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1. ESQUEMA DE ABASTECIMIENTO
1.1. DIAGNOSTICO

El Balance de Oferta y Demanda de Gas Natural sefiala que se presentara déficit de suministro en los préximos
diez (10) anos. La declinacidn de los grandes campos de gas con que contaba el pais evidencia la necesidad de
incrementar la oferta de este energético identificando alternativas que le den sostenibilidad de largo plazo al
sector, ya sea con la incorporacion de recursos convencionales y/o no convencionales a la oferta doméstica, ya
sea a través de importaciones.

Si bien existen reservas con posibilidad de entrada en el corto y mediano plazo con base en recursos contingentes
y el eventual desarrollo de fuentes no convencionales (Shale Gas o Coalbed Methane), condicionar el
abastecimiento de la demanda nacional a una oferta cuya incorporacidn afronta los riesgos inherentes al
desarrollo de estas fuentes, que no se restringen al mero aval legal de este tipo de explotaciones, compromete el
crecimiento del sector pudiendo causar la destruccién de demanda existente y restringir, como de hecho viene
sucediendo, decisiones de inversidn por parte de consumidores potenciales de este recurso.

Asi mismo, los escenarios de proyeccidn de oferta y demanda con un horizonte de diez afios (2019 — 2028), no
tienen en cuenta que el pais, desde el 2006, destruyd gran parte de la demanda de gas del sector termoeléctrico,
demanda cuya existencia permitié el desarrollo de los programas de masificacién de gas, que hicieron posible que,
en la actualidad, 9.598.716 usuarios finales se encuentren conectados a las redes de gas (cifra al cierre del primer
trimestre de 2019). La reincorporacion de este parque de generacidon como consumidores de esta fuente primaria
de produccién de electricidad deberia ser un objetivo prioritario tanto para el sector de gas como para el sector
eléctrico, en la medida en que solventar esta situacidn favoreceria a los consumidores de ambos sectores y
coadyuvaria al incremento de la productividad del pais.

La problematica actual que enfrenta el abastecimiento de gas esta asociada directamente con un enfoque errado
de la politica, el planeamiento y la regulacion sectorial. El enfoque al que se hace referencia consiste en la
visualizacidon del futuro del sector siempre basada en las perspectivas y expectativas de la produccion doméstica
y no en garantizarle a los consumidores finales, existentes y potenciales, que pueden contar con garantia de
suministro en el mediano y largo plazo, con independencia del origen de este energético.

Asi mismo, este enfoque ha favorecido la consolidacién de posiciones dominantes en el mercado y ha
distorsionado la regulacion sectorial, con un alto costo para los usuarios del servicio y un alto costo para el pais
en términos econdmicos y ambientales, siendo también recurrentes las alertas de racionamiento en el sector de
gas y por ende en el sector eléctrico, o alertas de racionamiento en el sector eléctrico y por ende en el sector de
gas. (Esta ultima alerta se materializé durante el Fenémeno de El Nifio 2009 — 2010).

El diagndstico brevemente descrito, se ilustra a continuacidn con cifras y graficos. Las fuentes de informacidn
fueron el MME, la UPME y XM S. A. E. S. P. A partir de ellas se realizaron graficos y cdlculos propios.
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La oferta doméstica, como se menciond, muestra el mismo perfil que la declinacién de los principales campos de

produccién del pais (La Guajira y Cusiana).

Ademas de la oferta doméstica, el pais cuenta con una Planta de Regasificacion ubicada en el Puerto de El Cayao
en Cartagena de Indias. Esta planta de regasificacidn es del tipo FSRU con capacidad de 400 GBTUD. Es de “acceso
cerrado” y su explotacidn estd destinada al abastecimiento de las plantas termoeléctricas TEBSA,
Termobarranquilla 3 y 4, Termoflores 1, Termoflores 4 y Termocandelaria 1y 2.

El contrato de arrendamiento de la FSRU finaliza el 30 de noviembre de 2026 con posibilidad de prérroga.

Proyecciones de demanda
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La demanda esperada durante el periodo de produccion no muestra crecimientos significativos.
En tanto que el sector no termoeléctrico registra incrementos promedio anuales del 0,2% durante el periodo de
proyeccion, el sector térmico registra la volatilidad de los despachos hidrotérmicos, influenciados por las

condiciones climaticas.

El sector térmico presenta maximos de 426 GBTUD y minimos de 62 GBTUD, siendo el promedio durante el
horizonte de 170 GBTUD.

Balance Oferta Doméstica vs. Demanda No Termoeléctrica

BALANCE OFERTA DOMESTICA vs. DEMANDA NO TERMOELECTRICA
Situacién Actual

/900,22 GBTUD; Febrero/2024.
s

.//

GBTUD

= produccién Doméstica === Demanda No Térmica

SUPERAVIT/DEFICIT
PRODUCCION DOMESTICA - DEMANDA NO TERMOELECTRICA
2019 - 2028

Si se realiza el balance excluyendo del mismo tanto la oferta de la planta de regasificacién de El Cayao como la
totalidad de la demanda termoeléctrica, es decir, si solo se considera la produccién doméstica y la demanda no
térmica, se concluye que el pais tendria racionamiento de gas en el mes de febrero de 2024. Dificilmente sin que
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medien decisiones concretas, se incorporardn antes de esa fecha suficientes reservas domésticas comerciales que
impidan el déficit.

Sector termoeléctrico

Como se menciond previamente, desde el 2006 se destruyd gran parte de la demanda de gas doméstico del sector
termoeléctrico. De los 3.925 MW de termoeléctricas a gas instalados en el pais, 3.482 MW declararon como
respaldo de sus Obligaciones de Energia Firme combustibles diferentes al gas. Lo anterior implica la pérdida del
86% de la demanda potencial de gas doméstico de este sector (684 GBTUD de 790 GBTUD):

Combustible MW % Capacidad
Declarado Térmicas a Gas

Gas Importado " 1.835 46,75%
Diesel Ol 766 19,52%
Fuel O 272 6,93%
Carb6n 286 7,29%
Jetal T 3237 823%
TotaL " 3482 " 88,72%

La pérdida de esta demanda, cuando la misma se hizo efectiva, no se debié a la escasez de este energético, sino a
la imposibilidad financiera de los agentes térmicos de asumir los costos fijos de suministro y transporte de esta
fuente primaria y a la renuencia del regulador en su momento para adoptar medidas que solucionaran esta
problematica.

En la siguiente tabla se presenta la lista de termoeléctricas existentes con tecnologia a gas:
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B
375 " 79,30% Gas Natural
480 " 2894% Gas Natural
970 7 120% Gas Natural
1930 7 9550% Gas Natural
1930 7 94,68% Gas Natural
1930 7 97,21% Gas Natural
1990 7 90,75% Gas Natural
1990 7 97,77% Gas Natural
1990 " 88,87% Gas Natural
1990 7 9453% Gas Natural
30,00 " 96,73% Gas Natural
4400 " 036% Gas Natural/Jet-A1/Diesel O
4500 " 30,79% Gas Natural
4500 7 2314% Gas Natural
56,00 ©  0,02% Gas Natural/Fuel Oil
60,00 " 6,78% Gas Natural/Fuel Oil
60,00 ©  2,26% Gas Natural/Fuel Oil
62,00 " 1,60% Gas Natural/Fuel Oil
66,00 ©  0,20% Gas Natural/Fuel Oil
88,00 " 41,49% Gas Natural/Fuel Oil
14300 7 1,71% Gas Natural/Carb6n
14300 7 1,02% Gas Natural/Carb6n
157,00 7 4,40% Gas Natural/Diesel Oil
157,00 7 9,20% Gas Natural/Diesel Oil
160,00 B 11,81% Gas Natural/Diesel Oil
167,00 7 027% Gas Natural
200,00 7 20,69% Gas Natural/Diesel Oil
21300 7 0,44% Gas Natural/Diesel Ol
279,00 " 1,83% Gas Natural/Jet-Al/Diesel Oil
35300 7 0,35% Gas Natural/Diesel Oil
450,00 7 16,64% Gas Natural/Diesel Oil
791,00 7 46,32% Gas Natural
B o5 19049%

No obstante lo anterior, y salvo situaciones de sequia en las que la operacién del parque térmico se ve exigida al
maximo (Fenédmeno de El Nifio), las térmicas que han declarado combustibles diferentes al gas usan este
energético en condiciones de operacidon normal del sector eléctrico y del sector de gas, lo que implica que el déficit
previsto para el mes de febrero de 2024 podria anticiparse.

Para ilustrar la situacion descrita se presenta a continuacidn, en la grafica de la izquierda, la demanda de gas
natural doméstico del parque térmico durante 2019 (con corte al mes de julio):
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Demanda Gas Térmicas
Enero - Julio de 2019
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BALANCE OFERTA vs. DEMANDA Gas Importado
SITUACION ACTUAL

Planta Regasificacion CAYAQ  ===Demanda Térmica Gas Importado

Esta demanda superd en repetidas ocasiones los 107 GBTUD (791 GBTUD — 684 GBTUD).

En la grafica de la derecha se muestra la proyeccién de la demanda de gas importado del sector termoeléctrico,
respaldada por la Planta de El Cayao. Esta proyeccién parte del supuesto de que el parque termoeléctrico asociado
con esta planta Unicamente consumird gas importado, situacién diferente a la que se presenta en la practica, lo
que permite reiterar que probablemente el déficit de gas se anticipard a la fecha prevista.
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Con relacién a la incorporacidon de nuevos proyectos termoeléctricos a gas, en la ultima Subasta de Obligaciones
de Energia Firme (Cargo por Confiabilidad) realizada en el mes de febrero de 2019, potencialmente se registraria
una demanda adicional de gas de 154 GBTUD. Aunque tres (3) de estos proyectos declararon como combustible
el GLP (TERMOSOLO 1y 2, y TERMOCARIBE 3), segun la informacidén disponible al menos uno (1) de ellos estarian
buscando posibles negociaciones para abastecerse con gas natural doméstico.

TERCERA SUBASTA CxC MBTUMWh GBTUD
67

r

CIERRECICLO CANDELARIA 241 9,88 0,0
TOTAL " o1 T
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BALANCE OFERTA vs. DEMANDA Gas Doméstico
SITUACION ACTUAL

Produccion Doméstica Demanda No Térmica ~ e====Demanda Térmica Gas Doméstico

SUPERAVIT/DEFICIT CAPACIDAD DE PRODUCCION DOMESTICA
2019 - 2028

En las graficas anteriores se realiza el balance de gas, aislando de la proyeccion la oferta de la planta de El Cayao
(400 GBTUD) y la demanda de las termoeléctricas asociadas con esta planta. Los resultados obtenidos muestran
gue aun en estas condiciones tedricas se produciria un déficit de gas en enero de 2024.

Como se desprende del diagndstico, Colombia tradicionalmente ha visualizado el futuro del sector en funcién de
la disponibilidad doméstica de oferta de gas, e incluso ha sacrificado un despacho termoeléctrico limpio y a precios
competitivos, facilitando la sustitucion del gas natural en el portafolio de generaciéon por combustibles liquidos,
lo que ha implicado costos elevados de despacho vy riesgos de logistica de suministro de combustibles durante
periodos de sequia (fendmenos de El Nifio 2009-2010 y 2015-2016).
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Lo anterior se ha traducido en una desaceleracidn significativa en el ritmo de crecimiento sectorial, motivado por
la falta de certeza sobre la disponibilidad de una oferta suficiente y confiable de este energético. Esta
incertidumbre limita el incremento potencial de la demanda en la medida en que los proyectos que
potencialmente podrian incorporarse como consumidores de gas requieren de una oferta estable y confiable de
mediano y largo plazo. Se trata de proyectos de inversidon con periodos de amortizacidn no superiores a siete (7)
afios, que no pueden desarrollarse bajo escenarios de incertidumbre. Ejemplo de este tipo de proyectos son los
de movilidad (trasporte masivo de pasajeros y carga), cogeneracion, distritos térmicos y proyectos industriales
intensivos en energia con procesos de calor directo o procesos petroquimicos.

Se considera por lo tanto imprescindible que los escenarios de abastecimiento no se centren en las posibilidades
de oferta local (sin descartar ni minimizar su impacto positivo), sino en los requerimientos de la demanda y su
potencial de crecimiento.

El objetivo planteado no es incompatible con la necesidad de que Colombia desarrolle todo su potencial de
explotacién de gas, incluyendo las fuentes no convencionales y el gas offshore. No obstante, frente a estas dos
Ultimas alternativas se presentan retos de tipo ambiental y social para su desarrollo, asi como cuestionamientos
sobre su viabilidad econdmica debido al tamafio relativamente modesto del mercado local. En el caso particular
de las reservas de gas offshore, este gas no podria ser comercializado si la viabilidad de dichos proyectos depende
del mercado doméstico.

1.2. PROPUESTA
La propuesta busca garantizar el abastecimiento pleno de la demanda actual y potencial, incluyendo en esta ultima
la reincorporacion como consumidor del parque de generaciéon termoeléctrico existente con tecnologia de

combustién de gas.

De las plantas de regasificacion

En la situaciéon actual y dadas las perspectivas sectoriales, se requiere la ejecucidon de proyectos estratégicos de
regasificacion que, aunados a la produccion doméstica, permitan la atencidon plena de la demanda actual y
potencial de este energético.

En principio y sujeto a validaciones por parte de la UPME, se requeriria la siguiente infraestructura de
regasificacion:

- Planta de Regasificacidon de 400 GBTUD en la Costa Pacifica con entrada en operacién en diciembre de 2022;

- Planta de Regasificacion en la Costa Caribe (La Guajira) con entradas escalonadas: 300 GBTUD en junio de 2023
y 200 GBTUD adicionales en octubre de 2024; y

- Prérroga o sustitucion de la Planta de Regasificacion de El Cayao (400 GBTUD) al vencimiento del contrato
vigente (noviembre de 2026).

La planta de regasificacién en La Guajira, ademds de requerirse para garantizar el abastecimiento pleno de la
demanda durante la préxima década, evitaria la desconexidn de los mercados de la Costa y del Interior del pais
No se considera viable durante el horizonte de analisis, la importacidn de gas proveniente de Venezuela a través
del gasoducto Antonio Ricaurte.
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Sobre la entrada modular de esta planta de regasificacidn, la UPME deberd evaluar su conveniencia considerando
las economias de escala.

Con la propuesta planteada, el nuevo Balance de Oferta y Demanda seria el siguiente:

BALANCE OFERTA vs. DEMANDA
PROPUESTA

Planta Regasificacién COSTA PACIFICA Planta R

= Demanda Térmica

El esquema que se adoptaria para viabilizar financieramente la ejecuciéon de la propuesta se presenta en la
siguiente tabla y se describe a continuacién:

. Faltante a Cubrir con
Total Contratacion Produccién Doméstica
Demanda No Demanda Produccion Domésticao | Produccion Capacidad Total - o
GBTUD . L . f e L. Adicional o Ampliacion
Térmica Térmica Capacidad de Doméstica Regasificacion .
e L. Capacidad de
Regasificacion P
Regasificacion

" g5 7 5930 B 14495 " 10026 " 400,0 B 0,0

" gm0 7 se30 B 1470,0 " 10101 " 700,0 B 0,0

IRl s 7 5930 B 1466,9 ¥ 7898 " 900,0 B 0,0

[ dic2s [ R B 1476,3 " 62090 " 900,0 B 0,0

" gw94 " 030 B 1492,4 " s " 900,0 B -58,8

[ dic-27 VN VR B 18294 " 437 " 1300,0 B -90,7
r r r r r r

9317 944,0 1875,7 350,2 1300,0 -216,5
DEMANDA OFERTA

Seria exigible y deberd supervisarse que cada comercializador que sirve a usuarios finales del servicio, o que
intermedie con comercializadores que atiendan usuarios finales del servicio, asi como los usuarios no regulados
que actlen directamente en el mercado, cuenten el 1 de diciembre de cada afio con contratos de suministro de
gas doméstico y/o contratos de servicios de regasificacién que les permitan atender su demanda durante los
siguientes diez (10) afios. La demanda de referencia seria la correspondiente a la registrada en los doce (12) meses
previos al 1 de diciembre de cada afio.
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Notese que no se estarian exigiendo contratos de importacion de gas, sino contratos de servicios de regasificacién
gue, segun cada caso particular, se requeririan para garantizar el abastecimiento pleno de la demanda. Asi mismo,
se propone que agentes y usuarios no regulados opten por la fuente de suministro de gas que mas convenga a
sus intereses.

Se propone que este esquema de contratacién comience a operar el 1 de diciembre de 2022. Es decir, a partir de
esa fecha la demanda debera suscribir o bien contratos de suministro de gas doméstico a 10 afios y/o respaldarse
con contratos de capacidad de infraestructura de regasificaciéon por un término igual de forma permanente. En
cualquier momento del tiempo, la demanda debera garantizar una cobertura minima de 10 afos, bien sea en
contratos de suministro doméstico o bien sea en capacidad de regasificacion.

Se considera relevante sefialar que aun con la instalacién de las plantas de regasificacidon propuestas, como se
muestra en la tabla anterior, se requeriria para abastecer plenamente la demanda un incremento en la oferta
domeéstica que oscilaria entre 100 GBTUD y 250 GBTUD al final del periodo (dic/2026, dic/2027 y dic/2028).

La propuesta, ademas de garantizar el abastecimiento de gas en el corto, mediano y largo plazo, permitiria contar
con una oferta competitiva y un mercado contestable, reduciendo, sino eliminando, el poder de mercado vy las
distorsiones que este conlleva.

Sobre los costos de la propuesta, se realizan los siguientes estimativos teniendo como fuentes de informacién
Dongsha, Z., Ning, S., Jun, L., Li, L., y Yinghua, Z. (2017). Comparative Research on LNG Receiving Terminals and
FSRU. Australian Institute of Management — The University of Western Australia,* y célculos propios:

Storage tanke :
77 = \ )

1 Disponible en https://www.jtsi.wa.gov.au/docs/default-source/LNG-2017-Graduation-Presentations/comparative-
research-on-Ing-receiving-terminals-and-fsru.pdf?sfvrsn=9266d1c 8



https://www.jtsi.wa.gov.au/docs/default-source/LNG-2017-Graduation-Presentations/comparative-research-on-lng-receiving-terminals-and-fsru.pdf?sfvrsn=9266d1c_8
https://www.jtsi.wa.gov.au/docs/default-source/LNG-2017-Graduation-Presentations/comparative-research-on-lng-receiving-terminals-and-fsru.pdf?sfvrsn=9266d1c_8
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Capacidad de Regasificacion 400 GBTUD
CAPEX Millones USD

Jetty incluyendo tuberia 60 60
Lineas de descarga 100 NA
Tangue 180.000 m 3 85 En la FSRU

Buque FSRU NA 250
Equipos de proceso 130 En la FSRU
Servicios publicos 60 NA
Infraestructuraen tierra NA 30
Derechos terreno 125 30
TOTAL [ 560 i 370
oo | oo
Terminal de LNG 20.000 - 40.000
FSRU 20.000 - 45.000

El OPEX de las instalaciones de regasificacién FSRU usualmente equivale anualmente al 2,5% del CAPEX, aunque
varian con su localizacién.

Obviando las economias de escala, cuyo efecto ha disminuido de manera significativa durante la Ultima década,
se asume la siguiente estructura de costos para las plantas de regasificacidon propuestas:

Planta Buenaventura 370,0 44896,0 370.000.000 B 9.250.000
Planta Guajira Fase 1 300,0 45078,0 325.000.000 " 8.125.000
Planta Guajira Fase 2 200,0 45566,0 150.000.000 B 3.750.000
Planta Cayao 400,0 46388,0 250.000.000 i 9.250.000
Tasa 12%
Periodo Amortizacion 10

El CAPEX de la eventual prdrroga del contrato de la Planta de Regasificacion de El Cayao se asume en
USD 250 millones y no en USD 370 millones, toda vez que la nueva inversidn cubriria Unicamente la FSRU.

Los resultados del estimativo se ilustran en la grafica izquierda que se muestra a continuacion:
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Tarifa Esperada Servicio Regasificacion
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Los costos de la infraestructura de regasificacion serian asumidos por la demanda que se beneficia de la misma'y
serian cubiertos a través de los contratos de reserva de capacidad de regasificacién que suscriban agentes y/o
usuarios con el horizonte de diez (10) afios exigido. Los resultados de la estimacion arrojan durante el periodo de
analisis una tarifa promedio por servicios de regasificacion de 1,43 USD/MMBTU, con un maximo de
2,35 USD/MMBTU en los primeros dos (2) afios del periodo de analisis (que supone la venta de la totalidad de la
produccion doméstica) y un minimo de 0,97 USD/MMBTU al final del periodo de anélisis.
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Con relacidn al precio de gas importado y otra vez con fines ilustrativos, en la grafica de la derecha se presentan
los precios de GNL para la exportacion de USA durante los ultimos tres (3) afios. Se registré durante este trienio
un precio promedio de 4,84 USD/MBTU, con un maximo de 6,84 USD/MBTU y un minimo de 3,65 USD/MBTU. Se
recalca que entre mayor es la extension del contrato de importacidn, mejores precios se obtienen.

En la actualidad se encuentran en operacion cerca de cincuenta terminales de licuefaccion a nivel mundial:

Snehvit
LNG (16)

»

LNG (1)

Arzew/Skikda
)

Atlantic LNG
(10)

e

Nigeria LNG nr"‘_ i LNG (3)
“an ﬁ

Tangguh LNG (18)
Equatorial
Guinea LNG

Yemen LNG © - v - .
(15) 9] Donggi-Senoro — " PNG LNG (23)

. LNG (25)
Kribi FLNG (33) ’ rwin LNG/Ichthys LNG (14)

Pluto LNG (21)

GLNG

(26)
Wheatstone LNG (30)” North ),
eatstone LNG 30" yest shelf  auser <
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a 24)
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LNG (27)
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Nate: Numbers in parentheses behind profect names refer to Appendix 1: Table of Global Liguefaction Plants
Source: [HS Markit

sjueld uondejanbr]

Africa

Arzew - CAMEL GL1Z, GL2Z, GL3Z, GL4Z, Skikda GLK Phase 1& 2,
Skikda GL1k [Algeria]

EG LNG [Equatorial Guinea]

SEGAS LNG; ELNG IDCO LNG [Egypt]

Nigeria LNG [Nigeria]

Asia

Malaysia LNG [Malaysia]

Brunei LNG [Brunei]

Arun, Badak NGL, Tangguh [Indonesia]
Petronet LNG Terminal [India
Russia

Sakhalin LNG, Yamal LNG [Russia

Middle East

ADGAS [United Arab Emirates]

Oman LNG, Qalhat LNG [Oman]

Qatargas, Ras Laffan, Rasgas [Qatar]

Yemen LI

South America

Peru LNG [Peru

Australia

Q land Curtis LNG/Qu land, Karratha Gas Plant/Western

Australia, Pluto LNG/Western Australia, Darwin LNG, Gladstone
LNG, Australia Pacific LNG, Wheatstone LNG, Gorgon LNG
Australia

Europe

Hammerfest LNG [Norway]

Tornio, Pori [Finland]

North America

Kenai LNG (Alaska), Cheniere Energy Sabine Pass terminal

(Louisiana), Cameron LNG, Hackberry (Louisiana), Dominion Cove

Point LNG (Maryland), Cheniere Energy Corpus Christi terminal

(Texas), Freeport LNG Terminal (Texas), Southern LNG (Georgia),

[Us]

Costa Azul LNG near Ensenada (Baja California), Solensa

(Monterrey), [Mexico]

Atlantic LNG, [Trinidad and Tobago]
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Asi mismo, otras tantas se encuentran en construccién y como proyectos.

