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Estudio sobre impactos en el modelo de compra-
venta-distribucion de la industria de hidrocarburos en
Costa Rica

1.INTRODUCCION

En los ultimos anos se han presentado importantes criticas a la evolucién de los precios
de los hidrocarburos en Costa Rica, muchas de las cuales asumen de forma directa una
relacién entre la estructura (nUmero de competidores del mercado) y la arquitectura
institucional de mercado (entorno regulatorio) y los precios resultantes de la gasolina
(super y regular), el diésel y el gas LPG, tres de los principales combustibles
consumidos en el pais. Muchos de dichos comentarios realizados aducen que es el
monopolio publico en la fase de distribucion mayorista y de importacion de
combustibles lo que provoca una estructura final de precios muy alta y como tal, se
aduce que la eliminacién del monopolio afectaria positivamente en los precios del
consumidor. La presente investigacion, construye los distintos escenarios de reforma
propuestos para la reorganizacion de la industria y realiza una evolucion esperada de
precios de cada uno de dichos escenarios a partir de las condiciones reales del
mercado.

El presente informe recoge los hallazgos principales y la estructura de escenarios de
reforma a la industria de hidrocarburos en Costa Rica que se han venido discutiendo en
el entorno econdmico y politico. Para efectos del analisis de precios, los escenarios
asumen como punto de partida el ano 2019, considerando la necesidad de contar con
un ano base sin efecto de pandemia del COVID-19, por lo que se realizan utilizando las
técnicas estadisticas y econdmicas de analisis actuales, definiendo en cada caso, los
margenes de actuacion que podrian darse segun la composicion actual del precio y el
valor agregado presente en la cadena.

En dichos escenarios se presenta una modelacion de lo que sucederia en la industria
de importacion y distribucién de combustibles fosiles costarricense ante cambios en la
propiedad, estructura o arquitectura del mercado con eventuales ajustes en ello.
Diferenciamos entonces entre ajustes a la empresa Refinadora Costarricense de
Petréleo (RECOPE), asociados con la etapa en que existe un monopolio publico de
importacion y distribucion al mayoreo de combustibles y los ajustes a la industria,
considerando la regulacion existente de toda la cadena de valor, que afectarian al todo
el conglomerado de actores presentes en las cadenas de valor locales de
combustibles. Es importante recordar que RECOPE participa en una parte sustantiva



de la cadena de suministro, lo relacionado con la importacién y distribucion al mayoreo
de productos, empero, la industria tiene otros actores relevantes en la parte inicial,
productores y transportistas de Hidrocarburos al puerto de llegada y por supuesto, al
final del proceso, transportistas y distribuidores finales de productos refinados
(gaseras y gasolineras).

En cada uno de los escenarios se realizan una serie de supuestos, lo que permite darle
orientacién a cada uno. Asi mismo, partimos de que las politicas publicas que afectan
a la industria, tales como impuestos, precio Unico en el pais, subsidios cruzados como
el del gas LPG o la politica de descarbonizacién, no pueden ser modificadas por
RECOPE o inclusive, estan fuera del margen de maniobra de posibles actores privados
que participen, de tal forma que se deben tomar como datos a sumar. En el Gltimo de
los escenarios, relajamos el supuesto de precio Unico y de subsidio cruzado al gas LPG,
dado que, en el marco de la liberalizacion total de la industria propuesto, no seria
posible establecer dichos temas. De igual forma, asumimos que la recuperacion de la
demanda se estaria dando, tomando como base lo sucedido en el afio 2019.

Se han utilizado las demandas en la estructura del 2019 para efectos comparativos con
lo que sucedera en el futuro, somos conscientes que pueden darse efectos sustitucion
entre combustibles o cambios inclusive con terceras alternativas como el biodiésel, los
biocombustibles en general u otros, tales cdmo el hidrégeno, pero no creemos que
sean o provoquen cambios estructurales en las relaciones de precios, por lo que los
hemos dejado al margen de la modelacién. Lo mismo sucede con el combustible de
aviacion, cuya cadena no se ha estudiado en el presente informe.

La estructura del informe es la siguiente, presentamos a continuacién la metodologia
seguida para la construccion de cada escenario, luego describimos los distintos efectos
a tomar en cuenta producto de las politicas de descarbonizacién, los subsidios
cruzados y la politica publica de un solo precio en todo el pais. A partir de lo anterior,
se establecen los impactos en la demanda y con las formulas de precios de ARESEP,
se definen los cambios esperados en los precios, asi como, los efectos de cambio en la
demanda. Todo lo anterior nos dard una matriz de cambios futura esperada, de
mantenerse la industria con la condicidn actual y sin mayores cambios en la estructura
regulatoria futura, asi como en los distintos momentos de escenarios de relajacion de
cada uno de los supuestos. En el capitulo final se realizan algunas conclusiones o
recomendaciones, dichas son esencialmente responsabilidad de los autores y no
comprometen una posicion politica del ICAP o de sus autoridades.

Hacemos expreso el agradecimiento a los autores principales del informe, Dr. Leiner
Vargas y Lic. Katerin Barquero. De igual forma, agradecemos el apoyo recibido del
Master Israel Rojas y la Bach. Ivania Bolafnos en la redaccion y preparacion de los
distintos apartados, asi como el seguimiento y trabajo de coordinacion con RECOPE y



ARESEP. Dejamos expreso como autores el aporte de las distintas dependencias de
RECOPE y su amplitud al facilitarnos la informacion y analisis a los distintos escenarios
y requerimientos para con los mismos. De igual forma, hemos de agradecer a ARESEP
y en particular, laintendencia de energia, por suamplia colaboracién para con el equipo
de trabajo que realizé el informe, sin la ayuda y colaboracién de los anteriormente
mencionados, hubiese sido imposible abordar las dimensiones expuestas en el
presente documento.



2.METODOLOGIA

El presente estudio tiene como objetivo determinar; ¢cual de los siguientes escenarios
en la compra-venta-distribucién de combustibles gasolinas (plus 91y plus 95, diésel y
LPG) ofreceria el menor impacto en los precios finales de los consumidores?

Los escenarios que se evallan son los siguientes:

e Escenario 1: continta el monopolio de los derivados del petréleo en manos del
Estado administrado por RECOPE, con reestructuracién de la empresa para
lograr eficiencias. Servicio publico regulado.

e Escenario 2: Se transforma RECOPE en una empresa de capital mixto. Siempre
en monopolio. Servicio publico regulado.

e Escenario 3: Se abre el monopolio y se instala un régimen de competencia con
la participacion de RECOPE como empresa publica. Servicio publico regulado.

e Escenario 4: Se cierra RECOPE y se elimina el monopolio, el pais establece un
régimen de competencia. Servicio publico desregulado.

Dado lo anterior, el informe pretende dar respuesta a la siguiente pregunta de
investigacion: ¢cudl escenario le proveeria el mejor servicio a la ciudadania
costarricense y cudl favoreceria mas en términos de costo eficiencia a la economia
del pais?

El informe presenta los resultados obtenidos a partir de la construcciéon cada
escenario. No obstante, su elaboracion requirio el planteamiento de diversos
supuestos, los cuales se detallan mas adelante, por lo que sus interpretaciones estan
estrictamente asociados a los condicionantes o circunstancias que estos plantean en
dicho contexto.

El analisis incorpora un amplio espectro temporal: corto plazo, mediano plazo y largo
plazo. El impacto de los escenarios sobre el precio final de venta de los hidrocarburos
contempla por tanto tres periodos: 2019, 2035y 2050. En algunos casos de incorpora
el 2025, entendiendo la necesidad de realizar los cambios propuestos e
implementarlos.

El primero de ellos analiza las circunstancias actuales en condiciones de oferta y
demanda de hidrocarburos, sin considerar la afectacion de la pandemia producida
principalmente en 2020. Para el segundo y tercer periodo se considera una caida de
la demanda que afecta los precios de venta finales de los combustibles, producto
del cumplimiento de las metas seialadas en el Plan Nacional de Descarbonizacion,
cuyos impactos se muestran con mayor detalle en la siguiente seccién.



Para implementar el andlisis requerimos tener un conjunto de supuestos que se
describen a continuacion:

e Permanece RECOPE y la regulacidn de la industria en la actualidad vigente,
esencialmente el precio unico y la estructura actual de subsidios cruzados entre
LPG y gasolinas y el subsidio a pescadores.

e Elpais cumple a cabalidad con los compromisos y metas dictaminada en el Plan
de descarbonizacion 2018-2022 (Gobierno de Costa Rica, 2018).

e Se asumen las elasticidades actuales de la demanda de combustibles y
electricidad. Asi como la composicidn de esta, existente en el ano 2019.

e La economia no presenta shocks significativos de oferta (no existen danos a la
infraestructura actual) y tampoco shocks de demanda. Esto implica
necesariamente que las proyecciones son en cambios reales y no estdn
incorporados los cambios en los precios internacionales de los combustibles, ni
tampoco posibles cambios en los precios locales provocados por la inflacidon
nacional o la devaluacion.

e Elproceso completo de mejora y reestructuracion de la empresa se traduce en la
reduccion de un 5% en su estructura de costos. Si bien pueden reflejarse hasta
un 9 o 10 por ciento, se hace una valoracion moderada del impacto de dichas
reformas.

e La estructura del precio de venta final del 2019 para los combustibles (LPG,
diésel y gasolinas) y en particular, el precio internacional y el impuesto unico se
mantienen constantes en los diversos periodos de andlisis.

e Es importante mencionar que para cuantificar la demanda futura de los
combustibles bajo andlisis definidos en las metas de descarbonizacion se
tomara como referencia la composicién porcentual de la flota vehicular del pais
y las ventas de gasolinas y diésel registradas en 2019.

e Ademas, el escenario 1 se considera el escenario base para la estimacion de
los escenarios restantes y para la comparacion respectiva segln sea el caso.
La metodologia de calculo para estimar la disminucién de la demanda de diésel
y gasolina segun lo indicado en el Plan de Descarbonizacion se desarrolla a
continuacion.

2.1. Contraccion de la demanda de combustibles en 2035 y 2050 segun el
Plan Nacional de Descarbonizacién

Como se menciond anteriormente, los escenarios consideran la contraccion de la
demanda de combustibles cuyos destinos de consumo se dirigen principalmente al
transporte, es decir, el diésel y las gasolinas (plus 91 y plus 95), como consecuencia
del cumplimiento a cabalidad de las metas estipuladas en el Plan de descarbonizacion
2018-2022. Las metas que este plan establece que afectan el sector transporte, segiin
el horizonte temporal se presentan en la siguiente figura.



Figural

Ejes para la descarbonizacion en la dimensién de transporte y movilidad sostenible
gue afectan el consumo de hidrocarburos.

