si las pérdidas hubieran sido obtenidas
por un EP en el extranjero, no serian deducibles en el IS de la matriz espafiola. Las Unicas
excepciones segun el articulo 14.1 k) LIS son la transmision del EP o el cese de su actividad.

55.2 Aplicacién de la Reserva de Nivelacién

El articulo 105 LIS establece que las entidades acogidas al régimen de ERD, pueden aplicar la
reserva de nivelacion. Esta permite minorar la base imponible, después de la compensacion de
bases imponibles negativas, hasta un 10% de su importe con el limite de 1.000.000 euros. Su
objetivo es compensar las bases imponibles negativas que la empresa genere en los siguientes

Cinco ejercicios.

Dado que la entidad ha obtenido una base imponible positiva de 535.850 euros después de
compensar las bases imponibles negativas, puede aplicar una reduccion del 10%, es decir,
53.585 euros.

Este importe se revertira en los cinco ejercicios siguientes si la empresa genera bases
imponibles negativas. Sin embargo, si una vez que finaliza ese periodo no se han generado

bases imponibles negativas, el importe se sumara a la base imponible del quinto afio.
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55.3 Calculo de la Base Imponible

La base imponible previa de la entidad, tras considerar ajustes extracontables y la aplicacion

de beneficios fiscales, asciende a 482.265 euros.

Tabla 10: Calculo de la Base Imponible

Base Imponible Previa 556.350 €
Bases Imponibles Negativas de afios anteriores 20.500 €
Reserva de Nivelacion 53.585€
Base Imponible 482.265 €

Fuente: Elaboracion propia.

5.6  Calculo del Impuesto sobre Sociedades
56.1 Aplicacién del Tipo de Gravamen

Dado que la aerolinea es una empresa de nueva creacion y se encuentra en los dos primeros
gjercicios en los que obtiene una base imponible positiva, segun el articulo 29.1 LIS, puede

acogerse al tipo de gravamen reducido del 15% en lugar del tributar por el 25%.

5.6.2 Célculo de la Cuota integra

La cuota integra del IS correspondiente al ejercicio 2023 es de 72.339,75 euros, antes de aplicar

posibles deducciones y bonificaciones adicionales.

El célculo de la cuota integra aplicando el tipo de gravamen es el siguiente: 482.265 x 15% =
72.339,75 euros.
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5.6.3 Deducciones por Doble Imposicion

En el presente ejercicio no procede aplicar ninguna deduccién por doble imposicion en virtud
del articulo 31 LIS. No se ha realizado ninguna operacién que haya provocado que una misma
renta haya sido gravada dos veces. La aerolinea tampoco posee participaciones en entidades

extranjeras.

Tabla 11: Deducciones por Doble Imposicion

Deduccion para evitar la doble imposicion juridica: impuesto soportado 0€

por el contribuyente (articulo 31 LIS)

Deduccidn para evitar la doble imposicién econdmica internacional: 0€

dividendos y participaciones en beneficios (articulo 31 LIS)

TOTAL 0€

Fuente: Elaboracion propia.

5.6.4 Bonificaciones en la Cuota integra

Aunque en el presente ejercicio econdmico la aerolinea no cumple los requisitos para aplicar
bonificaciones en la cuota integra, la normativa del IS contempla distintos incentivos fiscales

que pueden reducir la carga tributaria para casos especificos.

Tabla 12: Bonificaciones en la Cuota Integra

Bonificacidn por rentas obtenidas en Ceuta y Melilla (articulo 33 LIS) 0€
Bonificacion por prestacion de servicios publicos locales (articulo 34 0€
LIS)

Bonificacion del 40% de la cuota integra de rentas derivadas del 0€

arrendamiento de viviendas (articulo 49 LIS)

TOTAL 0€
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Fuente: Elaboracion propia.

