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SUMARIO EXECUTIVO

A transicdo para uma economia energética sustentavel passa, em larga medida, pela
descarbonizac¢do do setor dos transportes dado que é o setor que mais contribui para as emissdes
de gases com efeito de estufa na Unido Europeia (UE). Em 2022, o setor dos transportes foi
responsavel por cerca de 31% das emissdes de gases com efeito de estufa, na UE. Destas emissdes,
cerca de 73% provém do transporte rodoviario e cerca de 59% das emissdes dos transportes
rodoviarios originam dos automaoveis.

Os veiculos elétricos tém sido apontados como uma das tecnologias-chave para descarbonizar
o setor dos transportes. Em Portugal, o parque de veiculos elétricos tem crescido de forma
acelerada nos ultimos anos, tendo aumentado cerca de 39% entre 2021 e 2022. Ja em julho de 2024,
cerca de 58% dos veiculos ligeiros de passageiros novos vendidos foram elétricos. No mesmo sentido,
em agosto de 2022, Portugal liderou, a seguir ao Chipre, na intencdo de compra de veiculos elétricos
na UE.

A concorréncia pode contribuir positivamente na transicdo para uma economia energética
sustentavel enquanto promotora de inovacao e eficiéncia. Uma rede densa e competitiva de
infraestruturas de carregamento é essencial para a adog¢ao de veiculos elétricos. O nimero de
postos de carregamento integrados na rede de mobilidade elétrica em Portugal tem vindo a
aumentar, sobretudo desde 2020, ano a partir do qual a rede tem acompanhado o numero de
veiculos elétricos em circulagdo. Adicionalmente, observa-se uma assimetria geografica na cobertura
da rede, com menor densidade nas regides do interior. Embora muitos utilizadores carreguem os
seus veiculos regularmente em casa ou no trabalho, é crucial ter uma ampla oferta competitiva de
pontos de carregamento publicamente acessiveis para incentivar a adogao de veiculos elétricos.

A Autoridade da Concorréncia (AdC) desenvolveu uma analise as condi¢des de concorréncia no
setor da mobilidade elétrica, em beneficio dos consumidores e da transicdo para uma economia
energética sustentavel. A AdC identificou barreiras passiveis de comprometer o desenvolvimento e a
expansao de uma rede de mobilidade elétrica com cobertura adequada, eficiente e competitiva.

Da analise desenvolvida identificaram-se barreiras significativas a entrada na instalacao e
exploracdo de pontos de carregamento nas autoestradas, com impacto negativo na
concorréncia. O quadro legislativo em vigor possibilitou o alargamento dos contratos de
subconcessdo de longo prazo de areas de servico ou de abastecimento de combustiveis nas
autoestradas a instalacdo e explora¢do de pontos de carregamento. Como tal, atualmente, estes
pontos de carregamento estdo concentrados em apenas sete operadores, dos quais quatro sdo
empresas petroliferas e os restantes exploram os pontos através de parcerias com empresas
petroliferas.

A experiéncia dos utilizadores de veiculos elétricos poderia ser melhorada, em termos de
assegurar maior simplicidade no pagamento e comparabilidade de pregos. E dificil antecipar o
custo final de carregamento, verificam-se diferentes estruturas de pregos consoante o tipo de ponto
de carregamento e os pontos de carregamento integrados na rede publica nao disponibilizam aos
utilizadores a possibilidade de efetuar carregamentos numa base ad-hoc através de pagamentos
eletrénicos, sem a necessidade de aceder a uma aplicacdo digital ou a uma pagina da Internet. Para
promover uma maior mobilidade elétrica, importaria assegurar que o carregamento de um veiculo
elétrico fosse, se possivel, quase tao facil como abastecer gasolina ou gaséleo. A este respeito, a
entrada em vigor em pleno do Regulamento (UE) 2023/1804 sera relevante para assegurar que 0s
pontos de carregamento acessiveis ao publico disponibilizem carregamentos numa base ad-hoc,
aceitando pagamentos eletrénicos. Importa, todavia, assegurar a sua implementacdo em pleno de
forma atempada, em beneficio dos consumidores.
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O modelo organizativo da mobilidade elétrica em Portugal é passivel de ser simplificado, em
beneficio de uma maior eficiéncia do sistema. Em particular, a integracdo das atividades de
comercializacdo de eletricidade para a mobilidade elétrica (CEME) e de opera¢do de pontos de
carregamento (OPC) permitiria um modelo mais eficiente e possibilitaria o alargamento do leque das
ofertas disponibilizadas aos consumidores. Com efeito, atualmente, a atividade de CEME s6 pode ser
exercida por OPC. Acresce que a existéncia de diferentes agentes no sistema exige recolha adicional
de dados para a faturacao entre os diferentes agentes.

O atual quadro legislativo ndo se encontra ajustado a existéncia de novos agentes no setor
elétrico, como os agregadores, uma vez que exige que os CEME contratem o fornecimento de energia
elétrica com um ou mais comercializadores de eletricidade devidamente reconhecidos ou através dos
mercados organizados. Esta norma legal constitui, por isso, uma barreira legal a entrada.

Com vista a promover a concorréncia e a eficiéncia na rede de mobilidade elétrica em Portugal,
em beneficio dos consumidores, apresenta-se um conjunto de recomendag¢ées ao Governo e
aos Municipios.

Em janeiro de 2024, a AdC publicou, para consulta publica, uma versao preliminar do presente
Estudo. No ambito da consulta publica, a AdC recebeu o parecer da Entidade Reguladora dos
Servicos Energéticos (ERSE) e 183 contributos', que abrangem um leque alargado e diverso de
conhecimento e experiéncia e, como tal, enriqueceram o debate de uma forma significativa, conforme
discutido no relatério da consulta publicaz. A presente (final) versdao do Estudo, incluindo as
recomendacdes constantes do mesmo, beneficiou, assim, de um processo participado por diversos
stakeholders do setor relevantes.

! Participaram na consulta publica: (i) 159 consumidores; (ii) 15 entidades do setor da mobilidade elétrica, em particular a
entidade gestora da rede de mobilidade elétrica (EGME), cinco operadores de pontos de carregamento de veiculos (OPC), seis
comercializadores de eletricidade para a mobilidade elétrica (CEME) (e, consequentemente, OPC) e trés entidades de outros
tipos; (iii) duas entidades do setor elétrico; (iv) duas entidades de outros setores; e (v) cinco entidades publicas. A versdo ndo
confidencial dos contributos encontra-se disponivel na pagina da Internet da AdC.

2 Ver “Estudo Concorréncia e Mobilidade Elétrica em Portugal - Relatdrio da Consulta Publica”.
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Recomendacgdes ao Governo (versio simplificada)

Recomendacdo 1. Promover a simplificacdo do modo de pagamento nos pontos de
carregamento acessiveis ao publico. O Regulamento (UE) 2023/1804, em particular as suas
normas que estabelecem obriga¢des dos OPC associadas aos carregamentos numa base ad-
hoc, deve ser plena e atempadamente implementado.

Recomendacdo 2. Promover a simplificacdo do modelo organizativo, integrando o papel
dos OPC e dos CEME. O servico de carregamento passaria a ser adquirido aos OPC ou aos
prestadores de servicos de mobilidade, sem recurso a um contrato prévio com um CEME, sem
necessidade de pagamento via aplicacao digital ou ligagdo a Internet e com um preco livremente
determinado pelos OPC ou pelos prestadores de servicos de mobilidade. A ado¢do do novo
modelo poderia ser efetuada de forma faseada.

Recomendacdo 3. Avaliar os custos e beneficios de selecionar a EGME por um mecanismo
competitivo, aberto, transparente e nao discriminatdrio.

Recomendacdo 4. Impor a obrigatoriedade de a EGME ser independente dos CEME. Nesse
sentido, o n° 1 do artigo 22° do Decreto-Lei n°® 39/2010 deve ser alterado no sentido de exigir
que a EGME tenha autonomia face aos OPC e, também, aos CEME.

Recomendacdo 5. Revogar a obrigatoriedade de os CEME serem OPC. Em particular,on® 1 do
artigo 7° do Decreto-Lei n° 39/2010 deve ser alterado no sentido de separar os regimes de
exercicio das duas atividades em causa.

Recomendacdo 6. Revogar a possibilidade de alargamento, sem concurso publico, dos
contratos de (sub)concessdo de areas de servico ou postos de abastecimento de
combustiveis, em particular, nas autoestradas a instalacao e a explorag¢ao de pontos de
carregamento.

Recomendacdo 7. Promover a atribuicdo de direitos de instalacao e exploragcao de pontos
de carregamento nas autoestradas mediante mecanismos competitivos, abertos,
transparentes e ndo discriminatdrios. Nesse contexto, deve ser aferida a possibilidade de
coexisténcia de diferentes OPC em um determinado local, para cada procedimento de
atribuicao dos direitos em causa. Adicionalmente, a atribuicdo dos direitos em causa (relativos
aos pontos de carregamento) ndo deve ser incluida nos (novos) concursos publicos para a
concessdo de direitos de instalacdo e exploracdo de areas de servico ou postos de
abastecimento de combustiveis nas autoestradas .

Recomendacdo 8. Permitir que os CEME ou os OPC (consoante o modelo organizativo da
mobilidade elétrica seja o atual ou o apresentado na Recomendacao 2, respetivamente)
contratualizem energia elétrica a qualquer agente econémico que a comercialize. Nesse
sentido, a necessidade de, no quadro legal e regulamentar aplicavel a mobilidade elétrica, incluir
disposicdes que norteiem a atuacdo dos agentes de mercado no ambito de matérias conexas
com as possiveis formas de contratualizacao de energia elétrica para carregamento de veiculos
deve ser avaliada.

Recomendacgodes aos Municipios

Recomendacdo 9. Promover, de forma atempada, o desenvolvimento regional da rede de
mobilidade elétrica, com vista a mitigar a diferenciacao regional, nomeadamente através
de uma defini¢do clara e atempada do enquadramento municipal para a mobilidade elétrica.
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. ENQUADRAMENTO

1. As politicas climatica e energética da Unido Europeia (UE) e de Portugal tém como
principal objetivo a transicdo para uma economia sustentavel, prevendo compromissos de
descarbonizacdo da atividade econémica. A UE tem promovido o desenvolvimento de fontes de
energia renovaveis e de produtos e servicos energeticamente eficientes, nomeadamente
através do financiamento de projetos.

2. A transicao para uma economia sustentavel passa, em larga medida, pelo setor dos
transportes, nomeadamente pela substituicdo do consumo de combustiveis fdsseis pelo
consumo de energia elétrica. Em 2022, na UE, o setor dos transportes: foi responsavel por cerca
de 31% das emissdes liquidas de gases com efeito de estufa+s, tendo o transporte rodoviario
gerado cerca de 73% dessas emissdes produzidas pelo setors. Cerca de 59% dessas emissdes
dos transportes rodoviarios foram provenientes de automdveis’. O transporte rodoviario foi o
Unico setor dos transportes a registar um nivel das emissdes liquidas de gases com efeito de
estufa superior a 1990 todos os anos:.

3. A mobilidade elétrica é essencial no esfor¢o de descarbonizacao da atividade econémica,
ao centrar-se na utilizacdo de veiculos elétricos®. A sua importancia é acrescida em
momentos nos quais sejam verificados constrangimentos nos mercados internacionais dos
combustiveis liquidos rodoviarios, como sucedeu, a titulo ilustrativo, em virtude da pandemia
de Covid-19 e da guerra entre a Russia e a Ucrania.

4,  Aadocao de veiculos elétricos depende, por um lado, de uma rede densa e competitiva de
infraestruturas de carregamento. Por outro lado, € mais atrativo investir quando a
procura é elevada. Esta inter-relacdo entre a procura de veiculos elétricos e a rede de pontos
de carregamento apresenta efeitos de rede indiretos e o designado problema de “chicken and

egg'°, que sera mais acentuado em momentos de desenvolvimento inicial da infraestrutura.

5. De forma a contribuir para a promoc¢do da mobilidade elétrica, devem ser encetados
esforgos no sentido de mitigar as barreiras a entrada e a expansao de operadores,
eliminar os custos desnecessarios e potenciar a eficiéncia do sistema. Com esse propdsito,
deve ser dada especial atencdo ao desenvolvimento das infraestruturas destinadas a assegurar
a mobilidade elétrica e a criacdo de condi¢Bes nas redes de eletricidade para acomodar as

necessidades decorrentes da eletrificagdo do setor dos transportes.

6. A Autoridade da Concorréncia (AdC) tem acompanhado os desenvolvimentos legislativos
e regulamentares do mercado da mobilidade elétrica em Portugal, tendo emitido diversas

3 Incluindo os transportes internacionais.

4Incluindo as emissdes indiretas geradas pelo consumo de eletricidade.

5> Fonte dos dados: Agéncia Europeia do Ambiente (AEA). Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 13.05.2024.
¢ Fonte dos dados: AEA. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 13.05.2024.

7 Fonte dos dados: AEA. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 13.05.2024.

8 Fonte dos dados: AEA. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 13.05.2024.

° Os veiculos elétricos podem ser classificados, consoante o tipo de propulsdo do(s) motor(es) e a forma de carregamento da(s)
bateria(s), do seguinte modo (ver Glossario do European Alternative Fuels Observatory (EAFO), consultado em 22.11.2023): (i)
veiculos elétricos a bateria (battery electric vehicles - BEV), caso sejam veiculos cuja Unica fonte de propulsdo é elétrica e é
alimentada por bateria(s) cujo carregamento é efetuado através de uma ligacdo as redes de eletricidade; (ii) veiculos elétricos
hibridos (hybrid electric vehicles - HEV), caso sejam veiculos cujas fontes de propulsdo sdo um motor de combustdo interna e
um motor elétrico e que sdo dotados de bateria(s) cujo carregamento é efetuado internamente; e (iii) veiculos elétricos hibridos
plug-in (plug-in hybrid electric vehicles - PHEV), caso sejam veiculos cujas fontes de propulsdo sdo um motor de combustdo
interna e um motor elétrico e que sdo dotados de bateria(s) cujo carregamento pode ser efetuado através de uma ligacdo a
uma fonte de eletricidade externa.

19 Ver Comissdo Europeia (CE), “Competition analysis of the electric vehicle recharging market across the EU27 + the UK - Market for
the provision of publicly accessible recharging infrastructure and related services”, preparado por CRA, de outubro de 2023
(doravante designado “Relatério publicado pela CE em outubro de 2023").
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recomendacgdes (ver Caixa 1), com vista a promover a concorréncia e a maximizar o bem-estar
dos consumidores. Essas recomenda¢des mantém pertinéncia no momento atual. Ndo
obstante, a AdC considerou oportuno desenvolver uma analise mais aprofundada e abrangente
ao setor da mobilidade elétrica em Portugal, numa 6tica de promocdo da concorréncia e do

bem-estar dos consumidores.

Caixa 1. Recomendacdes relacionadas com a mobilidade elétrica emitidas pela AdC

1. Comentdrios a proposta de alteracdo do Regulamento da mobilidade elétrica", emitidos em
setembro de 2019

A AdC defendeu a importancia de ponderar a simplificacdo do modelo organizativo da mobilidade
elétrica (definido no Decreto-Lei n°®39/2010) e, desse modo, aumentar a eficiéncia do sistema. Dos aspetos
a ponderar, a AdC destacou a diminui¢cdo do nimero de agentes, nomeadamente de intermedidrios,
envolvidos.

A AdC recomendou, ainda, a avaliagdo do impacto do modelo, em particular das taxas que preveé,
no bem-estar dos consumidores, nomeadamente em termos do custo de carregamento elétrico de
vefculos.

A AdC também destacou a importancia de o sistema de garantias a prestar por diversos agentes a
entidade gestora da rede de mobilidade elétrica (EGME) ndo introduzir barreiras desnecessarias a
entrada e a expansao de operadores no mercado. Em particular, a AdC defendeu a (re)avaliacdo: (i) dos
requisitos das garantias; e (ii) de formas alternativas de alcancar o objetivo em causa (hnomeadamente,
diminuir a exposi¢do do sistema e dos consumidores ao risco financeiro dos agentes ativos) que sejam
menos restritivas da concorréncia.

2. Comentarios a proposta de condi¢cdes gerais do contrato de adesdo a rede de mobilidade
elétrica™?, emitidos em marco de 2020

A AdC reconheceu a contribuicdo da proposta para a simplificacdo do quadro normativo aplicavel
ao modelo organizativo da mobilidade elétrica, através da adocdo de um Unico instrumento
regulamentar para reger as rela¢es (multilaterais) entre diversos intervenientes na mobilidade elétrica.

Nao obstante, a AdC reiterou os seus comentarios a proposta de alteracao do Regulamento da
mobilidade elétrica emitidos em setembro de 2019.

A PROMOCAO DA MOBILIDADE ELETRICA SUSTENTAVEL NA EUROPA

O enquadramento da mobilidade elétrica em Portugal é definido, em larga medida, pelas
politicas climatica e energética da UE. Como tal, a evolu¢do dessas politicas, tanto recente,
como futura (expectavel), é um elemento crucial para a compreensdo do mercado da
mobilidade elétrica.

A descarbonizacdo do setor dos transportes e a transicdo para uma mobilidade
sustentavel e inteligente tém estado na agenda da UE, com a ado¢do de varias iniciativas
legislativas e regulamentares nos ultimos anos.

A este respeito, destaca-se o Pacto Ecolégico Europeu, estabelecido pela Comissao
Europeia (CE) em dezembro de 2019, que visa atingir a neutralidade climatica* da UE até
2050« O Pacto prevé, também, os objetivos intermédios de, até 2030, redugdo das emissdes
liquidas de gases com efeito de estufa em 50% face a 1990 e, até 2050, reducdo de 90% das
emissdes provenientes do setor dos transportes face a 1990. O Pacto abrange todos os setores
econdmicos, incluindo os transportes.

" Ver comentarios da AdC a proposta de alteracdo do Regulamento da mobilidade elétrica, de 17.09.2019.

'2Ver comentdrios da AdC a proposta de condicdes gerais do contrato de adesao a rede de mobilidade elétrica, de 24.03.2020.
13 Eliminagdo das emissdes liquidas de gases com efeito de estufa.

4 Ver Comunicagdo COM(2019) 640 final.
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Com vista a concretizar o Pacto Ecolégico Europeu e, em particular a neutralidade
climatica, foram adotados planos e atos legislativos relevantes a nivel da UE. Em dezembro
de 2020, a CE aprovou a Estratégia de Mobilidade Sustentavel e Inteligentes que visa,
nomeadamente, promover a adoc¢do de veiculos de emissdes nulas. Em junho de 2021, foi
adotado o Regulamento (UE) 2021/1119, que define: (i) a neutralidade climatica na UE até 2050
e cria o regime para alcanga-la; e (ii) a reducdo interna das emissdes liquidas®™ de gases com
efeito de estufa em, pelo menos, 55% face aos niveis de 1990 até 2030x.

Em Portugal, os objetivos e metas de diminuicdo das emissdes de gases com efeito de
estufa sao estabelecidos, nomeadamente, no Roteiro para a Neutralidade Carbénica 2050
(RNC 2050)>' e no Plano Nacional Energia Clima 2030 (PNEC 2030)=.

Destaca-se ainda o pacote “Objetivo 55", adotado pela CE em julho de 2021, que engloba
um conjunto de propostas legislativas para alcancar a reducdo das emissdes em, pelo
menos, 55% até 2030. As propostas reforcam oito atos legislativos e propdem cinco iniciativas
nas areas do clima, da energia e dos combustiveis, dos transportes, dos edificios, do uso dos
solos e das florestas.

Diversas dessas propostas visam a promoc¢ao do desenvolvimento da mobilidade elétrica
na UE, das quais, a data da redagao do presente Estudo, apenas uma ainda tem o respetivo
processo legislativo em curso: a proposta de Diretiva relativa a reestruturacdo do quadro da
UE de tributacdo dos produtos energéticos e da eletricidadez, com a consequente revogacao da
Diretiva 2003/96/CE, relativa a mesma matéria.

Entretanto, sete dos processos legislativos em causa foram concluidos, tendo dado origem,
nomeadamente, aos seguintes atos legislativos:

(i) Diretiva (UE) 2024/1275, relativa ao desempenho energético dos edificios* e que revoga
a Diretiva 2010/31/UE, relativa a mesma matéria;

(i) Regulamento (UE) 2023/1804x2, relativo a criagdo de uma infraestrutura para
combustiveis alternativos e que revoga a Diretiva 2014/94/UE, relativa a mesma matéria;

(i) Diretiva (UE) 2023/24137, que altera a Diretiva (UE) 2018/2001, relativa a promog¢ado da
utilizagdo de energia de fontes renovaveis;

(iv) Regulamento (UE) 2023/857%, que altera o Regulamento (UE) 2018/842, relativo as
reducdes anuais obrigatérias das emissdes de gases com efeito de estufa pelos Estados-
Membros entre 2021 e 2030 como contributo para a a¢do climatica a fim de cumprir os
compromissos assumidos no ambito do Acordo de Paris;

> Ver Comunicagdo COM(2020) 789 final.

'® Nomeadamente, os seguintes objetivos: (i) alcancar, até 2030, pelo menos 30 milhdes de veiculos de emissdes nulas nas
estradas europeias e (ii) alcancar, até 2050, quase todos os novos automaéveis de emissdes nulas.
7 Também designado “Lei europeia em matéria de clima”.

8 Ver n°® 1 do artigo 2° do Regulamento (UE) 2021/1119.

19 EmissBes ap6s dedugdo das remogdes.

20 Ver n° 1 do artigo 4° do Regulamento (UE) 2021/1119.

21 Aprovado pela Resolucdo do Conselho de Ministros n°® 107/2019.

22 Aprovado pela Resolucdo do Conselho de Ministros n° 53/2020.

23 Ver Proposta de Diretiva COM(2021) 563 final.

24 Decorrente da Proposta de Diretiva COM(2021) 802 final.

5 Decorrente da Proposta de Regulamento COM(2021) 559 final.

26 Também designado “Regulamento AFIR".

27 Decorrente da Proposta de Diretiva COM(2021) 557 final.

28 Decorrente da Proposta de Regulamento COM(2021) 555 final.
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(v) Diretiva (UE) 2023/1791%, relativa a eficiéncia energética e que revoga a Diretiva
2012/27/UE, relativa a mesma matéria;

(vi) Diretiva (UE)2023/959=, que altera a Diretiva 2003/87/CE, relativa a criacdo de um regime
de comércio de licengas de emissao de gases com efeito de estufa na UE, e a Decisdo
(UE) 2015/1814, relativa a criacdo e ao funcionamento de uma reserva de estabilizacao
do mercado para o regime em causa; e

{(vi) Regulamento (UE) 2023/851#, que altera o Regulamento (UE) 2019/631, relativo as
normas de desempenho em matéria de emissbes de diéxido de carbono (CO,) dos
automaéveis novos de passageiros e dos veiculos novos comerciais ligeiros.