«ELl 70% de los buses y taxis seran cero emisiones

*EL 25% de la flota vehiculos ligeros-privados e institucionales sera cero
emisiones

*EL 100% de los buses y taxis seran cero emisiones

*ELl 60% de la flota vehiculos ligeros-privados e institucionales sera cero
emisiones

«Al menos la mitad del transporte de carga sera altamente eficiente y habra
reducido en un 20% las emisiones con respecto al 2018.

Fuente: Elaboracién propia a partir del Plan Nacional de Descarbonizacion 2018-2022

Para cuantificar el impacto de estas medidas en el 2035 y en el 2050 se considero la
composicion de la flota vehicular del 2019, seglin las estadisticas que maneja la
Direccidn Sectorial de Energia del MINAE. Segun como se muestra a continuacion, la
evolucién de flota vehicular en el pais se ha mantenido en un constante crecimiento,
para 2020 se contabilizaron 1.439.486 vehiculos de gasolinay 312.129 de diésel.



Grafico 1

Evolucién de la flota vehicular de gasolina y diésel en Costa Rica.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la Direccion Sectorial de Energia, MINAE.

Particularmente en 2019, periodo de analisis de este informe, de un total de 1.748.154
vehiculos circulando el 82,2% utilizan gasolina, un 17,5% diésel y el restante 0.3%
corresponden a tecnologias limpias (vehiculos hibridos o eléctricos). No obstante, del
total de 4.334 vehiculos de tecnologias limpias registrados en 2019, solo el 55%
correspondieron a vehiculos eléctricos y representaron apenas cerca del 0,14% de la
flota nacional.



Grafico 2

Composicion de la flota vehicular en Costa Rica segun fuente de energia. 2019

Diésel - 17.5%

Tecnologias limpiasa/ | 0.3%

a/Incluye vehiculos hibridos y eléctricos.

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Direccién Sectorial de Energia del MINAE.

A pesar de que aun las tecnologias limpias representan una proporcién muy pequena
con respecto al parque automotor total, es la que ha crecido mas aceleradamente en
los ultimos anos, entre 2018 y 2019 la flota vehicular de gasolina aumentd un 2%, la
de diésel 3% mientras que la de tecnologias limpias fue de 54%. Asimismo, durante
2020, periodo de pandemia, mientras el parque automotor de gasolina sufriéo un
estancamiento, el crecimiento de la flota vehicular de Diesel se desacelerd alcanzando
un crecimiento del 2% con respecto a 2019 mientras que para las tecnologias limpias
fue de 39%. Estos datos corroboran la tendencia mundial (IEA, 2021) en la que los
vehiculos eléctricos fueron los que experimentaron el mayor crecimiento durante el
2020, en particular en Costa Rica la tasa de crecimiento alcanzé un 44% con respecto
a 2019.

Dado lo anterior, se utilizd la composicion del parque automotor seguin tipo de vehiculo
para poder cuantificar el efecto que las metas propuestas en la figura 1 tendrian, de
cumplirse en su totalidad, sobre la demanda nacional de gasolina y diésel. Lo primero



que se estimé fue la proporcién de la flota vehicular de transporte publico (buses y
taxis), vehiculos particulares y de carga registrada en 2019, segun tipo de combustible.
Los resultados se presentan en el siguiente grafico.

Grafico 3

Composicion del parque automotor por tipo de combustible, segun el tipo de
vehiculo. 2019

63.1%
56%
31%
6.5% 7%
0.6% .
Vehiculos Transporte Vehiculos de Vehiculos Transporte Vehiculos de
privados publicoa/ cargab/ privados publicoa/ cargab/
Gasolina Diésel

a/ La flota vehicular correspondiente al transporte publico considera buses y taxis.
b/ La flota vehicular correspondiente a vehiculos de carga considera carga ligera y carga pesada.

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Direccién Sectorial de Energia del MINAE.

Una vez que se estiman estos porcentajes se consideran los siguientes supuestos para
cuantificar la disminucion en la demanda total de combustibles segun lo indicado en la
figura 1. Los supuestos y los impactos que con estos se considera sobre la demanda
de gasolinay diésel en 2035 y 2050 se presentan en los siguientes cuadros.



Cuadro 1

Supuestos utilizados para cuantificar la contraccion en la demanda de gasolinas
segun las metas propuestas en el Plan Nacional de Descarbonizacién. 2018-2022

2035

2050

Transporte publico:

Transporte publico:

EL 70% de los buses y taxis seran cero

emisiones

e Se mantiene la proporcion de
vehiculos registrada en 2019.

e Estoimplica una reduccion del 0,5%
de la flota vehicular de gasolina.

e Lademanda de gasolina del 2019 se
distribuye de forma proporcional entre
todo el parque vehicular de gasolina.

e Lo que conllevariaaun 0,5% menos de
demanda gasolina.

EL 100% de los buses y taxis seran 0
emisiones

Se mantiene la proporcion de vehiculos
registrada en 2019.

Esto implica una reduccién del 27,99% de
la flota vehicular de gasolina.

La demanda de gasolina del 2019 se
distribuye de forma proporcional entre
todo el parque vehicular de gasolina.

Lo que conllevaria a un 27,99% menos de
demanda gasolina.

Vehiculos privados

Vehiculos privados

ELl 25% de la flota de vehiculos ligeros
sera cero emisiones

e Se mantiene la proporcion de
vehiculos registrada en 2019.

e Estoimplica una reduccion del -15,8%
de la flota vehicular de gasolina.

e La demanda de gasolina del 2019 se
distribuye de forma proporcional entre
todo el parque vehicular de diésel.

e Lo queconllevariaaun 15,8% menos
de demanda gasolina, lo que se
traduce en -7,9% menos de ventas
para la plus 91y -7,9% de ventas para
la super.

En 2050 el 60% de la flota de vehiculos
ligeros-privados e institucionales sera 0
emisiones

Se mantiene la proporcion de vehiculos
registrada en 2019.

Esto implica una reduccién del 37,89% de
la flota vehicular de diésel.

La demanda de diésel del 2019 se
distribuye de forma proporcional entre
todo el parque vehicular de diésel.

Lo que conllevaria a un 37,89% menos de
demanda diésel.

Transporte de carga

Transporte de carga

Para 2050 al menos la mitad del transporte
de carga sera altamente eficiente y habra
reducido emisiones en un 20% con
respecto a emisiones del 2018.

Se supone una demanda de combustibles
fésiles de -20%
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Efecto conjunto de ambas medidas se

traduce en -15,8% de la flota de

gasolina y su equivalente en demanda

e Implica 232.543 vehiculos
automotores de gasolina menos
circulando

Efecto conjunto de ambas medidas se
traduce en -39,8% de la flota de gasolinay
su equivalente en demanda

Implica 572.643 vehiculos automotores
de diésel menos circulando

Fuente: Elaboracion propia con datos de la DSE del MINAE.

Cuadro 2

Supuestos utilizados para cuantificar la contraccion en la demanda de diésel segun
las metas propuestas en el Plan Nacional de Descarbonizacion. 2018-2022

2035

2050

Transporte publico:

Transporte publico:

EL'70% de los buses y taxis seran cero

emisiones

e Se mantiene la proporcion de
vehiculos registrada en 2019.

e Estoimplica una reduccion del 5% de
la flota vehicular de diésel.

e Lademandade diésel del 2019 se
distribuye de forma proporcional entre
todo el parque vehicular de diésel.

e Lo que conllevariaaun 5% menos de
demanda gasolina.

EL 100% de los buses y taxis seran 0
emisiones

Se mantiene la proporcion de vehiculos
registrada en 2019.

Esto implica una reduccién del 7,2% de la
flota vehicular de diésel.

La demanda de diésel del 2019 se
distribuye de forma proporcional entre
todo el parque vehicular de diésel.

Lo que conllevaria a un 7,2% menos de
demanda gasolina.

Vehiculos privados

Vehiculos privados

El 25% de la flota de vehiculos ligeros
sera cero emisiones

e Se mantiene la proporcion de
vehiculos registrada en 2019.

e Estoimplica unareduccién del -7,7%
de la flota vehicular de diésel.

e La demanda de diésel del 2019 se
distribuye de forma proporcional entre
todo el parque vehicular de diésel.

e Lo que conllevariaaun 7,7% menos de
demanda diésel.

En 2050 el 60% de la flota de vehiculos
ligeros-privados e institucionales sera 0
emisiones

Se mantiene la proporcion de vehiculos
registrada en 2019.

Esto implica una reduccién del 18,59% de
la flota vehicular de diésel.

La demanda de diésel del 2019 se
distribuye de forma proporcional entre
todo el parque vehicular de diésel.

Lo que conllevaria a un 18,59% menos de
demanda diésel.

Transporte de carga

Transporte de carga
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Para 2050 al menos la mitad del transporte

de carga sera altamente eficiente y habra

reducido emisiones en un 20% con

respecto a emisiones del 2018.

e Se supone una reduccién de la demanda
de diésel de -20%

Efecto conjunto de ambas medidas se

traduce en -12,8% de la flota de diésel y

su equivalente en demanda

e Implica 39.083 vehiculos automotores
de diésel menos circulando

Efecto conjunto de ambas medidas se

traduce en -37% de la flota de diésel y su

equivalente en demanda

e Implica 113.480 vehiculos automotores
de diésel menos circulando

Fuente: Elaboracién propia con datos de la DSE del MINAE.

Partiendo de los supuestos indicados en los cuadros anteriores se procedio a utilizar la
matriz de consumo de energia secundaria para cuantificar cuanto cambiaria su
composicion considerando el periodo base (2019), y los umbrales definidos en el 2035
y 2050. De acuerdo con esta matriz, en 2019 el pais consumié 149.221 terajulios de
los cuales, el 74% corresponde a hidrocarburos, 24% a electricidad, 1% a coque y 0%

a biomasa.

Ahora bien, las metas de descarbonizacion implican una reduccién de la demanda de
hidrocarburos para el 2035 cercana al 28,6%, y para el 2050 del 76,82%. Si se supone
ademas que se produce un efecto sustitucién directo de las fuentes de energia de
hidrocarburos por electricidad, como se muestra en el siguiente grafico, en 2050 el
81% de la energia consumida seria en electricidad y solo un 17% en hidrocarburos.

1 De los cuales el 15,8% corresponde a una contraccion del consumo de gasolinay el 12,8% en el diésel,
como se indican en los supuestos formulados para el 2035 en los cuadros 1y 2.

2 De los cuales el 38,8% corresponde a una contraccién del consumo de gasolinay el 37% en el diésel,
como se indican en los supuestos formulados para el 2050 en los cuadros 1y 2.
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Grafico4

Evolucién de la composicion porcentual del consumo de energia secundaria del pais,
segun el periodo y cumplimiento de las metas del Plan Nacional de Descarbonizacion.