Existing and under construction Total proposed

@ Australia, 3.6, 24%
Mozambique, 3.4, 23%

@ Malaysia, 2.7, 18%

@ Camercan, 2.4, 16%
Mauritania-Senegal,
25,17%

@ Argentina, 0.5, 3%

@ Canada, 74.4,42%
US, 69, 30%

® Australia, 6.8, 4%

® Mozamblgue, 3.4, 2%
Eq. Guinea, 2.5, 1%

@ Maur-Sen, 5, 3%
Djibouti, 3, 2%
Malaysia, 2.7, 2%

@ PNG, 25, 1%

@ Cameroon, 3.6, 2%
senagal, 0, 0%
Russia, 1.3, 1%

@ CongoiRep), 12,1%

@ indonesia, 0.8, 0%
Argenting, 0.5, 0%

Notes: “Total proposed” capacity is inclusive of under-construction copacity.
Source: IHS Markit

De la produccion doméstica

Como se indicé previamente, aun con la instalacion de las plantas de regasificacién propuestas se requeriria para
abastecer plenamente la demanda un incremento en la oferta doméstica que oscilaria entre 100 GBTUD y 250
GBTUD al final del periodo de analisis (dic/2026, dic/2027 y dic/2028).

Consecuentemente, es necesario viabilizar la puesta en el mercado de gas contingente. Son multiples los factores
asociados con la viabilizacién de estas reservas. Dentro de las acciones que deberian tomarse se encuentran las
siguientes:

] Racionalizacion de los procesos asociados con el licenciamiento ambiental y consultas previas con
comunidades. Se deben establecer censos definitivos y facilitar o coadyuvar con el cierre de casos
pendientes de expedicién de licencias y pacto con las comunidades.

La explotacion de proyectos de gas, al estar asociado el suministro de este energético a la prestacién de un
servicio publico domiciliario, cuya continuidad debe garantizar el Estado, cumplen las exigencias requeridas
para ser considerados Proyectos de Interés Nacional y Estratégico (PINE) o Proyectos de Interés Regional y
Estratégicos (PIRES), como se desprende de los criterios establecidos en el Documento CONPES 3762 de
2013, “Lineamientos de politica para el desarrollo de PINE”. Aunque son multiples los proyectos de
hidrocarburos que han sido clasificados como tales, se requiere generar acciones oportunas que faciliten la
ejecucion eficiente y oportuna de estos proyectos.

Asi mismo, la reapertura permanente de procesos de licenciamiento y consultas previas cuando la licencia
ya ha sido expedida, implica incertidumbre, altos costos de transaccidon y puede comprometer la viabilidad
de proyectos. Se requiere también unidad de criterio, coordinacion y proporcionalidad en el proceso de
licenciamiento.

. Distincion regulatoria clara entre las fuentes no convencionales de gas. Debe distinguirse claramente entre
yacimientos de roca naturalmente fracturada y la tecnologia de fracking. Se requiere definir y diferenciar
entre las condiciones de explotacién de gas asociado a mantos de carbdén de roca naturalmente fracturada
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(GMAC — Coalbed Methane) y las condiciones de explotacion de gas asociado a la tecnologia de fracking.
Existen proyectos de Coalbed Methane que podrian entrar en explotacién comercial en el muy corto plazo.

] Sujeto a las recomendaciones de la Comisién de Expertos convocada por el Gobierno Nacional y a las
decisiones de las Cortes, viabilizar alli donde sea factible los proyectos de fracking.

] Ejecucidn de infraestructura de transporte prioritaria que permita la realizacién de reservas contingentes
en el corto plazo, asi como desarrollo de las inversiones requeridas para habilitar contraflujos en el Sistema
Nacional de Transporte (SNT).

] En el caso de campos de gas con perfiles de vida util y agotamiento inferiores a diez (10) afios, se requiere
establecer para los gasoductos de conexién que requiere la puesta en el mercado de este gas periodos de
amortizacion de las inversiones mas cortos, de tal manera que la obsolescencia temprana de esta
infraestructura no impida el cubrimiento del CAPEX de estos proyectos.

] Para garantizar una adecuada planeacién y una mejor coordinacion entre el suministro y el transporte, se
debe vincular a los productores, en funcidon de su capacidad de produccién, al desarrollo de Ia
infraestructura de transporte a través de senales tarifarias. Como se planteara posteriormente en el aparte
pertinente de este documento, parte del riesgo de la infraestructura de transporte debe ser asignado a 'y
asumido por el productor.

De las termoeléctricas

Como se indicé, la totalidad del parque termoeléctrico con tecnologias de combustién a gas, tratese de plantas
existentes o futuras, debe incorporarse a la demanda sectorial. Las tecnologias de gas duales, si bien constituyen
un factor que incrementa la confiabilidad del suministro eléctrico, deben considerar al combustible sustituto del
gas como un recurso de ultima instancia y no como el combustible principal.

Se puede afirmar de manera general que los sustitutos del gas en tecnologias duales resultan mas contaminantes
y por ende producen mas toneladas de CO,. Con base en informacién de XM S.A. E.S.P. para el periodo junio/2016
a nov/2018, se encuentra la siguiente correlacion entre la generacidn real por tipo de combustible y las emisiones:

Emisiones = 0,000834924 x +0,000875247 x +0,001027157 x +0,000481152 x +0,000783243 X

Si bien los resultados son predecibles por predefinicién de las emisiones asociadas con cada tipo de combustible,
solo se busca ilustrar la afirmacidn consignada y sefalar que las emisiones asociadas con el consumo de gas en el
sector termoeléctrico resultan significativamente inferiores a las asociadas con los combustibles sustitutos en las
tecnologias duales:

Combustible
Diesel Oil 174%

182%
Fuel Oil 213%

Gas Natural 100%

163%
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Los problemas de las termoeléctricas con relacion al suministro de Gas Natural, como se habia mencionado
previamente, no se relacionan con el déficit de suministro que coyunturalmente se pueda presentar en el pais,
sino con los costos fijos que deben pagar por concepto de suministro y transporte de este energético, en el
contexto de la baja despachabilidad de los recursos térmicos en condiciones de hidrologia normal.

Se recomienda en consecuencia y con el fin de reincorporar a las termoeléctricas con tecnologia de combustion a
gas a la demanda sectorial, remunerarles a las plantas termoeléctricas a gas existentes los costos fijos de
suministro y transporte de gas exdgenamente, en condiciones eficientes de adquisicidon de estos servicios, en la
medida en que dichos costos fijos no hacen parte, o no deben hacer parte, de la formacién de precios en el
mercado spot.

De acuerdo con lo dispuesto en el Articulo 6 de la Resolucion CREG-055 de 1994, las ofertas de precios en la bolsa
de energia que presenten diariamente los generadores termoeléctricos: “[...] deben reflejar los costos variables
de generacién en los que esperan incurrir, teniendo en cuenta [...] el costo incremental del combustible, el costo
incremental de administracion, operacion y mantenimiento, los costos de arranque y paraday la eficiencia térmica
de la planta.

El efecto de la posible reincorporacion de las plantas termoeléctricas a gas existentes a la demanda sectorial, asi
como la vinculacidn de un nuevo parque termoeléctrico a gas en el mercado eléctrico, traeria, ademas de
externalidades positivas en términos ambientales, los siguientes beneficios:

i)  Beneficios para usuarios del sector eléctrico

- No implicaria sobrecostos para los usuarios en la medida en que las ofertas de precios de estas termoeléctricas,
en la actualidad, terminan jalonando al alza los precios de bolsa cuando estas plantas marginan en el mercado.
De hecho, los usuarios experimentarian una reduccion de los precios en el mercado spot;

- Se evitaria el costo de “Generaciones de Seguridad” con combustibles liquidos mds contaminantes y mas
costosos; y

- Se garantizaria mayor confiabilidad de suministro eléctrico en épocas de sequia.

ii) Beneficios para usuarios del sector gas natural

- La incorporacion de termoeléctricas como remitentes del Sistema Nacional de Transporte de Gas Natural
permitiria un mejor aprovechamiento de escalay, ceteris paribus, reducirian las tarifas de transporte del sector
no térmico; y

- La demanda del parque termoeléctrico por suministro de gas haria mas atractivo para los inversionistas el
mercado de gas colombiano.

iii) Beneficios para el sector de derivados del petréleo

Se evitan los costos de construir capacidad adicional de almacenamiento de liquidos, posible expansién de
poliductos y requerimiento de expansién de los muelles de importacion de derivados.

iv) Beneficios para termoeléctricas a gas
- Se ofrece una solucién de largo plazo a la problematica que vienen enfrentando desde el 2006;

- Valoradas como negocio en marcha, recuperan el valor que estos activos pierden cuando operan con liquidos
y no con gas;



v)
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Menor desgaste de maquinas y menor costo de mantenimiento;

Todas las térmicas a gas existentes, competirian en igualdad de condiciones en el MEM. Asi mismo, sus precios
de oferta en la Bolsa serian mas competitivos;

Se elimina el riesgo de pérdidas cuando el Precio de Bolsa supere el Precio de Escasez, si el mecanismo actual
de Cargo por Confiabilidad se mantiene vigente; y

Podrian derivar ingresos adicionales en los Mercados Secundarios de Suministro y Transporte de Gas;

Beneficios para el Mercado Mayorista de Electricidad

Se reduce el poder de mercado de los agentes mayoritariamente hidroeléctricos;

Tendria impacto de mediano y largo plazo en la formacion de precios en el mercado spot. Aumentaria el nivel
de competencia. Posibilidad de precios a la baja; y

La despachabilidad de termoeléctricas a gas facilitaria la Regulacién Secundaria de Frecuencia, aspecto que
constituye un reto con la incorporacidn de plantas que operan con energia renovable (edlicas y solares) y cuyo
aporte a la oferta es intermitente (en ausencia de facilidades de almacenamiento).
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2. REGIMEN PLANTAS DE REGASIFICACION
2.1. DESCRIPCION DEL REGIMEN

El Anexo de este documento se enfoca en la descripcion detallada de la operacién de Terminales de GNL de Acceso
Abierto tomando como referente las terminales de Europa, continente con la regulacion mds avanzada en esta
materia. Asi mismo, contiene las reglas recomendadas por Carmenza Chahin en su calidad de Consultora a la
Secretaria Nacional de Energia de la Republica de Panama y que fueron la base de las decisiones adoptadas por
este pais en la suscripcion del Contrato entre la Secretaria y la empresa desarrolladora del proyecto. La
correspondiente consultoria fue financiada por el BID.

Se subrayan aquellos aspectos y normas de funcionamiento que se consideran relevantes para garantizar que los
sistemas de Acceso de Terceros cumplan con los objetivos de promover el uso eficiente y contribuyan a un
mercado de gas mas competitivo.

Se debe tener en cuenta que las disposiciones que rigen la operacion de las Terminales de GNL difieren
significativamente de pais a pais dependiendo de las caracteristicas y grado de desarrollo de los mercados
domeésticos de gas y de la dependencia y/o acceso de estos mercados al mercado internacional de este energético.
En Europa se presentan dos tipos de regimenes de libre acceso a las terminales: un Régimen “Third Party Access”
(TPA) regulado, de tal manera que se impone a sus propietarios la obligacién de abrir y compartir el acceso con
cualquier tercero autorizado, en condiciones transparentes y no discriminatorias; y un Régimen de Exencidn de
los requisitos del Régimen TPA de acuerdo con condiciones predefinidas (la implementacion de mercados
secundarios y mecanismos contra el acaparamiento es a menudo una condicién previa para tal exencidn,
obligando a los agentes con derechos primarios de capacidad no utilizada, a declararla disponible para terceros).

En un Terminal Exento el propietario es libre de negociar contratos directamente con remitentes primarios, pero
los mecanismos contra el acaparamiento de la terminal, que son controlados por los reguladores, deben ser lo
suficientemente transparentes y deben permitir a los remitentes secundarios obtener acceso a la capacidad
excedentaria.

En la prestacion de sus servicios, el Operador de la Terminal debe establecer y garantizar la igualdad de trato a
sus usuarios y/o empresas que lleguen a operar dentro del drea de la Concesidn Portuaria del Operador, y se debe
obligar para con ellos, a suscribir contratos o acuerdos sobre una base justa y razonable, que no limite o restrinja
la capacidad de su infraestructura y el uso efectivo de la misma, entre los diferentes agentes del mercado.

En el Anexo citado se desarrollan los siguientes conceptos y/o contenidos, que responden a las mejores practicas
internacionales en materia de libre acceso a terminales:

i)  Definiciones Relevantes

ii) Servicio Estandar Integrado de GNL

iii) Condiciones de Libre Acceso y Asignacién de Capacidad

iv) Tarifas de Acceso al Sistema del Operador de la Terminal

v) Reglas Operativas de la Terminal

vi) Normas Técnicas Planta de Regasificacidn y Calidad del Producto
vii) Fuerza Mayor o Caso Fortuito
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2.2. PROPUESTA

Si se validan por parte de la UPME las fechas en las que posiblemente se registrarian déficit de gas durante los
proximos diez (10) afios, seria necesario:

i-  Realizar la convocatoria publica para la contratacién del desarrollo del proyecto de la planta de regasificacion
de la Costa Pacifica, a mas tardar en el primer trimestre de 2020, proyecto que debe incluir, conjunta o
separadamente, la construccion del gasoducto que conecte la Terminal con el SNT.

ii- Con relacién al proyecto de la planta de regasificacién de La Guajira, la UPME, en este mismo afio 2020,
deberia contratar un estudio similar al realizado para la planta de la Costa Pacifica, es decir, un estudio para
la “Definicién y elaboracidn de las Condiciones Técnicas de Ingenieria Conceptual para la Construccion de la
Planta de Regasificacidn...de conformidad con las normas técnicas, la reglamentacion especifica del sector de
gas natural, la normatividad de la prestacién de los servicios publicos, la funcion estatal y todo aquello
relacionado con el Proceso de Seleccidon de Adjudicatario para la expansién en el suministro de Gas Natural
en Colombia”. La convocatoria publica para la contratacidon del desarrollo del proyecto de la planta de
regasificacion de La Guajira deberia realizarse a mas tardar en el mes de mayo de 2021.

iii- De decidirse la ejecucién de los dos (2) proyectos, la UPME deberia replantear el plan de expansién indicativo
de la red de transporte, en la medida en que probablemente no se requeririan todas las inversiones de
contraflujo consideradas actualmente. Mientras las termoeléctricas instaladas en el suroccidente del pais
podrian abastecerse fisicamente de la planta de la Costa Pacifica, las termoeléctricas del Magdalena Medio
podrian abastecerse fisicamente de la planta de La Guajira.

Con relacidn al Régimen de Acceso que se recomienda adoptar para ambas plantas y para la planta de El Cayao, a
partir de diciembre de 2026 en el caso de esta ultima, se propone que las plantas tengan Régimen de Acceso
Abierto, sin que se descarte el Régimen de Acceso Abierto con Exenciones. En el caso del Régimen de Acceso
Abierto con Exenciones, la CREG debera predefinir los criterios aplicables para permitir tales exenciones.

No se prevén plantas de regasificacién desarrolladas por iniciativa privada, a menos que se trate de plantas con
Régimen Exento por la totalidad de la capacidad de la infraestructura (caso El Cayao actualmente), es decir, plantas
de Acceso Cerrado para cubrir exclusivamente las necesidades de suministro de gas de su desarrollador. Debe
entenderse que las zonas costeras constituyen un recurso limitado por el cual compiten diversos sectores
econdmicos y cuya explotacion presenta restricciones de distinto origen.

Los siguientes extractos del Documento Base para la elaboracién de la “Politica Nacional de Ordenamiento
Integrado de las Zonas Costeras Colombianas”, producto de una consultoria contratada por el Ministerio del
Medio Ambiente (MMA) y financiado por el BID, ilustran la situacion descrita:

“La Constitucion Politica de Colombia establece en su articulo 82 que es un deber del Estado, velar por la
proteccion de la integridad del espacio publico y por su destinacion al uso comun, el cual prevalece sobre
el particular.

Se entiende por espacio publico todos los bienes que por su naturaleza, uso o afectacion estdn destinados
a satisfacer necesidades e intereses colectivos, que trascienden por tanto el derecho individual. Lo
constituyen entre otros, los cuerpos de agua, las aguas requeridas para la circulacion tanto peatonal como
vehicular, para la recreacion publica, la sequridad, la tranquilidad ciudadana, las fuentes de agua, parques,
plazas y similares, las necesarias para la preservacion y conservacion de las playas maritimas y fluviales,
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esteros y el entorno de lagos y aguas interiores, los terrenos de bajamar, sus elementos vegetativos, arenas
y corales, los elementos que conforman el patrimonio histdrico y cultural y todos aquellos existentes o
proyectados para el uso o disfrute colectivo.

Colombia tiene una longitud de costa, aproximadamente de 3.000 kildmetros, de cuales mds de un drea
corresponden a playas, con un patrimonio publico aun sin calcular en términos de dreas, pero que puede
ascender a varias hectdreas, con un incalculable valor por las posibilidades que ofrece, pero que resulta
escaso ante la creciente demanda que soporta en algunos sitios en especial, muy sensible y de dificil
recuperacion en su equilibrio fisico.

La escasez de espacio costero en el pais, le confiere un valor de uso incalculable e irremplazable a los bienes
de uso publico en pro del desarrollo, generando una tension a la que no ha respondido una politica
coherente que intente equilibrar los diferentes conflictos, especialmente los relacionados con los bienes de
uso publico del dominio maritimo localizados en la zona costera”.

Es por lo anterior que debe privilegiarse la instalacion de plantas de regasificacién con Régimen de Acceso Abierto,
o Acceso Abierto con Exenciones, sobre plantas de regasificacidon de Acceso Cerrado.

De los desarrolladores de los proyectos

Sobre los desarrolladores de tales proyectos, la regulacién actual impide que productores—comercializadores
participen en la ejecucién o explotacion de este tipo de proyectos, salvo que realicen importaciones de gas para
su uso como materia prima. Esta regla resulta razonable en la medida en que permite la desconcentraciéon del
mercado y evita acaparamientos.

No obstante, productores-comercializadores que sean usuarios potenciales de gas por su integracién vertical con
el eslabon de refinacién o el de la industria petroquimica, podrian eventualmente aspirar al desarrollo de
proyectos bajo la figura de Régimen de Acceso Abierto con Exenciones, siempre y cuando se acojan a los
condicionamientos de este Régimen, que esta descrito en el Anexo.

De los Criterios de Adjudicacion

Con relacién a las convocatorias publicas que llegue a realizar la UPME, se recomienda que la adjudicacion se
sujete a minimizar un CAPEX y un OPEX Anual que ofrecerian los proponentes, implicitos en el ofrecimiento de un
Ingreso Anual con un horizonte de diez (10). La Rentabilidad sobre el CAPEX sera la misma que defina la CREG para
el Servicio de Transporte. La UPME deberia establecer un minimo de oferentes para garantizar que el proceso de
seleccidn resulte competitivo y asi mismo, deberia fijar un precio techo para las ofertas, pudiéndose disefiar una
Subasta Descendente (Subasta Holandesa), si el nimero de oferentes es mayor a tres (3) proponentes.

A partir del afio 11, de requerirse la prorroga de los servicios, en el caso de plantas onshore se remunerara el
CAPEX no amortizado y el OPEX Anual ofertado previamente y actualizado. En el caso de plantas offshore (FSRU),
se realizard convocatoria para la contratacion de la FSRU, en la cual podra participar la FSRU incumbente.

De los procesos de asignacion de la capacidad de reqgasificacion

En linea con la propuesta planteada en el numeral 1 de este documento y siguiendo los criterios de asignacién de
capacidad planteados en el Anexo, la CREG debera reglar el proceso de asignacion y verificacién anual de
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requerimientos de capacidad (noviembre de cada afio) de acuerdo con el esquema contractual previamente
ilustrado en el numeral 1 del documento.

Lo anterior no implica que usuarios existentes o potenciales de las facilidades de las plantas de regasificacion
puedan acceder o contratar cantidades adicionales de servicios a lo largo del ano y por fuera del cronograma anual

definido por el regulador.

Se pone énfasis en que las reglas de asignacion deben evitar el acaparamiento de capacidad de regasificacién de
las plantas.

De las tarifas por concepto del servicio estandar integrado de GNL

Los desarrolladores y/u operadores de las plantas de regasificacion estarian sometidos a una regulacién de
ingresos tipo revenue-cap (CAPEX + OPEX Anual de Adjudicacidn) para la prestacién del que aqui se denomina
Servicio Estandar Integrado de GNL, definido en el Anexo en los siguientes términos:

“Paquete de servicios ofrecido por el Operador de la Terminal compuesto, al menos, por el derecho a un
atraque de buques metaneros durante un cierto periodo de tiempo, el derecho a la descarga del GNL, una
capacidad temporal de almacenamiento de GNL, y un servicio de regasificacion con la correspondiente
capacidad de envio”.

El Operador de la Terminal deberd publicar las tarifas aplicables en su pagina web de tal manera que los usuarios
de la terminal y terceros interesados puedan consultarlas permanentemente. Las tarifas deben ser transparentes
y reflejar los costos del Servicio Estandar Integrado, diferenciando cada uno de los servicios que lo componen y
garantizando que dichos costos correspondan al revenue-cap establecido.

No obstante, y por concepto de los servicios que se presten que excedan las condiciones del Servicio Estandar
Integrado de GNL (condiciones que debe predefinir la UPME en los pliegos de la convocatoria), el desarrollador
y/u operador podrad devengar ingresos adicionales aplicando las mismas tarifas por tipo de servicio adicional
prestado.

Asi mismo, no estarian sujetos a regulacién cargos de balance, cargos por congestién y cargos para el Fondeo del
Abandono, este Ultimo aprobado por la autoridad competente.

Las tarifas o cargos de balance, asi como las tarifas o cargos por congestion (de llegar a proponerse y aplicarse
estos ultimos) deberdn ser publicas y reflejar los costos en la medida de lo posible, proporcionando incentivos
adecuados a los usuarios de la terminal para equilibrar sus aportaciones y retiradas de gas. El desarrollador y/u
operador de la terminal del mismo modo puede aplicar una tarifa o cargo de penalizacion a los usuarios de la
terminal cuyas aportaciones o retiradas del sistema no estén compensadas con arreglo a normas de balance
previamente establecidas.

Estaran también desregulados cargos por servicios a corto plazo, basados en los costos marginales que también
deberan ser predefinidos y publicados por el desarrollador y/u operador de la planta de regasificacion.
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3. MERCADO DE GAS Y COMERCIALIZACION DE LA PRODUCCION
3.1. MODELO DE MERCADO

La coordinacidn de la industria de gas natural se caracteriza por presentar marcos institucionales muy diversos.
Inicialmente, se podria identificar que las infraestructuras de transporte son tan diversas como los marcos
institucionales. Como consecuencia, seria posible concluir que las caracteristicas reales de la infraestructura de
transporte determinan el mejor marco institucional para el comercio. Como se muestra en Glachant, Hallack y
Vazquez (2015), la eleccidon de un marco institucional para las transacciones no solo depende de la arquitectura
fisica del sistema de transporte, sino también de los mecanismos econdmicos elegidos para el comercio. Cualquier
eleccién conlleva costos y beneficios debido, principalmente, a la existencia de altos costos de transaccion en el
sector.

La arquitectura precisa de las redes de gas vy, por lo tanto, el grado de desarrollo de tales infraestructuras,
determina la especificidad actual de los activos de la industria y el potencial para las opciones de disposicion del
mercado. Con un numero plural y diverso de consumidores y proveedores que pueden conectarse a diferentes
rutas de transporte, las transacciones de gas se vuelven menos especificas. Esto es tipico de los sistemas de
transporte y de mercado mas desarrollados, en los que la infraestructura relacionada ya es un conjunto de
tuberias, compresores, instalaciones de almacenamiento, etc. Sin embargo, la arquitectura de los activos de
infraestructura no es la Unica variable explicativa. Ademas, debe considerarse la estructura institucional de la
apertura de lared y el comercio de gas.