15. E de destacar o Regulamento (UE) 2023/1804, que define metas para as infraestruturas de
carregamento elétrico de veiculos ligeiros acessiveis ao publico: em termos da poténcia
instalada nas estacBes de carregamento e da cobertura minima dos pontos de carregamento
na rede transeuropeia de transportes (RTE-T). Esse Regulamento estabelece, ainda, diversas
obrigacbes dos operadores de pontos de carregamento de veiculos (OPC).

16. Realca-se, igualmente, o Regulamento (UE) 2021/241, que cria o Mecanismo de
Recuperacdo e Resiliéncia (MRR), cujo ambito de aplicagdo tem por referéncia, em
particular, a transicao ecolégica=. O MRR enquadra-se no Plano “Next Generation EU"#, que
visa mitigar o impacto econémico e social da pandemia de Covid-19 através, em particular, da
promoc¢do da transicdo climatica, sendo a mobilizagdo de fundos para as reformas e os
investimentos constantes desse Plano efetuada através do MRR.

17. No ambito do MRR, foram atribuidos fundos a Portugal, através do Plano de Recuperacao
e Resiliéncia (PRR)=. A dinamizacao da mobilidade elétrica é um dos objetivos desse plano,
estando diretamente associada a reforma “TC-r31; Reforma do ecossistema dos transportes” da
componente “C15: Mobilidade sustentdvel” da dimensao “Transi¢éo climdtica” do PRR=.

18. Adicionalmente, tem-se verificado um interesse generalizado dos paises europeus pelo
acompanhamento do setor da mobilidade elétrica. Recentemente, o relatério publicado pela
CE em outubro de 2023 tem como objeto as condi¢des de concorréncia no carregamento de
veiculos elétricos, de acesso publico, na UE27 e no Reino Unido, com uma analise aprofundada
em quatro paises (Irlanda, Italia, Croacia e Bélgica). O relatério destaca, entre outros aspetos, a
elevada heterogeneidade na UE no que diz respeito a fase de desenvolvimento do setor da
mobilidade elétrica.

19. Esse interesse tem-se traduzido também na elaboracao de estudos de mercado por
Autoridades Nacionais da Concorréncia (ANC)”. A ANC do Reino Unido emitiu

2 Decorrente da Proposta de Diretiva COM(2021) 558 final.

30 Decorrente da Proposta de Diretiva COM(2021) 551 final.

31 Decorrente da Proposta de Regulamento COM(2021) 556 final.

32 Ver artigo 3° do Regulamento (UE) 2023/1804.

33 Nos termos da alinea a) do artigo 3° do Regulamento (UE) 2021/241.

34 Ver pagina da Internet do instrumento “Next Generation EU".

350 modelo de governagdo dos fundos europeus atribuidos a Portugal através do PRR no ambito do MRR da UE para o periodo
2021-2026 é estabelecido pelo Decreto-Lei n® 29-B/2021.

36 Ver portal “Recuperar Portugal”.

37 A titulo ilustrativo: (i) em julho de 2021, a ANC do Reino Unido, a Competition & Markets Authority (CMA), publicou o "Electric
vehicle charging market study - Final report”; (i) em outubro de 2021, a ANC da Alemanha, o Bundeskartellamt (BKA), publicou o
relatério intercalar “Sector inquiry on the provision and marketing of publicly accessible charging infrastructure for electric vehicles”
(ver aqui e aqui); (iii) em dezembro de 2023, a ANC da Dinamarca publicou o relatério final “Konkurrencen pa markedet for
opladning af elbiler"; e (iv) em junho de 2024, a ANC de Franga, a Autorité de la concurrence (AdIC), publicou o “Avis n° 24-A-03 du
30 mai 2024 relatif au secteur des infrastructures de recharge pour véhicules électriques”. Adicionalmente, em fevereiro de 2023, a

8/58


https://next-generation-eu.europa.eu/
https://recuperarportugal.gov.pt/2023/02/21/tc-r31-reforma-do-ecossistema-dos-transportes/
https://assets.publishing.service.gov.uk/media/611fb14e8fa8f53dc4eb3153/EVC_MS_final_report_--.pdf
https://assets.publishing.service.gov.uk/media/611fb14e8fa8f53dc4eb3153/EVC_MS_final_report_--.pdf
https://www.bundeskartellamt.de/SharedDocs/Publikation/DE/Sektoruntersuchungen/Sektoruntersuchung_Ladesaeulen_Sachstandsbericht.pdf?__blob=publicationFile&v=3
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recomendacdes, nomeadamente com o objetivo de melhorar a experiéncia dos condutores de
veiculos elétricos, facilitando a comparabilidade de precos e os carregamentos numa base ad-
hoc. A ANC da Alemanha focou-se na transparéncia da estrutura de precos e na acessibilidade
dos pontos de carregamento, recomendado uma simplificacdo da experiéncia de carregamento
por parte dos utilizadores. Verificam-se, também, aberturas de investigacdo de eventuais
infracdes ao direito da concorréncia por diversas ANCz.

. A MOBILIDADE ELETRICA EM PORTUGAL

20. Em Portugal, a mobilidade elétrica deu os primeiros passos em 2010, com o
estabelecimento do seu regime juridico pelo Decreto-Lei n° 39/2010. Esse diploma regula a
organizacdo das atividades de mobilidade elétrica, bem como o acesso a essas atividades e o
seu exercicio, e estabelece uma rede (piloto) de mobilidade elétrica (cuja utilizagdo foi,
inicialmente, gratuita para os utilizadores) e regula incentivos a utilizacdo de veiculos elétricos=.
Desde entdo, o percurso da mobilidade elétrica em Portugal teve diversos momentos de relevo,
inspirados, em larga medida, pela evolucdo das politicas climatica e energética da UE.

21. Em 2014, a operacdo de pontos de carregamento de veiculos da rede de mobilidade
elétrica foi liberalizada~, passando a ser exercida em regime de livre concorréncia, a
semelhanca da comercializagdo de eletricidade para a mobilidade elétrica, no ambito da qual
esse regime foi adotado desde 20104.

22. Ainda em 2014, a integracao na rede de mobilidade elétrica de pontos de carregamento
instalados em espacgos privados foi facilitada«. Desde esse momento, a rede de mobilidade
elétrica integra: (i) os pontos de carregamento de acesso publico®; e (ii) os pontos de
carregamento de acesso privativo* cujos detentores sejam responsaveis pelas suas instalagao,
disponibilizacdo, operacdo e manutencdo e tenham optado pela sua integracao na rede.

23. Também desde 2014, a atividade de gestdo da rede de mobilidade elétrica tem sido
exercida pela Mobi.E, S.A. (Mobi.E)=. Desde 2015, a Mobi.E tem assegurado o exercicio dessa
atividade enquanto entidade gestora da rede de mobilidade elétrica (EGME)%. No relatério
publicado pela CE em outubro de 2023, Portugal foi considerado como sendo um caso

ANC de Espanha, a Comisién Nacional de los Mercados y la Competencia (CNMC), anunciou a abertura de estudos de mercado
com vista a analisar as dinamicas concorrenciais do setor das infraestruturas de carregamento de veiculos elétricos no
respetivo pais (ver comunicado da CNMC de 22.02.2023).

38 A titulo ilustrativo: (i) em abril de 2023, a ANC da Itélia, a Autorita Garante Della Concorrenza E Del Mercato (AGCM), abriu uma
investigacdo no ambito de um alegado abuso de posicdo dominante no mercado da instalagdo e da operagdo de pontos de
carregamento, traduzido no esmagamento de margens pelos OPC investigados (ver comunicado da AGCM de 14.04.2023); e
(i) em 22.07.2021, a CMA iniciou uma investiga¢do a eventuais infracdes ao direito da concorréncia no ambito do fornecimento
de pontos de carregamento nas autoestradas ou na sua proximidade, relacionadas com acordos de exclusividade de longo-
prazo celebrados entre um OPC e trés operadores de dreas de servigo localizadas em autoestradas, tendo, em 08.03.2022,
arquivado a investigacdo mediante a aceitagdo de compromissos propostos pelas entidades visadas.

3% Nos termos do n° 1 do artigo 1° do Decreto-Lei n°® 39/2010.

40 Nos termos do n° 6 do artigo 5° do Decreto-Lei n°® 39/2010 (em particular, nos termos da redagdo dessa norma dada pelo
Decreto-Lei n° 90/2014).

4 Nos termos do n° 5 do artigo 5° do Decreto-Lei n° 39/2010.

42 Nos termos da alinea d) do n° 1 do artigo 4°, da alinea |) do n° 2 do artigo 21° e do n°® 3 do artigo 27° do Decreto-Lei n°®39/2010
(em particular, nos termos da redagdo dessas normas dada pelo Decreto-Lei n° 90/2014).

43 Esses equipamentos podem estar instalados em locais do dominio publico com acesso a vias publicas ou equiparadas ou em
espagos privados que permitam o acesso do publico em geral (como parques de estacionamento de espacos comerciais e
estacdes de servigo) (nos termos do n° 2 do artigo 6° do Decreto-Lei n° 39/2010).

4 Esses equipamentos estdo instalados em locais de acesso privado (nos termos do n° 3 do artigo 6° do Decreto-Lei n®39/2010)
e podem ser de uso exclusivo ou de uso partilhado (nos termos do n° 4 do artigo 6° do Decreto-Lei n® 39/2010).

45 Nos termos do n° 10 do artigo 5° do Decreto-Lei n° 90/2014 (entre 12.06.2014 e 09.03.2015), do ponto Unico do Despacho n°®
2288/2015 (entre 10.03.2015 e 22.06.2015) e do ponto Unico do Despacho n° 6826/2015 (desde 23.06.2015).

4 Nos termos do ponto Unico do Despacho n°® 2288/2015 (entre 10.03.2015 e 22.06.2015) e do ponto Unico do Despacho n°
6826/2015 (desde 23.06.2015).
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https://www.cnmc.es/prensa/estudio-recarga-vehiculo-electrico-20230222
https://www.agcm.it/media/comunicati-stampa/2023/4/A557
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excecional na Europa devido a existéncia de uma entidade na qual foi centralizada a gestdo da
rede nacional de carregamento de veiculos elétricos.

24. Entre 2018 e 2020, houve um periodo de transicao do setor para uma fase comercial. Essa
transicdo iniciou-se, em novembro de 2018, com o pagamento dos carregamentos rapidos de
veiculos na rede de mobilidade elétrica pelos seus utilizadores#. A partir de 2020+, os
utilizadores passaram a pagar todos os carregamentos efetuados na rede de mobilidade
elétrica.

25. O Governo tem adotado medidas de apoio ao desenvolvimento da mobilidade elétrica
com impacto direto nos custos associados ao carregamento de veiculos na rede de
mobilidade elétrica suportados pelos respetivos utilizadores (ver Caixa 2). Em particular, o
Governo tem suportado uma parte desses custos, substituindo-se aos utilizadores nessa parcela
dos custos.

47 Ver Regulamento n® 854/2019.
48 VVer Despacho n°® 14724-A/2022.
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Caixa 2. Medidas de apoio publico a mobilidade elétrica em Portugal

1. Incentivos a aquisi¢cao de veiculos elétricos

Entre 2015 e 2023, foram disponibilizados incentivos a aquisicdo de veiculos elétricos a bateria (battery
electric vehicles - BEV), através do Fundo Ambiental traduzidos na atribui¢cdo de um valor maximo por
veiculo. Em 2023+, esse apoio foi definido em: (i) 4.000 €, no caso de BEV ligeiros de passageiros cujo custo
de aquisicao ndo seja superior a 62.500 £; e (ii) 6.000 €, no caso de BEV ligeiros de mercadorias. A atribuicdo
do incentivo estava sujeita a limites por beneficiario.

Em 2023, a dotacdo financeira do apoio publico em causa foi de 6,1 milhdes de €.

2. Incentivos a aquisicdo e a instalacao de carregadores de baterias de veiculos elétricos em
condominios

Em 2022 e 2023, foi disponibilizado um incentivo a aquisi¢do e a instalacdo de carregadores de baterias de
veiculos elétricos em condominios ligados a rede de mobilidade elétrica, através do Fundo Ambiental. Em
2023, esse apoio traduziu-se na comparticipacdo de 80% do valor de aquisi¢do de um carregador, até 800
€, e de 80% do valor da respetiva instalacdo elétrica, até 1.000 € por lugar de estacionamento. A atribui¢cdo
do incentivo estava sujeita a limites por beneficiario.

Em 2023, a dotagdo financeira do apoio publico em causa foi de 500 mil €.

3. Beneficios fiscais

Tém existido varios beneficios fiscais associados a mobilidade elétrica. Nesse contexto, destacam-se: (i) as
isencdes parciais ou totais de impostos, em particular do Imposto Sobre Veiculos (ISV) e do Imposto Unico
de Circulagdo (IUC); (ii) as deducdes do Imposto de Valor Acrescentado (IVA); (iii) as isen¢des parciais ou
totais de taxas, em particular das taxas de tributagdo autbnoma em Imposto sobre o Rendimento das
Pessoas Coletivas (IRC), das taxas de tributacdo autbnoma em Imposto sobre o Rendimento das Pessoas
Singulares (IRS), da contribui¢cdo devida a Direcdo-Geral de Energia e Geologia (DGEG) e da contribuicdo
audiovisual; (iv) o aumento dos gastos em sede de IRC; e (v) 0 aumento das dedu¢des em sede de IRC e de
IRS.

4. Descontos no servico de carregamento

Entre 2018 e 2021, vigorou um apoio financeiro, suportado pelo Fundo de Apoio a Inovacdo, que
assegurava a cobertura parcial dos custos incorridos pela utilizagdo da rede publica de carregamento de
veiculos elétricos®’, materializado num desconto aplicavel as tarifas de acesso as redes da mobilidade
elétrica aprovadas pela Entidade Reguladora dos Servicos Energéticos (ERSE). O valor do desconto (€ por
kWh) variava consoante o tipo de acesso (baixa ou alta tenséo), o tipo de tarifa (tri-hordaria ou bi-hordaria) e
o tipo de horas (de ponta, cheias, de vazio ou de fora de vazio).

Desde 2022, é disponibilizado um apoio financeiro para cobertura parcial dos mesmos custos, suportado
pelo Fundo Ambiental -traduzido em um desconto aplicavel ao custo de cada carregamento registado na
rede de mobilidade elétrica. Em 2024%, esse apoio foi definido em 0,1684 € por carregamento.

5. Beneficios municipais

Varios municipios tém atribuido beneficios a mobilidade elétrica. Nesse contexto, destaca-se a isen¢do
(parcial ou total) do pagamento do estacionamento em vias publicas, em lugares de estacionamento
reservados a veiculos elétricos em carregamento e em locais privativos de acesso publico (como centros
comerciais e servicos publicos).

42 Ver Despacho n°® 5126/2023.

50 Ver Despacho n°® 5126/2023.

51 Ver, a titulo exemplificativo, Despacho n° 5380/2021 (apoio concedido para 2021).
52 Ver Despacho n°® 341/2024.
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entidade, transitoriamente, assegurous:. A partir de entdo, a Mobi.E passou a exercer apenas a
atividade de gestdo da rede de mobilidade elétrica.

27. Em 2022, a rede de mobilidade elétrica passou a integrar pontos de carregamento de
veiculos em todos os municipios de Portugals. A expansdo da rede ao nivel de cobertura
geografica tem sido acompanhada pelo seu reforco em termos de poténcia dos pontos de
carregamento. De facto, o nimero de postos cuja poténcia é superior a 22 kWh é cada vez maior,
tendo atingido os 1.761 postos em 28 de maio de 2024, o que traduz um crescimento de cerca
de 7% face a 1 de janeiro de 2024s,

28. A gestdo de operacdes da rede de mobilidade elétrica é a Unica das atividades principais
que nao é exercida em regime de livre concorréncia e que esta sujeita a regulagaos. A
regulacdo dessa atividade encontra-se atribuida a ERSE::.

111.1. MODELO ORGANIZATIVO DA MOBILIDADE ELETRICA

29. O modelo organizativo da mobilidade elétrica em Portugal, definido no Decreto-Lei n°
39/2010, assenta em agentes e relacionamentos comerciais especificos do setor e tem uma
ligacdo estreita com o modelo organizativo do setor elétrico (ver Figura 1). Nesse sentido, os
pontos de carregamento de veiculos ligados a rede de mobilidade elétrica entregam energia
elétrica, proveniente da rede de distribuicdo de energia elétrica.

Figura 1. Modelo organizativo da mobilidade elétrica em Portugal
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Legenda:
= Sector da mobilidade elétrica
Sector elétrico
= Sactores da mobilidade elétrica e elétrico
Fonte: ERSE.

30. As atividades principais destinadas a assegurar a mobilidade elétrica compreendem:

() a comercializagcdo de eletricidade para a mobilidade elétrica (CEME)>, que
corresponde a aquisicdo grossista e a venda retalhista de energia elétrica com vista ao

53 Ver Relatério de gestao da Mobi.E referente a 2020.

54 Ver comunicado de imprensa da Mobi.E intitulado “MOBLE: quais as tendéncias da mobilidade elétrica para 2023?", publicado
em 21.11.2022.

5 Fonte dos dados: Mobi.E. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 28.05.2024.

56 Fonte dos dados: Mobi.E. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 28.05.2024.

57 Nos termos dos n° 5, 6 e 7 do artigo 5° do Decreto-Lei n° 39/2010.

8 Nos termos do n° 2 do artigo 43° do Decreto-Lei n° 39/2010.

%9 Nos termos da alinea a) do n° 1 do artigo 5° do Decreto-Lei n° 39/2010.
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carregamento das baterias de veiculos elétricos nos pontos de carregamento integrados
na rede de mobilidade elétrica®;

(i) a operacdo de pontos de carregamento (OPC) integrados na rede de mobilidade
elétricas, que corresponde a instalagao, a disponibilizagdo, a explora¢do e a manutencao
desses pontos de carregamentos; e

(i) a gestao de operacdes da rede de mobilidade elétrica (EGME)=, que corresponde a
gestdo dos fluxos energéticos e financeiros associados a essas operacdes e da respetiva
plataformas e que inclui, em particular, a gestdo dos fluxos de informacdo necessarios a
faturacdo entre os agentess e a recolha e a divulgacao dos elementos de informagdo que
viabilizam a monitoriza¢ao do funcionamento da rede de mobilidade elétrica.

31. O modelo organizativo da mobilidade elétrica viabiliza um regime de livre concorréncia
nas atividades de comercializacdo de eletricidade e de operacdo de pontos de
carregamento. As atividades associadas ou complementares das atividades principais
relacionadas com a mobilidade elétricass também sao desenvolvidas em regime de livre
concorréncias.

32. Os condutores podem carregar os veiculos elétricos através de um contrato celebrado
previamente com, pelo menos, um CEME cujo objeto é a prestacdo do servico de
carregamento elétrico de veiculos na rede de mobilidade elétrica. A partir desse momento, o
utilizador pode carregar veiculos em qualquer ponto de carregamento integrado na rede
publicas. Para tal, o utilizador identifica-se, através de um cartao fisico, de uma aplica¢do digital
ou de uma ligacao a Internet, e paga ao CEME um pre¢o constituido pelos seguintes elementos
(ver Figura 2):

(i)  preco aplicavel a energia elétrica e a sua comercializagdo (livremente estabelecido pelo
CEME, exceto nas Regides Autdbnomas, onde é regulado);

(i) tarifas de acesso as redes de energia elétrica (reguladas pela ERSE);

(i) preco aplicavel a utilizagdo do ponto de carregamento (livremente estabelecido pelo
OPCQC);

(iv) tarifas da EGME (reguladas pela ERSE); e

(v} taxas e impostos (definidos pelo Estado).

6 Nos termos do n° 2 do artigo 5° do Decreto-Lei n° 39/2010.

" Nos termos da alinea b) do n° 1 do artigo 5° do Decreto-Lei n® 39/2010.

2 Nos termos do n° 3 do artigo 5° do Decreto-Lei n° 39/2010.

3 Nos termos da alinea c) do n° 1 do artigo 5° do Decreto-Lei n® 39/2010.

6 Nos termos do n° 4 do artigo 5° do Decreto-Lei n° 39/2010.

6 Esses fluxos envolvem os seguintes elementos de informacdo relativos a cada carregamento: (i) identificacdo do utilizador;
(i) ponto de carregamento; (iii) energia elétrica carregada; e (iv) duracdo do carregamento.

¢ Essas atividades incluem a disponibilizacdo de espacos de estacionamento, a locagdo de pontos de carregamento e a locagdo
de veiculos ou de seus componentes, designadamente baterias.

7 Nos termos do n° 9 do artigo 5° do Decreto-Lei n° 39/2010.

¢ Incluindo os pontos integrados na rede localizados nas regides auténomas dos Acores e da Madeira.
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Figura 2. Estrutura do preco pago pelos utilizadores de veiculos elétricos
para carregar veiculos na rede de mobilidade elétrica
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Fonte: ERSE.

Os condutores podem, também, carregar os veiculos elétricos sem celebrar um contrato
ou estabelecer uma relagdo comercial duradoura com um CEME, recorrendo a uma
aplicacao digital ou a uma ligacdo a Internet>. Essas solu¢des digitais disponibilizam varias
funcionalidades aos seus utilizadores, como: (i) a identificacdo dos pontos de carregamento
mais préximos incluidos na rede disponibilizada pelo CEME em causa, com indica¢do da
poténcia, do nivel de ocupacao e dos precos; e (ii) 0 pagamento através de uma aplicacdo ou de
uma pagina da Internet.

De acordo com um inquérito do Automével Clube de Portugal (ACP)”°, de margo de 2023,
18% dos inquiridos com veiculo elétrico ndo tinham contrato com um CEME.
Adicionalmente, a rede de mobilidade elétrica ainda ndo integrava pontos de carregamento com
terminais e/ou dispositivos utilizados para servigos de pagamento, ao contrario do verificado no
caso dos combustiveis liquidos rodoviarios.

Nesse contexto, destaca-se que, o Regulamento (UE) 2023/1804 estabelece diversas
obrigacdes dos OPC associadas aos carregamentos numa base ad-hoc, nos termos das quais
esses agentes de mercado devem, em particular:

(i} nos pontos de carregamento acessiveis ao publico que exijam o pagamento do
carregamento instalados apds 13 de abril de 2024, facultar a possibilidade de
carregamento numa base ad-hoc’2, aceitando pagamentos eletrénicos através de
terminais e dispositivos utilizados para servicos de pagamento, “incluindo, pelo
menos, um dos seguintes: a) Leitores de cartdes de pagamento; b) Dispositivos com uma
funcionalidade sem contacto que seja, pelo menos, capaz de ler cartbes de pagamento, ¢) Nos
pontos de carregamento acessiveis ao publico com poténcia inferior a 50 kW, dispositivos que

 Como a Miio e a EVIO.

