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Luis Cabra Adjunto al CEO de Repsol, director de Transicion Ecoldgica y presidente de Fuels Europe

“Repsol puede asegurar el suministro

de petroleo y gas en Espana y Portuga

CERAWeek

by S&P Global

Rubén Esteller
ENVIADO ESPECIAL A HOUSTON (EEUU)

Luis Cabra, director general de Tran-
sicion Energética, Tecnologia, Ins-
titucional y Adjunto al CEO en Rep-
sol, recibe a elEconomista.es en CE-
RAWeek by S&P Global. Cabra, ade-
mas, es el presidente de Fuels Europe,
lo que le otorga una mayor vision de
la situacion actual del sector.

¢Como impactara la guerra en Iran?
Es demasiado pronto para determi-
nar cuéles seran las consecuencias
del conflicto en el sector, hay dema-
siadas variables a tener en cuenta.
Lo que sabemos con certeza es que
un conflicto de esta naturaleza afia-
de complejidad y volatilidad a un
sector que, de por si, tiene que ges-
tionar situaciones cambiantes.

Por el estrecho de Ormuz pasa
aproximadamente el 15% de los pro-
ductos petroliferos mundiales. Es-
to unido al impacto que est4 tenien-
do en conflicto en varias refinerias
de Oriente Proximo esta tensionan-
do los precios de las materias pri-
mas, del crudo y del gas, y de los pro-
ductos refinados. En Repsol, segui-
mos garantizando el suministro tan-
to para Espafa como para Portugal.
Enfocarnos en el aprovisionamien-
tode crudo y gas en la vertiente atlan-
tica y la preparacion de nuestras re-
finerias nos permite asegurar el abas-
tecimiento, cumpliendo asi una de
nuestras funciones mas relevantes
como compania.

¢La transicion energética esta redu-
ciendo vulnerabilidades o las esta
desplazando?
La transicion energética debe fun-
damentarse en la seguridad de su-
ministro, en costes asequibles y sos-
tenibilidad. En Europa hemos pri-
mado la sostenibilidad por encima
de todo pero por mucho que nos
empefiemos, no somos lideres en
descarbonizacién porque el mun-
do no nos sigue: la UE aporta el 6%
de las emisiones mundiales de ga-
ses de efecto invernadero y si las
redujéramos a la mitad en 2030,
habriamos contribuido a reducir 3
puntos las del mundo. Al mismo
tiempo, China, India y otros paises
siguen aumentando sus emisiones.
Conclusion, no podemos resolver
so6lo desde Europa un problema que
es global.

Estas politicas, tomadas de for-
ma aislada y al margen de lo que

ocurre en el mundo, imponen cos-
tes que hacen perder competitivi-
dad ala industria, que termina des-
plazandose a otros lugares, lo que
crea dependencia de terceros. Co-
mo sefiala Draghi en su informe,
en un mundo geopolitico inestable,
las dependencias se convierten en
vulnerabilidades.

¢Estamos yendo hacia un nuevo ma-
pa de poder energético?

El objetivo de la UE es producir al
menos el 42,5 % de su energia a
partir de fuentes renovables de aqui
a 2030, lo que requiere un desplie-
gue a gran escala de aerogenerado-
res, baterias y paneles solares, por
citar algunas necesidades. Esas tec-
nologias necesitan litio, niquel, co-
balto, cobre u otras tierras raras pe-
ro la mayoria de los minerales ne-
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cesarios se extraen y procesan fue-
ra de la UE. Por ejemplo, China pro-
porciona el 97% del magnesio de
la UE (utilizado en electrolizado-
res) y controla el 90% de la capaci-
dad de refinacion de estos minera-
les. Estas nuevas dependencias, co-
mo mencionaba antes, son en rea-
lidad vulnerabilidades.

Pero el nuevo mapa de poder
energético no lo definiran solo los
recursos naturales, sino también
las cadenas de suministro resilien-
tes, la capacidad y diversificacion
tecnologica, la fortaleza industrial
y la calidad del marco regulatorio.
Por eso, ahora méas que nunca, la
seguridad energética exige combi-
nar electrones renovables, molécu-
las renovables, eficiencia y todas
las palancas de descarbonizacion a
nuestro alcance, sin olvidar el pe-

troleoy el gas, que seguiran siendo
necesarios. Se trata de diversificar
las fuentes, incluyendo el aprove-
chamiento de las domésticas, y de
reducir dependencias.