5.6.5 Deducciones para la Realizacion de determinadas Actividades

La aerolinea ha invertido en el desarrollo de un nuevo sistema de navegacion y optimizacion
de rutas aéreas basado en IA, con el objetivo de reducir el consumo de combustible y mejorar
la eficiencia operativa. Esta inversion le permite aplicar la deduccion gasto en I+D,
contemplada en el articulo 35 LIS que asciende a 12.500 euros. Esta deduccion no puede
superar el 25% de la cuota integra previa a la aplicacion de bonificaciones y deducciones.

El limite para la deduccion se calcula de la siguiente manera: 72.339,75 x 25% = 18.084,9375

euros.

El gasto de inversién en 1+D entra dentro del limite establecido por ley y la aerolinea se lo

deduce integramente.

Tabla 13: Deducciones para la Realizacion de determinadas Actividades

Deduccion por la realizacion de actividades de investigacion y desarrollo 12.500 €
(articulo 35 LIS)

Deduccion por inversiones en bienes de interés cultural, producciones 0€
cinematogréficas, edicion de libros, sistemas de navegacion y
localizacion de vehiculos, adaptacion de vehiculos para discapacitados y

guarderias para hijos de trabajadores (articulo 36 LIS)

Deduccion por creacion de empleo para trabajadores (articulo 38 LIS) 0€

Deduccidn por contribuciones empresariales a planes de pensiones de 0€
empleo 0 mutualidades de prevision social que actien como instrumento
de previsién social empresarial o por aportaciones a patrimonios

protegidos de las personas con discapacidad (articulo 38 ter LIS)

TOTAL 12.500 €

Fuente: Elaboracion propia.
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5.6.6 Cuota Liquida

Como resultado de minorar el importe de las deducciones y bonificaciones correspondientes

de la cuota integra, se obtiene la cuota liquida.

Tabla 14: Calculo de la Cuota Liquida

Cuota integra 72.339,75 €
Deducciones por Doble Imposicién Internacional 0€
Bonificaciones en la Cuota Integra 0€
Deducciones para la Realizacion de determinadas Actividades 12.500 €
Cuota Liquida 59.839,75 €
Fuente: Elaboracién propia.
5.6.7 Retenciones practicadas, pagos a cuenta y pagos fraccionados

Conforme al articulo 41 LIS, serdn deducibles de la cuota liquida las retenciones, los pagos a

cuenta y los pagos fraccionados ingresados durante el ejercicio. Si el importe de lo ingresado

supera la cuota liquida del impuesto, la AEAT procedera a devolver el exceso a la entidad.

La entidad ha realizado un pago fraccionado a cuenta del IS de 11.300 euros durante el ejercicio

de 2023, por lo que la cuota a ingresar sera de 48.539,75 euros.

Tabla 15: Calculo de la Cuota a ingresar o a devolver

Cuota Liquida 59.839,75 €
Retenciones practicadas (articulo 41 LIS) 0€
Pagos a cuenta (articulo 41 LIS) 0€
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Pagos fraccionados (articulo 40 LIS) 11.300 €

Cuota a ingresar o a devolver 48.539,75 €

Fuente: Elaboracion propia.

5.6.8 Cuota a ingresar o a devolver

La cuota liquida del impuesto equivale a 59.839,75 euros en total. No obstante, como ya se han
realizado pagos fraccionados la aerolinea deberd ingresar el importe restante de 48.539,75 €

euros en el ejercicio de 2023.

6. REPARTO DE BENEFICIOS DEL ANO 2023

La aerolinea ha cerrado el ejercicio de 2023 sin registrar pérdidas, por lo que podra distribuir

los beneficios generados a sus accionistas.

El caso préactico ilustrara el reparto de beneficios del afio 2023 pues la Junta General de
Accionistas ya lo ha acordado, tras realizar la auditoria de cuentas y pagar el IS. Por el
contrario, en el ejercicio 2024 ain no se ha realizado la distribucion de beneficios porque las

cuentas del ejercicio todavia no se han auditado.

Tabla 16: Distribucion del beneficio después de impuestos

Beneficio antes de Impuestos 500.000 €
Cuota liquida 59.839,75 €
Beneficio después de Impuestos 440.160,25 €
Reserva Legal 10.000 €
Reserva Voluntaria 10.000 €
Reparto de dividendos 300.000 €
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Remanente 120.160,25 €

Fuente: Elaboracion propia.