70 Ver ACP, “Mobilidade Elétrica em Portugal”, de marco de 2023. O inquérito tem por base entrevistas telefénicas e entrevistas
online. O universo contempla 1550 inquiridos dos quais 1046 sem veiculos elétricos e 504 com veiculos elétricos, e que eram,
a data do inquérito, residentes em Portugal com carta de condugdo e que conduziram no ultimo més.

71 Esse tipo de carregamento é caracterizado pela auséncia de necessidade de o utilizador registar-se, celebrar um contrato
por escrito ou estabelecer uma relacdo comercial mais duradoura com o OPC para além da mera aquisi¢do do servico (nos
termos do n° 47 do artigo 2° do Regulamento (UE) 2023/1804).

72 Nos termos do n° 1 do artigo 5° do Regulamento (UE) 2023/1804.
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utilizem uma ligagdo a Internet e permitam operagbes de pagamento seguras, como as que
geram um codigo de resposta rdpida (cédigo QR) especifico”;

(i) nos pontos de carregamento acessiveis ao publico onde seja disponibilizada a
autenticacdo automatica, assegurar aos utilizadores o direito de nédo utilizar a
autentica¢do automatica e de, alternativamente, carregar o seu veiculo numa
base ad-hoc ou numa base contratual’; e

(i) nas estacbes de carregamento acessiveis ao publico, expor o preco ad-hoc e todas as
suas componentes (no caso dos pontos de carregamento com uma poténcia inferior a
50 kW) ou o preco ad-hoc e a eventual taxa de ocupacdo (no caso dos pontos de
carregamento com uma poténcia igual ou superior a 50 kW instalados ap6s 13 de abril
de 2024)".

I11.2. PROCURA DE VEICULOS ELETRICOS E DE CARREGAMENTO

36. Em Portugal, o parque de veiculos elétricos tem crescido de forma acelerada nos altimos
anos. Em 2022, existiam 251.499 veiculos elétricos (ver Figura 3), o que representa um
crescimento de cerca de 39% face a 2021 e de cerca de 2.590% face a 2010. J& mais
recentemente, em julho de 2024, cerca de 58% dos veiculos ligeiros de passageiros novos
vendidos foram elétricos’, continuando esse tipo de veiculos a ultrapassar os restantes tipos
de veiculos.

Figura 3. Parque de veiculos elétricos e carregamentos efetuados na
rede de mobilidade elétrica entre 2010 e 2023
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250.000 3.500.000
200.000 2.800.000
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100.000 1.400.000

Parque de veiculos elétricos
sojuawesalied ap oJaWnNN

50.000 700.000

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Parque de veiculos elétricos puros Parque de veiculos elétricos hibridos plug-in

Parque de veiculos elétricos hibridos nao plug-in Ndmero de carregamentos

Fonte dos dados: Instituto Nacional de Estatistica, I.P. (INE) e Mobi.E. Tratamento dos dados: AdC.
Data de recolha dos dados: 3 de junho de 2024.

37. Em agosto de 2022, Portugal liderou, a seguir ao Chipre, na intencdo de compra de veiculos
elétricos na UE’®, com cerca de 85% dos inquiridos que optariam por ter um veiculo préprio a
referirem escolher um veiculo a bateria (cerca de 44%) ou hibrido (cerca de 42%) na préxima
aquisicdo, valor que se situou cerca de 14 pontos percentuais acima do valor médio da UE.
Contudo, o ritmo de substituicdo do parque automovel portugués podera ser lento, uma vez

73 Nos termos do n° 2 do artigo 5° do Regulamento (UE) 2023/1804.

74 Nos termos do n° 4 do artigo 5° do Regulamento (UE) 2023/1804.

75 Ver pagina da Internet da UVE, consultada em 11.09.2024.

76 Ver “Climate Survey - 5™ edition (2022-2023)", publicado pelo European Investment Bank. O inquérito foi efetuado com base em
entrevistas realizadas online a 22.722 individuos, dos quais 1.000 eram cidaddos portugueses.
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que o0 mesmo tem sido sistematicamente constituido por veiculos com 10 ou mais anos (em
2022, esse escaldo etdrio representou cerca de 64% do parque automével de passageiros’’).
Adicionalmente, outros inquéritos ndo ilustram valores de intencdo de compra tao elevados,
sendo o prego dos veiculos elétricos identificado como um dos principais motivos (ver Caixa 3).

Caixa 3. Razbes para comprar e para ndo comprar um veiculo elétrico

Segundo um inquérito desenvolvido pela TIS, em 2023, 55% dos inquiridos sem veiculo elétrico referiu
ter intencdes em adquirir um veiculo elétrico. O custo de aquisicao foi indicado como uma das
principais barreiras (44%).
O ACP também realizou um inquérito em 2023 a condutores em Portugal’. Desse inquérito, 59% referiu
que optaria por comprar um veiculo elétrico ou hibrido se tivesse de comprar um carro “hoje” (i.e.,
no momento do inquérito).

— Os principais motivos para comprar veiculo elétrico (ou hibrido) foram os
seguintes: menos poluente (54%) e mais econdmico (36%).

— Os principais motivos para ndo comprar veiculo elétrico (ou hibrido) foram:
preco elevado (48%), pouca autonomia (24%), falta de locais de carregamento
(10%), preco elevado das baterias (9%), falta de confianca (8%), demora nos
carregamentos (7%) e pouco informado (6%).

— Apesar da baixa autonomia associada aos veiculos elétricos, a maioria dos
inquiridos sem veiculo elétrico considerou que esse tipo de veiculo tem
menores custos de manutencao. Ja 41% dos inquiridos sem veiculo elétrico
considerou ser dificil carregar em casa.

Segundo um inquérito de 2022 preparado para a CE®, dirigido a condutores em 10 paises da UE (ndo inclui
Portugal):

— 47% dos inquiridos referiu nao considerar comprar um veiculo elétrico,
enquanto 31% considerou fazé-lo nos préximos 5 anos; e

— as principais desvantagens associadas a veiculos elétricos incluiram o preco
dos veiculos (26%), a falta de pontos de carregamento (18%) e a autonomia
dos veiculos (7%).

O crescimento do numero de veiculos elétricos tem vindo a ser acompanhado por um
maior recurso a rede de mobilidade elétrica. Em particular, os carregamentos efetuados na
rede de mobilidade elétrica, entre 2022 e 2023, aumentaram cerca de 64% e, entre 2010 e 2023,
tiveram uma taxa média de crescimento anual de cerca de 1.076% (ver Figura 3).

Esse crescimento da utilizacdo da rede de mobilidade elétrica pode estar relacionado,
também, com o facto de uma parte significativa dos agregados familiares ndo terem um
lugar de estacionamento ou uma garagem na sua residéncia. De facto, em 2021, tal
verificava-se em cerca de 42% dos alojamentos familiares (ver Figura 4), tendo a Peninsula de
Setubal, a Grande Lisboa e o Alentejo sido as regides nas quais esse indicador apresentou os

77 Fonte dos dados: INE. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 14.11.2023.

78 Ver “Estudo sobre infraestruturas de carregamento de apoio a transi¢do energética da mobilidade em Portugal”, de
06.07.2023, elaborado pela TIS e disponibilizado pela Mobi.E. Esse estudo inclui resultados de um inquérito online respondido
por 784 pessoas, 18% das quais sem veiculo elétrico e 82% das quais utilizadores de veiculos elétricos.

79 Ver nota de rodapé 70.

80 Ver Comissao Europeia (CE), “Consumer Monitor 2022 - European Alternative Fuels Observatory - European Aggregated Report”,
de 15.06.2022. O inquérito contém duas partes: (i) a parte | baseia-se em 16.664 respostas validas de condutores de veiculos
elétricos (380) e de veiculos ndo-elétricos (16.284) na UE; (ii) a parte Il centra-se apenas nos condutores de veiculos elétricos,
juntando aos 380 inquiridos uma base de dados adicional da AVERE, totalizando 1.378 respostas validas.
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valores mais elevados. Ademais, de acordo com o inquérito do ACP, 41% dos inquiridos sem
veiculo elétrico considerou ser dificil carregar em casa (ver Caixa 3).

Figura 4. Alojamentos familiares classicos de residéncia habitual em
Portugal sem lugar de estacionamento ou garagem em 2021
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Fonte dos dados: INE. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 24 de junho de 2024.

Nao obstante a evolucdo do namero de veiculos elétricos e da rede, o mercado portugués
de carregamento de veiculos elétricos foi considerado como estando “em
desenvolvimento” no relatério publicado pela CE em outubro de 2023. Em 2022, Portugal ficou
aquém dos valores recomendados ao nivel da UE na representatividade dos veiculos elétricos
na frota de veiculos e no nimero de veiculos elétricos por ponto de carregamento acessivel ao
publico. De facto, em 2022, os veiculos elétricos representaram 1,7% da frota de veiculos (valor

inferior aos 2% recomendados ao nivel da UE) e havia 18 veiculos elétricos por ponto de
carregamento acessivel ao publico (valor superior aos 10 recomendados ao nivel da UE).

111.3. OFERTA DE ELETRICIDADE PARA A MOBILIDADE ELETRICA

41.

42.

43.

44,

De acordo com o quadro legal vigente, a atividade de comercializa¢ao de eletricidade para
a mobilidade elétrica s6 pode ser exercida por OPC: e esta sujeita a registo®, na DGEG.

Qualquer contrato com um CEME permite o acesso a todos os pontos da rede de
mobilidade elétrica, estando um CEME impedido de discriminar pontos de carregamento,
“impedindo ou tornando excessivamente onerosa a utilizagdo de certos pontos de carregamento,
favorecendo injustificadamente a utilizagéo dos demais "=,

A AdC ja delimitou, para efeitos de uma operacao de concentracdo, o mercado relevante da
comercializacdo de eletricidade para a mobilidade elétrica de ambito geografico nacionals.

Em Portugal, em fevereiro de 2024, existiam 35 CEME registados na DGEG: e 26 desses
agentes tinham celebrado um contrato de adesdo na rede de mobilidade elétricas. Em
maio de 2024, 60% da energia elétrica utilizada na rede de mobilidade elétrica foi
comercializada pelos trés principais CEME (CEME que comercializaram mais energia na rede)
(ver Figura 5).

8 Nos termos do n° 1 do artigo 7° do Decreto-Lei n° 39/2010.

82 Nos termos do n° 1 do artigo 8° do Decreto-Lei n°® 39/2010.

8 Nos termos do n° 5 do artigo 7° do Decreto-Lei n° 39/2010.

8 AdC - Ccent. 47/2021, Galp Power / Mobiletric (8 40).

8 Ver listagem de CEME publicada pela DGEG atualizada em 07.02.2024, consultada em 05.05.2024.
8 Ver pagina da Internet da Mobi.E, consultada em 05.05.2024.
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Figura 5. Energia elétrica comercializada na rede de mobilidade
elétrica por cada CEME em maio de 2024
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Fonte dos dados: Mobi.E. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 14 de maio de
2024.

I11.4. OFERTA DE PONTOS DE CARREGAMENTO

111.4.1. Caracteristicas dos pontos de carregamento

45. Os pontos de carregamento distinguem-se em func¢do da poténcia de carregamento, do
tipo de corrente e do respetivo tempo médio de carga do veiculo elétrico (ver Tabela 1).

Tabela 1. Classificacao de pontos de carregamento adotada em Portugal

Poténcia (kW) Tempo médio de carga

Tipo de carregamento

Tipo de corrente

até atingir 80%

Normal <74 Alternada > 8 horas
Semirrapido [7,4 -22] Alternada Até 4 horas
. , 1h -1h 30
Rapido 122 - 150[ Alternada ou continua ora . orae
minutos
Ultrarrapido > 150 Alternada ou continua <1 hora

Fonte dos dados: Mobi.E. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 24 de junho de 2024.

46. O recurso a pontos de carregamento rapido ou ultrarrapido esta normalmente associado
a necessidade®, por exemplo, em situa¢Oes de viagens de médio-longo curso ou deslocagdes
de emergéncia, onde a rapidez do carregamento é particularmente valorizada pelo utilizador.
Este tipo de carregamento é comum nas autoestradas, onde os condutores preferem
carregamentos mais rapidos. Em maio de 2024, cerca de 18% das tomadas de carregamento
ultrarrapido estavam instaladas em autoestradass:.

47. Ja os pontos de carregamento normal ou semirrapido sdo os mais indicados para o
carregamento do dia-a-dia, nos percursos de curta dura¢do. A procura desses pontos é
determinada fundamentalmente pela oportunidade, por exemplo, de efetuar carregamento no

87 Os fabricantes de veiculos elétricos recomendam que o recurso a pontos de carregamento rapido ou ultrarrapido seja
moderado, na medida em que pode diminuir a vida Util da bateria dos veiculos elétricos, quando utilizado com muita frequéncia
e de forma consecutiva.

8 Fonte dos dados: Mobi.E. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 07.05.2024.
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local de trabalho ou, ainda, aproveitando as desloca¢des a locais privativos de acesso publico
(como ao supermercado, ao cinema ou ao restaurante) para carregar a bateria do veiculo
elétrico.

O carregamento do veiculo elétrico também pode ser efetuado em pontos de
carregamento nao integrados na rede de mobilidade elétrica, nomeadamente em locais
privados de acesso privado, como sejam garagens particulares em que o0 acesso ndo seja
publico. Neste caso, o carregamento é feito com recurso a um posto de carregamento
doméstico ou a uma tomada elétrica convencionale.

A possibilidade de os utilizadores carregarem os seus veiculos elétricos na sua residéncia
(em particular, durante a noite) ou no local de exercicio da sua atividade (em particular,
durante o dia) pode aliviar a rede de mobilidade elétrica. Com efeito, o carregamento em
casa sera, a partida, mais frequentemente utilizado pelos utilizadores, quer pela conveniéncia
da localizacao, quer pelo preco (ver Caixa 4). Contudo, em 2021, cerca de 42% dos alojamentos
familiares em Portugal ndo tinham um lugar de estacionamento ou uma garagem, com maior
incidéncia na Peninsula de Setubal, na Grande Lisboa e no Alentejos.

8 O recurso a uma tomada elétrica convencional serd, a partida, uma solucdo menos adequada, uma vez que esse tipo de
tomadas ndo é adequado para efetuar longos periodos de carga. Ver, a titulo exemplificativo, “Guia rapido para solucdes de
carregamento de veiculos elétricos - 12 edicdo: dezembro de 2021", publicado pela AGEFE - Associagdo Empresarial dos

Sectores Elétrico, Eletrodoméstico, Eletrénico, e das Tecnologias da Informagdo e Comunicagdo (AGEFE).
% Ver paragrafo 39.
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Caixa 4. Utilizacao de pontos de carregamento
No que respeita aos inquiridos com veiculo elétrico, o inquérito da TIS”, de 2023, identificou que:

— amaioria dos carregamentos sdo realizados em casa (85%); e

— aconveniéncia da localizacdo (42%) e a relacdo prego/proximidade (28%) sdo
determinantes para a escolha do ponto de carregamento.

Segundo o inquérito realizado pelo ACP??, de 2023, e no que respeita aos inquiridos com veiculo elétrico
em Portugal:
— amaioria efetua, em média, mais de 400 kms. por més com o veiculo elétrico
(59%) e faz viagens curtas (58%), sendo pouco frequentes as viagens
superiores a 90 kms.;

— a maioria faz entre 1 e 3 carregamentos semanais (65%) e gasta até 7 € por
carregamento em casa (54%) e até 50 € mensais (58%);

— o carregamento é mais frequentemente feito em casa, seguindo-se o
carregamento nos postos publicos e por Ultimo no trabalho, e 56% dos
inquiridos referiu nunca ter carregado o seu veiculo no seu local de trabalho;

— o0 carregamento nos postos normais é mais frequente do que o carregamento
nos postos rapidos e ultrarrapidos, sendo os menos utilizados os
ultrarrapidos. 23% dos inquiridos referiu nunca ter carregado o seu veiculo
nos postos ultrarrapidos; e

— ao escolherem o local para carregar os seus veiculos, os inquiridos
selecionaram os seguintes principais critérios: preco mais baixo (75%),
localizacao conveniente (67%), carregadores rapidos (mais poténcia) (54%),
proximidade a outros servicos (33%) e tipo e quantidade de tomadas (17%)s.

O inquérito de 2022 preparado para a CE* identificou que a maioria dos inquiridos com veiculo elétrico
carrega o seu veiculo, com maior frequéncia, em casa, seguindo-se o carregamento em postos publicos.

50. Por fim, é de referir que existem redes de pontos de carregamento de veiculos elétricos
cuja utilizacdo tem sido exclusiva dos utilizadores aderentes, mediante um cartdao emitido
pelos respetivos proprietarios. Dessas redes, sdo de destacar: (i) a rede da Tesla®, exclusiva para
veiculos dessa marcax; e (ii) a rede da MCretail, S.G.P.S., S.A. (Continente)”, exclusiva para
clientes da “APP Continente"s.

51. Nesse contexto, é de realcar que a ENSE ja realizou varias acdes de fiscalizacdo cuja
conclusao foi no sentido da existéncia de pontos de carregamento instalados em locais

" Ver nota de rodapé 78.

%2 Ver nota de rodapé 70.

% Pergunta com possibilidade de escolha multipla.

% Ver nota de rodapé 80.

% A rede da Tesla encontra-se em funcionamento desde 01.01.2018 e esta localizada em parques de estacionamento de
estabelecimentos hoteleiros e de estabelecimentos de restauragdo.

% Em Portugal, a rede da Tesla ainda ndo pode ser utilizada por veiculos cuja marca ndo seja Tesla, apesar de tal ja estar
disponivel em outros paises (ver pagina da Internet da Tesla, consultada em 11.09.2024).

%7 Arede do Continente encontra-se em funcionamento desde 17.09.2020 e estd localizada em parques de estacionamento de
estabelecimentos de retalho alimentar dessa entidade (ver comunicado de imprensa da Sonae MC intitulado “Plug&Charge -
Continente instala carregadores para veiculos elétricos”, publicado em 17.09.2020).

% Ver pagina da Internet do Continente.
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de acesso publico nao integrados na rede de mobilidade elétrica»'™, contrariamente ao
que o quadro legal e regulamentar aplicavel a mobilidade elétrica aparenta determinar.
E, ainda, de destacar que a averiguacdo da existéncia de situacbes desse tipo tem ganho
relevancia na atuacdo fiscalizadora da ENSE e, nesse sentido, o “Plano Nacional de Fiscaliza¢Go e
Preven¢@o | 2024" da ENSE' inclui um objetivo especifico para tal.

111.4.2. Cobertura e distribuicao geografica dos pontos de carregamento

52. Em dezembro de 2023, a rede de mobilidade elétrica integrava 6.113 postos de
carregamento (ver Figura 6). O desenvolvimento dessa rede apenas comegou a
acompanhar a entrada em circulacao de veiculos elétricos e, consequentemente, o
nimero de veiculos elétricos em circulagdo em 2020. Entre 2020 e 2022, a taxa de
crescimento anual dos postos de carregamento integrados na rede de mobilidade elétrica (em
2022, cerca de 63%) foi superior a taxa de crescimento anual do parque de veiculos elétricos
(em 2022, cerca de 39%). Essa relacdo tem permitido recuperar a relacdo inversa verificada entre
2015 e 2019 (em 2019, os indicadores em causa assumiram o valor de cerca de 10% e cerca de
48%, respetivamente).

Figura 6. Parque de veiculos elétricos e postos de carregamento
integrados na rede de mobilidade elétrica entre 2015 e 2023
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Fonte dos dados: INE e Mobi.E. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 3 de junho
de 2024.

53. Atualmente, a rede publica de carregamento esta presente em todos os municipios.
Adicionalmente, o seu desenvolvimento tem sido reforcado pelo estabelecimento de parcerias

% Ver contributo da ENSE no ambito da consulta publica.

10 A fiscalizacdo do cumprimento da legislacdo reguladora do exercicio de atividades econdmicas no setor da energia
enquadra-se no ambito de atuagdo da ENSE (nos termos da alinea b) do n° 1 do artigo 3° do Estatuto da ENSE, aprovado pelo
Decreto-Lei n° 339-D/2001).

101 O quadro legal e regulamentar aplicadvel a mobilidade elétrica aparenta determinar que os pontos de carregamento
instalados em parques de estacionamento de estabelecimentos hoteleiros, de restauracdo ou de retalho alimentar estdo
instalados em locais de acesso publico (ver terceiro paragrafo da alinea i) do n° 4 do Anexo a Resolugdo do Conselho de
Ministros n°®81/2009 e considerando 11 do Regulamento (UE) 2023/1804). Nos termos do mesmo quadro legal e regulamentar,
0s pontos de carregamento instalados em locais de acesso publico devem estar ligados a rede de mobilidade elétrica (ver n° 1
do artigo 25° e do n° 1 do artigo 26° do Decreto-Lei n® 39/2010).

12 Ver "Plano Nacional de Fiscalizagbo e Prevengdo | 2024" da ENSE.
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no ambito da exploracdo de pontos de carregamento de veiculos elétricos em areas de servigo
(ver Caixa 5).

Caixa 5. Parcerias no ambito da exploracao de pontos de carregamento de veiculos elétricos

1. Parceria Via Verde Electric

Em novembro e dezembro de 2020, a Brisa - Areas de Servico, S.A. (Brisa) estabeleceu relacdes (tripartidas)
de parceria com as empresas petroliferas BP Portugal - Comércio de Combustiveis e Lubrificantes, S.A.
(BP), Cepsa - Portuguesa Petréleos, Lda. (Cepsa), Petrogal, S.A. (Galp) e Repsol Portuguesa, Lda. (Repsol) e
com os OPC EDP Comercial - Comercializacdo de Energia, S.A. (EDP Comercial), IONITY GMBH - Sucursal
em Portugal (IONITY), GalpGeste - Gestdo de Areas de Servico, S.A. (GalpGeste) e EDP Comercial,
respetivamente.

Essa parceria tem como objetivo criar uma rede nacional de carregamento elétrico de longa distancia'®s,
que ligue o Norte (Minho) e o Sul (Algarve) e o litoral (Lisboa) e o interior (Elvas) em autoestrada.

Essa parceria prevé a instalacao de 82 pontos de carregamento rapido ou ultrarrdpido em areas de servico
da Brisa exploradas pelas empresas petroliferas em causa'.

Nas areas de servico abrangidas pela parceria, os OPC sdo a EDP Comercial (no caso das areas de servico
exploradas pela BP e pela Repsol), a Galpgeste e a Galp Power, S.A. (Galp Power) (no caso das areas de
servico exploradas pela Galp) e a Propel - Produtos de Petrdleo, Lda. (Propel) (do Grupo Cepsa) e a IONITY
(no caso das areas de servigo exploradas pela Cepsa)®.