¢Le preocupa que Europa esté fijan-
do objetivos de descarbonizacion
del transporte sin asegurar antes una
oferta suficiente de combustibles
renovables competitivos?

La experiencia reciente nos mues-
tra que en la Uni6on Europea ten-
demos a fijar objetivos de transi-
cion energética que, en la practi-
ca, no logramos cumplir. La Ley
del Clima y el paquete Fit for 55,
que aspiran a una reduccion del
55% de emisiones de CO2, o los
ambiciosos objetivos de vehiculos
eléctricos en automocion para
2025-2030 son algunos ejemplos.
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Guerra en Iran: “Un
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al sector”

Descarbonizar:
“Aunque nos
empenemos.

El mundo no

nos sigue con la
descarbonizacion”

Y no logramos cumplir por varias
razones.

La primera, por no dejar que to-
das las tecnologias que aportan a la
reduccion de emisiones se comple-
menten o compitan en igualdad de
condiciones y querer imponer sélo
algunas. Regulacion y tecnologia son
pilares fundamentales para avanzar
en la transicion energética. La regu-
lacién nos marca la direccion estra-
tégica, mientras que la tecnologia
define lo que es factible en cada mo-
mento. Pero hay que sincronizarlas
ambas. Si regulamos sin tener en
cuenta la madurez tecnologica o las
necesidades de los ciudadanos, co-
rremos el riesgo de prescribir solu-
ciones inmaduras o excesivamente
costosas que el mercado no acepta,
como esta ocurriendo con la pene-
tracion del vehiculo eléctrico, més
lenta de la que se ha querido impo-
ner. Por eso no podemos cerrar la
puerta a otras opciones como los
combustibles renovables, debemos
incentivar en lugar de prohibir.

Otra razon es centrarse mas en
objetivos de largo plazo que pensar
en descarbonizar hoy. No podemos
obviar que la medida més efectiva a
corto plazo para reducir emisiones
del transporte sigue siendo sustituir
un coche viejo por uno nuevo, sea
del tipo que sea, porque tenemos un
parque con 14 afos de media. Y se-
guir mejorando el motor de com-
bustion, que es parte de la solucion,
como hemos demostrado desarro-
llando junto a Horse un motor pro-
totipo hibrido que reduce el consu-
mo hasta los 3,3 litros a los 100 km.
Sin embargo, los fabricantes no pue-
den invertir en mejorar el motor de
combustion si se anuncia su prohi-
bicion en 2035.

En cuanto a la oferta y la compe-
titividad de los combustibles reno-
vables, la propia regulacién lo po-
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ne dificil. Es necesario entender que
la regulacion que promueve el com-
bustible sostenible para aviacion, el
SAF, por otro lado penaliza la pro-
duccién de combustibles para ca-
rretera. Y la quimica y la economia
no permiten lo uno sin lo otro. La
escala para producir ambos, y el co-
producirlos en la misma instalacion,
es lo que hace competitivos ambos
productos. La regulacion por silos,
por sector consumidor, hace invia-
ble la competitividad del producto.
Sin la carretera, no habra SAF o se
producira fuera de Europa. La pro-
puesta de revision para la carrete-
ra que recientemente ha puesto la
UE sobre la mesa es claramente in-
suficiente, y tanto la industria del
automovil como los fabricantes de
combustibles estamos reclamando
mejoras adicionales.

¢Se puede pedir a las compaiiias que
aceleren en descarbonizacion y al
mismo tiempo mantener un marco
fiscal percibido como punitivo?

