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Resumen y Abstract Il

Resumen

Beneficios tributarios y la tasa impositiva efectiva — caso empresa de transporte aéreo
internacional

La tasa impositiva efectiva (TIE) refleja el porcentaje que representa la presion fiscal
en la determinacién del impuesto de renta en relacién con la utilidad contable. La
contabilidad como componente esencial en la construccion de formulas para la
determinacion de la tasa efectiva impositiva, ha sido estudiada a través de las

diferentes teorias contables, generando resultados e interpretaciones diversas.

Como factor para atenuar la presion fiscal, las compafiias utilizan herramientas;
dentro de las cuales prima; la revision y aplicacion de los beneficios que la

normatividad tributaria provee.

En Colombia el sector del transporte aéreo internacional cuenta con algunas
particularidades propias del negocio, entre otras, por tratarse de prestacion del

servicio en diferentes jurisdicciones.

El caso de estudio de la determinacion de la TIE, se efectia en una compaiiia
colombiana del sector de transporte aéreo (Holding colombiana) compuesta por dos
compainiias en Colombia una del sector transporte aéreo de carga y otra con varias

lineas de negocio relacionadas con transporte aéreo internacional.
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En este trabajo se analizan los principales beneficios tributarios que utiliza la
compainiia caso de estudio, que impactan la determinacién de la tasa impositiva
efectiva; especialmente, el contrato de estabilidad juridica, que incluye el beneficio

de la deduccidn de la inversién en activos reales productivos.

Adicionalmente, se identifican las principales partidas conciliatorias, generadas por
el tratamiento diferencial contable y fiscal. Lo anterior, para comparar la TIE con

base en lo causado versus lo pagado.

Palabras clave: Beneficios tributarios, tasa impositiva efectiva, normas de
informacion financiera, contrato de estabilidad juridica, transporte aéreo

internacional, conciliacién contable fiscal, impuesto de renta corriente y diferido.
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Abstract

Tax benefits and the effective tax rate — Company case international air transport

The effective tax rate (TIE) reflects the percentage that represents the fiscal
pressure in the determination of the income tax in relation to the accounting profit.
Accounting as an essential component in the formulas for the determination of the
effective tax rate, has been studied through different accounting theories,

generating diverse results and interpretations.

As a factor to mitigate fiscal pressure, the companies review and applied the

benefits that the tax regulations provide.

In Colombia, the international air transport sector has some peculiarities of the
business, among others, because it deals with the provision of the service in

different jurisdictions.

The case study of the determination of the TIE is carried out in a Colombian
company in the air transport sector (Colombian Holding), has two companies in
Colombia, one in the air cargo transport sector and the other with several lines of

business related to air transport international.
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This paper analyzes the main tax benefits used by the case study company, which
impact the determination of the effective tax rate; especially, the legal stability
contract, which includes the benefit of the deduction of the investment in real

productive assets.

Additionally, the main reconciliation items are identified, generated by the
differential accounting and tax treatment. The foregoing, to compare the TIE based

on what was caused versus what was paid.

Keywords: Tax benefits, effective tax rate, financial reporting standards, legal
stability contract, international air transport, tax accounting reconciliation, current

and deferred income tax.
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1 Introduccidn

La tasa impositiva efectiva refleja el porcentaje que representa la presion
fiscal en la determinacion del impuesto de renta en relacién con la utilidad contable.
La contabilidad comocomponente esencial en la construccion de férmulas para la
determinacion de la tasa efectiva impositiva, ha sido estudiada a través de las

diferentes teorias contables, generando resultados e interpretaciones diversas.

Como factor para atenuar la presion fiscal, las compafiias utilizan
herramientas; dentro de las cuales prima; la revision y aplicacion de los beneficios
gue la normatividad tributaria provee al sector econémico de analisis. Involucrando
un analisis profundo del negocio en pro de viabilidades para mejorar la rentabilidad

con un manejo eficiente de los impuestos.

En Colombia el sector del transporte aéreo internacional cuenta con algunas
particularidades propias del negocio, ademas de utilizar el indicador de la Tasa
Impositiva Efectiva - TIE para enfocarse entre otros a optimizar los beneficios

tributarios.

El caso de estudio de la determinacién de la TIE, se efectia en una compafiia
colombiana del sector de transporte aéreo (Holding colombiana) compuesta por dos
compariias en Colombia una del sector transporte aéreo de carga y otra con varias
lineas de negocio relacionadas con trasporte aéreo internacional tanto de pasajeros

como de carga Yy otros servicios relacionados.
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La TIE como herramienta para la toma de decisiones empresariales, ya que
dependiendo de esta se mide el impacto tributario en la rentabilidad del negocio, esto
a nivel corporativo; pero a nivel gubernamental es un indicador de comparabilidad, de

presion fiscal y de determinacion de las politicas tributarias.

Como herramienta de control, medicién y seguimiento; de la eficiencia de la
tributacion en las compafias, que ayuda a visualizar y prevenir impactos que pueden
llegar a atentar contra la rentabilidad, crecimiento e incluso la continuidad del

negocio.

En donde mas se ha estudiado la TIE es en Estados Unidos (United States
Government Accountability Office, 2013), existen innumerables investigaciones que
van desde lo casuistico corporativo, pasando por lo sectorial y hasta la planificacion
de politicas estatales (Alesina, 2002). En Europa por efecto de la unificacién de los
gobiernos no se ha tratado el tema de fondo, es asi como en Espafia (Vargas J. M.,
2014) tan solo en la ultima década se ha venido cuestionando cuéles pueden ser los

aportes e impactos de la TIE.

En Colombia, no hay estudios sectoriales unificados ni constantes en el
tiempo de la determinacién de la TIE y su seguimiento detallado, esto debido a las
diferentes metodologias que se han utilizado de determinacion de la TIE
involucrando diversas variables, asi como las politicas y estimaciones contables
propias de cada negocio, tampoco se ha revisado por nivel de tamafio de la
compainiia, patrimonio, rentabilidad u otros; este indicador se ha quedado en el
informe anual de los estados financieros de cada compafiia como un simple dato que
puede ser relevante para analisis propio de los indicadores dependiendo de la
compainiia, especialmente en las multinacionales; en cuanto al gobierno, la Direccién

de Impuestos y Aduanas Nacionales (DIAN) ha efectuado trabajos, algunos
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focalizados en TIE marginales (Mahecha & Leon, 2008, pag. 27) «El trabajo se
desarrolla siguiendo el marco conceptual de Fullerton (1999), basado a su vez en
Hall y Jorgenson (1967), en el que las tarifas efectivas marginales (TEM) se obtienen
determinando, la diferencia entre el retorno esperado antes (bruto) y después de
impuestos (neto), de una inversion marginal, expresada como proporcion del retorno
brutox». Lo anterior, debido a que el propésito es medir el impacto impositivo en un
proyecto de inversion. Otros estudios se han generado por la informacion por parte
de la DIAN de la consolidacion de los datos de la composicién del impuesto de renta
corporativo detallado por los principales renglones enunciados en la declaracion de
renta. Esta clasificacion la consolida con base en la Actividad enunciada por los
declarantes como actividad principal, segun el cddigo ClIU (Clasificacién industrial
internacional uniforme de todas las actividades econémicas); sin embargo, el hecho
de que la empresa indique una actividad principal no significa que sea la Unica
actividad econémica que desarrolla; es decir, que dentro de su declaracion tributaria
pueden estar inmersos datos de otras actividades que realizan las empresas y que

impactan el resultado.

En la reforma tributaria de Colombia, Ley 1739 de 2014, los estudios acerca
del impacto en la tasa efectiva impositiva (FEDESARROLLO Centro de Investigacion
Econdmico y Social, 2014, pag. 7) menciona que el calculo de la TIE la efectud sobre
datos contables a cuatro digitos; es decir que aqui se toma la informacion financiera
de los estados de resultados, «El impuesto de renta esté registrado en la cuenta
5405 del PUC», ahora bien, este andlisis puede motivar diferencias, ya que dentro de
la cuenta del gasto de renta, no solo se registra la provision del impuesto corriente de
renta, sino también se incluye el impuesto diferido y los ajustes de afios anteriores. El

mencionado estudio no alude sobre ajustes a estas posibles variables que pueden
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generan distorsiones, tan solo indica que tomaron las cifras de los estados
financieros reportados de las Superintendencias, sin referenciar al menos las

revelaciones contables.

Por lo anterior, este trabajo serd un aporte no solo a una nueva mirada a la
interrelacion entre la TIE y los beneficios tributarios propios del sector del transporte
aéreo y la comparacion entre la TIE del sector segun la informacién de la DIAN, con
respecto a los de la empresa caso de estudio, adicionalmente, revelar la importancia
de las variables contables como fundamento tanto del calculo de la TIE, como de
comparabilidad intersectorial y proyeccion de crecimiento ycompetitividad de la

organizacion.

Adicionalmente, este trabajo responde a los presupuestos de la maestria en
profundizacion contable, ya que se va a mostrar la intima relacién entre lo tributario y

lo contable y como se impactan y retroalimentan mutuamente.

Asimismo, se analiza el impacto de los beneficios tributarios especificos del
caso de estudio y directamente en la determinacion de la TIE, explicando cuales
corresponden a los beneficios que se proyectan tanto a corto como a largo plazo, y

gue tienen su contrapartida para el gobierno como un gasto fiscal.

Revisaremos las principales formulaciones propuestas desde la teoria
contable, para el célculo de la TIE desde diferentes enfoques de determinacion de la
misma, indicando el propésito de cada una de ellas, para llegar a la férmula que esta
utilizando la Holding colombiana caso de estudio, para ello tomamos como insumo
los estados financieros de los afios (2013-2018) desde donde efectuaremos la
conciliacion contable tributaria, para la determinacién del impuesto de renta
explicando las principales partidas contables y los diferentes tratamientos tributarios,

asi como los beneficios tributarios y su impacto en la tasa efectiva.
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Enfoque cuantitativo debido a que se determina la TIE a partir del método
indicado bajo la NIC 12, se aplica a la compafiia caso de estudio (afios 2013-2018);
es de cardcter descriptivo en cuanto se indica la TIE enunciando el marco teérico,
definiciones y comparacion de diferentes modelos expuestos desde diversos

enfoques de teoria contable.

Es correlativa en cuanto mide la vinculacién de algunas variables
economicas, contables, legales,politicas y tributarios que ayudan a construir el
resultado impositivo en renta para la compafiia detransporte aéreo del caso de

estudio.

Finalmente es explicativa ya que no solo describe la determinacion de la TIE,
sino que se analizan los factores que han determinado la misma y se explican las
principales variables, asi como se analizan las principales partidas conciliatorias que
generan el movimiento en la tasa efectiva de las compafias, como son los beneficios

y tratamientos especiales tributarios del sector.

Se toman los estados financieros desde el afio 2013 de la compafiia;
describiendo las principales variables para la determinacién del impuesto de renta,
con estos datos y el calculo de la TIE basado en la normatividad contable,
identificando los principales beneficios tributarios que aplica la compafiia caso de

estudio.

Se identificara las diferencias en las variables y metodologias de célculo de la
TIE, tanto desde el punto de vista contable como de los estudios y de la data con la

gue cuentan las entidades como la DIAN.

Adicionalmente al proceso metodoldgico descrito, se analizan las principales

partidas conciliatorias entre el reconocimiento contable y fiscal tanto en el valor
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patrimonial como en el resultado y la determinacion de la renta, indicando el impacto
en la determinacion del impuesto de renta corriente y el impuesto diferido, con las
modificaciones que trajo la Ley 1819 de 2016, reforma tributaria que se aline6 con la

adaptacion de las normas de informacion financiera NIIF.

1.1 Planteamiento del problema

A nivel mundial por efecto de la globalizacion, redefinida posteriormente como
regionalizacién,se han venido generando una serie de acuerdos tanto a nivel
corporativo como intergubernamental, ya sean convenios del orden comercial,
tributario, econémico, juridico, arancelario, entre otros. A nivel tributario, encontramos
acuerdos direccionados a evitar la doble tributacion y prevenir la evasién en el
impuesto de renta y patrimonio principalmente; indicandola jurisdiccion y las
condiciones donde se debe tributar. Lo anterior, con el fin de hacer competitivas las

regiones y los negocios.

Los principales tratados tributarios que ha suscrito Colombia estan basados
en las reglas establecidas por la Organizaciéon para la Cooperacion y el Desarrollo
Econdémico OCDE, aunquetambién se cuenta con el convenio de la Decision 578 de
la Comunidad Andina de Naciones CAN que se basa principalmente en que la
potestad tributaria se encuentra en el pais de la fuente. El transporte aéreo también
ha sido sujeto tanto de estos convenios generales como de convenios
exclusivamente de transporte. Lo anterior dado que el transporte internacional es un
factor de desarrollo y comunicacion que permite la movilidad de bienes, personas y la
prestacion de servicios tanto a nivel local como del exterior, impactando estos Ultimos
impactando varias jurisdicciones y por tanto sus responsabilidades frente al impuesto

de renta en cada una de ellas; ahora bien, Hacienda Publica en paises donde los
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impuestos constituyen el principal ingreso nacional, prepara estudios
macroeconomicos, en el caso colombiano: La Direccién de Impuestos y Aduanas
Nacionales - DIAN (Avila, 2008), estudio en el que dan indicios del direccionamiento
de las reformas tributarias; ya sea porgue las reformas tributarias soportan las
politicas econémicas; justifican los incentivos tributarios o la baja afectacion
impositiva a ciertos grupos (inversién extranjera, sectores econdémicos, entidades
especificas, etc.); establezcan el recaudo esperado para el desarrollo del Plan de
desarrollo y/o mantengan la presion impositiva entre otros. Como elemento
fundamental de estos proyectos, es la medicion de la tasa efectiva impositiva con el
fin de comparar tanto a nivel interno nacional por sectores como para comparar
internacionalmente las variaciones. Este indicador genera expectativas a los
gobiernos, ya sea para atraer la inversion a ciertos sectores y/o para alcanzar el

recaudo presupuestado.

En la relacion politica y econémica del Estado con las empresas, estas
ltimas juegan un papel contributivo importante en Colombia, ya que el impuesto
sobre la renta corporativo ha representado en la Ultima década entre un 79 y 80% del
recaudo por este impuesto. En la medicién de la misma, se establece la Tasa
Efectiva Impositiva como mecanismo de comparabilidad; al respecto, existen
modelos variados de los factores a tener en cuenta para el calculo de la TIE, los
cuales han generado controversias entre los diversos autores que las proponen;
especialmente por quienes miden la presion fiscal empresarial, que corresponde al
monto que debe aportar el contribuyente al Estado medido porcentualmente respecto
a la utilidad comercial, la cual se obtiene a partir de la aplicacion de las normas de

informacion financiera.
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Un factor importante como medida de eficiencia econdmica de las compafiias
es la TIE (Tasa Impositiva Efectiva), por este motivo, el analisis de este indicador se
ha convertido en un factor imprescindible a la hora de tomar decisiones tanto a nivel
corporativo como de los gobiernos, surge asi la pregunta de ¢ Como determinar la
TIE para hacerla comparable contable y fiscalmente?, bajo los parametros fiscales se
establece la tasa nominal y la presion fiscal; y a nivel corporativo a través del
desarrollo de la teoria y principios contables, se determinan los efectos econémicos
presentes y futuros con estimaciones. La diferencia metodoldgica e inclusién de

distintas variables conlleva a resultados heterogéneos.

Entre los aspectos relevantes adicionales a la formulacion utilizada a nivel
empresarial que impactan el calculo de la tasa efectiva se encuentran; el grupo
contable de aplicacion de las Normas de Informacién Financiera, acorde con los
Decretos por los cuales se reglamenté (Ley 1314, 2009); las politicas contables
propias de la entidad; la estructuracion en la depuracion del impuesto de renta
corriente o del periodo; la determinacion del impuesto de renta por presuntiva;las
partidas conciliatorias entre lo contable y lo fiscal tanto las permanentes como las
temporales y/o temporarias (NIC 12), y la clasificacion y reconocimiento del impuesto

diferido (Newton, 1993).

Al respecto hay principios contables que de entrada impactan el resultado de
la TIE; tal como la diferencia entre lo causado y lo devengado; por lo general las
compafiias determinan la TIE, teniendo en cuenta la depuracion del impuesto de
renta corriente propio correspondiente al periodo gravable mas el impuesto diferido y
los ajustes en renta de periodos anteriores; mientras que para los estudios
macroecondmicos se toma la informacion de los agregados sectoriales de lo

declarado en el periodo corriente, sin tener en cuenta el impuesto diferido (Direccion
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de Impuestos y Aduanas Nacionales - DIAN , 2010). Otras variables que también
inciden; son los diferentes tratamientos fiscales a varias partidas contables, ya sean
estos beneficios tributarios, exenciones y/o limitaciones en las deducciones, que a
nivel macro no se detallan y por lo tanto no es facil su cuantificacion; aspectos estos
gue generan diversos resultados en la TIE aunque las compafiias pertenezcan al
mismo sector econdmico; adicionalmente, se han creado beneficios tributarios
especiales que requieren algun grado de inversién o requisitos especificos para
acceder a estos, lo que genera inequidad aun en empresas que desarrollan la misma
actividad econdémica, conllevando a una mayor presion a empresas que no cuentan

con esos beneficios tributarios.

Para el gobierno colombiano, la presién fiscal es fundamental, por ello se
establecen las reformastributarias permanentemente; en los Gltimos 23 afios en
promedio 12 reformas tributarias, las cuales en su mayoria son con vocacién de
recaudo a corto plazo; por lo tanto, no cuentan con losfundamentos juridicos y de
politica econdmica estructurales a largo plazo, sino que se mueven por efecto de
necesidad de cumplimiento de propuestas politicas, planes de desarrollo, politicas
economicas, entre otros; ya sea con el objetivo para mejorar el recaudo, incentivar

sectores, atraer inversion y/o para generar desarrollos internos en sectores, etc.

A nivel corporativo es necesario mantener una politica de gestion de la
tributacién interna, en aras de disminuir la presion fiscal y la TIE, para ser mas

competitivos, lograr mayor penetraciénen el mercado y propender por crecimiento.

Para el caso del sector del transporte aéreo en Colombia, existen algunos
tratamientos especialesque se aplican, tal es el caso cuando las compaifiias tiene
domicilio nacional, de las rutas autorizadas, acuerdos de tributacion en transporte

aéreo internacional, y acuerdos para evitar la doble tributacién generales; como el de



Introduccion 10

la CAN (Comunidad Andina de Naciones) y otros basados en el modelo OCDE, que

generan un impacto en la tributacion.

En Colombia el modelo (grupo) contable también tiene una incidencia en la
determinacion de la TIE, ya que es esta informacion financiera de la cual se parte
para depurar el impuesto de renta, pero ademas es la utilidad contable la variable
esencial para determinar la TIE. Es asi, como con la entrada en vigencia de las NIIF
(Normas Internacionales de Informacion Financiera) en Colombia, tenemos un
componente adicional, ya que para la determinacion de la renta liquida hasta el afio
2016 se comparaban las bases fiscales con las bases contables que estaban
vigentes a 31 de diciembre de 2014; es decir, los Decretos 2649 y 2650 de 1.993 y
las normas vigentes a esa fecha expedidas por las Superintendencias y la DIAN; sin
embargo, para efectos contables tanto el calculo del impuesto diferido como la
determinacion de la utilidad se calculaba bajo los parametros establecidos en las
NIIF y para ello hay que revisar los principales componentes tantodel estado de
situacion financiera, como del estado de resultados integrales bajo NIIF y bajo
normas contables vigentes a 31 de diciembre de 2014. Es decir, que las referencias
a la contabilidad establecidas en el estatuto tributario para la determinacién de bases
fiscales se soportaban en las normas contables que estuvieron vigentes has 31
diciembre de 2014, mientrasque la contabilidad se registraba con las bases NIIF
vigentes a 2016. Sin embargo, con la entrada de la Reforma Tributaria Ley 1819 de
2016, para efectos fiscales, se toma como base contable las Normas de Informacién
Financiera que aplican para efectos contables en Colombia, con las respectivas
diferencias cuando la norma fiscal establece los pardmetros especificos de
tratamiento, las cuales se detallan en el estatuto tributario. Adicionalmente, con

tratamientos fiscales especiales 0 normas de transicidn que impactan también las
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bases fiscales, ya que para estos se toman las bases a diciembre 31 de 2016 bajo la

normatividad contable anterior.

Las diferentes variables que afectan el célculo de la TIE, tales como: La
inclusion del impuesto diferido, la depreciacion, amortizaciones, tomar la utilidad
antes o después de impuestos, lo causado o lo pagado, y aquellas variables
inmersas en la contabilizacién como fundamento mismo de la normatividad contable
gue aplique segun el grupo contable al que se pertenece y las politicas contables
propias de la compafiia que difieren especialmente en el reconocimiento de las

estimaciones.

