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FIEM Y PROJECT FINANCE
Estrategias para la mitigacion de fallos de mercado

Este articulo analiza como la participacion del FIEM en operaciones de project finance
contribuye a su rol como instrumento para cubrir fallos de mercado. En primer lugar, se iden-
tifican y examinan los fallos de mercado que el Fondo pretende abordar, centrandose especial-
mente en el apoyo financiero a proyectos de mitigacion y adaptacion al cambio climatico, la
financiacion de pequefios proyectos internacionales y el respaldo a las pymes en su proceso
de internacionalizacion. Posteriormente, se explora como las caracteristicas intrinsecas de las
operaciones de project finance, junto con las propiedades especificas de la financiacion propor-
cionada por FIEM, se complementan mutuamente. Esta complementariedad no sélo permite
una mayor eficiencia en la asignacion de recursos financieros, sino que también potencia la
consecucion de los objetivos estratégicos del FIEM, ofreciendo una solucion robusta y soste-
nible para abordar los fallos de mercado.

Palabras clave: financiacion estructurada, riesgos y mitigantes, financiacion climatica, pymes, apalan-
camiento.
Clasificacion JEL: E52, E62, L11.

publicadas también con caracter anual, esta-
blecen las lineas estratégicas del Fondo, refle-
jando claramente su rol como instrumento de
cobertura de fallos de mercado. Todo ello, bajo
un objetivo y razén de ser superior: el apoyo

1. Fallos de mercado: financiacion
climatica, apoyo a la pyme y a las
pequenas operaciones

Las lineas orientativas del Fondo para la

Internacionalizacion de la Empresa, F.C.P.J.
(FIEM, o el Fondo) aprobadas anualmente por
la Secretaria de Estado de Comercio (SEC) y

*Subdireccion General de Instrumentos Financieros para la Inter-
nacionalizacion. Secretaria de Estado de Comercio.
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financiero a la internacionalizacion de la em-
presa espafnola. En este epigrafe, se identifi-
can y examinan los fallos de mercado que el
Fondo pretende abordar. No obstante, como
paso previo, contextualizaremos FIEM dentro
del conjunto de instrumentos financieros de
apoyo financiero a la internacionalizacion que
tiene a disposicion la SEC. >


https://comercio.gob.es/Financiacion_para_internacionalizacion/FIEM/Documents/LLOO_FIEM_2024_version_publicacion.pdf
https://doi.org/10.32796/bice.2024.3172.7812
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FINANCIACION DIRECTA

FIGURA 1
LOS INSTRUMENTOS DE LA SECRETARIA DE ESTADO DE COMERCIO
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Fuente: Subdireccion General de Instrumentos Financieros para la Internacionalizacion.

1.1. Los instrumentos financieros
oficiales de apoyo a la
internacionalizacion

Los instrumentos financieros oficiales de apo-
yo a la internacionalizacién de la empresa espa-
nola pueden dividirse en instrumentos de finan-
ciacion directa y en instrumentos de cobertura.

Tanto FIEM, gestionado por la Direccion
General de Comercio Internacional e Inver-
siones, como el Fondo para Inversiones en el
Exterior, F.C.P.J. (FIEX) y el Fondo para Opera-
ciones de Inversion en el Exterior de la Peque-
fna y Mediana Empresa, F.C.P.J. (FONPYME),
ambos gestionados por la Comparia Espafola
de Financiacion al Desarrollo, COFIDES, S.A,
S.M.E. (COFIDES), son instrumentos de fi-
nanciacioén directa. Por otro lado, el Seguro de
Crédito por Cuenta del Estado gestionado por
la Compafia Espafola de Seguro de Crédito
a la Exportacion, S.A., Compania de Seguros
y Reaseguros, S.M.E. (Cesce) y con cargo al
Fondo de Reserva de los Riesgos de la In-
ternacionalizacion de la Economia Espanfola,
F.C.PJ. (FRRI), ofrece coberturas de crédito
a la financiacion privada. Este seguro se com-
plementa frecuentemente con el seguro de ti-
pos de interés, a través del Convenio de Ajuste

Reciproco de Intereses (CARI)', gestionado
por la Direccion General de Comercio Interna-
cional e Inversiones. Los instrumentos actuan
de forma complementaria pudiendo participar
simultdneamente en una misma operacion.

1.2. La cobertura de fallos de mercado.
Oportunidades para project finance

De acuerdo con las Lineas Orientativas
para 2024, FIEM se enfocara en cubrir restric-
ciones de liquidez que afrontan las pymes, las
operaciones de menor tamano, asi como los
proyectos de lucha contra el cambio climatico.

A la hora de llevar a cabo su proceso de in-
ternacionalizacion, las pymes se enfrentan fre-
cuentemente a problemas de seleccion adversa.
En un contexto de informacion imperfecta, la fal-
ta de experiencia internacional y la ausencia de
rating crediticio de sus clientes extranjeros afec-
ta considerablemente a la bancabilidad de sus
proyectos. En cuanto a las operaciones de >

" El CARI no cuenta con un fondo al que se le asignan los activos y
pasivos asociados a las operaciones, sino que las operaciones se reco-
gen en el balance del ICO. Los beneficios anuales que genere el sistema
CARI se depositan en el Tesoro Publico y las pérdidas se compensan a
través de créditos presupuestarios.
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CUADRO 1
OPERACIONES FIEM CON GARANTIA PROJECT FINANCE APROBADAS 2011-2022
Ano de Empresa Importe Importe
apro- Pais Operacion Divisa Sector es gﬁola Deudor | Garante FIEM Contrato
bacién P EUR EUR
Construccion de |I’;ngJShtII’ (ije:ocfe SAPI
- un gasoducto en _ | ELECNOR, | Gasoduc- | Republica
2012 México Tlaxaca — More- USsD trg?mrs%ggtz % SA. to Morelos | de México 45.304.628 | 181.218.513
los — Puebla petroleo y gas de CV
Construccién Industria
Arabia de plantas quimica y de Técnicas Sadara | Reino de
2012 Saudi petroquimicas UsD fertilizantes Reunidas, | Chemical Arabia | 271.827.770 | 713.094.850
para el proyecto — industria S.A. Company Saudi
Sadara petroquimica
Proyecto para
la construccion
y puesta en . Alarde
marcha de un Energias | Sociedad | Rdel | Rdel
2012 Uruguay | parque edlicode | USD renovables — de Eneraia. | SUR. SA. | SUR. S.A 45.304.628 | 87.818.492
potencia 50 MW energia edlica S Ag ’ P P
en la Sierra de o
Caracoles, en
Maldonado
Construccion Energias Smartener R del Republica
2015 Uruguay | del parque edli- | USD renovables — sL ESTE, de Uru- | 51.330.144 | 102.660.288
co Maldonado Il energia edlica T S.A. guay
Corl:set;fcggn, Fuerzay | Fuerzay
ma‘r)cha y poste- Energias Smartener, Llifgeirg Iléie LIiErrr:eirzglJ I’éle
2017 | México | riorO&Mdeun | USD | renovables — Qe | e g8 SIbe Ne | 72.487405 | 125.040.774
parque edlico de energia edlica T SA de’ SA de’
potencia 75,6 C V C V
MW en Tizimin o o
Fuerzay | Fuerzay
Ampliacién has- Energias Energia Energia
- ta 83,16 MW del _ | Smartener, | Limpia de | Limpia de
2019 México parque edlico de uUsbD renovables SL. Tizimin, Tizimin, 4.593.980 11.821.608
Tizimin energia eclica SA.de | SA.de
C.V. C.V.
Agua, resi-
quisicion del o SACYR | SACYR
; biental — SACYR Water Water
2021 Australia (tjr:tgnc;e %ﬁg Euro captacion, Agua, SL. | Australia | Australia 13.500.000 | 15.642.915
desal a% ora tratamiento y Ltd. Pty. Ltd. Pty.
distribucion de
agua potable
TOTAL APROBACIONES PROJECT FINANCE 2011-2022 .............ccocooiiiiiiiiiiiec e 504.348.556 | 1.237.297.440
Tipo de cambio utilizado, de fecha 31/12/2023: 1 EUR = 1,10364 USD.
Fuente: Subdireccion General de Instrumentos Financieros para la Internacionalizacion.

menor tamano, éstas se enfrentan a un proble-
ma de incentivos, al proporcionar su estructura-
cion una reducida remuneracién a financiadores
privados. En cuanto a la financiacion climatica,
cabe mencionar, brevemente, la Estrategia Es-
panola de Financiacion Climatica, la cual busca
garantizar el cumplimiento de Espafna con sus
compromisos asumidos en materia de financia-
cion climatica internacional tras la Cumbre del
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Clima de Glasgow (COP26)2. Concretamente, la
Estrategia persigue movilizar 1.350 millones >

2 El Acuerdo de Paris recoge la necesidad de alcanzar la neutralidad cli-
matica, como tarde, en 2050. Asimismo, prescribe en su articulo 9.1 que los
paises desarrollados deberan proporcionar recursos financieros a los paises en
desarrollo para asi cumplir con sus obligaciones en virtud de la Convencién Mar-
co de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico. En la Cumbre del Clima
de Glasgow (COP26) en 2021, se hizo patente que los esfuerzos no eran sufi-
cientes. Asi, el Gobierno de Espaia anuncié durante la COP26 el incremento de
su compromiso de financiacién climatica internacional, desde los 900 millones
de euros anuales, hasta los 1.350 millones de euros anuales a partir de 2025.
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de euros anuales a paises en desarrollo en for-
ma de financiacion climatica a partir de 2025.
Sin embargo, muchas de las operaciones elegi-
bles para lograr este tipo de objetivos acarrean
importantes riesgos al tratarse de grandes pro-
yectos de infraestructura en paises con un ries-
go politico y regulatorio elevado.

A lo largo de los ultimos afos, FIEM ha con-
tinuado trabajando para mejorar la cobertura
de estos fallos de mercado. En este sentido,
cabe destacar la creacion y ampliacion de la
Linea PYME Pequenos Proyectos y de la Li-
nea ECOFIEM. No obstante, sigue existiendo
margen de mejora, tal y como refleja el aun ele-
vado remanente de la Linea ECOFIEM o la es-
casa participacion del Fondo en la financiacion
de infraestructura climatica.

Reforzar la participacion de FIEM en opera-
ciones con estructura de project finance podria
contribuir a solventar estos aspectos. Desde
2011 y hasta 2022, el crédito FIEM dirigido a este
tipo de operaciones representa el 18 % del crédi-
to total. No obstante, en numero de operaciones,
dicho porcentaje desciende hasta el 3 %, lo cual
supone un total de sdlo siete operaciones.

De aqui se desprenden las siguientes con-
clusiones en cuanto al potencial de FIEM para
cubrir los fallos de mercado. En primer lugar,
todas las operaciones de project finance van
dirigidas a financiar operaciones de infraes-
tructura energética o hidrica. En segundo lu-
gar, cuatro de los siete proyectos podrian
considerarse, tanto por sector como por pais,
como financiacion climatica. En tercer lugar, se
puede apreciar una gran disparidad tanto en
importe de crédito como en tamafio de empre-
sa exportadora. En conclusion, la financiacion
de FIEM a través de operaciones de project fi-
nance potencia la capacidad del Fondo para
apoyar a la pyme, las operaciones pequefas y

la financiacion climatica, apoyando a su vez la
internacionalizacion de la empresa espanola.
A continuacién, pasamos a profundizar en
las principales caracteristicas de estas comple-
jas estructuras de financiacién. Posteriormen-
te, veremos cémo encaja FIEM en las mismas
y, sobre todo, qué ventajas ofrece su participa-
cion, reflejando asi su complementariedad.

2. Introduccion al project finance
2.1. Concepto

Las operaciones de project finance son
operaciones con un elevado nivel de apalanca-
miento, cuya viabilidad se basa integramente
en los flujos de caja a largo plazo generados
por una sociedad, constituida expresamente
para un proyecto aislado (Special Purpose Ve-
hicle, SPV por sus siglas en inglés), y tomando
como garantia todos sus activos presentes y
futuros.

De esta definicion se extraen tres elementos
que caracterizan el riesgo de estas estructu-
ras. En primer lugar, se trata de operaciones
sin recurso al accionista. En segundo lugar, la
capacidad de repago de la deuda se basara en
la predictibilidad de los flujos de caja que gene-
re el proyecto a largo plazo. En tercer lugar, el
grado de apalancamiento es muy elevado.

Asi, a la hora de analizar un project fi-
nance resultaran criticos dos puntos. Primero,
es necesario conocer y analizar a los agentes
involucrados en la operacion. Una vez configu-
rado el esquema, resultara esencial identificar
los riesgos que conlleva, para distribuirlos en-
tre los agentes involucrados y, aquellos que se
asuman, mitigarlos. Como principio general de
todo project finance, el reparto de riesgos debe
ser eficiente, lo cual se llevara a cabo en >
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las relaciones contractuales. En otras palabras, Del parrafo anterior se puede ya anticipar
que en estas estructuras participaran distintos

actores divididos en cuatro grandes grupos:

debe asumirlo aquel agente con mayor capaci-
dad para gestionarlo.

Administracion publica
Financiadores

Compradores y proveedores
Constructores y operadores

2.2. Principales agentes involucrados en

un project finance

La relacion de la SPV con cada uno de los
agentes vendra definida en los correspondien-
tes documentos de proyecto, los cuales permi-
tiran a la SPV lograr el propésito para el cual ha
sido constituida.

El contrato mas relevante es el Acuerdo de
Participacién Publico-Privada (Public-Private
Partnership, PPP por sus siglas en inglés) fir-
mado entre la Administracion publica y la SPV.
Este contrato define asuntos generales como
el objeto y el cronograma de la operacion,
los permisos necesarios, los procedimientos
para la resolucion de conflictos y la ley apli-
cable. Ademas, se detallan aspectos mas es-
pecificos que definiran la distribucion de >

Supongamos que un consorcio formado por
dos empresas especializadas en infraestructu-
ra resulta adjudicatario tras presentarse a un
proceso de licitacidn publica. La Administracion
publica le concede asi el derecho, bajo unos
términos concretos, de financiar, construir,
operar y mantener a lo largo de un periodo de
tiempo un activo de infraestructura determina-
do. Durante el periodo de operacion, dicho ac-
tivo producira un oufput 0 un servicio que ven-
dera a un comprador. Al finalizar el periodo de
concesion tendra la opcién de vender, ceder o
desmantelar el activo.

FIGURA 2
PRINCIPALES AGENTES EN UN PROJECT FINANCE

‘ Banca

Sponsors ‘

N

Shareholder
Agreement

Convenios de Crédito

Acuerdo de Suministro

Proveedores |
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Acuerdo de Compras

—
-
-

/
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Permisos / Licencias /

Acuerdo de Participacion Publico
Privada (PPP)

Administracion Local

Administracion
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Operacion y Mantenimiento

EPC
’ Operador

Contratista |

Fuente: Subdireccion General de Instrumentos Financieros para la Internacionalizacion.
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responsabilidades entre las partes firmantes,
asi como la asignacion de los principales ries-
gos entre la Administracion publica y la SPV.
Un aspecto fundamental para la bancabilidad
del proyecto es el mantenimiento, en todo mo-
mento, del equilibrio econémico-financiero del
concesionario en caso de eventos que no sean
responsabilidad de éste. En este sentido, el
PPP representa la piedra angular del esquema
contractual del proyecto. Sobre él, la SPV con-
figurara el resto de documentos buscando en
todo momento la coherencia y la transferencia
de los riesgos asumidos por la SPV a aquella
contraparte en la operacion que tenga la capa-
cidad de gestionarlo de la forma mas eficiente
(principio back-to-back).

Para la construccion del activo en cuestion, la
SPV firmara un contrato de Ingenieria, Compras
y Construccion (Engineering, Procurement and
Construction, EPC por sus siglas en inglés), asi
como un contrato de operacion y mantenimiento
(Operations and Management, O&M por sus si-
glas en inglés) con empresas especializadas. En
numerosas ocasiones, con el objetivo de mejorar
la bancabilidad del proyecto, éstas tendran tam-
bién participacion en el capital de la SPV. Am-
bos contratos seran utilizados por la sociedad
vehiculo para traspasar las responsabilidades
relacionadas con ambas fases a las respectivas
empresas contratadas. Asi, en caso de incumplir
el proyecto con los estandares técnicos o el cro-
nograma del proyecto establecido en el acuerdo
PPP, se repercutiran las penalizaciones econé-
micas a las empresas responsables.

La fase de construccion es financiada con
disposiciones tanto de capital, aportado por los
accionistas, como de deuda, aportada por
entidades financieras. Esta deuda se repagara
con unos flujos operativos que provendran de la
venta del output producido por la SPV. Ese out-
put puede ser la electricidad generada por parte

de un parque edlico o una planta fotovoltaica, el
agua dulce de una desaladora o el agua limpia
de una depuradora, entre muchos otros ejem-
plos. Para ello, la SPV tiene la opcion de ven-
derla al mercado spot, o bien firmar un acuerdo
de compraventa a largo plazo con un potencial
comprador. En el caso de grandes proyectos de
infraestructuras, operados bajo régimen de con-
cesion, predomina la segunda opcion, donde la
compradora suele ser la entidad publica esta-
tal encargada de la gestion de la utility corres-
pondiente. Los contratos de compra (Purchase
Agreements) regulan la relacion entre la SPV y
el comprador, y son fundamentales para asegu-
rar tanto la rentabilidad del accionista como la
capacidad de repago de la deuda.

Una vez definida la construccion y opera-
cion del activo, el consorcio la presenta a po-
tenciales financiadores de deuda. Para proyec-
tos en paises desarrollados, la banca comercial
predomina en la financiacion. No obstante, en
paises en desarrollo gran parte de las necesi-
dades de financiacion suelen cubrirse con fi-
nanciadores publicos y/o agencias de crédito
a la exportacion. En caso de mdltiples finan-
ciadores, éstos suelen organizarse en formato
Club Deal, donde se establece una entidad li-
der que actua como representante unico de los
prestamistas ante la compafiia. Estos firmaran
con la SPV, en primer lugar, un acuerdo marco
de financiaciéon (Common Terms Agreement,
CTA por sus siglas en inglés) para estandarizar
y consensuar las condiciones clave de la finan-
ciacion. En este acuerdo se negocian principal-
mente aspectos como las condiciones de de-
sembolso, los covenants financieros, el paque-
te de garantias sobre los activos y derechos
de la SPV y/o los eventos de incumplimiento,
entre otros. Posteriormente, y sobre la base del
CTA, cada una de las instituciones firmara un
convenio de crédito especifico. >
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2.3. Analisis de riesgos y mitigantes.
Proceso de Due Diligence

Las operaciones de project finance conlle-
van un fuerte riesgo por sus propias caracte-
risticas definitorias, frente a la financiacidn
corporativa tradicional. Esto lleva a que la ma-
yor parte del analisis se centre en los riesgos
inherentes al proyecto en cuestion. En primer
lugar, en su identificacion y cuantificacion; en
segundo lugar, en el reparto de los mismos en-
tre los actores del proyecto de la forma mas
eficiente y, en tercer lugar, en su mitigacion.
Si bien no siempre es posible eliminar ciertos
riesgos, lo importante es tenerlos bien identifi-
cados y decidir si finalmente merece la pena o
no asumirlos en funcién de su probabilidad. De
forma genérica podemos agrupar los principa-
les riesgos en la Figura 3.

¢,Coémo llevar a cabo un analisis exhaustivo
de todos ellos, y proponer los mitigantes mas

FIEMY PROJECT FINANCE

adecuados? Tan numerosos riesgos requieren
diferentes expertos, dando lugar a procesos de
diligencia debida que se llevan a cabo de for-
ma cuasiparalela por parte de un asesor legal,
técnico, financiero, medioambiental, de merca-
do, de seguros, fiscal, y de modelo. Cada uno
de ellos sera independiente y altamente espe-
cializado en su campo.

Comenzamos ahondando en el riesgo de
construccion. La fase de construccioén es criti-
ca, —sobre todo en proyectos greenfield—, ya
que todavia no se generan flujos de caja. La
SPV sera vulnerable en la medida en la que
surjan retrasos o sobrecostes como conse-
cuencia de la indisponibilidad de suministros,
terrenos, autorizaciones, modificaciones en el
disefio, etc. que redunden en potenciales pe-
nalidades y en un aumento de los costes de
financiacion. Para mitigar este riesgo, sera fun-
damental contrastar la capacidad técnica de
los contratistas y proveedores. Asimismo, >

FIGURA 3
PRINCIPALES RIESGOS Y MITIGANTES EN UNA OPERACION DE PROJECT FINANCE
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el riesgo se reduce si se configura a través de
un solo contrato de EPC, en lugar de varios.
Ademas, para asegurar el cumplimiento de las
obligaciones contractuales del contratista, se
exigiran una serie de avales (anticipo, fiel cum-
plimiento, entrega, retencion etc.). A ello habra
que anadir los correspondientes seguros. En
funcidn del proyecto, para hacer frente a impre-
vistos, se pueden requerir obligaciones contin-
gentes de aportacion de fondos a los promoto-
res. Como se puede inferir, la figura del asesor
técnico cobra una especial relevancia en esta
evaluacion, asi como en la del riesgo de opera-
cién que pasamos a comentar.

Una vez comienza la fase de explotacion del
activo, se generan flujos de caja de proyecto
permitiendo cubrir todos los gastos operativos,
de activo fijo (CAPEX), impuestos y servicio de
deuda, y retribuir, en ultima instancia, al accio-
nista. Para ello, es necesario que la produccion
del recurso generador de los ingresos sea de
calidad y en los volumenes previstos. Un miti-
gante relevante viene dado por la realizacion
de estudios y medicion de la disponibilidad
y/o estacionalidad del recurso en cuestion, y
la eleccion de tecnologias suficientemente
probadas. De nuevo, la mitigacién del riesgo
pasara por la contratacion de operadores ex-
perimentados que otorguen ademas garantias
de rendimiento, proveedores de insumos a lar-
go plazo (supply agreements), mantenimiento
de un inventario de los repuestos necesarios,
pruebas de puesta en marcha, y monitoriza-
cion regular de desempefio. De nuevo, la figura
del asesor técnico resultara fundamental.

Sin embargo, no solamente existen riegos
vinculados a la oferta de un output, sino que
se debe tener en cuenta el potencial riesgo de
demanda. Una demanda del bien o servicio
producido por el proyecto que sea menor a la
esperada tendra un impacto significativo sobre

sus ingresos Y, por tanto, sobre su viabilidad fi-
nanciera. La firma de acuerdos de compraventa
a medio y largo plazo (PPAs, por sus siglas en
inglés) permiten conseguir una mayor predictibi-
lidad en cuanto a los flujos de caja y acotar este
riesgo de mercado, siempre y cuando la solven-
cia financiera del comprador asi lo permita. No
siendo siempre posible pactar previamente las
condiciones de venta, un asesor especializado
analizara las caracteristicas del mercado rele-
vante para incrementar la certeza sobre los in-
gresos futuros a través de predicciones.

En un analisis preliminar, probablemente
una de las primeras consideraciones a sopesar
sea la exposicion al riesgo pais. El caso base
debera ponderar no sdlo las perspectivas del
entorno macroeconoémico, sino también el con-
texto institucional, administrativo y politico de la
jurisdiccién en la que se localice el proyecto, ya
que todos estos factores incidiran directamente
en su marco regulatorio y fiscal. Dependiendo
del interés de las autoridades en el proyecto,
se podran explorar apoyos institucionales y ga-
rantias adicionales. De forma complementaria,
existen mecanismos de cobertura como segu-
ros de riesgo politico.