Las redes de transporte de gas se caracterizan por una serie de limitaciones técnicas estrictas, por lo que se puede
decir que los servicios de transporte ofrecidos a los usuarios a través de un transportador son especificos del sitio
y dedicados. Por lo tanto, la arquitectura de contratacion requerida para comerciar gas en diferentes puntos de
red y horizontes de tiempo necesariamente debe adaptarse para hacer frente a costos de transaccion severos.
Dicho de otra manera, las identidades de los jugadores son importantes en la industria del gas, y se espera por
parte de ellos una preferencia por los contratos a largo plazo y la integraciéon vertical (ver Williamson (1975) o
Williamson (1985)). Esto encaja bien con la estructura inicial de las industrias del gas que dependen en gran
medida de servicios publicos integrados verticalmente o casi integrados en todo el mundo.

Para abrir un mercado de gas liberalizado, primero debe abrirse el acceso al sistema de transporte. El acceso
abierto evita que la red se confabule con ciertos jugadores y excluya a otros de acceder a la red de transporte y al
mercado relacionado. Definir e implementar el acceso abierto puede identificarse como el principal impulsor de
la diversidad institucional encontrada en las industrias de gas liberalizadas.

La garantia de libre acceso requiere de una reestructuracidn que consiste, esencialmente, en transformar
industrias anteriormente integradas verticalmente en industrias basadas en el mercado. Algunas, no todas, las
actividades de la cadena de suministro deben abrirse a la competencia. Este objetivo impulsa el redisefio de las
reglas para evitar que las caracteristicas de monopolio de la infraestructura se conviertan en barreras de entrada
en el mercado resultante; es decir, el uso de la misma infraestructura por parte de diferentes actores es el nucleo
de la reforma. No obstante, la forma en que se hace esto varia segun el contexto.

La l6gica detras de los diferentes sistemas de transporte se resume a continuacion:
= Transporte basado en contratos — El ejemplo tipico es el sector del gas estadounidense. Esta organizado en

torno a empresas privadas que se encargan de decidir sobre la produccién, el transporte, el almacenamiento
y la entrega de gas aguas arriba. En este contexto, los participantes del mercado gestionan tanto la inversién
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como la operacién de la red de transporte. Los elementos centrales del disefio del mercado estadounidense
son los contratos bilaterales a largo plazo entre productores y proveedores; ademas, los derechos de
transporte también se compran con mucha anticipacion. En tales transacciones, los productores y proveedores
firman contratos que otorgan el derecho a usar la red para transportar gas de un punto a otro. Las contrapartes
son los propietarios de la infraestructura involucrada en el camino entre ambos puntos. En este sentido, los
usuarios deciden sobre la ruta fisica que seguird el gas y pagan por el uso de la infraestructura asociada. Segun
este disefo, la inversidon en infraestructura de red esta impulsada en gran medida por esos contratos a largo
plazo. No obstante, los patrones de oferta y demanda de gas son altamente volatiles, y el balance de flujos en
el sistema de gas debe coordinarse en términos mas cortos. Dado lo anterior, en el corto plazo los usuarios
enfrentaran desequilibrios frecuentes, que deben abordarse mediante combinaciones complejas de acuerdos
de comercializacién de gas y los cambios asociados con los derechos de transporte. En consecuencia, los
mercados mayoristas se asocian tipicamente con la definicidn de un lugar donde tiene lugar la entrega fisica
del producto: el centro fisico (el mas importante es el Henry Hub). Sirviendo a los mercados, los centros se han
visto a menudo como un prerrequisito para la fijacién de precios del gas a través de la competencia de gas a
gas. Por lo tanto, los sistemas de transporte por contrato se basan en la idea de la competencia de tuberia a
tuberia. Dicho de otro modo, la competencia desempefia un papel relevante en la coordinacién no solo de las
actividades relacionadas con los productos basicos, sino también de las actividades de transporte.

= Transporte centralizado (common carrier) — Ejemplos tipicos son la UE o el mercado de Victoria. La idea basica
es considerar que las redes son bienes publicos en contra de la opinidn del transporte por contrato en USA. La
l6gica de esta decisidn se basa en que las actividades de la red de gas tienen la estructura de un monopolio
natural o estdn demasiado concentradas (oligopolio) y, por lo tanto, esta podria reconocerse como la principal
barrera para abrir el mercado de productos basicos. En tal situacién, como en el sector eléctrico, las actividades
relacionadas con la produccién y el suministro se consideran negocios abiertos que pueden beneficiarse de un
acuerdo de mercado, considerando que las actividades de la red deben estar sujetas a la regulacion publica, en
relacidn con su operacion e inversidon. Desde un punto de vista diferente, también podria ser posible apoyar la
regulacién de las actividades de la red argumentando que las decisiones excesivamente descentralizadas en el
funcionamiento de la red conducirian a ineficiencias. La opcidon eficiente es entonces disefiar una operacién
centralizada por medio de un Operador del Sistema de Transporte, coordinando las interacciones del sistema
de gas de la manera mas efectiva posible.

Con relacidn a las redes de distribucidn y la actividad de comercializacidn minorista, en el marco de un servicio de
transporte centralizado (common carrier) y un mercado de suministro liberalizado, la competencia debe adentrase
en el mercado minorista de electricidad y establecer reglas que faciliten la competencia del gas natural frente a
energéticos sustitutos.

Aunque es innegable que la distribucidén de gas a través de redes de tuberias tiene caracteristicas de monopolio
natural y esto implica que la forma mas eficiente de prestar este servicio es a través de un Unico agente en un
mercado relevante, ello no significa que esta actividad deba estar sometida a una regulacién como la vigente. El
grado de detalle y las inflexibilidades que impone la regulacidn actual le impiden al distribuidor fijar cargos por el
servicio que le permitan competir en un mercado energético en el cual enfrenta sustitutos en todos los sectores
de consumo y en todos los usos (excepto cuando el gas se utiliza como materia prima).

En tanto que en un mercado liberalizado se debe flexibilizar la regulacidn aplicable a la actividad de distribucion,
la actividad de comercializacidn debe ser desregulada; de lo contrario se estaria asignando el excedente del
consumidor a los productores-comercializadores, sin que exista un argumento subyacente vdlido en este
direccionamiento de rentas.
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El modelo de mercado implantado en Colombia sigue como reglas la liberalizacion de la actividad de produccién-
comercializacidn, separada de la infraestructura de transporte, y una agrupacion de las actividades de distribucién
y comercializacion sujetas a regulacion (no se registra gradualidad en el proceso de desregulacion de usuarios y,
por ende, en la contestabilidad de la actividad de comercializacién). Este modelo es similar al que actualmente
rige en la mayoria de los Estados de USA. La l6gica de este modelo es garantizar que la infraestructura se desarrolle
tan pronto como los consumidores y productores acuerden un compromiso a largo plazo.

Este modelo de mercado, como ha sido comprobado en la experiencia internacional, enfrenta desafios
significativos a la hora de crear un ambiente liquido de gas natural. De la misma forma, las dificultades asociadas
a financiar infraestructura solamente a través de contratos con los clientes suponen normalmente una barrera
para el desarrollo del sistema de transporte. Por el contrario, en la versién europea, la infraestructura de
transporte se considera un monopolio natural, y por tanto su expansién no depende de la contratacién de largo
plazo con los usuarios de la red.

El diagndstico en este sentido es similar a muchas otras experiencias en la liberaciéon de los mercados de gas
natural: es necesario hacer una eleccidn basica de los elementos del modelo del mercado que correspondan con
los objetivos buscados. Si bien todos los modelos presentan ventajas y desventajas, se considera que el objetivo
basico en el que se debe focalizar el modelo colombiano es la contestabilidad y liquidez del mercado de molécula,
y que otros objetivos son secundarios (por ejemplo, favorecer la competencia en el transporte, definir cargos de
transporte por distancia, etc.).

3.2. DIAGNOSTICO - COMERCIALIZACION DE LA PRODUCCION

De acuerdo con la Resolucion CREG 114 de 2017, el mercado mayorista de gas natural es el conjunto de
transacciones de compraventa de gas natural y/o de capacidad de transporte en el mercado primario y el mercado
secundario.

El mercado primario es aquel donde los productores-comercializadores de gas natural y los comercializadores de
gas importado pueden ofrecer gas natural; igualmente, es el mercado donde los transportadores de gas natural
pueden ofrecer su capacidad de transporte. Esquematicamente, los participantes en este mercado son los
siguientes:

Vendedores de gas Compradores de gas
Natural natural

* Productores- * Comercializadores
comercializadores = Usuarios no regulados
* Comercializadores de gas
importado

' "

Vendedores de Compradores de
capacidad de capacidad de
transporte transporte
* Transportadores = Productores-

comercializadores

* Comercializadores de gas
importado

« Comercializadores

\ ‘Usuarios no regulados
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De acuerdo con la informacién reportada por el Gestor del Mercado de Gas Natural, a la fecha en el pais se tienen
registrados 16 productores-comercializadores, tres comercializadores de gas importado, siete transportadores,
85 comercializadores, 18 generadores térmicos y 43 usuarios no regulados.

Las modalidades contractuales definidas por el regulador son las siguientes:

= Contrato de Suministro Firme al 95% (CF95)

= Contrato de Suministro C1

= Contrato de Suministro C2

= Contrato de Transporte Firme

= Contrato de Transporte con Firmeza Condicionada

= Contrato de Opcidn de Compra de Transporte

= Contrato de Opcidn de Compra de Gas contra Exportaciones
= Contrato de Suministro de Contingencia

= Contrato de Transporte de Contingencia

= Contrato con Interrupciones

Los requisitos minimos establecidos para los contratos de suministro y de transporte contemplan que, dentro del
clausulado de los mismos, se establezcan condiciones de eventos de fuerza mayor, caso fortuito o causa extrafia;
eventos eximentes de responsabilidad; duracién permisible para suspensiones del servicio; incumplimiento;
compensaciones y actualizacidn de precios.

Asi mismo, las reglas establecen cudndo se pueden realizar negociaciones directas, cuando el proceso de venta
debe estar condicionado a la ejecucién de subastas y en qué momentos del aifio y en qué condiciones se puede

contratar suministro.

En el mercado secundario pueden participar los siguientes actores:

Compradores de gas
natural

Vendedores de gas
Natural

+ Productores-
comercializadores

* Comercializadores de gas
importado

* Comercializadores
+ Usuarios no regulados

« Comercializadores

A\

N

Vendedores de
capacidad de
_ transporte
* Prodyctores-
comercializadores
* Comercializadores de gas
importado
» Comercializadores
|\ *Usuarios no regulados

- Comprac ot
‘capacidad de
‘transporte

* Productores-

comercializadores

« Comercializadores de gas
importado

* Comercializadores.

Dentro de las modalidades de contratos permitidas en el mercado secundario, estan contempladas las siguientes:
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= Contrato Firme o que Garantiza Firmeza

= Contrato de Suministro con Firmeza Condicionada

= Contrato de Opcidn de Compra de Gas

= Contrato de Opcién de Compra de Gas contra Exportaciones
= Contrato de Opcién de Compra de Transporte

= Contrato de Suministro de Contingencia

= Contrato de Transporte de Contingencia

= Contrato con Interrupciones

Respecto a la duracién de los contratos pactados en el mercado secundario, la regulacién definié los siguientes
plazos: i) intradiario, ii) diario, iii) semanal, iv) mensual, v) trimestral, vi) anual y vii) multianual. Adicionalmente,
los contratos de suministro de gas natural que se pacten en el mercado secundario deben estar asociados a alguno
de los 17 puntos estandar de entrega definidos por la CREG.

Finalmente, el regulador establecié el Proceso Uselo o Véndalo, segtn el cual los compradores que con contratos
de suministro o con contratos de capacidad de transporte tengan excedentes frente a lo contratado, deben
acogerse a este mecanismo para ofrecer su exceso de suministro contratado o su exceso de capacidad de
transporte.

Resumiendo, la CREG como mecanismo de mitigacion de la posicion dominante de Ecopetrol en el mercado, asi
como en respuesta a los riesgos de déficit en el mercado de suministro, optd por adoptar una regulacién que
busca agregar oferta en un momento del aiio y permitir transacciones solamente para determinadas ventanas de
tiempo basadas en las declaraciones de cantidades disponibles para la venta de los productores.
Simultdneamente, permitid un esquema de flexibilidad para casos puntuales, incluyendo campos menores y
campos aislados.

Los esquemas adoptados por la CREG, si bien buscan mitigar el poder de mercado y solventar alertas de déficit de
suministro, se traducen en un mercado mayorista de gas altamente inflexible y con escasa liquidez. Entre las
rigideces del disefio se destaca la imposibilidad de crear demanda adicional en cualquier momento del afio, sin
asumir riesgos de insuficiencia y/o alto costo de suministro y riesgos de insuficiencia de capacidad de transporte.
Asi mismo, contratos de largo plazo en transporte y contratos de suministro de corto y mediano plazo constituyen
obstaculos en la dindmica del sector, que originan la iliquidez del mercado.

Coherente y consecuentemente con la propuesta de abastecimiento consignada en el numeral previo, es
necesario replantear el mercado de comercializacién de la produccidon en la medida en que se establezca un
mercado contestable que pueda ser liberalizado.

3.3. PROPUESTA — MODELO DE MERCADO Y COMERCIALIZACION DE LA PRODUCCION

En la experiencia internacional, el modelo principal para facilitar la liquidez en el mercado de molécula es el
sistema entrada-salida (metodologia entry-exit). La idea bdsica detras de este modelo (que no es solo un modelo
de determinacidn de tarifas sino, como veremos mas adelante, es un modelo de definicidn de las reglas de acceso
al sistema de transporte y por lo tanto de estandarizacion de los puntos de entrega de la molécula) es facilitar la
entrada al mercado de gas. Simplificar al maximo los contratos de molécula facilita la entrada, y una de las formas
mas relevantes de conseguirlo es a través de la definicidon de punto de entrega; para ello, el sistema entrada-salida
establece los “puntos de entrega virtuales”. Las propuestas contenidas en este documento giran en torno a la idea
de implantar un mercado de gas basado en puntos de entrega virtuales. En la siguiente ilustracion se muestra una
perspectiva de las diferencias entre modelos:
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Esto significa que, desde el momento inicial, dos (decisiones se suponen tomadas:

= El transporte sera organizado centralizadamente (common carriage). Esto significa que la remuneracion del
transportador no depende de la contratacidn sino de los ingresos reconocidos (Allowed Revenue), que seran
pagados por los usuarios a través de las tarifas definidas por la regulacion (ver numeral 4 de este documento
para mas detalles). Desde el punto de vista de esta seccidn, esto significa que el acceso a la red de transporte
serd regulado, y no basado en los términos de la negociacion contractual (como ocurriria en el caso de escoger
contract carriage). Concretamente, las reglas de acceso serdn las correspondientes a las resultantes de la
aplicacidn de la metodologia entry-exit y la definicidn de uno o dos hub (centros) virtuales.

= Consecuentemente con la eleccidn del sistema de transporte, el objetivo es la implantacidon de competencia
mayorista y minorista, por lo que se supondrd un nivel minimo de separaciéon entre la distribucion y la
comercializacidn.

Con relacién a la Comercializacién del Suministro propiamente dicha, con la incorporacion al mercado de plantas
de regasificacion que permitiran la presencia de un namero significativos de nuevos oferentes y con la garantia
de suministro, se propone que este mercado sea liberalizado, permitiendo la libre negociacién de las partes
mediante contratos bilaterales tanto para el gas doméstico como para el LNG importado a través de la
infraestructura de regasificacion. Este mercado debera contar con un sistema de informacion robusto que facilite
transacciones en el mercado secundario de gas natural.

Con un sistema de transporte common carriage y la definicion de cargos de entrada-salida, los productores-
comercializadores solo podran discriminar precios por diferencias objetivas entre compradores, como el perfil de
consumo, y no por consideraciones espaciales del mercado destino, como algunos lo hacen actualmente. En todo
caso, en la definicion de precios los productores-comercializadores no podran aplicar discriminaciones
injustificadas, ni favorecer a sus vinculados o asociados econdmicos. De hecho, se deben eliminar las
exoneraciones de contratacién para consumo propio de instalaciones industriales pertenecientes al productor.
Las cantidades de gas que reserven los productores para consumo propio deben limitarse al gas destinado a la
reinyeccién de campos para optimizar la recuperacion de reservas y la operacién de los mismos.
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Si bien se derogaria gran parte de la regulacion vigente a partir del mes de diciembre de 2022, en concordancia
con la propuesta de que trata el numeral 1 de este documento, el regulador puede predefinir modalidades
contractuales segun la distribucién de riesgos entre las partes.

En todo caso, se recomienda de manera particular que la modalidad take or pay, todavia vigente bajo otra
denominacion (Contratos Firmes o que Garantizan Firmeza), incluya clausulas de compensacién o reposicion del
gas no nominado, con plazos razonables, sin hacer una expropiacion anticipada de derechos. Asi mismo, la
modalidad contractual denominada “Opcion de Compra de Gas” debe ser sometida a vigilancia especial, en la
medida en que puede no existir oferta suficiente para cumplirlas una vez se ejerza la Opcidn, llevando a subestimar
los requerimientos de oferta del sector (situacién que puede estar ocurriendo en la actualidad).

La totalidad del gas transado debe contar con contratos escritos, cuyo clausulado debe ser estandarizado, o debe
ser objeto de supervisién de tal manera que se evite la inclusién de disposiciones anticompetitivas o disposiciones
gue restrinjan la competencia.

Las transacciones del mercado secundario también deben ser libres. Los esquemas de “Uselo o véndalo” no serian
aplicables en el caso de suministro y debe ser el comprador quien tome la decisién de nominar las cantidades
minimas exigibles en los contratos, o postergar su consumo en el caso de los take or pay. Al existir flexibilidad
contractual en modalidades contractuales y en la proporcién de pagos fijos en los contratos, la venta al secundario
debe ser potestativa del comprador inicial en funcién de sus requerimientos de consumo y las condiciones
econdmicas del mercado.

3.4. ELPAPEL DE LA DEFENSA DE LA COMPETENCIA

La liberalizacién del mercado de suministro requiere del ejercicio de las labores de supervision y control por parte
de las autoridades sectoriales a quienes se le han asignado estas funciones (SSP y SIC).

Se pueden dividir las actividades de defensa de la competencia en dos areas principales:

= Actuar sobre la estructura (derechos de propiedad)
= Actuar sobre las conductas

Las medidas basadas en actuar sobre la estructura tienen como objetivo actuar de dos maneras sobre los derechos
de propiedad: cambiarlos o evitar que cambien. Las acciones mas comunes que cambian los derechos de
propiedad son la desagregacion y la venta obligatoria de gas. En cuanto a la segunda forma, destacamos las
acciones sobre posibles fusiones y adquisiciones.

La accion sobre conducta anticompetitiva requiere un estudio caso por caso, ya que existen numerosos
comportamientos anticompetitivos que son exclusivos de la industria del gas natural; ademds, pueden evitar la
necesidad de actuar (acciones complementarias) sobre los derechos de propiedad. La manipulacién del mercado
es la conducta mas intuitiva asociada con las practicas anticompetitivas. La vigilancia del mercado para evitar la
manipulacion de precios es tipica de la FERC, y estd comenzando a abordarse en el contexto de la Unidn Europea
(investigacion abierta contra Gazprom en 2013 y el desarrollo de normas de transparencia, REMIT).
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En Europa, sin embargo, otras acciones sobre la conducta de los agentes han tenido histéricamente mas peso.
Estas acciones se basan en dos articulos del Tratado de la Unidn Europea (Tratado de Funcionamiento de la Unidn
Europea, TFUE, anteriormente el Tratado CEE):

= Articulo 101 — Prohibe acuerdos anticompetitivos
= Articulo 102 — Prohibe el abuso de posicion dominante

Los dos comportamientos que han sido muy investigados por la Comisién son: (1) comportamientos de
intercambio de mercado (market sharing), que son acuerdos anticompetitivos identificados como practicas de
carteles; (2) cierre del mercado a través de contratos a largo plazo, que se estudia como una practica de abuso de
posiciéon dominante.

Uno de los puntos centrales con respecto a los contratos a largo plazo como una barrera de entrada para los
nuevos competidores son los contratos de acceso a la capacidad de transporte. La légica principal detrds de actuar
para evitar que los contratos de transporte detengan a los nuevos agentes es el concepto de instalacién esencial
(essential facility). Estas instalaciones son redes de transporte u otra infraestructura cuyo acceso es indispensable
para la competencia en un mercado determinado. Segun la legislacion de la UE, se puede exigir al titular de una
instalacion esencial (segun la ley antimonopolio), bajo ciertas circunstancias, que garantice el acceso a la
instalacion. En este contexto, la Comision rechazé todas las solicitudes de consideracién de la infraestructura de
transporte de gas natural como potencialmente competitiva. Rechazo el argumento de que la infraestructura
podria ser replicada por un competidor, dados los costos, la duracién de las inversiones y los riesgos que podria
traer a la planificacion.

Se supone que los incumbentes propietarios de las redes de transporte o del derecho a usar redes pueden usar
estrategias anticompetitivas para evitar el acceso a las mismas y, por lo tanto, asegurar una posicion dominante.
De acuerdo con los principios de instalacién esencial, la UE debe garantizar el acceso a la red. La Comisidn ha sido
especialmente activa en este campo.

Conducta anticompetitiva Estrategia

Acumulacién de capacidad Poner a la venta menos capacidad que la existente. La conducta representa una

. . negativa a proporcionar un servicio asociado con una instalacion esencial.
(capacity hoarding)

Degradacion de la capacidad Proporcionar acceso de una manera relativamente poco atractiva. La conducta
representa una negativa a proporcionar un servicio asociado con una instalacion
(capacity degradation) esencial.

Subinversion estratégica
Limitar estratégicamente la inversion en nueva capacidad.
(strategic underinvestment)

Compresién de margen Reduce artificialmente los margenes de sus rivales. Tiene una doble naturaleza: puede
verse como un abuso de posicién dominante o como una practica de exclusion
(margin squeeze) (predadora). Los tratamientos en USA y la UE son diferenciados.

La industria colombiana del gas natural tiene elementos significativos de ambos enfoques. Por un lado, la
presencia de un titular verticalmente integrado sugiere que las experiencias europeas en el tratamiento del
comportamiento anticompetitivo en el acceso a la capacidad de transporte son relevantes. Por otro lado, parece
importante adoptar medidas, bajo las perspectivas reguladoras y competitivas, que promuevan la desagregacion
o faciliten y alienten la entrada de agentes econdmicos independientes en el mercado colombiano.
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En la dltima década, el gas natural ha aumentado en la matriz energética nacional, pasando del 14,70% del
suministro de energia doméstica en 2005 al 20,72% en 2016, segun datos de la Agencia Internacional de Energia
(IEA por sus siglas en inglés). Este escenario, acompafiado de cambios en el marco regulatorio del sector,
especialmente desde la introduccion de la Resolucion CREG 114 de 2017 y otras normas infralegales, refuerza la
necesidad de una definicidn clara de los objetivos de la politica energética nacional, para promover la expansion
de la infraestructura de ductos y expandir los mercados de consumo y produccion de gas natural.

El examen detallado de las caracteristicas de la industria del gas natural en Colombia debe considerar aspectos
tales como la estructura del segmento de transporte por tuberia, la red de distribucién, la dependencia del sector
eléctrico, los precios relativos y la interdependencia energética. El analisis debe pasar por las dimensiones de
oferta, infraestructura y demanda, los aspectos pertinentes a la coordinacidn institucional de las areas regulatoria,
competitiva y de politica energética. En este sentido, la acciéon conjunta y cooperativa entre el organismo
reguladory la entidad antimonopolio parece ser un elemento fortalecedor de la accién estatal dirigida a identificar
posibles practicas anticompetitivas y abusos de posicion dominante por parte de los agentes econémicos.