Acorde con el panorama descrito, surgen las siguientes preguntas: ¢, Cuales
son los beneficios tributarios que impactan la tasa impositiva efectiva en el caso de la
compafiia de transporte aéreo caso de estudio?; ¢ COmo las variables contables
juegan un papel fundamental para la determinacion de la TIE?; ¢ Cémo la TIE no es
solo un indicador adicional en las notas a los estados financieros, sino que es una
herramienta que involucra variables de indole tributaria y contable?; ¢ Como se
fusionan las NIIF para la determinacion del impuesto de renta corriente, el célculo del

CREE, el célculo del impuesto diferido y la determinacién de la TIE?.

1.2 Objetivo general

Determinar los efectos del uso de algunos beneficios tributarios en el calculo
de la tasa impositiva efectiva, con base en la aplicacion de las normas de informacion
financiera en Colombia para una compaiiia del sector del transporte aéreo

internacional.
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1.3 Objetivos especificos

= Comparar diferentes enfoques conceptuales para medir la Tasa Impositiva

Efectiva (TIE).

= Indicar la normatividad tributaria y desarrollo del transporte de carga aéreo

internacional.

= Analizar en la empresa caso de estudio los determinantes principales de la TIE

durante el periodo 2013 al 2018.

= Explicar los componentes diferenciadores para medir la TIE que ha utilizado el

gobierno y la empresa caso de estudio.

= |dentificar las principales variables que generan diferencia entre la tasa efectiva y

la tasa nominal en el sector del transporte aéreo en Colombia.

= Mostrar la relacion directa y el impacto de la contabilidad en la determinacion del
impuesto de renta corriente e impuesto diferido y del célculo de la tasa efectiva,

con base en la aplicacién de la NIC 12.

= |dentificar los factores relevantes para el uso de beneficios fiscales como parte

de la planificacion tributaria en la empresa caso de estudio.

= Comparar la tasa efectiva impositiva de la compafiia caso de estudio con la tasa
determinada por la Administracion de Impuestos a nivel sector transporte aéreo

de carga y pasajeros.

1.4 Metodologia

Enfoque de Caso de Estudio; tomando como antecedentes la tributacion,
especialmente los beneficios, asi como con la aplicacién de las NIIF, y algunos de los

componentes especiales a nivel tributario que tiene el sector por tratarse de rentas
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gue provienen de distintas jurisdicciones; al ser un servicio de transporte internacional
tanto de pasajeros como de carga. Adicionalmente, revisar los componentes
diferenciadores que se toman para determinar la TIE, segun el propdsito de la entidad

gue calcula la TIE.

Lo anterior, con el fin de determinar el efecto la TIE en la compafiia caso de
estudio, revisando el efecto por los beneficios tributarios que provee la normatividad
colombiana y que ha utilizado la empresa, para asi, determinar si hay beneficios o
tratamientos especiales que generen una desviacion de la TIE promedio del sector de
transporte aéreo en Colombia, respecto a la TIE de la compafiia caso de estudio. Para
esto, se revisan las partidas conciliatorias entre las bases NIIF y las bases tributarias;
gue involucran el impuesto diferido y algunas cuentas contables y tratamientos

propios de la compafiia.

Por otro lado, al revisar diversos enfoques para determinar la TIE; sin
embargo, el enfoque del trabajo contrasta los parametros tomados por la
Administracion Tributaria versus los tomados por la compafiia a nivel de la aplicacién
de las NIIF (Garcia, Limone y Alvarez 1998). La informacion que se toma en cuenta
para el caso de estudio; incluye los estados financieros publicados por la compafia
Holding en Colombia; la informacion de ingresos por compafiia emitida por la
Aeronautica Civil; las declaraciones de renta sectorizadas de la DIAN; informacion
sobre los beneficios aplicados por la compafiia caso de estudio, acorde con las

revelaciones y la normatividad tributaria en Colombia.

En el proceso de andlisis del caso, se incorporan las variables financieras, bajo
la aplicacion de la NIC 12, para determinar la TIE y la reconciliacién de la tasa

impositiva, revisando las partidas conciliatorias con las bases fiscales, a fin de
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establecer el impacto en la TIE de la compafiia caso de estudio, la incorporacion de

beneficios tributarios.

La metodologia es de tipo cuantitativa, debido a que se mide la TIE a partir de
los diferentes parametros y métodos de calculo desde la DIAN y la informacion propia
de la compaiiia. Aplicacion y andlisis del resultado en los diferentes modelos para el
calculo de la TIE para una compafiia del sector de transporte aéreo en Colombia

durante los afios (2013-2018).

Es correlativa en cuanto mide la vinculacién de algunas variables de
planificacion tributaria en la determinacién de la TIE, con base en aspectos
economicos, legales, politicos y tributarios que ayudan a construir la planeacion
tributaria (Pardo, Hoyos y Monsalve 2004) para la compafia de transporte aéreo de

carga y pasajeros del caso de estudio.

Finalmente es explicativa ya que no solo describe la determinacion de la TIE,
sino que se analizan los factores que han determinado la mismay se explica qué

variables afectan.

El caso de estudio en una compafiia del sector del transporte aéreo
internacional, implica el conocimiento y descripcién detallada tanto de las variables
contables como tributarias. Se tomaron los estados financieros desde el afio 2013 de
la companiia de transporte aéreo de pasajeros de los estados financieros emitidos
anualmente; y con los estados financieros de la Holding Panamefia, se toman los
porcentajes de impacto de cada cuenta para incluirlo dentro de la simulacion de la TIE
de la compafiia nacional de transporte de carga, describiendo en cada caso los rubros
gue mas impactan para la determinacién del impuesto de renta tanto corriente como

diferido, y con las cifras de las declaraciones de renta del sector transporte aéreo de
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carga y pasajeros internacional emitidas por la DIAN, se evalué la data de agregados
de la declaracién de renta para personas juridicas del afio 2014 que contiene el
detalle de los principales beneficios, a efectos de comparar las variables tomadas por

la compaiiia.

1.5 Variables
. Calculo de la TIE: Variables cuantitativas y concretas. Cifras tomadas de la
informacion financiera de la compafiia (Informes anuales), estados financieros
emitidos por la Superintendencia de Sociedades y de la Aerondautica Civil, asi como
los datos emitidos de las declaraciones de renta consolidadas por renglones

presentadas a la DIAN.

Para el periodo 2013-2018, los estados financieros bajo normatividad contable y

conciliacion fiscal.

Informacion de la Aeronautica y Superintendencia de Sociedades, asi como los
datos de los estados financieros de la compaiiia Holding en Colombia y en Panama y

la simulacién de data dela compafiia de transporte de carga.

e Utilidad contable antes de impuestos
= Utilidad contable después de impuestos
= Impuesto de renta corriente (causado — pagado)
= Impuesto de renta diferido
. Depreciacion
. Intereses

= Impuesto al patrimonio
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= Célculo de la TIE bajo los diferentes enfoques, centrado este caso
finalmente en el propuesto por (Buijink, Jansen, & Schols, 2002) que es el que

aplican las compafiias bajo normatividad NIC 12 de Impuesto a las Ganancias.
] Determinacién del descuento tributario por transporte internacional:
. Servicios de transporte internacional
] Ingresos totales de la compafiia
= Beneficio tributario de largo plazo

= Contrato de estabilidad juridica

16



2 Transporte aéreo

Con los inicios del transporte aéreo en el siglo XIX, se prioriz6 el transporte de
pasajeros aéreo, que luego se desplegoé al transporte de carga. El sector de transporte

es esencial para el desarrollo, competitividad e intercambio de los paises.

Con la denominada globalizacion que trabaja bajo principios como el de la libre
movilidad de bienes y personas, que conllevé a su vez a la integracién de grupos
econdémicos, que parecian propender por desaparecer las fronteras fisicas, y asi bajo

estos presupuestos se fortalecié aun mas el transporte y especialmente el aéreo.

Como lo describe (Schlumberger, 2015) el transporte aéreo es un conductor
gue permite interactuar a la gente y ayuda a generar conocimiento y soluciones a

distancia, contribuye a que se provean bienes y servicios alrededor del mundo.

Para entender la importancia del transporte aéreo a nivel internacional, los
datos en el reporte de la Asociaciéon del Transporte Aéreo International (IATA, 2019)
para el afio 2018 enuncia que las aerolineas transportaron 4.400 millones de
pasajeros en todo el mundo, con una ocupacién en promedio del 82% del total de
asientos de la oferta global en vuelos regulares por aerolineas comerciales. Para el
2018 en el mundo se contaba con mas de 1300 lineas aéreas, 37.000 aeronaves de
servicio comercial, cada dia se prestaron mas de 120.000 vuelos tanto domésticos

como internacionales a través de toda la cadena de suministro de transporte aéreo.
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En cuanto el transporte internacional de carga, se define «la carga» como el
conjunto de bienes o mercancias protegidas por un embalaje apropiado que permite
agilizar la manipulacién, embarque, descarga o transporte aéreo. Es comun
considerar como carga a cualquier mercancia, incluso si ésta tltima no fue

consolidada (agrupar varias mercancias en un solo envio).

Es de aclarar que la mensajeria, los suministros y el equipaje acompafiado no

estan considerados como carga.

A nivel mundial por efecto de la globalizacion, redefinida como regionalizacion,
se generaron una serie de acuerdos tanto a nivel corporativo como
intergubernamental, ya sean convenios del orden comercial, tributario, econémico,

juridico, arancelario, entre otros.

A nivel tributario, encontramaos acuerdos direccionados a evitar la doble
tributacion y prevenir la evasion en el impuesto de renta y patrimonio principalmente;
indicando la jurisdiccion y las condiciones donde se debe tributar. Lo anterior, con el

fin de hacer competitivas las regiones y los negocios.

2.1 Ventajas y desventajas del transporte aéreo

Con la globalizacién en los 90s, las empresas se movian de un pais a otro con
el fin de ampliar sus grupos empresariales, creando holdings, sucursales y agencias
sin dificultad; adicionalmente, con la movilizacion del dinero con base en el
crecimiento del comercio mundial, el sistema financiero también se expandi6 creando
nuevas lineas de negocios, pero con la crisis mundial de recesion de 2008 generada
por la burbuja inmobiliaria en Estados Unidos, se entrd en una etapa de retraccion del
comercio, que ha generado conflictos por independizarse nuevamente como lo

sucedido con el Reino Unido con el Brexit, decidiendo abandonar la Unién Europea, y
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otros conflictos separatistas como el sucedido dentro de Espafa; esto obedece en
parte, a volver a un proteccionismo; colocando limites migratorios, como los
establecidos en Reino Unido y ahora en Estados Unidos con las politicas establecidas

por Donald Trump.

(WEF (World Economic Forum) , 2016) enuncia a través de sus informes, las

principales ventajas y desventajas del transporte aéreo.

Entre las principales ventajas del transporte aéreo, tenemos:

a. Facilidad en la adquisicion de los tiquetes aéreos y a bajo costo: Con la
implementacion de herramientas tecnoldgicas y de aplicaciones, que han facilitado la
compra de tiquetes, comparar los precios, horarios, requisitos y opciones, se pueden
consultar a cualquier hora del dia, encontrando oferta permanente de vuelos de bajo

costo.

b. Es reconocido como un medio de transporte de los mas seguros a nivel

mundial, por efecto de losprotocolos a los que esta sometido.
c. Es mas rapido: Este medio acorta distancias.

d. Es cémodo: A pesar de los vuelos de bajo costo, se puede aprovechar el

vuelo para leer o realizar otras actividades.

Entre las principales desventajas, se encuentran:

a. La localizacion de los aeropuertos: Los aeropuertos por lo general se

encuentran distantes de las ciudades principales, lo que genera demoras por el
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trafico y puede incrementar los costos por el transporte en taxi u otros medios para

arribar al aeropuerto.

b. La presurizacion: Esto puede afectar a algunos pasajeros, provocando

dolor de oidos, cabeza y dientes, y hasta mareos. Los nifios son los méas afectados.

C. Jet Lag: Por la velocidad y rapidez en los desplazamientos, el cuerpo
requiere tiempo para adaptarse a los cambios de horarios, alimentacién y altura; se

genera fatiga, malestar general.

Esta situacion ha impactado el comercio mundial y por lo tanto al transporte
aéreo de carga; sin embargo, paises emergentes como el nuestro requieren el

desarrollo del transporte para efectos de mantener activa la balanza comercial.

La caida en el comercio mundial afecta al sector exportador ya que deja de
ser un motor del crecimiento. Esto se devela en la creacion de empleo y los niveles
salariales porque en el sector exportador estan los empleos mejor remunerados.

(Evenett, 2010).

Dentro de las ventajas del transporte aéreo de carga, tenemos como principal
gue, se pueden recorrer largas distancias en menor tiempo, o para efectuar vuelos
en el menor tiempo posible; semantiene las correspondientes condiciones de la
mercancia o carga, la agilidad en los tramites aduaneros, menor riesgo ya que existe

mayor seguridad en cuanto al tiempo de manipulacion de la mercancia.

Dentro de las desventajas de este medio de transporte, se encuentra que se
requieren infraestructuras costosas, no se pueden transportar todas las mercancias

ya que hay restricciones y, la limitacion del peso y volumen de la mercancia.

El servicio de transporte de carga forma parte de toda una cadena logistica,

especificamente de la cadena de distribucion, la cual se encarga de colocar uno o
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varios productos en el momento y lugar de destino indicado a un determinado costo o

flete.

El movimiento de la carga durante el trayecto a su destino, pasa por lugares

de embarque, almacenaje y desembarque.

Dependiendo del grado de competitividad de este canal de distribucion se
impacta la economia, ya que esto puede constituir un motor de desarrollo econémico

nacional.

La cadena de distribucién, son complejas y estan sometidas a una amplia
gama de requisitos normativos, especialmente cuando corresponden a movimientos

de carga internacionales y transporte por via aérea.

La carga puede adoptar la forma de efectos personales, regalos y
donaciones, muestras de productos o equipo, e incluso animales vivos para
actividades profesionales y eventos. Puede considerarse de bajo riesgo — un envio
periédico desde una fuente conocida en una regién relativamente segura, o de alto
riesgo como un envio menos frecuente desde una fuente desconocida que presenta
anomalias o que ha sido identificado por los organismos de inteligencia. La carga
sera tramitada a lo largo de la cadena por varias entidades con diversas
responsabilidades, incluyendo explotadores de aeronaves, transportistas expresos,
operadores postales, agentes reglamentados, consignadores, consignatarios,

transportistas y proveedores deservicios y asistencia en tierra.

La carga no siempre se mueve en un solo vuelo, a veces se transfiere entre
varios vuelos diferentes antes de alcanzar su destino y en cada punto los envios

deberan cumplir con varios procedimientos y requisitos de documentacion con
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arreglo a los marcos juridicos y comerciales tanto de origen como de transferencia,

asi como de destino.

Existen diferentes tipos de autoridades responsables tanto de la seguridad
como de la proteccion de la aviacién, para la prevencion de delitos y proteccién de
ingresos fiscales, asegurando que la carga no afecte, ni ponga en peligro la aeronave
y tripulacion, asi como de quienes intervienen enla cadena de distribucién. Cada
autoridad tiene sus propios intereses y reglamentos, que las autoridades a nivel
mundial han tratado de estandarizar para facilitar el cumplimiento de las

normatividades.

En la siguiente figura, se muestra el recorrido general y las fases del
transporte de carga; la cual comienza con la recoleccién de la misma por parte del
consignador, posteriormente por eficiencia de espacio y costos, se agrupan las
cargas en el origen a un mismo destino, después deagrupadas en los container se
coloca la carga en la aeronave del proveedor del servicio a ser transportada y luego
de arribo de la mercancia al puerto de destino, se entrega para que sea enviada al

destinatario final.

llustracion 2.1: Vision general del transporte de la carga aérea.
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Como beneficios econdmicos de los servicios de carga aérea, se encuentra
gue permite que lasnaciones, independientemente de su ubicacion geogréfica, se
relacionen en forma eficaz con mercados distantes y cadenas de suministro
mundiales en forma rapida y fiable. Esto es fundamental para la aplicacion de
mejores practicas de negocios internacionales, incluyendo lagestion de inventarios

justo a tiempo y la produccién a pedido.

Los servicios de carga aérea son un importantisimo habilitador del progreso
econdmico en los paises en desarrollo, dado que conectan mercados a través de
continentes. Componentes eléctricos de elevado valor y productos perecederos
como alimentos y flores se transportan portodo el mundo, proporcionando firmes
oportunidades de empleo y crecimiento econdmico sostenible a regiones que se

benefician de dicho comercio.

El transporte aéreo desempenfa un papel fundamental para los diferentes
Estados, permitiéndolessuperar los servicios poco frecuentes con embarcaciones o
las débiles infraestructuras de transporte terrestre. Las rutas de los servicios de
carga aérea se consideran como cordones umbilicales regionales o lineas de

salvamento para dichas zonas.

La velocidad y la fiabilidad de la aviacién también constituyen un factor
fundamental en la prestacion de asistencia de urgencia durante emergencias
provocadas por desastres naturales, hambrunas y guerras. Los lanzamientos y
suministros desde el aire se encuentran entre las primeras respuestas de las
organizaciones de ayuda para enfrentar crisis humanitarias. La cargaaérea también
desempefia una funcion vital en la rapida entrega de suministros médicos y 6rganos

para trasplantes en todo el mundo.
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Con arreglo al Grupo de accion del transporte aéreo (ATAG), el mayor
beneficio econémico de una mejor conectividad de la carga aérea radica en su
impacto sobre el rendimiento a largo plazo de la economia amplia mediante el
mejoramiento del nivel de productividad general. Abre nuevos mercados, fomenta las
exportaciones y, al mismo tiempo, aumenta la competencia y las opciones en el

mercado local originadas en productores basados en el extranjero.

2.2 Transporte aéreo internacional de carga en
Colombia

El sector transporte juega un papel importante en la consolidacién de los
procesos de globalizacion y de competitividad en Colombia, exigiendo un esfuerzo
para optimizar sus procesos productivos, siendo la disponibilidad y accesibilidad de
los bienes una condicion necesaria para lograr una mayor competitividad en el
contexto internacional. Teniendo en cuenta que una de las principales estrategias de
internacionalizacién del gobierno nacional ha sido la firma de acuerdos comerciales

con diferentes regiones y paises del mundo.

Acorde con los analisis y estudios (IATA, 2016), para asegurar la cadena de
suministro, y la inversién en infraestructura vial y que estas se combinen en un marco
de politica global y estratégico que permita ofrecer a la economia nacional las
condiciones adecuadas para aumentar la competitividad en los mercados
internacionales, el gobierno ha invertido recursos en la infraestructura y los servicios
de logistica en el sector de transporte de carga, ya que estos servicios deben ser
eficientes, rentables, confiables y sostenibles. Lo cual permitiria una mayor facilidad
para la entrada y de nuevos productos a nuestro pais reduciendo tiempos y costos

finales y la salida de las mercancias de exportacion.
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El auge del comercio internacional, que permite que hoy se pueda adquirir un
producto o insumo en cualquier parte del mundo, cada vez ha requerido involucrar
agentes externos que coadyuven al dinamismo del comercio y que se ejerzan los
controles necesarios; es asi como se hizo necesario crear las reglas para facilitar el
trafico de las mercancias y determinar las funciones y obligaciones de los participes,

tales como los agentes de aduanas.

La proyeccion de la industria aeronautica en nuestro pais es ventajosa
(ATAC,2008), no sélo por la ubicacién geogréafica en el continente, que permite
conexiones a diversas latitudes territoriales, sino porque el pais en pleno proceso de
desarrollo apoya su gestion en la actividad aeronautica y gestiona las necesidades
del sector de transporte aéreo. Es asi como Colombia contaba para el afio 2019 con
590 aeropuertos y campos de aterrizaje de los cuales: 74 son de propiedad de la
Aeronautica Civil; 14 de los Departamentos, 94 Municipales, 9 Militares, 185 de

Fumigacion y 214 Privados.

Para el gobierno dentro del Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018, con las
denominadas «5 locomotoras como pilares estratégicos», se encuentra la
Locomotora de Infraestructura donde se ubica el Transporte aéreo (Departamento de
Planeacion Nacional, 2010) que incluy6 para efectos del transporte aéreo los

siguientes retos:

= Implementar el estado del arte en el transporte aéreo de pasajeros y carga
y mejorar la comercializacion de insumos de la industria aeronutica optimizando y

reduciendo costos de operacion.

= Mejorar la infraestructura aeroportuaria y aeronautica, implementando una
politica de cielos abiertos, permitiendo la entrada al mercado de nuevas empresas

para dinamizar la industria, generar acuerdos bilaterales y la implementacion de la
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quinta libertad: libertad de transporte externo consecutivo condiciones de ingresos /

competitividad.

] Algunos desafios tales como crecimiento en 10% de los visitantes
extranjeros, es decir, pasajeros movilizados (pasajeros / km) y carga movilizada por

modo aéreo (toneladas / km).

= Revisar la politica aerocomercial de Colombia, con el fin de incentivar la
competencia en el mercado nacional de pasajeros regulares y analizar a nivel

internacional los espacios para la entrada de nuevos operadores.