El riesgo legal esta en parte relacionado con
este punto. No obstante, hablamos de riesgos
intrinsecos a la propia estructura contractual del
proyecto, dados por el grado de efectividad y
ejecutabilidad de las garantias y demas provi-
siones, la delimitacion de las responsabilidades,
y los mecanismos de resolucion de conflictos y
arbitraje. Teniendo en cuenta que el éxito de una
operacion con garantia de proyecto esta basa-
do en gran medida en la solidez del esquema
contractual, resulta imprescindible contar con el
respaldo de una asesoria legal especializada
a nivel local e internacional. En concreto, este
asesor ejerce muchas veces un papel coordina-
dor, llevando a cabo un analisis documental >

BOLETIN ECONOMICO DE ICE 3172
JULIO DE 2024



de todos los contratos de proyecto y de finan-
ciacion, garantias y otro tipo de acuerdos (direc-
tos, intercreditor, etc.). También es responsable
de verificar el cumplimiento de las condiciones
precedentes establecidas para acceder a los
desembolsos del crédito, y de gestionar los pro-
cesos de firma entre las partes.
Alternativamente, el rol de coordinacion del
proceso es, en ocasiones, asumido por el ase-
sor financiero. Puede ser una figura no coin-
cidente con la del financiador, especialmente
conveniente cuando existen complejidades
anadidas (i.e., varios promotores, geografias o
mercados nuevos). Su analisis se centra en un
aspecto clave: la bancabilidad del proyecto, y
delimitacion de los riesgos financieros. En este
sentido, dado que el deudor de la operacién
sera una SPV, sin recorrido ni balance sélido,
la estructuracion financiera debera realizarse
teniendo en cuenta una serie de ratios basi-
cas para el dimensionamiento de la deuda,
permitiendo a los promotores y financiadores
contrastar la capacidad del proyecto para cum-
plir con sus obligaciones de servicio de deu-
da y obtener una determinada rentabilidad.
En funcion del riesgo que estén dispuestos a
asumir, los financiadores podran exigir barri-
dos de caja (cash sweeps), destinando el flujo
de caja excedentario antes de remunerar a los
accionistas a repagar anticipadamente el prin-
cipal pendiente. Asimismo, se puede recurrir
a estructuras de financiaciéon a medio plazo
(mini perms) para obtener los recursos nece-
sarios hasta que se estabilicen los ingresos
del proyecto, momento en el que se «obliga»
a su refinanciacion realizando un ajuste de los
covenants de la operacion para adecuarlos a
las condiciones del mercado. Por otra parte,
en la negociacion del contrato de financiacion
se incluird siempre un paquete de garantias
que incluye tipicamente la pignoracion de las
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acciones de la SPV y todos sus derechos de
crédito, hipotecas o promesas de hipoteca so-
bre terrenos en los que se localice el proyecto o
sobre la concesion; obligaciones de los socios
de permanecer en el capital social, etc. Adicio-
nalmente, en caso de que exista un contrato
de compraventa asegurando los ingresos del
proyecto, sera necesario analizar la solvencia
crediticia del comprador final. Sin duda, se
deberan tener en cuenta riesgos financieros
adicionales como la fluctuacion de los tipos de
interés, de cara a cubrirlos con instrumentos
como swaps de tipo de interés.

A ello se suma la revision por sendos ase-
sores del modelo financiero —su légica mate-
matica y verificacion de que refleja la realidad
contractual, coherencia de los supuestos con-
tables y macros, tratamiento de los impuestos,
etc.—, que servira de manera complementaria
para hacer sensibilidades ante distintos esce-
narios, y de las polizas de seguros contratadas.

Por ultimo, se realiza un analisis de los ries-
gos medioambientales y sociales que puedan
afectar a la viabilidad del proyecto. Algunos
ejemplos son problemas de contaminacion,
deforestacion, desplazamiento de comunida-
des locales, corrupcion, etc. Se deben evaluar
desde la planificacion del proyecto, involucran-
do a todas las partes relevantes. Existe una se-
rie de estandares que deberan aplicarse para
procurar su mitigacién junto con la legislacion
nacional y normativa internacional aplicable,
entre los que destacan las directrices genera-
les y sectoriales sobre medioambiente, salud
y seguridad del Banco Mundial, estandares de
la Corporacion Financiera Internacional sobre
sostenibilidad medioambiental y social, o la
Recomendacién del Consejo de la OCDE so-
bre enfoques comunes para créditos a la ex-
portacion con apoyo oficial y diligencia debida
ambiental y social. >
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Conviene recordar que éste es un esquema
basico del proceso de diligencia debida tipico
en un project finance, pero el alcance del tra-
bajo especifico a requerir de cada uno de los
asesores variara en funcion de las especifici-
dades del proyecto del que se trate. Estos se-
ran contratados por el promotor para velar por
los intereses de los financiadores, sin perjuicio
de que cuente con los suyos propios.

Una vez profundizado en la estructura pro-
cedemos a ver como FIEM puede participar
y bajo qué condiciones. Esto nos servira para
resaltar las ventajas de contar con FIEM en la
estructura de capital de la operacion.

3. Requisitos, condiciones y ventajas
de FIEM

3.1. Requisitos de FIEM. Interés para la
internacionalizacion

Como requisito para la entrada de FIEM en
cualquier operacién, es necesario justificar,

ademas de la solvencia de la misma, el inte-
rés para la internacionalizacién de la empresa
espanola. En este sentido, para una operacién
de project finance, la financiacion del Fondo
puede venir justificada o bien porque el com-
ponente de bienes y servicios espafnoles en
el contrato comercial que financia FIEM repre-
senta entre un 20 % y 40 % del crédito FIEM, o
bien porque la SPV tiene como promotor a una
empresa residente en Espana®. Distinguimos
asi entre FIEM Exportacion y FIEM Inversion.

Comenzando con el FIEM Exportacién, la
financiacién se estructuraria mediante un es-
quema de crédito comprador, formalizando el
convenio de crédito sobre la base de un con-
trato EPC entre el contratista espafol y la SPV,
tal y como refleja la Figura 4.

Asi, conforme el exportador espanol ejecu-
ta el contrato comercial, FIEM ira desembol-
sando el crédito de acuerdo con los hitos >

3 De acuerdo con lo establecido en el articulo 12 del Reglamento
FIEM, podran beneficiarse del apoyo publico las empresas residentes en
Espafia, no siendo, por lo tanto, relevante el origen del capital social de
la empresa.

FIGURA 4
ESQUEMA FIEM EXPORTACION

Exportador -

Contrato comercial

Empresa espaiiola W

Desembolso del
crédito

Fuente: Subdireccion General de Instrumentos Financieros para la Internacionalizacion.
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FIGURA 5
ESQUEMA FIEM INVERSION
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Fuente: Subdireccion General de Instrumentos Financieros para la Internacionalizacion.
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establecidos en el contrato EPC, a la vez que
se va generando deuda en el balance de la
SPV frente a FIEM. Una vez ejecutado el con-
trato comercial y llegada la fecha de puesta en
marcha efectiva del proyecto, la SPV tendra la
obligacion de comenzar a amortizar la deuda
contraida. Cabe destacar que no resulta im-
prescindible que el contratista principal sea
espanol. El interés para la internacionalizacién
puede venir por la participacion de un subcon-
tratista nominado espanol.

Bajo un FIEM Inversién, el interés para la
internacionalizacion de la economia espafola
proviene de la participacion de la empresa es-
pahola en el capital de la SPV, no siendo con-
dicion necesaria el suministro de bienes y/o
servicios espanoles.

Esta vez, tanto el desembolso de la finan-
ciacion como la amortizacion de la deuda se
realiza entre FIEM y la SPV (Figura 5). Bajo
esta modalidad, es requisito indispensable que
a lo largo de la vida del crédito la empresa es-
panola ostente el control sobre la SPV.
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Una vez explicada la participacion de FIEM
en la estructura, pasamos a enumerar las ven-
tajas que conlleva su participacion.

3.2. Ventajas FIEM. Condiciones
financieras

La financiacion FIEM esta regulada por el
«Acuerdo sobre Directrices en Materia de Apo-
yo Oficial a la Exportacion» comunmente lla-
mado Consenso de la OCDE. En el mismo, se
regulan, entre otros aspectos, las condiciones
financieras. En este sentido, y tal y como se
profundiza en el Anexo 1, cabe resaltar la pro-
funda reforma que experimenté el Consenso
de la OCDE en julio de 2023, mejorando consi-
derablemente las condiciones financieras de la
financiacion y cobertura con apoyo oficial.

Comenzando con los periodos de amortiza-
cion, éstos pueden llegar hasta los 22 anos, a
partir del punto de arranque del crédito, para
proyectos que contribuyen a la lucha contra
el cambio climatico. Los sectores elegibles >
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estan recogidos en el Anexo | del Consenso de
la OCDE. El resto de sectores podran tener pe-
riodos de amortizacion de hasta 15 anos.

En cuanto al coste financiero, éste se com-
pone de un tipo base y de un margen que reco-
ge la prima del riesgo asociada a la operacion
en cuestion. Comenzando con el tipo base, y
para préstamos a tipo fijo, FIEM aplica el de-
nominado tipo de interés de referencia comer-
cial (CIRR, por sus siglas en inglés), el cual
a su vez es el resultado de sumar 100 puntos
basicos al rendimiento del bono del Estado.
Asi, en caso de financiar FIEM en euros, se
tomaria como referencia el rendimiento de un
bono AAA de la zona euro. En caso de otor-
gar la financiacién en ddlares, se tomara como
referencia los T-Bills americanos. Dado que el
coste de fondeo de FIEM es una funcion direc-
ta del coste de fondeo de los Estados, la finan-
ciacion FIEM suele ser en muchas ocasiones
muy competitiva. En caso de optar por finan-
ciacién variable, FIEM tomara como referencia
el euribor o Term SOFR a 6 meses como refe-
rencia para financiacion en euros o en délares,
respectivamente. Los préstamos a tipo fijo pre-
dominan claramente.

En cuanto al margen aplicable, éste tiene en
cuenta el riesgo especifico de la operacion de-
pendiendo de factores como el riesgo pais, el
riesgo crediticio del deudor, asi como el perio-
do de amortizacion y el periodo de ejecucion.
De cara a incentivar la financiacion en proyec-
tos de infraestructura que contribuyan al desa-
rrollo y a la lucha contra el cambio climatico, la
reforma de la OCDE modificé el calculo de
la prima beneficiando principalmente a proyec-
tos con deudores menos solventes y en paises
con un riesgo determinado. Para mas informa-
cion y detalles sobre los costes de financiacion,
se puede consultar el Anexo 2.

3.3. Ventajas FIEM. Otras ventajas

FIEM ofrece otras ventajas ademas de las
puramente financieras. En primer lugar, no
existe limite inferior al crédito FIEM. En cuan-
to al limite superior, a dia de hoy, FIEM puede
destinar a una operacion hasta 250 millones
de euros. En segundo lugar, en términos geo-
graficos, en principio, FIEM no tiene, a priori,
restriccion geografica alguna para operacio-
nes de project finance, si bien es cierto que
todo dependera del paquete de garantias y las
condiciones establecidas en los convenios de
crédito. Asi, el aho pasado FIEM ha estudiado,
aunque sea preliminarmente, operaciones de
project finance en paises como Burundi, Tunez,
Marruecos, Republica Dominicana, Turquia o
Uzbekistan. En tercer lugar, el caracter publico
de FIEM le permite, durante el estudio de las
operaciones, apoyarse tanto en la Red de Ofi-
cinas Econdémicas y Comerciales dependien-
tes de la Secretaria de Estado de Comercio,
asi como en la silla de Espafna ante las Institu-
ciones Financieras Multilaterales y Regionales,
dependientes de la Secretaria General del Te-
soro y Financiacion Internacional. A través de
éstas puede influir sobre la Administracion pu-
blica del pais de destino, asi como solicitar la
participacion del Banco Mundial o bancos re-
gionales en la operacion, contribuyendo asi a
mitigar los riesgos de la operacién. Asimismo,
el caracter publico de FIEM hace que la finan-
ciacion otorgada por el Fondo lleve implicito un
mensaje de caracter diplomatico que sin duda
mitiga el riesgo de contraparte.

Por ultimo, pero no menos importante, ni
FIEM ni el resto de instrumentos financieros de
apoyo a la internacionalizacion a disposiciéon
de la SEC deben considerarse como comple-
mentarios pudiendo entrar todos ellos en una
misma operacion. Como ejemplo de ello >
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cabe destacar la operacion de Acciona Agua,
en Marruecos, que pasamos a comentar a
continuacion.

3.4. Ejemplo de project finance FIEM:
Planta desaladora en Marruecos

El 27 de diciembre de 2023, el Consejo de
Ministros aprobd un crédito FIEM para una ope-
racion de project finance en Marruecos para el
disefo, construccién, financiacion, puesta en
marcha, operacién y mantenimiento durante 30
anos, y traspaso de una planta desaladora de
agua en el area de Casablanca. Con la cons-
truccioén de esta planta desaladora se persigue
el fortalecimiento y suministro, principalmente,
de agua potable para consumo humano vy, en
menor medida, para irrigacion.

El proyecto fue adjudicado al consorcio li-
derado por Acciona Agua, S.A. en la licitacion
competitiva organizada por la Oficina Nacional

FIEMY PROJECT FINANCE

de la Electricidad y el Agua Potable de Marrue-
cos (ONEE, por sus siglas en francés). La plan-
ta, que se prevé tendra en total una capacidad
de produccién de agua de hasta 300 Mm3/ano,
funcionara con energia de origen renovable.
Tal y como se refleja en el siguiente esquema,
tres de los cuatros instrumentos financieros de
la SEC, FIEX, FIEM y el Seguro de Crédito a la
Exportacion con apoyo oficial gestionado por
Cesce, participan la operacion.

FIEM participa en la deuda senior con un
ticket de 250 millones de euros, siendo el prin-
cipal lender. El resto de la financiacion senior
provendra de financiacion internacional en eu-
ros, con cobertura del 80 % del crédito, ofreci-
da por la Cuenta del Estado y financiacion lo-
cal. En cuanto al equity, se tiene previsto cubrir
las necesidades del mismo a lo largo del perio-
do de construccién y los inicios del periodo de
operacion con dos préstamos puentes (EBL)
garantizados por los promotores. FIEX, gestio-
nado por COFIDES, y Caixabank participaran
en el tramo del EBL denominado en euros. [>

Acciona Agua, S.A. (50%)

FIGURA 6
ESTRUCTURA GENERAL DEL PROYECTOY MARCO CONTRACTUAL
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La operacion, por sus caracteristicas, es de
gran relevancia. En primer lugar, se trata de un
proyecto de claro interés para la empresa espa-
fola, tal y como refleja la participacion de Ac-
ciona Agua, S.A. tanto en la construccion como
en el mantenimiento y en la SPV del proyecto.
En segundo lugar, se trata de un proyecto, que
tanto por sector como por pais podra ser impu-
tado a la financiacion climatica, contribuyendo
asi los objetivos de Espafna en el ambito de la
Estrategia Espanola de Financiacion Climatica.
En tercer lugar, es un proyecto fundamental
para Marruecos, al fortalecer la infraestructu-
ra hidrica del pais y estar incluido en el Plan
Nacional del Agua 2020-2050. Todo ello ha lle-
vado a que tres de los cuatro instrumentos fi-
nancieros de la SEC estén apoyando de forma
coordinada y decidida esta operacion.

4. Conclusiones

La participacion de FIEM en operaciones
de project finance fortalecera la capacidad del
Fondo de cubrir fallos de mercado. De no po-
tenciar esta modalidad de financiacién, se in-
curriria en importantes costes de oportunidad.

En primer lugar, la empresa espanola, tanto
pyme como gran empresa, goza de una reco-
nocida ventaja comparativa internacional, tanto
a nivel técnico como a nivel econémico, siendo
en numerosas ocasiones una potencial candi-
data en licitaciones internacionales de proyec-
tos susceptibles de estructurarse con project
finance. Las condiciones financieras ofrecidas
por FIEM, asi como su caracter oficial, comple-
mentaran la oferta de la empresa espafnola au-
mentando sus posibilidades de salir finalmente
adjudicataria.

En segundo lugar, como hemos podido cons-
tatar, muchos de los proyectos que requieren

una financiacion con garantia de proyecto for-
talecen las capacidades de mitigacién y adap-
tacion de paises en desarrollo a los efectos del
cambio climatico. FIEM contribuira, asi, no sélo
a que Espafa cumpla con sus compromisos
en materia de financiacion climatica internacio-
nal, sino también a que los paises de destino
cumplan con sus planes nacionales en mate-
ria climatica al mismo tiempo que logran sus
compromisos de descarbonizacién adquiridos
en el Acuerdo de Paris (Nationally Determined
Contributions, NDCs por sus siglas en inglés).
Es por ello que, desde la Secretaria de Es-
tado de Comercio, y concretamente desde la
Direccion General de Comercio Internacional e
Inversiones, se estan llevando a cabo impor-
tantes esfuerzos de cara a incrementar la par-
ticipacién de FIEM en estas estructuras.
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ANEXO |
CONSENSO DE LA OCDEY REFORMA

El Acuerdo sobre Directrices en Materia de Apoyo Oficial a la Exportacion, comunmente llamado Consenso
de la OCDE, tiene como objetivo evitar la competencia desleal entre los paises en el ambito de la financiacion
con apoyo oficial. Para ello, regula las condiciones minimas financieras a medio y largo plazo. Los participantes
del Consenso de la OCDE son los siguientes: Australia, Canada, Corea del Sur, Estados Unidos, Japén, Noruega,
Nueva Zelanda, Suiza, Turquia y la Union Europea.

La crisis financiera de 2008, la irrupcion de China en el ambito de los créditos a la exportacion, asi como la
urgencia climatica, provoco que se iniciase en 2020 un intenso proceso de reforma que finalizé con la entrada en
vigor del nuevo texto el 15 de julio de 2023. La reforma tiene dos ejes principales, interrelacionados, a su vez, entre
si: la flexibilizacion de las condiciones financieras y la actualizacion del Anexo Sectorial sobre Cambio Climatico.

En cuanto a la flexibilizacién de las condiciones financieras, se ha ampliado el plazo maximo de amortizacion
de los 8,5-10 afios hasta los 15 afnos para el texto general. Para aquellos sectores que contribuyan a la adaptacion
y mitigacion del cambio climatico el periodo de amortizacion puede llegar hasta los 22 afhos. Ademas, se ha flexibi-
lizado el esquema de repago otorgando una mayor flexibilidad a los pagos esculpidos. Finalmente, se ha ajustado
el sistema de primas de riesgo para alinearlo con los otros cambios, lo que resultara en una reduccion del coste
financiero de los créditos.

En lo relacionado con la reforma del Anexo Sectorial sobre Cambio Climatico, en primer lugar, se ha ampliado
su ambito de aplicacion. Ahora, ademas de sectores tradicionales como la generacion a través de fuentes de ener-
gia renovable, se incorporan nuevas tecnologias y sectores como el hidrégeno y amoniaco «limpio», el transporte
de cero y bajas emisiones, los minerales criticos, asi como la industria manufacturera de bajas emisiones.

La reforma, en general, ha resultado altamente beneficiosa para la economia espafola al mejorar la oferta de
bienes y servicios nacionales, gracias a una financiacion mas favorable. Ademas, la significativa mejora de las
condiciones para proyectos verdes refuerza la contribucion a la Estrategia de Financiaciéon Climatica y aumenta el
atractivo de los proyectos de financiacion estructurada.

Fuente: Elaboracion propia.

BOLETIN ECONOMICO DE ICE 3172
JULIO DE 2024



FIEMY PROJECT FINANCE

ANEXO Il
LAS CONDICIONES FINANCIERAS DE FIEM

El tipo de interés fijo que ofrece FIEM es el resultado de sumar un tipo de interés base dado por la CIRR, mas
una prima de riesgo’.

El Secretariado de la OCDE publica mensualmente la CIRR? para la divisa de cada participante. Este tipo de
interés minimo se compone, a su vez, de un tipo basico y un margen. Este tipo basico se calcula utilizando los
rendimientos de los bonos del Estado de referencia para la divisa correspondiente, a lo que se ahade un margen de
100 puntos basicos. Para cotejar la CIRR aplicable a una operacion, se ha de determinar el vencimiento del bono
del Estado que corresponda. Cuando existan reembolsos iguales del principal®, sera una funcién de:

El resultado se redondea al afo mas préximo, dentro de un intervalo cerrado de 3y 10 afios. Con dicho venci-
miento obtenido, se puede consultar la CIRR que lleve aparejada.

A continuacion, hay que sumar la prima de riesgo minima (MPR)?, la cual viene dada por:

MPR = {[(ai * HOR + bi) * max(PCC,PCP) /0.95] * (1 —LCF) +
[cin * PCC /0.95 * HOR * (1 —CEF)]}* QPFi * PCFi * BTSF * (1 — min (TERM,0.15))

Es decir, la prima de riesgo es una funcidon que depende de unos determinados coeficientes de riesgo pais (ai,
bi) y deudor (cin), horizonte de riesgo (HOR), los porcentajes de cobertura de riesgo comercial (PCC) y politico
(PCP), factores de mejora del crédito (CEF), «mejor que soberano» (BTSF), moneda local (LCF) y ajuste (TERM);
y factores de calidad del producto (QPF) y porcentaje de cobertura en la categoria de riesgo pais i (PCF).

Tal como explica el Anexo |, uno de los elementos en los que se centrd la reciente modernizacion del Consenso
fue el sistema de primas minimas a aplicar a los deudores en paises de categorias de riesgo 1 a 7 (siendo 7 la
peor calificacion mas baja). Esta clasificacion de riesgo pais se realiza a nivel de la OCDE y conforme a una me-
todologia establecida®; con el fin exclusivo de fijar las primas minimas para las operaciones sujetas al Consenso®.

Ademas de la categoria de riesgo pais, se observa como se tiene en cuenta adicionalmente la calificacion
crediticia del deudor. El Consenso prevé un sistema de clasificacion especifico para deudores y/o garantes de los
paises clasificados en las categorias de riesgo pais 1 a 7, estando a su vez estas categorias relacionadas con
el propio riesgo pais del deudor y/o garante. En concreto, se clasificara a los deudores de menor a mayor riesgo
crediticio como: «mejor que soberano» (BTS/SOV+), soberano (SOV), equivalente a soberano (CCO0), muy bue-
na calidad crediticia (CC1), calidad crediticia buena-moderadamente buena (CC2), calidad crediticia moderada
(CCB), calidad crediticia moderadamente débil (CC4), y calidad crediticia débil (CC5).

Antes de la reforma del calculo de las primas, un aumento de los plazos de las operaciones implicaba un au-
mento lineal en la prima a cobrar al deudor al incrementar el horizonte de riesgo (HOR). Al flexibilizarse las condi-
ciones aumentando los plazos maximos permitidos (hasta 22 anos), este disefio comienza a ser problematico. Por
ello, se introdujo un factor de ajuste en la férmula de las primas:

MPR = {[(ai * HOR + bi) * max(PCC,PCP)/095] x (1—LCF) +

[cin * PCC /0.95 x HOR * (1— CEF)]}* QPFi = PCFi * BTSF x (1— min (TERM,0.15))

1 Calculadora: https://comercio.gob.es/Financiacion_para_internacionalizacion/FIEM/Paginas/Calculadora.aspx

2 La OCDE publica las CIRR en el siguiente link: https://www.oecd.org/en/topics/sub-issues/financing-terms-and-conditions.html

3 Para transacciones con un perfil de repago irregular la funcion puede consultarse aqui en la nota al pie de pagina 2 del siguiente link: https://
www.oecd.org/content/dam/oecd/en/topics/policy-sub-issues/financing-terms-and-conditions/cirrs.pdf

4 Todo el detalle se encuentra en el Anexo VI del texto del Consenso de la OCDE.

5 Tiene en cuenta la situacién econdmica, financiera, institucional, politica y la experiencia de pago de ECAs un determinado pais.