2. Parceria Cepsa/ IONITY

Em 2018, a Cepsa e a IONITYs estabeleceram um acordo de colaboracdo com vista a instalagdo e a
operacdo, numa base preferencial, pela IONITY de postos de carregamento nas areas de servico
exploradas pela Cepsa na Peninsula Ibérica”.

3. Parceria BP/ Iberdrola

Em dezembro de 2023, a BP e a lberdrola langaram uma joint venture cujo objetivo é a instalagdo, a
operacdo e a manutencdo de uma rede publica de pontos de carregamento rapido ou ultrarrapido em
Espanha e Portugal'®®, na sequéncia da respetiva autorizagdo pela CE'®, em outubro de 2023.

54. Contudo, verifica-se significativa heterogeneidade por regido na oferta de postos de
carregamento. Com efeito, a rede publica da mobilidade elétrica tem-se desenvolvido de forma
assimétrica, tanto ao nivel do nimero de pontos de carregamento por Km? (ver Figura 7), como
(se bem que em menor magnitude) ao nivel do nimero de pontos de carregamento por 10 mil
residentes (ver Figura 8), sendo particularmente limitada nas regides do interior.

103 Ver Relatério integrado da Brisa referente a 2020.

104 Ver Relatério integrado da Brisa referente a 2020.

105 Fonte dos dados: Mobi.E. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 07.05.2024.

1% Joint venture composta pelo BMW Group, pela Mercedes Benz AG, pela Ford Motor Company, pelo Hyundai Motor Group e pelo
Volkswagen Group e detentora de uma rede de postos de carregamento ultrarrapidos.

197 VVer comunicado de imprensa da Cepsa intitulado “Cepsa and IONITY unveil their first high-power charging points in Portugal
and make progress in the structuring of the Iberian Peninsulal”, publicado em 21.04.2021.

198 \Ver comunicado de imprensa da BP intitulado “Iberdrola e bp pulse lancam a joint venture de carregamento rdpido e ultrarrdpido
em Espanha e Portugal”, publicado em 04.12.2023.

19 Ver comunicado de imprensa da CE intitulado “Commission clears creation of joint venture by Iberdrola and BP", publicado em
27.10.2023.
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Figura 7. Nimero de postos de carregamento por Km? em Portugal em maio de 2024
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Fonte dos dados: Mobi.E e Diregao-Geral do Territério (DGT). Tratamento dos dados: AdC. Data de
recolha dos dados: 7 de maio e 29 de julho de 2024, respetivamente.

Figura 8. Numero de postos de carregamento por 10 mil residentes em Portugal em maio
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Fonte dos dados: Mobi.E e INE. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 7 de maio
e 3 de julho de 2024, respetivamente.

55. Essa assimetria regional associada ao desenvolvimento da rede de mobilidade elétrica pode ser
constatada, também, com base em inquéritos relativos a experiéncia dos utilizadores de
veiculos elétricos quanto a abrangéncia da rede (ver Caixa 6).

23/58



56.

57.

58.

Autoridade dg
Concorrencia

Uma assimetria regional é passivel de comprometer a adogdo de veiculos elétricos, ao limitar a
conectividade no territério nacional.

Caixa 6. Experiéncia dos utilizadores de veiculos elétricos quanto a abrangéncia da rede de pontos

de carregamento

Segundo o inquérito da TIS'°, em 2023, e no que respeita aos inquiridos com veiculo elétrico:

— as areas rurais (24%) e as cidades pequenas (32%) foram identificadas como
os locais onde existe maior dificuldade de carregamento;

— 73% ja sentiu dificuldades a encontrar pontos de carregamento disponiveis;
e

— 42% dos inquiridos estdo satisfeitos com a densidade de pontos junto ao
emprego e 38% estao satisfeitos com os postos junto a residéncia.

Por sua vez, o inquérito realizado pelo ACP'"", de 2023, e no que respeita aos inquiridos com veiculo elétrico
em Portugal, identificou que:

— 30% referiu ter dificuldades em encontrar um ponto de carregamento
disponivel, sendo mais dificil para os condutores acima de 54 anos; e

— a maioria referiu sentir maior dificuldade em encontrar um ponto de
carregamento nas pequenas cidades e vilas e nas areas rurais, cerca de 15%
dos inquiridos referiu sentir dificuldades de encontrar um ponto de
carregamento nas autoestradas e o Alentejo foi a zona de Portugal
considerada mais dificil para encontrar pontos de carregamento.

Outro fator de diferenciacao regional ao nivel da mobilidade elétrica tem sido a atuacao
dos municipios, nomeadamente no que respeita a elaborac¢do e a implementag¢do de planos,
programas e regulamentos municipais para a mobilidade elétrica e a adequag¢do dos outros
instrumentos de planeamento e ordenamento do territério, de mobilidade e de transportes. De
facto, segundo um estudo da TIS'2,, em julho de 2023, cerca de 70% de 95 municipios
inquiridos ainda nado tinha planos municipais estruturados que definissem a localizagao
pretendida dos postos de carregamento.

Em termos internacionais, em junho de 2024, os pontos de carregamento acessiveis ao
publico instalados em Portugal representavam 1,30% dos pontos instalados na UE"="4 Em
termos de cobertura da rede, existiam 0,91 pontos de carregamento por 1.000 habitantes em
Portugal, valor inferior a média da UE (1,66) (ver Figura 9).

119 Ver nota de rodapé 78.

" Ver nota de rodapé 70.

12 Ver nota de rodapé 78.

3 Fonte dos dados: EAFO e Eurostat. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 25.06.2024.

114 E de notar que cerca de 59% dos pontos de carregamento instalados na UE estavam concentrados em apenas 3 paises: nos
Paises Baixos (cerca de 22%), na Alemanha (cerca de 19%) e em Franca (cerca de 18%).
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Figura 9. Nimero de pontos de carregamento por 1.000 habitantes,
por pais da UE, em junho de 2024
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Nota: Os dados relativos a populagdo referem-se ao nimero de pessoas cuja residéncia habitual é
no pais em causa ou, caso esse numero ndo esteja disponivel, ao nimero de residentes legais ou
registados no pais em causa em 1 de janeiro de 2023.
Fonte dos dados: European Alternative Fuels Observatory (EAFO) e Eurostat. Tratamento dos dados:
AdC. Data de recolha dos dados: 25 de junho de 2024.

59. Em Portugal, o peso de pontos de carregamento rapido ou ultrarrapido (cerca de 29%)
situou-se acima da média da UE (cerca de 15%) (ver Figura 10). Ndo obstante, em maio de
2024, a maioria dos pontos de carregamento instalados em Portugal eram de carregamento
normal ou semirrapidors.

115 Fonte dos dados: Mobi.E. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 28.05.2024.
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Figura 10. Peso dos pontos de carregamento rapido ou ultrarrapido
no total de pontos de carregamento, por pais da UE, em junho de
2024
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Nota: Os dados relativos aos pontos de carregamento rapido ou ultrarrdpido ndo incluem os pontos
de carregamento de corrente continua cuja poténcia seja superior a 22 kW e inferior a 50 kW.
Fonte dos dados: EAFO. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 25 de junho de
2024.

111.4.3. Representatividade dos OPC

60.

61.

62.

A atividade de operacado de pontos de carregamento integrados na rede de mobilidade
elétrica depende da atribuicdo de uma licenga's. A licenca é atribuida pela DGEG por um
prazo de 10 anos e esse prazo é prorrogavel por 10 anos'’. A licenca pode, excecionalmente, ser
atribuida mediante um procedimento concursal’s, caso o Governo determine que os pontos de
carregamento integrados na rede de mobilidade elétrica instalados pelos OPC ndo satisfazem
as necessidades nacionais.

A EGME deve ser auténoma, nos planos juridico, organizacional e decisério, dos OPC e das
entidades que exercam, no setor elétrico, atividades de producgdo, transporte, distribuicdo e
comercializagdo de energia'. Ndo obstante, a EGME pode deter pontos de carregamento cuja
exploracdo ceda, mediante procedimentos concorrenciais e transparentes, a OPC»,

Em abril de 2024, existiam 109 OPC'' e 94 desses agentes tinham celebrado um contrato
de adesao na rede de mobilidade elétrica'z. Em maio de 2024, cerca de 55% dos postos de
carregamento integrados na rede de mobilidade elétrica foram operados pelos trés OPC
mais representativos (ver Figura 11). No relatério publicado pela CE em outubro de 2023, foi
feita referéncia ao elevado nimero de OPC ativos em Portugal, que motivou uma mencdo a

16 Nos termos do n° 1 do artigo 14° do Decreto-Lei n° 39/2010.
17 Nos termos do n° 1 do artigo 15° do Decreto-Lei n° 39/2010.
'8 Nos termos do n° 8 do artigo 15° do Decreto-Lei n° 39/2010.
19 Nos termos do n° 1 do artigo 22° do Decreto-Lei n° 39/2010.
120 Nos termos do n° 5 do artigo 22° do Decreto-Lei n°® 39/2010.
12 Ver listagem de OPC publicada pela DGEG atualizada em 17.04.2024, consultada em 05.05.2024.
122 Ver pagina da Internet da Mobi.E, consultada em 05.05.2024.
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obrigatoriedade de os CEME serem OPC'z e a consequente limitacdo do acesso a atividade de
comercializacdo de eletricidade para a mobilidade elétrica por agentes que ndo sejam OPC.

Da andlise aos cinco maiores OPC a nivel nacional destacam-se diferencas quanto ao tipo
de OPC, em termos de modelo de negécio. A Power Dot, S.A. (HorizonDistance), a KLC e a
Kilometer Low Cost Il Servicos, S.A. (KLS) surgem como pure players independentes. A EDP
Comercial ja operava na produg¢do, na compra e na venda de energia elétrica e a Galp ja operava
na compra e na venda de energia e na operacao de areas de servico.

Figura 11. Postos de carregamento integrados na rede de mobilidade
elétrica operados por cada OPC e representatividade desses agentes
em maio de 2024
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Fonte dos dados: Mobi.E. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 15 de maio de
2024,

Notas: (i) O OPC identificado como “Galp” engloba a Galp Power, a Galpgeste e a Mobiletric, Lda.,

devido a inclusdo dessas entidades na Galp Energia, SGPS, S.A.; e (ii) o OPC identificado como “KLC"

engloba a Atlante Infra Portugal, S.A. e a Kilometer Low Cost, S.A., devido a inclusao da segunda na

primeira.
E expectavel que os condutores de veiculos elétricos prefiram carregar os respetivos
veiculos na proximidade da sua localizagao no momento dessa operag¢ao. Como tal, afigura-
se pertinente efetuar uma analise da atividade de operacdo de pontos de carregamento
integrados na rede de mobilidade elétrica com um ambito geografico mais restrito do que o
ambito nacional, adotando-se uma desagregac¢do da informacgdo por concelho.

No ambito de operacgdes de concentracao de empresas, a AdC e a CE ja delimitaram, ainda
que nao de forma exata, os mercados em causa em funcao da localizacao e da velocidade
de carregamento. Em particular, foram identificados os seguintes mercados:

(i} o mercado da instalagdo e operacdo de postos de carregamento normais e rapidos fora
da autoestrada, ao nivel local;

(il o mercado da instalacdo e operagao de postos de carregamento ultrarrapidos fora da
autoestrada, ao nivel local;

123 Nos termos do n° 1 do artigo 7° do Decreto-Lei n°® 39/2010 (ver paragrafo 41).
124 AdC - Ccent. 47/2021, Galp Power / Mobiletric, e CE - COMP/M.8870, E.ON/Innogy, respetivamente.
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(i) o mercado dainstalacdo e operacdo de postos de carregamento rapidos na autoestrada,
ao nivel local ou nacional com elementos de concorréncia local; e

(iv) o mercado da instalacdo e operacao de postos de carregamento ultrarrapidos na
autoestrada, ao nivel local ou nacional com elementos de concorréncia local.

66. Dada a delimitacao em fungao da localiza¢do, a analise apresentada de seguida apenas
toma em consideracdo a atividade fora de autoestradas (incluindo todos os postos de
carregamento), sendo a atividade nas autoestradas analisada na sec¢do seguinte.

67. Em maio de 2024, existia apenas um OPC em cerca de 20% dos concelhos (ver Figura 12).
Nesses concelhos, a densidade populacional tende a ser reduzida, o que torna expectavel
um numero mais reduzido de operadores. De facto, de um modo geral, quanto menor é a
densidade populacional de uma determinada regiao menor a atratividade comercial em investir
nessas areas, dado o menor grau de utilizacdo expectavel dos pontos de carregamento, e,
consequentemente, menor o numero de concorrentes.

Figura 12. Representatividade do maior OPC ativo em cada concelho e nimero de habitantes
por Km? por concelho em maio de 2024
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Fonte dos dados: Mobi.E e INE. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 7 e 10 de maio de 2024, respetivamente.

Entre 500 e 7500

68. Nessa medida, é expectavel que exista uma correlagdo negativa entre a
representatividade do maior OPC ativo em cada concelho e a densidade populacional
desse concelho. Essa relagdo é constatada com base na representacdo grafica dessas varidveis
(ver Figura 12) e, também, na densidade populacional média dos concelhos por categoria da
representatividade do maior OPC ativo em cada concelho (ver Tabela 2).
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Tabela 2. Densidade populacional média dos concelhos por categoria
da representatividade do maior OPC ativo em cada concelho, em

maio de 2024
Representatividade Nuamero de habitantes por Km?
Inferior a 25% 2041
Igual ou superior a 25% e inferior a 50% 142,8
Igual ou superior a 50% e inferior a 100% 57,9
100% 23,6

Fonte dos dados: Mobi.E e INE. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 7 e 10 de
maio de 2024, respetivamente.

69. Note-se que, a desagregacdo da andlise apresentada com base na velocidade de carregamento
ndo altera as conclusdes qualitativas. Procedendo ao mesmo exercicio, desagregando os pontos
quanto ao nivel de poténcia, obtém-se conclusdes semelhantes as apontadas pela analise
global.

111.4.4. A rede de mobilidade elétrica nas autoestradas

70. 0O quadro legislativo em vigor possibilita o alargamento dos contratos de (sub)concessao
de areas de servico ou de abastecimento de combustiveis nas autoestradas a instalagao
e a exploragdao de pontos de carregamento. Em particular, os atuais concessionarios,
subconcessionarios ou exploradores de areas de servigo ou de abastecimento de combustiveis
com acesso a vias publicas ou equiparadas podem requerer a alteragcao do seu titulo no sentido
de incluir a instalagdo, a disponibilizacdo, a exploracdo e a manutencdo de pontos de
carregamentos'=, A implementacdo dessa opcdo limita a entrada de operadores na oferta de
pontos de carregamento nas autoestradas.

71. Nessa medida, um dos fatores estratégicos ao nivel do carregamento de veiculos elétricos
nas autoestradas é a rede de areas de servigo e postos de abastecimento de combustiveis.

72. Em 2019, os 141 postos de abastecimento de combustiveis das autoestradas'z eram
explorados, em regime de exclusividade, mediante contratos de subconcessao de longo
prazo (em média, cerca de 20 anos), por cinco operadores': (i) pela Galp (33,3%); (ii) pela BP
(27,7%); (iii) pela Repsol (17,7%); (iv) pela Cepsa (17,0%); e (v) pela Prio Energy, S.A. (Prio) (4,3%).
Nessa medida, cerca de 96% dessas instalacbes eram exploradas por empresas petroliferas
verticalmente integradas (Galp, Repsol, BP e Cepsa). Assim, verifica-se reduzida diversidade de
operadores e pouca dindmica concorrencial no ambito da venda de combustiveis liquidos
rodovidrios nas autoestradas, conforme concluido pela AdC em 2012z e 20182,

73. Em maio de 2024, cerca de 71% dos postos de abastecimento de combustiveis localizados
nas areas de servico das autoestradas dispunham de, pelo menos, um ponto de
carregamento para veiculos elétricos', verificando-se que nove das areas de servigo em

125 Nos termos do n° 4 do artigo 25° do Decreto-Lei n° 39/2010.

126 Correspondem a 70 areas de servico duplas (em que cada sentido é contabilizado de forma individual) e uma drea de servico
simples.

127 Ver Relatdrio intitulado “Concessées das Infraestruturas Rodovidrias - Portugal 2019", publicado pela AMT em fevereiro de
2021.

128 \Ver “Andlise do impacto da introdu¢do dos painéis de precos dos combustiveis nas auto-estradas”, publicada pela AdC em
24.07.2012.

2 Ver “Andlise ao setor dos combustiveis liquidos rodovidrios em Portugal Continental: Relatdrio - VersGo ndio confidencial”,
publicada pela AdC em 07.06.2018.

130 Fonte dos dados: Mobi.E. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 07.05.2024.
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causa apenas dispunham de pontos de carregamento em um dos sentidos da autoestrada. O
valor desse indicador contrasta com os cerca de 27% verificados em dezembro de 2019,

No que respeita a poténcia disponibilizada, em maio de 2024, as autoestradas reuniam
cerca de 18% das tomadas de carregamento ultrarrapido. O recurso a este tipo de tecnologia
esta relacionado com o tempo médio necessario para se atingir 80% da carga. Os condutores
estdo, obviamente, condicionados no tempo de que dispdem para efetuar um carregamento.

Quatro dos OPC presentes nas autoestradas (Galp, Prio.E - Mobility Solutions, Lda.
(Prio.E), Cepsa e Repsol) sao, também, empresas petroliferas (ver Tabela 3). Essas entidades,
exploram os respetivos postos de abastecimento de combustiveis, estdo presentes em cerca de
62% dos postos de abastecimento que dispdem de, pelo menos, um ponto de carregamento.
Em particular, a instalacdo e a operag¢do de pontos de carregamento nas areas de servi¢o das
autoestradas exploradas por essas empresas sao efetuadas:

(i) nos casos da Galp e da Prio, diretamente, por essas entidades;

(i) nocasodaCepsa, pelalONITY (na maioria dos pontos de carregamento) ou, diretamente,
por essa entidade (nos restantes pontos de carregamento);

(iii) no caso da Repsol, pela EDP Comercial (na maioria dos pontos de carregamento) ou,
diretamente, por essa entidade (nos restantes pontos de carregamento); e

(iv) no caso da BP, pela EDP Comercial (na maioria dos pontos de carregamento) ou pela

GRCAPP, Lda. (GRCAPP) (nos restantes pontos de carregamento).

Tabela 3. Postos de abastecimento de combustiveis localizados em areas de servico de

autoestradas com, pelo menos, um posto de carregamento de veiculos elétricos, por OPC, em maio

de 2024
opPC Postos de abastecimento com Postos de Autoestradas
postos de carregamento carregamento
Galp 48 60 2;2A§2§4A£56,;628A7 A8, A12, A13(S),
EDP Comercial 27 37 A1, A2, A4, A6, A9 e A26-1
IONITY 9 10 A1, A2, A3, A6 e A23
Prio.E 6 6 A13(N), A16 e A25
Cepsa 4 6 Al eA23
Repsol 8 10 N6 A1/A23, A8, A17, A25 e A29
GRCAPP 1 4 A4
Total 103 133

Fonte dos dados: Mobi.E. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 7 de maio de 2024.

Notas: (i) O OPC identificado como “Galp” engloba a Galp Power e a Galpgeste, devido a inclusdo dessas entidades na Galp Energia, SGPS, S.A,;
e (ii) o OPC identificado como “Cepsa” engloba a Cepsa e a Propel, devido a inclusdo dessas entidades na Comparia Espafiola de Petrdleos, S.A..

76.

E, ainda, de destacar que tém sido estabelecidas parcerias no ambito da exploragdo de

pontos de carregamento que envolvem empresas petroliferas que exploram os postos de
abastecimento de combustiveis localizados nas areas de servico das autoestradas (ver Caixa 5).

13" Ver Relatério intitulado “Concessdes das Infraestruturas Rodovidrias - Portugal 2019".
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l1l.5. PRECOS

77.

78.

79.

80.

Em 2023, o custo de aquisicdo de um veiculo elétrico novo ainda era, em média, mais
elevado do que o custo de aquisi¢ao de um veiculo equipado com um motor de combustao
interna novo'=, Isso verificava-se apesar da diminui¢ao dos custos de producdo dos veiculos
elétricos nos anos anteriores, para a qual contribuiram a producdo em escala desses veiculos, a
evolugdo tecnoldgica das baterias e a cotacdo das matérias-primas nos mercados
internacionais. Contudo, esse diferencial ao nivel dos custos de aquisi¢do dos veiculos pode ser
reduzido pela implementacdo de diversas medidas de apoio publico a mobilidade elétrica (ver
Caixa 2).

No que respeita ao custo de carregamento ou abastecimento, os veiculos elétricos ja sao,
de um modo geral, mais competitivos do que os veiculos equipados com um motor de
combustdo interna. Com efeito, em junho de 2024, percorrer uma distancia de 100
quilémetros apenas era, em média, mais oneroso (cerca de 4%) utilizando um veiculo elétrico
do que utilizando um veiculo equipado com um motor de combustdo interna caso o veiculo
elétrico fosse carregado na rede de mobilidade elétrica e o veiculo equipado com um motor de
combustdo interna utilizasse gaséleors,

Nao obstante, de um modo geral, caso a operacao de carregamento seja efetuada através
de um CEME, antes da mesma, os utilizadores de veiculos elétricos ndo conhecem o valor
total que irdo pagar pelo carregamento. De facto, os consumidores conhecem os tarifarios
aplicaveis a energia e a utilizacdo do ponto de carregamento, mas as restantes componentes do
custo e o valor especifico a pagar sao conhecidos apenas no momento em que é recebida a
fatura do CEME, que costuma ser mensal. Essa incerteza quanto ao custo de carregamento de
um veiculo elétrico pode constituir uma importante barreira a mudanga para a mobilidade
elétrica.

Os tarifarios cobrados nos pontos de carregamento variam em fun¢ao de trés variaveis
(ver Tabela 4): (i) do niUmero de carregamentos, sendo o preco expresso em € por carregamento;
(ii) da energia elétrica carregada, sendo o preco expresso em € por kWh; e (iii) do tempo de
ocupacdo do posto, sendo o preco expresso em € por minuto.

132 Ver Relatério intitulado "EV price gap: a divide in the global automotive industry", publicado pela JATO Dynamics Ltd. em
26.10.2023.

133 Ver informacdo intitulada “Quanto custa percorrer 100 km com um veiculo 100% elétrico?”, publicada pela UVE e consultada
em 26.08.2024.
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Tabela 4. Estrutura de precos por tipo de carregamento aplicada na rede de mobilidade

elétrica
Numero de tomadas por tipo de carregamento
Estrutura de pregos
Normal Semirrapido Réapido Ultrarrapido

€/carregamento 3 42 0 0
€/kWh 0 10 23 83
€/minuto 636 1.203 596 10
(€/carregamento)+(€/kWh)+(€/minuto) 2 592 1.126 194
(€/carregamento)+(€/kWh) 0 203 84 8
(€/carregamento)+(€/minuto) 58 3.339 1.985 50
(€/kWh)+(€/minuto) 0 68 0 2
Total 699 5.457 3.814 347

Fonte dos dados: Mobi.E. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 7 de maio de 2024.

