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1. ANTECEDENTES

1.1 MARCO DEL ESTUDIO

El sistema fiscal del sector del transporte por carretera se ve influenciado por diversos factores:
atomizacion del sector, competencia con otros paises, correccion de externalidades...

En el conjunto del Sector de Transporte por carretera, predominan las pequefias empresas (en numero de empresas, no en volumen de flota),
tanto en el sector de viajeros como en el de mercancias. A esta atomizacidon empresarial contribuye, diversos factores, como la formacion,
capacidad financiera, los sistemas tributarios y de la seguridad social vigentes puesto que los recursos monetarios que un autbnomo es capaz de
general en el marco fiscal existente pueden ser superiores a los de una sociedad mercantil, al soportar en ciertos supuestos menores costes
fiscales y de Seguridad Social (E.O.S, o modulos), el caracter familiar de un muy elevado porcentaje de empresas, la alta participacion de
empresas con personalidad de persona fisica, entre otros factores que se sefalan.

Por otro lado, la consolidacion de la liberalizacion del cabotaje en el transporte de mercancias por carretera en la Unién Europea el 1 de Julio de
1998 implanto la libre competencia entre los transportistas de los diferentes Estados de la Union Europea y acelero la liberalizacion del transporte
interno en los Estados miembros. Ademas, la ampliacion de paises a la UE-25, en 2004, de paises de Europa Oriental y Central, como ejemplo de
economias en crecimiento en el marco europeo: Polonia, Republica Checa y Hungria y la ampliacion de paises a la UE-27, en 2007, de paises con
un amplio margen de crecimiento (inmersos en un marco de desarrollo social e industrial) como Bulgaria y Rumania, supuso una mayor
liberalizacion del sector en términos europeos con diferencias sustanciales en costes y cargas fiscales.

En Espanfa, la entrada en vigor de la Orden de 24 de agosto de 1999, que sustituyo el régimen de limitacion cuantitativa de las autorizaciones de
transporte publico de mercancias en el ambito nacional para vehiculos pesados, por un sistema nuevo de acceso al mercado, supuso la
liberalizacion del sector en gran medida, manteniendo requisitos cualitativos y cuantitativos, suponiendo un nuevo marco de desarrollo del sector
transporte.

En este contexto, para que el sector espafiol de transporte por carretera pueda competir con los transportistas de los otros paises de la UE, es
necesario que las cargas fiscales que soportan, no sean superiores a las de los deméas paises, o al menos, no supongan una pérdida de
competitividad en costes finalistas con los mismos.

El transporte por carretera ha estado tradicionalmente sujeto a una serie de impuestos especificos de su actividad, como son los carburantes y
sobre los vehiculos, con diversos objetivos financiacion de infraestructuras o correccién de externalidades (ambientales y de congestion). Sin
embargo, en los ultimos afios existen otros factores que pueden influir sobre el sistema fiscal: aumento de la contaminacion generalizada, y de los
problemas de congestion, que se relacionan con el tipo de vehiculo y el consumo de carburantes, flotas mas eficiente energéticamente, cambios en
las opciones de movilidad (vehiculos compartidos en viajeros, conduccién autbnoma, etc.) y que debe ser tenido en cuenta en el directo futuro del
sistema fiscal del sector.
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1. ANTECEDENTES

1.1 MARCO DEL ESTUDIO

La mision basica del estudio es analizar el impacto fiscal en el sector y analizar las diferencias fiscales
entre comunidades autobnomas y su comparativa con los paises del entorno.

El marco en el que se plantea este estudio, es dar continuidad y actualizar el seguimiento de la fiscalidad en el sector del transporte por carretera
espafol que se ha desarrollado en el tiempo mediante diferentes estudios, entre los que se encuentran los siguientes:

Ul “Fiscalidad en el Sector del Transporte por Carretera y Repercusion en los Sistemas de Explotacion de las Empresas” en 2002.

Ll “La Fiscalidad en el Sector del Transporte por Carretera y su Repercusion en la Productividad Empresarial y Nacional” en 2007.

Estos trabajos tienen en comun que ambos realizaron una valoracion global sobre el marco fiscal que afecta al sector del transporte por carretera
(viajeros y mercancias) y gracias a ellos, es posible establecer una evolucién en el tiempo en cuanto a las cargas impositivas y la tendencia que el
sector del transporte por carretera ha seguido desde el afio 2002 hasta la actualidad, en Espafia y los paises entonces analizados miembros, o no,
de la Unién Europea.

En general, estos andlisis son una base adecuada para el presente estudio, porque en ellos se describe y analiza la situacion en Espafia y otros
paises de la Unidn Europea vy terceros paises, y la diferencia por grandes segmentos del mercado: viajeros y mercancias, personalidad juridica,
tamafos empresariales...y por consiguiente se buscara continuar la linea de estudio de los trabajos anteriores para poder evaluar correctamente
la evolucion fiscal que ha sufrido el sector en los Gltimos afios y analizar asi su impacto en la competencia del sector con otros paises del entorno.

El Estudio que se presenta en este documento se marca como MISION bésica “analizar el impacto de la fiscalidad especifica soportada por las
empresas de transporte de viajeros y mercancias en su cuenta de resultados, asi como la evaluacion de las diferencias fiscales que aparecen
dentro del propio territorio espafiol, y su comparacion con una seleccion de paises miembros de la UE o terceros paises no miembros, finalizando
con unas recomendaciones para mejorar la competitividad del sector por razones fiscales.”

En consecuencia, el estudio se centra en la determinacion de la fiscalidad soportada por los operadores de transporte de mercancias y viajeros por
carretera en Espafia, con objeto de proceder al analisis comparativo entre las diversas tipologias de operadores en nuestro pais, y determinar su
impacto segun la tipologia de mercancias y la estructura empresarial del sector, realizando un analisis de la fiscalidad especifica vigente en el resto
de paises de la UE (y otros terceros) para los transportistas del sector, para su analisis comparado con el caso espafiol.
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1. ANTECEDENTES
1.2 SEGMENTACION DEL SECTOR

El analisis del sector se divide segun la naturaleza de la actividad, la personalidad juridica y el tamafio
empresarial siguiendo los estudios realizados anteriormente por el Ministerio de Fomento

Tal y como se ha comentado en el apartado anterior, el presente estudio pretende dar continuidad a los estudios de fiscalidad realizados
anteriormente por el Ministerio de Fomento, por esta razén se mantendra la misma segmentacion del sector realizada en dichos estudios y que se

resumen a continuacion:
Ll Naturaleza de la actividad
» Se ha realizado una distincion global entre transporte de mercancias y viajeros. A su vez, se diferencia servicio de viajeros
regulares y discrecionales.
Ll Forma juridica

» La forma juridica de las empresas es un aspecto fundamental que determina el tratamiento tributario. En este estudio se van a
considerar lo siguientes grupos de valoracion:

= Personas juridicas (empresas mercantiles) cuya actividad se desarrolla dentro de la prestacion del servicio de transporte
por carretera.

= Persona fisicas (autobnomos), como profesionales que desarrollan su actividad en este sector.
= Cooperativas: profesiones autonomos del sector, que se unen de forma voluntaria para hacer frente a necesidades
econdmicas de sus miembros. (Cooperativas de Transporte, Cooperativa de Trabajo Asociado).
L Volumen empresarial

» El tamafio de las empresas es el ultimo factor a tener en cuenta. Este tamafio, dado el tipo de restricciones y consideraciones que
aparecen en la ley, serd& medido en funcién del volumen de la flota de la compafia, medido en base a el nimero de

autorizaciones de transporte del que sea titular.
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2. CARACTERIZACION DEL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA
2.1 TRANSPORTE DE MERCANCIAS

Mientras que el numero de empresas con vehiculos pesados autorizados ha disminuido desde 2015, la

media de vehiculos pesados autorizados por empresa ha aumentado

Ll El numero de autorizaciones de vehiculos con traccion propia de servicios publico para transporte de mercancias por carretera ha aumentado
en los ultimos afos, hasta llegar a mas de 340 mil autorizaciones en el aifio 2018. El niumero de autorizaciones de vehiculos ligeros de servicio
publico presenta una tendencia que varia poco en el tiempo, con un crecimiento del 5% entre 2002 y 2018. El nUmero de autorizaciones de
vehiculos pesados tuvo una tendencia alcista hasta 2009, con un crecimiento medio anual del 6%. A partir de este afio sufrio una reduccion de
hasta el aflo 2015 por el efecto de la crisis econOmica. A partir de 2015, el nUmero de autorizaciones para estos vehiculos ha aumentado de
208.425 a 238.793, un 15%. Desde 2002, el numero de vehiculos pesados autorizados ha aumentado un 28%.

L1 A partir del 2007-2008 (inicio de la crisis econdémica), el nimero de empresas con vehiculos pesados autorizados con traccion propia ha ido
reduciéndose, partiendo de mas de 75 mil en 2008 hasta 58 mil en 2018. Mientras que el nimero medio de vehiculos pesados autorizados de
servicio publico por empresa aumento desde el 2000 al 2008, por el efecto de la Orden Ministerial 24/8/1999, disminuy6 de 2008 a 2014, en
parte por el efecto de la crisis economica, y por efecto derivado de la Orden FOM/734/2007 por la que se canjearon autorizaciones de ambito
comarcal y local, por las de a&mbito nacional, siendo la media de vehiculos autorizados por empresa menor en los ambitos reducidos (comarcal

y local).

L1 En 2015 esta tendencia se revierte y aumenta la media por empresa de vehiculos pesados autorizados de ambito nacional, hasta llegar a una

media de 4,1vehiculos por empresa.
Evolucion del niumero de empresas convehiculos pesados

Evolucion del numero de autorizaciones de vehiculos de S. Pablico autorizados y niumero medio de vehiculos pesados autorizados
con traccion propia. (2002-2018) por empresa con traccién propia. (2002-2018)
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Fuente: Observatorio del Transporte de Mercancias por Carretera. 2019

Fuente: Observatorio del Transporte de Mercancias por Carretera. 2019 -
Elaboracién: TEIRLOG I.

Elaboracion: TEIRLOG |.
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2. CARACTERIZACION DEL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA
2.1 TRANSPORTE DE MERCANCIAS

En los ultimos 18 afos la atomizacidon en el sector del transporte de mercancias en Espafia ha
descendido desde 2002, con diversos cambios de signho en esta evolucion

Evolucion de la distribuciéon de empresas por niumero de

1 El sector de transporte de mercancias en Espafia en 2002 autorizaciones. 2002-2018

estaba muy atomizado. El 65,9% de las empresas solo

disponian de un vehiculo, mientras que el 28,9% de las Aino 1lautoriz. : Total
autorz. autorz. autoriz.

De2a5 De6a20 Masde 20

empresas se encontraban en el rango de disponibilidad de entre

. . ., 2002 80.537 33.895 6.725 988 122.145
2 y 5 vehiculos. Entre 2002 y 2018, el grado de atomizacion en
el mercado ha disminuido ya que en 2018 el numero de 2006 | 70.503 40.448 8.567 L1457 120.975
empresas con una uUnica autorizacion han disminuido hasta 2010 | 60.324 41491 10.279 1922 114.016
suponer el 58,3%, es decir, mas de 57.000 empresas, aunque 2014 | 54.204 33.673 8.614 1.553 98.044
con ciclos cambiantes antes descritos. 2018 57.759 28.732 10.532 2.074 99.097

Fuente: Observatorio del Transporte de Mercancias por Carretera. 2019

1 Esta disminucion produce el aumento de empresas que tienen Elaboracion: TEIRLOG |.
entre 2 y 5 autorizaciones, en 2018 suponen el 29,%, mas de Evolucion estructura empresarial en el transporte de
28.000 empresas (aunque llegaron a suponer hasta un 36,4% en mercancias por carretera segin nimero de autorizaciones.
el afio 2010) y con el aumento continuado, desde 2002, de las 2002-2018

empresa que tienen entre 6 y 20 autorizaciones, hasta llegar al
10,6% de empresas en 2018, unas 10.500.

Jl Las empresas con mas de 20 autorizaciones también han
aumentado en el tiempo, en el 2002 suponian el 0,9%, mientras
que en el afio 2018 suponen el 2,1% (mas de 2000 empresas).

N° de Empresas

Fuente: Observatorio del Transporte de Mercancias por Carretera. 2019
Elaboracion: TEIRLOG I.
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2. CARACTERIZACION DEL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA
2.1 TRANSPORTE DE MERCANCIAS

La personalidad fisica es la forma juridica mas utilizada por las empresas desde 2002, aunque

esta tendencia se esta revertiendo

L1 En el 2018, en el sector del transporte de mercancias por carretera resultan predominantes las empresas con personalidad fisica.
Representan el 55% de las empresas, aunque solo cuentan con el 21% de los vehiculos pesados, lo que da lugar a una media de 1,6

vehiculos pesados por empresa.

Ll Por otra parte las empresas con personalidad juridica, a pesar de representar el 44% de las empresas, concentran el 75% de los
vehiculos pesados, siendo la media de vehiculos por empresa mas elevada, 7,2. Por ultimo las cooperativas suponen el 1% de las
empresas, y el 4% de la flota de vehiculos pesados y ostentan el mas alto nivel de concentracién con 19,6 vehiculos pesados/empresa.

Ll Desde 2002, el numero de empresas con personalidad fisica sigue una tendencia decreciente. Esto es, desde 2002 las empresas con
personalidad fisica han descendido un 38%, pasando de 51.330 a 31.626 empresas.

1 En consecuencia, esta tendencia es compensada con el
aumento de empresas con personalidad juridica. Desde
2002, las empresas con este tipo de personalidad, han
aumentado en un 31%, pasando de 19.144 a 25.050
empresas.

N° Empresas y vehiculos pesados segun su forma juridica.

1/1/2019
Fisica 31.626 49.223 55% 21% 16
Juridica 25.050 179.276 44% 75% 7,2
Cooperativa 502 9.845 1% 4% 19,6
Otras 311 449 1% 0% 14
Total 57.489 238.793 100% 100% 4,2

Fuente: Observatorio del Transporte de Mercancias por Carretera. 2019
Elaboracion: TEIRLOG I.

N° de Empresas

Evolucién N.° Empresas segun su forma juridica y variacion
con respecto a 2018.

60.000

50.000 ®
40.000
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20.000 ¢ *

10.000
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—@-—N° Empresas Fisicas  ==#==N° Empresas Juridicas

Fuente: Observatorio del Transporte de Mercancias por Carretera. 2019
Elaboracion: TEIRLOG I.
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2. CARACTERIZACION DEL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA
2.2 TRANSPORTE DE VIAJEROS

El sector del transporte de viajeros es un sector cada vez mas concentrado empresarialmente, con
menos empresas, pero mas vehiculos por empresa

L) El nimero total de empresas con autorizaciones de autobuses en el periodo 2002-2018 ha pasado de 4.233 a 3.323 (una reduccién de un 22%).
En 2018 el 99,5% de estas autorizaciones corresponden a servicio de viajeros discrecional, derivado de la normativa especifica que regula esta

actividad.

[l Es destacable, que en este periodo se ha producido un incremento en el nUmero de autorizaciones por empresa, habiéndose pasado de un
promedio de 8,44 autorizaciones/empresa en 2002 a 12,92 en 2018 (aumento del 53%). EI nUmero de autorizaciones ha crecido un 20,2% en

dicho periodo.

[l Este periodo demuestra que se esta produciendo un proceso de concentracién empresarial, es decir, reduciéndose el nimero de empresas, pero
aumenta el nimero medio de vehiculos autorizados por empresa, en un contexto de incremento global del nUmero de autorizaciones.

Evolucién del numero de empresas con autobuses
autorizados y numero medio de autobuses autorizados por

empresa. (2002-2018)
4.500 14

4.000 12
3.500
3.000
2.500
2.000
1.500
1.000
500
0

2002 2006 2010 2014 2018
mmmm N° Empresas con vehiculos autorizados =@==Media vehiculos autorizados

Fuente: Observatorio del Transporte de viajeros por Carretera. 2019
Elaboracion: TEIRLOG I.

Evolucion del nimero de autorizaciones en el servicio publico
de transporte de viajeros por carretera (2002-2018)

Afo Regular (VR) Discrecional (VD) Total

2002 302 35.443 35.745
2006 299 38.187 38.486
2010 279 40.718 40.997
2014 279 39.996 40.275
2018 266 42.683 42.949

Fuente: Observatorio del Transporte de viajeros por Carretera. 2019

Elaboracion: TEIRLOG I.
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2. CARACTERIZACION DEL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA

2.2 TRANSPORTE DE VIAJEROS

Existe un proceso de concentracion empresarial debido a la fusion y adquisicidon entre empresas del

transporte de viajeros

Ll En 2018 en el conjunto de las empresas de transporte de
viajeros de caracter publico, el 46% de las empresas
tienen 5 0 menos autobuses, y de ellas, el 14,2% posee
solo un autobus.

(1 Si se observa la evolucién de la estructura empresarial,
tanto en términos absolutos como en términos relativos, se
aprecia, como ya se ha expuesto, que se ha producido
una concentracion empresarial en el periodo 2002-2018,
pasando del 61% de empresas con 1 a 5 vehiculos y so6lo
con el 7,7% de las empresas con mas de 20 vehiculos en
2002, al 46% de las empresas con 1 a 5 vehiculos y el
14% de las empresas con mas de 20 vehiculos en 2018.

Ll También se puede ver esta concentracion si se observa
las empresas con entre 2 y 5 autobuses, que desde 2002
ha disminuido del 40% al 31,9% en 2018, mientras que las
empresas de entren 6 y 20 vehiculos, han pasado del
30,9% al 40% respectivamente.

Ll Este proceso de concentracion empresarial, puede ser
debido a que las empresas del sector de transporte de
viajeros se hayan fusionado o adquirido entre ellas.

Evolucion de la distribucion de empresas por namero de
vehiculos. 2002-2018

, De2a5 De6a20 Masde 20
1 autoriz. )
autorz. autorz. autoriz.
2002 867 1.729 1.309 328 4.233
2006 661 1.507 1.416 374 3.958
2010 565 1.339 1.454 395 3.753
2014 503 1.223 1.376 415 3.517
2018 471 1.059 1.328 465 3.323

N° de Empresas

Fuente: Observatorio del Transporte de viajeros por Carretera. 2019
Elaboracion: TEIRLOG I.

Evolucién estructura empresarial en el transporte de
mercancias por carretera segin nimero de vehiculos.

2002-2018
4500
4000 .\\
———
3500
3000 e=fi==1 Vehiculo
2500 e=gu===De 2 a 5 Vehiculos
== De 6 a 20 Vehiculos
2000 =g Mas de 20 Vehiculos
1500 }Z‘\PA_ + = m—.—TotaI
1000 = —
500 A — — ——
0
2002 2006 2010 2014 2018

Fuente: Observatorio del Transporte de viajeros por Carretera. 2019
Elaboracion: TEIRLOG I.
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2. CARACTERIZACION DEL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA

2.2 TRANSPORTE DE VIAJEROS

La forma juridica mas utilizada en el sector es la personalidad juridica, y la formula cooperativa tiene
baja representacion

L1 En el sector del transporte de viajeros por carretera resultan absolutamente predominantes las empresas con personalidad juridica.
Representan el 84,5% de las empresas y el 94,6% de los vehiculos, lo que da lugar a una media de 15,1 vehiculos por empresa de este

tipo.

L]l Cabe destacar que del 84,5% de las empresas con personalidad juridica, el 86,7% de las empresas corresponden a Sociedades

Limitadas, lo que supone un 73,3% del total de empresas, y un 13,3% corresponden Sociedades Andnimas (un 11,2% del total de
empresas).

Ul Por su parte, las empresas con personalidad fisica, suponen el 14,5% de las empresas y el 4,5% de los vehiculos, por lo que la media de
vehiculos por empresa resulta reducida, 4,2. Por ultimo, otras formas juridicas, como las cooperativas, solo representan el 1% del sector
con el 0,9% de la flota de vehiculos pero, danto lugar a una media de 11,8 vehiculos/cooperativa.

Ll Se constata, pues, que la personalidad juridica es la mas utilizada en este sector, siendo

representacion.

N2 Empresas

juridica. 1/1/2018

Ne Vehiculos % Empresas % Vehiculos Veh/Empresa

N° Empresas y vehiculos de S. Publico segun su forma

Fisica 490 2.050 14,5% 4,5% 4,2
Juridica 2.857 43.037 84,5% 94,6% 15,1
Anénima 381 13.505 13,3% 31% 35,4
Limitada 2.476 29.532 86,7% 69% 11,9
Otras 33 388 1,0% 0,9% 11,8
Total 3.380 45.475 100% 100% 13,5

Fuente: Observatorio del Transporte de viajeros por Carretera. 2019
Elaboracion: TEIRLOG I.

la formula cooperativa la de mas baja

Distribucion de transporte de viajeros en autobus de
S.Publico segun su forma juridica. 1/1/19

SOCC

73,3% 14,5% 11,2%

Sociedad Limitada Persona Fisica  Socied8d An6nima

1%

Otras

Fuente: Observatorio del Transporte de viajeros por Carretera. 2019
Elaboracion: TEIRLOG I.
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2. CARACTERIZACION DEL SECTOR DEL TRANSPORTE
POR CARRETERA

2.1 TRANSPORTE DE MERCANCIAS

2.2 TRANSPORTE DE VIAJEROS

2.3 ESTRUCTURA DE COSTES E INDICADORES ECONOMICOS
RELACIONADOS CON EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR
CARRETERA
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2. CARACTERIZACION DEL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA
2.3 ESTRUCTURA DE COSTES E INDICADORES ECONOMICOS RELACIONADOS CON EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR

CARRETERA

En este apartado, y como base para posteriores andlisis del impacto fiscal dentro del sector, se va a efectuar una relacién de las diferentes
categorias de costes que aparecen en la operativa de las empresas del transporte por carretera.

La fuente de informacion inicial para esta clasificacion es el Observatorio de Costes del Transporte por Carretera que facilita el Ministerio de
Fomento. En este apartado se realiza un primer analisis de las estructuras existentes, el analisis comparativo sera objeto de estudio en posteriores
epigrafes.

En este apartado del analisis, se recogen la estructura de costes tipo para un vehiculo de mercancias y otro de viajeros.

Para el analisis del transporte de mercancias por carreterase presenta una estructura de costes tipo paraVehiculo articulado de
carga general. Se partird de una serie de hipoétesis iniciales acerca de aspectos que han de incidir en la estructura de costes anuales del

vehiculo.

La seleccion de este vehiculo de mercancias se ha realizado por ser un modelo tipo de vehiculo pesado, para carga general, de
amplio uso, que se acepta como valido para el analisis de fiscalidad, sin pérdida de generalidad en el estudio. Asimismo se
intenta dar continuidad a los estudios de fiscalidad anteriores realizados por el Ministerio de Fomento.

En el anterior estudio de fiscalidad en el sector del transporte por carretera aceptan como valida una aproximacion para los costes
indirectos en transporte de mercancias del 15% sobre costes directos. En este estudio se aplicara el porcentaje que sefala el
Observatorio de Costes de Transporte de Mercancias por Carretera de enero de 2019, un 6,5% sobre los costes directos.

Para analizar el transporte de viajeros por carreterase opta por un autocar tipo de mas de 55 plazas, debido a que, segun datos del
Ministerio de Fomento, 2018 un 41,7% del total de los vehiculos matriculados superaban las 50 plazas.

Se diferenciard entre servicio discrecional y regular, basando principalmente las variaciones en la estructura de costes en el
numero de kildmetros anuales que realizan.

Los costes indirectos, en el caso de viajeros, permanecen igual que en el anterior estudio de fiscalidad en el sector del transporte
por carretera, un 12,5%.

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL-
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2. CARACTERIZACION DEL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA
2.3 ESTRUCTURA DE COSTES E INDICADORES ECONOMICOS RELACIONADOS CON EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR

CARRETERA

A continuacion se muestran las hipétesis de partida para un vehiculo articulado de carga general. Estas hip6tesis acerca de diferentes aspectos,
incidiran en la estructura de costes anual del vehiculo.

Vehiculo articulado de carga general

1,1581 €/litro
0,0576 €/litro
21%

35 litros/100km

12
562,11 €/unidad
150.000 km

0,015 €/km sin IVA
0,030 €/km sin IVA

Fuente: Observatorio de Costes del Transporte de Mercancias por Carretera. 2019

Elaboracién: TEIRLOG I.

Potencia 455 CV Amortizacion vehiculo traccion Precio carburante con IVA
Masa Maxima Autorizada 40.000 kg Precio de adquisicién 102.584,42 € Descuento
Carga util 25.000 kg Valor adquisicién 113.982,69 IVA aplicado
Neejes 5ejes Descuento 10% Consumo medio
Caracteristicas de explotacion Vida util 6 afios

Recorridos en carga superiores a 200km Valor residual 20% N2 de neumdticos
Kildmetros recorridos al afio Amorizacion remolque/semiremolque Precio sin IVA
Totales 120.000 km Precio de adquisicién 35.440,32 Duracién media
En carga (85%) 102.000 km Vida util 8 afos
Tiempo de actividad al afio Valor residual 15% Mantenimiento
Horas trabajadas 1.800 h Financiacion (vehiculo traccién y remolque/semirremplgReparaciones
Horas trabajadas en carga (85%) 1.530h Capital a financiar 100%

Periodo de financiacidn 5afios

Interés anual de financiacion 3,85%

Dieta diaria del conductor 33,15 €/dia

Dias de dieta anual 225 dias

Plus de actividad anual del conductor |0,0566 €/km
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2. CARACTERIZACION DEL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA
2.3 ESTRUCTURA DE COSTES E INDICADORES ECONOMICOS RELACIONADOS CON EL SECTOR DEL TRANSPORTE

POR CARRETERA

Costes anuales de explotacion. Vehiculos articulado carga general.

1/1/2019 Como informacién complementaria se desglosa ciertos costes
0.000 | 102.000 representativos, como los seguros y los costes fiscales repercutibles a
ostes directo un vehiculo:
ostes fiio 60.728 0.58 0.684 Costes fiscales Seguros
Vehiculo 18.381,09 0,153 0,180 Visados 14,55| |Responsabilidad civil cabeza tractora 1.548,58
Total amortizacién 15.858,32| 0,132 0,155 Inspeccion Técnica de Vehiculos (ITV) 99,66| |Responsabilidad civil semirremolque 488,55
Total financiacién 2.522,77| 0,021 0,025 Impuestos de actividades econémicas (IAE) 315,28| |Responsabilidad civil de la mercancia 116,08
Personal 44.216,55 0,368 | 0,433 Impuesto de vehiculos de traccion mecanica (IVTM)| - 271,43/ | accidente del conductor 53,88
Coste anual del conductor (incluido SSy otros) 29.968,68) 0,250 0,294 Revision tacografo 73,32| | o tirada del canrné de conducir 134,11
Dietas 14.247,87] 0,119 0,140 Seguro de la mercancia 657,09
Seguros 6.356, 0,053 0,062 Dafios Propios 2.894.34
Costes fisales 774,24/ 0,006 0,008 Asistencia en viaje 290,47
Costes variables 50.641,70 0,422 0,496
Carburante del vehiculo de traccion 36.141,17} 0,301 0,354 Rotura de lunas 118,30
Neuméticos 5.396,26( 0,045 | 0,053 Dfensa juridica 55,04
Mantenimiento 1.840,08| 0,015 0,018
Peajes 195502 0,016 | 0,019
Consumo de disolucién de urea 1686,85 0014 | 0,017 Los costes fijos representan un importe superior a los costes variables
Reparaciones 3.622,32 0,030 | 0,036 de explotacion. En el caso de los costes fiscales desglosados se pueden
observar los principales conceptos considerados, destacando el IAE y el
e — IVTM, 40,7% y 35,1%, respectivamente, de los costes fiscales asociados
(6,5% de costes directos) a la actividad y los vehiculos, excluidos otros conceptos fiscales que
Costes repercutibles a un vehiculo 7.824,05| 0,065 | 0,077 seran objeto de analisis en otros apartados del estudio (combustible,
societarios, otros).
COSTES TOTALES En la tabla adjunta, también se muestra el que un vehiculos articulado de
Lzl LS | sy carga general tiene un coste unitario total de 1,068€/km y de 1,257 €/km
Fuente: Observatorio de Costes del Transporte de Mercancias por Carretera. 2019 cuando el vehiculo va Cargado_

Elaboracién: TEIRLOG I.
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2. CARACTERIZACION DEL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA

2.3 ESTRUCTURA DE COSTES E INDICADORES ECONOMICOS RELACIONADOS CON EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR

CARRETERA

Las partidas con mayor peso en los costes directos de explotacidn del vehiculo son los costes del
conductor (salario, Seguridad Social mas dietas) y el carburante, suponiendo el 34% y 28% de los
costes totales respectivamente (62 % del total del coste de explotacion)

Descomposicién general de costes totales anuales.
Vehiculo articulado carga general. 1/1/2019

Costes indirectos
calculados con una
tasa del 6,5% de los

costes directos

M Costes Directos M Costes Indirectos

Costes

Variables;
39,5%
Costes Costes
Indirectos; _— Fijos;
6.1% 54,4%

Fuente: Observatorio de Costes del Transporte de Mercancias por Carretera. 2019
Elaboracion: TEIRLOG .

Los costes indirectos suponen el 6,1% de los costes totales anuales,
mientras que los costes directos totales anuales el 93,9%.

Se observa que las partidas con mayor peso en los costes asociados a
un vehiculos de transporte de mercancias son el personal, que
comprende el coste del conductor y dietas, seguido del combustible.
Ambos, en su conjunto, representan mas del 60% de los costes totales.

Consumo de Peajes Reparaciones Costes indirectos  Total amortizacion

disolucion de urea 1,5% 2,8% 6,1% 12,4%
1,3% \ \ Total financiacion
Mantenimiento_ __——— 2,0%
1,4%
Neumaticos
4,2%

Carburante del

vehiculo de
traccion Coste anual del
28,2% conductor (incluido
SS y otros)
23,4%

Costes fiscales Seguros
0,6% 5,0%
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2. CARACTERIZACION DEL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA
2.3 ESTRUCTURA DE COSTES E INDICADORES ECONOMICOS RELACIONADOS CON EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR

CARRETERA

A continuacion se muestran las hipoétesis de partida para un autocar de mas de 55 plazas. En este caso se diferenciara entre servicio
discrecional y regular, basandose las variaciones en el numero de kilometros anuales que realizan.

Caracteristicas de explotacion Caracteristicas de explotacion

Servicio discrecional Servicio regular *

Kilémetros recorridos al afio 75.000 km Kilémetros recorridos al afio 244.812 km
Tiempo de actividad al afio 1.800 h Tiempo de actividad al afio (estimado) 5875,5 h
Fuente: Observatorio del Transporte de viajeros por Carretera. 2019 Fuente: Observatorio del Transporte de viajeros por Carretera. 2019
Elaboracién: TEIRLOG |. Elaboracién: TEIRLOG |.

(*): Para cubrir el servicio regular se necesitan varios conductores por autocar.

El aumento de los kilbmetros recorridos al afio tendra repercusion en los costes directos variables y en los costes de personal, dado que
se necesitaran mas tiempo de conduccién para cubrir el servicio, prestado por varios conductores por autocar.

El resto de hipotesis para costes directos son comunes y se sefialan en la siguiente tabla:

o DE PARTIDA (CO » 0
dl'd e d e d O e O 0, e dlldple
Autocar de mas de 55 plazas (64 incluido conductor)
Potencia 420CV Amortizacion vehiculo traccion Precio carburante con IVA  |1,1571 €/litro
Longitud 13,5-15m Precio de adquisicién 216.107.61€ Descuento 0,03 €/litro
Categoria Estandar Vida util 10 afios IVA aplicado 21%
N2 ejes 3 ejes Valor residual 20% Consumo medio 35 litros/100km
Caracteristicas de explotacion Financiacién
Km recorridos al ailo con pasajeros 100% Capital a financiar 100% N2 de neumadticos 8
Periodo de financiacién 5afnos Precio sin IVA 668,82 €/unidad
Interés anual de financiacion 137% Duracion media 90.000 km
Fuente: Observatorio del Transporte de viajeros por Carretera. 2019 (euribor +diferencial) !
Elaboracion: TEIRLOG . Reparaciones /Conservacion |0, 1632 €/km sin IVA
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2. CARACTERIZACION DEL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA
2.3 ESTRUCTURA DE COSTES E INDICADORES ECONOMICOS RELACIONADOS CON EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR

CARRETERA

Transporte de viajeros por carretera (Servicio Discrecional).

Costes anuales de explotacion. 1/1/19.

Transporte de viajeros por carretera (Servicio Regular).

Costes anuales de explotacion. 1/1/19.

ostes fijo 380,83 0,338 ostes fijo 4.960,39 0
Vehiculo 17.650,47 0,235 Vehiculo 41.784,17 0,171
Total amortizacién 16.753,55 0,223 Total amortizacién 39.990,33 0,163
Total financiacién 896,92 0,012 Total financiacién 1.793,84 0,007
Personal 39.954,85 0,533 Personal 87.900,67 0,359
Coste anual del conductor (incluido SS y otros) 31.392,81 0,419 Coste anual del conductor (incluido SS y otros) 69.064,1¢ 0,628
Dietas 8.562,04 0,114 Dietas 18.836,49 0,077
Seguros 4.736,79 0,063 Seguros 4.736,79 0,019
Costes fiscales 538,76 0,007 Costes fiscales 538,76 0,002
Costes variables 41.150,35 0,549 Costes variables 134.321,33 0,549
Carburante del vehiculo 24.451,55 0,326 Carburante del vehiculo 79.813,77 0,326
Neumaticos 4.458,80 0,059 Neumaticos 14.554,24 0,059
Reparaciones y conservacion 12.240,00 0,163 Reparaciones y conservacion 39.953,32 0,163
TOTAL 104.031,22 1,387 TOTAL 269.281,72 1,100
Costes repercutibles a un vehiculo 13.003,90 0,173 Costes repercutibles a un vehiculo 33.660,21 0,137
117.035,12 1,560 302.941,93 1,237

Fuente: Observatorio del Transporte de viajeros por Carretera. 2019

Elaboracion: TEIRLOG |.
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2. CARACTERIZACION DEL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA
2.3 ESTRUCTURA DE COSTES E INDICADORES ECONOMICOS RELACIONADOS CON EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR

CARRETERA

Descomposicién general de costes totales anuales.
Servicio regular y discrecional. 1/1/2019

Costes indirectos
calculados con una
tasa del 12,5% de los
costes directos

m Costes Directos mCostes Indirectos

Las diferencias entre transporte de viajeros regular y discrecional son
debidas al mayor peso proporcional en computo anual de los costes
variables para el servicios regular, 44,3% frente a un 35,2%.

Esto es debido a su naturaleza como costes asociados al kilometraje, muy
superior al caso de los servicios regulares en el cémputo de un afio (casi
170.000 km/anuales). El uso de varios conductores por autocar explica
estas cifras, aunque los recorridos anuales por autocar son muy
superiores en el recorrido regular que en el discrecional. Los costes
unitarios del servicios regular (1,23€/km) son inferiores al del servicio
discrecional (1,54€/km).

Descomposicion general de costes totales anuales. Autocar
de mas de 55 plazas. 1/1/2019.(Servicio discrecional)

Costes Costes Fijos
Indirectos 53,7%
11,1%
Costes

Variables
35,2%

Descomposicion general de costes totales anuales. Autocar de
mas de 55 plazas. 1/1//2019.(Servicio regular)

Costes

Indirectos
11,1%

Costes Fijos
44,5%

Costes
Variables
44,3%

Fuente: Observatorio del Transporte de viajeros por Carretera. 2019
Elaboracion: TEIRLOG I.
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2. CARACTERIZACION DEL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA
2.3 ESTRUCTURA DE COSTES E INDICADORES ECONOMICOS RELACIONADOS CON EL SECTOR DEL TRANSPORTE

POR CARRETERA

Las partidas de costes mas relevantes en el sector de viajeros en computo anual son personal,
carburante y reparaciones y mantenimiento

Descomposicion detallada de costes anuales. Autocar de mas
de 55 plazas. 1/1/2019. (Servicio discrecional)

R . Costes
eparaciones indirectos Amortizacién
Yy o 111% [ 143%
conservacion i ineid
S Financiacion
10,5% o 0.8%
Neuméticos/ Coste
3,8% — Personal
26,8%
Carburante__
del vehiculo
20,9%
' |
Costes/ Seguros\
fiscales 4,0%
0,5%

Descomposiciéon detallada de costes anuales. Autocar de mas
de 55 plazas. 1/1/2019. (Servicio regular)

Costes Total Total
. indirectos amortizacién _financiacion
Reparaciones 11,1% 13’2%/_ 0,6%
y
conservacion / dC?Ste Znual
13,2% _e co!1 uctor
(incluido SS y
Neumaticos otros)
4,8% 22,8%
—

Carburante \ S
eguros

del vehiculo Costes fiscales )
26,3% 0,2% 1,6%
Fuente: Observatorio del Transporte de viajeros por Carretera. 2019
Elaboracion: TEIRLOG I.

Comparativa entre partidas de costes. 2018
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El carburante del vehiculos es el coste con mayor variacién segun sea el
servicio regular o discrecional, debido al mayor niumero de kildmetros
recorridos anuales del servicio regular sobre el discrecional (244.812
servicio discrecional, frente a 75.000 de servicio regular), realizados con
varios conductores sucesivos.

Se puede apreciar que las partidas que mas varian anualmente entre
servicio son las asociadas al kilometraje (carburante, neumaticos y
reparaciones y mantenimiento), exceptuando la amortizacién del vehiculo.

Independientemente del servicio, las partidas decostes mas relevantes
en el transporte de viajeros por carretera son el coste de personal,
carburante y reparaciones, que representan en conjunto mas de la mitad
(58% en discrecional y 62% en regular) del coste imputable al vehiculo
tipo elegido.
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2. CARACTERIZACION DEL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA
2.3 ESTRUCTURA DE COSTES E INDICADORES ECONOMICOS RELACIONADOS CON EL SECTOR DEL TRANSPORTE

POR CARRETERA

El servicio regular de viajeros presenta mayor coste total anual que el servicio discrecional de viajeros
y de mercancias

Descomposicién de la estructura de costes y de las hipo6tesis de explotacion ya descritas

375.000
300.000
225.000

150.000 6% 11%

40%

35%

75.000

54% 54%

Mercancias Viajeros (disc) Viajeros (reg)

B Costes fijos W Costes variables B Indirectos

Fuente: Observatorio del Transporte de viajeros y mercancias por Carretera. 2019

Elaboracion: TEIRLOG I.
Debido a que el transporte regular de viajeros realiza mas del doble de kilometros (104%) anuales que el transporte de mercancias y un
226% mas que el transporte discrecional de viajeros, tiene unos costes totales muy superiores en comparacién con el transporte de
mercancias y transporte discrecional de viajeros.

Aungue, en el caso de las mercancias y el servicio regular de viajeros, el coste fijo anual representa mas del 50% (debido a los costes
fijos de personal), en el caso de viajeros regular, solo los costes fijjos suponen mas del coste total del transporte de mercancias y
discrecional de viajeros. Ello en computo anual, como se ha expuesto en reiteradas ocasiones, no en computo unitario (por kilbmetro).
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2. CARACTERIZACION DEL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA
2.3 ESTRUCTURA DE COSTES E INDICADORES ECONOMICOS RELACIONADOS CON EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR

CARRETERA

Descomposicion detallada de costes anuales en el transporte por carretera de mercancias y viajeros a
1/1/2019

Descomposicion detallada de costes anuales. Mercancias y viajeros (discrecional y regular). 2018
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Fuente: Observatorio del Transporte de viajeros y mercancias por Carretera. 2019
Elaboracion: TEIRLOG I.

A continuacion, se realizan unos comentarios individuales sobre cada una de las partidas de costes en computo anual que afecta al sector
del transporte por carretera:

Ul Los costes de amortizacién y financiacion son superior en el caso de los vehiculos de viajeros de servicio regular. Debido a su
alto kilometraje recorrido anualmente estos vehiculos tienen una vida util inferior y un menor valor residual.

Ul Los costes de personal son muy superiores en el caso de los servicios regulares de viajeros por el elevado kilometraje y numero
de horas trabajadas, que en el servicio discrecional o el de mercancias.

Ll Los seguros son superiores en el caso de las mercancias. Segun el estudio previo de 2007, esto puede ser debido a que hay
mas accidentes en los que se ven implicados vehiculos de transporte de mercancias que vehiculos de transporte de viajeros
(siniestrabilidad).
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2. CARACTERIZACION DEL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA
2.3 ESTRUCTURA DE COSTES E INDICADORES ECONOMICOS RELACIONADOS CON EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR

CARRETERA

Los costes fiscales, aunque ligeramente superiores en el transporte de mercancias, suponen una proporcion muy reducida sobre los
costes totales identificados para cada caso (sin incluir los costes sobre el combustible).

Debido al kilometraje que realizan los servicios regulares de viajeros, el combustible representa un gran parte de sus costes, aunque
con menos kildbmetros realizado, la repercusion en el transporte de mercancias es superior debido al mayor consumo de combustible
del vehiculo.

El costes de los neumaticos, es superior para el transporte de mercancias y los servicios regulares de viajeros, ya que estos costes
estan asociados al kilometraje anual.

Las operaciones de reparaciones y mantenimiento, aunque también asociadas al kilometraje anual, tienen una repercusion superior
en el caso de los viajeros (tanto discrecional como regular), debido a que estos servicios requieren unos estandares superiores en
términos de calidad, higiene, ruido...

Comparativa costes totales unitarios. Mercancias y viajeros

Discrecional y Regular). 1/1/201 L o .
(Discrecionaly Regular). 1/1/2019 Para el reparto de costes unitarios por kildmetro recorrido, se

aprecia que:
2,0 El costes unitario por kildmetro es superior en el caso
L. de servicio discrecional de viajeros, Esto es debido a

gue es el caso en el que el vehiculo recorre menos
kilbmetros anualmente, con respecto al servicio regular
y al transporte de mercancias por carretera.

Euros/km
=
k=)

o
&)

Mientras que en el caso de coste unitario por hora

o
[=)

Coste unitario por km
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2. CARACTERIZACION DEL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA
2.3 ESTRUCTURA DE COSTES E INDICADORES ECONOMICOS RELACIONADOS CON EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR

CARRETERA

La facturacion de las empresas de transporte de mercancias por carretera y servicios complementarios

fue de mas 30 mil millones de euros en 2016

L1 El volumen de negocio del transporte de mercancias por . i )
carretera en Espafia ascendié a mas 31 mil millones de euros en Volumen de negocio. Transporte de mercancias por carretera. Miles

2016, seguin datos del Instituto Nacional de Estadistica. de Euros. 2016¢)

Ll El transporte normal (se entiende que de caracter interurbano) Euros % s/Total
Transporte normal** 19.128.619 61,4%

de mercancias, es el segmento de actividad mas importante,
gue representa mas del 60% del total de volumen de negocio Transporte de reparto o recogida*** 8.669.231 27,8%
gener.ado por este sector. _ Transporte lanzadera o de viajes repetidos 2.052.800 6,6%
EITamt_)len de}staca el transporte de _reparto 0 recogida ( muy Alquiler de camiones 462456 1,5%
asociado a areas urbanas y metropolitanas, el cual representa el icios de al ; logisti S
27.8% del total del volumen negocio del sector, Servicios de almacenamiento y logistica 299.890 1,0%
Ol La rentabilidad es calculada como el margen neto sobre los Transporte de paquetes (hasta 20Kg.) 268.757 0,9%
ingresos netos de las empresas en el sector del transporte de Otras actividades y servicios 259.282 0,8%
mercancias por carretera, distribuida por cuartiles. CIFRA DE NEGOCIOS: Total 31.141.035 100%
- El ratio muestra que el 25% (Limite inferior-Q1) de las empresas (*).Se utiliza el dato de 2016 por ser el dltimo disponible.
tiene un ratio igual o inferior a -0,81%, lo que indica que, en el Fuente: INE
25% de las empresas los ingresos no cubren los costes de las Elaboracion: TEIRLOG
empresas (péfdidas)- (**): El Transporte Normal incluye graneles liquidos y sélidos, contenedores, mercancias

i L. . en palets, animales vivos, vehiculos, mudanzas, mercancias prees lingadas.
1 Mientras que el 25% (Limite superior-Q3) del total de empresas

presentan unas rentabilidades muy superiores al resto. Es decir (***): El Transporte de Reparo o recogida incluye graneles liquidos y sélidos, mercancias
. .. . L ’ en palets, cajas y sacos.

tienen un ratio igual o superior a 8,25%, lo que indica que los

ingresos superan ampliamente a los costes (beneficios).

Ratio Rentabilidad. Transporte de mercancias por carretera. (%). 2017

(1 Los dos cuartiles intermedios (acumulables en Q2), tienen
rentabilidades del orden del 2,85%.

QL Q2 Q3
Nota:
Q1: Valor por encima del cual se encuentran el 75% de las empresas del agregado. Resu |tad0 econ(’)mico neto / Cifra neta de negocios _0’81 2’85
Q2: Valor por encima del cual se encuentran el 50% de las empresas del agregado. Por
debajo de ese valor, hay otro 50% de empresas. Fuente: BDE
Q3: Valor por encima del cual se encuentran el 25% de las empresas del agregado. Valores de los cuartiles de la distribucion estadistica.
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2. CARACTERIZACION DEL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA
2.3 ESTRUCTURA DE COSTES E INDICADORES ECONOMICOS RELACIONADOS CON EL SECTOR DEL TRANSPORTE

POR CARRETERA

La facturacion de las empresas de transporte de viajeros por carretera fue de mas 5 mil millones de
euros en 2016

1 El volumen de negocio del transporte de viajeros por

carretera en Espafia ascendid a mas de 5 mil millones de Volumen de negocio. Transporte de viajeros por carretera. Miles de
euros en 2016, segun datos del Instituto Nacional de Euros. 2016**
Estadistica.

) La facturacion de los servicios de transporte regular, Euros % s/Total

representa, en 2016 el 75,7% de la facturacion total del sector Transprote Regular
del transporte de viajeros por carretera.

3.915.609 75,7%
Transporte Discrecional 1.253.891 24,3%
CIFRA DE NEGOCIOS:Total  5.169.500 100%

1 La cifra de negocio del servicio de transporte de viajeros
discrecional supone el 24,3% de la cifra de negocio total de
dicho sector.

(**).Se utiliza el dato de 2016 por ser el ultimo disponible.

Fuente: INE
1 En el caso del transporte de viajeros, existe una dispersion Elaboracion: TEIRLOG
mas grande que en el caso de transporte de mercancias.
1 El ratio* muestra que el 25% (limite inferior-Q1) de las
empresas tiene un ratio menor o igual a -1,85, lo que indica
que los ingresos no cubren los gasto de empresas. Ratio Rentabilidad. Transporte de viajeros por carretera. (%). 2017

I Mientras que el 25% (limite inferior-Q3) del total de
empresas presentan unas rentabilidades muy superiores al QL Q2 03
resto. Es decir, tienen un ratio igual o superior a 9,57%, lo
que indica que los ingresos superan ampliamente a los [adceitliEeleREol (oINS N ARy (eizReER e ol [0k -1,85 | 3,18 (9,57

gastos de las empresas.

Fuente: BDE
1 El 50% intermedio muestra una rentabilidad del 3,18%. Valores de los cuartiles de la distribucion estadistica.

(*)Nota:

Q1: Valor por encima del cual se encuentran el 75% de las empresas del agregado.

Q2: Valor por encima del cual se encuentran el 50% de las empresas del agregado. Por
debajo de ese valor, hay otro 50% de empresas.

Q3: Valor por encima del cual se encuentran el 25% de las empresas del agregado.
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3. FISCALIDAD EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA

3.1INTRODUCCION

3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

3.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FISICAS
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

3.5 IMPUESTO SOBRE PATRIMONIO

3.6 IMPUESTO SOBRE ACTIVIDADES ECONOMICAS

3.7 IMPUESTO SOBRE BIENES INMUEBLES

3.8 IMPUESTO SOBRE VEHICULOS DE TRACCION MECANICA
3.9 IMPUESTO SOBRE DETERMINADOS TIPOS DE TRANSPORTE
3.10 IMPUESTO SOBRE PRIMAS DE SEGUROS

3.11IMPUESTO ESPECIAL SOBRE HIDROCARBUROS

3.12 SEGURIDAD SOCIAL EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA
3.13 AUTORIZACIONES DE TRANSPORTE
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.1INTRODUCCION

El transporte por carretera soporta una variada gama de tributos, asociados a la actividad empresarial,
el uso de las carreteras, los vehiculos, combustible y otros conceptos relacionados con la actividad.

El transporte por carretera en general, y el de mercancias transportadas en camion en particular, se encuentra sometido a unaamplia carga
impositiva, por diversos conceptos.

En el caso de fiscalidad relacionada con las carreteras, la fiscalidad sobre el combustible en Espafa, la fiscalidad europea en el transporte de
mercancias por carretera como la Eurovifieta, la ecotasa (o figuras similares con nombres diferentes) o la aplicacion de tasas y peajes en los
paises por el uso de infraestructuras viarias repercuten en el aumento de los costes del transporte por carretera. Algunos paises europeos ya
aplican la ecotasa (Alemania, Austria, Suiza...). Dinamarca y los paises del Benelux aplican ya la Eurovifieta.. Este factor puede suponer en torno
al 10% de los costes de explotacion de un camion, penalizando los vehiculos de mayor antigiiedad (pues se aplica en funcion de las caracteristicas
de su motor, cualificacion “Euro i”) y es dificil transmitirselo al cliente por la sobrecapacidad de oferta estructural. A esto habria que afiadir la posible
subida de costes en algunas zonas de Espafia derivada de la reciente propuesta de obligacion (de momento voluntaria salvo en algunos tramos) a
los transportistas a circular por autovias de peaje (aun aplicandose peajes reducidos).

En 2018, se aprobd una modificacion de la Directiva de Eurovifieta, por la cual todos los vehiculos ligeros y pesados en la UE pagaran en funcion
de su uso real en la carretera y segun la contaminaciéon que generen. La propuesta aprobada por el Parlamento Europeo establece qualicha
Eurovifieta se aplicara a camiones pesados, autobuses y camiones ligeros a partir de 2020y que el cobro de la misma se estableceraen
funcidon de la distanciarecorriday de las emisiones de los vehiculos

Esta fiscalidad especifica del transporte, junto con la fiscalidad genérica como empresas regulada tanto por normas europeas como espafiolas,
impactan en la actividad del sector, por lo que es necesario analizar el marco tributario actual y la evolucién que ha tenido durante los ultimos afios
para poder recomendar alternativas que mejoren su situacion en un contexto que contempla los siguientes aspectos:

1 Equilibrio entre modos: La carretera soporta una fiscalidad especifica que debe ser contrastada con la que afecta al resto de los modos.

1 Los ingresos fiscales especificos deberian tener relacion o considerar su aplicacion al propio sector de la carretera, tanto la construccion
como la conservacion de la infraestructura, asi como a otros conceptos relacionados con dicho sector.

1 Homogeneidad entre la fiscalidad para vehiculos nacionales y extranjeros: se debe evitar el desarrollo de politicas que den lugar al pago
de la tasas unicamente por parte de los vehiculos extranjeros, o descuentos exclusivos a los vehiculos nacionales, asi como la fiscalidad
debe ser similar en los paises de la UE (armonizacion fiscal entre miembros de la UE).
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.1INTRODUCCION

El marco tributario del sector del transporte por carretera se puede estructurar en fiscalidad general y

fiscalidad especifica
Con el fin de analizar el marco tributario actual del sector del transporte por carretera el estudio se ha estructurado en dos bloques: fiscalidad

general (afecta a todos los sectores, con independencia de la actividad que la persona, fisica o juridica, realice) y fiscalidad especifica (intrinseca
al sector y asociada al vehiculo).
Fiscalidad General:

1 Impuesto sobre el Valor Afiadido (IVA).

1 Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas (I.R.P.F.), para los transportistas que ejercen la actividad como empresarios
individuales (personalidad fisica), en Estimacion Directa, o en Estimacion Objetiva Singular (Médulos).

I Impuesto de Sociedades (I.S.) para los transportistas bajo la formula de sociedad mercantil
l Impuesto sobre el Patrimonio.
1 Impuesto sobre Bienes Inmuebles (1BI)

] Seguridad Social

Fiscalidad Especifica

1 Sobre las empresas o personas fisicas: 1 Sobre la actividad:
» Impuesto de Actividades Econdmicas (IAE) » Impuesto Especial de Hidrocarburos
» Visado de empresa » Peajes
1 Sobre los vehiculos y autorizaciones: » Tasas en paises extranjeros por uso de
» Otorgamiento y visado de la autorizacion de transporte Infraestructuras
» Otros

» Impuesto sobre Vehiculos de Traccion Mecéanica
» Seguros
~ Inspeccion técnica de vehiculos

» Revision del tacografo
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA

3.1 INTRODUCCION

La forma juridica del agente del sector influye también en el marco tributario, ofreciendo a las pequefias empresas, autbnomos, algunas diferencias
sobre la forma de tributar. Las mayores diferencias entre el transporte por carretera 'y de mercancias, se pueden observar sobre todo en los
modulos del IVA e IRPF, en el IAE y en los impuestos que gravan los vehiculos:

IVA

IRPF:

Impuesto de Sociedades
Impuesto del Patrimonio
Impuesto sobre Bienes Inmuebles

Autorizaciones de Transporte

Impuestos s/ Tracciébn Mecanica

Impuestos s/ Prima de Seguros
Impuesto E. de Hidrocarburos
Peajes

Seguridad Social

ITV, tacégrafo

Impto. de Actividades Econdmicas

Elaboracion Propia

SN XX

PERSONA FISICA

Normal
Método Simplificado

Estimacion Normal
Estimacion Simplificado
Estimacion Objetiva o Médulos

X NO APLICA

v

v

v

v

v

v

v

v’ Régimen de Auténomos
v

X NO APLICA

PERSONA JURIDICA

v

v Normal

X NO APLICA

v

X NO APLICA

v

v

Régimen General

v

v
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.1INTRODUCCION

La Union Europea establece normas armonizadas que han de desarrollarse en los distintos Estados
Miembros
Las competencias en materia de fiscalidad en el transporte son de:
Ll La Unién Europea
U El Estado
U Las Comunidades Autonomas

Ul Los Ayuntamientos

La Unién Europea

El derecho de la Unién Europea se integra en el sistema normativo de los Estados miembros. Sus principios fundamentales son:
Ul Sus normas tienen efecto directo en el ordenamiento interno de los Estados miembros
U1 El derecho de la Union prevalece sobre la normativa interna de los Estados miembros.
Ll Atribucién de competencias entre la Union Europea y los Estados miembros. Limite de la accion de la Union Europea.

La politica fiscal en la Unién Europea se compone de dos ramas: la fiscalidad directa —que es competencia exclusiva de los Estados miembros—y
la fiscalidad indirecta —que afecta a la libre circulacion de mercancias y a la libre prestacion de servicios en el mercado unico-—.

En materia de fiscalidad directa, la Unién Europea ha establecido algunas normas armonizadas para la fiscalidad de las sociedades y la tributacién
personal. Con respecto a la fiscalidad indirecta, la Unidon Europea coordina y armoniza las leyes relativas al IVA e Il. EE.

En el &mbito del transporte por carretera, la UE ha recomendado y apoyado, en numerosos informes y resoluciones, la apertura progresiva de los
mercados del transporte de mercancias y de viajeros por carretera. En este sentido, nunca ha dejado de recordar la necesidad de garantizar en
paralelo la liberalizacion y la armonizacién, asi como los aspectos sociales y la seguridad de los transportes. En lo que respecta al cabotaje de
mercancias, en concreto, el Parlamento se ha pronunciado a favor de una mayor liberalizacion con el fin de reducir los kildmetros recorridos en
vacio, aunque determinados Estados miembros aboguen por una disminucién o al menos menor competencia con su transporte nacional.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.1INTRODUCCION

Las competencias en materia tributaria en Espafa puede ser a nivel estatal, autonémico o local

También la UE a través de su politica comun en materia de transporte por carretera busca facilitar unas condiciones justas de competencia y que
garantice la libre prestacion de servicios a través de la armonizacion de las disposiciones legislativas vigentes en los Estados miembros. Esta se
aplica no solo a los impuestos (IVA, impuesto de circulacion, impuesto sobre hidrocarburos) y las ayudas estatales, sino también para las normas
técnicas (dimensiones y pesos maximos autorizados y otros aspectos), las prescripciones sociales (empleo y condiciones de trabajo) y las medidas
de proteccion del medio ambiente. La mayoria de los paises de la Unién Europea (UE) aplican gravamenes a los transportistas (actualmente solo a
los camiones pero en un futuro se aplicara también a resto de vehiculos) por usar las infraestructuras de transporte, especialmente las carreteras.
La UE ha introducido la Eurovifieta con objeto de recuperar los gastos de construccion, mantenimiento, reparaciéon y externalidades
medioambientales para garantizar una competencia justa y prevenir la discriminacion entre transportistas de los Estados miembros..

Espaia

En la organizacion territorial del Estado, articulo 133 de la Constitucion espafiola, existen tres niveles de Administraciones publicas que tienen
reconocidas competencias en el ambito tributario:

] Estado.
) Comunidades autbnomas.

] Entidades locales.

En el Estado, el marco legal que define el sistema tributario esta compuesto por las siguientes normas:
LI Constitucion.
Ll Ley general tributaria (58/2003, del 17 de diciembre).
Ll Ley general presupuestaria.
Ll Las leyes que regulan cada tributo.

U Los reglamentos que desarrollan las leyes tributarias.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.1INTRODUCCION

Los impuestos estatales puedes ser directos o indirectos. Los impuestos directos gravan la riqueza en
si misma, mientras que los indirectos gravan la utilizacidon de esa riqueza.

Asi, los impuestos estatales se pueden clasificar en impuestos directos e indirectos:

L] Son impuestos directos los que se aplican sobre una manifestacion directa o inmediata de la capacidad econdmica: la posesion de un
patrimonio y la obtencion de una renta. Entre los impuestos directos que afectan al transporte estan:

» Impuesto sobre la renta de las personas fisicas (IRPF).
» Impuesto sobre sociedades (IS).
» Impuesto sobre el patrimonio (IP).

Ll Impuestos indirectos: Son impuestos indirectos los que se aplican sobre una manifestacion indirecta o mediata de la capacidad
economica, entre otros, la circulacion de la riqueza, bien por actos de consumo o bien por actos de transmision. En definitiva, los
impuestos indirectos gravan la utilizacion de esa riqueza.

» Impuesto sobre el valor afladido (IVA).
» Impuestos especiales (Il. EE.). Estos impuestos recaen sobre:
= Hidrocarburos.
= Matriculacién de medios de transporte.
» Impuesto sobre las primas de seguros.
Existen otros impuestos que pueden también afectar al transportista pero que no se analizaran en el presente estudio por su menor

representatividad: impuesto sobre sucesiones y donaciones (ISD), Impuesto general indirecto canario (IGIC), impuesto sobre la produccion, los
servicios y la importacion (IPSI), impuesto sobre transmisiones patrimoniales y actos juridicos documentados (ITP y AJD).
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.1INTRODUCCION

Las Comunidades Auténomas tienen cedidos algunos impuestos estatales y los ayuntamientos
también tienen ciertas competencias en materia de regulacion.

El sistema de financiacion y recaudacion de las autonomias esta regulado en la Ley organica de financiacion de las comunidades autonomas.
Ademas, las comunidades autonomas de régimen general o comun (todas, exceptuando al Pais Vasco y Navarra) solo pueden establecer tributos
propios sobre hechos imponibles no gravados por el Estado, o sobre materias no gravadas por las Administraciones locales. Adicionalmente,
existen una serie de impuestos estatales cuya gestion y recaudacion ha sido cedida parcialmente o por completo a las comunidades autbnomas, e
incluso algunos aspectos de su regulacion normativa, si bien su titularidad continda perteneciendo al Estado. Estos son los denominados «tributos
cedidos». Los territorios Histéricos (Pais Vasco y Navarra) tienen un régimen especial régimen tributario propio con capacidad normativa y de
gestion que sera comentado posteriormente.

Entre los principales impuestos estatales son ademas impuestos parcialmente cedidos a las comunidades autdnomas, sobre los que estas tienen
también ciertas competencias normativas, los siguientes:

1 Impuesto sobre la renta de las personas fisicas (IRPF).

I Impuesto sobre sociedades (1S).

1 Impuesto sobre sucesiones y donaciones (ISD).

1 Impuesto sobre transmisiones patrimoniales y actos juridicos documentados (ITP y AJD).

Ademas, aunque sin competencias normativas, pueden también tener la consideracion de tributos cedidos otros impuestos como el IVA
parcialmente (solo un porcentaje de su recaudacion).

Los Ayuntamientos tienen a su disposicién un conjunto de impuestos establecidos y regulados por el Estado, pero que se imponen en beneficio de
las entidades locales (municipios principalmente). Las entidades locales tienen ciertas competencias, aunque restringidas, de regulacion y
adaptacion (generalmente la tarifa o ciertas bonificaciones o beneficios), que pueden llevar a cabo mediante las correspondientes ordenanzas
fiscales. Son impuestos obligatorios (deben exigirse obligatoriamente por todos los municipios):

_l Impuesto sobre bienes inmuebles (IBI).
1 Impuesto sobre actividades econdémicas (IAE).

1 Impuesto sobre vehiculos de traccibn mecéanica (IVTM).

En los siguientes apartados se describen de manera resumida la normativa de los principales impuestos que afectan al transporte por carretera.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

a. Normativa del Impuesto de Valor Afiadido

Normativa de la Union Europea

Directiva 2006/112/CE (Directiva IVA), actualizada a 1 de enero de 2018 relativa al sistema comun del Impuesto sobre el Valor Afadido.

Directiva (UE) 2018/912 del Consejo, de 22 de junio de 2018,por la que se modifica la Directiva 2006/112/CE relativa al sistema comun del impuesto sobre el valor afiadido, en lo que se refiere a la obligacion de
respetar un tipo normal minimo. (DOUE, 27-junio-2018)

Directiva (UE) 2018/1695 del Consejo, de 6 de noviembre de 2018,por la que se modifica la Directiva 2006/112/CE, relativa al sistema comun del impuesto sobre el valor afiadido, en lo que respecta al periodo
de aplicacion del mecanismo opcional de inversion del sujeto pasivo en relacion con determinadas entregas de bienes y prestaciones de servicios susceptibles de fraude, y del mecanismo de reaccién rapida
contra el fraude en el ambito del IVA. (DOUE, 12-noviembre-2018)

Directiva (UE) 2018/1713 del Consejo, de 6 de noviembre de 2018,por la que se modifica la Directiva 2006/112/CE en lo relativo a los tipos del impuesto sobre el valor afiadido aplicados a los libros, los
periédicos y las revistas. (DOUE, 14-noviembre-2018)

Directiva (UE) 2018/1910 del Consejo, de 4 de diciembre de 2018,por la que se modifica la Directiva 2006/112/CE en lo que se refiere a la armonizacién y la simplificacién de determinadas normas del régimen
del impuesto sobre el valor afiadido en la imposicién de los intercambios entre los Estados miembros. (DOUE, 07-diciembre-2018)

Directiva (UE) 2018/2057 del Consejo, de 20 de diciembre de 2018,por la que se modifica la Directiva 2006/112/CE en lo que respecta a la aplicacién temporal de un mecanismo generalizado de inversion del
sujeto pasivo a los suministros de bienes y las prestaciones de servicios por encima de un umbral determinado

Normativa Espafiola

Ley 37/1992, de 28 de diciembre del Impuesto sobre el Valor Afadido. (BOE, 29-diciembre-1992)
Real Decreto 1624/1992, de 29 de diciembre por el que se aprueba el Reglamento del Impuesto sobre el Valor Afadido (BOE, 31-diciembre-1992)

Orden EHA/962/2007, de 10 de abril por la que se desarrollan determinadas disposiciones sobre facturacion telematica y conservacion electronica de facturas, contenidas en el Real Decreto 1496/2003, de 28
de noviembre, por el que se aprueba el reglamento por el que se regulan las obligaciones de facturacién. (BOE, 14-abril-2007)

Real Decreto 1619/2012, de 30 de noviembre por el que se aprueba el Reglamento por el que se regulan las obligaciones de facturacion. (BOE, 01-diciembre-2012)

Orden HAC/1264/2018, de 27 de noviembre por la que se desarrollan para el afio 2019 el método de estimacion objetiva del Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas y el régimen especial simplificado
del Impuesto sobre el Valor Afadido. (BOE, 30-noviembre-2018)

Real Decreto 1512/2018, de 28 de diciembre, por el que se modifican el Reglamento del Impuesto sobre el Valor Afiadido, aprobado por el Real Decreto 1624/1992, de 29 de diciembre, el Reglamento por el
que se regulan las obligaciones de facturacion, aprobado por el Real Decreto 1619/2012, de 30 de noviembre, el Reglamento General de las actuaciones y los procedimientos de gestion e inspeccion tributaria
y de desarrollo de las normas comunes de los procedimientos de aplicacion de los tributos, aprobado por el Real Decreto 1065/2007, de 27 de julio, y el Reglamento de los Impuestos Especiales, aprobado por
el Real Decreto 1165/1995, de 7 de julio. - Boletin Oficial del Estado de 29-12-2018
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

b. Antecedentes de la legislacién

Este impuesto surgié de la adaptacion a la Sexta Directiva comunitaria, de 17 de mayo de 1977 mediante la cual se establecid una
cobertura uniforme a efectos de este impuesto en la Comunidad Europea.

Esta Directiva sufrido diversas modificaciones desde entonces, siendo la mas importante y, por ende, la pieza esencial de la legislacion
comunitaria en materia de IVA, laDirectiva 2006/112/CE, que entro en vigor el 1 de enero de 2007 Esta ultima Directiva no es mas que
una union de diversas disposiciones en un unico texto legislativo de la Sexta directiva de IVA de 1997.

En abril de 2016 la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo y al Comité Economico y Social Europeo hace publica a través de una
comunicacion un “Plan de accion sobre el IVA” . El proceso de elaboracion de este paquete de reforma se inicié en diciembre del 2010 con
el lanzamiento del Libro Verde sobre el fututo del IVA que abria el debate entre los operadores econdmicos y entre las instituciones de la UE
sobre el funcionamiento del sistema del IVA actual.

En este contexto, desde finales de 2016 hasta enero de 2018 la Comision ha adoptado distintas propuestas de modificacion de la Directiva
2006/112/ CE (la «Directiva de IVA») y de otras disposiciones de su aplicacion y desarrollo, con el objetivo de establecer un espacio Unico
europeo del IVA, modernizar el régimen del IVA en la UE y hacerlo mas sencillo, menos vulnerable al fraude y mas favorable a las
empresas.

El IVA en Espafa esta regulado en la Ley 37/1992, de 28 de diciembre, del Impuesto sobre el Valor Afiadido. Esta ley ha sido modificada en
varias ocasiones.

En Espafa, el IVA se administra por la Agencia de Administraciéon Tributaria (la Hacienda Publica espafiola o AEAT).
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

c. Descripcion del Impuesto (1)

El impuesto al valor afadido (IVA) o impuesto al valor agregado es un impuesto indirecto sobre el consumo, que grava las entregas de bienes y
las prestaciones de servicios. Es indirecto porque no se aplica de manera directa a la renta de los contribuyentes sino sobre cualquier bien de
consumo (o servicio) a través de sus fases de fabricacion y distribucion y por tanto, repercute finalmente en el precio que paga el consumidor. El
IVA es una de las fuentes de financiacion més importantes para los Estados, cada pais establece uno o varios tipos de IVA diferente, segun
crean conveniente.

A efectos del IVA, el transporte que se realiza por empresarios en el desarrollo de su actividad empresarial es un hecho imponible del impuesto,
siendo ésta una prestacion de servicios. El transportista es la entidad que presta el servicio de transporte siendo también el sujeto pasivo del IVA.
Tiene la obligacién de repercutir el impuesto al destinatario del servicio (0 asi mismo en la inversion del sujeto pasivo) e ingresarlo en el tesoro.
La factura o el billete expedido por la empresa transportista serd el documento que contenga las condiciones del transporte (lugar, itinerario,
fecha, hora).

El transporte se clasifica segun:

Ambito espacial en el que se realiza el transporte interior, intracomunitario e internacional.

Transporte Interior: transcurre en el ambito espacial del impuesto (cuyo punto de salida y de llegada se encuentra dentro del
territorio de aplicacion del Impuesto: territorio peninsular y las Islas Baleares).

Transporte intracomunitario: se da cuando el lugar de inicio y llegada del bien estan situados en dos territorios de los Estados
miembros diferentes, siendo el lugar de inicio aquel donde comience efectivamente el transporte y el de llegada aquel donde
se termine efectivamente el referido transporte.

Transporte internacional: Se dan entre un lugar situado en el territorio de aplicacion del impuesto (Peninsula e Islas Baleares) y
otro lugar situado fuera del sistema comun (terceros paises) del IVA de la UE, o viceversa

Objeto del transporte: de bienes o de personas.

Modo de transporte utilizado para su realizacion terrestre (carretera, ferrocarril, tuberia), fluvial, maritimo, intermodal, etc.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

c. Descripcion del Impuesto (I1)

Transporte interior

1- Transporte interior de bienes:

Estan considerados prestacion de servicios y estan sujetos si:

Se realizan a titulo oneroso por empresarios o profesionales en el desarrollo de su actividad, donde el transportista ordena
por cuenta propia medios materiales y humanos la prestacion de estos servicios.

Que se realicen en el ambito territorial del impuesto.

Los transportes internos exentos son:

Transporte de correspondencia estan exentos los servicios de transporte, las entregas de bienes accesorias a ellos,
servicio postal, siempre que se realicen por el operador y operadores comprometiéndose a prestar todo o parte del servicio.

Los servicios de ensefianza directamente relacionados con éstos, efectuados por la propia empresa de ensefianza o por
su nombre y por su cuenta. La exencion se refiere al transporte de los alumnos desde su domicilio escolar, facturado
conjuntamente con el de ensefanza.

Los transportes de enfermos: siempre que se efectué en ambulancia y otros vehiculos especialmente adaptados.

Exportaciones e importaciones.

Esta exencion hace referencia a los transportes como servicios autbnomos o servicios que tengan el caracter de “operacion principal’
y NO como accesorios a otras operaciones.

2- Transporte interior de viajeros:

Son transportes interiores de viajeros los que se dan entre dos puntos del interior del territorio de aplicacion del IVA espafiol siempre
gque estan sujetos y no exentos del impuesto, independientemente del transporte utilizado. Los transportes interiores tributan por IVA
en su totalidad.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

c. Descripcion del Impuesto (ll)

Transporte intracomunitario de bienes:

Los transportes intracomunitarios de bienes estan siempre sujetos y no exentos del impuesto (salvo que el cliente no sea espafiol en que estara
exento).

Los transportes intracomunitarios de bienes cuyo destinatario no sea un empresario o profesional actuando como tal se consideraran realizados
en el territorio de aplicacion del Impuesto cuando se inicien en el mismo.
A los efectos de lo dispuesto en esta Ley se entenderd por:

Lugar de inicio: el lugar donde comience efectivamente el transporte de los bienes, sin tener en cuenta los trayectos efectuados para
llegar al lugar en que se encuentren los bienes.

Transporte internacional de bienes.

Estan exentos de IVA, siempre que se encuentren relacionado directamente con las exportaciones o las importaciones.

Exportaciones: en las salidas de bienes con destino a lugares fuera de la UE, estan exentos los transportes directamente
relacionados con ellas siempre que:

Se presten a los exportadores, a los adquirientes de los bienes, a quienes actlien en nombre y por cuenta de unos u
otros y a los transitarios, consignatarios o agentes de aduanas que actuen por cuenta de aquellos.

Que se lleven a cabo con ocasion de las exportaciones.

Que se realicen a partir del momento en el que los bienes se expiden directamente con destino a un punto situado
fuera de la UE o bien a un punto situado en una zona portuaria, aeroportuaria o fronteriza en las que se den las
operaciones de agregacion o consolidacion de las cargas para su envio inmediato fuera de la UE.

La exportacion se debe de dar en un plazo de tres meses siguientes a la prestacion de los servicios.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

c. Descripcion del Impuesto (IV)

Transporte internacional de bienes(cont.).

La salida de los bienes se podra acreditar con cualquier medio admitido: certificacion emitida por la Administracion,
documento normalizado que pruebe la Administracion tributaria.

Importaciones: el transporte se desarrolla entre un punto situado fuera de la UE y otro situado en el interior de este territorio
(y dentro del ambito de aplicacion del IVA).

La parte del transporte internacional que discurre hasta el primer lugar de destino, esta incluida en la base imponible
de las importaciones de bienes, declarAandose EXENTA.

La exencion no alcanza la parte del transporte que discurre en el interior del territorio de aplicacion del IVA espafiol
desde el primer lugar de destino hasta el final del transporte contratado.

Reglas de localizacién:

El lugar de realizacion del hecho imponible se encuentra regulado en los articulos 68 y siguientes de la Ley 37/1992, de 28 de
diciembre, del Impuesto sobre el Valor Ailadido. Existe una regla general y diversas reglas especiales.

Regla general:

Con caracter general las operaciones se entienden realizadas en Espafia:

Entregas de bienes: Cuando los bienes se pongan a disposicion del adquirente en Espafia. Por tanto, en general, en las
operaciones interiores y en la importaciones de bienes.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

c. Descripcion del Impuesto (V)

Reglas de localizacién (cont.):

Regla general (cont.):

Prestaciones de servicios:

Cuando el destinatario sea un empresario o profesional que actie como tal y radique en Espafa la sede de su
actividad econOmica, o tenga aqui un establecimiento permanente, siempre que se trate de servicios que tengan por
destinatarios a dicha sede o establecimiento permanente o, en su defecto, el lugar de su domicilio o residencia
habitual con independencia de donde se encuentre establecido vendedor o el prestador de los servicios y del lugar
desde el que los preste. Es decir, en el caso de quelos destinatarios sean empresarios o profesionales las
prestaciones de servicios se localizan en la sede del destinatario.

Cuando el destinatario no sea un empresario o profesional actuando como tal, siempre que los servicios se presten
por un empresario o profesional y la sede de su actividad econdmica o establecimiento permanente desde el que los
preste o, en su defecto, el lugar de su domicilio o residencia habitual, se encuentre en Espafia. Y aqui en el caso de
gue los destinatarios sean consumidores finales, las prestaciones de servicios se localizan en la sede del
prestador.

Como regla general, en las prestaciones de servicios el devengo se produce cuando se produce dicha prestacion. En el caso de
transportes, se produce en el momento de su ejecucion material, es decir en el que se ultima el transporte con el traslado de las
personas al punto de destino o de los bienes al lugar de llegada para ponerlos a disposicion del destinatario.

Regla Servicios de transporte:

a) De viajeros: Todos los transportes de viajeros se localizan en el territorio de aplicacion, por la parte del trayecto que discurra por
dicho territorio, con independencia de la condicion del destinatario.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

c. Descripcion del Impuesto (VI) TRANSPORTE

B2B (*) B2C (%)

En cada Estado

. En cada Estado Miembro
Miembro por la parte

Reglas de localizacién (cont.): Transporte de viajeros de trayecto de se por la parte Qe trayecto
realice en @l de se realice en él.
Regla Servicios de transporte (cont.): Transporte de bienes Sede destinatario Enof?:a;?éaggtl:ﬂ;eg?go
(interior e internacional) (Regla General) P de 82 realice enyél
b) De mercancias: A su vez hay que distinguir: '
. N Transporte intracomunitario Sede destinatario Lugar de inicio del
Transporte intracomunitario : de bienes (Regla General) transporte
Si el destinatario es un consumidor final (particular Transporte intracomunitario
persona fisica o persona juridica sin NIF/IVA) y el de bienes con destino o
L dich L | i procedencia de las islas Exento Exento
transportg s_e nicia e.n I(.3 o territorio, se localiza Azores o Madeira
en el territorio de aplicacion. (Art.22.Catorce de LIVA)
Si el destinatario es un empresario o profesional, Servicios accesorios al Sede destinatario Lugar de prestacion
. e transporte Regla General material del servicio
el transporte se localiza en el territorio conforme a P (Reg )
la regla general. Servicios de transporte y
operaciones accesorias
Transporte no intracomunitario : directamente rela_czlonados Exento See
_ _ _ _ _ _ con las Exportaciones de
Si el destinatario es un consumidor final (particular bienes fuera del territorio de
persona fisica o persona juridica sin NIF/IVA) por la Comunidgg-A(A”-ﬂ de la
la parte del trayecto que discurra por dicho )
territorio. Servicios de transporte y
operaciones accesorias
Si el destinatario es un empresario o profesional, directamente relacionados Exento Exento

con las EB destinados a los
regimenes de los articulos 23
general. y 24 LIVA. (Art.21 de la LIVA

se localiza en el territorio conforme a la regla

Fuente:LIVA

B2B: Business to Business I )
Elaboracion Propia

B2C: Business to Consumer
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

d. Cuantificacion del Impuesto

La cuantificacion de la base imponible se deriva del valor de la operacion realizada, incluyendo los gastos inherentes a la misma y no
incluyendo los intereses, descuentos o indemnizaciones realizadas. Sobre esta base imponible se aplica el tipo de gravamen, que en
el caso de los servicios de transporte de mercancias es del 21%, excepto en transporte de viajeros, al que se aplica un tipo
del 10%.

Esta exenta del impuesto la prestacion de servicios publicos, excepto transporte de viajeros y telecomunicaciones, las operaciones de
seguro, reaseguro y capitalizacion.

Deducciones y devoluciones

Se genera el derecho a deduccién del impuesto soportado por la adquisicion de los bienes y servicios en la realizacion:

Si son transportes sujetos y no exentos, porque se cumpla la regla general de las operaciones que generan derecho a la
deduccion.

Si son transportes exentos porque estan relacionados con operaciones que originan el derecho a deduccion.
Son deducibles las cuotas soportadas o satisfechas por las adquisiciones de bienes o servicios efectuados en el territorio de
aplicacion del IVA espafiol:

Soportadas por las adquisiciones de bienes y servicios efectuadas por el transportista.

Autorrepercutidas por los servicios de transporte en los que se haya producido la inversion del sujeto pasivo.

Satisfechas por las adquisiciones intracomunitarias de bienes o importaciones de bienes efectuadas por el transportista.
De forma general, los saldos a favor del contribuyente que resultan de las liquidaciones efectuadas en las declaraciones periodicas,

se pueden compensar en las autoliquidaciones de los periodos siguientes, pero no se puede solicitar su devolucion hasta la
finalizacion del afio natural.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

d. Cuantificaciéon del Impuesto (I1)

En virtud de lo establecido en el articulo 30 bis del RIVA, los sujetos pasivos que ejerzan la actividad de transporte de viajeros o de
mercancias por carretera, tributen por el régimen simplificado del Impuestoy, cumpliendo los requisitos establecidos en las letras
b) y c¢) del apartado 3 del Art. 30 ,RIVA, hayan soportado cuotas deducibles del Impuesto como consecuencia de la
adquisicion de medios de transporte afectos a tales actividades, podran solicitar la devolucion de dichas cuotas deducibles
durante los primeros 20 dias naturales del mes siguiente a aquél en el cual hayan realizado la adquisicién de los medios de
transporte, con arreglo al procedimiento, lugar y forma que establezca al efecto el Ministro de Economia y Hacienda.

Los medios de transporte a que se refiere el parrafo anterior que hayan sido adquiridos por los sujetos pasivosque ejerzan la

actividad de transporte de mercancias por carretera, deberan estar comprendidos en la categoria N1 y tener al menos 2.500
kilos de masa maxima autorizada o en las categorias N2 y N3 todas ellas del anexo Il de la Directiva 2007/46/CE, del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 5 de septiembre de 2007, por la que se crea un marco para la homologacion de los vehiculos de motor y
de los remolques, sistemas, componentes y unidades técnicas independientes destinados a dichos vehiculos. ( Introducida por el RD
1512/2018, de 28 de diciembre, en vigor a partir del 01/01/2019).

Lo dispuesto en este articulo no resultara de aplicacion a los sujetos pasivos que opten por consignar las referidas cuotas deducibles
en las declaraciones-liquidaciones que correspondan de acuerdo con lo dispuesto en el Art. 38 ,RIVA.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

e. Régimen Simplificado

El principal objeto de esta modalidad de tributacion es simplificar los célculos y las obligaciones administrativas y contables para los
transportistas.

