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Sintese

Através do Pacto Ecolégico Europeu, anunciado em dezembro de 2019, a UE
pretende agora reduzir, até 2050, as emissdes de gases com efeito de estufa
provenientes dos transportes em 90% em comparagao com 1990, no ambito de um
esforco mais amplo para se tornar uma economia com impacto neutro no clima. Uma
parte essencial desta reducdo é a transicdo para combustiveis alternativos e
hipocarbdnicos, dos quais a nova fonte mais comum é a eletricidade, em especial para
os veiculos de passageiros.

A implantac¢do de infraestruturas de carregamento em sincronia com a ades3o aos
veiculos elétricos é um elemento facilitador essencial a transicdo para combustiveis
alternativos e a que quase toda a frota automaével seja de emissdes zero até 2050. O
objetivo final da politica é tornar o carregamento de veiculos elétricos tdo facil como o
enchimento do depdsito de combustivel de um veiculo convencional, fazendo com que
possam circular sem dificuldade em toda a UE. Para o concretizar, a Unido enfrenta um
problema interligado: por um lado, havera constrangimentos a adesdo aos veiculos até
que esteja disponivel uma infraestrutura de carregamento e, por outro, os
investimentos em infraestruturas carecem de maior certeza quanto aos niveis de
adesdo aos veiculos.

A Comissdo tem o papel de orientar a politica global da UE em matéria de
combustiveis alternativos. O valor acrescentado da intervengdo da Unido neste
dominio reside no facto de, apesar de esta infraestrutura ser um desafio transnacional,
os Estados-Membros ndo disporem dos instrumentos necessarios para alcangar uma
coordenacdo pan-europeia. O que a Comissdo pode fazer é adotar normas comuns
para assegurar a interoperabilidade, coordenar e apoiar a implantacdo de
infraestruturas de carregamento elétrico pelos Estados-Membros e acompanhar os
progressos realizados. Além disso, através do Mecanismo Interligar a Europa, presta
apoio financeiro as infraestruturas de carregamento elétrico.

O presente relatério ird contribuir para as revisoes da legislagao fundamental
da UE neste dominio, a realizar proximamente, e para o trabalho de planeamento e
execucdo do quadro financeiro para o proximo periodo de programacdo. Ajudara a
Comissdo a apoiar de forma mais eficaz a implantacdo de infraestruturas de
carregamento acessiveis ao publico em toda a UE, em especial no contexto dos
objetivos do Pacto Ecoldgico e da previsdo de um crescimento significativo da
eletromobilidade (isto é, da utilizagdo de veiculos elétricos) nos préximos anos.



A finalidade da auditoria do Tribunal foi determinar a eficacia do apoio da
Comissdo a implantagdo em toda a UE de infraestruturas acessiveis ao publico para o
carregamento de veiculos elétricos durante o periodo de 2014-2020. O Tribunal
analisou de que forma a Comissdo adota normas e coordena e apoia a implantacao de
infraestruturas de carregamento elétrico pelos Estados-Membros, bem como a sua
gestdo do financiamento do MIE destinado a infraestruturas de carregamento elétrico.

As informag0es para a auditoria provieram de varias fontes, designadamente a
Comissdo, as autoridades nacionais, os beneficiarios de financiamento da UE e outras
partes interessadas. Para adquirir experiéncia em primeira mao enquanto utilizadores
de infraestruturas de carregamento, os auditores do Tribunal utilizaram um veiculo
elétrico para visitar e testar varios postos de carregamento cofinanciados pela UE.

O Tribunal constatou que a Comissdo foi bem-sucedida na promoc¢ado de uma
norma comum da UE aplicavel as fichas de carregamento de veiculos elétricos e que os
utilizadores estdo a beneficiar de um acesso gradualmente mais harmonizado as
diferentes redes de carregamento. Contudo, subsistem obstaculos a circulagdo de
veiculos elétricos na Unido. Embora a rede de carregamento esteja a crescer em toda
a UE, a implantacdo é fragmentada, pois ndo existem requisitos minimos para as
infraestruturas que sejam claros e coerentes, de modo a garantir a eletromobilidade a
nivel da Unido. A UE estd ainda longe da sua ambiciosa meta do Pacto Ecoldgico de um
milhdo de pontos de carregamento até 2025 e ndo dispde de um roteiro estratégico
global para a eletromobilidade. As viagens na Unido sdo ainda mais complicadas pela
auséncia de sistemas de pagamento harmonizados mediante requisitos minimos e de
informacdes adequadas para os utilizadores sobre a disponibilidade em tempo real e
os dados de faturacao dos postos de carregamento.

O apoio financeiro da UE a partir do Mecanismo Interligar a Europa tem sido
amplamente utilizado para promover a implantacdo de postos de carregamento
interoperaveis em toda a Unido. No entanto, na auséncia de uma andlise exaustiva do
défice de infraestruturas, a Comissdao ndo consegue garantir que o financiamento
da UE é destinado as maiores necessidades. Além disso, ndo tem subordinado o
financiamento dos postos de carregamento a um periodo minimo de funcionamento
nem a garantias de acesso equitativo por todos os utilizadores de veiculos elétricos.
Todos os projetos examinados pelo Tribunal sofreram atrasos na execucao e alguns sé
produziram resultados parciais. Por ultimo, o TCE observou que as atuais taxas de
utilizagao dos postos cofinanciados sao globalmente baixas, o que aumenta os riscos
para a sustentabilidade associados a estes investimentos.



Com base nestas conclusdes, o Tribunal recomenda que a Comissao deve:

propor requisitos minimos para as infraestruturas de carregamento elétrico em
toda a RTE-T;

criar um roteiro estratégico e integrado da UE para a eletromobilidade;
elaborar uma analise dos défices de infraestruturas e de financiamento;

utilizar as analises dos défices de infraestruturas e de financiamento e critérios
mais claros, de modo a melhorar a sua selecdo de projetos;

incluir clausulas nas convencdes de subvencdo de projetos que garantam um
acesso sustentavel e equitativo as infraestruturas cofinanciadas.