O tarifario cobrado em cerca de 75% das tomadas da rede de mobilidade elétrica assenta
em uma estrutura de, pelo menos, dois pregos, sendo de destacar a utilizacdo de uma
estrutura baseada no nimero de carregamentos e no tempo de ocupacdo do posto. Nota-se,
ainda, que, no caso das estruturas de um unico preco, a medida que a poténcia dos pontos de
carregamento aumenta, a varidvel associada a energia elétrica carregada (€ por kWh) tende a
ser utilizada em um nUmero crescente de tomadas, ao contrario da varidvel associada ao tempo
de ocupacdo do posto (€ por minuto).

As diferentes estruturas tarifarias adotadas e que variam por tipo de carregamento
podem tornar o exercicio de comparacao de precos dificil e complexo, prejudicando o
processo decisério dos consumidores relativo ao ponto de carregamento a utilizar.

Com efeito, a incapacidade de entender o prego que se ird pagar pelo carregamento tem
sido identificada como uma das principais dificuldades sentidas por utilizadores de
veiculos elétricos (ver Caixa 7). Esse especto também foi sinalizado em varios contributos
recebidos pela AdC no dambito da consulta publica.
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Caixa 7. Experiéncia dos utilizadores quanto ao preco de carregamento
Segundo o inquérito realizado pelo ACP'34, de 2023, e no que respeita aos inquiridos com veiculo elétrico
em Portugal:

— foram identificadas as seguintes principais dificuldades quando é realizado
um carregamento em locais publicos: ndo localizar os pontos de
carregamento livres e a funcionar (41%), falta de informacdo sobre os precos
praticados nos pontos de carregamento (24%), controlo de despesas e
consumos (24%), acesso e desbloqueio de carregamentos (21%) e nao
conseguir reservar um ponto de carregamento antes de chegar ao local (16%);

— 30% referiu ter dificuldade em entender o preco que paga ao CEME pela
eletricidade, que é mais significativa para pessoas com mais de 54 anos; e

— 40% referiu pagar com o seu cartdo do CEME quando utiliza um ponto de
carregamento, 28% referiu pagar através da aplicacdo do CEME e 26% referiu
utilizar uma aplicacao especifica.

Os resultados do inquérito da Associacdo para a Modernizacao da Mobilidade Elétrica (AMME)'3, de 2022,
apontam para os seguintes aspetos:

— 93,2% manifestam como fator mais importante saberem o preco que
irdo pagar no final do carregamento, através de um preco fixo por unidade
de carregamento, e a unidade preferida por 78,6% é a de €/kWh; e

— 74,8% preferem um preco fixo por energia e/ou unidade de tempo face a
um preco variavel que varie consoante o dia da semana e/ou a hora do dia.

84. Adicionalmente, é de notar que o preco do carregamento varia positivamente com a
poténcia dos pontos de carregamento (ver Tabela 5). Em termos de dispersdo, a variavel
associada ao numero de carregamentos (€ por carregamento) apresenta, nos pontos de
carregamento normal, o maior desvio em relagdo a média.

Tabela 5. Média e desvio-padrao dos precos por tipo de carregamento aplicados na rede de
mobilidade elétrica

Tipo de carregamento
Estrutura de precos Normal Semirrapido Réapido Ultrarrapido
wedia | DN | wada | DN | wada | O | weda | O
€/carregamento 0,087 € 0,151 0,314 € 0,048 N.a.13e N.a. N.a. N.a.
€/kWh N.a. N.a. 0,168 € : 0,036 | 0,300€ : 0,000 | 0,406€ : 0,106
€/minuto 0,006 € 0,003 | 0,032€ . 0,018 | 0,082€ @ 0,021 | 0,230€ 0,026

Fonte dos dados: Mobi.E. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 6 de maio de 2024.

134 Ver nota de rodapé 70.

135 Ver Inquérito AMME de novembro 2022. O inquérito foi realizado online e enviado por e-mail para os subscritores de e-mail
da AMME, tendo sido obtidas 412 respostas validas, cuja larga maioria correspondeu a respostas de inquiridos com veiculo
elétrico (96,8% da amostra).

136 O descritivo “N.a.” diz respeito aos tipos de carregamento para os quais ndo existe informacdo sobre a respetiva estrutura
de precos.
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111.6. BARREIRAS A ENTRADA E A EXPANSAO DE OPERADORES NOS MERCADOS

85. O quadro legal, econémico e tecnolégico associado a mobilidade elétrica permite
identificar um conjunto de barreiras a entrada e a expansao de operadores nos mercados.
Essas barreiras comprometem o desenvolvimento e a expansdo de uma rede de mobilidade
elétrica com cobertura adequada, eficiente e competitiva.

86. No sentido de mitigar ou, idealmente, dirimir essas barreiras, apresenta-se um conjunto
de recomendacdes dirigidas ao Governo e aos Municipios, numa 6tica de promogdo da
concorréncia e de maximizagao do bem-estar dos consumidores.

87. Nesse contexto, nota-se que a CE e algumas ANC ja elencaram constrangimentos ao nivel da
rede de carregamento de veiculos elétricos e da experiéncia de utilizacdo desses veiculos (ver
Caixa 8), que, quando ocorrem, podem ser prejudiciais para o desenvolvimento do setor. Realca-
se, todavia, que o modelo organizativo em Portugal difere, significativamente, do modelo
organizativo predominante a nivel europeu.
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Caixa 8. Barreiras a entrada e a expansao de operadores nos mercados europeus

Os relatérios publicados pela CE em outubro de 2023'¥, pela CMA em julho de 2021'3# e pela
Bundeskartellamt em outubro de 2021'* fazem referéncia a um leque alargado e diverso de preocupacdes
no ambito das condi¢des concorrenciais dos mercados. Destacam-se as seguintes situacdes, que, a
verificarem-se, acarretam riscos ao nivel de preocupacdes concorrenciais:

(i) integracdo entre OPC e prestadores de servicos de mobilidade elétrica (eMSP)+;
(i)  integracdo entre OPC e detentores de redes de distribuicao de eletricidade;

(iii) celebragdo de acordos de exclusividade entre OPC e exploradores de postos de abastecimento de
combustiveis, nomeadamente nas areas de servico localizadas em autoestradas;

(iv) celebracdo de joint ventures entre OPC;
(v)  utilizagao de fundos publicos para o desenvolvimento de redes de pontos de carregamento;

(vi) inexisténcia de um ponto de carregamento préprio (doméstico) nas residéncias dos condutores
de veiculos elétricos;

(vii) elevadas complexidade e dificuldade do processo de carregamento de veiculos elétricos,
associadas a localizacdo de pontos de carregamento funcionais disponiveis, a comparacao dos
custos de utilizacdo de pontos de carregamento e a avaliacdo de subscri¢des e ofertas agregadas
gue envolvam carregamentos;

(viii) reduzida utilizacdo de procedimentos concursais no ambito da instalagdo de pontos de
carregamento nas vias publicas; e

(ix) adogdo de procedimentos concursais no ambito da instalagdo de pontos de carregamento nas vias
publicas com regras que distorcam a concorréncia, como o estabelecimento de limites maximos
aos precos cobrados pelo carregamento.

111.6.1. Experiéncia dos utilizadores de veiculos elétricos

88. No momento presente, a experiéncia de utilizacdo de um veiculo elétrico ainda é, de um
modo geral, negativa quando comparada com a experiéncia de utilizacao de um veiculo
equipado com um motor de combustdo interna. Dos fatores que contribuem para tal,
destacam-se: (i) o tempo de carregamento de um veiculo elétrico; (ii) os tipos de pagamento
disponibilizados na rede de mobilidade elétricaz e, concomitantemente, o momento de
conhecimento do custo de carregamento de um veiculo elétrico's; (iii) o grau de
comparabilidade dos pregos aplicaveis ao carregamento de um veiculo elétrico'#; (iv) a cobertura

137 Ver nota de rodapé 10.

138 Ver CMA "Electric vehicle charging market study - Final report”.

139 Ver “Sektoruntersuchung zur Bereitstellung und Vermarktung offentlich zugdnglicher Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge -
Sachstandsbericht”.

140 Um prestador de servigos de mobilidade é uma pessoa coletiva que presta servicos, incluindo servicos de carregamento ou
abastecimento, a utilizadores finais em troca de remuneragdo (nos termos do n° 36 do artigo 2° do Regulamento (UE)
2023/1804). No caso dos prestadores de servicos de mobilidade elétrica, os servigos prestados sdo servi¢os de carregamento
de veiculos elétricos. Como tal, esses agentes podem, apenas, revender o servi¢o de carregamento, ndo tendo necessidade de
adquirir, a nivel grossista, energia elétrica para prestar esse servico, ao contrario dos CEME.

41O carregamento de um veiculo elétrico até 80% da sua carga demora, em média, menos de uma hora apenas no caso de
carregamentos ultrarrdpidos (ver Tabela 1).

42 A rede de mobilidade elétrica ainda ndo integra pontos de carregamento com terminais e/ou dispositivos utilizados para
servi¢os de pagamento (ver paragrafo 32).

143 As componentes do custo para além do preco aplicavel a utilizagdo do ponto de carregamento sdo conhecidas, apenas, apds
no momento em que é recebida a fatura do CEME (ver paragrafo 79).

44 Em particular, as diferentes estruturas tarifarias adotadas pelos OPC tornam o exercicio de compara¢do de precos
particularmente dificil e complexo (ver paragrafo 82).
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da rede de mobilidade elétrica'ss; e (v) a (im)possibilidade de carregar um veiculo elétrico na
residéncias.

89. Com efeito, a DECO, no ambito da consulta publica, informou sobre diversas
comunicacdes de consumidores nos termos das quais os mesmos experienciam
dificuldades relativas: (i) ao custo das operacdes de carregamento de veiculos a suportar
pelos consumidores; (i) aos modos de pagamento disponibilizados nos pontos de
carregamento acessiveis ao publico'; e (iii) a cobertura da rede de mobilidade elétrica.

90. No mesmo sentido, diversos contributos de consumidores individuais recebidos pela AdC
no ambito da consulta publica realgaram a imprevisibilidade do custo de uma sesséao de
carregamento e a complexidade da estrutura tarifaria como barreiras a adoc¢do de solu¢des
de mobilidade elétrica e/ou consideraram positiva a possibilidade de pagamento através
de leitores de cartées bancarios em todos os pontos de acesso publico.

91. Acresce que diversos inquéritos ja identificaram a dificuldade em compreender o preco
que se ira pagar pelo carregamento como uma das principais dificuldades sentidas pelos
consumidores.

92. Essa situacao tem um impacto negativo na adog¢do da mobilidade elétrica, que urge
mitigar, ainda que seja expectavel que a experiéncia dos utilizadores de veiculos elétricos
venha a evoluir positivamente pelos desenvolvimentos tecnoldgicoss'. No seu Relatério™,
a CMA identificou uma situacdo analoga, de elevada complexidade para os consumidores
associada ao carregamento de veiculos elétricos. Nesse sentido, a CMA recomendou ao Governo
que promovesse a simplificacdo da experiéncia de carregamento e, em particular, do acesso a
informacao sobre os pontos de carregamento funcionais disponiveis, do processo de
pagamento de carregamentos e da estrutura tarifaria retalhista.

93. A plena e atempada implementacdao das normas do Regulamento (UE) 2023/1804 que
estabelecem obrigacdes dos OPC associadas aos carregamentos numa base ad-hoc
beneficiara os utilizadores de veiculos elétricos. De facto, a implementag¢do dessas normas
serd relevante para assegurar que a rede de mobilidade elétrica integra pontos de
carregamento com terminais e/ou dispositivos utilizados para servicos de pagamento. Tal
acarretara beneficios para os consumidores ao nivel, em particular, do momento de
conhecimento do custo dos carregamentos e dos procedimentos e literacia necessarios para
realizar essas operagdes.

94. Nao obstante, a implementacdo dessas normas suscita questées relacionadas com a
compatibilidade entre os quadros legais e regulamentares portugués e europeu, ja que 0s

45 Em outubro de 2023, a rede de mobilidade elétrica, apesar de estar presente em todos os municipios do Continente, é
particularmente limitada nas regides do interior (ver paragrafo 53) e integra pontos de carregamento em apenas 45,4% dos
postos de abastecimento de combustiveis localizados nas areas de servico da rede nacional de autoestradas (ver paragrafo
73).

146 Em 2021, cerca de 42% dos alojamentos familiares classicos portugueses ndo dispde de lugar de estacionamento ou de
garagem (ver paragrafo 39).

47 Em particular, a “[ilncerteza” sobre o custo, a “[ilmpossibilidade de comparagéo dos precos|,] que inviabiliza a liberdade de
escolha do ponto de carregamento em fung¢éo do respetivo custo de utilizacdo”, e o “[ajtraso no envio das faturas aos consumidores,
por parte dos CEME".

48 Em particular, a “[aluséncia de pontos de carregamento com terminais e/ou dispositivos utilizados para servicos de pagamento
(impossibilidade de pagar com cartées de débito/crédito)".

149 Em particular, a “[ilnsuficiéncia de pontos de carregamento (com a agravante da assinalada assimetria geogrdfica na cobertura
da rede)".

150 Ver Caixa 7.

5" Nomeadamente, ao nivel da capacidade das baterias dos motores elétricos e da poténcia dos pontos de carregamento, com
impacto positivo na autonomia e no tempo de carregamento dos veiculos, respetivamente.

152 Ver CMA (2021) "Electric vehicle charging market study - Final report”.
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carregamentos numa base ad-hoc adotados, até ao momento presente, em Portugal ndo
cumprem todos os requisitos definidos no Regulamento (UE) 2023/1804. Em particular, esses
carregamentos: (i) exigem a celebra¢do de um contrato (pontual) entre os consumidores e um
CEME e, como tal, ndo tém sido operacionalizados através da prestacdo do servico pelos OPC
aos consumidores; e (ii) em alguns casos, exigem que os consumidores efetuem um registo,
ainda que breve.

E, ainda, de destacar que o pagamento de carregamentos com terminais e/ou dispositivos
utilizados para servigos de pagamento deveria ser disponibilizado em todos os pontos de
carregamento integrados na rede de mobilidade elétrica, de forma mais abrangente do que
0 Regulamento (UE) 2023/1804 prevé, dados os seus beneficios para os consumidores. Essa
posicdo encontra-se alinhada com a posicdao do Comité Econdmico e Social Europeu (CESE) sobre
a matéria em causa, nos termos da qual “[t]ém de estar disponiveis leitores de cartbes de
pagamento para todos os pagamentos ad hoc"=,

Nota-se, também, que, conceptualmente, na estrutura de custos dos OPC, os custos
subjacentes a instalacdo dos terminais e/ou dispositivos utilizados para servigos de
pagamento nao se afiguram significativos vis-a-vis os custos de instalacao de pontos de

carregamento.

Acresce que a integracdo na rede de mobilidade elétrica de pontos de carregamento com
esses terminais e/ou dispositivos acessiveis é expectavel melhorar a experiéncia dos
utilizadores de veiculos elétricos.

De facto, o beneficio para os consumidores decorrente da disponibilidade de um modo de
pagamento mais acessivel para a generalidade dos consumidores, como através de cartdes
bancarios, é expectavel ser consideravel, designadamente ao nivel do momento de
conhecimento do custo dos carregamentos e dos procedimentos necessarios para realizar essas
operacgoes.

Adicionalmente, uma maior adogdo de veiculos elétricos passara por utilizadores com menor
literacia tecnoldgica’s+. Nesse sentido, mesmo que os utilizadores de veiculos elétricos possam,
no momento presente, ter um nivel médio de literacia elevado, é expectavel que esse nivel
diminua a medida que aumenta a disseminacdo dos veiculos elétricos.

Ademais, a integracdo na rede de mobilidade elétrica de pontos de carregamento com terminais
e/ou dispositivos utilizados para servicos de pagamento ndo obsta a que continuem a ser
disponibilizados aos consumidores os atuais modos de pagamento, como os cartdes fisicos e as
aplicag¢des digitais dos CEME.

Recomendacgéio 1 | ao Governo

Promover a simplificacdo do modo de pagamento nos pontos de carregamento acessiveis
ao publico. O Regulamento (UE) 2023/1804, em particular as suas normas que estabelecem
obrigacdes dos OPC associadas aos carregamentos numa base ad-hoc, deve ser plena e
atempadamente implementado.

153 Ver Parecer do CESE sobre a proposta de regulamento europeu relativo a criacdo de uma infraestrutura para combustiveis
alternativos e que revoga a Diretiva 2014/94/UE e sobre a comunica¢do da CE intitulada “Plano de execucéo estratégica para
definir um conjunto de acBes complementares em apoio da implantacdo célere de uma infraestrutura para combustiveis alternativos”,

de 09.12.2021.

54 Note-se que, no ambito da consulta publica, a AMME e a Associagdo Portuguesa para a Defesa do Consumidor - DECO
(DECO) destacaram a importancia da simplificagdo do pagamento e da possibilidade de pagamento através de terminais ou
dispositivos.

37/58


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021AE3797
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021AE3797
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:52021AE3797

Autoridade clg
Concorrencia

111.6.2. Modelo organizativo da mobilidade elétrica

101.

102.

103.

104.

105.

106.

107.

O modelo organizativo da mobilidade elétrica, consagrado no Decreto-Lei n° 39/2010,
afigura-se passivel de ser simplificado e menos oneroso, em beneficio da eficiéncia do
sistema e dos consumidores.

Com efeito, o regime juridico da mobilidade elétrica teve a sua ultima grande alteragao
em 2014, numa altura em que a mobilidade elétrica ainda estava a dar os primeiros passos
em Portugal, alavancada na fase piloto de desenvolvimento de uma rede integrada de pontos
de carregamento em alguns municipios.

Desde entao, houve varios desenvolvimentos significativos ao nivel tecnoldgico e
legislativos, que tornam pertinente uma reavaliacdo deste modelo (e respetiva
regulamentacdo conexa), com o objetivo de aumentar a eficiéncia do sistema e fomentar a
concorréncia no setor da mobilidade elétrica em Portugal.

Em particular, o modelo consagrado legalmente envolve um elevado niimero de agentes.
Essa situacdo pode dificultar a entrada de operadores e diminuir a eficiéncia do préprio sistema,
aumentando os custos a suportar pelos consumidores, ndo obstante permitir que os
consumidores possam carregar veiculos em qualquer ponto de carregamento integrado na rede
publica apds celebrarem um contrato com, pelo menos, um CEME.

Esse entendimento foi partilhado, no passado, por diferentes stakeholders, que
defenderam um modelo mais simples, no qual o servi¢o de carregamento fosse adquirido
aos OPC, integrando os OPC e os CEME. A AdC também tem defendido a ponderac¢ao do atual
quadro legislativo com vista a simplificagdo do modelo organizativo da mobilidade elétrica (ver
Caixa 1), destacando a diminui¢cao do numero de agentes, nomeadamente de intermediarios,
envolvidos.

No mesmo sentido, mais recentemente, diversos contributos de consumidores
individuais recebidos pela AdC no ambito da consulta publica:

(i} consideraram que o modelo organizativo da mobilidade elétrica em vigor
inviabiliza a integracdo da rede nacional com as restantes redes europeias,
constituindo uma barreira a entrada e/ou a expansdo de operadores, com prejuizos para
os consumidores ao nivel da simplicidade da estrutura tarifaria, do conhecimento do
custo total do carregamento e das ofertas e funcionalidades disponibilizadas; e/ou

(i) defenderam a integracdo das figuras OPC e CEME, por simplificar o modelo
organizativo, contribuir para a entrada e a expansao de operadores a operar no espago
europeu, possibilitar o alargamento das ofertas retalhistas disponibilizadas e permitir a
simplificacdo da estrutura tarifaria retalhista e, desse modo, o aumento da
comparabilidade dos precos e da previsibilidade do custo dos carregamentos.

Num modelo mais simples, com a integra¢do dos OPC e dos CEME, nao haveria lugar a
uma celebrac¢do prévia de um contrato com um CEME ou, até mesmo, a necessidade de
utilizagdo de uma aplicacdo digital ou de uma ligacdo a Internet para efeitos de pagamento do
carregamento. Adicionalmente, o preco do servico de carregamento passaria a determinado
pelos OPC, livremente.

155 Ver capitulos Il e lll.
156 Ver, a titulo exemplificativo, documento de sintese dos comentarios recebidos pela ERSE no ambito da sua consulta publica
n° 78, relativa a proposta de alteracdo do regulamento da mobilidade elétrica.
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Nesse (novo) modelo, o papel da EGME teria de ser ajustado. A EGME deixaria de gerir os
fluxos de informacgdo associados a faturacdo entre os OPC e os CEME, ja que os utilizadores de
veiculos elétricos passariam a efetuar o pagamento diretamente aos OPC.

A mudanca para o novo modelo traduziria uma mudanca de paradigma no setor da
mobilidade elétrica e englobaria duas vertentes: (i) a integracao nos OPC do papel dos
CEME; e (ii) o acesso a cada ponto de carregamento através do OPC ou, caso aplicavel, de
um dos prestadores de servicos de mobilidade com os quais esse OPC tenha estabelecido
uma parceria.

E de notar que a adocdo do novo modelo traduzir-se-ia na ado¢io de uma definicdo de
OPC consentdnea com a definicao de OPC prevista no Regulamento (UE) 2023/1804 <, que
tem aplicacao direta nos Estados-Membro. Nos termos dessa definicdo, um OPC é uma entidade
que é responsavel pela gestdo e pela operacao de pontos de carregamento e que presta um
servico de carregamento aos utilizadores finais, incluindo em nome e por conta de um prestador
de servicos de mobilidade.

Tal exigiria a revisao exaustiva do quadro legal e regulamentar aplicavel a mobilidade
elétrica, de modo a adaptar os papéis desempenhados pelos OPC e pela EGME ao novo modelo.
Nao obstante, a adogdo do novo modelo seria facilitada pelo facto de, no momento
presente, o quadro legal e regulamentar ligar, de forma intrinseca, as atividades dos OPC
e dos CEME, uma vez que, nos termos do mesmo, apenas OPC podem exercer a atividade de
comercializagdo de eletricidade para a mobilidade elétrica.

Apés a adocdo do novo modelo, cada consumidor, para efeitos de carregamentos sem ser
numa base ad-hoc, contrataria a prestacao do servico de carregamento de veiculos a, pelo
menos, um OPC ou um prestador de servicos de mobilidade. A partir desse momento, o
consumidor poderia carregar veiculos nos pontos de carregamento operados pelo OPC em
causa ou operados por OPC com os quais o prestador de servicos de mobilidade em causa
tivesse parceria, respetivamente.