El régimen simplificado se regula en los Art. 122 ,LIVA y Art. 123 ,LIVA. Dicho régimense aplicara a las personas fisicas y a las

entidades en régimen de atribucidon de rentas en el IRPF, que desarrollen las actividades y retnan los requisitos previstos en las normas
gue lo regulen, salvo que renuncien a él en los términos que reglamentariamente se establezcan. El RD-Ley 27/2018, de 28 de diciembre,
prorroga los limites para la aplicacion del régimen simplificado del IVA para el ejercicio 2019.

Su calculo se realiza en base al importe de las cuotas devengadas por el IVA en funcion de unos parametros, indices o modulos
dependiendo de cada actividad. La principal diferencia entre estimacion directa y moédulos es la forma en la que se computan los ingresos.

No obstante, solo podran acogerse a €l las personas fisicas que cumplen ciertos requisitos. El tipo de régimen lo escogeran a la hora de
declarar el IRPF a través del régimen de estimacion objetiva o de médulos. Por tanto, quien realice una actividad sujeta al régimen general
del IVA o0 a un régimen especial distinto de los sefialados, no podra tributar en el régimen simplificado del IVA por ninguna actividad.

En relacion con el ambito de aplicacién del régimen simplificado, éste se aplicara a los empresarios y profesionales que relnan estos
requisitos, Art. 122 ,LIVAy Art. 34 ,RIVA:

Personas fisicas o entidades enrégimen de atribucion de rentas en el IRPE Siempre y cuando todos sus socios, herederos,
comuneros o participes sean personas fisicas.

Todos aquellos que quieran acogerse al régimen simplificado de IVAno deberan haber renunciado al mismo con anterioridad
ni expresa ni tacitamente. Ademas de no haber sido excluidos o renunciado a la estimacion objetiva en el IRPF.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

e. Régimen Simplificado (I1)

Solo podran acogerse aquellas actividades incluidas en la Orden del Ministerio de Hacienda y Administraciones Publicas que
desarrolla el régimen especial simplificado. La Ley 48/2015 de Presupuestos Generales del Estado para el afio 2016, introdujo un
régimen transitorio para los ejercicios 2016 y 2017 (prorrogado para 2018 por el Real Decreto-ley 20/2018, de 29 de diciembre),
respecto a los limites para la aplicacion tanto del método de estimacion objetiva del IRPF como para el régimen especial
simplificado del IVA, consistente en una rebaja de estos limites inferior a la prevista en la Ley 26/2014 del IRPF para el ejercicio
2016. Los Mddulos de 2019 aprobados en el BOE del dia 30-11-2018, se publicaron en la Orden HAC/1264/2018, de 27 de
noviembre, por la que se desarrollan para el afio 2019 el método de estimacion objetiva del Impuesto sobre la Renta de las
Personas Fisicas (IRPF) y el régimen especial simplificado del Impuesto sobre el Valor Afadido (IVA). Entré en vigor el pasado
dia 1 de diciembre de 2018, con efectos para el afio 2019 y son los mismos que los de los tres afios anteriores, resultando los
siguientes:

Limites para la aplicacién del método de estimacion objetiva en los ejercicios son:

Los rendimientos integros obtenidos en el conjunto de actividades econémicas, excepto las agricolas,
ganaderas y forestales no supere: 250.000 euros/afo anterior.

Operaciones por las que exista obligacion de expedir factura cuando el destinatario sea un empresarico
profesional que actiie como tal en aplicacion del Reglamento por el que se regulan las obligaciones de facturacion
no supere: 125.000 euros /afio anterior.

Que el volumen de adquisiciones e importaciones de bienes y servicios en el ejercicio anteriorexcluidas
las adquisiciones de inmovilizado no supere la cantidad de 250.000 euros anuales (IVA excluido).
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

e. Régimen Simplificado (I11)

En el caso del sector del transporte, ademas NO PUEDEN emplear en el desarrollo de su actividad:
Transporte urbano colectivo y de viajeros por carretera: 5 vehiculos cualquier dia del afio.
Transporte por autotaxis.: 3 vehiculos cualquier dia del afio.
Transporte de mercancias por carretera: 4 vehiculos cualquier dia del afo.
Servicios de mudanzas: 4 vehiculos cualquier dia del afio.
Transporte de mensajeria y recaderia, cuando la actividad se realice exclusivamente con medios de transporte propios: 5

vehiculos.

Cuota anual en el régimen simplificado IVA

La cuota anual, de forma general, se obtienecalculando la diferencia entre las cuotas de IVA devengadas y las soportadas, con
un importe minimo de cuota a ingresar.Dicho importe minimo se determina en cada actividad por Hacienda.
Cuota devengada de IVA por operaciones corrientes:

La cuota devengada es el resultado de sumar los importes de los modulos que se corresponden con cada actividad. La
cuantia por modulos, de ese modo, se calcula multiplicando el indice fijado para cada uno, por el n°® medio de unidades de
cada modulo que explota el negocio durante el periodo anual.

Cuotas soportadas de IVA por operaciones corrientes:

De la cuantia del importe calculado para la cuota devengada se deducen:

Las cuotas de IVA soportadas (el IVA pagado) por la compra o importacién de bienes y servicios, que no formen parte del
inmovilizado y se destinen a la explotacién del negocio (Capitulo | del Titulo VIII de la Ley 37/1992 del IVA).

El 1% del total de la cuota devengada por operaciones de dificil justificacion
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

e. Régimen Simplificado (1V)

Cuota anual en el régimen simplificado IVA (CONT.) > CIEESCEEIE % sotre

« Compensaciones Cuom
j . levengada
satisfechas a sujetos

Las subvenciones que no formen parte de la base imponible no e
afectan a la deduccion de las cuotas soportadas.

Compensaciones agricolas pagadas.

Cuando los bienes adquiridos sean objeto de utilizacion en varias
actividades sujetas al régimen simplificado, la cuota deducible en cada
actividad se calculara prorrateando en funcion de la utilizacion efectiva.

Cuota derivada del régimen simplificado

La cuota en el régimen simplificado de IVA debe superar al resultado de
restar a la cuota devengada a la soportada, siempre por encima de un
limite minimo. Este limite es un % determinado para cada actividad en el
afo vigente que establece una cuota minima a pagatr.

Al calculo de la cuota derivada del régimen simplificado, se le debe restar
los ingresos a cuenta ya desembolsados en los trimestres anteriores de
ese mismo ejercicio, es decir, lo que ya se ha pagado de IVA
trimestralmente de forma “adelantada”.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

e. Régimen Simplificado (V)

Cuota anual en el régimen simplificado IVA

Resultado del régimen simplificado.

A la cuantia final se le suman las cuotas de IVA devengado
en transacciones que quedaran fuera del régimen
simplificado:

Adquisiciones intracomunitarias de bienes

Operaciones en las que se produzca la inversion
del sujeto pasivo, (articulo 84, apartado uno,
numero 2°de la Ley 37/1992 del IVA).

Las entregas de activos fijos materiales y la
transmisiéon de activos fijos intangibles.

Asimismo, podra deducirse el importe de las cuotas
soportadas o satisfechas en la adquisicion o importacion de
activos fijos destinados al desarrollo de la actividad.

Las distintas actividades que se desarrollan en el sector del
transporte por carretera, con sus respectivos epigrafes del
IAE asi como los médulos que se le aplican, son los
siguientes:

Fuente: Orden HAC/1264/2018
Elaboracién Propia

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL-
DOCUMENTO FINAL. TOMO 1/2 54



3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

f. El Régimen Foral del Pais Vasco para el Impuesto sobre le Valor Ailadido

El 30 de diciembre de 2017 entr6 en vigor la Ley 10/2017, de 28 de diciembre, por la que se modifica la Ley 12/2002, de 23 de mayo,
por la que se aprueba el Concierto Econdmico con la Comunidad Autbnoma del Pais Vasco. El objetivo de la norma es adaptar el
Concierto Econdémico a diversos cambios legislativos, asi como acordar la concertacion de algunos tributos y modificar algunos de los
preceptos reguladores de los puntos de conexion.

En virtud del Art. 26 del Concierto economico con el Pais Vasco, el IVA es un tributo concertado que se regira por las mismas normas
sustantivas y formales establecidas en cada momento por el Estado. No obstante, las instituciones competentes de los Territorios
Histéricos podran aprobar los modelos de declaracion e ingreso que contendran, al menos, los mismos datos que los del territorio
comun, y sefalar plazos de ingreso para cada periodo de liquidacion, que no diferiran sustancialmente de los establecidos por la
Administracion del Estado.

La normativa especifica de cada Territorio Histérico se encuentra recogida para Alava en el Decreto Foral Normativo 12/1993y

por Decreto foral 124/1993 y el Decreto foral 5/2019 para el régimen simplificado, para Vizcaya en la Norma Foral 7/1994 de 9 de
noviembre y en la Orden Foral 2050/2018 de 11 de diciembre del régimen simplificado, y para Guipuzcoa en el Decreto Foral
102/1992, de 29 de diciembre. Estas normativas no difieren de la estatal excepto en el plazo de tributacion.

La exaccion de este Impuesto se ajustara a las siguientes normas:

Los sujetos pasivos que operen exclusivamente en territorio vasco tributaran integramente a las correspondientes
Diputaciones Foralesy los que operen exclusivamente en territorio comun lo haran a la Administracion del Estado

Cuando un sujeto pasivo opere en territorio comun y vasco tributara a ambas Administraciones en proporcion al
volumen de operaciones efectuado en cada territorio, determinado de acuerdo con los puntos de conexién que se
establecen en el articulo siguiente.

Los sujetos pasivos cuyo volumen total de operaciones en el afio anterior no hubiera excedido de 10 millones de
euros tributaran en todo caso, y cualquiera que sea el lugar donde efectien sus operaciones,a la Administracion del
Estado, cuando su domicilio fiscal esté situado en territorio comidn y a la Diputacion Foral correspondiente
cuando su domicilio fiscal esté situado en el Pais Vasco.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

f. El Régimen Foral del Pais Vasco para el Impuesto sobre le Valor Ailadido (II)

No obstante, paralos contribuyentes con un volumen de operaciones superior al umbral indicadg la inspeccion correspondera

a la Administracion del Estado en el caso de sujetos pasivos con domicilio fiscal en el Pais Vasco que en el ejercicio anterior hubieran
realizado en territorio comun el 75% o mas de su volumen de operaciones y correspondera a las diputaciones forales la

inspecciéon de los contribuyentes con domicilio en territorio comidn que en el ejercicio anterior hubieran realizado en el Pais Vaco el
75% o mas de sus operaciones.

Se exceptla el caso de los contribuyentes con domicilio en territorio comun y acogidos al regimen de grupos de entidades, para los
gue la competencia correspondera a la Administracion del Estado, excepto que hubieran realizado la totalidad de sus operaciones en
el Pais Vasco.

Las administraciones que no ostenten la competencia inspectora podran verificar aquellas operaciones que pudieran afectar al calculo
del volumen de operaciones, con independencia de dénde se entendieran realizadas, a los solos efectos de comunicar lo actuado a la
administracion con competencia inspectora, sin que ello produzca efectos econémicos para el contribuyente.

A estos efectos, se consideranrealizadas en los Territorios Historicos del Pais Vasca

Entregas de bienes:

Muebles corporales: cuando para ello deban ser objeto de transporte, se entienden realizadas en el lugar en que se
encuentren al tiempo de iniciarse la expedicién o el transporte.

Las prestaciones de servicios: cuando se efectien desde dichos territorios, salvo las relacionadas directamente con
bienes inmuebles, que se entienden realizadas en los Territorios Historicos cuando éstos radiquen alli.

Operaciones especificas: se entienden realizadas en el lugar del domicilio fiscal, entre otros las siguientes:
Servicios de transporte, incluso los de mudanza, remolque y grua.

Arrendamiento de medios de transporte.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

g. El Régimen Foral de Navarra

En virtud de la Ley 10/2017, de 28 de diciembre (BOE 29/12/2017), de modificacion del Concierto Econémico con la Comunidad Autbnoma del
Pais Vasco, se elevo de 7 a 10 millones de euros el limite para tributar a varias Administraciones en proporcion al volumen de operaciones
realizado en cada territorio, en IVA e Impuesto sobre Sociedades. Por su parte, en elConvenio Econdmico entre el Estado y la Comunidad
Foral de Navarra dicho limite esta fijado en 7 millones de euros, aunque actualmente esta en fase de negociacion la actualizacion del
Convenio y se prevé la aprobacion de la elevacion de dicho limite a 10 millones de euros.

Como consecuencia del diferente limite establecido actualmente en el Convenio y en el
Concierto, se establece unanorma transitoria para aclarar como deben tributar en
el IVA y el Impuesto sobre Sociedades aquellas empresas cuyo volumen de
operaciones sea superior a 7 millones de euros e inferior a 10 millones de euros
estableciendo unas reglas claras y consensuadas entre las Administraciones con el fin
de facilitar el cumplimiento de las obligaciones tributarias y son las siguientes.
Tributaran en Navarra:

Los que tengan su domicilio fiscal en Navarra y su volumen total de
operaciones en el afo anterior no hubiere excedido de siete millones de
euros.

Los que operen exclusivamente en territorio navarro y su volumen total de
operaciones en el afio anterior hubiere excedido de siete millones de euros,
cualquiera que sea el lugar en el que tengan su domicilio fiscal.

Los sujetos pasivos que operen en ambos territorios y cuyo volumen total de

operaciones en el afio anterior hubiere excedido de siete millones de euros,
tributaran conjuntamente a ambas Administraciones, cualquiera que sea el
lugar en el que tengan su domicilio fiscal. La tributaciébn se efectuara en
proporcién al volumen de operaciones realizado en cada territorio durante el
afio natural.

Fuente: Gobierno Navarra
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

g. El Régimen Foral de Navarra (ll)

El régimen simplificado en Navarra se recoge en la ORDEN Actividad: Transporte de mercancias por carretera / Transporte de
FORAL 12/2019, de 29 de enero, del Consejero de residuos
Hacienda y Politica Financiera, por la que se desarrollan Epigrafe IAE: 722

para el aflo 2019 el régimen de estimacion objetiva del

régimen simplificado del Impuesto sobre el Valor Ailadido.
Personal empleado Persona 3.285,72 / 1.016,72

Se pueden acoger al régimen simplificado cuando no se > Carga de vehiculos  Tonelada 121,00 / 3816

superen los limites siguientes: o _ ) o
Nota: La cuota resultante de la aplicacion de los signos o médulos anteriores incluye, en su caso,

la derivada de las actividades auxiliares y complementarias del transporte, tales como agencias
de transportes, depositos y almacenamiento de mercancias, etc., siempre que se desarrollen con
. . L. caracter accesorio a la actividad principal.
tener mas de 1 VehICU|O; para Sservicios de Nota: En los casos en que se realicen transportes de residuos y transporte de mercancias

P distintas de los mismos, los médulos aplicables a dichos sectores de la actividad se prorratearan
transportes, mudanzas y mensajeria. en funcion de su utilizacién efectiva en cada uno.

superar los 150.000 euros de ingresos

En las tablas siguientes se muestran los moédulos: Fuente: Orden Foral12/2019

Elaboracion Propia

Actividad: Transporte urbano colectivo y de viajeros por carretera

Epigrafe IAE: 721.1y 3

MODULO DEFINICION UNIDAD 83?02? ANUAL POR UNIDAD

Personal empleado Persona 102,09

2 NUmero de asientos Asiento 3,47

Fuente: Orden Foral12/2019
Elaboracién Propia
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FiSICAS (I.R.P.F

a. Normativa del Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas

Ley 35/2006, de 28 de noviembre del Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas y de modificacion parcial de las leyes de los
Impuestos sobre Sociedades, sobre la Renta de no Residentes y sobre el Patrimonio (BOE, 29-noviembre-2006).

Real Decreto 439/2007, de 30 de marzo, por el que se aprueba el Reglamento del Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas y se
modifica el Reglamento de Planes y Fondos de Pensiones, aprobado por Real Decreto 304/2004, de 20 de febrero. (BOE, 31-marzo-
2007).

Orden HAC/1264/2018, de 27 de noviembre por la que se desarrollan para el aflo 2019 el método de estimacion objetiva del Impuesto
sobre la Renta de las Personas Fisicas y el régimen especial simplificado del Impuesto sobre el Valor Afiadido. (BOE, 30-noviembre-
2018).

Orden HFP/231/2018, de 6 de marzo, por la que se aprueban los modelos de declaraciéon del Impuesto sobre la Renta de las Personas
Fisicas y del Impuesto sobre el Patrimonio, ejercicio 2017, se determinan el lugar, forma y plazos de presentacion de los mismos, se
establecen los procedimientos de obtencién, modificacion, confirmacién y presentacion del borrador de declaracién del Impuesto sobre la
Renta de las Personas Fisicas, se determinan las condiciones generales y el procedimiento para la presentacién de ambos por medios
telematicos o telefénicos y por la que se modifica la Orden HAP/2194/2013, de 22 de noviembre.

b. Antecedentes de la legislacion

La idea de un impuesto personal sobre la renta de las personas fisicas de caracter general, personal y progresivo, se introdujo en Espafa
con la reforma tributaria de 1978. La acumulacion obligatoria de las rentas de la unidad familiar, en un impuesto de naturaleza progresiva
gue considera como contribuyente al individuo, obligdé a modificar la regulacion del impuesto para adecuarlo a su naturaleza esencialmente
individual. Las reformas del IRPF, con la Ley 40/1998 y la Ley 46/2002, supusieron una reduccion tanto de los tipos de gravamen como del
namero de tramos de la escala, al tiempo que sustituyeron las deducciones en la cuota en concepto de circunstancias personales y
familiares por reducciones en la base imponible, y mantuvieron la diversidad en el tratamiento de las distintas férmulas del ahorro.

La ultima reforma vino con la Ley 35/2006, de 28 de noviembre, tiene como objetivos fundamentales mejorar la equidad y favorecer el
crecimiento econdémico, al tiempo que persigue garantizar la suficiencia financiera para el conjunto de las administraciones publicas,
favorecer la tributacibn homogénea del ahorro y abordar, desde la perspectiva fiscal, los problemas derivados del envejecimiento y la
dependencia.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FISICAS (1.R.PF)

c. Descripcion del Impuesto (1)

El Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas es untributo de caracter personal y directo que grava, segun los principios de
igualdad, generalidad y progresividad, la renta de las personas fisicas de acuerdo con su naturaleza y sus circunstancias personales y
familiares.

Constituye el objeto de este Impuesto la renta del contribuyente, entendida como la totalidad de sus rendimientos, ganancias y pérdidas
patrimoniales y las imputaciones de renta que se establezcan por la ley, con independencia del lugar donde se hubiesen producido y
cualquiera que sea la residencia del pagador.

El IRPF se aplica en todo el territorio espafiol, con las especialidades previstas para Canarias, Ceuta y Melilla y sin perjuicio de los
regimenes tributarios forales de concierto y convenio econémico en vigor, respectivamente, en los Territorios Histéricos del Pais Vasco y en
la Comunidad Foral de Navarra. Todo ello sin perjuicio de lo dispuesto en los tratados y convenios internacionales que hayan pasado a
formar parte del ordenamiento interno, de conformidad con el articulo 96 de la Constitucion Espaiiola.

Constituye el hecho imponible del IRPFla obtencidén de renta por el contribuyente cuyos componentes son los siguientes:

Los rendimientos del trabajo: sueldos y salarios, prestaciones por desempleo, remuneraciones en concepto de gastos de
representacion, dietas y asignaciones para gastos de viaje, prestaciones derivadas de los sistemas de prevision social,..

Los rendimientos del capital mobiliario e inmobiliaria todas las utilidades o contraprestaciones, que provengan, del capital
mobiliario e inmobiliario y no se hallen afectos a actividades econdémicas realizadas por el mismo.

Los rendimientos de las actividades econdmicas
Las ganancias y pérdidas patrimoniales.

Las imputaciones de renta establecidas por ley.

Centrando el analisis en el sector del transporte, la Ley del IRPF determina que losrendimientos de la actividad del transporte se
consideraran obtenidos por quienes realicen de forma habitual, personal y directa la ordenacion por cuenta propia de los medios de
produccion y los recursos humanos afectos a las actividades. Se presumira, salvo prueba en contrario, que dichos requisitos concurren en
guienes figuren como titulares de las actividades economicas. Las actividades del transporte se considerarrendimientos empresariales
mercantiles.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FiSICAS (1.R.PF)

c. Descripcién del Impuesto (ll)

Por este impuesto tributaran los rendimientos netos de la actividad, es decir, los ingresos obtenidos de la actividad menos sus gastos,
incluyendo también los incrementos y disminuciones patrimoniales que se registren en el periodo.
Los métodos de determinacion del rendimiento neto de las actividades empresariales mercantiles son los siguientes:

Estimacion directa, que admite dos modalidades: normal y simplificada.

Estimacion obijetiva, que se aplica como método voluntario a cada una de las actividades econ6micas, aisladamente consideradas,

que determine el Ministro de Hacienda y Funcion Publica.

Estimacion Directa

La estimacion directa constituye el método general para la determinacion de la cuantia de los distintos componentes de la base imponible del
IRPF, entre los cuales se incluyen, obviamente, los derivados del ejercicio de actividades economicas. Este método se basa en las
declaraciones presentadas por el contribuyente, asi como en los datos consignados en los libros y registros contables que esta obligado a
llevar, comprobados por la Administracion tributaria

La modalidad normal del método de estimacion directa debe aplicarse obligatoriamente para la determinacion del rendimiento neto de todas
las actividades economicas desarrolladas por el contribuyente, siempre que se cumpla cualquiera de los dos siguientes requisitos:

Que el importe neto de la cifra de negocios del afio anterior, correspondiente al conjunto de las actividades desarrolladas por el
contribuyente, supere los 600.000 euros anuales el afio anterior.

Que se renuncie a la modalidad simplificada del método de estimacion directa.

La Estimacion Directa Simplificadapuede ser aplicadaa los transportistas siempre y cuando:
No determine el rendimiento neto de todas sus actividades por el método de estimacion objetiva.

El importe neto de la cifra de negocios del afio anterior, correspondiente al conjunto de las actividades desarrolladas por el
contribuyente, no supere los 600.000 euros anuales.

Ninguna actividad desarrollada por el contribuyente se encuentre en la modalidad normal del método de estimacion directa.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FISICAS (1.R.PF)

c. Descripcion del Impuesto (lIl)

La determinacion del rendimiento neto de las actividades econémicas
en el método de estimacion directa se realiza de acuerdo con las
normas del Impuesto sobre Sociedades (IS), sin perjuicio de las reglas
contenidas a estos efectos en la propia Ley y Reglamento del IRPF. A
continuacién se definen alguno de los conceptos:

Ingresos integros computables: ingresos de explotacion , otros
ingresos (subvenciones excepto la percepcidon de ayudas al
abandono de la actividad de transporte por carretera), autoconsumo
de bienes y servicios y la Transmision elementos patrimoniales.

Gastos deducibles: Consumos de explotacion, Sueldos y salarios,
Seguridad Social a cargo de la empresa, arrendamientos, servicios
profesionales, etc. La Unica diferencia es en el tema de las
provisiones, en el método simplificado el conjunto de las
provisiones deducibles y los gastos de dificil justificacion se
cuantificaran exclusivamente aplicando el porcentaje del 5 por 100
sobre el rendimiento neto positivo excluido este concepto, sin que
la cuantia resultante pueda superar 2.000 euros anuales (este
porcentaje es e incompatible con la aplicacién de la reduccién por
el ejercicio para trabajadores autbnomos econdmicamente
dependientes).

Asimismo, en el método simplificado se dara libertad en el tipo de
amortizacion del inmovilizado.

Se muestra en la tabla adjunta un cuadro resumen de calculo del
rendimiento neto de las actividades econémicas.

Fuente: Agencia Tributaria
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FISICAS (1.R.PF)

Estimacion Objetiva c. Descripcion del Impuesto (1V)

El método de estimacion objetiva para la determinacién del rendimiento neto de las actividades econdmicas, presenta como principal
caracteristica la de prescindir de los flujos reales de ingresos y gastos producidos en el desarrollo de la actividad. En su lugar, se aplican
determinados indicadores objetivos que representan las caracteristicas econdmicas estructurales basicas de cada sector de actividad
econdmica (sighos, indices o modulos), que son aprobados previamente mediante Orden del Ministro de Hacienda y Funcién Publica, dicha
orden fue en el afio 2019 la ya citada anteriormente en el IVA, Orden HAC/1264/2018, de 27 de noviembre.

Los limites para la aplicacion del método de estimacién objetiva son los ya mencionados para el impuesto de valor afiadido, y no pueden
superar los siguientes:

Volumen de ingresos : no superar los 250.000 euros anuales.

Facturacion a empresas y profesionales:no superar los 125.000 euros anuales

El limite del volumen de compras o gastos maximo, queda establecidaen 250.000 euros.

En el caso del sector del transporte, ademas NO PUEDEN emplear en el desarrollo de su actividad:
Transporte urbano colectivo y de viajeros por carretera: 5 vehiculos cualquier dia del afio.
Transporte de mercancias por carretera: 4 vehiculos cualquier dia del afo.

Ademas: Que el contribuyente no haya renunciado, de forma expresa o tacita, a la aplicacion del método de estimacion objetiva ni
realizar otras actividades que tributan en estimacion directa, y que todos los socios, herederos, comuneros o participes sean
personas fisicas contribuyentes por el IRPF.

Se tienen en cuenta los ingresos (todas las operaciones con independencia de que exista 0 no obligacion de expedir factura) del afio anterior.
No se tiene en cuenta el IVA para el calculo de los ingresos ni las ventas de vehiculos, naves (bienes de inversion) ni se computaran las
subvenciones corrientes o de capital ni las indemnizaciones.

Para el célculo del limite de gastos anuales se tiene que tener en cuenta cualquier gasto corriente de la actividad (base imponible): sueldos,
seguros sociales, seguros camiones, vehiculos. No se suman al limite de gastos para médulos las adquisiciones de vehiculos, naves u otros
bienes de inversion ni se tiene en cuenta en este limite el IVA soportado.

Asimismo, se comprenderan en cada actividad las operaciones econdmicas que se desarrollen con caracter accesorio a la actividad principal,
es decir, aquélla cuyo volumen de ingresos no supere el 40 por 100 del volumen correspondiente a la actividad principal. Para el computo de la
magnitud maxima de exclusion deberan tenerse en cuenta las personas empleadas o vehiculos que se utilicen para el desarrollo de la
actividad principal.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FISICAS (L.R.PF)

c. Descripcion del Impuesto (V)

La determinacion del rendimiento neto reducido anual correspondiente a cada actividad se efectia, una vez transcurrido el afio o cuando
finalice el periodo impositivo, mediante las operaciones sucesivas que se indican en el siguiente esquema:

MODULOS TRANSPORTE POR CARRETERA.2019 CALCULO RENDIMIENTO NETO

(*) Asientos. Por asientos se entendera el nimero de unidades que figura en la Tarjeta de Inspeccién Técnica del
vehiculo, excluido el del conductor y el del guia.

(*) Carga del vehiculo. La capacidad de carga de un vehiculo o conjunto de vehiculos sera igual a la
diferencia entre la masa total maxima autorizada determinada teniendo en cuenta las posibles limitaciones
administrativas, que en su caso, se resefien en las Tarjetas de Inspeccién Técnica, con el limite de cuarenta
toneladas, y la suma de las taras correspondientes a los vehiculos portantes (peso en vacio del camién,
remolque, semirremolque y cabeza tractora), expresada, segln proceda, en kilogramos o toneladas, estas
tltimas con dos cifras decimales.

En el caso de cabezas tractoras que utilicen distintos semirremolques su tara se evaluard en ocho
toneladas como maximo.

Cuando el transporte se realice exclusivamente con contenedores, la tara de éstos se evaluara en tres
toneladas.. 122) Asientos. Por asientos se entendera el nimero de unidades que figura en la Tarjeta de
Inspeccion Técnica del vehiculo, excluido el del conductor y el del guia.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FISICAS (1.R.PF)

c. Descripcién del Impuesto (VI)

indices correctores especiales
Sobre el rendimiento neto minorado de la actividad cuyo importe sea positivo se aplicaran, cuando corresponda, unos indices correctores
especiales:

Actividad de transporte urbano colectivo y de viajeros por carretera Se aplicara el indice 0,80 cuando el titular disponga de un
anico vehiculo.

Actividades de transporte de mercancias por carreteray servicios de mudanzas
Se aplicara el indice 0,80 cuando el titular disponga de un unico vehiculo.
Se aplicara el indice 0,90 cuando la actividad se realice con tractocamiones y el titular carezca de semirremolques.

Cuando la actividad se desarrolle con un Unico tractocamion y sin semirremolques, se aplicara, exclusivamente, el indice 0,75.

indices correctores generales para el sector transportes por carretera:

indice corrector de exceso: Cuando el rendimiento neto minorado, o en su caso, rectificado por aplicacion de los indices anteriores de
las actividades que a continuacion se mencionan resulte superior a las cuantias que se sefialan en cada caso, al exceso sobre dichas
cuantias se le aplicara el indice 1,30.

Transporte urbano colectivo y de viajeros por carretera: 35.196,62€

Transporte de mercancias por carretera: 33.640,86€
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FiSICAS (1.R.PF)

c. Descripcién del Impuesto (VII)

Una vez determinadas la base imponible general y la base imponible del
ahorro, como consecuencia del procedimiento de integracion y compensacion
de rentas, debe procederse a la determinacion de la base liquidable general y
base liquidable del ahorro. El proceso de determinacion de estas Ultimas
magnitudes se representa esquematicamente. La base liquidable general es el
resultado de practicar en la base imponible general las reducciones legalmente
establecidas:

Reduccion por tributacién conjunta

Unidades familiares integradas por ambos cényuges: 3.400
euros anuales.

Unidades familiares monoparentales: 2.150 euros anuales.

Aportaciones y contribuciones a sistemas de prevision social
con caracter general: el limite sera de 8.000 euros anuales. Ademas,
para seguros colectivos de dependencia contratados por empresas
para cubrir compromisos por pensiones se establece un limite
adicional, propio e independiente, de 5.000 euros anuales.

Aportaciones a sistemas de prevision social de los que sea
participe, mutualista o titular el cényuge del contribuyentecon
el limite maximo de 2.500 euros anuales (cumpliendo una serie de
requisitos).

Reducciones por aportaciones y contribuciones a sistemas de
prevision social constituidos a favor de personas con
discapacidad: limite maximo 24.250 euros anuales.

Reducciones por aportaciones a patrimonios protegidos de
personas con discapacidad: limite maximo 24.250 euros anuales.

Reducciones por pensiones compensatorias y anualidades por
alimentos.

Reducciones por aportaciones a la mutualidad de previsién
social a primafija de deportistas profesionales y de alto nivel.

Fuente: Agencia Tributaria
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA

d. Cuantificacién del Impuesto

La determinacion de las cuotas integras del IRPF se realiza aplicando lostipos
progresivos de las escalas estatal y autonomica a la base liquidable

El IRPF es un impuesto cedido con caracter parcial, con el limite del 50 por
100, en los términos establecidos en la Ley Organica 8/1980, de 22 de
septiembre, de financiacion de las Comunidades Autonomas, modificada, por
ultima vez a efectos del IRPF, por la Ley Organica 3/2009, de 18 de diciembre
(BOE del 19). Asi, la base liquidable general se somete a un gravamen
estatal y a un gravamen autonomico, que dan lugar a una cuota estatal y
otra autondmica. En lo concerniente a la cuota autonémica, cabe destacar
gue las Comunidades Auténomas de régimen comudn pueden asumir
competencias normativas en la determinacion del importe del minimo personal
y familiar aplicable para el célculo del gravamen autonémico y sobre la escala
autondmica aplicable a la base liquidable general.

La adecuacion del IRPF a las circunstancias personales y familiares del
contribuyente se concreta en el minimo personal y familiar cuya funcién
consiste en cuantificar aquella parte de la renta que, por destinarse a satisfacer
las necesidades basicas personales y familiares del contribuyente, no se
somete a tributacion por el IRPF. El importe correspondiente al minimo
personal y familiar formar parte de la base liquidable para gravarse a tipo cero.
El minimo personal y familiar es el resultado de sumar las cuantias
correspondientes al:

Minimo del contribuyente.
Minimo por descendientes.
Minimo por ascendientes.

Minimo por discapacidad
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FiSICAS (1.R.PF)

d. Cuantificaciéon del Impuesto (I1)

Las Unicas Comunidades Autébnomas que han regulado algunos minimos personales diferentes a los de la normativa estatal,
incrementandolos, son llles Balears, Madrid y La Rioja.

Cuota Integra estatal:

1. El calculo de la cuota integra estatal correspondiente a la base liquidable general se realizara de la siguiente forma:

A la base liquidable general (sin descontar el importe del minimo personal y familiar) se le aplicaran los tipos correspondientes a la
escala general del impuesto.

Se aplicara la misma escala a la parte de base liquidable general correspondiente al minimo personal y familiar.

Se restara a la cuota resultante del apartado 1 la cuota resultante del apartado 2

Fuente: Agencia Tributaria

Cuota Integra Autonomica

A la base liquidable general se le aplicaranlos tipos de la escala autonémica del Impuestoque, conforme a lo previsto en la Ley 22/2009,
por el que se regula el sistema de financiacion de las Comunidades Autdbnomas de régimen comun y Ciudades con Estatuto de Autonomia,
hayan sido aprobadas por la Comunidad Autonoma. La cuantia resultante se minorara en el importe derivado de aplicar a la parte de la base
liquidable general correspondiente al minimo personal y familiar que resulte de los incrementos o disminuciones a que se refiere el articulo
56.3 de la Ley del IRPF, la escala autonémica aprobada por cada Comunidad Auténoma. La escala autonémica para residentes extranjeros
es la misma que la estatal.
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d. Cuantificacién del Impuesto (Il1)

3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FiSICAS (1.R.PF)

Una vez determinadas las cuotas integras, estatal y autondmica, la fase liquidatoria
siguiente del IRPF tiene por objeto determinar las respectivas cuotas liquidas, estatal y
autondémica (Arts. 67 y 77 Ley del IRPF). Para ello, deben aplicarse sobre el importe de

las cuotas integras los siguientes grupos de deducciones:

Deduccién por inversion en vivienda habituat Régimen transitorio: partir
del 1 de enero de 2013 quedd suprimida la deduccidén por inversion en
vivienda habitual. No obstante, para aquellos contribuyentes que, antes de esa
fecha, hubieran adquirido su vivienda habitual o satisfecho cantidades para su
construccién, ampliacion, rehabilitacion o realizado obras por razones de
discapacidad en ésta (con excepcion de las aportaciones a cuentas vivienda) y
vinieran disfrutando de este beneficio fiscal, se establece un régimen
transitorio que les permite continuar practicando la deduccion en las mismas
condiciones en que lo estaban haciendo. Para tales contribuyentes la cuantia
de la deduccion por inversion en vivienda habitual se desglosara en dos
tramos: uno, estatal y otro, autonémico

Deduccién por inversion en empresas de nueva o reciente creacion Los
contribuyentes pueden deducir integramente de la cuota integra estatal el
importe que corresponda por la deducciéon por inversidbn en empresas de
nueva o reciente creacion.

Deducciones generales de normativa estatal (Deducciones por incentivos y
estimulos a la inversion empresarial, Deducciones por incentivos y estimulos a
la inversion empresarial en actividades econdmicas en estimacién objetiva, por
rentas obtenidas en Ceuta o Melilla, ...)

Otras deducciones autonémicasy de afios anteriores.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FISICAS (1.R.PF)

e. Régimen Foral del Pais Vasco

El Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas es un tributo concertado de normativa autobnoma. Su exaccion correspondera a la
Diputacion Foral competente por razon del territorio cuando el contribuyente tenga su residencia habitual en el Pais Vasco.

Las retenciones e ingresos a cuenta por rendimientos derivados de actividades economicas se exigiran, conforme a su respectiva
normativa, por la Diputacion Foral competente por razén del territorio cuando el obligado a retener o a ingresar a cuenta tenga su
residencia habitual o domicilio fiscal en el Pais Vasco. En cualquier caso, se exigiran por la Administracion del Estado o por las
respectivas Diputaciones Forales cuando correspondan a rendimientos por ellas satisfechos.

En la exaccion de estas retenciones e ingresos a cuenta, las Diputaciones Forales aplicaranidénticos tipos a los de territorio
comun.

Los pagos fraccionados a cuenta del Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas se exigiran, conforme a su respectiva
normativa, por la Diputacién Foral competente por razon del territorio cuando el contribuyente tenga su residencia habitual en el Pais
Vasco.

Cada Territorio Historico desarrolla su propia reglamentacion, de modo que el IRPF en Alava se regula por la Norma 33/2013, de 27
de noviembre y el Decreto Foral 40/2014, del 1 de agosto, que aprueba el Reglamento del Impuesto sobre la Renta de las Personas
Fisicas., en Vizcaya por laNorma Foral 13/2013, de 5 de diciembre y Decreto foral 47/2014, de 8 de abril, por el que se aprueba el
Reglamento del Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas y en Guipuzcoa por la Norma Foral 3/2014, de 17 de enero y
Decreto Foral 33/2014, de 14 de octubre, por el que se aprueba el Reglamento del Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas.
En ella el impuesto se calcula de forma diferente al del territorio comun.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FiSICAS (1.R.PF)

e. Régimen Foral del Pais Vasco (ll)

A través de la publicacion de los presupuestos de 2018 en los respectivos territorios, se recogieron una serie de novedades fiscales
entre las que se encuentran las siguientes en el IRPF:

Las reducciones por tributacién conjunta, siendo de 4.282 euros anuales por cada autoliquidacion, y de 3.720 euros en el
caso de las unidades familiares recogidas en el articulo 98.2 de la Norma foral 33/2013, del IRPF.

Se modifica la escala aplicable a la base liquidable general, Tarifa general: tipos del 23 al 49 por 100, este ultimo se aplica
al importe de la base liquidable que excede de 182.19G en Alava y de 184.950€ en Bizkaia y Gipuzkoa.

ALAVA GUIPUZCOA Y VIZCAYA
BASE LIQUIDABLE CUOTA INTEGRA RESTO BASE TIPO APLICABLE BASE LIQUIDABLE CUOTA INTEGRA RESTO BASE TIPO APLICABLE
HASTA (euros) (euros) HASTA (euros) (porcentaje) HASTA (euros) (euros) HASTA (euros) (porcentaje)
0 15.790 23 0 16.030 23
15.790 3.631,70 15.790 28 16.030 3.686,90 16.030 28
31.580 8.052,90 15.790 35 32.060 8.175.,30 16.030 35
47.370 13.579,40 20.290 40 48.090 13.785,80 20.600 40
67.660 21.695,40 26.060 45 68.690 22.025,80 26.460 45
93.720 33.422,40 31.230 46 95.150 33.932,80 31.700 46
124.950 47.788,20 57.240 47 126.850 48,514,80 58.100 47
182.190 74.691.00 En adelante 48 184.950 75.821,80 En adelante 48
Fuente: Norma Foral IRPF Fuente: Normas Forales IRPF
Elaboracién Propia Elaboraciéon Propia

Se incrementa la minoracion de la cuota, que pasa a 1.410 euros.

En lugar de aplicar minimos personales y familiares, se aplican en los tres territorios deducciones en cuota por
circunstancias personales y familiares.

A su vez, se modifican las deducciones por descendientes.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FISICAS (1.R.PF)

e. Régimen Foral del Pais Vasco (lll)

En el Pais Vasco el Reglamento Unicamente contempla el método de estimacion directa en sus dos modalidades, normal y
simplificada (se suprimié el régimen de estimacion objetivg.

Se podra aplicar la modalidad simplificada del método de estimacion directa para calcular el rendimiento neto de sus actividades,
siempre que cumplan los dos requisitos siguientes:

El volumen de operaciones para el conjunto de las actividades econdmicas que desarrolla el contribuyente,no supere
los 600.000 € anuales.

El contribuyente debera optar expresamente por la modalidad simplificadapara calcular el rendimiento neto de todas
sus actividades.

El importe del volumen de operaciones que se establece como limite para aplicar la modalidad simplificada sera el del afio inmediato
anterior al que se ha de aplicar esta modalidad. Cuando en el afio inmediato anterior no se hubiese ejercido actividad alguna, podra
calcularse el rendimiento neto por la modalidad simplificada, siempre que el contribuyente haya optado por esta modalidad. Si la
actividad se hubiera iniciado en el transcurso del afio inmediato anterior, entonces el importe del volumen de operaciones
correspondiente se elevara al afio. Es decir, si en seis meses, por ejemplo, el volumen de operaciones ha sido de 60.101,21, en ese
caso el volumen de operaciones anual sera de 120.202,42€.

Para la determinacién del rendimiento neto mediante la modalidad simplificada del método de estimacion directa de las actividades de
transporte de mercancias por carretera se calculara la diferencia entre los ingresos y los gastos la cantidad resultante se
minorara en un 45 por ciento, en concepto de amortizaciones, pérdidas por deterioro, gastos de arrendamiento, cesion o
depreciacion (un 55% en Vizcaya) . Esta minoracion sera de un 10% para el resto de actividades.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FISICAS (1.R.PF)

F. Régimen Foral de Navarra

El Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas (IRPF) en Navarra se encuentra regulado en el Decreto foral legislativo 4/2008,
de 2 de junio y en el Reglamento del citado impuesto, aprobado por el Decreto foral 174/1999, de 24 de mayo.

El IRPF de Navarra se aplicara a los sujetos pasivos con residencia habitual en Navarra. Cuando no todos los sujetos pasivos
integrados en una unidad familiar tuvieran su residencia habitual en territorio navarro y optasen por la tributacién conjunta, el
impuesto les sera aplicable cuando resida en el citado territorio el miembro de dicha unidad con mayor base liquidable.

El rendimiento neto de las actividades empresariales o profesionales, se llevara a cabo a través de los siguientes regimenes:

Estimacion directa. Este regimen podra seguir dos modalidades: Normal o Simplificada(sometido a las mismas reglas que
en el territorio comun.

Tarifa general: se ha aprobado una con 11 tramos y tipos que van desde el 13 al 52 por 100, este ultimo para bases
superiores a 300.000 €.

Estimacion objetiva: quienes cumplan las siguiente magnitudes:

no haber rebasado en el ejercicio anterior 150.00& de volumen de ingresos en el conjunto de las actividades. Si en
dicho afo se hubiese iniciado la actividad, dicho volumen se elevaréa al afio.

no haber utilizado en el ejercicio anterior 1 vehiculo durante cualquier dia del afio en las actividades de transporte.
Que no se ejerza ninguna otra actividad a la que le sea aplicable el régimen de estimacién directa.
Que el sujeto pasivo no haya renunciado en plazo a la aplicacién de éste método.

Cuando el sujeto pasivo hubiera renunciado con anterioridad a la aplicacion de esta modalidad, y se hubiera
revocado la renuncia.

No podra aplicarse este régimen a las actividades que sean desarrolladas, total o parcialmente, fuera del territorio
espafiol.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FISICAS (1.R.PF)

F. Régimen Foral de Navarra (ll)

Estimacion objetiva: indices correctores

Sobre el rendimiento neto minorado de la actividad cuyo importe sea positivo se aplicaran, cuando corresponda, unos indices correctores especiales:
Actividades en las que concurran todas y cada una de las circunstancias siguientes:
Titular persona fisica.
Que el modulo “personal asalariado” resultante a efectos de determinar el rendimiento neto no exceda de 0,2.
Ejercer la actividad en un solo local.
No disponer de mas de un vehiculo afecto a la actividad y que éste no supere 1.000 kilogramos de capacidad de carga.
Se les aplicara un indice corrector del 0,80

Si ademas de las circunstancias anteriores , las actividades se desarrollan en un municipio de hasta 5.000 habitantes, el indice anterior se
fijara en el 0,70 si la poblacion no excede de 2.000 habitantes, y en el 0,75 si la poblacion supera los 2.000 habitantes sin exceder de 5.000.

Cuando concurran la primera, tercera, y cuarta circunstancias sefialadas en la letra a) y, ademas el médulo “personal asalariado” resultante
a efectos de determinar el rendimiento neto no exceda de 1,94 se aplicara el indice 0,90, cualquiera que sea la poblaciéon del municipio en el
gue se desarrolla la actividad.

Los indices correctores anteriores no seran aplicables a las actividades de transporte por autotaxis, transporte urbano colectivo y de viajeros pol
carretera, transporte de mercancias por carretera, servicios de mudanzas y transporte de mensajeria y recaderia cuando la actividad se realice
exclusivamente con medios de transporte propios.

indice corrector de exceso: Cuando el rendimiento neto minorado, o en su caso, rectificado por aplicaciéon de los indices anteriores de las
actividades que a continuacion se mencionan resulte superior a las cuantias que se sefialan en cada caso, al exceso sobre dichas cuantias
se le aplicara el indice 1,30.

Transporte urbano colectivo y de viajeros por carretera: 45.187,78
Transporte de mercancias por carretera: 43.223,08
Cuando resulte de aplicacion los indices regulado en el apartado A, By C no procedera el consignado en el D.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FISICAS (1.R.PF)

F. Régimen Foral de Navarra (lll)

Estimacion objetiva : mdédulos

Actividad: Transporte urbano colectivo y de viajeros por carretera Actividad: Transporte de mercancias por carretera

Epigrafe IAE: 722

Epigrafe IAE: 721.1y 3

RENDIMIENTO NETO ANUAL

MODULO DEFINICION UNIDAD
P P RENDIMIENTO NETO ANUAL POR UNIDAD (euros)
MODULO DEFINICION UNIDAD POR UNIDAD (euros)
1 Personal asalariado Persona 1.488,92
1 Personal asalariado Persona 1.098,53
Personal no 2 Personal no asalariado Persona 13.697,94
2 ) Persona 16.592,13
asalariado
3 Carga de vehiculos Tonelada 96,86
3 Numero de asientos Asiento 96,16
Nota: El rendimiento neto resultante de la aplicacion de los signos o médulos anteriores incluye,

en su caso, el derivado de las actividades auxiliares y complementarias del transporte, tales como
agencias de transportes, depdsitos y almacenamiento de mercancias, etc., siempre que se
desarrollen con caracter accesorio a la actividad principal.

Tipos impositivos BASE LIQUIDABLE | CUOTA INTEGRA | RESTO BASE TIPO APLICABLE
HASTA (euros) (euros) HASTA (euros) (porcentaje)
Se aplicard la escala de tipos a 4.000 13,00
la basg I|qU|dabI.e con el fin de 4.000,00 520 5 000 22,00
determlnar el |m.porte de la 9.000,00 1.620 10.000 25,00
cuota integra, al igual que en
o i 19.000,00 4.120 13.000 28,00
Territorio Comuan. La escala de
. . . 32.000,00 7.760 14.000 36,50
tipos aplicables sera la
—_ . 46.000,00 12.870 14.000 41,50
mostrada en la tabla siguiente:
60.000,00 18.680 20.000 44,00
Luego se aplicaran las 80.000,00 27.480 45.000 47,00
deducciones. 125.000,00 48.630 50.000 49,00
175.000,00 73.130 125.000 50,50
300.000,00 136.255 Resto de Base 52,00”
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

a. Normativa del Impuesto sobre Sociedades

Ley 27/2014, de 27 de noviembre del Impuesto sobre Sociedades. (BOE, 28-noviembre-2014).

Real Decreto Legislativo 4/2004, de 5 de marzo por el que se aprueba el texto refundido de la Ley del Impuesto sobre Sociedades. (BOE,
11-marzo-2004).

Real Decreto 634/2015, de 10 de julio ,por el que se aprueba el Reglamento del Impuesto sobre Sociedades. (BOE, 11-julio-2015).

Orden HFP/441/2018, de 26 de abril, por la que se aprueban los modelos de declaracién del Impuesto sobre Sociedades y del Impuesto
sobre la Renta de no Residentes correspondiente a establecimientos permanentes y a entidades en régimen de atribucion de rentas
constituidas en el extranjero con presencia en territorio espafiol, para los periodos impositivos iniciados entre el 1 de eneroy el 31 de
diciembre de 2017, se dictan instrucciones relativas al procedimiento de declaracion e ingreso y se establecen las condiciones generales 'y
el procedimiento para su presentacion electrénica, y por la que se modifica el modelo 222 "Impuesto sobre Sociedades. Régimen de
consolidacion fiscal. Pago fraccionado" aprobado por la Orden HFP/227/2017, de 13 de marzo. (BOE, 02-mayo0-2018).

b. Antecedentes de la legislaciéon

En 1990 nacio el Impuesto sobre Sociedades en Espafia, a consecuencia de la aprobacion por la Unidén Europea de la imposicion directa.

La Ley 61/1978 pretendio evitar todas las rebajas fiscales aplicables a aquellas inversiones de las empresas que no incentivaran la creacion
de empleo. Posteriormente, la Ley 43/1995 introdujo una reforma mas profunda con la pretension de adaptar este impuesto a la legislacion
europea y mejorar la competitividad de nuestro tejido empresarial. A continuacion, el Real Decreto Legislativo 4/2004, unificara la numerosa
normativa existente.

Desde dicha aprobacién, no obstante, el Texto Refundido fue objeto de modificaciones constantes, de caracter parcial, que llevo a impulsar
la nueva Ley 27/2014, de 27 de noviembre del Impuesto sobre Sociedades, con el fin de realizar una revision global del impuesto.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

c. Descripcion del Impuesto

El Impuesto sobre Sociedades se define como untributo de caracter directo y naturaleza personal que grava la renta de las
sociedades y demas entidades juridicas

Carécter directo, porque grava la obtencion de la renta como manifestacion directa de la capacidad econémica del
contribuyente.

Naturaleza personal, porque tiene en cuenta determinadas circunstancias particulares de cada contribuyente a la hora de
concretar la cuantia de la prestacion tributaria que esta obligado a satisfacer.

El Impuesto sobre Sociedades se aplica en todo el territorio espafiol se entendera sin perjuicio de los regimenes tributarios
forales de concierto y convenio econdémico en vigor, respectivamente, en los Territorios Histéricos de la Comunidad Autonoma del
Pais Vasco y en la Comunidad Foral de Navarra, y de lo dispuesto en los tratados y convenios internacionales que hayan pasado a
formar parte del ordenamiento interno.

La residencia en territorio espafiol determina la sujecion al Impuesto sobre Sociedades. Son residentes en territorio espafiol las
entidades en las que concurra alguno de los siguientes requisitos:
Que se hubiesen constituido conforme a las leyes espariolas.
Que tengan su domicilio social en territorio espafiol.
Que tengan su sede de direccion efectiva en territorio espafiol. Se entendera que una entidad tiene su sede de direccion
efectiva en territorio espafiol cuando en él radique la direccion y control del conjunto de sus actividades.
Son contribuyentes del Impuestocuando tengan su residencia en territorio espafiol:

Con personalidad juridica. Se incluyen toda clase de entidades, cualquiera que sea su forma o denominacion, excepto las
sociedades civiles que no tengan objeto mercantil (Las sociedades andnimas, de responsabilidad limitada, colectivas,
laborales, etc., las sociedades cooperativas, las sociedades unipersonales, las agrupaciones de interés econémico...)

Es por ello que sera de aplicacién a todos aquellos transportistas que operen mediante entidades juridicas o bien mediante
cooperativas, a las cuales se les aplicara el régimen especial contenido en la Ley del Impuesto.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

c. Descripcion del Impuesto (I1)

La base imponible (Bl) es el importe de la renta del periodo impositivo
minorada por las bases imponibles negativas de ejercicios anteriores Se
regula el calculo de la Bl con particularidades para regimenes fiscales como el de
cooperativas o entidades sin animo de lucro.

Segun el Plan General Contable el resultado de la empresa es la diferencia entre
ventas e ingresos y compras y gastos devengados en el ejercicio. Para
determinar la Bl, se parte del resultado contable en el método de estimacion
directa (el aplicado con caracter general).

Para los periodos impositivos iniciados a partir del 1 de enero de 2015 la Bl
negativa de un periodo impositivo puede ser compensada con las rentas
positivas generadas en los periodos impositivos siguientesa aquel en que
se origind la Bl negativa sin limitacion temporal (18 afios en los periodos
impositivos iniciados con anterioridad).

Con efectos para los periodos impositivos iniciados a partir del 1 de enero de
2016, el importe de la compensacion esta limitado a los siguientes porcentajes en
funcion del importe neto de la cifra de negocios durante los 12 meses anteriores a
la fecha en que se inicie el periodo impositivo: Fuente: Agencia Tributaria

Inferior a 20.000.000€: 70 % (60% en 2016)
20.000.000 € a 60.000.000 €: 50%
Mas de 60.000.000€: 25%

El limite maximo de compensacion de bases imponibles negativas es 1.000.000¢€.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

Bonificaciones:
e o e Gt e RESULTADO DE LA CUENTA DE PERDIDAS - - Bonificacion por rentas obtenidas en Ceuta y
Fe?ﬁ{ll]if'; ‘;i';” d?cnh;aclsetg?rlr]lliiici?l;e; Y GANANCIAS DEL EIERCICIO CUOTAL RA - Bonificaciones de prestacién de servicios
e ! (POSITIVO O NEGATIVO) R . " L .
en las cltspostcmngs que se dicten en ?%ﬁ%ﬁ;o&ggﬂg]ﬁlgﬁeg}]ﬂ%gﬂogﬁ\;gmas bienes
desarrollo de las citadas normas | - Bonificaciones Sociedades Cooperativas
- Bonificaciones entidades dedicadas al
~ arrendamiento de viviendas
¢ - Otras bonificaciones
- Bonificaciones empresas navieras en Canarias
Correcciones motivadas AUMENTOS DISMINUCIONES DEdqumnes por dO]'J]E 1mposic'lén: .
por las diferencias con los ) . ) ) Bonificaciones en la cuota y medidas - D.IL interna de periodos anteriores aplicada en
oo bl egn | (G Pt e pur ciar I doe Imposcion B et SORBL R
a normativa fisc ivi - D.IL interna odos anteriores aplicada en
pérdidas y ganancias) pérdidas y ganancias) ?ﬁ‘{éﬁ!ﬁgd;s e};ll;:lﬁ‘;ga; E}g fc]]lghnfg BONIFICACIONES Y Dg-DUCCIONES el ejercicio (D'F 23 1LIS) ®
imposicidn internacional de rentas POR DOBLE IMPOSICION EN CUOTA - %Llpﬁsmwaday aplicada enel ejercicio (DT
l | obtenidas y gravadas en el extranjero B ) . . .
- D_ 1. internacional de periodos anteriores
I agllcad)a en el ejercicio (arts. 31 y 32 RDL
BASE IMPONIBLE ANTES DE - D.L internacional de periodos anteriores
COMPENSACION DE BASES IMPONIBLES aplicada en el ejercicio (arts. 31 y 32 LIS)
NEGATIVAS - DL jn,tema.ciouagﬂgetmda )Laglicada en el
ejercicio actual (ar(s. 31y 32°LIS)
- Hgl}sparmcia fiscal internacional (art. 100.11
%> - D.I. interna intersocietaria al 5/10%
(cooperativas)
REDUCCIONES EN LA BASE IMPONIBELE -
PREVIA: CUOTA INTEGRA AJUSTADA POSITIVA I
# Reserva de capitalizacién
® Reserva de Nivelacié pﬂllr idad: de Reducid: ¢
dimensidn
Medidas del estimulo 2 1a DEDUCCIONES POR INVERSIONES Y PARA INCENTIVAR
empleo ¥ DETERMINADAS ACTIVIDADES
BASES NEGATIVAS DE PERIODOS I
ANTERIORES (COMPENSACION) | CUOTA LIQUIDA POSITIVA I

¢

Magnitud sobre la cual se

aplica el tipo de gravamen BASE IMPONIBLE « RETENCIONES E INGRESOS A CUENTA/PAGOS A CUENTA PARTICIPACIONES LLC.
. RETE]\{;IONES E INGRESOS A CUENTA IMPUTADOS POR AGRUPACIONES DE INTERES
AGRUPACIONES ESPANOLAS DE COOPERATIVAS Eggll}lml\él[[g&gnl{fn%% %N ﬂ]ﬁgg% PARTICIPACIONES LI.C. IMPUTADOS POR
INTERES ECONOMICO Y UTES Desglose de la parte correspondiente a: .
Desalase de ) . = PAGOS FRACCIONADOS.
esglose de la parte correspondiente a: + Resultados cooperativos « RETENCIONES SOBRE LOS PREMIOS DE DETERMINADAS LOTERIAS Y APUESTAS.
» Socios residentes y no residentes con = Resultados extracooperativos
establecimiento permanente
= Socios no resid sin establecimient
permanznte [ TIPO(S) DEGRAVAMEN | COOPERATIVAS

Sttt egave

A compensar en PERIODOS
IMPOSITIVOS SIGUIENTES

| CUOTAINTBlGRA PREVIA | (»:,) ¢

1 Tncremento por pérdida de beneficios| |® Ingreso de la declaracion originaria.
fiscales de ejercicios anteriores.

Incremento por incumplimiento de

)
(SOLO COOPERATIVAS) requisitos SOCIML
Ajustes finales Tntereses de demora.

.
CUOTAS POR PERDIDAS DE : de la cuota
Bases Imponibles para regularizar |® D i6n de la
EJERCICIOS ANTERIORES negativas de ejercicios situaciones diversas O
L]

anteriores Abonodeduce. [+D +i insuficienciade cuota.

X tipo(s) de gravamen &mc\ggm:cim por producciones

CUOTA INTEGRA i joui L
(Continiia en pdg. siguiente) | LIQUIDO A INGRESAR 0 DEVOLYER I o A 2 Tributari
:nte: Agencia Tributaria
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

c. Descripcion del Impuesto (lIl)

La base imponible se determinara por el método de estimacion directa, por el de estimacion objetivacuando la ley del Impuesto
sobre Sociedades (LIS) determine su aplicacion y, subsidiariamente, por el de estimacién indirecta de conformidad con lo
dispuesto en la Ley General Tributaria. Los requisitos para acogerse a las distintas modalidades son los ya mencionados en el
Impuesto de Valor Aiadido.

En el método de estimacion directa la base imponible se calculara, corrigiendo, mediante la aplicacion de los preceptos
establecidos en la ley del impuesto, el resultado contable determinado de acuerdo con las normas previstas en el Cédigo de
Comercio, en las demas leyes relativas a dicha determinacion y en las disposiciones que se dicten en desarrollo de las citadas
normas.

En el método de estimacion objetiva la base imponible se podra determinar total o parcialmente mediante la aplicaciéon de los
signos, indices o modulos a los sectores de actividad que determine la ley del impuesto.

La Ley 27/2014, de 27 de noviembre, del Impuesto sobre Sociedades (LIS), introduce como una de sus novedades frente a la anterior
regulacion del Impuesto, una simplificacion en las tablas de amortizacion, si bien, el tratamiento de las amortizaciones sigue siendo
flexible en cuanto a la posibilidad de aplicar diferentes métodos de amortizacion.

Las reglas relativas a las amortizaciones se encuentran recogidas en los articulos 12 de la LIS y del 3 al 7 del RISSeran deducibles
las cantidades que, en concepto de amortizacion del inmovilizado material, intangible y de las inversiones inmobiliarias,
correspondan a la depreciacion efectiva que sufran los distintos elementos por funcionamiento, uso, disfrute u
obsolescencia. Por tanto, la LIS esta exigiendo como requisito de deducibilidad de la amortizacion que la depreciacion sea efectiva,
entendiendo que tal depreciacién es efectiva cuando se practique conforme a alguno de los métodos establecidos en la LIS y
desarrollados reglamentariamente. La ley incluye unos coeficientes de amortizacién, dentro del grupo de elementos de transporte, se
distinguen:

Elementos de transporte interno: Coef lineal maximo: 10%. Periodo de afios maximo: 20

Elementos de transporte externo (en este concepto se incluyen los semirremolques): Coef lineal maximo: 16%. Periodo de
aflos maximo: 14
Autocamiones (en este concepto se incluyen las cabezas tractoras): Coef lineal maximo: 20%. Periodo de afios maximo: 10
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

d. Cuantificacion del Impuesto

El tipo de gravamen es elporcentaje que multiplicado por la Bl permite obtener la cuota integra El resultado puede ser positivo
(cuando asi lo sea la Bl) o cero (Bl cero o negativa).
Los tipos de gravamen aplicablesson los siguientes, para periodos impositivos iniciados a partir del 1 de enero de 2016:

Tipo de gravamen general: 25%

Tipos de gravamen especiales, destacan:
Entidades de reducida dimension: 25%
Microempresas: 25%

Entidades de nueva creacion (excepto las que deban tributar a un tipo inferior), que realicen actividades econdmicas, en el
primer periodo impositivo en que la Bl resulte positiva y en el siguiente: 15%

Cooperativas fiscalmente protegidas: 20% (los resultados extra-cooperativos iran al tipo general).
Para calcular la cuota integra ajustada positiva se aplican sobre la cuota integra las siguientesbonificaciones (con requisitos),
ademas de las Deducciones para evitar la doble imposicidén. Se destacan:

50% de bonificacién de la cuota del IS correspondiente a rentas obtenidas en Ceuta y Melillapor las entidades que
alli operen.

85% de bonificacion de la cuota integra correspondiente a las rentas derivadas del arrendamiento de viviendagjue
cumplan los requisitos exigidos para aplicar este régimen fiscal especial.

99% de bonificacion de la cuota integra correspondiente a las rentas derivadas de la prestacion de servicios
publicos locales cuando se presten en régimen de gestion directa mediante empresa privada de capital integramente
publico y salvo que se explote por sistema de empresa mixta o de capital integramente privado.

50% de bonificacion de la cuota del IS correspondiente a resultados obtenidos por las cooperativasespecialmente
protegidas.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

d. Cuantificacién del Impuesto (I1)

Existen dos tipos de sociedades cooperativas en el sector del transporte por carretera:

Cooperativas de transporte: estdn formadas por personas habilitadas para la prestacion de servicios discrecionales de transporte de
mercancias o viajeros, incluyendo la captacién de cargas o contratacion de servicios y comercializacion para sus socios. La prestacion de
los servicios sera contratada por la propia cooperativa, siendo efectuados por alguno de los socios cooperativistas con autorizacion de
transportista, que asume las obligaciones y responsabilidades como transportista. La cooperativa desempefa legalmente un papel de
intermediario, debiendo cumplir con el requisito de capacitacion profesional exigible para la actividad de agencia de transporte. Los
elementos de producciéon son propiedad del transportista.

Cooperativas de trabajo asociado: Son cooperativas especialmente protegidas fiscalmente y que tienen como objeto proporcionar a
Sus socios puestos de trabajo a través de la organizacion en comun de la produccion de bienes o servicios para terceros. La relacion
entre socios colaboradores y cooperativa es de caracter societario. Podran ser socios trabajadores aquellos que tengan capacidad para
contratar la prestacién de su trabajo. Los socios trabajadores deben ser siempre personas fisicas y en caso de quiebra responderan con
su aportacion al capital social, nunca con los bienes de su patrimonio. Ademas, puede haber socios con la condicion de colaboradores,
que si pueden ser personas fisicas o juridicas. Los socios trabajadores pueden estar dados de alta en el Régimen General (hay una
cotizacion a cargo de la empresa y otra parte cotizada por el socio trabajador) o en el Régimen Especial de Trabajadores Autdbnomos
(RETA) de la Seguridad Social (cotizacion es por cuenta exclusiva del socio, aunque la cooperativa responde solidariamente del
cumplimiento de la obligacion de cotizar por parte de los socios), segun se haya decidido en los estatutos al constituir la cooperativa. En
todo caso, no seran aplicables a las Cooperativas de Trabajo Asociado, ni a los socios trabajadores que las integran, las normas sobre
cotizacion y prestaciones del Fondo de Garantia Salarial.

Para un trabajador por cuenta propia, el ser socio de estas cooperativas supone cobrar una némina por el importe de sus facturas. La
cantidad que se lleva el socio es el neto resultante después de descontar los costes de la cooperativa y los impuestos. Los socios
percibiran lo siguiente:

un anticipo societario (cantidad percibido por el socio trabajador en relacion al trabajo efectuado) con el mismo tratamiento que las
nominas de los trabajadores por cuenta ajena existiendo la obligacion de practicar sobre el mismo el porcentaje de retencion
correspondiente, en funcion de la retribucion bruta anual, las circunstancias personales del cooperativista, etc.

el retorno cooperativo (parte del excedente disponible que por acuerdo de la Asamblea General puede ser adjudicado a los socios
en proporcion a las operaciones, actividades o servicios cooperativizados realizados por cada uno de ellos en la Cooperativa).
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

d. Cuantificacién del Impuesto (I1)

Principales incentivos fiscales aplicables a las sociedades cooperativas (no a los socios).

Base imponible: Las cooperativas tributan en el Impuesto sobre Sociedades. La Base Imponible se compone de resultados
cooperativos y resultados extra-cooperativos. El 50% de la parte de unos y otros que se destine obligatoriamente al Fondo de
Reserva Obligatorio es deducible de la Base Imponible.

Tipo de gravamen: La parte de la Base Imponible que corresponde a los resultados cooperativos tributa al 20% vy la parte que
corresponde a los resultados extra-cooperativos tributa al tipo general.

Libertad de amortizacion: gozan de libertad de amortizacion los elementos del activo fijo nuevos que hayan sido adquiridos en el
plazo de 3 afios a partir de la inscripcion en el Registro de Cooperativas y Sociedades Andnimas Laborales del Ministerio de
Empleo y Seguridad Social, o, en su caso, de las Comunidades Auténomas. La cantidad fiscalmente deducible en concepto de
libertad de amortizacion, una vez practicada la amortizacion normal de cada ejercicio en cuantia no inferior a la minima, no podra
exceder del importe del saldo de la cuenta de resultados cooperativos disminuido en las aplicaciones obligatorias al Fondo de
Reserva Obligatoria y participaciones del personal asalariado.

Compensacién de pérdidas: Si la suma algebraica de las cantidades resultantes de aplicar los tipos de gravamen
correspondientes a las bases imponibles derivadas de los resultados cooperativos y extra-cooperativos, positivas o negativas,
resultase negativa, su importe podra compensarse por la cooperativa con las cuota integras positivas de los periodos impositivos
gue concluyan en los quince afios inmediatos y sucesivos. Este procedimiento sustituye a la compensacion de bases imponibles
negativas prevista en el articulo 25 TRLIS y por tanto, no resultaran de aplicacion a las cooperativas las limitaciones establecidas
a la compensacion de bases imponibles negativas.

Incentivos fiscales adicionales para las cooperativas especialmente proteqidas.

Con carécter general: Bonificacion del 50% de la cuota integra minorada previamente, en su caso, por las cuotas negativas de
ejercicios anteriores pendientes de compensar.

Para las cooperativas de trabajo asociado que cumplan determinados requisitos: bonificacion del 90% (durante 5 afos) de la
cuota.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

d. Cuantificacién del Impuesto (I11)

Deducciones para incentivar determinadas actividades

Tras las deducciones y bonificaciones se aplican las Deducciones para incentivar determinadas actividades. Sélo es deducible un porcentaje
de la inversién efectuada (% de deduccion) cuyo valor varia de unas modalidades a otras de inversion. Son un incentivo fiscal para estimular
la realizacion de diversas actividades. Las Leyes de Presupuestos de cada afio son las que establecen los incentivos fiscales oportunos
para la ejecucion de la politica econdmica. Para el 2019:

Investigacién y desarrollo: a base de la deduccién estara constituida por el importe de los gastos de 1+D y por las inversiones en
elementos del inmovilizado material e intangible excluidos los edificios y terrenos. Con caracter general, el porcentaje de
deduccién sera el 25 % de los gastos efectuados en el periodo impositivo por este concepto. No obstante, si los gastos fuesen
superiores a la media de los efectuados en los dos afios anteriores, se aplicara el 25 % hasta dicha media y el 42 % sobre los
gastos que excedan de esa media. Con independencia de estos porcentajes de deduccion, podra practicarse otra deduccion
adicional del 17 % sobre los gastos del personal de la entidad correspondientes a investigadores cualificados adscritos en
exclusiva a actividades de |+D. Ademas, sera aplicable una deduccion del 8 % de las inversiones en elementos de inmovilizado
material e intangible, excluidos los edificios y terrenos, siempre y cuando se encuentren afectos de forma exclusiva a las
actividades de I+D.

Innovacion tecnoldgica: Se considerara innovacion tecnolégica la actividad cuyo resultado sea un avance tecnolégico en la
obtencién de nuevos productos o procesos de produccién o mejoras sustanciales de los ya existentes. El porcentaje de deduccion
sera el 12 % aplicado sobre los gastos de innovacion tecnolégica, efectuados en el periodo impositivo.

Deducciones por creacion de empleo: esta deduccion permite deducir de la cuota integra la cantidad de 3.000 euros a aquellas
entidades que contraten a su primer trabajador, menor de 30 afos, a través de un contrato por tiempo indefinido de apoyo a los
emprendedores. Sin perjuicio de lo dispuesto anteriormente, las entidades que tengan una plantilla inferior a 50 trabajadores en el
momento en que concierten contratos por tiempo indefinido de apoyo a los emprendedores con desempleados beneficiarios de
una prestacion contributiva por desempleo podran deducir de la cuota integra el 50 % del menor de los dos importes siguientes:

Importe de la prestacion por desempleo que el trabajador tuviera pendiente de percibir en el momento de la contratacion.

Importe correspondiente a 12 mensualidades de la prestacion por desempleo que tuviera reconocida.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

d. Cuantificacién del Impuesto (1V)

Deduccidén por creacion de empleo para trabajadores con discapacidad.Sera deducible de la cuota integra la cantidad de:

9.000 euros por cada persona/afio de incremento del promedio de plantilla de trabajadores con discapacidad en un grado
igual o superior al 33 % e inferior al 65 %, contratados por el contribuyente, experimentado durante el periodo impositivo,
respecto al periodo inmediato anterior.

12.000 euros por cada persona/aio de incremento del promedio de plantilla de trabajadores con discapacidad en un grado
igual o superior al 65 %, contratados por el contribuyente, experimentado durante el periodo impositivo, respecto al periodo
inmediato anterior.

Todas estas deducciones se practicardn una vez realizadas las deducciones por doble imposicion internacional y las bonificaciones
previamente citadas, y debera cumplirse:.

las cantidades no deducidas podran aplicarse en las liquidaciones de los periodos impositivos que concluyan en los 15 afios
inmediatos y sucesivos, y de 18 afos por las actividades de 1+D+i.

el importe de las deducciones no puede exceder conjuntamente del 25 % de la cuota integra minorada en las deducciones para
evitar la doble imposicién internacional y en las bonificaciones. Se eleva hasta el 50 % cuando la deduccion por actividades de
[+D+i, -gastos e inversiones efectuadas en el propio periodo impositivo, exceda del 10 % de la cuota integra del ejercicio.

Practicadas las deducciones por inversiones sobre la cuota integra ajustada positiva o cuota integra minorada, se obtiene la cuota liquida
positiva del ejercicio (cero o positiva). A esta cantidad se le restanlas retenciones e ingresos a cuenta,dando lugar a la cuota del ejercicio
a ingresar o devolver. Con caracter general, estan obligadas a retener las entidades, las personas fisicas que ejerzan actividades
econdmicas y los no residentes que operen en Espafia mediante establecimiento permanente, que satisfagan rentas sujetas al IS.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

d. Cuantificacién del Impuesto (V)

Para obtener la cuota diferencial se tienen en cuentalos pagos fraccionados. Los contribuyentes del IS tienen la obligacién de
efectuar un pago fraccionado a cuenta de la liquidacién correspondiente al periodo impositivo que esté en curso el dia 1 de los meses
de abril, octubre y diciembre. Hay dos modalidades para determinar la base de los pagos fraccionados.

Modalidad aplicable con caracter general en funcion de la cuota liquida de la dltima declaracion: se calcula aplicando el
18% sobre la cuota integra del dltimo periodo impositivo cuyo plazo reglamentario de declaracion estuviese vencido el
primer dia de los 20 naturales de los meses de abril, octubre o diciembre minorada por las deducciones y bonificaciones a
las que tenga derecho el sujeto pasivo y por las retenciones e ingresos a cuenta. Si el resultado es cero o negativo, no
existe obligacion de presentar la declaracion.

Modalidad opcional (obligatoria si el importe neto de la cifra de negocios es superior a 6.000.000€), en funcion de la base
imponible del ejercicio. El pago fraccionado se calcula sobre la Bl del periodo de los 3, 9 u 11 primeros meses de cada afo
natural deduciendo las bonificaciones, las retenciones e ingresos a cuenta practicados, asi como los pagos fraccionados
efectuados. Se aplican las siguientes reglas para el calculo del pago fraccionado:

Contribuyente cuyo importe neto de la cifra de negocios no haya superado 10.000.000€ durante los 12 meses
anteriores a la fecha en que se inicie el periodo impositivo: el porcentaje a aplicar es 5/7 por el tipo de gravamen
redondeado por defecto. (Aplican el tipo general: 17%).

Contribuyente cuyo importe neto de la cifra de negocios sea al menos de 10.000.000€ durante los 12 meses
anteriores a la fecha en que se inicie el periodo impositivo: el porcentaje a aplicar es 19/20 por el tipo de gravamen
redondeado por exceso. (Aplican el tipo general: 24%).
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

e. Régimen Foral del Pais Vasco

El Concierto Econdmico dedica a este impuesto la seccion 32 del capitulo primero (articulos 14 a 20), y lo califica como un tributo
concertado de normativa autonoma. Por tanto, las Instituciones competentes de los Territorios Histéricos pueden regular sin
limitaciones este impuesto, respetando los principios de armonizacion establecidos en el propio Concierto.

Los Territorios Histéricos tienen competencia normativa plena, aunque para determinadas entidades en funcion de su volumen de
operaciones (si éste es inferior, igual o superior a 10 millones de euros ) y el lugar en que se entiendan realizadas (territorio comun o
historico) tributa de acuerdo a la normativa comun o a la concertada (reglas recogidas en el impuesto de valor afiadido).

La normativa se recoge para Alava en Norma Foral 37/2013, de 13 de diciembre, del Impuesto sobre Sociedades, y en el Decreto
Foral 41/2014, para Vizcaya en Norma foral 11/2013, de 5 de diciembre, del Impuesto Sobre Sociedades y el Decreto foral de la
Diputacion Foral de Bizkaia 203/2013, de 23 de diciembre , para Guipuzcoa en la Norma Foral 2/2014, de 17 de enero, del Impuesto

sobre Sociedades del Territorio Histérico de Gipuzkoa, y en el Reglamento del citado impuesto, regulado por el Decreto foral 17/2015,
de 16 de junio.

La normativa es muy similar en los tres Territorios Histéricos, se destacan algunas diferencias:

La base imponible estara constituida por el importe de la renta en el periodo impositivo minorada, en su caso, por la
compensacion de bases imponibles negativas compensadas con las rentas positivas de los periodos impositivos que
concluyan en los treinta afios sucesivos con el limite del 50 por 100 de la base imponible positiva previa a dicha
compensacion. El limite sera del 70 por 100 para las microempresas y pequefias empresas.

El sistema de amortizacion de los elementos de inmovilizado, la normativa foralprevé un sistema de amortizacion segun
tablas mas beneficioso que el previsto en la normativa en vigor en Territorio Comun Adicionalmente, existe una
libertad de amortizacion en relacion con determinados activos y en concreto interesa destacar los activos fijos nuevos
afectos a la reduccion y correccion del impacto contaminante. El coeficiente lineal maximo para Autobuses, camiones,
furgonetas y similares : 20%.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

e. Régimen Foral del Pais Vasco (Il)

Seran deducibles los gastos que estén relacionados con la adquisicion, arrendamiento, reparacion,
mantenimiento, depreciaciony cualquier otro vinculado a la utilizacién de los siguientes vehiculos:

Los vehiculos mixtos utilizados en el transporte de mercancias.
Los utilizados en las prestaciones de servicios de transporte de viajeros mediante contraprestacion.

Se mantiene la no integracion en la base imponible de las rentas obtenidas en la transmision onerosa de elementos
patrimoniales del inmovilizado material, intangible o inversiones inmobiliarias, afectos a actividades economicas, asi como
de estos elementos cuando hayan sido clasificados como activos no corrientes mantenidos para la venta con caracter
previo a su transmision, pero, ldgicamente, desaparece para las plusvalias en enajenacién de participaciones, ya que estas,
por regla general, tampoco se integran en la base imponible.

Tipos impositivos:
Caracter general: Alava:26%, Vizcaya: 24%, Guipuzcoa: 28%

Microempresas y las pequeiias empresas Alava:22%, Vizcaya: 20%, Guipuzcoa: 24%. Se introduce una regla
innovadora de “tributacion minima” (Salvo por las deducciones por I+D+i, la aplicacion de deducciones sobre la
cuota liquida no puede dar lugar a que la cuota efectiva sea, con caracter general, inferior a un determinado tipo de
tributacion minima, aplicado sobre la base imponible). El tipo reducido de tributacion minima se aplica a las
empresas que mantengan o incrementen su promedio de plantilla laboral con caracter indefinido respecto al del
ejercicio anterior.

Respecto de las deducciones, se prevé una deduccion que no existe en la normativa de Territorio Comun la deduccién

por inversiones en activos fijos nuevos Asi, procedera una deduccion del 10% del importe de las cantidades invertidas
en activos fijos nuevos afectos a la actividad. Se incluye una deduccion especial del 5% (en vez del 10% aplicable con
caracter general) para las mejoras. No obstante, previa consulta a la Administracion, podran acogerse a la deduccion al tipo
general del 10% las mejoras que por su relevancia permitan destinar el activo sobre el que se practica la mejora a nuevas
finalidades. Asimismo, también podran gozar de una deduccion del 5% las inversiones que realice el arrendatario en el
elemento arrendado en los supuestos de arrendamientos operativo. Se exigira en todo caso y Unicamente que el importe

del conjunto de activos supere en cada ejercicio el 10% de valor neto contable preexistente.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

e. Régimen Foral del Pais Vasco (lIll)

Deduccién por la realizacion de actividades de 1+D: El 30% de los gastos efectuados por este concepto y del 50% por el
exceso de los gastos de la media efectuada en los dos afos anteriores. Deduccion adicional del 20% del importe de los gastos
correspondientes a proyectos de I+D contratados con Universidades, Organismos Publicos de Investigacion o Centros
Tecnologicos y Centros de Apoyo a la Innovaciéon Tecnoldgica. EI 10% de las inversiones en elementos del inmovilizado (excepto
inmuebles y terrenos afectos exclusivamente a estas actividades).

Deduccion por la realizacion de actividades de innovacion tecnologica:El 15%/20% de los gastos correspondientes a la
obtencion del certificado de cumplimiento de las normas de aseguramiento de la calidad y proyectos que se encarguen a
Universidades o determinados organismos. El 10%/15% de los gastos en disefio industrial, ingenieria de procesos de produccion y
adquisicion de tecnologia avanzada.

Deduccidn por inversiones y gastos vinculados a proyectos que procuren el desarrollo sostenible, la conservacion y
mejora del medio ambiente y el aprovechamiento mas eficiente de fuentes de energia

El 30% de las inversiones en equipos incluidos en el Listado Vasco de Tecnologias Limpias.

El 15% de las inversiones en activos fijjos materiales nuevos afectos a la reduccién y correccion del impacto contaminante o
en ciertos proyectos comprendidos en el &mbito del desarrollo sostenible y de la proteccién y mejora ambiental.

Deduccién por creacion de empleo: Deduccion del 25% del salario anual bruto con el limite de 5.000 euros por cada
persona/afio de incremento del promedio de la plantilla con contrato laboral de caracter indefinido respecto del ejercicio inmediato
anterior, siempre que dicho incremento se mantenga durante tres afios. Esta cantidad se duplicard cuando la persona contratada
se encuentre incluida en alguno de los colectivos de especial dificultad de insercidon en el mercado de trabajo.

Y respecto a la aplicacion de las deducciones en la cuota:

Se reinstaura el limite conjunto del 45% de la cuota liquida para las deducciones por activos no corrientes nuevos,
medioambientales, creacion de empleo y fomento de la cultura. No obstante, las deducciones por I1+D+i se aplicaran con el limite
del 100% de la cuota liquida.

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL-
DOCUMENTO FINAL. TOMO 1/2 91



3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

e. Régimen Foral del Pais Vasco (IV)

Las Cooperativas disfrutan de un régimen especial en su tributacién por este impuesto. La normativa se recoge para Alava en la
Norma Foral 16/1997 de 9 de junio, para Vizcaya en la Norma foral 6/2018, de 12 de diciembre y para Guipuzcoa en la Norma Foral
2/1997 de 22 de mayo.