Temas para construir una agenda prioritaria para el caso colombiano

Transparencia en la formaciéon del Actualmente, aparte de los diferentes precios cobrados por la venta de gas

precio del gas natural, el proceso de fijacion de precios no es transparente. La accion
antimonopolio enfrenta desafios ya que no puede confiar en la transparencia
de los precios. La transparencia en el proceso de fijacion de precios es esencial
para el andlisis e investigaciéon de practicas anticompetitivas (por ejemplo,
determinar si cierta discriminacién de precios o politicas de contratacion
resultan de abusos de posicion dominante). Teniendo en cuenta la reciente
regulacion sectorial, es necesario identificar las debilidades restantes. La
transparencia en la formacidn de precios parece ser el tema prioritario en el
contexto colombiano.

Acceso a gas natural y estructura Aqui es donde es probable que las experiencias internacionales sean menos

vertical acordes con la realidad colombiana. Por un lado, defender la competencia en
la produccidén no es un problema al que se enfrenta la UE. Por otro lado, los
Estados Unidos no se ocupan de la presencia de un gran titular que ocupe una
posicion dominante. Para este asunto, las soluciones deben adaptarse al
contexto colombiano, ya sea a través de la regulacion o a través del control
antimonopolio.

Por lo tanto, como se menciond y a la luz de los problemas planteados, la coordinacién de las acciones del
reguladory las agencias de vigilancia y competencia aparece como un elemento central para enfrentar los desafios
de la industria colombiana de gas natural. Ademas de descartar esfuerzos superpuestos, la coordinacion
institucional evitaria que ninguna de las agencias aborde los problemas relevantes de la industria por falta de
comprension de como actuar sobre los elementos que se cruzan. Sin embargo, esta coordinaciéon depende de
manera critica del marco institucional de cada sistema. Un problema frecuentemente observado es la aplicacion
paralela de la ley y la regulacién de la competencia. Por lo tanto, se debe avanzar hacia la aplicacion
complementaria y no contradictoria de ambas competencias.
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4. INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE Y SU REMUNERACION
4.1. DIAGNOSTICO — EXPANSION DEL SISTEMA NACIONAL DE TRANSPORTE

En Colombia, segun la regulacién vigente, la expansidn de la capacidad de transporte y de las redes del sistema se
rige por procedimientos hibridos segun los cuales: i) si se trata de ampliaciones consistentes en la construcciéon de
loops o en la instalacion de compresores de los gasoductos existentes, estas ampliaciones deben ser realizadas
por el transportador incumbente bajo un esquema de expansidén por contratos; ii) cuando se trata de extensiones
de la red, se prevé la ejecucién de tales inversiones segln ofertas realizadas por los interesados. Segun tipo de
red pueden participar en las invitaciones que realiza la CREG solo transportadores (Redes Tipo 1) o
transportadores y distribuidores (Redes Tipo 2); y iii) si se trata de gasoductos de conexién de campos productores
o facilidades de importacion, las inversiones asociadas pueden ser realizadas por un transportador por licitaciéon
publica que realice el productor, o por el productor interesado.

La complejidad del esquema vy los resultados poco exitosos del mismo presentan distorsiones adicionales
originadas en que la remuneracion de los tres tipos de expansion considerados se realiza aplicando metodologias
diferentes. En el primer caso, la CREG fija cargos por uso con base en costos medios; en el segundo caso, la CREG
garantiza la remuneracién aplicando la metodologia de ingreso regulado, basado en la oferta seleccionada; y en
el tercer caso, si la conexion es realizada por un transportador, previa convocatoria publica del productor o
importador, los cargos por uso deben ser aprobados por la CREG.

La poca expansion de la red que se ha ejecutado desde 2010 (fecha de la norma), se realiza con criterios de corto
plazo y surge de requerimientos coyunturales planteados por los transportadores, o por sus remitentes.

El escaso impacto de los procedimientos de expansién regulados por la CREG se origina, entre otros, en los
siguientes aspectos que se han identificado:

- Incertidumbre sobre las reservas y periodos de declinacidon de nuevos campos, con periodos de recuperacion
de la inversidon (20 afios) que superan la obsolescencia anticipada de la infraestructura asociada a los
respectivos gasoductos de conexion.

- Asignacidn asimétrica de riesgos de la infraestructura de transporte en cabeza de los remitentes interesados,
por el descalce temporal entre contratos de suministro y transporte.

- Definicidn de un factor de utilizacion eficiente en el célculo de las tarifas, atado a la capacidad contratada en
el momento de su fijacion.

- Metodologia de costo medio de mediano plazo que implica tarifas bajas cuando la infraestructura esta
operando a plena capacidad y altas cuando hay capacidad excedentaria.

- Rezagos en la incorporacién de las inversiones de ampliacidn de capacidad en las tarifas de transporte por
retrasos en la actualizacidn tarifaria por periodos que exceden sustantivamente los quinquenios previstos en
la ley.

- Hundimiento de los costos de inversidon cuando los transportadores realizan ampliaciones de capacidad
durante el periodo tarifario extendido (mds de cinco afios) y dichas ampliaciones no estaban inicialmente
consideradas en el plan quinquenal de inversidon contemplado en las tarifas. El riesgo de no reconocimiento
pleno de las inversiones de estas ampliaciones, requeridas por la demanda, debe ser asumido por el
transportador.

- No aprobacion por parte de la CREG de los ingresos solicitados por los interesados para la expansién por
extension de la red.
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Son multiples las sefiales regulatorias que originan aversion al riesgo por parte de los transportadores para la
ejecucién de obras asociadas con ampliaciones de la capacidad o de extensiones de la red.

La CREG ha propuesto y sometido a consideracién de los agentes sectoriales un esquema de expansion segun el
cual, para la ejecucién de los proyectos identificados por la UPME en su Plan de Abastecimiento de Gas Natural,
el transportador tendria la primera opcién de ejecutarlos a costos determinados por la CREG. Si el transportador
no esta dispuesto a realizar la inversion al costo indicado, el proyecto se realizaria a través de una convocatoria,
en la cual el transportador antedicho no podra participar. La convocatoria se adjudicaria con independencia de si
el proyecto se despejo a un costo mayor al inicialmente determinado por la CREG. Este esquema no resuelve, sino
que profundiza los problemas identificados.

En adicidn a lo anterior, la regulacidn de la CREG es ambigua al definir o interpretar cudndo un gasoducto debe
considerarse como ducto de transporte, cudndo de distribucién y cudndo de conexidn, lo que puede conducir a la
desnaturalizacion de lo que hasta hoy se ha denominado Sistema Nacional de Transporte.

4.2. PROPUESTA — EXPANSION DEL SISTEMA NACIONAL DE TRANSPORTE

Del planeamiento de la expansion

El “Plan de Abastecimiento de Gas Natural” que elabora la UPME y que incluye la identificacidn de las ampliaciones
y extensiones que requiere el Sistema Nacional de Transporte, desde el punto de vista metodoldgico, se ajusta a
las mejores practicas internacionales en su elaboracion. Sin embargo, como se menciond en el numeral 1 de este
documento, debe cambiar su enfoque en lo referente a la variable que debe constituir el driver de la toma de
decisiones, enfocandose en los requerimientos de demanda y no en la disponibilidad de oferta. Es decir, debe
identificar todas aquellas inversiones que es necesario desarrollar para garantizar la cobertura de la demanda en
un horizonte no inferior a diez (10) afios.

Asi también, aunque se realizan anlisis aislados de proyectos que podrian mejorar la confiabilidad del suministro,
al no existir criterios a cumplir en esta materia y no existir indicadores meta, las variables de continuidad y
confiabilidad no estan incorporadas de manera sistematica y explicita en los ejercicios de planeacién.

En resumen, se encuentra necesario lo siguiente:

= Elobjetivo del ejercicio de planeacion debe ser que el pais tenga un abasto pleno de gas natural que sea seguro,
confiable y eficiente.

= La proyeccién del crecimiento de la demanda ha de ser el elemento que dirige la planeacién de la
infraestructura. La proyeccién de crecimiento de la oferta nacional serda complementada con importaciones via
ducto o por GNL.

= La planeacién ha de tener un horizonte de diez (10) afios.

= Los nuevos proyectos de infraestructura que se identifiquen deberan ser clasificados como Estratégicos o
Indicativos.

= Los Proyectos Estratégicos seran aquellos que el Gobierno considere necesarios para asegurar los objetivos del
pais en la materia, incluyendo obras de interés para el desarrollo social (objetivos de politica que pueden incluir
problemas de cambio climatico, acceso universal al gas, etc.).

= Los Proyectos Indicativos seran los que la sociedad (agentes sectoriales y terceros interesados), haya
identificado y que se considere que los agentes sectoriales pueden desarrollar de manera rentable. La
identificacion de los proyectos Indicativos podra hacerse a través de consultas publicas en las que participen
consumidores actuales y futuros, asi como los agentes de la industria y los desarrolladores.
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= Mientras los Proyectos identificados como Estratégicos se desarrollarian a través de convocatorias publicas con
el objeto de seleccionar al ejecutor de las mismas, los Proyectos identificados como Indicativos seran
desarrollados por los agentes sectoriales existentes.

= El documento que contiene la planeacién debe ser publicado anualmente por el Gobierno.

Como se verd, en las propuestas y recomendaciones desarrolladas en el numeral 5 de este documento
(“Coordinacion de la Operacion”) un actor adicional participaria en el proceso de planeamiento sectorial y es el

aqui se denominara “Gestor Técnico del Sistema de Transporte y Alimacenamiento”.

Con relacion a los criterios de confiabilidad de suministro, estos se abordan en el numeral 6 del documento
(“Almacenamiento y Confiabilidad”).

De las expansiones consideradas como prioritarias

Ya identificadas por la UPME, dos extensiones de red consideradas como estratégicas se deben desarrollar a la
mayor brevedad posible: el Gasoducto Costa Pacifica — SNT y el Gasoducto Jobo — Medellin. Ambas extensiones
deberian salir a convocatoria publica antes de finalizar el primer trimestre de 2020. Mientras la primera viabilizaria
el proyecto de la planta de regasificacion de la Costa Pacifica, el segundo permitiria darle salida y entrada al
Sistema de las reservas de gas de los departamentos de Cordoba y Sucre, con la externalidad positiva de aumentar
la confiabilidad de suministro.
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De ser adoptadas las propuestas planteadas en este documento, la UPME, en los planes de expansién que llegue
a elaborar, debera indicar qué contraflujos se requieren en la red de transporte, cudles de ellos requeririan
inversiones para materializar fisicamente dichos contraflujos y cuales de ellos serian contraflujos virtuales.

De las inversiones en gasoductos y su remuneracion

El transporte de gas natural por redes de tuberia es considerado un monopolio natural por las barreras derivadas
de las economias de escala presentes en la actividad. De presentarse competencia en transporte por tuberia,
ninguno de los agentes, o solo uno de ellos, recuperaria los costos fijos de inversidn en la infraestructura. Ademas,
se trata de costos hundidos que no tienen un uso alternativo.

Los costos de construccion de la infraestructura son funcién de la longitud del gasoducto, del diametro de la
tuberia y de la presién de operacion. También es relevante el nivel de costos asociado con cada tipo de terreno.
El didmetro de la tuberia es un parametro determinante en las economias de escala. La capacidad se incrementa
a medida que se incrementa el didmetro. En transporte de gas, las economias obtenidas con cada pulgada
adicional de diametro de tuberia son mas que proporcionales. En dos tubos con las mismas caracteristicas de
longitud y terreno, si uno de ellos duplica en didmetro a otro, la capacidad adicional es mayor al doble. Se trata
entonces de una relaciéon no lineal.

Las economias de escala son inherentes a la infraestructura de transporte (por esa razdén es una actividad
monopdlica). Este agente, que ya cuenta con la infraestructura, tiene economias de escala por varios factores
asociados con la inversion, pero también por operar en la zona (economias de alcance) y, en general, por las
sinergias asociadas a la operacién y mantenimiento del sistema. La expansién genera ahorros en la medida en que
se realiza sobre la infraestructura del transportador o paralela a la misma. Estas economias implican que es el
transportador incumbente quien puede realizar la expansion consistente en aumentos de capacidad al menor
costo posible. Este tipo de expansiones de ser realizadas por un tercero resultan en un mayor costo por sacrificio
de economias y carencia de sinergias en la zona de influencia del transportador.

El transporte de gas enfrenta tanto costos fijos como variables. No obstante, la actividad es intensiva en capital y,
por lo tanto, los costos fijos de inversidn representan la mayor proporcién de costos en tanto que los variables
son menores y se asocian principalmente a los costos de compresidn. En consecuencia, los costos fijos de inversidn
son los que determinan la mayor proporcién del costo unitario de transporte.

Teniendo en cuenta lo anterior, la solucidn tipica implica que el Gobierno legisle para asegurar el monopolio en
los trayectos donde ya existe un incumbente.

En reto del regulador en este tipo de expansiones, no sometidas a convocatorias publicas, es:

= Evaluar los costos apropiados (principalmente relacionados con la definicién de la base de activos regulada).
= Asignar riesgo y recompensa (que se relaciona principalmente con la definicién de costo de capital y
depreciacion).

Si bien los reguladores deben proteger a los consumidores del comportamiento de la tuberia monopdlica, también
deben proteger al transportador contra los intereses de corto plazo. Dado que los costos estan hundidos, el
inversor se enfrenta a una posible sub remuneracién de la red que ya estd en funcionamiento; el Gobierno
(regulador) tiene un incentivo para bajar los precios porque los inversores ahora no tienen poder de ejercer
arrepentimiento. Este es un problema para el regulador porque desincentiva la inversién (el problema
“compromiso / riesgo regulatorio”). La medida tipica para mitigar estos incentivos perversos es la regulacién
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independiente, la proteccién a través de los tribunales y para los inversores extranjeros, los tratados de inversion
(por ejemplo, el Energy Charter Treaty). Los economistas ven la regulacion independiente como un medio para
gue el Gobierno se comprometa renunciando a parte de su poder.

No obstante, el perfil de los reguladores independientes definird su propension a ser capturados por el Gobierno,
por los Agentes, o por los Usuarios del servicio, situacién ante la cual no existen soluciones simples.

i) Precios demasiado bajos

El regulador establece el retorno de la inversion, pero si es demasiado bajo, la compafiia elegird no invertir. Este
problema se presenta en al menos dos “versiones”:

= Versidn simple: precio por debajo del costo (generalmente se produce cuando la regulacién estd muy
politizada).

= Versidn mas compleja: el precio cubre el costo si todo va bien, pero existe un riesgo asimétrico. Un ejemplo de
esto es una situacién en la que la tarifa se establece de modo que la tuberia recupere sus costos solo si se
utiliza por completo. Si la demanda esta por debajo del prondstico, se recuperard parcialmente, pero la
situacion de recuperacién excesiva no es posible. Esta asimetria significa que el rendimiento esperado esta por
debajo del costo. Las soluciones tipicas son las mismas que para la retencién.

ii) Precios demasiado altos

El regulador ajusta el retorno de la inversion, pero si es demasiado alto, las empresas trataran de invertir en exceso
(efecto Averch-Johnson), aun en presencia de planes de expansion adoptados centralizadamente. Una solucion
alternativa es “simplemente relajarse”: a veces se argumenta que los reguladores no deberian preocuparse
demasiado por la sobreinversién (el efecto Averch-Johnson, si bien es tedrica y racionalmente sustentable, su
materializacidon no tiene evidencia empirica). Una pequefia cantidad de exceso de capacidad es relativamente
barata, mientras que una pequena falta de capacidad puede conducir a grandes aumentos de precios y
eventualmente a racionamientos.

Una solucién relativamente simple es que el regulador establezca una guia sobre la forma en que los
transportadores deben licitar la construccién de las obras de infraestructura que deben ejecutar en su calidad de
incumbentes (Proyectos Indicativos segun la UPME). En la guia se definirian pautas que garanticen que la
contratacién de obras por parte de los incumbentes se realice en condiciones competitivas y demas reglas que el
regulador considere pertinentes. En este caso, todo proyecto desarrollado por el transportador incumbente
debera ser reconocido por el regulador al costo efectivo y demostrable de ejecucién.

Definida la base de activos regulada y el costo de capital a reconocer, el siguiente dilema esta relacionado con el
reconocimiento de la base de activos una vez termina el periodo de recuperacién de la inversién. El regulador, en
ocasiones, y algunos usuarios del servicio plantean que, concluido el periodo de recuperacién del CAPEX, al
transportador solo se le deberia reconocer el OPEX asociado con tal activo. Esta discusién no solo se presenta de
manera recurrente en Colombia, sino que es tema de debate en otras latitudes.

Frente a la vida util efectiva de unos activos que superan ampliamente los periodos de recuperacién de la inversion
fijados por el regulador, se plantea que la inversion ya ha sido recuperada y por ende no requiere reconocimientos
de remuneracion adicional, una vez concluye el periodo de recuperacion de la inversion. Sobre esta materia debe
entenderse que los reguladores fijan periodos de recuperacién de la inversion inferiores a la vida util efectiva de
los activos, principalmente por las siguientes razones:
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Los proyectos por ejecutar deben ser “apalancables”, es decir, el transportador normalmente financia la
construcciéon de proyectos con una relacion deuda/equity determinada. Es decir, debe acudir en una
proporcién a lineas de endeudamiento para viabilizar el proyecto. Como es conocido, ningin banco o linea de
crédito estaria dispuesto a financiar un proyecto con amortizaciones de la deuda a cincuenta (50) o mas afios.
De fijarse el periodo de recuperacién de la inversion igual a la vida util efectiva esperada del activo, la inversion
del transportador tendria otros usos alternativos mas rentables en el mercado de capitales, u otros destinos
de inversidn mas atractivos.

En activos cuya vida util esperada es significativamente larga, el riesgo de obsolescencia del activo durante este
horizonte es muy alto. Es decir, de igualarse el periodo de recuperacion de la inversion a la vida Util esperada
del activo es posible la obsolescencia anticipada, o es posible que el mismo deje de ser usado por los usuarios.
En estas condiciones, nunca se recuperaria la inversion inicial.

Es por estas razones, entre otras, que los reguladores anticipan el periodo de recuperacion de la inversion. Asi
mismo, no puede el regulador confundir dos conceptos completamente diferenciables: la amortizacién de un
activo con la depreciacién del mismo. En contaduria los dos conceptos son asimilables; en economia, no.

“For a long time, there has been a considerable disagreement among economists and accountants on how
costs should be treated. The reason for the difference of opinion is that the two groups want to use the cost
data for dissimilar purposes. Accountants always have been concerned with firms’ financial statements.
Accountants tend to take a retrospective look at firms finances because they keep trace of assets and
liabilities and evaluate past performance. The accounting costs are useful for managing taxation needs as
well as to calculate profit or loss of the firm. On the other hand, economists take forward-looking view of
the firm. They are concerned with what cost is expected to be in the future and how the firm might be able
to rearrange its resources to lower its costs and improve its profitability. They must therefore be concerned
with opportunity cost. Since the only cost that matters for business decisions are the future costs, it is the
economic costs that are used for decision-making. Accountants and economists both include explicit costs
in their calculations. For accountants, explicit costs are important because they involve direct payments
made by a firm. These explicit costs are also important for economists as well because the cost of wages and
materials represent money that could be useful elsewhere. We have already seen, while discussing actual
costs and opportunity costs, how economic cost can differ from accounting cost [...] Accountants and
economists use the term ‘profits’ differently. Accounting profits are the firm’s total revenue less its explicit
costs. But economists define profits differently. Economic profits are total revenue less all costs (explicit
and implicit costs). The economist takes into account the implicit costs (including a normal profit) in addition
to explicit costs in order to retain resources in a given line of production. Therefore, when an economist says
that a firm is just covering its costs, it is meant that all explicit and implicit costs are being met, and that,
the entrepreneur is receiving a return just large enough to retain his/her talents in the present line of
production. If a firm’s total receipts exceed all its economic costs, the residual accruing to the entrepreneur
is called an economic profit, or pure profit... The economist found that the accountant had underestimated
the costs...”. (“Accounting Costs and Economic Costs” - http://www.jbdon.com/cost-concepts-and-analysis-
i.html).

No puede entonces pretenderse que la confusidn conceptual lleve a las empresas de transporte a enfrentar
perfiles de ingresos decrecientes, situacidn insostenible para los accionistas, o lleve a los transportadores a realizar
reposiciones innecesarias de los activos para mantener su perfil de ingresos.


http://www.jbdon.com/cost-concepts-and-analysis-i.html
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El hecho de que se anticipe el periodo de recuperacién de la inversidon no implica que, concluido dicho periodo, el
regulador no deba reconocerle a perpetuidad (hasta que el activo salga del servicio) una rentabilidad garantizada
sobre la inversion inicial.

Se propone en consecuencia que, una vez transcurrido el periodo de recuperacién de la inversion anticipado por
el regulador, en los subsiguientes periodos tarifarios se reconozca explicitamente un ROA sobre el activo valorado
a costo de reposicion, descontando de este ultimo los deméritos a que haya lugar. Es decir, no se remuneraria
nuevamente el CAPEX, sino la rentabilidad sobre dicho CAPEX que esperaria cualquier inversionista durante toda
la vida util efectiva del activo.

De la metodologia de remuneracion y las tarifas de transporte

Como se propuso previamente, el régimen tarifario de transporte pasaria de contract carriage a common carriage,
condicidn que es consistente con la adopcidn de cargos entrada-salida y con un esquema de remuneracién de
“ingresos regulados”.

En un sistema de transporte asi basado, el regulador es una contraparte de ambos lados del negocio: usuario y

propietario de la infraestructura (incluyendo como usuarios a productores y consumidores o intermediarios de
los consumidores), como se esquematiza a continuacién:

Reglas de uso

de la red
Incentivos a Incentivos a los
los usuarios propietarios de la red
Ingresos
reconocidos
Diferenciacion
de costos
Diferenciacién de Régimen
riesgos tarifario

Los propietarios de la red deben ser compensados por su negocio de tal manera que tengan incentivos para
invertir de manera eficiente en los Proyectos Indicativos que resulten del Plan de Abastecimiento de Gas Natural
elaborado por la UPME. Es decir, no tendrian incentivos para sub invertir estratégicamente (menor capacidad,
mayor precio), ni se les desaconsejaria invertir por temor a un comportamiento oportunista (después de la
inversion no monetiza el capital hundido).

Ademas, como se describe en lailustracion, se debe definir la distribucion de los costos de la red entre los usuarios:
productores por sus requerimientos de inyeccion (entrada) y consumidores o intermediarios de los consumidores
por sus requerimientos de extraccion (salida).
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Se propone aplicar la metodologia entrada-salida con una distribucién de los costos de transporte 50%/50% entre
puntos de inyeccién y puntos de extraccidn, siendo la tarifa calculada con base en capacidades, es decir, kpcd.

En la modelacion de los cargos de transporte se asumirian como factibles todas las trayectorias posibles entre
puntos de inyeccidn y puntos de extraccion, aunque en la realidad algunas de las trayectorias se materializaran
fisicamente, en tanto que otras implicaran flujos virtuales (comerciales). Lo anterior enfrenta la dificultad de la
balancear los flujos efectivos entre oferta y demanda. Tal situaciéon se puede subsanar asumiendo que las
cantidades en cada punto de inyeccidn se distribuyen proporcionalmente entre todos los puntos de extraccion.

Se obtendria una matriz de cargos en USD/kpcd con las siguientes caracteristicas:

Salidas/Entradas  Ballena Creciente  Gibraltar Cusiana

Barrancabermeja

Barranquilla
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La implantacién de la propuesta, que deberia materializarse a mas tardar en diciembre de 2022, requiere de la
creacién de un Gestor Técnico del Sistema de Transporte y Almacenamiento, cuyas funciones se describen en el
siguiente numeral.

Para todos los efectos, la CREG deberia establecer Cargos por Uso de la Red de Transporte transitorios, mientras
se adopta la nueva metodologia de remuneracién de este servicio. Debe sefialarse que, si bien es necesario
cumplir con los quinquenios tarifarios establecidos en la legislacién, la metodologia general que establezca la
CREG para remunerar este servicio debe ser flexible y prever la incorporaciéon de la remuneracidon de nuevos
activos de transporte, en la medida en que dichos activos entren en operacién comercial.