El vehiculo eléctrico (VE) represen-
ta una solucion de futuro indiscuti-
ble para el transporte por carretera,
especialmente en el segmento lige-
ro. Sin embargo, la regulacion ha
impuesto un ritmo de penetracion
obligatorio que no asegura una ver-
dadera descarbonizacion, ya que so-
lo se mide la reduccion de emisio-
nes en el tubo de escape. Esto ha lle-
vado a que la industria de la auto-
mocion invierta cientos de miles de
millones, necesite apoyo publico y,
aun asi, se enfrente a multas porque
la demanda real no acompana el rit-
mo impuesto. El problema se ha pa-
liado en 2025, pero volver4 a surgir
en 2030 si no se ajusta la regulacion
ala realidad del mercado.

Desde Repsol defendemos que hay
que seguir impulsando la cadena del
vehiculo eléctrico, pero con realis-

mo y transparencia sobre el dinero
publico invertido, evaluando su im-
pacto en términos de euro/tonela-
da de CO2 abatido y combinandolo
con el otro vehiculo cero emisiones,
que es el de combustiéon con com-
bustibles renovables.

Repsol lleva tiempo defendiendo la
creacion de una gran plataforma de
combustibles renovables en Espaiia.
¢En qué punto esta hoy?

Repsol demostré una clara vision
estratégica ya en 2020, cuando su-
pimos anticiparnos a las tendencias
del sector y anunciamos el desarro-
llo de la primera planta dedicada ex-
clusivamente a la produccién de com-
bustibles renovables avanzados, en
Cartagena. Asi, en 2024, la planta
estuvo lista para suministrarlos con
antelacion a la entrada en vigor del
Reglamento ReFuel Aviation. En ese
momento comenzamos a cimentar
nuestra plataforma de combustibles
renovables, que ya es una realidad
y que se asienta en unas capacida-
des de refino altamente competiti-
vas, en la transformacion de plan-
tas que ya tenemos para otros usos
-en unos meses estara operativa la
segunda planta, en Puertollano, que
sumara una capacidad de 200.000
toneladas anuales a la actual de 1,25
millones- y en proyectos pioneros,
como la Ecoplanta de Tarragona, la
primera instalaciéon de Europa que
transformara residuos municipales
en metanol renovable y circular.

¢Espaia puede convertirse en re-
ferencia europea en combustibles
renovables o seguimos teniendo
mas ambicion que capacidad de
ejecucion?

Espafia tiene una oportunidad tni-
ca para liderar el desarrollo de com-
bustibles renovables y convertirse
en una referencia europea. Pero te-
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Vehiculo eléctrico:
“Hay que impulsar
el coche eléctrico
con transparencia
sobre el dinero
publico invertido”

Transicion:

“Enla UE
tendemos a fijar
objetivos de
transicién que no
logramos cumplir”

nemos que aprovechar nuestras for-
talezas, la primera, que tenemos las
refinerias mas competitivas de Eu-
ropa y que son las mejor prepara-
das para su progresiva transforma-
ci6n. Ademaés, contamos con ener-
gia renovable a precios competiti-
vos, con capacidades industriales
solidas y diversas y con disponibili-
dad de residuos agropecuarios, fo-
restales y urbanos que podemos con-
vertir en combustibles renovables.
Ast lo reflejan diferentes informes,
por ejemplo, segtin NTT data, Espa-
fa esta entre los paises europeos con
mayor potencial de residuos de bio-
masa utilizables para producir has-
ta 10,8 millones de toneladas equi-
valentes de petrdleo en combusti-
bles renovables en 2030. Si suma-
mos a esto los biocombustibles
derivados de otras materias primas,
siempre dentro de lo que marca la
regulacion europea, y los combusti-
bles renovables de origen no biol6-
gico (RFNBO), el potencial total de
produccién de combustibles reno-
vables en Espana a partir de mate-

r de Transicion Ecoldgica y presidente de Fuels Europe, y Rubén Esteller, director adjunto de ‘elEconomista.es’.

rias primas locales en 2030 alcan-
zaria las 13,4 millones de toneladas
equivalentes de petrdleo. Esto su-
pondria poder sustituir cerca del
58% de la demanda nacional de com-
bustibles fosiles y reducir las emi-
siones en ciclo de vida hasta 43 mi-
llones de toneladas de CO2. Existe
un gran potencial que se puede apro-
vechar con tecnologia y una regula-
cion verdaderamente habilitadora
de inversiones.