La normativa es muy similar en los tres Territorios Historicos:

Tipos impositivos aplicables a las cooperativas fiscalmente protegidas:
General: Tipo base imponible general: 20%, Tipo de tributacion minima: 9%, Tipo reducido de tributacion minima: 7%

De reducida dimension (requisitos de pequefia empresa): Tipo base imponible general: 18%, Tipo de tributacion
minima: 8%, Tipo reducido de tributacién minima: 6%

El tipo reducido de tributacion minima se aplica a las cooperativas que mantengan o incrementen su promedio de plantilla laboral con
caracter indefinido respecto al del ejercicio anterior.

Para las cooperativas especialmente protegidas, se aplica unadeduccién del 50% de la cuota liquida En consecuencia,
los tipos de tributacion minima, tanto los normales como los reducidos por mantenimiento o incremento de plantilla, se
veran reducidos igualmente a la mitad.

Las cooperativas no podran aplicar las reducciones en base imponible derivadas de las correcciones en materia de aplicacién del
resultado.

En cuanto a la eliminacién de la doble imposicién de retornos cooperativos: A diferencia de los otros dos territorios, en
Gipuzkoa no se reinstaura en el IRPF la deduccion en cuota del 10% por los retornos percibidos por los socios personas
fisicas (5% si cooperativa especialmente protegida).

Si el socio de la cooperativa es contribuyente del Impuesto sobre Sociedades, aplicara la no integracién en base imponible
de los retornos percibidos, que sera del 50% si los retornos proceden de una cooperativa especialmente protegida.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

f. Régimen Foral de Navarra

La Comunidad Foral de Navarra tiene competencia normativa plena, desarrollando las normas reguladoras a través de la Ley Foral
26/2016, de 28 de diciembre, del Impuesto sobre Sociedades y Reglamento del Impuesto sobre Sociedades (DF 114/2017, de 20 de
diciembre). Les sera de aplicacion estas leyes.

Las entidades que tributen exclusivamente a la Comunidad Foral Navarra.

Las entidades que tributen conjuntamente a ambas Administraciones cuando tengan su domicilio fiscal en Navarra. No obstante,
las entidades que teniendo su domicilio fiscal en Navarra, hubieran realizado en el ejercicio anterior en territorio de régimen
comun, el 75% o mas de sus operaciones totales, quedaran sometidas a la normativa del Estado.

A los establecimientos permanentes de entidades residentes en el extranjero que se hallen domiciliadas en Navarra les sera de
aplicacion las reglas anteriores.
El esquema liquidatorio del impuesto es el mismo que en Territorio Comun, pero existen determinadas singularidades:

El sistema de amortizacién de los elementos de inmovilizado presenta ciertas diferencias, a destacar el coeficiente lineal
maximo para Autobuses, camiones, furgonetas y similares : 20% y un periodo maximo de 8 afios y para Elementos de transporte
interno: 15% vy 10 afos respectivamente.

Seran deducibles todos los gastos que estén relacionados con la adquisicion, arrendamiento, reparacion,
mantenimiento, amortizaciony cualquier otro vinculado a la utilizacién de los siguientes vehiculos:

Los vehiculos mixtos utilizados en el transporte de mercancias.
Los utilizados en las prestaciones de servicios de transporte de viajeros mediante contraprestacion.

Existe la figura de la exencion por reinversion de beneficios extraordinarios sujeta al cumplimiento de determinadas
condiciones.

Se preveé una reduccion especifica del 45% de las cantidades que del resultado contable se destinen a la constitucion de
una reserva especial, con el limite maximo del 40% del importe de la base imponible siendo necesaria la concurrencia de
determinados requisitos. El importe de la dotacion a la reserva especial para inversiones debera alcanzar en el ejercicio
economico la cantidad minima de 50.000 euros.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

f. Régimen Foral de Navarra (Il)

Los tipos generales de gravamen seran:
El 28 por 100.

El 23 por 100 para las pequefias empresas. El tipo de gravamen sera del 19 por 100 para las pequefias empresas que
tengan la consideracion de microempresas.

Tributardn al 17% las Sociedades cooperativas fiscalmente protegidas por sus resultados extracooperativos tributaran al
tipo general y las Sociedades Laborales que destinen, al menos, un 25% de los beneficios obtenidos al Fondo Especial de
Reserva, salvo por las rentas procedentes de elementos patrimoniales no afectos a sus actividades especificas, que
tributaran al tipo general.

Las cooperativas especialmente protegidas sometidas a la Ley Foral 9/1994, de 21 de junio, reguladora del régimen fiscal de las
cooperativas, tendran unabonificacién del 50 por 100 de la cuota integra del impuestoa que se refiere el articulo 20 de dicha
ley foral.

Respecto a las deducciones, se prevé unadeduccién por inversiones en activos fijos materiales nuevosdel 10% del importe
de las referidas inversiones y siempre que no se trate de terrenos.

En relacion con ladeduccion por la realizacion de actividades de investigacion y desarrollo e innovacion tecnologica 40
porl00 de los gastos efectuados en el periodo impositivo . Deduccién adicional del 10% del importe de los gastos correspondientes
a proyectos de I1+D con universidades, organismos publicos de investigacion o centros de innovacién y gastos de personal.

La realizacion de actividades de innovacidn tecnoldgicadara derecho a practicar una deduccion de la cuota liquida del 15 por
100 de los gastos efectuados en el periodo impositivo en las condiciones establecidas en la ley.

Deduccion por inversion en vehiculos eléctricos Las inversiones en vehiculos eléctricos nuevos afectos a la actividad
econdmica de la entidad daran derecho a practicar una deduccién del 15 por 100 del importe (Furgonetas o camiones ligeros N1:
Vehiculos de motor concebidos y fabricados principalmente para el transporte de mercancias cuya masa maxima no sea superior a
3,5 toneladas. Deduccién por inversion en sistemas de recargg el 15 por 100 del importe de la inversion realizada en la obra
civil, instalaciones, cableados y punto de conexion necesarios.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

f. Régimen Foral de Navarra (lll)

Deduccidn por creacion de empleo se prevé una deduccién de 5.000 euros de la cuota liquida por cada persona-afio de
incremento del promedio de la plantilla, con contrato de trabajo indefinido y con un salario superior al salario minimo
interprofesional incrementado en un 70 por 100.

También tendran la consideracion de pagos a cuenta y seran deducibles de la cuota efectiva las cuotas satisfechas por el
Impuesto sobre Actividades EcondOmicas, siempre que los contribuyentes tengan un importe neto de la cifra de negocios
inferior a 1.000.000 de euros.

Existen dos modalidades para la determinacion de la base de los pagos fraccionados:

Modalidad primera: de caracter automatico, consiste en aplicar el 30% sobre la cuota efectiva correspondiente al ultimo
periodo impositivo cerrado. A estos efectos de la cuota efectiva sera la resultante de minorar la cuota integra en el importe
de las deducciones, bonificaciones, retenciones e ingresos a cuenta.

Modalidad segunda: consiste en aplicar el 20% a la base imponible del periodo de los nueve primeros meses de cada
afo natural. De la cantidad resultante se deduciran las retenciones e ingresos a cuenta practicados en ese periodo.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

f. Régimen Foral de Navarra (IV)

Las sociedades cooperativas disponen de un régimen fiscal especifico del impuesto de sociedades, regulado a través de la Ley Foral
9/1994, de 21 de junio, reguladora del sistema fiscal de las cooperativas, pudiendo ser modificada por la Ley Foral de Presupuestos
Generales de Navarra. Los rasgos mas destacables son:

Al igual que en la normativa estatal, las cooperativas de transporte se clasifican en cooperativas de servicios (cooperativas
protegidas) y cooperativas de trabajo asociado (cooperativas especialmente protegidas), cuyo trato fiscal es diferente.

La base imponible la conforma el valor de mercado de las operaciones realizadas por las cooperativas pudiendo
deducirse las operaciones realizadas por los socios y con denominaciéon no deducible las cantidades distribuidas entre los
SOCios.

Las cooperativas fiscalmente protegidas seran gravadasa los siguientes tipos:
A la base liquidable correspondiente a los resultados cooperativos le sera aplicable el tipo del 17 por 100.

A la base liguidable correspondiente a los resultados extra-cooperativos le serd aplicable el tipo general del
Impuesto.

A las restantes cooperativas les sera de aplicacion el tipo general del Impuesto.

La suma algebraica de las cantidades resultantes de aplicar a las bases liquidables, positivas o negativas, los tipos
de gravamen a que se refieren los nimeros anteriores tendra la consideracién de cuota integra cuando resulte
positiva.

Si la suma algebraica a que se refiere el articulo anterior resultase negativa, su importepodra compensarse por la
cooperativa con las cuotas integras positivas de los periodos impositivos que concluyan en los quince afos
inmediatos y sucesivos, con el limite del 70 por 100 de la cuota integra previa a su compensacion.

Las cooperativas especialmente protegidas disfrutaran, ademas de los beneficios fiscales anteriormente expuestos, de una
bonificacion del 50% de la cuota integra del Impuesto sobre Sociedades

Las cooperativas se veran obligadas a practicar a sus socios retenciones e ingresos a cuenta (anticipos laborales y retornos

cooperativos).
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.5 IMPUESTO DEL PATRIMONIO

a. Normativa del Impuesto sobre Patrimonio

Ley 19/1991, de 6 de junio de 1991 sobre el Impuesto sobre el Patrimonio (BOE, 07-junio-1991).

Real Decreto-ley 13/2011, de 16 de septiembre, por el que se restablece el Impuesto sobre el Patrimonio, con caracter temporal. (BOE, 17-
septiembre-2011).

Orden HAC/277/2019, de 4 de marzo, por la que se aprueban los modelos de declaracion del Impuesto sobre la Renta de las Personas
Fisicas y del Impuesto sobre el Patrimonio, ejercicio 2018, se determinan el lugar, forma y plazos de presentacion de los mismos, se
establecen los procedimientos de obtencion, modificacion, confirmacion y presentacion del borrador de declaracion del Impuesto sobre la
Renta de las Personas Fisicas.

b. Antecedentes de la legislacidn

En 1978 se introduce en Espafia por primera vez un impuesto que grava el patrimonio de las personas fisicas mediante Ley 50/1977, de 14
de noviembre, de Medidas Urgentes de Reforma Fiscal (BOE de 16 de noviembre), desarrollado por Orden Ministerial de 14 de enero de 1978
(BOE de 17 de enero) que establecié el Impuesto Extraordinario sobre el Patrimonio de las Personas Fisicas (IEPPF).

La primera modificacion relevante se produjo en 1988, inducida por los cambios introducidos en el IRPF para adecuar el impuesto a la
exigencia de tributacion individual. Con la Reforma del IRPF de 1991 llegé también la de este impuesto. La Ley 19/1991, de 6 de junio, del
Impuesto sobre el Patrimonio de las Personas Fisicas (BOE, 7 de junio), establece modificaciones relevantes sobre la normativa anterior.

El RD 4181/1994, de 23 de diciembre supuso un primer desarrollo reglamentario, determinando condiciones y circunstancias necesarias para
la exoneracion por util de trabajo. Con esta modificacion se produce una ruptura importante en la filosofia del impuesto. Esta exoneracion
continla ampliandose y a partir de 1997 se extiende el beneficio fiscal a sociedades cotizadas en BolsaCon ello los activos empresariales
guedan practicamente exentos de este impuesto.

Aungue este impuesto nace con caracter transitorio, lo cierto es que se ha mantenido en nuestro sistema tributario hasta nuestros dias. Debe
mencionarse que durante los afios 2008 a 2010 se dejo de exigir. Para el afio 2019 volvera a exigirse por el Real Decreto-Ley 27/2018.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.5 IMPUESTO DEL PATRIMONIO

c. Descripcién del Impuesto

El Impuesto sobre Patrimonio se aplicara a los transportistas quesean personas fisicas, estando exentos los bienes y derechos
del transportista necesarios para el desarrollo de su actividad y siempre que ésta sea su principal fuente de rentaasi como

las participaciones en determinadas entidades, con o sin cotizacion en mercados organizados, que cumplan determinados requisitos
establecidos en la normativa del impuesto.

La titularidad de las competencias de gestion, liquidacion, recaudacion, inspeccion y revision del impuesto corresponden al Estado en
las comunidades autonomas de régimen fiscal comun (todas excepto C. F. de Navarra y Pais Vasco). No obstante, con la entrada en
vigor de la Ley 14/1996, de 30 de diciembre, de Cesién de Tributos del Estado a las Comunidades Autbnomas de Régimen Comun,
éstas adquieren competencias en materia legislativa.

Se trata de un impuesto individual, no siendo posible la tributacién conjunta con los miembros de la unidad familiar.

La base imponible se obtiene delvalor del patrimonio neto del sujeto pasivo (art. 9 de la LIP). El patrimonio neto se determinara
por la diferencia entre el valor de los bienes y derechosde los que sea titular el sujeto pasivo, determinado conforme a las reglas
de los articulos siguientes, las cargas y gravamenes de naturaleza real, cuando disminuya el valor de los respectivos bienes o
derechos, y las deudas u obligaciones personales de las que deba responder el sujeto pasivo.
El Real Decreto-ley 13/2011, de 16 de septiembre, introdujo las siguientes novedades:

Exencion de 300.000€ para la vivienda habitual del contribuyente.

Minimo exento de 700.000€ tanto para los contribuyentes residentes como no residentes.

Obligacion de presentar la declaracion para los sujetos pasivos cuya cuota tributaria resulte a ingresar, o no, si el valor de
los bienes y derechos supera los 2.000.00CE.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.5 IMPUESTO DEL PATRIMONIO

d. Cuantificacién del Impuesto

Se establece una tarifa, salvo que la Comunidad regule otra:

Base liquidable Cuota integra Resto base liquidable Tipo aplicable
Hasta euros Euros Hasta euros Porcentaje

0,00 0,00 167.129,45 0,20
167.129,45 334,26 167.123,43 0,30
334.252,88 835,63 334.246,87 0,50
668.499,75 2.506,86 668.499,76 0,90
1.336.999,51 8.523,36 1.336.999,50 1,30
2.673.999,01 25.904,35 2.673.999,02 1,70
5.347.998,03 71.362,33 5.347.998,03 2,10

10.695.996,06 183.670,29 En adelante 2,50 Fuente: Ley Impuesto del Patrimonio

Elaboracién Propia

Tendencias normativas

Minimo exento: se aplica por defecto 700.00( y solo ha regulado uno especifico rebajado en Aragén (400.00&),
Catalufia y Extremadura (500.000€) y Comunidad Valenciana (600.00C€). En alguna Comunidad se incrementa el
minimo para contribuyentes discapacitados.

Tarifa: por defecto se aplica la estatal, con 8 tramos y tipos desde el 0,2 al 2,5 por 100, salvo en las siguientes
Comunidades que han establecido la propia: Andalucia, Cantabria y Galicia (0,24-3,03 por 100); Asturias (0,22- 3
por 100); Baleares (0,28-3,45 por 100); Catalufia (0,21-2,75 por 100); Extremadura (0,3-3,75 por 100); Region de
Murcia (0,24-3 por 100) y Comunidad Valenciana (0,25-3,12 por 100).

Deducciones y bonificaciones: la Comunidad de Madrid tiene una bonificacion del 100 por 100, por lo que ningun
contribuyente de este territorio tiene que pagar el impuesto y la Comunidad de La Rioja aplica una bonificacion del
75 por 100.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.5 IMPUESTO DEL PATRIMONIO

e. Régimen Foral del Pais Vasco

El Impuesto sobre el Patrimonio en Bizkaia (I. Patrimonio Bizkaia), se encuentra regulado en la Norma foral 2/2013, de 27 de febreroen
Alava, se encuentra regulado en la Norma Foral 9/2013, de 11 de marzo, y en Guiplzcoa por la NF. 2/2018 de 11 de Jun Prov. Gipuzkoa
(Impuesto sobre el Patrimonio).

En virtud del Art. 24 del Concierto Econdmico con el Pais Vasco, el Impuesto sobre el Patrimonio es un tributo concertado de normativa
autdnoma,; que se exigira por la Diputacion Foral competente por razon del territorio o por el Estado, segun que el contribuyente esté sujeto
por el Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas a una u otra Administracion, con independencia del territorio donde radiquen los
elementos patrimoniales objeto de tributacion.

Tratandose de sujetos pasivos por obligacion real de contribuir, la exaccién del Impuesto correspondera a las Diputaciones Forales
cuando el mayor valor de los bienes y derechos radique en territorio vasco. A estos efectos, se entendera que radican en territorio
vasco los bienes y derechos que estuvieran situados, pudieran ejercitarse o hubieran de cumplirse en dicho territorio.

Cuando el no residente que hubiera tenido en el Pais Vasco su Ultima residencia opte por tributar conforme a la obligacion
personal, podra tributar en territorio comun o foral conforme a su respectiva normativa.

Constituye la base imponible de este Impuestoel valor del patrimonio neto del contribuyente que se determinara por diferencia entre:
El valor de los bienes y derechos de que sea titular el contribuyente, y
Las cargas y gravamenes de naturaleza real, cuando disminuyan el valor de los respectivos bienes o derechos y las deudas u
obligaciones personales de las que deba responder el contribuyente.

No se deduciran, para la determinacién del patrimonio neto, las cargas y gravamenes que correspondan a los bienes exentos.
El importe minimo exento en concepto de vivienda habitual es de 400.00& en Bizkaia y Alava y 300.000€ en Gipuzkoa

Estaran exentos los bienes y derechos de las personas fisicas necesarios para el desarrollo de su actividad econémica, siempre
que ésta se ejerza de forma habitual, personal y directa por el contribuyente y constituya su principal fuente de renta. En los tres
territorios, los bienes y derechos de las personas fisicas afectos a actividades econémicas se computaran por el valor que resulte
de su contabilidad, excepto en lo que se refiere a bienes inmuebles, vehiculos, embarcaciones y aeronaves.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.5 IMPUESTO DEL PATRIMONIO

e. Régimen Foral del Pais Vasco (Il)

Base liquidable:

En Alava y en Bizkaia, la base imponible se reducira en
concepto de minimo exento en 800.00C€, mientras que, en
Gipuzkoa, seréa 700.000¢€.

La cuota integra de este impuesto conjuntamente con la cuota
integra del IRPF, no podra exceder, para los contribuyentes
sometidos al impuesto por obligacion personal,del 65% de la
base imponible general y del ahorro del IRPF. En el
supuesto de que la suma lo supere, se reducira la cuota de
este impuesto hasta alcanzar el limite indicado, sin que la
reduccion pueda exceder del 75%. Debera adicionarse a la
base del IRPF correspondiente al contribuyente el importe de
los rendimientos correspondientes a los bienes cuya nuda
propiedad corresponda al contribuyente, y el usufructo, haya
sido atribuido por el contribuyente al conyuge, pareja de
hecho o haya sido transmitido por el contribuyente a un
tercero en los cinco afos anteriores al devengo de este
impuesto.

Se muestra los tipos aplicables en cada territorio:

Fuente: Panorama de la Fiscalidad Autonémica y Foral.2019
Elaboracion: REAF Asesores Fiscales - Consejo General de Economistas de Espafia
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.5 IMPUESTO DEL PATRIMONIO

f. Régimen Foral de Navarra

El Impuesto sobre el Patrimonio en Navarra se encuentra regulado en la Ley Foral 13/1992.

En virtud del Art. 27 del Convenio Navarro, el Impuesto sobre el Patrimonio correspondera a la Comunidad Foral la exaccién del
Impuesto sobre el Patrimonio en los mismos supuestos en los que sea competente para la exaccién del Impuesto sobre la Renta de
las Personas Fisicas, con independencia del lugar donde radiquen los bienes o puedan ejercitarse los derechos. Tratandose de
sujetos pasivos por obligacion real de contribuir, sera competente la Comunidad Foral para la exaccion del Impuesto cuando el mayor
valor de bienes y derechos corresponda a los que radiquen en territorio navarro o hayan de ejercerse o cumplirse en dicho territorio.

Constituye la base imponible de este Impuesto el valor del patrimonio neto del contribuyente; que se determinara por diferencia entre:
El valor de los bienes y derechos de que sea titular el contribuyente, y
Las cargas y gravamenes de naturaleza real, cuando disminuyan el valor de los respectivos bienes o derechos y las deudas
u obligaciones personales de las que deba responder el contribuyente.

No se deduciran, para la determinacion del patrimonio neto, las cargas y gravamenes que correspondan a los bienes exentos.
El importe minimo exento en concepto de vivienda habitual es de 250.000 euros.

La base liquidable sera el resultado de minorar la base imponible en 550.000 euros, en concepto de minimo exento Lo

establecido en el niUmero anterior sera aplicable a los sujetos pasivos que tributen tanto por obligacién personal como por obligacion
real. El tipo impositivo es el siguiente:

Fuente: Panorama de la Fiscalidad Autonémica y Foral.2019
Elaboracion: REAF Asesores Fiscales - Consejo General de Economistas de Espafia
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.5 IMPUESTO DEL PATRIMONIO

f. Régimen Foral de Navarra

Reducciones: cuando la suma de la cuota integra, conjuntamente con la cuota integra del Impuesto sobre la Renta de las
Personas Fisicas minorada en la deduccién de los bienes empresariales, exceda del 65 por 100 de la suma de la base
imponible de este ultimo, se reducira la cuota de este impuesto hasta alcanzar dicho limite, sin que tal reduccion pueda
exceder del 55 por 100 (antes 65 por 100).

Deducciones en cuota: 100 por 100 de la parte proporcional de aquella que corresponda al valor de los bienes y derechos
gue se recogen a continuacion, hasta un valor de dichos bienes y derechos de 1.000.00&, y el 95 por 100 (antes 80 por
100) de la parte proporcional de aquella que corresponda al exceso sobre dicho valor. Los bienes y derechos que dan
derecho a esta deduccion son los siguientes:

Los bienes y derechos necesarios para el desarrollo de la actividad empresarial o profesional, siempre que ésta se
ejerza de forma habitual, personal y directa por el sujeto pasivo y constituya la principal fuente de renta de quien
ejerza tal actividad.

La plena propiedad, la nuda propiedad y el derecho de usufructo vitalicio sobre las participaciones en entidades
cuando cumplan determinados requisitos.

Personas obligadas a presentar la declaracion: Estan obligados a presentar declaracion los sujetos pasivos cuya cuota tributaria
resulte a ingresar o cuando, no dandose esta circunstancia, el valor de sus bienes o derechos determinado de acuerdo con las
normas reguladoras del impuesto resulte superior a 1.000.00€.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.6 IMPUESTO SOBRE ACTIVIDADES ECONOMICAS

a. Normativa del Impuesto sobre Actividades EconGmicas

Real Decreto Legislativo 2/2004, de 5 de marzo, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley Reguladora de las Haciendas Locales.
(BOE, 09-marzo-2004).

Real Decreto 243/1995, de 17 de febrero, por el que se dictan normas para la gestion del Impuesto sobre Actividades Economicas y se
regula la delegacion de competencias en materia de gestion censal de dicho impuesto. (BOE, 08-marzo-1995).

Orden HAC/2572/2003, de 10 de septiembre, por la que se aprueba el modelo 840 de Declaracion del Impuesto sobre Actividades
Econdmicas y se establecen las condiciones generales y el procedimiento para su presentacion telematica. (BOE, 18-septiembre-2003).

Real Decreto legislativo 1175/1990, de 28 de septiembre, por el que se aprueban las tarifas y la instruccién del Impuesto sobre Actividades
Econdmicas. (BOE, 29-septiembre-1990).

b. Antecedentes de la legislacién

La aprobacion de la Ley reguladora de las Haciendas locales de 1988 supuso la implantacion del Impuesto sobre Actividades Economicas (en
adelante, IAE) y la supresion de las Licencias Fiscales de Actividades Comerciales e Industriales y de Profesionales y Artistas. La Ley
51/2002, de 27 de diciembre, de reforma de la Ley reguladora de las Haciendas locales, opt6 por introducir modificaciones en la regulacién del
Impuesto sobre Actividades Econdémicas encaminadas basicamente a eximir del pago de dicho tributo a la mayor parte de los pequefios y
medianos negocios.

El IAE se regula en los arts. 78 a 91 del Real Decreto-Legislativo 2/2004, de 5 de marzo, por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley
reguladora de las Haciendas Locales (en adelante, TRLRHL). En particular, el art. 78.1 TRLRHL dispone que el Impuesto sobre Actividades
Econdmicas es un tributo directo de caracter real.

Sin embargo, su estudio exige tener en cuenta, ademas, las tarifas e instruccion del impuesto, reguladas en el Real Decreto Legislativo
1175/1990, con caracter general, Por otro lado, otra norma importante a tener en cuenta en el IAE es el Real Decreto 243/1995, de 17 de
febrero, que contiene la regulacion a efectos de gestion de este impuesto.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.6 IMPUESTO SOBRE ACTIVIDADES ECONOMICAS

c. Descripcién del Impuesto

El hecho imponible en el Impuesto sobre Actividades Econdmicas esta constituido por el mero ejercicio, en territorio nacional, de
actividades empresariales, profesionales o artisticas se ejerzan o no en local determinado y se hallen o no especificadas en las
tarifas del impuesto.

El contenido de las actividades gravadas se define en las tarifas del impuesto. A estos efectos, las tarifas del Impuesto sobre
Actividades Econdmicas y las Instrucciones han sido aprobadas por el Real Decreto Legislativo 1175/90, de 28 de septiembre, que
aprueba las Tarifas y la Instruccion del IAE.

Los sujetos pasivos del IAE son las personas juridicas, las personas fisicas (estas estan exentas del pago)y las entidades
catalogadas en el articulo 35.4 de la Ley General Tributaria, siempre que desarrollen en territorio nacional cualquiera de las
actividades empresariales, profesionales o artisticas especificadas (0 no) en las Tarifas del IAE.

Se encuentran exentos del Impuesto entre otros:

Los sujetos pasivos que inicien el ejercicio de su actividad en territorio espafio] durante los dos primeros periodos
impositivos de este impuesto en que se desarrolle aquélla (articulo 82.1 b) del Texto refundido de la Ley Reguladora de
las Haciendas Locales.

Los siguientes sujetos pasivos (articulo 82.1 c¢) del Texto refundido de la Ley Reguladora de las Haciendas Locales):
Las personas fisicas.

Los sujetos pasivos del Impuesto sobre Sociedades,sociedades civiles y entidades sin personalidad juridica
gue constituyan una unidad econdmica o un patrimonio separado susceptible de imposicion (articulo 35.4 de la Ley
General Tributaria), que tenganun importe neto de la cifra de negocios inferior a 1.000.000 de euros

Los contribuyentes por el Impuesto sobre la Renta de No Residentes que operen en Espafia mediante
establecimiento permanente siempre que tenganun importe neto de la cifra de negocios inferior a 1.000.000 de
euros.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.6 IMPUESTO SOBRE ACTIVIDADES ECONOMICAS

d. Cuantificacion del Impuesto

La cuota tributaria es el resultado de aplicar distintos elementos: la cuota tarifa, el coeficiente de ponderacion, el coeficiente municipal
de situacion (si procede) y el recargo provincial en los supuestos en que asi se haya establecido.

Las tarifas del impuesto podran fijar cuotas municipales, provinciales o nacionales sefalando las condiciones en que las
actividades podran tributar por dichas cuotas y fijando su importe, teniendo en cuenta su respectivo ambito espacial.

La gestion tributaria de las cuotas provinciales y nacionales que fijen las tarifas del impuesto correspondera a la Administracién
tributaria del Estado, sin perjuicio de las férmulas de colaboracién que, en relacion a tal gestién, puedan establecerse con otras
entidades.

El esquema de liquidacion del impuesto es el siguiente:

ESQUEMA DE LIQUIDACION DEL IAE
CUOTA DE ACTIVIDAD (fija o variable segun elementos tributarios)
+ ELEMENTO SUPERFICIE
= CUOTA DE TARIFA
* COEFICIENTE DE PONDERACION
* COEFICIENTE DE SITUACION
= CUOTA TRIBUTARIA
- BONIFICACIONES
+ RECARGO PROVINCIAL
DEUDA TRIBUTARIA

Elaboracion propia
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d. Cuantificacion del Impuesto (I1)

3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA

3.6 IMPUESTO SOBRE ACTIVIDADES ECONOMICAS

Para determinar la cuota tributaria, por tanto, hay que partir de la clasificacion de las actividades recogidas en las tarifas, las cuales
vienen enumeradas en rubricas por medio de 3 Secciones. Dentro de cada seccion, las tarifas se estructuran mediante codigos
numeéricos que distinguen las actividades. Para hallar la misma, se debe partir de dos conceptos:

Cuota de actividad. Puede ser un importe establecido como fijo o bien venir determinado mediante una escala de tramos
en virtud de determinados elementos tributarios (en el sector del transporte nimero de vehiculos, capacidad de carga,
capacidad de viajeros, etcétera).

Epigrafe 721- Transporte de viajeros

Epigrafe  721.1.- Transporte urbano | Epigrafe 721.3.- Transporte de viajeros por
colectivo carretera.
Cuota minima municipal | Cuota provincial de:

« Por cada vehiculo: 67,8 €

Cuota provincial
vehiculo:

¢ Por cada 1356 €

* Vehiculo con capacidad hasta 20 viajeros:
54,74 €

¢ Cuando excedan de 20 hasta 40 viajeros:
82,18 €

¢ Cuando excedan de 40 viajeros: 113,0%&

Cuota nacional de:

* Vehiculo con capacidad hasta 20 viajeros:
115,24 €

* Cuando excedan de 20 hasta 40 viajeros:
170,88 €

¢ Cuando excedan de 40 viajeros: 237,32

Fuente: Leyes Impuesto de Actividades Econémicas
Elaboracion propia

Por cada vehiculo con
una capacidad de carga
hasta una tonelada:

Cuando exceda de una
tonelada hasta cuatro:

Cuando exceda de
cuatro toneladas hasta
diez:

Cuando exceda de diez
toneladas por cada
vehiculo:

Hasta diez vehiculos:

Los veinte vehiculos

siguientes:

Los treinta vehiculos
siguientes:

Los restantes vehiculos

Cuota minima

municipal
26,75 €

52,88€

59,10€

66,87 €

62,20 €

57,54 €

46,66 €

Epigrafe 721- Transporte de mercancias por carretera

Cuota minima
provincial

62,20€

105,75€

118,19€

133,74€

124,41€

115,08€

93,31€

Fuente: Leyes Impuesto d
Elaboracién propia

Cuota minima
nacional

130,63€

222,07€

248,20€

280,86€

261,26€

241,67€

195,95€

e Actividades Econémica:
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d. Cuantificaciéon del Impuesto (Il1)

3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.6 IMPUESTO SOBRE ACTIVIDADES ECONOMICAS

Cuota de superficie o valor del elemento tributario superficie Se obtiene en funcioén de la superficie de los locales en los que
se realicen las actividades gravadas y ponderandose mediante la aplicacion de un coeficiente corrector segun el valor de la
superficie, coeficiente que sera de aplicacion a la cuota antes de la consideracion de dicho elemento superficie. El elemento de
superficie del local en el que se ejerce la actividad no se tendra en cuenta:

En las actividades profesionales que no se ejerzan en local determinado, y

En las actividades empresariales cuando no se ejerzan en local determinado o cuando, empleandose dicho local, su
superficie haya sido tenido en cuenta en la Tarifas al determinar la cuota, concretamente y dentro de las actividades
anexas al transporte terrestre, afecta al epigrafe 751.1 (Guarda y custodia de vehiculos en garajes y locales cubiertos-
aparcamientos).

Las cuotas de tarifa se pueden clasificar, segun el territorio en que se faculta para el ejercicio de la actividad, en cuotas minimas
municipales, provinciales o nacionales.

Cuota minima municipal: para su calculo se determinara la superficie del local en metros cuadrados computable con una serie de
deducciones como por ejemplo, el 55% de los metros cuadrados en caso de aparcamientos cubiertos. Al nUmero total de metros cuadrados
gue resulte de aplicar las normas citadas, se deducira, en todo caso, el 5 por 100 en concepto de zonas destinadas a huecos, comedores
de empresa, ascensores, escaleras y demas elementos no directamente afectos a la actividad gravada.

Superficie del local

Euros por metro cuadrado

Poblacion de derecho

Mas de 500.000 De 100.001 a De 50.001 a 100.000 De 20.001 a 50.000 De 5.001 a 20.000 Menos de 5.000
habitantes 500.000 hbts. hbts. hbts. hbts. hbts.

De 0 a 500 m? 0,540911 0,378638 0,246415 0,144243 0,078132 0,036061

De 500,1 a 3.000 m? 0,414698 0,288486 0,192324 0,114192 0,060101 0,030051

De 3.000,1 a 6.000 m? 0,336567 0,240405 0,156263 0,096162 0,054091 0,024040
Fuente: Leyes Impuesto

De 6.000,1 a 10.000 m? 0,288486 0,204344 0,132223 0,084142 0,048081 0,024040 de Actividades
Econémicas

Exceso de 10.000 m? 0,258435 0,186314 0,120202 0,072121 0,042071 0,018030 Elaboracion propia
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.6 IMPUESTO SOBRE ACTIVIDADES ECONOMICAS

d. Cuantificacién del Impuesto (1V)

El importe total del valor del elemento superficie, se ponderara mediante laaplicacién del coeficiente corrector que corresponda
en funcion del tipo de actividad que ejerza el sujeto pasivo y el importe de la cuota que resulte para éste de la aplicacion de las
Tarifas antes de considerar el elemento superficie.

Coeficientes correctores a aplicar segun cuantia de la cuota y naturaleza de la actividad

Tramos de cuota .
Seccion Transporte
Euros

De 37,32 a 622,05 1,0

De 622,06 a 1.244,10 15

De 1.244,11 a 3.110,24 2,0

De 3.110,25 a 6.220,48 2,5 Fuente: Leves Impuesto
. Economicas

Mas de 6.220,48 3,0 Elaboracion propia

Para calcular las cuotas provinciales y nacionales se tomara en cuenta, en todo caso, el valor del elemento superficie de todos los
locales directa o indirectamente afectos a la actividad de que se trate.

Cuotas provinciales y nacionales

De 0 a 500 m?2 2,337937 euros

De 500,1 a 3.000 m? 1,712884 euros

De 3.000,1 a 6.000 m? 1,400358 euros

De 6.000,1 a 10.000 m? 1,153943 euros Fuente: Leyes Impuesto
Econdémicas

Exceso de 10.000 m? 0,997680 euros Elaboracion propia

Las actividades de transporte se consideran realizadas sin local determinado, la superficie de aquellos en que el sujeto pasivo realice
servicios auxiliares, como reserva de plazas, venta anticipada de billetes, etc., deben computarse en lo que se refiere a su superficie,
pagandose por cada uno de ellos una cuota municipal especial, ya que se consideran indirectamente afectos a la actividad, en este
ultimo caso no es aplicable el coeficiente corrector.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.6 IMPUESTO SOBRE ACTIVIDADES ECONOMICAS

d. Cuantificacién del Impuesto (V)

Una vez obtenida la cuota de tarifa, para obtener la cuota tributaria habra que aplicarel coeficiente de ponderacién, y en el caso
del célculo de la cuota municipal, ademas habra que aplicar el coeficiente de situacion y en su caso el Recargo provincial.

Coeficiente de ponderacion. Es el elemento tributario cuyo fin es incrementar las cuotas de los obligados al pago del
impuesto tomando como referencia el INCN (importe neto de la cifra de negocios) obtenida por los sujetos pasivos dos
afos antes. Tiene caracter obligatorio y se determinara en funcion del importe neto de la cifra de negocios del sujeto pasivo,
gue sera el correspondiente al conjunto de actividades economicas ejercidas por él.

MPORTE DEL COEFICIENTE DE PONDERACION

Importe neto de la cifra de negocios

Coeficiente
(euros)
Desde 1.000.000,00 hasta 5.000.000,00 1,29
Desde 5.000.000,01 hasta 10.000.000,00 1,30
Desde 10.000.000,01 hasta 132
50.000.000,00 !
Desde 50.000.000,01 hasta 133
100.000.000,00 !
Fuente: Leyes Impuesto
Més de 100.000.000 1,35 de Actividades
Econdémicas
Sin cifra de negocios 1,31 Elaboracién propia

Coeficiente de situaciéon: Los Ayuntamientos podran, con caracter potestativo, establecer una escala de coeficientes que
pondere la situacion fisica del local dentro de cada término municipal atendiendo a la categoria de la calle en que radique
dicho local. La base sobre la que se aplica es la cuantia de las cuotas municipales incrementadas por la aplicacion del
coeficiente de ponderacion. Los valores pueden oscilar entre un minimo de 0,4 y un maximo de 3,8%, teniendo en cuenta
determinadas reglas especificas.

Recargo provincial: Las Diputaciones Provinciales podran establecer un recargo sobre el IAE que se aplicara al importe
de las cuotas municipales modificadas por la aplicacion del coeficiente de ponderacién. La gestion de este recargo se
llevara a cabo por la entidad que tenga atribuida la gestion del impuesto. Este tipo no puede ser superior al 40 % de las
cuotas municipales modificadas por la aplicacion del coeficiente de ponderacion.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.6 IMPUESTO SOBRE ACTIVIDADES ECONOMICAS

d. Cuantificacién del Impuesto (VI)
Ademas de las exenciones ya indicadas, existen otras que pueden afectaral sector del transporte:

Existen bonificaciones obligatorias y potestativas, asi mismo se da la posibilidad de que existan bonificaciones coyunturales
determinadas por normas legales donde expresamente se establezca dicha bonificacién en la cuota del IAE.

Bonificaciones obligatorias:

Bonificacion del 95% en la cuota para las Cooperativas asi como las uniones, federaciones y confederaciones
de las mismas y las sociedades agrarias de transformacion.

Bonificacién del 50% de la cuota correspondiente, para quienes inicien el ejercicio de cualquier actividad
profesional, durante los cinco afios de actividad siguientes a la conclusién del segundo periodo impositivo de
desarrollo de aquél.

Bonificacion del 50% de la cuota en Ceuta y Melilla.

Bonificaciones potestativas: Las bonificaciones potestativas son establecidas por cada Ayuntamiento de conformidad con el
texto refundido de la Ley de Haciendas Locales.

Bonificacion por inicio de la actividad empresarialde hasta el 50 % de la cuota correspondiente, para quienes
inicien el ejercicio de cualquier actividad empresarial y tributen por cuota municipal, durante los cinco afios de
actividad siguientes a la conclusion del segundo periodo impositivo de desarrollo de aquélla.

Bonificacién por creacion de empleo: de hasta el 50 % de la cuota correspondiente, para los sujetos pasivos que
tributen por cuota municipal y que hayan incrementado el promedio de su plantilla de trabajadores con contrato
indefinido durante el periodo impositivo inmediato anterior al de la aplicacion de la bonificacion, en relacion con el
periodo anterior a aquél.

Bonificacion medioambiental: Los Ayuntamientos también podran establecer una bonificacion de hasta el 50 % de
la cuota correspondiente cuota municipal.

Bonificacidén por pérdidas o beneficios reducidos 50 % de la cuota correspondiente para los sujetos pasivos
qgue tributen por cuota municipal y tengan una renta o rendimiento neto de la actividad econOmica negativos o
inferiores a la cantidad que determine la ordenanza fiscal.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.6 IMPUESTO SOBRE ACTIVIDADES ECONOMICAS

e. Régimen Foral del Pais Vasco

Segun el Convenio Economico del Pais Vasco el Impuesto sobre Actividades Econdmicas se regulara por las normas que dicten las
instituciones competentes de los Territorios Histéricos. Por lo que les correspondera a las instituciones competentes de los Territorios
Histéricos la exacciéon del Impuesto sobre Actividades Econdmicas por las actividades ejercidas en su territorio, de acuerdo con las
siguientes normas:

Tratandose de cuotas minimas municipales o modificadas cuando éstas se devenguen a favor de los municipios del
Territorio Historico.

Tratandose de cuotas provinciales, cuando se ejerza la actividad en el Territorio Historico correspondiente.

Tratandose de cuotas que faculten para ejercer en mas de una provincig cuando el sujeto pasivo tenga su residencia
habitual o domicilio fiscal en el Pais Vasco, segun proceda. El pago de dicha cuota a la Administracion correspondiente de
territorio comun o foral, faculta para el ejercicio de la actividad en ambos territorios.

La normativa se recoge para Alava en Norma foral 43/1989, de 19 de julio, del Impuesto sobre Actividades Econémicas, para Vizcaya
en Decreto foral normativo 2/1992, de 17 de marzo, por el que se aprueba el Texto Refundido de la Norma Foral 6/1989, de 30 de
junio, del Impuesto sobre Actividades Econdmicas, para Guipuzcoa en el Decreto Foral Normativo 1/1993 de 20 de abril, por el que se
apruebe el Texto Refundido del Impuesto sobre Actividades Econdmicas.

En los tres territorios existe unabonificacion adicional que es la siguiente:

Una bonificacion de hasta el 50 por 100 de la cuota correspondiente para los sujetos pasivos que tributen por cuota municipal
y tengan, en el ejercicio anterior, una renta o rendimiento neto de la actividad econdmica negativos o inferiores a la
cantidad que determine la Ordenanza fiscal la cual podra fijar diferentes porcentajes de bonificacion y limites en funcion
de cual sea la division, agrupacion o grupo de las tarifas del Impuesto en que se clasifique la actividad econémica realizada.

En Vizcaya adicionalmente existe la siguiente bonificacién

Bonificacion de hasta el 50 por 100 de la cuota correspondiente para los sujetos pasivos que estén en posesion de
certificados de sistemas de gestion medioambiental tratdndose de empresas que se dedican a las actividades
clasificadas a las que se refiere la Ley 3/1998, de 27 de febrero, General de Proteccion del Medio Ambiente del Pais Vasco, y
siempre que cumplan las condiciones impuestas por la reglamentacion europea EMAS.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.6 IMPUESTO SOBRE ACTIVIDADES ECONOMICAS

e. Régimen Foral del Pais Vasco (Il)

Las cuotas de actividad y los coeficientes de ponderacion sobre la cifra de negocios son iguales al Estado en Guiptizcoa y Alava pero
difieren en Vizcaya. Las cuotas de superficie son diferentes en cada territorio.

A continuacion se sefialan las cuotas de actividad y el coeficiente de ponderacion de Vizcaya.:

Epigrafe 721- Transporte de viajeros

Cuota provincial Cuota nacional
Epigrafe 721.1.- Transporte urbano Cuota minima Cuota Cuota nacional B
colectivo municipal provincial e Por cada vehiculo con una 64,07 € 134,55€
capacidad de carga hasta una
- Por cada vehiculo 69,84 € tonelada:
139,68 €
e Cuando exceda de una tonelada 108,92¢€ 228,74€
Epigrafe  721.3.-  Transporte de hasta cuatro:
viajeros por carretera.
* Cuando exceda de cuatro toneladas 255,65€
«  Vehiculo con capacidad hasta 20 hasta diez: 121,74¢€
viajeros: 56,39 € 118,70 € )
J * Cuando exceda de diez toneladas 289,29€
« Cuando excedan de 20 hasta 40 por cada vehiculo: 137,76 €
viajeros: 84,65 € 176, 01 € . |
- Hasta diez vehiculos: 128,14 € 269,10€
» Cuando excedan de 40 viajeros: 116,42 . ; Lo
244 44€ - Los veinte vehiculos siguientes:
' 118,54€ 248,92€
- Los treinta vehiculos siguientes:
, - Los restantes vehiculos 96,11 € 201,83€
MPORTE DEL COEFICIENTE DE PONDERACION VIZCAYA
Importe neto de la cifra de negocios (euros) Coeficiente
Desde 2.000.000,00 hasta 6.000.000,00 1,20
Desde 6.000.000,01 hasta 10.000.000,00 1,22
Desde 10.000.000,01 hasta 50.000.000,00 1,24
Desde 50.000.000,01 hasta 100.000.000,00 1,27

Fuente: Decreto foral

Mas de 100.000.000,00 1,30 normativo 2/1992
Elaboracién propia

Sin volumen de operaciones 1,25
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.6 IMPUESTO SOBRE ACTIVIDADES ECONOMICAS

e. Régimen Foral de Navarra

El Impuesto sobre Actividades Econdmicas en Navarra se encuentra regulado en Ley Foral 2/1995, de 10 de marzo, de Haciendas
Locales de Navarra, asi como en la Ley Foral 7/1996, de 28 de mayo, aprobando las Tarifas del Impuesto sobre Actividades
Econdmicas (IAE) y las Normas para la gestion del Impuesto sobre Actividades Econdmicas (IAE) (DF 614/1996, de 11 de noviembre).

El Impuesto sobre Actividades Econdémicas o Licencia Fiscal es un tributo directo de caracter real, cuyo hecho imponible esta
constituido por el mero ejercicio en territorio de la Comunidad Foral de Navarra, de actividades empresariales, profesionales o
artisticas, se ejerzan o no en local determinado y se hallen o no especificadas en las Tarifas del impuesto.

Las bonificaciones de Navarra son:

En el inicio de actividad existen bonificaciones para empresas(75% el primer afio, 50% el segundo; 25% el tercero) y
para profesionales (50% durante cinco anos).

La cuota sera proporcional al namero de trimestres naturales del afio en los que se esté de alta.
La cantidad resultante se cobra una vez al afio o fraccionada en dos semestres.

Se recomienda su domiciliacion, ya que el tratarse de un impuesto periddico no es necesaria la notificacion personal
del inicio del periodo de pago voluntario.

El pago del IAE se considera un pago a cuenta del IRPF del autbnomo, salvo la parte correspondiente a los recargos
municipales.

Se muestran en la siguiente pagina las cuotas de actividad, dichas cuotas de tarifa se actualizardn mediante la aplicacion del
coeficiente 1,035.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.6 IMPUESTO SOBRE ACTIVIDADES ECONOMICAS

e. Régimen Foral de Navarra (ll)

Las cuotas de actividad de Navarra son las siguientes:

Epigrafe 721- Transporte de viajeros Epigrafe 721- Transporte de mercancias por carretera
Epigrafe 721.1.- Transporte urbano Cuota minima Cuota Cuota nacional Cuota provincial Cuota nacional
colectivo municipal provincial
e Por cada vehiculo con una 42,07 € 88,35€
+ Por cada vehiculo 65,51€ 131,02€ capacidad de carga hasta una
tonelada:
Epigrafe  721.3.- Transporte de e Cuando exceda de una tonelada 84,14€ 176,70€
viajeros por carretera. hasta cuatro:
+  Vehiculo con capacidad hasta 20 52,89 € 111,34 € * Cuando exceda de cuatro toneladas
viajeros: hasta diez: 96,16€ 201,94€
+ Cuando excedan de 20 hasta 40 79,39 € 165,10€ + Cuando exceda de diez toneladas
viajeros: por cada vehiculo: 114,19 € 239,80€
109,20€ _ )
+ Cuando excedan de 40 viajeros: 229,29€ - Hasta diez vehiculos: 96,16 €
201,94€
- Los veinte vehiculos siguientes:
~—Fuente: Ley Foral 7/1996 84,14€
Elaboracion propia - Los treinta vehiculos siguientes: 176,70€
- Los restantes vehiculos 63,11 €
132,52¢€

—Fuente:-tey-Foral-7/1996
Elaboracién propia
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA

3.1INTRODUCCION

3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

3.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FISICAS
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

3.5 IMPUESTO SOBRE PATRIMONIO

3.6 IMPUESTO SOBRE ACTIVIDADES ECONOMICAS

3.7 IMPUESTO SOBRE BIENES INMUEBLES

3.8 IMPUESTO SOBRE VEHICULOS DE TRACCION MECANICA
3.9 IMPUESTO SOBRE DETERMINADOS TIPOS DE TRANSPORTE
3.10 IMPUESTO SOBRE PRIMAS DE SEGUROS

3.11IMPUESTO ESPECIAL SOBRE HIDROCARBUROS

3.12 SEGURIDAD SOCIAL EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA
3.13 AUTORIZACIONES DE TRANSPORTE

3.14 PEAJES Y TASAS POR USO DE INFRAESTRUCTURA

3.15 INSPECCION TECNICA DE VEHICULO

3.16 REVISION DEL TACOGRAFO
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.7 IMPUESTO SOBRE BIENES INMUEBLES

a. Normativa del Impuesto sobre primas de seguros

Real Decreto Legislativo 2/2004, de 5 de marzo, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley Reguladora de las Haciendas Locales.

Ordenanzas fiscales de los Ayuntamientos.

b. Antecedentes

Este tributo se comenz6 a exigir en toda Espafia a partir del 1 de enero de 1990 y su implantacién conllevo la supresion de la Contribucion
Territorial Rustica y Pecuaria, la Contribucion Territorial Urbana y el Impuesto Municipal sobre Solares. Este fue establecido por la Ley
39/1988 de 28 de diciembre Reguladora de las Haciendas Locales, de igual manera que el Impuesto sobre Actividades Econdmicas y el
Impuesto sobre Vehiculos de Traccion mecanica.

Tras la Ley 39/1988 de 28 de diciembre reguladora de las haciendas locales (LRHL) las modificaciones mas importantes las introdujo la
Ley 51/2002, de 27 de diciembre en la que se establecia que el gobierno debia elaborar en un plazo de un afio desde la entrada en vigor
de la misma el Texto Refundido de la Ley Reguladora de las Haciendas Locales (TRLRHL).

c. Descripcién del Impuesto

El Impuesto sobre Bienes Inmuebles es untributo directo de caracter real que exigen los ayuntamientos y que grava el valor
de los bienes inmuebles rusticos y urbanos y sobre los inmuebles de caracteristicas especiales

De una concesién administrativa sobre los propios inmuebles o sobre los servicios publicos a que se hallen afectos.
De un derecho real de superficie.
De un derecho real de usufructo.

Del derecho de propiedad.

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL-
DOCUMENTO FINAL. TOMO 1/2 119



3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.7 IMPUESTO SOBRE BIENES INMUEBLES

c. Descripcion del Impuesto (I)

El concepto de bien inmueble a los efectos del IBI se recoge en el articulo 6 de la Ley del Catastro Inmobiliario (LCI), en el que se
indica que, a los exclusivos efectos catastrales, tiene la consideracion de bien inmueble la parcela o porcidon de suelo de una misma
naturaleza, enclavada en un término municipal y cerrada por una linea poligonal que delimita, a tales efectos, el &mbito especial del
derecho de propiedad de un propietario o de varios pro indiviso y, en su caso, las construcciones emplazadas en dicho ambito
cualquiera que sea su duefio y con independencia de otros derechos que recaigan sobre el inmueble.

Estdn exentos del mismo los bienes y terrenos publicos o los terrenos medioambientalmente protegidos o centros
dedicados ala docencia/sanidad/interés cultural.

Son sujetos pasivos, a titulo de contribuyentes,las personas naturales y juridicas y las entidades que ostenten la titularidad del
inmueble.

En los supuestos de cambio, por cualquier causa, en la titularidad de los derechos que constituyen el hecho imponible de este
impuesto, los bienes inmuebles quedaran afectos al pago de la totalidad de la cuota tributaria, en régimen de responsabilidad
subsidiaria.

c. Cuantificacion del Impuesto

La base imponible estara constituida por elvalor catastral de los bienes inmuebles.

La determinacién del valor catastral de los bienes inmuebles se realiza mediante laaplicacién de las correspondientes ponencias
de valores, en las que se recogeran los médulos de valoracion, planeamiento urbanistico y demas elementos precisos para llevar a
cabo dicha determinacion y que se ajustaran a las directrices dictadas para la coordinacion de valores.

En el IBI solo existe un supuesto de reduccion en la base imponible La finalidad de la reduccién es la de facilitar que los nuevos
valores catastrales que normalmente suponen un significativo incremento respecto a los anteriores se apliquen de forma progresiva y
no generen un rechazo en los sectores de la poblacion a los cuales les afecta. La reduccién se aplicara durante un periodo de 9 afios a
contar desde la entrada en vigor de los nuevos valores catastrales.

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL-
DOCUMENTO FINAL. TOMO 1/2 120



3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.7 IMPUESTO SOBRE BIENES INMUEBLES

c. Cuantificacion del Impuesto (ll)

La cuantia de la reduccién sera el resultado de aplicar un coeficiente reductor (tendr& el valor de 0,9 el primer afio de su aplicacion e
ird disminuyendo en 0,1 anualmente hasta su desaparicién) a un componente individual (la diferencia positiva entre el nuevo valor
catastral que corresponda al bien inmueble en el primer ejercicio de su vigencia y su valor base).

La cantidad que se obtiene de aplicarel tipo de gravamen a la base liquidable del impuesto se denomina cuota integra Hay
que significar que la base imponible del IBI es el valor catastral de los bienes inmuebles y el tipo de gravamen es el que determinen
los ayuntamientos en la ordenanza fiscal del I1BI.

Los ayuntamientos, en la ordenanza fiscal del IBIl, podran establecer el tipo de gravamen del impuestp que no podra ser
inferior al 0,4 %, ni superior al 1,1 %.Con relacién al tipo de gravamen de los bienes inmuebles urbanos, el articulo 72.3 de la LRHL
permite que los ayuntamientos incrementen el tipo de gravamen maximo del I1BI, situado en el 1,1 %, con los puntos porcentuales que
para cada caso se indiquen.

La cuota liquida del impuesto sera el resultado deaplicar sobre la cuota integra las bonificaciones Las bonificaciones obligatorias
citadas son para:

Entre el 50 y el 90 por ciento en la cuota integra del impuesto para los inmuebles que constituyan el objeto de la actividad
de las empresas de urbanizacion, construccién y promocion inmobiliaria.

50 por ciento en las viviendas de proteccidn oficialdurante los tres periodos impositivos siguientes al del otorgamiento
de la calificacion definitiva.

95 por ciento de la cuota integraa los bienes rusticos de las cooperativas agrarias y de explotacion comunitaria de la
tierra.

Luego ademas existen las bonificaciones potestativas a realizar mediante ordenanzas fiscales para bienes situados en zonas de
poblacion determinadas, por variaciones de valores catastrales y por familia numerosa.

El devengo se mantiene el primer dia del periodo impositivo, que coincide con el afio natural.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.7 IMPUESTO SOBRE BIENES INMUEBLES

d. Régimen Foral Pais Vasco

El concierto econdmico vasco cita que el Impuesto sobre Bienes Inmuebles se regulara por las normas que dicten las instituciones
competentes de los Territorios Histéricos y gravara los bienes de naturaleza rastica y urbana sitos en su respectivo Territorio Historico.

La normativa se recoge para Alava en Norma foral 42/1989, de 19 de julio, del Impuesto sobre bienes inmuebles, para Vizcaya en Norma foral
4/2016, de 18 de mayo, del Impuesto sobre Bienes Inmuebles, para Guipuzcoa en el Norma Foral 12/1989, de 5 de julio, del Impuesto sobre
Bienes Inmuebles.

La diferencia respecto a la normativa estatal son lostipos de gravamen y ademas ofrecen bonificaciones potestativas adicionales

Alava: El tipo de gravamen sera del 0,3 por 100, para bienes de naturaleza urbana y rustica. Los Ayuntamientos podran reducir el
tipo de gravamen hasta el 0,15 por 100, siempre y cuando ello no suponga una disminucion de la recaudacion por este Impuesto
respecto de la obtenida en el periodo impositivo anterior. No obstante, los Ayuntamientos podran incrementar los tipos de gravamen
hasta el limite del 1,5 por 100 para los bienes urbanos y del 1,1 por 100 para los bienes rasticos. El tipo de gravamen aplicable a los
bienes inmuebles de caracteristicas especiales que tendra caracter supletorio, sera del 0,6 por 100. Los Ayuntamientos podran
establecer para cada grupo de ellos existentes en el municipio un tipo diferenciado que, en ningan caso, serd inferior al 0,4 por 100
ni superior al 1,3 por 100.

Vizcaya: El tipo de gravamen minimo sera el 0,02 por 100 cuando se trate de bienes de naturaleza urbana y el 0,05 por 100 cuando
se trate de bienes de naturaleza rustica, y el maximo sera el 0,60 por 100 para los urbanos y el 0,50 por 100 para los rusticos. Los
ayuntamientos podran establecer tipos de gravamen diferenciados por usos urbanos dentro de los siguientes limites:

Hasta el 3,00 por 100 para usos de Industria.
Hasta el 2,00 por 100 para usos de Comercio.
Hasta el 1,00 por 100, con un unico tipo, para el resto de usos, excepto Residencial y Otros usos.

Guipuzcoa: El tipo de gravamen sera del 0,4 por 1000 cuando se trate de bienes de naturaleza urbana y el 0,3 por 100 cuando se
trate de bienes de naturaleza rustica. Los Ayuntamientos podran incrementar los tipos de gravamen que en el mismo se sefialan en
los siguientes términos:
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.7 IMPUESTO SOBRE BIENES INMUEBLES

d. Régimen Foral Pais Vasco

Bienes urbanos, podran establecer dos tipos de gravamen incrementado: - Uno, de caracter general, hasta el limite del 4 por
1000. Otro, hasta el limite del 6 por 1000, para los bienes inmuebles situados en suelo industrial o terciario.

En relacion con los bienes inmuebles de naturaleza rastica podran establecer un tipo de gravamen incrementado, hasta el
limite del 1,1 por 100.

e. Régimen Navarra

La normativa se recoge en la Ley foral 2/1995, de 10 de marzo, de Haciendas Locales de Navarra. El impuesto en Navarra recibe el nombre
de Impuesto de Contribucién Territorial.

El tipo de gravamen debera estar comprendido entre el 0,25 y el 0,50 por 100 segun la Ley Foral 4/2019, de 4 de febrero, BON n° 25, de
6.02.19, con entrada en vigor cuando se apruebe la propuesta de financiacion a que se refiere la Ley Foral 4/2019.

En tanto no se apruebe la mencionada propuesta de financiacion seguira vigente la redaccion dada por la Ley Foral 20/2005, de 29 de
diciembre que sefala que el tipo de gravamen debera estar comprendido entre el 0,10 y el 0,50 por 100.
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3.1INTRODUCCION

3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

3.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FISICAS
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

3.5 IMPUESTO SOBRE PATRIMONIO

3.6 IMPUESTO SOBRE ACTIVIDADES ECONOMICAS

3.7 IMPUESTO SOBRE BIENES INMUEBLES

3.8 IMPUESTO SOBRE VEHICULOS DE TRACCION MECANICA
3.9 IMPUESTO SOBRE DETERMINADOS TIPOS DE TRANSPORTE
3.10 IMPUESTO SOBRE PRIMAS DE SEGUROS

3.11IMPUESTO ESPECIAL SOBRE HIDROCARBUROS

3.12 SEGURIDAD SOCIAL EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA
3.13 AUTORIZACIONES DE TRANSPORTE

3.14 PEAJES Y TASAS POR USO DE INFRAESTRUCTURA

3.15 INSPECCION TECNICA DE VEHICULO

3.16 REVISION DEL TACOGRAFO

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL-
DOCUMENTO FINAL. TOMO 1/2 124



3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.8 IMPUESTO SOBRE VEHICULOS DE TRACCION MECANICA

a. Normativa del Impuesto sobre Vehiculos de Traccion Mecénica

Real decreto legislativo 2/2004, de 5 de marzo, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley Reguladora de las Haciendas
Locales.

Ley 36/2006, de 29 de noviembre, de Medidas para la Prevencion del Fraude Fiscal.

b. Antecedentes de la legislacién

La Ley 39/1988, de 28 de diciembre, reguladora de las Haciendas locales suprimid, el Impuesto Municipal sobre Circulacion de Vehiculos y
aprobo, con efectos 1 de enero de 1990, el Impuesto sobre Vehiculos de Traccion Mecéanica (en adelante, IVTM), cuyas reformas legales
mas relevantes se han realizado a través de la Ley 50/1998, de 30 de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social,
la Ley 51/2002, de 27 de diciembre, de reforma de la Ley 39/1988, de 28 de diciembre, reguladora de las Haciendas locales, y la Ley
36/2006, de 26 de noviembre, de medidas para la prevencion del fraude fiscal.

Actualmente, se regula en los arts. 92 a 99 del Real Decreto-Legislativo 2/2004, de 5 de marzo, por el que se aprueba el Texto Refundido
de la Ley reguladora de las Haciendas locales (en adelante, TRLRHL).

c. Descripcion del Impuesto

El Impuesto sobre Vehiculos de Traccién Mecénicaes un tributo directo que grava la titularidad de los vehiculos de esta naturaleza,
aptos para circular por las vias publicas, cualesquiera que sean su clase y categoria Se considera vehiculo apto para la circulacién
el que hubiera sido matriculado en los registros publicos correspondientes y mientras no haya causado baja en éstos.

No estan sujetos a este impuesto los remolques y semirremolquesarrastrados por vehiculos de traccion mecanica cuya carga util no
sea superior a 750 kilogramos.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.8 IMPUESTO SOBRE VEHICULOS DE TRACCION MECANICA

c. Descripcién del Impuesto (I1)

Estaran exentos del impuesto dentro del sector del transporte:

Los autobuses, microbuses y demas vehiculos destinados o adscritos al servicio de transporte publico urbanpsiempre
que tengan una capacidad que exceda de nueve plazas, incluida la del conductor.

Los tractores, remolques, semirremolques y maquinaria provistos de Cartilla de Inspeccion Agricola

Este impuesto es soportado por las personas fisicas o juridicas y entidades a cuyo nombre conste el vehiculo en el permiso de circulacion.

d. Cuantificacién del Impuesto

Carece el IVTM de base imponible, base liquidable y de tipos impositivos. Las cuotas tributarias se recogen directamente en el cuadro de
tarifas previsto en la Ley.

Las tarifas del impuesto clasifican los vehiculos en seis grandes grupos turismos, autobuses, camiones, tractores; remolques y
semirremolques arrastrados por vehiculos de traccion mecéanica y otros vehiculos. Cada una de estas categorias esta subordinada en
funcidon de la potencia fiscal del vehiculo (vehiculos y tractores), del nUmero de plazas del vehiculo (autobuses), de la capacidad de la
carga util (camiones, remolques y semirremolques) y de lacilindrada del vehiculo (motocicletas).

A partir de esta clasificacion de los vehiculos, las tarifas proceden a asignarcuotas en euros a cada una de las distintas clases de
vehiculos en funcién de su “factor tributario”, esto es, potencia, nUmero de plazas, capacidad de carga util o cilindrada.

Estas cuotas especificadas en las tarifas son las cuotas minimas, es decir, son las cuotas que en todo caso tienen que exigir los
ayuntamientos y que pueden modificarse a traves de las leyes de PGE.

Los ayuntamientos podran incrementar las cuotas minimas fijadas en las tarifas del impuesto mediante la aplicaciéon de un
coeficiente, el cual no podra ser superior a 2. El coeficiente podra fijarse para cada una de las clases de vehiculos previstas en el cuadro
de tarifas, el cual podra ser a su vez diferente para cada uno de los tramos fijados en cada clase de vehiculo, sin exceder en ningin caso

del limite méaximo.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.8 IMPUESTO SOBRE VEHICULOS DE TRACCION MECANICA

d. Cuantificaciéon del Impuesto (I1)

Las tarifas para autobuses y camiones son las siguientes:
Autobuses:
De menos de 21 plazas: 83,3C€.
De 21 a 50 plazas: 118,64€.
De mas de 50 plazas: 148,3C€.
Camiones:
De menos de 1.000 kilogramos de carga util: 42,28€.
De 1.000 a 2.999 kilogramos de carga util: 83,30€.
De mas de 2.999 a 9.999 kilogramos de carga util: 118,64€.
De mas de 9.999 kilogramos de carga util: 148,30€.
Remolques y semirremolques arrastrados por vehiculos de traccion mecanica:
De menos de 1.000 y mas de 750 kilogramos de carga util 17,67€.
De 1.000 a 2.999 kilogramos de carga util: 27,77€.
De mas de 2.999 kilogramos de carga util: 83,30€.
El TRLRHL regula tres bonificaciones de caracter potestativo y una obligatorig que se aplicaran a la cuota de la tarifa o a la cuota
incrementada, segun lo que disponga la correspondiente ordenanza fiscal. Se trata de las siguientes:

Bonificacién de hasta el 75% en funcion de la clase de carburante que consuma el vehiculq en razén a la incidencia de la
combustion de dicho carburante en el medio ambiente.

Bonificacion de hasta el 75% en funcidon de las caracteristicas de los motores de los vehiculosy su incidencia en el medio
ambiente.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.8 IMPUESTO SOBRE VEHICULOS DE TRACCION MECANICA

d. Cuantificacién del Impuesto (I11)

Bonificacion de hasta el 100% para los vehiculos historicos o aquellos que tengan una antigiiedad minima de 25
afos.

Las cuotas tributarias correspondientes a losvehiculos cuyos propietarios residan en Ceuta o Melilla seran objeto de
una bonificacion del 50%. Esta bonificacion, a diferencia de las tres anteriores, es obligatoria.

El periodo impositivo del IVTM coincide con el afio natural, salvo en el supuesto de primera adquisicion de los vehiculos, en cuyo
caso comenzara el dia en que se produzca dicha adquisicion y abarcara hasta la finalizacion del afio natural. EIl TRLRHL permite el
prorrateo de cuotas del IVTM en tres supuestos: alta o primera adquisicion del vehiculo, baja definitiva del vehiculo y baja temporal
por sustraccion o robo del vehiculo.

El impuesto se devenga el primer dia del periodo impositivo, es decir, el 1 de enero de cada afio, con caracter general, o bien el dia

de la adquisicion, en el caso de que la misma tenga lugar a lo largo del periodo impositivo.

e. Régimen del Pais Vasco

El Impuesto sobre Vehiculos de Traccibn Mecéanica se regulara por las normas que dicten las instituciones competentes de los
Territorios Histéricos, cuando el domicilio que conste en el permiso de circulacion corresponda a un municipio de su territorio.

La normativa se recoge para Alava en Norma foral 44/1989, de 19 de julio, del Impuesto sobre vehiculos de traccién mecanica, para
Vizcaya en Norma foral 7/1989, de 30 de junio, del Impuesto sobre Vehiculos de Traccion Mecanica, para Guipuzcoa en el Norma
foral 7/1989, de 30 de junio, del Impuesto sobre Vehiculos de Traccion Mecanica.

Las diferencias existentes en la norma general sobre la del Estado son:

Guipuzcoa: Las tarifas base son superiores al estado. El coeficiente para incrementar las tarifas por parte de los
Ayuntamientos no podra ser superior al 2,2 (2 en el Estado) admitiéndose, por otra parte, la proporcionalidad de las cuotas
tributarias, en relacién al tiempo del periodo impositivo.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.8 IMPUESTO SOBRE VEHICULOS DE TRACCION MECANICA

e. Régimen del Pais Vasco (ll)

Alava: Las tarifas base son superiores al estado. El coeficiente para incrementar las tarifas por parte de los Ayuntamientos
no podra ser superior al 3 (2 en el Estado).

Vizcaya: Tarifas iguales a la normativa Estatal. El coeficiente maximo para los Ayuntamientos asciende a 3.

f. Régimen de Navarra

La normativa se recoge para Navarra este impuesto es la Ley Foral de Hacienda Locales de Navarra (Ley 2/1995, de 10 de marzo;
BOE 161, de 7/7/1995) y sus modificaciones.

Las tarifas son superiores a la norma general del Estado.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.9 IMPUESTO SOBRE DETERMINADOS MEDIOS DE TRANSPORTE

a. Normativa del Impuesto sobre determinados medios de transporte

Ley 38/1992, de 28 de diciembre, de Impuestos Especiales.

Ley 51/2007, de 26 de diciembre, de presupuestos Generales del Estado para el afio 2008 (BOE nam. 310, de 27 de diciembre).

b. Antecedentes

La creacion de este impuesto deriva de la propia armonizacion del Impuesto sobre el Valor Afladido que imponia la supresion de los tipos
incrementados existentes. La sujecion de determinados vehiculos y medios de transporte a dicho tipo incrementado, no respondia
exclusivamente al gravamen de la capacidad contributiva puesta de manifiesto en su adquisicién, sino a la consideracion adicional de las
implicaciones de su uso en la produccion de costes sociales. Surge asi el Impuesto Especial sobre Determinados Medios de Transporte,
cuya caracteristica esencial es la simplicidad de gestion, al estar ligada suautoliquidacion con la primera matriculacion de los medios
de transporte en Espafia, sean fabricados o importados, nuevos o usados y la determinacién de su base imponible con las técnicas de
valoracion del Impuesto sobre el Valor Ailadido y de los impuestos sobre transmisiones patrimoniales.

c. Descripcion del Impuesto

El Impuesto Especial sobre Determinados Medios de Transporte (IEDMT) es un tributo estatal, de naturaleza indirecta que grava, en fase
Unica, la matriculacion de determinados medios de transporte Se aplica en todo el territorio espafiol sin perjuicio de las
particularidades establecidas para este impuesto en Pais Vasco y Navarra.

Seran sujetos pasivos del impuesto las personas o entidades (empresa de transporte o transportista) a cuyo nombre se efectle la primera
matriculacion definitiva del medio de transporte.

Se gravara la primera matriculacion de vehiculos automodviles excepto aquellos que no puedan destinarse a otra finalidad que el
transporte de mercancias o alguna aplicacion industrial o comercial, los vehiculos aptos para eltransporte colectivo de viajeros con

capacidad superior a 9 plazas, los coches de minusvalidos y vehiculos especiales, los destinados a uso por la Administracion Publica y
ambulancias.

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL-
DOCUMENTO FINAL. TOMO 1/2 131
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3.9 IMPUESTO SOBRE DETERMINADOS MEDIOS DE TRANSPORTE

c. Descripcion del Impuesto (I)

Por lo tanto se exigira el impuesto Unicamente a los vehiculos aptos para el transporte de mercancias o transporte colectivo de
viajeros (capacidad inferior a 9 plazas) que no puedan destinarse a otra finalidad distinta Los vehiculos comprendidos en las categorias
N1 (Vehiculos destinados al transporte de mercancias con una masa maxima no superior a 3,5 toneladas.) la afectacién a una actividad
econdmica se presumira significativa cuandoel sujeto pasivo tuviera derecho a deducirse al menos el 50 por ciento de las cuotas del
Impuesto sobre el Valor Afiadido soportadas o satisfechas con ocasion de la adquisicion o importacion del vehiculo.
Este impuesto recae sobre:

La primera matriculacion de vehiculos automoviles.

La circulacion o utilizacion en Espafa de los anteriores vehiculos dentro del plazo de los treinta dias siguientes al inicio de su

utilizacion, diferenciando la cuota aplicable a vehiculos automdéviles y ciclomotores, también exentos los anteriores.

Estan exentos entre otros del impuesto los taxis, autotaxis. Estas exenciones seran concedidas por la Administracion tributaria.

d. Cuantificacion del Impuesto

La base imponible estara constituida:

En los medios de transporte nuevos, por el importe que con ocasion de la adquisicion del medio de transporte se haya
determinado como base imponible a efectos del Impuesto sobre el Valor Ailadidg de un impuesto equivalente o, a falta de
ambos, por el importe total de la contraprestacion satisfecha por el adquirente.

En los medios de transporte usados, por su valor de mercado en la fecha de devengo del impuesta
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d. Cuantificacién del Impuesto (I1)

Para la determinacion de los tipos impositivos aplicables se establecen los siguientes epigrafes y los siguientes tipos impositivos, si la
Comunidad Autonoma no hubiese aprobado los mismos:

Epigrafe 1.°

Epigrafe 2.°

Epigrafe 3.°

Epigrafe 4.°

Vehiculos cuyas emisiones oficiales de CO 2 no sean superiores a 120
g/km, con excepcion de los vehiculos tipo quad y de los vehiculos de los
epigrafes 6°, 7°, 8°y 9°.

Vehiculos provistos de un solo motor que no sea de combustién interna,
con excepcion de los vehiculos tipo quad.

Vehiculos cuyas emisiones oficiales de CO 2 sean superiores a 120 g/km y
sean inferiores a 160 g/km, con excepcion de los vehiculos tipo «quad» y de
los vehiculos del epigrafe 9°.

Vehiculos cuyas emisiones oficiales de CO 2 no sean inferiores a 160 g/km
y sean inferiores a 200 g/km, con excepcion de los vehiculos tipo quad y de
los vehiculos del epigrafe 9°.

Vehiculos cuyas emisiones oficiales de CO 2 sean iguales o superiores a
200 g/km, con excepcion de los vehiculos tipo quad y de los vehiculos
comprendidos en el epigrafe 9°.

Vehiculos respecto de los que sea exigible la medicién de sus emisiones de
CO 2, cuando estas no se acrediten.

Vehiculos comprendidos en las categorias N2 y N3 acondicionados como
vivienda.

Vehiculos tipo quad.

Motos nauticas.

Epigrafe 5°

Vehiculos no comprendidos en los demas epigrafes

Embarcaciones y buques de recreo o deportes nauticos, con excepcion de
las motos nauticas.

Aviones, avionetas y demas aeronaves.

Epigrafe 6°,72.8° Y 9°

Motocicletas

Tipos Impositivos

Epigrafes Penlsul @ llies Canarias Ceuta y Melilla
Balears

1°y6.° 0,00 por 100 0,00 por 100 0,00 por 100
2°y7° 4,75 por 100 3,75 por 100 0,00 por 100
3.°y8° 9,75 por 100 8,75 por 100 0,00 por 100
4°y9° 14,75 por 100 13,75 por 100 0,00 por 100
5.° 12,00 por 100 11,00 por 100 0,00 por 100

Fuente: Leyes Impuestos Especiales
Elaboracion propia
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3.9 IMPUESTO SOBRE DETERMINADOS MEDIOS DE TRANSPORTE

d. Cuantificacién del Impuesto (Il1)

En Canarias, con caracter general, los tipos impositivos aplicables son un 1% inferior a los previstos para Peninsula e Islas Baleares.
Por ello, si el medio de transporte por el que se devengd el impuesto en Canarias es objeto de introduccién, con caracter definitivo en
Peninsula e Islas Baleares, dentro del primer afio siguiente a la realizacion del hecho imponible, el titular debera autoliquidar e
ingresar el impuesto por la diferencia entre el tipo impositivo aplicable en Canarias y el tipo que corresponda aplicar en la Comunidad
Autonoma en que se introduzca (sobre el valor del medio de transporte en el momento de la introduccion), salvo traslado de
residencia habitual de su titular en cuyo caso estara exento.

En Ceuta y Melilla el tipo es del 0% para todos los epigrafes previstos en el articulo 70 de la Ley.

La base imponible del impuesto, sera objeto de una reduccion del 30 por ciento de su importe cuando los vehiculos de tipologia N1 y
los vehiculos mixtos adaptables cuya altura total desde la parte estructural del techo de la carroceria hasta el suelo sea superior a
1.800 milimetros sean utilizados como vivienda.

e. Régimen del Pais Vasco y Navarra

Este impuesto se exigira en dichos territorios cuando los vehiculos de los transportistas que estén sujetos al impuesto sean objeto de
matriculacién definitiva en estos territorios. Se mantienen los tipos de vehiculos y los tipos impositivos.
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a. Normativa del Impuesto sobre primas de seguros

Ley 13/1996, de 30 de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social.

b. Antecedentes

El Impuesto sobre las Primas de Seguros se exige desde el 1 de enero de 1997 y su regulacion se encuentra en el articulo 12 de la Ley
13/1996, de 30 de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden Social.

Esta norma ha tenido escasas modificaciones desde su aprobacion.

Tal y como cita la Exposicion de Motivos de la Ley que lo regula sefala que el IPS se crea «a fin de adecuar el sistema impositivo espafiol
con el de la Union Europea». La normativa comunitaria se limita a contemplar la posibilidad de que este impuesto coexista con el IVA pero no
impone ni impide a los Estados miembros su exaccion.

c. Descripcién del impuesto

El Impuesto sobre las Primas de Seguros es untributo de naturaleza indirecta que grava las operaciones de seguro y capitalizacion.
Este impuesto se aplica en los supuestos en los que el riesgo esté localizado en Espafa: por ejemplo, que estén localizados en
Espafia los bienes inmuebles, vehiculos matriculados en Espafia o si el tomador del seguro tiene su residencia habitual en Espafia
(en el caso de personas juridicas, si su domicilio social esta en nuestro pais).

Estaran exentas del impuesto:
Las operaciones de segurorelacionadas con el transporte internacional de mercancias o viajeros.
Las operaciones de seguro de asistencia sanitariay enfermedad.

Seguros sociales obligatorios y colectivos que instrumenten sistemas alternativos a los planes y fondos de pensiones, las
operaciones relativas a seguros sobre la vida, las operaciones de capitalizacién basadas en técnica actuarial, las operaciones de
reaseguro, las operaciones de seguro de caucion y las operaciones de seguro de crédito a la exportacién y los seguros agrarios
combinados.

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL-
DOCUMENTO FINAL. TOMO 1/2 136
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3.10 IMPUESTO SOBRE PRIMAS DE SEGUROS

c. Descripcion del impuesto (I)

Se entenderan realizadas en territorio espafiol las operaciones de seguro y capitalizacion en las que Espafia sea eEstado de
localizacion del riesgo o del compromiso.

El impuesto se devenga en el momento en que se satisfagan las primas relativas a las operaciones gravadas. En caso de
fraccionamiento de las primas, el impuesto se devenga en el momento en que se realicen cada uno de los pagos fraccionados.

Son sujetos pasivos las entidades aseguradoras radicadas en Espafia y sus sucursales o extranjeras que operen en régimen de libre
prestacion de servicios, querepercutiran integramente el impuesto sobre las personas que contraten el seguro.

d. Cuantificacion del Impuesto

La base del impuesto esta constituida por elimporte total de la prima o cuota satisfecha por el tomador o un tercerq es decir, el
importe total de las cantidades satisfechas como contraprestacion por las operaciones sujetas a este impuesto, cualquiera que sea la
causa u origen que las motiva y el lugar y forma de cobro».

El tipo impositivo es del 6 por 100 El tipo impositivo aplicable a cada operacion sera el vigente en el momento del devengo del
impuesto.

e. Régimen Pais Vasco/Navarra

En el Pais Vasco, el IPS es un tributo concertado que se regira por las mismas normas sustantivas y formales que las establecidas en
cada momento por el Estado. No obstante, las instituciones competentes podran aprobar los modelos de declaracion e ingreso que
contendran, al menos, los mismos datos que los de territorio comun, y sefalar plazos de ingreso para cada periodo de liquidacion,
gue no diferiran sustancialmente de los establecidos por la Administracion del Estado. La exaccién del IPS correspondera a las
respectivas Diputaciones Forales o Comunidad Foral cuando la localizacion del riesgo o del compromiso, en las operaciones de
seguro y capitalizacion, se produzca en territorio vasco/navarro.
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3.11 IMPUESTO ESPECIAL SOBRE HIDROCARBUROS

a. Normativa del Impuesto especial sobre Hidrocarburos

Ley 38/1992, de 28 de diciembre, de Impuestos Especiales.

Real Decreto 1165/1995, de 7 de julio, por el que se aprueba el Reglamento de los Impuestos Especiales.

RD 1512/2018, de 28 de diciembre. Modifica diversos articulos relativos al Impuesto sobre Hidrocarburos, con efectos desde el 01/01/2019.
Ley 6/2018, de 3 de julio, de Presupuestos Generales del Estado para el afio 2018.

Orden HAC/135/2019, de 31 de enero.
b. Antecedentes

Mediante el Real Decreto 1165/1995 se efectla la transposicion de la Directiva 94/74/CE, del Consejo, de 22 de diciembre, por la que se
modifican las Directivas 92/12/CEE relativa al régimen general, tenencia, circulacion y controles de los productos objeto de impuestos
especiales; 92/81/CEE relativa a la armonizacion de las estructuras del impuesto especial sobre los hidrocarburos, y 92/82/CEE relativa
a la aproximacion de los tipos del impuesto especial sobre los hidrocarburos («segunda Directiva de simplificacion»), en aquellos de sus
aspectos que no requieren norma con rango de Ley.

c. Descripcion del Impuesto

El Impuesto Especial sobre Hidrocarburoses un impuesto indirecto que recae sobre el consumo de hidrocarburos gravando, en fase
Unica, la fabricacion e importacion de este producto.

Se trata de un impuesto de naturaleza extrafiscal. EI consumo de hidrocarburos genera la emision de didxido de carbono a la atmédsfera,
responsable del efecto invernadero y del cambio climatico. Gravando su fabricacion e importacion se pretende desincentivar su consumo,
logrando la disminucion de emisiones.

El Impuesto sobre hidrocarburos recae sobre aquellos productos que segun la clasificacion internacional de mercancias reciben esta
nomenclatura. Pueden agruparse en las siguientes subgrupos: gasolina con plomo, gasolina sin plomo y los demas aceites ligeros;
gueroseno y los demas aceites medios; gasoleo, fuel6leo, gas licuado de petrdleo, metano y los demas gases de petrdleo; otros
hidrocarburos sometidos a control.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.11IMPUESTO ESPECIAL SOBRE HIDROCARBUROS

c. Descripcién del Impuesto (I1)

No estaran sujetas al impuesto las operaciones de autoconsumo que impliquen:

La utilizacion de hidrocarburos que se encuentren en régimen suspensivg en usos distintos de los de carburante o
combustible.