6.1 Dotacién de las Reservas Legal y Voluntaria

Por un lado, se ha dotado la reserva legal, que atendiendo al articulo 274 LSC, debe asignarse
como minimo un 10 % del beneficio después de impuestos, hasta que alcance al menos el 20
% del capital social. El capital social de la entidad es de 50.000 euros y la reserva legal es de
20.000 euros, lo cual ya constituye un 20%. Sin embargo, la entidad ha optado por aportar

10.000 euros mas.

Por otro lado, el importe por el que se dota la reserva estatutaria varia en funcion de la estrategia
financiera que la empresa quiera seguir. En 2023 la entidad ha acordado dotar esta reserva en
igual medida que la reserva legal para dotar de musculatura financiera a la entidad, por un total
de 10.000 euros.

6.2  Distribucion de Beneficios
En virtud del articulo 273 LSC la Junta General de Accionistas aprobé la distribucion de
dividendos por un importe total de 300.000 euros para el afio 2023. Esta distribucion esta sujeta
a retencion fiscal y la sociedad debera ingresar el importe retenido mediante el modelo 123 de
retenciones e ingresos a cuenta del IRPF, IS y del IRNR de la AEAT antes del dia 20 del mes

siguiente al pago.

7. IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LOS NO RESIDENTES

El IRNR grava las rentas obtenidas en Espafia por entidades y personas fisicas que no tienen
su domicilio fiscal en dicho territorio. La distribucion de dividendos del caso practico esta
sujeta a retencidn en virtud del RDLeg. 5/2004 y a los CDIIs que Espafia tiene suscritos con

ambos paises (Lefebvre, 2014).
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En el ejercicio 2023, la Junta General de Accionistas aprobd la distribucion de dividendos por
un importe total de 300.000 euros. Estos seran repartidos a los socios en funcion del porcentaje

de participacion que tenga cada socio en la entidad.

Para el socio residente en EE. UU., el articulo 10 del CDII entre ambos paises establece que se
aplicara una retencion del 10% para una participacion inferior al 25%, como la que el socio
posee que es del 19%. Sobre los 57.000 euros de dividendos brutos que le corresponden, se

practicard una retencién de 5.700 euros y el dividendo neto neto seré de 51.300 euros.

Para el socio residente en Alemania el articulo 10 del CDII entre Espafia y Alemania establece
una retencion del 5% cuando el beneficiario posea al menos un 10% de participacion en la
empresa. Como el socio cuenta con el 30% del capital, la retencidn sera del 5% sobre los 90.000
euros brutos, lo que supone una retencion de 4.500 euros y un dividendo neto de 85.500 euros.
No obstante, si el beneficiario cumple los requisitos de la Directiva 2011/96/UE, se podria

eximir la obligacidn de retener en Espafia.

Los dividendos del socio residente en Espafia estardn sujetos a una retencion del 19%,
conforme a los articulos 128 LIS y 43 RIRPF. La retencion sera de 29.070 euros, sobre los
153.000 euros de dividendos brutos que le corresponden y el dividendo neto sera de 123.930

euros.

Tabla 17: Reparto de Dividendos

) L Dividendos Retencion Importe Dividendos
Socio Participacion ) )
brutos aplicada retenido netos
EE.UU 19% 57.000 € 10% 5.700 € 51.300 €
Aleméan 30% 90.000 € 5% 4.500 € 85.500 €
Espariol 51% 153.000 € 19% 29.070 € 123.930 €
TOTAL 100% 300.000 € 39.270 € 260.730 €

Fuente: Elaboracién propia.

La entidad debera ingresar en la Agencia Tributaria los importes retenidos a los socios no

residentes, que ascienden a un total de 10.200 euros. Para ello, la compaiiia presentara el
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modelo 216, de conformidad con el articulo 41 del RIRNR. Asimismo, los socios extranjeros
podran acreditar las retenciones practicadas en Espafia ante las administraciones tributarias de

sus paises de residencia para evitar la doble imposicion.