Nesse modelo, cada OPC e cada prestador de servicos de mobilidade determinariam,
livremente (se bem que tomando em consideragao os custos grossistas que suportassem),
os precos retalhistas aplicaveis ao carregamento de veiculos.

11.6.2.1. Principais vantagens associadas a ado¢do do novo modelo

114.

Tal como identificado em alguns contributos recebidos pela AdC no ambito da consulta
publica, a ado¢do do novo modelo visa promover beneficios diretos para os consumidores
ao nivel dos precos retalhistas aplicaveis ao carregamento de veiculos, sendo de destacar:

(i} a simplificacdo dos precgos, na 6tica dos consumidores, que mitigaria a dificuldade
dos consumidores em entender o preco aplicavel e em comparar os pregos de
prestadores de servicos alternativos, que, no extremo, pode levar consumidores a nao
recorrerem a rede de mobilidade elétrica, incluindo utilizadores de veiculos hibridos a
ndo utilizarem a rede em detrimento da utilizacdo de combustiveis liquidos rodoviarios;

(il o potencial aumento da transparéncia ao nivel dos pre¢os e do custo das operag¢oes
de carregamento a suportar pelos consumidores, através da visualizacdo dessas
informacdes no ponto de carregamento; e

(i) o alargamento do leque de ofertas que os OPC poderiam disponibilizar, em
particular através do alargamento dos potenciais descontos aplicaveis a utilizacdo dos

157 Ver n° 39 do artigo 2° do Regulamento (UE) 2023/1804.
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pontos de carregamento, que, no momento presente, ndo podem depender do
consumidor e/ou do tipo de consumidor que utiliza a infraestrutura; e

(iv) aeliminagao dos custos de intermediacao associados aos CEME.

Com efeito, um dos pontos mais destacados pelos consumidores individuais, da DECO e da
AMME prende-se com a necessidade de simplificacdo do preco e do conhecimento do custo total
do carregamento. A simplificacdo do preco a pagar, a par de outros aspetos essenciais, como
uma rede publica de carregamento densa e competitiva, é passivel de, no momento de
aquisicdo de um veiculo, captar um maior nimero de consumidores de veiculos elétricos em
oposicao a veiculos a combustado interna.

Adicionalmente, a ado¢do do novo modelo seria expectavel traduzir-se na diminui¢ao dos
custos da EGME, suportados pelos agentes e, consequentemente, pelos consumidores. De
facto, a EGME deixaria, pelo menos, de gerir os fluxos de informagdo necessarios a faturacdo
entre os OPC e os CEME, o que, no momento presente, constitui uma das atribuicdes dessa
entidade.

A adocdo do novo modelo viabilizaria, ainda, a utilizacdo pelos OPC de eletricidade
proveniente de unidades de producdo dessa energia para autoconsumo. Tal permitiria a
esses agentes diminuirem os seus custos, o que seria passivel de ter algum reflexo em termos
de diminuicao dos precos retalhistas, em beneficio dos consumidores.

Por fim, destaca-se que a aproximacao do modelo adotado em Portugal ao modelo
preponderante na UE, que decorreria da ado¢do do novo modelo, seria passivel de
resultar em menores barreiras a entrada em Portugal, ao exigir aos operadores uma menor
adaptacao técnica e operacional.

111.6.2.2. Principais desvantagens associadas a ado¢ao do novo modelo

119.

120.

121.

122.

A adocdo do novo modelo suscitou algumas preocupacdes por envolver a integracdo de dois
tipos de entidades (dos CEME nos OPC).

Alguns contributos recebidos pela AdC no dmbito da consulta publica pretenderam
ilustrar que a adocao do novo modelo é passivel de resultar em um aumento do poder de
mercado local ao nivel dos OPC, efeito que, no modelo atual, e na perspetiva dos contributos,
€ mitigado pela existéncia de uma componente do custo incorrido pelos consumidores que é
associada ao servico prestado pelos CEME. Para cada operac¢do de carregamento de veiculos, a
pressdo concorrencial passaria a estar mais dependente das ofertas disponibilizadas nos pontos
de carregamento concorrentes (que podem ser operados por um Unico OPC) face a situacdo
atual. A relevancia desse efeito dependeria negativamente do nimero de OPC presentes em
uma determinada area geografica e, como tal, tenderia a ser maior em areas com um menor
ndmero de OPC disponiveis.

Adicionalmente, alguns contributos recebidos pela AdC no ambito da consulta publica
alertaram que o regime de universalidade no acesso aos servigos de mobilidade elétrica
é passivel de ser colocado em causa com a adog¢do do novo modelo. De facto, o novo modelo
ndo prevé nenhuma obriga¢do de universalidade. Nessa medida, o carregamento de veiculos
em qualquer ponto de carregamento integrado na rede de mobilidade elétrica mediante a
contratagdo do servico de apenas um agente (como um CEME) deixaria de ser garantido.

Outra preocupacao identificada no ambito da consulta publica prendeu-se com os
incentivos dos OPC em estabelecer parcerias com prestadores de servi¢cos de mobilidade,
gue passariam a ser seus concorrentes nos mercados retalhistas, preocupa¢do analoga aos
riscos associados a integragdo entre OPC e prestadores de servicos de mobilidade identificados

40/58



123.

124.
125.

126.

127.

128.

129.

130.

131.

Autoridade clg
Concorrencia

no relatério publicado pela CE. Segundo alguns contributos recebidos pela AdC no ambito da
consulta publica, tal poderia traduzir-se na auséncia de parcerias ou no estabelecimento de
parcerias cujas condi¢Bes colocariam os prestadores de servicos de mobilidade em
desvantagem competitiva face aos OPC.

Foi, ainda, sinalizado que alguns OPC que nao sdo CEME e alguns agentes interessados em
ser OPC podem nao ter interesse em exercer a atividade de CEME, preferindo especializar-
se na operac¢do de pontos de carregamento. Como tal, segundo alguns contributos recebidos
pela AdC no ambito da consulta publica, esses agentes poderiam, respetivamente, sair do
mercado ou ndo entrar no mercado, caso o modelo exigisse que também tivessem um
relacionamento com os consumidores.

De seguida, analisam-se essas preocupacdes decorrentes da adog¢dao do novo modelo.

No que respeita ao regime de universalidade no acesso aos servi¢os de mobilidade elétrica e
aos incentivos dos OPC em estabelecer parcerias com prestadores de servicos de mobilidade,
ha fatores que contribuiriam para mitigar os efeitos negativos da ado¢do do novo modelo.

Desde logo, uma forma de assegurar o regime de universalidade seria a previsivel
disseminacao da possibilidade de realizacdo de carregamentos numa base ad-hoc, com
modos de pagamento mais acessiveis para a generalidade dos consumidores, associada a
implementacdo do Regulamento (UE) 2023/1804' e a expectavel tendéncia crescente da
procura desse tipo de carregamentos. De facto, desde que esse tipo de carregamentos esteja
disponivel, cada utilizador de veiculos elétricos podera ter acesso a qualquer ponto de

carregamento.

No mesmo sentido, a atividade dos prestadores de servicos de mobilidade permitiria a
utilizacao dos pontos de carregamento operados pelos varios OPC com os quais esses
agentes teriam estabelecido uma parceria, potenciando o regime de universalidade.

Adicionalmente, a adog¢ao do novo modelo visa a aproximagao do modelo organizativo da
mobilidade elétrica adotado em Portugal ao modelo preponderante na UE, no qual os
agentes optam por integrar as atividades de OPC e prestador de servicos de mobilidades. Dado
0 aumento da taxa de crescimento dos agentes integrados, a partida, esse modelo tornar-se-a
ainda mais predominante no futurorse,

Acresce que, na UE, existe uma utilizacdo generalizada de acordos bilaterais entre OPC e
prestadores de servicos de mobilidade's, ainda que esses acordos nao incluam todos os
prestadores de servicos de mobilidade rivais.

Tal indicia que os agentes terdo, a partida, incentivos em assegurar algum grau de
interoperabilidade no mercadoz. Em particular, a interoperabilidade: (i) para os OPC,
aumenta a utilizacdo da infraestrutura, ajuda a atrair consumidores e proporciona um novo
fluxo de receitas; e (ii) para os prestadores de servicos de mobilidade, aumenta a fidelidade a
marca e permite aumentar a qualidade do servigo prestado.

Acresce que os cinco OPC com mais infraestrutura tém operado um numero de pontos de
carregamento integrados na rede de mobilidade elétrica com uma representatividade
significativa (em maio de 2024, cerca de 70%'=). Como tal, a manter-se essa situacdo, é

158 Que impde essa possibilidade em diversos tipos de pontos de carregamento (nos termos do artigo 5° do Regulamento (UE)
2023/1804).

159 Ver Relatério publicado pela CE.

160 Ver Relatério publicado pela CE.

16" Ver Relatério publicado pela CE.

162 Ver Relatério publicado pela CE.

163 Fonte dos dados: Mobi.E. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 15.05.2024.
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expectavel que, no modelo decorrente da ado¢do do novo modelo, a contratacdo por cada
consumidor de alguns (poucos) OPC permitisse ter acesso a um elevado nimero de pontos de
carregamento.

Ja a possibilidade de os OPC estabelecerem parcerias com prestadores de servicos de
mobilidade permitiria mitigar os potenciais efeitos negativos do desalinhamento (parcial)
entre os interesses dos agentes e as suas atribuicdes legais e regulamentares's=. Com essas
parcerias, os prestadores de servicos de mobilidade desempenhariam as fun¢des que, no
momento presente, sdo desempenhadas pelos CEME e, como tal, os OPC poderiam especializar-
se na operacgdo de pontos de carregamento.

De qualquer modo, no modelo atual, os OPC ja tém que, em alguma medida, disponibilizar
o servico de carregamento aos consumidores, dadas as obrigacbes desses agentes
associadas aos carregamentos numa base ad-hoc estabelecidas no Regulamento (UE)
2023/1804s,

Adicionalmente, uma das preocupacdes sinalizadas nos contributos recebidos pela AdC
no dmbito da consulta publica prende-se com o aumento do poder de mercado local. Com
efeito, 0 modelo atual incorpora duas escolhas ativas do consumidor: (i) o CEME a contratar; e
(i) o OPC a utilizar. A integracdo desses dois agentes resultaria em uma Unica escolha do
consumidor: o OPC.

Importa, todavia, destacar que, no modelo atual, no valor a pagar pelos consumidores
pelo carregamento de veiculos, a representatividade do custo associado ao OPC é ja maior
do que a representatividade do custo associado ao CEME, ndao obstante o OPC nao ter a
possibilidade de apresentar ofertas retalhistas distintivas para captar consumidores. Em
termos médios, do valor a pagar pelos consumidores, a parcela do CEME's corresponde a entre
cerca de 25%'s e cerca de 27%'s e entre cerca de 30% e cerca de 39%' é estabelecido pelos
OPCim7,

E, também, de destacar que um contacto comercial mais préximo entre os OPC e os
consumidores, a par do alargamento das ofertas retalhistas disponibilizadas pelos OPC e
do aumento das fontes de receitas dos OPC seriam passiveis de ter um efeito positivo na
cobertura da rede de mobilidade elétrica e na pressao concorrencial ao nivel dos OPC.
Com efeito, esses fatores sdo passiveis de resultar em um aumento dos incentivos dos atuais
OPC para expandirem a respetiva rede, inclusive nas areas geograficas com um menor nimero
de OPC presentes e, por isso, com maior grau de concentracdo, bem como de novos OPC para
entrarem em Portugal'”. Esses efeitos tenderiam a mitigar as desvantagens associadas a adogdo
do novo modelo referentes ao eventual aumento do poder de mercado local ao nivel dos OPC.

164 Ver paragrafo 123.

165 Ver artigo 5° do Regulamento (UE) 2023/1804.

166 Corresponde ao preco aplicavel a energia elétrica e a sua comercializagdo.

167 No caso de carregamentos rapidos em média tensao.

168 No caso de carregamentos normais em baixa tensao.

169 No caso de carregamentos normais em baixa tensao.

170 No caso de carregamentos rapidos em média tensdo.

17" Corresponde ao preco aplicavel a utilizacdo dos pontos de carregamento.

172 Ver parecer da ERSE a versdo do Estudo submetida a consulta publica, de 15.03.2024.

173 A titulo exemplificativo, a Tesla referiu, no seu contributo no ambito da consulta publica, que ndo tem expandido a sua rede
em Portugal e ainda ndo abriu a mesma a veiculos de outras marcas por considerar que a “atual estrutura do mercado portugués”
prejudica “a facilidade de utilizagéio e a transparéncia dos pre¢os e [a] acessibilidade de uma sessdo de carregamento” e, como tal,
defendeu a adocdo, designadamente, do novo modelo.
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Adicionalmente, o niimero de concelhos nos quais existia apenas um OPC diminuiu, de
cerca de 32% para cerca de 20%, entre outubro de 2023 e maio de 2024+, melhorando o
contexto concorrencial nos concelhos onde essa evolugao foi verificada e, desse modo,
mitigando as preocupagdes assinaladas sobre o eventual aumento de poder de mercado local.
E expectavel que essa tendéncia de diminuicdo dos concelhos nos quais existe apenas um OPC
mantenha-se, dada a evolugao expectavel da utilizacao de veiculos elétricos.

111.6.2.3. Conclusao

138.

139.

140.

Considera-se que as vantagens associadas a simplificacdo do modelo organizativo da
mobilidade elétrica decorrente da ado¢do do novo modelo sdo passiveis de influenciar
positivamente a entrada de operadores no mercado e a adoc¢do de veiculos elétricos em
Portugal, dada a evolucdo expectavel dos carregamentos numa base ad-hoc e a forte presenca
de prestadores de mobilidade na UE, que permitem assegurar algum grau de
interoperabilidade.

Nao obstante, e de modo o potencial impacto adverso dessa simplificacdo no setor, a
transicao para o novo modelo poderia ser efetuada de forma faseada. Tal permitiria
adaptar o processo de transicdo a eventuais situacdes ndo previstas previamente, bem como
suavizar no tempo o impacto da transicao sobre os agentes e consumidores.

Nesse sentido, a ado¢do do novo modelo poderia ser efetuada, pelo menos, em trés fases,
com uma avalia¢do de impacto no final de cada fase:

(i} naprimeirafase, o modelo para os carregamentos numa base ad-hoc sugerido pela
ERSE seria adotado;

(i) nasegunda fase, o papel dos OPC e dos CEME seria integrado e uma obrigacao dos
OPC de permitirem a utilizacdo dos seus equipamentos por consumidores de
outros OPC seria estabelecida, assegurando-se, desse modo, a universalidade no
acesso aos servigos de mobilidade elétrica; e

(iii} na terceira, e Gltima, fase, o novo modelo seria totalmente adotado, mediante a
revogacdo da obrigacdo dos OPC de permitirem a utilizacdo dos seus equipamentos por
consumidores de outros OPC, passando a universalidade no acesso aos servicos de
mobilidade elétrica a ser garantida com base nos carregamentos numa base ad-hoc e na
atividade dos prestadores de servicos de mobilidade.

74 Fonte dos dados: Mobi.E e INE. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 07.05.2024 e 10.05.2024,
respetivamente.
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Recomendacéio 2 | ao Governo

Promover a simplificagdo do modelo organizativo, integrando o papel dos OPC e dos CEME.

O servico de carregamento passaria a ser adquirido aos OPC ou aos prestadores de servicos de
mobilidade, sem recurso a um contrato prévio com um CEME, sem necessidade de pagamento
via aplicacdo digital ou ligagdo a Internet e com um preco livremente determinado pelos OPC ou
pelos prestadores de servicos de mobilidade.

O papel da EGME teria de ser ajustado ao facto de essa entidade deixar de gerir os fluxos de
informacao associados a faturagao entre os OPC e os CEME.

A adog¢ao do novo modelo poderia ser efetuada de forma faseada, com uma avaliacdo de
impacto no final de cada fase. Em particular:

(iv) naprimeirafase, o modelo para os carregamentos numa base ad-hoc sugerido
pela ERSE seria adotado;

(v} nasegunda fase, o papel dos OPC e dos CEME seria integrado e uma obrigacao
dos OPC de permitirem a utilizacao dos seus equipamentos por consumidores
de outros OPC seria estabelecida, assegurando-se, desse modo, a universalidade
no acesso aos servicos de mobilidade elétrica; e

(vi) na terceira, e ultima, fase, o modelo subjacente a recomendacao seria
totalmente adotado, mediante a revogacao da obrigacdao dos OPC de permitirem
a utilizacdo dos seus equipamentos por consumidores de outros OPC, passando a
universalidade no acesso aos servigos de mobilidade elétrica a ser garantida com
base nos carregamentos numa base ad-hoc e na atividade dos prestadores de
servicos de mobilidade.

111.6.3. Exercicio da atividade de gestdo de operac¢des da rede de mobilidade elétrica

141. A opg¢do do Governo de a atividade de gestao da rede de mobilidade elétrica ser exercida
pela Mobi.E foi fundamentada com os conhecimentos e experiéncia dessa entidade's. Ndo
obstante, o Governo considerou que essa op¢do pode ter um caracter transitério e, nesse
sentido, pode vigorar apenas até se verificar um maior desenvolvimento da rede de mobilidade
elétrica. Aquando da ultima vez que essa opcao foi tomada, em 2015, a mobilidade elétrica ainda
estava nos seus primérdios em Portugal, encontrando-se na fase piloto de desenvolvimento de
uma rede integrada de pontos de carregamento em alguns municipios.

142. Desde 2015, a rede de mobilidade elétrica desenvolveu-se de forma significativa, em
particular ao nivel do nimero de carregamentos efetuados', do nimero de pontos de
carregamento'” e das cobertura e distribuicao geografica dos pontos de carregamento.

143. Consequentemente, afigura-se pertinente que a escolha da(s) entidade(s) que ira(ao)
exercer a atividade de gestdo da rede de mobilidade elétrica seja reavaliada,
nomeadamente ao nivel do processo adotado para efetuar essa selecao. A existéncia de uma
Unica EGME afigura-se ser adequada, no momento atual, uma vez que a centralizagdo dessa
atividade beneficia a eficiéncia no seu exercicio, dadas as fun¢fes subjacentes a mesma.

175 Ver preambulo do Despacho n° 2288/2015 e preambulo do Despacho n° 6826/2015.
76 Ver Figura 3.

77 Ver Figura 6.

178 Ver paragrafo 53.
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144. Como tal, considera-se ser pertinente aferir dos custos e beneficios de o processo de
selecdo da EGME passar a ser regido por mecanismos de mercado competitivos, abertos,
transparentes e nao discriminatdrios. Numa otica de concorréncia, essa opgao permitiria
dinamizar a concorréncia pelo mercado, em beneficio da eficiéncia econédmica. Tal seria passivel
de se traduzir na diminui¢do da tarifa da EGME, em beneficio dos consumidores.

145. Com efeito, a AdC tem defendido um conjunto de principios no ambito dos procedimentos
de formacao de contratos de servico publico, em particular que envolvam a atribuicdo de
direitos exclusivos, em diversos sectores'. Desses principios, destacam-se os seguintes:

(i} a duragdo total (incluindo eventuais renovacdes) de um contrato de concessao deve
garantir a exposi¢do do servico a concorréncia com regularidade, em particular:

— adura¢do de um contrato de concessdo ndo deve ultrapassar o prazo durante o
qual o concessionario pode razoavelmente esperar recuperar os investimentos
realizados para a exploragdo dos servicos, a par da remunera¢ao do capital
investido, tomando em consideragdo os investimentos necessarios para atingir os
objetivos contratuais, conforme previsto na Diretiva 2014/23/UE=; e

— uma concessdo deve ser objeto de um (novo) concurso publico, em detrimento da
sua renovacao, apos o final da vigéncia do respetivo contrato;

(i) a capacidade da entidade adjudicante para avaliar de forma cabal e consequente as
propostas que recebe ndo deve ser limitada pela ndo inclusdo do preco e da qualidade
de servico como critérios de adjudicacao das concessdes; e

(i) os procedimentos de adjudicacdo das concessGes ndo devem impor entraves
desnecessarios a participacao de concorrentes.

146. Esses principios devem aplicar-se, com as devidas adapta¢6es, ao caso em analise. As
adaptac®es relacionam-se, em particular, com a forma legal escolhida para atribuir os direitos
em causa, que pode ser um contrato de concessdo, uma licenga ou outra.

147. O exercicio de avaliagdo em causa deve tomar em consideragao os fatores sinalizados por
varios contributos recebidos pela AdC no ambito da consulta publica. Desses fatores,
destacam-se: (i) os elementos regulatérios em vigor, incluindo a estrutura e os valores das tarifas
da EGME definidos pela ERSE; (ii) as atribui¢cbes da EGME'; e (iii) os meios técnicos necessarios
para a adequada prestacao do servico pela EGME.

179 Ver, a titulo exemplificativo: (i) Melhores praticas no ambito da celebra¢do de contratos de servigo publico de transporte
rodovidrio de passageiros, de 17.02.2021; (ii) Recomendac¢do da AdC relativa a concessdo da exploracdo da atividade turistica
e desportiva na Serra da Estrela, de 28.07.2020; (iii) Recomendacdo da AdC relativa ao regime de acesso a titulos de utilizagdo
privativa para cais em vias navegaveis, de 31.01.2019; (iv) Estudo da AdC sobre a concorréncia no setor portuario, publicado
em 27.12.2018; (v) Recomendacdo da AdC no ambito da liberalizacdo de servicos de transporte ferrovidrio de passageiros, de
14.12.2018; (vi) Plano de acao da AdC para a reforma legislativa e regulatéria de 13 profissdes liberais autorreguladas e para
os setores de transporte rodoviario, ferrovidrio, maritimo e portudrio, cuja versdo atualizada foi publicada em novembro de
2018, elaborado no ambito do Projeto “AdC Impact 2020", conjunto com a Organisation for Economic Co-operation and
Development (OECD); (vii) Comentarios da AdC as propostas de atribuicdo das concess6es municipais de distribuicdo de energia
elétrica em baixa tensdo, de 20.09.2018; e (viii) Andlise da AdC ao setor dos combustiveis liquidos rodovidrios em Portugal
Continental, publicada em 17.05.2018.