. Fortalecimiento institucional de la Aeronautica Civil para optimizar la
gestién y eficiencia en la administracion del espacio aéreo y mejorar las condiciones
de seguridad operativa en aire y tierra, mejorando la gestion contractual de los

proyectos.

= Mejoramiento de las condiciones de accesibilidad e intermodalidad, que
permitan la conectividad de los principales centros de produccién y consumo con los

puertos maritimos, aeropuertos y pasos de frontera.

= Modernizar la infraestructura aeroportuaria y aeronautica y gestion del
espacio aéreo, implementando sistemas de tecnologia satelital, comunicacion,
navegacion y vigilancia del espacio aéreo. revisar la ampliaciéon de la cobertura
nocturna de la operacién de las terminales aéreas. adelantar labores de

mejoramiento y mantenimiento de los aeropuertos comunitarios.

= Actualizar el reglamento aeronautico colombiano, mejorar la gestion en

cobro y en el servicio de navegacion aérea.

De los puntos anteriores, segun informe se avanzé en la consolidacion y

mejoramiento de la infraestructura aeroportuaria (Diaz Oliaraga, Avila Alvarez. 2015)
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a través de 62 intervenciones estratégicas en aeropuertos no concesionados y de
obras de modernizacion en los 17 aeropuertos concesionados y se firmaron 9

acuerdos bilaterales de transporte aéreo.

Para el cuatrienio 2014-2018, (Planeacion, 2014) se incluyen temas como el
Plan de NavegacionAérea (PNA) para el desarrollo del modo aéreo del pais, como
instrumento de planificacién y desarrollo del servicio aeronautico y aeroportuario;
lograr certificacion como Institucion de Educacion Superior del Centro de Estudios
Aeronauticos, logrando su certificacion como Instituto de Educacién Superior;
incentivar la competencia en el mercado internacional armonizando las normas con
los reglamentos aeronduticos latinoamericanos (LAR), y nuevamente se incluye el
fortalecimiento de las inversiones para la gestion eficiente del transito aéreo con
proyectos de actualizacién tecnolégica en sistemas de ayudas a la navegacion aérea,

detelecomunicaciones y de meteorologia.

A continuacion, las cifras de los afios 2013 al 2018, base de analisis
comparativo, utilizando las bases de datos de la aeronautica (Aeronautica Civil,
2013-2018), por un lado, la relacién de las cifras de volumen con los puntos de
origen — destino de carga, esto con base en el contrato de transporte y las rutas
aprobadas de las aerolineas correspondientes. Por otro lado, el analisis comparativo
de la relacion del volumende carga transportada en toneladas por afio, tanto de
entrada al pais como de salida por cada una de las empresas de transporte aéreo de
carga en Colombia, dentro de las cuales se encuentra la compafiia de caso de

estudio.

En cuanto a carga internacional transportada, ya sea de entrada o salida a
Colombia, para el afio 2017 fue un total de 2.024.552 toneladas y para el 2016 fue de

1.852.888 toneladas, las empresas que mayor carga transportan son Tampa y



Transporte aéreo 28

Avianca, la carga de salida representa mas del 65% de lacarga total; es decir que las
exportaciones son mayores. Entre las dos compafiias transportaron mas del 35% de
la carga internacional para estos dos afios, y las rutas con mayor frecuencia Bogota-

Miami- Bogota y Medellin-Miami-Medellin.

lustracion 1-2: Toneladas de Carga Transportada por Compaiiia 2017 — 2016.
CARGA INTERNACIONAL

2017 2016

371.309; Ot 396.976;

18% = Avianca 21%

= = Cargolux 876.852;
9849;:3' 335.366; 275.748:
k 17% s i

mOtras

185.850; 9%
s
138.355; 7%

Construccion Propia, a partir de las cifras de La Aeronautica Civil.

llustracion 2-2: Principales Rutas de Transporte de Carga Internacional 2017-2016.

Carga internacional Transporte Aéreo (Ton)
w2017 m2016 760,299

800,000 -~ 725,936 705,845
600,000 669,945
400,000 198,042 189 850
195,284 59 agg 150,425
200,000 i - . 122,345
i [l ] m
BOG-MIA-BOG ~ MDE-MIA-MDE  BOG-LUX-BOG ~ BOG-MAD-BOG OTROS

Construccion Propia, a partir de las cifras de La Aerondutica Civil, 2017.

http://www.aerocivil.gov.co/atencion/estadisticas-de-las-actividades-
aeronauticas/bases-de-datos

Para los afios 2015 se transportaron 1.769.353 toneladas frente a 1.852.888

toneladas del 2016, con un incremento total del 4,7% respecto del 2015. Tampa y


http://www.aerocivil.gov.co/atencion/estadisticas-de-las-actividades-aeronauticas/bases-de-datos
http://www.aerocivil.gov.co/atencion/estadisticas-de-las-actividades-aeronauticas/bases-de-datos
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Avianca fueron las compafiias que transportaron mas del 36% de la carga total
internacional con origen o destino Colombia. Las rutas de mayor transporte son

Bogota-Miami-Bogota y Medellin-Miami-Medellin.

llustracion 2-3: Toneladas de Carga Transportada por Compaiia 2016 — 2015.

CARGA INTERNACIONAL

2016 2015

M Tampa
396.976; 3 413.315;
21% ' Avianca 23%
876.852; = Cargolux 859.950;
: 223.018;
47% .748; o 49% ‘ s

129.738;
7%

143.333;
8%

Construccion Propia, a partir de las cifras de La Aeronautica Civil.

llustracion 2-4: Principales Rutas de Transporte de Carga Internacional 2016-2015.

Carga internacional Transporte Aéreo (Ton)
= 2016 m2015

800,000 669,945 705 845
657,403 ! 636,015

600,000

400,000

195,284 159,468
77 567
200,000 i29,733 122, 8,630
O l m mul
BOG-MIA-BOG MDE-MIA-MDE BOG-LUX-BOG BOG-MAD-BOG OTROS

Construccion Propia, a partir de las cifras de La Aeronautica Civil.

Para los afios 2014 y 2015, se tiene que el transporte total de carga
internacional fue de 1.641.510 toneladas para 2014 y 1.769.353 toneladas para
2015, con un incremento de mas del 7,7% frente al total del afio 2014. Las rutas con

mayor carga transportada Bogota-Miami-Bogota y Medellin-Miami-Medellin. En el
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2015, Las compafiias que mas transportaron carga son Tampa yAvianca con un

36%, para el afio 2014 fueron Tampa y Cargolux con un 34% en total entre las dos

compafias, quedando Avianca en 3er lugar con un 10%.

llustracion 2-5: Toneladas de Carga Transportada por Compaiiia 2015 - 2014.

859.950;
49%

CARGA INTERNACIONAL

2015

413.315;

23%

223.018;

‘ 13%

125.738; 7%

143.333; 8%

2014
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395.763;

= Avanca 248%
W Cargolux 787.530;
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M Otras 173.136;
11%
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Construccion Propia, a partir de las cifras de La Aeronautica Civil.

llustracion 2-6: Principales Rutas de Transporte de Carga Internacional 2015-2014.

700,000
600,000
500,000
400,000
300,000
200,000
100,000

Carga internacional Transporte Aéreo (Ton)

657,403
654,985

BOG-MIA-BOG

W 2015 2014

636,015
554,564
177,567
175,687 129,734313 168,630
. . 82,706
MDE-MIA-MDE BOG-LUX-BOG BOG-MAD-BOG OTROS

Construccion Propia, a partir de las cifras de La Aeronautica Civil.

Para los afios comparativos 2014 -2013, el total de carga transportada

internacionalmente por via aérea fue de 1.766.179 para el afio 2013, presentandose

una reduccioén del 7% para el 2014. Las compafiias que mayor carga transportaron

para el afio 2013 son Tampa y Avianca, con un 28%, para 2013 y para 2014 son

Tampa y Cargolux con un 25% del total de carga transportada. Las rutas de mayor
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frecuencia son Bogota- Miami-Bogotéa; Medellin-Miami-Medellin y Bogota-
Luxemburgo-Bogota.

llustracion 2-7: Toneladas de carga transportada por compaidia 2014 - 2013.

CARGA INTERNACIONAL

= 313.762;
mTampa
395.763; 18%
24% Avianca
’ 169.797;
787.530; 165.169; m Cargolux - >
R 10% mUPS 1.008.95
6; 57% 5
173.136; = Otras 163.174;

9%

11%

119.912; 7%

Construccion Propia, a partir de las cifras de La Aeronautica Civil.

llustracion 2-8: Principales rutas de transporte de carga internacional 2014-2013.

Carga internacional Transg)orte Aéreo (Ton)
m2014 201

654,985
800,000 625,569 s 564731,772
600,000 '
400,000 175,687 173,136
160,538 163,174
200,000 i ' i ' 82,706 125
0 *
BOG-MIA-BOG MDE-MIA-MDE BOG-LUX-BOG BOG-MAD-BOG OTROS

Construccion Propia, a partir de las cifras de La Aeronautica Civil.

Las cifras anteriores las presento, para evidenciar el comportamiento del
transporte internacional de carga aéreo en Colombia durante el periodo 2013-2017,
afos de andlisis del caso, con el fin de relacionar las cifras del sector, que incluye
mas de 40 compafiias dedicadas al transporte de carga internacional. Es de anotar
que las dos primeras compafiias de transporte de carga han sido Tampa y Avianca,
solo hay excepcion para el afio 2014 en donde Cargolux super6 a Avianca, Tampa 'y

Avianca son del mismo grupo empresarial.
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La informacién del total de transporte internacional se presenta, para
contrastar las cifras de los estados financieros y la proyeccién de la determinaciéon de

la TIE de la compairiia caso de estudio.

2.3 Entidades que regulan el transporte aéreo
internacional

(Niurka, 2014) Como parte del control y del cumplimiento regulatorio, se
mencionan las entidades, detallando sus funciones para regular el transporte aéreo

internacional.

Como se indicd, debido a las implicaciones del transporte en el Comercio
Internacional, se requieren regulaciones internacionales y nacionales que
establezcan las responsabilidades entre el transportista y el pasajero. Esas

normativas estan identificadas en Convenios Internacionales.

= El Convenio CINA, de Navegacion Aérea Internacional, marco juridico
creado en 1919, que tuvo la primicia de regular el Transporte Aéreo, como resultado
del Tratado de Paz de Paris. El CINA, establecio las regulaciones de la entrada y

salida de los vuelos, la documentacion requerida, las rutas de sobrevuelo.

= En 1929, como resultado de la Il Conferencia Internacional de Derecho
Aéreo Privado, se aprobé el Convenio de Varsovia, Acuerdo para la Unificacion de
Ciertas Reglas Relativas al Transporte Aéreo Internacional, que contempla aspectos
como: La responsabilidad de las empresas aéreas sobre las mercancias y las
personas de llevar de un lugar a otro, en lo referente a las indemnizaciones a pagar,

la formalidad de los tickets de pasaje y otros elementos.

= Convenio sobre Aviacién Civil Internacional, Chicago el 7 de diciembre de

1944, parte del reconocimiento del principio de soberania de Estado, que también se
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establecio en la Convencion de Paris de 1919, de soberania del Estado sobre el
espacio aéreo situado sobre su territorio, definiendo en el Art. 2 lo que, a efectos de
la aplicacion del Convenio, debe entenderse por territorio: «las areas terrestres y las
aguas territoriales adyacentes a ellas que se encuentren bajo su soberania, dominio,

proteccion o mandato».

= En 1952, el Convenio de Roma, normativa que permite la unificacién de
reglas referente a dafios causados a terceros por las aeronaves, para garantizar a
las personas, la reparacién por defectos de las aeronaves extranjeras que atraviesan

en un pais determinado.

= Integrando el Convenio de Varsovia, se firma en 1955, el Protocolo de La

Haya, con reformas y mejoras para referir del conocido Convenio Varsovia- La Haya.

» En septiembre del 1961, se firmé el Convenio de Guadalajara, adicional al
Convenio de Varsovia, para Unificar ciertas reglas relativas al transporte aéreo

internacional realizado porpersonas diferentes al transportista contratado.

= En marzo de 1971, se firma el Protocolo de Guatemala, y luego modificado

por el Protocolo deMontreal No. 1, 2, 3, 4.

= El convenio de Montreal de 1999, para la unificacion de ciertas reglas para
el transporte aéreo internacional, que en el numeral 2°. Del articulo 1°. Establece la
definicion de transporte internacional «significa todo transporte en que, conforme a lo
estipulado por las partes, el puntode partida y el punto de destino, haya o no
interrupcion en el transporte o transbordo, estan situados, bien en el territorio de dos
Estados Partes, bien en el territorio de un solo Estado Parte si se ha previsto una
escala en el territorio de cualquier otro Estado, aunque éste no sea un Estado Parte.

El transporte entre dos puntos dentro del territorio de un solo Estado Parte, sin una
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escala convenida en el territorio de otro Estado, no se considerara transporte
internacional para los fines del presente Convenio». Esto indica que el origen'y

destino estan en dos Estados Partes diferentes.

Con el fin de dar aplicacion de los referidos Convenios sobre el Transporte
Aéreo Internacional, las partes deben procurar facilitar y comunicar los elementos
que intervienen desde la seguridad, los aerédromos, las licencias, las aeronaves, la
navegacion aérea, el ambiente, el estado del tiempo-informe meteoroldgico, las
publicaciones actualizadas, asi como todas las reglas para volar, la
aeronavegabilidad, la investigacion en casos de accidentes sea por blsqueda,

rescate y seguimiento de los efectos ocurridos.

Estas regulaciones son de cumplimiento de la Asociacién de Transporte
Aéreo Internacional (International Air Transport Association -IATA), que cuando se
fundé, la Asociacion contaba con 57 miembros procedentes de 31 naciones,
mayoritariamente de Europa y América del Norte. Hoy en dia, se compone de mas
de 240 miembros procedentes de 126 paises de todas partes del mundo, en
representacion del 84 % del conjunto del trafico aéreo. La IATA es la sucesora de la
Asociacion de Tréfico Aéreo Internacional fundada en La Haya en 1919, afio en el
que se prestaron los primeros servicios regulares internacionales. El transporte aéreo
es uno de los sectores industriales més dinamicos del mundo y la IATA su
organizacion internacional de comercio, que a lo largo de 70 afios ha elaborado las
normas comerciales en las que se fundamenta esta industria internacional y

propende cada vez por estandarizar la regulacion.

Organizacién de Aviacion Civil Internacional (OACI), a diferencia de la IATA,
€s una organizacion intergubernamental, representa a la agencia especializada de

las Naciones Unidas que se ocupa de la aviacion civil internacional. El Convenio de
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Aviacion Civil Internacional de 1944 (Convenio de Chicago) da inicio a las actividades
de la OACI. Los fines y objetivos de la OACI son los de desarrollar los principios y las
técnicas de la navegacion aérea internacional y promover la planificacion y el

desarrollo del transporte aéreo internacional con el fin de:

a) lograr el desarrollo seguro y ordenado de la aviacion civil internacional en

todo el mundo;
b) fomentar las técnicas de disefio y manejo de aeronaves para fines pacificos;

c) estimular el desarrollo de vias aéreas, aeropuertos e instalaciones de

navegacion aérea para la aviacion civil internacional,

d) satisfacer las necesidades de los pueblos del mundo respecto a un

transporte aéreo seguro, regular, eficaz y econémico;
e) evitar el despilfarro econémico producido por una competencia excesiva;

f) asegurar que se respeten plenamente los derechos de los Estados
contratantes y que cada Estado contratante tenga una oportunidad equitativa de

explotar empresas de transporte aéreointernacional;
g) evitar discriminacién entre Estados contratantes;

h) promover la seguridad operacional de vuelo en la navegacion aérea

internacional; y

i) promover, en general, el desarrollo de la aeronautica civil internacional en
todo AERONAUTICA CIVIL: 1919 nuestro pais es miembro activo de los convenios
internacionales relacionados con la aviacion civil. Es asi como en la convencién
realizada en Chicago en 1944, se cre6 la Organizacion de Aviacion Civil

Internacional (OACI); este convenio fue ratificado en Colombia por el congreso con la
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Ley 12 de 1947; por el Decreto 969 de 1947, por el cual se reglamenta la estructura
de la Aeronautica Civil, adscribiéndola de nuevo al Ministerio de Guerrahasta 1951,

fecha en la cual se traslado al Ministerio de Obras Publicas.

El r4pido avance tecnolégico conllevé la necesidad de crear un organismo
nacional encargadodel control y prestacion de servicios de aerédromos y
aeronavegacion para ejercer un control directo del espacio aéreo en razén de la

seguridad que demanda la defensa de la soberania nacional.

Colombia optd por comprar los aer6dromos ya existentes, con todas las
instalaciones de radio ayudas de navegacion y comunicacion, la mayoria de éstos de
propiedad de Avianca, adicionalmente, se han construido y se han efectuado
mantenimientos de nuevos aeropuertos y la adquisicion de equipos de radio ayudas

y servicios aeroportuarios, para su normal funcionamiento.



3 Impuesto de renta en el sector del
transporte aéreo internacional

El impuesto de renta en Colombia se rige por la normatividad tributaria
soportada por la Ley de la respectiva reforma tributaria vigente, la falta de planeacion
por parte del gobierno, ha concluido en que desde 1990 a la fecha, hemos tenido 13
intervenciones en el sistema tributario através de las reformas tributarias presentadas
al Congreso de la Republica, cada dos afios en promedio una reforma tributaria, lo
gue coloca a Colombia como un pais inestable juridicamente, donde no existen

politicas a largo plazo.

A continuacién, las Reformas Tributarias que han generado los principales
cambios en el impuesto sobre la renta, impuesto al Patrimonio e Impuesto sobre las

ventas - IVA, gue impactandirectamente a la compaifiia caso de estudio:

= Ley 488 de 1998: Gravo el transporte aéreo nacional con la tarifa general del IVA

al 15% a finales de 1999.

= Ley 633 de 2000: Gravo el transporte aéreo internacional, con la tarifa general del

16%.

= Ley 863 de 2003: Renta: Se impone una sobretasa en renta del 10% (2004-2006).

Creacion de la deduccién por inversion del 30%.
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Creacion del impuesto al patrimonio (2004-2006): (tarifa de 0.3% del

patrimonio > $3.000 millones.)

Ley 1111 de 2006: Renta: Eliminacion de la sobretasa a partir del 2007.

= Reduccion a la tarifa de renta de Personas Juridicas al 34% en 2007 y 33% en
2008. Aumento del 30% al 40% para la deduccion por inversion en activos fijos

reales productivos.

= Otros: Impuesto al patrimonio a partir de 2007 (tarifa de 1.2% del patrimonio >

$3000 millones).

= Ley 1370 de 2009: Renta: Reduccion del 40% al 30% para la deduccién en renta

de las inversiones en activos fijos productivos.

= Otros: Impuesto al patrimonio a partir de 2011, (tarifa de 2.4% del patrimonio >
$3000 millones y del 4.8% para patrimonios > $5000 millones) - ocho cuotas

iguales entre 2011 y 2014.

= Ley 1430 de 2010: Renta: Eliminacién de la deduccién por inversion en activos

fijos realesproductivos.

= Ley 1607 de 2012: Renta: Creacion del impuesto sobre la Renta para la Equidad
(CREE) como el aporte con el que contribuyen las sociedades y personas juridicas

y asimiladas para el ICBF.

= Ley 1739 de 2014: Creacion del impuesto a la riqueza: estara a cargo de las

personas juridicas, naturales y sociedades de hecho contribuyentes del impuesto

sobre la renta y complementarios.

= Ley 1819 de 2016: Se incrementa la tarifa del IVA del 16% al 19%
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Renta de juridicas: En el afio 2017 la tarifa del impuesto es de 34% y para
afos siguientes sera del 33%, para ingresos superiores a 800.000.000 se adicionan
sobretasas para el 2017 del 6% ypara 2018 del 4%, a partir del afio 2019 la

sobretasa sera del 0%.

Los Dividendos y participaciones se gravan en una tarifa del 0 al 10% segun

los rangos. La Renta Presuntiva tiene un aumento del 3% al 3,5%.

Se incrementa el término general de firmeza de las declaraciones
aumentando a 3 afios, en las declaraciones que se liquiden pérdidas fiscales la

firmeza seré de 6 arios.

A partir de 2017 se determinaron las bases del impuesto de renta sobre los

rubros de balance y resultados bajo IFRS, con el principio del devengo.

Como se puede ver, las reformas tributarias responden a necesidades o
propésitos inmediatistas del gobierno de turno (Florez, Gbmez y Alberto 2012), ya
sea para cubrir el déficit econdmico del Estado, asi surjan dificultades para dar
incumplimiento con los principios de justicia, equidad y proporcionalidad con el sujeto
activo, en cuanto no se tiene en cuenta la capacidad contributiva, generando cargas
excesivas enalgunos contribuyentes. Otras reformas se han centrado en generar
incentivos para que las industrias adquieran activos, tal como la Ley 863 de 2003 que
cred la deduccion por la inversion en activos fijos reales productivos. Otras reformas
se han emitido para crear sobretasas o para crear nuevos impuestos como el CREE
gue se cred con la Ley 1607 de 2012, u otros beneficios para incentivar ciertos

sectores econémicos.