La utilizacion de hidrocarburos como combustible en el proceso de fabricacion en régimen suspensivo, de
hidrocarburos. Los hidrocarburos ya puestos a consumo en el ambito territorial comunitario no interno contenidos en los
depdsitos normales de vehiculos automoviles comerciales y destinados a ser utilizados como carburantes de dichos
vehiculos, asi como los contenidos en contenedores especiales y destinados al funcionamiento de los sistemas que
equipan dichos contenedores en el curso del transporte, no estaran sometidos al Impuesto sobre Hidrocarburos en el
ambito territorial interno.

d. Cuantificacién del Impuesto

La base del impuesto estara constituida porel volumen de productos objeto del impuesta expresados en miles de litros a la
temperatura de 15 Grad. C. Sin embargo, para aquellos productos cuyo tipo impositivo se establece por referencia a unidades de
peso o de energia, la base estara constituida por el peso del producto expresado en toneladas métricas, o por su poder energético
expresado en gigajulios (GJ).

La determinacion del volumen en funcién de la temperatura se efectuard mediante las tablas de la Organizacion Internacional de
Nomenclatura con la referencia ISO 91/1-1982.

Segun establece el Art. 50, Ley 6/2018 de 3 de Jul (Presupuestos Generales del Estado para el afio 2018), el tipo de gravamen
aplicable se formara mediante la suma del tipo general y del tipo especial Para los epigrafes en los que no se determinen un tipo
general y un tipo especial, el tipo de gravamen sera el establecido en el epigrafe. Dichos tipos son los que se indican en las tarifas y
epigrafes que figuran a continuacion:
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.11 IMPUESTO ESPECIAL SOBRE HIDROCARBUROS

d. Cuantificacion del Impuesto (I1)

Tarifa Afo 2019

433,79 euros por 1.000 litros de tipo general
72 euros por 1.000 litros de tipo especial
Epigrafe 1.2.1 Gasolinas sin plomo de 98 I.0O. o de 431,92 euros por 1.000 litros de tipo general
octanaje superior 72 euros por 1.000 litros de tipo especial.
400,69 euros por 1.000 litros de tipo general
72 euros por 1.000 litros de tipo especial.
307 euros por 1.000 litros de tipo general
72 euros por 1.000 litros de tipo especial.
78,71 euros por 1.000 litros de tipo general
18 euros por 1.000 litros de tipo especial.

Epigrafe 1.1 Gasolinas con plomo

Epigrafe 1.2.2 Las demdas gasolinas sin plomo

Epigrafe 1.3 Gasoleos para uso general

Epigrafe 1.4 Gasoleos utilizables como carburantes Fuente: Leyes Impuestos Especiales

Elaboracién propia

Devolucidn parcial por el gasoleo de uso profesional

Los titulares de los vehiculos siguientes, tendran derecho a una devoluciéon parcial del Impuesto sobre Hidrocarburos satisfecho o
soportado respecto del gasoleo de uso general que haya sido utilizado como carburante en el motor de aquéllos:

Los vehiculos de motor o conjuntos de vehiculos acoplados destinados exclusivamente al transporte de
mercancias por carretera, por cuenta ajena o0 por cuenta propia, y con un peso maximo autorizado igual o superior a 7,5
toneladas.

Los vehiculos de motor destinados al transporte de viajeros, regular u ocasionaj incluidos en las categorias M2 (que
tengan, ademas del asiento del conductor, MAS de OCHO plazas y cuya MMA < 5 toneladas) o M3 (que tengan, ademas
del asiento del conductor, MAS de OCHO plazas y cuya MMA > 5 toneladas) de las establecidas en la Directiva
70/156/CEE del Consejo, de 6 de febrero de 1970, relativa a la aproximacion de las legislaciones de los Estados miembros
sobre la homologacion de los vehiculos a motor y de sus remolques.

Los taxis. A estos efectos se entiende por taxi el turismo destinado al servicio publico de viajeros bajo licencia municipal y
provisto de aparato taximetro.
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d. Cuantificacién del Impuesto (I11)

La base de la devolucion estara constituida por el volumen de gasoleo que haya sido adquirido por el interesado y destinado a su
utilizacion como carburante en los vehiculos mencionados anteriormente. La base asi determinada se expresara en miles de litros.

El tipo estatal de la devolucion, expresado en euros por 1.000 litros, sera el importe positivo resultante derestar la cantidad de
306 euros del tipo general y la cantidad de 48 euros del tipo especial vigentes en el momento de generarse el derecho a la
devolucion. El tipo estatal de la devolucion podra ser modificado por la Ley de Presupuestos Generales del Estado.

La cuantia maxima de la devolucion a percibir no excedera de la que corresponderia a 50.000 litros por vehiculo y afipsalvo
gue se trate de taxis, en cuyo caso la cuantia maxima de la devolucion no excedera de la que corresponderia a 5.000 litros por taxi y
afio. Por el Ministro de Hacienda y Funcién Publica se podra disponer el fraccionamiento de estos limites para su aplicacion en
relacion con periodos de tiempo inferiores al afio.

El procedimiento para la practica de la devoluciénse establecera por el Ministro de Economia y Hacienda y podra comprender,
entre otros, los siguientes aspectos:

La obligacion de que los interesadosse inscriban en un registro especificoy de que presenten declaraciones tributarias
comprensivas de los datos de su actividad que sean relevantes para la gestiébn y comprobacién de la devolucion.

La obligacion de que los interesados utilicen medios de pago especificos para la adquisicion del gaséleorespecto del
cual soliciten la devolucion. En los casos en que se establezca, la utilizacién obligatoria de medios de pago especificos para
la adquisicion del gasoleo respecto del cual se solicite la devolucion tendra la consideracion de declaracion tributaria por
medio de la cual se solicita la devolucion.

La obligacién, para las entidades emisoras de los referidos medios de pago especificos y para los vendedores de gasoleo
gue los acepten, de proporcionar a la Administracion Tributariala informacion derivada de la utilizacion de éstos por los
solicitantes de la devolucion.
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e. Régimen Pais Vasco

Como ya se ha comentado, los Impuestos Especiales tienen el caracter de tributos concertados que se regiran por las mismas
normas sustantivas y formales establecidas en cada momento por el Estado. Las Instituciones competentes de los Territorios
Histdéricos podran establecer los tipos de gravamen de estos impuestos dentro de los limites y en las condiciones vigentes en cada
momento en territorio coman.

e. Régimen Navarra

Correspondera a la Comunidad Foral la exaccion de los Impuestos Especiales de fabricacion cuando el devengo de los mismos se
produzca en territorio navarro. Las devoluciones de los Impuestos Especiales de fabricacion seran efectuadas por la Administracion
en la que hubieran sido ingresadas las cuotas cuya devolucidon se solicita. No obstante, en los casos en que no sea posible
determinar en qué Administracion fueron ingresadas las cuotas, la devolucion se efectuara por la correspondiente al territorio donde
se genere el derecho a la devolucion.

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL-
DOCUMENTO FINAL. TOMO 1/2 143



3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA

3.1INTRODUCCION

3.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

3.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FISICAS
3.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

3.5 IMPUESTO SOBRE PATRIMONIO

3.6 IMPUESTO SOBRE ACTIVIDADES ECONOMICAS

3.7 IMPUESTO SOBRE BIENES INMUEBLES

3.8 IMPUESTO SOBRE VEHICULOS DE TRACCION MECANICA
3.9 IMPUESTO SOBRE DETERMINADOS TIPOS DE TRANSPORTE
3.10 IMPUESTO SOBRE PRIMAS DE SEGUROS

3.11IMPUESTO ESPECIAL SOBRE HIDROCARBUROS

3.12 SEGURIDAD SOCIAL EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA
3.13 AUTORIZACIONES DE TRANSPORTE

3.14 PEAJES Y TASAS POR USO DE INFRAESTRUCTURA

3.15 INSPECCION TECNICA DE VEHICULO

3.16 REVISION DEL TACOGRAFO

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL-
DOCUMENTO FINAL. TOMO 1/2 144



3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.12 SEGURIDAD SOCIAL EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA

a. Normativa de la Seguridad Social

Real Decreto Legislativo 8/2015, de 30 de octubre, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley General de la Seguridad Social.

b. Antecedentes

Nacié en 1900, afio en que se cre0 el primer seguro social en Espafia, a través de la Ley de Accidentes de Trabajo. Desde entonces ha
sufrido variaciones distinguiendo tres épocas:

Etapa de definicion prestacional e institucional. Desde 1900 a 1962 de entre las que destaca el Seguro Obligatorio de
Maternidad en 1923.

Después llegaria la etapa de configuracién normativa.Desde 1962 a 1968 en que se aprueban las bases de un sistema
que trata de cubrir a toda la poblacién y por todas las prestaciones.

Finalmente, la etapa de consolidacion hacia el Estado de Bienestar.Desde la Constitucién de 1978 hasta hoy.

c. Descripcion

El sistema de Seguridad Social en Espafia esta compuesto por dos regimenes:el General y el Especial. La normativa aplicable, asi
como sus tipos de gravamen son los mismos para todas las Comunidades Autbnomas, incluidos los Regimenes Forales.

El régimen general esta destinado a aquellos trabajadores por cuenta ajena a los que les es de aplicacion el Estatuto de los
Trabajadores y a los empresarios siempre que no estén incluidos por su actividad en un régimen especial de la Seguridad Social.

La obligacion de cotizar nace desde el comienzo de la prestacion del trabajo y no se interrumpe mientras dura la relacién laboral entre el
empresario y el trabajador. Incluso subsiste en las situaciones de incapacidad temporal, riesgo durante el embarazo, riesgo durante la
lactancia natural, disfrute de los periodos de descanso por maternidad y paternidad, o periodos de prueba del trabajador.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.12 SEGURIDAD SOCIAL EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA

c. Descripcion (l)
Cuota del régimen general

Las cantidades a ingresar a la Seguridad Social, llamadas cuotas, se calculan aplicando a la base de cotizacion del trabajador el
porcentaje o tipo de cotizacion que corresponde a cada contingencia protegida.

Base de cotizaciéon del régimen general

La base de cotizacion se calculaafiadiendo a las retribuciones mensuales que tenga derecho a percibir el trabajador, o que realmente
perciba, de ser éstas superiores, la parte proporcional de las pagas extraordinarias y las demas percepciones de vencimiento
superior al mensual o que no tengan caracter periodico y se satisfagan en el ejercicio

Las bases y tipos de cotizacion se establecen anualmente en la Ley de Presupuestos del Estado, de modo que para el afio 201®I| tope
maximo de la base de cotizacion en cada uno de los Regimenes de la Seguridad Social queda fijado em.070,10 euros mensualesy el
tope minimo de cotizacién para las contingencias de accidente de trabajo y enfermedad profesional sera equivalente al salario minimo
interprofesional vigente, incrementado por el prorrateo de las percepciones de vencimiento superior al mensual que perciba el trabajador,
sin que pueda ser inferior a1.050,00 euros mensuales.

Base de cotizacion, minimas y maximas del regimen general

Anualmente se establecen bases de cotizacion (mensuales o diarias) minimas y maximas para las distintas contingencias y categorias

profesionales de los trabajadores (grupos de cotizacion). CONCEPTO EMPRESA TRABAJADOR TOTAL
Para el afio 2019: Contingencias Comunes 23,60% 4,70% 28,30%
Contingencias de accidentes de trabajo y (*pag
enfermedades profesionales siguiente)
Cotizaciones por desempleo 5,50% 1,55% 7,05%
Tiempo completo 6,70% 1,60% 8,30%
Tiempo Parcial 6,70% 1,60% 8,30%
Fondo Garantia Social 0,20% 0,20%
Fuente: Seguridad Social
Elaboracion propia Formacioén Profesional 0,60% 0,10% 0,70%
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.12 SEGURIDAD SOCIAL EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA

c. Descripcion (llI)

La tarifa de primas por accidente de trabajo y enfermedad profesional vigente, a disposicion adicional cuarta de la Ley 42/2006, de 28
de diciembre, de Presupuestos Generales del Estado para 2007, que queda redactada como sigue:

La cotizacion a la Seguridad Social de los empresarios, por las contingencias de accidentes de trabajo y enfermedades profesionales
se llevara a cabo, a partir del 1 de enero de 2019, en funcion de la correspondiente actividad econdmica, ocupacién o situacion,
mediante la aplicacién de la siguiente tarifa:

Transporte terrestre (inc. Viajeros) y por tuberia (excepto transporte de mercancias): incapacidad temporal :1,80%
y Cuotas por incapacidad permanente, Muerte y Supervivencia:1,50%

Transporte de mercancias por carretera y servicios de mudanza:incapacidad temporal: 2% y Cuotas por incapacidad
permanente, Muerte y Supervivencia:1,70%

Conductores de vehiculo automovil de transporte de mercancias que tenga una capacidad de carga util superior
a 3,5 Tm.: incapacidad temporal : 3,35 % y Cuotas por incapacidad permanente, Muerte y Supervivencia: 3,35 %

Regimenes Especiales incluyen el de la mineria del carbon, del mar y de los autbnomos:

A los efectos del régimen de autbnomos, se entendera como trabajador por cuenta propia o autonomo, aquel que realiza de forma
habitual, personal y directa una actividad economica a titulo lucrativo, sin sujecion por ella a contrato de trabajo y aunque utilice el
servicio remunerado de otras personas, sea 0 no titular de empresa individual o familiar. Estan incluidos obligatoriamente en este
régimen los transportistas que disponen de vehiculo propio.

Para el Régimen Especial de los Trabajadores por Cuenta Propia o Autdnomos, el sujeto pasivo elige la cuota que tributa
mensualmente dentro de unos limites. La base maxima en 2019 sera de 4.070,10 € mensuales y la base minima 944,40 €
mensuales.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.12 SEGURIDAD SOCIAL EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA

c. Descripcion (1V)

Régimen Especial de los autbnomos

e Trabajadores que a partir del 01/01/2019, este dia inclusive, sean menores de 47 afios podran elegir entre los limites de
las bases minimay maxima.

e Igual eleccion podran efectuar los trabajadores que en esa fecha tengan una edad de 47 afios y su base de cotizacion en el
mes de diciembre de 2018 haya sido igual o superior a 2.052,00 euros/mes o causen alta en este Régimen Especial con

Bases de Cotizacion menores de 47 posterioridad a esta fecha.

afios 6 con 47 afios. e Trabajadores que a partir de 01/01/2019, este dia inclusive, tengan 47 afios de edad, si su base de cotizacion fuera inferior

a 2.052,00 euros/mes no podran elegir una base de cuantia superior a 2.052,00 euros/mes, salvo que hubieran ejercitado
su opcion en tal sentido antes del 30 de junio de 2019, produciendo efectos a partir del 1 de julio del mismo afio.

e Trabajadores que tengan 47 afios, si su base de cotizacion fuera menor de 2.052,00 euros/mes y no ejercitase opcion
alguna las bases de cotizacion estara comprendida entre las cuantias de 944,40 euros/mes y 2.077,80 euros/mes.

e Trabajadores que a partir de 01/01/2019, este dia inclusive, tengan cumplida la edad de 48 o mas afios, la base de
cotizacion estard comprendida entre las cuantias de 1.018,50 y 2.077,80 euros/mes.

e En el caso del conyuge supérstite del titular del negocio que, como consecuencia del fallecimiento de éste, haya tenido que

Base de Cotizacion 48 6 mas afios de ponerse al frente del mismo y darse de alta en este régimen especial con 45 o mas afios de edad, la eleccién de bases
estara comprendida entre las cuantias de 944,40 y 2.077,80 euros/mes.

< Si la ultima base de cotizacion acreditada hubiera sido superior a 2.052,00 euros/ mes, se habra de cotizar por una base
comprendida entre 944,40 euros/mes y el importe de aquella incrementado en un 7,00 por ciento, con el tope de la base
maxima de cotizacion.

e Trabajadores que a 01/01/2011, tenian 48 o 49 afios de edad si la Ultima base de cotizacion acreditada hubiera
sido superior a 2.052,00 euros/mes podran optar por una base de cotizacion comprendida entre 944,40 euros/mes y el
importe de aquélla incrementado en un 7 por ciento, con el tope de la base maxima de cotizacion.

Base de Cotizacion 48 6 49 afnos de
edad.

e Si la ultima base de cotizacion hubiera sido inferior o igual a 2.052,00 euros/mes, habran de cotizar por una base
Base de Cotizacion 48 6 més afios de comprendida entre 944,40y 2.077,80 euros/mes.
edad con 5 6 més afos cotizados « Sila dltima base de cotizacion acreditada hubiera sido superior a 2.052,00 euros/mes, se habra de cotizar por una base
antes de los 50 afios. comprendida entre 944,40 euros/mes, y el importe de aquélla incrementado en un 7 por ciento, con el tope de la base
méxima de cotizacion.

Tipo Contingencias Comunes 28,30 por ciento
Tipo Contingencias Profesionales 0,90 por ciento
Tipo Cese de Actividad 0,70 por ciento

Tipo Formacién Profesional 0,10 por ciento

Fuente: Seguridad Social
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.13 AUTORIZACIONES DE TRANSPORTE

a. Normativa

Real Decreto 1211/1990 de 28 de septiembre, por el que se aprueba el Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Transportes
Terrestres. (Modificado por RD 858/1994, 29-4, por RD 1136/97, 11-7, por RD 927/98, 14-5, por RD 1830/99, 3-12 y por RD 1225/2006,
27-10. Parcialmente derogado por L 13/96, 30-12.

Ley 16/87 de 30 de julio, de Ordenacién de los Transportes Terrestres (LOTT) (Modificada por: L 13/96, de 30-12; L 66/97, de 30-12;
RDL 6-98, de 5-6; RDL 4/2000, 23-06; L 14/00, de 29-12; L 24/2001, de 27-12, L 29/2003, de 8-10y por L 39/2003, de 17-11.).

Orden de 24 de agosto de 1999 por la que se desarrolla el Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres en
materia de autorizaciones de transportes de mercancias por carretera.

Orden FOM/734/2007, de 20 de marzo, por la que se desarrolla el Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres
en materia de autorizaciones de transporte de mercancias por carretera.

Ley 25/2009, de 22 de diciembre, de modificacion de diversas leyes para su adaptacion a la Ley sobre el libre acceso a las actividades
de servicios y su ejercicio.

Real Decreto 70/2019. Mod.Regl.de la Ley de Ordenacién de Transportes Terrestres (formacion conductores de vehiculos por carretera,
documentos de control de transportes por carretera, transporte sanitario por carretera, transporte de mercancias peligrosas.

Reglamento (CE) n°® 1072/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo de 21 de octubre de 2009, aplicable a partir del 4 de diciembre
de 2011, excepto los articulos 8 y 9, que se aplican desde el 14 de mayo de 2010. El citado Reglamento deroga los Reglamentos (CEE)
no 881/92 y (CEE) no 3118/93 y la Directiva 2006/94/CE.

Orden de 4 de abril de 2000 del Ministerio de Fomento, publicado en el Boletin Oficial del Estado de 13 de abril de 2000.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.13 AUTORIZACIONES DE TRANSPORTE

b. Transporte Interior

La realizacion de transporte publico de viajeros y mercancias estara supeditada a la posesion de una autorizacion que habilite para
ello, expedida por el 6rgano competente de la Administracibn General del Estado o, en su caso, por el de aquella Comunidad
Auténoma en que se domicilie dicha autorizacién, cuando esta facultad le haya sido delegada por el Estado.

En la actualidad quien pretenda obtener una Unica (o primera) autorizacion de transporte publico de viajeros en autobls nueva debera
acreditar que dispone al menos de un vehiculo que en el momento de solicitar la autorizacion,no podra superar la antigliedad
de dos afios, contados desde su primera matriculacion.

Asimismo quien pretenda obtener una Unica (o primera) autorizacion de transporte publico de mercancias nueva debera acreditar que
dispone al menos de un vehiculo que, en el momento de solicitar la autorizacién, no podra superar la antigliedad de cinco

meses, contados desde su primera matriculacién. Es necesario disponer de autorizacion para realizar transporte de mercancias,
tanto publico como privado complementario, en vehiculos de mas de 2 Tm de P.M.A.

Los tipos de autorizacion son:

MDL. Autorizacion de transporte publico de mercancias de ligero MDL (antigua “tarjeta” para vehiculos de hasta 3.500 Kg. de
MMA) o autorizaciones de transporte de mercancias exclusivamente en vehiculos que no superen las 3,5 toneladas de
masa maxima autorizada

MDP. Autorizacion de transporte publico de mercancias de pesado MDP (antigua “tarjeta” para vehiculos de mas de 3.500 Kg. de
MMA) o autorizaciones de transporte de mercancias en cualquier clase de vehiculo

TD.- Tractor Discrecional.

MDSL.- Mercancias Discrecional Superligeros. (para vehiculos con un MMA de hasta 3.500 kg, con radio autonémico, y vehiculos
de antigledad inferior a 6 afios).

MPC.- Mercancias Privado Complementario.
VD.-Autorizaciones de transporte discrecional de autobuses.

VPC.-Autorizacion de transporte privado complementario de viajeros en autobus.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA

b. Transporte Interior (I1)

3.13 AUTORIZACIONES DE TRANSPORTE

Requisitos para obtener la primera autorizacién de transporte pesado
MDP. Para obtener tu primera autorizacion de transporte de vehiculos pesados
(MDP) con MMA superior a 3.500 kg. se deben cumplir los siguientes requisitos:

[l Disponer de un solo vehiculo en propiedad, arrendamiento financiero
(leasing) o arrendamiento ordinario (alquiler/renting).

L Antigledad del vehiculo: hasta 5 meses desde la primera fecha de
matriculacion.

[l Estar (empresa / autonomo) dada(o) de alta en Hacienda en el epigrafe
correspondiente al ejercicio profesional de la actividad de transporte que
resulte pertinente en funcion de la clase se autorizacién que se trate e
inscrita(o) en el régimen de la Seguridad Social que corresponda.

[l Estar al corriente de pago con Hacienday Seguridad Social

L Disponer de direccion y firma electronica asi como del equipo informatico
necesario para documentar a distancia el contrato y otras formalidades
mercantiles con sus clientes.

[0 Tener un gestor que aporte el titulo de competencia profesional
(capacitacion para el transporte). Con el cambio del ROTT, se abre de
nuevo la puerta a las personas fisicas a contratar una persona como
gestor y que aporte el titulo de capacitacion. Los autbnomos que no
tengan su propio titulo de capacitacion podréan contratar a un gestor de
transporte en las siguientes condiciones:

" Trabajador contratado por régimen general de la Seguridad
Social a jornada completa o en caso de parentesco como
autonomo colaborador, si corresponde.

= En caso de personas juridicas (empresas): el gestor puede ser
un trabajador contratado por régimen general de la Seguridad
Social a jornada completa o autbnomo administrador con mas
del 15% de participaciones en la empresa.

a

a

Disponer de capacidad financierapor importe de 9.000 euros por el
primer vehiculo y 5.000 euros mas por cada vehiculo adicional.

Disponer de un establecimiento que serd el lugar en cual la
empresa esté domiciliada y se encuentre sus documentos contables.

Cumplir el requisito de honorabilidad tanto el propio titular de la
autorizacion ya sea una persona fisica o juridica, como el gestor de
transporte de la empresa a titulo personal.

Requisitos para obtener la primera autorizacion de transporte
ligero MDL

Para obtener la primera autorizacion de transporte de vehiculos ligeros
(MDL) con MMA de hasta 3.500 kg. se deben cumplir los siguientes
requisitos:

a

Disponer de un solo vehiculo en propiedad, arrendamiento
financiero (leasing) o arrendamiento ordinario (alquiler/renting).
Importante: Con el cambio del ROTT, la disposicién del primer
vehiculo puede ser en forma de alquiler ordinario, que hasta la fecha
no existia.

Antigliedad del vehiculo: hasta 5 meses desde la primera fecha de
matriculacion.

Estar (empresa / autonomo) dada(o) de alta en Hacienda en el
epigrafe correspondiente al ejercicio profesional de la actividad de
transporte que resulte pertinente en funcion de la clase de
autorizacion que se trate e inscrita(o) en el régimen de la Seguridad
Social que corresponda.

Estar al corriente de pago con Hacienday Seguridad Social

Disponer de direccion y firma electronicg asi como del equipo
informatico necesario para documentar a distancia el contrato y otras
formalidades mercantiles con sus clientes.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.13 AUTORIZACIONES DE TRANSPORTE

b. Transporte Interior (I11)

Requisitos primera autorizacion de transporte discrecional de autobuses

Disponer de, al menos 1 autobUs de menos de 2 afios de antigiiedaden propiedad arrendamiento
financiero o arrendamiento ordinario.

Persona fisica o juridica espafiola, dedicada al transporte publicq de un estado miembro de la UE o,
en otro caso, contar con las autorizaciones exigidas por la legislacion reguladora del régimen general de
extranjeria.

Disponer de direccion y firma electronica asi como de equipamiento informatico.
Domicilio/establecimiento en los que se conserve la documentacion de gestion y funcionamiento.
Competencia Profesional para la especialidad de viajeros:

Persona fisica, el gestor de transportes podra ser el titular o estar contratado a tiempo completo.

Persona juridica, el gestor debera estad dado de alta en SS como directivo a tiempo completo o
poseer el 15% del capital social y estar de alta en SS en el régimen que corresponda.

Cumplir el requisito de honorabilidad (empresay gestor)
Cumplir obligaciones carécter fiscal, laboral y social

Disponer de una capacidad financiera de al menos, 9000 € de Capital y reservas por el primer vehiculo
mas 5000 € por cada vehiculo adicional:

Persona fisica: siempre que ninguno de los vehiculos adscritos rebase la antigliedad de 12 afios
contada desde su primera matriculacién (en propiedad o arrendamiento financiero u ordinario,
contratado por un plazo no inferior a 24 meses.

Persona juridica: acreditara:
1) Que dispone de una garantia prestada por una entidad financiera o de seguros

2) Que una entidad financiera acredita que la empresa tienen acceso a crédito por esa
cuantia .
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.13 AUTORIZACIONES DE TRANSPORTE

b. Transporte Interior (1V)

Para las ampliaciones de flota como para la sustitucion de los vehiculos adscritos a una autorizacionse deberan cumplir una
de las dos condiciones:

La antigiedad media de la flota adscrita a la autorizacion después de la incorporacion del nuevo vehiculo o la sustitucion de
uno de los que se encontraban adscritos, no podra superar la que dicha flota tenia antes de la nueva adscripcion o
sustitucion.

Los nuevos vehiculos que se pretenden adscribir a la autorizacion sean todos los que hasta ese momento se hallaban
adscritos a otra autorizacion de transporte publico a la que su titular renuncie simultdneamente. (comprar un vehiculo/s con
tarjeta/s).

Las autorizaciones podran ser transmitidas en todo momento sin penalizacion alguna y sin requisitos de antigiiedad minima. Sin mas
requisito que el pago de las sanciones pendientes en materia de transportes y que el comprador pase a disponer de todos los
vehiculos adscritos a la autorizacion transmita a través de cualquier modalidad: propiedad, leasing, alquiler.

Visados

La renovacién de las autorizaciones de transporte MDL y MDP se realiza de oficio por la administracion, que atendera, en principio, a
la informacion existente en los registros publicos; por lo tanto, no sera necesario realizar periddicamente el visado, solamente en el
caso que la Administracion no puede conseguir algun dato, requerira al interesado su aportacion, de no aportarse en 10 dias, la
autorizacion pierde su validez.

Tasas

Para la obtencion de las autorizaciones y su visado (si corresponde) se tiene que pagar unadasa autondmica bianual.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.13 AUTORIZACIONES DE TRANSPORTE

b. Transporte Interior (V)

Especialidades

ADR: certificado y carnet
La conduccion de vehiculos que transporten materias peligrosas queda sometida a la obtencion de una autorizacion especial, el
carnet ADR. Se necesita:

Estar en posesién, con una antigiiledad minima de un afio, del permiso de conduccion de la clase B, al menos.

Haber realizado con aprovechamiento un curso de formacion como conductor para el transporte de mercancias
peligrosas en un centro de formacion autorizado por la Direccion General de Trafico.

Ser declarado apto en las correspondiente pruebas de aptitud.

No estar privado por resolucion judicial del derecho a conducir vehiculos a motor, ni hallarse sometido a suspensién o
intervencion del que se posea.

Reunir las aptitudes psicofisicas requeridas para los permisos de conduccién del grupo 2 (C1, C, D1 o D).

Tener la residencia normal en Espafia.
Se requiere el pago de una tasa que asciende actualmente a 28,30 euros.
ATP

El certificado ATP es un certificado obligatorio que se renueva a los 6 aflos y a partir del sexto se realiza cada 3 afios. Es obligatorio
para vehiculos que transportan mercancias perecederas.

Estas tasas se clasifican segun el tipo de vehiculo y el equipo de frio que tengan: isotérmos o refrigerantes, frigorificos con equipo de
frio autbnomos (motor a parte) y frigorificos con equipo de frio no autdbnomos.

Adicionalmente el vehiculo debe cumplir una serie de requisitos técnicos especificados en la pertinente normativa y la revisién técnica
del vehiculo (ITV) por el que se le otorga el certificado ADR o ATP del vehiculo (tractor, semirremolque).
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c. Transporte Internacional de mercancias

Los transportes internacionales se clasifican en liberalizados y sujetos a autorizacion.

Transportes internacionales liberalizados: son aquellos que, en virtud de lo previsto en los convenios o tratados
internacionales o en las normas propias de las organizaciones internacionales de las que Espafa es miembro, pueden ser
realizados por los transportistas espafioles sin necesidad de proveerse previamente de una autorizacion especifica que
habilite para su realizacién, bastando, para ello la habilitacién genérica que prevé la normativa vigente. Dicha habilitacion
genérica vendra dada por la inscripciébn en la Subseccion de Empresas de Transporte Internacional de Mercancias del
Registro General de Transportistas y de Empresas de Actividades Auxiliares y Complementarias del Transporte o por la
titularidad de la correspondiente autorizacion administrativa.

Transportes internacionales sujetos a autorizacion: son aquellos que, en virtud de lo previsto en los convenios o
tratados internacionales suscritos por Espafia o en las normas propias de las organizaciones internacionales de las que
Espafia es miembro, sélo pueden ser realizados por los transportistas espafioles que hayan obtenido previamente una
autorizacion especifica que habilite para su realizacion.

En funcidén de su origen, las autorizaciones especificas de transporte internacional se clasifican en bilaterales y multilaterales.

A. Las Autorizaciones multilaterales: son autorizaciones de organizaciones internacionales de las que Espafa es miembro cuya
distribucion u otorgamiento le viene encomendado a la Administracién espafiola, y habilitan para realizar transporte hacia y desde
cualquiera de los Estados miembros de dicha organizacion, o en transito a través de los mismos.

Espafia dispone de dos tipos: Licencia Comunitaria y Autorizaciones de la Conferencia Europea de Ministros de Transportes (CEMT).
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c. Transporte Internacional de mercancias (Il)

Licencia comunitaria

El régimen de licencia comunitaria se aplica a los transportes internacionales de mercancias por carretera por cuenta ajena para los
trayectos efectuados en el territorio de los Estados miembros de la UE; de Islandia, Noruega y Liechtenstein en virtud del Acuerdo
sobre el Espacio Econémico Europeo (EEE) y de Suiza en virtud del Acuerdo entre la Comunidad Europea y la Confederacion Suiza
sobre el transporte de mercancias y de viajeros por ferrocarril y por carretera.

La licencia comunitaria la expedira cada Estado miembro a todo transportista habilitado para efectuar transportes internacionales de
mercancias por carretera y esté establecido en dicho Estado miembro, de conformidad con la legislacion comunitaria y la legislacion
nacional de dicho Estado miembro. Las licencias comunitarias se otorgan con un plazo de validez de cinco afios.

Con caracter general, para acceder a la Licencia Comunitaria, la empresa solicitante debe:

Ser titular de, al menos, una autorizacion de transporte interior publico de ambito nacional referida a vehiculo de mas de 3,5
toneladas de MMA inscrita en el Registro de Empresas y Actividades de Transporte.

Que al menos una de las personas que lleve la direccion efectiva de la empresa, acredite la necesaria capacitacion
profesional para el transporte por carretera.

Autorizaciones del contingente multilateral C.E.M.T.

Las autorizaciones del contingente multilateral de la CEMT son autorizaciones multilaterales de transporte internacional de
mercancias por carretera, es decir, habilitan a su titular a realizar transporte desde o hacia cualquiera de los 44 Estados miembros de
la Conferencia Europea de Ministros de Transporte (a partir de mayo de 2006 Foro Internacional del Transporte), o en transito a
través de los mismos.

Con caracter general, se otorgaran a las empresas que ya dispusieran de las mismas en el 1 de enero del afio anterior, salvo que las
hubieran utilizado de forma incorrecta. Se entendera que la autorizacion CEMT ha sido utilizada de forma incorrecta cuando su titular
no devuelva debidamente cumplimentados los "carnets de control” de viajes que acompafan a la autorizacion. Los incrementos
anuales de cupos de autorizaciones que se produzcan se distribuiran atendiendo a criterios de dimension empresarial y viajes
realizados a paises no pertenecientes a la UE.
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c. Transporte Internacional de mercancias (lll)

B. Autorizaciones bilaterales de transporte de mercancias para paises no pertenecientes ala Uniéon Europea

Espafa tiene suscritos 15 Convenios bilaterales sobre Transporte Internacional por Carretera con terceros paises no miembros de la
UE, que habilitan al transportista espafiol a realizar transporte internacional desde o hacia tales paises o en transito por el territorio de
los mismos sobre la base de un régimen de contingente.

Se denominan autorizaciones bilaterales aquellas autorizaciones extranjeras cuya distribucibn u otorgamiento le ha sido
encomendado a la Administracién espafiola a través del correspondiente convenio con el Estado extranjero de que se trate, y
habilitan al transportista espafiol a realizar transporte desde o hacia dicho Estado, o en transito a través del mismo.

Con caracter general, se exige que la empresa esté inscrita en la Subseccion de Empresas de Transporte Internacional de
Mercancias del Registro General de Transportistas y de Empresas de Actividades Auxiliares y Complementarias del Transporte (en
adelante, RETIM), como capacitada para el transporte interior e internacional de mercancias y sea titular de al menos una
autorizacion de transporte interior publico de mercancias de ambito nacional referida a un vehiculo pesado. Se exige la devolucién de
las autorizaciones bilaterales en el plazo maximo de un mes a partir de la fecha de terminacion del transporte, o a partir de su fecha
limite de validez cuando se trate de autorizaciones temporales (articulo 11 de la Orden de 4 de abril de 2000).

Todos estas autorizaciones conllevan el pago de una tasa.
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3.13 AUTORIZACIONES DE TRANSPORTE

d. Transporte Internacional de viajeros

Corresponde a la Direccién General de Transporte Terrestre, el otorgamiento de las licencias y autorizaciones y la expedicién de los
documentos de control para la realizacion de transporte internacional de viajeros por carretera. Al igual que en el transporte de
mercancias existen servicios liberalizados que no precisan de autorizacion y otros servicios que precisan de la misma.

Autorizacion para larealizacion de servicios regulares internacionales de transporte de viajeros

La solicitud de autorizacion se formula ante la Direccion General de Transporte Terrestre para la realizacion de servicios
internacionales de transportes de viajeros con itinerario parcial en el territorio Nacional (ya sea origen o transito) y que cubra
territorios europeos y/o del norte de Africa.

Este procedimiento abarca tanto la solicitud de nuevas autorizaciones como las solicitudes de prérroga y el cambio de las condiciones
de explotacion de las autorizaciones vigentes.

Autorizaciones para servicios discrecionales internacionales

Cualquier empresa que desee dar un servicio discrecional en territorio internacional tiene que cursar una solicitud para la peticion de
la correspondiente autorizacion. En el ambito de la Union Europea todos los servicios discrecionales estan liberalizados, es decir, no
precisan autorizacién especifica, pudiendo realizarse al amparo de un documento de control, la hoja de ruta.

Licencia comunitaria para transporte de viajeros

Autorizacién genérica para el transporte de viajeros, necesaria para salir del territorio espafiol, con destino o en transito por territorio
de la Unidbn Europea. Es necesario ser titular de esta autorizacién para poder solicitar las autorizaciones para servicios regulares
internacionales y las autorizaciones para servicios discrecionales y de lanzadera internacionales con destino o en transito por
territorio de la Union Europea.

Todos estas autorizaciones conllevan el pago de una tasa
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3.14 PEAJES Y TASAS POR USO DE INFRAESTRUCTURA

En 1999 el Parlamento Europeo aprobo una Directiva propuesta por la Comision Europea en 1998

sobre la introduccion de un nuevo impuesto sobre el transporte por carretera denominado Eurovifieta

Los primeros intentos relativos al establecimiento de una politica de tarificacion sobre el uso de infraestructuras de transporte por la UE datan de
1971, con el fin de conseguir que cada modo de transporte internalice los costes tanto econdmicos como sociales (externalidades) que genera en
el desarrollo de su propia actividad. En Espafia, la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres (LOTT) de 1987 recogia en su Disposicion
Adicional 3° la posible aplicacion de una tasa relacionada con las prestacion del servicios, como base de armonizacion de las condiciones de
competencia entre los diferentes modos de transporte.

El principal tratado sobre tarificacion tuvo lugar, en 1997 con la publicacion de la Comunicacion de la CE COM (1998) 466 final “Libro Blanco.
Tarifas justas por el uso de infraestructuras: Estrategia gradual para un marco comun de tarificacion de infraestructuras de transporte en la UE”
cuyo obijetivo es el establecimiento de un sistema de tarificacion unificado europeo mediante la aplicacion de criterios homogéneos para todos los
modos de transporte comercial mediante la imposicion de un tarifa que grave el uso de las infraestructuras de acuerdo al principio “el que usa

paga”.

La aprobacion de la Directiva 1999/62/CE de 17 de junio, relativa a la aplicacion de gravamenes a vehiculos pesados de transporte de mercancias
por el uso de determinadas infraestructuras, comunmente denominada “Directiva Eurovifieta” aplicable a vehiculos de transporte de mercancias
con un peso maximo o superior a 12 toneladas, supuso el primer paso para la aplicacion de los dos principios basicos sobre la tarificaciéon, como
son, “el que usa paga’ y “el que contamina paga”. Aunque el texto ha sido modificado y ampliado en sucesivas ocasiones se mantienen sus
preceptos fundamentales, por lo que continda siendo el documento de referencia en materia de tarificacion. Asi, cabe destacar la publicacion del
Libro Blanco de Transportes de 2011, en el cual se establece como objetivo a largo plazo cobrar a toda clase de vehiculos — también a vehiculos
ligeros— en la red de carreteras europea.

La Directiva Eurovifieta plantea un sistema de tarificacién modulable de manera que el peaje se fija en funcién de la distancia recorrida —de
hecho, debe quedar expresada de la forma euros/veh-km—. Por otra parte, el nivel del peaje debera depender también de los niveles de emision de
los vehiculos, caracterizados mediante las categorias EURO estandarizadas a nivel comunitario. Se trata de un impuesto que recae sobre los
vehiculos pesados que realizan transporte por carretera, afectando de este modo de forma directa a este sector.

Desde la aprobacion de la Directiva en 1999, diversos paises europeos han comenzado a aplicar este sistema de pago por uso a vehiculos
pesados. Esto ha dado lugar a que, en ocasiones, los sistemas de tarificacion modulable hayan coexistido con los peajes de concesion tradicional
presentes en algunas carreteras de los Estados Miembros.
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La UE también regula el impuesto sobre vehiculos y permite el establecimiento de peajes y tasas por
el uso de infraestructura en los Estados Miembros
Adicionalmente en esta Directiva se recoge lo siguiente.

U Impuestos sobre vehiculos:

» Através de esta normativa comunitaria se establecen los tipos impositivos minimos para toda la Unién Europea, aunque cada
Estado miembro fijard sus propios importes, siempre que no sean inferiores, asi como su recaudacion.

» Se permite que cada Estado miembro, previo informe favorable de la Comision Europea, establezca reducciones y exenciones
especificas de acuerdo con politicas propias de ese Estado en materia socioecondmica o de infraestructuras, pero solo afectaran
a los vehiculos matriculados alli y al trafico que se desarrolle en el mismo.

Ll Peajes y tasas:
» Los Estados miembros tienen potestad para introducir peajes y tasas en su propio territorio siempre que:

= Se establezcan sobre autopistas (o las carreteras de rango mas elevado), puentes, tuneles, puertos de montafa y zonas
fronterizas, procurando establecer los puntos de control donde menos obstaculicen el trafico.

= No haya doble imposicién de peajes y otras tasas similares sobre el mismo tramo.

= Cada Estado miembro puede fijar tasas sobre la totalidad de su red viaria para los vehiculos matriculados en el mismo,
atendiendo unos limites maximos, revisados periddicamente cada dos afios, establecidos por la Directiva. Las tasas seran
proporcionales a la duracion de la utilizacion de la infraestructura.

= La cuantia de los peajes variara en funcion del respeto medioambiental del combustible del vehiculo. También variara si es
de noche o de dia.

= Puede ser formado un sistema de tasas comunes entre dos o mas Estados.
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En 2018, se aprobd una modificacion de la Directiva de Eurovifieta que propone que la Eurovifeta
afecte también a turismos y autobuses ademas de a camiones

El 25 de octubre de 2018, el Parlamento aprobo una propuesta demodificacion de la Directivaque actualmente regula la aplicacion de la
Eurovifieta. La iniciativa garantiza la igualdad del uso de las carreteras y ayuda a los Estados miembros a alcanzar los objetivos de reduccion de
emisiones de CO2 en el sector del transporte.

Segun la normativa, todos los vehiculos ligeros y pesados en la UE pagaran en funcién de su uso real en la carretera y segun la contaminacion que
generen. A partir de 2023, los peajes basados en el tiempo para camiones y autobuses se sustituiran por peajes basados en la distancia. Las
nuevas tasas se aplicaran en 2027 para furgonetas y minibuses.

La propuesta aprobada por el Parlamento Europeo establece quedicha eurovifieta se aplicara a camiones pesados, autobuses y furgonetas
a partir de 2020y que el cobro de la misma se estableceraen funcion de la distancia recorriday de las emisiones de los vehiculosy no por
una cuestion de tiempo como sucede en la actualidad. Uno de los objetivos de esta decision eque los vehiculos menos contaminantes
puedan disfrutar de una reduccion del 50%sobre la tarifa mas baja.

Como parte del acuerdo se recoge queen el caso de los turismos la eurovifieta se aplicara a partir de 2026y que sera desde 2021 cuando
se pueda cargar en su importe aquellos costes externosque como ruido, contaminacion, trafico, etc., actualmenteno se encuentran
contemplados en el calculo de su importe

Finalmente, el Parlamento Europeo también ha considerado quela recaudacion que los estados obtenganmediante la aplicacion de la
eurovifieta debera revertir en su totalidad en la mejora 'y modernizacionde las actuales infraestructuras y en la construccion

de aparcamientos seguros para camiones, al contrario de lo que sucede en la actualidad donde lo recaudado pasa a formar parte de los
ingresos globales de los estados yempleado en partidas presupuestarias que nada tienen que vercon la construccién de carreteras o con el
mantenimiento de las mismas.

Los cambios se aplicaran a los 136.706 kilometros de carreteras y autopistas que conforman la red transeuropea de transporte y solo donde ya
existan peajes. Sin embargo, los Estados miembros seguiran teniendo la decisién de cobrar o no dichas tarifas/tasas.
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3.14 PEAJES Y TASAS POR USO DE INFRAESTRUCTURA

En Espafia el peaje de los vehiculos de transporte de mercancias por carretera esta regulado en el
Real Decreto 286/2014

La transposicion al ordenamiento juridico interno de la Directiva 2006/38/CE, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de mayo de 2006 (que
modifica la Directiva 1999/62/CE), en el ambito de las competencias estatales, tuvo lugar mediante la aprobaciéon deReal Decreto 713/2009, de
24 de abril , por el que se establecen los criterios para la determinacion de los peajes a aplicar a determinados vehiculos de transporte de
mercancias en las autopistas en régimen de concesion de la Red de Carreteras del Estado incluidas en la Red Transeuropea de
Carreteras.

Tras la aprobacion de la Directiva 2011/76/UE, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de septiembre de 2011, por la que se modifica la
Directiva 1999/62/CE , relativa a la aplicacion de gravamenes a los vehiculos pesados de transporte de mercancias por la utilizacion de
determinadas infraestructuras, se permitio la posibilidad de establecer peajes a los vehiculos pesados de transporte de mercancias asociados a los
costes de la infraestructura y/o a los costes externos. También se introdujeron cambios en el ambito de aplicacion y en los criterios para el calculo
de dichos peajes, incluidos aquéllos correspondientes a autopistas de peaje en régimen de concesion.

Mediante el Real Decreto 286/2014, de 25 de abril, por el que se establecen los criterios para la determinacion de los peajes a aplicar a
determinados vehiculos de transporte de mercancias en autopistas en régimen de concesion de la Red de Carreteras del Estado, se procedio a la
trasposicion del contenido de la Directiva 2011/76/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de septiembre de 2011.

El @ambito de aplicacion del citado Real Decreto 286/2014, de 25 de abril, se adapta, por tanto, a lo establecido por la citada Directiva 2011/76/UE, y
se refiere a los peajes que se apliqguen a los vehiculos con una Masa Maxima Autorizada superior a 3,5 toneladas destinados al transporte de
mercancias por carretera en sus recorridos por las autopistas de peaje de la Red de Carreteras del Estado. En consecuencia, define la
metodologia para el calculo de estos peajes y los criterios para su aplicacion, imponiendo ademas nuevos requisitos para la aplicacion
de descuentos, reducciones y modulaciones y pago de los peajes.También establece las situaciones en que pueden introducirse recargos y
las caracteristicas que éstos deben cumplir, y asimismo regula las comunicaciones que deberan efectuarse a la Comision Europea cuando se
implante un nuevo régimen de peajes o se modifique alguno existente.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.15 INSPECCION TECNICA DE VEHICULO

a. Normativa

Directiva 2014/45/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 3 de abril de 2014, relativa a las inspecciones técnicas periddicas
de los vehiculos de motor y de sus remolques.

Real Decreto 920/2017, de 23 de octubre, por el que se regula la inspeccion técnica de vehiculos.

b. Antecedentes

La Comision Europea, en su Comunicacion titulada «Hacia un Espacio Europeo de Seguridad Vial: orientaciones politicas sobre seguridad
vial 2011-2020», propuso reducir a la mitad, con respecto al objetivo inicial establecido para 2010, el nUmero de victimas mortales en las
carreteras de la Union para 2020. Para alcanzar esa meta la Comision establecid siete objetivos estratégicos y determind qué acciones
tomar para lograr vehiculos mas seguros, qué estrategia seguir para reducir el numero de heridos y con qué medidas mejorar la seguridad
de los usuarios mas vulnerables de la carretera, en particular, de los motociclistas.

El Parlamento Europeo y el Consejo de la Unién Europea aprobaron, el 3 de abril de 2014, la Directiva 2014/45/UE, del Parlamento Europeo
y del Consejo, de 3 de abril de 2014, relativa a las inspecciones técnicas periddicas de los vehiculos de motor y de sus remolques, y por la
gue se deroga la Directiva 2009/40/CE. Dicha Directiva incorpora y actualiza las normas previstas en la Recomendacion 2010/378/UE.

Por su parte, en el &mbito nacional, la inspeccién técnica de vehiculos estaba regulada por dos normas reglamentarias, que establecian por
separado las caracteristicas de la inspeccion y por otro el régimen aplicable y los requisitos que deben cumplir las estaciones encargadas
de la ejecucion material de la inspeccion. Dichas normas eran el Real Decreto 2042/1994, de 14 de octubre, por el que se regula la
inspeccidn técnica de vehiculos y el Real Decreto 224/2008, de 15 de febrero, sobre normas generales de instalacién y funcionamiento de
las estaciones de inspeccién técnica de vehiculos.

Con la finalidad de evitar la dispersion normativa derivada de este hecho, y evitar posibles duplicidades entre ambas normas, el Real
Decreto 920/2017 deroga los dos anteriores y establece un marco unico por el que se regula la inspeccion técnica de vehiculos.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.15 INSPECCION TECNICA DE VEHICULO

c. Descripcion de la tasa

El objeto de la obligatoriedad de la Inspeccion Técnica de Vehiculos esmejorar la seguridad vial, manteniendo los vehiculos
automoviles en condiciones iddéneas de usq tales que permitan prevenir los accidentes por fallos mecanicos. Mediante esta
revision técnica se verifica el estado de conservaciéon y funcionamiento de los elementos esenciales de seguridad, tanto activa como
pasiva, a través de inspecciones técnicas periddicas.

La Inspeccion Técnica de Vehiculos, mas conocida por sus siglas ITV, es un control técnico al que deben someterse cada cierto
tiempo los vehiculos. La ITV es un tipo de mantenimiento legal o preventivo por el cual se somete periédicamente a los vehiculos a
una revisién de una serie de componentes que afectan a la seguridad del vehiculo y a la contaminacion atmosférica que puedan
provocar mediante el control de las emisiones de los gases de escape.

El régimen tarifario de las inspecciones técnicas sera establecido por la comunidad autbnoma. El Ministerio de Economia, Industria y
Competitividad, a partir de los datos obrantes en el registro de estaciones ITV, publicara periodicamente los precios comunicados por
las estaciones de ITV, con la finalidad de facilitar la libre eleccion de estaciones ITV por los consumidores. La frecuencia de la
inspeccion es la siguiente:

. . Frecuencia de inspeccién en funcién de la
Categoria vehiculo .
antigiedad

M1: vehiculos de motor concebidos y fabricados principalmente para el

transporte de personas y de sus equipajes, con un maximo de ocho plazas, Hasta 4 afios: Exento.
excluida la del conductor.

M2, M3: Vehiculos de motor concebidos y fabricados principalmente para el

transporte de personas y su equipaje con mas de ocho plazas, excluida la del |Hasta 5 afios: Anual. |De mas de 5 afios: Semestral.
conductor.

De mas de 4 afios: Bienal.
De mas de 10 afos: Anual.

De 2 a 6 afos: Bienal.
Hasta 2 afios: Exento. |De 6 a 10 afios: Anual.
De mas de 10 afios: Semestral.

N1: Vehiculos de motor concebidos y fabricados principalmente para el
transporte de mercancias y cuya masa maxima no sea superior a 3,5 toneladas|

N, IN2,N3: Vehiculos de motor concebidos y fabricados principalmente para el
O. [transporte de mercancias y cuya masa maxima sea superior a 3,5 toneladas
Hasta 10 afios: Anual. | De mas de 10 afios: Semestral.
03,04: Remolques concebidos y fabricados para el transporte de mercancias o
de personas, asi como para alojar personas.

Fuente: Real Decreto 920/2017
Elaboracion propia
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.16 REVISION DEL TACOGRAFO

a. Normativa

Reglamento CEE 3821/85 de Consejo relativo al aparato de control en el sector de los transportes por carretera.

Reglamento (CE) 561/2006 del parlamento europeo y del consejo de 15 de marzo de 2006 relativo a la armonizacion de
determinadas disposiciones en materia social en el sector de los transportes por carretera.

Reglamento (UE) n°® 165/2014 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 4 de febrero de 2014, relativo a los tacografos en el
transporte por carretera, por el que se deroga el Reglamento (CEE) n° 3821/85 del Consejo relativo al aparato de control en el sector
de los transportes por carretera y se modifica el Reglamento (CE) n° 561/2006 del Parlamento Europeo y del Consejo relativo a la
armonizacion de determinadas disposiciones en materia social en el sector de los transportes por carretera.

Reglamento De ejecucién (UE) 2016/799 de la comisién de 18 de marzo de 2016 por el que se ejecuta el Reglamento (UE) n°
165/2014 del Parlamento Europeo y del Consejo, que establece los requisitos para la construccidn, ensayo, instalacion,
funcionamiento y reparacion de los tacégrafos y de sus componentes.

Reglamento de ejecucion (UE) 2018/502 de la comision de 28 de febrero de 2018 por el que se modifica el Reglamento de Ejecucion
(UE) 2016/799 que establece los requisitos para la construccion, ensayo, instalacion, funcionamiento y reparacion de los tacografos y
de sus componentes.

b. Antecedentes

La entrada de Espafia en la actual Union Europea, el 1 de enero de 1986, supuso, entre otras muchas cosas, laaplicacion

directa de la reglamentacion sobre tiempos de conduccion y descanso que a tal efecto existia en estos paises. Dicha normativa
estaba compuesta por el Reglamento CEE 3820/85 del Consejo relativo a la armonizacion de determinadas disposiciones en materia
social en el sector de los transportes por carretera y elReglamento CEE 3821/85 de Consejo relativo al aparato de control en el
sector de los transportes por carretera.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.16REVISION DEL TACOGRAFO

b. Antecedentes (ll)

Posteriormente se considerd conveniente la introduccion de nuevos equipos de control dotados de dispositivos de registro electrénico
de la informacién pertinente y una tarjeta personal de conductor que permitieran establecer un registro fiable de las acciones
realizadas por el conductor y, de la actividad del vehiculo. Por ello, se modifico elReglamento CEE 3821/85 estableciendo, entre
otras cuestiones, las condiciones de fabricacion, ensayo, instalacion y control del tacégrafo digital , que es obligatorio desde enero de
2006.Con fecha 11 de abril de 2006 se public6 elReglamento (CE) 561/2006 Del parlamento europeo y del consejo de 15 de marzo
de 2006 relativo a la armonizacion de determinadas disposiciones en materia social en el sector de los transportes por carretera por
el que se deroga el Reglamento (CEE) n°® 3820/85 del Consejo.

El concepto de tacografo inteligente se introdujo por primera vez en la legislacion europea en virtud del Reglamento (UE) n°
165/2014. Este tacografo digital de segunda generacion permite la conexion a los sistemas globales de navegacion por satélite
(GNSS) y la deteccion precoz de equipos de comunicacion a distancia con una interfaz opcional para sistemas de transporte
inteligentes.

El Reglamento Europeo (Reglamento 799/2016) establecié requisitos técnicos para la construccién, prueba, instalacion,
funcionamiento y reparaciéon de estos tacografos digitales inteligentes. El Gltimo reglamento europeo, aprobado el 28 de febrero de
2018, modifica varios articulos del Reg. 799/2016.

Algunos de los cambios al Reg. 799/2016 son puramente técnicos, pero uno de ellos se refiere a la fecha limite para su entrada en
vigor, que se traslado de marzo al 15 de junio de 2019. Este plazo so6lo se aplica a los vehiculos industriales matriculados después de
esa fecha. Las empresas tendran un periodo de 15 afios para instalar en sus camiones estos nuevos modelos.
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.16 REVISION DEL TACOGRAFO

c. Descripcién

El tacégrafo es un aparato de control que se instala a bordo de ciertos vehiculos de carretera, para indicar y registrar de manera
automatica o semiautomatica, los datos relativos a los kilbmetros recorridos y a la velocidad de los vehiculos, asi como los tiempos
de actividad y descanso de sus conductores.

De aplicacion a todos los conductores que realicen algun tipo de transporte por carretera, ya sea publico o privado, de mercancias o
de viajeros, sean espafoles o extranjeros, realicen el transporte por el interior de Espafia o por el territorio de la Comunidad Europea,
lleven el vehiculo en carga o circulen en vacio, pero siempre y cuando el vehiculo que conduzcan tenga urPMA superiora3.5Tmo
en el caso de vehiculos para viajeros, éstos tengan mas de 9 plazas incluido el conductor.

No quedan sometidos al &mbito de aplicacién de los Reglamentos de la C.E. 561/2006 y 3821/85 (es decir no estan obligados
a cumplir con los tiempos de descanso y conduccion, ni a instalar el aparato de Control o tacografo) los transportes
realizados mediante:

vehiculos destinados al transporte de viajeros en servicios regulares cuando el trayecto del servicio de que se trate no
supere los 50 kildmetros;

vehiculos cuya velocidad maxima autorizada no supere los 40 kilbmetros por hora;

vehiculos adquiridos o alquilados sin conductor por las fuerzas armadas, la defensa civil, los cuerpos de bomberos y las
fuerzas responsables del mantenimiento del orden publico, cuando el transporte se realice como consecuencia de la
funcion propia encomendada a estos cuerpos y bajo su responsabilidad;

vehiculos, incluidos los vehiculos utilizados para el transporte no comercial de ayuda humanitaria, utilizados en casos de
urgencia o destinados a operaciones de salvamento;

vehiculos especiales utilizados con fines medicos;

vehiculos especializados en la reparacion de averias cuyo radio de accion sea de 100 kilometros alrededor de su centro de
explotacion;

vehiculos que se sometan a pruebas en carretera con fines de mejora técnica, reparaciébn o conservacion y vehiculos
nuevos o transformados que aln no se hayan puesto en circulacion;
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3. FISCALIDAD GENERAL EN EL SECTOR DE TRANSPORTE POR CARRETERA
3.16 REVISION DEL TACOGRAFO

c. Descripcién (Il)
vehiculos o conjuntos de vehiculos de una masa maxima autorizada no superior a 7,5 toneladas utilizados para el
transporte no comercial de mercancias;
vehiculos comerciales que se consideren historicos con arreglo a la legislacion del Estado miembro en el que circulan y que
se utilicen para el transporte no comercial de viajeros 0 mercancia.

Ademas de estas excepciones el REAL DECRETO 640/2007 de 18 de mayo, establece excepciones adicionales.

La comprobacion de los tacografosdebe hacerse en los siguientes casos:
En cada nueva instalacion.
En cada reparacion.
En cada modificacion del nUmero de vueltas de recorrido del vehiculo.

En cada modificacion que se produzca en el perimetro de los neuméaticos motivado por su cambio de tamafio.
Se llevaran a cabo controles periddicos de los aparatos al menos cada dos afos.

Se pagan tasas por expedir, renovar o sustituir las tarjetas de tacografo digital asi como por las revisiones bianuales de los
mismos (revision del tacografo: 73,32€ / afio en 2018 segun el observatorio de costes del Ministerio de Fomento).
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4. ANALISIS TRIBUTARIO DEL TRANSPORTE POR CARRETERA EN LA UE
4.1INTRODUCCION

El analisis comparativo de los impuestos del transporte por carretera en Espafia con los principales

paises europeos permitird conocer la competitividad internacional del sector.

A continuacion con el fin de poder analizar un analisis comparativo del marco tributario espafiol con el del resto de la Unién Europea, se recoge en
este apartado las tasas y caracteristicas mas importantes de los principales impuestos del sector del transporte por carretera de los siguientes
paises:

Ll Paises de la UE-15, relevantes por su relacion comercial y de transporte con Espafia, asi como por su importancia economica a nivel
europeo: Alemania, Francia, Reino Unido, Italia y Portugal.

Ul Paises de la ampliacién de 2004 a la UE-25, como ejemplo de economias en crecimiento en el marco europeo: Polonia, Republica Checa
y Hungria.

Ul Paises incorporados en 2007 a la UE-27, como ejemplo de economias con amplio margen de crecimiento: Bulgaria y Rumania.
Con el fin de analizar una analisis de la evolucion producida en los ultimos estudios de fiscalidad realizados por el Ministerio de Fomento se

analizaran los siguientes impuestos para cada uno de los paises sefialados y su evolucion a lo largo del tiempo para aquellos que puedan ser
comparables entre los paises.

Ul Impuesto de la Renta de las Personas Fisicas.
U Impuesto del Valor Afadido.
Ll Impuesto de Sociedades.
U Impuestos sobre los vehiculos.
Ul Impuesto sobre los bienes inmuebles.
Ul Licencias.
Ll Seguridad Social.
Ll Otros impuestos (Primas de seguros, combustible, peajes).
Debido a la complejidad de los sistemas tributarios en los distintos paises, el desarrollo de este analisis sera de menor profundidad que el realizado

para Espafia, ya que se pretende realizar una comparacion general de los distintos impuestos sin llegar a particularidades que puedan distorsionar
el estudio.
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4. ANALISIS TRIBUTARIO DEL TRANSPORTE POR CARRETERA EN LA UE
4.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

Evolucion del IVA. Principales paises de la UE- 15. 2003-2018

El tipo del IVA de Espafia en el afio 2018 esta dentro de la .
media de los paises de la Union Europea analizados, pero
es la que ha mostrado un mayor crecimiento en los o
ultimos afos )

2003 2006 2009 2012 2015 2018

Tasa General (%)

~ . 7 ”, - Afios

En el afio 2018, la media estandar o general del IVA de los paises analizados de la s Afcmaria 06) s Franca FR) s i Unido (UK
. . I talia (IT) I Portugal (PT) . Espaiia (ES)

UE -15 es de 20,8%. Portugal e Italia son los que poseen un mayor tipo, con un 23 — MEDIA rcids Epate) ' '

y 22% y Alemania el tipo mas bajo con un 19%. Fuente: Comision Europea

Elaboracion: Teirlog

En cuanto a los paises de la ampliacién del afio 2004, Hungria es el que posee un Evolucion del IVA. Principales paises ampliacion UE. 2003-2018

mayor tipo con un 27% en el afio 2018 seguido por Polonia con un 23%. - —B
Rumania y Bulgaria poseen un tipo inferior al espafiol con un 19% y 20% en 2018 v
respectivamente. “’

En conjunto destaca el elevado tipo de Hungria y el tipo mas bajo es el de 2o0s . roos o1 215 ross
Alemania y Rumania con un 19%. Hios

= Polonia (PL) Républica Checa (Z)
Hungria (HU) mmmm Espaiia (ES)
e \edia Ampliacion 2004 (no indl. Espafia)

Tasa General (%)

En cuanto a la evolucidon en general, se puede apreciar que los tipos se han .
. ” , ) Fuente: Comisién Europea
mantenido bastante estables desde el afio 2014, excepto en Rumania que han ido Elaboracién: Teirlog

descendiendo en los ultimos afios. El crecimiento medio anual de los tipos entre Evolucion del IVA. Paises ampliacion UE 2007. 2003-2018
2003 y 2018 ha sido de un 0,7% (considerando los tipos existentes en todos los

paises a pesar de que algunos no pertenecian aun a la Union Europea). =
Hay que destacar que Espafa es el que ha tenido un mayor crecimiento medio 10
anual entre 2003-2018, con una tasa media de crecimiento anual de su tipo del IVA 5
del 1,8% y de un 2,3% entre 2006-2018. 0

2003 2006 2009 2012 2015 2018

Tasa General (%)

Afios
' Bulgaria (BG) Rumania (RO)
. Espaiia (ES) e |Vledia Ampliacion 2007 (no ind. Espafia)
Fuente: Comisién Europea
Elaboracién: Teirlog
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4.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

El IVA de mercancias suele aplicar el tipo estandar de este impuesto mientras que el de viajeros suele
usar un tipo reducido o incluso de tipo 0%

En cuanto al IVA del transporte, hay que destacar que en general en todos los paises como en Espafa el servicio del transporte de mercancias por
carretera se le aplica el tipo de IVA general, en cambio el transporte de viajeros suele tener un tipo reducido, incluso en algun pais y ambito de 0%.

Las reglas de aplicacion del IVA en cada estado miembro segun el lugar de realizacién se comentan en el capitulo 3.

A continuacion se muestra una tabla de los distintos tipos que se aplican al transporte de viajeros y en la siguiente pagina se da una breve
explicacion de cada pais:

BUS Regular BUS no regular

7% 19% Larga Distancia e 19% Larga Distancia * 19% Larga Distancia 19% Larga Distancia
ALEMANIA * 7% (dentro de un e 7% (dentro de un municipio * 7% (dentro de un municipioola ¢ 7% (dentro de un municipio o la distancia
municipio o la distancia o la distancia <50 km) distancia <50 km) <50 km)
<50 km)
10% 10%
FRANCIA 10% 10% 10% (0% ciertos servicios . = .
internacionales) (0% ciertos servicios internacionales)
REINO UNIDO 20% 0% 0% 0% 0%
ITALIA ex 10% 10% 0% 0%
PORTUGAL 6% 6% 6% 0% 0%
POLONIA 8% 8% 8% 8% 8%
REPUBLICA CHECA 21% 15% 21% 0% 0%
27% 27% 27% 0% 0%
HUNGRIA 0 0 0 0 0
BULGARIA 20% 20% 20% 0% 0%
RUMANIA 24% 24% 24% 0% 0%
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IVA EN EL TRANSPORTE DE VIAJEROS EN LA UE

ALEMANIA

FRANCIA

REINO UNIDO

ITALIA

El transporte de viajeros en autobls esta sujeto al IVA ; independientemente de que el transporte se lleve a cabo por una empresa nacional o
extranjera, de que los viajeros sean nacionales o extranjeros. Estas premisas se aplicardn al transporte de viajeros en linea regular y al
transporte de viajeros en servicios ocasionales . En la Republica Federal de Alemania s6lo estara sujeto la parte que se realice en su territorio .

Todos los servicios de transporte de viajeros en general estan sujetos al tipo estandar del 19%, los transporte de larga distancia nacional e
internacional (transporte interior > 50 km). La excepcion, segun la cual se aplica el tipo reducido del 7% en servicios regulares es si el transporte
se realiza dentro de un municipio o la distancia no es méas de 50 kilémetros

La tarifa reducida vigente para el transporte de viajeros también se aplica a lineas de autobuses turisticos operadas regularmente. El transporte
de viajeros esta sujeto segun la distancia recorrida en Francia. Cuando un servicio de transporte de viajeros tiene lugar parte en Francia y,
parte, en el extranjero, el IVA francés se debe sobre el precio correspondiente a la seccidn francesa. A menos que este precio esté claramente
identificado, la asignacion se basa en la relacién entre la Distancia recorrida en Francia y la distancia total.

Generalmente esté gravado al tipo reducido del 10% actual, independientemente de los medios de transporte utilizados, excepto el Transporte
internacional por carretera de viajeros extranjeros hacia o desde destinos extranjeros y viajando en grupos de al menos 10 personas que
estaran gravados al 0%.

Se suministran servicios de transporte de viajeros, si “se proporciona un vehiculo, junto con un conductor o tripulacién, para el transporte de
viajeros ".

Los servicios de transporte de viajeros estdn ampliamente clasificados en el Reino Unido, como una excepcion, y su tipo es de 0%, siempre que
los servicios de transporte de viajeros suministrados en el Reino Unido sean para transportar al menos a 10 personas, incluidos el conductor y
la tripulacion. Es irrelevante a este respecto, si el transporte es parte de un servicio regular o no. Ademas, no importa, si en realidad hay 10
personas a bordo durante el transporte, lo que cuenta es solo la capacidad de carga fisica de los medios de transporte.

El resto de casos aplicara el tipo general del 20% (excepto transporte para personas con discapacidad).

No existe una definicion del término "pasajero servicio de transporte "en la ley del IVA italiana.

Los tipos de IVA de transporte de viajeros en Italia son:
» exento con crédito (se puede deducir las partes realizadas en el extranjero): transporte internacional de viajeros por cualquier medio
» exento sin crédito (sin deduccién de gastos): transporte publico urbano de viajeros en taxis,
» Gravados al tipo reducido del 10%: todos los demas servicios de transporte de viajeros.
e exento el transporte de personas enfermas
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IVA EN EL TRANSPORTE DE VIAJEROS EN LA UE (cont.)

PORTUGAL

POLONIA

REPUBLICA
CHECA

HUNGRIA

BULGARIA

RUMANIA

« No existe una definicién de "servicios de transporte de viajeros" para efectos del IVA

e Enresumen, Portugal aplica dos tipos diferentes a los servicios de transporte de viajeros:
« 0% (exento con crédito): transporte intracomunitario e internacional de viajeros, independientemente de los medios de transporte
utilizados y para el transporte de viajeros de y hacia las Azores y Madeira;
e 6%: transporte nacional de viajeros, independientemente de los medios de transporte.

» LalLeyde IVA polaca se basa en la Clasificacién polaca de bienes y servicios (PKWiU)..

» Polonia aplica la tarifa cero y la tarifa reducida a los servicios de transporte de viajeros:
« se clasifican en cero los servicios de transporte internacional de viajeros realizados por via maritima y aéreay el transporte ferroviario,
« todos los demas servicios de transporte de viajeros estan gravados al tipo reducido del 8% actual (transporte por carretera)

¢ No existe una definicién de "servicios de transporte de viajeros" para efectos del IVA.

e Se aplican tres tarifas diferentes a los servicios de transporte de viajeros en la Republica Checa:
 los servicios internacionales por cualquier medio de transporte estan exentos con crédito,
 la tarifa reducida (15%) para los servicios domésticos programados
« la tarifa estandar (21%) para servicios domésticos ocasionales.

El transporte internacional de viajeros esta exento con crédito, independientemente de los medios de transporte utilizado.

Otros transportes comerciales de viajeros estan gravados al tipo estandar del 27%.

No existe una definicién de "servicios de transporte de viajeros" para efectos del IVA.

Los servicios nacionales de transporte de viajeros estan gravados a un tipo estandar del 20%, los servicios internacionales e intracomunitarios
tienen un tipo del 0%

Los servicios de transporte de pasajeros nacionales, estan gravados a una tasas estandar del 24%. Los servicios internacionales estan exentos de
IVA con crédito (0%)
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El tipo maximo del IRPF de Espafia en el afio
2018 esta dentro de la media de los paises
de la Union Europea analizados.

En el afio 2018, el tipo medio del IRPF de los paises analizados de
la UE -15 es de 47,9%. Portugal y Francia son los que poseen un
mayor tipo, con un 53 y 51% y Espafa el tipo mas bajo con un
43,5% (se considera la tasa autondmica de Madrid, tal y como
hacen las estadisticas de la UE).

En cuanto a los paises de la ampliacion del afio 2004, Polonia es el
gue posee un mayor tipo con un 32% en el afio 2018. Los paises de
la ampliacion del 2007 tienen un tipo muy inferior del 10% en 2018.

En conjunto destaca el elevado tipo de los paises de la UE-15 sobre
los paises de la ampliacion.

En cuanto a la evolucién en general, parecen que los tipos se han
mantenido bastante estables, excepto en Bulgaria, Rumania e
Hungria que han ido descendiendo mas de la media. El
decrecimiento medio anual de los tipos entre 2003 y 2018 ha sido
de 1,4% (considerando los tipos existentes en todos los paises a
pesar de que algunos no pertenecian aun a la Unién Europea).

Espafia ha tenido un decrecimiento medio anual entre 2003-2018,
de un 0,2% pasando del 45% al 43,5%, pero entre los afios 2009-
2012-2014, lleg6 alcanzar el 52%.

Nota Metodolégica:

1,Los tipos del IRPF son las tipos maximos
2, El indicador no diferencia por fuente de
ingresos y, por lo tanto, tampoco se tienen
en cuenta los recargos y las deducciones
especificas a la fuente de ingresos.

4. ANALISIS TRIBUTARIO DEL TRANSPORTE POR CARRETERA EN LA UE
4.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FiSICAS
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Nota Paises:

1. Alemania: Se incluye un recargo
solidario del 5,5% sujeto a un limite
de exencion

2. Francia: Se agregan varias
contribuciones al IRPF Incluye el
tipo maximo (45%), la contribucién
general de bienestar social (CSG,
tipo aplicable: 9.2% de la cual es
deducible el 6.8%) y el tipo de
reembolso de deuda de asistencia
social (CRDS, tipo: 0.5%). El 0,4%
de las cotizaciones sociales son
deducibles de la base de célculo.

3 . Reino Unido: Se introdujo un
tipo adicional mas alto del 50% para
los ingresos que superan los GBP
150,000 del afio fiscal 2010-2011,
reducido a 45% a partir de 2013.

4. Italia: incluido el recargo regional
y municipal (valores dados para
Roma) vy, de 2011 a 2016,
contribucién de solidaridad del 3%
(deducible de la base imponible); los
aumentos del 0,5% en 2014 y del
1% en 2015 corresponden a
aumentos en el recargo regional de
Lacio.

4. Portugal: incluye un recargo
aplicado a todas las categorias
agregadas de ingresos, y un recargo
de solidaridad adicional [no incluido:
la tarifa especial del 60% aplicado a
"aumentos injustificados" de la
riqueza personal)

5. Rep. Checa: ademas de la tasa
impositiva fija (15%), desde 2013 se
aplica un recargo solidario (7%)
sobre los ingresos de empleo,
negocios y profesionales por encima
de cuatro veces el salario promedio.
6. Hungria: Incluido el impuesto de
solidaridad (2007-2009).

7.Bulgaria: No se incluye el
ingreso neto de los propietarios
Gnicos ya que se grava por
separado

8. Espafia: se incluye la tasa
autonémica de la Comunidad de
Madrid

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL-

DOCUMENTO FINAL. TOMO 1/2

181




4. ANALISIS TRIBUTARIO DEL TRANSPORTE POR CARRETERA EN LA UE
4.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FISICAS

Los residentes alemanes han de tributar sobre todos sus ingresos
dentro y fuera del pais. Los no residentes tributan anicamente sobre
los ingresos con origen en Alemania. El tipo general es:

El sistema fiscal francés es territorial. Tanto los residentes como no
residentes son gravados sobre sus ingresos originados en Francia, y
sobre sus ganancias derivadas de un negocio en Francia; en cambio,

Impuesto sobre la renta de las personas. Tipo progresivo del 14 al 45%. los ingresos originados fuera de Francia en general no pagan impuesto.
De 0 hasta 8.820 EUR 0%
De 8.652 EUR hasta 54.058 EUR Tipo progresivo de 14% a 42% Cada categoria de ingresos se combina y, después de la deduccion de
De 54.058 hasta a 256.304 EUR 42% las asignaciones, se grava a tipos progresivos. El ingreso total se divide
Mas de 256.304 EUR 45% de acuerdo con el estado familiar (es decir, "cuanto mas hijos tenga,
Contribucion de solidaridad que se afiade como 5,5% del monto del impuesto sobre la renta. menos im puestos paga“).
recargo obligatorio.
Impuest.o eclesiéstiqo (qug se a}plicaamiembros 80 9% de'la cargatriblljtariasobre !a ren.ta anual. Los tipos son progresivos del 0% al 45%’ mas un recargo del 3%
residentes de ciertas iglesias alemanas Varia segun el distrito de residencia. L -
oficialmente reconocidas). sobre la porcion de ingresos que excede de 250.00( para una persona
. S - . I 0 i
Deducciones v créditos de impuestos: soltera y de 500.000 € para una pareja casada y del 4% para ingresos
gue excede de 500.000€ para una persona soltera y 1 millbn de euros
Son deducibles las contribuciones para la jubilacion, algunas para una pareja casada.
cotizaciones de seguros privados, los gastos educativos y _ o _
formativos, las pensiones alimenticias, las donaciones y el El t.|po estandar es_la S|gU|§nte para 2018 y los recargos sociales son
impuesto eclesiastico. aplicables a varios tipos de ingresos:
Ingreso Recargo Social(%)
5 ; ; ; P IRPF Tipo
Ademas, los contribuyentes residentes reciben subsidios progresivo Contribucion | Tasa de Otros
individuales de 8.354 EUR, o de 16.708 EUR para las parejas Social Reembolsos
o P i pare] Hasta 9.710 EUR 0% General (CS | de la deuda de
casadas que presentan una declaracion comun. Los De 9.710 hasta 26.618 14% G) bienestar
. . . L. CRDS
contribuyentes reciben ademas un subsidio mensual de 190 EUR EUR (CRDS)
por cada uno de sus dos primeros hijos, 196 EUR por el tercero y De 26,818 hasta 71.898 30% Empleo 92 05
i SN Alquileres 9.9 0.5 6.8
221 por cada uno de los hijos siguientes. Do 71.898 EUR hasta 1% -
152.260 EUR Dividendos 9.9 0.5 6.8
En el caso de gastos relacionados con el empleo, existe una Por encima de 152.260 45% Intereses 9.9 05 6.8
deduccion Unica de tarifa plana de 1000 EUR. EUR Capitales 99 05 6.8
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Cuando un particular es residente y tiene su domicilio en el Reino Unido,
estd sujeto al impuesto sobre la renta del Reino Unido y al impuesto
sobre la plusvalia sobre sus ingresos y ganancias a nivel global. Cuando
un individuo es residente pero no tiene su domicilio en el Reino Unido,
estd igualmente sujeto al impuesto sobre la renta del Reino Unido sobre
sus ingresos a nivel global, pero puede optar por la tributacion sobre sus
ingresos extranjeros y sus ganancias de capital sujeto a un suplemento.
Los no residentes tributan sobre sus ingresos y ganancias de capital por
la venta de una propiedad residencial en el Reino Unido.

El impuesto se cobra sobre el ingreso total (de todas las fuentes de
inversién y devengadas) menos ciertas deducciones y subsidios. El
subsidio principal es el subsidio personal que es de £ 11,850 en 2018/19,
ascendiendo a GBP 12,500 en 2019/20. La mayoria de las personas
pueden reclamar un subsidio personal, a menos que reclamen la base de
remesas 0 su ingreso sea superior a GBP 100.000. La cantidad neta
después de las asignaciones generalmente se conoce como el ingreso
imponible de un individuo. Los tipos del impuesto a la renta varian
ligeramente dependiendo de si el ingreso proviene de ganancias o
inversiones.

Impuesto sobre la renta 2019 Tipo progresivo hasta el 45%

0 - 5.000 GBP (con posibilidad de un subsidio 0%
personal estandar)

5.001 - 37.500 GBP 20%

37.501 - 150.000 GBP 40%

Mas de 150.000 GBP 45%

Los contribuyentes escoceses pagan el 10%
de sus ingresos al Gobierno de Escocia.

Contribuyentes escoceses

Los no residentes tributan Unicamente por los ingresos y ganancias
obtenidos en Italia, mientras que los residentes lo hacen por sus ingresos
y ganancias a nivel global.

De 0 a 15.000 EUR 23%

De 15.001 a 28.000 EUR 27%

De 28.001 a 55.000 EUR 38%

De 55.001 a 75.000 EUR 41%

A partir de 75.001 EUR 43%

Impuesto municipal 0a0,8%

Impuesto regional 1,23% a 3,33%

Trabajadores auténomos residentes 20%

Trabajadores autbnomos no residentes 30%

Comisiones para agentes y representantes Retenciéon del 23% sobre el 50% de los ingresos

comerciales

Deducciones y créditos de impuestos:
Las cotizaciones obligatorias a la seguridad social por parte del
trabajador son enteramente deducibles.
Las cotizaciones a la seguridad social para los empleados domésticos
son deducibles hasta 1.549,37 EUR.
Los gastos meédicos para personas discapacitadas son enteramente
deducibles.
Las aportaciones a fondos de pensiones complementarios son
deducibles hasta 5.164,57 EUR.
Las cotizaciones voluntarias a la seguridad social pagadas al sistema
de pensiones obligatorio.
Otras deducciones incluyen pensiones alimenticias, gastos
universitarios, gastos médicos, cuidado de personas mayores o
discapacitadas, etc.
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Los residentes tributan sobre sus ingresos a nivel global, mientras que
los no residentes lo hacen Unicamente sobre los ingresos generados en
Portugal. Los no residentes pagan impuestos a un tipo fijo del 25% sobre

Su remuneracion sujeta a impuestos en 2018.
Impuesto sobre la renta (IRS) Tipo progresivo del 14,5% al 48%

14,5%
28,5%
37%
45%
48%

Hasta 7.091 UR
7.091 - 20.261 EUR
20.261 - 40.522 EUR
40.522 - 80.640 EUR
Mas de 80.640 EUR

A los efectos de la aplicacion de la tasa impositiva, los ingresos
imponibles se dividen en dos si los contribuyentes estan casados y no
estan separados judicialmente, asi como en el caso de matrimonios de
hecho, independientemente de las circunstancias, en caso de que opten
por la tributacion conjunta. Se aplican tarifas especiales a las ganancias
de capital y los ingresos por inversiones. En 2018, se aplica una tasa
de solidaridad adicional, que varia entre el 2,5% y el 5%, a los
contribuyentes con un ingreso sujeto a impuestos superior a EUR 80.000

Deducciones y créditos de impuestos:

Las deducciones personales estan permitidas a un 72% de 12 veces
el salario nominal (4.104 EUR).

Los gastos de empresa son deducibles a tipos distintos, incluidos los
gastos de representacion y las dietas.
Pueden solicitarse créditos fiscales segun la composicion de la
familia, los hijos, algunos gastos generales, los gastos meédicos, los
intereses de algunos préstamos y alquileres, los gastos de educacion
y asilo, el IVA soportado en algunos sectores especificos, los fondos
de pensiones, las donaciones, las pensiones alimenticias y otros.