2019 2035 2050

50 50

Porcentajes

Fuente Biomasa Coque . Electricidad . Hidrocarburos

Fuente: Elaboracién propia con datos de la DSE del MINAE.

Lo anterior implica una contraccion importante en las ventas de diésel y gasolina, con
respecto a lo reportado en el 2019. Como se muestra en el grafico 5, en el caso de
diésel la demanda pasaria en 2019 de 7.676.617 barriles a 5.696.050 en 2050.
Mientras que la gasolina plus 91 pasaria de 4.154.720 barriles a 3.498.2754 en 2050,
y finalmente en la gasolina super de 4.320.258 a 3.637.657. Es importante mencionar
que en este caso no se considera el LPG debido que no se presenta un impacto directo
en las metas de descarbonizacién propuestas.
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Grafico 5

Reduccién en la demanda de los combustibles diésel y gasolina plus 91 y gasolina
plus 95 segln las metas propuestas en el plan de descarbonizacion 2018-2022.
(miles de barriles)

2035 2050

T ®
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Diésel Gasolina Plus 91 Gasolina Plus 95 Diésel Gasolina Plus 91 Gasolina Plus 95

. Demanda 2019 Demanda con meta de descarbonizacion

Fuente: Elaboracién propia con datos de la matriz energética nacional.

Las reducciones de la demanda indicadas en los cuadros 1y 2 y que se cuantificaron
en el grafico 5 son las que se utilizaran como referencia para construir el impacto en
los precios finales de los combustibles, segun la metodologia de calculo actual
establecida por la autoridad reguladora y que se desarrolla con detalle a continuacién.

Somos conscientes de que el impacto de la politica publica de descarbonizacion se
traduce necesariamente en una disminucién de la demanda de combustibles fosiles,
esencialmente gasolinas y diésel en los periodos 2035 y 2050; por lo que, dadas las
condiciones regulatorias, tendriamos ajustes directos hacia arriba en los precios reales
de cada uno de los componentes regulados de la cadena. No obstante, la
implementacion y ajuste real de precios podria verse afectada por posibles politicas
publicas tales como eliminacién de impuestos o subsidios al transporte eléctrico o de
hidrégeno, acelerando el cambio tecnoldgico en la industria.
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2.2. Estimacion e impacto en los precios de venta finales

Una vez que se establece cuanto impactaria la meta de descarbonizacién en la
demanda final de combustibles se procede a cuantificar su efecto en los precios de
ventas finales segun los supuestos considerados en el escenario 1, como se menciond
al inicio de este estudio.

Dichos supuestos se evaluan considerando la metodologia de calculo actualmente
definida por ARESEP para estimar los precios de venta finales de los combustibles. Esta
metodologia parte de la férmula que se indica en la ecuacion (1).

PCDF;; = PPC;; + MgT; + MgD; (1)

En donde:

PCDF; ;. Precio al consumidor del combustible i, al nivel del distribuidor y/o

comercializador de combustible, en colones por litro.

e PPC;;: Precio de venta en plantel de distribucién al mayoreo del combustible i,
en el ajuste extraordinario |.

e MgT;: Margen promedio de transporte del combustible en colones por litro, que
se incorpora por tipo de combustible para mantener un precio uniforme al nivel
del distribuidor o comercializador de combustible, con o sin punto fijo de venta.

e MgDi: Margen del distribuidor con o sin punto fijo de venta, en colones por litro,
por tipo de combustible, el cual serd determinado con base en la metodologia
tarifaria definida por la Autoridad Reguladora.

e i:Tipo de combustible

Particularmente, este escenario contempla una afectacion al precio de venta de
plantel, que considera los costos y margenes de operacién de la empresa, y una
afectacion de la caida de la demanda de los combustibles bajo analisis proyectada con
base en las metas del plan de descarbonizacidon cuyo impacto se mostro en la seccion
anterior.

Por esta razon, resulta fundamental comprender como se estima el precio de venta de
plantel e identificar a su vez las variables que se utilizan para calcular los costos de la
empresay por ende poder cuantificar el efecto de su reduccion sobre el precio final de
venta. La ecuacion (2) muestra como se estima el precio de venta en plantel de
distribucion,

PPC; = (PR;j*TCR)) + (Kiq—Ol;q—OIP;g) + Dy;j+AZig+ AOLig+Cig+T; —
SEip —SCij + PS;; + RSBT;,
(2)
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En donde:

e PPC;: Precio de venta en plantel de distribucién, por litro, al mayoreo del
combustible i.

e PR;;: Precio FOB promedio internacional de referencia por litro del combustible i
del ajuste extraordinario j.

e TCR;: Tipo de cambio (colones / délares USA) del ajuste extraordinario |

e K;4: Margen de operacion de Recope por litro del combustible i en el afo a

e OIl;,: Otros ingresos diferentes a la venta de combustibles en plantel de
distribucion, para el combustible i en el ano a

e O0IP;,: Otros ingresos prorrateados. Se refiere a otros ingresos diferentes a la
venta de combustibles en plantel de distribucion, que no pueden ser asociados a
un combustible en particular en el ano a

e D,;;: Ajuste en el precio de venta causado por el diferencial de precio del
combustible i en el ajuste extraordinario

e AZ;,:juste por concepto de gastos de operacion por litro para el combustible i, en

el ano a.

e AO0I;,: Ajuste por concepto de otros ingresos por litro para el combustible i, en el
ano a.

e (;4: Canonderegulacion de laactividad de suministro del combustible i, en el afio
a.

e T;: Impuesto Unico por tipo de combustible i.

e SE;n: Subsidio especifico por tipo de combustible i otorgado por el Estado
mediante transferencia directa a Recope durante el periodo h.

e SC;;: Subsidio cruzado por tipo de combustible i, para el ajuste extraordinario j

e PS;;:Asignacion del subsidio del combustible i, para el ajuste extraordinario j. Para
los combustibles i no subsidiados.

e RSBT;,: Rendimiento sobre base tarifaria para el combustible i, en el ano a.

e i: Tipode combustible.

e j=1,2,3,.., 3, numero de ajustes extraordinarios de precios, realizados a partir
de la entrada en vigencia de la tarifa establecida mediante procedimiento
ordinario vigente.

e a= Aho en el que estard vigente la fijacién ordinaria calculada con esta
metodologia.

e h = Periodo durante el cual se aplicara el subsidio Si, segun lo establecido por el
ente competente.

Una vez comprendidas las ecuaciones anteriormente indicadas, se procedid a
identificar las variables dentro de ellas que se verian afectadas con la reduccion de las
demandas de combustible y la reduccion de costos. Para comprender mejor esto, en la
seccion de resultados se detalla cuales son estas variables, sus cambios de magnitud
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ante la aplicacion de estos supuestos y finalmente el impacto generado en el proceso
final de venta.

2.3. Modelo regulatorio vigente

Muchos costarricenses atribuyen a RECOPE la situacién de alta turbulencia y cambio
en los precios internacionales del combustible, otros tantos lo hacen al referirse a los
precios con impuestos, el pais de la regién latinoamericana con la tasa impositiva
mayor sobre el precio de venta de hidrocarburos. Adicionalmente, algunos han
intentado achacar a RECOPE temas asociados con la distribucidon y transporte al
menudeo de combustibles, tema que con la excepcion del JET FUEL o combustible
para aeronaves, no esta a cargo de la empresa. Es por eso que la adecuada explicacion
de la existencia de una cadena de valor y en medio de ella, la participacion de la
empresa RECOPE en el nodo de importacién y gestion de almacenamiento y venta al
mayoreo de combustibles provoca para la dinamica de los precios y de la calidad del
abastecimiento de combustibles en el pais.

Ha sido una constante en Costa Rica, la presion internacional por la exploracién y
explotacion de los recursos energéticos no renovables en el pais, desde muy principios
de su vida institucional. Queda claro en los antecedentes de desarrollo de la
institucionalidad costarricense que la presencia multinacional de intereses en la
exploracién petrolera en sus inicios y de gas en momentos posteriores, ha sido una
constante en la historia del desarrollo de la sociedad. Si bien, hemos tenido hasta el
presente la suerte de que el pais no encontrd a su tiempo y por distintas razones,
suficientes reservas de petréleo o gas que dieran origen a explotaciones petroleras
comerciales aun existen intereses empresariales y muchos costarricenses que piensan
que la solucion del pais es la exploracion y explotacién de petréleo y gas.

Costa Rica firmo su primer contrato petrolero en 1901. Luego de una serie de reclamos
de varias companias extranjeras se produce en el congreso de la republica la Ley 5 del
26 de noviembre de 1913 que en esencia declara nacional las fuentes y depdsitos de
petroleo y cualesquiera otras sustancias hidro carburantes. Asimismo, después de
varias comisiones del Congreso y de varios esfuerzos por readecuar la ley, el Congreso
aprueba la Ley #33 del 7 de Julio de 1937 que establece los principios que hoy
conforman lo existente en nuestra Constitucion Politica. Sobre este tema el articulo
121, inciso 14b, establece lo siguiente: “Los yacimientos de carbdn, las fuentes y
depdsitos de petréleo y cualesquiera otras sustancias hidrocarburadas, asi como, los
depdsitos de minerales radioactivos existentes en el territorio nacional no podran salir
definitivamente del dominio del Estado”.

Con este marco Juridico resulta importante valorar cuales han sido los procesos de
exploracién petrolera en Costa Rica, para efectos de lo anterior puede verse Astorga
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(2012). La Refinadora Costarricense de Petroleo S. A. (RECOPE S. A.) es una empresa
publica que, desde hace 57 afios, sus operaciones se concentran en la importacion, y
distribucion a granel de los combustibles que demanda el pais. Entre sus productos
de comercializacion, estan: el gas licuado de petroleo (LPG), las gasolinas regular y
super, el diésel, combustibles para aviones y barcos, asfalto y diferentes emulsiones
asfalticas, entre otros.

En total, los 16 productos de RECOPE S. A. proveen alrededor del 70% de la energia
que el pais necesita. RECOPE S. A. ha construido y operado el Sistema Nacional de
Combustibles (SNC). Este esta conformado por un muelle petrolero, localizado en el
Puerto de Moin, donde se reciben los embarques de crudo y productos terminados; una
refineria, localizada junto al muelle petrolero, con capacidad instalada para procesar

25.000 bbl3/dia de crudo liviano y 1.200 bbl/dia de crudo pesado, que fue
efectivamente cerrada en el ano 2011 en el marco de las negociaciones por desarrollar
una nueva Refineria. Ademas, el SNC cuenta, también, con cuatro planteles de
almacenamiento y de ventas. Estos cuatro planteles estan conectados a un sistema
de poliductos en el sentido Atlantico-Pacifico, que conecta entre si a los planteles
de Moin, El Alto, La Garita, Aeropuerto y Barranca y tiene dos subestaciones de
bombeo, ubicadas en Siquirres y Turrialba.