Finalmente, el abandono del Régimen “Contract Carriage”, implicard que el Ingreso Regulado y las Tarifas que se
fijen, deben garantizar la remuneracion del CAPEX y su Rentabilidad y el OPEX de todos los Transportadores. La
entidad encargada de distribuir los ingresos entre los agentes transportadores seria el Gestor Técnico del Sistema
de Transporte y Almacenamiento.
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5. COORDINACION DE LA OPERACION E INFORMACION

Se describen, a continuacion, los conceptos fundamentales asociados con el modelo de entrada-salida que se
estaria proponiendo, tales como asignacién de capacidad, mecanismos de equilibrio, precios de oferta de
suministro y servicios complementarios, entre otros. En particular, el disefio de los mercados de gas natural se
basa en las siguientes definiciones:

De la asignacion de capacidad

Con relacion a la Asignacién de Capacidad de Transporte, si bien es posible realizar esta asignacién con base en
subastas, se recomienda que dicha Asignacion se realice por directivas, a través de reglas y a prorrata. La diferencia
entre ambas opciones es la siguiente:

Basado en el Mercado Basado en reglas
Preocupacién por la Subastas de capacidad (Dificultad para disefar reglas sin
congestion preferencias sobre congestién)
S ER LT LT T LS (Los mercados no funcionan  Primero en llegar, primero en servirse

bien sin escasez) Pro-rata

La principal diferencia entre ambos estd en el foco del mecanismo. Si se espera que la capacidad sea
excesivamente alta, el uso de subastas puede generar conflictos (ya que no hay escasez, el precio de la subasta
seria cero). Por otro lado, si la capacidad se vuelve escasa, los mecanismos basados en reglas tienden a ser
ineficientes.

De la contratacion de servicios de equilibrio

Con relacién a la Contratacion de Servicios de Equilibrio (Balance), el problema basico se ilustra a continuacion:

Jugador con

capacidad de
entrada Relacién contractual

Relacién fisica

= o
Acciones de equilibrio
basadas en el
mercado

Sistema de

equilibrio (eeeeeeee———
Informacién de
contratos de gas

Relacién fisica .
Relacién contractual

Jugador con
capacidad de h

salida
= =

El sistema de equilibrio tiene como funcién basica establecer una relacion fisica con los agentes del sistema (parte
izquierda de lailustracidn). Por otro lado, estos agentes tienen relaciones contractuales con el centro virtual (parte
derecha).
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El nuevo agente institucional, que se ha denominado Gestor Técnico del Sistema de Transporte y
Almacenamiento, compafia que estaria conformada por los transportadores que realicen operaciones en el
Sistema Nacional de Transporte, tendria como funcidn, precisamente, hacer esta conexién entre el sistema de
equilibrio y un centro virtual de transacciones por definir. En breves palabras, el Gestor equilibra el sistema de la
siguiente manera: (1) El transportador le informa al Gestor sobre cualquier desequilibrio o necesidad de realizar
cualquier operacion de equilibrio; (2) El Gestor actua en el centro virtual buscando reflejar los flujos reales del
sistema; (3) Al final del dia de balance, el Gestor cobra (o paga) los cargos de balance a los agentes que causan el
desequilibrio (costo compartido entre agentes).

Las opciones de disefio se pueden resumir como mecanismos para establecer la relacién entre el sistema de
equilibrio y el centro virtual. Estas opciones se resumen en la ilustracidn siguiente:

Decisiones simultaneas Equilibrio de mercado Preocupaciones del Operador
(subastas) * Nivel minimo de capacidad

Decisiones secuenciales Comercio continuo de regasificacion
* Nivel minimo de la

capacidad de
almacenamiento

Un sistema de equilibrio de mercado puede mejorar la eficiencia dado que todas las ofertas se reciben antes de
la compensacion; sin embargo, el comercio por separado del gas utilizado dentro del proceso de equilibrio puede
limitar la cantidad de gas en el mercado, generando menor liquidez en el sistema. Respecto a las opciones de
disefio basadas en reglas, una de las virtudes asociadas es que pueden mitigar potenciales problemas asociados a
las subastas cuando no se tiene escasez en el mercado, asi como pueden facilitar la coordinacidn de las decisiones
de operacién del sistema.

En cualquier caso, estos servicios deberan tener un precio de acuerdo con las decisiones de disefio.
Esquematicamente, las opciones serian las siguientes:

éComo
establecer el
precio?

Definicién

Simplificacién
del sistema

(operacional) ‘
Divergencia

entre
inyecciones y
retiros del
sistema Divergencia
entre lo
contratado y
el uso actual

representar
sobrecostos
comparados con los
mecanimos de
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Dependiendo del tipo de desequilibrio, se requerira un mecanismo regulado o un mecanismo de ajuste mediante
el uso del mercado. El mecanismo regulado seria esencialmente un cargo para los usuarios del sistema; sin
embargo, los mecanismos de autocorreccidon pueden basarse en mecanismos de mercado. A mayor liquidez de la
zona de equilibrio, mejor serd el funcionamiento de los mecanismos del mercado; por lo tanto, serd mayor la
capacidad de autorregulacion de los agentes. En cualquier caso, es posible establecer un mecanismo regulado
como una transicidon hacia un mecanismo de mercado.

Para establecer el precio del mecanismo de ajuste, es necesario tener en cuenta las dos opciones analizadas hasta
el momento: resultados del mercado o precios regulados. Para el primero de los escenarios, los precios de
mercado envian sefales a los usuarios de la red sobre los costos de desequilibrio; respecto a los precios regulados,
es importante tener en cuenta que estos no necesariamente reflejan mercados eficientes. En cualquiera de los
dos casos, es importante tener en cuenta que el precio de los desbalances debe reflejar los costos de los mismos,
dado que precios muy altos pueden disuadir la entrada de los agentes.

De los precios de la oferta de suministro

En lo referente al Centro Virtual de Transacciones, o HUB Virtual, una vez definido debe brinddarsele la opcién a
los productores-comercializadores si ofrecen el suministro en el punto de inyeccion al Sistema Nacional de
Transporte o en el HUB Virtual, en el que podrdn conseguir mejores condiciones. La diferencia entre un HUB
Virtual y uno fisico es la siguiente:

Fisico: Son lugares fisicos en los que varios gasoductos estan interconectados, lo que permite trasvasar el
gas de un gasoducto a otro. Los hubs fisicos pueden tener interconectadas instalaciones separadas de
almacenamiento y tratamiento de gas. El operador meramente trasiega el gas del cliente. Los hubs fisicos
suelen estar emplazados en zonas de suministro, donde se reciben importantes volimenes de gas y se
encauzan hacia los mercados, con poca o ninguna actividad bidireccional. Un ejemplo de hub fisico es el
existente en Bélgica, el Zeebrugge Hub.

Virtual: Los hub virtuales representan una zona de balance y pueden funcionar casi independientemente
de las instalaciones fisicas, aunque en determinados momentos es posible que usen dichas infraestructuras
para incrementar sus operaciones y servicios. Estos hubs virtuales facilitan la formalizacién de acuerdos de
transporte desde las zonas de suministro hasta los puntos de entrega especificados por los clientes.
Estos hubs también proporcionan una localizacién, o “mercado”, donde los transportistas de gas y traders
pueden comprary vender capacidad de transporte y el propio gas. Un ejemplo de hub virtual es el existente
en Reino Unido, en el National Balancing Point (NBP). (http://www.energiaysociedad.es/manenergia/5-1-
los-hubs-de-gas-en-europa/).

Los hub facilitan atender las necesidades operativas de los agentes, fomentan la competencia, promueven el
arbitraje entre mercados, permiten valorar la flexibilidad y contribuyen a la creacién de un mercado de gas a plazo.

De los servicios complementarios

La CREG deberd desarrollar el marco de reglas en el cual los Transportadores o el Gestor Técnico del Sistema de
Transporte y Almacenamiento, pueden prestar Servicios Complementarios tales como: Transporte/Wheeling,
Parqueo, Préstamos, Almacenamiento, Balance, Pooling/Agregacién de Volumenes, Transferencia de Titularidad,
Transferencia Hub-to-Hub, de establecerse la necesidad de mas de un HUB.

La CREG debera definir cuales de estos Servicios estaran sujetos a regulacion tarifaria y cudles serian desregulados.


http://www.energiaysociedad.es/manenergia/5-1-los-hubs-de-gas-en-europa/
http://www.energiaysociedad.es/manenergia/5-1-los-hubs-de-gas-en-europa/
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De las funciones del Gestor Técnico del Sistema de Transporte y Almacenamiento

Entre las funciones del Gestor Técnico del Sistema de Transporte y Almacenamiento del Gas Natural, adicionales
a las descritas previamente, se deberian asignar, entre otras, las siguientes:

= Elaborar y proponer ante la UPME los Proyectos Indicativos que deberian ser incluidos en el Plan de
Abastecimiento de Gas;

= Realizar las convocatorias publicas, actualmente en cabeza de la UPME, con el fin de que se ejecuten los
Proyectos Estratégicos que esa entidad defina en el Plan de Abastecimiento de Gas Natural;

= Presentar ante la CREG los Pliegos Tarifarios para establecer las Tarifas Entry-Exit en nombre de todos los
transportadores;

= Recibir y distribuir, mensualmente, los pagos de productores-comercializadores, importadores y demas
remitentes por concepto de transporte y almacenamiento de gas natural;

= Gestionar diariamente las inyecciones y extracciones del sistema integrado para que este funcione de la
manera mas segura, confiable y eficiente posible;

= Realizar la actividad comercial diaria, recibiendo las nominaciones y dando la confirmacién de los voliumenes a
ser transportados por las diferentes troncales que hacen parte del Sistema Nacional de Transporte;

= Publicar un boletin electrénico diario en el cual se transparenten todas las transacciones comerciales del dia
en el Mercado Primario y Secundario, las Inyecciones y Extracciones, la Utilizacién de la Capacidad, los
Incidentes por Mantenimientos Programados y No Programados, asi como cualquier oferta o demanda por
capacidad en la infraestructura; y

= Publicar mensual y anualmente Informes de Operacion y de Mercado.

La CREG debera aprobar los Ingresos Reconocidos al Gestor Técnico del Sistema de Transporte y Almacenamiento
que seran sufragados por los Transportadores y deben ser incluidos en las Tarifas Entry-Exit que se definan. Estos
Ingresos deberan considerar el CAPEX y OPEX eficiente, asi como el retorno sobre el capital invertido.

Se recomienda que el Gestor Técnico del Sistema de Transporte y Almacenamiento entre a operar, en la medida
de lo posible, antes del mes de diciembre de 2022. La entidad debera ser creada a través de ley, estableciendo su
gobernanza y demds condiciones societarias.
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6. ALMACENAMIENTO Y CONFIABILIDAD
6.1. DIAGNOSTICO

El Sistema Nacional de Transporte no cuenta con infraestructura redundante, o complementaria, que le permita
garantizar la continuidad del servicio frente a eventos de mantenimientos preventivos o correctivos, programados
y no programados de las facilidades de producciéon y/o transporte. Loops, Anillamiento de Redes, o Facilidades de
Almacenamiento, no han sido objeto de decisiones concretas de politica, planeamiento o regulacién que hayan
permitido la prestacidn del servicio en mejores condiciones de confiabilidad.

Con relacion a este tema, la CREG expidié la Resolucion 075 de 2008, introduciendo incentivos para que las
empresas distribuidoras-comercializadoras adelantaran proyectos que garantizaran la confiabilidad en el
suministro de gas, pero la respuesta fue escasa y solo una empresa presenté un proyecto de almacenamiento
(peak shaving) para garantizar la prestacion del servicio en la capital colombiana, propuesta sin resolver.

Posteriormente, el Gobierno Nacional expidid el Decreto 2730 de 2010, mediante el cual establecié otro tipo de
obligaciones de confiabilidad. Este fue reemplazado por el Decreto 2100 de 2011 (“por el cual se establecen
mecanismos para promover el aseguramiento del abastecimiento nacional de gas natural y se dictan otras
disposiciones”), cuyo articulo 18 invita a todos los agentes a incluir dentro de su plan de inversiones aquellas que
se requieran para asegurar la confiabilidad en la prestacién del servicio publico de gas natural. En el Articulo 19
del mismo Decreto, se establecid lo siguiente:

“Almacenamiento subterrdneo en campos de hidrocarburos. En un plazo no superior a un (1) afio, el MME
y la ANH evaluardn conjuntamente la viabilidad de la utilizacion de campos de hidrocarburos con fines de
almacenamiento de gas natural como alternativa para asegurar la confiabilidad del servicio publico”.

La UPME en linea con las disposiciones transcritas y en el contexto de sus Planes Indicativos de Gas Natural y
Planes de Abastecimiento de Gas Natural, ha evaluado escenarios de infraestructura para aumentar la
confiabilidad del servicio mediante la construccidn de gasoductos redundantes o enmallados, concluyendo que:

“Es importante apreciar la reduccion de la demanda no atendida por la construccion de infraestructura
redundante y el cierre de anillos. Es evidente que esquemas redundantes pueden satisfacer la demanda en
situaciones de contingencias por la sequridad y flexibilidad que proporcionan al sistema, en tanto que una
red radial no estd en posibilidad de atender dicha demanda”.

Asi mismo, esta entidad ha evaluado con caracter indicativo proyectos de almacenamiento especificos, como la
instalacidn de una facilidad de almacenamiento (peak shaving) para atender el mercado de Bogota.

Concluye la UPME, en relacion con las tres (3) opciones analizadas en el “Plan Indicativo de Abastecimiento de
Gas Natural - Versidon marzo de 2015”, que:

“Los primeros andlisis financieros desarrollados en esta version del Plan indican como no viable el desarrollo
de una red de transporte redundante con algunos tramos que pretenden darle un cardcter enmallado al
sistema. En la siguiente version se considerardn nuevas alternativas y criterios para incrementar el grado de
confiabilidad en el servicio. Asimismo, la posibilidad de una planta de almacenamiento de gas natural para
la ciudad de Bogotd probd ser en este primer andlisis financieramente viable”.

Recomienda la UPME que se debe:
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“Incluir nuevos criterios para cuantificar el nivel de riesgo y las potenciales indisponibilidades del sistema
nacional de transporte de gas natural; también incluir en los andlisis la capacidad de almacenamiento propia
del sistema. Lo anterior permitiria cuantificar de manera mds veraz el grado de confiabilidad del mismo y
sus requerimientos asociados”.

A la fecha, ninguna inversion cuyo propdsito sea aumentar la confiabilidad de suministro se ha materializado.
Coincidimos con la UPME en que la indefinicién de criterios, indicadores o estandares de continuidad que deban
ser exigidos en materia de confiabilidad del servicio no hace posible la toma de decisiones y la ejecucién de

proyectos relacionados con este tépico.

En la pagina web del CNO — Gas (https://cnhogas.org.co/asp/documentacion.asp?id=15&ids=4) se encuentran los
siguientes estudios que se han publicado sobre el tema:

L E EE R

Cap
Regulatory Development for Gas Storage, Line pack | Gemini 01/09/2010
and Restrictions Management, Final Report CERI Ernst&
project 205, sep 202 Young
Determinacion y valoracion econémica de
alternativas técnicas para asegurar la continuidad y
i iy .. Itansuca -
confiabilidad de la prestacion del servicio de gas
A Freyre & 01/09/2010

natural a los usuarios de los mercados relevantes de .

ool oo . Asociado
distribucion y comercializacion, Informe Final y
Recomendaciones
Arthur D Little. Informe Ill Recomendaciones de Arthur D
Confiabilidad Little g

Los estudios y las recomendaciones planteadas en ellos no han tenido desarrollos concretos.

Aunque las plantas de regasificacion de Acceso Abierto que aqui se proponen, y mas especificamente sus
facilidades de almacenamiento, seguramente pueden coadyuvar a incrementar la confiabilidad del servicio, se
trata de externalidades positivas asociadas a este tipo de infraestructura y no a una concepcion holistica del tema.

6.2. PROPUESTA

En linea con lo dispuesto en el Decreto MME-2100 de 2011, en el cual, como se menciond, se dispuso que son
necesarios mecanismos adicionales a los existentes hasta el momento con el fin de apoyar proyectos orientados
a aumentar la confiabilidad del sistema, en esta seccidn se presenta nuestra visidn sobre las posibles mejoras en
el proceso de toma de decisiones de inversién en proyectos de confiabilidad en el Sistema Nacional de Transporte.
Se identifica la necesidad de mecanismos adicionales a los actualmente existentes, que tengan como prioridad
garantizar la confiabilidad del servicio.


https://cnogas.org.co/asp/documentacion.asp?id=15&ids=4
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La experiencia internacional revela las dificultades relacionadas con el uso de un Unico indicador que englobe la
problemadtica de continuidad y confiabilidad de suministro. Esta seccidn se estructura de la siguiente manera: se
presenta un andlisis general del problema de la confiabilidad, donde se definen las dimensiones de suficiencia de
la capacidad y seguridad de la operacion; se identifican los principales desafios que enfrenta el régimen regulatorio
en esta materia; se analizan las limitaciones del manejo de un solo indicador; se plantea la relacion entre la
confiabilidad del sector de gas y el sector eléctrico; se definen los principios y criterios para la formulacién de una
metodologia mejorada; se proponen los criterios para mejorar el proceso de planificacion del sistema de
transporte de gas colombiano; y, por ultimo, se recoge un esquema estilizado que representa los elementos
fundamentales de una propuesta de mecanismo para incentivar los proyectos de seguridad.

De la identificacion del problema

En la discusion en Colombia, se pueden identificar diversas interpretaciones del significado de inversiones por
confiabilidad. Las interpretaciones se dividen en tres dimensiones: la disponibilidad de cantidad suficiente de gas
(molécula), la disponibilidad de capacidad de transporte suficiente para atender las demandas puntas y la
existencia de infraestructura de seguridad para hacer frente a las incertidumbres técnicas.

Para garantizar el flujo de gas hasta el consumidor final, es necesario que las tres dimensiones se aborden al mismo
tiempo; sin embargo, los mecanismos para hacer frente a cada una de ellas son diferentes. En este aparte, el
desarrollo se centra en estudiar la ultima de las tres dimensiones, la seguridad. Si bien la primera dimensién, de
asegurar la disponibilidad de gas, no se relaciona directamente con la red de transporte, las dos dimensiones
restantes no son faciles de separar porque muchas de las soluciones que se dan al problema de la suficiencia de
la capacidad tienen una dimension de seguridad en la red de transporte. Asi mismo, se presenta un trade-off entre
la expansidn de la capacidad o las redes de transporte y el desarrollo de infraestructura de confiabilidad. Por lo
tanto, para definir con precision el problema se deben estudiar en detalle estas dos ultimas dimensiones de la
confiabilidad en el transporte.

Las medidas necesarias para tratar el problema de suficiencia estdn relacionadas con mecanismos regulatorios
gue ayudan en la coordinacion de las decisiones de asignacion intertemporal de las inversiones. Es decir, el
problema econémico general que tratan los mecanismos regulatorios de suficiencia es el de que los agentes no
consiguen coordinar eficientemente sus decisiones en varios periodos. El caso paradigmatico es el de la asignacion
de riesgos: como los agentes del sistema no consiguen optimizar perfectamente la relacién entre sus decisiones
presentes y futuras, sus decisiones en cuanto al nivel de riesgo adoptado no son eficientes. Las experiencias
internacionales muestran que estos problemas estdn asociados a una estimacion de escenarios de pico
relativamente muy arriesgadas.

Por otro lado, los mecanismos que tratan el problema de seguridad estan asociados con la existencia de un servicio
con caracteristicas de bien publico, y que por tanto involucran mas frecuentemente mecanismos de toma de

decisiones centralizadas para asegurar una coordinacidn eficiente.

De la sequridad en la operacion de la red

El elemento central del problema de seguridad son los flujos de gas por el sistema y no la capacidad de transporte.
Es necesario considerar la red de transporte como un todo, teniendo en cuenta disponibilidad de los equipos y
naturaleza de los flujos. Por tanto, el modelado de los flujos de gas a través del sistema se vuelve central para
resolver el problema de seguridad.
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Al mismo tiempo, la necesidad de considerar la red como un todo hace que la caracterizacién de objetivos resulte
significativamente mas compleja. En este caso ya no es suficiente definir un parametro relativamente simple como
“capacidad”, sino que es necesario confiar en indicadores. Los indicadores se pueden definir como una
herramienta que proporciona una descripcién de un fendmeno mds complejo o que permite detectar un
fendmeno que no es observable directamente.

El uso de indicadores es habitual en la planificacién de la red de los sistemas europeos. Por ejemplo, el indicador
N-1 forma parte de la gran mayoria de metodologias de planificacién: mediante este indicador se calcula si es
posible que el sistema funcione incluso con el fallo de una instalacion significativa; existen diferentes versiones: si
falla el mayor punto de entrada del sistema, si falla cualquier elemento del sistema, etc. Probablemente, el caso
de estudio mas interesante en esta linea es el de la UE, donde se han definido un gran nimero de indicadores en
el contexto de la nueva metodologia de andlisis costo-beneficio para los proyectos de interés comun.

Ademas de la definicidon de los indicadores, el disefio de los escenarios de flujos de gas a través de la red a
considerar, asi como el del modelo para calcular los flujos dptimos (y probablemente varios de los pardmetros de
la red de transporte), son centrales para la determinacién del nivel de seguridad de dichos flujos. Una de las
mayores dificultades que aparece en ese contexto es la combinaciéon de varios conjuntos de informaciones:
informaciones de los usuarios de la red, informaciones del transportador, informaciones del CNO — Gas,
informaciones del Gestor Técnico propuesto, e informaciones sobre objetivos generales de funcionamiento de la
industria de gas natural.

De los principales desafios de la metodologia de confiabilidad en Colombia

El sistema de transporte colombiano prevé la inclusidn de incentivos adicionales, ademas de los asociados al
régimen tarifario basado en la contratacidon de capacidad firme. Una regulacidn fuertemente incentivada, como
la colombiana, dificultaria las inversiones en confiabilidad (que tipicamente tendrian factores de uso reducidos).
Sin embargo, al considerar un régimen diferenciado para esas inversiones, el problema de los incentivos no
deberia ser una barrera significativa.

Ahora bien, el hecho de que el régimen tarifario permita e incentive, al menos en teoria, inversiones por
confiabilidad, no quiere decir que necesariamente se hagan. Las Resoluciones CREG 137 y 138 de 2013 incluyeron
dentro de la estructura tarifaria un componente denominado “cargo por confiabilidad”, que sera cero hasta que
la CREG lo defina, pero que permitiria financiar este tipo de inversiones. Es decir, el régimen tarifario diferenciado
no parece ser suficiente para incentivar la construccién de infraestructura de confiabilidad. En este sentido, es
necesario implantar un proceso de toma de decisiones adecuado para facilitar las inversiones. Este es el objetivo
de las metodologias de analisis de costo-beneficio.

Un primer problema a ser abordado tiene que ver con la dimensién institucional. La expansién de la red de
transporte, en la actualidad, se realiza mediante contratos. El esquema colombiano vigente se situa asi en la linea
del sistema de USA. Esto significa que la hipdtesis subyacente es que es mediante esos contratos que se
determinaria el nivel de confiabilidad. Sin embargo, debido a las condiciones minimas regulatorias impuestas en
estos contratos, que prevén periodos maximos de suspensidon programada del servicio de 120 horas, en adicion a
que el servicio se puede suspender de manera no programada si existe un evento de fuerza mayor o caso fortuito
(situacion de emergencia), no hay en realidad un criterio de confiabilidad implicito en dichos contratos. Por lo
tanto, desde la expedicion del Decreto 2100 de 2011 se considera la necesidad de establecer mecanismos
complementarios.
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El método probablemente mas directo, que se observa en todas las experiencias europeas, es admitir proyectos
de confiabilidad en la base de activos reconocida por el regulador al transportador, o al Gestor Técnico del Sistema
de Transporte y Almacenamiento, si ello resulta pertinente (en realidad, esto también es posible en el esquema
americano, aunque en la practica tiene poca relevancia). La cuestion a partir de esta dptica seria desarrollar una
metodologia que permita evaluar esos proyectos de manera objetiva y transparente. Desde ese punto de vista se
debe definir cdmo organizar la combinacién de todas las informaciones relevantes.