Los residentes tributan por sus ingresos a nivel global, mientras que los
no residentes solo lo hacen por los ingresos generados en Polonia. Se
considera residente a una persona cuyo centro de interés econémico o
personal se encuentra en Polonia a aquella persona que pase en Polonia
mas de 183 dias del afio fiscal.

Impuesto sobre la Renta Tasa progresiva del 18 al 32%

18%, menos una cantidad que varia de 1.180 PLN
a 0,01 PNL y que ha de calcularse de manera
individual basandose en los ingresos imponibles

Base imponible inferior a 85.528 PLN

15.395,04 PLN + 32% del excedente sobre 85.528
PLN

Base imponible superior a 85.528 PLN

Tipo fijo del 19% sobre los ingresos (sujeto a ciertas
condiciones)

Particulares que desempefian actividades
comerciales

Las deducciones se aplican a las donaciones, las cotizaciones a la
seguridad social, los gastos relacionados con personas discapacitadas y
algunos gastos en conocimientos técnicos o contribuciones a un seguro
individual de pensiones.

También son deducibles los intereses devengados.
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Un residente se define como la persona que permanece en la Republica
Checa durante 183 dias o mas en un periodo de 12 meses. Los
residentes estan sujetos al pago de impuestos sobre sus ingresos
globales; los no residentes tributan Unicamente por los ingresos
obtenidos en la Republica Checa.

Impuesto personal sobre la renta 15%

"Recargo de solidaridad" (para ingresos brutos 22%
superiores a 1.355.136 CZK en el caso de
trabajadores autonomos o salarios superiores
a 1/12 del umbral anual como un pago

adelantado)

Deducciones y créditos de impuestos
Las cotizaciones de los empleados a un plan de jubilacion, ung
exencion anual para el contribuyente, exenciones para las esposas
desempleadas, prestacion por invalidez, estudiantes de secundaria d
universitarios, etc. Pueden deducirse los intereses hipotecarios, log
seguros de vida, los planes de pensiones complementarios y loS
donativos.
Para determinadas categorias de ingresos se puede solicitar I3
deduccion de un porcentaje fijo de los ingresos brutos (deducciones
del 80% para los ingresos agricolas o actividades artesanales, 60%
para un numero limitado de actividades comerciales y empresariales
40% para actividades conformes a la provision reglamentaria especial
30% para los alquileres inmobiliarios). Sin embargo, las deducciones
de los gastos globales solo pueden aplicarse a la cantidad maxima de
porcentaje respectivo de 2 millones CZK (p. ej. un maximo d¢g
1.600.000 CZzK, 1.200.000 CzK, 800.000 CzZK o 600.000 CzK
respectivamente).

Los residentes estan sujetos a un impuesto sobre sus ingresos a nivel
global. Los particulares no residentes son gravados Unicamente sobre
sus ingresos en Hungria (incluyendo los ingresos de empleo, actividades
de empresas o transacciones de bienes inmuebles en Hungria).

Tipo general del impuesto a la renta (ingreso por 15%
empleo y pasivo, incluyendo intereses,

dividendos, ingresos por arriendo, etc.)

Impuesto de salud sobre ciertas fuentes de 14/22%

ingreso pasivo

Deducciones y créditos de impuestos
Se permiten deducciones de impuestos para gastos de negocios,
tarifas escolares, interés pagado anualmente por la compra de una
casa y sumas pagadas para ventas de caridad. Una venta calificada
de bienes inmuebles también es deducible. Adicionalmente, se puede
descontar un subsidio familiar.
La pension es deducible de la base tributaria del contribuyente. El 15%
del monto no utilizado del subsidio fiscal infantil se deduce de la
contribucion al seguro de salud y la pension.
Las parejas casadas después del 31 de diciembre de 2014 pueden
reducir sus bases impositivas por un monto mensual total de 33.335
HUF en determinadas circunstancias. Un requisito para esta
asignacion de base impositiva es que al menos un miembro de la
pareja esté en su primer matrimonio. La asignacion esta disponible por
un periodo maximo de 24 meses. No hay limite de edad en la
elegibilidad para el beneficio fiscal del primer matrimonio.
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Los individuos pagan impuestos en Bulgaria segin su estatus de
residencia fiscal. Los residentes fiscales bulgaros pagan impuestos sobre
sus ingresos globales. Los no residentes pagan impuestos en Bulgaria
solo sobre sus ingresos de origen bulgaro, que tiene una definicion legal
muy amplia. En general, se trata de todos los ingresos derivados de
actividades econdmicas realizadas en el territorio de Bulgaria o como
resultado de la disposicion de bienes en Bulgaria. Cualquier ingreso
derivado del empleo o de la prestacion de servicios en el territorio de
Bulgaria se considera un ingreso de origen bulgaro, independientemente
de dénde o por quién sea pagado.

Tipo 10%

Deducciones y créditos de impuestos
Se pueden deducir hasta el 5%;
Los trabajadores autonomos, contratistas civiles, notarios, médicos,
dentistas u otros profesionales privados pueden deducir el 25% de sus
ingresos brutos;
las regalias estan sujetas a un 40% de deducciones legales;
los ingresos por alquiler estan sujetos a un 10% de deducciones
legales;
Las contribuciones obligatorias a la seguridad social a cargo de
individuos son deducibles de impuestos en su totalidad;
Las pensiones voluntarias y las cotizaciones por desempleo, asi como
las cotizaciones al seguro de salud y al seguro de vida también son
deducibles hasta ciertos limites; las donaciones a ciertas
organizaciones también son deducibles hasta limites definidos;
Las parejas jévenes casadas pueden deducir los intereses de los
préstamos hipotecarios por el primer préstamo de 100.000 BGN bajo
ciertas condiciones.

Los ciudadanos rumanos domiciliados en Rumania se consideran
residentes fiscales rumanos y estan gravados con sus ingresos globales
(excepto los ingresos salariales recibidos del extranjero por trabajos
realizados en el extranjero, que estan exentos de impuestos). Los
ciudadanos rumanos domiciliados en Rumania que prueban el estado de
residencia fiscal en un estado que no tiene vigente un tratado de doble
impuesto (DTT) con Rumania contindan sujetos a impuestos en Rumania
sobre sus ingresos globales para el afio calendario en el que se produce
el cambio de residencia , asi como para los proximos tres afios
calendario.

Por lo general, se aplica una tipo plano del 10%. Sin embargo, hay
ciertas excepciones a esta regla (por ejemplo, la tasa impositiva para los
dividendos, la tasa impositiva para los ingresos provenientes de la
transferencia de bienes inmuebles, la tasa impositiva para los ingresos
provenientes de actividades de juegos de azar depende del nivel de
ingresos).

Deducciones y créditos de impuestos del trabajo principal
Contribuciones sociales obligatorias individuales.
Deducciones personales calculadas de acuerdo con la legislacion
pertinente.
Contribuciones a fondos de pensiones voluntarios hasta el equivalente
de RON de EUR 400 / afio / empleado.
Primas de seguro de salud voluntarias y suscripciones a instalaciones
sanitarias privadas, de acuerdo con la legislacion pertinente, a cargo
de los empleados, hasta el equivalente de RON de EUR 400 anuales -
cuotas de afiliacion sindical.
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El tipo del Impuesto de Sociedades de Espafna

(25%) en el aio 2018 es mas alta que la media de
los paises analizados (22%).

En el afio 2018, el tipo medio del impuesto de sociedades de los
paises analizados de la UE -15 es de 27,9%. Francia y Portugal son
los que poseen un mayor tipo, con un 34,4 y 31,5% siendo Reino
Unido y Espafia los que poseen el tipo mas bajo con un 19% y un
25% respectivamente.

En cuanto a los paises de la ampliacion del afio 2004, el tipo medio
es de un 16% en Polonia, la Republica Checa con un 19%, y
Hungria con un 10,82% en el aiflo 2018. Los paises de la ampliacion
del 2007 tienen un tipo medio del 13%.

En conjunto destaca el elevado tipo del IS de los paises de la UE-15
sobre los paises de la ampliacion.

En cuanto a la evolucién en general, se observa que los tipos han
ido decreciendo durante los ultimos afos. El decrecimiento medio
anual de los tipos en los paises analizados entre 2003 y 2018 ha
sido de 2,2% (considerando los tipos existentes en todos los paises
a pesar de que algunos no pertenecian aun a la Union Europea).

Espafia ha tenido un decrecimiento medio anual entre 2003-2018,
igual a la media de un 2,2%. Destaca la bajada de Hungria en el
afio 2017 que pasa de un tipo del 20,6% al 10,8%.

Nota Metodolégica:

1. Se presenta el tipo méaximo "basico"; algunos paises aplican tipos a las ganancias pequefias o tipos
especiales que pueden ser sustancialmente mas bajos que el tipo maximo efectivo.

2. Los recargos existentes y los impuestos locales estan incluidos cuando estan dirigidos a grandes empresas,
cuando su nivel varia, se utiliza el tipo maximo. Estas tasas locales pueden considerarse en ciertos casos
como impuestos sobre actividades econémicas, pero se incluyen al igual que la UE lo incluye en sus estudios.

4. ANALISIS TRIBUTARIO DEL TRANSPORTE POR CARRETERA EN LA UE
4.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

Evolucién del impuesto de sociedades en los principales
paises de la UE-15 . 2003-2018
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Nota Paises:

1. Alemania: El tipo incluye el
recargo de solidaridad del 5,5% y el
impuesto al comercio regional
(Gewerbesteuer) en  promedio
ponderado. Las tarifas para
Alemania se refieren solo a las
utilidades retenidas.

2. Francia: 34.43% incluye 3.3%
de recargo social adicional para
grandes empresas; 2011-2012 vy
2013-2015 incluye el recargo
temporal (contribucién excepcional)
para empresas muy grandes
(facturacion superior a 250 millones
de euros). En 2017, se produjeron
dos recargo Unicos para empresas
muy grandes que representaron el
15% del IS y el 30% del IS
adeudado para las empresas con un
volumen de negocios superior al 3
mil millones €. En 2019, el tipo
maximo de IS fue de 32.0%, incluido
el recargo social adicional de 3.3%
para las grandes empresas.

3. ltalia: Se incluye el IRAP (tipo
3.90%), un impuesto local. A partir
de 2012, el 10% del IRAP es
deducible de la base tributaria de IS.
El tipo de IRAP puede variar hasta
0.92 puntos porcentuales
dependiendo de la ubicacion. A
partir de 2012, una Deduccion del
interés nacional (ACE) sobre el
capital social esta en vigor, lo que
reduce el tipo impositivo efectivo

4. Portugal: A partir de 2007, la
tarifa incluye la tarifa maxima del
1,5% de un recargo municipal. A
partir del 1.1.2014, el impuesto
estatal es del 3% sobre los
beneficios imponibles entre 1,5y 7,5
millones de euros, el 5% sobre los
beneficios sujetos a impuestos entre
7,5 y 35 millones de euros y el 7%
sobre los beneficios superiores a 35
millones de euros.

5. Hungria: incluido el impuesto a
las empresas locales de un méaximo
del 2% que se aplica a la ganancia
operativa bruta.
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4.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

Alemania grava a sus residentes corporativos sobre sus ingresos
globales. Las ganancias de las empresas alemanas estan sujetas a dos
impuestos, el impuesto de sociedades y el impuesto comercial.

Impuesto de sociedades (Korperschaftsteuer): EI impuesto de
sociedades se aplica a un tipo uniforme del 15% y luego esta sujeto a
un recargo del 5,5% (recargo por solidaridad). Esto se traduce en una
tipo total del 15,825%.

Impuesto al comercio (Gewerbesteuer): El tipo impositivo comercial
es una combinacion de un tipo impositivo uniforme de 3,5% (tasa
base) y un tipo impositivo municipal (Hebesatz) segun la ubicacion
del establecimiento permanente del negocia Actualmente, los
municipios con al menos 80.000 habitantes actualmente cobran
impuestos comerciales a una tasa de entre 12,6% (Hebesatz de 360%)
y 20,3% (Hebesatz de 580%). El ingreso gravable de la compaiiia se
multiplica por el tipo que resulta en el llamado monto de base
impositiva. El monto de la base imponible se multiplica por el
multiplicador municipal correspondiente; lo que resulta en la suma total
del impuesto al comercio que se adeuda.

Los gastos realizados en el contexto de las actividades comerciales de
las empresas en general son deducibles. Alemania ofrece reducciones
fiscales unilaterales, lo que permite a las empresas trasladar los
impuestos pagados en el extranjero. El pago de intereses es deducible
hasta el 30% de la EBITDA (Beneficio antes de intereses, impuestos,
depreciaciones y amortizaciones).

Francia grava los ingresos de las empresas a una tipo estandar de
33,33%.De conformidad con el plan de accion publicado por el Primer
Ministro francés en septiembre de 2017, los recortes de tipo del IS
francés se aplicaran durante un periodo de cinco afios como sigue
(empresas con ingresos superiores a 7,3 millones de euros):

En el caso de las «pequefias empresas» en virtud de la 28% sobre la renta imponible hasta EUR 75,000 y 33,33% sobre la
legislacion de la UE, cuyos ejercicios fiscales renta imponible que exceda EUR 75,000
comienzan el 1 de enero de 2017.

Para todas las empresas cuyos impuestos comienzan | 28% sobre la base imponible de hasta 500 000 EUR y 33,33% sobre
el 1 de enero de 2018 la base imponible de mas de 500 000 EUR

Para las empresas con ingresos inferiores o iguales a
1.000 millones de euros cuyos ejercicios fiscales
comienzan el 1 de enero de 2019

28% y 31% sobre la base imponible de mas de 500.000 EUR

Para los afios tributarios que comiencen a partir del 1
de enero de 2020,

28% para todas las empresas

Para los afios tributarios que comiencen a partir del 1
de enero de 2021

26,5% para todas las empresas

Para los afios tributarios que comiencen a partir del 1 25% para todas las empresas

de enero de 2022

Para empresas grandes Se impone un impuesto de contribucién social del 3,3% sobre el

importe de CIT del cual se retira una indemnizacién de 763 00G

Deducciones y créditos de impuestos
Depreciaciébn o amortizacion, provisiones, arriendos de locales y
equipos, sueldos, intereses y regalias, costos de mantenimiento y
reparacion, etc.
Las pérdidas ordinarias en general pueden ser remitidas
indefinidamente o compensadas por los beneficios futuros imponibles
para un afio dado, hasta 1 millon de EUR mas 50% de todo monto
sobre 1 millén de EUR.
Gastos de [+D y software, se puede deducir inmediatamente los
costos incurridos en 1+D de software o amortizar su costo de forma
lineal durante un periodo maximo de cinco afos.
Las donaciones de caridad son deducibles hasta en un 60% de su
monto (limitado a 5 %0 de la facturacion antes de impuestos).
Se aplican normas anti-hibridas a deducciones de intereses.
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4. ANALISIS TRIBUTARIO DEL TRANSPORTE POR CARRETERA EN LA UE
4.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

Una empresa es considerada como contribuyente si esta constituida en el Reino Unido o si su sede central de administracion y gestion se
encuentra en el Reino Unido. Una compafiia residente en el Reino Unido esta sujeta al impuesto sobre sociedades por sus ganancias a
nivel global, con créditos para la mayoria de los impuestos extranjeros. Una compafiia que no reside en el Reino Unido tributa
Unicamente por sus ingresos britanicos y por las ganancias imponibles de su establecimiento permanente (PE) en el Reino Unido, asi
como cualquier actividad inversora realizada con ingresos generados en el pais.

El tipo normal del impuesto de sociedades es del 19%para el afio que comienza el 1 de abril de 2018. Se propone que este tipo
caera al 17% para el afio que comienza el 1 de abril de 2020.En general, todas las compafias en todos los sectores estan sujetas a las
mismos tipos y normas de impuestos corporativos (excepto con cuatro excepciones que no incluye el transporte por carretera). Sin
embargo, ciertos tratamientos y alivios varian segun el tamafio, incluidos los precios de transferencia, los créditos de investigacion y
desarrollo (I + D) y algunas reglas especificas de prevencién de la evitacion. Para las grandes empresas, hay algunos requisitos
adicionales de cumplimiento y presentacion de informes.

En general, todos los gastos con fines comerciales son deducibles (salvo los gastos de capital). La mayoria de los impuestos son
deducibles, salvo los impuestos directos del Reino Unido. Los intereses son deducibles hasta el tope de deudas aplicado a las empresas
gue son miembros de grandes grupos. Son también deducibles la mayoria de las donaciones empresariales a obras benéficas.

Existe un crédito fiscal del 130% de los gastos en |1+D para las grandes empresas, y del 230% para las pymes (segun lo establecido por
la UE).

Desde el 1 de abril de 2017 los empresarios estan obligados a pagar el 0,5% de la masa salarial superior a 3 millones GBP para crear un
fondo de ayuda a la formacion.
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4.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

Las entidades corporativas italianas estan sujetas a un impuesto a las ganancias corporativas, conocido comdmpertta sul reddito sulle societa o
IRES, y a un impuesto de produccion regional, conocido como imposta regionale sulle attivita produttive o IRAP. Las tarifas estandar son las
siguientes:

24% para IRES. Hasta el afio fiscal 2016, el tipo de IRES fue de 27,5%. Se aplican normas especificas para entidades bancarias y
financieras.

3,9% para el IRAP. Se aplican diferentes tipos de IRAP para ciertas entidades (es decir, bancos y entidades financieras, corporaciones
de seguros, entidades con un determinado derecho gubernamental exclusivo para proporcionar servicios).

IRES: La base imponible de IRES se determina de acuerdo con el principio de tributacion global, que establece que, independientemente de la
ubicacion / jurisdiccion donde se produzcan los ingresos, en la medida en que los ingresos sean legalmente imputables a una entidad residente
italiana, los ingresos se gravan en ltalia. . IRES se cobra sobre el ingreso neto total informado en los estados financieros de la compafia segun se
ajusta a las reglas fiscales especificas. Las empresas no residentes solo pagan impuestos sobre los ingresos de origen italiano.

IRAP: Existen diferentes métodos de calculo para la base imponible IRAP, dependiendo de la naturaleza del negocio realizado por el
contribuyente. Las provisiones para pasivos y riesgos, asi como las partidas extraordinarias, no se pueden tener en cuenta al determinar la base
imponible del IRAP. El IRAP se aplica sobre una base regional, y las regiones pueden aumentar o disminuir el tipo estandar de IRAP hasta el
0,92%. Las empresas con instalaciones en diferentes regiones deben asignar su base imponible general a las diferentes regiones sobre la base de
los costos de empleo del personal ubicado en los distintos sitios.

Deducciones
Los balances fiscales negativos pueden compensarse con las pérdidas de ejercicios anteriores, salvo el 20% de los ingresos imponibles de
cualquier afio, que esta sujeto al impuesto sobre sociedades.
Los incentivos fiscales estan sujetos a la normativa de la UE. En general, los inversionistas pueden beneficiarse de hasta 200.000 EUR durante
tres afios antes de notificarlo a la Comision Europea.
Los gastos comerciales directamente relacionados con la produccion de ingresos son generalmente deducibles, por ejemplo, los costes de
creacion de una empresa, las comisiones, la depreciacion y la amortizacion, las bonificaciones y retribuciones del personal, los royalties, los
intereses (hasta el 30% del EBITDA), los gastos en publicidad y representaciéon (limitados). En general, también se puede deducir el 10% del
impuesto anual IRAP y el IRAP pagado por gastos para el empleo no deducibles.
La ACE (Ayuda al Crecimiento Econdmico) es una deduccion que corresponde al incremento neto del patrimonio de la empresa, multiplicada
por una tasa que fija anualmente el Ministerio de Economia y Finanzas
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4. ANALISIS TRIBUTARIO DEL TRANSPORTE POR CARRETERA EN LA UE
4.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

Los residentes tributan sobre sus ingresos a nivel global, mientras que los no residentes lo hacen Unicamente sobre los ingresos generados en
Portugal. Los no residentes pagan impuestos a un tipo fijo del 25% sobre su remuneracion sujeta a impuestos en 2018.

Se aplica una tipo fijo del 21% sobre el monto global del ingresoimponible realizado por las empresas residentes con fines fiscales en
Portugal continental. El tipo estandar es de 20% en la Region Autonoma de Madeira'y 16.8% en la Region Autonoma de las Azores.

Se aplica un tipo reducido del 17% (13% en la Region Autbnoma de Madeira) a las PYME en los primeros 15.000 EUR de ingresos

imponibles (el tipo estandar se aplicara sobre el exceso). Ademas, las PYME ubicadas en regiones del interior de Portugal se benefician de un
tipo del 12,5% sobre los primeros 15.000 EUR del importe imponible que también estan sujetas al tipo estandar sobre el exceso. En ambos

casos, se hace referencia al concepto de micro, pequefias y medianas empresas segun lo previsto en la Recomendacion 2003/361 de la
Comision de la UE, sobre la definicibn de micro, pequefias y medianas empresas. Las entidades que no realizan una actividad comercial,
industrial o agricola como su actividad principal estan sujetas a un tipo del 21% sobre el monto global de su renta imponible.

En algunos municipios se aplicaun recargo local (Derrama) de hasta el 1.5% del ingreso sujeto a impuestos, antes de la deduccion de
cualquier pérdida tributaria por arrastre disponible. El impuesto local se calculay se paga al presentar la declaracién de impuestos.

Se aplica un recargo estatal (Derrama Estadual) (antes de la deduccion de cualquier pérdida tributaria prorrogable disponible) a las siguientes
tipos:

3% aplicable al beneficio imponible superior a 1,5 millones de euros y hasta 7,5 millones de euros.
5% aplicable al beneficio imponible superior a 7,5 millones de euros y hasta 35 millones de euros.
9% aplicable al beneficio imponible superior a 35 millones de euros.

Deducciones: Los gastos ocasionados en la produccion de beneficios (incluidas las pérdidas de inventario y las deudas incobrables) pueden
deducirse de la base impositiva para el Impuesto de Sociedades. Son también deducibles, con ciertas limitaciones, las pérdidas por
depreciacion cuando se ha solicitado un procedimiento de insolvencia o cuando se reclaman los créditos ante los tribunales. Las pérdidas
fiscales pueden compensarse durante 12 afios con un maximo deducible del 70% cada afio. Se ofrecen otros incentivos fiscales para los nuevos
proyectos de inversion, investigacion y desarrollo, inversiones en activos fijos y creacion de empleo. Las pequefias empresas se benefician
ademas de regimenes fiscales especiales. Algunos gastos deducibles estan sujetos a impuestos, como los gastos por representacion y los
coches privados (gravados al 10%, 25% o 35% dependiendo del precio del vehiculo), las dietas y los costes de viaje de los empleados
(gravados al 5%). Los gastos no justificados no son deducibles y se gravan al 50%.
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4. ANALISIS TRIBUTARIO DEL TRANSPORTE POR CARRETERA EN LA UE

Los residentes fiscales polacos estan sujetos a impuestos sobre sus
ingresos globales. Los no residentes solo pagan impuestos sobre sus
ingresos de origen polaco. El IS es el Unico impuesto que grava los
ingresos corporativos. El tipo estandar es del 19%.

A partir del 1 de enero de 2019, se ha introducido un tipo mas bajo del
9% para los "pequefios contribuyentes". Las empresas, que estan
sujetas al IS, con ingresos de hasta 1.200.000 EUR en el afio fiscal en
cuestion y las empresas que inician actividades comerciales a partir de
2019 podran, bajo algunas condiciones, utilizar el 9%. ElI umbral de
ingresos por ventas brutas ha sido de EUR 1.200.000, mientras que
desde el 1 de enero de 2020 ascendera a EUR 2.000.000.

A partir del 1 de enero de 2019, se ha introducido el impuesto de salida
(impuesto de las ganancias de capital no realizadas en el caso de
transferencia de activos, cambio de residencia fiscal o establecimiento
permanente del contribuyente fuera del territorio de Polonia). El tipo de
impuesto de salida se ha establecido en 19%.

Deducciones y créditos de impuestos Los intereses devengados
sobre préstamos y créditos pagados o capitalizados son deducibles a
efectos del impuesto sobre sociedades . Por regla general las deudas
prescritas como incobrables no son deducibles, aunque la ley fiscal
polaca permite algunas excepciones. Las empresas tienen derecho a
deducirse las donaciones con fines publicos y a organizaciones de
voluntariado hasta un maximo del 10% del ingreso. Pueden deducirse las
regalias, los servicios de gestion y el pago de intereses a filiales
extranjeras.

4.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

El impuesto de sociedades se aplica a las ganancias generadas por
todas las empresas, incluidas las sucursales de empresas
extranjeras. Las empresas checas residentes deben pagar IS sobre
los ingresos derivados de fuentes globales. Las empresas no
residentes estan obligadas a pagar IS sobre los ingresos procedentes
de la Republica Checa.

El tipo es del 19% se aplica a todas las ganancias comerciales,
incluidas las ganancias de capital de la venta de acciones (si no esta
exenta bajo el régimen de exencion de participacion).Existe un tipo
impositivo especial del 15% sobre los ingresos por dividendos de las
entidades residentes checas de las entidades no residentes. Un tipo
del 5% se aplica a los ingresos de inversiones definidas, y un tipo del
0% se aplica a los fondos de pensiones.

Deducciones y créditos de impuestos: amortizaciones sobre
activos, materiales y servicios adquiridos, salarios, cotizaciones a la
seguridad social y seguros médicos. Son deducibles las donaciones
benéficas, los gastos en investigacion y desarrollo, las pérdidas
fiscales acumuladas del afio precedente y las desgravaciones
fiscales. No son deducibles los gastos por la compra de valores y los
gastos de representacion.

Existen incentivos fiscales para las inversiones que reunan los
requisitos, e incluyen una exencion fiscal de 10 afos, subvenciones
para la creacion de empleo y para la retencion de empleados, oferta
de terrenos a precio reducido y subvenciones para la adquisicion de
activos fijos.
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4. ANALISIS TRIBUTARIO DEL TRANSPORTE POR CARRETERA EN LA UE
4.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

Los contribuyentes residentes estan sujetos a la responsabilidad
total o ilimitada del IS. Los no residentes estan sujetos en sus
ingresos de las actividades comerciales de su sucursal hungara.

El tipo es del 9% de una base positiva Si la base de una
empresa o la ganancia antes de impuestos, lo que sea mayor, es
inferior al 2% de sus ingresos totales reducidos por los ingresos de
sus establecimientos permanentes extranjeros (PE) (es decir, la
"base imponible minima"), la empresa puede elegir presentar una
declaracion y pagar el IS segun las disposiciones generales o
pagarlo sobre su base imponible minima.

Los municipios locales pueden imponer un Impuesto Local a
Empresas (LBT) de hasta el 2% sobre los ingresos por ventas
netas. El gobierno recauda una contribucion de innovacion del 0,3%
para generar mas fondos a la lyD corporativa (Exc. para PYMES).

Deducciones y créditos de impuestos Todos los gastos
incurridos en la derivacibn de ingresos comerciales sujetos a
impuestos generalmente se pueden deducir. Las donaciones hechas
o los activos que se transfieren sin contraprestacion, asi como los
pasivos asumidos o los servicios prestados sin cargo, califican como
gastos comerciales si el contribuyente tiene una declaracion del
receptor que establezca que las ganancias del receptor no seran
negativas sin el ingreso recibido. Las subvenciones siempre se
consideran como gastos no comerciales si se proporcionan a una
persona extranjera 0 empresa residente en el extranjero. Los
beneficios a los empleados y el impuesto adicional pagadero sobre
ellos son deducibles de impuestos.

Los residentes fiscales bulgaros pagan impuestos sobre sus ingresos
globales. Los no residentes pagan impuestos sobre sus ingresos solo de
fuentes bulgaras, a través de un establecimiento permanente y / o
mediante retencion de impuestos.

En general, los ingresos corporativos estan sujetos aun tipo fijo del
10%.

Deducciones y créditos de impuestos
Principales deducciones Yy créditos de activos tangibles e intangibles
es deducible de impuestos a tipos que oscilan entre el 4% y el 50%.

| El crédito mercantil no puede amortizarse a efectos fiscales.

Los costos iniciales se pueden deducir en el primer afio de actividad
comercial. Los costos por intereses y las deudas incobrables también
son deducibles. Las donaciones a organizaciones benéficas son
deducibles hasta el 10% de las ganancias de la compaiia.
Las multas no se pueden deducir de los impuestos, a diferencia de los
impuestos (excepto el impuesto de sociedades).
Las pérdidas fiscales pueden llevarse hasta cinco afos. Las pérdidas
fiscales de origen extranjero solo pueden compensarse con ingresos
de la misma fuente (excepto las pérdidas de origen europeo que
pueden compensarse con cualquier tipo de ingreso). La devolucion de
pérdidas solo esta permitida en ciertos casos.
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4.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

El tipo impositivo estandar sobre los beneficios es del 16%para
las compafiias rumanas y extranjeras que operan a través de un
establecimiento permanente (PE) en Rumania. Las empresas
residentes pagan impuestos sobre sus ingresos globales, a menos que
un tratado de doble imposicion estipule lo contrario. Las empresas no
residentes pagan impuestos sobre todos los ingresos derivados de los
contribuyentes rumanos, independientemente de si los servicios se
prestan en Rumania o en el extranjero.

Régimen fiscal de las microempresas.

Las microempresas estan sujetas a un tipo impositivo obligatorio en
lugar del impuesto a las ganancias estandar. La condicion para que
una empresa sea considerada una microempresa es tener un ingreso
maximo al final del afio anterior de 1 millén de euros (EUR).

Los tipos de impuestos para las microempresas son:

1% para microempresas con uno o mas empleados.

3% para microempresas sin empleados.
Las empresas recién establecidas deben seguir el régimen fiscal de las
microempresas a partir del primer afo fiscal. Las microempresas
pueden optar una vez por aplicar el impuesto a las ganancias si
cumplen las dos condiciones siguientes:

Tener un capital social suscrito de al menos 45.000 leu rumanos

(RON).

Tener al menos dos empleados.
El calculo y el pago del impuesto para las microempresas se realizara
trimestralmente, a mas tardar el dia 25 (inclusive) del mes siguiente al
trimestre para el cual se calcula el impuesto.

Deducciones y créditos de impuestos del trabajo principal
Como regla general, los gastos son deducibles solo si se incurren
con fines comerciales.
Gastos de marketing y publicidad.
Gastos de | + D que no se reconocen como activos intangibles a
efectos contables.
Gastos incurridos por proteccion ambiental y conservacion de
recursos.
Pérdidas incurridas al cancelar los créditos del cliente (bajo ciertas
condiciones).
Gastos de viaje y alojamiento relacionados con negocios; Esto
también incluye el transporte de personal hacia y desde el lugar de
trabajo.
Gastos incurridos por la formacion profesional y el desarrollo de los
empleados.
Gastos relacionados con los beneficios otorgados a los empleados
como instrumentos de patrimonio liquidados con efectivo (si los
beneficios estan sujetos al impuesto a la renta personal)
Multas, intereses, multas y otros incrementos en los pagos debidos
en virtud de contratos comerciales.
De acuerdo con las reglas contables, los gastos iniciales pueden
ser capitalizados y depreciados en un periodo maximo de cinco
anos. Sin embargo, de acuerdo con las normas fiscales, los gastos
de inicio no deben depreciarse a efectos fiscales.
Las empresas pueden transferir las pérdidas fiscales declaradas
en las declaraciones anuales de impuestos sobre las ganancias
por un periodo de hasta cinco afos (por pérdidas incurridas antes
de 2009) o siete afos (por pérdidas incurridas después de 2009),
segun el método FIFO. No se permite ningun ajuste relacionado
con la inflacion. La devolucion de las pérdidas no esta disponible
en Rumania.
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4.5 IMPUESTO SOBRE ACTIVIDADES ECONGMICAS

A continuacidon se muestran los impuestos semejantes al impuesto de actividades econdmicas de Espafia. Algunos de estos impuestos, se
incluyen en el estudio del impuesto de sociedades, siguiendo la metodologia de analisis de la Unién Europea, en su estudio “Taxation Trends in
the European Union” (2018).

IMPUESTOS SOBRE LAS ACTIVIDADES ECONOMICAS

ALEMANIA

FRANCIA

REINO UNIDO
ITALIA
PORTUGAL
POLONIA

REPUBLICA
CHECA

HUNGRIA
BULGARIA

RUMANIA

Impuesto al comercio (Gewerbesteuer): ver Impuesto de Sociedades

La contribucion econémica territorial (Contribution Economique Territoriale o CET) se compone de dos impuestos diferentes: la contribucién de
la propiedad de las empresas (Cotisation Fonciére des Entreprises o CFE) y la contribucién de valor agregado de las empresas (Cotisation sur
la valeur ajoutée des Entreprises o CVAE). Aunque tienen un alcance similar, los impuestos estan sujetos a reglas muy diferentes.

El impuesto CFE se basa en el valor del alquiler anual de bienes inmuebles (cotisation fonciere des entreprises - CFEjjue estan
sujetos al impuesto sobre bienes inmuebles, excluyendo bienes muebles y equipos. Hay un valor de alquiler especifico para cada ciudad y se
establece un indice de actualizacion a nivel nacional cada afio.

El CVAE se basa en el valor agregado de una empresa (cotizacion sur la valeur ajoutée des Entreprises - CVAE). Solo los contribuyentes que
no estan exentos de la CFE y cuyo volumen de negocios es superior a EUR 152,500 estan sujetos a CVAE. Sin embargo, se proporciona una
desgravacion fiscal igual al monto del impuesto para las compafiias cuyo volumen de negocios sea inferior a 500,000 EUR. El valor fiscal
agregado, se limita a un méaximo de: 80% de la facturacion (para empresas cuya facturacion es inferior a M€ 7,6) o 85% de la facturacion (para
empresas cuya facturacion es superior M€ 7,6).

El tipo impositivo para las empresas cuyo volumen de negocios oscila entre los 500.000 y los 50 millones de euros se evalia de acuerdo con
una escala progresiva, que oscila entre el 0% y el 1,5%.

El impuesto general (CET) no puede exceder el 3% del valor agregado del negocio.

“Business rates" : ver impuesto sobre bienes inmuebles

IRAP: Impuesto regional sobre actividades productivas: ver impuesto de sociedades
NO APLICA

NO APLICA

NO APLICA

Local business tax (LBT):ver Impuesto de Sociedades
NO APLICA
NO APLICA
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IMPUESTO SOBRE BIENES INMUEBLES

IMPUESTO

PAIS

ALEMANIA

FRANCIA

Impuesto sobre
bienes
inmuebles
(Grundsteuer)

Impuesto sobre
los edificios
(Taxe fonciére
sur les
propriétés
baties)

Impuesto sobre
el suelo (Taxe

fonciere sur les
propriétés non

baties)

DESCRIPCION

Es un impuesto municipal, que grava la propiedad de bienes inmuebles.

El calculo del impuesto se basa en el valor tasado o el valor econémico

ajustado La oficina de impuestos determina a partir del valor de la propiedad el

impuesto basico, esta informacion se transmite al municipio en cuestién. Los tipos
bésicos que se aplican al valor tasado o al valor econémico ajustado para obtener
el impuesto bésico son las siguientes:

« De 2,6 a 3,5 por mil para bienes inmuebles en el area federal , segun el tipo;

e de 5 a 10 por mil para bienes inmuebles en los nuevos Lander (teniendo en
cuenta los valores evaluados de 1935 apreciablemente méas bajos), segun el
tipo y la categoria del municipio;

e 6 por mil para todas las empresas agricolas y forestales.
Los municipios pueden determinar los tipos a las que se aplica el impuesto sobre
bienes inmuebles. Por lo tanto, el municipio aplica al impuesto béasico un
multiplicador y determina el impuesto mediante la emision de un aviso fiscal.
En los nuevos Lander, el impuesto a la propiedad real en ocasiones se calcula
con un procedimiento simplificado a una tarifa fija de acuerdo con la base de
evaluacion sustitutiva del area residencial o utilizable y se cobra por medio de
declaraciones provisionales Dado que los municipios tienen la libertad de arreglar
el multiplicador segun lo consideren adecuado, la carga fiscal puede diferir en
mayor o menor grado de un municipio a otro.

Impuesto municipal sobre los edificios

« Como propietario, usufructuario o administrador de un edificio, es necesario
pagar el sobre la propiedad. Este impuesto se establece para el afio de
acuerdo con la situacion del 1 de enero del afio fiscal.

e Los bhienes sujetos a impuestos incluyen construcciones permanentes
perpetuamente unidas al terreno, tales como locales destinados a alojar
personas (propiedades residenciales) o activos comerciales, ciertas
estructuras de ingenieria civil y rutas de transporte, terrenos inmediatamente
necesarios para tales construcciones, etc. EI monto del impuesto se calcula
multiplicando el ingreso catastral de cada propiedad por los tipos municipales.

Impuesto municipal sobre el suelo

« El impuesto sobre el suelo se aplica anualmente a los propietarios de
cualquier suelo no desarrollado de cualquier naturaleza situada en Francia,
excepto cuando existe un derecho a la exencion permanente o temporal.

* Se basa en el valor catastral de los terrenos sin edificios. La base imponible
es el valor catastral al 1 de enero de 1980, con una provision del 20%. El
monto del impuesto se calcula multiplicando el ingreso catastral de cada
propiedad por los tipos municipales

EXCEPCIONES

Bienes inmuebles propiedad de las autoridades publicas, la Iglesia y las instituciones de
salud

Edificios publicos y edificios agricolas.

Exencion de dos afios para construcciones de viviendas nuevas, a menos que las
autoridades locales receptoras decidan lo contrario

Se otorga exencion a personas mayores o discapacitadas con medios modestos
Exencion de cinco afios para en algunos grupos de trabajadores, como incentivo para el
desarrollo.

Exencion de cinco afios, para viviendas de eficiencia energética, nuevos negocios u
oficinas convertidas en viviendas.

Exencion minima de quince afios para construcciones de viviendas nuevas que son
financiadas hasta el 50% o mas por la autoridad central.

Exencion de siete afios para empresas jovenes e innovadoras.

Exencion de cinco afios para los edificios situados en zonas de libre comercio y
asignados a una actividad que esté incluida en la base de tasacion del impuesto a las
empresas.

Exencion de quince afios, para edificios de beneficio social, como viviendas de bajos
ingresos en ciertas areas.

Otras excepciones pueden ser decididas por las autoridades locales
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IMPUESTO SOBRE BIENES INMUEBLES (cont.)

EXCEPCIONES

PAIS

REINO
UNIDO

IMPUESTO

Impuesto sobre
Real Estate
(Business Rates)

DESCRIPCION

Estos impuestos (conocidos como “Business rates") son administrados por las autoridades regionales del
gobierno local en lugar del gobierno central. Los montos pagados son deducibles a los fines del impuesto
de sociedades, siempre que cumplan con todos los requisitos habituales de deducibilidad.

Deben pagar dicho impuesto los ocupantes de terrenos y edificios utilizados para fines no domésticos y los
propietarios / arrendatarios de propiedades vacias, no domésticas.

La base imponible es:

¢ Inglaterra: Terrenos y edificios ocupados o no ocupados no domésticos. La base imponible (valor) de la

Inglaterra:

.

.

Las pequefias empresas calificadas en un 100%. Este
exencion se hace permanente para las empresas con una base
imponible de menos de £ 12,000 a partir del 1 de abril.

Para las empresas con un valor de entre £ 12,000 y £ 15,000,
se aplicara una exencién gradual.

propiedad y el multiplicador nacional de tarifas no domésticas establecido por el gobierno central para Gales

Inglaterra.

« Escocia: la tasa de cambio en Escocia se establece anualmente, independientemente de Inglaterra, por
los ministros escoceses.

¢ Irlanda del Norte: tiene una tasa regional y una tasa de distrito. El gobierno regional establece una tasa
regional para los sectores nacionales y no nacionales, que es un ingreso adicional por encima de su
participacion en la financiacion global del Reino Unido. Cada consejo de distrito establece una tasa de
distrito para cubrir su propio gasto neto en los servicios que proporciona cada uno. Las tasas regionales
y distritales se suman para producir la tasa en libras. Esto se multiplica por la base imponible

Se utiliza una tasa uniforme o multiplicadora para calcular el monto del impuesto que debe pagar.
Inglaterra

Para 2017/18 los multiplicadores para empresas estandar y pequefias son 47,9 y 46,6, respectivamente. El
valor de la propiedad se deriva de su valor de alquiler anual.

Para 2018/19, los multiplicadores para empresas estandar y pequefias son 49,3 peniques y 48,0 peniques,
respectivamente. En la ciudad de Londres, son 49,8 peniques para estandar y 48.5 peniques para
pequefias empresas.

Gales

Para 2018/19, el multiplicador es de 51,0 peniques por cada GBP que vale la propiedad. El indice de
Precios al Consumidor (IPC) se utiliza como medida para actualizar el multiplicador. El valor de la propiedad
se deriva de su valor de alquiler anual.

Escocia

La tasa de libras para 2018-19 es de 48 peniques. Las empresas con un valor superior a GBP 51.000 estan
obligadas a pagar un suplemento en libras de 2,6 peniques por libra para contribuir a los costos del Plan de

Bonos para Pequefias Empresas.

La tasa de libras para 2019-20 se propone a 49 peniques.

.

.

Propiedades con valor de bajo valor, organizaciones benéficas
y otras organizaciones sin fines de lucro y ciertas propiedades
vacias.

Las Autoridades locales pueden aplicar una exencion de tasas
adicional en sus areas, segun los criterios que establezcan, y
para los cuales financian completamente el costo.

Escocia

.

El gobierno escocés ofrece una serie de diferentes exenciones.
Las exenciones incluyen propiedades agricolas, iglesias,
instalaciones de petr6leo y gas en alta mar. Se incluyen
bonificaciones para propiedades de bajo base imponible,
propiedades religiosas y otras organizaciones sin fines de
lucro, propiedades para el cuidado o alojamiento de personas
discapacitadas, ciertas propiedades vacias.
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IMPUESTO SOBRE BIENES INMUEBLES (cont.)

DESCRIPCION

PAIS

ITALIA

PORTUGAL

IMPUESTO

Impuesto
municipal
unificado
(Imposta Unica
Comunale o
IUC)

Impuesto
Municipal a la
propiedad (IMI -
Imposto
municipal sobre
imoveis)

Impuesto municipal unificado (Imposta Unica Comunale o IUC) compuesto por los siguientes impuestos :

Imposta Municipale Unica (IMU):impuesto sobre la propiedad de bienes inmuebles (edificios, terrenos rurales, tierras de
cultivo), excepto los bienes inmuebles privadas de establecimiento principal. El tipo impositivo estandar es del 0,76%.
Segun el municipio y el estado del contribuyente, el tipo impositivo puede aumentarse o disminuirse. La base imponible

IMI es un impuesto municipal a la propiedad calculado sobre el valor de registro de impuestos (TRV) de propiedades urbanas y

generalmente se determina sobre la base del llamado "valor catastral” .

Tributo per i Servizi Indivisibili (TASI): un impuesto a los servicios que deben pagar los propietarios de los bienes y los
inquilinos, a excepcion de los inmuebles que se consideran propiedades privadas (diferentes de los inmuebles que
pertenecen a la categoria catastral A/ 1, A/ 8y A/ 9). El monto adeudado por el inquilino puede variar de acuerdo con el

Reglamento establecido por el municipio.

Tassa sui rifiuti (TARI): un impuesto a los residuos que se cobra al propietario o al usuario de bienes inmuebles

rurales ubicadas en territorio portugués.

Para las propiedades urbanas, el TRV se determina mediante una valoracion, basada en el tipo de propiedad, calculada por
referencia a una férmula basada en criterios objetivos, como el costo de construccion por metro cuadrado, area, antigiiedad,

calidad de la construccion y indices de confort.

El IMI es debida por el propietario de los bienes, el usufructuario o el titular del derecho de superficie de una unidad con

referencia al 31 de diciembre del afio que concierne.

Los tipos a aplicar son, ademas del impuesto corporativo o individual que se calcula sobre los ingresos reales generados por los

bienes inmuebles:

Inmuebles urbanos:0,3% to 0,45%
Inmuebles rurales: 0,8%
Inmuebles para ppropietarios incluidos en determinadas jurisdicciones:7.5%
Existe una Tarifa adicional (AIMI) que aplica en lo siguientes casos:
e Corporativo: 0,4% para bienes inmuebles con un valor total superior a€ 600,000;
e Personal o Individuos:
¢ 0,7% para bienes inmuebles con un valor entre€ 600,000 y € 1,000,000,
e 1% para valores entre€ 1,000,000 y € 2,000,000 y
e 1.5% para el valor total sujeto a impuestos superior a€ 2,000,000.

EXCEPCIONES

Existen deducciones segun el valor
catastral

Bienes inmuebles urbanos sujetos a
rehabilitacion urbana.

Bienes histéricos

Los bienes que forman parte de un
complejo turistico otorgado con la utilidad
de turismo se benefician de la exencion IMI
por un periodo de siete afios.

Bienes inmuebles urbanos destinados a la
produccién de energia a partir de fuentes
renovables.

Por resolucién de la asamblea municipal,
los municipios pueden determinar una
reduccion de hasta el 25% de la tasa IMI,
aplicable a bienes raices urbanos con
eficiencia energética.

Incentivos fiscales para la actividad
forestal.

Régimen fiscal para la promocion de
inversiones (RFAI): Las empresas con
inversiones que califican para la RFAI
pueden beneficiarse de una exencién o
reduccion del IMI por un periodo de hasta
diez afios en relacién con los bienes raices
adquiridos y considerados como una
inversion elegible.
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IMPUESTO SOBRE BIENES INMUEBLES (cont.)

PAIS

POLONIA

REPUBLICA
CHECA

IMPUESTO

Impuesto Bienes
Inmuebles

Impuesto Bienes
Inmuebles

DESCRIPCION

Impuesto Municipal a cargo de personas naturales, juridicas o entidades organizativas, incluidas las empresas que no tienen e
personalidad juridica, que son propietarios, usufructuarios perpetuos del suelo, poseedores autébnomos y en algunos casos
poseedores de bienes inmuebles o estructuras.

La base imponible es el suelo, los edificios (o partes de), estructuras (o partes de)

La bases de valoracion:

e Elarea - por suelo,

« El area utilizable - para edificios,

e Elvalor (que constituye la base para el calculo de la depreciacién o el valor de mercado) - para construcciones.

Las tarifas son determinadas por el gobierno local, pero en 2019, no pueden ser mas altas que:

e« PLN 0,93 por 1 m2 del area - para terrenos relacionados con una actividad econémica, (PLN 0,91 en 2018)

e PLN 3,09 por 1 m2 del area - para terrenos revitalizados,

¢ PLN 0,49 por m2 del area - por otro terreno,

e PLN 23,47 por 1 m2 del area utilizable - para edificios relacionados con la actividad econémica, (PLN 23,10 en 2018)

e 2% de valor - para construccion.

Los tipos de impuestos maximos se actualizan anualmente de acuerdo con la tasa de inflacién.

El impuesto a la propiedad se paga cada afio con los bienes inmuebles que son propiedad del contribuyente al 1 de enero del afio
respectivo. Deben pagar los propietario de terrenos y estructuras imponibles o unidades imponibles (unidades de vivienda, no
unidades de vivienda).

Las tasas sobre los suelos son:

+ Latasa impositiva en areas edificadas y patios, y otras tierras es de 0,2 CZK por metro cuadrado.

« Latasa impositiva sobre los terrenos desarrollados para estructuras, es decir, en la parcela de terrenos para los que se ha
emitido el permiso de construccion es de 2 CZK por metro cuadrado. Esta tasa impositiva se multiplica por el coeficiente que
varia de 1.0 a 5.0 segun el tamafio del municipio, el gobierno local tiene un poder discrecional limitado para establecer este
coeficiente.

Desde el 1.1.2009 se ha permitido a los gobiernos locales aumentar el impuesto. El impuesto puede ser multiplicado por un

coeficiente de 2 a 5.

Impuesto sobre estructuras y unidades:
« utilizado para produccién industrial, construccion civil, transporte, ingenieria eléctrica u otra produccion agricola: 10 CZK por

metro cuadrado del area edificada
e utilizado para otras actividades comerciales: 10 CZK por metro cuadrado del area edificada o area de piso ajustada.

Estas tasas se multiplican por un coeficiente que varia de 1.0 a 5.0 segun el tamafio del municipio, el gobierno local tiene poder
discrecional limitado para establecer este coeficiente. Desde el 1.1.2009 se ha permitido a los gobiernos locales aumentar el
impuesto. El impuesto puede ser multiplicado por un coeficiente de 2 a 5.

EXCEPCIONES

Exenciones objetivas relacionadas con
carreteras,  estructuras  ferroviarias,
instalaciones portuarias, construccion
gue garantice el acceso a puertos y
puertos  maritimos, infraestructura
aeroportuaria, edificios agricolas, entre
otras éareas de wuso publico o
educacionales

En general son exenciones a tierras y
estructuras publicas o de uso publico,...
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IMPUESTO SOBRE BIENES INMUEBLES (cont.)

IMPUESTO

PAIS

HUNGRIA

BULGARIA

RUMANIA

.

Impuesto sobre
bienes
inmuebles

Impuesto sobre
bienes
inmuebles

Impuestos de
propiedad de
edificios
Impuesto sobre
la propiedad de
suelos

DESCRIPCION EXCEPCIONES

Los municipios hingaros tienen el derecho de imponer impuestos a la propiedad y e impuestos sobre el suelo a su propia « Existen excepciones a inmuebles de uso
discrecion hasta que se alcancen los limites que se indican a continuacion. para centros de salud, ganaderia entre
Impuesto a los edificios. otros.

« El propietario de un edificio esta sujeto a la obligacion del impuesto a la propiedad anualmente el primer dia del afio
calendario. El gobierno local puede determinar la base imponible de una de las siguientes maneras:
» La superficie neta del edificio expresada en metros cuadrados, con una tasa impositiva maxima de 1.100 HUF
por metro cuadrado.
» Elvalor de mercado ajustado del edificio, con un tipo impositivo maximo del 3,6% del valor de mercado ajustado.
Impuesto sobre el suelo
« El propietario de la tierra esta sujeto a la obligacion del impuesto sobre la tierra anualmente el primer dia del afio calendario.
Las parcelas de tierra no desarrolladas situadas dentro del area de jurisdiccion de un gobierno local, incluidas las periferias,
estan sujetas a este impuesto. El gobierno local puede determinar la base imponible de una de las siguientes maneras:
» El area real de la parcela expresada en metros cuadrados, con una tasa impositiva maxima de HUF 200 por
metro cuadrado.
» Elvalor de mercado ajustado de la parcela, con un tipo impositivo maximo del 3% del valor de mercado ajustado.

¢ Eltipo anual del impuesto a la propiedad esta determinada por cada municipio y varia entre el 0,01% y el 0,45% del valor e Cualquier propiedad inmueble de valor

fiscal de la propiedad. tasado de hasta BGN 1680 esta exenta de
« Las personas fisicas y juridicas que son propietarias de bienes inmuebles (es decir, terrenos y edificios) son responsables impuestos.
del impuesto a la propiedad. e Estan exentos inmuebles publicos, o de
e Paraindividuos y propiedades residenciales de empresas, la base imponible es el valor tributario determinado uso publico en general

por las autoridades municipales en base a ciertos criterios legales.
* La base imponible para las propiedades de las empresas es el mayor entre el valor en libros bruto de la
propiedad y su valor fiscal determinado por las autoridades municipales respectivas.

Impuesto sobre edificios: « Estan exentos inmuebles publicos, o de
« El método de célculo de impuesto de construccion diferencia entre edificios dependiendo de su uso de destino, en el caso uso publico en general y otros
de Edificios no residenciales el tipo impositivo esta entre el 0,2% y el 1,3%..
Impuesto al suelo:
¢ Los propietarios de terrenos estan sujetos al impuesto establecido en una cantidad fija por metro cuadrado, segun el rango
del area donde se ubica el terreno y el area o categoria de uso del suelo, de acuerdo con la clasificacién realizada por el
Consejo Local.
« Se paga anualmente, en dos cuotas iguales, antes del 31 de marzo y 30 de septiembre.
¢ Se concede una reduccion del 10% para el pago anticipado total de este impuesto antes del 31 de marzo.
¢ Los tipos los pone los gobiernos locales
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4. ANALISIS TRIBUTARIO DEL TRANSPORTE POR CARRETERA EN LA UE
4.7 IMPUESTO SOBRE VEHICULOS DE TRACCIGN MECANICA

A continuacion se muestran los impuestos sobre la propiedad o sobre la circulacion de vehiculos (no se incluyen los de primera matriculacién):

IMPUESTO SOBRE LOS VEHICULOS

EXCEPCIONES

PAIS

ALEMANIA

FRANCIA

IMPUESTO

Impuesto sobre

vehiculos de motor

(Kfz-Steuer)

» Desdeellde
julio de 2009,
todos los
vehiculos en

Alemania estan
sujetos a pagar

un impuesto a

los vehiculos de

motor.

e Impuesto sobre

el eje (o
impuesto
especial sobre

ciertos vehiculos

de carretera —

(Taxe a l'essieu

(ou taxe
spéciale sur
certains
véhicules

routiers -TSVR)):

* Impuesto

Corporativo de

Vehiculos
(TVS-Taxe sur
les véhicules
des sociétés )

DESCRIPCION

Camiones, autocares y autobuses: se paga segun el peso total en kilogramos, grupo de emisiones de escape y ruido. .
Precios 2018:

Con un peso total admisible hasta 3.500kg.

+ <:1125€
+  2.000-3.000 Kg :12,02€
+  3.000-3.500 Kg :12,78 €

Con un peso total admisible superior a 3.500kg: los precios varias segun la categoria (cada 200kg)
e Categorias de polucién S2, S3, S4, S5 y vehiculos ecolégicos :varia entre 6,4Z-14,32 € segun el peso. Hasta un

maximo de 556 € (> 12.200 kg)

« Categoria de polucién S1: entre 6,42€-36,23 € segun el peso. Hasta un maximo de 914€ (> 15.400kg)
e Categoria de ruido G1:entre 9,64€-54,35 € segln el peso. Hasta un maximo de 1.425€ (> 15,600kg)
e Otros vehiculos: entre 11,25€-63,40 € segun el peso. Hasta un maximo de 1.681 (> 15,800kg)
Remolques y Semirremolques (trailers): Peso total en kilogramos.

Por cada 200kg o fraccién de los mismos. 7,46

Hasta un maximo de 373,24 € (10,000kg)

Se utiliza para financiar el mantenimiento de carreteras, se aplica a los camiones pesados de gran tonelaje. El responsable

del impuesto es el propietario del vehiculo
Estan sujetos a impuestos:

* vehiculos con al menos 2 ejes y un peso de vehiculo bruto (GVW-gross vehicle weight) de 12 toneladas o mas;
* vehiculos compuestos por un tractor y un semirremolque, cuyo peso bruto total admisible sea superior o iguala ¢

12 toneladas;

* remolques con un peso bruto vehicular de 16 toneladas o mas; .
* Vehiculos matriculados en Francia o fuera de la Union Europea en vias publicas en Francia. .
La tasa impositiva por eje se fija por afio calendario y varia segun la categoria del vehiculo.: .

+ Camiones entre 62€-270€

¢ Vehiculos articulados con unidad de traccion y semirremolque: entre &-466€

¢ Remolques : 60 euros

Este impuesto se reduce en un 75% para los sistemas intermodales carretera ferrocarril

Las personas juridicas deben pagar cada afio el impuesto a los vehiculos para automoviles de viajeros o vehiculos de uso  «
multiple (principalmente para el transporte de viajeros) que poseen o usan en Francia. El importe del impuesto varia segin

el tipo de vehiculo. Impuesto anual.

El monto del impuesto para cada vehiculo es igual a la suma de 2 componentes: .
e un primer componente basado en una tarifa que depende de la tasa de emision de CQ o de la potencia fiscal (si

el CO; no esté disponible);

¢ Un segundo basado en las emisiones contaminantes del aire, determinada segun el tipo de combustible.

Los remolques y semirremolques pueden
estar exentos de este impuesto. a peticion
del propietario. Luego se debe pagar un
recargo por la unidad de traccién (aunque
esta Ultima estad exenta si se utiliza
exclusivamente para la entrega o recogida
de mercancias para transporte integrado
ferrocarril-carretera). El recargo  por
remolque por un periodo de un afio es de
300 €.

Quedan exentos:

transporte de personas (autocares o
autobuses);

destinados a fines agricolas o forestales;
exclusivamente para el transporte interno
en astilleros o empresas;

militar, cumplimiento de la ley o socorro;
para la venta o prueba;

obras publicas no registradas;

obras publicas especializadas y trabajos
industriales utilizados exclusivamente para
el transporte de equipos instalados
permanentemente.

Los vehiculos que estdn disefiados
técnicamente para uso comercial o
industrial no estan sujetos a TVS.

Desde el 1 de enero de 2018, los vehiculos
gue usan conjuntamente gasolina y gas
natural o gas licuado de petréleo estan
exentos permanentemente [0}
temporalmente

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL-

DOCUMENTO FINAL. TOMO 1/2

205



4. ANALISIS TRIBUTARIO DEL TRANSPORTE POR CARRETERA EN LA UE
4.7 IMPUESTO SOBRE VEHICULOS DE TRACCION MECANICA

IMPUESTO SOBRE LOS VEHICULOS (cont.)

PAIS IMPUESTO DESCRIPCION EXCEPCIONES
Primer componente: e A partir del 1 de enero de 2018, los
« Para los vehiculos cubiertos por la aprobacion del mercado europeo, comprados por empresas a partir de 1 de enero de vehiculos hibridos de gasolina que emiten
2006 y registrado por primera vez después de junio de 2004, el impuesto se basa en las emisiones de CO2: la tarifa va de menos de 60 g / km no estan sujetos a
.« Imouesto 0€ a 29€ TVS.
P 8 Para otros vehiculos la tarifa es segun la potencia fiscal. La tarifa va entre 450-7.50&
Corporativo de .
5 Segundo componente:
Vehiculos . . - . . .
FRANCIA (TVS-Taxe sur Involucra un componente basado en emisiones de contaminantes atmosféricos tiene en cuenta las diferencias en los
(CONT.) s niveles de contaminacion emitidos por los vehiculos segln su tipo de motor y segun el afio de puesta en servicio, en
les véhicules ) p L -
P particular para los vehiculos diésel. La tarifa va de los 2 a 600 €
des sociétés ) o L p .
Coeficiente de ponderacion: Para los vehiculos que son propiedad o rentados por empleados o gerentes que se
(CONT.) o . o - o iy X
benefician del reembolso de nimero de Kilometros, se aplica un coeficiente de ponderacion a la tarifa normal de acuerdo
con el numero de kilémetros reembolsados por la empresa a cada empleado o gerente (el coeficiente va de 0% a 100%
segun el niumero de Kilémetros). Se aplica un subsidio de 15.00& a la cantidad total de impuestos adeudados en todos los
vehiculos que sean propiedad o estén alquilados por empleados o gerentes.
* Autobuses: Se les impone un impuesto de circulacion de acuerdo con el nimero de asientos. Los vehiculos con
Certificados de Reduccion de la Contaminacion tienen la tasa mas baja.
» Camiones: Hay siete bandas o tasa especial de vehiculos (VED). Estos se aplican a vehiculos rigidos y articulados segun
su peso y eje (dos, tres, cuatro o més).A partir del 1 de abril de 2014, las tarifas para vehiculos pesados (HGV) se revisaron
Impuesto del junto con el impuesto a los usuarios de carreteras por vehiculos pesados. Este nuevo esquema cobra a los vehiculos de

transporte extranjeros y del Reino Unido por el uso de la carretera; los transportistas del Reino Unido pagan la tasa junto
con el impuesto especial VED, que fueron recortados al inicio del esquema.
Si el vehiculo de traccion es un camién rigidoque supera los 12. 000 kg y arrastra remolques cargados de mas de 4.000
kg, deber pagar una tasa adicional. Hay dos tarifas para un remolque cargado: 4.00-12.000kg y méas de 12.000kg.

» Las tarifas varian segun el tipo de camion, el tipo de remolque, el Certificado de reduccion de la contaminacion (CPP),
concesion y suspension en carretera. Se aplican tasas especiales para especialidades de camiones concretas

* No se recogen aqui las tarifas debido a la diversidad existente

REINO UNIDO vehiculo (vehicle
excise duty -VED).

e Se aplica un impuesto a la propiedad del vehiculo (anteriormente conocido como impuesto de circulacion) sobre todos los ¢ Los vehiculos eléctricos estan exentos del

Impuesto sobre los

vehiculos registrados. Las regiones individuales pueden modificar la tarifa base.
¢ El monto del impuesto se calcula sobre :
» Autobuses: Clasificacion del motor calculada en kW.
» Vehiculos comerciales con GVW <12t Peso global

pago de impuestos durante el primer afio.

Desde el final de ese periodo, deberan
abonar una tasa proporcional a Y2 de la
tasa de los vehiculos de gasolina En

ITALIA VEAELIS (O * Vehiculos comerciales con GVW = 12t Peso total, nimero de ejes y el sistema neumatico muchas regiones, los vehiculos
auto) .
propulsados por GLP. y CNG estan
exentos del 75% del crédito fiscal.
e Se permite una reduccion para automoviles
de més de 30 afios.
El impuesto de circulacién (Imposto Unico de Circulagdo (IUC). Se aplica sobre el peso bruto, afio de matriculacion y tipo de
suspension. Las tarifas se diferencian segin sean:
Impuesto de ¢ Vehiculos para el transporte de mercancias con un peso admisible superior a 2.5t y los remolques, excepto flotas de
PORTUGAL circulacion companiias de transporte, estan gravados sobre el peso bruto

(Imposto Unico de
Circulagéo -1UC)

¢ Vehiculos para el transporte de mercancias con un peso admisible inferior a 2.5t

¢ Vehiculos para el transporte de mercancias con un peso admisible superior a 2.5t (flotas de empresas).

¢ Vehiculos para el transporte de mercancias con un peso admisible inferior a 2.5t (transporte publico de mercancias o por
cuenta de otros).
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PAIS

POLONIA

REPUBLICA
CHECA

IMPUESTO

Impuesto sobre los
medios de
transporte.
(Podatek od
Srodkow
transportowych)

Impuesto de
circulacion
(Dar silni¢ni)

4. ANALISIS TRIBUTARIO DEL TRANSPORTE POR CARRETERA EN LA UE
4.7 IMPUESTO SOBRE VEHICULOS DE TRACCION MECANICA

IMPUESTO SOBRE LOS VEHICULOS (cont.)

DESCRIPCION

Existe un impuesto local para propietarios de vehiculos de peso superior a 3,5 toneladas:
Los sujetos de tributacion del impuesto sobre los medios de transporte son:

camiones con un peso maximo permitido superior a 3,5 toneladas y inferior a 12 toneladas,

camiones con una masa maxima admisible igual o superior a 12 toneladas,

tractores adaptados para ser utilizados junto con un semirremolque o un remolque con un peso total maximo de
una combinacién de vehiculos de 3,5 toneladas y menos de 12 toneladas,

tractores y camiones de lastre adaptados para ser utilizados junto con un semirremolque o un remolque con un
peso total maximo de una combinacién de vehiculos igual o superior a 12 toneladas,

remolques y semirremolques que, junto con un vehiculo motorizado, tengan un peso total permitido de 7 toneladas
y menos de 12 toneladas, excepto aquellos relacionados Unicamente con la actividad agricola del impuesto
agricola mantenido por el contribuyente,

remolques y semirremolques que, junto con un vehiculo motorizado, tengan un peso total admisible igual o
superior a 12 toneladas, excepto aquellos relacionados exclusivamente con la actividad agricola del impuesto
agricola mantenido por el contribuyente,

El importe del impuesto depende del peso y del nimero de ejes: la tarifa ronda entre PLN 37,29 y el mas alto es PLN
3.130,90.

El impuesto anual de circulacién se paga en los vehiculos matriculados en la Republica Checa que se utilizan con fines

comerciales.

Desde 2009, el impuesto vial también se paga por todos los vehiculos con un peso bruto de mas de 3.5t usado para el

transporte de mercancias. El impuesto de circulacién se calcula de acuerdo con:

tamafio del motor para turismos;
peso y tamario del eje para vehiculos comerciales, incluidos los acoplados.

Incentivos fiscales

Reduccién de un 48% durante un periodo de 36 meses después de la primera fecha de registro y luego en un
40% para el préximo periodo de 36 meses y en un 25% para el proximo periodo de 36 meses (a partir del afio
fiscal 2008).

Reduccién en un 48% para vehiculos comerciales con un peso bruto de mas de 12t que no se utiliza para negocios

Reduccién de un 25% a los propietarios de vehiculos comerciales utilizados en la produccién agricola
Reduccién del 25-100% si utilizan méas de un medio de transporte, la reduccion depende del nimero modos de
transporte que se utilicen

Las tasas anuales van:

» desde CZK 1.200 para vehiculos con motores de hasta 800cc,

» a CZK 50.400 for vehiculos pesados de mas de 36t con tres ejes

Las tasas de impuestos aumentan en un 25% para los vehiculos que se registraron por primera vez (ya sea en la
Republica Checa o en el extranjero) antes del 31 de diciembre de 1989.

EXCEPCIONES

a condicién de reciprocidad: medios de transporte
que poseen las misiones diplomaticas, oficinas
consulares y otras misiones extranjeras que
disfrutan de privilegios e inmunidades basados en
estatutos, acuerdos o costumbres internacionales, y
sus funcionarios, asi como otras personas
equiparadas con ellos, si no son Ciudadanos
polacos y no tienen residencia permanente en el
territorio de la Republica de Polonia,

vehiculos especiales y los vehiculos utilizados para
fines especiales en el sentido de las normas de
circulacion vial,

Vehiculos histéricos

Vehiculos con menos de cuatro ruedas (categoria
L).

Vehiculos diplomaticos.

Vehiculos de transporte publico de viajeros, siempre
que el 80% de su kilometraje sea para el transporte
publico de viajeros.

Vehiculos especiales (ejército, policia, bomberos,
rescate, etc.)

Vehiculos para el mantenimiento de carreteras.
Vehiculos propulsados por electricidad, gas natural
comprimido (GNC), gas licuado de petréleo (GLP),
E85 (combustible flexible), o vehiculos hibridos,
Vehiculos comerciales (camiones, tractores de
carretera, remolques) con un GVW de 3,5 a 12
toneladas que no se utilizan para fines comerciales.
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4. ANALISIS TRIBUTARIO DEL TRANSPORTE POR CARRETERA EN LA UE
4.7 IMPUESTO SOBRE VEHICULOS DE TRACCION MECANICA

IMPUESTO SOBRE LOS VEHICULOS (cont.)

PAIS IMPUESTO DESCRIPCION EXCEPCIONES
El impuesto a los vehiculos para autobuses y camiones varia segun el peso. * No se aplican impuestos a los llamados automéviles
e para autobuses, el impuesto se calcula sobre la base del peso en vacio, ecologicos (por ejemplo, automoviles eléctricos,
* para los semirremolques, el doble del peso en vacio mas una parte especifica de la masa maxima remolcable y hibridos enchufables, etc.).
« para los vehiculos de mercancias, el peso en vacio mas el 50 por ciento de la carga util por cada unidad de 100 e autobuses donde al menos el 75% de la facturacion

kilogramos o parte de la misma neta se derivdo de la continuacion del transporte
e Se cobra a una tasa de HUF 850 o HUF 1 380, segun el tipo de sistema de suspension. publico local e interurbano por carretera.
¢ 10.000 HUF para un vehiculo de viajeros equipado con una placa temporal con la letra "E", y 46.000 HUF paraun <« Otros no aplicables al sector del transporte por
Impuesto de . i ) P .
HUNGRIA circulacién camion. Si emite una matricula temporal con la letra "P", debe pagar un impuesto de $ 23.000 carretera

Ademas existen las siguientes deducciones:

e 20% de descuento se aplica al autobus y al camion, excepto el camion tractor para el cual se otorga un 30% de
descuento, con un motor Euro 2

* 30% se aplica al autobus, camion, excepto la unidad tractora para la que se aplica un descuento de 50%con motor
Euro 3.

« Si el sujeto pasivo realiza transporte combinado de mercancias por su camion, en el que el viaje por ferrocarril o
por vias navegables en Hungria duré mas de 100 km por vuelo, tendra derecho a la exencion fiscal

El impuesto sobre los vehiculos de transporte se aplica a los vehiculos de transporte registrados para operar en lared ¢ cualquier vehiculo de transporte propiedad de

de carreteras de la Republica de Bulgaria. Los sujetos pasivos son los propietarios de los vehiculos de transporte organismos estatales y municipales y
(personas fisicas o juridicas). organizaciones financiadas con fondos publicos,
que disfrutan de privilegios especiales de trafico, asi
El Consejo Municipal determina el monto del impuesto para cada tipo de vehiculo de transporte: como ambulancias y camiones de bomberos
e autobuses , por vehiculo dependiendo del nimero de asientos; propiedad de otras personas;
« camiones de carga de hasta 12 toneladas, por tonelada de capacidad de carga o fraccion; e cualquier vehiculo de transporte propiedad de
« tractores de camiones y tractores de remolque - dependiendo del peso maximo permitido de la combinacion de misiones diploméaticas y consulados, sobre una base
vehiculos de transporte, del nimero de ejes y el tipo de suspensién del tractor; de reciprocidad;
* vehiculos de construccion para fines especiales, camiones grla, remolques para fines especiales para el e coches eléctricos;
transporte de cargas pesadas o de gran tamafio y otros automdviles para fines especiales, excluidos los e cualquier automovil de viajeros que sea propiedad
Impuesto sobre los P ) .
vehiculos de trole_buses, por vehiculo; _ _ _ _ de personas que hayan p_erdldo entre el_ 50 y el 100
BULGARIA transporte e camiones grua con capacidad de carga superior a 40 toneladas, remolques especiales de capacidad de carga por ciento de su capacidad de trabajo, con una
superior a 40 toneladas para el transporte de cargas pesadas o de gran tamario, por vehiculo; capacidad del motor que no exceda los 2,000 ccm y
e tractores - por vehiculo, dependiendo de la potencia del motor; una potencia del motor que no exceda de 117.64
« otros vehiculos autopropulsados - por vehiculo; kW;
e cualquier vehiculo de transporte ya no registrado
Para remolques la tasa es de BGN 15 e cualquier vehiculo de transporte al final de su vida
Para autobuses: util que esté sujeto a la entrega obligatoria para el
* < 22 asientos incluido el conductor BGN 150 desmantelamiento

* 2 22 asientos incluido el conductor — BGN 300

Para vehiculos comerciales con un peso hasta 12t, se le afiade BGN 10 por cada tonelada de exceso

Para vehiculos comerciales con un peso superior a 12t, se calcula segin el peso maximo permissible, el nimero de
ejes y el tipo de suspension: ronda entre BGN 90 -3150.

Segun el tipo de motor se les aplica una serie de reducciones, que van entre el 40% al 100%
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4. ANALISIS TRIBUTARIO DEL TRANSPORTE POR CARRETERA EN LA UE
4.7 IMPUESTO SOBRE VEHICULOS DE TRACCION MECANICA

IMPUESTO SOBRE LOS VEHICULOS (cont.)

PAIS IMPUESTO DESCRIPCION EXCEPCIONES

« Elimpuesto sobre los medios de transporte se calculara de acuerdo con el tipo de medio de Excepciones que pueden afectar al sector:
transporte * medios de transporte de las instituciones publicas;

* Los siguientes vehiculos, el impuesto sobre los medios de transporte se calculara sobre la base de su « medios de transporte de personas juridicas que se utilizan para
capacidad cilindrica multiplicando cada grupo de 200 cc o una fraccion del mismo por la tarifa servicios publicos de transporte de viajeros en un régimen urbano
correspondiente: o suburbano, incluido el transporte de viajeros fuera de una

» Para los autobuses, la tarifa es de 24 RON / 200cc. localidad, si la tarifa de transporte se establece en condiciones
» Para vehiculos comerciales < 12t el peso bruto del vehiculo es de 30 RON / 200cc. de transporte publico;

* En el caso de vehiculos de transporte hibridos, el impuesto se reducira en al menos un 50%, seginla « medios de transporte de unidades o instituciones que operan
decision del consejo local. bajo la coordinacion del Ministerio de Educacion e Investigacion

« Para los vehiculos de transporte de camiones, el impuesto se establece teniendo en cuenta la masa Cientifica y el Ministerio de Juventud y Deportes; |

Impuestos sobre del vehiculo y el nimero de ejes de los remolques, de acuerdo con la Directiva de la UE 1999/62 * los medios de transporte de las organizaciones cuya actividad
los vehiculos de » Para vehiculos comerciales> 12t de peso bruto del vehiculo, el impuesto varia de 133 exclusiva es la de otorgar servicios sociales de forma gratuita a
traccion RON /200cc a un maximo de alrededor de 2291 RON / 200cc. través de unidades especializadas que aseguran alojamiento,
RUMANIA . o . . . . . o - : : o -
(Impozitul pe * En el caso de una combinacién de vehiculos de motor, un vehiculo articulado o un tren de asistencia médica y social, asistencia, proteccion, actividades de
mijloacele de mercancias por carretera que tenga una masa total autorizada maxima de 12 toneladas o recuperacion, rehabilitacion y reinsercién social para nifios,
transport) mas, el medio de transporte la tarifa ronda entre 0 RON / 200cc a un Maximo de alrededor familias, discapacitados. personas, asi como para otras personas
de 3012 RON / 200cc. en peligro, conforme a la ley;

» vehiculos eléctricos;

* los vehiculos usados que estan registrados como existencias de
mercancias solamente y no se utilizan para los fines propios de
los operadores econdmicos, comerciantes de automoviles o
empresas de arrendamiento;

» medios de transporte propiedad de las organizaciones de
minorias nacionales. Las autoridades locales pueden establecer
incentivos fiscales adicionales para otros tipos de vehiculos,
segun lo establece el codigo fiscal.
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La tasa de la gasolina sin plomo esta regulada por la UE,
se observa como permanece, de media, estable en los
distintos paises

La media estandar o general de los impuestos sobre la gasolina sin plomo de los
paises analizados de la UE -15 en 2018 es de 628 euros. Italia y Reino Unido son
los que poseen una mayor tasa, y Espafa con la tasa mas baja con un 424,6%.

En cuanto a los paises de la ampliacion del afio 2004, la media en 2018 es de
418€. La Republica Checa es el que posee una mayor tasa con un 507,8%.

Bulgaria y Rumania poseen una tasa inferior a la espafola con un 330,01€ y
394,94€ en 2018 respectivamente.

En conjunto destaca que las tasas mas elevadas se encuentran en los paises de la
UE-15.

En cuanto a la evolucién en general, parecen que las tasas se han mantenido
bastante estables excepto en Rumania que han ido aumentando en los ultimos
afios. El crecimiento medio anual de las tasas en la UE-15 entre 2003 y 2018 ha
sido de 0,8%, 0,8% entre 2004-2018 en los paises que entraron en la UE en el
2004y 2,7% en los paises que entraron en el afio 2007.

El crecimiento medio anual entre 2003-2018 de Espafa es de un 0,5%.

Evolucién de los impuestos a la gasolina sin plomo en los
paises de la UE-15. 2003-2018
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La tasa del diésel de automocidén tambiéen esta
regulada por la UE, se observa como tiene tasas de

crecimiento superiores que las tasas de la gasolina sin
plomo.

La media estandar del diésel de los paises analizados de la UE -15 en 2018
es de 514,35 euros. Reino Unido es el que posee una mayor tasa, y Espafay
Portugal las tasas mas bajas con 331y 343,15€ respectivamente.

En cuanto a los paises de la ampliacion del afio 2004, la media en 2018 es de
388,24€. La Republica Checa es el que posee una mayor tasa con un
433,08€.

Bulgaria y Rumania poseen una tasa superior a la espafiola con un 363,02€
y 424,66€ en 2018 respectivamente.

El crecimiento medio anual de las tasas en la UE-15 entre 2003 y 2018 ha
sido de 1,4%, 2% entre 2004-2018 en los paises que entraron en la UE en el
2004 y 2% en los paises que entraron en el afio 2007.

Destaca el crecimiento de Francia entre 2003-2018 con un 3% medio anual y
el de Rumania con 3,6% entre 2008- 2018.

El crecimiento medio anual entre 2003-2018 de Espafa es de un 0,9%.

Evolucién de los impuestos Diesel en los paises de la UE-15.
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La tributacion de los productos energéticos en la Union Europea se rige por las disposiciones de la Directiva 2003/96 / CE del Consejo que
reestructura el marco de la UE para la tributacién de los productos energéticos y la electricidad.

Para los combustibles, la estructura de los impuestos especiales estd armonizada en toda la UE. La Directiva sobre impuestos a la energia
establece los tipos minimos de impuestos especiales que los Estados miembros deben aplicar a los productos energéticos para combustible y
transporte, y a la electricidad. Las tarifas en si siguen siendo diferentes de un Estado miembro a otro. La Comision esta examinando actualmente
una posible revisién de la Directiva con vistas a adaptarla a los objetivos de energia y cambio climéatico de la Estrategia Europa 2020.

IMPUESTO SOBRE LOS HIDROCARBUROS
(€/ 1000 litro). Enero 2019

A continuacion se recogen las tasas de cada pais:

IMPUESTO SOBRE LOS HIDROCARBUROS
(€/ 1000 litro). Enero 2019

PAIS Gasolina sin Plomo Diesel

* 654,5€ -conuncontenidode ¢ 470,4€ -conun

sulfuro no superior a 10 mg/kg contenido de sulfuro
* 669,8€ -con un contenido de no superior a 10
ALEMANIA sulfuro superior a 10 mg/kg mag/kg

e 485,7€ -con un
contenido de sulfuro
superior a 10 mg/kg

e 6829€ e 594€
FRANCIA

» 650,5€ * 650,5€
REINO UNIDO

o 728,4€ * 617,4€
ITALIA

*  642,58€ * 485,68€
PORTUGAL

Nota: Algunos paises al igual que Espafia aplican una devolucién parcial por el uso del gaséleo profesional,
esta devolucion al igual que en el caso espafiol no ha sido aplicada pero se recoge aqui las cantidades a
descontar en los distintos paises: Francia (01/01/2019 - 30/06/2019); 0,1771 eur/L (camiones) y 0,2171€
(autobuses) ; Italia (1/01/2019 - 30/06/2019):0,2142 eur/L ;Hungria (01/01/2019 - 30/04/2019): 0,0107 eur/L ;
Portugal ( 01/01/2018 - 30/06/2018) : 0,022 eur/L; Rumania (01/01/2018 - 31/12/2018) : 0,0394 eur/L

PAIS

POLONIA

REPUBLICA CHECA

HUNGRIA

BULGARIA

RUMANIA

Gasolina sin Plomo

390,9€ (CN27101145
CN27101149 )
453,5€ (CN27101131
CN27101141

498,3€

379,74 €(Si el precio de crudo
del mercado mundial es superior
a 50 USD / barril (120.000 HUF
de impuestos especiales + 2.674
HUF reservas estratégicas)
395,2€ (si el precio de crudo del
mercado mundial es igual o
menor a 50 USD / barril (120,000
HUF de impuestos especiales +
2,674 HUF reservas estratégicas

363,0 €

437,4 €

Diesel

343,16€

424,9€

349,3€ (Si el precio de crudo del
mercado mundial es superior a 50 USD
/ barril (120.000 HUF de impuestos
especiales + 2.674 HUF reservas
estratégicas)

380,3 €(si el precio de crudo del
mercado mundial es igual o menor a 50
USD / barril (120,000 HUF de impuestos
especiales + 2,674 HUF reservas
estratégicas

330,2 €

406,8 €
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4.9 IMPUESTO SOBRE PRIMAS DE SEGURO

Si bien los tipos impositivos no estan sujetas a ninguna armonizacion algunos aspectos de estos
regimenes son comunes, como la recaudacion del impuesto centralizado a nivel nacional o el costo

econdmico que se asienta firmemente con el asegurado

Dentro de los paises de la UE, 22 actualmente cobran un Impuesto de prima de seguro
(IPT) o Impuesto de timbre (SD) sobre seguros escritos bajo el regimen de libertad de
servicios (FoS). Vale la pena sefalar que dos territorios, Croacia y Suecia, solo incluyen
impuestos a empresas especificas. Se observan tres tendencias:

1 Alta imposicion de las primas de seguros: la primera tendencia incluye
territorios como Finlandia (24%), Paises Bajos (21%) o Alemania (19%), que
han optado por tasas de IPT cercanas o iguales a la tasa de IVA vigente en
sus territorios.