8 Las clasificaciones de riesgo pais no son clasificaciones de riesgo soberano, por lo que no deben compararse con las clasificaciones de las
agencias privadas de calificacién crediticia.
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Con ello, se consigue que se produzca un aumento decreciente de la prima a medida que aumenta el venci-
miento, reduciendo el coste de la financiacion:

INCREMENTO LINEAL VS. DECRECIENTE DE LA PRIMA (MPR)

Crc X CCY

illustration onl
30% ( y)

25%

20%

l

15%
10%
5%
0%
35 55 75 95 11,5 13,5 155 17,5 195 21,5 23,5 25,5 27,5 29,5

—@—Current =8 Term adjusted

Este factor sélo puede aplicarse a los deudores con clasificacion de riesgo equivalente a grado especulativo
(BB+ o peor), incluyendo las categorias de comprador soberano, en los grupos de riesgo pais 5 a 7 y para opera-
ciones en las que el horizonte de riesgo sea superior a 10 anos, sin poder superar dicho ajuste el 15 %.

Fuente: Elaboracion propia.
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GENERO E,INTERNACIONALIZACI(’)N: )
LOS OBSTACULOS A LA INTERNACIONALIZACION
DE LAS EMPRESAS DE SERVICIOS

Las empresas se enfrentan a multiples obstaculos en su proceso de internacionalizacion. La
relevancia de estos obstaculos varia en funcion de sus caracteristicas. La presencia de mujeres
en puestos de direccion de las empresas o como titulares mayoritarias de su propiedad también
difiere de acuerdo con factores como su sector de actividad o su antigiiedad. Estos rasgos con-
dicionan que las empresas otorguen distinta relevancia a los obstaculos a la internacionaliza-
cion, segun el género de las personas titulares de su direccion o propiedad.

En este trabajo se analizan estas diferencias a partir de los resultados de la Encuesta Sobre
Estrategias de Internacionalizacion de Servicios. Las conclusiones obtenidas pueden ser de
utilidad para que las politicas de apoyo a la internacionalizacion resulten més eficaces en la
consecucion de su objetivo transversal de igualdad de género.

Palabras clave: estrategia de internacionalizacion, empresas de servicios, servicios no turisticos, apoyo
a la internacionalizacion, igualdad de género, obstaculos a la internacionalizacion.
Clasificacion JEL: F14, L20, L80, L88, Y10.

preferencias locales. Otros son el resultado de
la intervencion de los poderes publicos, como
las barreras arancelarias y no arancelarias, la
normativa asimétrica para empresas locales y

1. Introduccion

Las empresas se enfrentan a multiples
obstaculos en sus procesos de internaciona-

lizacion. Muchos de estos obstaculos estan
asociados a la necesidad de incurrir en costes
elevados para abordar los mercados interna-
cionales, como los costes de acceso a la infor-
macion sobre los mercados, al establecimiento
de redes de contacto con distribuidores o clien-
tes, o a la adaptacién de los productos a las

* Secretaria de Estado de Comercio.
Version de julio de 2024.
https://doi.org/10.32796/bice.2024.3172.7811
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foraneas, o las regulaciones sobre desplaza-
miento de trabajadores, que pueden afectar
especialmente a las actividades de servicios.
Los ejercicios de evaluacion de los planes
bianuales de aplicacion de la Estrategia de In-
ternacionalizacién de la Economia Espafola
ponen de manifiesto la importancia que las em-
presas, ya sean exportadoras de bienes o de
servicios, atribuyen a obstaculos como la difi-
cultad de contacto con clientes, distribuidores o
socios en destino; el acceso a informacién; >
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la inversidn inicial requerida, o las dificultades
logisticas. Asimismo, muestran que la relevan-
cia de estos obstaculos es distinta para cada
tipo de empresa, en funcion de sus caracteris-
ticas (Subdireccion General de Estudios y Eva-
luacion de Instrumentos de Politica Comercial,
2023a).

Estudios previos, realizados con la Encues-
ta Sobre Estrategias de Internacionalizacion de
Servicios (ESEIS), confirman que existe una
brecha de género en el liderazgo de las empre-
sas de servicios no turisticos internacionaliza-
das mediante la exportacion. También revelan
que esta brecha de género es resultado de la
estructura de propiedad y direccién en el con-
junto de empresas del sector de servicios no
turisticos.Y que existe una asociacion entre al-
gunas de las caracteristicas de las empresas,
en particular, su sector de actividad o su anti-
gledad, y la estructura, por géneros, de la pro-
piedad o de la direccion (Subdireccion General
de Estudios y Prospeccion Comercial, 2024).

Elobjeto de este trabajo es profundizar en es-
tos andlisis, incorporando también la perspec-
tiva de género. Con este fin, se estudia la rela-
cion entre la relevancia que las empresas de
servicios no turisticos atribuyen a los obstacu-
los que afrontan en el proceso de internaciona-
lizacion, sus caracteristicas y el género de la
propiedad o de la direccion. Se emplean para
ello los datos de la ESEIS, centrando el anali-
sis en el grupo de empresas que realizan co-
mercio internacional de servicios. Se dispone
de una muestra de 1.452 empresas que repre-
sentan a una poblacién de 128.136 empresas.

En el primer apartado de este articulo se
analizan los obstaculos que perciben las em-
presas de servicios no turisticos, en funcion de
las caracteristicas de la empresa: su sector
de actividad, su tamano, o su antigliedad. En el
segundo apartado, el estudio se realiza desde

la perspectiva de género, mostrando las dife-
rencias en la relevancia otorgada a los distintos
tipos de obstaculo segun el género de las per-
sonas que poseen la mayoria de la propiedad
de la empresa o que las dirigen. En el ultimo
apartado del articulo se sintetizan las prin-
cipales conclusiones y se formulan algunas
recomendaciones.

2. Obstaculos para la
internacionalizacion: el papel del
sector, el tamano y la antiguedad de
la empresa

En conjunto, las empresas de servicios no
turisticos destacan la importancia de obstacu-
los como las carencias de infraestructuras en
su proceso de internacionalizacién, frente a
otros, como la discriminacion frente a empre-
sas locales, que consideran menos relevantes.
Sin embargo, esta ordenacion global de los
obstaculos oculta diferencias importantes cuan-
do se atiende a las caracteristicas de las em-
presas. El sector de actividad, el tamano o la
antigliedad de la empresa determinan que
la relevancia otorgada a cada categoria de obs-
taculo sea distinta. Esta variedad de resultados
es de interés para el andlisis desde la pers-
pectiva de género, dado que el liderazgo de
mujeres y hombres en las empresas interna-
cionalizadas también presenta diferencias en
funcion de alguna de estas caracteristicas,
en especial, el sector de actividad y la antigle-
dad de la empresa.

El cuestionario de la ESEIS incluye la siguien-
te pregunta, que deben contestar sélo las em-
presas que realizan comercio internacional >
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de servicios': «;Qué importancia tienen los si-
guientes obstaculos en materia de internaciona-
lizacion en su empresa?». La pregunta contem-
pla doce posibles alternativas o categorias de
obstaculos a las que las empresas encuestadas
pueden atribuir «Alta importancia», «lmportan-
cia media», «Baja importancia» o «No relevan-
cia», se admite también la respuesta «No sabe
0 no contesta».

En el Grafico 1 se resumen las contestacio-
nes de las empresas a esta pregunta®. Puede
apreciarse que, en términos generales, las in-
fraestructuras de telecomunicaciones y, en me-
nor medida, las fisicas son los obstaculos mas

' El cuestionario de la ESEIS consta de tres itinerarios diferenciados:
para empresas internacionalizadas, para empresas potencialmente inter-
nacionalizables y para empresas sin interés en la internacionalizacion. La
pregunta sobre la importancia de los obstaculos para la internacionaliza-
cién se incluye sélo en el itinerario para empresas internacionalizadas.
Una breve descripcion del cuestionario y la ficha técnica de la encuesta
puede consultarse en Subdireccién General de Estudios y Prospeccién
Comercial (2024).

2 Los datos de los Graficos 1 a 6 y los citados en el texto se han re-
ponderado, excluyendo del célculo de los porcentajes a las respuestas de
la categoria no sabe o no contesta. En los cuadros del anexo se ofrecen
los porcentajes de respuestas sin reponderar, incluyendo los correspon-
dientes a las empresas que no saben o no contestan.

relevantes, atendiendo a la suma de porcenta-
jes de empresas que los considera de impor-
tancia alta o media. Las limitaciones propias
del tamano de la empresa, la normativa sobre
la actividad empresarial en el extranjero, la fal-
ta de trabajadores cualificados o los costes de
creacion de una red de contactos en el extran-
jero son otras categorias identificadas como re-
levantes. Los obstaculos a los que se atribuye
menor importancia son la discriminacion frente
a empresas locales, la dificultad para prestar el
servicio a distancia o la falta de capital riesgo.
Sin embargo, la importancia que las empre-
sas confieren a cada categoria de obstaculo es
distinta en funcidn de su sector de actividad, de
su tamafo o de su antigiiedad. En el Cuadro
1 se muestran los resultados del test Chi cua-
drado de Pearson realizado para contrastar la
existencia de asociacion entre la relevancia atri-
buida a cada una de las categorias de obstacu-
los identificada y estas caracteristicas de las
empresas. Un resultado positivo del test, para
un determinado obstaculo y caracteristica >

GRAFICO 1
IMPORTANCIA DE LOS OBSTACULOS A LA INTERNACIONALIZACION
(Porcentaje de empresas sobre el total de las que contestan)
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de la empresa (sector, tamano o antigliedad)
indica que las empresas de distinto sector, ta-
mafno o antigliedad valoran de forma diferente
dicho obstaculo a la internacionalizacion.

Como puede observarse, en el caso del sec-
tor de actividad existe evidencia de asociacion,
con niveles de confianza superiores al 99 %,
para todos los obstaculos. En lo que se refiere
al tamano empresarial, para los niveles de con-
fianza habituales, sélo en los casos de discri-
minacion frente a empresas locales y falta de
capital riesgo, podria no existir una asociacion.
La evidencia de asociacion es moderada en el
caso de infraestructura de telecomunicaciones
y proteccion inadecuada de la propiedad inte-
lectual (nivel de confianza superior al 95 %) y
fuerte en los demas casos (superior al 99 %).
En el caso de los afnos de antigliedad de la em-
presa también existe una evidencia fuerte de
asociacioén con relacién a todos los obstaculos,
salvo para las limitaciones propias del tamario,
donde no cabe rechazar la hipdtesis de falta de
asociacion.

Centrando el analisis en el sector de actividad
de las empresas, se observan diferencias tanto
en la percepcion agregada de la relevancia de
los obstaculos a la internacionalizacion, como
en su ordenacion. Algunos sectores parecen
mas sensibles, en términos generales, a la pre-
sencia de obstaculos que otros. Asi, en el sector
financiero, el 58,4 % de las empresas que han
contestado a la pregunta atribuyen importancia
alta o media, en promedio, a los obstaculos a la
internacionalizacion identificados en el cuestio-
nario. Este porcentaje se reduce al 41,1 % en el
caso de sanidad y servicios sociales.

Pero aun son mas destacables las diferen-
cias en las valoraciones de cada categoria de
obstaculos (Grafico 2). Asi, en el caso de los
servicios financieros, la mayor preocupacion la
suscita la falta de trabajadores cualificados. El
78,1 % de las empresas del sector atribuye a
este obstaculo una importancia alta o media.
En el caso de sanidad y servicios sociales,
este porcentaje se reduce al 26,7 %. >

CUADRO 1
ASOCIACION ENTRE LA RELEVANCIA DE LOS OBSTACULOS Y EL SECTOR DE ACTIVIDAD, EL TAMANO Y LA ANTIGUEDAD
(Significatividad del test Chi cuadrado de Pearson)

Sector de actividad

Anos de
antiguiedad

Tamano de la
empresa

Infraestructura de telecomunicaciones....................cc.cc.ccoe..

Infraestructuras fisicas

Barreras linglisticas o culturales...
Discriminacion frente a las empresas locales
Proteccion inadecuada de la propiedad intelectual .................
Costes de creacion de una red de contactos en el extranjero.
Falta de trabajadores cualificados ................c.cccoveiiiii.
Falta de capital riesgo............c.coooiiiiiiii
Dificultad para prestar el servicio a distancia ..........................
Normativa relativa a la presencia de personal.........................

Normativa sobre la actividad empresarial en el extranjero......

Las limitaciones propias de nuestro tamafio ...........................

de confianza del 90 % (*), 95 % (**) 0 99 % (***).

Fuente: ESEIS. Ministerio de Industria, Comercio y Turismo.

(1) Existe asociacion entre la relevancia atribuida a los obstaculos y el sector de actividad o intervalo de tamafio o afios de antigliedad, para un nivel

(2) La prueba Chi cuadrado se ha realizado excluyendo las columnas y filas Ns/Nc.
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GRAFICO 2
OBSTACULOS DE IMPORTANCIA ALTA O MEDIA, SEGUN EL SECTOR DE ACTIVIDAD DE LA EMPRESA
(Porcentaje de empresas sobre el total de las que contestan)
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Fuente: ESEIS. Ministerio de Industria, Comercio y Turismo.

Por el contrario, es precisamente el sector de importancia alta o media. Muy por encima del
sanidad y servicios sociales el que otorga mayor  resto de sectores, donde este porcentaje oscila
importancia a la proteccion inadecuada de la  entre el 41,4 %, para los servicios de medio y
propiedad intelectual. Un 71,8 % de las empre-  alto valor afiadido, y el 54,5 %, para los servi-
sas del sector lo sefiala como un obstaculo de cios de educacion, cultura y deportes. >
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GRAFICO 3
OBSTACULOS DE IMPORTANCIA ALTA O MEDIA, SEGUN EL TAMANO DE LA EMPRESA
(Porcentaje de empresas sobre el total de las que contestan)

Inf. telecomunicaciones
Inf. fisicas

Tamafio

Normativa empresarial
Trabajadores cualificados
Costes red de contactos
Propiedad intelectual
Lengua y cultura
Normativa de personal
Capital riesgo

Servicio a distancia

Discriminacion

0 10 20
250 o mas asalariados  mDe 50 a 249

Fuente: ESEIS. Ministerio de Industria, Comercio y Turismo.

30 40 50 60 70

mDe 10a49 mMenos de 10 asalariados

Otro caso destacable es el de las infraes-
tructuras fisicas, de gran relevancia para los
sectores de comercio y servicios personales
o de transporte y correos (con porcentajes de
empresas que les atribuyen importancia alta o
media del 80,2 % y 75,7 %, respectivamente) y
de menor relevancia para los servicios de tele-
comunicaciones y sociedad de la informacién
(38,3 %).

Estos ejemplos evidencian que la impor-
tancia atribuida a las distintas categorias de
obstaculos presenta una fuerte diversidad sec-
torial. Dada la relacion que también existe en-
tre liderazgo femenino y sector de actividad es
probable que estas diferencias tengan un im-
pacto desde la perspectiva de género.

Si la relevancia de los obstaculos se estudia
atendiendo al tamafio empresarial, se alcan-
zan conclusiones similares, aunque en este
caso puede observarse una pauta con relacion

al tamano de la empresa. Asi, las empresas de
mayor tamano (mas de 250 asalariados) son
las que parecen mas sensibles a la presencia
de obstaculos. El 54,2 %, en promedio, atribuye
importancia alta o media al conjunto de barre-
ras, frente al 47,6 % en el caso de las empresas
mas pequenas (de menos de 10 asalariados).

Esta pauta es generalizada para la mayor
parte de los obstaculos identificados (Grafico
3). Las empresas de mayor tamafo tienden a
atribuir mayor relevancia a todas las barreras.
Existen algunas excepciones, como las dificul-
tades asociadas al tamano empresarial, de im-
portancia alta o media para el 54,2 % de las
empresas de dimension mas reducida y del
41,7 % de las de mayor tamafo, o la falta de
capital riesgo y la lengua y la cultura, donde los
porcentajes de empresas que otorgan relevan-
cia alta o media a estos obstaculos son mas
préximos. >
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GRAFICO 4
OBSTACULOS DE IMPORTANCIA ALTA O MEDIA, SEGUN ANOS DE ANTIGUEDAD DE LA EMPRESA
(Porcentaje de empresas sobre el total de las que contestan)
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Fuente: ESEIS. Ministerio de Industria, Comercio y Turismo.

Entre las posibles explicaciones de estas di-
ferencias de percepcion podrian apuntarse el
destino geografico de las exportaciones, que
puede ser distinto en funcion del tamano de las
empresas y puede determinar que cada cate-
goria de obstaculos resulte mas o menos rele-
vante. Asimismo, el distinto grado de compro-
miso con los mercados internacionales puede
dar lugar a que dos empresas atribuyan dife-
rente importancia a un mismo obstaculo, en la
medida en que dicho obstaculo afecte en ma-
yor o menor grado al conjunto de su actividad.
Este tipo de factores puede estar asociado con
el tamano empresarial, ya que cabe esperar
que las empresas de mayor tamafno accedan
a una mayor variedad de mercados (y en par-
ticular a mercados fuera de la Union Europea)
y exporten mayores porcentajes de su factura-
cion. En todo caso, el anadlisis de estas hipote-
sis excede el alcance de este trabajo, aunque
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la ESEIS puede proporcionar informacién de
utilidad para su estudio.

También se observan valoraciones diferen-
ciadas en funcién de la antigliedad de la em-
presa (Grafico 4). El obstaculo mas relevante
para las empresas de creacidon mas reciente
(entre 0 y 5 anos de antigliedad) es el de las
limitaciones propias de su tamafo (un 574 %
de las empresas les atribuye importancia alta
o media). Ademas, asignan un mayor peso a la
proteccion inadecuada de la propiedad intelec-
tual que empresas mas consolidadas. Para las
empresas de antigledad media (entre 6 y 15
anos) el obstaculo mas relevante es la falta de
trabajadores cualificados (el 59,5 % les atribu-
ye importancia alta o media). Mientras que para
las empresas mas maduras (mas de 15 afos
de antigliedad) los mas importantes son las in-
fraestructuras fisicas y de telecomunicaciones
(ambas, con porcentajes del 63,9 % de empre-
sas que les otorgan relevancia alta o media). >
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3. Obstaculos para la
internacionalizacién: la perspectiva
de género

El género del liderazgo en la empresa, apro-
ximado por el de las personas titulares de la
mayoria de su propiedad o de las que ejercen
la direccion de la empresa, esta asociado a la
relevancia que las empresas otorgan a las
distintas categorias de obstaculos a la inter-
nacionalizaciéon. Las empresas lideradas por
mujeres muestran mayor preocupacion que las
lideradas por hombres por obstaculos como la
proteccién inadecuada de la propiedad intelec-
tual; barreras linguisticas o culturales; la dificul-
tad para prestar el servicio a distancia, o la falta
de capital riesgo. Estas divergencias en las va-
loraciones parecen vinculadas a diferencias en
las caracteristicas de las empresas lideradas
por mujeres o por hombres y, en especial, a su
distinta composicidn sectorial.

El analisis que se efectua en este epigrafe,
desde la perspectiva de género, de los obstacu-
los a la internacionalizacion a las empresas
se centra en el liderazgo de la empresa. Se tra-
ta de estudiar si los obstaculos a los que se
enfrenta la empresa en su proceso de inter-
nacionalizacién se perciben de igual o distinta
forma en funcion del género de las personas
que lideran la empresa. Otros enfoques que
son también de interés, como el impacto de
estos obstaculos en el empleo de mujeres y
hombres, o en la satisfaccion de consumidoras
y consumidores, exceden los limites de este
trabajo.

Para poder realizar el analisis, es necesa-
rio construir indicadores representativos del
liderazgo empresarial. Para ello, a partir
del cuestionario de la ESEIS se definen dos

indicadores®. El primero, la «propiedad mayo-
ritaria», se obtiene de las respuestas a la pre-
gunta «4Cudl es el porcentaje (aproximado)
de capital de su empresa que tienen los hom-
bres y las mujeres?». El indicador toma el valor
«hombre», si el porcentaje correspondiente a
los hombres es superior al 50 %, «mujer» si
el porcentaje correspondiente a las mujeres es
superior al 50 %, o «igualitaria» si la propiedad
es compartida al 50 % entre hombres y muje-
res. El segundo, la «direccién», se obtiene de
las respuestas a la pregunta «¢;Cual es el sexo
de las personas que ocupan los siguientes
puestos en su empresa?» referidas al puesto
de «gerente o director general» y toma los va-
lores «hombre» o «mujer». En ambos casos, la
falta de respuesta se denota con «Ns/Nc». Esta
metodologia ya se aplico en el articulo «Géne-
ro e internacionalizacioén: la apertura al exterior
de las empresas de servicios» (Subdireccion
General de Estudios y Prospeccion Comercial,
2024), lo que facilita la comparabilidad de los
resultados con los alli obtenidos.

Como puede observarse en el Cuadro 2, en
términos generales existe una clara asociacion
entre el género del liderazgo en la empresay la
relevancia que ésta otorga a los distintos obs-
taculos a la internacionalizacion. En el caso de
la propiedad de la empresa, la evidencia
de asociacién es fuerte (nivel de confianza
superior al 99 %, de acuerdo con el contraste
Chi cuadrado de Pearson) para todas las ca-
tegorias de obstaculos salvo para las infraes-
tructuras de telecomunicaciones y la dificultad
de prestar el servicio a distancia, para las que
no puede rechazarse que no exista asociacion.
Con relacion a la discriminaciéon frente a >

3 El cuestionario de la ESEIS se refiere a <hombre» o «mujer» y no
identifica otros géneros, que, en su caso, podrian haberse integrado en
de la no respuesta. Se asume que se han considerado equivalentes los
términos «sexo» y «género» para mujeres y hombres.
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CUADRO 2
ASOCIACION ENTRE LA RELEVANCIA DE LOS OBSTACULOS Y EL GENERO DEL LIDERAZGO
(Significatividad del test Chi cuadrado de Pearson)

Género de liderazgo en la empresa

Propiedad Direccion

Costes de creacion de una red de contactos en el extranjero
Falta de trabajadores cualificados
Falta de capital riesgo............ccccceviiiiiiiii

Dificultad para prestar el servicio a distancia

Infraestructura de telecomunicaciones....................ccccccoeieeiii.

Infraestructuras fisicas ................ccoooviiiiii

Barreras linguisticas o culturales.....................ccccooiiii,

Discriminacion frente a las empresas locales................cc.ccocoo.

Proteccion inadecuada de la propiedad intelectual ........................

Normativa relativa a la presencia de personal................................

Normativa sobre la actividad empresarial en el extranjero.............

Las limitaciones propias de nuestro tamafno ...................cccoeeen.

90 % (*), 95 % (**) 0 99 % (***).

Fuente: ESEIS. Ministerio de Industria, Comercio y Turismo.

(1) Existe asociacién entre la relevancia atribuida a los obstaculos y el género de la propiedad o direccién de la empresa, para un nivel de confianza del

(2) La prueba Chi cuadrado se ha realizado excluyendo las columnas y filas Ns/Nc.

empresas locales, la evidencia de asociacion
es débil (nivel de confianza superior al 90 %).
En lo que se refiere al género de la direccion
0 gerencia, los contrastes realizados muestran
también la existencia de asociacion para todas
las categorias de obstaculos, excepto para la
normativa sobre la actividad empresarial en el
extranjero. La evidencia de asociacion es fuerte
salvo para la discriminacion frente a empresas
locales, donde es moderada (nivel de confian-
za superior al 95 %) y las barreras linguisticas
o culturales, donde es débil (nivel de confianza
superior al 90 %).

El andlisis de las diferencias en la valora-
cion de cada uno de los obstaculos a la inter-
nacionalizacién en funcién del género de las
personas titulares de la mayoria del capital de
la empresa, permite extraer algunas conclu-
siones de interés (Grafico 5). En particular, se
observa que las empresas cuyas propietarias
mayoritarias son mujeres, confieren una mayor
importancia relativa (suma de porcentajes de

BOLETIN ECONOMICO DE ICE 3172
JULIO DE 2024

empresas que valoran cada obstaculo como
de importancia alta o media) que las empresas
propiedad mayoritaria de hombres o incluso
que las de propiedad igualitaria, a la proteccién
inadecuada de la propiedad intelectual (51,5 %,
frente al 42,6 % y al 45,3 %, respectivamente);
a las barreras linguisticas o culturales (52,5 %,
frente al 45,8 % y 45,6 %); a la dificultad para
prestar el servicio a distancia (47,4 %, frente
al 42,5 % y al 39,4 %), o a la falta de capital
riesgo (47,9 %, frente al 43,9 % y al 46,7 %).
En sentido contrario, las empresas cuya pro-
piedad mayoritaria corresponde a hombres o
las de propiedad igualitaria atribuyen mayor
relevancia a la existencia de infraestructuras fi-
sicas, la normativa sobre la actividad empresa-
rial en el extranjero, o a las limitaciones propias
del tamano de la empresa.