De las limitaciones del manejo de un solo indicador (costo de racionamiento)

Los frecuentes racionamientos programados en Colombia tienen costos directos e indirectos que deben ser
considerados de una manera mas adecuada en la definicién de los parametros de analisis del PIAGN. El Unico
parametro de estudio para los posibles costes de interrupcién que utiliza la UPME tiene como base el costo del
GLP como producto sustituto. Sin embargo, tal indice resulta en una subestimacion de los costos de los cortes de
gas.

La dificultad de un calculo mds preciso empieza por saber cudles son los agentes y usuarios afectados en caso de
racionamiento programado. El abastecimiento parcial de la demanda en situaciones de cortes programados y no
programados de facilidades del sistema tiene un orden de prioridad definido por el MME en el “Estatuto de
Racionamiento”, que no guarda relacién con el costo de las interrupciones para los afectados. En este contexto,
no es claro si los agentes y usuarios afectados por los cortes del sistema tienen un costo cero al tener que
adaptarse a la utilizacion de corto plazo del combustible substituto (GLP u otros combustibles sustitutos). Ademas,
los cortes que impactan a la industria pueden generar disminucion de la produccién de corto plazo y, sobre todo,
desincentivar inversiones que consuman gas al disminuir la expectativa de acceso a este energético de manera
confiable en el largo plazo. Esto representa una limitacidn seria en el desarrollo del sistema de gas.

Por lo tanto, la estimacion precisa de racionamiento, para todas las situaciones posibles, no es viable. La practica
internacional estdndar, en este caso, es anadir criterios adicionales que permitan aliviar los efectos de las
simplificaciones en la estimacién. En general, en los paises de la UE, las dos dimensiones fundamentales que
requieren de indicadores especificos son la seguridad del sistema (tipicamente el criterio N-1/criterio
probabilistico) y la flexibilidad del sistema.

De la relacion con el sistema eléctrico

Es innegable el problema de confiabilidad en la interseccion entre el sistema de gas y el eléctrico. En concreto,
existe la posibilidad de que la confiabilidad en el sistema eléctrico requiera medidas de confiabilidad en el sistema
de gas.

Se puede ilustrar la situaciéon mediante un ejemplo. Supongamos que el criterio de seguridad N-1 para un sistema
eléctrico implica que existen nodos de generacion eléctrica que deben funcionar siempre (por ejemplo, si no
genera existiria una caida de tensiones que produciria un apagdn). Supongamos que en ese nodo solo existe
generacioén basada en centrales que queman gas. En ese caso, cumplir el criterio N-1 del sistema eléctrico significa
trasladar un criterio N-1 a la entrega de gas en ese punto. Es decir, si falla la entrega de gas en ese punto, se
produce un apagdn en el sistema eléctrico. La coordinacidon entre las dos redes de transporte se vuelve
fundamental para evitarlo.

La adaptacion del sistema de transporte de gas natural a la interaccion entre gas y electricidad es compleja, como
muestra la experiencia internacional. En Colombia no es diferente, lo que motiva que el problema de confiabilidad
de gas tiene también una dimensién de confiabilidad eléctrica. Esto justifica la necesidad de coordinacién entre
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el sistema de transmision de electricidad y de gas, dado que la localizacién de las plantas de generacidn
termoeléctricas depende de las capacidades disponibles y de la seguridad de los flujos a través de los dos sistemas.

Por ejemplo, si las centrales térmicas se sitian mas préximas de un centro de consumo (a manera de ejemplo,
Bogota), ello implica: (a) una mayor necesidad de capacidad de transporte de gas (principalmente para la punta
de demanda); (b) mayor importancia del sistema de confiabilidad del transporte de gas (pues gran parte de la
confiabilidad eléctrica se basa en la confiabilidad del transporte de gas); y (c) mayores costos relacionados con el
racionamiento de gas (costos directos e indirectos). Si, por el contrario, las plantas de generacidn a partir de gas
se situan cerca de los puntos de produccion, entonces: (a) existen mayores necesidades de inversiones en
capacidad de transmisiéon eléctrica; y (b) existen mayores inversiones asociadas a la seguridad de la red de
transporte de electricidad.

El papel de los agentes de la industria de electricidad para la revelacién de informacidn de costos y beneficios en
esta coordinacién es relevante. Una primera opcion es implantar esta coordinacién de manera unidireccional a
través de contractos, como es el caso de New England. En este contexto, es responsabilidad y riesgo del sistema
eléctrico decidir cuanta capacidad de almacenamiento requeriria (u otro tipo de facilidades) y en qué puntos del
Sistema Nacional de Transporte debe ser construida. El sistema de gas seria el encargado de revelar el costo
respectivo y garantizar la capacidad contratada (a excepcion de causas de fuerza mayor establecidas en el
contrato; un sistema de transporte anillado o enmallado permite mayor confiabilidad en el sistema, y por tanto
son menos relevantes las causas de fuerza mayor).

Una segunda opcidn para la coordinacion de los sistemas de gas y electricidad es a través de la coordinacion de
las regulaciones, como sucede en Europa, donde la confiabilidad de las termoeléctricas (la composicién y la
flexibilidad del sistema) es considerada en los planes de expansion de la capacidad de transporte de gas. En la
practica, en ausencia de senales de localizacién de las termoeléctricas en el sistema de transporte, lo que se
observa es una adecuacion del sistema de gas natural para garantizar el suministro (capacidad y seguridad) de
estos generadores.

De los principios y criterios para la formulacion de una metodologia mejorada

Separar los criterios de suficiencia y seguridad es dificil porque la gran mayoria de las inversiones tienen un papel
desde ambas perspectivas. Sin embargo, se puede concluir que, en ausencia de grandes variaciones en las
condiciones de oferta y demanda de un sistema, una gran sobrecapacidad cumple un papel fundamentalmente
de redundancia en las instalaciones. Nétese que sobrecapacidad hace referencia a la capacidad del sistema, no a
la de una sola infraestructura sobredimensionada. En ese sentido, para definir redundancia es importante que los
elementos adicionales no estén expuestos a las mismas condiciones de riesgo. Por ejemplo, dos gasoductos
redundantes no podrian estar en el mismo derecho de via porque las condiciones de riesgo son similares: si existe
un evento geoldgico, afectaria a los dos gasoductos.

Un ejemplo interesante es la inversion asociada con varios de los PCl (Projects of Common Interest) que se
establecen en el Energy Infrastructure Package de la Unién Europea. Como subrayan desde la Comisidon Europea,
muchos de los PCl son proyectos de capacidad redundante para incrementar la seguridad del sistema.

Este tipo de expansion se puede observar también en los gasoductos de importacion del gas de Rusia, donde el
aumento de la capacidad de transporte ha sido mayor que el aumento de los flujos (por ejemplo, en el gasoducto
Nord Stream). Ademas, los nuevos proyectos de transporte de gas natural de Rusia se pueden entender como
capacidad redundante, dado que el aumento de flujo que se espera no sera significativo.
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Un primer problema a abordar tiene que ver con la dimension institucional. Desde la expedicion del Decreto 2100
de 2011, se reconoce que existe una necesidad de complementar el conjunto de mecanismos de coordinacién de
la industria de gas natural en Colombia con mecanismos que aseguren la confiabilidad del sistema. Desde ese
punto de vista, la opcidn mas directa seria incluir esas inversiones en la base de activos reconocida por el
regulador, de forma que las tarifas de transporte se encarguen de proporcionar la correspondiente remuneracion
reconocida. En ese esquema, surge la necesidad de contar con un proceso de toma de decisiones transparente
qgue permita seleccionar el nivel de confiabilidad adecuado y los proyectos adecuados para satisfacerlo. Una de
las mayores dificultades que aparece en ese contexto, como ya se menciond, es la combinacién de varios
conjuntos de informaciones: informaciones de los agentes del sector, informaciones del transportador,
informaciones del CNO — Gas, informaciones del Gestor Técnico propuesto, e informaciones sobre objetivos de
politica. Se puede pensar en tres grandes modelos para coordinar la interaccidon entre esos conjuntos: (1)
Planificador Central; (2) Planificacidon por Contratos; y (3) Planificacién Hibrida.

i) Modelo 1: Planificador Central

En este esquema, uno de los agentes define los criterios de confiabilidad, estima los pardmetros de entrada y
define el modelo de operacidn que se usara para determinar los proyectos necesarios. Este modelo se observa en
Espafia o Hungria. El problema principal es que un agente solo (sea el regulador, el transportador o el agente
encargado de los objetivos politicos) va a necesitar estimar un conjunto grande de informaciones que no tiene.
En los casos donde el planificador central es fundamentalmente el transportador (aunque los planes deben ser
aprobados por el regulador), existe un incentivo a sobrestimar la confiabilidad, dado que el transportador debe
ser adverso al riesgo de corte, pero tiene incentivos débiles al considerar el costo de esas inversiones. La capacidad
ociosa, observada en Espafia, parece sintoma de que el problema puede ser relevante. Si el planificador central
fuese el regulador, podria existir un conflicto de incentivos opuestos, ya que podria tener mas incentivos a
considerar los costos de inversion que el riesgo de corte. En cualquiera de los dos casos, la dificultad principal
viene del hecho de que un solo agente es el encargado de hacer todas (o la mayor parte) de las valoraciones.

ii) Modelo 2: Planificacién por Contratos

Este modelo responderia a la ldgica que se aplica al problema de confiabilidad de la generacion eléctrica. Se
definiria un escenario de oferta y demanda determinado que debe cubrirse (por ejemplo, “fallo como maximo en
1 de 20 afios simulados”). Esa oferta y esa demanda deberian contratar la capacidad firme asociada con esos
volumenes. Al mismo tiempo, el transportador estaria encargado de plantear las inversiones alternativas que le
permitan garantizar la firmeza de los flujos determinados anteriormente.

Es necesario considerar que en este modelo los agentes deberian tener un conocimiento considerablemente
mayor del sistema de transporte. Por ejemplo, deberian identificar qué riesgos de continuidad en el servicio
existen, o pueden materializarse, antes de optar por cualquiera de las inversiones de confiabilidad alternativas.
En el caso de optarse por alternativas consistentes en la expansién de redes, se puede llegar a la toma de
decisiones ineficientes. De hecho, la critica mds frecuente al sistema americano es que la expansion de la red, al
estar basada en contratos, no es eficiente porque no estudia todas las opciones posibles. La respuesta mas
frecuente a esa critica es que es cierto, pero se considera que la ganancia en eficiencia asociada a la competencia
entre gasoductos es superior a la pérdida de eficiencia asociada al efecto anterior (cabe resaltar que, excepto en
USA, en ningun sistema del mundo se dan condiciones de competencia entre gasoductos similares).
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iii)  Modelo 3: Planificacion Hibrida

La planificacion hibrida es el modelo que se observa cada vez mas en aquellas regulaciones donde se realizan
reformas. Es el caso de Gran Bretafia, donde el regulador y el transportista interactian estrechamente. La idea
general detras del nuevo sistema RIIO es establecer criterios para las caracteristicas que debe cumplir el sistema
de transmision de gas (output regulation). En cada una de las dimensiones que se considera que se debe actuar
para asegurar el servicio de transporte, se definen indicadores (primary derivables). Como la regulacién pura por
objetivos es dificilmente viable, se definen también criterios adicionales (secondary derivables).

Desde el punto de vista del sistema colombiano, es un caso interesante para estudiar la posible interaccién entre
los agentes reguladores y los transportistas. Seria un proceso por el cual la CREG definiria criterios generales e
indicadores detallados (como se indicd previamente, se encuentran limitaciones al usar el corte del suministro
como Unico indicador) y el transportista decidiria, basdandose en un modelo transparente y facil de supervisar, las
mejores soluciones para implantar los objetivos del regulador. En la siguiente seccidon se proponen algunos
indicadores adicionales, inspirados en la experiencia europea, que servirian de apoyo a la planificacién de la red,
especialmente en lo relacionado con las inversiones por confiabilidad que debe desarrollar el pais.

El caso de la Unidn Europea es probablemente el caso paradigmatico de planificacién coordinada entre varios
agentes. Desde el punto de vista del transporte de gas en Colombia, presenta un ejemplo muy detallado de cémo
combinar diversas informaciones entre los agentes. Aunque tradicionalmente en los Estados Miembros de la
Unidn Europea la tendencia ha sido a concentrar gran parte de las decisiones de expansién de la red en el
transportador, la construccidon del mercado interior de gas ha motivado la utilizacién de procesos de planificacién
hibridos.

En el sistema colombiano esta experiencia podria ser de utilidad, especialmente en la implantacidon del modelo
costo-beneficio (Cost-Benefit Analysis, o CBA) usado para planificar inversiones por confiabilidad. En la gréfica se
representa una posible interaccidn entre los agentes de la industria, apoyada en la experiencia de la UE. El modelo
CBA, que se comenta a continuacidn, tomaria como base un modelo de cdlculo de flujos a través de la red, similar
al utilizado en el PIAGN:

UPME y agentes
del mercado
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El contexto para la introduccidn de criterios de planificacidn por confiabilidad es el modelo de CBA. Es interesante
considerar la planificacién coordinada de la Unién Europea. De la misma forma que la metodologia propuesta por
la CREG, que a su vez es la utilizada en el PIAGN, el modelo de la UE se basa en la programacion lineal. En el
contexto de la planificacidon europea (Ten Years Network Development Plan), se trata de modelar el flujo de gas
por la red usando:

= Las capacidades de red obtenidas mediante simulaciones hidraulicas del sistema de transporte
® Las capacidades de generacion eléctrica (consumo de gas para generacion eléctrica)
= Oferta y demanda de gas para consumo no eléctrico

Mediante la metodologia del CBA se puede definir adecuadamente el problema de la suficiencia. Este criterio
(suficiencia de la capacidad) aparece en todos los modelos de planificacién de la confiabilidad estudiados (este
escenario es definido, en USA, por la capacidad que los agentes deciden contratar). No es el Unico, sin embargo.
Un ejemplo interesante de la definiciéon y uso de este tipo de indicadores se encuentra tanto en Gran Bretafia
como en la UE. Es decir, confiabilidad puede ser que el sistema pueda seguir funcionando si deja de funcionar la
mayor entrada al sistema, pero también puede significar que ningln centro de consumo se quede sin suministro
durante un periodo predefinido. En ese sentido, una solucidn seria definir qué se busca con mas detalle, de forma
que se reduzca el espacio de posibles proyectos que puedan satisfacer los criterios de confiabilidad.

Se proponen a continuacion dos indicadores con este fin, ambos cominmente utilizados en el contexto europeo:

CRITERIO N-1/CRITERIO PROBABILISTICO

Este criterio tiene varias definiciones dependiendo del sistema considerado. La idea principal es describir la
robustez del sistema ante fallas (tipicamente imprevistas). En muchas ocasiones se usa como una restriccién al
plan de expansién. Es decir, el plan de expansidn tiene que garantizar que la oferta y la demanda se equilibran
también cuando fallan las infraestructuras del sistema. La definicién concreta de ese fallo en las infraestructuras
cambia de sistema a sistema. Se puede definir como la continuidad del suministro de gas cuando falla la
infraestructura mas grande, cuando falla cualquier infraestructura, etc.

En el contexto del Ten Years Network Development Plan, con la intencion de poder compararlo con otros criterios,
el N-1 se ha transformado en un indicador, en lugar de una restriccidn. Sin entrar en detalle, la intuicidon detras
del indicador es medir la diferencia entre la capacidad total de las infraestructuras del sistema y la capacidad de
la mayor infraestructura. Esa diferencia se mide en términos relativos al dividir por la demanda del sistema.

Una opcion interesante para el sistema colombiano podria ser aplicar este criterio por zonas de la red de
transporte, lo que se situa en linea con los criterios del sistema europeo, que se divide por sistemas nacionales o
sub nacionales.

MARGEN DE FLEXIBILIDAD

Este criterio es relevante para entender la capacidad de respuesta del sistema. Se define como 1 menos la razén
entre flujo y capacidad. Si se aplica a un gasoducto, seria la razén entre el flujo de gas por el gasoducto y su
capacidad. Sin embargo, este criterio es especialmente interesante cuando se aplica a zonas de la red (se
transformaria en sumatoria de flujos en la zona entre capacidad de esa zona). Esto permite obtener zonas de la
red con poca o ninguna flexibilidad, y por tanto muy expuestas a eventos inesperados. Una de las caracteristicas
mas relevantes de este indice es que el indicador considera tanto el flujo que permanece en una cierta zona como
el flujo que continda hacia zonas adyacentes. Esto significa que mide la contribucién de un proyecto a aumentar
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la capacidad del sistema de responder ante eventos inesperados (no programados) no solo en su zona, sino
también aguas abajo en el sistema.

Del mecanismo propuesto

En esta ultima seccion se condensan las ideas desarrolladas en este numeral mediante un esquema simplificado
de un mecanismo para seleccionar proyectos destinados a la seguridad de la red. En particular, se propone un
mecanismo hibrido, donde se facilita la coordinacidn de los agentes involucrados en la toma de decisiones. En
este mecanismo hibrido, el planificador y el Gestor Técnico propuesto tomarian parte activa en el proceso de
identificacion de los proyectos de seguridad por medio de la definicidn de los criterios a cumplir, y el planificador
seria responsable ademas de la evaluacion y aprobacidn final de las propuestas recibidas. Estas decisiones a la vez
deben ser adoptadas por el regulador. Los transportadores, por su parte, serian los encargados de presentar
soluciones técnicas para cumplir los criterios de confiabilidad definidos por el planificador. Los agentes del
mercado participarian a través de la definicidn de los pardmetros del modelo para el andlisis costo-beneficio. Para
tener en cuenta las consideraciones anteriores, se puede pensar en un proceso que responda a un esquema
simplificado como el que se propone a continuacién:

Paso 1 - Se trata de analizar las necesidades de expansion de la red en conjunto. En este paso, ademads de analizar
las necesidades de expansidn para atender nueva demanda (ya sea firme o para asegurar la suficiencia de la red),
se estudian las necesidades del sistema desde el punto de vista de la seguridad del flujo. Estas necesidades se
obtienen también del modelo de expansidn y se calculan mediante indicadores de seguridad. Estos indicadores
son los propuestos anteriormente.

Paso 2 — Con las informaciones resultantes del analisis de expansion, que incluye expansién por seguridad, los
transportadores proponen proyectos de seguridad que aborden las necesidades detectadas. Cuando un
determinado proyecto no forma parte de la red de un transportador especifico, se debe tener en cuenta que
pueden existir varios promotores. En ese caso, es necesario que los proyectos sean facilmente comparables. Para
ello, los proyectos se evallan respecto a los indicadores de seguridad definidos en el Paso 1. En concreto, se
analiza, para cada proyecto, cual es la contribucion incremental del mismo a cada indicador. Es decir, cuanto
mejora un determinado indicador si el proyecto finalmente se lleva a cabo. Esta estrategia permite, ademas de
comparar proyectos facilmente, internalizar en el proceso la relacion entre los diferentes componentes de la red
de transporte.

Paso 3 - La autoridad competente, en caso de existir varias propuestas por parte de los transportadores, debe
decidir una clasificacidon de los proyectos. Al contrario que las inversiones por capacidad, las inversiones por
seguridad son dificiles de monetizar. Esta etapa, por lo tanto, requerira una valoracidon hasta cierto punto
cualitativa de la autoridad competente. En caso de que la contribucidn a cada indice de todos los proyectos sea la
misma, se escogera el mas barato. En caso de que un proyecto mas barato contribuya menos a la seguridad, la
decisién final dependerd necesariamente de cuanto se valore la seguridad, que es significativamente dificil de
monetizar.

En la siguiente figura se representa el esquema para el proceso de seleccidon de proyectos.
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Garantizar la seguridad de la operacién de la red de transporte es un problema econdmico diferente del problema
de garantizar capacidad de transporte suficiente. Los fallos de mercado a los que responden los mecanismos son
diferentes, y por lo tanto el disefio de los instrumentos debe ser diferente también. En Colombia no existen
actualmente medidas orientadas a garantizar la seguridad de la operacidn, al contrario de lo que se observa en la
experiencia internacional. Para ello se proponen medidas con el objetivo de complementar los mecanismos de
confiabilidad existentes.

La propuesta del proceso se basa en centrar la interaccidn entre los agentes del sistema alrededor de un modelo
de analisis de costo-beneficio. El proceso representa un modelo hibrido de planificacién, donde el transportador
no es responsable por todas las decisiones de planificacion, sino que el planificador, el Gestor Técnico cuya
creacion se propone, el regulador y los usuarios de la red intervienen activamente. En él, el planificador identifica
las necesidades del sistema y los transportadores proponen soluciones para satisfacer esas necesidades.
Finalmente, el regulador es el encargado de aprobar la remuneracion de los proyectos priorizados, pasando a
formar parte de la base de activos reconocidos.

La seguridad de la operacidn de la red de transporte, y en general la confiabilidad, no puede planificarse
independientemente de la expansion de la red. Estas dimensiones del problema son mutuamente dependientes,
y por tanto el proceso de planificacidn debe reconocer esa dependencia. Esto motiva la necesidad de crear un
método para estandarizar la evaluacién de los proyectos, de forma que estos sean comparables entre si. Para ello,
se proponen indicadores que permitan medir la contribucion de los proyectos a la seguridad de la operacién de la
red. Estos indicadores se toman de la experiencia internacional, en particular de la metodologia para la seleccion
de proyectos de interés comun en la Unidn Europea, recientemente desarrollada. Estos indicadores permiten
complementar el andlisis de los proyectos, que hasta ahora se basaba en una estimacion simplificada del costo de
racionamiento de gas. Siguiendo la opinidn mayoritaria en la experiencia internacional, se propone combinar
indicadores faciles de monetizar (como los relacionados con la reduccién del costo del suministro de gas) con
indicadores sin monetizar (el caso paradigmatico son los indicadores de contribucién a la seguridad del
transporte). Esta combinacion, por otro lado, hace necesario que la evaluacién de los proyectos tenga dos fases:
una fase cuantitativa, donde se calculan los indicadores que describen las contribuciones de los proyectos, y una
fase cualitativa donde se analiza la evaluacién cuantitativa anterior.
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7. DEMANDAY ENERGY SYSTEMS INTEGRATION
7.1. DIAGNOSTICO

La demanda del sector de gas, como se analizé en desarrollo del numeral 1 de este documento, no ha registrado
crecimientos significativos en los Ultimos afios, tendencia que se mantienen en las proyecciones elaboradas por
la UPME. De hecho, mientras para la demanda no térmica se prevén incrementos promedio anuales del 0,2%
durante el horizonte de proyeccidn, el sector térmico que todavia respalda su generacidn con el uso de este
energético como fuente primaria registra volatilidad en los despachos hidrotérmicos, influenciados por las
condiciones climaticas.

En adicién a lo anterior, como se indicd y se retoma aqui, desde el 2006 se destruyd gran parte de la demanda de
gas doméstico del sector termoeléctrico. De los 3.925 MW de termoeléctricas a gas instalados en el pais, 3.482
MW declaran como respaldo de sus Obligaciones de Energia Firme combustibles diferentes al gas. Lo anterior
implica la pérdida del 86% de la demanda potencial de gas doméstico de este sector (684 GBTUD de 790 GBTUD).