En Colombia el impuesto de renta grava los ingresos obtenidos en el periodo

fiscal que va desde el 1°. De enero del afio a 31 de diciembre del mismo afio, se
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disminuyen en los costos y deducciones aceptadas fiscalmente, para obtener la renta
liquida, la cual se compara con la rentapresuntiva; ésta Ultima se determina con base
en el patrimonio liquido del afio anterior y después de una depuracion de
conformidad con el articulo 189 del Estatuto Tributario (Ministerio de Hacienda
Publico, 2018) se aplica la tarifa vigente (afios 2007-2016 la tarifa fue de 3,0%, 2017-
2018 del 3,5%, a partir del 2019 1,5% y se espera que para el 2021 sea de 0%), esta
renta se compara con la renta liquida y se toma la mayor, para efecto de descontar
las rentas exentas y determinar el impuesto a cargo aplicando la tarifa nominal de
impuesto de renta, sobre este impuesto se pueden aplicar los descuentos tributarios

aplicando las limitaciones del mismo para asi obtener el impuesto neto de renta.

PROCESO DE DEPURACION DEL IMPUESTO DE RENTA CORRIENTE

Ingresos totales
(-) Ingresos no constitutivos de renta no Ganancia Ocasional
(-) Devoluciones
(=) Renta Bruta
(-) Costos
(=) Renta Liquida
VS.

Renta Presuntiva
> Renta Liquida Gravable
(-) Rentas Exentas
(=) Renta Gravable
(*) Tarifa
(=) Impuesto Basico de Renta
(-) Descuentos Tributarios

(=) Impuesto Neto de Renta



Impuesto renta sector transporte aéreo internacional 41

Teniendo en cuenta que las compafiias que prestan servicios de transporte
internacional, perciben rentas generadas en diferentes paises, situacion que dificulta
la tributacion del sector, ya que se puede presentar doble tributacion, por ello la OACI
en el documento 8632 del 2000 Resolucién del sistema de tributacion en transporte
aéreo internacional y los suplementos al mismo (OACI, 2016) indican que para
efectos de estandarizar la normatividad, especialmente en renta del transporte aéreo,
el mecanismo adecuado es la exencidn reciproca de tributacion sobre las ganancias
del transporte aéreo internacional por parte de los Estados con relacion a las lineas
aéreas internacionales; tanto la exencidn de impuestos sobre la renta a las empresas
de transporte aéreo internacional de otros Estados contratantes generados en ese
Estado contratante por la explotacién de aeronaves dedicadas al transporte
internacional; como la exencion del pago de impuestos sobre la propiedad y el capital
u otros impuestos similares, asi como sobre las aeronaves y otros bienes muebles
relacionados con la operacién de aeronaves en el transporte aéreo internacional; ya
gue de no hacerse asi puede darse imposicién multiple o considerables dificultades

para la distribucién de ingresos entre un gran nimero de jurisdicciones fiscales.

Es asi como el Estado colombiano, por intermedio de la Aeronautica Civil en
concordancia conla propuesta de la OACI se acogi6 a los criterios establecidos en el
documento 8632 (2000) relativos a los impuestos sobre: Combustibles, lubricantes y
otros suministros técnicos; los ingresos de las empresas de transporte aéreo
internacional y las aeronaves y otros bienes muebles; y la venta y el uso del

transporte aéreo internacional.

Para el cumplimiento de estos criterios, el Gobierno nacional se ha
pronunciado mencionando que, en materia de impuestos; el sector de la aviacién, en

términos generales tiene una carga impositiva similar a la de los demas sectores de
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la economia nacional; el combustible aeronautico utilizado en el suministro de los
servicios de transporte aéreo internacional no esta gravado por ser considerado una
exportacion; todos los ingresos de las empresas de transporte aéreo internacional
son considerados como renta mixta (Congreso de la Republica de Colombia, 2018)*
y se encuentran gravados con una tarifa general sobre la renta gravable; el

transporte de carga internacional se encuentra exento del pago del IVA.

En consonancia con la propuesta de la OACI, pero con base en que no todos
los Estados tienen las mismas reglas tributarias o no se han acogido al convenio
OACI, IATA publicé un documento (Taxation Working Group (ITWG), 2015) sobre
«las directrices para la tributacion de beneficios de transporte aéreo internacional»,
planteando su posicion frente a la tributacién de las aerolineas cuando prestan
servicios en diferentes jurisdicciones y no se aplica el método de la exencion, es asi
como el mecanismo propuesto es que se determine el impuesto con base en el
Ingreso Neto, aunque se generen dificultades para determinar la parte del ingreso a
cada una de las jurisdicciones, ya que normalmente las aerolineas internacionales
recorren mayor distancia fuera del Estado que lo requiere para tributar, este
mecanismo dificulta determinar el limite de tributacion segun el derecho de ese

Estado.

Adicionalmente, la mayoria de las aerolineas que operan desde y hacia un
Estado, se constituyen en ese Estado como un Establecimiento Permanente?, por

ello también es aceptado el prorrateo de los ingresos netos para tributar entre las

L El Articulo 203 del Estatuto Tributario Nacional, establece que para sociedades extranjeras que
presten en forma regular el servicio de transporte aéreo, para determinar la renta originada en
Colombia; es la proporcion que guarde respecto a la ganancia neta comercial obtenida por el
contribuyente.

2Segun La OCDE «establecimiento permanente» significa un lugar fijo de negocios desde el cual se
desarrolla todo o parte de la actividad de una empresa.
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diferentes jurisdicciones diferentes al Estado de residencia o domicilio principal, tal

como lo propone IATA.

En esta misma direccion, la IATA expone que los Estados que recaudan
impuestos con base en ingresos netos, deberian permitir prorratear los gastos
independientemente de que hayan sido incurridos en este Estado, ademas que las
pérdidas generadas debieran poderse utilizar carry forward®. Esta posicion es
agresiva, en cuanto a que un Estado podria llegar a aceptar la atribucién de gastos y
cargos, siempre y cuando se hayan causado en su Estado para la generacién de los
ingresos locales sobre los que se esta tributando, ademas, es dificil controlar las
pérdidas de sus residentes o domiciliados, este beneficio requeriria que existiese una

estandarizacion para evitar también dobles beneficios por el mismo hecho.

IATA rechaza el hecho de que las compaiiias de transporte internacional
tributen en las jurisdicciones distintas al de residencia, basados en ganancias
estimadas o en ingresos brutos, ya que esto podria conllevar a una doble

tributacion.

IATA presenta férmulas, respecto a tributar sobre el prorrateo de ingresos
netos; sin embargo, para efectos de aplicar una u otra férmula se requiere, aclarar
la forma propuesta en cada férmula para determinar algunos de los elementos de

las mismas.

Por un lado, el rubro de las Ganancias Netas Globales del Transporte Aéreo
sugiere que, para claridad y aceptabilidad, deberian tomarse las cifras contables, ya
gue son publicas, auditadas, y no requieren mayores trabajos adicionales para su

determinacion; sin embargo, las normas contables pueden diferir entre las

3 Compensar las pérdidas fiscales en ejercicios futuros.
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jurisdicciones. Indica que los ajustes fiscales pueden ser aceptados por algunos
Estados, es decir ajustes como diferencias entre las bases contables y fiscales

como en las depreciaciones, por tratamientos diferenciales que se llevan a cabo.

En los contratos interlineales; es decir, que los servicios prestados entre las
aerolineas generados porque una parte del itinerario es prestado por otra aerolinea,
se deben tener en cuenta los costos o0 ingresos por comision generados por estos
interlinea para determinar su propio ingreso. Es asi, como los ingresos originados en
un Estado deberian incluir sélo aquellos ingresos devengados por la linea aérea que
opera, excluyendo los importes reclamados y remitidos a otras lineas aéreas. Cada
aerolinea debe tributar por sus propios ingresos, todas las lineas aéreas estan en
compensar las pérdidas en ejercicios futuros, las compafiias deben tener la
capacidad de presentar esta informacion de manera consistente y exacta,
independientemente del método contable, debido a que es obligatorio tener el control

de los interlineas.

Con estos elementos aclarados, se presentan las formulas méas conocidas y

aplicadas, para determinar los ingresos netos prorrateados:

=  Formula Maritima

$1.000

Ingreso originado en el Pais «X»

- x Ganancia o pérdida global neta por transporte aéreo
Ingreso Global por transporte aéreo P & P P

= Ingreso Neto Pais «X»

Estos datos deben corresponder al mismo periodo. A manera de ejemplo:
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Ingresos por servicios de transporte prestados en Colombia $1.000

Ingreso Global por transporte aéreo $100.000

Ganancia neta por transporte aéreo mundial $20.000
$1.000

Base gravable $200 por la tarifa vigente, para determinar el impuesto en este caso, al

cual se le aplicaria la tarifa general.

=  Fo6rmula Calcuta

Ingreso originado en el pais «X» $1.000
(-) Gasto operativo directo en lo relacionado con el pais «X» $400
(-) Prorrateo de los gastos del Sistema $200
Pais «X» ganancia o pérdida neta por transporte aéreo $400

Para aclarar las variables de la férmula:

Gasto operativo directo en el pais «X» o relacionado a, incluye todos los
costos de estaciones y en tierra, costos de gastos por servicios, costos
administrativos locales, y costos locales de distribucién incluyendo costos de ventas,
propaganda y publicidad. Puede incluir costos relacionados con rutas adicionales si

todos los gastos operativos directos no se incurren en el pais local.

=  Fdrmula de Massachusetts

Emplea un concepto de la participacion dentro del pais «X», dando

importancia a tres factores econémicos dominantes que contribuyen al resultado
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neto, es decir, la nbmina de la linea aérea,la propiedad utilizada alli, y el ingreso

obtenido de «X».

Némina de sueldos en pais «X»

— 10
Total Nomina Mundial de Sueldos a%
Propiedad utilizada en pais «X» Y
Total Propiedad Mundial B
Ingreso obtenido del pais «X»
=%

Total Ingreso Global

El modelo de la OCDE indica que las rentas por transporte aéreo generado
por aeronaves en tréafico internacional, seran gravadas las rentas Unicamente en el
Estado de residencia, resultando irrelevante la consideracion de la existencia de un

establecimiento permanente.

En Colombia, la tributacién en renta para las compafiias de transporte
internacional, para las compafiias extranjeras y los no residentes en Colombia, es
una renta especial y se denominanrentas mixtas, acogiendo la férmula Maritima para
compainiias de transporte internacional no residentes en Colombia, dispuesta en el

documento IATA.

La forma de determinacién del impuesto de renta en el transporte
internacional, estéa descrita enel articulo 203 del estatuto Tributario Nacional (LEGIS,
2018), articulo que no ha tenido modificaciones durante las ultimas reformas

tributarias, indica:
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Las rentas provenientes del transporte aéreo, maritimo, terrestre y fluvial
obtenidas por sociedades extranjeras o personas naturales no residentes que
presten en forma regular el serviciode transporte entre lugares colombianos y

extranjeros, son rentas mixtas.

En los casos previstos en este articulo, la parte de la renta mixta que se
considera originada dentro del pais, y que constituye la renta liquida gravable en
Colombia, es la cantidad que guardecon el total de la ganancia neta comercial
obtenida por el contribuyente, tanto dentro como fuera del pais en el negocio de
transporte, la misma proporcion que exista entre sus entradas brutas en Colombia y
sus entradas totales en los negocios de transporte efectuados dentro y fuera del

pais. A manera de ejemplo:

Ingresos por servicios de transporte prestados en Colombia $1.000

Ingreso Global por transporte aéreo $100.000

Ganancia neta por transporte aéreo mundial $20.000
$1.000

Base gravable $200 por la tarifa vigente, para determinar el impuesto.

Corresponde al Gobierno Nacional, en los casos de duda, decidir si el

negocio de transporte se haejercido regularmente o sélo de manera eventual.

En cuanto a las empresas de transporte aéreo internacional residentes en
Colombia como es el caso de estudio, acogiendo el principio de residencia, se
depura incluyendo la totalidad de los ingresos, los cuales son gravados a la tarifa
general; sin embargo hasta el afio 2016, en el articulo 256 del Estatuto Tributario

(Legis, 2016), establecia que las empresas colombianas de transporte aéreo o
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maritimo, tienen derecho a descontar del monto del impuesto sobre la renta, un
porcentaje equivalente a la proporcidon que dentro del respectivo afio gravable
representen los ingresos por transporte aéreo o maritimo internacional dentro del

total de ingresos obtenidos por la empresa.

Este descuento colocaba en desventaja a otras compafiias no residentes que
aplicaban el convenio, para ejemplificar el impacto en la cartilla de convenios para
evitar la doble tributacién (Direccion de Impuestos y Aduanas Nacionales - DIAN,

2010), indica:

Tabla 3-1: Comparacion del impuesto de renta, sin convenio y con convenio.

TRAMSPORTE MARITIMO ¥ AEREQ
Sin convenio Con convenio
Bas= gravable 100.000.000 100,000,000
Ingrescs de fuente exdranjera gravados en el exterior 85 000000 -
Tarifa impuestos de renta en Colombia 33% 3%
Forcentaje ingresos por transporte intermacional 5% 25%
Impuesto a pagar en Colombia 3:2.000.000 33,000,000
Descusnto en Colombis (Art 258 ET.)® 28.050.000 -
Total impuesto a pagar en Colombia 4.850.000 33000, 00D
Ingresos gue dejaron de tributar en el exterior 85.000.000

*Se toman en cuenta dnicamente los ingresos provenientes de un Estado contratante.

http://www.dian.gov.co/descargas/Juridica/Cartilla convenios para evitar la
doble imposicion.pdf

Se encuentra vigente, el descuento tributario por pagos de impuestos en el
exterior, articulo 254 del Estatuto Tributario, que permite descontar los impuestos
pagados en el exterior, que permite corregir el tema de doble tributacion, a las

companiias nacionales, corrigiendo el tema de doble tributacion.

El articulo 256 del E.T. fue derogado con la Ley 1819 de 2016, el cual
permitia el descuento que ejemplificamos y adicion6 un literal al articulo 25 del E.T.

Ingresos que no se consideran de fuente nacional: d) Para las empresas residentes


http://www.dian.gov.co/descargas/Juridica/Cartilla_convenios_para_evitar_la_
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fiscales colombianas, se consideran ingresos de fuente extranjera aquellos
provenientes del transporte aéreo o maritimo internacional. Esto surgio del analisis
gue efectuaron expertos sobre los descuentos tributarios y con la intencion de entrar

ala OCDE, se revis6 nuevamente el tema y se modificé la norma.

Por otro lado, Colombia ha suscrito convenios para evitar la doble tributacion
en el &mbito de la navegacion maritima y aérea internacional y el tratamiento del

impuesto sobre la renta en relacion con estas actividades.

Los paises con los que ha celebrado estos contratos son la Republica de
Argentina, Republica Federal alemana, la Republica de Chile, los Estados Unidos de
América, la Republica de Italia,Brasil, La Republica de Panama4, la Republica de
Venezuela e Italia. Es decir, que la potestad tributaria respecto esta actividad por el

Estado de nacionalidad, origen.

Otros convenios para evitar la doble tributacién que ha suscrito Colombia
sobre el impuesto de renta son con: Con PerU, Ecuador y Bolivia: «Acuerdo
Multilateral para evitar la doble imposicién y prevenir la evasion fiscal», Pacto
Andino, Espafia, Chile, Suiza, Canada, México, Republica Checa, India, Portugal y
Corea. En cuanto a los convenios de doble tributacion, en cuanto a transporte aéreo,
la mayoria indican que los beneficios procedentes de la explotacion de buques o
aeronaves en tréafico internacional s6lo pueden someterse a imposicion en el Estado
contratante en que esté situada la sede de direccién efectiva de la empresa®. Es
decir, en el caso colombiano que las sociedades catalogadas como nacionales

tributan por rentas mundiales en Colombia, es decir tanto por las rentas nacionales

4 Sede efectiva de negocios: el lugar en donde materialmente se toman las decisiones comerciales
y de gestion,decisivas y necesarias para llevar a cabo las actividades de la sociedad o entidad como
un todo.
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como del exterior y una de las condiciones para considerar una compafiia nacional,

es que tenga la sede efectiva en Colombia.

3.1

Beneficios tributarios en renta

A continuacién, indicaremos los principales beneficios tributarios a los que se

ha acogido la compafiia caso de estudio, a través del periodo de andlisis:

3.1.1

Ingresos no constitutivos de renta.

Corresponde a ingresos que no estan gravados, como los dividendos y la

capitalizacion de la prima en colocacién de acciones o cuotas no generara ingreso

tributario ni dara lugar a costo fiscal de las acciones o cuotas emitidas y las

indemnizaciones en lo referente al dafio emergente.

Tabla 3-2: Ingresos no constitutivos de renta o ganancia ocasional aplicable al sector transporte internacional.

Ingreso no constitutivo de renta o ganancia ocasional

LEY/
NORMA

ANO

ART.

ART
E.T.

SENALA:

49

1990

36-3

Capitalizaciones no gravadas para los socios o accionistas. En el caso
de las sociedades cuyas acciones se cotizan en bolsa, tampoco
constituye renta ni ganancia ocasional, la distribucion en acciones o la
capitalizacion, de las utilidades que excedan de la parte que no
constituye renta ni ganancia ocasional de conformidad con los
articulos 48 y 49.

223

1995

68

36-3

Inciso

La capitalizacion de las reservas provenientes de ganancias exentas,
o de ingresos no constitutivos de renta o de ganancia ocasional, o del
sistema de ajustes integrales por inflacion, y su reparto en acciones
liberadas sera un ingreso no constitutivo de renta ni de ganancia
ocasional para los respectivos socios o accionistas.

223

1995

252

45

Indemnizaciones por seguros de dafio

75

1986

21

48

Dividendos y participaciones no gravados: Incluye las utilidades
provenientes de fondos de inversion, de fondos de valores
administrados por sociedades anonimas comisionistas de bolsa, de
fondos mutuos de inversion, de fondos de pensiones de jubilacion e
invalidez y de fondos de empleados que obtengan los afiliados,
suscriptores, o asociados de los mismos.
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3.1.2 Deducciones especiales con privilegio.

Tal es el caso de inversiones que generan deducciones en renta; es decir, la
inversion que para efectos contables se reconoce como un activo y no como un
gasto, para efectos fiscales se trata como una deduccién en el proceso depurativo de
la renta, como un beneficio fiscal®, adicional a la recuperacion de la inversién via
depreciaciones. Es mayor el beneficio cuando el monto deducible excede el valor
mismo de la inversion, como ocurrié con la inversion en desarrollo cientifico y

tecnolégico que llegd hasta el 125% de la inversion.

> Beneficio fiscal difiere del concepto de beneficio contable, el beneficio fiscal como caso descrito no
es parte del resultado en estados financieros, sino que corresponde para efectos contables como un
activo, pero para efectosfiscales se reconoce una deduccion que va a disminuir la renta liquida, por
ende, disminuye el impuesto.



Impuesto renta sector transporte aéreo internacional 52

Tabla 3-3: Deducciones especiales generales, aplicables al sector de transporte internacional.

Deducciones especiales

LEY /
NORMA

ART.

ART E.T.

SENALA:

488

1998

31

125

Deduccion por donaciones a entidades no contribuyentes y entidades
sin &nimo de lucro. Hasta el 30% de la renta liquida.

488

1998

31

125

Deduccion por donaciones a fondos mixtos de promocién de la cultura,
el deporte y las artes de los niveles departamental, municipal y distrital,
al ICBF, instituciones de educacion superior, centros de investigacion y
de altos estudios. Deduccién del 100%.

1379

2010

40

125 -
Paragrafo

Deduccion de las donaciones de dinero que realicen personas juridicas
para la construccion, dotacion o mantenimiento de bibliotecas de la Red
Nacional de Bibliotecas Publicas y de la Biblioteca Nacional.

Deduccion del 100%.

488

1998

37

126-2

Deduccion del 125% de las donaciones a la Corporacién General
Gustavo Matamoros D'Costa

223*

1995

88 —
89

127-1

Los contratos de arrendamiento financiero de inmuebles, cuyo plazo
sea igual o superior a 60 meses; de maquinaria, equipo, muebles y
enseres, cuyo plazo sea igual o superior a 36 meses; de vehiculos de
uso productivo y de equipo de computacion, cuyo plazo sea igual o
superior a 24 meses; seran considerados como un arrendamiento
operativo. Los contratos de leasing, en proyectos de infraestructura
celebrados en un plazo igual o superior a 12 afios.

Este articulo fue modificado con la convergencia de NIIF, ya que se
toman los presupuestos contables para reconocimiento del leasing
financiero; sin embargo, pueden diferir en las vidas Utiles.