En el caso del género de la direccion de la
empresa se observan pautas similares (Grafico
6). Las empresas en las que la titularidad de la di-
reccion corresponde a una mujer consideran >



Subdireccién General de Estudios y Prospeccién Comercial

GRAFICO 5
OBSTACULOS DE IMPORTANCIA ALTA O MEDIA, SEGUN EL GENERO DE LA PROPIEDAD DE LA EMPRESA
(Porcentaje de empresas sobre el total de las que contestan)
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Fuente: ESEIS. Ministerio de Industria, Comercio y Turismo.
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mas relevantes las dificultades para prestar ser-
vicios a distancia que las dirigidas por hombres
(52,2 % de respuestas que otorgan importancia
alta o media, frente al 39,3 %). Asimismo, otorgan
mas relevancia a la proteccién inadecuada de la
propiedad intelectual (50,9 % frente al 44,0 %),
y a la falta de capital riesgo (43,3 %, frente al
38,7 %). Las empresas dirigidas por hombres
valoran como mas relevantes otros obstaculos,
como las limitaciones propias del tamafio de la
empresa o los costes de creacion de una red de
contactos en el extranjero.

No resulta sorprendente que las pautas de
valoracion de los obstaculos a la internaciona-
lizacion identificadas para empresas propiedad
mayoritaria de mujeres y dirigidas por mujeres
resulten, en buena medida, coincidentes. En
trabajos previos se ha comprobado que exis-
te una asociacion estadisticamente fuerte
entre género de la propiedad y género de la
direccién, de forma que es probable que las

empresas cuyas propietarias mayoritarias son
mujeres, también estén dirigidas por mujeres
(Subdireccion General de Estudios y Prospec-
cién Comercial, 2024).

Por otro lado, las valoraciones observadas
pueden estar principalmente asociadas a la
mayor presencia de empresas lideradas por
mujeres en algunos sectores. En particular, a
«la presencia relativamente elevada de muje-
res titulares de la direccién o de la propiedad
mayoritaria de empresas del sector de sanidad
y servicios sociales» (Subdireccion General de
Estudios y Prospeccion Comercial, 2024), que
contribuye a explicar que las empresas lidera-
das por mujeres otorguen mas relevancia a la
proteccion inadecuada de la propiedad inte-
lectual, que es el obstaculo a la internaciona-
lizacién considerado también mas importante
en este sector, con diferencias notables frente
a los demas, como se ha visto en el epigrafe
correspondiente. >
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GRAFICO 6
OBSTACULOS DE IMPORTANCIA ALTA O MEDIA, SEGUN EL GENERO DE LA DIRECCION DE LA EMPRESA
(Porcentaje de empresas sobre el total de las que contestan)
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4. Conclusiones

Los analisis previos efectuados con la ESEIS
ponen de manifiesto que existe una brecha de
género en el liderazgo de las empresas de servi-
cios no turisticos internacionalizadas, que limita
el acceso de las mujeres a beneficios, como la
mayor productividad o el empleo de mayor cali-
dad que ofrecen estas empresas. Asimismo, es-
tos estudios apuntan a que la brecha de género
es el reflejo de la estructura de propiedad y de
direccion en el conjunto de empresas del sector,
internacionalizadas o no, y que, por tanto, no es
inherente al proceso de apertura al exterior.

No obstante, las politicas de apoyo a la in-
ternacionalizacion pueden desempefar un pa-
pel relevante en la reduccion de esta brecha.
El éxito de las empresas internacionalizadas
lideradas por mujeres puede generar efectos
de emulacion, estimular el talento emprende-
dor femenino y, en consecuencia, favorecer su

BOLETIN ECONOMICO DE ICE 3172
JULIO DE 2024

aprovechamiento. Con ello, no sélo se responde
al objetivo primordial de avanzar en la igualdad
entre mujeres y hombres, sino que se generan
beneficios adicionales, asociados al aprovecha-
miento del emprendimiento de las mujeres, en
términos de innovacion, productividad o empleo,
que revierten en el conjunto de la sociedad.

En este sentido, en este trabajo se ha mos-
trado que las empresas lideradas por mujeres
tienen una percepcion distinta de los obstacu-
los que frenan el proceso de internacionaliza-
cion de la que tienen las lideradas por hombres.
La atencion a los obstaculos que las empresas
de liderazgo femenino perciben como especial-
mente relevantes puede generar un doble divi-
dendo: favorece la internacionalizacién de em-
presas espanolas, por un lado, y coadyuva a la
reduccion de las diferencias de género, por otro.

Las variaciones observadas en la importan-
cia atribuida a estos obstaculos parecen tener
su origen en las distintas caracteristicas de >
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las empresas, como su tamano, su antigiedad
y, especialmente, su sector de actividad, dado
que el liderazgo femenino esta también asocia-
do a algunos de estos rasgos. En particular, la
dimension sectorial es de especial interés para
la reduccién de la brecha de género en las em-
presas internacionalizadas, ya que el lideraz-
go femenino se concentra en algunos sectores
que afrontan dificultades propias en su proceso
de internacionalizacion.

El andlisis de los obstaculos para la interna-
cionalizacion desde la perspectiva de género
debe completarse con un estudio de las nece-
sidades que perciben las empresas y de los
apoyos que reciben, también desde la perspec-
tiva de género. De esta forma, se podran obte-
ner conclusiones que no sélo identifiquen los
obstaculos mas relevantes para la internacio-
nalizacion de empresas lideradas por mujeres,
sino que, ademas, atiendan a las necesidades
y al disefio de apoyos que, en mayor medida,
puedan contribuir al doble objetivo de impulsar
la internacionalizacién de las empresas y re-
ducir la brecha de género observada. Analisis
adicionales efectuados con la ESEIS pueden
facilitar la identificacion de estas necesidades
y el disefio de estos apoyos para favorecer me-
joras en la igualdad entre mujeres y hombres.

Conviene recordar que la igualdad de género
es un objetivo explicito de las politicas de apoyo
a la internacionalizacion definido, en la Actualiza-
cion de la Estrategia de Internacionalizacion de
la Economia Espafiola 2017-2027 (Subdireccion
General de Estrategia de Internacionalizacion,
2023), como uno de sus principios rectores. Se
trata, en consecuencia, de un objetivo transver-
sal que se incorpora en todas las lineas de ac-
cién de la Estrategia y de sus Planes de Accion.

En todo caso, las acciones realizadas desde
las politicas de apoyo a la internacionalizacion,
deben entenderse como complementarias de

otras que aborden las diferencias observadas
aguas arriba. Esto es, de medidas que favorez-
can el aprovechamiento de las capacidades
emprendedoras y de liderazgo de las mujeres
en todas las empresas, con independencia de
que se internacionalicen o no.
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GENERO E INTERNACIONALIZACION: LOS OBSTACULOS A LA INTERNACIONALIZACION...

ANEXO
IMPORTANCIA DE LOS OBSTACULOS A LA INTERNACIONALIZACION

ANEXO 1
IMPORTANCIA DE LOS OBSTACULOS A LA INTERNACIONALIZACION, SEGUN EL SECTOR DE ACTIVIDAD DE LA EMPRESA
(Porcentaje de empresas)

Comelrgio y Transporte Telecon?unicaciones Y| Senvicios Servicios a Iasl Servicios a Ias_ Educacion, Sanicllald y

servicios sociedad de la - empresas de medio y empresas de bajo culturay servicios

personales y correos informacion ITEEED alto valor anadido valor afadido deporte sociales
Infraestructura de telecomunicaciones
Alta............ 41,2 33,9 48,2 49,0 45,9 52,8 58,4 26,2
Media.......... 19,8 276 18,4 16,9 15,2 242 13,8 13,8
Baja............ 74 9,0 6,2 10,6 14,0 9,1 10,7 3,5
No relevante 26,2 241 25,1 221 23,6 13,3 16,0 54,8
Ns/Nc.......... 55 5,4 2,1 1,4 1,2 0,6 1,2 1,7
Infraestructuras fisicas
Alta............. 54,8 49,2 17,6 33,4 24,1 31,7 29,1 62,5
Media.......... 21,0 22,5 18,9 18,3 172 171 11,3 52
Baja............ 2,9 5,5 19,2 8,6 13,7 11,1 19,2 5,2
No relevante 15,9 17,6 39,5 372 43,6 39,8 39,2 25,5
Ns/Nc.......... 5,5 5,2 4,8 2,5 1,4 0,4 1,2 1,7
Barreras linglisticas o culturales
Alta............ 19,8 24,3 21,6 36,0 16,9 27,6 23,1 5,2
Media.......... 26,3 30,3 22,3 14,5 17,6 21,0 17,6 37,0
Baja............ 19,9 15,9 19,2 14,5 18,9 18,7 31,8 3,4
No relevante 28,3 23,4 33,2 33,8 45,5 32,4 26,1 52,6
Ns/Nc.......... 5,8 6,1 3,7 1,4 1,2 0,4 1,4 1,7
Discriminacion frente a las empresas locales
Alta............. 16,4 14,9 13,6 31,6 13,9 14,7 16,2 13,3
Media.......... 23,5 25,6 278 15,1 13,9 28,0 18,1 6,9
Baja............ 21,1 18,3 19,0 10,0 23,3 21,9 30,2 22,0
No relevante 31,9 31,5 35,2 40,8 472 34,3 34,1 56,1
Ns/Nc.......... 72 9,9 4,4 2,5 1,7 1,2 1,4 1,7
Proteccién inadecuada de la propiedad intelectual
Alta............ 16,8 11,9 32,0 23,6 26,0 22,1 36,4 271
Media.......... 22,7 243 18,6 24,0 14,8 19,8 16,6 42,8
Baja............ 17,8 16,7 14,7 12,5 13,4 20,9 121 9,3
No relevante 33,4 37,9 30,1 36,3 44,3 34,2 32,1 18,1
Ns/Nc.......... 9,3 9,2 4,6 3,5 1,6 3,1 2,7 2,8
Costes de creacion de una red de contactos en el extranjero
Alta............. 22,3 20,2 21,4 375 28,6 21,0 30,1 13,3
Media.......... 26,6 25,1 30,7 25,7 20,1 33,8 22,2 29,4
Baja............ 12,1 13,7 11,9 6,9 12,3 12,7 14,6 19,9
No relevante 30,9 32,6 30,5 274 36,9 32,0 31,7 35,7
Ns/Nc.......... 8,1 8,4 5,5 2,4 2,2 0,6 1,4 1,7
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Subdireccién General de Estudios y Prospeccién Comercial

IMPORTANCIA DE LOS OBSTACULOS A LA INTERNACIONALIZACION, SEGUN EL SECTOR DE ACTIVIDAD DE LA EMPRESA (continuacién)

ANEXO 1

(Porcentaje de empresas)

Come_rcjo y Transporte Telecon]unicaciones Y| Servicios Servicios a Ias_ Servicios a Ias_ Educacion, Saniqa.d y

servicios sociedad de la - empresas de medio y empresas de bajo culturay servicios

personales y correos informacion T2 ES alto valor anadido valor afadido deporte sociales
Falta de trabajadores cualificados
Alta............. 23,0 36,6 25,4 378 23,7 38,3 30,1 10,7
Media.......... 20,8 27,0 24,7 375 23,4 25,2 26,8 15,5
Baja............ 175 74 15,5 6,5 15,9 73 11,5 55
No relevante 31,7 21,5 29,2 14,6 36,0 277 29,8 66,6
Ns/Nc.......... 6,9 76 5,2 3,5 1,0 1,5 1,8 1,7
Falta de capital riesgo
Alta............. 16,5 22,8 12,6 30,4 20,8 21,6 21,3 25,7
Media 19,9 26,4 24,6 20,5 14,1 25,2 171 38,1
Baja ... 20,3 19,5 15,0 12,4 13,6 18,1 14,0 11,0
No relevante 33,2 22,0 41,0 33,2 476 30,3 44,0 22,4
Ns/Nc.......... 10,2 9,2 6,7 3,5 3,9 5,0 3,7 2,8
Dificultad para prestar el servicio a distancia
Alta............. 16,5 20,7 20,6 30,8 22,7 24,0 16,6 8,1
Media.......... 24,2 22,6 18,4 12,7 14,2 19,7 21,6 16,4
Baja............ 19,1 22,6 19,6 16,7 19,7 15,2 18,9 22,0
No relevante 31,9 24,6 35,6 36,3 421 39,9 411 51,8
Ns/Nc.......... 8,3 9,6 5,9 3,5 1,3 1,2 1,8 1,7
Normativa relativa a la presencia de personal
Alta............. 15,6 24,6 9,4 38,4 22,3 31,9 20,4 15,7
Media.......... 18,7 28,8 20,7 174 19,6 16,2 19,6 26,7
Baja............ 18,9 17,3 14,3 1,4 12,5 16,0 12,4 3,8
No relevante 373 19,5 49,0 40,4 42,6 33,9 46,5 51,1
Ns/Nc.......... 9,4 9,7 6,5 2,4 2,9 2,1 1,2 2,8
Normativa sobre la actividad empresarial en el extranjero
Alta............. 35,3 25,9 16,0 40,7 29,5 34,3 24,9 13,8
Media.......... 22,6 274 20,3 26,4 17,3 22,6 171 18,6
Baja............ 11,0 20,1 175 3,4 10,8 16,8 26,1 10,0
No relevante 23,5 177 39,5 271 39,9 25,0 29,7 54,9
Ns/Nc.......... 76 8,9 6,7 2,4 2,5 1,2 2,2 2,8
Las limitaciones propias de nuestro tamano
Alta............ 21,1 18,8 23,5 26,4 26,0 22,6 33,6 56,9
Media.......... 28,6 30,2 33,4 31,8 22,0 40,1 18,2 13,8
Baja ............ 14,6 23,3 8,8 4.8 14,0 15,1 22,8 5,2
No relevante 27,0 18,1 28,9 33,5 35,3 21,8 23,2 22,4
Ns/Nc.......... 8,7 9,6 5,4 3,5 2,8 0,4 2,2 1,7

Fuente: ESEIS. Ministerio de Industria, Comercio y Turismo.
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GENERO E INTERNACIONALIZACION: LOS OBSTACULOS A LA INTERNACIONALIZACION...

ANEXO 2
IMPORTANCIA DE LOS OBSTACULOS A LA INTERNACIONALIZACION, SEGUN EL NUMERO DE ASALARIADOS DE LA EMPRESA
(Porcentaje de empresas)

Menos de 10 De 10 a 49 De 50 a 249 250 o mas
asalariados asalariados asalariados asalariados
Infraestructura de telecomunicaciones
44,9 45,6 43,1 41,0
18,3 20,7 24,5 23,1
9,2 10,6 10,2 10,7
24,8 19,2 17,6 20,8
2,8 3,8 4,6 4,4
36,3 43,6 45,9 45,0
18,8 17,3 16,8 20,6
9,4 12,0 9,7 1,4
32,5 23,1 22,6 17,8
3,1 4,0 5,0 5,1
21,1 22,1 12,4 13,1
21,8 26,7 24,5 28,6
18,6 22,3 277 22,5
35,3 25,4 30,6 30,7
3,2 3,5 4,8 5,1
Discriminacion frente a las empresas locales
Alta ..o 15,0 16,8 14,2 20,8
Media.........coocooiiiiii, 21,3 22,2 179 276
Baja ... 21,8 21,4 24,8 21,0
No relevante ...................... 38,1 33,8 34,7 24,5
NS/NC....oooviiiiiiiiiie 4,0 59 8,4 6,1
Proteccion inadecuada de la propiedad intelectual
Alta ..... 22,7 22,3 20,9 28,6
Media..... 20,5 18,6 15,0 24,7
Baja ... 15,2 16,6 24,3 171
No relevante ...................... 36,9 34,0 31,3 23,6
NS/NC.....ooiiiiiiiiiii, 47 8,5 8,5 6,0
Costes de creacion de una red de contactos en el extranjero
Alta .o 23,7 27,3 20,6 273
Media.........coocooiiiiiin, 25,2 26,5 30,6 243
Baja ..o 12,1 13,1 17,3 19,8
No relevante ..................... 34,9 25,7 22,7 20,7
NS/NC.....ooiiiiiiiiiii, 41 75 8,8 79
Falta de trabajadores cualificados
Alta o 24,8 33,6 36,1 33,9
Media........c.ccoooeiiiii 23,4 24,2 22,6 22,4
Baja ... 13,9 14,0 17,0 15,3
No relevante ..................... 34,3 22,3 16,8 23,2
NS/NC.....ooviiiiiiiiiiii, 3,6 5,9 75 5,1
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Subdireccién General de Estudios y Prospeccién Comercial

ANEXO 2
IMPORTANCIA DE LOS OBSTACULOS A LA INTERNACIONALIZACION, SEGUN EL NUMERO DE ASALARIADOS DE LA EMPRESA (continuacién)
(Porcentaje de empresas)

Menos de 10 De 10 a 49 De 50 a 249 250 o mas

asalariados asalariados asalariados asalariados
Falta de capital riesgo
Alfa o 19,1 19,0 17,8 20,6
Media........c.ccoiiiiiin, 20,1 20,4 21,5 14,3
Baja ... 16,6 17,6 18,9 23,7
No relevante ...................... 38,0 33,7 31,9 33,4
NS/NC....cooviiiiiiiiii, 6,2 9,3 9,9 8,1
Dificultad para prestar el servicio a distancia
Alfa .o 18,7 24,2 20,5 23,0
Media........ccocooiiiii 19,9 20,6 19,8 175
Baja ..o 18,6 20,7 22,6 23,3
No relevante ..................... 38,3 28,3 29,2 30,1
NS/NC.....cooiiiiiiiie, 4,5 6,2 79 6,1
Normativa relativa a la presencia de personal
Alta ..o 18,3 25,4 25,4 270
Media..........ccoocoeviiiiiin 20,3 17,8 22,4 20,2
Baja ..o 14,5 18,1 18,8 20,7
No relevante ..................... 41,6 31,4 25,7 24,4
NS/NC....cooiviiiiiiiiii 5,4 74 77 7,7
Normativa sobre la actividad empresarial en el extranjero
Alta ... 29,4 30,7 30,5 39,2
Media. 20,6 21,5 23,9 277
Baja ... 13,8 15,4 16,1 9,2
No relevante ...................... 31,9 24,7 21,8 18,2
NS/NC....cooiiiiiiiiii, 4,4 78 76 5,8
Las limitaciones propias de nuestro tamano
Ala .o 24,0 26,4 23,5 177
Media..........ooooviiiiiii 27,7 275 30,7 21,1
Baja ... 14,7 14,9 16,6 26,0
No relevante ..................... 28,9 23,6 19,6 28,1
NS/NC.....cooiiiiiiiiii, 4,6 75 9,6 72

Fuente: ESEIS. Ministerio de Industria, Comercio y Turismo.
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GENERO E INTERNACIONALIZACION: LOS OBSTACULOS A LA INTERNACIONALIZACION...

ANEXO 3
IMPORTANCIA DE LOS OBSTACULOS A LA INTERNACIONALIZACION, SEGUN LOS ANOS DE ANTIGUEDAD DE LA EMPRESA
(Porcentaje de empresas)

0a5 6a15 Mas de 15 Ns/Nc
Infraestructura de telecomunicaciones
Alta ..o 49,6 470 42,3 39,2
Media..........ccooooiiiii 16,9 20,7 18,9 17,8
Baja ..o 6,3 9,6 10,4 14,9
No relevante ...............cccceenn. 25,8 18,0 25,6 28,1
NS/NC....cooeiioiiiieeeeee, 1,3 4,7 2,9 0,0
Infraestructuras fisicas
AlA o 31,3 32,5 44,0 25,5
Media........ccoooviiiiiiii 21,4 18,4 18,0 4,4
Baja ... 7.8 11,8 9,1 20,5
No relevante ............cc.cccccevinnn 38,0 31,9 26,0 49,7
NS/NC......ooviiiiiiiiie 1,4 55 3,0 0,0
Barreras lingliisticas o culturales
AlA o 23,4 19,7 20,6 13,4
Media........ccoooiiiiiii 17,1 23,6 24,7 13,5
Baja ..o 19,7 19,3 19,6 25,9
No relevante .....................cooo 38,5 32,2 31,9 473
1,3 52 3,3 0,0
15,3 11,6 175 10,5
18,3 245 20,9 16,7
Baja ..o 20,9 21,8 22,1 26,0
Norelevante .............................. 43,8 35,6 35,0 46,7
NS/NC......ooviiiiiiiiiiiiee 1,9 6,5 4,5 0,0
Proteccion inadecuada de la propiedad intelectual
Alta ..o 26,9 21,8 21,8 16,8
Media........coooiiiiiiii 22,2 18,8 19,8 20,3
Baja ..o 12,5 18,5 15,6 18,8
Norelevante ............................... 36,5 33,6 36,8 44 1
NS/NC.....oooviiiiiiiiiiice 1,9 73 6,0 0,0
Costes de creacion de una red de contactos en el extranjero
28,2 21,3 24,8 12,6
23,1 29,0 24,5 32,8
10,5 13,8 12,5 179
35,5 29,9 33,1 36,7
2,7 6,0 5.2 0,0
22,7 279 273 34,5
24,7 28,3 20,5 21,2
11,6 14,0 15,2 8,2
38,6 24,3 32,7 36,1
2,4 55 4,3 0,0
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Subdireccién General de Estudios y Prospeccién Comercial

ANEXO 3
IMPORTANCIA DE LOS OBSTACULOS A LA INTERNACIONALIZACION, SEGUN LOS ANOS DE ANTIGUEDAD DE LA EMPRESA (continuacion)
(Porcentaje de empresas)

0a5 6a1l5 Mas de 15 Ns/Nc
Falta de capital riesgo
AlA 18,0 19,3 19,5 12,1
Media........ccocooiiiiiii 21,0 18,9 20,3 25,7
Baja ..o 13,0 18,5 17,3 22,6
Norelevante ............................... 42,5 34,6 36,3 39,6
NS/NC....coooiiiiiiiiicc 55 8,6 6,7 0,0
Dificultad para prestar el servicio a distancia
ARA 19,6 20,9 18,7 29,6
Media.........coooiiii 16,8 20,8 21,2 5,0
Baja ..o 16,8 18,9 20,4 14,4
Norelevante ............................... 43,4 33,0 34,8 51,1
NS/NC.....ooiiiiiiiiic 3,4 6,4 4,9 0,0
Normativa relativa a la presencia de personal
Alfa .o 20,6 17,6 20,7 25,4
Media..........oooiiiiii 19,5 23,5 18,4 14,3
Baja ... 9,1 16,4 17,0 16,2
No relevante ...............cccccooe 46,7 36,0 377 44,2
NS/NC.....c.ooiiiiiiiiiiiii 4.1 6,6 6,2 0,0
Normativa sobre la actividad empresarial en el extranjero
Alta .... 271 30,7 30,4 24,8
Media. 18,4 21,5 21,6 21,9
Baja ... 14,7 15,1 13,3 14,8
Norelevante ............................... 36,6 26,1 29,6 38,5
NS/NC....coooiiiiiiiiiiic 3,3 6,6 5,1 0,0
Las limitaciones propias de nuestro tamafno
ARA 24,7 23,5 24,5 24,9
Media........ccoooviiiiiiii 30,3 278 26,9 26,0
Baja ..o 12,8 14,8 15,9 16,8
Norelevante ............................... 27,9 27,7 273 32,3
NS/NC.....ooiiiiiiiiiic 4,3 6,2 55 0,0

Fuente: ESEIS. Ministerio de Industria, Comercio y Turismo.
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GENERO E INTERNACIONALIZACION: LOS OBSTACULOS A LA INTERNACIONALIZACION...