Introducao

Através do Pacto Ecoldgico Europeu?, anunciado em dezembro de 2019, a UE
pretende agora reduzir, até 2050, as emissdes de gases com efeito de estufa
provenientes dos transportes em 90% em comparagdo com 1990, no ambito de um
esforco mais amplo para se tornar uma economia com impacto neutro no clima. Os
transportes representam cerca de um quarto de todas as emissoes de gases com efeito
de estufa na UE, predominantemente através do transporte rodovidrio (72%)?.

Uma parte essencial da reducdo das emissdes de gases com efeito de estufa
provenientes dos transportes rodoviarios é a transicdo para combustiveis alternativos
e hipocarbdnicos, como a eletricidade, o hidrogénio, os biocombustiveis ou o biogas.
Contudo, o transporte rodoviario continua a depender quase inteiramente dos
combustiveis fésseis, que sdo ainda utilizados por 95% de todos os veiculos
rodoviarios®. Além de os custos de aquisicdo dos veiculos serem mais elevados, a falta
de postos de carregamento e de abastecimento impede o desenvolvimento do

mercado dos combustiveis alternativos.

A UE mantém a neutralidade tecnoldgica no sentido de que ndo favorece
especificamente nenhum tipo de combustivel alternativo, mas considera que devem
existir especificacdes técnicas comuns, bem como disponibilidade (ou seja,
infraestruturas) para todos os combustiveis a nivel de toda a Unido. Na pratica, porém,
a eletricidade esta na vanguarda em termos da implantacao de combustiveis
alternativos no transporte rodovidrio, em especial nos automdveis de passageiros e

veiculos comerciais ligeiros.

De acordo com a Associacdo dos Construtores Europeus de Automaéveis, 89,4%
de todos os veiculos novos matriculados na UE em 2019 utilizavam gasolina ou
gasoleo, enquanto os veiculos hibridos elétricos representavam 6%, os veiculos

1 COM(2019) 640 final.

2 SWD(2020) 331 final que acompanha o documento COM(2020) 789 final, Sustainable and
Smart Mobility Strategy — putting European transport on track for the future.

COM(2017) 652 final, "Para uma utilizagdo o mais ampla possivel dos combustiveis
alternativos — Plano de acdo relativo a infraestrutura para combustiveis alternativos".



elétricos 3% e todos os outros veiculos nao elétricos movidos a combustiveis
alternativos (por exemplo, a gas ou a hidrogénio) apenas 1,6%. Em 2020, o segmento
dos veiculos elétricos recarregaveis (a bateria e hibridos elétricos) aumentou
significativamente a quota de mercado, no contexto do declinio global no nimero de
novos veiculos de passageiros matriculados devido ao surto de COVID-19. Os veiculos
elétricos representaram 10,5% das novas matriculas em 2020, ou seja, um em cada dez
automoveis de passageiros vendido na UE nesse ano era do tipo elétrico recarregavel®.
Os fabricantes de automadveis preveem que a producdo de veiculos elétricos na Europa
se multiplicara por seis entre 2019 e 2025, atingindo mais de 4 milhdes de automoveis
de passageiros e veiculos comerciais ligeiros por ano, o equivalente a mais de um
quinto dos volumes de producdo de automodveis na UE®.

O Pacto Ecolégico refere um nimero estimado de 13 milhdes de veiculos sem
emissdes ou com baixas emissdes nas estradas europeias até 2025. Na sua estratégia
de mobilidade sustentdvel e inteligente®, de 2020, a Comiss3o estabeleceu um marco
de, pelo menos, 30 milhdes de automdveis sem emissdes até 2030 e de quase toda a
frota automovel ser de emissoes zero até 2050, um aumento significativo em relacao
aos cerca de 2 milhdes de veiculos elétricos atualmente matriculados na UE. Além
disso, um numero crescente de Estados-Membros (entre os quais a Dinamarca, a
Irlanda, os Paises Baixos, a Eslovénia e a Suécia) anunciou planos para proibir a venda
de veiculos movidos a combustiveis fésseis a partir de 2030. Fora da UE, na Noruega, o
mercado da eletromobilidade lider a nivel mundial, os veiculos elétricos representam
15% de todos os automoveis de passageiros’ (para comparacdo, o anexo | apresenta a
quota de veiculos elétricos na UE e no Reino Unido). A Noruega estabeleceu a meta
mais ambiciosa de todas, exigindo que a totalidade dos automdveis de passageiros e
veiculos comerciais ligeiros novos vendidos tenham emissdes zero ja em 2025.

De acordo com a Estratégia Europeia de Mobilidade Hipocarbdnica, publicada
pela UE em 2016, o objetivo final da politica é tornar o carregamento de veiculos
elétricos tao facil como o enchimento do depdsito de combustivel de um veiculo
convencional, fazendo com que possam circular sem obstaculos em toda a UE. Ao
contrario dos veiculos convencionais, a maior parte dos carregamentos de veiculos

https://www.acea.be/statistics/tag/category/electric-and-alternative-vehicle-registrations.

Electric surge: Carmakers’ electric car plans across Europe 2019-2025, Transport &
Environment, julho de 2019.

® COM(2020) 789 final.

Dados de setembro de 2020 do Observatério Europeu dos Combustiveis Alternativos.


https://www.acea.be/statistics/tag/category/electric-and-alternative-vehicle-registrations

elétricos é feita em casa ou no local de trabalho, pelo que os pontos de carregamento
publicos® sdo necessdrios para servir os condutores que n3o tém acesso a
carregamentos privados e os que fazem deslocagdes mais longas. Além disso, uma
analise recente mostrou que ird provavelmente ocorrer uma transicao dos
carregamentos no domicilio (cerca de 75% em 2020) para opgdes de acesso publico, a
medida que mais pessoas sem possibilidades de realizar carregamentos domésticos
comecarem a adquirir veiculos elétricos®.