Tanto su ley constitutiva como los distintos mandatos de ley relacionados le han dado
como tarea primordial dedicarse al sector de distribucion mayorista y refinado de
combustibles. Su actividad esta regulada bajo la ley 6588 de 1981. En 1994 se
aprueba por la Asamblea Legislativa la ley General de Hidrocarburos por lo que
RECOPE suspende las actividades de exploracion de Petroleo y se inicia con las
concesiones de la actividad. Desde entonces, se ha planteado la necesidad de construir
o remodelar la actual refineria, que ha quedado claramente obsoleta, tanto tecnoldgica
como en términos del tamano del consumo de derivados de petroleo en el pais. Sin
embargo, a pesar de los intentos de las ultimas cuatro administraciones por establecer
una nueva refineria, el proyecto ha quedado en el papel.

De igual forma, el pais ha valorado la posibilidad de importar gas natural y de
procesarlo para la industria de generacion de electricidad y de transporte pesado,
usandose en algunas calderas industriales también. Sin embargo, la caida en los
precios del petréleo y la mejor oferta de energia renovable en el pais en materia de
generaciéon de electricidad han hecho que este proyecto no se valore con mayor
prioridad. Otras areas como los biocombustibles o las investigaciones de RECOPE
sobre plasma como fuentes alternativas para el futuro se encuentran en la agenda
nacional, pero aun no existe un mandato legal claro al respecto. Lo que si es claro es
que el pais tiene una demanda importante y creciente de combustibles fdsiles
refinados, con una serie de estandares y de condiciones que hacen cada vez mas dificil
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complacer las demandas de dichos clientes.

La regulacion de la empresa es esencialmente una formulacion basada en costos,
donde la importacién del crudo o de los derivados segln sea el caso cuenta de forma
sustantiva, la estructura de impuestos y finalmente los costos de RECOPE y de
distribucion al menudeo son adheridos a la tarifa. Si bien es cierto los margenes de
venta y de distribucién son un poco altos respecto de los estandares internacionales,
este no es el problema que explica la molestia ciudadana. La verdad es que los efectos
de las crisis globales y sobre todo los ciclos de precios altos de los combustibles
motivan un malestar que se expresa a través de RECOPE, pero en realidad tiene su
origen en la volatilidad de los precios internacionales y en la alta carga fiscal de los
combustibles en el pais.

Las tarifas para distribucién al menudeo tienen subsidios cruzados debido a la voluntad
pais de que los combustibles tengan el mismo precio en todo el pais, lo que ha
generado algunas fugas y algiin comportamiento oportunista por los distribuidores de
combustible. El otro tema importante es la calidad de estos, que con las reformas a la
ley de ARESEP y los cambios recientes se ha mejorado el control de los distribuidores,
tanto en metrologia, como en acceso a la informacion publica.

El impuesto Unico a los combustibles tiene un destino diverso, generando una buena
parte para lo que se conoce como el mantenimiento de caminos y carreteras y el
componente ambiental, que, si bien es pequeno respecto al total, ha permitido generar
una mayor conservacién del bosque gracias a la ley que creo el pago por servicios
ambientales. Sin embargo, los desafios regulatorios y la necesidad de reconversion de
los negocios de la empresa estan en la agenda. Es claro que el negocio global de la
energia esta virando hacia las energias renovables y particularmente, con la presencia
de baterias para almacenar electricidad y de mecanismos de transferencia entre el
sector eléctrico y el de transporte, la convergencia de electricidad y transporte se vera
beneficiada sin duda alguna.

Visto desde la perspectiva de los combustibles, si se continua con una regulacién
basada en empresa y en costo medio o tasa de retorno, tendremos muy
probablemente un aumento en los precios del combustible al quedarse con menos
parte de la demanda futura, dada la estructura de costos fijos de hoy. Somos
conscientes de que la presencia de fases de la cadena con actores privados y regulados
de la forma actual impone restricciones importantes a la hora de cambiar la regulacion
de la empresa, de tal manera que los cambios propuestos en los escenarios tendrian
importantes efectos de disrupcion en la composicion de mercado y dominio, mismos
gue no son posible anticipar de forma previa.
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3.RESULTADOS DE CADA UNO DE LOS
ESCENARIOS

Para comprender el desarrollo de los escenarios y los resultados presentados, es
necesario partir de la estructura, nivel y comportamiento regulatorio de finales del
2019. Esto debido a que es el mejor momento para evitar los efectos de corto plazo
que ha tenido la pandemia del COVID-19. Asi las cosas, los resultados que se
presentan a continuacion corresponden a las estimaciones se efectuadas con base el
expediente ET-024-2019 y la resolucién RE-0048-1E-2019 publicada el 07 de agosto
del 2019 por ARESEP.

Como se menciond en la seccion metodologica de este informe, todos los analisis
toman como base y punto de comparacién la estructura de precios vigente en el 2019,
la cual segun este expediente se presenta en el siguiente cuadro.

Cuadro 3

Estructura de referencia para la construccion de los escenarios de los precios finales de venta
para los combustibles gasolina plus 91, gasolina super, diésel y LPG. 2019

Combustible

Componente -

GP95 GP91 Diesel LPG
Precio Referencia Internacional 74,5 71,8 74,8 19,3
Precio Colonizado 276,4 266,4 277,6 71,6
Otros Ingresos Prorrateados - 00 - 00 - 00 - 0,0
K 36,4 35,9 36,1 51,0
DI 10,0 10,4 - 10,0 - 7,7
Canon 0,2 0,2 0,2 0,2
Subsidio Pescadores
Asignacion Subsidio Pescadores 0,2 0,2 0,2 0,2
Subsidio MINAE - 42,7
Asignacion Subsidio MINAE 8,6 8,6 8,6
Rendimiento 11,0 11,2 11,6 10,6
Precio plantel sin impuesto 342,6 332,7 324,2 83,1
Impuesto Unico 257,8 246,3 145,5 50,0
Ley 9840
Precio con impuesto 600,3 578,9 469,7 133,1
Precio final sin punto fijo Peddlers 604,12 582,7 473,5
Margen Estaciones Terrestres 48,3 48,3 48,3 48,3
Margen Estaciones Aéreas
Flete Estaciones MgT 9,6 9,6 9,6
Margen Envasador 53,0
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Margen Distribuidor y Agencias 54,5
Margen Comercializador 62,7
Precio final en estaciones de servicio 658,3 636,9 527,7

Precio consumidor final LPG 303,3

a/ El tipo de cambio vigente para la formula de precios ascendido a 590,15 colones por délar
estadounidense.

Fuente: Elaboracién propia con datos de ARESEP, 2019a.

Del presente resultado podemos identificar que del valor agregado de la industria
RECOPE tiene solamente una incidencia real en cerca de un 10 por ciento para
gasolinas, un 9 por ciento para diésel y menos de un 4 por ciento para el gas LPG. Es
dentro de esos margenes que podemos contar con alguna mejora en la eficiencia o en
el manejo de la empresa, el resto dependera de las politicas publicas, los impuestos y
el diseno de la industria en términos regulatorios.

3.1. Escenario 1: Continua el monopolio de los derivados del petréleo en
manos del Estado y administrado por RECOPE, con reestructuracion de
la empresa para lograr eficiencias.

Este escenario considera que la industria energética de hidrocarburos en Costa Rica
continla operando de la misma forma en la que funciona en la actualidad. Es decir, se
tiene un servicio publico regulado. Por tanto, para realizar las estimaciones respectivas
fue necesario comprender a profundidad la estructuray férmula de céalculo a través de
la cual la autoridad reguladora fija los precios de los productos de analisis, su
estructura'y composicion se mostraron con mayor detalle en el cuadro 3.

Con esta informacidn se estimo en primer lugar el impacto que la reestructuracién de
la empresa produciria en el precio final de venta. Luego, los resultados se toman como
referencia para analizar la evolucién de los precios considerando el cumplimiento de
las metas de descarbonizacién ya mencionadas.

Impacto de la mejora en la eficiencia de la empresa sobre el precio final de venta

Como se mostro en la seccion metodoldgica, se considera como supuesto fundamental
que debido a la reestructuracion de la empresa se logra concretar una reduccién de los
costos de trasiego almacenamiento y distribucion y de las gerencias de apoyo en un
5%. Para cuantificar el efecto de esta reduccién en la estructura de precios anterior se
altera el componente K de la ecuacion (2), que representa el margen de operacion de
Recope por litro de combustible, especificamente en los componentes anteriormente
mencionados. El resultado de la variacién en cada uno de ellos se presenta en el
siguiente cuadro.
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Cuadro 4

Rubros del margen de operacién de Recope por litro de combustible, con y sin ajuste
de una reduccién del 5% en los costos por la reestructuracion efectuada en la
empresa, en componentes seleccionados. 2019

Sin ajuste Con reduccion del 5%

Combustible Costos de tr?siego, Gerencias Costos de tr?siego, Gerencias

almacenamle,nto y de apoyo almacenamle,nto y de apoyo

distribucion distribucion

Gasolina plus 91 9,16 10,08 8,70 9,58
Gasolina plus 95 9,28 10,08 8,82 9,58
Diesel 9,38 10,08 8,91 9,58
LPG¥ 5,12 10,08 4,86 9,58

a/ Se toma como referencia las estimaciones del LPG rico en propano

Fuente: Elaboracién propia con datos de ARESEP, 2019a.

Con esta informacion fue posible cuantificar el impacto de la mejora en la eficiencia de
la empresa sobre el precio final de venta. La reduccién anterior conllevaria a un
descenso de los precios finales de venta que ronda entre el -0,13% vy el -0,1%. Como
se muestra en el siguiente grafico, el precio final de venta para la gasolina plus 91
pasaria de 658 colones a 657, 3 colones por litro, la gasolina plus 91 pasaria de 637 a
635,9 colones, el diésel de 528 a 526,7 colones y finalmente el LPG pasaria de 303,3
a302,6. El detalle de la descomposicion de la formula empleada puede ser consultada
en el anexo 1 de este informe.
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Grafico 6

Precios de venta al consumidor final segln el escenario de mejora en la eficiencia.
2019 (en colones por litro)

658.3 657.3 636.9 635.9
527.7 526.7
I 303.3 302.6
Gasolina plus 95 Gasolina plus 91 Diésel LPG

m2019 20219 con reduccion 5% costos

Fuente: Elaboracion propia con datos de ARESEP, 2019a.