ANEXO 4
IMPORTANCIA DE LOS OBSTACULOS A LA INTERNACIONALIZACION, SEGUN EL GENERO DE LA PERSONA TITULAR DE LA
MAYORIA DEL CAPITAL DE LA EMPRESA
(Porcentaje de empresas)

Hombre Mujer Igualitaria Ns/Nc Total
Infraestructura de telecomunicaciones
43,6 476 48,5 43,9 44,9
22,1 17,1 19,7 15,9 19,0
9,6 9,4 8,0 10,1 9,5
21,9 23,6 22,8 25,7 23,5
2,8 2,3 1,1 4,4 3,1
38,2 38,7 38,5 375 38,1
20,4 13,9 18,8 178 18,5
8,2 13,1 10,9 10,1 9,8
29,9 32,1 31,0 29,9 30,3
3,3 2,3 1,0 4,8 3,4
21,4 23,4 24,0 17,6 20,7
23,0 27,8 21,1 21,4 22,8
21,4 18,5 16,7 19,4 19,7
31,0 279 372 36,6 33,5
3,2 2,3 1,0 5,0 3,4
Discriminacion frente a las empresas locales
AlA o 14,7 16,1 16,2 15,4 15,3
Media........ccoooiiiiiiiii 22,3 20,5 22,4 20,1 21,3
Baja ... 22,1 26,6 19,6 20,8 21,8
Norelevante .............................. 36,1 33,5 40,8 37,8 37,0
NS/NC.....coooviiiiiiiiiiic 4,9 3,2 1,0 6,0 4,5
Proteccién inadecuada de la propiedad intelectual
AlA o 21,7 23,2 19,3 24,9 22,7
Media........ccoooiiiiiiiii 18,7 26,2 24,9 172 20,0
Baja ..o 15,7 13,9 18,9 15,6 15,9
No relevante ............cccccceevinn 38,6 32,6 34,5 34,9 36,0
NS/NC......ooiiiiiiiiiiiii 53 4.1 2,4 75 5,5
Costes de creacion de una red de contactos en el extranjero
Alta .o 20,8 24,7 30,2 25,2 24,2
Media..........cooooiiiiii 28,9 25,5 23,1 23,3 257
Baja ... 14,5 12,3 10,7 11,4 12,6
Norelevante ............................. 30,7 34,3 34,1 33,8 32,7
NS/NC......ooviiiiiiiiiiii 5,2 3,2 2,0 6,3 4,9
Falta de trabajadores cualificados
AlA o 30,5 23,9 24,3 24,7 26,8
Media........ccoooviiiiiiii 21,8 30,3 29,1 20,6 23,5
Baja ..o 15,2 12,0 11,5 14,6 141
Norelevante .............................. 28,5 30,7 33,5 34,1 31,4
NS/NC......ooviiiiiiiiiic 41 3,1 1,6 5,9 4,2
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ANEXO 4
IMPORTANCIA DE LOS OBSTACULOS A LA INTERNACIONALIZACION, SEGUN EL GENERO DE LA PERSONA TITULAR DE LA
MAYORIA DEL CAPITAL DE LA EMPRESA (continuacion)
(Porcentaje de empresas)

Hombre Mujer Igualitaria Ns/Nc Total
Falta de capital riesgo
Alfa oo 175 21,9 23,9 176 19,0
Media.........ooooiiii 23,0 241 21,4 14,9 20,2
Baja ..o 19,2 10,9 16,4 16,9 17,0
Norelevante .............c..cccooen. 32,6 39,1 35,5 41,9 37,0
NS/NC.....coooiiiiiiiiice 77 4,0 2,8 8,7 6,9
Dificultad para prestar el servicio a distancia
ARA L 18,7 18,8 18,2 21,8 19,7
Media........cocooiiiiiii 22,0 25,8 20,1 15,5 20,0
Baja ..o 20,3 18,3 20,1 18,0 19,2
Norelevante ... 34,9 31,2 38,9 38,3 36,2
NS/NC.....oooiiiiiiiiiiiiiie 4,2 6,0 2,7 6,4 5,0

ARE .o 21,3 16,8 23,8 178 19,9
Media........cocooiiiiii 19,4 23,1 22,5 18,5 20,0
Baja ..o 16,1 13,4 10,7 172 15,3
Norelevante .............c.cccoon. 38,6 40,8 38,0 39,1 39,0
NS/NC....coooiiiiiiiiicc 47 6,0 5,1 74 5,8
Normativa sobre la actividad empresarial en el extranjero

ARA L 31,4 19,1 28,5 32,3 29,8
Media........ccocooiiiiiiii 23,1 28,2 20,4 16,3 21,0
Baja ..o 13,2 14,7 14,4 14,8 14,1
Norelevante ... 279 33,5 33,6 29,8 30,1
NS/NC.....coooiiiiiiiiiiiieie 4,5 4,5 3,2 6,8 5,1
Las limitaciones propias de nuestro tamano

ARA L 278 26,8 22,6 20,0 24,3
Media........ccocooiiiiiii 29,1 25,6 36,7 23,2 277
Baja ..o 13,0 13,2 11,6 19,4 15,0
Norelevante ... 24,4 30,3 25,8 31,2 277
NS/NC.....ooiviiiiiiiiiii 5,8 4.1 3,3 6,2 5,4

Fuente: ESEIS. Ministerio de Industria, Comercio y Turismo.
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ANEXO 5
IMPORTANCIA DE LOS OBSTACULOS A LA INTERNACIONALIZACION, SEGUN EL GENERO DE LA PERSONA TITULAR DE
LA DIRECCION GENERAL O GERENCIA DE LA EMPRESA
(Porcentaje de empresas)

Hombre ‘ Mujer ‘ Ns/Nc Total
Infraestructura de telecomunicaciones
43,8 49,7 45,0 44,9
19,8 16,5 12,8 19,0
9,5 11,0 0,7 9,5
24,0 21,1 27,0 23,5
3,0 1,8 14,6 3,1
38,7 36,6 29,8 38,1
175 22,1 22,0 18,5
9,7 1,7 0,0 9,8
30,8 277 33,7 30,3
3,3 1,9 14,6 3,4
20,4 23,5 12,2 20,7
23,1 24,0 5,6 22,8
19,3 20,7 23,7 19,7
33,9 30,0 44,0 33,5
3,3 1,9 14,6 3.4
15,4 14,9 14,7 15,3
20,9 25,5 6,4 21,3
21,8 22,5 17,1 21,8
375 34,2 41,8 370
4,3 2,8 19,9 4,5
Proteccion inadecuada de la propiedad intelectual
Alta o 22,7 23,0 19,0 22,7
Media........ccooooiiiiii 18,9 26,1 10,6 20,0
Baja ..o 15,8 17,8 6,6 15,9
No relevante ............cc.cccceevinnn 372 29,6 41,8 36,0
NS/NC.....oooiiiiiiiiii 5,4 3,4 22,1 55
Costes de creacion de una red de contactos en el extranjero
Alta ..o 24,8 22,6 17,7 24,2
Media........ccoovoiiiiiiiiii 26,2 25,0 14,4 25,7
Baja ..o 13,8 9,3 0,5 12,6
Norelevante ...................coceen. 30,5 40,5 45,3 32,7
NS/NC......ooviiiiiiiiiiii 4,8 2,6 22,1 4,9
Falta de trabajadores cualificados
Alta ..... 26,9 279 18,0 26,8
Media..... 22,6 28,2 175 23,5
Baja ... 15,0 10,8 9,7 14,1
No relevante 31,3 31,1 374 31,4
NS/NC.....oooiiiiiiiiiiiiiee 4.2 2,0 17,3 4.2
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ANEXO 5

IMPORTANCIA DE LOS OBSTACULOS A LA INTERNACIONALIZACION, SEGUN EL GENERO DE LA PERSONA TITULAR DE

LA DIRECCION GENERAL O GERENCIA DE LA EMPRESA (continuacién)
(Porcentaje de empresas)

Hombre ‘ Mujer Ns/Nc Total

Falta de capital riesgo
ARA L 18,1 23,8 13,2 19,0
Media........cocooiiiiiii 20,6 19,5 12,3 20,2

179 13,8 11,2 17,0

371 36,9 34,8 37,0

6,3 6,0 28,5 6,9
Alta .o 18,6 23,4 25,6 19,7
Media........cocooiiiiiii 18,8 26,9 6,6 20,0
Baja ... 20,8 14,6 5,3 19,2
Norelevante .............c.ccoceoiin. 371 31,4 40,4 36,2
NS/NC.....ooviiiiiiiiiii 4,6 3,7 22,1 5,0
Normativa relativa a la presencia de personal
ARA 19,6 22,8 9,6 19,9
Media........ccocooiiiiiii 20,0 20,9 13,5 20,0
Baja ..o 16,5 11,8 5,8 15,3
Norelevante ... 38,5 40,5 42,7 39,0
NS/NC.....coooiiiiiiiiiiie 5,5 41 28,5 5,8
Normativa sobre la actividad empresarial en el extranjero
ARA . 29,9 30,2 23,9 29,8
Media........cocooiiiiii 21,0 22,7 10,0 21,0
Baja ... 14,6 14,1 0,0 141
Norelevante .......................coe. 29,9 28,9 42,8 30,1
NS/NC....cooiiiiiiiiii 4,7 4,0 23,3 5,1
Las limitaciones propias de nuestro tamano
Alta .o 25,5 20,9 10,2 24,3
Media.........oooiiiii 27,7 29,5 16,7 27,7
Baja ..o 141 19,4 12,8 15,0
Norelevante ............................. 27,6 26,9 33,0 27,7
NS/NC.....ooviiiiiiiiii 5,0 3,3 274 5,4

Fuente: ESEIS. Ministerio de Industria, Comercio y Turismo.
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LA EVALUACION DE IMPACTO EN LA COOPERACION
ESPANOLA DESDE EL ENFOQUE DEL DISENO DE
POLITICAS PUBLICAS

Un diagndstico para su implementacion

La evaluacion de la Cooperacion Espafiola estd siendo objeto de una profunda transforma-
cion en los ultimos afios gracias a nuevos marcos normativos en materia de cooperacion para
el desarrollo sostenible y evaluacion de politicas publicas, que exige a las Administraciones
reforzar y modernizar sus sistemas de evaluacion. La Cooperacion Espafiola presenta un largo
recorrido en el uso de la evaluacién como herramienta de politica publica, avanzando de un
modelo basado en transparencia a uno donde prima el aprendizaje. Ademas, la valoracion del
impacto se sitlia en el centro del interés por la evaluacion, siendo necesario impulsar metodo-
logias rigurosas y enfoques adecuados para su eficaz valoracion. No obstante, la valoracion del
impacto de una politica publica es un campo en el que convergen diferentes aproximaciones
metodoldgicas, y existen multiples experiencias a nivel internacional y nacional a tener en
cuenta por parte de la Cooperacion Espaiiola. En este sentido, se hace fundamental un correcto
diagnostico de las capacidades criticas necesarias para la adecuada valoracion del impacto de
la Cooperacion Espafiola.

Palabras clave: politica publica, transparencia, desarrollo sostenible.
Clasificacion JEL: H30, H43.

1. Un diagnéstico para la evaluacion consolidado como un elemento fundamental
de impacto en la Cooperacion para el ejercicio de la actividad de las Admi-
Espafiola nistraciones en el disefio e implementacion

de politicas publicas. No obstante, su eficaz

La evaluacion, siendo el proceso de ge- puesta en marcha requiere igualmente la apli-
neracion de conocimiento para alcanzar un  cacion de un enfoque de disefio de politicas

juicio valorativo basado en evidencias, se ha  Publicas, esto es, conocer cual es la necesidad
0 problematica comun y cudles son las capaci-

dades criticas necesarias para darle solucion
(Howlett, 2019).

*Director de la Division de Evaluacion de Politicas para el Desa-

rrollo Sostenible y Gestién del Conocimiento. En este sentido, la comunidad evaluadora y
Version de julio de 2024. . . e
https://doi.org/10.32796/bice.2024.3172.7814 académica ha sido extensamente prolifica >
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en el desarrollo de multiples metodologias
para analizar los diferentes enfoques de la eva-
luacién, como es el impacto. Su aplicacién ha
sido especialmente relevante en el campo de
las politicas publicas de inclusion y de coope-
racion para el desarrollo sostenible, siendo de
gran utilidad para conocer el efecto diferen-
cial de las intervenciones publicas sobre sus
usuarios.

Para ello, las Administraciones deben co-
nocer el continuo desarrollo metodolégico
aplicable a la evaluacién de cara a utilizar los
instrumentos mas adecuados y reforzar sus
capacidades para poder poner en marcha las
metodologias mas adecuadas. En este senti-
do, durante el afno 2024, la Division de Eva-
luacion de Politicas para el Desarrollo (Division
de Evaluacion) de la Secretaria de Estado de
Cooperacion Internacional (SECI) ha elabora-
do un diagnéstico para la implementacion de
metodologias de evaluacion de impacto en la
Cooperacion Espanola.

El diagndstico se ha enfocado en el esque-
ma de diseno de politicas publicas, conside-
rando el conocimiento y la aplicacion de las
diferentes metodologias de evaluacion de im-
pacto como una politica publica en si mis-
ma. Esta labor se ha basado en un trabajo de
analisis documental sobre las principales ini-
ciativas a nivel nacional e internacional sobre
evaluaciéon de impacto para, posteriormente,
realizar entrevistas a diferentes actores nacio-
nales e internacionales con experiencia en la
evaluacién de impacto y de referencia dentro
la cooperacién para el desarrollo. A nivel na-
cional, se pudo contar con la participacion de
profesionales de la evaluacién del Instituto
de Evaluacion de Politicas Publicas, el Institu-
to de Estudios Fiscales, el ICEX y de actores
de la Cooperacién Espafiola; y a nivel interna-
cional, de la OCDE y homdlogos franceses y

alemanes, cuya experiencia ha sido de gran
utilidad para guiar y ordenar el diagndstico, y a
los cuales la Divisidon de Evaluacién agradece
su participacion. A partir de estas fuentes, se
ha podido sistematizar el debate metodolégico
en torno a la evaluacion de impacto y su aplica-
cion en el contexto internacional de evaluacion
de politicas de cooperacion para el desarrollo
sostenible y a nivel nacional en la evaluacién
de politicas publicas. Finalmente, el diagnds-
tico plantea una serie de capacidades criticas
para la implementacion eficaz de la evaluacion
de impacto en relacion al contexto actual de la
Cooperacion Espanola a nivel de la Administra-
cion General del Estado.

2. La evaluacion en la Cooperacion
Espafnola: de la transparencia al
aprendizaje

La evaluacion de la Cooperacion Espanola
comienza su recorrido desde la creacion de su
primer marco normativo, la Ley 23/1998, de
7 de julio, de Cooperacion Internacional para
el Desarrollo, donde se reconoce por primera
vez el papel de la Secretaria de Estado para la
Cooperacion Internacional y para Iberoamérica
en la evaluacién de la politica de cooperacion
para el desarrollo, con el objetivo de valorar
la pertinencia de los objetivos y su grado de
consecucion, asi como la eficiencia y eficacia
alcanzadas, el impacto logrado y la viabilidad
comprobada en los programas y proyectos ya
finalizados.

Desde entonces, la Cooperacion Espano-
la ha ido avanzando para institucionalizar la
evaluacion, a través de sus diferentes Planes
Directores de la Cooperacion Espanola, y de
la elaboraciéon de la Politica de Evaluacion
de la Cooperacion Espafola de 2007 y su >
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actualizacion de 2013. Ademas, ha desarrolla-
do herramientas metodoldgicas para su efecti-
va implementacién, como el Manual de Gestion
de Evaluaciones de la Cooperacion Espafnola,
o la Guia de diferentes aproximaciones para
hacer una evaluacion sensible al género y al
enfoque basado en derechos humanos.

Adicionalmente, la SECI participa, a tra-
vés de su Divisién de Evaluacién, en los prin-
cipales foros internacionales de evaluaciéon
de cooperacion para el desarrollo sosteni-
ble, como es la Red de Evaluacién del CAD/
OCDE o la Red de Evaluaciéon de Organismos
Multilaterales-MOPAN.

Para conocer el estado de situacion de la
evaluacion de la Cooperacién Espafola, desde
el ano 2012, la SECI elabora el Informe Anual
de Evaluacién de la Cooperacion Espanola ba-
sado en encuestas anuales a todos los acto-
res que conforman la Cooperacion Espafola
sobre la realizacion de evaluaciones. De estos
informes, cabe destacar que el conjunto de la
Cooperacion Espanola realiza mas de 300 eva-
luaciones anuales. En concreto, en el aio 2022
se realizaron 403 evaluaciones, suponiendo un
aumento del 13 % respecto al afo anterior, de-
dicando para ello 2,5 millones de euros. El prin-
cipal promotor de evaluaciones son las comu-
nidades autbnomas, a través de la cooperacion
descentralizada, suponiendo el 83 % del total.
Las principales areas geograficas evaluadas
son Centroamérica, México, el Caribe, y Améri-
ca del Sur, que concentran el 53 % de las eva-
luaciones, donde el principal ODS evaluado es
el 5-lgualdad de Género, concentrando el 75 %
de las evaluaciones. Ademas, cabe destacar
que el 85 % de las evaluaciones se enfocan en
programas y proyectos de la Cooperacion Es-
pafola. La evaluacion tiene la doble funcion de
servir de mecanismo de transparencia y ren-
diciébn de cuentas, asi como de mejora vy
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aprendizaje. En el aho 2022, el 46,65 % de las
evaluaciones reportadas tenian como propdsi-
to cumplir con lo establecido en su normativa,
mientras que el 23,3 % senalaron de manera
activa el aprendizaje y la toma de decisiones
como su proposito.

Como se observa, existe un desequilibrio en
las motivaciones y usos detras de la realiza-
cion de evaluaciones en la Cooperacion Espa-
fola, basadas en gran medida en requisitos de
transparencia y rendicion de cuentas estableci-
dos en la normativa aplicable. Sin embargo, en
2023 se aprobd la Ley 1/2023, de 20 de febrero,
de Cooperacion para el Desarrollo Sostenible y
la Solidaridad Global, que eleva el protagonis-
mo de la evaluacion al nivel de la planificacion
y seguimiento de las politicas de cooperacion
para el desarrollo sostenible, dibujando asi un
adecuado ciclo de politica publica y potencian-
do el valor de la evaluacion como herramienta
de informacién basada en la evidencia. En su
articulo 8, la Ley 1/2023 establece todos los
principios reguladores de la evaluacion de la
Cooperacion Espanola, recogiendo gran parte
de los avances realizados en las ultimas déca-
das y poniendo énfasis en la evaluacion del im-
pacto del sistema de la cooperacion espanola
en cuanto a resultados de desarrollo, de cara a
generar conocimiento para la mejora, asi como
transparencia y rendicion de cuentas. Paralela-
mente, la aprobacién de la Ley 27/2022, de 20
de diciembre, de institucionalizacion de la eva-
luacion de politicas publicas en la Administra-
cion General del Estado apuntala el impulso en
la implementacién eficaz de la evaluacién de la
Cooperacion Espanola a nivel central, donde el
aprendizaje y la mejora a través de la evidencia
asentada en rigor cientifico, la objetividad y la
solidez metodoldgica se establecen como fun-
ciones clave de la evaluacion. >
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Por ultimo, el Consejo de Cooperacién al
Desarrollo (2023) subrayo, en su Dictamen so-
bre el Informe de Evaluacién 2021, la necesi-
dad de que la Cooperacion Espafola realice
aproximaciones a la evaluacion con metodolo-
gias analiticamente mas novedosas y exigen-
tes, como las que presupone el uso de proce-
dimientos experimentales, en el actual contexto
de revolucién de metodologias de evaluacion.
Para ello, el Consejo recomendd que la Oficina
de Evaluacion de la Cooperacion Espafiola se
constituyese como laboratorio para la puesta en
marcha de metodologias innovadoras y para el
impulso de evaluaciones de impacto que traten
de asentar estas metodologias, de cara a gene-
rar un conocimiento mas solido de los efectos
de las intervenciones y sus cadenas causales.

De esta manera, la Cooperacién Espanola
se encuentra en una nueva fase en la que la
toma de decisiones basada en la evidencia ri-
gurosa ha tomado una posicion central, sien-
do necesario avanzar en la implementacion de
sistemas y politicas que permitan valorar con
mayor objetividad y calidad metodoldgica cues-
tiones claves en esta nueva etapa de la coope-
racion para el desarrollo sostenible, como es el
impacto de su accion. No obstante, a la hora
definir el impacto y los instrumentos disponi-
bles para su valoracion, se ha dado un intenso
debate metodoldgico durante la ultima década,
que supone la necesidad de abordarlo de ante-
mano de cara a implementar adecuadamente
la evaluacion de impacto en la politica de coo-
peracion para el desarrollo sostenible espanola.

3. Un debate metodolégico en la
evaluacion del impacto

El punto de partida para la definicién de los
enfoques de la evaluacion para la Cooperacion

Espanola son los Criterios de Evaluacion del
Comité de Ayuda al Desarrollo (CAD) de la Or-
ganizacion para la Cooperacion y el Desarrollo
Econdémicos (OCDE, 2021), que define el im-
pacto como «el grado en el que la intervencion
ha generado, o se espera que genere, efectos
significativos —positivos o negativos, previstos
0 no previstos— en el nivel mas alto». Com-
plementariamente, la Ley 27/2022 define en su
articulo 9.1 a la evaluacion de resultados e im-
pacto como aquellas «que prestara(n) especial
atencion a la consecucion de los objetivos pre-
viamente establecidos, analizando los efectos
sobre sus destinatarios y sobre la poblacion en
general». Asi, ambas definiciones ponen en el
foco de atencién la valoracién del efecto deri-
vado de la intervencion publica, lo que permite
destacar dos conceptos basicos de la evalua-
cion de impacto: el efecto neto y la causalidad,
los cuales han generado a su vez intensos de-
bates metodolégicos.

Una de las principales lineas grises a la
hora de enfocar la evaluacion de impacto es su
diferencia con la evaluacion de la eficacia. La
eficacia, segun el CAD (OCDE, 2021), se defi-
ne como «el grado en el que la intervencion ha
logrado, o se espera que logre, sus objetivos y
resultados», buscando valorar si la intervencion
ha cumplido con el resultado previamente de-
finido. Sin embargo, el impacto contempla una
valoracion de la capacidad transformadora de la
intervencion, esto es, de comparar los resulta-
dos observados tras la intervencion en relacion
a los que se hubieran observado en el caso de
que no se hubiera puesto en marcha. O, de otra
manera, Impacto=R(con intervencion)-R(sin in-
tervencion). Diferenciados estos conceptos, el
dilema que se presenta reside en como obser-
var ese resultado sin intervencion, ya que nun-
ca ha tenido lugar, lo que obliga al evaluador
a realizar una hipétesis al respecto. Aqui es >
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donde se presentan los conceptos de factual y
contrafactual, que permiten diferenciar entre los
resultados derivados de la participacion en la
intervencion y los resultados hipotéticos de no
haber participado en ella. Para ello, es nece-
sario establecer supuestos sobre el grupo de
control que nos informe sobre el contrafactual.

A la hora de establecer estos supuestos, en-
tra en juego el segundo de los conceptos cen-
trales de la evaluacion de impacto, esto es, la
causalidad. Esto supone establecer una logica
de intervencién que permita establecer la ca-
dena de procesos que llevan de los insumos
de la intervencion a los resultados finales. Esta
I6gica tiene que enmarcarse en un analisis ri-
guroso del contexto en el que se despliega la
intervencion de cara a valorar la contribucion
de la misma a los resultados observados.