¢Puede Europa exigir una rapida pe-
netracion de combustibles renova-
bles sin crear al mismo tiempo me-
canismos que amortigiien su impac-
to en precios

En el caso de los combustibles reno-
vables la regulacion no puede limi-
tarse a prohibir y encarecer; tiene
que habilitar, incentivar y dar visi-
bilidad de retorno, con instrumen-
tos que cierren la brecha de coste
frente a los fosiles.

Del mismo modo que existen mul-
tiples incentivos para fomentar el
vehiculo eléctrico, los combustibles
renovables deben recibir un impul-
so regulatorio con una fiscalidad fa-
vorable o la apertura a mas mate-
rias primas sostenibles para su pro-
duccién para permitir la sustitucion
progresiva de los convencionales,
aprovechando infraestructuras y
vehiculos existentes.

¢Qué tecnologia cree que esta hoy
mas cerca del despliegue masivo de
lo que el mercado percibe?

A dia de hoy, la produccion a partir
de aceites usados y residuos agroa-
limentarios es sin duda la opcién méas
madura, disponible a escala indus-
trial. Le siguen otras opciones, como
la produccién a partir de residuos
municipales no reciclables. La tec-
nologia existe, la gasificacion de Ener-
kem y apostamos por ella en la Eco-

planta de Tarragona, tanto que hoy
somos los principales accionistas de
esta tecnologica canadiense. Otras
tecnologias, necesitan atin de desa-
rrollo. Es el caso de los combustibles
sintéticos, donde atin la tecnologia
vaun paso por detras, estando toda-
via en desarrollo. Este afio tendre-
mos en Bilbao una primera planta
de demostracion a escala pre-comer-
cial que nos va a permitir aprender
para seguir avanzando.

En la industria europea se habla ca-
da vez mas de una reforma profun-
da de los complejos industriales. ;Qué
significa eso exactamente en una
compaiiia como Repsol?

La Uni6n Europea empieza a reco-
nocer el sector del refino como es-
tratégico, con un papel clave en la
seguridad de suministro. Esta in-
dustria suministra el 97% de la ener-
gia para el transporte de personas
y mercancias en ambitos civiles, mi-
litares, de construccion, etc. y, sin
embargo, el 30% de las refinerias
de la UE han cerrado en las tltimas
dos décadas. No es el caso de Espa-
fia, que cuenta con uno de los siste-
mas de refino mas eficientes de Eu-
ropa, fruto de inversiones pasadas.
Pero Europa es hoy importadora
neta de combustible de aviacién y
de gasoil para carretera, con lo que
supone de pérdida de autonomia
energética. Tampoco podemos ol-
vidar que la industria de los com-
bustibles liquidos, las refinerias,
aporta el 50% de las materias pri-
mas para la industria quimica en
Europa. Con estas premisas, tene-
mos las claves para la reindustria-
lizacion: en lugar de cerrar para des-
pués importar, transformar nues-
tra industria para seguir producien-
do energia y productos con menos
emisiones.

¢Como imagina el complejo indus-
trial europeo dentro de diez afos?
En Repsol ya estamos dando pasos
muy significativos para avanzar en
esa transformacion hacia lo que se-
ran los centros industriales del fu-
turo. Centros que transforman sus
unidades actuales en nuevas plan-
tas, con tecnologia de vanguardia,
para fabricar diésel y gasolina 100%
renovable para carretera, SAF pa-
ra aviacion y combustible para bar-
cos; centros que van sustituyendo
progresivamente el petréleo por
biomasa y el hidrégeno convencio-
nal producido a partir de gas natu-
ral por el renovable; centros que
usan distintos tipos de residuos, co-
mo aceites de cocina usados, resi-
duos de la industria agroalimenta-
ria o municipales para fabricar com-
bustibles renovables y materiales
circulares.

En definitiva, centros que utili-
zan diversas fuentes de energia, co-
mo la edlica o la fotovoltaica, que
combinan muchos tipos de mate-
rias primas, como el hidrogeno re-
novable, los residuos y también pe-
tréleo —que seguira siendo necesa-
rio— y que fabrican los productos
que la sociedad necesita para avan-
zar, con menor huella de carbono.