Uma vez que a autonomia dos veiculos elétricos (uma média de cerca de 380 km,
obtida a partir de 10 veiculos elétricos de passageiros disponiveis no mercado) ainda é,
em geral, inferior a dos veiculos convencionais, tém de ser recarregados com maior
frequéncia. O tempo de recarregamento depende da bateria do veiculo e da
capacidade do ponto de carregamento (ver quadro 1). Embora os carregadores
"lentos" e "normais" sejam mais adequados para os ciclos de carregamento
domeésticos e nos locais de trabalho, os carregadores "rapidos" e "ultrarrapidos" sdo
mais adequados para as autoestradas e as principais redes rodoviarias. Os
condicionalismos de autonomia e a preocupacdo com a disponibilidade de postos de
carregamento ao longo do percurso podem levar os utilizadores de veiculos elétricos a
sentirem ansiedade por falta de autonomia e pelo tempo de espera na fila, ou seja, ao
receio de que o seu veiculo ndo tenha autonomia suficiente para chegar ao destino e
gue o carregamento possa implicar longas filas de espera se um posto ja estiver
ocupado.

Quadro 1 — Quais as tecnologias de carregamento disponiveis?

Lento (CA monofasico) 3-7 kW 7-16 horas
Normal (CA trifasico) 11-22 kW 2-4 horas
Rapido (CC) 50-100 kW 30-40 minutos
Ultrarrapido (CC) > 100 kW < 20 minutos

* Depende também da capacidade da bateria e de outras variaveis.

Fonte: Recharge EU: How many charge points will Europe and its Member States need in the 2020s,
Transport & Environment, janeiro de 2020.

8 Um ponto de carregamento apenas recebe um veiculo de cada vez. Um posto de

carregamento é composto por varios pontos de carregamento.

?  McKinsey & Company, Charging ahead: Electric-vehicle infrastructure demand, 8.8.2018.
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Cada Estado-Membro é responsavel pela preparacao e execugdo da sua propria
politica interna em matéria de combustiveis alternativos ao abrigo do quadro
estabelecido pela legislacdo da UE, o que pode incluir medidas como reducdes fiscais
ou subsidios para a aquisicao de veiculos elétricos e a construcdo de infraestruturas de
carregamento.

Nao obstante, a Comissdao tem o papel de orientar a politica global da UE em
matéria de combustiveis alternativos, com responsabilidades que abrangem a
elaboracdo e a negociacdo de propostas legislativas. O Pacto Ecolégico é o mais
recente de uma série de documentos estratégicos da UE sobre o desenvolvimento da
infraestrutura para combustiveis alternativos (ver figura 1). O valor acrescentado da
intervencdo da UE neste dominio reside no facto de, apesar de esta infraestrutura ser
um desafio transnacional, os Estados-Membros ndo disporem dos instrumentos
necessarios para uma coordenacdo pan-europeia. O que a Comissdo pode fazer é
adotar normas comuns para assegurar a interoperabilidade, coordenar e apoiar a
implantacdo de infraestruturas de carregamento elétrico pelos Estados-Membros e
acompanhar os progressos realizados.

Figura 1 — Documentos estratégicos da UE sobre a infraestrutura para
combustiveis alternativos

2011
Livro Branco - Roteiro do espago tnico 2017
europeu dos transportes
(COM(2011) 144 final): 2014 Plano de ago relativo a 2020
desenvolvimento de uma estratégia infraestrutura para combustiveis
sustentavel de fontes de energia alternativos ) L -
alternativas (incluindo as Diretiva Infraestrutura para gigéwéfgéZ)rggz"iﬁ?fa/éstrutura" Est:atetg’la tlie ',m:bll,hda;’e
infraestruturas), com a finalidade de Combustiveis Alternativos interoperavel para combustiveis ;S(SJAE;I?ZZ‘;??)E;IS';;;S;; e
reduzir para metade o nimero de (2014/94/UE): alterpqtivos até 2025, em especial no pelo menos 30 milhée.s de
velculos.automg\{els de motorizagdo instalagdo de um "ntimero d?iTCTIZI %2S;T°£Tedf22?ﬁtgﬁésd§ veiculos de emissdes nulas na
convencional utilizados no transporte adequado" de pontos de ?rans;?orte A G UE até 2030, servidos por
urbano, até 2030, e retira-los de carregamento e de navegaveis transfronteirico e de longa 3 milh&es de pontos de
circulagdo nas cidades até 2050. abastecimento até 2020 e 2025. distancia. carregamento publicos.
T I »
l l l '
2013 2016 2019

Estratégia para os combustiveis alternativos Estratégia Europeia de Mobilidade Pacto Ecoldgico Europeu:

(COM(2013) 17 final): Hipocarbénica (COM(2019) 640 final):

estabelecimento de uma rede de postos de (COM(2016) 501 final): estima-se que, em 2025, haja 13 milhdes de

e e Gl s el el ies a fim de garantir a aceltag’ao_e |mp|antaga9 . veiculos com plvel nuIv_J ou_balxo de emissdes

d fi = tilizacs lizad em massa dos veiculos elétricos, é necessario na UE, os quais necessitardo de cerca de um

€ contiguracao e utilizacao normalizadas. que as infraestruturas de carregamento milhdo de estagBes publicas de carregamento
passem a estar largamente disponiveis em e de abastecimento.
Regulamento RTE-T toda a Europa.

(Regulamento (UE) n® 1315/2013):
disponibilidade de combustiveis alternativos
menos poluentes na rede principal.

Fonte: TCE.
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A Diretiva Infraestrutura para Combustiveis Alternativos'?, de 2014, é um
instrumento de politica fundamental no ambito da estratégia global da UE para
desenvolver uma infraestrutura de carregamento elétrico acessivel ao publico. Visa
superar uma falha do mercado cuja melhor descricdo é o "problema do ovo e da
galinha": por um lado, havera constrangimentos a adesdo aos veiculos até que esteja
disponivel uma infraestrutura de carregamento e, por outro, os investimentos em
infraestruturas carecem de maior certeza quanto aos niveis de adesdo aos veiculos. A
implantac¢do destas infraestruturas em sincronia com os padrdes de adesdo aos
veiculos elétricos é uma parte essencial da transicao para combustiveis alternativos.