863

2003

68

158-3

Deduccion por inversion en activos fijos reales productivos /
Contratos de Estabilidad Juridica

115

1994

189

Los empleadores podran deducir anualmente de su renta gravable,
hasta el 130% de los gastos por salarios y prestaciones sociales de los
trabajadores contratados como aprendices, adicionales a los previstos
legalmente, en programas de formacion profesional previamente
aprobados por el Servicio Nacional de Aprendizaje SENA.

397

1997

56

Deduccion de los gastos para la elaboracion de los Planes Especiales
de Proteccion y para el mantenimiento y conservacion de bienes
muebles e inmuebles declarados como de interés cultural.

633

2000

97

Deduccion por nuevas inversiones realizadas por las aerolineas para el
transporte aéreo en zonas apartadas del pais. Limitada al 15% de la
renta liquida.
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3.1.3 Rentas exentas

Son rentas que se exceptuan de tributar, por ejemplo, con base en el
convenio CANS para evitar la doble tributacion. Las rentas obtenidas en el otro
Estado seran gravadas bajo el principio de lafuente; es decir, el lugar donde se

genera la renta y el otro Estado podra tratarlo como renta exenta.

Las rentas exentas se pueden detraer tanto de la renta liquida como de la

renta presuntiva.

Tabla 3-4 Rentas exentas aplicables al sector de transporte internacional.

Rentas Exentas

LEY / N o ]
NORMA ANO |ART. SENALA:
Decisién {2004 (3 Rentas que tengan su fuente productora en algin pais miembro de la Comunidad
578 Andina, diferente de Colombia.

Decisiébn {2004 (13 Las remuneraciones, honorarios, sueldos, salarios, beneficios y compensaciones
578 similares, percibidos como retribuciones de servicios prestados por empleados,
profesionales, técnicos o por servicios personales en general, incluidos los de
consultoria, s6lo seran gravables enel territorio en el cual tales servicios fueren
prestados. De esta aplicacion se excluyen personas que presten servicios en
ejercicio de funciones oficiales debidamente acreditadas y tripulaciones de naves,
aeronaves, autobuses y vehiculos.

Decision (2004 (14 Las rentas obtenidas por empresas de servicios profesionales, técnicos, de

578 asistencia técnica y consultoria, seran gravables solo en el Pais Miembro en cuyo
territorio se produzca el beneficio de tales servicios. Salvo prueba en contrario, se
presume que el lugar donde se produce el beneficio es aquél en el que se imputa
y registra el correspondiente gasto.

6 Comunidad Andina de Naciones, esta conformada por: Bolivia, Colombia, Ecuador y Per(. Sus
antecedentes se remontan a 1969 cuando se firmé el Acuerdo de Cartagena, también conocido como
Pacto Andino. La CAN inicidsus funciones en agosto de 1997.
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3.14 Descuentos tributarios

El beneficio es mas representativo en cuanto a que impacta directamente el
impuesto; aunque tiene limites con base en la renta presuntiva, pero con la

posibilidad de hacer uso a futuro a través de carry forward.

Tabla 3-5 Descuentos tributarios aplicables al sector de transporte internacional.

Descuentos tributarios

LEY /

NORMA ANO |ART.|ART E.T. SENALA:

1430 2010 |46 | 254 Descuento por impuestos pagados en el exterior

75 1986 | 80 | 256 Las empresas colombianas de transporte aéreo o0 maritimo, tienen
derecho a descontar del monto del impuesto sobre la renta, sumado al
Impuesto sobre la Renta para la Equidad (CREE) cuando el
contribuyente sea sujeto pasivo del mismo, un porcentaje equivalente a
la proporcion que dentro del respectivo afio gravable representen los
ingresos por transporte aéreo o maritimo internacional dentro del total
de ingresos obtenidos por la empresa. Vigente hasta 31 de diciembre de
2016. Derogado por la Ley 1819 de 2016.

3.15 La tarifa

Ademas de la tarifa basica de los impuestos existen tarifas privilegiadas para
determinadas situaciones o actitudes. En materia del impuesto sobre la renta cabe
mencionar la tarifa del 15% para las empresas que operan en zonas francas, hoy
20% y la del 20% para los contribuyentes del régimen especial. Sin embargo, la
compafiia del caso de estudio y el grupo al que pertenece en Colombia, tributan a la

tasa general de renta.

3.2 OTROS BENEFICIOS.

Beneficios que otorgan otras normas, logrando eficiencias que se pueden

manejar con las bases contables.
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= Utilizacion o disposicion de los saldos a favor reflejados en las
declaraciones. Solicitar los saldos a favor oportunamente, mejora el flujo de efectivo de
las compaifiias, ya que son recursos que pueden apalancar otras actividades. Es
eficiente solicitarlos en cuanto se generan los saldos a favor, y no posponerlos un
periodo o varios para compensarlos, adicionalmente, porque se disminuyen riesgos de
fiscalizaciones de varios periodos y de posibles correcciones de declaraciones de

periodos anteriores.

. Utilizar el beneficio de la firmeza de las declaraciones o lo que se denomind
beneficio de auditoria que otorgd la Ley 633 de 2000 y extendido por las leyes 863 de
2003y 1111 de 2006, permitieron disminuir el término de firmeza de las declaraciones
tributarias en materia de impuesto sobre la renta e indirectamente en lo relacionado con
el IVA y la retencién en la fuente(E.T., art. 705-1). Disminuyendo sustancialmente la
capacidad de maniobra y de respuesta de losfuncionarios de fiscalizacién tributaria en
beneficio del contribuyente. Por lo tanto, el contribuyente asumia un costo (incremento

porcentual en el impuesto basico).

= El leasing que permite obtener canones total o parcialmente deducibles
(E.T., art. 127-1) haciendo que la deduccién de los arrendamientos tenga una mayor

velocidad y un menor lapso en relacién con la depreciaciéon (E.T., art. 167).

. Las compensaciones, en el sentido de que las rentas liquidas de periodos
posteriores (sin afectar la renta presuntiva) pueden ser disminuidas con las pérdidas
fiscales 0 el exceso derenta presuntiva sobre renta liquida, sufridas en periodos

anteriores (E.T., arts. 147 y 189,par.).

. Tercerizacion de operaciones, trasladando el riesgo o compartiéndolo con

un outsourcing u otra compafiia del grupo empresarial.



Impuesto renta sector transporte aéreo internacional 56

= Evitar préstamos de la sociedad a sus asociados y viceversa (E.T., art. 35),
con el fin de evitar tributar por un ingreso presuntivo por efecto del interés que se debi6

liquidar.

. Depreciacion acelerada o por sistemas reconocidos (saldos crecientes y

decrecientes), que permitan flexibilidad en la oportunidad de la deduccién.

. Oportunidad de deducir la provisién de cartera, por efecto de
castigos de cartera de dudoso recaudo (E.T., arts. 145 y 146), con su impacto en las
deducciones y en el valor del activo; conbase en la aplicacion de la norma tributaria que

establece los parametros para su deduccion.

. Depuracion de la renta presuntiva, el derecho a detraer algunos activos de
la base de la renta presuntiva; sin embargo, hay que evitar disminuir el patrimonio fiscal
por exclusion de activos que generan renta gravada mayor al valor de la exclusion, por

efecto de la depuracion de la rentapresuntiva (E.T. art. 189).

= La suscripcién de contratos de estabilidad juridica, con el fin de garantizar
proteccion frente a eventuales modificaciones en contra del contribuyente de las normas
tributarias vigentes (L. 903/2005). En el evento de que las nuevas formas sean
favorables al inversionista, le seran aplicables. El contribuyente cancela una prima
equivalente al 1% de la inversion que se realice y adicionalmente, debe cumplir con el
compromiso ya sea de generacion de empleo, ampliacién de activos por efecto de

adquisicion de activos reales productivos.

. Detraer de las ganancias las pérdidas ocasionales, por lo tanto, hacerlas
coincidir en el periodopara que no se pierda la posibilidad de utilizar las pérdidas
ocasionales, con el consecuente impacto en el impuesto complementario de ganancias

ocasionales (E.T., arts. 299 y ss.). Para obtener este resultado es posible aplazar o
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acelerar la ocurrencia de las unas o de las otras con elfin de evitar que produzcan

efectos en distintos periodos gravables, imposibilitando su compensacion.

. Diferir el impuesto de renta, a partir del manejo de las diferencias

temporarias.

. Compaiiias filiales de una compafia en el exterior en la que, en el pais de
origen se permita el descuento tributario de los impuestos pagados en Colombia (No
tendria efecto si la tasa del pais origen es igual a la de Colombia, ya que este es un

mecanismo para evitar la doble tributacién).



4 TASA IMPOSITIVA EFECTIVA

Un factor importante como medida de eficiencia econémica de las compafiias
es la tasa de tributacion, por lo tanto medir la TIE (Tasa Impositiva Efectiva) (Omer,
Molloy y Ziebar 1990) se ha convertido en un factor imprescindible a la hora de tomar
decisiones tanto a nivel corporativo como del gobierno, aqui surge la pregunta como
determinar la TIE para hacerla comparable y para determinar si est alineada con la
tasa nominal y la presion fiscal’; a través del desarrollo de la teoria contable se han
presentado diversos métodos para calcular la TIE, donde las variables se modifican
acorde con el andlisis que se pretenda hacer; por otro lado, el gobierno también
utiliza una metodologia y variables distintas que puede llevar a que la TIE corporativa

se distancie de la TIE que expone el gobierno.

Este instrumento ha sido examinado desde perspectivas, tales como; para
comparar actividadesy/o sectores econémicos; por metodologias de acuerdo con la
informacion de los estados financieros®; por el tamafio de la empresa, por la

normatividad aplicada a las compainiias, el capital, las inversiones.

7 Presion tributaria o presion fiscal corresponde al porcentaje de los ingresos que los particulares y
empresas aportan efectivamente al Estado por impuestos en relacién con el PIB.

& Examinan los problemas asociados al uso de informacion proveniente de estados financieros. Los
resultados muestran que las alternativas de medicion y el reporte sistematico de impuestos diferidos
generan cambios importantes en la estimacion de la TEI.
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4.1 Limitaciones para el estudio de la presion fiscal
La presion fiscal (Rodriguez, Martinez y Alvarez 2008) varia dependiendo de
la politica econdmica del pais, por lo tanto, no se calcula en la misma forma; esto
genera que la comparacion y analisis resultan dificiles. Adicional, a los problemas
de obtener unas bases uniformes, asi las empresas correspondan al mismo sector
odesarrollen la misma actividad principal, tanto a efectos contables como

tributarios.

La idea basica de la presion fiscal se encuentra fundamentada; en que la tasa
de rentabilidad después de impuestos es igual para todas las empresas Yy la TIE de

todas las empresas es igual a la tasa nominal.

4.2 Metodologias para determinar la TIE

(Fullerton, 1983)

Atendiendo a los diversos elementos que forman parte de los estudios sobre
la determinacion de la Tasa Efectiva, existen dos grupos principales; la Tasa

promedio y, por otro lado, la Tasa Marginal.

La tasa del impuesto marginal de un negocio es el porcentaje en el que se
gravo el peso ingresado. Si esta tasa se considera demasiado alta, puede reducir el
incentivo a las empresas para generar ingresos adicionales. Esta tasa se utiliza
especialmente en proyectos de inversion para la toma de decisiones, de efectuar o
no un negocio. Es utilizada mas desde una perspectiva econémica que contable o

tributaria.

La tasa del impuesto promedio es el porcentaje de la renta total imponible que

paga en impuestos en relacion con el beneficio. Esta tasa es mas util para medir los
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efectos histdricos impositivos, por lo tanto, esta sera objeto de aplicacién para el

caso.

Sin embargo, vamos a revisar las propuestas de determinacion de la TIE,

desde diferentes actores:

4.2.1 Tasas con base en Impuestos Pagados

Impuesto sobre el beneficio pagado

Beneficio o Cash - Flow Fullerton (1982); Fama

Aqui surgen dos temas de andlisis y el impacto diferenciador, una
corresponde al impuesto pagado y no el causado; es decir se basa en el flujo de

caja, mas no mide los impactos futuros.

En el numerador, se toma el impuesto efectivamente pagado, sin tener en
cuenta las diferencias temporales que generan el impuesto diferido. En el
denominador, aunque la propuesta indica beneficio o cash-flow, el tomar uno u otro
generan un resultado diferente, ya que el beneficio es un concepto contable que
incluye la causacion; pero el flujo de caja depura las partidas que aln no han tenido
impacto en el efectivo; es decir que no se han pagado o no se han recibido en

efectivo.

Impuesto sobre el beneficio pagado  Zimmerman (1983); Wilkie y Limbert
Cash — Flow de las operaciones (1990); Shevlin'y Porter (1992)

Esta propuesta (Watts, Zimmerman 1983), también parte del impuesto
pagado, pero en relacion con el flujo de caja operativo; es decir que parte del EBIT

(beneficios antes de intereses e impuestos) mas la amortizacion menos los
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impuestos. También se denomina como ingresos de explotacion, ya que mide la

generacion de flujos de efectivo por efecto de la operacién del negocio.

Impuesto sobre el beneficio pagado Stickney y McGee (1982);

Beneficio antes de impuestos Porcano (1986); Wilkie (1988);
Shevlin y Porter (1992);

Plesko (2003); Fernandez (2004);

4.2.2 Tasas con base en Impuestos Causados

Aqui también se parte del impuesto de renta pagado, en relacién con el
beneficio antes de impuestos o utilidad antes de impuestos, en este caso ya no se

trata del flujo de caja sino de las cifras de utilidad contable.

Gasto por impuesto sobre el beneficio Derashid y Zhang (2003)
Beneficio antes de intereses e impuestos

Gasto por impuesto sobre el beneficio Jansen y Buijink (2000)
Beneficio antes de impuestos

Gasto por impuesto sobre el beneficio Stickney (1979);
Beneficio antes de impuestos o Cash Flow Buijink et al.(2002), Fernandez

(2004)

Gasto por impuesto sobre beneficios + diferido Marovelli (1986)
Beneficio antes de impuestos

En estas cuatro propuestas se toma el gasto por impuesto de renta, las tres
primeras solo involucran el gasto por impuesto de renta corriente; sin embargo, la
cuarta incluye tanto el impuesto de renta corriente como el diferido. En cuanto al
denominador todas incluyen beneficios antes de impuestos, adicionalmente la

primera también deduce los intereses, como si se tratara de un cash flow operativo y
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la tercera formula indica la posibilidad de tomar el beneficio o cash flow, que como ya
se explico en el punto anterior son dos conceptos diferentes, por lo tanto, impactan el

resultado o tasa en forma distinta.

De estas propuestas la que utilizan las compafiias en Colombia, desde la
implementacion de las NIIF y en cumplimiento de la NIC 12, es la propuesta por
Marovelli, ya que involucra tanto el impuesto corriente como el diferido, se calcula

sobre el beneficio antes de impuestos.

Es de anotar que los resultados difieren, debido a las diferentes fuentes y

variables, mas aun cuando algunos utilizan variables de causado y otras de pagado.

4.3 Efecto contable en Colombia sobre |la
determinacion de la TIE

Como se visualiza en las férmulas planteadas para determinar la TIE, en la
mayoria de los casos se parte de las cifras contables, por lo tanto, depende de las

politicas contables y del grupo de convergencia a NIIF® en el que esté catalogado.

El reconocimiento contable de partidas que se registran en resultados; como
las mediciones a valor razonable especialmente de los instrumentos financieros; el
leasing que se registraba acorde con la normatividad fiscal del articulo 127-1 del
Estatuto Tributario; la depreciacion acorde con las politicas de la compafiia y no con
las establecidas para efectos tributarios; el reconocimiento de la etapa de
investigacion como un gasto para efectos contables y en si, las mediciones de los
elementos que constituyen los estados financieros y principalmente el estado de

resultados integral, impactan ya sea positiva 0 negativamente el resultado, que va a

® Normas Internacionales de Informacién Financiera (traduccién que difiere de sus siglas en inglés,
en cuanto lasNIIF no son normas sino estandares) IFRS: International Financial Reporting Standard.
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integrar la formula para determinar la TIE. En (Correa Cocunubo, 2017) se efectla un
andlisis de la convergencia a NIIF en Colombia y el impacto tributario de la misma,
describiendo que el gobierno colombiano, con la expedicion de la Ley 1314 de 2009,
la cual regula los principios y normas de contabilidad basada en las NIIF; establece la
categorizacion de obligados y las normas contables a aplicar en cada grupo, asi: NIIF
plenas al Grupo 1, NIIF PYMES Grupo 2 y Contabilidad simplificada Grupo 3.
Ademas, sefala al Consejo Técnico de la Contaduria Publica como el ente de
normalizacién técnica y a los ministerios de Hacienda y Crédito Publico y de
Industria, Comercio y Turismo como los encargados de emitir las leyes segun los

lineamentos del 6rgano de normalizacion.

En relacién con la eleccion de mantenimiento de capital financiero u
operativo, como elemento en el marco conceptual de las NIIF; se deja a criterio de la
administracion del ente econdmico que va a aplicar las NIIF; sin embargo, en las NIIF
se propende por el mantenimiento del capital financiero y por ello la importancia al

valor de mercado.

Dependiendo de la decision, se va a reflejar en el resultado o en el
patrimonio; es decir, que se puede impactar el resultado y por lo tanto la

determinacion de la TIE.

El total de gasto por impuesto de renta (corriente + diferido) sobre el beneficio

contable antes de impuestos, es el coeficiente empleado en este trabajo.
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4.4 Las normas tributarias frente a la contabilidad
La reforma tributaria (Ley 1819, 2016), acoge el principio de reconocimiento

bajo NIIF que es la acumulacion (o devengo); es decir que los efectos de las
transacciones, de otros sucesos y circunstancias sobre los recursos econémicos y
los derechos de los acreedores de la entidad que informa se reconocen en los
periodos en que esos efectos tienen lugar, incluso si los cobros y pagos resultantes
se producen en un periodo diferente. Sin embargo, para efectos tributarios, algunos
tratamientos especiales; como es el caso de las depreciaciones en relacién con la
vida Gtil y métodos de depreciacion, amortizaciones, leasing financiero y operativo, y
diferencia en cambio que se venian aplicando con unas normas especificas fiscales,
guedan en transicién; es decir, que la norma no es retroactiva, sino que esos
acumulados bajo la normatividad anterior a la Ley 1819/ 2016 se mantienen para
efectos fiscales como es el caso de las depreciaciones, amortizaciones, y en otros
casos se deja en efecto acumulado a diciembre 31 de 2016 como saldo inicial base

consolidado, como es el tratamiento de la diferencia en cambio.

Es asi como la Ley 1819/2016 incluye el articulo 289 del E.T., donde indica
unas reglas que aplican en el impuesto sobre la renta por efecto del estado de
situacion financiera de apertura (ESFA), entre los que se encuentra que las re-
expresiones o que ya no sean reconocidos como activos y pasivos por la aplicaciéon
de las NIIF no pueden generar impactos en la renta si ya tuvieron impacto
fiscalmente, asi como que los valores patrimoniales de renta se mantendran como se
declararon en el afio anterior al ESFA y estos seran los saldos remanentes para
efectos tributarios; asi como que los incrementos generados contablemente por el
ESFA no podran ser distribuidos sino hasta cuando se realicen efectivamente. Esto

debido a que en las NIIF es relevante el valor razonable, que para efectos fiscales
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solo se reconoceran cuando se disponga o por uso del activo o por la liquidacion del

pasivo correspondiente.

En cuanto al régimen de transicion por la implementacion de las NIIF (Articulo
290 Estatuto Tributario Nacional), a efectos fiscales se aclara que los saldos
pendientes por amortizar, se amortizaran por el tiempo restante; en cuanto a las
depreciaciones se terminara de depreciar durante la vida util fiscal remanente y por el
sistema de calculo de depreciacion reconocidos fiscalmente, en aplicacion de las
normas tributarias vigentes hasta 31 de diciembre de 2016. Con la eliminacién del
CREE, se aclara que los saldos a favor o pérdidas fiscales generadas por este se
imputaran al impuesto de renta con unas condiciones especificas. Por regla general,
los activos y pasivos en moneda extranjera a 31 de diciembre del 2016, mantendran

su valor patrimonial determinado a dicha fecha.

4.4.1 Principales diferencias entre el reconocimiento
contable y fiscal

Las principales diferencias entre el reconocimiento contable y fiscal, que tienen

mayor impacto en la compafiia caso de estudio, se encuentran:

i. Ajustes por diferencia en cambio, para efectos fiscales a partir del
1°. De enero 2017, las fluctuaciones en las partidas patrimoniales en moneda
extranjera, solo tendran efecto fiscal cuando se enajenen o abonen los activos, o
cuando se liquiden o pago parcial para los pasivos, es asi como se reconocera

como base la tasa representativa del mercado del reconocimiento inicial.

ii. Los ingresos, costos y gastos por concepto de la aplicacion del

método de participacion patrimonial de conformidad con los marcos técnicos
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normativos contables, no son objeto del impuesto sobre la renta 'y

complementarios.

iii. La medicion a valor razonable, con cambios en resultados, tales
como propiedades de inversion, a efectos del Impuesto sobre la Renta 'y
Complementarios, se reconoceran hasta el momento de su enajenacion o
liquidacion.