180 Ver n° 2 do artigo 18° da Diretiva n° 2014/23/UE, relativa a adjudicacdo de contratos de concessao.

181 Definidas no n° 2 do artigo 21° do Decreto-Lei n® 39/2010.
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http://www.concorrencia.pt/vPT/Estudos_e_Publicacoes/Documents/2018%20-%20Estudo%20sobre%20a%20Concorr%c3%aancia%20no%20Setor%20Portu%c3%a1rio.pdf
http://www.concorrencia.pt/vPT/Estudos_e_Publicacoes/Recomendacoes_e_Pareceres/Documents/Recomendações%20sobre%20Liberalização%20Serviços%20Transporte%20Ferroviário%20Passageiros.pdf
http://www.concorrencia.pt/vPT/Estudos_e_Publicacoes/Politicas_Publicas/Documents/Relatorio%20AdC_%20Plano%20de%20Ação%20da%20AdC%20para%20a%20Reforma%20Legislativa%20e%20Regulat.pdf
http://www.concorrencia.pt/vPT/Estudos_e_Publicacoes/Politicas_Publicas/Documents/Relatorio%20AdC_%20Plano%20de%20Ação%20da%20AdC%20para%20a%20Reforma%20Legislativa%20e%20Regulat.pdf
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http://www.concorrencia.pt/vPT/Estudos_e_Publicacoes/Documents/2018%20-%20Propostas%20atribui%c3%a7%c3%a3o%20concess%c3%b5es%20municipais%20distribui%c3%a7%c3%a3o%20energia%20el%c3%a9trica%20baixa%20tens%c3%a3o.pdf
http://www.concorrencia.pt/vPT/Estudos_e_Publicacoes/Documents/2018%20-%20An%c3%a1lise%20ao%20Setor%20dos%20Combust%c3%adveis%20L%c3%adquidos%20Rodovi%c3%a1rios%20em%20Portugal%20Continental.pdf
http://www.concorrencia.pt/vPT/Estudos_e_Publicacoes/Documents/2018%20-%20An%c3%a1lise%20ao%20Setor%20dos%20Combust%c3%adveis%20L%c3%adquidos%20Rodovi%c3%a1rios%20em%20Portugal%20Continental.pdf
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Recomendacéo 3 | ao Governo

Avaliar os custos e beneficios de selecionar a EGME por um mecanismo competitivo,
aberto, transparente e nao discriminatério, na medida em que estd em causa um direito
exclusivo.

Esse exercicio deve tomar em consideracdao os fatores que sejam cruciais para o
desenvolvimento da atividade em causa, designadamente: (i) os elementos regulatérios em
vigor, incluindo a estrutura e os valores das tarifas da EGME definidos pela ERSE; (ii) as
atribuicBes da EGME; e (iii) os meios técnicos necessarios para a adequada prestagdo do servico
de gestdo da rede de mobilidade elétrica.

A AdC tem defendido um conjunto de principios no ambito dos procedimentos de formacao de
contratos de servico publico, em particular que envolvam a atribuicdo de direitos exclusivos, em
diversos setores, que devem aplicar-se, com as devidas adaptacBes (relacionadas,
nomeadamente, com a forma legal escolhida para atribuir os direitos em causa), ao caso em
analise:

148.

149.

150.

(i} a duracgdo total (incluindo eventuais renovag¢des) de um contrato de concessao
deve garantir a exposicdo do servico a concorréncia com regularidade, em
particular:

— aduracdo de um contrato de concessao nao deve ultrapassar o prazo durante
o0 qual o concessionario pode razoavelmente esperar recuperar 0s
investimentos realizados para a exploragdo dos servicos, a par da
remuneracdo do capital investido, tomando em considera¢dao o0s
investimentos necessarios para atingir os objetivos contratuais, conforme
previsto na Diretiva 2014/23/UE; e

— uma concessao deve ser objeto de um (novo) concurso publico, em
detrimento da sua renovacao, apds o final da vigéncia do respetivo contrato;

(i) a capacidade da entidade adjudicante para avaliar de forma cabal e consequente
as propostas que recebe ndo deve ser limitada pela ndo inclusao do preco e da
qualidade de servico como critérios de adjudicagcao das concessdes; e

(iii) os procedimentos de adjudicacdo das concessdes ndo devem impor entraves
desnecessarios a participacdo de concorrentes.

E, ainda, de realcar que o Decreto-Lei n° 39/2010 prevé que a EGME deve ser uma entidade
com autonomia nos planos juridicos, da organizacdo e da tomada de decisdes em relagao
aos OPC e as entidades que exercam atividades relativas ao setor elétrico de producdo,
transporte, distribuicdo e comercializacaors,

No entanto, a autonomia em causa nao é imposta face aos CEME. Pelo contrario, até 12 de
junho de 2014, o Decreto-Lei n°®39/2010 previa que a autonomia fosse, também, em relagdo aos
CEME'=, ndo tendo sido identificada fundamentacgado para tal deixar de estar previsto na norma.

Nesse contexto, destaca-se que a possibilidade de a EGME nao ser independente dos
agentes de mercado é passivel de introduzir riscos ao nivel de preocupagdes
concorrenciais. A EGME, por ineréncia das suas atribuicBes, tem acesso a elementos de
informacdo sobre a atividade de cada um dos agentes cujo conhecimento pelos seus

182 Ver n° 1 do artigo 22° do Decreto-Lei n°® 39/2010.
183 Nos termos do artigo 2° do Decreto-Lei n° 90/2014.
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concorrentes pode causar significativos prejuizos ao ambiente concorrencial. Desses elementos,
destacam-se os fluxos relativos a informacao energética e financeira e as areas geograficas de
atividade.

Como tal, considera-se pertinente que a autonomia da EGME seja, também, face aos
CEME, e nao somente em relagao aos OPC.

Recomendacéo 4 | ao Governo

Impor a obrigatoriedade de a EGME ser independente dos CEME. Nesse sentido, o n° 1 do
artigo 22° do Decreto-Lei n° 39/2010 deve ser alterado no sentido de exigir que a EGME tenha
autonomia face aos OPC e, também, aos CEME.

111.6.4. Exercicio da atividade de comercializa¢do de eletricidade para a mobilidade elétrica

152.

153.

154.

155.

156.

As atividades de comercializacao de eletricidade para a mobilidade elétrica e de operagao
de pontos de carregamento apresentam diferengas, que decorrem da propria definicdo das
atividades, nomeadamente ao nivel: (i) do investimento financeiro exigido e do prazo de retorno
do mesmo; (ii) do conhecimento técnico necessario; (iii) da capacidade de influenciar as receitas;
e (iv) do relacionamento com os consumidores.

E expectavel que, as entidades que exercem cada uma dessas atividades, sejam exigidas
caracteristicas também diferentes, designadamente ao nivel: (i) dos meios financeiros; (ii) dos
conhecimentos, capacidade técnica e habilitagdes dos recursos humanos; (iii) dos meios
materiais'®; e (iv) da estrutura organizativa.

Com efeito, até 12 de junho de 2014'=, o quadro legal e regulamentar nao previa a
obrigatoriedade de os CEME serem OPC. Até esse momento, o exercicio das duas atividades
em causa eram objeto de regimes (incluindo procedimentos de licenciamento) distintos e
separados. A partir dessa data, a obrigatoriedade de os CEME serem OPC passou a estar prevista
no Decreto-Lei n® 39/2010.

Os requisitos associados ao exercicio da atividade de OPC previstos no quadro legal e
regulamentar nao sofreram qualquer alteracéo relevante com a introducédo da obrigacao
de os CEME serem OPC'. Esses requisitos foram definidos com base nas especificidades e
necessidades apenas dessa atividade, e ndo também da atividade de comercializacdo de
eletricidade para a mobilidade elétrica.

Acresce que o nimero de CEME registados na DGEG tem sido significativamente inferior
ao numero de OPC licenciados: (i) em 7 de fevereiro de 2024, existiam 35 CEME e 26 desses
agentes tinham celebrado um contrato de adesao na rede de mobilidade elétrica™; e (ii) em 17
de abril de 2024, existiam 109 OPC e 94 desses agentes tinham celebrado um contrato de
adesdo na rede de mobilidade elétrica». Tal é consentaneo com as suprarreferidas diferencas

8 Em particular, instalagdes, equipamento informatico e tecnologias de informacao.

18> Data de entrada em vigor do Decreto-Lei n® 90/2014, que introduz a obrigagdo dos CEME em causa no n° 1 do artigo 7° do
Decreto-Lei n° 39/2010.

18 Ver n° 1 do artigo 7° do Decreto-Lei n° 39/2010.

87 Ver n° 1 do artigo 2° da Portaria n° 1201/2010 e n° 1 do artigo 2° da Portaria n°® 241/2015, em vigor desde 13.08.2015.

188 ver listagem de CEME publicada pela DGEG atualizada em 07.02.2024, consultada em 05.05.2024.

189 Ver pagina da Internet da Mobi.E, consultada em 05.05.2024.

190 ver listagem de OPC publicada pela DGEG atualizada em 17.04.2024, consultada em 05.05.2024.

191 Ver pagina da Internet da Mobi.E, consultada em 05.05.2024.
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entre essas atividades, ao demonstrar que os agentes com interesse em serem OPC ndo tém
necessariamente interesse em ser CEME, e vice-versa.

157. E, ainda, de notar que os OPC apenas tém de operar, no minimo, um ponto de
carregamento ligado a rede de mobilidade elétrica>. E expectavel que as entidades com
interesse em ser CEME e sem interesse em ser OPC, caso decidam desenvolver a sua atividade
em Portugal, cumpram esse requisito com um numero muito reduzido de pontos de
carregamento e, como tal, de uma forma sem valor significativo para o desenvolvimento da
infraestrutura. Nesse sentido, em maio de 2024, quatro CEME operavam, apenas, um posto de
carregamento integrado na rede de mobilidade elétrica™: e cerca de 38% dos CEME operavam
mais do que 20 postos de carregamento integrados na mesma rede 21,

158. Dado o exposto, a obrigatoriedade de os CEME serem OPC afigura-se nao ser
objetivamente necessaria e nado constituir qualquer tipo de salvaguarda ao exercicio da
atividade de comercializa¢ao de eletricidade para a mobilidade elétrica, implicando, em
contrapartida, custos acrescidos a entrada no mercado.

Recomendacdio 5 | ao Governo

Revogar a obrigatoriedade de os CEME serem OPC. Em particular, o n° 1 do artigo 7° do
Decreto-Lei n°®39/2010 deve ser alterado no sentido de separar os regimes de exercicio das duas
atividades em causa.

111.6.5. Exercicio da atividade de operacao de pontos de carregamento nas autoestradas

159. O modelo de operacao de pontos de carregamento nas autoestradas tem sido baseado na
possibilidade de as empresas com subconcessdes de exploracdao de postos de
abastecimento de combustiveis, querendo, alterarem o seu titulo no sentido de incluir as
atividades em causa's. A implementa¢dao do modelo tem-se traduzido na operacao dos pontos
de carregamento localizados nas areas de servico das autoestradas por essas empresas ou por
OPC escolhidos pelas mesmas.

160. Esse modelo limita a entrada de agentes de mercado na atividade de operacdo de pontos
de carregamento nas autoestradas, em prejuizo das condi¢cbes de concorréncia e,
consequentemente, dos consumidores. Esse efeito negativo é agravado pelas limitagdes
(estruturais) de espaco caracteristicas das localiza¢6es em questao.

161. Arevogacao da possibilidade em causa nao visa colocar em causa a vigéncia dos contratos
atuais de (sub)concessao associados a areas de servico ou postos de abastecimento de
combustiveis, visando, apenas, novos contratos. Nesse sentido, ndo se perspetivam riscos
associados a garantia do equilibrio econdmico-financeiro dos contratos atuais decorrentes da
revogacdo dessa possibilidade.

162. Nao obstante, e com vista a promover a concorréncia, considera-se relevante que a
atribuicao de (novos) direitos de instalacao e exploragdo de pontos de carregamento em
autoestradas seja efetuada mediante concursos publicos, em detrimento da renovagao
dos contratos de (sub)concessao atuais, ap6s o final da respetiva vigéncia. Nesse contexto,

192 Nos termos da alinea f) do n° 1 do artigo 2° da Portaria n°® 241/2015.

193 A MEO Energia - Comercializagdo de Energia, S.A., a PetroTérmica Energia, S.A., a BP Portugal - Comércio de Combustiveis e
Lubrificantes, S.A. e a EasyCharger, S.A..

194 E de notar que ndo existem postos de carregamento integrado na rede de mobilidade elétrica associados a nove CEME.

195 Fonte dos dados: Mobi.E e DGEG. Tratamento dos dados: AdC. Data de recolha dos dados: 15.05.2024.

1% Ver paragrafo 70.
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a duracao total (incluindo eventuais renovacdes) de um contrato de concessado deve garantir a
exposi¢ao do servico a concorréncia com regularidade, conforme a AdC tem defendido.

Acresce que ndo se antecipa que a revogacao da possibilidade em causa possa resultar
em riscos acrescidos associados a garantia do equilibrio econémico-financeiro das
(sub)concessdes atuais. Nesse ambito, nota-se que: (i) no caso de utilizadores de veiculos
puramente elétricos, a venda do servi¢o de carregamento de veiculos ndo concorre com a venda
de combustiveis liquidos rodoviarios; e (ii) no caso de utilizadores de veiculos hibridos, a
eventual diminui¢do das receitas associadas a venda de combustiveis liquidos rodoviarios seria
sempre compensada pelo aumento das receitas associadas ao carregamento de veiculos e pela
diminui¢cdo da renda variavel paga pelas subconcessionarias as concessionarias, que tem sido
indexada ao volume de venda de combustiveis®e.

Por fim, destaca-se que a revogacao da possibilidade em causa tem uma ligacdo estreita com a
relacdo entre os direitos de instalacdo e exploracdo de pontos de carregamento em areas de
servico ou postos de abastecimento de combustiveis e os (novos) concursos publicos para a
(sub)concessdo de areas de servigo ou postos de abastecimento de combustiveis. Essa matéria
é abordada de seguida.

Recomendacéio 6 | ao Governo

Revogar a possibilidade de alargamento, sem concurso publico, dos contratos de
(sub)concessdao de areas de servico ou postos de abastecimento de combustiveis, em
particular, nas autoestradas a instalacao e a exploracao de pontos de carregamento. Em
particular, o n°® 4 do artigo 25° do Decreto-Lei n°® 39/2010 deve ser revogado.

165.

166.

167.

De forma a promover a concorréncia nas atividades de instalacdo e explora¢do de pontos de
carregamento nas autoestradas, o processo de selecdo das entidades responsaveis pela
operacao de pontos de carregamento nas autoestradas deve ser regido por mecanismos
de mercado competitivos, abertos, transparentes e nao discriminatérios.

No contexto desses mecanismos, deve ser aferida a possibilidade de coexisténcia de
diferentes OPC na area de servigo em causa. Essa possibilidade visa promover a concorréncia
no mercado, no momento de carregamento de veiculos elétricos, ja que seria passivel de gerar
um aumento da eficiéncia dos operadores e, desse modo, uma diminui¢ao dos custos incorridos
pelos consumidores com o carregamento nesses locais. Diversos contributos recebidos pela
AdC no ambito da consulta publica alertaram para aspetos de implementacdo dessa
possibilidade, nomeadamente associados a possibilidade de partilha por diferentes OPC do
ponto de ligagdo as redes de distribui¢do e transmissao de energia elétrica, que importarad tomar
em considera¢do no ambito do desenho do procedimento concursal.

Com vista a promover a concorréncia pelo mercado, os (novos) procedimentos para a
concessao de areas de servigo ou postos de abastecimento de combustiveis nao devem
incluir no seu objeto a instalagdo e a exploracdo de pontos de carregamento. Com efeito,
a oferta retalhista de postos de abastecimento de combustiveis € substancialmente distinta da
oferta retalhista de pontos de carregamento de veiculos elétricos. Como tal, um procedimento
de atribuicdo de direitos que inclua, necessariamente, os dois servigos excluira os agentes que

197 Ver Recomendacdo 3, que elenca os principios que a AdC tem defendido no ambito dos procedimentos de formacao de
contratos de servico publico, em particular que envolvam a atribuicdo de direitos exclusivos, em diversos setores.

198 Ver Relatério intitulado “Andlise ao setor dos combustiveis liquidos rodovidrios em Portugal Continental”, publicado pela AdC em
07.06.2018.
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ndo estejam aptos a disponibilizar ambos os servicos, afetando negativamente a concorréncia
pelo mercado e a diversidade de OPC nas autoestradas.

A adocdo dos novos mecanismos nao visa colocar em causa a vigéncia dos contratos
atuais de (sub)concessao associados a areas de servico ou postos de abastecimento de
combustiveis, visando, apenas, novos contratos. Note-se que o facto de os contratos atuais
incluirem o fornecimento, em regime de exclusividade, de combustiveis liquidos rodoviarios e
de pontos de carregamento de veiculos elétricos ndo significa que, no futuro, ndo possa separar-
se o fornecimento de ambos esses servicos.

Como tal, os direitos de instalacao e exploracao de pontos de carregamento nesses locais
devem ser atribuidos nos novos termos apenas apés o final da vigéncia dos respetivos
contratos de (sub)concessdo existentes, nos casos em que o respetivo ambito inclua os
direitos em causa. Nos restantes casos, a atribuicdo desses direitos em conformidade com os
novos mecanismos pode ser efetuada em qualquer momento, ja que as (sub)concessionarias
optaram por ndo ter capacidade deciséria em relacdo as atividades em causa.

Tal implica que a ado¢do dos novos mecanismos nao tera, em principio, efeito no risco
associado a recuperagdo pelos OPC do investimento inerente aos pontos de
carregamento instalados no momento presente, uma vez que as condi¢des aceites pelos
OPC nesse ambito ndo sofrem qualquer alteragdo. Nesse contexto, é de referir que os direitos
de instalacdo e exploracdo de pontos de carregamento nas autoestradas das quais a Brisa é
concessionaria foram atribuidos, em regime de exclusividade, as subconcessionarias das
respetivas areas de servico ou postos de abastecimento de combustiveis até ao final das
subconcessdes, em 31 de dezembro de 2035. A partir desse momento, os bens e equipamentos
existentes necessarios a exploragdo dos pontos de carregamento revertem para a Brisa. Nesse
ambito, foram definidos niveis de servico e condi¢des de reforco da oferta de pontos de

carregamento.

As preocupacdes de concorréncia referidas, nomeadamente ao nivel de concentracdo nas areas
de servico localizadas nas autoestradas, foram ja sinalizadas, ainda que em contextos
diferentes, por parte de outras ANC. A titulo ilustrativo, no relatério publicado pela CMA em
julho de 2021'», a CMA considerou que o desenvolvimento do mercado da mobilidade elétrica
foi prejudicado pela celebragao de acordos de exclusividade de longo prazo entre um OPC e trés
entidades que exploram areas de servico localizadas em autoestradas. Nesse contexto, a CMA
recomendou ao Governo que promovesse a existéncia de concorréncia entre OPC nas areas de
servico das autoestradas®o. Esses acordos de exclusividade também foram o objeto de uma
investigacdo da CMA, iniciada em julho de 2021, a eventuais infracbes ao direito da
concorrénciaz', Em marco de 2022, a CMA arquivou essa investiga¢cdo, mediante a aceitacdo de
compromissos propostos pelas entidades visadas, por ter considerado que os mesmos davam
resposta as preocupagdes concorrenciais suscitadas pelos acordos.

199 Ver "Electric vehicle charging market study - Final report”.

200 Nos termos dessa recomendacdo, o Governo do Reino Unido deveria utilizar o “Rapid charging fund” para tal, fazendo a
atribuicdo desse apoio publico depender, em particular, da inexisténcia (futura) de exclusividade, da atribuicdo de acesso a
capacidade de rede com base em concursos publicos e da interoperabilidade da rede do OPC com todos os veiculos elétricos.
A dotacdo financeira desse fundo publico (de 950 milh&es de libras) deve ser direcionada para o reforco da rede de eletricidade
de modo a satisfazer a procura de pontos de carregamento nas areas de servico localizadas em autoestradas e nas principais
estradas regionais onde os custos de instalagdo da infraestrutura sejam excessivamente dispendiosos e inviabilizem a sua
comercializagdo.

201 \er nota de rodapé 38.
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Recomendacéo 7 | ao Governo

Promover a atribuicao de direitos de instalacdo e exploragado de pontos de carregamento
em areas localizadas em autoestradas mediante mecanismos competitivos, abertos,
transparentes e nao discriminatorios.

Nesse contexto, e com vista a maximizar o nidmero de participantes nos procedimentos
concursais e a promover uma maior diversidade de OPC nas autoestradas:

(il deve ser aferida a possibilidade de coexisténcia de diferentes OPC em um
determinado local;

(i) no caso de atribuicao de direitos exclusivos, recomendam-se os principios
constantes da Recomendac¢do 3, que devem ser aplicados, com as devidas
adaptac®es (relacionadas, em particular, com a forma legal escolhida para atribuir
os direitos em causa), ao caso em andlise; e

(iii) a atribuicdo dos direitos em causa (relativos aos pontos de carregamento)
ndo deve ser incluida nos (novos) concursos publicos para a concessao de
direitos de instalacdo e exploracdo de areas de servico ou postos de
abastecimento de combustiveis nas autoestradas.

111.6.6. Contratacao de energia elétrica pelos CEME

173.

174.

172. Nos termos do Decreto-Lei n° 39/2010>2, os CEME devem contratar o fornecimento de

energia elétrica a comercializadores de eletricidade ou através dos mercados
organizados. Contudo, essa norma nao tem em considera¢ao os mais recentes agentes de
mercado, como os agregadores, e as mais recentes formas de producdo de eletricidade,
nomeadamente o autoconsumo (individual e coletivo) e as Comunidades (de energia renovavel

e de cidaddos), previstos no Decreto-Lei n° 15/2022.

Nesse sentido, considera-se importante atualizar o regime juridico da mobilidade elétrica

no sentido de permitir que os CEME possam contratar a energia elétrica para fornecimento dos
seus clientes a qualquer agente de mercado e independentemente da forma de producdo de

eletricidade.

Conforme sinalizado por varios contributos recebidos pela AdC no ambito da consulta publica,

a alteracdo do conjunto das possiveis formas de contratualiza¢do de energia elétrica para
carregamento de veiculos podera justificar que o quadro legal e regulamentar aplicavel a
mobilidade elétrica passe a abranger disposi¢des que norteiem a atuacao dos agentes de
mercado no ambito de matérias conexas. Essas matérias respeitam, designadamente: (i) a
possibilidade de utilizacdo de pequenas e inconstantes operacdes de produgdo de energia
elétrica; (ii) aos pressupostos de medicdo adotados; (iii) a possibilidade de utilizacdo de
producdo distribuida para o carregamento de veiculos; e (iv) a distribuicdo das receitas
provenientes da venda de energia elétrica pelas comunidades de energia renovavel nas quais

os Municipios participem para o carregamento de veiculos.

202 Ver alinea b) do n° 1 do artigo 11° do Decreto-Lei n° 39/2010.
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Recomendacdéo 8 | ao Governo

Permitir que os CEME ou os OPC (consoante o modelo organizativo da mobilidade elétrica
seja o atual ou o apresentado na Recomendacao 2, respetivamente) contratualizem
energia elétrica a qualquer agente econémico que comercialize energia elétrica, e ndo
apenas a comercializadores do setor elétrico.