Derivado del anadlisis de contexto que de-
termine la cadena causal de la intervencion
dependera la eleccion de como representar al
grupo de control y su contrafactual. Esto, a su
vez, va a ser determinante a la hora de tomar
una decision sobre los diferentes métodos dis-
ponibles para evaluar el impacto, distinguiendo
entre tres principales metodologias de evalua-
cion de impacto:

— Métodos no experimentales, como la di-
ferencia simple, o el método de antes y
después, que supone la atribucion com-
pleta de los efectos observados a la inter-
vencion a evaluar.

— Métodos cuasiexperimentales, como la
regresion multivariada, la diferencias en
diferencias, el matching, o la regresion
continua, que suponen similitud entre
el grupo de intervencion y el grupo de
control.

— Método experimental, que opta por la
seleccion aleatoria del grupo de control,
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conocido como Pruebas Controladas
Aleatorizadas (RCTs, por sus siglas en
inglés), que permiten la mayor similitud
estadistica entre el grupo de intervencién
y el grupo de control, ya que ambos gru-
pos eran elegibles para la intervencion, v,
por tanto, una medicién de la atribucion
mas exacta.

Asi, la eleccion de los diferentes métodos va
a ser clave tanto en la aproximacion al impacto
como en los debates en materia ética, econo-
mica y de tiempo que presentan.

4. Situacion de la evaluacion
de impacto en el contexto
internacional y nacional

La evaluacion de impacto ha atraido una in-
tensa atencion internacional durante la ultima
década, llegando a su zénit con la obtencién del
Premio Nobel de Economia de 2019 por parte
de Abhijit Banerjee, Esther Duflo y Michael Kre-
mer por sus «aproximaciones experimentales
hacia el alivio de la pobreza global» (The No-
bel Prize, 2019) gracias a sus contribuciones a
la economia del desarrollo mediante métodos
de investigacion experimental. Bajo este mar-
co metodolégico, Banerjee y Duflo fundaron en
2003 la Abdul Latif Jameel Poverty Action Lab
(J-PAL), centro asociado al MIT, que trabaja a
través de su red de investigacion universitaria
en el andlisis de la eficacia de politicas socia-
les en la erradicacion de la pobreza mediante
el uso de evaluaciones de impacto con méto-
dos experimentales RCTs.

Debido a la conjuncion de objetivos con
los del sistema internacional de cooperacion
para el desarrollo sostenible, como es la erra-
dicacién de la pobreza y las desigualdades >
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globales, numerosos actores internacionales
han sido prolificos en la utilizacién y promocion
de estas metodologias de evaluacién de impac-
to, como el propio CAD/OCDE, el United Na-
tions Evaluation Group (UNEG), o el Evaluation
Cooperation Group (ECG). De hecho, en el pa-
sado Espafa impulsd, hasta el 2012, el Fondo
Espanol de Evaluacion de Impacto, que llego a
contar con 10,4 millones de euros para apoyar
al Banco Mundial en la evaluacién del impacto
de intervenciones innovadoras en el campo de
la salud, la educacion y la asistencia social.

Como parte del diagnéstico elaborado por
la Division de Evaluacién, se realizaron en-
trevistas con nuestros principales homadlogos
europeos, Francia y Alemania, sobre su expe-
riencia en la implementacion de la evaluacion
de impacto en sus politicas de cooperacion
para el desarrollo sostenible. El Instituto Ale-
man para la Evaluacion del Desarrollo (DEval),
realizé en 2021 un estudio de investigacion so-
bre el estado de la evaluacién de impacto en
la cooperacién alemana (Kramer et al., 2021),
identificando sus principales barreras y medi-
das para superarlas. Tras ello, ha puesto en
marcha un proceso de financiacion de evalua-
cioén de impacto en conjuncién con centros de
pensamiento y universidades, actuando DEval
como mediador en la busqueda de sinergias
entre los gestores de la politica de cooperacién
y el mundo académico.

Por su parte, la Agencia Francesa para el
Desarrollo (AFD) cuenta con mas de dos déca-
das de experiencia en la utilizacion de metodo-
logias de evaluacion de impacto. Inicialmente,
optaron por un enfoque estricto de utilizacién
exclusiva de RCTs, pero la experiencia les sir-
vié para reconocer que es necesario priorizar
el uso de la evaluacion de impacto a la utili-
zacion de una determinada metodologia, sir-
viendo esta ultima al objetivo de la evaluacion,

para lo que publicaron un mapeo de usos de la
evaluacioén de impacto (AFD, Quadrant Conseil
y Strategic Design, 2022). De esta manera, su
aproximacion al impacto se ha transformado
hacia un modelo en el que se prioriza la moti-
vacion de la evaluacion a la hora de elegir los
diferentes métodos de evaluacién de impac-
to, en lugar de aplicar de manera general la
metodologia de RCTs. Ademas, reconocen
la importancia del compromiso politico hacia la
evaluaciéon de impacto para su eficaz imple-
mentacién, como demostrd el establecimiento
en 2021 del Fondo para la Innovacion para el
Desarrollo presidido por Esther Duflo y organi-
zado por la AFD.

En clave nacional, la evaluacién de impacto
esta adquiriendo un fuerte impulso desde dife-
rentes ambitos, donde la Ley 27/2022 sin duda
supone un fuerte revulsivo para la utilizaciéon
de la evidencia en el disefio de politicas publi-
cas. Cabe destacar el trabajo que se esta im-
pulsando desde el Ministerio de Inclusion, Se-
guridad Social y Migraciones (MISSM), a través
de una asociacion con J-PAL Europe y un equi-
po de investigadores coordinados por CEMFI
para lanzar un Laboratorio de Politicas de
Inclusion con el objetivo de priorizar el uso
de evidencia en las propuestas en materia de
politicas sociales en Espana. Esta colabora-
cion queda enmarcada en la visita y partici-
pacion de Abhijit Banerjee en la jornada Un
ingreso minimo vital orientado a la inclusion
(Ministerio de Inclusion, Seguridad Social y
Migraciones, 2022), en la que establecié un
didlogo con el presidente del Gobierno, Pe-
dro Sanchez, en julio de 2022 (La Moncloa,
2022). A esta jornada también asistieron las
entonces vicepresidenta primera y ministra de
Asuntos Econdmicos y Transformacion Digi-
tal, Nadia Calvifo; la vicepresidenta segunda
y ministra de Trabajo y Economia Social, >
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Yolanda Diaz; la ministra de Sanidad, Carolina
Darias; y el ministro de Inclusion, Seguridad
Social y Migraciones, José Luis Escriva.

El objetivo principal del Laboratorio de Po-
liticas de Inclusidn es crear aprendizajes para
ampliar los efectos del plan nacional de renta
minima disefado para promover la inclusion
social y el empleo de los hogares mas vulnera-
bles del pais, poniendo su foco de analisis del
impacto de 34 intervenciones educativas, labo-
rales y psicosociales propuestas por las ONG
y Gobiernos regionales y locales, que comple-
mentan el ingreso minimo vital.

5. Capacidades criticas necesarias
y una hoja de ruta para la
Cooperacion Espafola

Del andlisis descrito hasta ahora se infiere
que existe una necesidad actual de avanzar en
la evaluacion del impacto de la Cooperacion
Espafiola, como parte del compromiso politico
tanto de la Administracion espafnola como a ni-
vel internacional con el uso de la evaluacion en
la politica publica, siendo fundamental la apli-
cacion de metodologias adecuadas y herra-
mientas innovadoras que conjuguen el analisis
cualitativo con el cuantitativo.

Para su eficaz implementacion en el siste-
ma de la Cooperacion Espanola, el diagndstico
realizado por la Divisién de Evaluacion de Po-
liticas para el Desarrollo Sostenible apunta a
una serie de capacidades criticas necesarias:

— Acceso a la informacion y datos. Es fun-
damental que las intervenciones con-
templen desde su diseno la utilizaciéon
de la metodologia de evaluacién de im-
pacto adecuada, necesitando para ello
crear y alimentar un sistema eficaz de
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seguimiento y recoleccion de datos, que
permita ir mas alla del analisis de resulta-
dos. La recopilacién de datos es la parte
mas intensiva en recursos, creando im-
portantes economias si esto se realiza a
lo largo del ciclo de la intervencion. Ade-
mas, en el contexto de la cooperacion in-
ternacional para el desarrollo sostenible,
se requiere una estrecha coordinacién
con los sistemas de las Administraciones
de los paises socios en los que se de-
sarrolla esta politica publica, haciéndola
mas especifica al resto de politicas de la
Administracion General del Estado. La in-
clusién del articulo 12 de la Ley 27/2022,
que obliga a contar con indicadores de
impacto desde el disefio de politicas pu-
blicas y a que se recojan en un sistema
de informacion adecuado facilitara la dis-
posicion de medios que garantice esta
condicién necesaria a la hora de valorar
el impacto.

Recursos financieros. Como se ha apun-
tado, las evaluaciones de impacto requie-
ren relativamente mas recursos, principal-
mente humanos y financieros, por lo que
debe hacerse una seleccion adecuada
en cuanto a su viabilidad y utilidad. Para
ello, las instituciones deben contar con
una dotacion de recursos sostenible en
el tiempo, como demuestra la experien-
cia positiva de nuestros homologos fran-
ceses de la AFD, donde el Premio Nobel
otorgado a Esther Duflo fue sin duda un
gran revulsivo. Como muestra el Informe
Anual de Evaluacion de 2021 (Direccion
General de Politicas de Desarrollo Sos-
tenible, 2022) y subraya el Consejo de
Cooperacion para el Desarrollo en su dic-
tamen, el coste medio de las evaluacio-
nes promovidas por la Administracion >
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General del Estado apenas supera los
20.000 €. Es necesario reforzar la finan-
ciaciéon del sistema de evaluacién de la
Cooperacion Espanola para responder a
las necesidades de evaluar el impacto de
sus intervenciones vy, para ello, se debe
continuar apuntalando el apoyo institucio-
nal a la evaluacion.

— Apoyo institucional. El convencimiento
de los gestores de las politicas publicas
sobre la utilidad de las evaluaciones de
impacto es fundamental para garantizar
su puesta en marcha. Por tanto, es nece-
sario trabajar en sensibilizar sobre la uti-
lidad de la evaluacion y en la importancia
de su participacion en ella. El grueso de
las evaluaciones de la Cooperacion Espa-
flola se basa en requisitos de transparen-
cia y rendicidn de cuentas, por lo que se
debe continuar con el actual cambio de
paradigma hacia una mayor valoracion
de la utilidad de la evaluacion en materiade
mejora y aprendizaje, y apostar para ello
por la integracién de la evaluacion desde
el propio disefo de las intervenciones.

— Tiempo. Las evaluaciones de impacto re-
quieren de periodos alargados debido a la
necesidad de monitorizar los resultados
de las intervenciones, los cuales se ob-
servan a medio-largo plazo. En ocasiones,
el ciclo administrativo supone cierta barre-
ra para las evaluaciones de impacto, sien-
do necesario planificarla con antelacion y
facilitar su espacio temporal necesario. La
planificacion estratégica de las evaluacio-
nes es clave para garantizar el adecuado
encaje administrativo-presupuestario con
la pertinencia temporal de la evaluacién.

— Capacidades internas.Es necesario contar
con investigadores y expertos en evalua-
cion de impacto en las Administraciones.

Para ello, la dotacion de recursos huma-
nos y su capacitacion en metodologias de
evaluacion innovadoras debe de ser una
de las prioridades de la futura Oficina de
Evaluacion de la Cooperacion Espafola.

— Sinergias externas. Existen instituciones
de creacion de conocimiento, como uni-
versidades o institutos de investigacion,
con la capacidad y el interés para la rea-
lizacion de evaluaciones de impacto. La
Cooperacion Espanola deberia apoyarse
en ellas para llevarlas a cabo, aprovechan-
do su demostrada rigurosidad técnica.

El diagndstico concluye en la oportunidad
que tiene la Cooperacion Espanola, a través de
la Oficina de Evaluacion de la Cooperacion Es-
pahola, para implementar la evaluacién de im-
pacto en esta politica publica. En el corto plazo
deberia apuntar a su capacidad para gestionar
evaluaciones de impacto, movilizando los recur-
sos financieros necesarios, incidiendo en la utili-
dad de la evaluacion de impacto entre los gesto-
res de la Cooperacion Espanola y estableciendo
sinergias con instituciones de conocimiento. La
realizacion de proyectos piloto de evaluacion de
impacto, de intervenciones que cuenten con un
sistema de seguimiento disefiado y alimentado
y con un alcance muy bien delimitado, ofrece
grandes oportunidades para demostrar en la
practica la potencialidad de evaluar el impacto a
través de metodologias cuantitativas.

5. Conclusiones

La Cooperaciéon Espafnola cuenta con una
gran oportunidad para avanzar en el refuerzo
de sus capacidades de evaluacion gracias a dos
piezas normativas clave como son la Ley 1/2023
y la Ley 27/2022, fruto del compromiso >
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politico por contar con sistemas que avancen
de la transparencia a la generacién de cono-
cimiento y mejora de las politicas publicas en
base a la evidencia rigurosa. La profunda expe-
riencia existente en el desarrollo metodoldgico
de la evaluacion de impacto y su implementa-
cién en politicas publicas facilitara a la Oficina
de Evaluacion establecer las herramientas ne-
cesarias para alcanzar el aprendizaje sobre el
impacto de la politica de cooperacion para
el desarrollo sostenible y servir como laboratorio
de practicas de evaluacién de impacto en la que
se apoyen el resto de actores de la Cooperacion
Espafola. Conocer las capacidades necesarias
para su implementacion y establecer una hoja
de ruta clara, que cuente con experiencias piloto
inspiradoras deberian de ser los pasos a tomar
a corto plazo. A pesar de la necesidad actual
de experimentar con metodologias rigurosas de
evaluacién de impacto, el uso de la evaluacién
para los gestores de las politicas publicas debe
establecerse como la guia principal a la hora de
determinacion de las metodologias mas ade-
cuadas para valorar el impacto. Igualmente,
esta labor deberia establecerse en colaboracion
y coordinacién con la comunidad de evaluacion
de politicas publicas en el seno de la Adminis-
tracion General del Estado bajo el marco de la
Ley 27/2022.
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LA TRANSICION AL VEHICULO ELECTRICO
Evolucion y problemas

Desde hace afios existe un mensaje omnipresente en la transicion ecologica en lo relativo a
la movilidad: la electrificacion. El vehiculo eléctrico siempre ha sido un tema controvertido,
pero hoy en dia parece inevitable.

Desde el punto de vista de la oferta, en Europa y en Espafa la industria automovilistica ha
sido histéricamente lider en el mundo. Una industria con importantes efectos arrastre hacia
delante y hacia atras. Mientas que China y Estados Unidos se han centrado en la seguridad y la
reduccion de dependencias del exterior, la UE, hasta hace unas semanas, ha seguido politicas
que han defendido el aperturismo comercial.

Desde el punto de vista de la demanda, se puede observar como el analisis es mas complejo.
Es precisamente la incertidumbre o el desconocimiento en torno a multiples cuestiones lo que
mantiene reticente al consumidor a la hora de aceptar la transicion eléctrica.

El vehiculo eléctrico es, en definitiva, una necesidad medioambiental, una demanda im-
puesta y una oferta inquieta ante los cambios que se avecinan. Es un futuro desconocido
pero seguro en el que los diferentes actores ya perciben como inevitable la necesidad de

actuar.

Palabras clave: vehiculo eléctrico, transicion ecoldgica, cargadores, movilidad, medioambiente.
Clasificacion JEL: E23, F18, F52, L62, N70, Q56, R41.

1. Introduccidn al panorama mundial

Tanto la oferta como la demanda de vehicu-
los eléctricos se ha disparado a nivel mundial.
Tan solo en 2023 se vendieron 14,1 millones
de vehiculos eléctricos (VE, entendidos como

*Diplomado Comercial del Estado. Ministerio de Economia, Co-
mercio y Empresa.
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la suma de BEV, HEV y PHEV)', lo que supone
un crecimiento del 35 %. Se espera que este
numero crezca aproximadamente un 25 % en
2024. Se puede decir que el mercado de VE
esta entrando en una fase de maduracion si se
tiene en cuenta que ha pasado de 2018 a [>

' Alo largo del articulo se haré referencia al vehiculo eléctrico. En el
caso de no especificarse, se tendran en cuenta todos aquellos tipos de ve-
hiculos eléctricos: hibridos no enchufables (HEV, por sus siglas en inglés),
hibridos enchufables (PHEV) y de bateria (BEV). Se excluyen aquellos
considerados de pila de combustible (FCEV).
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ILUSTRACION 1
EVOLUCION E HITOS DEL MERCADO DE LOS VEHICULOS ELECTRICOS
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2023 de una cuota® del 2 % al 18 % (Agencia
Internacional de la Energia [IEA], 2024).
Actualmente (y desde 2021), China osten-
ta el titulo del mayor mercado de VE tanto en
términos de produccién como de consumo.
Aproximadamente el 60 % de todos los VE re-
gistrados mundialmente se fabricaron en este
mercado. Ademas, también se ha convertido en
el gran exportador de VE a nivel global. Solo
en 2023, exportd cerca de 1,2 millones de VE,
un 80 % mas con respecto al afio anterior.
Mientras tanto, Europa se encuentra algo
rezagada en esta materia. Aunque cerca del
21,5 % de los coches vendidos en el viejo
continente son VE, en 2023 todavia represen-
taban tan solo el 1,5 % de todos los coches

2 Cuando se habla de cuota se hace referencia al porcentaje de ven-
tas de vehiculos eléctricos sobre totales.

que circulan por las carreteras (Asociacion Eu-
ropea de Fabricantes de Automdviles [ACEA],
2024a).

A nivel mundial, el mercado del vehiculo
eléctrico esta experimentando un crecimiento
significativo. Para 2030, se espera que cerca
del 55 % de las ventas totales de vehiculos
sean de VE. Ademas, para 2035 se espera
que este porcentaje sea del 100 % en la Unién
Europea, del 70 % en Estados Unidos y de al-
rededor del 50 % en China (EY, 2023b). A este
respecto, es importante considerar que en el
pasado la mayoria de los estudios (85 %)
subestimaron el crecimiento real final (Envi-
romental Defense Fund [EDF], 2024), lo que
podria indicar que va a haber un crecimiento
aun mayor en el futuro. Todos estos datos es-
tan ademas reforzados por la intenciéon de >
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compra de los consumidores, que no ha para-
do de subir desde hace anos®.

No obstante, la realidad del eléctrico no es
sencilla. Una lucha constante por la estandari-
zacion y la busqueda de la tecnologia ganado-
ra han marcado la evolucion del mercado. De
hecho, actualmente existen multiples tecnolo-
gias en el mercado, ninguna de ellas totalmen-
te predominante (Diaz, 2021). Ademas, hay
otras tecnologias en desarrollo de las que aun
no se puede asegurar su éxito (Vindry, 2024a).

ILUSTRACION 2
TECNOLOGIAS PASADAS, ACTUALES Y FUTURAS

VS
Tecnologias

X

Combustion Eléctrica
N N

En desarrollo

Bateria de

Hibrido litio-azufre

N—

Diésel
N

N
Gasolina

N
Enchufable
N—

Carga inductiva

I N
GNL Bateria
N—

Bateria Solida

Pila de
combustible
N

Bateria

Hidrégeno Estructural

—

Fuente: Elaboracion propia.

Segun algunos estudios, las claves para
que la movilidad eléctrica arraigue en nuestra
sociedad y en nuestra economia pasan por te-
ner una cadena de suministro resiliente, una
energia limpia y renovable con una red eléctri-
ca inteligente, un acceso a infraestructuras de
carga adecuado, una digitalizacion del sector

3 En 2023, el 55 % de los consumidores que esta pensando en com-
prar un vehiculo tiene en mente un vehiculo eléctrico, en comparacion con
el 30 % de 2020 (EY, 2023a).
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y un mercado laboral adaptado a las nuevas
exigencias (EY, 2023b).

No obstante, y a pesar de la elevada incer-
tidumbre en diferentes aspectos, el cambio
parece inevitable. Se observa que la mayoria
de fabricantes ya tienen objetivos ambiciosos
respecto a la fabricacion y venta de VE para
esta década y casi la totalidad han optado por
fijar objetivos de ventas 100 % BEV para la dé-
cada de 2030 (Maclintosh et al., 2023). Asi-
mismo, las nuevas marcas también se suman
a esta tendencia y el 85 % de las mismas ya
venden VE y 7 de cada 10 son BEV (El nu-
mero de marcas en el mercado espanol crece
un 20 % en cinco ahos, 2022). Adicionalmen-
te, al menos 11 economias tienen objetivos del
100 % de ventas de vehiculos eléctricos an-
tes de 2030 y otras 6 economias, junto con la
Unién Europea, tienen metas similares para
2035 (IEA, 2023).

2. La oferta

La introduccién del VE en el sector de la
automocion cambia radicalmente el panorama.
Donde antiguamente un puifado de marcas
controlaban el mercado (Zhang y Gould, 2017),
ahora hay multiples nuevos actores compitien-
do gracias a la reduccion de las barreras de
entrada en la fabricacién de vehiculos eléctri-
cos. De hecho, se puede comprobar como los
recién llegados estan desplazando a los clasi-
cos dominantes (Estos son los 10 fabricantes
de automocion que mas coches eléctricos han
vendido en el Q2 2023, 2023).

Determinar la cuota de mercado de coches
eléctricos fabricados por pais de origen impli-
ca analizar los datos mas recientes disponi-
bles, ya que estas cifras pueden variar con >
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el tiempo debido a cambios en la produccién, en el mercado global. Los vehiculos eléctricos
ventas y politicas de importacién/exportacion. fabricados en Estados Unidos representan al-

Como se puede observar en la llustraciéon rededor del 20 % del mercado mundial. Quiza
3, en el top tres de fabricacion de vehiculos su mayor problema sea precisamente la de-
eléctricos, se encuentran precisamente los 3 pendencia elevada en torno a una unica marca.
grandes bloques econdmicos actuales: China, La Unién Europea, con Alemania a la ca-
Estados Unidos y la Unién Europea. beza, es el hogar de gigantes automovilisticos

China es el mayor fabricante de coches como Volkswagen, BMW, Mercedes-Benz o
eléctricos del mundo, gracias a la fuerte in-  Audi. La cuota de mercado de coches eléctri-
version del Gobierno en la industria y al gran  cos europeos se situa aproximadamente en el
mercado interno. Empresas como BYD, NIO, 15-20 %, gracias a la reaccion de estas mar-
Xpeng y Geely estan a la vanguardia. Segun cas ante el cambio de paradigma. Se podria

datos recientes, los coches eléctricos de ori- decir que uno de los principales problemas
gen chino representan aproximadamente el de este bloque fue la reticente y tardia reac-
40 % del mercado global. cion. Se trata de una entidad politica compleja,

Estados Unidos, con Tesla liderando el mer-  que tiene que poner de acuerdo a 27 Estados
cado, ocupa el segundo lugar. Tesla domina no para poder tomar decisiones importantes, lo
solo el mercado estadounidense, sino también que puede demorar sus planes cuando se [>

ILUSTRACION 3
CUOTAS DE MERCADO DEL VEHICULO ELECTRICO (VE)Y TRADICIONAL
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Fuente: Elaboracion propia con datos de diversas fuentes. A la izquierda, lista de los 10 fabricantes de automocion que mds coches eléc-
tricos de bateria vendieron en 2023 (Chen, 2024) y a la derecha las ventas por marca en 2023 (Cano, 2024).
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enfrenta a un sector cambiante y dinamico que
requiere de acciones rapidas.

Que un pais haya sido capaz de introducirse
en el top de fabricantes mundiales no tiene una
causa clara. Puede que haya ciertos factores que
influyan en la cuota de mercado desde el lado
de la oferta, como las politicas gubernamentales
(principalmente, China y la UE han impulsado la
produccién y venta de VE mediante diversas me-
didas, y ahora EE. UU. con la Ley de Reduccion
de la Inflacion (IRA, por sus siglas en inglés) o
la innovacién tecnolégica (avances en baterias,
autonomia y tecnologias de recarga han sido
claves para el crecimiento de marcas lideres
como Tesla). Pero también es posible que cier-
tos factores hayan influido en la demanda, como
una mayor infraestructura de recarga o unas pre-
ferencias favorables al cambio por parte de los
consumidores. Estos factores podrian haber im-
pulsado inicialmente una industria a nivel nacio-
nal que luego se expandié internacionalmente.