O artigo 399, n2 2, alinea c), do regulamento relativo a rede transeuropeia de
transportes (RTE-T)*?, de 2013, que é um instrumento essencial da politica da UE para
o desenvolvimento de infraestruturas, prevé a "disponibilizacdo de combustiveis
alternativos menos poluentes" como um requisito da infraestrutura de transporte
rodovidrio, em especial ao longo da rede principal, que devera estar concluida até
2030. A rede global, a concluir até 2050, visa assegurar a acessibilidade e a interligacdo
de todas as regides da UE. A rede principal é composta pelas partes da rede global
estrategicamente mais importantes para atingir os objetivos da RTE-T. Incluidos nos
guase 50 000 km de estradas da rede principal estdo nove corredores multimodais que
abrangem as vias de circulacdo mais importantes que atravessam a UE (ver imagem 1).
Para facilitar a implantacdo coordenada dos corredores, existem nove coordenadores
europeus dos corredores da rede principal (que supervisionam um corredor cada um),
nomeados pela Comissao.

10" Diretiva 2014/94/UE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 22 de outubro de 2014,
relativa a criacdo de uma infraestrutura para combustiveis alternativos.

11 Regulamento (UE) n? 1315/2013 do Parlamento Europeu e do Conselho, de

11 de dezembro de 2013, relativo as orienta¢des da Unido para o desenvolvimento da rede
transeuropeia de transportes.
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Imagem 1 — Corredores da rede principal da RTE-T

Atlantico, Baltico-Adriatico, Mediterraneo, Mar do Norte-Baltico, Mar do Norte-Mediterraneo,
Oriente-Mediterraneo Oriental, Reno-Alpes, Reno-Danubio, Escandinavo-Mediterranico

Fonte: Comissdo Europeia.

17 Noseu plano de agao de 2017 relativo a infraestrutura para combustiveis
alternativos, a Comissao estimou que, até 2020, seriam necessarios até 3,9 mil milhdes
de euros para a infraestrutura de carregamento elétrico e, possivelmente, um
montante adicional de 2,7 a 3,8 mil milhdes de euros por ano, a partir de 2021,
dependendo da quota de infraestruturas de carregamento rapido. O Mecanismo
Interligar a Europa (MIE), gerido diretamente pela Comissao, presta apoio financeiro a
infraestrutura para combustiveis alternativos*?. Entre 2014 e dezembro de 2020,
foram concedidas subvenc¢des do MIE no valor aproximado de 698 milhdes de euros
em beneficio dos combustiveis alternativos no transporte rodovidrio (ver quadro 2).
Deste montante, cerca de 343 milhdes de euros destinaram-se a projetos de
infraestruturas de carregamento elétrico ou que combinaram a eletricidade com
outros combustiveis alternativos (gas natural comprimido, gas natural liquefeito ou
hidrogénio). Estdo previstos mais convites a apresentacao de propostas no quadro do

12 Regulamento (UE) n2 1316/2013 do Parlamento Europeu e do Conselho, de
11 de dezembro de 2013, que cria o0 Mecanismo Interligar a Europa.



13

MIE apds 2020, visando apoiar a implantacdo de infraestruturas de carregamento
acessiveis ao publico no ambito do Pacto Ecoldgico. Além disso, um ponto de destaque
do planeamento relativo ao Mecanismo de Recuperacdo e Resiliéncia, no contexto do
Quadro Financeiro Plurianual de 2021-2027, é o apoio da UE a construcdo de um
milhdo de pontos de carregamento acessiveis ao publico até 2025,

Quadro 2 — Subvengdes do MIE atribuidas a infraestruturas para

combustiveis alternativos no transporte rodoviario, 2014-2020 (milhdes

de euros)
Percentagem
. > : Custos Contribuicao na
ULC LR T Projetos estimados da UE contribuicao
total da UE
Eletricidade 38 1215 280 40%
G4ds natural
comprimido/gés natural 32 606 235 34%
liquefeito
Hidrogénio 11 416 120 17%

Eletricidade combinada
com outros combustiveis 6 307 63 9%
alternativos

Gas de petréleo liquefeito 2 3 1 0%

Total 89 2547 698! 100%

10 total inclui cerca de 38 milhdes de euros para quatro projetos que, embora ja selecionados pela
Comissdo, estavam ainda na fase de preparagao da subveng¢do em dezembro de 2020.

Fonte: andlise do TCE com base em dados facultados pela INEA, dezembro de 2020.

13 COM(2020) 575 final, "Estratégia Anual para o Crescimento Sustentavel 2021".
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No que se refere aos veiculos, o mercado da eletromobilidade tem sido apoiado
pela legislagdo da UE em matéria de normas de desempenho para as emissdes de CO,
dos automoveis novos de passageiros. A meta de 130 g de CO,/km, a cumprir em 2015,
foi gradualmente reduzida para 95 g de CO,/km a partir de 2020, com novas redugdes
previstas para 2025 e 2030'*. Juntamente com um sistema de incentivos e sanc¢des
para os fabricantes de automoéveis, espera-se que esta legisla¢cdo seja um catalisador
importante para o aumento do nimero de veiculos elétricos, o que, por sua vez, é o
principal impulsionador da necessidade de infraestruturas de carregamento adicionais.
A Comissdo anunciou que iria rever as normas de emissdes de CO; pelos automéveis
em meados de 2021%.

4 Regulamento (UE) 2019/631 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 17 de abril de 2019,
gue estabelece normas de desempenho em matéria de emissdes de CO, dos automoveis
novos de passageiros e dos veiculos comerciais ligeiros novos.