V. Los ingresos por reversiones de provisiones asociadas a pasivos,
siempre y cuando dichas provisiones no hayan generado un gasto deducible de

impuestos en periodos anteriores.
V. Los deterioros o ingresos por reversiones de deterioro.

Vi. Hasta el periodo gravable 2016, los pasivos por ingresos diferidos
producto de programas de fidelizacién de clientes, como el caso de las millas o el
programa (Life miles), se debian reconocer como ingresos en materia tributaria,
con la Ley 1819/2016, se permite el diferimiento de estos ingresos a mas tardar,

en el siguiente periodo fiscal 0 en la fecha de caducidad de la obligacion.

vii.  Los ingresos, costos y gastos que de conformidad con los marcos
técnicos normativos contables deban ser presentados dentro del otro resultado
integral (ORI), seran objeto del impuesto sobre la renta y complementarios, hasta
el momento en que, deban ser presentados en el estado de resultados, o se
reclasifique en el otro resultado integral contra un elemento del patrimonio,
generando una ganancia o pérdida para fines fiscales producto de la enajenacion,

liquidacion o baja en cuentas del activo o pasivo.

La mayoria de estas partidas generan impuesto diferido.
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Para efectos fiscales, en términos generales cuando las mediciones
contables se efectlen a valor razonable o valor presente, se reconoceran en
principio al costo, precio de adquisicién o valor nominal, hasta que la transaccién

se realice mediante la transferencia econdmica del activo o extincién del pasivo.

Con la convergencia a normas informacion de financiera se presentan
diferencias fundamentales con respecto a la normatividad que regia, como lo es el
reconocimiento de los elementos de los estados financieros, ya que bajo los
estandares internacionales prevalece el valor de mercado o valor razonable,
contrario al costo historico en el que esta basada la mayoria de la normatividad
tributaria. Por otro lado, la misma definicion de activo como bien controlado por el
ente econdmico, donde la esencia de las operaciones esta por encima de la forma

juridica de propiedad también implica diferencias entre lo contable y fiscal.

El ajuste por diferencia en cambio, para la compafiia caso de estudio es
primordial, debido a que la mayoria de sus transacciones son en moneda extranjera,
las transacciones de mas valor, corresponden a las deudas de leasing por
adquisicion de aeronaves; al respecto, se presentdé cambio en la norma contable con
la convergencia a NIIF, pero con la reforma tributaria del Articulo 288 de la Ley 1819
de 2016, también se modifica el reconocimiento de la variacién respecto a lo que
contenia la norma hasta 31 de diciembre de 2016. A partir del 2017, contablemente
se van reconociendo las fluctuaciones de las partidas del estado de situacion
financiera, que incluye tanto los activos y pasivos en moneda extranjera; mientras
para efectos fiscales, todas las partidas se mediran inicialmente a la tasa
representativa del mercado y solo se reconocera para efectos fiscales hasta el
momento de enajenacion o abono en el caso de los activos, o liquidacion o pago

parcial para los pasivos.
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En linea con lo anterior, parte del cambio radica en que para efectos
contables se reconoce la diferencia encambio acorde con la transaccion y la NIC que
esté involucrada; es decir, segun las partidas o transaccion, afectando partidas de
resultados del ejercicio, el otro resultado integral o al patrimonio y las tasas pueden
fluctuar, mientras para efectos fiscales solo se tiene en cuenta la tasa representativa

del mercado.

Para efectos fiscales, existe el periodo de transicion que indica el tratamiento
para las partidas en moneda extranjera a las que ya se les habia imputado la
diferencia en cambio hasta el 31 de diciembre del 2016, por lo tanto, se mantendra
ese valor patrimonial hasta cuando se liquide o abone el pasivo o activo y en ese
momento se reconocera la variacion a htasa representativa del mercado en ese

momento.

La implementacioén de las NIIF genera un incremento de las diferencias
temporales entre la informacion contable y tributaria, conllevando a variaciones en el
impuesto diferido que impactan directamente el resultado financiero base para la
distribucion de dividendos y como numerador de la férmula para determinacion de la

tasa efectiva de tributacion.

4.4.2 Impuesto Diferido

Es de anotar que este concepto y tratamiento es eminentemente de
reconocimiento contable, ya que fiscalmente en renta Unicamente se reconoce y se
declara el impuesto corriente del periodo; diferencia ésta que también genera
impacto para la determinacion de la TIE. A efectos contables, se determina como una
provision ya que ésta se registra con base en la conciliacion contable vs fiscal a

diciembre 31 del periodo gravable, tal como lo establece la NIC 12 (IFRS Foundation,
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2016), el impuesto a las ganancias esta compuesto tanto por el impuesto de renta
corriente como el diferido. Con base a la formula para la determinacion de la TIE se
determina con los estados financieros, es decir como la provision del impuesto de
renta, tomando el gasto total de renta en relacion con la utilidad contable antes de

impuestos.

El hecho de no reconocer el impuesto diferido, genera una mayor o menor
tasa impositiva efectiva que no es real; ya que estas diferencias se van a compensar
o liquidar en periodos futuros. Entre las diferencias permanentes que impactan la
tasa efectiva, es decir que no tienen efecto futuro en la determinacion del impuesto y

son taxativas, tenemos:

viii. Gastos contables que no son deducibles para efectos fiscales; entre los
cuales tenemos: Impuestos no deducibles (50% del GMF, impuesto al patrimonio o la
riqgueza, impuesto de normalizacion tributaria, etc.); costos o gastos que no cuenten
con los soportes idéneos o no correspondan al periodo gravable segun las reglas

tributarias de proporcionalidad, causalidad y necesidad para producir rentas.

ix. Ingresos no son gravados para efectos fiscales; como los ingresos no
constitutivos derenta, caso de las indemnizaciones en lo correspondiente al dafio

emergente.

X. Ingresos fiscales que no se reconocen contablemente; como es el
reconocimiento de interés presuntivos, que se generan cuando hay deudas por
préstamos en dinero entrela sociedad y los socios; las rentas gravables, como los

ajustes por precios de transferencia.
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xi. Deducciones o beneficios que no estan registrados en la contabilidad,
tales como los beneficios por deducciones especiales sobre inversiones,

deducciones por encima delcosto o gasto reconocido contablemente.

De las partidas que con el nuevo marco normativo contable constituyen
impuesto diferido activo, se encuentran las pérdidas fiscales y los excesos de renta
presuntiva sobre renta liquida; siempre y cuando cumpla el requisito de que se

compensen en el futuro.

Entre las partidas que con la convergencia generaron mayor impuesto
diferido, se encuentra propiedad, planta y equipo (por diferencias entre lo contable y
fiscal, en cuanto a vidas Utiles y ajustes al costo revaluado); los instrumentos
financieros por el reconocimiento del valor razonable contablemente, pero para
efectos fiscales solo se reconoce el ingreso o deducciéon cuando se enajena o se

liquide; la diferencia en cambio; la diferencia en el reconocimiento del leasing.

4.5 Otros aspectos que afectan la determinacion de
la TIE

Es dificil determinar la tasa impositiva efectiva, para un sector econémico y
mas aun para un consolidado nacional, debido a que hay variables de distinta indole;
como las diferencias en tamafio de las empresas, el volumen de operaciones; las
politicas contables; la rentabilidad; el endeudamiento; volumen de operaciones con el

exterior; tipo de empresa y beneficios a los que se pueda acoger.

Por otro lado, las variables que se hayan tomado y la fuente de dénde se
haya extraido la informacion, asi como la aplicacion de la férmula, que como vimos
puede contener parametros diferentes, como es el caso de si se toma lo causado o lo

pagado, el gasto de impuesto de renta corriente o también incluyendo el diferido.
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Para ejemplificar las diferentes variables y la variacion de los resultados,
incluyo algunos comentarios y resultados de estudios de varios analistas sobre la
Tasa efectiva de tributacion. Comenzando con: Hernan Avendario, director de
Estudios Econdémicos de Fasecolda, quien comenta el proyecto de reforma tributaria
del 2016, Ley 1819; «Con relacion a la tasa efectiva de tributaciébn empresarial, la
percepcion general es gue su hivel es muy alto e impacta negativamente la
competitividad». Esto con base al reporte de la edicion The Global Competitiveness
Report del Foro Econémico Mundial 2015-2016 (Schwab); los empresarios
mencionan que para el 2015, el segundo factor que mas afect6 el entorno de los
negocios, fueron las altas tasas impositivas, y para el 2014 esta variable estaba en el
sexto lugar. La forma como la define es: «Tasa efectiva de tributacién como el
cociente entre los impuestos pagados por una empresa y sus utilidades antes de
impuestos y beneficios tributarios». Es claro que se tiene en cuenta es lo
efectivamente pagado no solo por impuesto de renta, sino que incluye otros
impuestos municipales y departamentales. Adicionalmente, se indica que, si
aparentemente la forma de determinar la tasa efectiva es facil, se vuelve complejo
incluir todos los impuestos y teniendo en cuenta que el denominador es la utilidad
antes de impuestos, ya ésta utilidad se encuentra afectada por varios impuestos y
contribuciones. Otro factor que afecta es la inclusion de los resultados negativos o
con pérdidas. Esas son algunas de los aspectos que a modo del analista discrepan

los investigadores, adicional a las diferencias en la metodologia.

Por otro lado, la ANDI en el 2014, efectué una encuesta sectorial y concluy6
gue las tasas efectivas para el 2013, oscilan entre 42,9% para electricidad al 72,7%
para industria, con una tasa promedio de 68.1%, incluyendo todos los pagos de

impuestos que efectuaron los empresarios; sin embargo, como el denominador esta
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afectado por la mayoria de impuestos, esto genera discrepancias en su

interpretacion y la fuente fueron los pagos reportados por los empresarios.

Otro estudio, el de Gémez y Steiner (2014) basado en balances y estados de
resultados del 2013 reportados por las empresas a la Superintendencia de
Sociedades y Superintendencia Financiera. Tomando como gasto de renta el de la
cuenta correspondiente, la cual ya contiene el impuesto diferido, pero le agregaron
las contribuciones de némina, y otros impuestos, lo que concluyeron es que las

empresas con mayor tasa efectiva son las pequefias.

Se puede concluir, de estos andlisis que es una tarea compleja y si bien para
quienes no tienen beneficios tributarios, la tasa efectiva aparentemente es alta;
algunos posiblemente estan por debajo del promedio y por debajo de la tasa nominal,

e incluso puede llegar a ser negativa la tasa de tributacion.

En nuestro caso de estudio solo revisa la tasa efectiva impositiva de renta, no
incluye otros impuestos, aunque efectivamente al tomar la utilidad antes de impuesto

de renta, ya esta afectada con los gastos de tasas, contribuciones y otros impuestos.

Otras diferencias permanentes, de alto impacto es el beneficio del descuento
tributario establecido en el Articulo 256 del estatuto tributario, que genera diferencia
entre el reconocimiento contable, aunque este descuento tiene fundamento para
evitar la doble tributacion, puede impactar la tasa en Colombia, pero se compensaria
con los impuestos pagados por la Holding en otras jurisdicciones. Lo anterior, debido
a gue fiscalmente se reconocen todos los ingresos, costos y gastos por ser ingresos
de fuente nacional, situacidn que se corrigié con la eliminacién de este articulo e
implementacion de estas rentas como ingresos que no son de fuente nacional

colombiana.
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En nuestra normatividad fiscal, hemos tenido el denominado beneficio de
auditoria, que se trataba de pagar un mayor impuesto de renta, con un incremento
especificado en la norma respecto al impuesto del afio anterior, con el objetivo de
dejar en firme la declaracién de renta en un periodo menor al establecido en la

norma, lo que conllevaba a que la tasa efectiva se aumente.

En la empresa caso de estudio, éste beneficio se ha utilizado, especialmente

en la empresa de transporte de carga TAMPA CARGO.



5 Companfia caso de estudio

Las empresas de transporte aéreo internacional, cuentan por naturaleza con
operaciones donde interactian diferentes Estados, en la mayoria de las
jurisdicciones donde prestan sus servicios requieren establecer agencias, sucursales
0 mantener una representacion, con el fin de cumplir con la legislacion tributaria del

Estado.

Como parte de la planeacion tributaria de las compafiias multinacionales, se
establecen estructuras que combinan diferentes formas de participacién en cada uno

de los Estados donde tienen presencia.

En la siguiente figura se muestra una estructura con sociedad holding
(Escobar, 2008) en la cual un grupo de sociedades es propietario de la Holding, y
ésta a su vez, es propietaria de varias sociedades y estas sociedades son
propietarias de las inversiones. Esta denominada integracion vertical donde se tiene
el control, mecanismo que presenta Armando Parra quien sefiala la posibilidad de

mantener los beneficios sobre dividendos no gravados.
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Tabla 5-1 Operaciones combinadas de sociedades. Parra, 2014

OPERACIONES COMBINADAS
DE SOCIEDADES (8-13-1)

INTEGRACION
COMERCIAL

FUSION

CADENAS DE

SOCIEDADES

SOCIEDADES
HOLDING

MATRICES Y
SUBORDINADAS

GRUPOS
EMPRESARIALES

CONSORCIOS

ASOCIACION UNIONES

JOINT VENTURE

TEMPORALES

CUENTAS EN
PARTICIPACION

MANDATO I

CONTRATOS DE
SERVICIOS

APE & CIA ABOGADOS Y CONSULTORES S. A.
RODRIGUEZ, CAVELIER LTDA
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(Parra, 2014) Figura tomada de Armando Parra, Planeacion Tributaria y Organizacion

empresarial.

Hay estructuras de grupos econémicos, que se efectian porque el negocio

asi lo requiere, como en el caso del transporte aéreo, ya que los Estados exigen que

se tenga al menos una agencia que represente la aerolinea en los Estados donde

prestan servicios, también para efectos del control aéreo.

Como parte de estas estructuras y grupos economicos, las compafias

buscan sinergias y generan estrategias que también impactan lo tributario, ya que

buscan disminuir los costos y efectuar las asignaciones a cada Estado, como los
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acuerdos de reparticion de costos o costos compartidos (Cost—sharing agreements
C.S.A)); la Centralizacion de procesos y actividades en una unidad para proveer y
compartir a nivel regional o global (S.S.C.), como el caso de contabilidad, tesoreria,
logistica y otros servicios que se pueden centralizar; y la oficina o sede central de
control de operaciones de gestion o administrativas de otras regiones donde se

efectla la Planeacién Estratégica.

En referencia a la compafiia dedicada al transporte aéreo de carga, es una
empresa nacional creada bajo la normatividad colombiana afio 1973 con experiencia
de mas de 44 afios, dedicada al transporte de carga internacional, especializada en
soluciones logisticas de transporte de carga, € inicia operaciones a Estados Unidos
para el transporte de flores en vuelos charter, para 1979 la Aeronautica Civil, le

otorga permisos para diferentes rutas, principalmente en América.

A partir de 1996 una aerolinea holandesa se convierte en el socio mayoritario,
en el 2004, comienza la renovacion de su flota incorporando cuatro aeronaves
cargueras. A partir, de 2008, se comienza con la suscripcién de un acuerdo con otra
compafiia nacional Aerovias del Continente Americano dedicada al transporte aéreo
de pasajeros, con el fin de utilizar las barrigas (bellies) de los aviones para el
transporte de carga; las dos compafias nacionales llegan a formar parte de un grupo
empresarial y bajo el direccionamiento de una Holding colombiana y a su vez forman
parte de la Panamefia AVIANCA Holdings S.A. a efectos tributarios las dos
compafiias domiciliadas en Colombia son Tampa Cargo S.A.S. y Aerovias del

Continente Americano S.A. Avianca.



Compaiiia caso de estudio 77

Tabla 5-2 Avianca Holding

Tomado de https://aviancaholdings.com/

A efectos contables las dos compafiias colombianas consolidan sus estados
financieros; sin embargo, las responsabilidades fiscales corresponden a dos
compaiiias que tributan independientemente (Aerovias del Continente Americano

S.A. AVIANCA y TAMPA CARGO SAS).


https://aviancaholdings.com/
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5.1 Impuesto de renta compafia caso de estudio

Por el hecho de corresponder a una compafiia nacional para efectos
tributarios, segun lo dispuesto en el articulo 12-1 del Estatuto Tributario Nacional,
estan supeditadas a tributar por rentas mundiales en Colombia; sin embargo, el
articulo 256 del Estatuto tributario, que estuvo vigente hasta el afio 2016, el cual
establecia un descuento tributario a las compafiias nacionales para el transporte
internacional, y a partir del afio gravable 2017 se consideran ingresos de fuente
extranjera; aquellos ingresos provenientes del transporte aéreo o maritimo
internacional, por tanto, se incluyen como Ingresos que no son de fuente nacional y

no generan renta nacional. El articulo 256 del E.T. rezaba:

«Las empresas colombianas de transporte aéreo o maritimo, tienen derecho
a descontar del monto del impuesto sobre la renta, sumado al impuesto sobre la
renta para la equidad (CREE) cuando el contribuyente sea sujeto pasivo del mismo,
un porcentaje equivalente a la proporcion que dentro del respectivo afio gravable
representen los ingresos por transporte aéreo o maritimo internacional dentro del

total de ingresos obtenidos por la empresax.

Este descuento tributario fue creado con la finalidad de evitar la doble
imposicion, ya que al tributar por rentas mundiales se incluyen las rentas de
jurisdicciones donde se ha prestado el servicio y pudo estar gravado alli acorde con

la normatividad tributaria interna de esa jurisdiccion.

En cuanto a las deducciones, rentas exentas, e ingresos no constitutivos de
renta, no se presentan beneficios exclusivos para el sector de transporte aéreo.
Contrario, para el caso de sociedades extranjeras que prestan servicios de transporte
internacional, aplican el articulo 203 de conformidad con el requerimiento de la

normatividad internacional para evitar la doble tributacién, que para el caso
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especifico de Colombia aplican la formula de depuracion especial de renta «Formula
Maritima». La cual estd inmersa en el Estatuto Tributario en el articulo 203:
«Determinacion de la renta liquida. Las rentas provenientes del transporte aéreo,
maritimo, terrestre y fluvial obtenidas por sociedades extranjeras o personas
naturales no residentes que presten en forma regular el servicio de transporte entre
lugares colombianos y extranjeros, son rentas mixtas. En los casos previstos en este
articulo, la parte de la renta mixta que se considera originada dentro del pais, y que
constituye la renta liquida gravable en Colombia, es la cantidad que guarde con el
total de la ganancia neta comercial obtenida por el contribuyente, tanto dentro como
fuera del pais en el negocio de transporte, la misma proporcion que exista entre sus
entradas brutas en Colombia y sus entradas totales en los negocios de transporte
efectuados dentro y fuera del pais. Corresponde al Gobierno Nacional, en los casos
de duda, decidir si el negocio de transporte se ha ejercido regularmente o sélo de

manera eventual».

Para nuestro caso, las compafias son nacionales, por lo cual, abordaremos
en primera instancia un analisis del reconocimiento general de las principales
partidas para efectos contables, con el fin de llegar al reconocimiento de la base
fiscal, y su respectiva conciliaciéon, para ello veremos los principales beneficios
utilizados, y el enfoque a los principales rubros contables que tienen mayor
afectacion con la convergencia a NIIF, por el cambio de reconocimiento tanto a nivel
contable como para efectos fiscales, y/o por modificaciones a algunos articulos del

Estatuto Tributario, con base en las Reformas Tributarias.

En segunda instancia, con la informacion de la provision del gasto de
impuesto de renta registrada en los estados financieros, tomando como base la

informacion publica, generada tanto por la Aerondutica Civil para el caso de TAMPA
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CARGO SAS, de la informacion individual, asi como la informacion de la
consolidacion de estados financieros por tratarse de una empresa que pertenece a
un grupo empresarial (Gomez, 2007) que reporta a la Superintendencia Financiera
de Colombia, para AVIANCA S.A.; solo que, para estos reportes, la presentacion
incluye las cifras de todas las compafiias del grupo, esto ayuda a develar los
principales beneficios o desventajas tributarias del grupo empresarial, se tomé el
impuesto de renta y la determinacion de la tasa efectiva de la Holding Panamefia,
directamente de la pagina de la Holding, estados financieros reportados a la
Superintendencia Financiera. Con esta depuracion de los estados financieros en la
consolidacion de la Holding, proyecté la simulacién del impuesto de renta para la
compafiia caso de transporte de carga internacional, utilizando los porcentajes de las
diferencias permanentes de las partidas que efectivamente estan relacionadas con el
negocio de la compafia caso de estudio. Lo anterior, para simular la tasa efectiva de
esa compafiia, comparada con la tasa nominal. Con esta informacién también se

analizaron los impactos de los beneficios en Colombia para la TIE corporativa.