Asi mismo, con relacidn a la incorporacién de nuevos proyectos termoeléctricos a gas, en la ultima Subasta de
Obligaciones de Energia Firme (Cargo por Confiabilidad) realizada en el mes de febrero del afio 2019,
potencialmente se registraria una demanda adicional de gas de 189 GBTUD. Sin embargo, cuatro de estos
proyectos declararon como combustible el GLP (TERMOSOLO 1y 2; y TERMOCARIBE 1y 3) y probablemente, la
ampliacion de 40 MW de TERMOVALLE se respaldara con diesel oil.

Lo anterior implica que lograr un crecimiento de la demanda de gas significativa y hacer del mercado doméstico
un mercado atractivo, dependerd, ademas del entorno econémico en que se desarrolle el pais, de una reforma
sectorial que involucra cambios significativos en el enfoque de politica y planificacion del sector y un
replanteamiento del marco regulatorio sectorial.

Los diagndsticos, andlisis y propuestas desarrollados en los numerales anteriores, sefialan las principales barreras
gue estan impidiendo una mayor dindmica sectorial y plantean recomendaciones para solventarlas.

Se esperaria que, de implantarse las propuestas realizadas, el sector recuperaria de manera natural y no forzada
su senda de crecimiento. No obstante, se destacan a continuacién, decisiones puntuales que se consideran
relevantes y cuya adopcién impacta directa y positivamente el incremento de la demanda sectorial.

7.2. PROPUESTAS
Se identifican y priorizan las siguientes propuestas por su impacto significativo en la demanda sectorial:

i) Reincorporacion de la demanda del sector termoeléctrico con tecnologia de combustion a gas a la demanda
sectorial, e incorporacion de la demanda de las termoeléctricas con tecnologia de combustidon a gas que
resultaron con Asignaciones de OEF en la ultima Subasta de Cargo por Confiabilidad y que optaron por
declarar otros combustibles.

Esta propuesta, que se describid en detalle en el numeral 1 del documento, implicaria un aumento en la demanda
de suministro de 817,6 GBTUD. Es decir, con esta sola decisién practicamente se estaria duplicando la demanda
sectorial.
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ii) Incentivar el desarrollo de proyectos de generacion distribuida a gas, proyectos de cogeneracion y distritos
térmicos en las ciudades, asi como incentivar el consumo de gas a nivel industrial (tanto en industrias
existentes que en la actualidad no lo consumen, o lo han sustituido, como para proyectos industriales
futuros).

La principal barrera que impide una penetracién agresiva del gas en usos y sectores como los descritos es la
metodologia de regulacién de tarifas adoptada por la CREG.

Como se expuso en el numeral 3 de este documento, y se retoma aqui, aunque es innegable que la distribucidon
de gas a través de redes de tuberias tiene caracteristicas de monopolio natural y esto implica que la forma mas
eficiente de prestar este servicio es a través de un Unico agente en un mercado relevante, ello no significa que
esta actividad deba estar sometida a una regulacién como la vigente. El grado de detalle y las inflexibilidades que
impone la regulacidn actual le impiden al distribuidor fijar cargos por el servicio que le permitan competir en un
mercado energético en el que enfrenta sustitutos en todos los sectores de consumo y en todos los usos (excepto
cuando el gas se utiliza como materia prima).

Mientras el mercado de suministro se encuentra liberalizado bajo la premisa de que existe competencia, las tarifas
de distribucién — comercializacion se encuentran estrictamente reguladas. Esto implica que se asigna
arbitrariamente el excedente del consumidor a los productores-comercializadores, sin que exista un argumento
valido en este direccionamiento de rentas.

Se plantea la desregulacién de las tarifas de distribucidon y comercializacion como en el marco regulatorio de Chile,
con los mismos argumentos subyacentes. Se considera que la actividad de distribucién y comercializacién se
desarrollan en un ambito competitivo y enfrentan contestabilidad permanente en el mercado de energéticos, no
solo frente a los sustitutos sino frente a sistemas virtuales que compiten con el transporte y la distribucion por
ductos. De hecho, la inflexibilidad de la metodologia tarifaria actual y la imposibilidad del distribuidor y del
comercializador de fijar tarifas competitivas en funcion de la disponibilidad a pagar de los usuarios de su red se
traduce con alguna frecuencia, y en especial con usuarios industriales con mayor elasticidad-precio, en:

- By-pass comercial (el usuario opta por otros energéticos); o
- By-pass fisico (el usuario, cuando las condiciones espaciales lo permiten, solicita conectarse a la red de
transporte, o recibe el gas mediante sistemas de distribucion virtuales).

Igual sucede con las Estaciones de GNCV afectando las condiciones de competencia. Las Estaciones de GNCV
conectadas a la Red de Transporte, pueden ofrecer el gas a menores precios que aquellas que se encuentran

embebidas en Redes de Distribucién.

Se propone someter a los distribuidores y comercializadores que sirven usuarios regulados, a un Régimen de
Libertad Vigilada sujeto a las siguientes reglas:

=  El distribuidor debera cumplir con los siguientes principios:

Principio de Libre Acceso a Terceros: El Distribuidor esta obligado a permitir la utilizacidn de sus sistemas por
parte de terceros, si estos Ultimos asumen los costos por el uso de sus redes.

Principio de No Discriminacion: Las tarifas aplicadas por distribuidor deben ser transparentes y no
discriminatorias. El distribuidor no podréa favorecer a determinados usuarios, no podra discriminar tarifas
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entre usuarios con iguales o similares caracteristicas y no podra exigirles a comercializadores entrantes tarifas
diferentes a las que él mismo aplica cuando actia como comercializador del servicio.

=  El distribuidor — comercializador deberda publicar las tarifas que aplica como distribuidor y las tarifas que
aplica como comercializador de manera separada.

=  Las tarifas promedio del distribuidor, resultado de ponderar las tarifas que aplica por las cantidades que
distribuye, deberan ser costo reflexivas, es decir, deberdn tener trazabilidad con los costos en que
efectivamente incurre por prestar el servicio.

=  El ambito minimo de aplicacién de las tarifas debe ser municipal.

=  Lossubsidios aplicables a los usuarios de los estratos 1y 2, asi como las contribuciones que pagan los usuarios
de los estratos 5 y 6, se aplicaran sobre la tarifa promedio del distribuidor - comercializador, con
independencia de las tarifas que efectivamente aplique.

Decisiones en el sentido planteado posibilitaran el desarrollo de proyectos productivos en el area de influencia
del distribuidor y ofrecer tarifas competitivas al sector industrial.

iii) Incentivar proyectos de movilidad a gas natural

Colombia se ha comprometido con una movilidad limpia y sostenible. Existen compromisos tanto en el marco del
COP21 como en el cumplimiento de estandares internacionales de concentraciones de emisiones urbanas para
evitar efectos nocivos en la salud acordes con las directrices de la OMS.

Fundamentalmente se trata de cumplir con dos objetivos:

- Disminuir la huella de carbono; y
- Disminuir a niveles permisibles las concentraciones de material particulado particularmente en zonas urbanas.
La meta internacional en este frente es ambiciosa frente a los estandares actuales de ciudades colombianas.

Para el cumplimiento de estos objetivos se requiere impulsar tecnologias de movilidad limpia, fundamentalmente
la energia eléctrica y el gas natural. Ambos, en distintas proporciones, contribuyen al logro de las metas
planteadas.

Desde el punto de vista de la movilidad, sin embargo, dos problemas son urgentes:

- El problema mas critico es el nivel de contaminacién en las ciudades causado, principalmente, por la emision
de material particulado de fuentes moviles. La recomendacién de la OMS es de 20 ug/m3 para PM10.
Colombia establecié en febrero de 2018 una meta de 30 ug/m3 para 2030. La mayoria de las ciudades superan
la meta propuesta y, en algunos casos, la cota actual es de 50 ug/m3. A este problema se asociaron, en 2015,
10.628 muertes prematuras (DNP 2017) afectando principalmente a la poblacion mas vulnerable, nifios y
ancianos; y

- El transporte por carreteras que serd renovado, dada la antigliedad media de la flota que supera los 21 afios.
Si la renovacién no incluye tecnologias limpias, se perderia la oportunidad del aporte de este sector a una
movilidad sostenible por un periodo considerable de tiempo.
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El ritmo de avance de la tecnologia eléctrica es acelerado. Los costos han disminuido sustancialmente y su
penetracidn en el mercado ird sin duda aumentando. La penetracién en transporte masivo es aln incipiente y las
tecnologias de transporte pesado de carga aun no estan disponibles. El gas natural, por su parte, cuenta con una
tecnologia consolidada a precios competitivos. Este combustible, ademas, es altamente eficiente en la reduccién
de material particulado, como se verd adelante.

Colombia debe adoptar politicas que permitan la entrada de ambas tecnologias y que consideren, en el momento
de toma de decisiones de renovacidn de la flota, no solamente las posibilidades técnicas de cada tecnologia sino
aspectos determinantes como:

- Efecto global (gases efecto invernadero)
- Efecto local (material particulado)

- Impacto ambiental

- Externalidades sobre la salud publica

- Eficiencia energética

- Impacto econémico

- Complejidad de la transicion

Cada una de las tecnologias debe ser evaluada e impulsada de acuerdo con sus atributos. Esto permitiria tomar
decisiones con base en analisis de beneficio/costo y de costo/efectividad en funcion del desarrollo tecnoldgico
disponible en su momento.

El impulso a tecnologias limpias ha sido decidido. Se han creado incentivos y beneficios tributarios a través de la
Ley 1715 de 2014 y de la reciente 1964 de 2019, que promueve el uso de vehiculos eléctricos. No obstante, se
requiere resolver problemas que implican costos de transaccion asociados al cambio y que desaceleran su
implementacion:

- Los incentivos no son automaticos. Se requieren aprobaciones previas que, en muchos casos, o impiden la
entrada de la tecnologia o implican sobrecostos para quienes la adoptan. Ejemplo de ello fue la imposibilidad
de incorporar camiones de recoleccidon de basuras a gas en Bogota o los retrasos de entrada de la flota a gas
en Cartagena.

- Las politicas de chatarrizacién 1 a 1, que incrementan los costos de inversion para las nuevas tecnologias,
particularmente en el caso de transporte por carretera.

- El impuesto de vehiculos, cuya base no contempla ninguno de los factores determinantes del costo que los
vehiculos le imputan a la sociedad, a la infraestructura y, muy particularmente, a las ciudades.

Este ultimo punto es determinante en la medida en que los incentivos que se adoptan no permiten contrarrestar,
completamente, los beneficios de los que gozan tecnologias obsoletas y altamente contaminantes asociados a la
estructura del impuesto. Todo esto se convierte en una barrera al cambio y sacrifica competitividad.

Si realmente se busca impulsar la entrada de tecnologias limpias se requiere eliminar las barreras que
desincentivan el cambio técnico y eliminar tramites y costos de transacciéon, como son los permisos previos ante
la UPME y la ANLA para que dichos incentivos operen de forma automatica.

Un estudio reciente de Econdmica Consultores elaborado para NATURGAS (“Mds alld del Diésel: Comparacion
entre la Movilidad eléctrica y a GVN en el Transporte Colectivo de Pasajeros de Areas Urbanas”), evalud los
atributos de distintos combustibles y tecnologias en diferentes ciudades en transporte publico, como se muestra
a continuacion (graficos del estudio de Economia Consultores):
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Grdfico 1. Comparacidn de emisiones de CO2e para el Grdfico 2. Comparacion de emisiones de PM2.5 para
ciclo de vida de diferentes energéticos y distintas operacidn (diferentes energéticos y distintas tipologias
tipologias de bus de bus)

Fuente: Calculos de los Autores.
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Fuente: Calculos de los Autores.

En la gréfica la barra azul muestra el valor promedio para diferentes configuraciones de buses. La barra de error
muestra la desviacién estandar de la muestra. Como se puede observar, el gas natural contribuye a una reduccion
de la huella de carbono frente al diésel mas limpio disponible en Colombia (Euro V) y muy significativa (del orden
de 98%) de las emisiones de material particulado, que son las que afectan especialmente la calidad del aire en las
ciudades. Este es el problema mas urgente por atacar, como lo muestra la siguiente grafica para distintos tamanos
de poblacidn (grafica del estudio de Economia Consultores):
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Este estudio también mostrd, con base en un anélisis de beneficio/costo que incorpora tanto costos financieros

como ambientales y de externalidades, que el GNV es altamente competitivo en el caso de transporte masivo de
pasajeros.

Otro estudio realizado en el 2017 por la misma firma para el Grupo Energia de Bogota (“Evaluacién del Uso de la
Energia Eléctrica y el Gas Natural en el transporte de Bogota”) muestra cémo las distintas tecnologias limpias, bien
sea por disponibilidad o por impacto econdmico, tienen nichos de mercado naturales si el andlisis se fundamenta
en la evolucién tecnoldgica actual. Los siguientes resultados se obtuvieron para la ciudad de Bogota:
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gﬂ::: Comentarios Aséi;a Comentarios
Auto urbano no No compensa pérdida de baul si Carga en casa. Menor OPEX
Auto interurbano no No compensa pérdida de baul no Autonomia insuficiente
Camioneta si Menor OPEX no Autonomia insuficiente
Taxi Si Menor OPEX limitado | Tiempoy logistica de recarga
Moto no Restricciones tecnoldgicas si Menor OPEX - acceso ciclorruta
Transporte escolar si Menor OPEX si Carga en el establecimiento. Menor OPEX
Transmilenio si Menor OPEX. Disponibilidad | limitado | No hay biarticulados eléctricos
TPC-SITP no Restricciones contractuales no Restricciones contractuales
Carga urbana pesada si Menor OPEX no Desarrollo tecnoldgico
Carga urbana liviana si Menor OPEX si Carga en el establecimiento. Menor OPEX
Carga interurbana limitado | Exige GNL por autonomia no Desarrollo tecnoldgicoy autonomia

La tecnologia ird evolucionando significativamente. De acuerdo con estos ritmos de innovacidn, los analisis de
politica deberan capturar, a través de evaluaciones de beneficio/costo y considerando la evolucion de mercado,
las opciones que conlleven al logro de los objetivos planteados, considerando tanto los costos econdmicos como
las externalidades ambientales y los impactos en la salud.

En el caso del transporte de carga por carreteras, la tecnologia limpia disponible es el GVC y el GNL. Esta ultima
tecnologia es la predominante en Europa por su costo eficiencia y por la capacidad de soportar largos trayectos.
En Colombia no estd disponible adn y debe incentivarse eliminando los costos de transaccion asociados a
beneficios tributarios y facilitando la sustitucién de la flota.

Las propuestas son las siguientes:

El consumo de gas vehicular es altamente eldstico y enfrenta como principal sustituto el diésel que, aun en su
calidad mas limpia, es altamente contaminante por sus niveles de emisidon de material particulado grueso y
fino. Para el desarrollo de proyectos de GNV que masifiquen el uso del combustible se requiere mitigar riesgos
de abastecimiento de medianoy largo plazo, acordes con los periodos de depreciacidon de la flota. Esto requiere
cobertura de riesgos de abastecimiento y flexibilizacién del mercado de suministro de gas natural. Por lo tanto,
esta propuesta es acorde con las otras contenidas en los capitulos de abastecimiento y comercializacién que
flexibilizan los mercados y que hacen viables la suscripcidn de contratos de largo plazo y el pactar condiciones
contractuales a través de contratos bilateral acordados enteramente entre las partes.

Dado que el gas enfrenta sustitutos para la totalidad de los usos y en la totalidad de los segmentos de la
demanda, la regulacién de precios para la actividad de distribucion-comercializacidn carece de utilidad y no
permite que este combustible compita adecuadamente con aquellos sustitutos que no estan regulados. De
hecho, el gas natural hoy en dia es libre puesto que sus precios en el segmento de suministro estan
desregulados. Este esquema de libracién de una punta, no obstante, presenta el riesgo de generacién de rentas
upstream con consecuentes contracciones de demanda. La distribucion, al tener activos hundidos, tiene el
incentivo de masificar y optimizar su infraestructura. Se recomienda, por lo tanto, que la actividad de
distribucion-comercializacidon minorista de gas natural sea desregulada de forma tal que se eliminen
distorsiones, subsidios cruzados y que se puedan ofrecer mendus tarifarios acordes con los costos de prestacion
del servicio de cada segmento de la demanda y con los costos que distintos tipos de usuarios le imputan al
sistema. La liberacidn se daria bajo la presencia de sustitutos que imponen un techo de mercado y sujeto a los
principios de neutralidad, transparencia y no discriminacidn entre usuarios con las mismas caracteristicas de
consumo.
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= Evitar regular el GNL para movilidad. La implementacion de esta tecnologia requiere la unién y acuerdos entre
multiples sectores (proveedores de gas, transportadores, operadores de instalaciones de servicio de GNL,
duenios de la flota de transporte y operadores, entre otros). Estos acuerdos deben ser libres. Los riesgos para
cada una de las partes deben ser asignados de acuerdo con la capacidad de mitigarlos mediante acuerdos entre
los interesados en la implementacién y uso del servicio.

= Mantener los incentivos contenidos en la Ley 1715 de 2014 y los incentivos tributarios asociados con el IVA 'y
contenidos en el Estatuto Tributario. No obstante, estos incentivos deben operar de forma automatica. Para
ello deben modificarse los articulos 424 numeral 7 y 428 del ET, asi como el decreto 1564 de 2017 y las
resoluciones MAS 1988 de 2017 y UPME 585 de 2017, determinando explicitamente los bienes objeto de la
exclusién automatica. El control de acceso a los beneficios no debe ser previo sino posterior por parte de la
autoridad tributaria.

= Permitir la entrada libre de vehiculos limpios (GNV, GNL y Eléctricos cuando los haya) al parque de transporte
de carga por carreteras, eliminando para este tipo de vehiculos la politica de chatarrizacién 1 a 1, que encarece
de forma desproporcionada y artificial el cambio técnico.

= Elaborar un documento CONPES con lineamientos generales para los entes territoriales donde se oriente sobre
las metodologias y criterios que aplicarian para permitir la competencia en los concursos de sustitucion de las
flotas de transporte publico y de carga en las ciudades. Dentro de los procesos competitivos se debe permitir
la competencia entre combustibles, considerando, en todo caso, los atributos de cada combustible en relacién
con su tecnologia, su eficiencia energética, las externalidades y costos que imputan a las ciudades en materia
de calidad de vida y la salud. En |a elaboracién de esta politica deben participar tanto el MME como el MADS y
el Min transporte. Debe ser una politica nacional y no simplemente sectorial.

= Reformar completamente el impuesto de vehiculos y sustituirlo paulatinamente con una sobretasa que grave
la contaminacién causada por cada automotor.

Con relacidn a los Impuestos de Vehiculos, existen incentivos perversos a prolongar la vida util de los vehiculos y
a desincentivar su reposicion. El impuesto de vehiculos, al basarse en el valor comercial, premia ante todo la
antigliedad y la obsolescencia tecnoldgica.

Algunos vehiculos estan exentos del tributo y de otros gravdamenes, como los peajes. Las motos de menor
cilindraje, que, por ejemplo, no solo desplazan y contraen la demanda de transporte publico y son las mayores
causantes de la contaminacién en las ciudades, estan exentas de impuesto de circulacién y peajes. Otro ejemplo
son los vehiculos de trasporte publico como los Transmilenio a diésel con tecnologias obsoletas, que imponen
costos por sus efectos ambientales, y que también estdn exentos.

Este circulo vicioso debe ser mitigado si realmente se quiere una renovacién tecnolégica en el transporte publico
y privado tanto en centros urbanos como en carreteras. De no mitigarse, los incentivos no necesariamente
compensaran e impulsaran el cambio, pero si crearan mayores sacrificios tributarios y costos de transaccion.

Las propuestas aqui planteadas fueron inicialmente analizadas en el estudio realizado por Econémica Consultores
en el ailo 2017, atras citado, del cual la consultora Ana Maria Ferreira fue parte.

Se propone, entonces, crear una sobretasa al impuesto de circulacién que grave la contaminacién causada por
cada automotor. La tasa debe ser directamente proporcional al nivel de emisiones que genere cada vehiculo. Esta
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nueva tasa gravaria a la totalidad de los vehiculos, incluso los que hoy en dia estan exentos del impuesto sobre
vehiculos automotores: transporte publico de carga y pasajeros y motos de bajo cilindraje (< 125 CC). Por lo tanto,
para esta tasa no habria exenciones para los vehiculos que aportan los mayores niveles de contaminacién.

El nivel de la tasa se estimaria a partir del costo de las externalidades por contaminacién que genera cada vehiculo:

- Eltipo de combustible. En energia eléctrica la tasa debe ser cero y el diésel enfrentaria la mayor tasa.

- El cubicaje, que refleja el consumo de combustible por kildbmetro e, indirectamente, la emisiéon de
contaminantes.

- Laantigliedad de la tecnologia del motor, su eficiencia energética y el grado de contaminacion.

En la medida en que se establece una sobretasa, la base y las tarifas del impuesto actual se mantienen, con lo
cual:

No se reducen los recaudos fiscales percibidos por departamentos y municipios.

Se mantiene el esquema progresivo en el cual los vehiculos de mayor valor contribuyen con un impuesto mas
alto.

- No se tocan las exenciones.

Se capturan otras externalidades que no dependen de la antigliedad del vehiculo ni del nivel de contaminacidn,
como la congestién y el mantenimiento vial.

La sobretasa, por su parte:

- Incentiva la reposicion de los vehiculos cuando alcancen su vida técnica util porque los vehiculos mas viejos y
contaminantes enfrentan un impuesto mayor.

- Desincentiva el uso de vehiculos poco eficientes y de alto consumo de combustibles porque estos estan
expuestos a un impuesto mas elevado.

La sobretasa seria una renta de caracter local. Los recursos recaudados por esta tasa se destinarian a mitigar los
efectos de la contaminacion en acciones como mejorar el transporte publico y mantener y mejorar la malla vial.
Estos recursos podrian también mitigar los riesgos de la tarifa técnica que enfrentan principalmente los sistemas
de transporte masivo.

Una tasa estructurada permitiria eliminar la necesidad de realizar revisiones técnico-mecdanicas periddicas
generando ahorros a los usuarios.

Si bien el disefio de esta tasa requiere de estudios técnicos que superan el alcance del foco de esta Misidn, a
continuacién, se plantean algunos elementos que pueden ser utilidad para estructurarla. Se basa en un analisis
realizado para Bogota en el estudio de Econdmica Consultores ya mencionado.

Las siguientes tablas y graficas muestran la evolucién de la norma de emisiones y la estimacidn del costo anual de
la externalidad por vehiculo:
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Estimacion del Costo Anual de la Externalidad por Vehiculo

) CO,, Total
PM, < (USD/afio) d .
(USD/afio) (UsD/afio)

Transmilenio 5,336 6,517 11,854
TPC 3,310 894 4,203
Livianos 10 56 65
Motocicletas 222 20 242
Taxis 67 377 443
Carga 1,461 285 1,746
Especial 18 6 24

Evolucién de la Norma de Emisiones para Automotores en la

Euro0  Eurol Euro2 Euro3 Euro4 Euro5 Euro6

-98%
-95%

-89%

* -97%

1990 1993 1996 2001 2006 2009 2014

El nivel de emisiones, gracias al cambio técnico, se redujo en un 97% en estos Ultimos 30 afios. Los carros de hoy
en dia contaminan un 3% de lo que contaminaban a principios de los afios 90. En la tabla se presenta la estimacion
del costo de la externalidad por tipo de vehiculo, tomando la valoracién econdmica de la polucidn del estudio de
Behrentz. Finalmente, el siguiente grafico muestra un indice que expresa el cambio en emisiones (PM y NOx) en
funcion de la edad del vehiculo:

Ajuste Estadistico a la Evolucidn de la Norma “EURO” para

NOX  eececere Exponencial (NOx)
1.2

. y =0.043601157
R?=0.8938 .-/

=1)

0.8

indice de emisiones de Nox
permitidas (1990

-2 3 8 13 18 23 28
Afios de antigiiedad del vehiculo
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Con base en esto, se puede diseiar un impuesto ambiental que considere:

- La funcién exponencial de ajuste al cambio técnico en motores de combustién interna.
- La externalidad por contaminacién de cada tipo de vehiculo.