15 COM(2020) 789 final.
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Ambito e método da auditoria

A finalidade da auditoria do Tribunal foi determinar a eficacia do apoio da
Comissdo a implantacdo em toda a UE de infraestruturas acessiveis ao publico para o
carregamento de veiculos elétricos (a bateria e hibridos elétricos). O Tribunal
examinou dois aspetos principais do apoio da Comissao:

a forma como adota normas e coordena e apoia a implantag¢ao de infraestruturas
de carregamento elétrico pelos Estados-Membros;

o modo como gere o financiamento do MIE destinado a infraestruturas de
carregamento elétrico.

A auditoria centrou-se na intervencao da UE, durante o periodo de 2014-2020,
num dominio de grande relevancia publica e institucional. O relatério do Tribunal
proporciona um contributo para as revisées da legislacdo fundamental neste dominio
(a Diretiva Infraestrutura para Combustiveis Alternativos e o Regulamento RTE-T), a
realizar proximamente, e para o trabalho de planeamento e execucdo do quadro
financeiro plurianual de 2021-2027. Ajudara a Comissdo a apoiar de forma mais eficaz
a implantacdo de infraestruturas publicas de carregamento em toda a UE, em especial
no contexto dos objetivos do Pacto Ecoldgico e da previsdao de um crescimento
significativo da eletromobilidade nos préximos anos.

A principal entidade auditada foi a Diregao-Geral da Mobilidade e dos
Transportes (DG MOVE) da Comissao, que é responsavel pela politica da UE em
matéria da infraestrutura para combustiveis alternativos, designadamente a atribuicao
de financiamento do MIE neste dominio com o apoio da Agéncia de Execucdo para a
Inovagdo e as Redes (INEA). As informagdes para a auditoria provieram de varias
fontes: a Comissdo, as autoridades nacionais, os beneficiarios de financiamento do MIE
e outras partes interessadas relevantes. O Tribunal analisou os procedimentos da
Comissdo para avaliar as necessidades de infraestruturas e orientar o financiamento
para projetos de infraestruturas de carregamento. Além disso, testou o funcionamento
destes procedimentos e a execucdo de uma amostra de 11 projetos no montante
aproximado de 130 milhdes de euros, o equivalente a 46% de todas as subvengdes do
MIE para infraestruturas de carregamento. Utilizou critérios de materialidade,
pertinéncia, estado de execucdo e distribuicao geografica para selecionar projetos
coordenados por seis beneficidrios em Espanha, na Alemanha, em Itdlia, nos
Paises Baixos, em Portugal e na Eslovaquia. Além dos beneficiarios destes projetos, o
Tribunal entrevistou as autoridades nacionais dos seis Estados-Membros que, embora
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nao tenham sido auditadas, disponibilizaram informagdes pertinentes para a avaliagao
do trabalho da Comissao.

Além disso, a fim de realizar testes diretos as infraestruturas de carregamento
cofinanciadas pela UE, os auditores do Tribunal fizeram percursos num veiculo elétrico
até postos de carregamento na Alemanha, em Franca e em Italia (ver caixa 2). As
restricdes de viagem no contexto da COVID-19 impediram a realizagdo de testes
semelhantes em postos nos Paises Baixos, em Espanha, em Portugal e na Eslovaquia.

A auditoria do Tribunal ndo abrangeu as metas em matéria de emissées e de
energias renovaveis, o desenvolvimento e a investigacdo no dominio das baterias nem
a producdo e distribuicdo da eletricidade necessaria as estacdes de carregamento.
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Observacoes

Nesta seccdo, o Tribunal avalia a eficacia da intervencdo da Comissao no sentido
de estabelecer normas comuns, coordenar e apoiar a implantac¢ao de infraestruturas
de carregamento elétrico pelos Estados-Membros e acompanhar os progressos
realizados.

N3ao existem metas claras e coerentes a nivel da UE em matéria de
infraestruturas de carregamento

A proposta inicial da Diretiva Infraestrutura para Combustiveis Alternativos
apresentada pela Comissdo®® incluia um ndmero minimo de pontos de carregamento
em cada Estado-Membro e um total de 800 000 a instalar em toda a UE até 2020. Além
disso, na avaliacdo de impacto’” que acompanha a proposta, observava-se que a ndo
fixacdo de metas vinculativas prejudicaria a eficdcia da politica e que deixar uma ampla
margem discricionaria aos Estados-Membros poderia impedir a concretizacdo
satisfatoria dos objetivos especificos e globais.

Contudo, a proposta inicial da Comissao ndo foi aceite pelos colegisladores:
conforme adotada em 2014, a Diretiva Infraestrutura para Combustiveis Alternativos
ndo especifica um nidmero minimo de pontos de carregamento. Em vez disso, os
Estados-Membros deveriam implantar um nimero "adequado" de pontos de
carregamento (ver caixa 1). Nos considerandos, menciona-se apenas um racio
indicativo de um ponto de carregamento acessivel ao publico por cada 10 veiculos
elétricos, sem que seja exigido ter em conta a distribuicdo geografica, a densidade
populacional ou a cobertura da rede. Esta meng¢do contrasta com a distancia média
recomendada pela diretiva de, respetivamente, 150 km e 400 km entre pontos de
abastecimento de gas natural comprimido e de gas natural liquefeito na rede principal
da RTE-T.

® COM(2013) 18 final, de 24.1.2013.

7 SWD(2013) 5 final, de 24.1.2013.



dos Estados-Membros a defini¢cdo de critérios de acessibilidade publica e de poténcia

1)

2)

Os Estados-Membros asseguram, através dos seus quadros de acao
nacionais, que seja instalado um nuimero adequado de pontos de
carregamento acessiveis ao publico até 31 de dezembro de 2020, a fim de
garantir que os veiculos elétricos possam circular pelo menos nas
aglomeragdes urbanas/suburbanas e noutras zonas densamente povoadas e,
se adequado, nas redes determinadas pelos Estados-Membros. O numero de
pontos de carregamento é estabelecido tendo em conta, nomeadamente, o
numero estimado de veiculos elétricos registados até ao fim de 2020, tal
como indicado nos quadros de acdo nacionais, bem como as boas praticas e
as recomendacgbes emitidas pela Comissdo. Se adequado, sdo tidas em conta
as necessidades especiais relacionadas com a instalagao de pontos de
carregamento acessiveis ao publico nas estacdes de transportes publicos.