51.1 Principales beneficios tributarios de la compafia
AVIANCA S.A.

=  Contrato de Estabilidad Juridica

AVIANCA S.A. suscribio el contrato de Estabilidad Juridica en el afio 2008,
cuyo fundamento se trataba de brindar estabilidad en las normas tributarias y otras
obligaciones fiscales por 20 afios, que sirven como garantia para que la compaiiia
desarrolle la inversion propuesta, que en pesos era de 600.000 millones, con el fin
principal de renovar la flota que incluy6 inicialmente la compra de 57 aeronaves. Este

beneficio surgi6 con la Ley 963 de 2005, para incentivar la inversion. Es un beneficio
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gue adicionalmente, se traslada a los socios o accionistas en la proporcién de su
participacion, extendido a 6 afios. Este beneficio entre otros mantiene la seguridad
juridica en la aplicacion del beneficio de la deduccion especial de activos fijos reales
productivos; es decir que del monto de la inversién que para efectos contables es un
activo, se puede deducir en renta el 40% de esta inversion por los 20 afios bajo
cumplimiento de los requisitos; el efecto de este beneficio lo que genera por lo
general una pérdida fiscal, que se podia compensar sin limite de tiempo hasta el afio
2016; posteriormente quedo limitada a 12 afios. Al tener pérdida fiscal se tributaria
por renta presuntiva; es decir con base en el patrimonio liquido del afio anterior, con
la posibilidad de depurarlo como lo establece la Ley, y esos excesos de renta
presuntiva también se pueden compensar a futuro. Otras de las normas que se
estabilizaron, indicaba que, si existia un impuesto transitorio, como el caso del
impuesto al Patrimonio no se aceptaria uno nuevo con los mismos elementos, esto la
DIAN lo incumplié y gener6 el Impuesto a la Riqueza que legalmente se probé tenia
el mismo fundamento que el del Impuesto al Patrimonio, por lo tanto, esto fue
demandado y el Consejo de Estado ordend a la DIAN devolver a AVIANCA S.A. por
pago indebido de impuesto a la Riqueza, la suma de $12.957.315.000 mas los
intereses corrientes y moratorios. La demanda se bas@, en que el impuesto a la
riqueza previsto en la Ley 1739 de 2014 no era un tributo nuevo, sino el mismo
impuesto al patrimonio regulado en las leyes 1111 de 2006 y 1370 de 2009, cuya

vigencia se prorrog6 o extendio por la Ley 1739 de 2014.
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= Beneficio de Auditoria

Este beneficio permite disminuir el plazo de firmeza de la declaracion de renta a
seis meses 0 un afio, con el incremento en el impuesto neto de renta en un porcentaje
gue ha variado; sin embargo, a veces las compafiias no requieren pagar un mayor valor,
sino que por efecto del mismo incremento en la renta se genera automaticamente el

beneficio.

= Compensacion de Pérdidas fiscales y excesos de renta presuntiva sobre renta liquida

Este beneficio, permite que se compensen las pérdidas fiscales que se haya

podido generar, por efecto del uso de beneficios, se puede utilizar el carry forward.

= Crédito Fiscal — Descuento Tributario

Aunque este se utiliza para evitar la doble tributacién, en el caso de la compafiia
colombiana, en el exterior en varias jurisdicciones por las reglas de convenios de
transporte internacional, no tributaba y en Colombia por el descuento tributario que
excluia la porcion de las rentas del exterior, tampoco se tributaba; lo que le permitia tener

una ventaja.

5.2 Determinacion de la TIE en la empresa de
transporte aéreo de carga

Con la informacién de los estados financieros de esta companiia, para efectos de
simular la TIE utilizamos las tasas para cada partida tomado de la depuracién de la renta
para cada afio generadas de la conciliacion entre la utilidad contable y la renta de la

Holding.
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5.2.1

durante de los periodos 2012 al 2017
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Estados Financieros de enero 1°. adiciembre 31

Estados Financieros de enero 1°. a diciembre 31 durante de los periodos 2012 al

2017 de la compainiia de transporte de carga aérea internacional, partimos del resultado

antes de impuestos, debido a que la determinacion del impuesto de renta presenta

variaciones en la presentacion.

Tabla 5-3 Estados financieros de la compaiiia caso de estudio, periodos 2012 al 2017.

Estado de Situacion Financiera

RUBROS / PERIODOS 2012 2013 2014 2014 ESFA
ACTIVOS
e ACTIVOS CORRIENTES 200.544.000 234.784.000 395.860.000 405.782.000
e ACTIVO FIJO 19.607.000 190.689.000 768.389.000 924.880.000
e OTROS ACTIVOS 165.679.000 184.545.000 299.480.000 231.676.000
TOTAL ACTIVO 385.830.000 610.018.000 1.463.729.000 1.562.338.000
PASIVOS
e  PASIVO CORRIENTE 251.101.000 254.113.000 496.128.000 499.556.000
e PASIVO A LARGO PLAZO 66.474.000 291.497.000 755.098.000 715.727.000
e OTROS PASIVOS - - -
TOTAL PASIVO 317.575.000 545.610.000 1.251.226.000 1.215.283.000
PATRIMONIO
e CAPITAL (PAGADO) 7.000.000 7.000.000 24.705.000 180.987.000
. UTILIDAD (PERDIDA) DEL EJERCICIO 3.351.000 (2.743.000) (27.936.000) 68.392.000
. UTILIDAD (PERDIDAS) ACUMULADAS 35.746.000 (39.097.000) (41.840.000) 15.235.000
e OTROS 100.352.000 99.248.000 257.574.000 82.441.000
TOTAL PATRIMONIO 68.255.000 64.408.000 212.503.000 347.055.000
TOTAL PASIVO Y PATRIMONIO 385.830.000 610.018.000 1.463.729.000 1.562.338.000
Estados de Resultados
RUBROS / PERIODOS 2012 2013 2014 2014 ESFA
INGRESOS
e INGRESOS OPERACIONALES 500.454.000 667.686.000 829.510.000 | 826.679.000
¢ OTROS INGRESOS 118.953.000 74.107.000 23.148.000 7.903.000
TOTAL INGRESOS 619.407.000 741.793.000 852.658.000 | 834.582.000
GASTOS
. COSTOS Y GASTOS OPERACIONALES 493.222.000 663.442.000 744.176.000 740.452.000
e OTROS GASTOS 123.607.000 80.652.000 136.396.000 16.358.000
TOTAL GASTOS 616.829.000 744.094.000 880.572.000 | 756.810.000
UTILIDAD (PERDIDA) ANTES DE IMPUESTOS 2.578.000 - 2.301.000 - 27.914.000 77.772.000

SUPERFINANCIERA 2018 (CIFRAS EN DOLARES)
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Estado de Situacion Financiera

RUBROS / PERIODOS

2015 2016 2017+
ACTIVOS
e ACTIVOS CORRIENTES 380.132.000 335.587.000 *
e ACTIVO FIJO 1.571.853.000 1.472.529.000 *
e OTROS ACTIVOS 347.455.000 371.469.000 *

TOTAL ACTIVO 2.299.440.000 2.179.585.000 2.169.818.000
PASIVOS

e PASIVO CORRIENTE 717.210.000 605.739.000 *

e PASIVO A LARGO PLAZO 960.290.000 851.424.000 *

e OTROS PASIVOS

TOTAL PASIVO

1.677.500.000

1.457.163.000

1.394.090.000

PATRIMONIO

e CAPITAL (PAGADO) 180.987.000 180.982.000 *
e UTILIDAD (PERDIDA) DEL EJERCICIO 137.375.000 143.600.000 *
e  UTILIDAD (PERDIDAS) ACUMULADAS 83.953.000 210.445.000 *
¢ OTROS 219.625.000 187.395.000 *
TOTAL PATRIMONIO 621.940.000 722.422.000 775.728.000

TOTAL PASIVO Y PATRIMONIO

2.299.440.000

2.179.585.000

2.169.818.000

Estados de Resultados

RUBROS / PERIODOS

2015 2016 2017*
INGRESOS
e INGRESOS OPERACIONALES 1.185.582.000 1.177.487.000
e OTROS INGRESOS 72.885.000 23.333.000
TOTAL INGRESOS 1.258.467.000 1.200.820.000
GASTOS
e COSTOS Y GASTOS OPERACIONALES 1.068.689.000 978.858.000
e OTROS GASTOS 43.819.000 51.181.000
TOTAL GASTOS 1.112.508.000 1.030.039.000 -
UTILIDAD (PERDIDA) ANTES DE IMPUESTOS 145.959.000 170.781.000 198.629.000

(Superfinanciera, 2018) Adaptado de

https://www.superfinanciera.gov.co/Simev/SimevReportsServiet



https://www.superfinanciera.gov.co/Simev/SimevReportsServlet
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5.2.2 Depuracion de larenta y determinacion de la TIE
de la Holding paralos afos de 2012 a 2017

A continuacion, la depuracion de la renta y determinacion de la TIE de la Holding

para los afios de 2012 a 2017.

Se utiliza para esta depuracion, la metodologia para reconciliar la tasa impositiva
en renta; la cual parte de la utilidad antes de impuesto sobre la renta, a la cual se le aplica
la tasa nhominal y se depuran las partidas ya sean deducciones, exenciones u otras
partidas que aumentan o disminuyen el impuesto de renta, éstas partidas se incluyen
acorde con el porcentaje que afecta al resultado para asi llegar a la Tasa Efectiva. Es de
aclarar, que no se restan impuestos pagados en el exterior de renta, ya que estas

partidas se contabilizan en el estado de situacion financiera y no en el resultado.

La conciliacién entre el gasto por impuestos y el producto de la utilidad contable
por la tasa impositiva local por los afios terminados el 31 de diciembre de 2014, 2013y

2012, es como sigue (Cifras en miles de délares):
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Tabla 5-4 Depuracion del impuesto de renta de la holding. Afios 2012 - 2014.
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tem 31 Dic 2014 31 Dic 2013 31 Dic 2012
Tasa Valor Tasa Valor Tasa Valor
Utilidad contable después de impuesto de renta $120.479 $248.821 $38.257
Gasto total de impuesto de renta $45.134 $46.460 $64.705
Utilidad antes de impuesto sobre la renta $165.613 $295.281 $102.962
Impuesto de renta a tasa nominal de Colombia 34,0% $56.309 | 34,0% $100.396 33,0% $33.977
Crédito fiscal (*) -9,5% - $15.680 | -10,8% -$32.025 | -38,8% - $40.006
Deduccion especial de activos fijos productivos -0,7% -$1.142 -1,9% -$5.711 -2,3% -$2.423
Dividendos no gravables -0,2% - $315 -0,4% - $1.050 -2,4% - $2.538
Impuestos no deducibles 1,5% $2.499 0,7% $2.174 4,0% $4.177
Efecto de exenciones y tasa fiscales en -2,9% -$4.743 4,6% $13.462 25,2% $26.003
jurisdicciones Extranjeras
Gastos de afios anteriores 0,7% $1.135 1,0% $2.965 10,8% $11.178
Diferencias permanentes en subsidiarias 8,2% $13.583 1,3% $3.935 7,5% $7.672
Efecto de inversiones en doélares (US) -6,7%  -$11.100 -2,2% - $6.541 -6,8% - $7.092
Retencion fiscal sobre remesas al exterior de 0,2% $260 0,3% $757 1,0% $1.040
leasing de aeronaves, motores, y seguros
Multas fiscales 0,2% $383 0,1% $162 0,3% $336
Diferencial cambiario -2,0% - $3.302 -5,0% - $14.639 25,7% $26.481
Diferencias permanentes no deducibles (**) 4,4% $7.247 -5,9% - $17.425 5,7% $5.900
27,2% $45.134 | 15,8% $46.460 62,9% $64.705

(holding, 2018) http://aviancaholdings.com/Spanish/relacion-con-

inversionistas/informacion-financiera/default.aspx.

https://www.superfinanciera.gov.co/Simev/SimevReportsServlet

Para la Holding Panamefia, la tasa efectiva para los afios 2013 y 2014 esta por

debajo de la tasa nominal, en el afio 2013 incluso la tasa efectiva representa menos del

50% de la tasa nominal, los rubros o diferencias que mas influyen, se encuentra el crédito

fiscal que corresponde a la aplicacion del descuento tributario del articulo 256 del E.T., la

deduccién especial de activos fijos reales productivos y el diferencial cambiario que

favorecié en esos afos, debido al alto grado de endeudamiento de la compafiia en

moneda extranjera. En relacion con el afio 2012, aunque el impacto de los beneficios es

superior a la de los dos afios anteriores, se ve que el diferencial cambiario y el castigo de

ejercicios anteriores conllevo a un incremento de la tasa quedando por encima de la tasa


http://aviancaholdings.com/Spanish/relacion-con-inversionistas/informacion-financiera/default.aspx
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nominal; sin embargo, ese diferencial cambiario es una partida temporal que se puede
revertir dependiendo de la tasa de cambio a la fecha de realizacién.

La conciliacion entre el gasto por impuestos y el producto de la utilidad contable
por la tasa impositiva local por los afios terminados el 31 de diciembre de 2016, 2015 y

2014, es como sigue (cifras en miles de ddlares):

Tabla 5-5 Depuracion del impuesto de renta de la holding. Afios 2014 - 2016.

3 31 Dic 2016 31 Dic 2015 31 Dic 2014
Item

Tasa Valor Tasa Valor Tasa Valor

Utilidad (pérdida) contable después de impuesto de renta $44.186 -$139.506 $128.494
Gasto total de impuesto de renta $34.090 $31.028 $50.280
Utilidad (pérdida) antes de impuesto sobre la renta $78.276 -$108.478 $178.774
Impuesto de renta a tasa nominal de Colombia 40,00% $31.311| 39,00% -$42.306| 34,00% $60.783
Crédito fiscal (*) -5,74% -$4.493|  2,60% -$2.816| -9,50% - $17.049
Deduccion especial de activos fijos productivos -22,10%  -$17.299| 47,00% -$51.003| -0,60% -$1.142
Diferencias permanentes (**) -346,48% - $271.209| 47,70% -$51.769| -1,80% -$3.241
Impuestos no deducibles 15,01% $11.749| -2,70% $2.893| 1,00% $1.785
Efecto de exenciones y tasa fiscales en jurisdicciones 71,56% $56.014| -24,90% $27.030| 3,80% $6.852
extranjeras
Activo por impuesto diferido no reconocido 248,77%  $194.732| -94,50% $102.553|  0,00% —
Diferencial cambiario 107,20% $83.916| 37,30% -$40.483| -3,30% -$5.924
Diversos -13,10%  -$10.254|  -0,80% $878|  0,60% $1.135
Variaciones en tasas de impuestos -51,58% - $40.377| -79,30% $86.051| 3,90% $7.081

43,54% $34.090| -28,60% $31.028| 28,10% $50.280

(*) Las compariias aéreas en Colombia tienen derecho a un crédito o descuento fiscal para efectos
del impuesto sobre la renta con base en la proporcion entre los ingresos por vuelos internacionales
y la totalidad de ingresos de la Compafiia durante el afio. El propdsito legislativo de esta provision
fiscal es reducir la exposicién de la Compaiiia a la doble tributacion en Colombia sobre sus ingresos
mundiales, limitando asi el gasto de impuestos a los ingresos generados en Colombia.

(**) Este rubro incluye diversas diferencias permanentes para efectos del Impuesto sobre
Sociedades en Colombia. Estas diferencias permanentes incluyen ganancias y pérdidas no
imponibles en la venta de propiedades, planta y equipo, ingresos no imponibles y otros como
impuestos no deducibles, costos y gastos no deducibles.

(holding, 2018) http://aviancaholdings.com/Spanish/relacion-con-

inversionistas/informacion- financiera/default.aspx.

https://www.superfinanciera.gov.co/Simev/SimevReportsServlet
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La reforma tributaria contenida en la Ley 1819 de 2016 elimina el crédito fiscal
para el transporte aéreo o marino anteriormente indicado, por lo tanto, dicho crédito

fiscal sélo ser& aplicable hasta el afio fiscal 2016.

Para los afios 2014 y 2015, las tasas efectivas del 28,10% y 28,6%, estan por
debajo de la tasa nominal del 34% y 39% para el 2015, nuevamente la deduccion
especial, el crédito fiscal y el diferencial cambiario son los que ayudan a que la tasa

disminuya.

En 2016, a pesar de ese incremento en las diferencias permanentes, que
segun la nota de impuestos incluyen pérdida de propiedad, planta y equipo, asi como
las pérdidas de entidadesespeciales, la tasa efectiva solo esta 3,54% por encima de

la nominal.

La conciliacién entre el gasto por impuestos y el producto de la utilidad
contable por la tasa impositiva local por los afios terminados el 31 de diciembre de

2017, 2016 y 2015, es como sigue (cifras en miles de délares):
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Tabla 5-6 Depuracion del impuesto de renta de la holding. Afios 2015 - 2017.
i 31 Dic 2017 31 Dic 2016 31 Dic 2015
Item

Tasa Valor Tasa Valor Tasa Valor
Utilidad (pérdida) contable después de impuesto de renta $82.032 $44.186 -$139.506
Gasto total de impuesto de renta $20.109 $34.090 $31.028
Utilidad (pérdida) antes de impuesto sobre la renta $102.141 $78.276 -$108.478
Impuesto de renta a tasa nominal de Colombia 40,00% $40.856| 40,00% $31.311| 39,00% - $42.306
Crédito fiscal (*) 0,00% —|  -574% -$4.493|  2,60% -$2.816
Deduccion especial de activos fijos productivos -16,35% -$16.702| -22,10% -$17.299| 47,00% -$51.003
Diferencias permanentes (**) 53,08% $54.221| -346,48% -$271.209| 47,70% -$51.769
Impuestos no deducibles 4,55% $4.651| 15,01% $11.749| -2,70% $2.893
Efecto de exenciones y tasa fiscales en jurisdicciones  -148,50%  -$151.676| 71,56% $56.014/| -24,90% $27.030
extranjeras
Activo por impuesto diferido no reconocido 7,04% $7.192| 248,77% $194.732| -94,50% $102.553
Diferencial cambiario 77,04% $78.690| 107,20% $83.916| 37,30% -$40.483
Diversos 0,35% $360| -13,10% -$10.254| -0,80% $878
Variaciones en tasas de impuestos 2,46% $2.517| -51,58% -$40.377| -79,30% $86.051
TASA EFECTIVA 19,67% $20.109| 43,54% $34.090| -28,60% $31.028

(holding, 2018) http://aviancaholdings.com/Spanish/relacion-con-
inversionistas/informacion-financiera/default.aspx.
https://www.superfinanciera.gov.co/Simev/SimevReportsServlet

En el afio 2017, el descuento tributario del art. 256 E.T. ya no aplica, debido a

la reforma tributaria Ley 1819 de 2016, sin embargo, la tasa efectiva del 19,67% esta

muy por debajo de la tasa nominal del 40%, se ve que el mayor impacto se

representa por las exenciones fiscales en otras jurisdicciones, por el efecto de la

aplicacion de convenios, donde solo se tributa en el pais de origen. Adicional, se

mantiene la deduccion especial de activos fijos por efecto del contrato de estabilidad

juridica.
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5.2.3 Simulacion de la TIE — Compafiia de transporte

aéreo de carga

Para efectos de simular el impuesto de renta y la TIE, tomamos los estados

financieros de la compafia caso de estudio hasta la utilidad antes de impuestos,

emitidas por la Aeronautica, sobre la utilidad antes de impuestos aplicamos las tasas

gue presenta la Holding de acuerdo a los rubros, eliminando el rubro de deduccién

de activos fijos y diferencias permanentes en subsidiarias, ya que estas no estan

relacionadas con la compafia caso de estudio.

Simulacion del impuesto de renta 'y TIE compafiia de transporte de carga

caso de estudio de 2012 a 2014 (cifras en miles de pesos):

Tabla 5-7 Simulacion del impuesto de renta y TIE compaiiia de transporte de carga. Afios 2012 - 2014.

i 31 Dic 2014 31 Dic 2013 31 Dic 2012
Item

Tasa Valor Tasa Valor Tasa Valor
Utilidad antes de impuestos $77.772.000 -$2.301.000 $2.578.000
Impuesto de renta a tasa nominal de Colombia 34,0%  $26.442.480| 34,0% $3.935| 33,0% $850.740
Crédito fiscal (*) -9,5% -$7.388.340| -10,8% -$32.025| -38,8% -$1.000.264
Deduccién especial de activos fijos productivos 0,0% 0| 0,0% 0 0,0% 0
Dividendos no gravables -0,2% -$155.544| -0,4% -$1.050| -2,4% -$61.872
Impuestos no deducibles 15%  $1.166.580| 0,7% $2.174 4,0% $103.120
Efecto‘de exenciones y tasa fiscales en jurisdicciones -2,9% -$2.255.388 4,6% $13.462 0,0% 0
extranjeras
Gastos de afios anteriores 0,7% $544.404| 1,0% $2.965| 10,8% $278.424
Diferencias permanentes en subsidiarias 0,0% 0| 0,0% $3.935 0,0% 0
Efecto de inversiones en dolares (US) -6,7%  -$5.210.724| -2,2% -$6.541| -6,8%  -$175.304
Retencion fiscal sobre remesas al exterior de leasing de 0,2% $155.544| 0,3% $757 1,0% $25.780
aeronaves, motores, y seguros
Multas fiscales 0,2% $155.544| 0,1% $162 0,3% $7.734
Diferencial cambiario -2,0%  -$1.555.440| -5,0% -$14.639| 25,7% $662.546
Diferencias permanentes no deducibles (**) 4,4%  $3.421.968| -59% -$17.425 5,7% $146.946
TASA EFECTIVA SIMULADA 19,7%  $15.321.084| 16,4% -$50.001| 32,5% $837.850

Creacion propia- simulacion TEI compafiia caso de estudio.
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Las tasas efectivas, estan por debajo de la nominal, el mayor impacto es el

descuento tributario; sin embargo, en el periodo gravable 2012, la tasa pudo verse

incrementada, ya sea porque se acogio al beneficio de auditoria y por ello el efecto

de gastos de afios anteriores que no son deducibles.