Esta sobretasa ambiental se liquidaria y cobraria juntamente con el impuesto vigente de vehiculos automotores.
Esto permite:

- Reflejar con transparencia a los usuarios los costos imputables al automotor.
- Reducir los costos de fiscalizacidn y recaudo.
- Destinar la tasa. Como se menciond, seria una renta de caracter local.

Este tipo de sobretasas se cobran en Inglaterra y en Ecuador. En Ecuador se cobra anualmente y es creciente en
funcién de la edad de los vehiculos y el cubicaje de los motores, como se ilustra a continuacion:

Impuesto a los Vehiculos en Ecuador

IACV = [(b —1,500) X t] X (1 + FA)

Donde:
IACV Impuesto Ambiental a los vehiculos (USD/afio)
b base gravable (cc)
t Tarifa (USD/cc)

FA Factor de ajuste por edad

1,200

1,000

o)
o
[S]

- afio

600

400

USD - vehiculo

200

1500 2000 2500 3000 3500 4000

Centimetros cubicos

En Inglaterra el cobro se efectia al momento de registrar el vehiculo en funcidn directa de las emisiones de CO?
medidas en gramos por kildmetro. Los vehiculos eléctricos estan exentos.

iv) Permitir la Oferta de Paquetes de Servicios.
Permitir que las empresas de servicios publicos domiciliarios, en calidad de comercializadores, ofrezcan Paquetes

de Servicios a los usuarios finales, pudiéndose incluir los siguientes: Servicio Eléctrico, Servicio de Gas, Servicio de
Comunicaciones y Servicios de Refrigeracion y/o Calefaccion de Distritos Térmicos.
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Lo anterior implicaria la desregulacion de la actividad de comercializacion tanto en el Sector Eléctrico, como en el
Sector de Gas Natural. Transcurridos veinticinco (25) afios de las reformas sectoriales, esta decision es
impostergable, mas aun con la llegada de la medicién inteligente que elimina cualquier barrera tecnoldgica que
pudiera plantearse como contrargumento.
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8. ASPECTOS INSTITUCIONALES
8.1. GESTOR TECNICO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE Y ALMACENAMIENTO

De adoptarse la propuesta, esta entidad deberd ser creada a través de ley, o a través de un “Contrato de Mandato”
suscrito entre los transportadores y la nueva entidad.

Teniendo en cuenta que en el sector existen empresas integradas verticalmente en los segmentos de Transporte-
Distribucion:

i El Gestor Técnico del Sistema de Transporte y Almacenamiento deberd ser independiente y no controlado
por ningun transportador o ninglin remitente en particular. Se debera limitar la participacién societaria
de cualquier agente sectorial a un méaximo del 5%;

ii. Las empresas del sector no determinaran directamente, o indirectamente, el comportamiento
competitivo del Gestor en relacidon con sus actividades cotidianas, o en relacidon con las actividades
necesarias para la preparacién del Plan de Expansién decenal de la red. En el ultimo caso, solo podran
participar en los términos sefialados previamente para la adopcidn por parte de la UPME y/o el MME del
Plan de Expansion del SNT;

iii. Los funcionarios encargados de la direccidn y/o miembros de los drganos administrativos del Gestor no
podran haberse ocupado de ningln cargo o tenido ninguna responsabilidad profesional ni interés ni haber
mantenido una relacién comercial, directa o indirecta, con empresas del sector, durante un periodo de
tres (3) afios antes del nombramiento;

iv. Después del cese de sus funciones en el Gestor, las personas responsables de la direccién y/o los
miembros de sus drganos administrativos no ocuparan ningun cargo ni tendrdn ninguna relacién
profesional ni interés, y no mantendran relacién comercial alguna con las empresas del sector, durante
un periodo minimo de cuatro (4) afos;

v.  Alos empleados del Gestor diferentes a las personas responsables de su direccién y/o los miembros de
sus organos administrativos, no les aplicaran las reglas de entrada, pero si las reglas de salida.

8.2. SEPARACION DE ACTIVIDADES

= Las actividades de suministro-comercializacién (productores o importadores, segin el caso) no podran ser
desarrolladas conjuntamente, directa o indirectamente, con las actividades de transporte, distribucion, o
comercializacion.

=  Las empresas que desarrollen actividades de transporte, distribucién, o comercializacidn, ni sus accionistas,
podran tener participacion societaria en compaiiias que desarrollen la actividad de suministro-
comercializacidn (productores o importadores, segun el caso).

=  Las empresas que desarrollen actividades de transporte no podran desarrollar directamente actividades de
comercializacién.

= Los remitentes que tengan vinculacién econdmica con agentes sectoriales deberan interactuar con los
distintos eslabones de la cadena de prestacion del servicio, en los mismos términos aplicables a cualquier
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remitente. Se exceptla de esta regla la demanda asociada con Plantas de Regasificacidon bajo Régimen de
Acceso Abierto con Exencion.

A fin de preservar totalmente los intereses de los accionistas de las empresas actualmente integradas
verticalmente y nivelar las condiciones de competencia, se permite la integracidn vertical de las empresas
que desarrollen las actividades de transporte y distribucién (actualmente distribucidn-comercializacién). No
obstante, se exigiria:

a) Separacién patrimonial, bien sea mediante el fraccionamiento de las acciones de la empresa integrada
entre acciones de la empresa de transporte y acciones de la empresa de distribucion (actualmente
distribucién-comercializacién), o bien sea a través de la participacién accionaria de empresas de
transporte en empresas de distribucion (actualmente distribucién-comercializacién);

b) Endesarrollo de lo dispuesto en el Articulo 21 de la Ley 142 de 1994 que dispone: “Administracién comun.
La comision de regulacion respectiva podrd autorizar a una empresa de servicios publicos a tener
administradores comunes con otra que opere en un territorio diferente, en la medida en la que ello haga
mds eficiente las operaciones y no reduzca la competencia”, no estard permitida la “Administracion
Comun” de empresas que actden en el mismo territorio; y

c) LasJuntas Directivas de empresas integradas verticalmente, que no hayan sido autorizadas por la CREG a
tener “Administracion Comun”, en los términos definidos por la legislaciéon, no podran compartir
Miembros Principales o Suplentes.

Las empresas de distribucion (actualmente distribucién-comercializacion) y comercializacién, no podran
tener participacién societaria en empresas de transporte.

Las empresas de distribucion-comercializacion existentes (actualmente distribucidn-comercializacién),
deberan efectuar separacidn patrimonial de ambas actividades mediante el fraccionamiento de las acciones
de la empresa integrada entre acciones de la empresa de distribucién y de la empresa de comercializacion.

Si no hay competencia en las actividades de venta minorista, entonces no sera posible la desintegracion. Por
el contrario, en lamedida en que se recomienda la competencia minorista, la desagregacidn de las actividades
de distribucion y comercializacidén es una pieza relevante del disefio.

Distribution
Network

Unbundling

Shipper Transmission
I Unbundling

Commercialization
Commodity

La CREG debera pronunciarse acerca de permitir o no la “Administracion Comun” entre las empresas de
distribucién y las empresas de comercializacidn, sujetas a separacion patrimonial.
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ANEXO

REGIMEN DE LIBRE ACCESO A TERMINALES DE REGASIFICACION

Previo al desarrollo de las reglas requeridas para garantizar el libre acceso a las terminales y para su cabal
entendimiento, es necesario tener en cuenta las siguientes definiciones relevantes:

i)  DEFINICIONES RELEVANTES

Buque Metanero: Un metanero, o gasero, es un buque dedicado al transporte de gas natural licuado, GNL, desde
los paises productores de gas natural a los paises consumidores. En terminologia maritima internacional se
conocen como LNG (Liquified Natural Gas). Son buques construidos expresamente para este transporte y que no
pueden dedicarse a otro tipo de carga. A estos efectos, se incluyen el Capitan y su tripulacién.

Capacidad Contratada: Capacidad que el Operador de la Terminal ha asignado al Usuario de la Terminal en el
Mercado Primario de Capacidad en virtud de un Contrato de Servicio Estdandar Integrado de GNL.

Capacidad de Descarga de la Terminal: Capacidad de recepcién de Buques Metaneros en la Terminal.

Capacidad de Almacenamiento de la Terminal: Capacidad de almacenamiento de GNL en la Terminal, expresada
en metros cubicos o en unidad de energia.

Capacidad de Vaporizacion de la Terminal: Flujo maximo, expresado en metros cubicos por unidad de tiempo o
en unidad de energia por unidad de tiempo, que estd en capacidad de vaporizar la Terminal.

Capacidad Disponible: Parte de la Capacidad Técnica que no se ha asignado mediante contratos en el Mercado
Primario de Capacidad y que esta disponible en la Terminal en un momento determinado.

Capacidad Firme: Capacidad garantizada contractualmente como ininterrumpible, sea que ésta se comercialice
en el Mercado Primario o en el Mercado Secundario de Capacidad.

Capacidad Interrumpible: Capacidad contratada en el Mercado Primario de Capacidad por parte del Operador de
la Terminal, o en el Mercado Secundario de Capacidad por parte de un Tercero, que puede ser interrumpida con
arreglo a las condiciones estipuladas en el respectivo contrato.

Capacidad No Utilizada: Capacidad firme que un Usuario de la Terminal ha adquirido en el Mercado Primario de
Capacidad en virtud de un Contrato de Servicio Estdndar Integrado de GNL, pero que, en el momento de la
expiracion del plazo establecido en el Contrato, dicho Usuario no ha Nominado.

Capacidad Primaria de Almacenamiento Exenta: El Operador de la Terminal, en el caso de un Régimen de
Exencién puede comprometer directamente y sin que medien los procedimientos reglados en el Régimen “Third
Party Access” (TPA), Capacidad Primaria de Almacenamiento con un Remitente — Promotor (por ejemplo:
Refinerias, Plantas Termoeléctricas, Siderurgicas, etc.). En todo caso la capacidad asi comprometida, no puede
exceder los requerimientos maximos de capacidad del Remitente - Promotor, calculados éstos ultimos de manera
objetiva y verificable.
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Capacidad Primaria de Vaporizacion Exenta: El Operador de la Terminal puede comprometer directamente y sin
gue medien los procedimientos del Régimen “Third Party Access” (TPA), Capacidad Primaria de Vaporizacién con
un Remitente - Promotor. En todo caso la capacidad asi comprometida, no puede exceder los requerimientos
maximos de gas natural por parte del Remitente - Promotor, calculados éstos ultimos de manera objetiva y
verificable.

Capacidad Técnica: Maxima capacidad firme que puede ofrecer el Operador de la Terminal en el Mercado
Primario de Capacidad a los Usuarios de la Terminal, teniendo en cuenta la integridad de las instalaciones de la
Terminal y los requisitos de funcionamiento de cada uno de los equipos que la componen.

ETA (Estimated Time Arrival): Fecha estimada de llegada de un Buque Metanero.
GNL: Gas Natural Licuado.

Inspeccion del Buque: Consiste en una evaluacién detallada del proceso de GNL de un buque, a fin de determinar
si es adecuado para el transporte y descarga de GNL.

Manual de Operacion de la Terminal: Conjunto de procedimientos de coordinacién de las actividades logisticas
gue permita gestionar las descargas de GNL. Las instrucciones operativas aplicables a cada Buque y a la Terminal
deberan ser firmadas por representantes del Buque y del Terminal antes de realizar la primera carga/descarga
como prueba de conocimiento y aceptacidn de las mismas.

Manifold: Conjunto de conexiones y bridas.
Mercado Primario de Capacidad: Capacidad de la Terminal asignada por el Operador de la Terminal.

Mercado Secundario de Capacidad: Capacidad de la Terminal No Utilizada y asignada previamente por el
Operador de la Terminal a Usuarios de la Terminal en el Mercado Primario.

Nominacion: Comunicacion previa que efectla el Usuario de la Terminal al Operador de la Terminal sobre el flujo
efectivo que desea inyectar en el sistema o retirar del mismo.

NOR (Notice of Readiness) o Aviso de Alistamiento: Aviso al fletador, remitente, receptor u otra persona, como
lo exige el contrato de fletamento que el buque ha llegado a puerto o muelle, segun el caso, y que ya esta listo
para cargar o descargar. Cuando el buque ha arribado para la carga o descarga en el lugar, el Capitan debe informar
al fletador que su buque estad listo para cargar o para descargar. Esta notificacion debe hacerse por escrito a través
del Aviso de Alistamiento.

Operador de la Terminal de GNL: Titular de la Instalacion como persona fisica o juridica bajo cuya responsabilidad
se realizan, entre otras, las operaciones de carga o descarga del GNL y las de emisién de los certificados de

compatibilidad.

Pantaldn: Muelle artificial, largo y estrecho, que se interna bastante en el mar permitiendo el amarre de Buques
por lo general no de gran tonelaje.

Primero en Llegar - Primero en Servir: Proceso por el cual se aceptan solicitudes en el orden en que sean recibidas.
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Principio de Libre Acceso a Terceros: El Operador de la Terminal esta obligado a permitir la utilizacién de sus
sistemas por parte de terceros, si no existen restricciones técnicas y si estos ultimos asumen contractualmente
los costos por el uso de sus instalaciones y/o equipos.

Principio de No Discriminacion: Las tarifas aplicadas por el Operador de la Terminal a todos los Usuarios de la
Terminal deben ser transparentes y no discriminatorias. EI Operador de la Terminal no puede favorecer a
determinados Usuarios, en particular a sus vinculados o asociados econémicos. En virtud de este Principio, el
Operador de la Terminal debe garantizar la aplicacién de tarifas Unicas que seran iguales independientemente de
que se apliquen a sus vinculados o asociados, o a terceros.

Regasificacion: Proceso de vaporizacién del GNL con el objeto de enviar gas natural a sistemas ubicados aguas
abajo de la Terminal.

Servicio Estandar Integrado de GNL: Paquete de servicios ofrecido por el Operador de la Terminal compuesto, al
menos, por el derecho a un atraque de buques metaneros durante un cierto periodo de tiempo, el derecho a la
descarga del GNL, una capacidad temporal de almacenamiento de GNL, y un servicio de regasificacion con la
correspondiente capacidad de envio.

Shut-down: Parada de emergencia de la descarga.

Terminal de GNL: Incluye todas las instalaciones de gas natural ubicada en tierra o en las aguas costeras que se
utilizan para recibir, descargar, almacenar, gasificar o procesar el gas natural que se importa desde un pais
extranjero.

Tiempo de Plancha o Estadia (Lay time): En transporte maritimo, en régimen de fletamento, es el plazo que un
bugue debe permanecer en puerto dedicado a operaciones de carga y descarga. El Tiempo de Plancha empieza a
contar desde el momento en que el armador comunica al fletador que el barco esta listo para recibo o entrega de
carga, con el llamado NOR y este ultimo lo acepta.

Usuario de la Terminal: Consumidor o consumidor potencial de los Servicios prestados por el Operador de la
Terminal. Son Usuarios de la Terminal tanto los usuarios terceros, como aquellos usuarios vinculados o asociados
econémicamente con la Terminal y/o su Operador.

Ventana de Descarga: Periodo de tiempo durante el cual el Usuario de la Terminal tiene acceso a la infraestructura
necesaria para la descarga de GNL desde la instalacion respectiva.

ii) SERVICIO ESTANDAR INTEGRADO DE GNL

El Operador de la Terminal debe hacer publica en su Pagina Web una descripcién detallada y exhaustiva de los
diferentes servicios ofrecidos (es decir, la Recepcion y Descarga de Buques Metaneros, el Almacenamiento, la
Regasificacion, etc.).

La informacion técnica y operativa minima que debera publicarse y mantenerse actualizada, es la siguiente:

= (Capacidad de Desembarque de la Terminal (capacidad de acoplamiento de Buques Metaneros, nimero de
brazos de descarga y tiempo de descarga);

= Capacidad de Almacenamiento (niUmero de tanques y capacidad comercial de cada tanque); y

= Capacidad de Regasificacion (nimero de vaporizadores y capacidad de vaporizacién).
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mismo, el Operador de la Terminal debe publicar y mantener actualizada la siguiente informaciéon comercial:

Capacidad Maxima de Vaporizacion;

Capacidad Primaria de Vaporizacién Exenta;

Capacidad de Vaporizacion Contratada por Terceros en el Mercado Primario;
Capacidad Primaria de Vaporizacién Contratada No Utilizada; y

Capacidad Primaria de Vaporizacién Disponible.

Capacidad Primaria Maxima de Almacenamiento;

Capacidad Primaria de Almacenamiento Exenta;

Capacidad de Almacenamiento Contratada por Terceros en el Mercado Primario;
Capacidad Primaria de Almacenamiento Contratada No Utilizada; y

Capacidad Primaria de Almacenamiento Disponible.

La Comercializacidn de Capacidad por parte del Operador de la Terminal en el Mercado Primario, estd sujeta a las
siguientes reglas:

i)

i)

iv)

vi)

vii)

En virtud del Principio de Libre Acceso, el Operador de la Terminal debe ofrecer a Terceros en el Mercado
Primario de Capacidad, la diferencia entre la Capacidad Mdaxima de Vaporizacién y la Capacidad Primaria de
Vaporizacion Exenta. Una vez suscritos contratos de Capacidad Primaria de Vaporizacidén con Terceros, ésta
también serd descontada de Capacidad Maxima de Vaporizacidon con el fin de establecer la Capacidad
Primaria de Vaporizacién Disponible para la venta.

En virtud del Principio de Libre Acceso, el Operador de la Terminal debe ofrecer a Terceros en el Mercado
Primario de Capacidad, la diferencia entre la Capacidad Maxima de Almacenamiento y la Capacidad Primaria
de Almacenamiento Exenta. Una vez suscritos contratos de Capacidad Primaria de Almacenamiento con
Terceros, ésta también serd descontada de Capacidad Maxima de Almacenamiento con el fin de establecer
la Capacidad Primaria de Almacenamiento Disponible para la venta.

Para la asignacion de Capacidad Primaria de Vaporizacién o Almacenamiento a Terceros, el Operador de la
Terminal debe seguir las “Condiciones de Libre Acceso y Asignacion de Capacidad” definidas en el respectivo
contrato.

El Operador de la Terminal no puede ofrecer Capacidad Primaria de Vaporizacion o Almacenamiento,
comprometida bajo el régimen de exencidn, o vendida a Terceros, con independencia de que se trate de
Capacidad No Utilizada.

El Operador de la Terminal no puede ofrecer Capacidad Primaria de Vaporizacion o Almacenamiento, en
exceso de la Capacidad Primaria Disponible.

La Capacidad Primaria ofrecida por el Operador de la Terminal en el Mercado Primario, se comercializa como
Capacidad en Firme. Esta Capacidad solo sera Interrumpible en caso de mantenimientos previamente
programados y en eventos de fuerza mayor.

El Operador de la Terminal puede ofrecer Capacidad Primaria Disponible a largo plazo (servicio con duracidn
de un afio o mas), o a corto plazo (servicio con duracién de menos de un afo), segun disponibilidad.
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La Comercializacién de Capacidad por parte del Remitente — Promotor bajo el régimen de exencidn o por parte
de Terceros, en el Mercado Secundario, esta sujeta a las siguientes reglas:

i)

ii)

iii)

iv)

i)

Puede vender en el Mercado Secundario la Capacidad Primaria de Vaporizacién y/o Almacenamiento No
Utilizada.

La Capacidad de Vaporizacién y/o Almacenamiento ofrecida en el Mercado Secundario, puede
comercializarse como Capacidad en Firme o como Capacidad Interrumpible, seglin se pacte en los respectivos
contratos.

La Capacidad de Vaporizacién y/o Almacenamiento que se comercialice en el Mercado Secundario, puede
ofrecerse a largo plazo (servicio con duracién de un afio o mds), o a corto plazo (servicio con duracion de
menos de un afio), segln disponibilidad, sin exceder la duracidn de los contratos de Capacidad Primaria
suscritos con el Operador de la Terminal y que respaldan la respectiva venta.

Todas las ventas de Capacidad de Vaporizacidon y/o Almacenamiento en el Mercado Secundario deben ser
informadas y registradas ante el Operador de la Terminal, en los términos que este Ultimo defina.

CONDICIONES DE LIBRE ACCESO Y ASIGNACION DE CAPACIDAD

Las condiciones de Libre Acceso y Asignacién de Capacidad por parte del Operador de la Terminal deben estar
sujetas al cumplimento de los siguientes principios y/o reglas y/o a la aplicacion de los siguientes criterios:

El Operador de la Terminal debe garantizar la oferta de servicios en el Mercado Primario de Capacidad de
forma no discriminatoria a todos los Usuarios de la Terminal. En particular, el Operador de la Terminal al
ofrecer un mismo servicio a distintos Usuarios, lo debe hacer en condiciones contractuales equivalentes, a
través de contratos estandarizados.

El Operador de la Terminal al ofrecer sus servicios puede exigir la presentacion de garantias a los Usuarios de
la Terminal relativas a su solvencia. Dichas garantias no deben constituir obstaculos indebidos para la entrada
al mercado y habran de ser no discriminatorias, transparentes y proporcionales.

El Operador de la Terminal debe tomar las medidas convenientes para permitir el libre intercambio de los
derechos de capacidad y facilitar dicho intercambio. El Operador de la Terminal debe establecer
procedimientos y Contratos de Capacidad en el Mercado Primario para facilitar el intercambio en el Mercado
Secundario de Capacidad y reconocer la transferencia de derechos de Capacidad Primaria que notifiquen los
Usuarios de la Terminal.

El Operador de la Terminal debe aplicar y publicar en su Pagina Web mecanismos de asignacién de la
Capacidad transparentes y no discriminatorios, de un modo comprensible, cuantificable, claro y facilmente
accesible.

A manera de guia para definir las “Condiciones de Libre Acceso y Asignacion de Capacidad” por parte del Operador
de la Terminal, se recomienda tener en cuenta los siguientes lineamientos:

a.

Con el fin de promover el desarrollo de la competencia, el Operador de la Terminal deberia aplicar
procedimientos de Asignacion de Capacidad que: 1) promuevan la utilizacion de la Capacidad a largo plazo;
y 2) proporcionen sefiales econdmicas para el uso eficiente de la Capacidad. La duracién de los contratos a
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largo plazo estaria limitada Unicamente por la voluntad de las partes en el contrato. Los procedimientos de
Asignacién de Capacidad deberian basarse en evaluaciones de mercado a través de mecanismos de open
season. Compromisos de Capacidad posteriores a la realizacién de un open season, de seguir existiendo
Capacidad Disponible, podrian ofrecerse bajo el mecanismo Primero en Llegar - Primero en Servir.

b. Con el fin de lograr transparencia en la administracion de la Capacidad, el Operador de la Terminal deberia
establecer procedimientos de gestion de la congestion. Los procedimientos de gestidon de la congestién
deberian basarse, en la medida de lo posible, en los siguientes principios: 1) minimo costo de resolver la
congestidn; y 2) aplicacidn de mecanismos de mercado.

C. Con el fin de promover activamente el Mercado Secundario de Capacidad, el Operador de la Terminal
deberia establecer las modalidades para la negociacién secundaria de la Capacidad. Los derechos de
propiedad en los contratos que suscriba el Operador de la Terminal deberan estar bien definidos. Es
aconsejable que el Operador de la Terminal elabore procedimientos estandarizados para comercializar el
gas y plataformas electrénicas de negociacion andnima.

d. Con el fin de incrementar la flexibilidad y maximizar el rendimiento, es aconsejable que el Operador de la
Terminal facilite la comercializacién desagregada de los componentes del Servicio Estandar Integrado de
GNL.

e. Con el fin de favorecer el surgimiento de nuevos vendedores en el merca