Si bien la reduccién de los precios no sufridé un impacto tan significativo con esta
medida, es de destacar que es una de las practicas que documenta la literatura como
un principio fundamental para aumentar la calidad de la empresa a través de la mejora
y eficiencia de sus procesos y optimizando el uso de los recursos de los que se dispone
(Guiliany et.al,2019)

Impacto de la mejora en la eficiencia de la empresa y el cumplimiento de las metas de
descarbonizacién sobre el precio final de venta

En este escenario se considera que debido a la reestructuracion de la empresa se logra
concretar una reduccion de los costos de trasiego almacenamiento y distribucion y de
las gerencias de apoyo en un 5%. Ademas, producto del cumplimiento de las metas y
supuestos indicados en los cuadros 1y 2 se contrae la demanda de gasolinay de diésel
en aproximadamente 12,8% y 15,8% de manera respectiva para el 2035y en 39,8% y
37% de manera respectiva, para el 2050. Los resultados se muestran en el grafico 7.
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Grafico 7

Demanda nacional de hidrocarburos/ seglin la meta de descarbonizacion, por tipo de
combustible. (en miles de barriles)
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Gasolina Plus 91

a/ Las metas de descarbonizacion no involucran de manera explicita al LPG por lo que asume que
mantiene la magnitud reportada en el periodo de referencia (2019).

Fuente: Elaboracién propia con datos de ARESEP, 2019a.

Para cuantificar el efecto de ambos factores (el criterio de eficiencia de laempresay el
cumplimiento de las metas de descarbonizacién al 2035 y 2050) sobre los precios
finales de venta al consumidor, se tomdé como base la estructura de precios
especificada en el cuadro 3 y la metodologia de estimacion vigente por la autoridad
reguladora establecidas en las ecuaciones 1 y 2 de este documento. Para ello se
afectaron los rubros que consideran las ventas de cada uno de los combustibles de
analisis para la estimacion de cada factor (los cuales pueden ser consultados con
mayor detalle en ARESEP, 2015). Especificamente estos rubros fueron los siguientes:

e Margen de operacion por litro de combustible (K)

e Otros Ingresos prorrateados (OIP)

e Ajuste en el precio de venta causado por el diferencial de precio del combustible
e Candn de regulacion de la actividad del suministro del combustible

e Subsidio pescadores y subsidio MINAE

e Rendimiento sobre la base tarifaria para cada combustible (RSBT)

e Margen estaciones terrestres (MgT)

e Flete de estaciones de servicio
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La respectiva desagregacion de los rubros y la estimacion de los precios finales de
venta se muestran con mayor detalle en los anexos 2 y 3 de este documento.

Los resultados obtenidos se observan en el siguiente grafico. Segin se observa, el
descenso que experimentaria el consumo de los hidrocarburos principalmente en
el largo plazo o en el 2050, si llevara a un incremento mas significativo de los
precios finales de venta que rondaria entre el 0,9% (para el LPG) y el 4,5% para el
diésel, aun considerando el criterio de eficiencia de la empresa en el que se
reducen sus costos un 5%, como fue mencionado.

Grafico 8

Precios finales de venta esperados segun los supuestos y metas propuestas en el
Plan Nacional de descarbonizacion 2018-2022.

678.6
657.3658.1 635.9636.6657.0
526.7527.4°°0.6
I I 302.6303.4305.3
Gasolina plus 95 Gasolina plus 91 Diésel LPG

m 2019 ©2035 m2050

a/ Las metas de descarbonizacion no involucran de manera explicita al LPG por lo que asume que
mantiene la magnitud reportada en el periodo de referencia (2019).

Fuente: Elaboracion propia con datos de ARESEP, 2019a.

La estructura de los precios se presenta en los siguientes graficos. Las mayores
variaciones se dan el valor del margen de la empresa (que incluye los costos y el RSBT).
El precio del LPG por su parte no sufre un camio importante (ver anexo 2 y 3) debido a
que no estd afectado por las metas de descarbonizacion, no obstante,
fundamentalmente la variacion de la demanda incrementa el monto de algunos de los
componentes de K que se estiman en funcion de las ventas (seguro, flete, entre otros).
Esto produce que se pase de un precio de 303 colones en 2019 a 305 colones en 2050,
sin embargo, estos horizontes mas de largo plazo se muestran para exhibir el impacto
que ocasionaria sobre la demanda de combustibles los cambios en la estructura de
consumo hacia otras energias alternativas, hecho que no se refleja en el LPG por no
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estar asociado estrictamente a las medidas de descarbonizacion, como se ha venido
mencionando.

Grafico 9

Estructura de los precios finales de venta esperados para las gasolinas y el diésel
segun los supuestos y metas propuestas en el Plan Nacional de descarbonizacién
2018-2022.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de ARESEP, 2019a.

3.2. Escenario 2: Se transforma RECOPE en una empresa de capital mixto,
siempre en monopolio.

En este escenario se asume que RECOPE sigue estando regulado y que el mercado
mantiene el monopolio del almacenamiento y distribucién de hidrocarburos. Dada la
condicion de capital mixto, se supone que ingresa un aliado con condiciones
regulatorias muy similares a las que RECOPE tiene en 2019, periodo base del estudio.
Esta condicion lo que produce son efectos en la diversificacion de negocios de la
empresa (por ejemplo, la oportunidad de participar en la busqueda y distribucion de
biocombustibles, hidréogeno, entre otros).

No obstante, se mantiene la politica de un solo precio y no se afecta la estructura
regulatoria actual. Esto quiere decir que tendria la oportunidad de invertir como
empresa en energias alternativas, pero no altera la regulacion de la industria. Es por
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esto por lo que, en este caso, el grafico de valor agregado seguiria la misma estructura
que el exhibido en el grafico 9.

Es importante indicar que este modelo de negocio opera en algunos paises de la region
como por ejemplo Brasil y Colombia. En Brasil la empresa petrolera: El Petroleo
Brasileiro S.A. (o Petrobras) es de naturaleza semipublica, cuya propiedad es
mayoritariamente estatal y con participacién extranjera privada. En Colombia opera la
compania Ecopetrol. S.A. vinculada al Ministerio de Minas y Energia, que también es
una sociedad de economia mixta y participa en todos los eslabones de la cadena de
hidrocarburos: exploracion, produccion, transporte, refinacién y comercializacion.

Esta estructura operativa podria ayudar a acelerar el pulso para la adopcién e inversion
de energias alternativas principalmente en paises emergentes. Como lo sefala (IEA,
2021), en estas economias la inversion energética esta financiada fundamentalmente
con fondos publicos, no obstante, en los escenarios mas consistentes con las metas
relacionadas con el compromiso climatico mas del 70% de la inversidén en energias
limpias es financiada con capital privado. Asimismo, se senala que “la aportacion de
capital mixto por parte de instituciones financieras de desarrollo es fundamental para
atraer inversion privada a los mercados y sectores en sus fases iniciales de implantacion
o0 en situaciones en las que los riesgos son dificiles de mitigar, como proyectos de acceso
a la energia para comunidades vulnerables o en zonas remotas”.

Aunque parece extrano, todo negocio de RECOPE adicional al relacionado con
hidrocarburos sera considerado un negocio aparte para efectos del calculo tarifario,
por lo que, si bien RECOPE puede tener éxito en otros ambitos, la ventaja o desventaja
de dichas alianzas no necesariamente se trasladaran a la férmula de precio, acorde con
la actual regulacién de costos existente.

El tema esencial de este escenario es que no se modificaria ninguna de las actuales
condiciones de regulacién de la industria, ni impuestos, ni politicas publicas y tampoco
la estructura regulatoria. De hecho, al ingresar aliados a la empresa, los negocios que
se refieran al componente de hidrocarburos seguirian regulados al amparo de la
normativa que regula a RECOPE en el 2019, por lo que no tendriamos mayores efectos
en los precios.

Hemos de entender que la propuesta de RECOPE en alianza con terceros generaria una
ampliacion horizontal del valor agregado de la empresa y una diversificacion de los
negocios de esta. Empero, si bien lo anterior generaria mayor valor agregado
energético para el pais y como tal, una disminucion de la dependencia de
hidrocarburos, visto desde la perspectiva del consumidor y de los precios de los
derivados del petrdleo, no tendriamos un impacto directo. Podrian eso si, verse
afectados los coeficientes de sustitucion de combustibles limpios, lo que afectaria en
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positivo la trayectoria ambiental del pais, algo que no es objeto de analisis del presente
informe.

3.3. Escenario 3: Se abre el monopolio y se instala un régimen de
competencia con la participacién de RECOPE como empresa publica.

En este escenario las condiciones cambian de manera significativa con respecto a lo
mostrado en el escenario 2 y 3. Como lo muestra su descripcion, en este Recope sigue
siendo un servicio publico regulado manteniendo metodologia de fijacién de precios
actualmente vigente. Sin embargo, se instaura un régimen de competencia con
posibles entrantes al mercado. Para ejemplificar su impacto se asume lo siguiente:

e Ingresa un participante mas al mercado.

e La empresa entrante captura el 20% del mercado, proporcion similar a la
experimentada en el mercado de telecomunicaciones costarricense.

e RECOPE sigue regulado pero la empresa entrante no ingresa con esta estructura
regulatoria, es decir se elimina la condicion de precio Unico.

e Se supone que la entrada del competidor se daria en el 2025.

De acuerdo con las estimaciones de demanda de combustibles de las que parte este
analisis, utilizando como base el consumo del 2019 y el cumplimiento de las metas de
descarbonizacién, la proporcion de mercado que estaria asumiendo cada proveedor se
presenta en el grafico 10. En ambos casos se mantiene la politica de descarbonizacion
y, por tanto, laempresa adicional ingresa con un mercado que conforme pasa el tiempo
va en constante descenso, tal y como se muestra a continuacion.
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Grafico 10

Participacion de mercado en la distribucion y generacion de hidrocarburos segun tipo
de proveedor
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Aresep, 2019a.

Si tenemos este caso, similar a lo ocurrido con la reforma en telecomunicaciones en el
pais, RECOPE seria la empresa dominante con costos hundidos muy favorables dado
que cuenta con la infraestructura para abastecer el mercado. Se podrian dar dos
situaciones al respecto, una de no colaborar con el entrante y no alquilar la
infraestructura y la otra de si hacerlo. En el primer caso, los proveedores no podrian
ingresar a competir por precios debido a la existencia de barreras de entrada, el
proveedor asumiria solamente el 20% de la demanda y no justificaria su ingreso o
reproducir la estructura actual.

Nuestra conclusién en caso de no colaborar es que tenemos una barrera técnica d
entradatan alta al sistema de mercado por el efecto de distribucion y su infraestructura
que no tendria ningun incentivo los entrantes a competir en el mercado mas alla de las

29



regiones donde se podria descargar directamente del barco. Siempre y cuando se
garantice al menos que RECOPE alquila a un tercero el Puerto petrolero de Moin.