En 2013, se genera una pérdida contable, caso en el cual el impuesto se

calcula con base en la renta presuntiva, tomando el patrimonio contable del afio

2012.

Simulacion del impuesto de renta y TIE compafiia transporte de carga de la

Holding colombiana — Tampa Cargo SAS -caso de estudio de 2015 a 2017 (cifras en

miles de pesos colombianos):

Tabla 5-8 Simulacion del impuesto de renta y TIE compaiiia de transporte de carga. Afios 2015 - 2017

i 31 Dic 2017 31 Dic 2016 31 Dic 2015
Item

Tasa Valor Tasa Valor Tasa Valor
Utilidad antes de impuestos $198.629.000 $170.781.000 $14.595.900
Impuesto de renta a tasa nominal de Colombia 40,00%  $79.451.600 40,00%  $68.312.400| 39,00%  $5.692.401
Crédito fiscal (*) 0,00% 0 -5,74%  -$9.802.829| 2,60% $379.493
Deduccién especial de activos fijos productivos 0,00% 0 0,00% 0| 0,00% 0
Diferencias permanentes (**) 53,08% $105.432.273| -346,48% -$591.722.009| 47,70%  $6.962.244
Impuestos no deducibles 4,55% $9.037.620| 15,01%  $25.634.228| -2,70% -$394.089
Efecto de exenciones y tasa fiscales en -148,50% -$294.964.065| 71,56% $122.210.884| -24,90%  -$3.634.379
jurisdicciones extranjeras
Activo por impuesto diferido no reconocido 7,04%  $13.983.482| 248,77% $424.851.894| -94,50% -$13.793.126
Diferencial cambiario 77,04% $153.023.782| 107,20% $183.077.232| 37,30%  $5.444.271
Diversos 0,35% $695.202| -13,10% -$22.372.311| -0,80% -116.767
Variaciones en tasas de impuestos 2,46% $4.886.273| -51,58% -$88.088.840| -79,30% -11.574.549
TASA EFECTIVA 36,02% $71.546.166| 65,64% $112.100.648| -75,60% -$11.034.500

Creacion propia- simulacion TEI caso estudio

La tasa efectiva en 2015 llega a ser negativa, pero como se puede evidenciar

gue corresponde a un ajuste en el impuesto diferido, lo mismo sucede para el afio
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2016, hay compensacion de tasas de esos dos afios; para el afio 2017 a pesar que
ya no hay descuento tributario, se esta utilizando la exencion de otras jurisdicciones,

se disminuyen los pagos por impuestos en el exterior.

5.3 Provision de impuesto de renta Aerovias del
Continente Americano s.a. AVIANCA - 2015 a
2018.

La Empresa de transporte aéreo de pasajeros es la que recibe directamente
el beneficio de deduccién de activos fijos reales productivos, lo que lo conlleva a una
TIE del 7% para el 2017, del 4% para el 2016, es negativa para el afio 2015, y del

22% para el 2014 frente a la tasa nominal para ese periodo del 35%.

También se ve, que hay un rubro que impacta en un alto porcentaje, esta
relacionado con el impuesto diferido generado por el reconocimiento de las pérdidas
fiscales que en periodos previos se reconoce como un activo y posteriormente se
revierte el efecto, porque no cuenta con las condiciones requeridas bajo la NIC 12
para reconocer el impuesto diferido activo; ya sea, por no contar con proyecciones
fiscales que demuestren que se generen rentas liquidas suficientes utilizarlas o

porque ya prescriben.

El otro rubro que también genera un impacto representativo, es el diferencial
cambiario, teniendo en consideracion que la compafia cuenta con moneda funcional

dolar y sus transacciones son multimoneda.
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AEROVIAS DEL CONTINENTE AMERICANO (Cifras en miles de pesos colombianos)

item 31 Dic 2018 31 Dic 2017 31 Dic 2016 31 Dic 2015
Tasa Valor Tasa Valor Tasa Valor Tasa Valor

Utilidad contable después de $268.776.958 $49.053.417 $159.835.966 -$349.646.000

impuesto de renta

Gasto total de impuesto de renta $28.036.695 $3.965.837 $5.930.353 $60.614.000

Utilidad antes de impuesto de renta $296.813.653 $53.019.254 $165.766.319 -$289.032.000

Impuesto de renta a tasa nominal 37% $129.821.052 40%  $21.207.702 43%  $72.006.286 42% -$121.508.000

de Colombia

Crédito fiscal 0% 0 0% $2.291 0% 0%

Deduccion especial de activos fijos -61%  -$180.361.470 -94% -$49.715.479| -34% -$55.752.319| -20%  $57.098.000

reales productivos

Diferencias permanentes -24% $71.185.654 99%  $52.670.206| -495% -$820.443.839| 170% -$491.981.000

Dividendos no gravados 0% 0% 0% -4%  $11.572.000

Impuestos no deducibles 4% $10.758.872 26%  $13.844.399 23%  $37.865.254 -1% $3.324.000

Efecto de exenciones y tasas fiscales en 3% $9.469.296 42%  $22.317.244 1% $2.214.132| -23%  $66.333.000

jurisdicciones extranjeras

Activo sobre ISR Diferido no -119%  -$351.777.983 40%  $21.409.163| 344% $569.428.897| -119% $345.380.000

reconocido

Diferido por activos y pasivos no 26% $78.468.166 | -295% -$156.607.420| 147% $243.502.495| -75% $217.271.000

monetarios- afio corriente

Ajuste de periodos anteriores 6% $18.654.885 17% $9.235.921| -25% -$41.917.495 10% -$29.438.000

Variacion en tasa 13% $40.014.651 19% $9.940.376 -1% -$973.058 -1% $2.563.000

Traduccién de la Nota 123% $364.365.718 113%  $59.661.434 0% 0%

Tasa Efectiva 10% $28.036.695 7% $3.965.837 4% $5.930.353| -21%  $60.614.000

En relacion con el impuesto diferido, las partidas que generan diferencias

temporarias, por causa de las diferencias en los tratamientos contables y fiscales

son; los depdsitos y otros activos, que se generan principalmente por los anticipos de

arrendamientos de aeronaves (fluctlia entre 2 a 6 meses de depdésito); las

provisiones del pasivo; el ingreso diferido, se debe a que el ingreso para renta se

reconoce por el volado no por la venta de los tiquetes o boletos; es decir, esta

asociado con la ocupacion de sillas, esta transaccion, se asocia con el diferimiento

del programa de fidelizacion de Life-Miles (Millas); y el diferencial cambiario por los
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activos y pasivos (compra de aeronaves y otras maquinarias relacionadas con el
transporte y préstamos, etc.) los cuales se originaron en moneda extranjera.

Tabla 5-10 Impuesto diferido Aerovias del Continente Americano S.A. Afios 2015 - 2018.

AEROVIAS DEL CONTINENTE AMERICANO S.A. (Cifras en miles de pesos)
Impuesto Diferido
31 Dic 2018 31 Dic 2017 31 Dic 2016 31 Dic 2015

Cuentas por pagar 263.472.828 $0 $629.449 $10.575.000
Depdsitos y otros activos -$13.898.112 -$92.002.455 -$37.925.974 -$2.747.000
Mantenimiento de aeronaves -$22.501.983 -$3.211.357 -$11.975.833 $2.041.000
Pasivos por pensiones $0 $0 $74.748.386 -$61.988.000
Provisiones 31.512.097 168.896.462 $155.535.801 136.735.000
Créditos por pérdidas fiscales 99.721.384 556.018.251 $573.834.775 414.027.000
Activo por impuesto diferido no 101.189.666 -$445.051.506 -$528.743.106 -$322.987.000
Partidas no monetarias -$150.000.875 -$184.649.395 -$226.103.498 -$175.656.000
Impuesto diferido activo/(pasivo), neto $207.997 $0 $0 $0

54 Agregados de las declaraciones tributarias de
Personas Juridicas - DIAN

Tomé la data del afio 2014 porque es la que tiene discriminado el beneficio de

la deduccién de activos fijos reales productivos.

De esta data para el afio gravable 2014 tomamos algunos renglones, con el

fin de contrastar la informacion con la de la compafiia caso de estudio, e indicar las

limitantes para hacer un andlisis o para obtener la tasa efectiva del sector.

i. Lainformacion de los renglones de la declaraciéon esta clasificada por las

actividades econdmicas, pero debido a que en renta se coloca Unica y

exclusivamente la actividad principal, lo que genera posibles distorsiones, ya que

estas compafiias por lo general prestan servicios nacionales e internacionales de

transporte aéreo de carga y de pasajeros;lo que conlleva a que se puede encontrar
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en alguna de esas cuatro actividades. También estas compafiias prestan otros

servicios accesorios, como el de currier.

ii. La data no es estandar para todos los afios, lo que también dificulta las
comparaciones; esto debido a que el formulario cambia y hay beneficios que si se
encuentran en un renglon determinado, como lo que se evidencia en el afio 2014,
gue esté separada la Deduccion por Inversion de Activos Fijos Reales Productivos,
dato que corresponde a lo que tom6 AVIANCA S.A., lo que indica que es la unica de

transporte con este beneficio.

iii. No hay datos de la utilidad contable, ya que solo son datos de las

declaraciones, lo quetambién dificulta obtener el denominador para obtener la TIE.

iv.En renta no se enuncia el impuesto diferido, ya que se toma lo efectivamente
declarado. Esas diferencias permanentes que van a tener impacto a futuro, pero que

corresponden al periodo no se obtiene con esta informacioén.

v. Tampoco se separan las compafias que obtuvieron pérdidas de las que
obtuvieron renta liquida, para determinar cuales tributaron por renta liquida y cuales

por renta presuntiva.

vi.Las compensaciones de pérdidas y excesos de renta, tampoco se puede ver

a gué compafias corresponde y qué periodos estan imputando.

vii. Se nota que el beneficio de mayor impacto es la deduccion de inversion en
activos realesproductivos, este beneficio solo lo obtiene una compafiia de todas las
compafiias que se encuentran en ésta actividad, lo que también afectaria la TIE del

sector econémico.
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viii. También se ve el impacto del descuento tributario, que tienen el sector de

transporte aéreo, pero no se especifica si en el consolidado del grupo econémico

corporativo, se neutraliza el beneficio, o si realmente hay un beneficio adicional.

ix.En rentas exentas, la que mas aplica al sector es para las compaiiias que

prestan servicios en los paises del convenio CAN (Comunidad Andina de Naciones),

gue al igual que el descuento, se tiene para evitar la doble tributacion.

Tabla 5-11 Agregados declaraciones de renta Personas Juridicas - DIAN.

Cadigo actividad econémica 5111 5112 5121 5122
Nombre actividad econémica Transporte aéreo Transporte aéreo Transporte aéreo Transporte aéreo
naciqnal de interr_macional de nacional de carga internacional de
pasajeros pasajeros carga
Ingresos No Renta 689 136.325 400 199.781
Deduccion Inversiones Activos 464.409 0 0 0
Renta Liquida del Ejercicio 116.242 128.560 15.955 178.791
Pérdida Liquida 98.021 5.299 15.402 6.349
Compensaciones 13.609 0 2.111 0
Renta Liquida 102.633 128.560 13.844 178.791
Renta Presuntiva 43.501 6.343 2.679 5.521
Rentas Exentas 35.041 122.893 0 30.765
Renta Liquida Gravable 73.642 7.735 14.092 148.885
Descuento tributario 1.558 616 449 34.879
Impuesto neto de renta 16.847 652 3.074 2..336

Por los comentarios indicados de esta data, es dificil obtener la TIE del

sector, situacién que no permite comparar las tasas indicadas de la companiia

Holding y las compafiias caso de estudio (transporte aéreo internacional de

pasajeros y la de carga).



6 Conclusiones y sugerencias

La tasa impositiva efectiva, es una herramienta tanto a nivel gerencial como
gubernamental, como medida del peso del impuesto sobre la renta en el resultado de
la compaiiia, permitiendo planificar y tomar decisiones. Las compafiias cuentan con
la contabilidad como fundamento para la determinacién de la TIE, informacién que se
construye acorde con los principios, y las politicas contables propias de la compafia;
por otro lado, la DIAN como ente asignado por el gobierno para administrar y
recaudar los impuestos nacionales, toma los datos consolidados por los principales
renglones de las declaraciones tributarias, data consolidada por la principal actividad
econdmica reportada por el declarante; es decir, se basa en el impuesto corriente,
dejando de lado el impuesto diferido, data que tampoco cuenta con el resultado
financiero del ejercicio. Adicionalmente, de las diferencias en la base de informacién,
también las variables y metodologias de determinacién de la TIE, generan resultados

diversos.

En el célculo de la TIE sectorialmente o por actividad, también es evidente
gue se generan distorsiones, ya que cada compafiia cuenta con beneficios y
tratamientos especificos tanto a nivel contable como fiscal. Asi como, aspectos
diferenciales, como; el tamafio de la compaifiia, el patrimonio, los ingresos, la
ubicacion geogréfica y las responsabilidades tributarias, contables, legales y de

reporte a los diferentes entes.
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La TIE obtenida para la compafiia caso de estudio, se determind con base en

la NIC 12, partiendo de la informacién financiera publica, aplicando la formula

Gasto por impuesto sobre beneficios + diferido
Beneficio antes de impuestos

propuesta por Maroveli: adicionando otros

ajustes, tanto al gasto de renta corriente como diferido, que se presenta de periodos

anteriores, por tratarse de una provision.

El impuesto diferido a pesar de ser un tema netamente contable, para la
administracién de impuestos se ha vuelto relevante, ya que esta referencia tanto las
deudas del Estado con las compaiiias (impuesto diferido activo), como las deudas de
las compafiias con el Estado (impuesto diferido pasivo), convirtiéndose en una
herramienta de analisis econémico, porque se evidencian los efectos futuros, para la
DIAN, obteniendo una tasa impositiva efectiva por devengo y no solo de recaudo o
caja, informacion detallada para cada compaifiia, por esto la administracion de
impuestos, con la Ley 1819 de 2016 introduce el requerimiento de la conciliacion
fiscal como anexo de la declaracion de renta, que para el afio 2017 formato 2516,

incluye la determinacién del impuesto diferido.

Aqui se develan, como principales partidas conciliatorias entre las bases
contables y fiscales; la oportunidad del reconocimiento de los ingresos en renta por
efecto de los programas de fidelizacion (lifemiles), que contablemente se difiere
hasta por 3 afios y la norma fiscal acepta maximo un afio de diferimiento; las
estimaciones contables, ya sea porque no son aceptadas a efectos fiscales o porque
las reglas de determinacion de las mismas difiere (el valor razonable, deterioros,
depreciaciones y amortizaciones y provisiones); la diferencia en cambio, las pérdidas
fiscales y excesos de renta presuntiva (activo por impuesto diferido) que para el afo
2018 tenia un acumulado como impuesto diferido activo por 109 millones de délares;

gastos y costos no aceptados por la norma fiscal; y los beneficios fiscales.
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Los beneficios tributarios (ingresos no gravados, deducciones especiales,
rentas exentas, descuentos tributarios, subvenciones y otros); algunos de estos,
como es el caso de los descuentos tributarios y las rentas exentas como es el caso

del Acuerdo de la CAN, se toman como mecanismo para evitar la doble tributacion.

En cuanto a los descuentos tributarios que aplicaban a la compafia caso de
estudio, por ser compafiia nacional y cuya actividad es la del transporte aéreo
internacional, se encontraba el articulo 256 del Estatuto Tributario Nacional, que
estuvo vigente hasta el 2016, posteriormente con la entrada en vigencia de la Ley
1819 de 2016, se incluyeron como ingresos que no son de fuente nacional, los

obtenidos por la prestacion de transporte aéreo internacional.

El principal beneficio que posee ésta compainiia es el Contrato de
Estabilidad Juridica, que se convirtié en un factor relevante para el uso y
mantenimiento de beneficios tributarios por parte de la compafia caso de estudio,
éste encierra multiples beneficios no solo a nivel de impuesto de renta, sino de
impuesto al Patrimonio o a la Riqueza, ya que la estabilizacién permite mantener
beneficios a largo plazo aunque las normas cambien; es asi como la deduccién
especial en renta por adquisicion de activos fijos reales productivos, beneficio
creado con la Ley 863 de 2003, que permitia la deduccion del 40%, posteriormente
fue el 30% y finalmente del 40%, y vemos como este beneficio impacta no solo en la
compafiia que lo recibe directamente donde la tasa nominal a pesar de ser del 40%
la reduce al 4% para el afio 2016, para el afio 2017 pasa de tasa nominal del 40% al
8%, y para el afio gravable 2018 del 37% al 10%. Esta deduccién en el afio gravable
2018 represento el 61% de la utilidad antes de impuesto de renta, y para el 2017 del

94% de la utilidad; viéndose también la Holding beneficiada, la compafiia caso de
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estudio cuenta con este beneficio hasta el afio 2028. Siendo este beneficio el que

mayor impacto tiene en la TIE de la compainiia.

Este beneficio para la compariia esta representado en mayor parte por la
deduccién por adquisicion de las aeronaves; adicionalmente ha generado pérdidas

fiscales, que para el afio 2018 el acumulado era de $ 1.146.715.546.000, pérdidas

gue no prescribian hasta el 31 de diciembre de 2016; con la Ley 1819 de 2016 se
limitaron las pérdidas fiscales a 12 afios. Este beneficio también es trasladable a los

socios.

Por otro lado, las sinergias de grupo, por ser empresas dedicadas al
transporte aéreo de pasajeros, carga, logistica y currier, contribuyen a disminuir
costos y generar rentas para que se puedan utilizar las pérdidas fiscales; como por
ejemplo, el uso de los bellies de las aeronaves para transporte de carga, la logistica,
de servicios contables, tesoreria, facilidades para la obtencion de créditos, por las
garantias que se tienen, mantenimientos mayores, préstamos de repuestos, y
consultas a profesionales especializados, entre otros y otros administrativos; con los
Centros de Servicios y Costos Compartidos, que son ubicados estratégicamente, ya
sea en paises con mano de obra barata (El Salvador), o donde se encuentra la
matriz, o donde se requiere de primera mano la informacion y los soportes de la

misma.

En cuanto a la determinacion la TIE para el sector de transporte aéreo
internacional, tomando los datos de los acumulados de las declaraciones tributarias
gue presenta la DIAN, no se logra por restricciones en la informacion, lo que es
evidente es que solo para el afio gravable 2014 se discrimind en un renglén de la

declaracion de renta, el beneficio de deduccion por activos fijos reales productivos y
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este valor coincide con el que tomd la compairiia caso de estudio. Lo que se puede

considerar es que es la Unica compafia del sector que tiene este beneficio.

Este trabajo contribuye con la generacion de una metodologia y las variables
a tener en cuenta para determinar la TIE de una compafiia del sector de transporte
aéreo; adicional a las sugerencias en la data y en la metodologia para determinar

impactos de variables cuando se quiere determinar la TIE en un sector especifico.

Se sugiere para futuros trabajos, que se solicite a la DIAN, la informacién de
la discriminacién de los datos para las declaraciones que tributan por renta liquida,
de las que tributan por renta presuntiva; asi como discriminacion de variables, como
beneficios especiales que han sido aplicados por una minima poblacion, para que se
eliminen y asi evitar distorsiones, haciendo la TIE comparativa. De ser posible tener
la cedulacion de las declaraciones por actividades economicas, ya que una
compafiia puede tener varias actividades y solo queda referenciada la data con la

actividad principal.

También se puede construir un modelo para determinar la TIE de las
compafias y los sectores, para que se puedan hacer comparables las compafias y

asi el gobierno evalle los impactos de sus politicas fiscales.

Es de importancia la informacion financiera y la clasificacion de las variables
gue pueden generar distorsiones, por politicas especificas, como el caso de las
estimaciones y el reconocimiento del impuesto diferido y de las partidas como los

créditos fiscales.

Seria interesante cuantificar el monto del beneficio y si se dio cumplimiento al
objetivo del gobierno al suscribir los contratos de estabilidad juridica, trabajo que se

puede hacer por sectores, siendo asi, ya tenemos el del transporte aéreo



Conclusiones y sugerencias 102

internacional para el periodo 2013-2018, ya que solo esta compafiia del sector

cuenta con este beneficio.
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