A Comissao avalia a execugao dos requisitos previstos non2 1 e, se
adequado, apresenta uma proposta de alteragao da presente diretiva, tendo
em conta a evolu¢do do mercado de veiculos elétricos, para assegurar que
seja instalado um nuimero adicional de pontos de carregamento acessiveis ao
publico em cada Estado-Membro até 31 de dezembro de 2025, pelo menos
na rede RTE-T de base, nas aglomeragdes urbanas/suburbanas e noutras
zonas densamente povoadas.
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A Diretiva Infraestrutura para Combustiveis Alternativos deixa a responsabilidade

nominal dos pontos de carregamento e nao estabelece uma distingdo entre diferentes

tipos de veiculos elétricos. Esta situacdo dificulta a estimativa precisa das necessidades

de infraestruturas, a avaliagdo da exatidao dos valores comunicados e a comparagao

entre paises.

a)

Segundo a Diretiva, um "ponto de carregamento acessivel ao publico" oferece
acesso ndo discriminatério aos utilizadores em toda a Unido, podendo incluir
diferentes condigOes de autenticagao, utilizagao e pagamento. Em resultado da
natureza geral desta definicdo, alguns Estados-Membros estabelecem que os
pontos de carregamento publicos sdo os localizados em espacos publicos e

acessiveis apenas em determinados hordrios e sujeitos a restricdes de utilizacdo
(como a obrigacdo de utilizar um parque de estacionamento, hotel ou centro

de carregamento publicos sdo todos aqueles que ndo sdo privados.

acessiveis 24 horas por dia, sete dias por semana, e os "semipublicos" sdo aqueles

comercial associados). Outros ndo fazem tal distin¢do e consideram que os pontos
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b) A Diretiva apenas estabelece uma distingcdo entre pontos de carregamento
normais (< 22 kW) e rapidos (> 22 kW), embora se utilizem muitas outras
categorias de poténcia. Na prdatica, apesar da diferenca substancial na velocidade
de carregamento, um ponto de carregamento com poténcia inferior a 22 KW e
um com poténcia de 350 KW s3o considerados da mesma forma.

c) Na Diretiva, ndo se distingue entre veiculos elétricos a bateria e hibridos elétricos,
gue tém padrdes de carregamento muito diferentes. Segundo um estudo recente,
numa semana normal, os veiculos elétricos a bateria carregam quase quatro
vezes mais energia do que os hibridos elétricos*®.

O Regulamento RTE-T nao inclui disposi¢cdes especificas aplicaveis a infraestrutura
para combustiveis alternativos. Faz referéncia a "disponibilidade de combustiveis
alternativos menos poluentes” na rede principal e indica que a infraestrutura
rodovidria pode incluir equipamentos de reabastecimento ou carregamento de
veiculos com propulsdo alternativa na rede global. Ndo distingue entre diferentes tipos
de combustiveis alternativos nem apresenta uma definigdo de disponibilidade. Numa
auditoria recente a rede rodovidria da UE*®, o Tribunal concluiu que o
Regulamento RTE-T ndo estipula requisitos claros para as infraestruturas de
combustiveis alternativos.

No plano de acdo de 2017 relativo aos combustiveis alternativos?’, a Comissdo
reconheceu que deve "ser feita uma utilizacdo eficaz da abordagem da RTE-T de modo
a criar uma infraestrutura de base de carregamento [...] em toda a UE até 2025, o mais
tardar. O conceito de corredor permite identificar lacunas em termos de mobilidade
transfronteirica de longa distancia e envolver todas as partes interessadas [...]". No
entanto, nem a Diretiva Infraestrutura para Combustiveis Alternativos nem o
Regulamento RTE-T atribuem qualquer papel especifico aos coordenadores europeus
dos corredores da rede principal no respeitante ao planeamento e a implantacdo de
infraestruturas para combustiveis alternativos ao longo dos corredores sob a sua
alcada. O Tribunal analisou os planos de trabalho do corredor relativos a 2020
elaborados pelos coordenadores e constatou que ndo incluem informacdes, dados e

18 Recharge EU: How many charge points will Europe and its Member States need in the

2020s, Transport & Environment, janeiro de 2020.

19" Relatdrio Especial 09/2020, "Rede rodoviaria principal da UE: tempos de viagem mais

curtos, mas ainda ndo plenamente funcional", ponto 42.

20 COM(2017) 652 final.
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avaliagdes comparaveis sobre a disponibilidade de infraestruturas para combustiveis
alternativos.

A Comissao nao conseguiu assegurar a consisténcia e coeréncia dos
planos nacionais do ponto de vista da UE

A Diretiva Infraestrutura para Combustiveis Alternativos exigiu que os
Estados-Membros criassem quadros de a¢do nacionais para o desenvolvimento do
mercado dos combustiveis alternativos, que tinham de ser comunicados a Comissao
até 18 de novembro de 2016 e incluir o planeamento da criacdo das infraestruturas.
Embora a Comissdo seja responsdvel por avaliar a coeréncia entre os diferentes
guadros de acdo nacionais a nivel da Unido, a diretiva ndo lhe confere um mandato
especifico nem poderes de execucgdo claros a este respeito, limitando-se a indicar que
deve apoiar os Estados-Membros na elaboracdo de relatérios sobre os quadros de
acdo nacionais e nos dominios em que estes devem cooperar. A Comissao procede a
intercdmbios com os Estados-Membros através do Comité da Infraestrutura para
Combustiveis Alternativos e do Férum de Transportes Sustentaveis (um grupo de
peritos composto por representantes da Comissdo e dos Estados-Membros e por
32 associacoes de peritos).