CAPITULO VI. CONCLUSION

El andlisis realizado en este TFG sobre la fiscalidad de una gran empresa incardinada en el
sector del transporte aéreo y su comparacion con la tributacion de otros sectores empresariales

Ileva a la siguiente conclusion.

El sector aéreo hace frente a una elevada carga fiscal caracterizada por los tributos que se
aplican a las entidades dedicadas a la aviacion en particular. Estos impuestos no son semejantes
a los que las entidades de otros sectores soportan. Entre ellos destacan los impuestos
medioambientales que pretenden reducir las emisiones de carbono, los elevados precios del
combustible ecoldgico SAF y del queroseno y las altas tasas aeroportuarias y de navegacion

aérea en determinados aeropuertos.

Si bien es cierto que las aerolineas soportan una fuerte carga tributaria por las numerosas tasas
e impuestos especiales que este sector debe soportar, tienen a su vez bastantes incentivos
fiscales a su disposicion. A titulo de ejemplo cabe destacar las deducciones por I+D en el IS,
la exencion de IVA en vuelos internacionales, las deducciones por doble imposicién

internacional y el régimen de leasing aeronautico.

A mi parecer, lo que verdaderamente marca la complejidad del sector aéreo es su sujecién a la
normativa nacional e internacional. Estas compafiias deben hacer frente a tributos de diversa
indole desde impuestos armonizados a nivel europeo como el IVA, pasando por los CDlls
firmados con otros estados para la tributacion por IRNR, y el IS e IRPF recaudados en todo el
territorio espafiol, hasta llegar a los tributos locales y las tasas especificas que establece cada

aeropuerto en funcién de lo transitados que estén.

Por afiadidura, la normativa que regula la imposicion tributaria esta en constante cambio, lo
que supone una dificultad adicional. El sector aeronautico es un sector que se ve muy afectado

por el panorama geopolitico. Son ejemplos de ello las implicaciones que han tenido para este
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sector los atentados en EE. UU. del 2001, la crisis sanitaria del COVID-19 del afio 2020 y las

recientes guerras de Ucrania y Rusia y Palestina e Israel.

Sin embargo, esta exposicion al entorno internacional fomenta la formacion de alianzas
estratégicas entre entidades de diferentes paises. Como consecuencia de querer optimizar la
gestion de los recursos, muchas aerolineas han firmado acuerdos generando sinergias y
obteniendo ventajas competitivas. Son ejemplo de ello las alianzas globales de OneWorld o
Star Alliance, que no sélo recortan los costes operativos por compartir la infraestructura
aeroportuaria existente, si no que también aumentan sus ingresos considerablemente al acceder

a nuevos mercados y a operar a diferentes destinos a los cuales ahora se tiene un mejor acceso.

De manera adicional estos acuerdos facilitan la cooperacion fiscal entre las aerolineas, en la
cual los CDlIIs evitan que una misma renta sea gravada en varias jurisdicciones. De esta manera,
las aerolineas pueden beneficiarse de los tipos impositivos mas reducidos y tasas de retencion

de dividendos maés bajas ofrecidas en otros paises.

Hace mas de un siglo, en 1914, cuando despeg0 el primer avién comercial, este sector era
considerado lujoso exclusivo e inaccesible para muchos. Solo las personas mas adineradas
podian permitirse transportarse utilizando ese medio de transporte. Sin embargo, hoy en dia se
ha vuelto mucho mas accesible, transformando lo que una vez fue un lujo, en una rutina diaria
para miles de personas. Poco més del 80% de la poblacion mundial ya ha utilizado el avién
como medio de transporte, lo que refleja unos avances notables en la tecnologia de la aviacion

y el papel que las aerolineas han tenido al ofrecer precios méas asequibles (Rosen, 2017).

Esta creciente demanda de pasajeros plantea numerosas cuestiones en cuanto al futuro de la
aviacion. ¢Seran las aerolineas capaces de adaptarse a este aumento en la demanda mientras
hacen frente a la elevada carga fiscal a la que estan sujetas y reducen su impacto

medioambiental?
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