Nesse sentido:

(i} aalinea b) do numero 1 do artigo 11° do Decreto-Lei n° 39/2010 deve ser alterada
no sentido de ser permitida a contratualizacao de energia elétrica pelos CEME ou
pelos OPC a qualquer agente econdmico que comercialize energia elétrica; e

(i) deve ser avaliada a necessidade de, no quadro legal e regulamentar aplicavel a
mobilidade elétrica, incluir disposicdes que norteiem a atuacao dos agentes de
mercado no ambito de matérias conexas com as possiveis formas de
contratualizacdo de energia elétrica para carregamento de veiculos,
designadamente: (a) da possibilidade de utilizacdo de pequenas e inconstantes
operagdes de producdo de energia elétrica; (b) dos pressupostos de medicao
adotados; (c) da possibilidade de utilizagdo de produg¢do distribuida para o
carregamento de veiculos; e (d) da distribuicdo das receitas provenientes da venda
de energia elétrica pelas comunidades de energia renovavel nas quais os
Municipios participem para o carregamento de veiculos.

111.6.7. Atuacgdo dos Municipios ao nivel da mobilidade elétrica

175.

176.

177.

178.

179.

Conforme ja expostox:, verifica-se uma significativa heterogeneidade por regido na oferta de
postos de carregamento, passivel de afetar negativamente uma adog¢ao mais célere de veiculos
elétricos.

Um fator crucial para o desenvolvimento da mobilidade elétrica é a existéncia de um
enquadramento municipal proporcional e adequado, que reflita as necessidades e
especificidades de cada municipio, para além dos quadros legais e regulamentares a nivel
nacional e europeu. Dos instrumentos que integram esse enquadramento, destacam-se 0s
instrumentos municipais de planeamento e ordenamento do territério, de mobilidade e de
transportes e, em particular, os planos, programas e regulamentos municipais para a
mobilidade elétrica.

Esse enquadramento serve de base a planificacao da atividade dos OPC e por isso, a sua
definicdo clara e atempada permitira mitigar eventuais barreiras a expansao desses
agentes e contribuir para o respetivo desenvolvimento ao longo do territério. Com efeito,
a definicdo clara e atempada do enquadramento municipal permite aos operadores
conhecerem as inten¢des dos Municipios ao nivel da quantidade e da localiza¢do de pontos de
carregamento, bem como as regras técnicas e administrativas que irdo reger a sua atividade em
cada municipio.

Contudo, na maior parte dos Municipios, o enquadramento municipal para a mobilidade
elétrica ainda ndo esta totalmente definido.

Nao obstante, tém sido verificados progressos nesse ambito, que importa destacar.

203 Ver paragrafo 54.
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180. Desde 2019, diversos Municipios aprovaram normas relativas a disponibilizacao e a
utilizacdo de espaco publico municipal para instalacdo de postos de carregamentox,
designadamente normas relativas a instalacdo desses equipamentos, a sua localizacdo e as
taxas devidas pela atividade em causa.

181. Em varios outros Municipios, encontram-se a decorrer procedimentos regulamentares
com vista a aprovacao desse tipo de normas, no ambito dos quais foram ja submetidos a
consulta publica projetos das normas em causas. Pelo menos um desses Municipioss adotou
normas temporarias, a vigorarem até a entrada em vigor das normas definitivas.

182. Com vista a impulsionar o desenvolvimento do setor da mobilidade elétrica, é crucial
assegurar a aprovacao atempada das normas cujos procedimentos regulamentares ja
tenham sido iniciados e a identificacao das necessidades de cada Municipio ao nivel de pontos
de carregamento.

183. Adicionalmente, diversos Municipios promoveram procedimentos de formacao de
contratos publicos no ambito da instalacdo, da manutencgao e/ou da exploracao de pontos
de carregamento em espacos publicos municipais. Em 27 de abril de 20247, foi identificada
informacdo sobre 23 procedimentos, que: (i) foram promovidos por 17 Municipioszs; (ii) foram
publicados, principalmente, desde 20222»; (iii) adotaram, principalmente, a forma de concurso

204 A titulo exemplificativo: (i) em 14.10.2019, a Assembleia Municipal do Porto aprovou o regime de disponibilizacdo de espago
municipal para instalacdo de postos de carregamento no Municipio do Porto (ver Edital n° 1267/2019), que foi integrado no
Codigo Regulamentar desse Municipio (nos seus artigos D-9/1° a D-9/16° e nos artigos 65°-A do seu Anexo G-1 e 65°-A do seu
Anexo G-2); (ii) em 15.11.2021, a Assembleia Municipal de Oliveira do Bairro aprovou o Regulamento n° 17/2022, relativo a
ocupagdo do espago publico e de publicidade do Municipio de Oliveira do Bairro, que regulamenta a ocupagdo e a utilizacdo
privativa dos espagos publicos, designadamente, com postos de carregamento nesse Municipio (nos seus artigos 55° a 67°);
(iii) em 20.12.2021, a Assembleia Municipal de Caminha aprovou o Regulamento n°® 32/2022, relativo a concessdo do direito de
uso privativo de espaco publico para a instalagdo de pontos de carregamento em locais publicos de acesso publico no Concelho
de Caminha; (iv) em 22.02.2022, a Assembleia Municipal de Amarante aprovou o Regulamento n.° 264/2022, relativo a
disponibilizacdo de espagos municipais para a instalagdo de postos de carregamento, que foi integrado no Regulamento n°
165/2022 (nos seus artigos 1/94°-A a 1/94°-M), que constitui o Codigo Regulamentar do Municipio de Amarante; (v) em
17.06.2022, a Assembleia Municipal de Faro aprovou o Regulamento n° 844/2022, relativo aos postos de carregamento de
mobilidade elétrica; (vi) em 30.09.2022, a Assembleia Municipal de Aveiro aprovou o Regulamento n° 976/2022, relativo a gestdo
da mobilidade, que, designadamente, regulamenta a ocupacao de espaco publico para a instalacdo de equipamentos
destinados ao carregamento de veiculos no Municipio de Aveiro (nos seus artigos 79° a 92°); (vii) em 11.10.2022, a Assembleia
Municipal de Matosinhos aprovou o Regulamento Municipal dos postos de carregamento de mobilidade elétrica (ver Edital n°
1643/2022); (viii) em 27.12.2022, a Assembleia Municipal de Cabeceiras de Basto aprovou o Regulamento Municipal da
instalagdo de pontos de carregamento em locais publicos de acesso publico em dominio publico (ver Edital n® 96/2023); (ix) em
28.02.2023, a Assembleia Municipal de Valongo aprovou o Regulamento da ocupacdo do espaco publico com postos de
carregamento do Municipio de Valongo (ver Despacho n°® 3970/2023); (x) em 05.06.2023, a Assembleia Municipal de Mafra
aprovou o Regulamento n° 780/2023, relativo a concessdo do direito de uso privativo de espago publico para a instalagdo de
pontos de carregamento em locais publicos de acesso publico no Concelho de Mafra; e (xi) em 28.09.2023, a Assembleia
Municipal de Vizela aprovou o Regulamento n°® 1158/2023, relativo a instalagdo de postos de carregamento em locais publicos
de acesso publico em dominio publico.

205 A titulo exemplificativo: (i) em 14.05.2021, a Camara Municipal de Lisboa submeteu a consulta publica, durante 30 dias, o
projeto de Regulamento da utilizagdo privativa do dominio publico municipal para a instalagdo e a opera¢do de postos de
carregamento no Municipio de Lisboa (ver Deliberacdo da Camara Municipal de Lisboa n°® 273/CM/2021 e Deliberagdo da
Assembleia Municipal de Lisboa n° 262/AML/2021); (ii) em 14.06.2022, a Camara Municipal de Cascais submeteu a consulta
publica, durante 30 dias Uteis, o projeto de Regulamento de utiliza¢do privativa do dominio publico municipal para instalagdo
de pontos de carregamento no Municipio de Cascais (ver Aviso n°® 11917/2022); e (iii) em 24.02.2024, a Camara Municipal de
Vouzela submeteu a consulta publica, durante 30 dias, o projeto de Regulamento Municipal para instalagdo de postos de
carregamento em locais publicos de acesso publico em dominio publico (ver Aviso (extrato) n® 4425/2024).

206 O Municipio de Lisboa.

207 \ler portal oficial dos contratos publicos (doravante designado “Portal BASE”), consultado em 27.04.2024.

208 Pelos Municipios de Albufeira, de Arcos de Valdevez, de Arruda dos Vinhos, do Corvo, da Covilha, da Figueira da Foz, de
Guimaraes, da Maia, de Matosinhos, de Mirandela, de Montalegre, de Obidos, de Qeiras, de Penafiel, de Sabugal, de Torres
Vedras e de Vila Franca de Xira.

20919 foram publicados a partir de 01.01.2022, dois foram publicados em 2021, um foi publicado em 2020 e 1 foi publicado em
2011.
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publicoz; (iv) foram concluidos com a adjudicagdo a um leque amplo e diverso de OPC2; e (v)
adotaram, principalmente, o prazo de execu¢do contratual incluindo renovacdes e/ou
prorrogacdes de 10 anosz2. E de destacar que esses procedimentos ndo correspondem &
totalidade de procedimentos promovidoszs,

Numa ética de promoc¢do da concorréncia, considera-se que esses procedimentos devem
ter por base os principios que a AdC tem defendido no dmbito dos procedimentos de
formacao de contratos de servigo publico, em diversos setores, constantes da Recomendagao
3. Tal é particularmente relevante nos casos que envolvam a atribuicdo de direitos exclusivos.

A diferenciacdo regional verificada ao nivel da rede de mobilidade elétrica abrange o
quadro regulamentar, nao sendo limitada a infraestrutura. De facto, as normas e os
procedimentos definidos, pelos Municipios, tém diferencas relevantes, ndo obstante as mesmas

poderem ser objetivamente fundamentadas.

Com vista a promover uma maior harmoniza¢do intermunicipal e a celeridade dos
procedimentos regulamentares a nivel municipal, deverad avaliar-se a pertinéncia da
elaboracdo de um documento de boas praticas no ambito dos procedimentos
regulamentares municipais. Um exercicio dessa natureza beneficiaria com a participacdo da
EGME, que tem tido um papel relevante na promogdo do setor a nivel nacional, e de entidades
do setor elétrico que tenham intervengao no setor da mobilidade elétrica. Note-se que a Mobi.E
referiu ja colaborar com os Municipios na elaborag¢do de regulamentac¢ao municipal aplicavel a
mobilidade elétricaz¢. Acresce que diversos contributos alertaram para os beneficios de um
documento de boas praticas, podendo servir de base para definir as matérias a abordar nesse
documento.

210 15 adotaram a forma de concurso publico, quatro adotaram a forma de contratualizagdo ao abrigo de um acordo-quadro,
dois adotaram a forma de ajuste direto e dois adotaram a forma de consulta prévia.

211 14 OPC, que diferem de forma significativa ao nivel da sua dimensdo, ndo obstante a Petrogal, S.A. ter sido a entidade
adjudicatéria de 6 procedimentos.

21214 adotaram o prazo (total) de 10 anos, cinco adotaram o prazo (total) de 3 anos, dois adotaram o prazo (total) de 15 anos,
um adotou o prazo (total) de 20 anos e um adotou o prazo (total) de 60 anos.

213 A titulo exemplificativo, em 23.02.2024, a Camara Municipal do Fundao divulgou a abertura de um procedimento, mas nao
foi encontrada referéncia ao mesmo no Portal BASE (data de recolha dos dados: 28.04.2024).

214\er contributo da Mobi.E no ambito da consulta publica.
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Recomendacdéo 9 | aos Municipios

Promover, de forma atempada, o desenvolvimento regional da rede de mobilidade
elétrica, com vista a mitigar a diferenciacdo regional, nomeadamente através de uma
definicdo clara do enquadramento municipal para a mobilidade elétrica.

Em particular, recomenda-se:

187

188.

189.

(i) aaprovacao atempada das normas relativas a disponibilizacdo e a utilizagcao
de espaco publico municipal para instalacdo de postos de carregamento, em
cada Municipio, nomeadamente nos casos em que os respetivos procedimentos
regulamentares ja tenham sido iniciados;

(i) aidentificagdo transparente e atempada das necessidades de cada Municipio
ao nivel de pontos de carregamento, com vista a permitir aos OPC planificarem
atempadamente a expansdo da sua atividade, diminuindo barreiras a expansao; e

(i) a avaliacao da pertinéncia da elaboracdao de um documento de boas praticas
no ambito dos procedimentos regulamentares municipal necessarios para o
desenvolvimento regional da rede de mobilidade elétrica, com vista a promover
uma maior harmoniza¢do intermunicipal e a celeridade dos procedimentos
regulamentares a nivel municipal.

CONCLUSAO

. Em linha com os restantes paises da UE, o setor da mobilidade elétrica em Portugal encontra-

se numa fase de expansado, sustentada pelo crescimento acentuado das vendas de novos
veiculos elétricos e pela continua expansdo da rede publica de pontos de carregamento.

No entanto, a estrutura organizativa do mercado da mobilidade elétrica em vigor tem elementos
de restricdo de acesso e de custos desnecessarios que afetam a utilizagcdo dos veiculos elétricos,
reduzindo as vantagens da sua utiliza¢do e atrasando a sua adocao.

Nesse contexto e, nos termos dos seus Estatutoszs, a AdC apresenta um conjunto de
recomendacdes que visam fomentar a concorréncia no mercado da mobilidade elétrica em
Portugal e aumentar o bem-estar dos consumidores.

215 Entre outras atribui¢des, compete a AdC “[clontribuir para o aperfeicoamento do sistema normativo portugués em todos os
dominios que possam afetar a livre concorréncia, por sua iniciativa ou a pedido da Assembleia da Republica ou do Governo”, e
“[flormular sugestdes ou propostas com vista a criagdo ou revis@o do quadro legal e regulatério” (nos termos, respetivamente, da
alinea g) do artigo 5° e da alinea d) do n° 4 do artigo 6° dos Estatutos da AdC, aprovados pelo Decreto-Lei n° 125/2014).
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Recomendacoes ao Governo

Recomendacdo 1. Promover a simplificacdo do modo de pagamento nos pontos de
carregamento acessiveis ao publico. O Regulamento (UE) 2023/1804, em particular as suas
normas que estabelecem obriga¢des dos OPC associadas aos carregamentos numa base ad-
hoc, deve ser plena e atempadamente implementado.

Recomendacdo 2. Promover a simplificacdo do modelo organizativo, integrando o papel
dos OPC e dos CEME.

O servico de carregamento passaria a ser adquirido aos OPC ou aos prestadores de servicos de
mobilidade, sem recurso a um contrato prévio com um CEME, sem necessidade de pagamento
via aplicacdo digital ou ligagdo a Internet e com um preco livremente determinado pelos OPC ou
pelos prestadores de servicos de mobilidade.

O papel da EGME teria de ser ajustado ao facto de essa entidade deixar de gerir os fluxos de
informacao associados a faturagao entre os OPC e os CEME.

A adoc¢ao do novo modelo poderia ser efetuada de forma faseada, com uma avaliacao de
impacto no final de cada fase. Em particular:

(i) naprimeirafase, o modelo para os carregamentos numa base ad-hoc sugerido
pela ERSE seria adotado;

(i) nasegunda fase, o papel dos OPC e dos CEME seria integrado e uma obrigacao
dos OPC de permitirem a utilizacao dos seus equipamentos por consumidores
de outros OPC seria estabelecida, assegurando-se, desse modo, a universalidade
no acesso aos servicos de mobilidade elétrica; e

(i) na terceira, e ultima, fase, o modelo subjacente a recomendacao seria
totalmente adotado, mediante a revogacao da obrigacdao dos OPC de permitirem
a utilizacdo dos seus equipamentos por consumidores de outros OPC, passando a
universalidade no acesso aos servigos de mobilidade elétrica a ser garantida com
base nos carregamentos numa base ad-hoc e na atividade dos prestadores de
servicos de mobilidade.

190. O exercicio de avaliacdo em causa deve tomar em consideracdo os fatores
sinalizados por varios contributos recebidos pela AdC no ambito da consulta publica.
Desses fatores, destacam-se: (i) os elementos regulatérios em vigor, incluindo a estrutura
e os valores das tarifas da EGME definidos pela ERSE; (ii) as atribuicbes da EGME; e (iii) os
meios técnicos necessarios para a adequada prestagao do servico pela EGME.

Recomendacdo 3. Avaliar os custos e beneficios de selecionar a EGME por um mecanismo
competitivo, aberto, transparente e nao discriminatério, na medida em que esta em causa
um direito exclusivo.

Esse exercicio deve tomar em consideracdo os fatores que sejam cruciais para o
desenvolvimento da atividade em causa, designadamente: (i) os elementos regulatérios em
vigor, incluindo a estrutura e os valores das tarifas da EGME definidos pela ERSE; (ii) as
atribuicbes da EGME; e (iii) os meios técnicos necessarios para a adequada prestacdo do servico
de gestdo da rede de mobilidade elétrica.

A AdC tem defendido um conjunto de principios no ambito dos procedimentos de formacao de
contratos de servico publico, em particular que envolvam a atribuicdo de direitos exclusivos, em
diversos setores, que devem aplicar-se, com as devidas adapta¢des (relacionadas,
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nomeadamente, com a forma legal escolhida para atribuir os direitos em causa), ao caso em
analise:

(i) a duracgao total (incluindo eventuais renovag¢des) de um contrato de concessao
deve garantir a exposicdo do servico a concorréncia com regularidade, em
particular:

— aduracdo de um contrato de concessao ndo deve ultrapassar o prazo durante
o0 qual o concessionario pode razoavelmente esperar recuperar 0s
investimentos realizados para a exploragdo dos servicos, a par da
remunera¢do do capital investido, tomando em consideracdo os
investimentos necessarios para atingir os objetivos contratuais, conforme
previsto na Diretiva 2014/23/UE; e

— uma concessao deve ser objeto de um (novo) concurso publico, em
detrimento da sua renovacao, apds o final da vigéncia do respetivo contrato;

(i) a capacidade da entidade adjudicante para avaliar de forma cabal e consequente
as propostas que recebe ndo deve ser limitada pela ndo inclusao do preco e da
qualidade de servico como critérios de adjudicagcdo das concessdes; e

(iii) os procedimentos de adjudicagdo das concessdes ndao devem impor entraves
desnecessarios a participacdo de concorrentes.

Recomendacdo 4. Impor a obrigatoriedade de a EGME ser independente dos CEME. Nesse
sentido, o n° 1 do artigo 22° do Decreto-Lei n°® 39/2010 deve ser alterado no sentido de exigir
que a EGME tenha autonomia face aos OPC e, também, aos CEME.

Recomendacdo 5. Revogar a obrigatoriedade de os CEME serem OPC. Em particular,on® 1 do
artigo 7° do Decreto-Lei n° 39/2010 deve ser alterado no sentido de separar os regimes de
exercicio das duas atividades em causa.

Recomendacdo 6. Revogar a possibilidade de alargamento, sem concurso publico, dos
contratos de (sub)concessiao de areas de servico ou postos de abastecimento de
combustiveis, em particular, nas autoestradas a instalacao e a exploracao de pontos de
carregamento. Em particular, o n°4 do artigo 25° do Decreto-Lei n° 39/2010 deve ser revogado.

Recomendacdo 7. Promover a atribuicao de direitos de instala¢do e explora¢do de pontos
de carregamento em areas localizadas em autoestradas mediante mecanismos
competitivos, abertos, transparentes e nao discriminatérios.

Nesse contexto, e com vista a maximizar o nimero de participantes nos procedimentos
concursais e a promover uma maior diversidade de OPC nas autoestradas:

(i) deve ser aferida a possibilidade de coexisténcia de diferentes OPC em um
determinado local;

(i) no caso de atribuicao de direitos exclusivos, recomendam-se os principios
constantes da Recomendag¢do 3, que devem ser aplicados, com as devidas
adaptacoes (relacionadas, em particular, com a forma legal escolhida para atribuir
os direitos em causa), ao caso em analise; e

(iii) a atribuicdo dos direitos em causa (relativos aos pontos de carregamento)
nao deve ser incluida nos (novos) concursos publicos para a concessao de
direitos de instalacdo e exploracdo de areas de servico ou postos de
abastecimento de combustiveis nas autoestradas.
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Recomendacdo 8. Permitir que os CEME ou os OPC (consoante o modelo organizativo da
mobilidade elétrica seja o atual ou o apresentado na Recomendacao 2, respetivamente)
contratualizem energia elétrica a qualquer agente econémico que comercialize energia
elétrica, e ndo apenas a comercializadores do setor elétrico.

Nesse sentido:

(i) aalinea b) do nimero 1 do artigo 11° do Decreto-Lei n° 39/2010 deve ser alterada
no sentido de ser permitida a contratualizacao de energia elétrica pelos CEME ou
pelos OPC a qualquer agente econdmico que comercialize energia elétrica; e

(i) deve ser avaliada a necessidade de, no quadro legal e regulamentar aplicavel a
mobilidade elétrica, incluir disposicdes que norteiem a atuacdo dos agentes de
mercado no ambito de matérias conexas com as possiveis formas de
contratualizacdo de energia elétrica para carregamento de veiculos,
designadamente: (a) da possibilidade de utilizacdo de pequenas e inconstantes
operacdes de producdo de energia elétrica; (b) dos pressupostos de medicao
adotados; (c) da possibilidade de utilizacdo de producdo distribuida para o
carregamento de veiculos; e (d) da distribuicdo das receitas provenientes da venda
de energia elétrica pelas comunidades de energia renovavel nas quais os
Municipios participem para o carregamento de veiculos.

Recomendac¢o6es aos Municipios

Recomendacdo 9. Promover, de forma atempada, o desenvolvimento regional da rede de
mobilidade elétrica, com vista a mitigar a diferenciacao regional, nomeadamente através
de uma definicao clara do enquadramento municipal para a mobilidade elétrica.

Em particular, recomenda-se:

(il aaprovacdo atempada das normas relativas a disponibilizacao e a utilizacao
de espaco publico municipal para instalagdao de postos de carregamento, em
cada Municipio, nomeadamente nos casos em que 0s respetivos procedimentos
regulamentares ja tenham sido iniciados;

(i) aidentificacdo transparente e atempada das necessidades de cada Municipio
ao nivel de pontos de carregamento, com vista a permitir aos OPC planificarem
atempadamente a expansdo da sua atividade, diminuindo barreiras a expansao; e

(i) a avaliagdo da pertinéncia da elaboracdao de um documento de boas praticas no
ambito dos procedimentos regulamentares municipal necessarios para o
desenvolvimento regional da rede de mobilidade elétrica, com vista a promover
uma maior harmoniza¢do intermunicipal e a celeridade dos procedimentos
regulamentares a nivel municipal.
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