A Comissao disponibilizou orienta¢des pormenorizadas aos Estados-Membros
para a elaboracdo dos quadros de acdo nacionais, tendo concluido a avaliagdo da
maioria deles em novembro de 2017 e realizado um seguimento em fevereiro
de 2019%'. De um modo geral, concluiu que a exaustividade, a coeréncia e a ambicdo
destes quadros apresentavam grandes variacoes, o que poderia levar a fragmentacao
do mercado na UE. A Comissao verificou que:

a) dois Estados-Membros (Espanha e Suécia) ndo tinham fixado uma meta para 2020
relativa aos pontos de carregamento, tendo apresentado apenas estimativas nos
relatorios de execugdo dos quadros de a¢do nacionais de 2019, elaborados
posteriormente;

b) embora, nas orientacdes, tivesse sugerido determinar as necessidades de
infraestruturas e veiculos em 2020, 2025 e 2030, apenas 11 quadros de ac¢do
nacionais apresentaram metas e estimativas para 2025 e 2030;

21 SWD(2017) 365 final, de 8.11.2017; SWD(2019) 29 final, de 13.2.2019, incluindo os quadros
de acdo nacionais de quatro Estados-Membros (Grécia, Malta, Roménia, Eslovénia), que
nao tinham cumprido o prazo de notificagao inicial de 1 de outubro de 2017.
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c) os quadros de acdo nacionais tinham niveis de ambi¢do muito diferentes, com
estimativas para 2020 das quotas de mercado globais dos veiculos elétricos
de 0,02% a 9,22% em relagdo a frota total;

d) apenas dez quadros de acdo nacionais tinham definido metas que garantiriam,
até 2020, pelo menos um ponto de carregamento acessivel ao publico por cada
10 veiculos elétricos.

Embora, nas suas orientacdes, a Comissdo tenha solicitado aos Estados-Membros
que a informassem sobre a distribuicdo geografica dos pontos de carregamento,
indicando o grau de cobertura das redes principal e global da RTE-T, apenas sete deles
tinham apresentado informacgdes suficientes e completas. Apesar das escassas
informacdes a este respeito, a Comissao concluiu que, aplicando o critério dos 60 km
considerado pelo Centro Comum de Investigacdo como sendo o intervalo maximo
entre pontos de carregamento, a cobertura da rede principal da RTE-T até 2025
parecia estar a progredir. Porém, algumas partes da rede principal poderao
permanecer sem uma infraestrutura de carregamento minima se ndao forem tomadas
medidas adicionais. A Comissdao chamou a atencdo para diferencas significativas na
densidade de pontos de carregamento entre paises vizinhos e assinalou problemas de
continuidade transfronteirica entre 14 pares de Estados-Membros.

A Diretiva Infraestrutura para Combustiveis Alternativos estipula que a Comissao
publica e atualiza periodicamente as informacdes sobre os objetivos e as metas
nacionais apresentadas por cada Estado-Membro nos quadros de agdo nacionais. Os
Estados-Membros deviam apresentar relatorios sobre os progressos na concretizagao
das metas até novembro de 2019, que a Comissdo devia avaliar até novembro
de 2020. Uma das finalidades desta avaliagao era servir de contributo para a revisdao da
Diretiva, que era necessario realizar até ao final de 2020. No entanto, a avaliacdo da
Comissdo ainda estava em curso a data da auditoria do Tribunal, uma vez que varios
Estados-Membros tinham apresentado os seus relatérios com atrasos significativos.
Segundo a Comissao, esta revisdo (andlise e avaliagdao de impacto) ainda estd em
curso, sendo possivel que seja adotada uma proposta de revisdo da diretiva até junho
de 2021.
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A rede de carregamento estda a crescer, mas ha diferengas de
implantagao significativas na UE

No seu plano de acdo de 2017 relativo a infraestrutura para combustiveis
alternativos, a Comissdo estimou que o numero de pontos de carregamento acessiveis
ao publico teria de aumentar dos 118 000 disponiveis na altura para 440 000 em 2020
e para cerca de 2 milhGes em 2025. No Pacto Ecoldgico, de 2019, a estimativa
para 2025 foi atualizada para 1 milhdo de pontos de carregamento publicos. Na
estratégia de mobilidade sustentavel e inteligente, de 2020, foi apontada a
necessidade de 3 milhGes de pontos de carregamento publicos até 2030.

N3ao obstante, subsiste uma incerteza consideravel sobre estas estimativas e as
medidas necessarias para atingir as metas fixadas. A UE ndo dispde de um roteiro
estratégico global para a eletromobilidade nem de uma politica integrada em matéria
de veiculos, infraestruturas, redes, baterias, incentivos econdmicos, matérias-primas e
servicos digitais. Seria de esperar que tal documento incluisse estimativas do numero,
do tipo e da densidade necessarios para os pontos de carregamento publicos, bem
como do custo global. Estas estimativas teriam de ter em conta fatores como a
percentagem estimada de veiculos elétricos a bateria e hibridos elétricos, que tém
diferentes necessidades de carregamento, bem como a capacidade da rede e a
evolucdo das capacidades das baterias, que condicionam a autonomia de conducao.

A figura 2 mostra que o numero de pontos de carregamento acessiveis ao publico
na UE-27 e no Reino Unido aumentou de aproximadamente 34 000 em 2014
para 250 000 a data de setembro de 2020 (14% dos quais sdo "rapidos" segundo a
definicdo da Diretiva Infraestrutura para Combustiveis Alternativos, ou seja, de
poténcia superior a 22 kW). Este nimero é significativamente inferior aos 440 000
previstos no plano de acdo de 2017. Se a implantac¢ado da infraestrutura continuar a
acompanhar a tendéncia verificada entre 2014 e 2020, havera um risco significativo de
ndo se cumprir a meta de 1 milhdo de pontos de carregamento publicos até 2025. Para
compensar este atraso, serdo necessarios cerca de 150 000 novos pontos por ano, o
equivalente a cerca de 3 000 por semana.



23

Figura 2 — Pontos de carregamento (UE-27 e Reino Unido) e meta do
Pacto Ecoldgico
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Fonte: TCE, com base em dados de setembro de 2020 do Observatério Europeu dos Combustiveis
Alternativos (excluindo cerca de 4 100 carregadores da Tesla).