La cuota de mercado de coches eléctricos fa-
bricados por pais de origen refleja una industria
en rapida evolucion, con China y Estados Unidos
como lideres, seguidos por la Union Europea,

LA TRANSICION AL VEHICULO ELECTRICO

Japoén y Corea del Sur. A pesar de que haya habi-
do jugadores que hayan aprovechado su presen-
cia en el mercado de vehiculos tradicionales y su
know-how, la competitividad y la innovacion se-
guiran siendo factores criticos que determinaran
la dinamica del mercado en los préximos anos.

La entrada de nuevos jugadores evidencia
un posible cambio sustancial en el sector auto-
movilistico. Lo que antes era considerado un oli-
gopolio dificil de penetrar (Vinton, 2023), ahora
muestra una serie de actores emergentes que
dominan el mercado internacional, junto con
multiples empresas de menor tamarfo que apro-
vechan la reduccion de las economias de escala
(principalmente para los BEV) necesarias para
entrar en los principales mercados europeos y
norteamericanos (Scholtes Ruiz, 2019).

Esto no quiere decir que las grandes mar-
cas hayan perdido la partida, sino que han tar-
dado en reaccionar. Un claro ejemplo de ello
es la curva que representa el nimero de mo-
delos eléctricos vendidos en el mercado eu-
ropeo por las marcas lideres, la cual ha expe-
rimentado sus mayores tasas de crecimiento
en anos recientes (2019 y 2020). >

ILUSTRACION 4
EVOLUCIONY PREVISION DEL NUMERO DE MODELOS DE VEHICULOS ELECTRICOS (VE) EN EUROPA
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Los mercados automovilisticos han estado
clasicamente dominados por marcas reconoci-
das y con una relativa estabilidad en las cuo-
tas. Sin embargo, el cambio de paradigma ha
abierto la puerta a nuevas marcas de diferentes
origenes, destacando especialmente las del
Sudeste Asiatico (Lois, 2022). En Espana, por
ejemplo, el numero de marcas matriculadas ha
crecido un 20 % en 5 anos (de 2017 a 2022) y el
80 % de estas nuevas marcas son del Sudeste
Asiatico (ElI numero de marcas en el mercado
espanol crece un 20 % en cinco anos, 2022).

ILUSTRACION 5
PROYECCION DE CUOTA PARA PRIMER Y SEGUNDO PRODUCTOR DE
MATERIAS PRIMAS DE BATERIAS EN 2030
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la Comision Europea
(2023a).

Aunque tanto la oferta mundial de VE como
la diversidad de marcas en el sector contindan
creciendo, se prevé que en un futuro cercano
puedan surgir cuellos de botella, especialmente
debido a la escasez de materiales para la pro-
duccién de baterias. En este segmento, la de-
manda podria superar a la oferta para el afo
2030 en todas las materias primas clave, como
son el litio, el cobalto o el grafito. Ademas, China
desempeia un papel clave, ya que se espera
que la produccion de la mayoria de estos mate-
riales esté altamente concentrada en este pais
para 2030 (Comision Europea, 2023a).

Un indicio de este posible problema se refleja
en la evolucion prevista de la capacidad producti-
va de baterias. Tan solo del afio 2023 al afo 2025
se espera que al menos se triplique la capacidad
productiva mundial (BloombergNEF, 2023).

ILUSTRACION 6
PROYECCION DE LA CAPACIDAD DE PRODUCCION DE BATERIAS
PARA 2025
(Capacidad de produccion en GWh)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de BloombergNEF (2023).

El cémo se enfrenten a este problema los di-
ferentes paises, ya sea a través de politicas por
el lado de la oferta o a través de politicas co-
merciales, puede marcar el futuro del mercado
de los coches eléctricos, ya que una disrupciéon
en las cadenas de suministro podria entorpecer
el crecimiento del mercado o determinar qué
productores son los predominantes.

Un claro ejemplo de una politica que pue-
de modificar el futuro del mercado del vehicu-
lo eléctrico son los recientes aranceles®, que
llegan en algunos casos a casi el 40 %, >

4 Las marcas chinas se veran afectadas en su totalidad. Ha habido
ciertas marcas que han sido analizadas en una muestra y tienen aran-
celes personalizados: BYD (17,4 %), SAIC (38,1 %) o Geely (20 %). No
obstante, hay otras marcas que han colaborado en la investigacion, pero
no han sido analizadas en la muestra y se enfrentan a un arancel del
21 %. Todas aquellas marcas que no hayan colaborado en la investiga-
cién tendran el arancel maximo aplicado del 38,1 %. Hay productores
establecidos en China de origen extranjero que también pueden ver apli-
cados aranceles, aunque seguramente de cardcter personalizado (por
ejemplo, Tesla).
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propuestos por parte de la Union Europea a
las marcas que producen en China por dump-
ing. Este nuevo arancel afecta a las principales
marcas productoras, en su mayoria de origen
chino (Comision Europea, 2024) y ha sido
justificado por parte de la Comisién Europea
ya que «la cadena de valor de los vehiculos
eléctricos de bateria (BEV) en China se bene-
ficia de subvenciones injustas, lo que supone
una amenaza de perjuicio econdémico para los
productores de BEV de la UE». Aunque estos
aranceles podrian reducir las importaciones
por parte de la Union Europea vy, por lo tanto,
de Espana, su impacto real aun esta por ver, ya
que los margenes de los fabricantes chinos son
muy elevados. A este respecto, de acuerdo con
un estudio realizado por Rhodium Group en
abril de 2024, el arancel deberia ser superior
al 50 % para conseguir desincentivar las ven-
tas a través de la Ruta de la Seda (Sebastian
etal., 2024). No obstante, poco después de co-
nocerse la decision de la UE en torno a estos
aranceles, ya se habla de un posible acuerdo
entre China y la Union para evitar una posible
guerra comercial a través de una colaboracion
mas estrecha. Esto es una muestra mas de la
elevada incertidumbre que vive este sector en
estos momentos (Pekin y la UE negociaran los
aranceles del coche eléctrico, 2024).

3. Una oportunidad que Espaia no
debe desaprovechar

Espana cuenta con una serie de ventajas,
tanto estructurales como coyunturales en este
sector. Ha pasado de producir 6 modelos de
vehiculo eléctrico en 2019 (5 BEV) a 20 en
2023 (13 BEV). La cuota en la produccion se
ha incrementado todavia mas, pasando de
un 0,6 % en 2019 a cerca del 13 % en 2023,
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con un 6,4 % de BEV (Asociacion Espafola
de Fabricantes de Automoviles y Camiones
[ANFAC], 2024). Ademas, Espana es el pais
europeo con mayor productividad por trabaja-
dor en la produccion de coches, méas que dupli-
cando la productividad media europea (ACEA,
2023). Tiene también una importante industria
de componentes del automévil (El sector de los
componentes de automocién en 2023, 2023).
Adicionalmente, ocupa el 13° puesto en cuan-
to a desempefo logistico, con puertos clave,
infraestructuras ferroviarias y viales desarro-
lladas y una posicion geografica estratégica
(ICEX Invest in Spain, s.f.).

Sumado a esto, una coyuntura favorable
(un mercado creciente, los recientes aranceles
a Chinay los problemas logisticos del canal de
Suez que sittan a Espafa como el puerto
de entrada de Europa) sugiere que Espana se
encuentra en un momento clave de su tran-
sicion en términos de oferta. No obstante, no
todo son buenas noticias.

El aumento de productores en el ambito
mundial no se ha trasladado al ambito nacio-
nal. Segun el Informe Anual del Vehiculo Elec-
trificado en Espaina (ANFAC, 2024), la cuota de
produccion de vehiculos eléctricos ha aumen-
tado en 7,1 puntos porcentuales en lo que va
de década. En 2023, del total de 2.451.221 co-
ches producidos en Espafna, 323.255 se produ-
jeron con algun tipo de tecnologia propulsora
eléctrica. Sin embargo, este aumento de cuota
en la producciéon no se traduce, a diferencia
de lo que ocurre en el ambito internacional, en
un aumento de los productores presentes. En
concreto, en Espafna siguen produciendo los
grupos tradicionales: Stellantis, Renault, Vol-
swagen, Fordy Mercedes (ANFAC, 2024).

Ademas, Espafa se enfrenta a competido-
res importantes. Entre ellos destaca Marrue-
cos, por su ventaja en costes laborales, una >
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ILUSTRACION 7
PRESENCIA DE ESPANA EN LAS PRINCIPALES FASES DE LA CADENA DE VALOR DE LA FABRICACION DEL VE
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de «Nuevos retos del sector de la automocion en Espana» (ANFAC y Sernauto, 2023) y de «La
integracion de las empresas chinas en la cadena de valor del sector de automocion europeo» (Noriega Gomez, 2023).

posicién estratégica, materias primas disponi-
bles y un crecimiento importante en los ultimos
anos. Marruecos también cuenta con planes
de expansion de la industria automovilistica y
abarca una amplia parte de la cadena de valor
del vehiculo eléctrico, incluyendo las baterias,
y tiene intencion de ampliarla aguas abajo (Be-
cedas y Nieves, 2024). Si bien es cierto que,
actualmente, no coincide con Espana en las
principales fases de la cadena de valor, si am-
bos paises prosiguen su expansion en la cade-
na de valor, podrian solaparse.

La cadena de valor en Espafa se centra prin-
cipalmente en las fases finales de la fabricacion
del VE, siendo estas la fabricacién de compo-
nentes (motores eléctricos y componentes elec-
trénicos) y ensamblaje del VE. No obstante, no
tiene presencia en la extraccion, refinado y pro-
cesado de materias primas, donde China parece
tener predominio. Pese a la dependencia actual,
existen en Espafa yacimientos de litio y cuatro
proyectos de gigafactorias de baterias, aunque
no de subcomponentes de estas baterias. Esta

situacién le otorga un importante potencial y si
se complementa con la produccion de subcom-
ponentes de baterias, posicionaria a Espana en
los pasos mas importantes de la cadena de va-
lor del VE, situandola como uno de los destinos
mas atractivos de Europa para la produccion del
VE. Quiza donde menor potencial presente y fu-
turo tiene es en el desafio de la fabricacion de
microchips. Es quiza prematuro valorar si los es-
fuerzos en marcha (como el PERTE Chip [Minis-
terio de Economia, Comercio y empresa, 2022],
dotado con 11.000 M€) supondran un incentivo
suficiente como para dinamizar la oferta. Lo mis-
mo sucede con el PERTE para el Desarrollo del
Vehiculo Eléctrico y Conectado (ANFAC, 2023),
que busca impulsar la fabricaciéon de vehiculos
eléctricos y conectados en Espafa, con una
inversion de mas de 24.000 millones de euros
hasta 2023, con el objetivo de convertir al pais
en el Hub Europeo de electromovilidad (Minis-
terio de Economia, Comercio y Empresa, 2021).

La dependencia elevada de Espafna en com-
ponentes de otros paises (como baterias >
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o tierras raras), la falta de empresas lideres y
la escasa diversificacion en la produccién, asi
como una produccion centrada en vehiculos de
gran tamano (16 de los 20), podrian desacele-
rar la transicion hacia la produccion de vehicu-
los eléctricos.

El futuro de la industria automovilista espa-
nola depende de como actue en los proximos
anos, como evolucione la situacion internacio-
nal, el papel que juegue Espafa en la cade-
na de valor global, como interactue con socios
estratégicos y competidores (donde, a veces,
un pais, como en los casos de China o de Ma-
rruecos, puede desempenar ambos roles) y
qué tan rapido sea capaz de adaptarse a los
cambios.

4. Lademanda

En los ultimos afos, el mercado de VE ha
experimentado un crecimiento significativo en
todo el mundo, y Espafia no es una excepcion.
La transicion hacia una movilidad mas soste-
nible y libre de emisiones esta impulsando la
adopcion de coches eléctricos y la expansion
de la infraestructura de carga. En el presente
apartado se explorara la situacion actual y la
evolucién del mercado de vehiculos eléctricos
y cargadores en Espafa.

4.1. Estado actual del mercado de
vehiculos eléctricos en Espana

Como la mayoria de economias, Espana
esta experimentando un crecimiento de las
ventas de VE. Desde 2020 hasta 2023, la cuota
de mercado de estos vehiculos ha aumentado
del 4,8 % al 12 %, es decir, se ha mas que du-
plicado en tan solo 3 afos. Ademas, en Espaha
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ya hay disponibles mas de 200 modelos eléc-
tricos (ANFAC, 2024).

La demanda en Espafna puede haber arran-
cado tarde, pero lo esta haciendo con fuerza.
El 66 % de las personas que planean comprar
un vehiculo en los préximos 2 afnos tiene in-
tencion de que sea eléctrico, frente al 55 % de
la media global. En este indicador, Espana se
situa en valores cercanos a los de Noruega o
Suecia, donde el vehiculo eléctrico ya tiene
una presencia destacada. En comparacién con
otras economias, Espana se ubica solo detras
de China, Italia y la mencionada Noruega, pero
por delante de Japon, Corea, Alemania o Esta-
dos Unidos entre otras (EY, 2023a).

A pesar de estas perspectivas positivas y
de la tendencia ascendente del mercado de
automoviles eléctricos, es cierto que las cifras
actuales todavia no alcanzan los niveles de
otras economias. Por ejemplo, en el primer
trimestre de 2024, al comparar las ventas de
coches eléctricos (VE) con Noruega, Suecia,
Reino Unido, Alemania, Francia e ltalia, Es-
paha se situa en mitad del ranking, por de-
tras de Noruega, Suecia y Francia. Ademas,
el crecimiento de dichas ventas® en Espafa
parece estancarse, al menos en ese trimestre
(Vindry, 2024b).

4.2. Factores decisivos del mercado de
vehiculos eléctricos

Los factores determinantes para el despe-
gue o estancamiento del mercado de coches
eléctricos no estan claros y difieren segun el
estudio. Sin embargo, de manera general,
las principales razones a favor de la compra
de vehiculos eléctricos son los precios de >

5 En el primer trimestre de 2024, las ventas de turismos en Espafa
cayeron un 17 % con respecto al mismo periodo del afio anterior.
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ILUSTRACION 8
FACTORES DECISIVOS EN LA COMPRA DEL VE SEGUN DIFERENTES ESTUDIOS
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Fuente: Elaboracion propia con datos de El Observatorio Cetelem (2023), Carwow (2023), Asociacion Empresarial para el Desarrollo e
Impulso de la Movilidad Eléctrica (AEDIVE, 2023), ANFAC (2024) y EY (2023a).

los combustibles fésiles y consideraciones
medioambientales. Por otro lado, las razones
MAas comunes para no comprar un vehiculo
eléctrico (VE) segun el EY Mobility Consumer
Index son el coste inicial y la autonomia limita-
da (EY, 2023a).

En cuanto a la falta de infraestructura de
recarga, se observa una clara diferenciacion
entre los vehiculos eléctricos 100 % y los hibri-
dos. A este respecto, la falta de infraestructura
de recarga es una cuestion especialmente rele-
vante en el caso de los vehiculos 100 % eléctri-
cos (BEV), mientras que pierde importancia al
hablar de los hibridos (PHEV o HEV).

No obstante, tanto en Espafa como en Euro-
pa, el hecho que guarda una mayor correlacién
con el aumento de la cuota del VE, es el PIB per
capita (ANFAC, 2023a). Todos estos datos pa-
recen demostrar que, entre las principales cau-
sas de la implementacion del vehiculo eléctrico
se encuentran, tanto a favor como en contra,
las razones econdmicas. De hecho, la mayoria
de informes recogen las razones de caracter

econdémico como el principal factor decisivo, se-
guido a considerable distancia de la infraestruc-
tura de recarga y la autonomia® (llustracion 8).

Asimismo, se mencionan otros motivos,
como pueden ser aquellos de caracter coyun-
tural (entre los que destaca el elevado precio
del combustible o la importancia de los incen-
tivos econdmicos) o estructurales (medioam-
bientales, variedad de modelos, confianza en la
bateria o en la tecnologia). Sin embargo, en to-
dos los estudios, se muestran como razones
secundarias.

Por ello, resulta de especial interés analizar
cada una de las principales razones comunes
a todos los estudios, su influencia y su posible
evolucién. Se intentara determinar cudles son
las claves de éxito y fracaso en cada uno de
los casos en el panorama internacional, y des-
pués se aplicara al caso Espafa, evaluando
sus aciertos y sus posibles mejoras. >

8 Se han usado de diferentes estudios tanto las encuestas como los
andlisis econométricos y se han homogeneizado.
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4.3. Importancia economica en la compra
del vehiculo eléctrico y autonomia

La importancia del factor econémico en el
mercado del VE es clave. De hecho, una figu-
ra que destaca cuando se comienza a analizar
este mercado es la relacion inicial entre la pe-
netracién del vehiculo eléctrico y la capacidad
de compra de los diferentes paises. Por su par-
te, a pesar de que la autonomia aparece como
un factor decisivo secundario, si es un elemen-
to clave por su estrecha relacion con el factor
economico (como se vera mas adelante). Por
ello se van a analizar ambas caracteristicas de
manera entrelazada.

Se puede hacer una aproximacion de la ca-
pacidad de compra de los residentes a través
de la renta nacional bruta per capita (RNBpc) de
los diferentes paises (llustracion 9). En este
caso se observa cierta correlacion entre la
RNBpc vy el porcentaje de ventas de VE en

LA TRANSICION AL VEHICULO ELECTRICO

2023. No obstante, al analizar por bloques de
paises, se aprecia que la capacidad econémi-
ca, aunque necesaria, no es la unica caracte-
ristica indispensable.

Por ejemplo, paises como Noruega, Islan-
dia, Suecia o Finlandia se encuentran muy por
encima de la media de ventas de VE, mien-
tras que paises como Estados Unidos, Japon
0 Suiza, a pesar de tener un RNBpc alta, se
encuentran notablemente por debajo de lo es-
perado. Esto podria deberse a una conjuncién
de circunstancias econdmicas junto con un
impulso por parte de los Gobiernos. Asi, por
ejemplo, destaca que la Union Europea mues-
tra en general una mayor relacion entre la ca-
pacidad de compra (R?=0,57) que el resto del
mundo (R?=0,06). Probablemente esto se expli-
ca por las senales enviadas por la Union Euro-
pea sobre su intencion de electrificar el parque
de vehiculos, incluyendo medidas como la >

ILUSTRACION 9
RELACION DE LA CUOTA DE MERCADO DE VE CON LA CAPACIDAD ECONOMICA DE LOS AGENTES
(Cuota de ventas en 2023 vs. RNB per cépita)
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prohibicion de venta de vehiculos de combus-
tion a partir de 2035.

Espafna se encuentra por debajo de la ten-
dencia (tanto europea como mundial). ;A qué
puede deberse esto? Un enfoque interesante
para analizar las razones por las que se situa
por debajo de la media seria analizar conjun-
tamente a un pais similar y con mejores resul-
tados, como es el caso de Portugal. Espana y
Portugal son dos paises con rentas relativa-
mente similares, ademas de caracteristicas
geograficas y culturales parecidas. §Cémo es
posible que Portugal esté triunfando en la im-
plementacion del VE mientras que Espana se
ha estancado?

Como se ha comentado anteriormente, una
de las posibles causas son las acciones adi-
cionales tomadas por el Gobierno. A este res-
pecto, Portugal ha implementado importantes
medidas fiscales para abaratar el coste de los
VE. Entre otras, una total exencién de impues-
tos tanto para la compra como para la circu-
lacion, asi como ayudas a la adquisicion de
hasta 3.000 €. Otro ejemplo de éxito en la uti-
lizacion de herramientas fiscales es Noruega
(por ejemplo, con ayudas tanto para la compra
como para gastos en peaje).

En Espafa, aunque también se han dado
ayudas, estas han sido mas complejas (por
ejemplo, deducciones dentro del IRPF con
diversos limites) y ademas no han sido tan
elevadas (ACEA, 2024b). En cualquier caso,
es importante matizar que se han impulsado
diferentes iniciativas, como el plan MOVES
(Movilidad Eficiente y Sostenible) que han pro-
porcionado subvenciones para la compra de
vehiculos eléctricos y la instalacion de puntos
de recarga. No obstante, estas no parecen ser
del disefio ni alcance esperado por parte de
los productores y vendedores. De hecho, se

espera que a lo largo de julio de 2024 se sim-
plifique y mejore el plan MOVES (Vega, 2024).
La importancia de estas medidas no debe
ser tomada a la ligera. Un claro ejemplo en Es-
pafa son las Islas Canarias. Aqui se aplico el
mismo modelo de exencién total de impuestos
en la compra que el implementado en Portugal
(a diferencia del resto de comunidades). Como
resultado, a pesar de tener uno de los PIB per
capita mas reducidos del pais, Canarias des-
taca entre el resto de comunidades por tener
una cuota de ventas de VE por encima de lo
esperado (llustracion 10). Evidentemente esto
no puede ser tomado como un signo inequivo-
co de que las politicas fiscales sean infalibles.
Ademas, no todos los paises pueden adoptar
este esquema de ayudas, principalmente por
el coste fiscal. De esta forma, tanto Noruega
como Portugal han mostrado superavits (16,3
y 1,2 puntos sobre el PIB respectivamente en
2023) lo que les otorga un mayor margen para
aumentar el gasto en este tipo de medidas. Lo
contrario sucede en el caso de Espafna cuyo
déficit asciende al 3,6 % de su PIB en 2023.
En todo caso, aumentar la renta disponible
no es una herramienta en manos de los Go-
biernos para incrementar la penetracion del VE
en el mercado, sino mas bien un objetivo prin-
cipal de la politica econémica. Ademas, tal y
como se ha analizado, puede que incluso sea
insuficiente. Adicionalmente, se ha visto como
se pueden introducir incentivos fiscales por
parte del Gobierno que pueden ayudar a mejo-
rar la capacidad adquisitiva de los consumido-
res (exenciones, etc.). Sin embargo, existe una
opcioén alternativa, que es una mejora de las
condiciones econdmicas a la hora de comprar
un vehiculo eléctrico desde el lado de la oferta.
En este sentido, la reduccién sostenida del
precio real del VE que se ha producido en los ul-
timos anos podria ser la principal causa del >
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ILUSTRACION 10
ESPANA (ELECTRICO PURO) POR CC. AA.
(PIBpc vs. cuota en 2022)
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Informe del Vehiculo Electrificado Anual de 2022 (ANFAC, 2023b).

desarrollo notable de algunos mercados como
el chino. El precio medio de los VE en China es
casi la mitad que en otros mercados, con una
caida en el precio medio de casi un 50 % des-
de 2015. Esta disminucion en los precios tam-
bién podria haber impulsado su posicién domi-
nante en el comercio internacional, en medio
de acusaciones de dumping por subvenciones
no permitidas dentro del seno de la OMC (Co-
mision Europea, 2023b). En la UE también se
ha observado una reduccién del precio medio
hasta 2022, seguida de un ligero repunte en
2023 (lo que podria explicar la ralentizacion del
mercado en los ultimos meses). Por otro lado,
en Estados Unidos el precio medio es el mas
elevado de los tres mercados, y se mantiene
en ascenso desde 2018 (JATO, 2023).