En la segunda condicién se debe prestar atencion a dos aspectos importantes. El
primero es lo que sucederia con el precio al consumidor final que ofreceria RECOPE
bajo estas condiciones (con competencia, con el cumplimiento de la politica de
descarbonizacion y solo con el 80% de la participacion del mercado). Segun se muestra
en el grafico 11, estas condiciones llevarian a la empresa a ofrecer un precio superior
al establecido en el escenario base (2019) que supone el funcionamiento de la
industria tal cual opera en la actualidad. Los precios para las gasolinas y el diésel se
incrementarian entre 17% y 21% en promedio con respecto a 2019.

Grafico 11

Precios finales de venta esperados para RECOPE con el 80% del segmento de
mercado, el cumplimiento de la politica de descarbonizacion y con la entrada de un
competidor.

800

o O

700
60
50
40

o O O

30
20
10

o

Gasolina plus 95 Gasolina plus 91 Diésel

m2019 2025 m2035 = 2050

Fuente: Elaboracién propia con datos de ARESEP, 2019a.

El siguiente grafico exhibe la estructura de los precios y sus cambios en los respectivos
periodos de analisis. El detalle de la estructura de estos precios se exhibe en los
anexos 4, 5y 6 de este informe.
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Grafico 12

Estructura de los precios finales de venta esperados para las gasolinas y el diésel
segun los supuestos del escenario 3 y las metas propuestas en el Plan Nacional de
descarbonizacién 2018-2022.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de ARESEP, 2019a.

Por otra parte, como se indicd, el precio del proveedor privado no estaria regulado. Por
lo que el precio Unico, asi como los subsidios y canon de regulacion no forman parte
de la composicion de precios ni el margen actual (12%) que se tiene para
estaciones de servicio, segun la politica regulatoria vigente. No obstante, para
ejemplificar la variacion del precio se supone que el costo de operacionalizacion,
capturado por k en la ecuacion 2, se estima de la misma forma que la empresa
regulada, excluyendo los componentes propios de la regulacion que ya fueron
mencionados. Se considera como margen de ganancia sobre el precio plantel un 15%
y ademas un 15% para las estaciones de servicio (segin Olalde, 2020 es comun que
se encuentre entre 10% y 20%, por lo que para este caso se asume el punto medio del
intervalo).
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En las circunstancias de analisis, se produce un incremento de los precios a menudo
que avanza el periodo en cuestion (conforme se pierde monto de ventas) producto
del cumplimiento de las medidas de descarbonizacion. Estos precios son superiores
incluso a los estimados para RECOPE con la contraccion de la demanda del 20%
(grafico 11). La estructura de precios utilizada puede ser consultada con mayor detalle
en elanexo 7, 8y 9 de este Informe.

Grafico 13

Precios finales de venta esperados para el proveedor privador con el 20% del
segmento de mercado, el cumplimiento de la politica de descarbonizacién y sin
regulacion.
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a/Precios incluyen mejora en la eficiencia de la empresa con reduccion del 5% de los costos. No se
muestra el flete que toma un valor variable dada la eliminacién de la politica de precio Unico.

Fuente: Elaboracién propia con datos de ARESEP, 2019a.

3.4. Escenario 4: Se cierra RECOPE y se elimina el monopolio, el pais
establece un régimen de competencia.

En este escenario se establece un régimen de competencia y se mantiene un servicio
publico desregulado. Esta situacion implicaria que ante la presencia de un comprador
la empresa pasaria a funcionar de monopolio publico a monopolio privado. Aligual que
en el caso anterior, se supone que este proceso se concretaria en el 2025.

Dado este contexto, para cuantificar el impacto de esta medida en la estimacién del
precio final de venta, la formulacion de este escenario considera dos condiciones
posibles: en la primera ingresa un comprador, el precio se liberaliza y funcionaria bajo
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la metodologia de precios tope (con base en 2019), similar a lo sucedido con el
mercado de telecomunicaciones en Costa Rica.

En este proceso se supone, al igual que el escenario 3, que la empresa entrante
busca un margen de ganancia sobre el precio plantel del 15% y un 15% de margen
hacia las estaciones de servicio. Es decir, la composicién del precio final de venta
vendria dada por:

PF; = Costo Recope; + Mg PC; + MG; + Flete
1)

En donde:

e PF; = Precio final de venta para el combustible i

e C(osto Recope; = Costo de operacién real de Recope

e Mg PC; = Margen precio de costo para el combustible i
e Mg G; = Margen gasolineras para el combustible i

e Flete= Costo flete limpio

Para la estimacién del flete se utiliza la férmula del flete limpio propuesta pro ARESEP,
la cual recoge los costos totales de la operacion de un transportista. A diferencia del
precio regulado, en este caso se elimina el calculo del flete promedio que pondera el
costo del flete por igual entre las estaciones de servicio y se pondera entre todas las
estaciones de servicio. En este caso, la férmula es variable y por tanto recoge un precio
diferenciado segun cada estacion de servicio y su distancia con respecto a los planteles
de produccion.

De esta forma, la estructura de precios utilizada donde se aplica la ecuacion (2) se
muestra de forma desagregada en el anexo 10. Los precios resultantes se muestran en
el siguiente grafico. Si se comparan los precios bajo el modelo de negocio actual con
el de la completa liberalizacion se obtiene un incremento promedio del 8%, siendo
mayor para el diésel (8%) y el LPG (19%).
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Grafico 14

Comparacién entre los precios bajo el modelo de negocio actual vs la venta de
Recope. 2019y 2025.

658 ©8
I I I 360
Gasolina plus 95 Gasolina plus 91 Diésel

W 2019 (escenario base) 2025

a/Precios incluyen mejora en la eficiencia de la empresa con reduccion del 5% de los costos.

b/ Los datos del 2025 para el proveedor privado y con el mercado completamente liberalizado se
calculan con el valor del flete promedio que se muestra en el anexo.

Fuente: Elaboracién propia con datos de ARESEP, 2019a.

Los resultados anteriores sin embargo muestran los precios suponiendo que el flete
promedio afecta a todas las regiones del pais. No obstante, a consecuencia de la
desregularizacion del precio esto no sucede asi. Las siguientes muestran como el costo
del flete varia entre los cantones del pais, siendo mas costoso para las zonas mas
alejadas, sobre todo para las Zona de Norte, Santa Cruz, Nicoya, Coto Brus,
Corredores y Golfito.
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Figural

Estimacion del monto del flete total para el calculo del precio final de venta del diésel
eliminando la condicidon de precio Unico de los combustibles, segun cantones de
Costa Rica. 2025
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Fuente: Elaboracién propia con datos de ARESEP.
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Figura 2

Estimacion del monto del flete total para el calculo del precio final de venta de la
gasolina plus 91 eliminando la condicién de precio Unico de los combustibles, segun

cantones de Costa Rica. 2025
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Fuente: Elaboracién propia con datos de ARESEP.
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Figura 3

Estimacién del monto del flete total para el calculo del precio final de venta de la
gasolina plus 95 eliminando la condicién de precio Unico de los combustibles, segun
cantones de Costa Rica. 2025
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Fuente: Elaboracién propia con datos de ARESEP.

Lo anterior trae consigo a su vez precios diferenciados, siendo mas costosos para los
consumidores que residen en zonas mas alejadas y en las cuales el costo del flete es
mayor. Las estimaciones de los precios entre estaciones de servicio bajo esta
metodologia resultaron entre un 3% y 11% mas costoso con respecto a los precios
del escenario base (modelo de funcionamiento actual).

La diferenciacion de precios que regiria en el mercado nacional de distribucion de
hidrocarburos bajo esta metodologia se presenta en los siguientes mapas. Como se
muestra, la mayor variabilidad se experimentaria para las gasolinas.
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Figura 4

Precios finales de venta del diésel eliminando la condicién de precio Unico de los
combustibles, seglin cantones de Costa Rica. 2025
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Fuente: Elaboracién propia con datos de ARESEP.
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Figura 5

Precios finales de venta de la gasolina plus 91 eliminando la condicién de precio
unico de los combustibles, segun cantones de Costa Rica. 2025
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Fuente: Elaboracién propia con datos de ARESEP.
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Figura 6

Precios finales de venta de la gasolina plus 95 eliminando la condicion de precio
unico de los combustibles, segun cantones de Costa Rica. 2025
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Fuente: Elaboracién propia con datos de ARESEP.

Otro posible escenario es que no ingrese un comprador y MINAE rente la
infraestructura al costo. Por tanto, en este caso los precios se mantendrian iguales a
los que se presentan en el anexo 10 pues aqui se asume que la empresa entrante
mantendria la misma estructura de costos o al menos una muy similar a la que
actualmente posee RECOPE. Esta circunstancia lo que podria ocasionar es que las
empresas quieran integrarse al negocio de las gasolineras y las mas poderosas
asumirian en este caso la distribucidon mayorista.

Si bien no podemos anticipar las estrategias competitivas de las cadenas privadas hoy
presentes en el pais, es claro que para los grandes grupos empresariales con presencia
en la regién centroamericana existiria un fuerte incentivo a integrarse verticalmente,
algo similar a los existente en varios de los paises de la region centroamericana. Esto
nos lleva a pensar que, de suceder dicho escenario, muy probablemente
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consolidariamos un oligopolio fuerte con dos o tres grandes actores que concentraria
por economias de escala las principales areas del mercado relevante.

4. CONCLUSIONES

Hemos presentado en este trabajo 4 escenarios del comportamiento de corto, mediano
y largo plazo de los precios en la industria de hidrocarburos costarricense, siguiendo
las distintas modalidades propuestas en la reforma del sector. De lo anterior hemos de
concluir lo siguiente:

No llevan razén quienes han propuesto de manera simplista la desregulacién y/o
liberalizacién de la industria como forma para reducir los precios finales al consumidor
de combustibles. La estructuray arquitectura del mercado costarricense no da muchos
margenes para atender dicha reduccion sin afectar profundamente la politica publica
asociada con subsidios, precio Unico de los combustibles en el pais y/o impuestos a los
combustibles.

La redefinicion del sector de hidrocarburos asociada con la politica y compromiso pais
de descarbonizacion nos lleva a una reduccion sustantiva a mediano plazo de la flotilla
de vehiculos a gasolina y de un ajuste importante de los vehiculos a diésel por lo que
la demanda de dichos hidrocarburos tenderia a caer, generando bajo las actuales
circunstancias efectos importantes en las formulas de precio de los combustibles.
Dichos cambios nos reflejan una tendencia creciente d ellos precios, a pesar de que
dejaramos los precios internacionales en los niveles del 2019.

Los costos mas significativos de la industria local en su valor agregado se asocian con
la existencia de una politica publica de precio Unico que obliga a una compensacién de
costos a quienes distribuyen lejos de las estaciones de carga de RECOPE. A mayor
distancia del plantel mayores serian los efectos que tendria la liberalizacién de la
industria local de combustibles, dado que los precios reflejarian los costos reales de
distribucion en cada punto del territorio nacional. Los impactos del precio diferencial
podrian ser muy significativos si consideramos que se afectaria en cerca de un 8 por
ciento en el precio a los consumidores, empresas y familias, que se encuentran en las
zonas mas lejanas y rurales del pais.