1 Baja tributacién de las primas de seguro: la segunda tendencia consiste en
territorios como Bulgaria (2%), Irlanda (3%) o Luxemburgo (4%), que han
implementado tasas bajas de impuestos a las primas. Sin embargo, para
riesgos especificos, se pueden agregar cargos parafiscales que aumentan
ligeramente el monto del impuesto adeudado.

1 Impuestos mixtos de las primas de seguros: la uUltima tendencia consiste en
territorios que han optado por impuestos en funcion de los tipos de riesgo
cubiertos. Esto se aplica a Francia, donde las tasas de IPT oscilan entre el
7% y el 30%, e Italia, donde los tipos de IPT comienzan desde tan solo un
2,5% hasta un maximo de 21,25%.

Entre los nueve territorios de la UE / EEE que actualmente no cobran IPT, varios de
ellos aun requieren la presentacion de declaraciones de impuestos a través de la
aplicacion de cargos parafiscales en la actividad de seguros de FoS (Chipre,lslandia y

Polonia). Rumania y la Republica Checa tienen un enfoque diferente, ya que FUENTE:AIRMIC
actualmente no imponen impuestos a la actividad de seguros, sino solo al mercado
interno.
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A continuacion se muestran los impuestos sobre las primas de seguro de los paises analizados:

IMPUESTO SOBRE LAS PRIMAS DE SEGUROS

EXCEPCIONES

PAIS

ALEMANIA

FRANCIA

REINO UNIDO

ITALIA

IMPUESTO

Impuesto sobre la
prima de seguros
(Versicherungsteuer)

Impuestos sobre las
primas de seguros
(Taxe sur les
conventions d
assurances)

Impuestos sobre las
primas de seguros
(Insurance premium
tax -IPT)

Impuesto sobre los
seguros (Imposta
sulle assicurazioni)

DESCRIPCION

El impuesto a los seguros, que pertenece a la categoria de impuestos a las transacciones, se impone al pago de las primas
de seguros. El impuesto de seguro generalmente se calcula a partir de la prima pagada.

El impuesto se paga independientemente de si la compra del seguro fue voluntaria (es decir, por contrato) u obligatoria (por
ejemplo, prescrita por la ley).

En general, el tipo impositivo es del 19% de la prima

Este impuesto se aplica anualmente sobre el monto de las sumas estipuladas para el beneficio del asegurador

Las tasas rondan del 7 al 30% segun los riesgos (las diferentes tasas son del 7%,9%, 11,6%, 18%, 19%, 24% y 30%).
La tasa para seguros contra riesgos de cualquier tipo relacionados con vehiculos terrestres motorizados es de un 18%
Los principals tipos son:

* Responsabilidad general: 9%;

* Motor : 18%;

e Fuego: 30%

Ademas del impuesto de seguros francés, también hay una amplia gama de cargos parafiscales de seguros, que incluyen:
* Impuesto sobre el seguro de salud (TSA)

e Seguro del automovil;

* Fondo Nacional de Garantia (Motor / Caza);

» Fondo Nacional de Catastrofes Agricolas;

* Fondo Comun para Victimas del Terrorismo en seguros de propiedad;

* Fondo de Seguridad Social; y

* Impuesto a la catastrofe natural (Cat Nat).

La base imponible son las primas de seguros generales donde el riesgo se encuentra en el Reino Unido. La cantidad
imputable es la cantidad que la aseguradora debe recibir en virtud del contrato de seguro (incluida cualquier comision
retenida por cualquier intermediario de seguros).

El IPT al tipo estandar del 12% se aplica a las primas para la mayoria de los seguros generales, como los edificios y los
contenidos y los seguros de automéviles, donde el riesgo del asegurado se encuentra en el Reino Unido.

El impuesto es pagadero por el asegurador, pero tiene derecho a recuperarlo del asegurado.
La base imponible son las pélizas de seguro establecidas en territorio italiano por compafiias, sociedades o empresas
italianas y extranjeras.

Los tipos varian de 2,50% a 21,25% segun el tipo de seguro o del contrato de anualidad (seguro de terceros para
vehiculos de motor y embarcaciones: 7%).Las tarifas se incrementan en un 25% para las polizas de seguros privados y
contratos de anualidades.

Teniendo en cuenta el provincial, el tipo estandar es 12,50% con aumento o disminucién hasta un punto que no supere el
3,5%.

El impuesto no se aplica a varios tipos de
seguros, por ejemplo, seguros de vida
legales y voluntarios, y seguros de
desempleo.

Contratos de seguros de responsabilidad
civil y de transporte del operador de
transporte terrestre.

seguros contra riesgos de cualquier tipo
relacionados con vehiculos terrestres de
servicio publico con un peso bruto
admisible superior a 3,5 toneladas
Contratos de seguro que cubren riesgos de
todo tipo relacionados con cosechas,
cultivos, ganado vivo, ganado muerto,
incluidos  camiones, furgonetas y
furgonetas para uso exclusivamente
comercial, que se asignan a explotaciones
agricolas y son exclusivamente necesarios
para el funcionamiento de ese asi como
edificios  asignados a fincas vy
exclusivamente  necesarios para su
funcionamiento

riesgos situados fuera del Reino Unido;
Riesgos relativos a mercancias en transito
extranjero o internacional;

El impuesto no se paga en las polizas de
seguro que cubren bienes muebles o
inmuebles situados en el extranjero, o en
buques o aeronaves de nacionalidad
extranjera, a menos que se utilicen en ltalia.

El impuesto no se paga en las polizas de
reaseguro cuando cubren un seguro por el
cual ya se pago el impuesto o que esta libre de
impuestos
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IMPUESTO SOBRE LAS PRIMAS DE SEGUROS (cont.)

IMPUESTO

PAIS

PORTUGAL

POLONIA

REPUBLICA CHECA

HUNGRIA

BULGARIA

RUMANIA

Derecho de
Timbre

Derecho de
Timbre

NO APLICA

Impuesto
sobre los
seguros e
impuesto
sobre
accidentes

Impuesto
sobre la
prima de
seguros

NO APLICA

DESCRIPCION (cont.)

Aqui no hay un impuesto sobre los seguros en Portugal. En su lugar, se aplica el derecho de timbre. Se basa en tres componentes: ¢

e Prima comercial;
e Primabruta; y
e Total Premium.

« Elimpuesto de timbre se calcula sobre la prima bruta. El impuesto se debe en el cobro de la prima.
El asegurador es responsable del calculo y pago de impuestos. Los principales tipos de impuesto de sello de Portugal incluyen:
¢ Accidente personal/ Salud/Marina/Crédito 5%;

¢ Incendio y propiedad 9%;
¢ Motor/Otras clases 9%;

Hay muchas variaciones a los tipo anteriores. Ademas de los derechos de timbre portugueses, también hay una serie de
gravamenes y cargos de seguro adicionales, que incluyen: Brigada de bomberos; Accidentes en el Trabajo (FAT); Fondo de
Emergencia (INEM); Fondo de Garantia del Motor (FGA); y Instituto Portugués de Seguros (ISP).

Polonia no cobra el impuesto de prima de seguro (IPT). Existe un impuesto o derecho de timbre que es de € en pdlizas de
responsabilidad civil de terceros (para el Registro Central de vehiculos y conductores) (art. 30.1 ley de seguros obligatorios).
Asimismo existen otros impuestos parafiscales que son contribuciones para instituciones de seguros (no aplicables a compafiias de
seguros que operan bajo libertad de servicios)

* No tiene ningln impuesto sobre la prima de seguro

El impuesto a la prima de seguro se aplica a las pélizas de seguro de responsabilidad civil de vehiculos (CASCO) y a las pélizas de
seguro de propiedad y accidentes en Hungria.El impuesto de segurodebe ser pagado por las compafiias de segurosdespués
de la prima bruta de seguro recibida en las pélizas de seguro que aseguran los riesgos ubicados en Hungria. Las compafiias de

seguros sujetas al impuesto incluyen:

* Las compaiiias de seguros con sede en Hungria filiales hingaras de compafiias de seguros extranjeras, o

« Las compaiiias de seguros que prestan servicios de seguros transfronterizos si estas entidades, que tienen su sede en el
extranjero, prestan servicios de seguros sujetos a impuestos en Hungria.

Las entidades antes mencionadas deben aplicar dos tipos impositivos diferentes. para las pdlizas de seguro de responsabilidad civil

voluntaria del vehiculo, el tipo del impuesto es del 15%; para seguros de propiedad y accidentes, el tipo es del 10%.

Impuesto sobre accidentes

* La base del impuesto sobre accidentes es la cuota anual del seguro obligatorio de responsabilidad civil del vehiculo motorizado.
El tipo es del 30%, pero el tipo maximo no sera superior a 83 HUF / dia / vehiculo. Este impuesto desaparece en 2019,
incorporandose al impuesto de los seguros con un tipo del 23%

« Se aplica un impuesto del 2% sobre todas las primas de seguro pagadas que cubren los riesgos asegurados en Bulgaria.
¢ La base imponible es la prima de seguro recibida por una compaiiia de seguros en virtud de un contrato de seguro.

« Las compaiiias de seguros y sus representantes fiscales estan obligados a cobrar el impuesto y remitirlo al presupuesto
trimestralmente al final del mes siguiente al trimestre en que se cobro la prima del seguro.

* No tiene ningin impuesto sobre la prima de seguro

EXCEPCIONES

La cobertura del seguro de vida
esta exenta del impuesto de prima
de seguro portugués / impuesto de
timbre. Sin embargo, los
aseguradores de Libertad de
Servicios que brindan cobertura de
Vida en Portugal pueden tener que
designar un Representante Fiscal
local. Este representante debe
presentar el equivalente de las
declaraciones 'nulas’ ante las
autoridades fiscales portuguesas.
El reaseguro esta exento

Este impuesto no debe pagarse
después del seguro obligatorio de
responsabilidad civil del vehiculo,
ni después del seguro de vida y
salud.

Los contratos de seguro de vida,
reaseguro, aeronaves,
embarcaciones y seguros de
transporte  internacional  estan
exentos de este impuesto.
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Espafa posee unas tasas de contribucion ala
seguridad social inferiores a la media de la UE-
15.

En el afio 2018, las contribuciones medias de la Seguridad Social
de los paises analizados de la UE -15 es de 40,4%. Siendo la
contribucion media de las empresas de 26,7% y 13,7% de los
empleados. Destacan las contribuciones de Francia sobre el resto
de paises, siendo las contribuciones de Espafia ligeramente
inferiores a la media.

En cuanto a los paises de la ampliacion del afio 2004, la
contribucion media en el afio 2018 fue de 39,2%, siendo 24,8% la
realizada por la empresa y 14,4% por los empleados . En el afio
2018 la Republica Checa es la que posee tasas de contribuciones
superiores a la media.

Los paises de la ampliacibn del 2007 tienen unas tasas de
contribucion inferiores que el resto, siendo la media del 36,8%.

En cuanto a la evolucién en general, parecen que las tasas se han
mantenido bastante estables, en los paises de la UE15, creciendo
sobre todo en Francia. En Bulgaria, Rumania e Hungria que han ido
descendiendo mas de la media. En los paises de la ampliacion del
2004 han decrecido dichas tasas, con un decrecimiento medio anual
de las tasas entre 2002 y 2018 ha sido de 1%, siendo mayor el
decrecimiento en los paises de la ampliacion del 2017, con un
decrecimiento medio del 1,9%.

En Espafa las tasas se mantienen practicamente estables.
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Nota:

Las tasas de contribucién no
son directamente comparables
entre programas Yy paises
debido a que la definicién de los
ingresos utilizados para calcular
las contribuciones puede variar
y algunas tasas estan sujetas a
limites minimos y maximos de
contribucién.

Las tasas de contribucién para
los trabajadores por cuenta
propia y la financiacion del
gobierno no estan
representadas. En  algunos
paises, solo ciertos grupos de
personas empleadas, como los
asalariados, estan
representados.

Debido a la extensiéon de la
serie histérica, los tipos de
cotizaciones de los distintos
paises han tenido que ser
recogidos de diversas fuentes
por lo que en ocasiones cuando
la tasa se basa en un rango
segln el salario puede variar la
tasa segln la fuente ya que
algunas utilizan la media del
rango y en otras el rango
minimo.

Algunos paises no se incluyen

los contingencias por
enfermedades (por ejemplo
Espafia)

Se incluyen datos del 2002 en
vez del 2003, al ser el afio
donde se han encontrado datos
para todos los paises.

Fuentes diversas:

1.
2.

3.

OECD
Data on taxation. Comision
Europea
Estudios  “Social  Security
Programs  Throughout the
World:Europe 2002-2018”

Social Security Administration
(SSA) and the International
Social Security Association
(ISSA).

Trading Economics

KPMG
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A continuacién se muestran un resumen de los sistemas de contribucién a la seguridad social en cada uno de los paises:

CONTRIBUCIONES A LA SEGURIDAD SOCIAL

PAIS

ALEMANIA

FRANCIA

REINO UNIDO

DESCRIPCION

Las siguientes contribuciones a la seguridad social (a partir de enero de 2017) se perciben sobre los ingresos del empleo. Las contribuciones del empleador son generalmente libres de

impuestos:

e Seguro de pensiones: 18,7%, hasta un limite de ingresos de 80.400EUR anuales (73.800 EUR en los nuevos estados federales). Tanto el empleador como el empleado asumen una
contribucion del 9,3% cada uno.

e Seguro de desempleo: 2,5%, hasta un limite de ingresos de 80,400 euros anuales (73,800 euros en los nuevos estados federales). Tanto el empleador como el empleado asumen una
contribucion del 1,25% cada uno.

e Seguro de salud: del 14,6% al 15,7%, hasta un limite de ingresos de EUR 54.450 anuales. El empleador asume una contribucion del 7,3% y la cantidad restante (entre el 7,3% y el 8,4%,
segun el proveedor de seguro de salud) del empleado.

* Seguro de cuidado a largo plazo: 3,05%. La contribucién es del 1,525% del empleador y del 1,525% del empleado.

« Elesquema de accidentes de trabajo depende del sector industrial y del riesgo de accidentes; estas aportaciones son a cargo del empresario.

» Lacontribucién alainsolvencia pagadera por el empleadorasciende al 0,06%, hasta el limite de ingresos de 54.450 euros.

Contribucion total aproximadamente un 40%

Las personas que trabajan por cuenta propia generalmente no tienen que pagar contribuciones obligatorias de seguridad social Ciertos trabajadores por cuenta propia tienen la

opcion de tomar un seguro con el plan de seguro de salud a largo plazo / seguro legal de forma voluntaria. Deben pagar las contribuciones de acuerdo con su capacidad de ganancia hasta un

limite definido de la contribucion que se ajusta en cada afio.

El sistema de seguridad social francés se compone de una amplia gama de beneficios. Este sistema incluye cobertura basica de la seguridad social (enfermedad, maternidad, discapacidad,
muerte, prestaciones por accidentes de trabajo y pension estatal de vejez), prestaciones por desempleo, planes de muerte complementarios, planes de muerte complementarios, cobertura de
muerte complementaria.

Las contribuciones son compartidas entre el empleador y el empleado; en promedio,la participacion del empleador en las contribuciones representa el 41% del salariobruto.

Para 2018, la participacion del empleado en las contribuciones sociales francesas representa aproximadamente del 20% al 23% de la remuneracionSin embargo, dado que las
contribuciones se evallan utilizando varios limites maximos, la tasa promedio disminuira a medida que aumente el salario bruto.

Las contribuciones de los empleadores a otros esquemas de cobertura médica (que son obligatorios y colectivos) estan sujetas a impuestos.

Los pagos de seguridad social se denominan “national insurance contributions' (NIC) en el Reino Unido. Estos son pagaderos por los empleadores, los empleados y los trabajadores por

cuenta propia.

 Empleados: La tasa principal de NIC se aplica a los salarios de los empleados (excluyendo los beneficios) hasta GBP 962 (GBP 892 en 2018/19). por semana para 2019/20 (el "limite
superior de ingresos"). No se pagan contribuciones en los primeros GBP 166 por semana (GBP 162 en 2018/19); a partir de entonces, entre GBP 166,01 y GBP 962 por semana, las
contribuciones ascienden al 12%. Las ganancias por encima del limite superior tienen un cargo adicional del 2%.

e Empresas: Los empleadores pagan al NIC el 13,8% del salario de sus empleados. Las NIC del empleador también se aplica a los beneficios proporcionados a los empleados (como los
pagos de alquiler) asi como al salario. En situaciones en las que los empleados tienen un empleo "subcontratado” (en general, donde no estan totalmente cubiertos por el plan estatal de
pensiones), se otorga una reduccion.

Todas las personas que trabajan por cuenta propia pagan contribuciones del 9%sobre las ganancias entre GBP 8.632 y GBP 50.000 por afio. Las ganancias por encima del limite
superior traen una contribucién adicional del 2%. Las personas que trabajan por cuenta propia también pagan una contribucion de tarifa plana de 3 GBP en 2019/20 (2,95 en 2018/19) por
semana.

La prestacion por hijo es una prestacion de seguridad social no contributiva que generalmente es pagadera por nifios o jévenes del que es responsable una persona.
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CONTRIBUCIONES A LA SEGURIDAD SOCIAL (cont.)

PAIS

ITALIA

DESCRIPCION

La contribucién de la seguridad social depende principalmente de la relacién entre el individuo y la empresa:

TRABAJADORES

El empleador italiano, para pagar las cotizaciones de seguridad social de los empleados, debe registrarse en la Administracion de Seguridad Social italiana (Instituto Nazionale Previdenza
Sociale o INPS).La tasa total de seguridad social es de alrededor del 40% de la compensacion bruta del empleado (la tasa depende de la actividad laboral realizada por la empresa, el nimero
de empleados de la empresa, la posicion del empleado) y se comparte de la siguiente manera:

* Latasa del empleador es de alrededor del 30%.

+ Latasa del empleado es de alrededor del 10%.

En general, solo el 33% de la tasa total se paga al Fondo Nacional de Pensiones, el resto se paga a los siguientes fondos de la Seguridad Social:

* Fondo de desempleo

* Fondo de enfermedad (no aplicable para ejecutivos)

* Fondo de maternidad.

* Fondo de compensacion por desempleo temporal (ordinario y extraordinario, no aplicable a ejecutivos)

* Fondo de movilidad social (no aplicable a ejecutivos)

» Oftros fondos menores.

EJECUTIVOS

A continuacion se describen las contribuciones a la seguridad social que adeudan los ejecutivos (es decir, los dirigentes) para el afio.

* INPS (fondo nacional de pensiones obligatorio): 9,19% de los ingresos hasta un limite maximo de 46.63€ de los ingresos y 10,19% en el exceso por encima del monto méximo.

* Fondo Mario Negri (fondo complementario de pensiones): el 1% se debe a una remuneracion anual tedrica de 59.224,54 euros; y 129,12 euros anuales como gastos de formacion
profesional.

* Fondo Mario Besusso o FASDAC (fondo de atencion médica): el 1,87% se debe a una remuneracion anual tedrica de EUR 45.946.

* Fondo Pastore (fondo de pension complementario): la entidad consiste en una combinacion de seguro e inversion (no obligatoria) y debe aportar 464,81 euros anuales.

AUTONOMOS

Las personas que trabajan por cuenta propia que no son titulares de impuestos sobre el valor agregado (IVA) y no estan cubiertos por un fondo de pensiones privado obligatorio deben

registrarse en el INPS en un "régimen de seguridad social separado” (Gestione Separata Inps), instituido con la Ley n. 335/95.EI régimen de seguridad social separado prevé tres tarifas

diferentes:

« Individuos inscritos en otros regimenes de contribucion obligatoria: la tasa es igual al 24%.

« Personas con un numero de IVA inscrito de forma exclusiva en el régimen de seguridad social separado (Gestione separata INPS): la tasa es igual al 25,72%.

* Todas las demas personas se inscriben de manera exclusiva en el régimen de seguridad social separado (Gestione separata INPS):

» Para quién se le proporciona la contribucion adicional de DIS-COLL: la tasa es igual al 34,23%.
* A quién no se le proporciona la contribucion adicional de DIS-COLL: la tasa es igual al 33,72%.

* Todos los porcentajes se aplican hasta el limite establecido por la ley para el afio 2017 equivalente a EUR 101.427.

Los porcentajes adeudados por los autbnomos sin IVA son:

* dos tercios a cargo de la empresa, y

« Un tercio a cargo de los colaboradores.

El pago de la contribucién se efectia integramente por la empresa.

« Para las personas que trabajan por cuenta propia que son titulares del nimero de IVA, y que no estan cubiertos por un fondo de pension privado obligatorio, el porcentaje se carga en su
totalidad a las personas, y el pago de las contribuciones sigue el mismo plazo que se aplica para los impuestos. Los individuos, en este caso, pueden cobrar a la compafiia una cantidad
equivalente al 4% de la compensacion.

Relacion colaboradores / directores

« En general, los colaboradores y directores (a menos que se aplique una exencion) también tienen que estar inscritos en un "régimen separado de seguridad social" con INPS.

« Elrégimen de seguridad social es el mismo que se analiza en la relacion de trabajo por cuenta propia mencionada anteriormente para las personas que no son titulares del namero de IVA
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CONTRIBUCIONES A LA SEGURIDAD SOCIAL (cont.)

PAIS DESCRIPCION

» Las contribuciones de seguridad social son compartidas por el empleado y el empleador.Las contribuciones se deben segln la remuneracion bruta del empleado a tasas del 11% y
23,75% por parte del empleado y el empleador, respectivamente Estas contribuciones cubren las prestaciones familiares, de pensiones y de desempleo.

e Ademas de las contribuciones a la seguridad social, los empleadores deben comprar una prima de seguro para cubrir los accidentes de trabajo. La prima varia segun el trabajo y la
clasificacion de riesgos.

* Respecto a los miembros del consejo, las tasas de seguridad social corresponden al 9,3% con respecto a las contribuciones individuales y al 20,3% para las contribuciones de los
empleadores. Sin embargo, la tasa de contribucién aplicable a los miembros de las juntas estatutarias que se consideran gerentes o administradores se establece en tasas del 23,75% y el
11% a los empleadores y miembros de las juntas estatutarias, respectivamente. Las contribuciones de los miembros de los consejos estatutarios se basan en su remuneracion efectiva,
pero estan sujetas a un nivel de ingreso minimo mensual de 428,90 EUR.Los miembros de las juntas estatutarias que son considerados como gerentes o administradores, y algunos tipos

PORTUGAL L iy
de empleados por cuenta propia, tienen derecho a proteccién en caso de desempleo.

* La base para las contribuciones debidas por losempleados por cuenta propia es un ingreso tedrica La base de las contribuciones sera determinada por las autoridades de seguridad
social teniendo en cuenta la remuneracion promedio del afio anterior y se revisara en octubre de cada afio. Las aportaciones seran del 29,6% de los ingresos referidos. Los empleadores
deben pagar una tasa de contribucion del 10% si el 80% o mas de los honorarios percibidos por el empleado independiente provienen de servicios para la misma compafiia, para la misma
persona con actividad comercial o para el mismo grupo. Los empleadores deben pagar una tasa de contribucion del 7% cuando la dependencia econémica del autoempleado varia entre el
50% y el 80%. La contribucion es pagadera sobre la emisién de una evaluacion fiscal por parte de las autoridades de seguridad social.

e A partir del 1 de enero de 2018, el salario minimo mensual portugués es de EUR 580.

» Tanto el empleador como el empleado estan obligados a contribuir al sistema polaco de seguridad social. Ademas de pagar su propia parte, el empleador esta obligado a retener la parte
del empleado de las contribuciones de seguridad social y remitirlas a las Autoridades de Seguridad Social (ZUS). En ambos casos, los pagos correspondientes se efectian mensualmente.

e A partir del 1 de abril de 2015, elempleador paga las contribuciones totales en un rango de 19,21% a 22,41% del salario bruto del empleado(la tasa de contribucion del empleador
incluye un elemento de seguro de accidentes que varia segun el nimero de empleados asegurados y el sector empresarial).

* Latasade contribucion para el empleado es 13,71% del salario bruta

» Las tarifas anteriores se aplican a salarios por debajo del limite maximo de 142.950 PLN en 2019. El limite maximo cambia cada afio. Después de superar este limite, el salario esta sujeto
a una tasa de contribucién del 3,22% al 6,41% pagable por el empleador y del 2,45% pagable por el empleado.

* Los detalles del calculo de la contribucién a la seguridad social se muestran a continuacion:

* Pensiones y seguro de invalidez:
POLONIA e 16,26% del salario bruto total: Empleador

e 11.26% del salario bruto total: Empleado
e Seguro de enfermedad: 2,45% del total del salario bruto-empleado
¢ Seguro de accidentes (empleador): 1.67% del salario bruto total para los empleadores que emplean hasta nueve empleados. Del 0,67% al 3,33% del salario bruto total para los
empleadores que emplean a mas de nueve empleados (la tasa precisa depende del sector empresarial). En la practica, se aplica una tasa fija del 1,67% con respecto a los
empleadores extranjeros
¢ Fondo de trabajo (empleador): 2,45% del total del salario bruto
« Fondo de beneficios garantizados para el empleado (empleador): 0,10% del salario bruto total.
Seguro de salud
* La tasa de contribucién mensual para el seguro de salud es el 9% de la base. En el caso de la participacion obligatoria, la base de evaluacién es igual al ingreso bruto de la persona
disminuido por el monto de la parte del empleado de las contribuciones de seguridad social.
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PAIS

REPUBLICA CHECA

HUNGRIA

BULGARIA

CONTRIBUCIONES A LA SEGURIDAD SOCIAL (cont.)

DESCRIPCION

Los impuestos de seguridad social son obligatorios para una persona empleada por una empresa checa. La mayoria de los empleados que trabajan en una empresa checa estan obligados a
pagar la seguridad social y el seguro de salud checos, a menos que el reglamento de la Unién Europea (UE) o el tratado de seguridad social establezca lo contrario. Las normas sobre
participacion en el sistema de seguridad social y de salud checo son complejas, y la situacion de cada miembro debe revisarse individualmente.

Las contribuciones a la seguridad social proporcionan fondos para tres fondos separados: pensiones, prestaciones por desempleo y enfermedad (junto con otras prestaciones). Los
empresarios pueden elegir si contribuyen o no al fondo de enfermedad.

El seguro de salud cubre la atencién médica. Un individuo puede elegir la compafiia con licencia a la que se le pagara las contribuciones de seguro de salud.

Las contribuciones obligatorias se calculan a partir de la remuneracion bruta de la persona, incluidas la mayoria de las prestaciones y prestaciones. Los ingresos que estan sujetos al impuesto
sobre la renta generalmente estan sujetos a contribuciones al sistema de seguro social y de salud.

Las tasas de contribucién para el empleador son del 25% para la seguridad social y del 9% para el seguro de salud. Las tasas de contribucién para el empleado son 6,5% para la seguridad
social y 4,5% para el seguro de salud. Los auténomos pagan un 31,5% a la seguridad social

El limite maximo anual para la base de evaluacién para el célculo de las contribuciones al sistema de seguridad social es 48 veces el salario mensual promedio por afio. Este limite se aplica
tanto a los empleados como a los empresarios.

La base de cotizacion de la seguridad social es el ingreso bruto pagado al empleado. La tasa de contribucion del empleador se redujo significativamente a partir de 2018, con una tasa
aplicable de 19,5%. La tasa de contribucién de los empleados es del 18,5% (10% de la pension, 7% de la contribucion del seguro de salud y 1,5% de la tasa de desempleo).

El 15% del monto no utilizado de la asignacion de base imponible por hijos se puede deducir del seguro de salud y las contribuciones de pension.

Las contribuciones se pagan al menos con el salario minimo, que es de 138.000 HUF por mes (el salario minimo garantizado para los empleados en trabajos que requieren al menos
calificaciones de nivel secundario o capacitacion vocacional es de 180.500 HUF).

Las cotizaciones al seguro nacional incluyen cotizaciones a la seguridad social y al seguro de salud.

La tasa agregada de las contribuciones a la seguridad social es de 24,7% a 25,4%, de las cuales 14,12% a 14,82% es pagadera por el empleador y 10,58% es pagada por el empleado. El
rango se debe a la tasa de contribuciones pagaderas al 'Fondo de accidentes de trabajo y enfermedades profesionales', que solo debe pagar el empleador y puede variar de 0,4% a 1,1%
segun la actividad econémica de cada uno. La tasa para el sector de administracion y servicios es de 0, 5%.

La tasa agregada de las contribuciones al seguro de salud es del 8%, de las cuales el 4,8% es pagadero por el empleador y el 3,2% es pagadero por el empleado.

La tasa total de contribucion del seguro nacional (seguridad social y seguro de salud) es de 32,7% a 33,4%, de los cuales 18,92% a 19,62% es pagadero por el empleador y 13,78% es
pagadero por el empleado.

La base minima mensual de seguros para los profesionales independientes es BGN 510 para 2018. La base maxima mensual de seguros para los profesionales independientes es 2.600 BGN
para 2018.
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CONTRIBUCIONES A LA SEGURIDAD SOCIAL (cont.)

PAIS

RUMANIA

DESCRIPCION

Los porcentajes de contribucién social pagados por empleadores y empleados se aplican a una cierta base de computo. Las tasas de contribuciéon pueden ser modificadas por la Ley de Presupuestos
del Estado de la Seguridad Social, por la Ley de Presupuestos del Estado o por cualquier modificacion hecha directamente al Cédigo Fiscal.
Para 2018, las tasas de cotizacion se establecen de la siguiente manera:
« Contribuciones de los empleados:
« Aporte de la seguridad social (pension): 25%.
e Aporte del seguro de salud: 10%.
De la tasa total de la contribucién de la seguridad social (pension) del empleado, el 3,75% se destina automaticamente a los fondos de pension privados. La base de evaluacion mensual es el ingreso
bruto derivado de actividades dependientes.
« Contribuciones del empleador:
« Contribucion a la seguridad social (pension): 4% para condiciones de trabajo particulares u 8% para condiciones de trabajo especiales.
e Aportacion al seguro laboral: 2,25%.

La base de evaluacién mensual es el ingreso salarial bruto derivado de individuos, residentes y no residentes, basado en un contrato de trabajo (o una relacién de servicio o estado especial), asi como
los ingresos tratados como salarios (remuneracién de los administradores, director del contrato por mandato) , etc.).

Los empleadores calculan y retienen las cotizaciones sociales cuando pagan salarios.
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4.11 PEAJES Y TASAS POR USO DE INFRAESTRUCTURAS

PEAJES

PAIS

ALEMANIA

FRANCIA

REINO UNIDO

ITALIA

PORTUGAL

DESCRIPCION

En las autopistas y carreteras nacionales alemanas se aplica una obligacién de pago del peaje a los camiones alemanes y extranjeros a partir de 7,5 toneladas de peso maximo total que
estan destinados al transporte de mercancias (12 alternativa), o

estan siendo utilizados para este propésito (22 alternativa).

Los autobuses y otros grupos de vehiculos no estan sujetos a peaje.

A partir del 1 de enero de 2019, el peaje del camién se calculara sobre la base de la clase de emision, el peso y, para vehiculos o combinaciones de vehiculos con un peso bruto del vehiculo
de mas de 18 toneladas, también se calculara en funcién del nimero de ejes de acuerdo con la Ley Federal Alemana de Carreteras (BFStrMG) modificada. Ademas, se tendran en cuenta los
costes de la contaminacion acustica. Los peso son:

e <7,5toneladas (no sujeto a peaje)

» 27.5toneladas a <12 toneladas

» 212 toneladas a <18 toneladas

* > 18 toneladas

Los conductores deben pagar el peaje del camién en todas las autopistas alemanas, incluidas las areas de servicio y todas las carreteras federales, incluso en las zonas urbanas. La red de
peaje comprende aproximadamente 52.000 kilémetros en total.

El peaje en Francia se aplica a todos los vehiculos con un peso bruto total superior a 3,5 toneladas y esta sujeto al IVA.

Las tarifas de peaje varian significativamente dependiendo de la ruta, la hora del dia y la clase de emisiones de vehiculos.(No se incluyen las tarifas debido a la variedad de las mismas
Ademas de las tarifas para las autopistas de transito en Francia, se cobra una tarifa por cruzar algunos puentes y tineles.

VINETA EN PARIS : Aplicable desde el 1 de febrero de 2017 para vehiculos extranjeros que circulen por el centro de la ciudad de Paris

El 1 de abril de 2014 el Reino Unido fij6 un nuevo impuesto, basado en la duracién del trayecto realizado por la red de carreteras britanica, incluida Irlanda del Norte. Afecta a todo vehiculo
pesado no matriculado en Reino Unido de 12 toneladas o mas (no se aplica a los autobuses). El pago del distintivo Levy se debe efectuar obligatoriamente antes de entrar en territorio
britanico. La tarifa depende del tipo de vehiculo, del nimero de ejes y del peso del vehiculo

En Reino Unido, hay muchos otros tramos de peajes, como puentes y tineles. La M6, que es una de las autopistas mas transitadas, es una de ellas. Se trata de una carretera que le permite
evitar otras vias mas transitadas alrededor de Birmingham.

El peaje en lItalia se aplica a todos los vehiculos en la mayoria de las autopistas. Todos los peajes calculados segun las dimensiones del vehiculo y un nimero de ejes, y sujetos a IVA. El
peaje italiano es bien conocido por los reembolsos-una vez al afio.

Los tineles Alpinos son los tineles que conectan ltalia con Francia y existen 2:

» Eltanel del Mont Blanc

Este tinel conecta el valle Chamonix (Francia) con el valle de Aosta (ltalia) y tiene 11,6 km.

Los camiones con Norma Euro 0, 1 y 2 no pueden cruzar este tunel.

» El Tunel de Frejus

Este tinel conecta Bardonecchia (ltalia) con Modane (Francia) y tiene 12,9 km.Los camiones con Norma Euro O, 1 y 2 no pueden cruzar este tunel.

En las autopistas portuguesas se aplica peaje a todos los vehiculos. Los peajes portugueses estan administrados por un grupo de 21 concesionarias de autopistas.
Las tarifas se calculan dependiendo de las rutas y la categoria del vehiculo.
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4.11 PEAJES Y TASAS POR USO DE INFRAESTRUCTURAS

PEAJES (cont.)

PAIS

POLONIA

REPUBLICA CHECA

HUNGRIA

BULGARIA

RUMANIA

DESCRIPCION

Todos los camiones con un peso bruto de méas de 3,5 toneladas tienen que pagar el peaje con el dispositivo VIABOX . El sistema de peaje general en Polonia se basa en la tecnologia de
comunicacion inalambrica de corto alcance, y generalmente se paga utilizando la unidad de viaBOX a bordo, excepto para los Morowarways polacos al, a2 y A4. Las tarifas depende del peso
y de los niveles de emisiones.

Todos los camiones con un peso bruto de mas de 3,5 toneladas tienen que pagar el peaje en la Republica Checa y deben ir equipados con el dispositivo electronico de a bordo llamado
Premid. Las cantidades de peaje no estan sujetas al IVA. Las tarifas dependen de los niveles de emision y del nimero de ejes

Vehiculos de Mercancias sistema HU-GO:Todos los vehiculos de carga de méas de 3,5 toneladas estan obligados a pagar peaje en Hungria utilizando segmentos de pago en rutas de alta
velocidad y carreteras principales. La cantidad de peaje pagada en funcion de la distancia cubierta depende del tipo de carretera utilizado, la categoria del motor del vehiculo (J2, J3, J4) y su
categorizacion segun la clase de emision. El peaje se registra usando uno de dos métodos: un billetes de segmento o la unidad a bordo (OBU).

El billete de segmento es una solucién adecuada para los usuarios ocasionales de carreteras hangaras, ya que el conductor tiene que especificar la ruta antes de que se inicie el viaje. Por
otra parte, el OBU es muy recomendable para usuarios frecuentes de carreteras hingaras, ya que proporciona mas flexibilidad, la ruta se puede cambiar siempre que sea necesario

Eurovifieta: El sistema de cobro para el usuario basado en una vifieta electrénica incluye motocicletas, automoviles (y sus remolques), camiones con una masa maxima autorizada que no
supere las 3.5 t, y autobuses- La eurovifieta se paga en base al tipo de vehiculo y al tiempo de utilizacion de las carreteras,

A partir del 16 de agosto de 2019 , para pasar la red de autopistas, el propietario o usuario del vehiculo con un peso méaximo total técnicamente admisible de méas de 3,5 toneladas debe pagar
un cargo por distancia, un peaje, en lugar del cargo de vifieta pagado hasta ahora. El pago del peaje da derecho al vehiculo por el que se paga, para recorrer una distancia definida entre dos
puntos de la carretera respectiva o el tramo de la carretera. El peaje se determinara en funcion de las caracteristicas técnicas de la carretera o del tramo de la carretera, de la distancia
recorrida, de la categoria del vehiculo, del numero de ejes y de sus caracteristicas ecologicas, y se determina para cada carretera o seccion de carretera en particular.

Para los vehiculos con un peso inferior a 3,5 toneladas se aplicara el sistema eurovifieta, que se realiza un pago segun el uso de la carretera (semanal, mensual, trimestral, anual, fin de
semana)

En Rumania es utilizada la «e-vifieta» (Rovignette) en Carreteras y Autopistas Nacionales, la cual se puede adquirir por 7, 30, 90 dias o con un afio de vigencia. El costo del peaje depende de
el tipo de vehiculo. Se trata de un impuesto que pagan los usuarios de la carretera. Todos los vehiculos deben tener el distintivo antes de entrar en el pais (o tras pasar la frontera). La
empresa CNADNR es la encargada de la explotacién y mantenimiento de las autopistas rumanas.

Ademas, algunos puentes del Danubio estan también sujetos a peaje (como los puentes de Giurgiu-Rousse y Fetesti-Cernavoda).
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5.1INTRODUCCION

En esta etapa se analizan y cuantifican las tasas e impuestos que gravan el transporte en Marruecos y
Turquia
Ademas, del andlisis previo comparativo previo del marco tributario espafiol con el del resto de la Unidn Europea, en esta etapa se analizan y

cuantifican los impuestos y tasas que gravan la actividad del transporte terrestre en otros paises no pertenecientes a la Union Europea, pero que
resultan interesantes por su importancia econdémica o vinculacion comercial o de transporte con Espafia.

El conjunto de tasas e impuestos seleccionados para esta etapa son:
U Impuesto sobre el Valor Afadido.
Ll Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas.
Ul Impuesto de Sociedades.
Ul Impuesto sobre la Actividades Econémicas.
U Impuesto sobre Bienes Inmuebles.
U Impuesto sobre Vehiculos de Traccion Mecanica.
Ll Seguridad Social.
L] Otros impuestos (Primas de seguro, combustible, peajes...).

Igual que para el caso de los paises de la Unién Europea, el desarrollo de este analisis sera mas sintético que el realizado para Espafia, ya que se
pretende realizar una comparacion suficiente de los distintos impuestos para el analisis comparativo a desarrollar.

Para poder analizar y cuantificar la magnitud de los impuestos, se han convertido las monedas internacionales a euros. Con Marruecos a una tasa
de 1 euro = 10,81 dirhams marroquies, para Turquia 1 euros= 6,88 liras turcas.
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5.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

El tipo impositivo general del impuesto sobre el valor afiadido en Marruecos es del 20%.
No obstante, el tipo impositivo para el transporte de mercancias y viajeros es del 14%con derecho a deducciones.

En relacién al transporte de mercancias, existen algunas exenciones:

Los elementos de transporte adquiridos por empresas de transporte internacional por carretera durante un periodo de 36 meses desde
el inicio de la actividad.

Las operaciones de transporte internacional (tipo 0%), asi como las de reparacion y mantenimiento de sus elementos de transporte.
Las mercancias y materiales bajo régimen econémico en aduana.

Importaciones de bienes por la agencia Bayt Mal Qods Acharif.

Importaciones de bienes por el Banco Islamico de Desarrollo.

A partir del 1 de enero de 2016, se introduce el derecho a la devolucion de las cuotas de IVA soportadas en la adquisicion de elementos de
inmovilizado que no puedan deducirse contra el IVA repercutido de un trimestre. Quedan excluidas las cuotas soportadas en adquisiciones de
vehiculos, salvo los de transporte publico o transporte colectivo de personal.
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5.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO

En Turquia se aplican los siguientes tipos de IVA:
Tipo estandar: 18%.
Tipos reducidos: 1% y 8%.
El tipo estandar del IVA se aplica a todos los suministros de bienes y servicios, a menos, que exista una medida especifica de reduccién o

exencion.

En Turquia la compra de vehiculos esta sujeta a un tipo impositivo del 18%. Aunque existen incentivos temporales de impuestos para la
compra de vehiculos durante el primero semestre de 2019. Estos incentivos consisten en una reduccion del tipo impositivo hasta un 1%.

Ademas, los vehiculos a motor estan también sujetos a un Impuesto Especial del Consumo (IEC), cuyos tipos dependen de los asientos en el
caso del transporte de viajeros.

Vehiculos a motor disefiados para el
i 4 Total
transporte de pasajeros con mas de 10 IEC (%) | IVA(%)
plazas Impuesto
Minibus 9 18 10,09
Midibus 4 18 5,04
Bus 1 18 2,01

En relacidn con el transporte de mercancias estan exentas las operaciones:

Exportaciones de bienes y servicios.

Transporte en transito.
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5.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FiSICAS

El marco tributario de Marruecos en 2019, considera como sujeto pasivo de este impuesto:
Las personas fisicas que tienen su domicilio fiscal en Marruecos, por sus ingresos y beneficios de origen marroqui y extranjero.
Las personas fisicas que no tienen su domicilio fiscal en Marruecos, por sus ingresos de origen marroqui.
Las sociedades mercantiles constituidas en Marruecos.

Las agrupaciones de interés econémicos.

Ademas, existen otros tipos especificos tales como:

Régimen especial de emprendedores, cuya cifra de negocio : -

. . g Tramos de Renta (€)* Tipo Deduccién (€

sea inferior a 46.166€ (500.000 dirhams) en caso de Hosta 2775 © 05 o ©

.. . . . . 10 . 0

a_ctmdades cc_;mermales, industriales o artesanales: 1% s/ 16 2776 2 4695 10% 577
cifra de negocio. de 4.626 a 5.550 20% 740
Régimen especial de emprendedores, cuya cifra de negocio de 5.551 a 7.400 302" 1295
sea inferior a 18.466 € (200.000 dirhams) en caso de de 7.400 2 16.651 34% 1591
Por encima de 16.651 38% 2257

prestacion de servicios: 2% s/ cifra de negocio.

10% s/ ingresos brutos de empresas no residentes.

Deducciones y créditos de impuestos

Los donativos, en dinero o especie a organismos y entidades sin animo de lucro recogidos en la ley.

10% de la base imponible para los intereses de los préstamos hipotecarios otorgados por instituciones especializadas o entidades
bancarias.

Las aportaciones hechas a un plan de pensiones, de duracion igual o superior a 8 afios y realizables a partir de 50 afios de dad, con el
limite de 10% de la base imponible y con un limite del 50% de su salario, cuando el contribuyente perciba Unicamente restan del trabajo.
Para la determinacién de la base imponible en planes de pensiones y rentas vitalicias se establece una reduccién del 55% sobre el total
bruto si no supera los 15.604€ (169.000 dirhams) y en el caso de que los supere la reduccion seria del 40%.
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5.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FiSICAS

De acuerdo a la legislacion tributario turca, en 2019 los residentes (personas que residen en Turquia o que pasan periodos
ininterrumpidos de mas de 6 meses en un afo natural), tributan sobre los ingresos y rendimientos generados dentro y fuera de Turquia,
mientras que los no residentes sélo tributan sobre los ingresos con origen en Turquia.

El criterio de nacionalidad también se aplica independientemente de su condicion de residente, es decir, a los ciudadanos turcos que
residen en el extranjero y trabajan para el gobierno o una institucion gubernamental o0 una empresa cuya sede se encuentra en Turquia.

Tramos de Renta (€) , Tramos de Renta (€) Otros )
Rendimientos del trabajo Tipo rendimientos Tipo
Hasta 2.150 15% Hasta 2.150 15%
De 2.151 a 4.940 20% De 2.151 a 4.940 20%
De 4.941 a 17.440 27% De 4.941 a 11.628 27%
Por encima de 17.441 35% Por encima de 11.629 35%

Deducciones y créditos de impuestos:

No estd permitido deducciones comerciales para empleados individuales, pero si esta permitido las deducciones fiscales para
contribuciones de regimenes de pensiones acreditados en Turquia, hasta un limite del 10%.

Las contribuciones para seguridad social también son deducibles.
También existen deducciones personales por donaciones a instituciones especificas, con ciertos limites establecidos.

Los individuos que pagan impuestos a través de declaraciones anuales pueden deducir de su declaracién los gastos de educacion

realizados en Turquia, tanto para si mismo como para su familia. Esta deduccién no sera superior al 10% de la base del puesto sobre la
renta.

Las primas de seguro personales (para si mismo, cényuge y/o hijos) son deducibles, pero no pueden exceder el 15% del ingreso bruto
mensual y el monto salarial minimo anual.
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5.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

Las sociedades, tengan o no sede en Marruecos, son sujeto pasivo por el conjunto de sus productos, beneficios e ingresos, con arreglo a los
convenios de doble imposicién. Todas las sociedades, estan sujetas al impuestos, cualquiera que sea su forma juridica, a excepcién de:

Agrupaciones de interés econémico.
Establecimientos publicos y otras personas juridicas que realicen operaciones a titulo lucrativo.
Fondos creados por via legislativa o contractual.

Filiales y establecimientos permanentes de sociedades no residentes, constituidas en Marruecos siempre que Sus SOCioS sean personas
fisicas.

El importe de la cuota minima no puede ser inferior a 3.000 dirhams (27 ), independientemente del resultado fiscal. La base del calculo la
constituyen la cifra de negocios, los ingresos complementarios y financieros, las subvenciones, las primas y los donativos recibidos.

Base Imponible (€) Tipo
0-27.700 10%
27.701 — 92.333 20%
>02.333 31%
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5.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES

En 2019, las empresas cuya sede legal o la gerencia se encuentre en Turquia, se consideran contribuyentes de manera integra, y tributan
por sus ingresos a nivel global. Las empresas no residentes son contribuyentes parciales, y solo pagan impuestos por sus ingresos
originados en Turquia.

En Turquia no se aplica un tipo progresivo, si no una tipo fijo del 22% para los afios 2018, 2019 y 2020 sobre las ganancias netas generadas,
ajustadas por exenciones y deducciones e incluyendo las pérdidas acumuladas del afio anterior, en una medida limitada.

Las empresas residentes estan sujetas a una retencion del 15% cuando se pagan dividendos a los accionistas. Sin embargo, los dividendos
pagados por una empresa residente a otras empresas residentes no estan sujetos a retencion.

Deducciones y créditos de impuestos:

Las empresas pueden deducirse los gastos corrientes, impuestos de bienes inmobiliarios, siempre que estén relacionados con la
actividad de la empresa.

Gastos en 1+D.

Las donaciones a instituciones de caridad reconocidas y para construccion de escuelas, hospitales y organizaciones de investigacion
cientifica son deducibles hasta 5% de las ganancias brutas de la empresa. Los pagos por pensiones y desvinculacion laboral son
deducibles a efectos del impuesto de sociedades bajo ciertas condiciones.
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5.5 IMPUESTO SOBRE ACTIVIDADES ECONOMICAS

El régimen tributario marroqui aplica un impuesto profesional, tanto a las personas fisicas como juridicas de nacionalidad marroqui o extranjera,
gue realizan una actividad profesional en Marruecos.

Este impuesto consiste en un impuesto sobre el valor del alquiler de locales comerciales y activos fijos. Las tasas impositivas oscilan entre el
10% y el 30% con exencién de los primeros cinco afios de actividad.

No aplica.
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5.6 IMPUESTO SOBRE BIENES INMUEBLES

En Marruecos el sujeto pasivo de este impuesto es el propietario o el usufructuario, y en su defecto el ocupante.

En caso de un edificio, si el propietario del inmueble es diferente del propietario del edificio, el impuesto se establece a nombre del propietario

del edificio.

En el caso de una propiedad conjunta, el impuesto se establece a nombre de la propiedad conjunta, a menos que, los propietarios soliciten

establecerlo por separado.

El impuesto de bienes inmuebles en Marruecos se basa en el valor del alquiler de los edificios. Este valor se basa en el alquiler promedio

para viviendas similares ubicadas en el mismo vecindario.

Valor del Alquiler Anual (€) Tasa (%) |Importe a Deducir(€)
0-463 - -
464-1.850 10 46
1.851-3.750 20 231
>3.750 30 601

Los ingresos procedentes del impuesto se distribuyen de la siguiente manera:

90% a los presupuestos de los municipios del lugar de tributacion.

10% del presupuesto general para gastos de gestion.
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5.6 IMPUESTO SOBRE BIENES INMUEBLES

El impuesto de bienes inmuebles en Turquia se divide en:
Impuesto sobre el edificio:
0,1% del valor declarado del edificio si la propiedad se utiliza como vivienda habitual.
0,2% del valor declarado si se utilizara para otros propdsitos.
Impuesto sobre el terreno:
0,3% si el valor declarado se utiliza para la construccion de una propiedad.

0,1% si el terreno estéa situado fuera del area municipal.

El impuesto es el doble si el terreno se encuentra dentro del area municipal de ciudades principales, tales como Ankara,
Estambul, Izmir...

El impuesto es deducible en el pago del Impuesto de Sociedades.

Si la propiedad es vendida, tanto el comprador como el vendedor deben pagar un 1,5% del impuesto sobre el valor de venta de la propiedad.
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5.7 IMPUESTO SOBRE VEHICULOS DE TRACCION MECANICA

En el sistema fiscal marroqui existe el Impuesto Especial Anual sobre Vehiculos. Estan sujetos a este impuesto, ademas de los vehiculos, los
conjuntos de vehiculos y los vehiculos articulados que consisten en un vehiculo de remolgue y un remolque o semirremolque.

Para vehiculos cuyo peso total cargado se menciona en la ficha técnica del vehiculo y para combinaciones de vehiculos que consisten en un
vehiculo tractor y un remolque o semirremolque con el peso bruto maximo remolcado mencionado en la ficha técnica, la tasa del impuesto se
fija en funcion del peso total en carga y en funcion del peso total maximo en carga remolada (en ambos casos son los intervalos de peso y
tarifas son iguales).

Peso (Kg) Tarifa (€)
3.000-5.000 73,87
5.001-9.000 124,65

9.001-15.000 253,92
15.001-20.000 415,50
20.001-33.000 674,03
33.001-40.000 692,50

>40.001 1015,66

Ademas, las cabezas tractoras deben pagar unaTasa de Registro equivalente a 923,72 euros(10.000 dirhams).

También existe un impuesto sobre la actividad destinada al transporte de viajeros.

La base de la aplicacion de este impuesto ha sido modificada por una enmienda Ndmero de asientos Tarifa (€)
ue se aplica al ejercicio de la actividad y no a la autorizacion. Es decir, el texto
q P _ _J _ y o ] ) <7 De 13,85 a 36,93
de la ley tributaria establece que la imposicion del impuesto se basara en la
- . . . : . 7-15 De 27,70 a 73,87
actividad en lugar de las licencias. Esto debido a la liberalizacion del sector y la
. . - . o 16-39 De 46,17 a 129,27
posibilidad de ejercer la actividad sin pasar por la obligacion de obtener la
>39 De 73,87 s 184,67

licencia. La tarifa para el transporte de viajeros se basa en funcion del nimero de
asientos del vehiculos.
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5.7 IMPUESTO SOBRE VEHICULOS DE TRACCION MECANICA

En Turquia el impuesto sobre los vehiculos se fija en funcidén de si el vehiculo esta destinado al transporte de viajeros o0 mercancias.

Si el vehiculo esta destinado al transporte de viajeros, el impuesto se fija en funcién del nimero de asientos y la antigiedad del vehiculo.

Edad del Vehiculo (afios)
Numero de plazas
1-6 7-15 | >16
Euros

Hasta 25 377,47 225,44 98,84

De 26 hasta 35 452,62 377,47 149,56
De 36 hasta 45 503,78 427,33 199,42
>45 604,22 503,78 301,60

En cambio, si el vehiculo estd destinado al transporte de mercancias, el impuesto se fija en funcion de la Masa Maxima Autorizada y la
antiglledad del vehiculo.

Edad del Vehiculo (afios)
Masa Maxima Autorizada (Kg)
1-6 7-15 | >16
Euros

> 1.500 134,16 89,10 43,75
1.501-3.500 271,37 157,41 89,10
3.501-.5.000 407,70 339,24 134,16
5.001-10.000 452,62 384,45 180,38
10.001-20.000 543,90 452,62 271,37
>20.001 680,38 543,90 316,13

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL-
DOCUMENTO FINAL. TOMO 1/2 246



D. ANALISIS TRIBUTARIO DEL TRANSPORTE POR CARRETERA EN OTRO
PAISES NO PERTENECIENTES A LA UE

5.1INTRODUCCION

5.2 IMPUESTO SOBRE EL VALOR ANADIDO: TURQUIA Y MARRUECOS

5.3 IMPUESTO SOBRE LA RENTA DE LAS PERSONAS FISICAS: TURQUIA Y MARRUECOS
5.4 IMPUESTO DE SOCIEDADES: TURQUIA Y MARRUECOS

5.5 IMPUESTO SOBRE ACTIVIDADES ECONOMICAS: TURQUIA Y MARRUECOS

5.6 IMPUESTO SOBRE BIENES INMUEBLES: TURQUIA Y MARRUECOS

5.7 IMPUESTO SOBRE VEHICULOS DE TRACCION MECANICA: TURQUIA Y MARRUECOS
5.8 SEGURIDAD SOCIAL: TURQUIA Y MARRUECOS

5.9 OTROS IMPUESTOS: TURQUIA Y MARRUECOS

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL-
DOCUMENTO FINAL. TOMO 1/2 247



5. ANALISIS TRIBUTARIO DEL TRANSPORTE POR CARRETERA EN OTROS PAISES NO PERTENECIENTES A LA UE

5.8 SEGURIDAD SOCIAL

En Marruecos el tnico régimen de Seguridad Social obligatorio es el que dirige el fondo de “Caisse Nationale de Sécurité Sociale” (CNSS).

Otros organos privados de regimenes de Seguridad Social estan disponibles, pero no son obligatorios.

Tanto los empleados como los empleadores deben contribuir al régimen de la Seguridad Social dirigido por la CNSS. Las tasas son las
siguientes y se aplican sobre el salario bruto, excluyendo exenciones e indemnizaciones:

Contribucion | Proporcién | Proporcion | ToTAL
Aportacion familiar - 6,40 6,40
Aportacion social 4,48 8,98 13,46
Formacion profesional - 1,60 1,60
Seguro médico obligatorio 2,26 4,11 6,37
Total 6,74 21,09 27,83
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5.8 SEGURIDAD SOCIAL

En Turquia la Seguridad Social se calcula sobre unos limites salariales por dia, siendo el limite minimo del2,4€/dia y 93€/dia el
maximo.

Las cuotas de Seguridad Social deben ser pagadas por el empleador y empleado segun las tarifas definidas por categorias laborales.

Para los ciudadanos turcos, la tasa general esdel 20,5% (si se cumplen ciertas condiciones, se reduce en un 5%) para elempleador y
un 14% para el empleado en 2019(Total del 34,5%).

Ademads, existe una contribucion de desempleo obligatorio.Esta es calculada a partir un nivel de ingresos superior a 92,87€ por dia
entre el 1 de enero de 2019y el 31 de diciembre de 2019. La prima es pagada por el empleado, el empleador y el estado:

Pagador Tasa (%)
Empleado 1
Empleador 2
Estado 1

Un ciudadano extranjero cubierto por el sistema de Seguridad Social de su pais, no esta obligado a pagar las primas de Seguridad Social
en Turquia hasta un periodo de 3 meses. Si hay un tratado de Seguridad Social entre el pais de origen y Turquia, el periodo de exencion
puede ser mas largo.

Si el empleado no esté sujeto a Seguridad Social extranjera, tributara segun la legislacién turca.
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En este apartado se han resumido algunos impuestos de relevancia que aparecen en la actividad de transporte por carretera y que no se ha

detallado previamente

Pais

MARRUECOS

TURQUIA

5. ANALISIS TRIBUTARIO DEL TRANSPORTE POR CARRETERA EN OTROS PAISES NO PERTENECIENTES A LA UE
5.9 0TROS IMPUESTOS

Prima de seguros

13,8% de la prima de seguro, cualquier
vehiculo.

Aunque sélo el seguro de responsabilidad
es obligatorio, los vehiculos pesados
también estan cubiertos por un seguro de
defensa y recurso, cuya prima de del 8% de
la responsabilidad civil, ademas de un
seguro contra incendio, cuya prima es del 9
por mil, del valor del vehiculo, para
camiones y autobuses.

Se aplica un impuesto seguros a una tasa
general del 5% en cargos bancarios y de
seguros.

Combustible

El impuesto sobre el gaséleo en
Marruecos, supone un 21% del precio
de venta al consumidor.

En Turquia existe un impuesto especial
indirecto sobre hidrocarburos que grava
el consumo de cualquier hidrocarburo:
Gasolina 95: 0,30 €/litro.

Gasolina 98: 0,33 €/litro.

Diesel: 0,20 €/litro.

Esto es equivalente a la aplicacion de

un 20% del precio de venta al
consumidor.

Peajes

La Ley de Financiacién de 1989, introdujo
un impuesto denominado “Impuesto por
Eje”, que se paga en la cuenta especial
para mantenimiento de carreteras.

Este impuesto afecta a los vehiculos
utilizados para el transporte de mercancias
y pasajeros con una MMA superior a 3.000
kg.

Su cuantia varia entre 74€ y 833€ (800-
9.000 dirhams marroquies).

En las carreteras turcas el peaje esta
basado en la distancia recorrida y el tipo de
vehiculo utilizado. Estas categorias son:

1. Vehiculos con una distancia entre ejes
de menos de 3,25 m.

2. 2. Vehiculos con un maximo de 2 ejes
y una distancia entre ellos de méas de
3,25 m.

3. Vehiculos con 3 gjes.

Asi dependiendo del tipo de vehiculo, el

importe medio aproximado oscila entre

0,009€/km y 0,015€/km.

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL-

DOCUMENTO FINAL. TOMO 1/2

251



Empresa Certificada

LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL
TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU
REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD
EMPRESARIAL Y NACIONAL

TOM02/2

AGOSTO 2019

Este documento ha sido encargado por el Ministerio de Fomentoy
refleja los analisis y conclusiones de los autores del Estudio sin que
ello implique necesariamente que el Ministerio las hace propias.



INDICE

TOMO 2/2

SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD. MERCANCIAS Y VIAJEROS

VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION

Transporte de mercancias

Transporte regular de viajeros
Transporte discrecional de viajeros
Comparativa de modelos y conclusiones

Comparativa de modelos en estudios anteriores de fiscalidad

SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD EN LA UE

Introduccion

Supuestos por tipo de impuesto

VARIACION DE LA CARGA FISCAL EN LOS PAISES DE LA U.E. SEGUN TIPOLOGIA DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION

Introduccién

Transporte de mercancias: Persona fisica con 1 vehiculo

Transporte de mercancias: Persona juridica con 20 vehiculos
Transporte regular de viajeros: Persona juridica con 20 vehiculos
Transporte discrecional de viajeros: Persona juridica con 20 vehiculos

Conclusiones

24
24
34
40
47
60

66
66
70

76
76
78
81
85
89
93

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL

DOCUMENTO FINAL. TOMO 2/2




INDICE (CONT.)
TOMO 2/2

IMPACTO DE LA FISCALIDAD EN LA COMPETITIVIDAD DE LAS EMPRESAS 96
Competitividad en el marco global de la economia nacional 96
Competitividad por el impuesto de hidrocarburos 104
Impacto sobre la productividad de la fiscalidad soportada en transporte nacional e internacional 106

112

RESUMEN

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL

DOCUMENTO FINAL. TOMO 2/2




6. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE
FISCALIDAD. MERCANCIAS Y VIAJEROS




6. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD.
MERCANCIAS Y VIAJEROS

La elaboracion de un modelo que cuantifica la carga fiscal, permite analizar las variaciones de ésta

en funcion de distintos parametros

En la elaboracion de este estudio se ha realizado un modelo en el que se cuantifica la carga fiscal soportada por cada unidad empresarial tipo
considerada. De esta forma, se facilita la identificacién de las posibles distorsiones existentes en el sistema fiscal del sector del transporte en

funcion de las caracteristicas del sujeto pasivo.
Las unidades de explotacion consideradas han sido las siguientes:

Ul Transporte de mercancias por carretera:
» Persona Fisica: con 1 Unico vehiculo propio, con 5 vehiculos propios, con 10 vehiculos propios.

» Persona Juridica: con 5 vehiculos propios, con 10 vehiculos propios, con 20 vehiculos propios .

» Cooperativa de transportistas: con 10 vehiculos propios, con 20 vehiculos propios.

Ul Transporte Discrecional de Viajeros por carretera:
» Persona Fisica: con 1 unico vehiculo propio, con 5 vehiculos propios, con 10 vehiculos propios.

» Persona Juridica: con 5 vehiculos propios, con 10 vehiculos propios, con 20 vehiculos propios.

Ll Transporte Regular de Viajeros por carretera:
» Persona Fisica: con 5 vehiculos propios, con 10 vehiculos propios.
» Persona Juridica : con 5 vehiculos propios, con 10 vehiculos propios, con 20 vehiculos propios

L1 No se han considerado las Cooperativas en el sector de viajeros dada su escasa incidencia real.
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6. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD.
MERCANCIAS Y VIAJEROS

Los supuestos o hipoétesis de partida para la utilizacion del modelo de céalculo fiscal han sido los siguientes:

Para el transporte de mercancias se ha considerado un vehiculo tipo, el mismo que tipifica el Observatorio de Costes del Ministerio de Fomento
como vehiculo articulado de carga general. Las caracteristicas y datos basicos de explotacion de este vehiculo, son los utilizados por dicho
Observatorio de Costes, y son las siguientes:

Caracteristicas técnicas y de explotacion de vehiculo de
PMA de 40 toneladas. carga general. 2019
25 toneladas de carga util.
5 ejes (2 de la tractora, 3 del semirremolque).
12 neumaticos.
455 CV.
Consumo medio de gasoéleo de 35 litros cada 100 kilbmetros.
120.000 kilometros anuales (de los cuales 18.000 son en vacio).

1.800 horas de actividad anuales por vehiculo, el 15%.

Fuente: Observatorio de costes de transporte de mercancias por carretera
Elaboracion: TEIRLOG I.
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6. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD.
MERCANCIAS Y VIAJEROS

Se ha tomado como base de la estructura de costes de este vehiculo que presenta el Observatorio de Costes del M° de Fomento en su dltima
actualizacion de 2019 que se compone de:

Costes fijos, costes variables y costes indirectos.

Con el fin de aproximarse algo a la realidad del sector, sobre dicha estructura basica, se han elaboradotres estructuras
correspondientes a tres tamafios de empresa en funcion del niumero de vehiculos en base a considerar las economias de
escala (o incrementos de coste) que se pueden generar por la dimension empresarial.

Costes Totales anuales segun tamafio de empresa. 2019

Empresa Pequefa 1-5 Vehiculos. 0 DIRECTO
Empresa Mediana: 6-19 Vehiculos. 0 0 66.166 66.90 b6.143,8
Empresa Grande: Mas de 20 Vehiculos Vehiculo _— 18.381,09 | 17.103,42| 15.750,07
Total amortizacién 15.858,32| 14.668,95| 13.479,57
Total financiacion 2.522,77| 2.434,47| 2.270,49
Personal 40.654,58 | 43.147,96| 44.216,55
Variacion de los costes segun tamafio de empresa Coste anual del conductor (incluido SSy otros) | 29.968,68) 29.968,68 29.968,68
Dietas 10.685,90| 13.179,28| 14.247,87
Pequefia | Mediana | Grande Seguros 6.356,44 | 587971 5.402,97
Total amortizacion 100 92,5 85,0 Costes fiscales 774,24 774,24 774,24
Total financiacion 100 96,5 90,0 COSTES VARIABLES 50.460,58 48.907,64
Coste anual del conductor (incluido SS y otros) 100,0 100,0 103 c°mb",s.tib|e 6101 17|54 876,250 52.52/,05
Dietas 75,0 925 100 Neumaticos 5.396,26 4.991,54 4.586,82
Mantenimiento 1.840,08 1.775,68| 1.656,07
Seguros 100,00 92,50 85,00 Peajes 1.95502 | 195502 1.955,02
Costes fiscales 100,00 | 100,00 | 100,00 Consumo de disolucién de urea 1.686,85 | 1.686,85 1.686,85
Combustible 100,00 96,50 90,00 Reparaciones 3.441,20 3.622,32| 3.622,32
Neuméticos 100,00 | 92,50 | 85,00
Mantenimiento 100,00 96,50 90,00
Peajes 100,00 | 100,00 | 100,00 ‘ asg;:‘*;;;:'s’fjf::zms)
Consumo de disolucién de urea 100,00 100,00 100,00 Costes repercutibles a un vehiculo 7.580,75 | 7.527,84 | 7.291,57
Reparaciones 95,00 100,00 100,00
Fuente: Observatorio de costes de transporte de mercancias por carretera.2019 124.207,69123.340,81) 119.469,53|
Elaboracion: TEIRLOG |. Fuente: Observatorio de costes de transporte de mercancias por carretera.2019

Elaboracion: TEIRLOG |.
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6. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD.
MERCANCIAS Y VIAJEROS

Ingresos considerados para el transporte de mercancias por carretera

Igualmente, ha sido necesario estimar los ingresos. Para este calculo se va a usar el ratio ROS (margen sobre ventas). Para su estimacion se han
tenido en cuenta y se han consultado multiples fuentes. El resultado varia en funcién de si el resultado es presentado de manera general del
sector, en funcion de estudios realizados en afios pasados segun tamafio de empresa 0 de si son estudios sectoriales. Los ratios son los
siguientes:

1. ROS general sector:

1.1. Analisis Econdmico Financiero del sector de transporte por carretera (M° de Fomento, 1997)2,90%.
1.2. Analisis Econdmico Financiero del sector de transporte por carretera (M° de Fomento, 2002)2,00%.
1.3. Analisis Econdmico Financiero del sector de transporte por carretera (M° de Fomento, 2007)1,80%.
1.4. Central de Balances de Banco de Espafia, 2016, presentacion por cuartiles:Q1=-0,81% - Q2=2,85% - Q3=8,3%.

Segun Numero de Vehiculos

2. Estudios segun tamafio de empresa (ROS): Pequefia: 1-5 Veh -3,5%
2.1. Estudio Fiscalidad en el sector del Transporte por carretera (M° de Fomento, 2002): Mediana: 6-20 Veh 0,9%
Grande: > 20 Veh 4,5%

Segun Facturacion

P , . . . Pequefia: < 2M -0,7%

2.2 Analisis Econdmico Financiero del sector de transporte por ctra. (M° de Fomento, 2005): d 0
Mediana:2M-6M 1,5%

Grande: > 6M 1,4%

Segun Nimero de Empleados
2.3. Estudio Fiscalidad en el sector del Transporte por carretera (M° de Fomento, 2007):

Pequefa: 1-3 Empl 1,8%
Mediana:4-19 Empl 1,9%
Grande: > 20 Empl 3,9%
3. Estudios sectoriales:
3.1.Revista especializada en el sector del Transporte por carretera Transportes XXI, 2017: Pequefia: < 2M 3,6%
(Muestra de 3.228 empresas de todas las dimensiones actualizadas). Mediana:2M-49,9M 2,4%
Grande: > 50M 1,6%

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL
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6. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD.
MERCANCIAS Y VIAJEROS

Para el presente estudio, se va a usar el ratio ROS proporcionado en la revista Transporte XXI, porque ademas de ser el mas actualizado del
sector y con una muestra significativa de 3.228 empresas de mercanciasde toda la nacion, y ser una publicacion relevante para el sector del

transporte de mercancias por carretera, se considera que sus datos son los mas reales actualmente. El equipo consultor ha realizado un muestreo
esquematico para comprobar los datos expuestos Se observa que muestra discrepancias con los estudios previos, éstas pueden ser debidas
a diversos factores: crisis econdémica, cambios en el sector... No obstante, también hay que considerar la evolucion de Precios y Costes de
transporte de mercancias por carretera de 2007 a 2019. Esta evolucion es proporcionada por el M° de Fomento y muestra que la evolucion de los
precios con respecto a los costes se ha deteriorado en un 10% en 2019, lo cual implica un deterioro de los margenes con caracter general (por
vehiculo tipo no por tamafio empresarial), que se ha considerado en las margenes utilizados en este trabajo.

Evolucion del precio medio (sin IVA), por kilbmetro en cargay de los costes por No obstante, la elaboracion del estudio de la
kilometro. indice base: 01-01-2000=100 afio Situacion Econdomica Financiera de las Empresas
Espafiolas del Transporte por Carretera,
actualmente en ejecucion por el M° de Fomento,
arrojara mas criterio y un resultado mas concreto
sobre la rentabilidad real del sector del transporte
de mercancias por carretera.

Como contraste de los datos expuestos se ha
realizado una investigacion de una muestra de 900
empresas de transporte de mercancia por
carretera correspondiente a los 3 tamafos de
empresas  seleccionadas, cuyos resultados
respecto al ROS calculado no son exactamente
coincidentes con los publicados en ellos estudios
realizados por la revista especializada en el sector
del transporte por carretera (Transportes XXI).Por
lo cual se decide mantener los resultados de dicha

Fuente: Observatorio de precios de transporte de mercancias por carretera. publicacién.
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6. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD.
MERCANCIAS Y VIAJEROS

Por lo que la estimacion de los ingresos anuales por vehiculo se ha realizado en base a las siguiente hipétesis:

Se considera que los ingresos de la empresa grande (>=20 vehiculos) corresponden a un margen bruto del 1,6% sobre sus ingresos
totales.

Para la empresa mediana (6 a 19 vehiculos) se considera un margen del 2,4% sobre sus ingresos totales.

Se considera que a la empresa pequefia (1 a 5 vehiculos), presenta un margen del 3,6% sobre sus ingresos totales.

En consecuencia, resulta que la empresa grande es la estructura empresarial que menos costes anuales por vehiculo soporta, en parte debido a
gue, las empresas grandes disponen de mas camiones y pueden conseguir mejores precios (economias de escala de compras). En cambio, estas
tienen unos menores ingresos totales por vehiculo, generando por un margen es mas pequefio.

Costes e ingresos anuales segun tamafio empresarial.
€/Veh/afio. 2019

Costes Totales 124.207,69 123.340,81 119.469,53
Ingresos Totales 128.846,15 126.373,78 121.412,13
Beneficio 4.638,46 3.032,97 1.942,59

Margen 3,6% 2,4% 1,6%

Elaboracién: TEIRLOG I.
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6. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD.
MERCANCIAS Y VIAJEROS

Para el transporte de viajeros se ha considerado un vehiculo tipo, el mismo que tipifica el Observatorio de Costes del Ministerio de Fomento para
un autobls con mas de 55 plazas. Las caracteristicas y datos basicos de explotacion de este vehiculo, son los utilizados por dicho Observatorio de

Costes, y son las siguientes:
3 eies Caracteristicas técnicas y de explotacion de autobus con
jes. mas de 55 plazas. 2019

8 neumaticos .

Caracteristicas técnicas

420 CV. Autocar de mas de 55 plazas (64 incluido conductor)
Consumo medio de gasoleo de 35 litros cada 100 kilometros . Potencia 420 CV
244.812 kilémetros anuales servicio regular y 75.000 Longitud 13,5-15m
L . Categoria Estandar
servicio discrecional. ; _
N2ejes 3ejes

(*) Para cubrir el servicios regular se necesitan varios Caracteristicas de explotacién

conductores por autocar. Se han utilizado en este caso 2,2 conductores. Km recorridos al afio con pasajeros 100%

Caracteristicas de explotacion

Servicio regular *

Kildmetros recorridos al afio 244.812 km

Tiempo de actividad al afio (estimado) 5875,5 h

Caracteristicas de explotacion
Servicio discrecional

Kildmetros recorridos al ano 75.000 km

Tiempo de actividad al afio 1.800 h

Fuente: Observatorio de costes del Transporte de viajeros por Carretera.
Elaboracion: TEIRLOG I.

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL
DOCUMENTO FINAL. TOMO 2/2 11



6. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD.
MERCANCIAS Y VIAJEROS

Al igual que en el caso de las mercancias se han elaboradotres estructuras de costes correspondientes a tres tamafios de empresa en
funcién del numero de vehiculos, en base a considerar las economias de escala (o incrementos de coste) que se pueden generar por la
dimension empresarial, que se incluye en la correspondiente tabla.

Empresa Pequefia 1-5 Vehiculos.
Empresa Mediana: 6-19 Vehiculos.
Empresa Grande: Mas de 20 Vehiculos.

Variacion de los costes segun tamafo de empresa. %

Pequena | Mediana | Grande
Total amortizacién 100 92,5 85,0
Total financiacion 100 89,0 72,9
Coste anual del conductor (incluidos SS y otros) 100 108,8 120,3
Dietas 100 105,0 110,0
Seguros 100 92,5 85,0
Costes fiscales 100 100,0 100,0
Combustible 100 84,9 83,5
Neumaticos 100 92,5 85,0
Reparaciones y conservacion 100 105,0 105,0

Fuente: Observatorio de costes de transporte de viajeros por carretera

Elaboracion: TEIRLOG |.

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL
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Costes Totales anuales segun tamafio de empresa.
€/Veh/afio. 2019

Pequena | Mediana | Grande
COSTES DIRECTOS Euros  Euros  Euros
COSTES FIJOS 134.960,39| 138.441,82|143.648,15
Vehiculo 41.784,17 38.587,57/ 35.299,49
Total amortizacién 39.990,33 36.991,06, 33.991,78
Total financiacion 1.793,84 1.596,52| 1.307,71
Personal 87.900,67, 94.933,96 103.783,63
Coste anual del conductor (incluidos SSy otros) | 9.064,18 75.155,64 83.063,49
Dietas 18.836,49| 19.778,31 20.720,14
‘Seguros 4.736,79 4.381,53 4.026,27
Costes fiscales 538,76 538,76 538,76
COSTES VARIABLES 134.321,33| 123.123,65|120.946,62
Combustible 79.813,77| 67.721,99 66.636,52
Neumaticos 14.554,24 13.462,67 12.371,10
Reparaciones y conservacion 39.953,32| 41.939,00 41.939,00

TOTAL

COSTES INDIRECTOS

(12,5% de costes directos)
Costes repercutibles a un vehiculo

269.281,72| 261.565,47|264.594,77

33.660,21

32.695,68

33.074,35

COSTES TOTALES 302.941,93 294.261,16 297.669,11

Fuente: Observatorio de costes de transporte de viajeros por carretera

Elaboracién: TEIRLOG I.
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6. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD.
MERCANCIAS Y VIAJEROS

Para el servicio discrecional de transporte de viajeros, la estructura por tamafio de empresa es la siguiente:

Empresa Pequefia 1-5 Vehiculos.
Empresa Mediana: 6-19 Vehiculos.
Empresa Grande: Mas de 20 Vehiculos.

Costes Totales anuales segun tamafio de empresa.
€/Veh/afio. 2019

COSTES DIRECTOS
COSTES FIJOS

Pequeiia

62.880,87

Mediana

64.367,38

Grande

66.633,78

Vehiculo 17.650,47 16.295,29 14.894,37
Total amortizacidn 16.753,55 15.497,03 14.240,52
Total financiacion 896,92 798,26 653,85
.y, . ~ P | 39.954,85 43.151,80 47.174,38
Variacion de los costes segun tamafio de empresa. % ersona —
Coste anual del conductor (incluidos SSy otros) | 31.392,81] 34.161,66  37.756,13
Pequeifia | Mediana| Grande Dietas 8.562,04 8.990,14 9.418,24
Total amortizacién 100 92,5 85,0 Seguros 4.736,79 4.381,53 4.026,27
Total financiacién 100 89,0 72,9 Costes fiscales 538,76 538,76 538,76
Coste anual del conductor (incluidos SS y otros) 100 108,8 120,3 COSTES VARIABLES 41.150,35| 37.719,86| 37.052,91
Dietas 100 105.0 110.0 Combustible 24.451,55 20.747,14  20.414,60
Seguros 100 925 85.0 Neumaticos 4.458,80 4.124,39 3.789,98
Costes fiocalos 100 10(') 0 106 0 Reparaciones y conservacion 12.240,00 12.848,33  12.848,33
’ : 104.031,22| 102.087,24| 103.686,69
Combustible 100 84,9 83,5
Neumat.lcos ~ 100 92,5 85,0 P T —
Reparaciones y conservacion - 100 105,0 105,0 (12,5% de costes directos)
E:Jaebngféc?ézsze;\llz?g[gg?_COSteS de transporte de viajeros por carretera Costes repercutibles a un vehiculo 13.003,90 | 12.760,90 | 12.960,84

COSTES TOTALES 117.035,12| 114.848,14 116.647,52

Fuente: Observatorio de costes de transporte de viajeros por carretera
Elaboracion: TEIRLOG I.
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6. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD.
MERCANCIAS Y VIAJEROS

Ingresos considerados para el transporte de viajeros por carretera
En el caso de viajeros también se utiliza el ratio ROS para la estimacién de ingresos. También se han consultado varias fuentes y los ratios son los
siguientes:

1. ROS General (no distincion entre servicio regular y discrecional):

1.1. Analisis Econdmico Financiero del sector de transporte por carretera (M° de Fomento, 1997)3,50%.
1.2. Analisis Econdmico Financiero del sector de transporte por carretera (M° de Fomento, 2002)1,80%.
1.3 Analisis Econdmico Financiero del sector de transporte por ctra. (M° de Fomento, 2007)3,00%.

1.4. Central de Balances de Banco de Espafia, 2016, presentacion por cuartiles:Q1=-1,85% - Q2=3,18% - Q3=9,57%.

2. Estudios segun tamafio de empresa (ROS):

2.1. Estudio Fiscalidad en el sector del Transporte por carretera 2.3. Estudio Fiscalidad en el sector del Transporte por carretera (M°
(M° de Fomento, 2002): de Fomento, 2007):
Reg. Disc
Reg. Disc
Pequefa:1-3 Empl. 1,9% 2,9%

na: < 0, 0,
FEslEnEs <20 1 ZER A Mediana:4-19 Empl. 2,1% 5,5%

Grande: > 20 M 5,7% 2,9%

Grande:> 20 Empl 3,5% 6,2%
2.2 Andlisis Econémico Financiero del sector de transporte por 3. Estudios sectoriales:
(o} . . . .
ctra. (M de Fomento, 2005): 3.1.Estudios sectoriales DBK + Infocilf,2017:
Segun Numero de Empleados Segln Nimero de Empleados
Reg. Disc Reg. Disc
Pequefa: < 2M -4,5% -2,5% Pequefia:1-3 Empl. 2,1% 2,2%
Mediana:2M-6M 3,9% 4,9% Mediana:4-19 Empl. 3,9% 4,0%
Grande: > 6M 4,1% 3,6% Grande:> 20 Empl. 5,9% 6,0%
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6. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD.
MERCANCIAS Y VIAJEROS

Para la estimacion de ingresos delservicio reqular de viajeros, se ha utilizado una muestra de 101 empresas de los tres tamafios considerados
con datos financieros obtenidos a partir de estudios sectoriales de DBK e Infocif (complementados con diferentes ratios del informe de DBK, grupos
empresariales, empresas individuales, ratios del sector). Para la estimacién de los ingresos dekervicio discrecional de viajeros se utiliza como
dato de partida el ratio que proporciona elObservatorio de Costes del Transporte Discrecionalpublicado por el Ministerio de Fomento en abril
de 2019. Segun este observatorio, el promedio del ROS promedio para las 100 empresas pequefias analizadas es de 2,2%. En el presente estudio,
a partir de este valor se aplica las mismas diferencias entre tamafos de empresa que para el servicio regular, es decir, la diferencia estimada entre
grandes y medianas es de 2% y la diferencia entre medianas y pequefias es de 1,8%. Datos que seran precisados, en el estudio ya citado sobre la
situacién Econdmica Financiera del transporte por carretera en ejecucién por el M° de Fomento.

De esta manera los ratos aplicados al servicioregular y discrecional de viajeros son los siguientes:

Se considera que los ingresos de la empresa grande (>=20 vehiculos) corresponden a un margen bruto del 2,1% sobre sus ingresos
totales para el servicios regular y un 2,2% para el servicio discrecional.

Para la empresa mediana (6 a 19 vehiculos) se considera un margen del 3,9% sobre sus ingresos totales para el servicio regular y de un
4% para el servicios discrecional.