Hablar del precio de los VE, y sobre si se ha-
bla particularmente de los BEV, es hablar del pre-
cio de la bateria, puesto que alrededor del
40 % del coste de un BEV reside en su bateria.
Este hecho puede suponer una gran ventaja
a la hora de abaratar costes, al permitir cen-
trar los esfuerzos en un unico componente del

BOLETIN ECONOMICO DE ICE 3172
JULIO DE 2024

vehiculo. Segun algunos analisis, este coste se
va a reducir a la mitad para 2030 (Miller, 2020),
mientras que algunos expertos apuntan a que
la reduccién puede ser mayor. Se espera que
el precio de las baterias de litio mantenga una
tendencia decreciente (Los coches eléctricos
van camino de igualar en precio a los de com-
bustion, 2023). Esto se debe principalmente a
la caida de los precios del litio (por ejemplo, en
2023 se redujo el precio medio de las baterias
en un 25 % respecto a 2022) y, ademas, por las
mejoras tecnoldgicas que se anticipan con la
introduccion de las llamadas baterias de estado
solido. Estas prometen mejorar la eficiencia y
reducir el coste de las baterias (Superbatteries
will transform the performance of EVs, 2023).
Una vez visto que en el futuro préoximo se
espera una reduccion del coste de los VE y
particularmente de los BEV, conviene destacar
que el principal problema no reside exclusiva-
mente en el costo absoluto de los vehiculos
eléctricos, sino que reside principalmente en el
precio relativo de los VE respecto de los ve-
hiculos de combustién. Seguln una encuesta >
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realizada en 2023, el 37 % de los consumido-
res no estaria dispuesto a pagar mas dinero
por un vehiculo eléctrico, y un 27 % solo pa-
garia un 10 % adicional. Ademas, unicamente
un 8 % de los compradores estaria dispuesto
a pagar un precio mayor al 30 %. Es decir, el
precio relativo parece ser un factor muy rele-
vante en la compra de un vehiculo eléctrico (El
Observatorio Cetelem, 2023).

En cuanto al precio de adquisicion, segun
EV Price gap, un estudio realizado por JATO
Dynamics (2023), la brecha existente entre el
precio medio de un coche eléctrico con respec-
to a uno de gasolina ha tenido comportamien-
tos muy distintos en cada mercado. En concre-
to, en Estados Unidos la brecha ha aumentado,
pasando de ser un 34 % mas caro en 2018 a un
43 % mas caro en 2022. En Europa la brecha
se ha reducido, pasando de un 49 % a un 27 %
en el mismo periodo. Sin embargo, el caso mas
sorprendente es China, donde ya en 2018 pasé
a ser mas barato el coche eléctrico que el de
combustion (un 18 % mas barato). Desde en-
tonces la brecha no ha parado de favorecer al
vehiculo eléctrico siendo este actualmente un
33 % mas barato (JATO Dynamics, 2022). No
obstante, es conveniente matizar que este pre-
cio inferior podria estar motivado en parte por
las ayudas del Gobierno chino, que fueron con-
cedidas a casi la totalidad de empresas produc-
toras (Bickenbach et al., 2024).

A pesar de ello, este no es el unico coste al
considerar la compra de un vehiculo eléctrico,
sino que ademas debe tenerse en cuenta el
coste de mantenimiento. Pero de nuevo, este
dato parece ser positivo. El mantenimiento de
un BEV ya es ligeramente mas barato que el
de un vehiculo de combustion incluso teniendo
en cuenta la depreciacion (Carello, 2024).

De manera conjunta, hay multitud de estu-
dios realizados sobre los costes totales finales y

las diferencias entre vehiculos. Uno de los mas
recientes es un estudio realizado por la Univer-
sidad de Michigan en el cual se concluye que,
en general, los BEV medianos y con autonomias
reducidas eran mas baratos que sus homologos
en gasolina. Lo contrario ocurria con los vehicu-
los grandes y con gran autonomia (Woody et al.,
2024).

Todo lo anteriormente presentado refuerza
la idea de la importancia del aspecto econémi-
co a la hora de conseguir una buena penetra-
cién de mercado del vehiculo eléctrico. El claro
ejemplo de éxito a este respecto es China, don-
de se ha conseguido reducir el precio medio del
VE en valor absoluto (el 70 % de los eléctricos
vendidos en China cuestan menos de 30.000
€, frente al 4 % de EE. UU.y el 8 % de Europa).
Muestra de esto es que China cuenta con 235
modelos por menos de 40.000 €, mientras que
en la UE se venden 135 y en EE. UU. solo 51
(JATO Dynamics, 2022).

Ademas, China ha conseguido invertir la
brecha en los precios, posicionando por deba-
jo del de gasolina al VE, en parte gracias a su
apuesta por los vehiculos de tamano reducido
y de autonomia moderada. Aunque a nivel glo-
bal la tendencia entre 2018 y 2023 ha sido el
aumento en el tamano medio de los BEV (mun-
dialmente ha pasado de un 25 % a un 56 %
de vehiculos grandes) China ha suavizado esa
tendencia, De esta forma, fue el pais en el que
menos aumentd dicha categoria, en contras-
te con Estados Unidos, en donde se triplico la
cuota de mercado de vehiculos eléctricos gran-
des (IEA, 2024). Todos estos datos confirman
las ideas anteriormente explicadas.

En conclusion, se puede decir que la ma-
yoria de indicadores parecen mostrar una im-
portancia notable del factor econémico a la
hora de lograr una correcta implementacion
del vehiculo eléctrico en una economia. >
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ILUSTRACION 11
EVOLUCION DE LA CUOTA DE VE GRANDES
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Espafa podria mejorar su situacién buscan-
do un disefio mas simple y eficaz de los sub-
sidios. Ademas, dado el limitado margen fiscal
con el que cuenta el pais, la actual condicio-
nalidad de algunas ayudas a un precio maxi-
mo del vehiculo (tanto para personas como
para empresas) parece ir en la direccion co-
rrecta (ACEA, 2024b), ya que puede dirigir la
demanda a vehiculos de menor tamafio y con
menor autonomia. En resumen, incentivar los
automoviles eléctricos, sobre todo los BEV, en
segmentos mas pequenos y eficientes sigue
siendo un desafio a superar.

Esto nos lleva al segundo punto clave: la au-
tonomia. Esta aparece como un factor secun-
dario en la mayoria de estudios, quizas gracias
al aumento de la eficiencia de las baterias. En-
tre 2016 y 2020 se ha producido un aumento
notable (al doble) en el rango de autonomia
(Gupta, 2019). Asimismo, no se deben olvidar
las mejoras esperadas a futuro que se han co-
mentado anteriormente. No obstante, si el au-
mento significativo en la autonomia requiere un
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incremento en el peso y tamafo del vehiculo,
esto podria repercutir en el precio medio de los
vehiculos, factor clave para la compra. De he-
cho, un reciente estudio del International Coun-
cil on Clean Transportation en colaboracién con
la universidad de Munich (Poupinha & Dornoff,
2024) sugiere que, tanto para conductores ur-
banos como rurales, tener un BEV de tamano
pequeno o mediano es beneficioso desde una
perspectiva econdmica. La opcion de un ve-
hiculo de autonomia elevada es favorable solo
para aquellos conductores que realizan habi-
tualmente largas distancias.

El coste econdmico de pasar de una auto-
nomia de 250 km a 500 km puede llegar a su-
poner un aumento de mas del 20 % para los
conductores rurales y urbanos, mientras que la
reduccién de dias en los que se tiene que re-
cargar el vehiculo en ruta es relativamente baja
(menos del 2 %). A eso se le debe sumar las
externalidades negativas de un mayor consu-
mo eléctrico, entre el 8 % y el 10 %, y un mayor
nivel de emisiones de CO,, entre el 15 % y el
20 % (Poupinha & Dornoff, 2024). La pregunta
que surge es si el uso de vehiculos de tama-
fio pequeno o medio, con una autonomia baja/
media, puede ser suficiente para satisfacer las
necesidades de cada caso.

En el caso de Espafna, hay que entender
que, si bien es cierto que presenta una distri-
bucion geografica heterogénea y largas distan-
cias entre ciudades, también tiene la ventaja de
contar con grandes nucleos urbanos. A pesar
de los grandes recorridos entre ciudades, se-
gun la Direccién General de Trafico (DGT), los
espafoles conducen trayectos relativamente
pequefos, seguramente por la concentracion
de la poblacion en nucleos urbanos. Analizan-
do la situacién por percentiles, un tercio de los
espafoles recorre una media diaria de 14 km,
mientras que para la mitad de los espafnoles >
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esta media se amplia a tan solo 25 km, para el
90 % a 56 km y para el 95 % a 69 km (DGT,
2023). Es decir, existe un elevado porcentaje
de poblacién para la cual la autonomia no es
un problema. De hecho, la inmensa mayoria
de recorridos realizados son asumibles por la
autonomia de los BEV de tamano pequeno y
medio’.

Ademas, Espafa se beneficiara de las me-
joras esperadas en precio y autonomia de los
vehiculos eléctricos, ambos puntos a favor
para una mejor penetracion de estos vehiculos
en el mercado del automdvil. Quiza, uno de los
puntos clave a este respecto sea una mayor in-
formacion al usuario para evitar la denominada
«ansiedad de autonomia», un concepto mas
psicolégico que técnico segun la mayoria de
estudios.

4.4. Puntos de recarga

El tercer punto clave es la infraestructura de
recarga, considerada en muchos casos como
un aspecto crucial para el desarrollo del BEV.
En concreto, la importancia se vuelve vital
cuando hablamos de vehiculo eléctrico puro.
Por ejemplo, en Espana, la ANFAC encuen-
tra una correlacién casi nula para vehiculos
hibridos (PHEV), mientras que si se muestra
relevante cuando se trata de BEV® (ANFAC,
2023a).

Si se realiza un analisis paralelo al que
se ha realizado con el motivo econémico, se

7 La autonomia media de los vehiculos eléctricos es de 250 a 600
kilémetros. Incluso tomando el limite inferior y teniendo en cuenta su de-
gradacion temporal, tras doce afios de uso se espera que tengan aproxi-
madamente un 30 % menos, por lo que se mantendria en torno a los 180
km (BBVA, 2024).

8 Este dato se basa en un andlisis de regresion lineal realizado com-
parando el n.? de cargadores por millén de habitantes en cada comunidad.
Para vehiculos hibridos se obtiene una R de 0,01 mientras que en vehicu-
los eléctricos puros el resultado es de 0,45.

detectan similitudes. La importancia relativa de
una buena infraestructura de carga parece ser
mayor en el viejo continente que en el resto del
mundo. Espafa, de nuevo, se situa por debajo
de lo esperado en comparacién con sus paises
vecinos. La mayoria de los casos de éxito en
Europa, en relacion con este criterio, compar-
ten también la ventaja de tener un RNBpc ele-
vada, a excepcion de Portugal. Por otra parte,
destaca el caso de Paises Bajos, que cuenta
con una baja cuota de mercado a pesar de su
gran infraestructura de recarga.

Por un lado, Portugal cuenta con un numero
relativamente reducido (en la mitad del ranking
entre los paises analizados) de puntos de re-
carga para la cuota de eléctricos en el pais (el
8° con mayor cuota entre los analizados). Pero,
a suvez, se ha creado con un enfoque distinto a
la mayoria de paises. Portugal dispone de la
red MOBI.E, una red que inicialmente fue publi-
ca y gratuita (desde 2015 a 2020) y que obliga
a todos los operadores a liberalizar y homoge-
neizar el acceso a los usuarios. Esto significa
que hay un solo sistema, sin fragmentacioén. Es
decir, un éxito doble. Inicialmente, impulsaron
la introduccion del vehiculo eléctrico median-
te la gratuidad de la recarga. Posteriormente,
incentivaron a las empresas a apostar por la
instalacion de cargadores, aumentando asi sus
clientes potenciales a través de la medicién
individualizada del consumo, independiente-
mente del operador. Segun el propio presiden-
te de MOBI.E, Luis Barroso, «crearon un mer-
cado de movilidad eléctrica y luego lo pasaron
al sector privado». Un claro ejemplo de cémo
el sector publico puede actuar sin desplazar al
sector privado (Constenla, 2024).

Por otro lado, Paises Bajos presenta la ma-
yor infraestructura de recarga por habitante de
todos los paises analizados (mas del doble que
cualquier otro pais, a excepcion de Noruega). >
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ILUSTRACION 12
RELACION DE LA CUOTA DE MERCADO DEL VE CON LA DENSIDAD DE PUNTOS DE CARGA PUBLICOS
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Global EV y Electromaps (n° cargadores y cuota del VE) y el Banco Mundial (poblacion).

A pesar de tener 9 veces mas infraestructura
que el pais luso, sus cuotas de mercado del
vehiculo eléctrico son similares. Es mas, tie-
ne tantos cargadores que esta empezando a
suponer un problema para la red eléctrica del
pais, circunstancia que debera ser vigilada por
todos los paises que quieran electrificar su mo-
vilidad. En el caso particular de Paises Bajos,
este problema en la red se debe principalmen-
te al inexistente escalonamiento horario en la
carga de los coches (Meca, 2024).

A pesar de todo ello, existen casos en los
que el desarrollo de una red de carga de vehicu-
los eléctricos puede tener un impacto positivo
en el mercado eléctrico. Segun un estudio para
el Consejo para la Defensa de Recursos Natu-
rales realizado en Estados Unidos, la carga de
vehiculos eléctricos esta suponiendo una re-
duccién de las tarifas eléctricas para todos los
consumidores al suavizar la curva de demanda
y aumentar el consumo en las horas valle (Sy-
napse Energy Economics, 2024). Asimismo,
hay estudios que hablan de que las redes eléc-
tricas podran adaptarse con costes relativa-
mente reducidos (Jenn y Highleyman, 2022) y
que la implementacion de nuevas tecnologias
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como el concepto Smart charging® puede lle-
gar a solucionar los problemas presentes y fu-
turos (Mahmud et al., 2023).

Atendiendo al desarrollo de estos casos
y a la enorme variabilidad en el desarrollo de
la infraestructura entre diferentes regiones, se
puede entender que algunas de las principa-
les preocupaciones sobre el desarrollo de la
infraestructura de carga sean su desarrollo he-
terogéneo y una falta de armonizacion en los
sistemas, tanto técnicos como de pago (Tribu-
nal de Cuentas Europeo, 2021). Todo ello deri-
va en una sensacion de inseguridad e incerti-
dumbre para el usuario. Asi, lo que hace anos
era uno de los impedimentos mas importantes
para el vehiculo eléctrico (la «ansiedad de au-
tonomia») se ha ido transformando en el mismo
problema pero desde un punto de vista diferen-
te, la denominada «ansiedad de carga» (What
is EV charging anxiety — and is range anxiety a
thing of the past?, 2022). Un problema que se
incrementa en dos casos concretos muy dife-
rentes: los viajes de larga distancia y en el >

9 Permite que los operadores de red optimicen el flujo de energia de
la carga en funcién de la demanda energética.
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dia a dia para aquellos usuarios que no tienen
acceso a cargadores denominados off-streets,
como puedan ser aquellos que estan en casas,
garajes y similares (Jolly, 2023).

Para Espana, este punto quizas sea uno de
los mas dificiles de superar. Actualmente, se
considera que Espana tiene una infraestruc-
tura insuficiente, con un numero reducido de
dispositivos de carga rapida y mal distribuidos,
con areas rurales y corredores donde la in-
fraestructura es todavia insuficiente (ECODES,
2023). A todo ello hay que sumarle un mal
mantenimiento, con mas de un 25 % de los car-
gadores de acceso publico fuera de servicio.
Ademas, se enfrenta al mismo problema que
el resto de paises: la potencia instalada resulta
insuficiente para la demanda futura esperada.
Por otra parte, Espafia muestra una brecha en
relacion al desarrollo de la infraestructura con
el resto de paises europeos que, por ahora,
se esta incrementando. Adicionalmente, Es-
pafa tiene el mayor porcentaje de poblacion
viviendo en pisos de todos los paises analiza-
dos (con un acceso menor a cargadores off-
streets), lo que podria afectar a las cuotas de
penetracién del vehiculo hibrido frente al BEV'™
(ANFAC, 2023a).

Dentro de la infraestructura de recarga y en
relacién con el omnipresente factor econémico,
cabe mencionar que en Espafa el precio que
paga el usuario medio es superior al pagado
en la mayoria de paises europeos (al menos
18 paises pagan menos de media) y se da una
alta variabilidad del precio dependiendo del
método de carga empleado y de su velocidad.
De hecho, Espana se situa solo por debajo de
Alemania, ltalia, Suiza, Bélgica, Paises Bajos,

0 Espafia, en el estudio realizado por la ANFAC sobre los factores de
impulso a la electrificacién en Europa, se situa por encima de 11 paises
en el hibrido mientras que solo lo hace de 6 en cuanto al vehiculo eléctrico
puro (ranking basado en la cuota de penetracion).

Dinamarca, Irlanda y Gran Bretana, y se equi-
para a paises como Suecia y Austria (Lanz et
al., 2022), paises con una RNB per capita muy
superior a la de Espana.

La solucién méas obvia pasa por incremen-
tar el numero de cargadores y mejorar la com-
petencia del mercado. Espafa es uno de los
pocos paises que apuestan por incentivar de
manera economica la infraestructura de carga
con ayudas dentro del plan MOVES (Instituto
para la Diversificacion y Ahorro de la Energia,
2024). Algunas soluciones alternativas inclu-
yen un mayor conocimiento de las capacida-
des y limitaciones del vehiculo eléctrico (EV
Range Anxiety: Addressing Concerns, 2024).
También se puede afrontar el problema desde
el punto de vista de los vehiculos y su tecnolo-
gia, con una mejora de las baterias (en rango y
tiempo de carga) o la reduccién del peso medio
de los vehiculos (Paris, 2024). En este ultimo
punto destaca la tecnologia denominada «ba-
teria estructural» para los BEV que permitiria
aumentar el rango hasta en un 70 % gracias
a la reduccion de peso. Esta tecnologia fue
presentada por primera vez por Volvo en 2013,
aunque el primer modelo que la utilizo fue de
Tesla, lo que le permitid reducir un 10 % en
peso y aumentar un 15 % su autonomia. En
la actualidad, diversos fabricantes (como BYD
o Ford) estan tratando de implementar dicha
tecnologia (Garcia, 2024).

Por ultimo, volviendo a cdmo solucionar el
problema de la ansiedad de recarga, y sobre
todo desde el punto de vista de las acciones
que puede realizar un Gobierno, se puede
destacar el caso de éxito de Portugal, con una
estandarizacién de los sistemas para evitar ba-
rreras a usuarios y proveedores. Esta medida
podria tener una ventaja adicional, y es que al
eliminar barreras de entrada y unificar merca-
dos, se aumenta el grado de competencia, >
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lo cual podria repercutir en una bajada del
precio. Por otro lado, la Asociacién Espanola
de Fabricantes de Vehiculos y Camiones pro-
pone la realizacion de una plataforma publica
de informacién, donde a través del uso de las
nuevas tecnologias y sistemas de navegacion
se pudiera otorgar informacion en tiempo real
sobre la red de carga existente y disponible.
Asimismo, se podria realizar la creacién de
«corredores eléctricos» que facilitasen los
desplazamientos de larga distancia con VE a
través de la instalacion de estaciones de re-
carga rapida en rutas estratégicas.

4.5. Otras posibles razones

A pesar de haber analizado los principales
factores de éxito y fracaso del vehiculo eléctrico,
segun la mayoria de estudios hay una serie de
razones adicionales que es interesante comentar.

Entre ellas destacan algunas tan especifi-
cas como la relacion existente entre la compra
de un VE y la tenencia de un primer vehiculo de
combustion. Aproximadamente una cuarta par-
te de los compradores de BEV cuentan tam-
bién con uno de combustién. Curiosamente,
la mayoria de los «multipropietarios» prefieren
los desplazamientos en el BEV para trayectos
urbanos (71 %) y de media distancia (67 %
para trayectos de menos de 160 km), y en un
analisis realizado en Reino Unido, incluso para
viajes de larga distancia se dio una mayoria
ajustada del 55 % (Dual fuel drivers choose
electric for vast majority of journeys, 2022).
Esto esta relacionado con otro factor clave, las
recomendaciones. Para todo producto innova-
dor hay un periodo de maduracién de merca-
do, donde la informacion disponible puede te-
ner una importancia notable. En cuanto a los
EV, una comparativa entre vehiculos eléctricos
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y de combustién por un mismo usuario con opi-
niones positivas hacia el eléctrico, puede me-
jorar la penetracién de este en el mercado. Adi-
cionalmente, el 98 % de usuarios de BEV no
volveria a los vehiculos de combustién (New
survey reveals EV switchers don’t look back,
2020). La influencia del «boca a boca», aunque
lenta, puede suponer, una vez alcanzada una
masa critica de usuarios, una ayuda notable a
la expansion del mercado.

Otro dato a destacar en el mercado de ve-
hiculos eléctricos espanoles es la tipologia del
comprador. En 2023, en Espafa, mas de la mi-
tad (51,3 %) de las ventas de VE se llevaron a
cabo por empresas (ANFAC, 2024). Es decir, es
un sector donde la demanda privada de los ho-
gares esta por desarrollar. Puede que esto esté
relacionado con la mayor objetividad en los ana-
lisis de inversiéon y en una menor aversion al ries-
go por parte de las empresas, donde los costes
influyen notablemente en la toma de decisiones.

Por ultimo, aunque poco mencionada du-
rante el articulo, es importante tener en cuenta
la influencia de la conciencia social en torno
al cambio climatico. Una razén de peso que,
acompanada del resto de factores, puede hacer
decantar la balanza. Acciones como la imple-
mentacion de zonas de bajas emisiones, han
acelerado la transicion en las grandes ciuda-
des. Ademas, podria ser una oportunidad para
la economia global. Por ejemplo, en las zonas
mas rurales se podrian ver unos mayores be-
neficios a la instalacion de energia solar y e6-
lica para la carga de los vehiculos eléctricos.

5. Conclusion
La movilidad eléctrica en Espafa esta en

constante evolucién, con un aumento en las
ventas de vehiculos eléctricos y un impulso >
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en la infraestructura de carga. A pesar de los
multiples desafios, el futuro es prometedor
para la electrificacion del transporte en nuestro
pais, tanto a través del analisis desde el lado
de la oferta como desde el lado de la demanda.

Por el lado de la oferta, en el actual clima de
tensiones comerciales, parece que un aspecto
clave de la evolucion del mercado de vehiculos
eléctricos seran las diferentes acciones defen-
sivas que puedan realizar los Gobiernos. La in-
tegracion en cadenas de valor fiables es crucial
para la construccion de vehiculos eléctricos. En
este contexto, la resiliencia y sostenibilidad de
estas cadenas son esenciales para garantizar
suministros y procesos criticos, como materias
primas y microchips. Los socios a elegir y su
proximidad geografica y sociopolitica se han
convertido en factores clave. Situacion que po-
dria incluso llegar a favorecer a Espana, como
posible socio clave de otras grandes potencias
del sector. La colaboracion entre Gobiernos,
fabricantes y empresas de energia sera clave
para lograr una movilidad cero emisiones mas
amplia, accesible y competitiva.

Por el lado de la demanda, parece que las
principales claves para un desarrollo rapido del
mercado de vehiculos eléctricos son los incen-
tivos econdmicos (en todas sus variantes) que
consigan reducir el precio medio del VE (es-
pecialmente del BEV) y un desarrollo eficiente
de la infraestructura de redes de carga (que no
necesariamente una red mas amplia). Aquellos
paises que han tenido éxito en estas dos medi-
das presentan mayores tasas de adopcion del
eléctrico (Colaluce, 2024).

Por ahora, el pais que mejor ha sabido apli-
car estas estrategias tanto por el lado de la de-
manda como por el lado de la oferta y que es
el claro ganador cuantitativo de la partida,
es China (Vindry, 2024c). No obstante, las gran-
des economias han empezado a reaccionar.

El mercado de coches eléctricos esta inmer-
S0 en una batalla donde la fachada es el domi-
nio de un nuevo mercado de la movilidad, pero
que esconde la carrera por la transiciéon ecolo-
gica y la lucha por las nuevas tecnologias en-
tre los grandes bloques econdmicos de nues-
tro tiempo (La Unién Europea, Estados Unidos
y China). Quién ganara la carrera es incierto,
pero lo seguro es que lo hara conduciendo un
vehiculo eléctrico.
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