La actual reforma o reorganizacion interna de la empresa tiene un efecto importante
en la eficiencia y ha provocado un cambio relevante en los costos, nuestra estimacion
de 5 por ciento es una primera aproximacion, aunque podria ampliarse dichos cambios
hasta un 8 o 9 por ciento de la actual estructura de costos. Esto son consideraciones
de lo ocurridoen 2020y 2021, que no necesariamente se reflejan al partir el escenario
del 2019. Si bien, dada la relativa poca importancia del valor de RECOPE en el total del
valor de precios de la cadena de los distinta combustibles, se podria considerar que los
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impactos son de menor importancia. No obstante, consideramos que el esfuerzo de
mejorar la eficiencia ha sido significativo y es importante para aminorar los posibles
argumentos de cambios de los grupos que enfrentan a RECOPE como empresa publica.

Los escenarios de apertura de la industria no tienen impactos significativos en los
precios dado que se presentan importantes costos de infraestructura especifica y no
existiria un incentivo real a bajar de precios de ningun entrante. Por el contrario,
nuestro andlisis de costos refleja un ajuste importante en la propiedad y en la dinamica
de mercado, volviéndose mas caro la distribucién en puntos de menor demanda. Se
verian eso si afectados los objetivos de politica publica de precio Unico, de subsidios
cruzados vy, sobre todo, lo relacionado a la actual estructura de precios del gas LPG.

Por la forma en como se ha venido configurando los escenarios de ajuste motivados en
el cambio climatico y la descarbonizacién, pareciera que los escenarios 1y 2 son los
de mayor impacto social en beneficio del pais, es decir, escenarios que podrian
favorecer la implementacion de las reformas en la empresa y en un grado razonable,
las alianzas estratégicas para asegurar que RECOPE podra continuar con negocios
rentables una vez se desplace la demanda a otros bienes o tipos de combustible no
fésil, tales como la energia solar o la produccion de hidrégeno. En todo caso, los efectos
de una negociacién de RECOPE con terceros no necesariamente cambiarian las
férmulas de precios a lo interno, lo que favoreceria es una menor dependencia
internacional de combustibles y claramente, un mayor valor agregado para el pais en
dichas industrias.

La propuesta del escenario 2 de desarrollar alianzas estratégicas y contar con una
diversificacion de la estructura de capital de la empresa para enfrentar la
diversificacion hacia combustibles limpios tales como biocombustibles o hidrdgeno, si
bien no necesariamente afectaria en forma directa los precios internos de los
hidrocarburos, que seguirian regulados en la forma actual, favoreceria una ampliacion
horizontal del valor agregado de la empresa y del pais, diversificaria las fuentes de
energia y crearia una menor dependencia de la importacion de hidrocarburos. Todo lo
anterior, consideramos crearia importantes beneficios para el pais en su estrategia de
descarbonizacién y su diversificacidon energética.

Los factores que podrian incidir en una rebaja sustantiva de los precios son en
concreto, los impuestos directos existentes, la eliminacion de los subsidios cruzados
entre combustibles liquidos y gas LPG. Empero, dichos cambios son de politica publica
y no estan en manos de RECOPE ni de futuros competidores entrantes, por lo que
nosotros concluimos que las afirmaciones de reformas sin considerar dicho factor no
podrian lograr cambios significativos que favorezcan al consumidor final. Si bien en la
liberalizacién total de la industria y venta de RECOPE se lograria esencialmente una
redefinicion interna de costos, volviéndose mas caro el diésel, el gas LPG y
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relativamente hablando, mas baratas las gasolinas. Dicho efecto se podria lograr de
eliminarse las politicas de subsidio y de un solo precio, aspecto que consideramos
deberia evaluarse con mucho cuidado, dado el margen de impacto social y de alta
vulnerabilidad en el consumo de gas LPG, tanto por familias como por empresas.

Finalmente, aunque el presente analisis de escenarios no podria aventurarse a concluir
sobre los impactos en la composicidn de los grupos corporativos y sus estrategias ante
los cambios propuestos, tomando en cuenta su presencia fuerte en la region
centroamericana y lo que sucede con la evolucion de dichos mercados ante los
escenarios de desregulacion propuestos en el escenario 4, podemos atrevernos a
pensar que la industria se concentraria aiun mas, se presentarian estimulos para la
integraciéon hacia atras en la cadena de dos a tres grandes grupos corporativos con
presencia en el mercado final de distribucion de combustible, afectando la forma y
composicion de mercado existente. Es muy probable que, ante la apertura, el poder
de mercado de dichos grupos concentre la gran parte del valor agregado y de los puntos
de demanda en ciudades grandes e intermedias del pais.

Hemos asumido durante todo el trabajo que el pais mantiene un estricto control sobre
la calidad y los reglamentos técnicos asociados con la seguridad en la distribucion de
combustibles. Empero, en entornos desregulados en materia de precios se vuelve mas
dificil controlar o regular la calidad de servicio. Hemos de advertir que este tema es de
suma importancia dado que mucho de los costos de combustibles de alta calidad y del
seguimiento de normas técnicas que garanticen una distribucién del combustible con
las mejores condiciones de seguridad para la ciudadania podrian cambiar ante una
competencia por margenes privados. Este tema es de vital importancia en el
componente o escenario 4, donde se saldria ARESEP y la regulacién de calidad pasaria
esencialmente a responsabilidad del Ministerio de energia y ambiente.
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6. ANEXOS

Anexo 1

Estructura de precios empresa finales de venta para los combustibles gasolina plus
91, gasolina super, diésel y LPG con la reduccion del 5% de los costos como criterio

de eficiencia interna. 2019

Combustible

Componente GP95 GP91 Diesel LPG

Precio Referencia Internacional 74.5 71.8 74.8 19,3
Precio Colonizado 2764 2664 277.6 71,6
Otros Ingresos Prorrateados E),O E),O (-),O - 0,0
K 35,4 34,9 351 50,2
o1 10,0 10,4 _10,0 -
Canon 0,2

0,2 0,2 0,2
Subsidio Pescadores

Asignacion Subsidio Pescadores 0,2 0,2 0.2 0,2
Subsidio MINAE - 42,7

Asignacion Subsidio MINAE 8.6 8.6 8.6 )

Rendimiento 11.0 11.2 116 10,6
Precio plantel sin impuesto 341,6 331,7 323,2 82,3
Impuesto Unico 257.8 246,3 1455 50,0
Ley 9840 -

Precio con impuesto 133,1

600,3 578,9 469,7

Precio final sin punto fijo Peddlers 6041 5827 4735 -

Margen Estaciones Terrestres 483 483 483 48,3
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Margen Estaciones Aéreas

Flete Estaciones MgT

9,6 9,6 9,6
Margen Envasador 53,0
Margen Distribuidor y Agencias 54,5
Margen Comercializador 62,7
Precio final en estaciones de
servicio 657,3 635,9 526,7
Precio consumidor final LPG 302,6

a/ El tipo de cambio vigente para la formula de precios ascendié a 590,15 colones por dolar

estadounidense.

Fuente: Elaboracion propia con datos de ARESEP, 2019a.
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Anexo 2

Estructura del precio final de venta para los combustibles gasolina plus 91, gasolina
sUper, diésel y LPG considerando una reduccion de los costos del 5% y la contraccion
3 de la demanda estimada segln las metas de descarbonizacién.2035

Componente

Combustible

GP95 GP91 Diesel LPG
Precio Referencia Internacional 74.5 71.8 74.8 19,3
Precio Colonizado 2764 2664 277.6 71,6
Otros Ingresos Prorrateados 0.1 0.1 (_)’1 - 01
K 36,3 358 36,0 °1.1
o1 10,0 10,4 _10,0 -
Canon 0.2 0.2 0.2 0,2
Subsidio Pescadores
Asignacion Subsidio Pescadores 0,2 0,2 0.2 0,2
Subsidio MINAE - 42,7
Asignacion Subsidio MINAE 9.4 9.4 9.4
Rendimiento 11.0 11.0 115 10,5
Precio plantel sin impuesto 3433 3333 3248 83,1
Impuesto Unico 2578 2463 1455 50,0
Ley 9840
Precio con impuesto 6003 578,9 469,7 133,1
Precio final sin punto fijo Peddlers 6041 5827 4735
Margen Estaciones Terrestres 47 4 474 474 47,4

Margen Estaciones Aéreas
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Flete Estaciones MgT 9,6 9,6 9,6

Margen Envasador 53,0
Margen Distribuidor y Agencias 54,5
Margen Comercializador 62,7
Precio final en estaciones de

servicio 658,1 636,6 527,4

Precio consumidor final LPG 303,4

a/ Se considera una reduccion de la demanda cercana al 15,8% para la gasolinay 12,8% para el diésel
con respecto al 2019 segun lo indicado en los supuestos de los cuadros 1y 2.

Fuente: Elaboracion propia con datos de ARESEP, 2019a.
Anexo 3

Estructura del precio final de venta para los combustibles gasolina plus 91, gasolina
super, diésel y LPG considerando una reduccion de los costos del 5% y la contraccién
3 de la demanda estimada segln las metas de descarbonizacion.2050

Combustible

Componente -

GP95 GP91 Diesel LPG
Precio Referencia Internacional 74,5 71,8 74,8 19,3
Precio Colonizado 276,4 266,4 277,6 71,6
Otros Ingresos Prorrateados - 01 - 01 - 021 - 02
K 38,2 37,7 37,9 53,0
DI 10,0 10,4 - 10,0 - 7,7
Canon 0,2 0,2 0,2 0,2
Subsidio Pescadores
Asignacién Subsidio Pescadores 0,2 0,2 0,1 0,2
Subsidio MINAE - 42,7
Asignacién Subsidio MINAE 11,4 11,4 11,4
Rendimiento 12,6 12,7 16,0 10,5
Precio plantel sin impuesto 348,8 338,8 333,1 83,1
Impuesto Unico 257,8 246,3 145,5 50,0
Ley 9840
Precio con impuesto 600,3 578,9 469,7 133,1
Precio final sin punto fijo Peddlers 604,1 582,7 473,5
Margen Estaciones Terrestres 62,4 62,4 62,4 62,4
Margen Estaciones Aéreas
Flete Estaciones MgT 9,6 9,6 9,6
Margen Envasador 53,0
Margen Distribuidor y Agencias 54,5
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Margen Comercializador 62,7
Precio final en estaciones de servicio 678,6 657,0 550,6
Precio consumidor final LPG 305,3

a/ Se considera una reduccion de la demanda cercana al 39,8% para la gasolinay 37% para el diésel

con respecto al 2019 segun lo indicado en los supuestos de los cuadros 1y 2.