Se considera que a la empresa pequefia (1 a 5 vehiculos), le corresponde un margen del 5,9% para el servicios regular y de un 6% para
el servicio discrecional..

Las empresas grandes en el servicios regular tienen unos menores costes (debido a las economias de escala), y unos mayores ingresos totales,
en consecuencia un mayor beneficio que las empresas medianas y pequefias.

En el servicios discrecional de viajeros, las empresas grandes obtienen menores costes que las empresas pequefias y mayores ingresos, en
consecuencia un mayor beneficio.

Costes e ingresos anuales segun estructura empresarial. Costes e ingresos anuales segun estructura empresarial.
SERVICIO REGULAR£€/Veh/afio SERVICIO DISCRECIONAL €/Veh/afo
Costes Totales 302.941,93 294.261,16 297.669,11 Costes Totales 117.035,12| 114.848,14 | 116.647,52
Ingresos Totales 309.440,17 306.203,07 316.332,74 Ingresos Totales 119.667,81| 119.633,48 | 124.093,11

Beneficio 6.498,24 11.941,92 18.663,63
Margen 2,1% 3,9% 5,9% Margen 2,2% 4,0% 6,0%

Beneficio 2.632,69 4.785,34 7.445,59

Elaboracion: TEIRLOG I.
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6. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD.
MERCANCIAS Y VIAJEROS

Para la estimacion de cada impuesto se han realizado algunos supuestos especificos

A partir de los ingresos y gastos anteriormente resefiados se obtiene el resto de parametros necesarios para el analisis.
Para la estimacion de cada impuesto se han realizado algunos supuestos especificos:

Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas (IRPF):

L1 En su calculo es necesario determinar el volumen de operaciones anuales y el nimero de vehiculos utilizados a lo largo del ejercicio
fiscal, para la adecuada aplicacién del régimen fiscal.

Ul Dentro del Régimen de Estimacién Directa, se diferencia entreRégimen de Estimacion Directa Ordinaria y Simplificada A éste ultimo
s6lo pueden acogerse aquellos sujetos pasivos cuyo volumen de operaciones sea inferior a 600.000 euros (superior a esa cifra para el
primero).

L1 En el régimen simplificado a diferencia del método de Estimacion Directa Ordinaria, se puede deducir un 5% del Rendimiento Neto en
concepto de gastos de dificil justificacion. En el Pais Vasco para la determinacion del rendimiento neto mediante la modalidad
simplificada de las actividades de transporte de mercancias por carretera se calculara la diferencia entre los ingresos y los gastos y la
cantidad resultante se minorara en un 45 por ciento, en concepto de amortizaciones, pérdidas por deterioro, gastos de arrendamiento,
cesion o depreciacion (un 55% en Vizcaya) . Esta minoracion sera de un 10% para el resto de actividades.

L] S6lo podran acogerse al Régimen de Estimacién Objetiva (cologuialmente conocido como régimen de “modulos”) aquellos sujetos
pasivos cuyo volumen de operaciones sea inferior a 250.000 euros (150.000€ en Navarra), con una facturacién a empresas y
profesionales a 125.000 €/afio, y ademas NO PUEDEN emplear en el desarrollo de su actividad mas de 5 vehiculos en el transporte
urbano colectivo y de viajeros por carretera y 4 vehiculos en el transporte de mercancias por carretera ( 1 vehiculo en Navarra para
viajeros y mercancias). En el caso de que el sujeto pasivo tenga un vehiculo se aplicara el corrector especial de 0,80 y el de exceso
cuando deba aplicarse (1,3). Hay que recordar que en el Pais Vasco ya no se aplica el régimen de estimacion objetiva. En el analisis
efectuado se sigue la metodologia del estudio anterior de fiscalidad realizado por el Ministerio de Fomento, se considera que este
régimen lo utilizan los autonomos (personas fisicas) de un solo vehiculo.

Ll Sobre la base imponible se aplicaran las reducciones. Y luego se aplica el tipo impositivo (el tramo autondémico sera igual al estatal) a la
base liquidable y a la cuota minima personal, su resta dara la cuota liquida al que se le pueden aplicar otra serie de deducciones. En este
caso para evitar excesivas hipoétesis solo se tiene en cuenta la cuota minima personal que en Espafia es de 5.500 euros.

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL
DOCUMENTO FINAL. TOMO 2/2 16



6. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD.
MERCANCIAS Y VIAJEROS

En el Pais Vasco y en Navarra en lugar de aplicar minimos personales y familiares, se aplican en los tres territorios deducciones en
cuota por circunstancias personales y familiares (Vizcaya y Guipuzcoa:1.43E, Alava: 1.410€ y Navarra: 972€).En el modelo se aplica
los tipos de Guipuzcoa.

Para el calculo impositivo en los Regimenes Forales se ha supuesto que la empresa ubica su domicilio fiscal en territorio foral.

Impuesto de Sociedades (IS):

Este impuesto solo afecta a las personas juridicas o empresas ya que grava el beneficio empresarial.

La base para el calculo de la cuota tributaria de este impuesto es el resultado contable del ejercicio. En el desarrollo del analisis se ha
supuesto que no existen variaciones patrimoniales a lo largo del ejercicio y que dentro del resultado contable ya se han incluido las
amortizaciones y depreciaciones correspondientes. No se consideran tampoco las diferentes modalidades de bonificaciones y
deducciones que la ley permite para intentar utilizar el caso mas general posible.

Sobre la cuota impositiva se aplica el tipo impositivo general del 25%, excepto para cooperativas, que tributan al 20%.

En el caso de los Regimenes Forales se ha considerado que la empresa tiene su domicilio fiscal en el Pais Vasco y Navarra y que no
realiza mas del 75% de sus operaciones en territorio estatal. Por tanto, tributan siempre de acuerdo con su Legislacion Foral. Los tipos
impositivos son:

Pais Vasco:
Caracter general: Alava:26%, Vizcaya: 24%, Guipuzcoa: 28%. En el modelo se aplica los tipos de Guipuzcoa.
Microempresas (<2.000.000€) y las pequefias empresas (<10.000.00C€): Alava:22%, Vizcaya: 20%, Guipuzcoa: 24%.
Cooperativa:20%
Navarra:
General: 28%.
Pequefias empresas : 23%.
Microempresas:19%.
Sociedades cooperativas fiscalmente protegidas: 17% .
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6. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD.
MERCANCIAS Y VIAJEROS

Impuesto sobre el Valor Aiadido (IVA):

Al igual que en el Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas, se pueden acoger al Régimen General o al Régimen Simplificado o
con modulos. Soélo podran acogerse al Régimen de Estimacion Objetiva aquellos sujetos pasivos cuyo volumen de operaciones sea
inferior a 250.000 euros (150.000€ en Navarra) y con facturacion inferior a profesionales y empresas inferior a 125.00& y ademas NO
PUEDEN emplear en el desarrollo de su actividad mas de 5 vehiculos en el transporte urbano colectivo y de viajeros por carretera 'y 4
vehiculos en el transporte de mercancias por carretera ( 1 vehiculo en Navarra para viajeros y mercancias).

En este régimen, el sujeto pasivo siempre debera pagar como minimo una cuota igual al 10% de su cuota devengada por operaciones
corrientes en transporte de mercancias, cuando ésta sea superior a la cuota previa de modulos, y del 1% para transporte de viajeros por
carretera.

Para el calculo del impuesto, se ha estimado la cuota de VA soportado tanto en transporte de mercancias como de viajeros, deducida de
la estructura de costes utilizada. Los conceptos de la estructura de costes sujetos a IVA son: la adquisicion del vehiculo, de los costes
fiscales la ITV y la inspeccion del tacégrafo, el combustible, los neumaticos, el mantenimiento y las reparaciones y si los hubiera los
peajes. La financiacion del vehiculo no esta sujeta a IVA, salvo si éste se adquiere mediante una operacion de leasing o mediante
renting. El IVA soportado en este caso, se ha resefiado asimismo.

En el andlisis efectuado se sigue la metodologia del estudio anterior de fiscalidad realizado por el Ministerio de Fomento, se considera
gue el Régimen Simplificado se utiliza por los autbnomos de un solo vehiculos (personas fisicas), en el resto de casos se aplica el
Régimen General, con lo que al final del ejercicio, con la regularizacién del IVA, el impacto del impuesto sera nulo, compensandose las
diferencias existentes en el afio entre el IVA repercutido y el soportado. En el Régimen Simplificado, se permite el calculo a satisfacer a
Hacienda pudiéndose este ser inferior al aplicar el del Régimen General, lo que genera un “ingreso adicional” de origen fiscal para el
autébnomo en régimen de “modulos” que no aparece en el resto de casos.

Para el calculo impositivo en los Regimenes Forales se ha supuesto que la empresa ubica su domicilio fiscal en territorio foral.

A continuacion se resume el IVA soportado durante el afio por vehiculo, el IVA repercutido ira ligado a los ingresos anuales, siendo los
tipos impositivos del 21% para los servicios de transporte de mercancias y del 10% para el transporte de viajeros.
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6. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD.
MERCANCIAS Y VIAJEROS

IVA Soportado en mercancias.€/ Veh/afo IVA Soportado en servicio de viajeros (Regular y Discrecional).

€/veh/aio
Adquision Vehicao 3.330,25
Costes fiscales 36,33
Combustible 7.589,65 Adquisicién Vehiculo 8.397,97 3.518,25
Consumo de disolucién de urea 354,24 Costes fiscales 25,28 25,28
Neumaticos 1.133,21 Combustible 16.760,89 5.134,83
Reparaciones y mantenimiento 1.109,07 Neumaticos 3.056,39 936,35
Peajes 410,55 Reparaciones y mantenimiento 8.390,20 2.570,40
Costes indirectos 530,65 Costes indirectos 2.356,22 910,27
Total IVA soportado 38.986,94 13.095,37

Elaboracion: TEIRLOG I Elaboracion: TEIRLOG I.

En base a estos datos, se calcula el “ingreso adicional” mencionado anteriormente para los autbnomos acogidos al régimen de
“modulos”. Dicha cantidad no aparecera recogida en el detalle de las estructuras impositivas debido a su diferente naturaleza. Sin
embargo ha de ser tenido en cuenta a la hora de evaluar la presion fiscal, que en este caso favorece al autbnomo en modulos en
comparacion con la persona juridica o fisica no acogida a esta tributacion. A continuacion se muestra el ingreso adicional:

Evaluaciéon anual.€/aino

ESTADO
Cuotade IVAa

PAIS VASCO
Cuotade IVA a

NAVARRA

Estimacion IVA Cuotade IVA a

Ingreso Adicional

UNIDAD DE EXPLOTACION QUE UTILIZAN REGIMEN DE MODULOS

Régimen

ingresar por

Ingreso Adicional
(IVA Reg. General-

ingresar por

Ingreso Adicional
(IVA Reg. General-

(IVA Reg. General

ingresar por

General (€) ** Regimen ) Regimen ) IVA Rég. Regimen
IVA Rég. M | IVA Rég. M |
modulos * ég. Modulos) modulos* ég. Modulos) Modulos)* madulos
Transporte de mercancias (persona fisica, 1 vehiculo) * 12.563,74 -768,85 13.332,59 -768,85 13.332,59 -8.183,23 20.746,97
Transporte de viajeros discrecional (persona fisica, 1 vehiculo)* -127,31 -3.460,58 3.333,28 -3.460,58 3.333,28 -11.815,03 11.687,72

* Estimacion Objetiva
** Estimacion Directa
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6. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD.
MERCANCIAS Y VIAJEROS

Impuesto sobre Actividades Econdmicas (IAE):

Segun el ambito de actividad de la empresa tipo pagara una cuota nacional, provincial o municipal en funcién del numero de vehiculos de que
disponga y de su carga util. Se considera que el ambito de actuacion es nacional, se prescinden de las cuotas provinciales y municipales. Estan
exentos las personas fisicas y empresas con facturacion inferior igual a 1 millon de euros.

Se incluye el coeficiente de ponderacion por importe neto de la cifra de negocios considerando que los sujetos pasivos tenian la misma cifra de
negocios dos afnos antes.

En el modelo se aplica los tipos de Guipuzcoa.

Impuesto sobre Bienes Inmuebles (IBD):

Se mantiene la hipotesis realizada en el estudio anterior de fiscalidad, en el que se considera que en funcion del volumen empresarial sera
necesario disponer o no de unos ciertos activos inmobiliarios ligados a la actividad del transporte sobre este patrimonio la empresa tributara este
impuesto.

Segun el tamafio de empresa, se dispone o no de un local en propiedad para el desarrollo de la actividad. Se han supuesto los valores catastrales
indicados en la tabla, partiendo de los datos del estudio de fiscalidad anterior y actualizado a dia de hoy (2019):

- Valor Catastral (€)
N.° Vehiculos de la

Empresa Mercancias Viajero Regular Viajero Discrecional

1 0 0 0
5 0 755.000 0
10 1.250.000 1.250.000 1.250.000
20 3.770.000 3.770.000 3.770.000

Bajo estas hipotesis, se supone por simplicidad que se tributa por el tipo minimo legal para inmuebles urbanos, situado en el 0,4% del valor
catastral.
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6. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD.
MERCANCIAS Y VIAJEROS

Impuesto sobre Vehiculos de Traccion Mecanica (IVTM):

Bajo el supuesto de que los vehiculos de transporte de mercancias presentan un volumen de carga util superior a 10 toneladas y autobuses de 51
plazas, la cuota aplicable sera148,3 euros/vehiculo.

No se consideran, para evitar distorsiones de generalidad ningun tipo de bonificacion.

Impuesto sobre Hidrocarburos:

Este impuesto se aplica sobre el total de litros consumidos a lo largo del afio, que para cada vehiculo de transporte de mercancias, bajo los
supuestos de consumo (35 /100 km) y kilometraje anual (120.000 km), supone 42.000 litros. Sobre este consumo se aplica el impuesto sobre el
gasoleo de 331 euros/1.000 | dato del afio 2018, afio en el que se dispone, en el momento de redactar este estudio, de todos los datos de otros
paises).

Bajo los supuesto mencionados, el consumo anual de gasoleo en el transporte regular de viajeros (consumo de 35 litros/100 km y 244.812 km de
recorrido anual), se situa en 85.400 litros. Sobre este consumo anual se aplica el impuesto sobre el gasoleo.

Por dltimo, para una empresa de transporte discrecional de viajeros, con un consumo de gasoleo de 35 1/100 km y 75.000 km de recorrido anual, el
consumo anual de gaséleo es de 26.250 litros. Se aplica la metodologia citada.

Hay que tener en cuenta que no se considera la devolucion del gasdleo profesional, pero se realiza a continuacion se muestra cuanto se podria
reducir el impuesto de hidrocarburos en el caso de que la empresa cumpliera los requisitos para su devolucion (ver capitulo 3.11): Se utiliza como
base de calculo la hipétesis de explotacion de camiones y autobuses ya expuestas.

Transporte de mercancias: La devolucion del gaséleo profesional asciende en 2019 a 4%/1000 litros. Un camion de ambito nacional consume

35 litros/100 Km y realiza 120.000kms al afio, por lo que consume 42.000 litros al afio (no supera los 50.000 | /afio - camidn), por lo que puede
recuperar 2.058 €/afio - camién. En el ambito internacional en el supuesto de que hiciese 150.000 km al afio, consumiria 52.500 litros/afo,

por lo que solo podria recuperar con el limite de 50.000 litros/afio, que por 4€/1000I supondria una devolucion de2.450 €/afio - camion.

Transporte de viajeros: Un autobus regular consume 35 euros/100 Km vy realiza 244,812kms al afio, consume anualmente mas de 50.000 litros
por lo que recuperaria el maximo de 2.450 €/afio - autobus. En discrecional con 75.000 km al afio, consumiria 26.250 litros/afio, que por
49€/1000I recuperaria 1.286,25 €/afio - autobus.
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6. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD.
MERCANCIAS Y VIAJEROS

Impuesto sobre la Prima de Sequros:

Sobre la prima de seguros esta establecido un impuesto del 6%, que se ha aplicado sobre el coste anual de la prima de seguros incluido en la
estructura de costes de cada tamafio de empresa.

Autorizaciones de transporte vy Visado:

Dado que la actividad que desarrolla el sujeto pasivo es de ambito nacional, necesita la expedicion de una autorizacion de transporte nacional y su
renovacion o visado cada dos afios. El coste anual de mantenimiento de esta autorizacion se considera el recogido en el observatorio de costes de
mercancias del Ministerio de Fomento que es es de 14,55 euros, para el de viajeros se considera 10,1£.

Se ha considerado que la actividad que realizan los sujetos pasivos es exclusivamente de ambito nacional, por o que no precisa de autorizaciones
internacionales.

Costes de la Sequridad Social:

Segun el tipo de sujeto pasivo, éste cotizara a través del Régimen General o bien, a través del Régimen Especial de Autdnomos (transportistas-
personas fisicas con vehiculo propio).

Los sueldos base considerados son:
1 a 5 vehiculos: 23.288,43 €, para el servicio regular y discrecional.
6 a 19 vehiculos: 25.342,47 €, para el servicio regular y discrecional.
Mas de 20 vehiculos: 28.009.09 €, para el servicio regular y discrecional.
Para mercancias el sueldo base considerado es igual para los tres tamafios de empresa: 22.23%.
Se considera, para simplificar, que el autbnomo también recibe un sueldo (“autosalario”), con el mismo valor indicado anteriormente.
No han sido consideradas horas extraordinarias.

Se ha supuesto que los autonomos tributan en el Régimen Especial de Autdbnomos con proteccion por incapacidad temporal, con lo que tributan el
28,3% sobre el salario bruto.
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6. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD.
MERCANCIAS Y VIAJEROS

Costes de la Seguridad Social (cont.)

El resto de asalariados tributan mediante el Régimen General a los tipos establecidos en la legislacion, incluida la Cotizacion por accidentes de
trabajo y enfermedades profesionales caracteristica de esta profesion.

Tasa de Inspeccién Técnica de Vehiculos y revisién del tacégrafo:

Se aplican las tasas que se recogen en el Observatorio de costes del transporte de mercancias por carretera que son: 99,& para la inspeccion de
los vehiculos y 73,32 € para la revision del tacégrafo. En el observatorio de costes de viajeros, este concepto no aparece desagregado, por lo que
se ha considerado que representan el mismo porcentaje que el de mercancias dando unos costes de 69,3% para la ITV y de 51€ para la revision
del tacografo.

Peajes

Para el transporte de mercancias se consideran los peajes que aparecen reflejados en la estructura de costes del Observatorio. No se consideran
para el transporte de viajeros, ya que los mismos tampoco estan incluidos en el Observatorio correspondiente y suelen ser de menor importe que
en el sector de mercancias.
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1. VAIﬂACIﬂN DE LA CARGA FISCAL SEQUN SECTOR, TIPO Y
TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION

7.1 TRANSPORTE DE MERCANCIAS

1.2 TRANSPORTE REGULAR DE VIAJEROS

1.3 TRANSPORTE DISCRECIONAL DE VIRJEROS

1.4 COMPARATIVA DE MODELOS Y CONCLUSIONES

1.5 COMPARATIVA DE MODELOS ESTUDIOS ANTERIORES DE
FISCALIDAD
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
7.1 TRANSPORTE DE MERCANCIAS

El Resultado bruto por vehiculo considerado en cada uno de los modelos fiscales, tanto para mercancias como para viajeros, se refiere a la
diferencia entre ingresos y costes sin ninguna deduccion de fiscalidad de ningln concepto, ni general ni especifica.

En todos los casos analizados (figuras empresariales) se mantendra esta nomenclatura, que se identifica con el Beneficio Antes de Impuestos
(BAI).

Todas las simulaciones de fiscalidad que se adjuntan se hacen sin considerar [aDevolucion Parcial del Impuesto sobre Hidrocarburos por
el Gasoleo de uso Profesional, por tres razones:

Por 3 razones:

Porque no se ha considerado esta devolucion en estudios anteriores sobre esta materia, con los cuales es necesario comparar los
resultados obtenidos en esta nueva actualizacion, y se perderia la homogeneidad en esa comparacion.

Porque es también objetivo esencial de este estudio la comparacion de la fiscalidad en Espafia con paises de la UE y fuera de la UE, y
no en todos los paises existe esta recuperacion o cuando existe esta sujeta a una casuistica compleja de determinar ,lo que ha llevado
a no considerarlo en el estudio, para que sea homogénea la comparacion de esos paises con Espania.

Porque esta recuperacion esta sujeta a diversos tramites administrativos que, aungue se han simplificado sensiblemente, todavia no
es automatica (salvo el cumplimiento de todos los requisitos para hacerla posible), ni por tanto universal, dejando fuera de esta
devolucién a un porcentaje de transportistas.

No obstante, en este capitulo se adjunta un resumen de la fiscalidad considerando los resultados obtenido sin y con la recuperacion parcial del
Impuesto sobre Hidrocarburos en Espaiia.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
7.1 TRANSPORTE DE MERCANCIAS

Transporte de Mercancias
MECIE 1 Forma Juridica: Fisica Km por Veh. 120.000
Vehiculos/Conductores:
Ingresos por vehiculo (€) 128.846,15 volumen de 128.846,15 Base 22.231,96
operaciones (€) Cotizacion
Resultado Bruto por vehiculo 118.838,49 Resulta.do (_30_ntab|e 118.838,49
(€ del ejercicio (€)

ESTATAL P. VASCO NAVARRA

(€/afio) | % (€/afio) (€/afio)
I.R.P.F. -2.612,08 -12,8% -10.361,17 -131,98
IMPUESTO SOCIEDADES 0,00 0,0% 0,00 0,00
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) 6.491,73 31,7% 6.491,73 6.491,73
IMPUESTO HIDROCARBUROS 13.902,00 67,9% 13.902,00 13.902,00
I.ACTIVIDADES ECONOMICAS (IAE) 0,00 0,0% 0,00 0,00
I. VEHICULOS DE TRACCION MECANICA (IVTM) 148,30 0,7% 148,30 250,23
IMPUESTO SOBRE SEGUROS 38139 1.9% | 381,39 381,39
VISADO Y REVISION TACOGRAFO 106,88 0,5% 106,88 106,88
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.I.) 000 00% | oool 0,00
TASA DE LA 1.T.V. 99,60 0,5% 99,60 99,60
PEAJES 195502 95% | 195502 1.955,02
TOTAL 20.472,83 100% 12.723,75 23.054,86

Ingresos 128.846,15 128.846,15 128.846,15

Carga fiscal total s/Ingresos (%) 15,9% 9,9% 17,9%

Elaboracién: TEIRLOG I.

*Adicionalmente tendrian un ingreso adicional por la aplicacién del Régimen Simplificado del IVA (MODULOS). El impuesto sobre el gaséleo por vehiculo pasaria
de 13.902 € a 11.844 € (restando los 2.058euros de la devolucién del gasdleo).
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION

7.1 TRANSPORTE DE MERCANCIAS

Transporte de Mercancias

Carga fiscal Total s/Ingresos (%)

N° de - .
Vehiculos/Conductores: 5 Forma Juridica: Fisica Km por Veh. 120.000
Ingresos por vehiculo (€) 128.846,15 Volumen de 644.230,74 | Sueldo Anual | 22.231,96
operaciones (€)
Resultad’O Bruto por 270,36 Resulta.do (Fqntable 1.351.78
vehiculo (€) del ejercicio (€)

ESTATAL P. VASCO NAVARRA

(€/afio) | % (€/afio) (€/afio)
I.R.P.F. 3.384,55 2,8% 3.612,95 3.674,45
IMPUESTO SOCIEDADES 0,00 0,0% 0,00 0,00
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) 36.371,48 30,0% 36.371,48 36.371,48
IMPUESTO HIDROCARBUROS 6951000 57,4% | 69.510,00] ¢ 69.510,00
I.ACTIVIDADES ECONOMICAS (IAE) 0,00 0,0% 0,00 0,00
I. VEHICULOS DE TRACCION MECANICA (IVTM) 741,50 0,6% 741,50 1.251,15
IMPUESTO SOBRE SEGUROS 381,39 0,3% 381,39 381,39
VISADO Y REVISION TACOGRAFO 534,38 0,4% 534,38 534,§§
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.1.) 0,00 0,0% 0,00 0,00
TASA DE LA I1I.T.V. 498,00 0,4% 498,00 498,00
PEAJES 977510  81% | 977510 = 9.77510
TOTAL 121.196,40 100% 121.424,80 121.995,95

Ingresos 644.230,74 644.230,74 644.230,74

18,8% 18,8% 18,9%

Elaboracién: TEIRLOG I.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
7.1 TRANSPORTE DE MERCANCIAS

Transporte de Mercancias

N° de - .
Vehiculos/Conductores: 5 Forma Juridica: Juridica Km por Veh. 120.000
Ingresos por vehiculo (€) 128.846,15 VLIl 644.230,74 | Sueldo Anual | 22.231,96
operaciones (€)
ResultaQo Bruto por 4.638.46 Resultqdo Qqntable 23.192.31
vehiculo (€) del ejercicio (€)

ESTATAL P. VASCO NAVARRA

(€/aio) | % (€/aio) (€/aio)
I.R.P.F. 0,00 0,0% 0,00 0,00
IMPUESTO SOCIEDADES 5.798,08 4,7% 5.566,15 4.406,54
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) 37.349,69 30,0% 37.349,69 37.349,69
IMPUESTO HIDROCARBUROS 6951000 558% | 69.510,00]  69.510,00
I.ACTIVIDADES ECONOMICAS (IAE) 0,00 0,0% 0,00 0,00
I. VEHICULOS DE TRACCION MECANICA (IVTM) 741,50 0,6% 741,50 1.251,15
IMPUESTO SOBRE SEGUROS | 381,39 03% | 381,39 381,39
VISADO Y REVISION TACOGRAFO 534,38 0,4% 534,38 534,38
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.1.) 0,00 0,0% 0,00 0,00
TASA DE LA LT.V. [ 498,00 04% 498,00 498,00
PEAJES 9.775,10 7,8% 9.775,10 9.775,10
TOTAL 124.588,13 100% 124.356,21 123.706,24
Ingresos 644.230,74 644.230,74 644.230,74

19,3% 19,3% 19,2%

Carga fiscal total s/Ingresos (%)

Elaboracién: TEIRLOG I.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION

7.1 TRANSPORTE DE MERCANCIAS

Transporte de Mercancias

N° de . .
Vehiculos/Conductores: 10 Forma Juridica: Fisica Km por Veh. 120.000
Ingresos por vehiculo (€) 126.373,78 Volumen de 1.263.737,76 | Sueldo Anual 22.231,96
operaciones (€)
Resultac%o Bruto por 445 17 Resulta.do (;qntable 4.451.71
vehiculo (€) del ejercicio (€)
ESTATAL P. VASCO NAVARRA

(€/afo) | % (€/afo) (€/afio)
I.R.P.F. 5.125,60 2,1% 5.237,93 5.299,43
IMPUESTO SOCIEDADES 0,00 0,0% 0,00 0,00
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) 73.721,17 29,5% 73.721,17 73.721,17
IMPUESTO HIDROCARBUROS 13902000 557% | 139.020,00f 139.020,00
I.ACTIVIDADES ECONOMICAS (IAE) 0,00 0,0% 0,00 0,00
I. VEHICULOS DE TRACCION MECANICA (IVTM) 1.483,00 0,6% 1.483,00 2.502,30
IMPUESTO SOBRE SEGUROS 352782 14% | 352782 3527,82
VISADO Y REVISION TACOGRAFO 1.068,75 0,4% 1.068,75 1.068,75
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.I1.) 5.000,00 2,0% 5.000,00 5.000,00
TASA DE LA I.T.V. 996,00 0,4% 996,00 996,00
PEAJES 19.550,20 7,8% 19.550,20 19.550,20
TOTAL 249.492 55 100% 249.604,87 250.685,67

Ingresos 1.263.737,76 1.263.737,76 1.263.737,76
Carga fiscal total s/Ingresos (%) 19,7% 19,8% 19,8%

Elaboracién: TEIRLOG I.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
7.1 TRANSPORTE DE MERCANCIAS

Transporte de Mercancias

N° de . .
Vehiculos/Conductores: 10 Forma Juridica: Juridica Km por Veh. 120.000
Ingresos por vehiculo (€) 126.373,78 Volumen ele 1.263.737,76 | Sueldo Anual 22.231,96
operaciones (€)
Resultad’o Bruto por 3.032,97 Resulta.do Qqntable 30.329,71
vehiculo (€) del ejercicio (€)

ESTATAL P. VASCO NAVARRA

(€/afio) | % (€/afio) (€/afio)
I.R.P.F. 0,00 0,0% 0,00 0,00
IMPUESTO SOCIEDADES 7.582,43 3,0% 7.279,13 6.975,83
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) 74.699,38 29,1% 74.699,38 74.699,38
IMPUESTO HIDROCARBUROS | 77 139.02000  542% |  139.02000] 139.020,00
I.ACTIVIDADES ECONOMICAS (IAE) 3.623,09 1,4% 0,00 2.605,6_?;
I. VEHICULOS DE TRACCION MECANICA (IVTM) 1.483,00 0,6% 1.483,00 2.502,30
IMPUESTO SOBRE SEGUROS 3.527,82 1,4% 3.527,82 3.527,82
VISADO Y REVISION TACOGRAFO 1.068,75 0,4% 1.068,75 1.068,?5
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.1.) 5.000,00 1,9% 5.000,00 5.000,00
TASA DE LA I.T.V. 996,00 0,4% 996,00 996,00
PEAJES 1955020  7,6% | = 1955020  19.550,20
TOTAL 256.550,68 100% 252.624,28 255.945,31
Ingresos 1.263.737,76 1.263.737,76 1.263.737,76

20,3% 20,0% 20,3%

Carga fiscal total s/Ingresos (%)

Elaboracién: TEIRLOG I.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
7.1 TRANSPORTE DE MERCANCIAS

Transporte de Mercancias

0
Vehiculosl,\ll Cgr? Fa— 10 Forma Juridica: Juridica | Km por Veh. 120.000
Ingresos por vehiculo (€) 126.373,78 Volumen de operaciones (€) | 1.263.737,76 | Sueldo Anual | 22.231,96
Resultaqo Bruto por 303,97 Resultgdo Qqntable del 032971
vehiculo (€) gjercicio (€)
ESTATAL (/afio) P. VASCO NAVARRA
Cooperativa |Cooperativista| Total Cooperativa [Cooperativista Total Cooperativa |Cooperativista Total

LR.P.F. 0,00 -26.120,80 -26.120,80 0,00 -10.027,26 -10.027,26 0,00 -1.319.80 -1.319.80
IMPUESTO SOCIEDADES 6.065,94 0,00 6.065,94 6.065,94 0,00 6.065,94 4.898,25 0,00 4.898,25
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) 0,00 64.917,32 64.91732 0,00 64.91732 64.917,32 0,00 64.91732 64.917,32
IMPUESTO HIDROCARBUROS 000 13902000 139020000 000 13902000 13002000 000 13902000 13902000
LACTIVIDADES ECONOMICAS (IAE) 181,15 0,00 181,15 181,15 0,00 181,15 130,25 0,00 130,25
1. VEHICULOS DE TRACCION MECANICA (IVTM) 0,00 1.483,00 1.483,00 0,00 1.483,00 1.483,00 0,00 250230 2502,30
IMPUESTO SOBRE SEGUROS © 000 38138 381386 000 381386 . 381386 000 381386 381386
VISADO Y REVISION TACOGRAFO 000 1.068,75 1.068,75 0,00 1.068,75 1.068,75 0,00 1.068.75 1.068.75
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.I.) 5,000,00 0,00 5,000,00 5,000,00 0,00 5,000,00 5,000,00 0,00 5,000,00
TASA DE LA L.T.V. 0,00 996,00 996,00 0,00 996,00 996,00 0,00 996,00 996,00
PEAJES 0,00 19.550,20 19.550,20 0,00 19.550,20 19.550,20 0,00 19.550,20 19.550,20

TOTAL 11.247.10 204.728,33 21597543 11.24710 22082187 232.068,97 10.028,50 230.548,63 24057713

Ingresos 1.263.731,76 1.263.737,16 1.263.737,76
Carga fiscal total s/Ingresos (%) 17,1% 18,4% 19,0%

Elaboracion: TEIRLOG I.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
7.1 TRANSPORTE DE MERCANCIAS

Transporte de Mercancias

N° de - .
Vehiculos/Conductores: 20 Forma Juridica: Juridica Km por Veh. 120.000
Ingresos por vehiculo (€) 121.412,13 VETIENE 2.428.242,54 | Sueldo Anual |  22.231,96
operaciones (€)
Resultao’Io Bruto por 1.942.59 Resulta.do Qqntable 38.851.88
vehiculo (€) del ejercicio (€)

ESTATAL P. VASCO NAVARRA

(€/afo) | % (€/afo) (€/afo)
I.R.P.F. 0,00 0,0% 0,00 0,00
IMPUESTO SOCIEDADES 971297 19% | 932445 8.935,93
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) 149.398,76 29,2% 149.398,76 149.398,76
IMPUESTO HIDROCARBUROS 278.040,00 54,3% 278.040,00 278.040,00
I.ACTIVIDADES ECONOMICAS (IAE) | ¢ 6.993,35 14% | 6.99335 5.698,45
I. VEHICULOS DE TRACCION MECANICA (IVTM) 2.966,00 0,6% 2.966,00 5.004,60
IMPUESTO SOBRE SEGUROS 6.483,57 1,3% 6.483,57 6.483,57
VISADO Y REVISION TACOGRAFO 2.137,50 0,4% 2.137,50 2.137,50
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.I.) 15.080,00 2,9% 15.080,00 15.080,00
TASA DE LA L.T.V. 1.992,00 0,4% 1.992,00 1.992,00
PEAJES 39.100,40 7,6% 39.100,40 39.100,40
TOTAL 511.904,55 100% 511.516,03 511.871,21
Ingresos 2.428.242 54 2.428.242 54 2.428.24254

21,1% 21,1% 21,1%

Carga fiscal s/Ingresos (%)

Elaboracién: TEIRLOG I.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
7.1 TRANSPORTE DE MERCANCIAS

Transporte de Mercancias

Vehiculos,\/‘z::s Py— 20 Forma Juridica: Juridica Km por Veh. 120.000
Ingresos por vehiculo (€) 121.412,13 Volumen de operaciones (€) | 2.428.24254 |Sueldo Anual | 22.231,9
Resultaqo Bruto por 194259 Resultqdo Qqntable del 3.851.08
vehiculo (€) gjercicio (€)
ESTATAL (/afio) P. VASCO NAVARRA
Cooperativa | Cooperativista| Total Cooperativa [Cooperativista Total Cooperativa [Cooperativista Total

LR.P.F. 0,00 -52.241,60 -52.241,60 0,00 -20.054,52 -20.054,52 0,00 -2.639,60 -2.639,60
IMPUESTO SOCIEDADES 7.710,38 0,00 7.170,38 1.770,38 0,00 7.770,38 6.274,58 0,00 6.274,58
SEGURIDAD SOCIAL (S.5.) 000 12983464 12083464 000 12083464 1083464 000 12983464 12983464
IMPUESTO HIDROCARBUROS 0,00 278.040,00 278.040,00 0,00 278.040,00 278.040,00 0,00 278.040,00 278.040,00
LACTIVIDADES ECONOMICAS (IAE) 349,67 0,00 349,67 349,67 0,00 349,67 284,92 0,00 284,92
I, VEHICULOS DE TRACCION MECANICA (IVTM) | 000 . 206600 206600 0 206600 206600 000 ! 500460 500460
IMPUESTO SOBRE SEGUROS 0,00 7621,13 1621,13 0,00 71621,13 1,621,713 0,00 1621,13 7621,13
VISADO Y REVISION TACOGRAFO 0,00 213750 213750 0,00 213150 213750 0,00 213750 213750
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (LB.L) U000 0 15080000 1508000 000 15080000 1508000 000 1508000)
TASA DE LA LT.V. i 000 1.992,00 1.992,00 0,00 1.992,00 1.992,00 0,00 1.992,00 1.992,00
PEAJES 0,00 39.100,40 39.100,40 0,00 39.100,40 39.100,40 0,00 39.100,40 39.100,40

TOTAL 23.200,04 409.456,67 432.656,71 23.200,04 441,643,75 464.843,79 21.639,50 461,097, 27 482.736,17

Ingresos 2428.242 54 2428.242 54 2428.242 54

Carga fiscal total s/Ingresos (%) 178% 19,1% 19,9%

Elaboracién: TEIRLOG I.
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1. VAIﬂACIﬂN DE LA CARGA FISCAL SEQUN SECTOR, TIPO Y
TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION

7.1 TRANSPORTE DE MERCANCIAS

1.2 TRANSPORTE REGULAR DE VIAJEROS

1.3 TRANSPORTE DISCRECIONAL DE VIRJEROS

1.4 COMPARATIVA DE MODELOS Y CONCLUSIONES

1.5 COMPARATIVA DE MODELOS ESTUDIOS ANTERIORES DE
FISCALIDAD
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
1.2 TRANSPORTE REGULAR DE VIAJEROS

Transporte de Viajeros: Regular

N° de , )
. 5 Forma Juridica: Fisica Km por Veh. 244.812
Vehiculos/Conductores: P
, Volumen
Ingresos por vehiculo (€) 309.440,17 slumes el 1.547.200,87 | Sueldo Anual | 23.288,43
operaciones (€)
Resultaqo Bruto por 8.987,99 Resulta.do Qqntable 44.939,95 Servicio Regular
vehiculo (€) del ejercicio (€)
ESTATAL P. VASCO NAVARRA

(€/aio) | % (€/aio) (€/aiio)
I.R.P.F. 20.559,27 8,2% 20.409,15 21.328,49
IMPUESTO SOCIEDADES 0,00 0,0% 0,00 0,00
SEGURIDADSOCIAL(Ss) [ 8504936 337% | 8504936] 8504936
IMPUESTO HIDROCARBUROS 141.807,35 56,2% 141.807,35 141.807,53_5_
IMPUESTO ACTIVIDADES ECONOMICAS (I.A.E.) 0,00 0,0% 0,00 0,00
IMPUESTO VEHICULOS TRACCION MECANICA (I.V.T.M.) 741,45 0,3% 741,45 1.251,15
IMPUESTO SOBRE SEGUROS 28421 0,1% 28421 28421
VISADO Y REVISION TACOGRAFO 383,13 0,2% 383,13 383,13
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.I1.) 3.020,00 1,2% 3.020,00 3.020,00
TASA DE LA 1I.T.V. 346,75 0,1% 346,75 346,75
252.191,52 100% 252.041,40 253.470,43

Ingresos 1.547.200,87 1.547.200,87 1.547.200,87
16,3% 16,3% 16,4%

Carga fiscal total s/ Ingresos (%)

Elaboracién: TEIRLOG I.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
1.2 TRANSPORTE REGULAR DE VIAJEROS

Transporte de Viajeros: Regular

Vehiculos[\lltc)igﬁductores: 5 Forma Juridica: Juridica Km por Veh. 244.812
Ingresos por vehiculo (€) 309.440,17 Volumen de 1.547.200,87 | Sueldo Anual 23.288,43
operaciones (€)
Resultado Bruto por 6.498,24 Resultado Contable | o, /o ,, Servicio Regular
vehiculo (€) del ejercicio (€)
ESTATAL P. VASCO NAVARRA

(€/aiho) % (€/aiho) (€/aio)
I.R.P.F. 0,00 0,0% 0,00 0,00
IMPUESTO SOCIEDADES B 8.122,80 34% | 779789 6.173,33]
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) 8607405  355% | 86.074,05| 86.074,05
IMPUESTO HIDROCARBUROS i 141.807,35  585% 141.807,35 141.807,35
IMPUESTO ACTIVIDADES ECONOMICAS (I.A.E.) 1.423,92 0,6% 1.530,71 1.375,74
IMPUESTO VEHICULOS TRACCION MECANICA (I.V.T.M.) 741,45 0,3% 741,45 1.251,15
IMPUESTO SOBRE SEGUROS 284,21 0,1% 284,21 284,21
VISADO Y REVISION TACOGRAFO 383,13 0,2% 383,13 383,13
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.I.) | 302000  12% |  3.02000  3.020,00
TASA DE LA L.T.V. 346,75 0,1% 346,75 346,75
242.203,66 100% 241.985,54 240.715,71

Ingresos 1.547.200,87 1.547.200,87 1.547.200,87
15,7% 15,6% 15,6%

Carga fiscal total s/ Ingresos (%)

Elaboracién: TEIRLOG I.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
1.2 TRANSPORTE REGULAR DE VIAJEROS

Transporte de Viajeros: Regular

N° de Vehiculos/Conductores: 10 Forma Juridica: Fisica Km por Veh. 244.812
Ingresos por vehiculo (€) 306.203,07 Volumen de 3.062.030,75 | Sueldo Anual | 25.342,47
operaciones (€)
Resultado Bruto por vehiculo 10.435,19 Resulta-do Qqntable 104.351.95 Servicio Regular
(€) del ejercicio (€)
ESTATAL P. VASCO NAVARRA

(€/aio) % (€/aio) (€/ano)
I.R.P.F. 48.218,99 9,1% 48.419,68 49.958,27
IMPUESTO SOCIEDADES 0,00 0,0% 0,00 0,00
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) 186.216,50 35,2% 186.216,50 186.216,50
IMPUESTO HIDROCARBUROS 283.614,70 53,7% 283.614,70 283.614,70
IMPUESTO ACTIVIDADES ECONOMICAS (I.A.E.) 0,00 0,0% 0,00 0,00
IMPUESTO VEHICULOS TRACCION MECANICA (I.V.T.M.) 1.482,90 0,3% 1.482,90 2.502,30
IMPUESTO SOBRE SEGUROS 2.628,92 0,5% 2.628,92 2.628,92
VISADO Y REVISION TACOGRAFO 766,25 0,1% 766,25 766,25
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.1.) 5.000,00 0,9% 5.000,00 5.000,00
TASA DE LA L.T.V. 693,50 0,1% 693,50 693,50
528.621,76 100% 528.822,45 531.380,44

Ingresos 3.062.030,75 3.062.030,75 3.062.030,75
17,3% 17,3% 17,4%

Carga fiscal total s/ Ingresos (%)

Elaboracién: TEIRLOG I.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION

1.2 TRANSPORTE REGULAR DE VIAJEROS

Transporte de Viajeros: Regular
N° de . .
. 10 Forma Juridica: Juridica Km por Veh. 244.812
Vehiculos/Conductores:
Ingresos por vehiculo (€) 306.203,07 V°'””.‘e” S 3.062.030,75 | Sueldo Anual 25.342,47
operaciones (€)
FEEUIELD B (28] 11.941,92 Resultado Contable | ;4 419 5, Servicio Regular
vehiculo (€) del ejercicio (€)
ESTATAL P. VASCO NAVARRA

(€/aino) % (€/aino) (€/aino)
I.R.P.F. 0,00 0,0% 0,00 0,00
IMPUESTO SOCIEDADES [ 2985480  58% | 2866061 @ 27.466 42
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) | 18733157  364% |  187.33157]  187.331,57
IMPUESTO HIDROCARBUROS 283.614,70  552% 283.614,70 283.614,70
IMPUESTO ACTIVIDADES ECONOMICAS (I.A.E.) 2.847,84 0,6% 3.061,43 2.751,48
IMPUESTO VEHICULOS TRACCION MECANICA (I.V.T.M.) 1.482,90 0,3% 1.482,90 2.502,30
IMPUESTO SOBRE SEGUROS 2.628,92 0,5% 2.628,92 2.628,92
VISADO Y REVISION TACOGRAFO 78625 04% | 76625 766,25
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.1.) 5.000,00 1,0% 5.000,00 5.000,00
TASA DE LA 1.T.V. 693,50 0,1% 693,50 693,50
514.220,48 100% 513.239,88 512.755,14

Ingresos 3.062.030,75 3.062.030,75 3.062.030,75
Carga fiscal total s/Ingresos (%) 16,8% 16,8% 16,7%

Elaboracién: TEIRLOG I.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
1.2 TRANSPORTE REGULAR DE VIAJEROS

Transporte de Viajeros: Regular

N° de - L
Vehiculos/Conductores: 20 Forma Juridica: Juridica Km por Veh. 244,812
Ingresos por vehiculo (€) 316.332,74 Volumen de 6.326.654,90 | Sueldo Anual | 28.009,00

operaciones (€)
MEEEEE SO [Xor 18.663,63 D 373.072,64 Servicio Regular
vehiculo (€) del ejercicio (€)
ESTATAL P. VASCO NAVARRA
(€/afo) | % (€/afo) (€/afio)
I.R.P.F. 0,00 0,0% 0,00 0,00
IMPUESTO SOCIEDADES B 93.318,16 81% | 8958543 85.852,71
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) 414.085,06  36,1% 414.085,06 414.085,06
IMPUESTO HIDROCARBUROS 567.229,40  495% 567.229,40 567.229,40
IMPUESTO ACTIVIDADES ECONOMICAS (I.A.E.) B 6.170,32 05% | 6.170,32 5.594,68
IMPUESTO VEHICULOS TRACCION MECANICA (I.V.T.M.) 2.965,80 0,3% 2.965,80 5.004,60
IMPUESTO SOBRE SEGUROS | — 7. 483153 04% | 483153 @ . 4.831,53
VISADO Y REVISION TACOGRAFO 1.532,50 0,1% 1.532,50 1.532,50
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.I.) 15.080,00 1,3% 15.080,00 15.080,00
TASA DE LA I.T.V. [ 1.387,00 0,1% 1.387,00 1.387,00|
39.100,407  3,4% 39.100,40 39.100,40
1.145.700,17 100% 1.141.967,45 1.100.597,48
Ingresos 6.326.654,90 6.326.654,90 6.326.654,90
18,1% 18,1% 17,4%

Carga fiscal total s/Ingresos (%)

Elaboracién: TEIRLOG I.
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1. VAIﬂACIﬂN DE LA CARGA FISCAL SEQUN SECTOR, TIPO Y
TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION

7.1 TRANSPORTE DE MERCANCIAS

1.2 TRANSPORTE REGULAR DE VIAJEROS

1.3 TRANSPORTE DISCRECIONAL DE VIAJEROS

1.4 COMPARATIVA DE MODELOS Y CONCLUSIONES

1.5 COMPARATIVA DE MODELQS ESTUDIOS ANTERIORES DE
FISCALIDAD
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
1.3 TRANSPORTE DISCRECIONAL DE VIAJEROS

Transporte de Viajeros: Discrecional

N° de - .
Vehiculos/Conductores: 1 Forma Juridica: Fisica Km por Veh. 75.000
Ingresos por vehiculo (€) 119.667,81 Volumen de 119.667,81 |Base Cotizacion| 23.288,43
operaciones (€)
Resulta(%o Bruto por -21.959,90 Resulta'do Qqntable -21.959,90 Servicio Discrecional
vehiculo (€) del ejercicio (€)

ESTATAL P. VASCO NAVARRA

(€/afo) | % (€/afo) (€/afo)
I.R.P.F. 0,00 0,0% 0,00 568,12
IMPUESTO SOCIEDADES 0,00 0,0% 0,00 0,00
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) 6.800,22 42,3% 6.800,22 6.800,22
IMPUESTO HIDROCARBUROS 8.688,75 54,1% 8.688,75 8.688,75
IMPUESTO ACTIVIDADES ECONOMICAS (I.A.E.) 0,00 0,0% 0,00 0,00
IMPUESTO VEHICULOS TRACCION MECANICA (I.V.T.M.) 148,29 0,9% 148,29 250,23
IMPUESTO SOBRE SEGUROS 284,21 1,8% 284,21 284,21
VISADO Y REVISION TACOGRAFO 76,63 0,5% 76,63 76,63
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.1.) 0,00 0,0% 0,00 0,00
TASA DE LA L.T.V. 69,35 0,4% 69,35 69,35
16.067,45 100% 16.067,45 16.737,50

Ingresos 119.667,81 119.667,81 119.667,81

Carga fiscal total s/Ingresos (%) 13,4% 13,4% 14,0%

Elaboracién: TEIRLOG I.

*Adicionalmente tendrian un ingreso adicional por la aplicacién del Régimen Simplificado del IVA (MODULOS).
El impuesto sobre el gasoleo por vehiculo pasaria de 8.688,75€ a 7,402,5 € (restando los 1.286,25 de la devolucién del gasdleo).
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
1.3 TRANSPORTE DISCRECIONAL DE VIAJEROS

Transporte de Viajeros: Discrecional
AL 5 Forma Juridica: Fisica Km por Veh. 75.000
Vehiculos/Conductores:
Ingresos por vehiculo (€) 119.667,81 Volumen de 598.339,07 | Sueldo Anual | 23.288,43
operaciones (€)
Resultado Bruto por -2.509,39 Resultado Contable |\, .\ o Servicio | Discrecional
vehiculo (€) del ejercicio (€)

ESTATAL P. VASCO NAVARRA

(€/aho) I % (€/ano) (€/ano)
I.R.P.F. 893,83 1,1% 791,48 949,10
IMPUESTO SOCIEDADES 0,00 0,0% 0,00 0,00
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) 38.099,88 45,3% 38.099,88 38.099,88
IMPUESTO HIDROCARBUROS 43.443,75 51,6% 43.443,75 43.443,75
IMPUESTO ACTIVIDADES ECONOMICAS (I.A.E.) 0,00 0,0% 0,00 0,00
IMPUESTO VEHICULOS TRACCION MECANICA (I.V.T.M.) 741,45 0,9% 741,45 1.251,15
IMPUESTO SOBRE SEGUROS 284,21 03% | 28421 284,21]
VISADO Y REVISION TACOGRAFO 383,13 0,5% 383,13 383,13
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.I.) 0,00 0,0% 0,00 0,00
TASA DE LA LT.V. 346,75 0,4% 346,75 346,75
84.193,00 100% 84.090,64 84.757,96

Ingresos 598.339,07 598.339,07 598.339,07

Carga fiscal total s/Ingresos (%) 14,1% 14,1% 14,2%

Elaboracién: TEIRLOG I.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION

1.3 TRANSPORTE DISCRECIONAL DE VIAJEROS

Transporte de Viajeros: Discrecional
AFIS 5 Forma Juridica: Juridica Km por Veh. 75.000
Vehiculos/Conductores:
Ingresos por vehiculo (€) 119.667,81 VIR s 598.339,07 | Sueldo Anual 23.288,43
operaciones (€)
Resultado Bruto por 2.632,69 Resultado Contable |, )05 /s Servicio Discrecional
vehiculo (€) del ejercicio (€)

ESTATAL P. VASCO NAVARRA

(€/afio) | % (€/afio) (€/afio)
LR.P.F. 000  00% 0,00 0,00
IMPUESTO SOCIEDADES i 329086  38% | 3.159,23| 2.501,06|
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) 3912457  44,7% 39.124 57 39.12457
IMPUESTO HIDROCARBUROS 4344375  49,6% 43.44375 43.44375
IMPUESTO ACTIVIDADES ECONOMICAS (I.A.E.) 000  00% 0,00 0,00
IMPUESTO VEHICULOS TRACCION MECANICA (LV.T.M.) | 74145  08% | 74145 125115
IMPUESTO SOBRE SEGUROS i 28421  0,3% 284,21 284,21
VISADO Y REVISION TACOGRAFO 38313  04% 383,13 383,13
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.IL.) 000  0,0% 0,00 0,00
TASA DE LA LT.V. 346,75  04% 346,75 346,75
8761472  100% 87.483,08 87.334,61

Ingresos 598.339,07 598.339,07 598.339,07

Carga fiscal total s/Ingresos (%) 14,6% 14,6% 14,6%

Elaboracion: TEIRLOG I.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
1.3 TRANSPORTE DISCRECIONAL DE VIAJEROS

Transporte de Viajeros: Discrecional

Vehiculosl\llz:gr?ductores: 10 Forma Juridica: Fisica Km por Veh. 75.000
Ingresos por vehiculo (€) 119.633,48 VeI dei€(;peraC|ones 1.196.334,84 | Sueldo Anual 25.342,47
Resultad,o Bruto por 1.835,48 Resulta.do Qqntable del 18.354,75 Servicio Discrecional
vehiculo (€) ejercicio (€)
ESTATAL P. VASCO NAVARRA
(€/aio) % (€/aiio) (€/aio)
I.R.P.F. 10.824,47 5,6% 10.816,33 11.057,49
IMPUESTO SOCIEDADES | 7 000 00% | 000 0,00
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) i 8403565  43,7% 84.035,65 84.035,65|
IMPUESTO HIDROCARBUROS 86.887,50 452% 86.887,50 86.887,50
IMPUESTO ACTIVIDADES ECONOMICAS (I.A.E.) 0,00 0,0% 0,00 0,00
IMPUESTO VEHICULOS TRACCION MECANICA (I.V.T.M.) 1.482,90 0,8% 1.482,90 2.502,30
IMPUESTO SOBRE SEGUROS 262892  14% | 262892 2.628,92
VISADO Y REVISION TACOGRAFO i 766,25 0,4% 766,25 766,-2—5
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.I.) 5.000,00 2,6% 5.000,00 5.000,00
TASA DE LA L.T.V. 693,50 0,4% 693,50 693,50
192.319,19 100% 192.311,04 193.571,60
Ingresos 1.196.334,84 1.196.334,84 1.196.334,84
16,1% 16,1% 16,2%

Cars_;a fiscal Total s/Ingresos (%)

Elaboracién: TEIRLOG I.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
1.3 TRANSPORTE DISCRECIONAL DE VIAJEROS

Transporte de Viajeros: Discrecional
A 10 Forma Juridica: Juridica Km por Veh 75.000
Vehiculos/Conductores: ' P ' '
. Volumen
Ingresos por vehiculo (€) 119.633,48 SNIE e 1.196.334,84 | Sueldo Anual | 25.342,47
operaciones (€)
Resul Br r Resul ntabl . . .
esu ta‘i'o uto po 4,785,34 esu tgdo CO ksl 47.853,39 Servicio Discrecional
vehiculo (€) del ejercicio (€)
ESTATAL P. VASCO NAVARRA
(€/afio) | % (€/afio) (€/afio)

I.R.P.F. 0,00 0,0% 0,00 0,00
IMPUESTO SOCIEDADES 11.963,35 6,1% 11.484,81 11.006,28
SEGURIDAD SOCIAL(Ss) [ 8515071 431% | 8515071 8515071
IMPUESTO HIDROCARBUROS 86.887,50 44 0% 86.887,50 86.887,50
IMPUESTO ACTIVIDADES ECONOMICAS (I.A.E.) 3.061,43 1,5% 3.061,43 2.751,48
IMPUESTO VEHICULOS TRACCION MECANICA (I.V.T.M.) 1.482,90 0,8% 1.482,90 2.502,30
IMPUESTO SOBRE SEGUROS 2.628,92 1,3% 2.628,92 2.628,_9_%
VISADO Y REVISION TACOGRAFO 766,25 0,4% 766,25 766,25
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.1.) 5.000,00 2,5% 5.000,00 5.000,00
TASA DE LA I.T.V. 693,50 0,4% 693,50 693,50
197.634,56 100% 197.156,03 197.386,94

Ingresos 1.196.334,84 1.196.334,84 1.196.334,84

Carga fiscal total s/Ingresos (%) 16,5% 16,5% 16,5%

Elaboracion: TEIRLOG |
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
1.3 TRANSPORTE DISCRECIONAL DE VIAJEROS

Transporte de Viajeros: Discrecional

N° de . )
; 20 Forma Juridica: Juridica Km por Veh. 75.000
Vehiculos/Conductores: P
Ingresos por vehiculo (€) 124.093,11 Volumen g 2.481.862,20 | Sueldo Anual 28.009,00
operaciones (€)
Resultad,o Bruto por 7.445,59 Resultgdo Qqntable 148.911,73 Servicio Discrecional
vehiculo (€) del ejercicio (€)
ESTATAL P. VASCO NAVARRA
(€/aino) | % (€/aino) (€/ano)

I.R.P.F. 0,00 0,0% 0,00 0,00
IMPUESTO SOCIEDADES [ 3722793 86% | 3573882 34.24970
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) 188.220,48 43,7% 188.220,48 188.220,48
IMPUESTO HIDROCARBUROS 173.775,00 40,3% 173.775,00 173.775,00
IMPUESTO ACTIVIDADES ECONOMICAS (L.A.E.) 612286  14% | 612286 5.502,96
IMPUESTO VEHICULOS TRACCION MECANICA (I.V.T.M.) 2.965,80 0,7% 2.965,80 5.004,60
IMPUESTO SOBRE SEGUROS 4.831,53 1,1% 4831,53 4.831,53
VISADO Y REVISION TACOGRAFO 1.532,50 0,4% 1.532,50 1.532,50
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.I.) 15.080,00 3,5% 1 15.080,00_ 15.080,99
TASA DE LA I.T.V. 1.387,00 0,3% 1.387,00 1.387,00
431.143,10 100% 429.653,98 429.583,77

Ingresos 2.481.862,20 2.481.862,20 2.481.862,20

Carga fiscal s/ Ingresos (%) 17,4% 17,3% 17,3%

Elaboracién: TEIRLOG I.
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1. VAIﬂACIﬂN DE LA CARGA FISCAL SEQUN SECTOR, TIPO Y
TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION

7.1 TRANSPORTE DE MERCANCIAS

1.2 TRANSPORTE REGULAR DE VIAJEROS

1.3 TRANSPORTE DISCRECIONAL DE VIAJEROS

1.4 COMPARATIVA DE MODELOS Y CONCLUSIONES

1.5 COMPARATIVA DE MODELQS ESTUDIOS ANTERIORES DE
FISCALIDAD
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
7.4 COMPARATIVA DE MODELOS Y CONCLUSIONES

En el transporte de mercancias por carretera las empresas con menor carga fiscal son las que tienen
personalidad fisicay solo 1 vehiculo, y estan en régimen de Estimacion Objetiva

[l La carga fiscal y de Seguridad Social que soportan las empresas de transporte de mercancias por carreterasupone entre un 15,9% vy
un 21,1% de los ingresos.

Ll Las empresas que soportan una carga fiscal menor, cuyos valores varian entre 15,9%, correspondiente al empresario individual con 1
vehiculo y 17,1%, correspondiente a la cooperativa con 10 vehiculos.

1 En general, las empresas con personalidad juridica soportan una mayor carga fiscal. EI menor valor corresponde a la empresa con
personalidad juridica con 5 vehiculos (19,3%) y el mayor corresponde a la empresa con personalidad juridica con 20 vehiculos
(21,1%).

Carga fiscal Total (Incl. Seg. Social) sobre ingresos segun la unidad de explotacién (%)
Transporte de mercancias por carretera. 2019

Elaboracién: TEIRLOG . (*) Estimacion Objetiva.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
7.4 COMPARATIVA DE MODELOS Y CONCLUSIONES

Conclusiones sobre el sector del transporte de mercancias por carretera: ratios de fiscalidad por
conceptos y fiscalidad total (Incluido S.S.)

Ll El impuesto sobre hidrocarburos, es el impuesto que supone una mayor carga fiscal sobre el total de los impuestos, oscila entre un
54,2%, para las empresas con personalidad juridica y 10 vehiculos, y hasta un 67,9%, para las empresas con personalidad fisica con 1
vehiculo.

Ll El coste de la Sequridad Social, es el segundo concepto que supone una mayor carga fiscal para las empresas. Este impuesto supone
entre el 29,1%, para empresas con personalidad juridica con 10 vehiculos y 31,7%, correspondiente a empresas fisicas con 1 vehiculo (en
estimacioén directo, no objetiva).

L1 En relacion con el impuesto sobre la renta de las personas fisicas y el impuesto de sociedades: El IRPF supone una carga fiscal de
entre un 2,1% (personas fisicas con 10 vehiculos) y un 2,8% (personas fisicas con 5 vehiculos).

Ll En cuanto al impuesto de sociedades, la carga fiscal con respecto a los ingresos, para las empresas pequefias supone un 4,7%,
mientras que para las empresas grandes supone un 1,9%.

Carga fiscal Impto. Hidrocarburos sobre carga total. Segun la
unidad de explotacion. (%)

Elaboracién: TEIRLOG I.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
7.4 COMPARATIVA DE MODELOS Y CONCLUSIONES

Conclusiones sobre el sector del transporte de mercancias por carretera (continuacion)

Ll Tanto se trate de personas fisicas como juridicas,no_hay diferencias especialmente significativas entre Navarra, Pais Vasco y el resto
de Espafa en la carga fiscal que soportan las empresas. Excepto en las empresas individuales con 1 vehiculo que la carga fiscal para el
Pais Vasco supone un 6% menos que para el resto de Espafia, dedico a que en el Pais Vasco tienen una deduccién del 45% de este
impuesto.

Ll En cuanto los peajes que por razones ya descritas no figuran en la estructura fiscal de los diferentes tipos de empresas, cabe no obstante
destacar su significativa cuantia suponiendo entre un 9,5% para las empresas con personalidad fisica con un 1 vehiculo y un 7,6% para las
empresas con personalidad juridica con 10 vehiculos.

Carga fiscal Seg. Social sobre carga fiscal total. Segun la unidad de
explotacion. (%)

Elaboracién: TEIRLOG I.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
7.4 COMPARATIVA DE MODELOS Y CONCLUSIONES

La mayor carga fiscal, independientemente del tipo de
empresa y tamafno, corresponde al impuesto sobre
hidrocarburos, que representa entre el 49,5% vy el 58,5%
de la carga fiscal total. Igual que en los casos anteriores,
el segundo concepto que supone una mayor carga fiscal
es el coste de la Seguridad Social, que supone entre el
36,4%, para empresas con personalidad juridica con 10
vehiculos y 33,7% para empresas con personalidad fisica
con 5 vehiculos.

Carga fiscal Total (Incl. Seg. Social) sobre ingresos segun la unidad de
explotacion (%)

Por detras del Impuesto de Hidrocarburos y las
cotizaciones a la Seguridad Social, destacael Impuesto
sobre la Renta de las Personas Fisicasy el Impuesto
de Sociedades. El IRPF supone una carga fiscal entre un
8,2% (personas fisicas con 5 vehiculos) y un 9,1%
(personas fisicas con 10 vehiculos).

Lo mismo sucede con el Impuesto de Sociedades, la
carga fiscal con respecto a los ingresos, para las
empresas pequeias supone un 3,4%, mientras que para
las empresas grandes supone un 8,1%.

Cuando se trata de personas fisicas o juridicas, no_hay Elaboracion: TEIRLOG |.
diferencias significativas entre Navarra, Pais Vasco v
el resto de Espaifa.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION

7.4 COMPARATIVA DE MODELOS Y CONCLUSIONES

Conclusiones sobre el sector del transporte discrecional de viajeros por carretera

1 Generalmente el impuesto sobre los hidrocarburos, representa la
mayor carga fiscal (entre el 40,3% al 51,6%) del importe fiscal total,
exceptuando en las empresas bajo la modalidad de persona juridica
con 20 vehiculos, cuya mayor carga fiscal son las cotizaciones a la
Seguridad Social.

1 El segundo concepto que supone una mayor carga fiscal es el coste
de la Seguridad Social, que supone entre el 43,1% al 45,3%. Siendo
las empresas con personalidad juridica con 10 vehiculos las que
menos carga fiscal soportan (43,1%), y las empresas con
personalidad fisica con 1 vehiculo, las que mayor carga fiscal tienen
(45,3%).

1 Por detras del impuesto sobre hidrocarburos y las cotizaciones a la
Seguridad Social, destaca el Impuesto de Sociedades y el
Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas El Impuesto de
Sociedades supone una carga fiscal sobre el total distributivo de
entre el 3,8% (personas juridicas con 5 vehiculos) y el 8,6%
(personas juridicas con 20 vehiculos), por lo que el tamafio de la
empresa afecta significativamente a este impuesto.

1 En cuanto al Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas, la
carga fiscal con respecto a los ingresos disminuye segun aumenta el
tamafo de la empresa, Es decir, supone una carga entre el 5,6%
(personas fisicas con 10 vehiculos) y el 1,1% (personas fisicas con 5
vehiculos).

Persona Juridica con 20 Veh

Carga fiscal Total (Incl. Seg. Social) sobre ingresos segun la unidad

de explotacion (%)

Persona Juridica 10 Veh

Persona Fisica 5 Veh

Persona Fisica 10 Veh

Persona Juridica 5 Veh

Persona Fisica 1 Veh*

0% 2% 4% 6% 8% 10%  12% 14% 16% 18%

Elaboracion: TEIRLOG . (*) Estimacion Objetiva.

1 Cuando se trata de personas fisicas o juridicas, no hay diferencias significativas entre Navarra, Pais Vasco y el Resto de Espafia.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
7.4 COMPARATIVA DE MODELOS Y CONCLUSIONES

La carga fiscal con respecto a los ingresos del impuesto de hidrocarburos, para el servicios regular de viajeros, supone una carga mayor
gue para el servicio discrecional, debido al mayor numero anuales de kildmetros recorridos por el servicios discrecional. Siendo la persona
juridica con 5 vehiculos, los que soportan una mayor carga anual por vehiculo (no por kilometro) de este impuesto en el servicios regular y
las empresas con personalidad fisica con 5 vehiculos en el servicios discrecional.

En cambio la carga fiscal que soportan debido a las cotizaciones de la Seguridad Social es mayor en el servicio discrecional que en el
servicios regular. Mientras que en el servicio regular las empresas con una mayor carga son las personas juridicas con 10 vehiculos, en el
servicio discrecional son las personas fisicas con 5 vehiculos.

Carga fiscal Impto. Hidrocarburos sobre carga fiscal total. Segun la Carga fiscal Seg. Social sobre carga fiscal total. Segun la unidad
unidad de explotacion. Viajeros Regular y Discrecional (%) de explotacion. Viajeros Regular y Discrecional (%)

Elaboracién: TEIRLOG I.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
1.4 COMPARATIVA DE MODELOS Y CONCLUSIONES

Analisis de la carga fiscal en el supuesto de la consideracidn del Impuesto de Hidrocarburos para el
Gasoleo de uso Profesional ( Transporte de mercancias).

Como se expuso en apartados anteriores, el Impuesto de Hidrocarburos del gasoleo admite una devolucion parcial para empresarios
autorizadas, la cual no se ha aplico en las tablas anteriores por razones antes expuestas. No obstante, por ser de interés, se realiza a
continuacion sobre los resultados resumen de dichas tablas, un analisis comparativo CON y SIN la aplicacion de esa devolucién parcial .

Variacion en la estructura impositiva €), aplicando el Variacion en la estructura impositiva (%), aplicando el
descuento del Gasoleo Profesional. descuento del Gasoleo Profesional.

Cooperativa con 20 Veh | e Cooperativa con 20 Veh

Cooperativa con 10 Veh Cooperativa con 10 Veh

Persona Juridica 20 Veh Persona Juridica 20 Veh

Persona Juridica 10 Veh Persona Juridica 10 Veh

Persona Juridica 5 Veh Persona Juridica 5 Veh
. Persona Fisica 10 Veh
Persona Fisica 10 Veh
. Persona Fisica 5 Veh
Persona Fisica 5 Veh
Persona Fisica 1 Veh*

Persona Fisica 1 Veh*

0,0% 5,0% 10,0% 15,0% 20,0%
0 100.000  200.000  300.000  400.000  500.000
m Carga Fiscal Total s / Ingresos (%) (Incluyendo la devolucién del gaséleo
m Carga Fiscal Total (Incluyendo la devolucion del Gasoleo Profesional) prosefinal)
m Carga Fiscal Total (Sin devolucion del Gasoleo Profesional) m Carga Fiscal Total s / Ingresos (%)

*Estimacion Objetiva Elaboracion: TEIRLOG . Elaboracion: TEIRLOG I.

1 La carga fiscal total (incluyendo la devolucién del gaséleo profesional)respecto a los ingresos, supone unadisminucién promedio
del 1.6% en el trasporte de mercancias, en la mayoria de las formas juridicas, exceptuando a las Personas Fisicas con 10 Vehiculos,
Persona Juridica con 20 Vehiculos y la Cooperativa de 20 Vehiculoscuya disminucion es del 1.7%.

1 A pesar del la devolucion del gaséleo profesional, el Impuesto sobre Hidrocarburos sigue suponiendo una mayor carga fiscal sobre el
total de los impuestos.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
7.4 COMPARATIVA DE MODELOS Y CONCLUSIONES

Variacion en la estructura impositiva €), aplicando el descuento Variacién en la estructura impositiva (%), aplicando el
del Gasdleo Profesional. descuento del Gasdleo Profesional.

Elaboracién: TEIRLOG I. Elaboracion: TEIRLOG I.

El total de la carga fiscal (ncluyendo la devolucion del gasoleo profesional) respecto a los ingresos, supone una disminucion
promedio generalizada del 0,8 %en el trasporte de regular de viajeros.

En caso del transporte regular de viajeros, el Impuesto sobre Hidrocarburos sigue suponiendo la mayor carga fiscal sobre el total de los
impuestos.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
7.4 COMPARATIVA DE MODELOS Y CONCLUSIONES

Variacién en la estructura impositiva €), aplicando el

; _ Variacion en la estructura impositiva (%), aplicando el
descuento del Gasoleo Profesional.

descuento del Gasoéleo Profesional.

*Estimacion Objetiva Elaboracion: TEIRLOG |. Elaboracion: TEIRLOG |.

Asimismo en el transporte discrecional de viajeros la carga fiscal total (ncluyendo la devolucion del gasoleo profesional)respecto a
los ingresos, supone unadisminucién promedio del 1.1%en el trasporte discrecional de viajeros, en la mayoria de las formas juridicas,
exceptuando a las Personas Fisicas con 1 Vehiculo y las Personas Juridicas con 5cuya disminucion es del 1.0%.

En el transporte discrecional de viajeros, la seguridad social pasa a ser el impuesto que supone una mayor carga fiscal sobre el total de
los impuestos. Con la excepcién de las Personas Fisicas con 1 Vehiculo.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
7.4 COMPARATIVA DE MODELOS Y CONCLUSIONES

Variacion de la estructura impositiva (%).(Persona Juridica 5

Variacion de la estructura impositiva (%).(Persona Fisica 5
Vehiculos)

Vehiculos)

Elaboracion: TEIRLOG I. Elaboracién: TEIRLOG I.

*Otros: Impuesto Actividades Econdmicas (I.A.E.), Impuesto
Vehiculos Traccion Mecanica (1.V.T.M.), Impuesto sobre seguros,
Visado y revision de tacografo, Impuesto de bienes inmuebles
(I.B.l), Tasa de la .T.V.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
7.4 COMPARATIVA DE MODELOS Y CONCLUSIONES

Variacién de la estructura impositiva (%). (Persona Fisica 10 Variacién de la estructura impositiva (%).(Persona Juridica 10
Vehiculos) Vehiculos)

Elaboracién: TEIRLOG I. Elaboracién: TEIRLOG I.

*Otros: Impuesto Actividades Econdmicas (I.A.E.), Impuesto
Vehiculos Traccion Mecénica (1.V.T.M.), Impuesto sobre seguros,
Visado y revision de tacografo, Impuesto de bienes inmuebles
(I.B.l), Tasa de la .T.V.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
7.4 COMPARATIVA DE MODELOS Y CONCLUSIONES

Variacion de la estructura impositiva (%). (Persona Juridica 20 Vehiculos)

Elaboracién: TEIRLOG I.

*Otros: Impuesto Actividades Econdmicas (I.A.E.), Impuesto
Vehiculos Traccion Mecénica (1.V.T.M.), Impuesto sobre seguros,
Visado y revision de tacografo, Impuesto de bienes inmuebles
(I.B.l), Tasa de la I.T.V.

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL
DOCUMENTO FINAL. TOMO 2/2 59



1. VAIﬂACIﬂN DE LA CARGA FISCAL SEQUN SECTOR, TIPO Y
TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION

7.1 TRANSPORTE DE MERCANCIAS

1.2 TRANSPORTE REGULAR DE VIAJEROS

1.3 TRANSPORTE DISCRECIONAL DE VIAJEROS

1.4 COMPARATIVA DE MODELOS Y CONCLUSIONES

1.5 COMPARATIVA DE MODELQOS ESTUDIOS ANTERIORES DE
FISCALIDAD
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
1.5 COMPARATIVA DE MODELOS ESTUDIOS ANTERIORES DE FISCALIDAD

Comparacion suma total de impuestos y carga fiscal total entre estudios anteriores de fiscalidad.
MERCANCIAS

Comparacion Carga Fiscal Total Estudios Fiscalidad
anteriores. Mercancias. % s/ Ingresos

2002 2007 2019
Persona Fisica 1 Veh 17,1% 9,9% 15,9%
Persona Fisica 5 Veh 18,3% 16,1% 18,8%
Persona Juridica5 Veh 23,1% 18,6% 19,3%
Persona Fisica 10 Veh 22,0% 16,6% 19,7%
Persona Juridica 10 Veh 23,0% 19,2% 20,3%
Cooperativa 10 Veh 17,8% 11,4% 17,1%
Persona Juridica 20 Veh 23,8% 21,0% 21,1%
Cooperativa 20 Veh 17,7% 12,1% 17,8%

Comparacion Carga Fiscal Total Estudios Fiscalidad anteriores.
Mercancias. % s/ Ingresos

Elaboracién: TEIRLOG I.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
1.5 COMPARATIVA DE MODELOS ESTUDIOS ANTERIORES DE FISCALIDAD

Comparacion suma total de impuestos y carga fiscal total entre estudios anteriores de fiscalidad.
SERVICIO REGULAR DE VIAJEROS

Comparacion Carga Fiscal Total Estudios Fiscalidad
anteriores. Servicios Regular. % s/ Ingresos

Persona Fisica5 Veh

Persona Juridica 5 Veh

Persona Fisica 10 Veh

Persona Juridica 10 Veh

Persona Juridica 20 Veh

Comparacion Carga Fiscal Total Estudios Fiscalidad
anteriores. Servicios Regular. % s/ Ingresos

Elaboracién: TEIRLOG I.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
1.5 COMPARATIVA DE MODELOS ESTUDIOS ANTERIORES DE FISCALIDAD

Comparacion suma total de impuestos y carga fiscal total entre estudios anteriores de fiscalidad.
SERVICIO DISCRECIONAL DE VIAJEROS

Comparacion Carga Fiscal Total Estudios Fiscalidad
anteriores. Servicios Discrecional. % s/ Ingresos

Persona Fisical Veh

Persona Fisica5 Veh

Persona Juridica 5 Veh

Persona Fisica 10 Veh

Persona Juridica 10 Veh

Persona Juridica 20 Veh

Comparacion Carga Fiscal Total Estudios Fiscalidad anteriores.
Servicios Discrecional. % s/ Ingresos

Elaboracién: TEIRLOG I.
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7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
1.5 COMPARATIVA DE MODELOS ESTUDIOS ANTERIORES DE FISCALIDAD

MERCANCIAS:

Los porcentajes de carga fiscal total / total de ingresos ha habido un descenso generalizado entre el 2002 y 2007 y posterior elevacion de este ratio
entre 2007 y 2019. No obstante se computa que el porcentaje de carga fiscal total / total de ingresos es inferior en 2019 respecto al 2002, con
excepcidn de las personas fisicas de 5 vehiculos y las cooperativas de 20 vehiculos.

SERVICIO REGULAR DE VIAJEROS:

En cuanto al ratio carga fiscal total / total ingresos se ha observado una progresiva disminucion de este ratio entre 2002 y 2007, que para algunas
tipologias de empresas ( Juridicas ) esa disminucion se ha mantenido en el 2019.

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL
DOCUMENTO FINAL. TOMO 2/2 64



7. VARIACION DE LA CARGA FISCAL SEGUN SECTOR, TIPO Y TAMANO DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
1.5 COMPARATIVA DE MODELOS ESTUDIOS ANTERIORES DE FISCALIDAD

SERVICIO DISCRECIONAL DE VIAJEROS:

Los ratios de la carga fiscal total / total de ingresos muestran una disminucion generalizada entre los aflos 2002 y 2007, con excepcion de las
personas juridicas con 20 vehiculos. En comparativa, entre los afios 2002 y 2019 se mantiene esta tendencia de disminucion en los ratios, muy
similar al Servicio Regular de Viajeros.
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8. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE
FISCALIDAD EN LA UE

8.1 INTRODUCCION
8.2 SUPUESTOS POR TIPO DE IMPUESTO
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8. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD EN LA UE
8.1. INTRODUCCION

La elaboracién de un modelo que cuantifica la carga fiscal, permite analizar las variaciones de ésta
en funcion de distintos parametros

A continuacion se recogen los sistemas fiscales que afectan al sector del transporte por carretera de cada uno de los paises objeto de estudio. El
objetivo de este apartado es traducir la informacién recogida en los capitulos 4 y 5 en modelos "numéricos que permitan obtener una idea del
impacto global de todos los elementos fiscales. El analisis se realiza de modo que se cuantifica la carga fiscal soportada por cada unidad de

explotacion tipo en cada pais, lo que permite la identificacion de ventajas y desventajas fiscales en funcion de las caracteristicas del sujeto pasivo

en el ambito de la Union Europea. Se ha tomado como esquema de desarrollo el contemplado en el estudio realizado en el 2007 (Ministerio de
Fomento).

Las Unidades de explotacion consideradas han sido las siguientes:

U Transporte de mercancias por carretera:
» Persona Fisica: con 1 vehiculo.
» Persona Juridica: con 20 vehiculos .

Ll Transporte Discrecional y Regular de Viajeros por carretera:
» Persona Juridica: con 20 vehiculos.

Como elemento de comparacién en Espafia, se tomard la carga fiscal correspondiente alrégimen general del Estado, sin tener en
consideracion los regimenes forales.

El planteamiento para el célculo se basa, al igual que en estudios anteriores, en laperspectiva mas general posible dentro del marco del pais,
aplicando las mismas hipotesis economicas utilizadas en Espafia. Los datos de partida se consideraran idénticos que los empleados en Espafia,
es decir, que aunque en la realidad puedan existir diferencias en las estructuras de costes y beneficios se utilizara (con alguna excepcion-
valores catastrales y sueldos y salarios) las mismas utilizadas en el caso espafiol con el fin de facilitar el analisis comparativo.

A partir de las estructuras de costes seleccionadas en el capitulo 6, seaplicaran los tipos y tasas correspondientesa cada pais, asumiéndose
un valor estandar para aquellos conceptos en los que la informacion sea incompleta o puedan afectar a elementos fiscales criticos de la
evaluacion.
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8. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD EN LA UE
8.1. INTRODUCCION

Como se ha comentado en la pagina anterior, se utilizaran los costes e ingresos utilizadospara el ambito nacional, pero es importante citar que

el observatorio de costes del transporte de mercancias también recoge una estructura de costes para el &mbito internacional. Los observatorios
de costes de viajeros no recogen dicha estructura.