Fuente: Elaboracidon propia con datos de ARESEP, 2019a.

Anexo 4

Estructura del precio final de venta para los combustibles que comercializa Recope

considerando la reduccion de los costos del 5%, la contraccion ¥ de la demanda

estimada segun las metas de descarbonizacién y la entrada de un competidor segln

el escenario 3.2025

Combustible

Componente

GP95 GP91 Diesel LPG
Precio Referencia Internacional 74,5 71,8 74,8 19,3
Precio Colonizado 276,4 266,4 277,6 71,6
Otros Ingresos Prorrateados - 01 - 01 - 021 - 02
K 37,6 37,1 37,2 52,4
DI 10,0 104 - 10,0 - 7,7
Canon 0,2 0,2 0,2 0,2
Subsidio Pescadores
Asignacion Subsidio Pescadores 0,2 0,2 0,2 0,2
Subsidio MINAE - 53,1
Asignacion Subsidio MINAE 8,6 8,6 8,6
Rendimiento 12,7 12,7 12,6 13,1
Precio plantel sin impuesto 345,4 335,3 326,3 76,5
Impuesto Unico 257,8 246,3 145,5 50,0
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Ley 9840

Precio con impuesto 600,3 578,9 469,7 127,6
Precio final sin punto fijo Peddlers 604,121 582,7 473,5

Margen Estaciones Terrestres 48,3 48,3 48,3 48,3
Margen Estaciones Aéreas

Flete Estaciones MgT 9,6 9,6 9,6

Margen Envasador 53,0
Margen Distribuidor y Agencias 54,5
Margen Comercializador 62,7
Precio final en estaciones de servicio 661,11 639,5 529,7

Precio consumidor final LPG 296,8

a/ Se considera unareduccién de lademanda cercanaal 20% debido a que a la entrada de un competidor
que absorbe ese segmento de mercado.

Fuente: Elaboracién propia con datos de ARESEP, 2019a.
Anexo 5

Estructura del precio final de venta para los combustibles que comercializa Recope
considerando la reduccion de los costos del 5%, la contraccion ¥ de la demanda
estimada segun las metas de descarbonizacion y la entrada de un competidor segun el
escenario 3.2035

ST Co.mbustible
GP95 GP91 Diesel LPG
Precio Referencia Internacional 74.5 718 74.8 19,3
Precio Colonizado 2764 2664 277.6 71,6
Otros Ingresos Prorrateados 6’1 ;),1 6,1 - 01
K 38,0 37,5 37,7 52,8
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DI 10,0 10,4 10,0 7.7

Canon 0.2 0.2 0.2 0,2

Subsidio Pescadores

Asignacion Subsidio Pescadores 0.2 0,2 0.2 0,2
Subsidio MINAE - 531
Asignacion Subsidio MINAE 8.6 8.6 8.6
Rendimiento 13.8 138 101 13,1
Precio plantel sin impuesto 346,9 3369 324,2 77,0
Impuesto Unico 257.8 246,3 1455 50,0
Ley 9840

Precio con impuesto 600,3 578,9 4697 127,6
Precio final sin punto fijo Peddlers 6041 5827 4735

Margen Estaciones Terrestres 2171 2171 2171 217,1
Margen Estaciones Aéreas

Flete Estaciones MgT 9.6 9.6 9.6

Margen Envasador 53,0
Margen Distribuidor y Agencias 54,5
Margen Comercializador 62,7
Precio final en estaciones de

servicio 831,5 809,9 696,5

Precio consumidor final LPG 297,2

a/ Se considera una reduccion de la demanda cercana al 15,8% para la gasolinay 12,8% para el diésel
con respecto al 2019 segun lo indicado en los supuestos de los cuadros 1y 2. Ademas, se considera una
reduccion de la demanda cercana al 20% debido a que a la entrada de un competidor que absorbe ese
segmento de mercado.

Fuente: Elaboracién propia con datos de ARESEP, 2019a.
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Anexo 6

Estructura del precio final de venta para los combustibles que comercializa Recope

considerando la reduccion de los costos del 5%, la contraccion® de la demanda

estimada segln las metas de descarbonizacion y la entrada de un competidor segun

el escenario 3.2050

Combustible

Componente GP95 GP91 Diesel LPG

Precio Referencia Internacional 74.5 71.8 74.8 19,3
Precio Colonizado 2764 2664 277.6 71,6
Otros Ingresos Prorrateados E),l E),ZL 6,1 - 01
K 38,0 37,5 37,7 52,8
b1 10,0 10,4 -10,0 -7
Canon 0,2

0,2 0,2 0,2
Subsidio Pescadores

Asignacion Subsidio Pescadores 0.1 01 0,0 0,2
Subsidio MINAE - 53,1
Asignacion Subsidio MINAE 8,6 8,6 8.6 0,2
Rendimiento 171 17.4 231 13,2
Precio plantel sin impuesto 350,3 3405 337,1 77,3
Impuesto Unico 257.8 246,3 1455 50,0
Ley 9840

Precio con impuesto 600,3 578,9 4697 127,6
Precio final sin punto fijo Peddlers 6041 5827 473.5

Margen Estaciones Terrestres 91,5

91,5 91,5 91,5
Margen Estaciones Aéreas
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Flete Estaciones MgT 9.6 9.6 9.6

Margen Envasador 53,0
Margen Distribuidor y Agencias 54,5
Margen Comercializador 62,7
Precio final en estaciones de

servicio 709,2 687,9 583,8

Precio consumidor final LPG 297,5

a/ Se considera una reduccién de la demanda cercana al 39% para la gasolinay 37% para el diésel con
respecto al 2019 segun lo indicado en los supuestos de los cuadros 1 y 2. Ademas, se considera una
reduccion de la demanda cercana al 20% debido a que a la entrada de un competidor que absorbe ese
segmento de mercado.

Fuente: Elaboracién propia con datos de ARESEP, 2019a.

Anexo 7

Estructura del precio final de venta para los combustibles que comercializa un
proveedor privado segln el escenario 3.20225

Combustible

Componente GP95 GP91 Diesel LPG
Precio Referencia Internacional 74.5 71.8 74.8 19,3
Precio Colonizado 71,6

276,4 266,4 277,6
Otros Ingresos Prorrateados

K 56,8 56,3 56,5 71,6
Rendimiento 50,0 48.4 50,1 21,5
Precio plantel sin impuesto 3832 371,1 3843 164,8
Impuesto Unico 257.8 246,3 1455 50,0
Ley 9840

Precio con impuesto 127,6

600,3 578,9 469,7

Precio final sin punto fijo Peddlers 6041 5827 4735

Margen Estaciones Terrestres 55,7 55,7 55,7
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Margen Estaciones Aéreas
Flete Estaciones MgTa/

Margen Envasador 53,0
Margen Distribuidor y Agencias 54,5
Margen Comercializador 62,7
Precio final en estaciones de

servicio 709,2 687,9 583,8

Precio consumidor final LPG 297,5

a/ No se incluye el flete puesto que en este caso es variable segln la region. El margen de estaciones
terrestres representa el promedio calculado entre todos los combustibles).

Fuente: Elaboracion propia con datos de ARESEP, 2019a.
Anexo 8

Estructura del precio final de venta para los combustibles que comercializa un
proveedor privado considerando la reduccion de los costos del 5%, la contraccién® de
la demanda estimada segun las metas de descarbonizacién segun el escenario

3.2035
Combonants Combustible
P GP95 GP91 Diesel LPG
Precio Referencia Internacional 74.5 71.8 74.8 19,3
Precio Colonizado 71,6

276,4 266,4 277,6
Otros Ingresos Prorrateados

K 56,8 56,3 56,5 71,6

Rendimiento 50,0 48.4 50,1 21,5

Precio plantel sin impuesto 383,2 3711 384,3 164,8
Impuesto Unico 257.8 246,3 1455 50,0
Margen Estaciones Terrestres 2171 2171 2174 217,1
Flete Estaciones MgTa/

Margen Envasador 53,0
Margen Distribuidor y Agencias 54,5
Margen Comercializador 62,7
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Precio final en estaciones de
servicio 858,1 834,5 746,9
Precio consumidor final LPG 385,0

a/ No se incluye el flete puesto que en este caso es variable segln la region. El margen de estaciones
terrestres representa el promedio calculado entre todos los combustibles).

Fuente: Elaboracién propia con datos de ARESEP, 2019a.
Anexo 9

Estructura del precio final de venta para los combustibles que comercializa un
proveedor privado considerando la reduccion de los costos del 5%, la contraccién® de
la demanda estimada segln las metas de descarbonizacién segun el escenario
3.2050

Combustible

Componente
GP95 GP91 Diesel LPG

Precio Referencia Internacional 74,5 71,8 74,8 19,3
Precio Colonizado 276,4 266,4 277,6 71,6
K 76,8 76,3 76,5 91,6
Rendimiento 53,0 51,4 53,1 24,5
Precio plantel sin impuesto 406,2 394,1 407,2 187,8
Impuesto Unico 257,8 246,3 145,5 50,0
Margen Estaciones Terrestres 91,5 91,5 91,5 91,5

Flete Estaciones MgTa/

Margen Envasador 53,0
Margen Distribuidor y Agencias 54,5
Margen Comercializador 62,7

Precio final en estaciones de servicio 755,5 731,9 644,3

Precio consumidor final LPG 408,0
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a/ No se incluye el flete puesto que en este caso es variable segln la region. El margen de estaciones
terrestres representa el promedio calculado entre todos los combustibles.

Fuente: Elaboracion propia con datos de ARESEP, 2019a.
Anexo 10

Estructura del precio final de venta para los combustibles que comercializa un
proveedor privado considerando la compra de RECOPE segun el escenario 4.2025

Combustible
Componente
GP95 GP91 Diesel LPG
Precio Referencia Internacional 74.5 71.8 74.8 19,3
Precio Colonizado 2764 2664 277.6 71,6
K 35,4 34,9 35,1 50,0
Rendimiento 18,3

46,8 45,2 46,9

Precio plantel sin impuesto 358,6 3465 359,6 139,9
Impuesto Unico 257.8 2463 1455 50,0
Margen Estaciones Terrestresa/ 53,2 53,2 53.2

Flete Estaciones MgTb/ 10,9 10,9 10,9

Margen Envasador 53,0
Margen Distribuidor y Agencias 54,5
Margen Comercializador 62,7
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Precio final en estaciones de
servicio 680,5 656,9 569,3

Precio consumidor final LPG 360,2

a/Se presenta el margen promedio estimado para las gasolinas y el diésel.

b/El calculo del precio es variable segun la ubicacién de la estacion de servicio con respecto al plantel
de produccion. Se presenta el promedio calculado para las gasolinas, diésel.

Fuente: Elaboracion propia con datos de ARESEP, 2019a.
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