A continuacién con el fin de conocer las diferencias existentes entre la estructura de ambito nacional de la de internacional

hipoétesis de partida para un vehiculo articulado de carga general de transporte nacional e internacional.

se muestran las

PO DE PARTIDA
e e O e O O e driaple

Vehiculo articulado de carga general |Nacional |Internacional Nacional Internacional

Potencia 455 CV Amortizacion vehiculo traccion Nacional |Internacional Precio carburante con IVA |1,1581 €/litro |1,3985 €/litro

Masa Maxima Autorizada 40.000 kg Precio de adquisicion 102.584,42 € Descuento 0,0576 €/litro |0,0144 €/litro

Carga util 25.000 kg Valor adquisicién 113.982,69 IVA aplicado 21% 20%

N2ejes Sejes Descuento 10% Consumo medio 35 litros/100km

Caracteristicas de explotacion Vida util 6 afos 5afos

Recorridos en carga superiores a 200km Valor residual 20% 15% N2 de neumaticos 12

Kildmetros recorridos al afo Nacional |Internacional Amorizacion remolque/semiremolque Nacional |Internacional Precio sin IVA 562,11 €/unidad

Totales 120.000 km |150.000 km Precio de adquisicion 35.440,32 Duracién media 150.000 km

En carga 102.000 km |135.000 km Vida util 8 afios ‘|7 afios

Tiempo de actividad al afio Nacional Internacional Valor residual 15% Mantenimiento 0,015 €/km sin IVA

Horas trabajadas 1.800 h 2.000 h Financiacion (tractoray remolque/semi) |Nacional |Internacional Reparaciones 0,030 €/km sin IVA

Horas trabajadas en carga (85%) 1.530h 1.800 h Capital a financiar 100%
Periodo de financiacién 5 afios Nota: Este supuesto de vehiculo articulado con
Interés anual de financiacidn 3,85% operacién internacional se incluye para
Costes personal Nacional |Internacional conocimiento de sus costes de explotacién, que
Dieta diaria del conductor 33,15€/dia | 74,40 €/dia permiten hacer una aproximacion a su fiscalidad.
Dias de dieta anual 225 dias 250dias En ningln caso se considera este supuesto en
Plus de actividad anual del conductor 0,0566 €/km los anélisis comparativos del ambito nacional, ni

Fuente: Observatorio de Costes del Transporte de Mercancias por Carretera. 2019 con otros paises de la UE (no incluido en el
Elaboracién: TEIRLOG . alcance de este Estudio)
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8. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD EN LA UE
8.1. INTRODUCCION

Variacion de los costes anuales del vehiculo segun
tamafo de empresa. %

ACIONA CNACIONA Nacional Internacional

Costes anuales de explotacion. Vehiculos articulado carga
general. Nacional e internacional.2019

ALElNOIE: Aarel 0.000 0,000 Amortizacion 100 126
- - ; Financiacion 100 128
Personal 100 119
ostes )0 S 20 2008 e Conductor 100 111
S Vehiculo 18.381,09 23.243,38 0,153 0,155 Dictas 100 190
Total amortizacion 15.858,32 20.244,53 0,132 0,135
Total financiacion 2.522,77 2.998,85 0,021 0,020 Seguros 100 100
Personal 44.216,55 60.351,63 0,368 0,402 Costes fiscales 100 103
Coste anual del conductor (incluido SS'y otros) 29.968,68 33.265,23 0,250 0,222 Combustible 100 142
Dietas 14.247,87 27.086,40 0,119 0,181 Neumaticos 100 125
Segu-ros 6.356, 6.356, 0,053 0,042 Mantenimiento 100 125
Costes fiscales 774,24 799,84 0,006 0,005 -
Costes variables 50.641,70 82.719,46 Peajes 100 804
Carburante del vehiculo de traccién 36.141,17 51.327,63f 0,301 0,342 Disolucién de Urea 100 125
Neumaticos 5.396,26 6.745,32 0,045 0,045 Reparaciones 100 132
Mantenimiento 1.840,08 2.300,10| 0,015 0,015 _
s 1.955,02 15.709,95 0,016 0,105 Para un vehiculo de carga general que realiza
Consumo de disolucién de urea 1.686,85 2.108,56/ 0,014 0,014 transporte internacional los costes anuales por
Reparaciones 3.622,32 4.527,90 0,030 0,030 vehiculo y por kilbmetro son mas altos, debido al

120.370,02 173.470,75 mayor kilometraje anual que realizan con respecto al

Costes indirectos vehiculo de carga general y alguna diferencia de
(6,5% de costes directos) costes por concepto en el transporte nacional.
Costes repercutibles a un vehiculo 7.824,05 11.275,60 0,065 0,075

Especialmente destaca, como es ldgico, el coste de

los peajes, que para un vehiculo de transporte
128.194,071 184.746,349 1,068 1,232 internacional supone del orden de 8 veces mas que

Fuente: Observatorio de Costes del Transporte de Mercancias por Carretera. 2019 para un vehiculo de transporte de mercancias
Elaboracion: TEIRLOG 1. .
nacional.
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8. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE
FISCALIDAD EN LA UE

8.1 INTRODUCCION
8.2 SUPUESTOS POR TIPO DE IMPUESTO
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8. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD EN LA UE
8.2. SUPUESTOS POR TIPO DE IMPUESTO

Para la estimacion de cada impuesto se han realizado algunos supuestos especificos en cada pais
considerado

A partir de los datos iniciales anteriormente resefiados se obtiene el resto de parametros necesarios para el analisis.
Para la estimacion de cada impuesto se han realizado algunos supuestos especificos para cada pais:

Impuesto sobre la Renta de las Personas Fisicas (IRPF):

En el modelo soélo se ha considerado el Régimen General de tributacion.

En su célculo es necesario determinar elvolumen de operaciones anuales y el numero de vehiculosutilizados a lo largo del ejercicio fiscal,
para la adecuada aplicacién del régimen fiscal.

No se consideran posibles deducciones individuales, por evitar complejidad en el estudio. Para evitar que la situacion de Espafia, donde se tiene
en cuenta los distintos regimenes existentes, se ha optado por anualizar la fiscalidad, por ello cuando el IRPF resulte negativo (supuesto de
Estimacion Objetiva con 1 vehiculo), no se incluira en el sumatorio final, dado que la cuota minima del impuesto es cero, nunca negativa, asi no
existe posibilidad de compensacion en ejercicios anteriores.

En ciertos paises se han incluido recargos habituales utilizados en los distintos paises:

1 Alemania: Sobre la cuota, se aplica un recargo, denominado recargo de solidaridad, del 5,5 %.

1 Francia: Se aplica un recargo en concepto de contribucion social general y de reembolso de deuda de asistencia social del 8%.
1 Italia: Sobre la cuota se aplica un recargo en concepto de Recargo Municipal: 0,4% y Recargo Regional: 2,28%.

1 Portugal: Sobre la cuota se aplica un recargo de solidaridad para ingresos superiores de 80.00C€ del 4%.

1 Polonia: Sobre la cuota se aplica un recargo de solidaridad para ingresos superiores de 235.05€ del 4%.

1 Republica Checa: Sobre la cuota se aplica un recargo de solidaridad para ingresos superiores de 52.850€ del 7%.
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8. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD EN LA UE
8.2. SUPUESTOS POR TIPO DE IMPUESTO

Impuesto de Sociedades (IS)

La base para el calculo de la cuota tributaria de este impuesto es el resultado contable del ejercicio. En el desarrollo del analisis se ha supuesto
gue no existen variaciones patrimoniales a lo largo del ejercicio y que dentro del resultado contable ya se han incluido las amortizaciones y
depreciaciones correspondientes. Se consideran los tipos generales para las empresas recogidos en capitulos anteriores.

Impuesto sobre el Valor Aiadido (IVA):

En el analisis efectuado se sigue la metodologia del estudio anterior de fiscalidad realizado por el Ministerio de Fomento, se considera que con la
regularizacion del IVA, el impacto del impuesto sera nulo, compensandose las diferencias existentes en el afio entre el IVA repercutido y el
soportado. Por esta razén no se incluye en el analisis.

Impuesto sobre Actividades Econdmicas (IAE):

Se aplica en los paises donde exista; con un punto de vista lo mas general posible.

Impuesto sobre Bienes Inmuebles (IBI):

En general se parten de los valores catastrales utilizados en el caso espafiol como valor 1, utilizando los siguientes correctores por las diferencias
existentes en los precios de suelo industrial, en base a bases de datos analizadas (ICEX, internos de los paises analizados):

Alemania, Reino Unido y Francia: 1,2
Italia: 1

Portugal, Hungria y Polonia: 0,7
Republica Checa, Rumaniay Bulgaria: 0,5

Marruecos y Turquia: 0,3
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8. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD EN LA UE
8.2. SUPUESTOS POR TIPO DE IMPUESTO

Imposicion sobre vehiculos:

El impuesto sobre el vehiculo varia y tiene distintos calculos en los diferentes paises, los valores son los siguientes:

Alemania: El tipo aplicable variara segun la tipologia del vehiculo (peso, nivel de emisiones de gases o ruido, etc.). Para cada escala se
establecen unas cotas maximas de la cuantia total a satisfacer por este concepto. Por ello, se tomara como valor para el modelo cuantitativo la
media de dichas cotas maximas, correspondientes a camiones de elevado peso, semejantes a los manejados a lo largo de todo el estudio (1.144
euros al afio).

Francia: Para un vehiculo articulado con semirremolque de tres ejes, el impuesto asciende a 304€ (media con y sin suspension neumatica). Las
empresas tienen que pagar ellmpuesto Corporativo de Vehiculos que afecta a los autobuses, con una tasa media de 38%.

Reino Unido: La tasa que se aplica para un autobus de 51 plazas es de 330 libras, es decir, 369,6 euros. Para un camion articulado la tasa
utilizada es 763,84€.

Italia: Los autocares se hallan sujetos al pago de este impuesto bajo unas tasas por unidad de potencia del motor del vehiculo variables por
regiones italianas. Para un valor supuesto de 309kw CV para autocar y con una tasa de alrededor de 3,15 euros/kw, se obtiene una cuantia a
satisfacer de casi 975 euros al afio por cada vehiculo. Para el camién la tasa es en funcion del peso y ejes, siendo la tasa utilizada de 707
euros/ano.

Portugal: Los autobuses estan exentos Se aplica sobre el peso bruto, afio de matriculacion y tipo de suspension se considera una tasa para
camiones de 2+3 ejes de 819,8&.

Polonia: El importe del impuesto depende del peso y del nimero de ejes, se utilizan una tasa de 575,72€ para el camién y 568,8€ para
autobuses.

Republica Checa: Las tasas anuales a pagar se hallan tabuladas en funcion de la tipologia del vehiculo. Asi, para autocares se puede estimar
un coste medio de cerca 620 euros y mientras que para camiones (cuatro o mas ejes), la cuantia media anual ronda los 1719,9 euros.

Hungria: La base de calculo es el peso del vehiculo descargado, mas un 50% como maximo de carga permisible para los camiones (se acepta
el dato de partida de una tara de 15.000 kg). Sobre ello, se aplica una tasa de 3,45 euros por cada 100 kg, lo que ofrece un valor medio
estimable en alrededor de 696 euros para el camion, y hasta 518 euros al afio para autobus.
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8. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD EN LA UE
8.2. SUPUESTOS POR TIPO DE IMPUESTO

Bulgaria: la tasa de los autobuses depende del nimero de asientos, asciende a 153,0& y para el camion se calcula segun el peso maximo

permisible, el nUmero de ejes y el tipo de suspension: se aplica una tasa de 1.345€.

Rumania: el impuesto sobre los medios de transporte se calculara sobre la base de su capacidad cilindrica multiplicando cada grupo de 200 cc
o una fraccién del mismo por la tarifa correspondiente. Para los autobuses, la tarifa es de 5€ / 200cc, es decir una tasa de 177,97% y para el

camioén de méas de 12 toneladas de 406,36&.

Turquia: el impuesto sobre los autobuses de 51 plazas asciende a 46% para el camion de mas de 20.000 kg de:513,4°&.

Marruecos: las tarifas asciende a 1.015€ para el camién y 129 € para el autobus.

Impuesto sobre Hidrocarburos:

El impuesto se aplica sobre el total de litros consumidos a lo largo del afio, que para cada vehiculo de transporte de
mercancias, bajo los supuestos de consumo (35 /200 km) y kilometraje anual (120.000 km), supone 42.000 litros.
Sobre este consumo se aplica el impuesto sobre gasoleo vigente en cada pais.

Sobre esta consumo se aplican las tasas del afio 2018 que se muestran en la tabla adjunta.

Hay que mencionar que algunos paises también aplican al igual que Espafia una devoluciéon parcial por el uso del
gasoleo profesional, esta devolucidon al igual que en el caso espafol no ha sido aplicada pero se recoge aqui las
cantidades a descontar en los distintos paises: Francia (01/01/2019 - 30/06/2019); 0,1771 eur/L (camiones) y
0,2171 € (autobuses) ; Italia (1/01/2019 - 30/06/2019):0,2142 eur/L ; Hungria (01/01/2019 - 30/04/2019): 0,0107

eur/L ; Portugal( 01/01/2018 - 30/06/2018) : 0,022 eur/L;Rumania (01/01/2018 - 31/12/2018) : 0,0394 eur/L

Impuesto sobre las primas de sequro:

En todos los casos se opta por aplicar a la cuantia de la prima, aceptando como valida la obtenida para el caso
espafiol, el tipo general del impuesto recogido en capitulos anteriores.

ITV, Revision del tacoqgrafo v visado de Autorizaciones

Debido a la heterogeneidad existente, y la escasa relevancia de estos conceptos se opta por no considerar estos
conceptos.
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Impuesto Hidrocarburos

€/1000 litros

TURQUIA 217,7
MARRUECOS 224,1
BULGARIA 330,2
POLONIA 343,2
ESPANA 379

HUNGRIA 380,3
RUMANIA 406,8
REPUBLICA CHECA 424,9
ALEMANIA 470,4
PORTUGAL 485,7
FRANCIA 594

ITALIA 617,4
REINO UNIDO 650,5
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8. SUPUESTOS BASICOS EN LA ELABORACION DEL MODELO DE FISCALIDAD EN LA UE
8.2. SUPUESTOS POR TIPO DE IMPUESTO

Costes de la Seguridad Social:

Segun el tipo de sujeto pasivo, éste cotizara a través del Régimen General o bien, a través del Corrector del salario frente al espafiol
Régimen Especial de Autébnomos (transportistas con vehiculo propio). ALEMANIA 1,5
REINO UNIDO 1,4
El andlisis parte del supuesto de que tanto el autbnomo como los transportistas asalariados FRANCIA 1,3
reciben una remuneracion similar. ITALIA 1,2
_ _ o ESPANA 1
No han sido consideradas horas extraordinarias. PORTUGAL 09
. . , . . , POLONIA 0,5
Se ha supuesto que los autonomos tributan en el Régimen Especial de Autbnomos con la mayor ~EPUBLICA CHECA 0s
proteccion por incapacidad y asistencia médica posible en cada pais, tributando de acuerdo a lo HUNGRIA 0'5
establecido en cada pais analizado. BULGARIA 0'3
: : : . : . RUMANIA 0,3

El resto de asalariados tributan mediante el Régimen General a los tipos establecidos en la -

legislacion de cada pais, incluida la Cotizacion por accidentes de trabajo y enfermedades TURQUIA 9.3
g pais, P 10y MARRUECOS 0,2

profesionales caracteristica de esta profesion.

En este_punto Qe costes som_ale_s, aparece.una dlfgrenC|a notable er? las hipotesis d.e parjuda. Es Cotizaciones a la Seguridad Social
necesario considerar las variaciones salariales existentes entre paises, para no distorsionar el PAIS Régimen General|  Auténomos
analisis comparativo. En este ambito las diferencias son muy apreciables y se traducen en los [ESPANA 33,6% 29,2%
siguientes porcentajes de correccion (segun datos de Eurostat, 2018, para costes laborales de la é'&im'l\'A'A 19,4% 19%
.. . . . , . . .. 41,7% 22,00%
actividad de transporte, almacenaje y comunicaciones o de ambito general si no existiera el [rReNO UNDO 13.6% 9%
dato). ITALIA 31,6% 34%
PORTUGAL 23,8% 29,60%
Peaies POLONIA 21,0% 31,80%
REP. CHECA 34,0% 31,50%
Los peajes resultan también una carga fiscal por el uso de determinadas infraestructuras para [HUNGRIA 19,5% 19,50%
. . .. - P . BULGARIA 14,1% 13,78%
los transportistas, pero debido a que la comparaciéon entre los distintos paises es muy variada RUMANIA " -y
por la diversidad de recorridos y autopistas que los transportistas pueden utilizar, y con el fin de |[TurQuIA 20:5% 20%
no complicar el analisisno se ha incluido su estudio comparativo, pero si analizado el caso |[MARRUECOS 21,1% 0%
espafiol. Pero hay que tenerlo en cuenta ya que representa un alta carga fiscal para los
transportistas.
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9. VARIACIGN DE LA CARGA FISCAL EN LOS PAISES DE LA U.E.
SEGUN TIPOLOGIA DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION

9.1 INTRODUCCION

9.2 TRANSPORTE DE MERCANCIAS: PERSONA FISICA CON 1 VEHICULO

9.3 TRANSPORTE DE MERCANCIAS: PERSONA JURIDICA CON 20 VEHICULOS
9.4 TRANSPORTE REGULAR DE VIAJEROS: PERSONA JURIDICA CON 20
VEHICULOS

9.5 TRANSPORTE DISCRECIONAL DE VIAJEROS: PERSONA JURIDICA CON 20
VEHICULOS

9.6 CONCLUSIONES
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9. VARIACION DE LA CARGA FISCAL EN LOS PAISES DE LA U.E. SEGUN TIPOLOGIA DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
9.1. INTRODUCCION

Las tablas que se incluyen en este capitulo presentan, para cada tipo de empresa considerado, la cuantificacién de los distintosmpuestos y
tasas que gravan la actividad del transportista durante 1 afiq reflejando las diferencias que se producen entre los distintos paises de la U.E.

considerados.

Es importante recordar que tanto la estructura de costes utilizada como los ingresos y la fiscalidad se han anualizado, es decir, se ha calculado su
repercusion anual a lo largo de la vida de explotacion del /los vehiculos. En consecuencia, cuando el I.R.P.F. da un resultado negativo, no se ha
incluido en el sumatorio fiscal, dado que la cuota minima de este impuesto es 0 (nunca es negativa), y la posibilidad de compensacion en ejercicios
posteriores, no se produce en los casos representados en este estudio por la razén antedicha de que todos los inputs se han anualizado.
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9. VARIACION DE LA CARGA FISCAL EN LOS PAISES DE LA U.E. SEGUN TIPOLOGIA DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
9.2 TRANSPORTE DE MERCANCIAS: PERSONA FISICA CON 1 VEHICULO

Como se puede apreciar en la tabla incluida en la siguiente pagina, en lo que se
refiere a la fiscalidad especifica, tres paises —Bulgaria, Turquia y Marruecos-
soportan una carga inferior a la de Espafa. En el caso de Bulgaria, ello es debido a
una menor cotizacion en la seguridad social y a un impuesto sobre seguros inferior al
de Espafa, y esto permite compensar un mayor impuesto sobre los camiones y un
mayor IRPF. En el caso de Turquia y Marruecos, el resultado inferior se debe a que
la contribucidn a la Seguridad Social y el impuesto de hidrocarburos es notablemente
inferior al de Espafia, por lo que a pesar de ser superior la fiscalidad especifica del
vehiculo, su suma es inferior a la de Espafia.

Por su parte, Italia es el pais que soporta una fiscalidad especifica mayor debido a
gue su impuesto de hidrocarburos es muy superior al de Espafia, y a que su tasa
sobre vehiculos y prima de seguros es muy superior.

También hay que destacar que son Rumania, Polonia y Republica Checa—por este
orden- los paises con una mayor contribucién a la Seguridad Social por parte de los
auténomos.

En su conjunto, la fiscalidad del Italia y Francia supone 1,7 y 1,6 veces superior a
Espafia. Turquia y Marruecos poseen una fiscalidad inferior a Espafia, casi la mitad
en Marruecos.

Asimismo, hay que tener en cuenta el efecto favorable que en Espafia tiene el
profesional con los regimenes simplificados a los que se puede acoger para ciertos
impuestos (IRPF e IVA-aqui obtendria un ingreso adicional).

Variacion comparativa fiscalidad (Incluida Seg.
social) entre Espafiay paises analizados. 2018

Elaboracion: TEIRLOG |.

Ratio de carga fiscal total sobre ingresos. 2018

Elaboracién: TEIRLOG I.
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9. VARIACION DE LA CARGA FISCAL EN LOS PAISES DE LA U.E. SEGUN TIPOLOGIA DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
9.2 TRANSPORTE DE MERCANCIAS: PERSONA FISICA CON 1 VEHICULO

Transporte de Mercancias

N° de . .
Vehiculos/Conductores: 1 Forma Juridica: Fisica Km por Veh. 120.000
Ingresos por vehiculo (€) | 128.846.15 | Volumende 128.846,15 Base 22.231,96
operaciones (€) Cotizacion
Resultaollo Bruto por 3.393,47 Resultado 3.393,47
vehiculo (€) Contable del
ESPANA* ALEMANIA FRANCIA REINO UNIDO ITALIA PORTUGAL POLONIA
(€/aiio) | % (€/aio)] % (€/aio)] % (€/aio)| % (€/aio)| % (€/aio)| % (€/aio)] %
I.R.P.F. -2.612,08 -12,5% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 696,88  1,9% 509,02 1,8% 480,13 2,1%
IMPUESTO SOCIEDADES 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00  0,0% 0,00  0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0%
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) 6.491,73 31,0% 413514 158% 4.891,03 14,4% 2.000,88  6,5% 7.558,87  20,9% 6.580,66 22,8% 7.069,76  31,4%
IMPUESTO HIDROCARBUROS 13.902,00 66,4% 19.756,80  75,3% 24.948,00  73,4% 27.321,00 88,6% 25.930,80 71,5% 20.398,56  70,6% 14.412,72  64,0%
I.ACTIVIDADES ECONOMICAS (IAE) | 000 00% | 000 00% | : 270250 80% | 000 00% | 000 00% | 000 00% | ¢ 000 00%
I. VEHICULOS (IVTM) 148,30 0,7% 1.144,00  4,4% 304,00 0,9% 763,84  2,5% 707,14  2,0% 819,80 2,8% 568,82 2,5%
IMPUESTO SOBRE SEGUROS 381,39 1,8% 1.207,72  4,6% 1.144,16  3,4% 762,77  2,5% 1.350,74  3,7% 572,08  2,0% 0,00 0,0%
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.1.) 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0%
TOTAL 20.923,42 100% 26.243,67 100% 33.989,69 100% 30.848,49 100% 36.244,43 100% 28.880,12 100% 22.531,43 100%
Ingresos 128.846,15 128.846,15 128.846,15 128.846,15 128.846,15 128.846,15 128.846,15
Carga fiscal s/Ingresos (%) 16,2% 20,4% 26,4% 23,9% 28,1% 22,4% 17,5%
REPUBLICA CHECA HUNGRIA BULGARIA RUMANIA TURQUIA MARRUECOS
(€/aio)] % (€/ao)| % (€/ao)| % (€/aio)| % (€/aio)] % (€/afo)| %
I.R.P.F. -2.825,77 -10,6% -2.825,77  -12,6% -1.883,85 -10,2% -1.883,85 -7,5% -18.838,49 -130,6% | -18.838,49 -166,7%
IMPUESTO SOCIEDADES | 000 00% | 000 00% | 000 00% | 000 00% | 000 00% | 000 00%
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) 7.003,07 26,4% 433523 19,3% 3.063,56 16,6% 7.781,19 30,8% 4.446,39 30,8% 0,00 0,0%
IMPUESTO HIDROCARBUROS 17.84580 67,2% 15.972,60 71,1% 13.868,40 75,4% 17.085,60 67,6% 9.144,77 63,4% 9.410,18 83,3%
I.ACTIVIDADES ECONOMICAS (IAE) 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0%
I. VEHICULOS (IVTM) 1.719,90 6,5% 696,48 3,1% 1.345,41 7,3% 406,36 1,6% 513,47 3,6% 1.015,66 9,0%
IMPUESTO SOBRE SEGUROS 0,00 0,0% 1.461,98 6,5% 127,13 0,7% 0,00 0,0% 317,82 2,2% 877,19 7,8%
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.I1.) 000 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00  0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0%
TOTAL 26.568,77 100% 22.466,30 100% 18.404,50 100% 25.273,14 100% 14.422,45 100% 11.303,02 100%
Ingresos 128.846,15 128.846,15 128.846,15 128.846,15 128.846,15 128.846,15
Carga fiscal s/Ingresos (%) 20,6% 17,4% 14,3% 19,6% 11,2% 8,8%

(*) Estimacion Objetiva

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL
DOCUMENTO FINAL. TOMO 2/2

80



9. VARIACI(]N DE LA CARGA FISCAL EN LOS PAISES DE LA U.E.
SEGUN TIPOLOGIA DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION

9.1 INTRODUCCION

9.2 TRANSPORTE DE MERCANCIAS: PERSONA FISICA CON 1 VEHICULO

9.3 TRANSPORTE DE MERCANCIAS: PERSONA JURIDICA CON 20 VEHICULOS
9.4 TRANSPORTE REGULAR DE VIAJEROS: PERSONA JURIDICA CON 20
VEHICULOS

9.5 TRANSPORTE DISCRECIONAL DE VIAJEROS: PERSONA JURIDICA CON 20
VEHICULOS

9.6 CONCLUSIONES

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL
DOCUMENTO FINAL. TOMO 2/2 81



9. VARIACION DE LA CARGA FISCAL EN LOS PAISES DE LA U.E. SEGUN TIPOLOGIA DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
9.3 TRANSPORTE DE MERCANCIAS: PERSONA JURIDICA CON 20 VEHICULOS

En este caso las empresas de transporte de mercancias de Espafa se sitlan
en niveles de carga fiscal semejantes a los de Rumania, Polonia o Hungria, por
debajo del grupo de paises miembros de la antigua UE-15. Reino Unido,
Francia destacan como los paises con la fiscalidad mas elevada en cuanto al
total de impuestos soportados, quedando Portugal, Republica Checa vy
Alemania, ligeramente por encima de Espafia. Turquia, Bulgaria y Marruecos
son las que menor impacto fiscal generan a las empresas.

En cuanto a la estructura de la fiscalidad, hay que destacar el notable peso
proporcional en Espafia de las contribuciones a la seguridad social, sobre todo,
por parte de las empresas, frente a otros paises como Reino Unido, Alemania,
Bulgaria y Rumania.

Los impuestos relacionados con el consumo de hidrocarburos en Espafa
ofrecen un peso muy inferior a la media en otros paises, como muestra del
menor componente de fiscalidad indirecta en comparacion con el resto de la
UE.

Destaca a su vez la reducida tasa anual del IVTM de Espafia que se situa entre
las menores del conjunto de paises analizados.

Variacion comparativa fiscalidad (Incluida Seg.
social) entre Espafiay paises analizados. 2018

Elaboracion: TEIRLOG |.

Ratio carga fiscal total sobre ingresos. 2018

Elaboracion: TEIRLOG |.
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9. VARIACION DE LA CARGA FISCAL EN LOS PAISES DE LA U.E. SEGUN TIPOLOGIA DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
9.3 TRANSPORTE DE MERCANCIAS: PERSONA JURIDICA CON 20 VEHICULOS

Transporte de Mercancias |

Ne de

Vehiculos/Conductores: 20 Forma Juridica: Juridica Km por Veh. 120.000

Volumen de

Ingresos por vehiculo (€) | 121.412,13 . 2.428.242,54 Sueldo Anual 22.231,96
operaciones (€)
Resultaollo Bruto por 1.942,59 Resultado 38.851,88
vehiculo (€) Contable del
ESPANA ALEMANIA FRANCIA REINO UNIDO ITALIA PORTUGAL POLONIA
(€/aio) | % (€/aiio) | % (€/aio) | % (€/aiio) | % (c/aio) | % (€/aiio) | % (€/aio) | %
I.R.P.F. 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0%
IMPUESTO SOCIEDADES 971297  21% 11.616,71  2,1% 13.376,70  1,8% 7.381,86  1,0% 10.803,31  1,5% 12.23834  2,1% 7.381,86  1,7%
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) 14939876 31,9% | 86.14884 156% | 18539675 244% | 61.36021 80% | 140417,05 19,1% | 10582412 185% | 93.37423 219% |
IMPUESTO HIDROCARBUROS 278.040,00 59,3% | 395.136,00 71,6% | 498.960,00 65,7% |546.420,00 71,1% |518.616,00 705% | 407.97120 712% | 288.254,40 67,5%
I.ACTIVIDADES ECONOMICAS (IAE) 6.99335  1,5% 0,00  0,0% 3.631,33 0,5% 0,00  0,0% 0,00 0,0% 0,00  0,0% 0,00 0,0%
I. VEHICULOS (IVTM) 2.966,00  0,6% 22.880,00  4,1% 6.080,00 0,8% 15.276,80  2,0% 14.142,73  1,9% 16.396,00  2,9% 1137637 2,7%
IMPUESTO SOBRE SEGUROS 648357 14% | 2053130 3,7% | 1945071 2,6% | 1296714  1,7% | : 2296264 31% | ¢ 972535 1,7% | 000 00% |
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.I.) | 15.080,00 3,2% 15.834,00 2,9% 32.799,00 4,3% 124.898,59 16,3% 28.652,00 3,9% 20.452,25  3,6% 26.390,00 6,2%
TOTAL 468.674,65 100% 552.146,85 100% 759.694,49 100% 768.304,59 100% 735.593,73 100% 572.607,27 100% 426.776,86 100%
Ingresos 2.428.242,54 2.428.242 54 2.428.242,54 2.428.242,54 2.428.242,54 2.428.242 54 2.428.242,54
Carga fiscal s/Ingresos (%) 19,3% 22,7% 31,3% 31,6% 30,3% 23,6% 17,6%
REPUBLICA CHECA HUNGRIA BULGARIA RUMANIA TURQUIA MARRUECOS
(€/aio)| % (€/aio)| % (€/aio)| % (€/aio)| % (€/aiio)| % (€/aiio)| %
I.R.P.F. 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,000 0,0% 0,00 0,0%
IMPUESTO SOCIEDADES 738186 13% | 420377 09% | 388519 10% | 621630 13% | 854741 28% | 1204408 31%
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) 151.177,32  26,9% | 86.704,64 183% | 62.783,05 16,6% |101.15541 21,55% | 91.151,03 303% | 93.774,40 24,3%
IMPUESTO HIDROCARBUROS 356.916,00 63,6% |319.452,00 67,6% [277.368,00 73,5% |341.712,00 725% [182.89535 609% |188.203,52 48,9%
I.ACTIVIDADES ECONOMICAS (IAE) 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,000 0,0% 0,00 0,0% 22.620,00 5,9%
I. VEHICULOS (IVTM) (3439800 61% | 1392970 29% | 2690816 7,1% | ¢ 812712 1,7% | 1026940 34% | 2031320 53%
IMPUESTO SOBRE SEGUROS B 0,00 0,0% 2485368 5,3% 216119 0,6% 0,00 0,0% 540297 1,8% 1491221  3,9%
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.I.) | 11.31000 2,0% 23.751,00 5,0% 433550 1,1% 14.137,50 3,0% 226200 0,8% 33.329,00 8,7%
TOTAL 561.183,17 100% 472.894,79 100% 377.441,09 100% 471.348,33 100% 300.528,17 100% 385.196,41 100%
Ingresos 2.428.242 54 2.428.242,54 2.428.242 54 2.428.242 54 2.428.242,54 2.428.242,54
Carga fiscal s/Ingresos (%) 23,1% 19,5% 15,5% 19,4% 12,4% 15,9%
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9. VARIACION DE LA CARGA FISCAL EN LOS PAISES DE LA U.E. SEGUN TIPOLOGIA DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
9.3 TRANSPORTE DE MERCANCIAS: PERSONA JURIDICA CON 20 VEHICULOS

Transporte de mercancias. Persona Juridica con 20 vehiculos

Variacion comparativa fiscalidad entre Espafiay resto de los paises analizados (%). 2018

Marruecos
Turquia 30,3 60,9 8,8
Rumania
Bulgaria
Hungria 18,3 67,6 14,1

Repiblica Checa
Polonia
Portugal 18,5 71,2 10,3

Italia

Reino Unido

Francia

Alemania
Espafia 31,9 59,3 8,8

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

M Seguridad Social ~ ®Impuesto de Hidrocarburos  ® Otros
Elaboracion: TEIRLOG I.
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9. VARIACION DE LA CARGA FISCAL EN LOS PAISES DE LA U.E. SEGUN TIPOLOGIA DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
9.4 TRANSPORTE REGULAR DE VIAJEROS: PERSONA JURIDICA CON 20 VEHICULOS

Los resultados de la comparativa de la fiscalidad especifica (incluida la Seg. Social),
aparecen determinados por dos factores diferenciales respecto al subsector
discrecional y al de mercancias: un mayor consumo anual de gasoleo debido a que en
este subsector los recorridos anuales son muy superiores, y una mayor contribucion a
la S.S. debido a que la media de conductores por vehiculo se sitia en 2,2.

Espafia se sitia en niveles préximos a Alemania y Rumania. Francia, Italia y Reino
Unido, presentan unas cargas fiscales superiores a la espafiola. Republica Checa, y
Portugal levemente superior a Espafiay Portugal.

Francia es el pais que soporta una fiscalidad especifica mayor debido a su elevado
impuesto de hidrocarburos y Sequridad Social, seguido por Italia por su alto impuesto
de hidrocarburos y el Reino Unido al que ademas del citado impuesto le incide el IBI
(muy superior al del resto de paises), a pesar, como ya se ha mencionado, de que su
contribucion a la Seguridad Social es notablemente inferior al del resto de paises.

Como en otras ocasiones Espafa es el pais con una mayor contribucion a la
Seqguridad Social, seguido de Francia e Italia.

En cuanto a la fiscalidad general, el Impuesto de Sociedades de Esparfa representa
un alto porcentaje en el total de la fiscalidad en comparacion con otros paises.

La comparativa del conjunto de la fiscalidad muestra cdémo Francia soporta en su
conjunto la fiscalidad mas elevada, un 56% mas que la espafola. Italia, Reino Unido
los siguientes paises con un mayor nivel impositivo —un 45% y 36% respectivamente
superiores al de Espafa-, y la fiscalidad turca es la que presenta una menor
fiscalidad. EI porcentaje sobre ingresos muestra la misma tendencia.

Variacion comparativa fiscalidad (Incluida Seg.
social) entre Espafiay paises analizados. 2018

Elaboracion: TEIRLOG |.

Ratio carga fiscal total sobre ingresos. 2018

Elaboracion: TEIRLOG |.
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9. VARIACION DE LA CARGA FISCAL EN LOS PAISES DE LA U.E. SEGUN TIPOLOGIA DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
9.4 TRANSPORTE REGULAR DE VIAJEROS: PERSONA JURIDICA CON 20 VEHICULOS

Transporte de Viajeros: Regular |

N° de Forma L
Vehiculos/Conduc 20 Juridica: Juridica Km por Veh. 244.812
Ingresos por 316.332,74 | VOlUMeN de | ¢+ 6654,90 | Sueldo Anual| 23.288,43
vehiculo (€) operaciones
Resultado Bruto | g ¢q3 59 Resultado | 575 575 64 Servicio Regular
por vehiculo (€) Contable del
ESPANA ALEMANIA FRANCIA REINO UNIDO ITALIA PORTUGAL POLONIA
(€/aio) | % (€/aiio) | % (€/aio) | % (€/aiio) | % (€/aio) | % (€/aio) | % (€/aiio) | %
I.R.P.F. 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0%
IMPUESTO SOCIEDADES 93.318,16 8,5% 111.608,52 92% 128517,77  7,5% 70.921,80 4.7% 103.793,68 65% | 117.580,88 9.3% 70.921,80 7,4%
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) 41408506  37,5% 238.776,73 19,7% | 513.859,84 299% | 170.070,65 11,4% | 389.190,66 24,4% | 293.31025 23,3% | 258.803,16 27,1%
IMPUESTO HIDROCARBUROS 567.229,40  51,4% 806.116,95 66,6% | 1.017.928,30 59.2% | 1.114.751,44 74,4% | 1.058.028,50 66,2% | 832.302,05 66,0% | 588.067,80 61,5%
I.ACTIVIDADES ECONOMICAS (IAE) 6.170,32 0,6% 0,00 0,0% 492102 0.3% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0%
I. VEHICULOS (IVTM) 2.965,80 0,3% 22.880,00 1,9% 7.780,00 0,5% 7.392,00 0,5% 97541 0,1% 0,00 0,0% 1151454 1.2%
IMPUESTO SOBRE SEGUROS 483153 0,4% 15.299.83  1,3% 14.49458 0,8% 9.663,05 0,6% 1711165 1,1% 724729 0,6% 0,00 0,0%
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (L.B.I.) 15.080,00 1,4% 15.834,00 1,3% 32.799,00 1,9% 124.898,59 8,3% 28.652,00 1,8% 0.896,25 0,8% 26.390,00 2,8%
1.103.680,27 100% 1.210.516,03 100%  1.720.300,51 100% 1.497.697,54 100% 1.597.751,91 100% 1.260.336,72 100%  955.697,30 100%
Ingresos 6.326.654,90 6.326.654,90 6.326.654,90 6.326.654,90 6.326.654,90 6.326.654,90 6.326.654,90
Carga fiscal s/ Ingresos (%) 17,4% 19,1% 27.2% 23,7% 25,3% 19,9% 15,1%
REPUBLICA CHECA HUNGRIA BULGARIA RUMANIA TURQUIA MARRUECOS
(€/aii0) | % (€/aiio) | % (€/aiio) | % (€/aio) | % (€/aio) | oo (€/aii0) | %
I.R.P.F. 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0%
IMPUESTO SOCIEDADES 70.921,80 5,7% 40.388,10 41% 3732726 4,7% 59.723,62 57% |  82.119,98 11,3%| 115.71452 14,0%
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) 410.014,65 33,7% | 240317,22 24.4% | 174.014,32 22,1%| 280.370,09 26,6%| 252.641,18 349%| 259.912,32 31,3%
IMPUESTO HIDROCARBUROS 72814433 58,6% | 651.714,03 66,2% | 565.858,46 72,0%| 697.126,65 66,1%| 373.124,80 51,6%| 38395399 463%
I.ACTIVIDADES ECONOMICAS (IAE) 0,00 0,0% 0,000 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 22.620,00 2,7%
I. VEHICULOS (IVTM) 1240200 1,0% | 10369550 11% | 306122 04% | 355032 03%| 939733 13% | 258540 03%
IMPUESTO SOBRE SEGUROS 0,00 0,0% 18520,85 1,9% 161051 0,.2% 0,00 0,0% 402627 0,6% 1111251  1,3%
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.1.) 11.310,00 0,9% 23.751,00 2,4% 4.335,50 0,6% 14.137,50 1,3% 2.262,00 0,3% 33.329,00 4,0%
1.241.792,78 100%  985.060,70 100%  786.207,27 100% 1.054.917,19 100% 723.571,57 100%  829.227,74 100%
Ingresos 6.326.654,90 6.326.654,90 6.326.654,90 6.326.654,90 6.326.654,90 6.326.654,90
Carga fiscal s/ Ingresos (%) 19,6% 15,6% 12,4% 16,7% 11,4% 13,1%
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9. VARIACION DE LA CARGA FISCAL EN LOS PAISES DE LA U.E. SEGUN TIPOLOGIA DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
9.4 TRANSPORTE REGULAR DE VIAJEROS: PERSONA JURIDICA CON 20 VEHICULOS

Transporte Regular de viajeros. Persona Juridica con 20 vehiculos

Variacion comparativa fiscalidad entre Espafiay resto de los paises analizados (%). 2018
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Elaboracion: TEIRLOG |.
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9. VARIACI(]N DE LA CARGA FISCAL EN LOS PAISES DE LA U.E.
SEGUN TIPOLOGIA DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION

9.1 INTRODUCCION

9.2 TRANSPORTE DE MERCANCIAS: PERSONA FISICA CON 1 VEHICULO

9.3 TRANSPORTE DE MERCANCIAS: PERSONA JURIDICA CON 20 VEHICULOS
9.4 TRANSPORTE REGULAR DE VIAJEROS: PERSONA JURIDICA CON 20
VEHICULOS

9.5 TRANSPORTE DISCRECIONAL DE VIAJEROS: PERSONA JURIDICA CON 20
VEHICULOS

9.6 CONCLUSIONES
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9. VARIACION DE LA CARGA FISCAL EN LOS PAISES DE LA U.E. SEGUN TIPOLOGIA DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
9.5 TRANSPORTE DISCRECIONAL DE VIAJEROS : PERSONA JURIDICA CON 20 VEHICULOS

Como se puede ver, en lo que se refiere a la fiscalidad total (especifica + S.S), los
paises de la antigua UE-15 tienen todos una fiscalidad superior a la espafiola, siendo
Francia quien soporta una mayor presion fiscal.

Francia, Italia y el Reino Unido son los paises que soportan una fiscalidad especifica
mayor, acrecentada en el primer caso por el coste de la seguridad social, el impuesto
de sociedades y el de hidrocarburos en Francia e Italia y en el Reino Unido por el IBI
(muy superior al del resto de paises) y a pesar de que su contribucion a la Seguridad
Social es notablemente inferior al del resto de paises.

Destaca el superior peso proporcional que en Espafia presenta _el impuesto de
sociedades. Turquia y la Republica Checa presentan un peso especifico de este
concepto semejante al espafiol. Sin embargo, en su caso es debido a la menor cuantia
de otros elementos fiscales y no al elevado tipo del impuesto de sociedades, como
sucede en Espafia.

La importancia de la partida de fiscalidad sobre hidrocarburos reduce mucho su peso
en todos los paises por el menor kilometraje asociado a los servicios discrecionales.
Sin embargo, vuelve a tener en Espafa una importancia inferior que en el resto de
paises analizados.

La seguridad social en Espafia nuevamente tiene mayor peso que en la mayoria de los
paises analizados, por porcentajes aplicables y diferencias salariales obvias entre
paises.

El resto de impuestos considerados representan en general un menor peso en Espania,
especialmente frente a la mayor parte de los miembros de la antigua UE-15 (menores
tipos del impuesto sobre las primas de seguro, menores tasas anuales de IVTM, etc.).

Variacion comparativa fiscalidad (Incluida Seg.
social) entre Espafiay paises analizados. 2018

Elaboracién: TEIRLOG I.

Ratio carga fiscal total sobre ingresos. 2018

Elaboracion: TEIRLOG |.
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9. VARIACION DE LA CARGA FISCAL EN LOS PAISES DE LA U.E. SEGUN TIPOLOGIA DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
9.5 TRANSPORTE DISCRECIONAL DE VIAJEROS : PERSONA JURIDICA CON 20 VEHICULOS

Transporte de Viajeros: Discrecional |

N° de Forma L
Vehiculos/Conduc 20 Juridica: Juridica Km por Veh. 75.000
Ingresos por 124.003,11 | volumende | , 4o 862,20 | Sueldo Anual| 23.288,43
vehiculo (€) operaciones
Resultad,o Bruto 7.445,59 RESUIEEIS 148.911,73 Servicio Discrecional
por vehiculo (€) Contable del
ESPANA ALEMANIA FRANCIA REINO UNIDO ITALIA PORTUGAL POLONIA
(€/afio) | % (€/afio) | % (€/afo) | % (€/afo) | % (€/afo) | % (€/afo) | % (€/afio) | %
I.R.P.F. 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0%
IMPUESTO SOCIEDADES 37.227,93 8,7% 4452461 9,8% 5127031 7.8% | 2829323 4,8% 41.406,99 7,0% 46.907,20 10,4% 28.293,23 7,8%
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) 188.220,48 44,0% 108534,88 23,9% 233572,66 35,6% 7730484 131% | 176.904,85 30,0% | 133.322,84 295% 117.637,80 32,3%
IMPUESTO HIDROCARBUROS | 17377500  406% | 246.960,00 544% | 311.850,00 47,6% | 341.512,50 580% | 324.135,00 550% | 254.982,00 56,4% | 180.159,00 49,5%]
I.ACTIVIDADES ECONOMICAS (IAE) 6.122,36 1,4% 0,00 0,0% 4.05578 0,6% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00  0,0% 0,00 0,0%
1. VEHICULOS (IVTM) 2.965,30 0,7% 22.880,00 5,0% 7.780,00 1.2% 7.392,00 1,3% 975,41 0,2% 0,00 0,0% 1151454 3.2%
IMPUESTO SOBRE SEGUROS |77 483153 11% | 1529983 34% | 1 1449458 22% | 9.663,05 1,6% | 17.111,65 2,9% | 724729 16% | 0,00 0,0% |
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.I.) 15.080,00 35% 15.834,00 35% 32.799,00 5,0% 124.898,59 21.2% 28.652,00 4,9% 9.896,25 22% 26.390,00 7,3%
428.223,60 100% 45403332 100% 655.822,32 100%  589.06421 100%  589.18590 100%  452.35558 100% 363.994,57 100%
Ingresos 2.481.862,20 2.481.862,20 2.481.862,20 2.481.862,20 2.481.862,20 2.481.862,20 2.481.862,20
Carga fiscal s/ Ingresos (%) 17,3% 18,3% 26,4% 23,7% 23,7% 18,2% 14,7%
REPUBLICA CHECA HUNGRIA BULGARIA RUMANIA TURQUIA MARRUECOS
(€/afio) | % (€/aiio) | % (€/afio) | % (€/afo) | % (€/aio) | % (€/aio) | %
I.R.P.F. 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0%
IMPUESTO SOCIEDADES 2829323 6,1% 16.11225 4,3% 14.891,17 5,4% 23.825.88 6,.2% 32.760,58 11,8% 46.162,64 13.1%
SEGURIDAD SOCIAL (S.S.) 190.461,20 409% | 109.235,10 28,9% 79.097,42 28,6%| 127.44095 333%| 114.83690 41,4%| 118.141,96 33,6%
IMPUESTO HIDROCARBUROS "7223.072,50 47.9% | 199.657,50 52.9% | 173.355,00 62,7%| 213.570,00 55,8%| 114.30059 41,2%| 117.627,20 335%
I.ACTIVIDADES ECONOMICAS (IAE) 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 0,00 0,0% 22.620,00  6,4%
I. VEHICULOS (IVTM) 12.402,00 2,7% 10.36950 2,7% 3.061,22 1,1% 3.559,32 0,9% 9.397,33 3,4% 258540 0,7%
IMPUESTO SOBRE SEGUROS 770,000 0,0% | 1852085 49% | 161051 06% | 0,00 00% [ - 402627 15% | 1111251 32%
IMPUESTO BIENES INMUEBLES (I.B.I.) 11.310,00 2,4% 23.751,00 6,3% 433550 1,6% 14.137,50 3,7% 2.262,00 0,8% 33.329,00 9,5%
46553893 100%  377.64620 100%  276.350,82 100%  382.533,65 100% 277.592,68 100%  351.578,71 100%
Ingresos 2.481.862,20 2.481.862,20 2.481.862,20 2.481.862,20 2.481.862,20 2.481.862,20
Carga fiscal s/ Ingresos (%) 18,8% 15,2% 11,1% 15,4% 11,2% 14,2%
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9. VARIACION DE LA CARGA FISCAL EN LOS PAISES DE LA U.E. SEGUN TIPOLOGIA DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
9.5 TRANSPORTE DISCRECIONAL DE VIAJEROS : PERSONA FiSICA CON 20 VEHICULOS

Transporte Discrecional de viajeros. Persona Fisica con 20 vehiculos

Variacion comparativa fiscalidad entre Espafiay resto de los paises analizados (%). 2018
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Elaboracion: TEIRLOG I.
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9. VARIACIGN DE LA CARGA FISCAL EN LOS PAISES DE LA U.E.
SEGUN TIPOLOGIA DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION

9.1 INTRODUCCION

9.2 TRANSPORTE DE MERCANCIAS: PERSONA FISICA CON 1 VEHICULO

9.3 TRANSPORTE DE MERCANCIAS: PERSONA JURIDICA CON 20 VEHICULOS
9.4 TRANSPORTE REGULAR DE VIAJEROS: PERSONA JURIDICA CON 20
VEHICULOS

9.5 TRANSPORTE DISCRECIONAL DE VIAJEROS: PERSONA JURIDICA CON 20
VEHICULOS

9.6 CONCLUSIONES
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9. VARIACION DE LA CARGA FISCAL EN LOS PAISES DE LA U.E. SEGUN TIPOLOGIA DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
9.6 CONCLUSIONES

Variacion comparativa fiscalidad entre Espafiay paises
analizados. 2018 (Nivel 1:Espafia)

Marruecos, Turquia y Bulgaria son los paises que tienenuna menor Persona Fisica, | Persona Juridica,
carga fiscal en comparacion con Espafia. En el caso de empresas de PAIS 1 Vehiculo” 20 Vehiculos PAIS
20 vehiculos, Polonia también poseeria una fiscalidad menor. MARRUECOS 0.5 0,6] TURQUIA
TURQUIA 0,7 0,8|BULGARIA
. . : . : , . BULGARIA 0,9 0,8|MARRUECOS
Los pz.;us_es con mayor ,flscalldad son ltalia, Franclla. y Reino Unido, ESEI 10 0.9[POLONIA
con distinto orden segun se trate de personas fisicas o personas POLONIA 11 1.0|[ESPANA
juridicas. HUNGRIA 1,1 1,0|RUMANIA
RUMANIA 1,2 1,0/|HUNGRIA
En general las diferencias en fiscalidad se deben: ALEMANIA 1,3 1,2|ALEMANIA
REPUBLICA CHECA 1,3 1,2|REPUBLICA CHECA
Impuesto de sociedades: representa un alto porcentaje en el total PORTUGAL 1,4 1,2|PORTUGAL
: : - ; REINO UNIDO 1,5 1,6/ITALIA
de la fiscalidad en comparacion con otros paises, representando en ' '
N _ 0 P P P FRANCIA 1,6 1,6/FRANCIA
Espana casi un 9%. TALIA 1,7 1,6|REINO UNIDO

(*) Estimacion Objetiva.

Seguridad Social: Espafia es el pais con una mayor contribucion _ _
Carga fiscal total sobre ingresos (%). 2018

a la Seguridad Social, seguido de Francia e Italia.

Impuesto de Hidrocarburos: En Espafa es bajo en comparacion Persona Fisica, | Persona Juridiea,

P i ' P B J i P PAIS 1 Vehiculo 20 Vehiculos PAIS
con otros paises, sobre todo en comparacion con los paises de la MARRUECOS 9% 12% | TURQUIA
antigua UE15. TURQUIA 12% 16%|BULGARIA

BULGARIA 15% 16%|MARRUECOS
El resto de impuestos considerados representan en general un ESPANA 16% 18%|POLONIA
o - POLONIA 17% 19% |ESPANA
menor n Espanfa, fren la mayor par los miembr
e o. peso en Espafia, frente a la mayor parte de los miembros de SUNGRIA 5% 9% IRUMANIA
la antigua UE-15. RUMANIA 20% 19%| HUNGRIA
) B - _ ALEMANIA 20% 23%|ALEMANIA
En el transporte por mercancias, Espana se situa en el rango bajO de REPUBLICA CHECA 21% 23%|REPUBLICA CHECA
la fiscalidad, siendo su porcentaje sobre ingresos entre el 16%-19% PORTUGAL 22% 24%|PORTUGAL
en relacién con el conjunto de paises de la UE 28. REINO UNIDO 24% 30%] ITALIA
FRANCIA 26% 31%|FRANCIA
ITALIA 28% 32%|REINO UNIDO
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9. VARIACION DE LA CARGA FISCAL EN LOS PAISES DE LA U.E. SEGUN TIPOLOGIA DE LA UNIDAD DE EXPLOTACION
9.6 CONCLUSIONES

Marruecos, Turquia, Bulgaria, Polonia, Hungria y Rumania son los
paises que tienen una menor carga fiscal en comparacion con
Espafia. El orden varia segun sea la empresa de transporte regular
o discrecional.

Los paises con mayor fiscalidad son Francia, Italia y Reino Unido.

En general las diferencias en fiscalidad son las mismas que en el
transporte de mercancias:

IRPF: efecto favorable en Espafa para el transportista autbnomo
con el regimen simplificado en modulos.

Impuesto de sociedades: representa un alto porcentaje en el
total de la fiscalidad en comparacion con otros paises .

Seguridad Social: Espafia es el pais con mayor contribucion a la
Seguridad Social, este valor es muy superior en el transporte
regular debido al mayor de namero de conductores por vehiculo.

Impuesto de Hidrocarburos: es bajo en comparacion con otros
paises.

El resto de impuestos considerados representan en general un
menor peso en Espafa que en resto de los paises de la antigua
UE 15.

En el Transporte de viajeros Espafia se sitla en la media de entre
todos los paises, , siendo su porcentaje sobre ingresos de un 175.

Variacion comparativa fiscalidad entre Espafia y paises analizados.
2018 (Nivel 1:Espafia)

Regular: P. Juridica 20 Discrecional: P.

PAIS vehiculos Juridica 20 vehiculos PAIS
TURQUIA 0,7 0,6/ TURQUIA
BULGARIA 0,7 0,6|BULGARIA
MARRUECOS 0,8 0,8 MARRUECOS
POLONIA 0,9 0,9|POLONIA
HUNGRIA 0,9 0,9|HUNGRIA
RUMANIA 1,0 0,9|RUMANIA
ESPANA 1,0 1,0|ESPANA
ALEMANIA 1,1 1,1|ALEMANIA
REPUBLICA CHECA 1,1 1,1|REPUBLICA CHECA
PORTUGAL 1,1 1,1|PORTUGAL
REINO UNIDO 1,4 1,4|REINO UNIDO
ITALIA 1,4 1,4|ITALIA
FRANCIA 1,6 1,5|FRANCIA

Elaboracion: TEIRLOG I.
Carga fiscal total sobre ingresos (%). 2018
Regular: P. Juridica 20 Discrecional: P.

PAIS vehiculos Juridica 20 vehiculos PAIS
TURQUIA 11% 11% | TURQUIA
BULGARIA 12% 11%|BULGARIA
MARRUECOS 13% 14% |MARRUECOS
POLONIA 15% 15% POLONIA
HUNGRIA 16% 15% |HUNGRIA
RUMANIA 17% 15% |[RUMANIA
ESPANA 17% 17%|ESPANA
ALEMANIA 19% 18%|ALEMANIA
REPUBLICA CHECA 20% 19%|REPUBLICA CHECA
PORTUGAL 20% 18%|PORTUGAL
REINO UNIDO 24% 24%|REINO UNIDO
ITALIA 25% 24%|(ITALIA
FRANCIA 27% 26% |FRANCIA

Elaboracion: TEIRLOG I.
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10. IMPACTO DE LA FISCALIDAD EN LA COMPETITIVDAD DE LAS EMPRESAS

10.1 COMPETITIVIDAD EN EL MARCO GLOBAL DE LA ECONOMIA NACIONAL

La tasa anual de crecimiento del PIB espafiol, se sitla por encima de la media de la UE desde 2014

Para enmarcar la posicion competitiva de Espafiacon los paises considerados en el presente estudio, se adjunta el posicionamiento relativo
de algunos parametros macro- economicos significativos de los citados paises.

Tasa anual de crecimiento real del PIB. Paises de la antigua
UE-15. 2002-2018

Tasa anual de crecimiento real del PIB. Espafay UE-28.2002-
2018

Fuente: Eurostat y World Bank. Elaboracion: TEIRLOG I.
Tasa anual de crecimiento real del PIB. UE-28 y Maruecos.2002-
2018

Fuente: Eurostat y World Bank. Elaboracion: TEIRLOG I.

Fuente: Eurostat y World Bank. Elaboracion: TEIRLOG I.

Ll El crecimiento del PIB espafiol se sitla por encima de los paises
mas desarrollados de la UE por su importancia econémica a nivel
europeo, es decir, Alemania, Francia, Italia, Reino Unido,
incluyendo Portugal.

Ll En cambio, la evolucion del PIB espaiiol se situa por debajo de los
paises de la ampliacién de 2004 y 2007. En parte, porque estos
paises partian desde una posicion inicial en desventaja. Aunque en
los ultimos afios esta diferencia se esta equilibrando.
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10.1 COMPETITIVIDAD EN EL MARCO GLOBAL DE LA ECONOMIA NACIONAL

En el 2018, la inflacién de Espafia se situ6 por debajo de la media Union Europea

Inflacion comparativa entre Espafia, UE-18 y UE-28
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Fuente: Eurostat Elaboracion: TEIRLOG |.

Inflacion comparativa entre Espafia y algunos paises de la UE-28

(Incluyendo Marruecos y Turquia)

Fuente: Eurostat Elaboracion TEIRLOG |.

Inflaciéon comparativa entre Espafiay algunos paises de la
antigua UE-15

Fuente: Eurostat Elaboracion: TEIRLOG |.

1 Al comparar la inflacién de la economia espafiola, respecto algunos de
los paises miembros de la antigua UE-15, se observa una fluctuacion
similar a lo largo de los afos, salvo el caso de Reino Unido, cuya
inflacion en promedio es superior a la del resto.

1 Dentro de los paises de la UE-28 (a demas de Marruecos), se observa
una mayor diferencia en los indices de inflacién en los primeros afios
(2007-2009) y para el afio 2018 los indices de la inflacibn se van
equiparando, con excepcion de Turquia.

1 El mantenimiento de una evoluciéon baja de los costes (Inflacion), es un
factor clave para seguir manteniendo su ventaja competitiva en precios,
ya que con la entrada de nuevas economias que ofrecen costes
similares o inferiores a lo de Espafia podria ponerla en desventaja.
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Balanza cuenta corriente entre Espafiay algunos paises de la UE-15.Balanza cuenta corriente entre Espafia y algunos paises de la UE-28.
Millones de euros Millones de euros

Fuente: Eurostat Elaboracion TEIRLOG I. Fuente: Eurostat Elaboracién: TEIRLOG I.

El indice de la balanza de cuenta corriente en la economia espafiola se encuentra por debajo del resto de los paises de la antigua UE-15,
salvo Portugal. Por lo que demuestra como el comercio exterior de bienes y servicios, es uno de los grandes interrogantes de la economia

nacional.

Frente a los paises de la UE-28, se puede observar como Espafia destaca sobre la mayoria de los paises, con excepcion de Polonia,
cuyos precios competitivos y posicién geografica le han permitido un incremento importante en la balanza de su cuenta corriente durante

los ultimos anos.

Se puede concluir que existe una menor competitividad de la economia espafiola con la mayoria de la grandes potencias de la UE, por lo
cual en el escenario internacional se coloca en desventaja comparativa en términos de mercado (Bienes y servicios).

Nota: No se poseen datos similares para Turquia y Marruecos.
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Productividad por hora de trabajo entre Espafiay algunos paises Productividad por hora de trabajo entre Espafiay algunos paises
de la UE-15 de la UE-28

Fuente: Eurostat Elaboracion: TEIRLOG I. Fuente: Eurostat Elaboracién: TEIRLOG I.

Frente a las grandes economias de la UE, Espafia se encuentra en desventaja frente a la mayoria de los paises mas desarrollados,
exceptuando Reino Unido cuya productividad es muy similar a la espafiola y Portugal donde la productividad laboral es claramente inferior. Un
dato a resaltar es el estancamiento generalizado en temas de productividad por horas de trabajo, ya que no se muestran signos de mejora en
esté parametro.

Por otro lado, la productividad espafiola, ofrece una situacion mucho mejor que las economias menos desarrolladas, sin embargo, el claro
margen de mejora que estos ultimos presentan hace que su tendencia a futuro sea hacia el incremento de sus ratios de productividad.

Nota: La unidad empleada es PPS (Purchasing Power Standards), que elimina las
diferencias en precios para poder establecer comparaciones entre paises, tomandose
el valor 100 de este indice para la media de la UE-15.
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En 2017, Espafia se sitto por debajo de los principales paises europeos con respecto a su indice de

Competitividad Global
indice de Competitividad Global. 2016-2017

o GCI2017 | GCI2016 | 0 o El indice de competitivi . . .

RANK RANK petitividad Global mide la competitividad nacional,
Estados Unidos 1 1 - definida como el conjunto de instituciones, politicas y factores que
Singapur 2 2 - determinan el nivel de productividad. Es decir, mide la capacidad de un
Alemania 8 8 - pais para utilizar sus recursos disponibles de la manera mas productiva
Suiza 4 4 - ible
Japoén 5 8 +3 posible.
Holanda 6 5 -1 - . . . .
Hong Kong - - - El ultlmg _m_forme realizado pgr elWorld Economic Forum llamado Qlobal
Reino Unido s 6 2 Competitiviness Report’ realizado en 2018 (con datos de 2017), situ6 a
Suecia 9 9 - Espafa en el puesto 26, perdiendo un puesto con respecto a 2016.
Dinamarca 10 11 +1
Finlandia 11 12 +1 1 Espafa se sitia por debajo de los principales paises europeos y lejos de
Canada 12 10 2 otras economias a nivel global.
Taiwan 13 13 -
Australia 14 15 +1 1 Ante esta falta de competitividad, la politica fiscal es un factor de gran
Korea 15 17 +2 importancia como elemento para considerar en las reformas necesarias
Noruega 16 14 2 . . .,

: para mejorar la situacion actual.

Francia 17 18 +1
Nueva Zelanda 18 16 2
Luxemburgo 19 22 +3
Israel 20 20 -
Bélgica 21 19 2
Austria 22 21 1
Irlanda 23 23 -
Islandia 24 24 -
Malasia 25 26 +1
Emiratos Arabes 27 27
China 28 28

Fuente: Global Competitiviness Report 2018. World Economic Forum
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Presién fiscal (recaudacién tributaria frente al PIB). %

Fuente: Eurostat Elaboracion: TEIRLOG I.
Presién fiscal (recaudacién tributaria frente al PIB). %

Fuente: Eurostat Elaboracién: TEIRLOG I.

10. IMPACTO DE LA FISCALIDAD EN LA COMPETITIVDAD DE LAS EMPRESAS

10.1 COMPETITIVIDAD EN EL MARCO GLOBAL DE LA ECONOMIA NACIONAL

Presion fiscal (recaudacion tributaria frente al PIB). %

Fuente: Eurostat Elaboracion: TEIRLOG |.

La competitividad de un pais ha de ser entendida de forma relativa ante la
posicion que ocupa frente al resto de paises. En este caso se observara
porcentaje de los ingresos que los particulares y empresas aportan
efectivamente al Estado en concepto de tributos en relacién al Producto
Interior Bruto.

Espafa tiene una menor presion fiscal con respecto al PIB que la media
Europea, y en especial con los paises mas desarrollados.

Cabe seialar que la competitividad de los paises, no solo va determinado
por la presion fiscal, como demuestra el hecho de que los paises nordicos
presenten elevadas presiones fiscales y altos niveles de competitividad, en
sentido contrario otros paises como Estados Unidos que ofrecen presiones
fiscales inferiores al 30% se hallan entre las economias mas competitivas
del mundo.
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Estructura impositiva por tipo fundamental del impuesto (2016)

Fuente: Taxation and Customs Union Elaboracion: TEIRLOG |.

La estructura impositiva refleja la aportacion de las diferentes tipologias de tributacion a la recaudacién total. En donde se puede comprobar los
rasgos fundamentales que caracterizan la estructura tributaria espafiola en comparacién con otros paises de la Union Europea.

La recaudaciéon por impuestos indirectos (consumo), es el que mayor incidencia tiene en Espafia, esto debido a que en los ultimos afios, Espafia
ha sostenido un crecimiento economico en medida importante basado en la demanda interna y el consumo. Aunque a pesar de esto la mayoria
de los paises de la UE tienen una recaudacion mayor de este tipo de impuesto.

En cuanto la recaudacion por impuestos directos, es el que menor incidencia soportan los espafioles, siendo 4 puntos porcentuales inferior a la
media Europea.
Y en cuanto las contribuciones sociales laborables, Espafia se sitla 3 puntos por encima de la media Europea.
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La competitividad del sector depende en medida importante de los
costes que se producen por el consumo de este producto, por lo que
se cree importante mencionar que los impuestos de hidrocarburos
representan del 25% al 50% del coste total de explotacién . Como se
puede observar el precio antes de impuestos del gasodleo en
comparacion con otros paises se encuentra en la banda alta
alcanzando en el afio 2018 los 62,58 céntimos de euro por litro, una
vez se aplican los impuestos en Espafa, el precio total asciende a
120,42 céntimos de euro por litro situando a Espafia entre los paises
de la UE con mayor coste de adquisicion.

Se observa en consecuencia que el impuesto especial de
hidrocarburos es bajo en comparacién con otros paises pero que el
precio del carburante sin impuestos es uno de los mas elevados de la
UE, para el consumidor profesional o privado.

La competencia del sector del transporte espafiol con el de otros
paises de la UE depende del coste final de este producto, tanto del
precio que ofrecen las petroleras como de los impuestos asociados al
mismo.

HIDROCARBUROS: PRECIOS

st - 2015 2016 2017 (p) 2018 (p)
Céntimos de euro por litro
Gasobleo A
Precio de venta al publico 111,48 101,66 110,00 120,42
Precio antes de impuestos 55,16 47,07 53,97 62,58
IVA 19,35 17,64 19,09 20,90
Impuesto Especial 36,97 36,95 36,94 36,95
Tarifa general 30,70 30,70 30,70 30,70
Tarifa especial 2,40 2,40 2,40 2,40
Tarifa autondmica 3,87 3,85 3,84 3,85

10. IMPACTO DE LA FISCALIDAD EN LA COMPETITIVDAD DE LAS EMPRESAS
10.2 COMPETITIVIDAD POR EL IMPUESTO DE HIDROCARBUROS

Precios sin Impuestos del Gasd6leo de Automocién en la UE (2017/2018)

Precios con Impuestos del Gaséleo de Automocién en la UE (2017/2018)
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10. IMPACTO DE LA FISCALIDAD EN LA COMPETITIVDAD DE LAS EMPRESAS
10.3 IMPACTO DE LA FISCALIDAD DEL TRANSPORTE EN LA MOVILIDAD Y LA ECONOMIA ESPANOLA

A continuacion se ha estima el impacto sobre la productividad empresarial de la fiscalidad soportada en el transporte por carretera de ambito
nacional. Para ello se estima la recaudacion tributaria total en base a la fiscalidad calculada en las distintas siluetas analizadas en los capitulos
anteriores sobre ratios de movilidad del sector del transporte por carretera (toneladas-kildmetro) asi como sobre pardmetros macroeconémicos
significativos . Esto permite conocer de manera global cual es el impacto de la fiscalidad en comparacion a la movilidad y a la economia en general.

A continuacion se explican las hipotesis de calculo:
Recaudacion fiscal total del transporte por carretera (mercancias) en Espafia:

Universo total de Empresas: se parte del nUumero de empresas del transporte por carretera segun el niumero de vehiculos
autorizados. Esta informacion se recoge de los observatorios de transporte del Ministerio de Fomento. Debido a que la
informacién que se recoge en los observatorio no estid totalmente desagregada (las empresas con mas de 6 vehiculos
autorizados se agregan por grupos 6-10,11-20 ,etc.) se hicieron una serie de tendencias para poder desagregar dichos grupos y
poder conocer cuantas empresas hay segun los vehiculos autorizados que tienen.

Fiscalidad por tipo de empresa: (segun el numero de vehiculos): en base a la fiscalidad total por nimero de vehiculos realizado
en los capitulos anteriores, se calculo un escenario para conocer la fiscalidad total de todas las empresas segun el numero de
vehiculos. Asimismo se calculé para el transporte de mercancias el porcentaje de tractoras y rigidos que hay para conocer la
fiscalidad por numero de vehiculos, dado que son diferentes en su cuantia.

Recaudacion total: numero de empresas por la fiscalidad total. En el transporte de mercancias se obtiene la fiscalidad por
vehiculo pesado del ambito nacional (Tractoras 160.451 y Rigidos 70.688) . La fiscalidad de los rigidos se corrigié sobre el de
tractoras considerandose un 36% menor al de las tractoras. Este porcentaje es deducido de los costes promedio de explotacion
de los vehiculos rigidos ( dos y tres ejes), sobre un vehiculo articulado

No se ha considerado la recaudacion tributaria de losvehiculos ligeros, ni de los de servicio privado por no ser del @mbito de
este trabajo.

Una vez calculado la recaudacion tributaria del sector se compara con datos de movilidad y datos macroeconémicos.
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10.3 IMPACTO SOBRE LA PRODUCTIVIDAD DE LA FISCALIDAD SOPORTADA EN TRANSPORTE NACIONAL E INTERNACIONAL

Se adjunta un cuadro resumen en el que se evalla la fiscalidad total anual en elambito nacional interurbano, para vehiculos pesados
(articulados y camiones rigidos), en base a los calculos realizados en capitulos anteriores , es decir considerando el numero de empresas de cada

dimension empresarial, y el numero total de vehiculos pesados de las mismas de ambito nacional en el afio 2017 .

Empresas seglin numero de autorizaciones

Fiscalidad por Empresa

Estimacion de lo recaudado

1 28.050 Persona Fisica 1 Veh 385.904.656,37 € 120.549.264,08 € 506.453.920,45 €
2a5 18.416 Media pers fisica y juridica 699.993.899,11 € 218.664.760,87 € 918.658.659,98 €
6al10 4.992 Media pers fisica y juridica 580.469.622,73 € 181.327.653,58 € 761.797.276,30 €
11a20 2.524 Media pers fisica y juridica 613.189.134,39€ 191.548.605,79 € 804.737.740,18 €
>20 1.604 Persona Juridica 20 Veh 855.346.317,49€ 267.193.897,27 € 1.122.540.214,77 €

Fuente: Ministerio de Fomento
Elaboracion: TEIRLOG |.

La cifra global de fiscalidad del parque autorizado espafiol de mercancias por carretagen vehiculos pesados, y ambito interurbano, asciende a
4.114,1 millones de euros.

Para el transporte internacional, se considera el siguiente calculo: en base a la fiscalidad identificada por vehiculo articulado (en€/t-km), que
incluye los peajes soportados, se aplica a la movilidad internacional de las mercancias transportadas, exclusivamente por los vehiculos con
autorizacion espafiola.

Fiscalidad Total del Transporte Mercancias Internacional en Vehiculos Pesados Espanoles. 2017

Fisc Gral Unit. (€/t-km) | Millones T-km | Millones €
Transporte Internacional Export 0,023 40.730 923
Transporte Internacional Import 0,023 28.773 652
Terceros Paises y cabotaje 0,023 6.981 158
Transporte Internacional TOTAL 0,023 76.484 1.734

Fuente: Ministerio de Fomento
Elaboracién: TEIRLOG I. .

Este calculo da lugar a una cifra de 1.734 Millones de euros de carga fiscal global por el conjunto del parque espafiol en su actividad de
transporte internacional.

“LA FISCALIDAD EN EL SECTOR DEL TRANSPORTE POR CARRETERA Y SU REPERCUSION EN LA PRODUCTIVIDAD EMPRESARIAL Y NACIONAL
DOCUMENTO FINAL. TOMO 2/2 108



10. IMPACTO DE LA FISCALIDAD EN LA COMPETITIVDAD DE LAS EMPRESAS
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En el cuadro adjunto se calcula el ratio de la fiscalidad soportada sobre la movilidad total (T-km) en el transporte por carretera de ambito nacional
interurbano de vehiculos pesados por carretera, que asciende a una cifra del 3'6 %.

Fiscalidad del transporte de mercancias / Movilidad de mercancias. 2017

Fiscalidad Total 4.114.187.812
Total Toneladas - km 113.029.000.000

Ratio Fiscalidad Total/Toneladas km 3,6%
Fuente: Ministerio de Fomento Elaboracion: TEIRLOG I.

Datos macroecondmicos seleccionados

Por otro lado, si se compara la fiscalidad total del transporte de mercancias analizada en este apartado con los datos macroecondmicos del PIB a
precios corrientes (Sector transporte y almacenamiento) y el VAB (Sector transporte y almacenamiento) en Espafia (2017), se observa la
repercusion que esta genera el transporte de mercancia por carretera en la economia espafola, que es deB,20 % en relacion con el PIB, y del 9.3

% en el caso del VAB.
Fiscalidad del transporte de mercancias / PIB (Sector Transporte y Almacenamiento). 2017

Fiscalidad Total 4.114.187.812
PIB (SECTOR TRANSPORTE Y ALMACENAMIENTO) 2017 50.151.717.000
Ratio Fiscalidad Total/PIB 8,20%

Fuente: Ministerio de Fomento Elaboracion: TEIRLOG |.

Fiscalidad del transporte de mercancias / VAB (Sector Transporte y Almacenamiento). 2017

Fiscalidad Total 4.114.187.812
VAB (SECTOR TRANSPORTE Y ALMACENAMIENTO) 2017 44.413.614.000
Ratio Fiscalidad Total/VAB 9,3%

Fuente: Ministerio de Fomento Elaboracion: TEIRLOG |.
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10.3 IMPACTO DE LA FISCALIDAD DEL TRANSPORTE EN LA MOVILIDAD Y LA ECONOMIA ESPANOLA

Asi mismo, se ha estimado el impacto sobre la productividad empresarial de la fiscalidad soportada en el transporte de viajeros por carretera de
ambito nacional. Para ello se estima la recaudacion tributaria total en base a la fiscalidad calculada en las distintas siluetas analizadas en los
capitulos anteriores sobre ratios de movilidad del sector del transporte de viajeros por carretera (viajeros-kilbmetro producidos) asi como sobre
parametros macroecondémicos significativos . Esto permite conocer de manera global cual es el impacto de la fiscalidad en comparacion a la
movilidad y a la economia en general.

A continuacion se explican las hipotesis de calculo:

Recaudacion fiscal total del transporte por carretera (viajeros) en Espana:

Universo total de Empresas: se parte del nUmero de empresas del transporte de viajeros por carretera segun el numero de
vehiculos autorizados. Esta informacion se recoge de los observatorios de transporte del Ministerio de Fomento. Debido a que la
informaciébn que se recoge en los observatorio no estad totalmente desagregada (55 plazas.) se hicieron una serie de
aproximaciones para poder desagregar dichos grupos y poder conocer cuantas empresas hay segun los vehiculos autorizados
gue tienen.

Fiscalidad por tipo de empresa: (segun el numero de vehiculos): en base a la fiscalidad total por nimero de vehiculos realizado
en los capitulos anteriores, se calculo un escenario para conocer la fiscalidad total de todas las empresas segun el numero de
vehiculos.

Recaudacion total: nimero de empresas por la fiscalidad total.
No se ha considerado la recaudacion tributaria de los vehiculos ligeros, ni de los de servicio privado por no ser del ambito de este

trabajo.

Una vez calculado la recaudacion tributaria del sector se compara con datos de movilidad de viajeros y datos macroeconémicos.
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10.3 IMPACTO SOBRE LA PRODUCTIVIDAD DE LA FISCALIDAD SOPORTADA EN TRANSPORTE NACIONAL E INTERNACIONAL

Fiscalidad total del transporte de viajeros por carretera, regular y discrecional, ambito interurbano.

A continuaciéon se anexa un cuadro resumen mediante el cual se evalla la fiscalidad total anual de autobuses (55 plazas) tanto regular como
discrecional, en ambito interurbano., y que asciende a mas de 1.000 millones de eurosen el afio 2017.

Estimacion de lo

Empresas segiin numero de autorizaciones Fiscalidad por Empresa
recaudado
Autorizaciones Empresas Unidad de Expl. Fiscalidad/Empresa Fiscalidad Total
1 471 Discrecional 1veh 16.067,45 € 7.567.768,95 €
2a5 1.059 Media Regulary discrecional 148.663,91 € 157.435.078,04 €
6a10 1.328 Media Regulary discrecional 358.199,00 € 475.688.268,68 €
>20 465 Media Regulary discrecional 788.421,64 € 366.616.060,28 €

1.311.351,99 € 1.007.307.175,95 €

Fuente: Ministerio de Fomento  Elaboraciéon: TEIRLOG I.

En el cuadro siguiente se observa el impacto de la fiscalidad soportada en el transporte de viajeros en el ambito nacional sobre el total de viajeros
por kilometro en autobus en el ambito interurbano, que asciende al 3'3 %.

Fiscalidad del transporte de viajeros / movilidad de viajeros

Fiscalidad Total 1.007.307.176
Total Viajeros - km 30.510.000.000

Ratio Fiscalidad Total/Viajeros km 3,3%
Fuente: Ministerio de Fomento Elaboracién: TEIRLOG I.

En relacion a la Fiscalidad Total del transporte de viajeros (regular y discrecional) respecto con los datos macroeconémicos del PIB y el VAB en
Espafia (Sector transporte y almacenamiento, ambos de 2017), se observa la repercusion que genera en la economia espafiola, que es de2,01
% en relacion con el PIB, y del2,27 % en el caso del VAB.

Fiscalidad del transporte de viajeros / / PIB (Sector Transporte y Almacenamiento). 2017

Fiscalidad Total 1.007.307.176
PIB (SECTOR TRANSPORTE Y ALMACENAMIENTO) 2017 50.151.717.000
Ratio Fiscalidad Total/PIB 2,01%
Fuente: Ministerio de Fomento Elaboracion; TEIRLOG I.

Fiscalidad del transporte de viajeros / / VAB (Sector Transporte y Almacenamiento). 2017

Fiscalidad Total 1.007.307.176
VAB (SECTOR TRANSPORTE Y ALMACENAMIENTO) 2017 44.413.614.000

Ratio Fiscalidad Total/VAB 2,27%
Fuente: Ministerio de Fomento Elaboracion: TEIRLOG |.
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11. RESUMEN

Resumen de la presidn fiscal total de los tres perfiles empresariales analizados

Carga fiscal total sobre ingresos (incl. S. Social). Carga fiscal total sobre ingresos (incl. S. Cargafiscal total sobre ingresos (incl. S.Social).
Transporte de Mercancias por Carretera (%) Social). Transporte Regular de Viajeros(%) Transporte Discrecional de Viajeros(%)

Ul Latributacién por modulos favorece claramente al autbnomq compensando las desventajas empresariales que este presentaE.IaboraC'on' TERtoeh

Ll La persona fisica, en general, resulta mas favorable que la juridica para bajos beneficios esto se debe que la escala de IRPF para
beneficios reducidos es mas favorable que el impuesto de sociedades. Asimismolas empresas suelten tener un mayor impacto de las
cargas sociales. Las empresas grandes suelen tener mayores posibilidades de generar cifra de negocio y reducir costes a través de economias
de escala (descuentos, poder de negociacién y otros aspectos).Para margenes superiores el tipo de impuesto de sociedades es mas
favorable que el IRPF, desapareciendo asi la ventaja fiscal comparativa de la persona fisica sobre la juridica. El servicio regular de transporte
de viajeros es un ejemplo donde el mayor margen favorece el tratamiento fiscal de la empresa frente a las personas fisicas, salvo en el caso
excepcional de la tributacién por modulos.

(1 Al autébnomo le perjudica que su propia remuneracion no sea considerado como un gasto deduciblesobre las empresas que pueden
reducirse los sueldos y salarios de todos los trabajadores. Por otro lado, las empresas de transporte grandes tienen mayores posibilidades de
realizar inversiones, pudiéndose en este caso verse favorecidas por las distintas deducciones existentes en el impuesto sobre sociedades, que
incentivan la inversion y, por tanto, mejoran la productividad del sector, y favorecen su tributacion por el Impuesto de Sociedades.

Ul La figura de la cooperativa resulta favorable fiscalmente por su sistema de tributacion, en relacién con otros perfiles empresariales.

Ll En el transporte por carretera sonel impuesto de hidrocarburos y las contribuciones a la seguridad social los de mayor importancialLes
sigue los impuestos directos (IRPF e IS) donde son de mayor importancia cuanto mayor es el beneficio empresarial o la renta obtenida.

Ul Las diferencias fiscales entre formas juridicas son multiplespero se deben mayoritariamente en las cuotas de la seguridad social por tipo
de perfil empresarial.
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11. RESUMEN

Resumen de la presidn fiscal de Espafia en comparacion con otros paises (UE, otros)
arga fiscal total sobre ingresos (incl. Seg

Ll Espafia se situa en el nivel bajo en cuanto a la fiscalidad en el transporte de mercancias yC _ i
Social). Transporte Mercancias (%)

en el nivel intermedio en el transporte de viajeros por carretera En general Marruecos,
Turquia, Bulgaria, son los paises que tienen una carga inferior, afadiéndose ademas Polonia,
Hungria y Rumania en el transporte de viajeros (paises en desarrollo). El resto de paises y sobre
todo Francia, Italia y Alemania (paises mas desarrollados) soportan niveles superiores.

J La fiscalidad directa, en general, sobre el total tributado de las empresas espafiolas es
superior a lo soportado por otros paises europeos Espafia se encuentra entre los paises con
un alto tipo de impuesto de sociedades lo que lastra el impacto de la fiscalidad de las
empresas en nuestro pais. Ventaja de los autbnomos al poder utilizar los regimenes por modulos.

1 La tributacion social (Seguridad Social) sobre el total tributado, también es elevada por
encima de la gran mayoria de los paises analizados.

[l La tributacidon indirecta en cambio se encuentra por debajo de otros paises Destaca sobre
todo el bajo valor relativo del impuesto de hidrocarburos Los impuestos especiales Carga fiscal total sobre ingresos (incl. Seg
generalmente estan destinados a reducir el consumo del producto gravado. En el caso de los Social). . Transporte Viajeros (%).
hidrocarburos, que sirven para financiar la construccion y mantenimiento de infraestructuras de
transporte. Por ello se considera adecuado gravar a sus usuarios. Sin embargo, el combustible
representa un gran coste en el sector del transporte, por lo que los paises que lo gravan con una
alta cuota tienen un clima fiscal relativo menos competitivo, pero cuentan con mayores recursos
para sus infraestructuras y la reduccion de los efectos medioambientales. Ademas, el Impuesto
sobre la Venta de Hidrocarburos es parte de la base a la que se aplica el IVA, incrementando el
precio final a pagar por el consumidor por partida doble: a través del propio impuesto y a través
del IVA en su tramo finalista.

JEn los ultimos afios han ido desapareciendo incentivos fiscales por inversiones
(innovacion, medio ambiente...) lo que reduce las ventajas fiscales en el sector, y su
modernizacion, desarrollo tecnoldgico y competitividad, con efectos negativos en la productividad,

los impactos ambientales y la intermodalidad. _
Elaboracion: TEIRLOG |.
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