De acordo com os relatérios de execucdo dos quadros de a¢do nacionais de 2019
apresentados a Comissdo, em 2018 cinco Estados-Membros ja tinham atingido as
metas inicialmente fixadas relativas a pontos de carregamento em 2020, em contraste
com a situagao nos 12 Estados-Membros que ainda se encontravam abaixo de 50% da
meta. Para obter mais informacdes e ter uma visdo tao recente quanto possivel sobre
a implantagao dos pontos de carregamento, o Tribunal analisou dados de setembro
de 2020 do Observatério Europeu dos Combustiveis Alternativos (ver figura 3). Os
dados revelam diferencas significativas na implantagao das infraestruturas de
carregamento pelos Estados-Membros, tendo alguns superado as metas inicialmente
fixadas nos quadros de acdo nacionais por uma ampla margem e outros sofrido atrasos
significativos. As taxas de conclusao em setembro de 2020 relativas a cada
Estado-Membro iam desde 7% (Bulgaria) e 12% (Poldnia) até mais de 200% (Lituania,
Letdnia e Paises Baixos). Globalmente, trés meses antes do final do prazo, em
dezembro de 2020, 12 Estados-Membros tinham atingido as metas e oito estavam
abaixo de 75%; 13 Estados-Membros ndo tinham atingido o racio indicativo da Diretiva
Infraestrutura para Combustiveis Alternativos de, pelo menos, um ponto de
carregamento acessivel ao publico por cada 10 veiculos elétricos.
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Figura 3 — Pontos de carregamento e metas dos quadros de agao
nacionais para 2020 (UE-27 e Reino Unido)
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Fonte: pontos de carregamento em 2014: Observatdrio Europeu dos Combustiveis Alternativos; pontos
de carregamento em 2018: relatdrios de execugdo dos quadros de agdo nacionais (dados ndo
disponiveis para a Republica Checa, a Esténia, Italia, a Lituania e a Finlandia); pontos de carregamento
em setembro de 2020: Observatério Europeu dos Combustiveis Alternativos (dados dos Paises Baixos
provenientes da agéncia empresarial dos Paises Baixos).

O Tribunal constatou algumas discrepancias entre os dados apresentados nos
relatérios de execucdo dos quadros de agao nacionais e os do Observatdrio Europeu
dos Combustiveis Alternativos, causadas sobretudo pela falta de clareza quanto a
definicdo e a contagem dos pontos de carregamento acessiveis ao publico (ver
ponto 22). Por exemplo, os dados deste Observatério incluem os pontos de
carregamento publicos e semipublicos, o que nem sempre é o caso nos relatorios dos
Estados-Membros. Nos Paises Baixos, o Observatdrio indica 61 534 pontos de
carregamento, mas apenas 36 187 eram totalmente publicos, sendo os restantes
semipublicos. O Tribunal constatou igualmente incoeréncias na Dinamarca, no
Luxemburgo e na Poldnia, cujos relatorios de execugdo dos quadros de acdo nacionais
referem contagens em 2018 com mais pontos de carregamento do que os
comunicados pelo Observatdrio em setembro de 2020.
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A implantacdo desigual das infraestruturas de carregamento é também ilustrada
na figura 4, que mostra o numero total de pontos de carregamento e dados sobre a
sua densidade em cada Estado-Membro. Existem diferencas substanciais entre os
Estados-Membros, sendo a densidade mais elevada a ocidente e mais baixa nos paises
da Europa Central e Oriental. Na UE-27, a Alemanha, a Franca e os Paises Baixos
representam, em conjunto, a grande maioria (69%) de todos os pontos de
carregamento. Esta desigualdade na implantacdo de infraestruturas de carregamento
nao facilita as deslocagdes em veiculos elétricos na UE.
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Figura 4 — Numero de pontos de carregamento publicos e racio de
pontos de carregamento por 100 km? de superficie (UE-27 e Reino Unido)
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Fonte: TCE, com base em dados do Observatério Europeu dos Combustiveis Alternativos (nimero de
pontos de carregamento em setembro de 2020) e do Eurostat (superficie).
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As normas comuns da UE aplicaveis as fichas de carregamento estao a
ser amplamente adotadas

Em todo o mundo, existem diferentes normas/fichas de carregamento (ver mais
pormenores no anexo Il). Num esforco para estabelecer normas comuns da UE
aplicaveis as fichas, a Diretiva Infraestrutura para Combustiveis Alternativos estipulou
gue, para garantir a interoperabilidade, os pontos de carregamento na Unido devem
estar equipados com, pelo menos, a norma de tipo 2 (corrente alternada— CA) e a
norma do sistema de carregamento combinado — CCS (corrente continua — CC).

Desde a adocdo da Diretiva Infraestrutura para Combustiveis Alternativos,
em 2014, a maioria dos postos de carregamento na UE adotou a norma de tipo 2 para
o carregamento em CA, enquanto a norma CCS é cada vez mais comum para o
carregamento em CC. Por conseguinte, os utilizadores de veiculos elétricos beneficiam
de um acesso gradualmente mais harmonizado a diferentes redes de carregamento
(ver também a caixa 2 sobre a experiéncia do préprio Tribunal no carregamento de
veiculos elétricos). Segundo os dados do Observatério Europeu dos Combustiveis
Alternativos, a percentagem de pontos de carregamento em CC que utilizam a norma
CCS duplicou desde a adoc¢do da Diretiva, passando de 26% em 2014 para 51%
em 2020. Para chegar a um maior nimero de clientes, muitos operadores de pontos
de carregamento estdo a investir em carregadores multinormas com fichas CCS,
CHAdeMO e de tipo 2, sendo estes investimentos elegiveis para financiamento do MIE
(ver imagem 2). Este Mecanismo ndo apoia os postos da Tesla, que fazem parte de
uma rede de carregamento exclusiva da marca que, atualmente, apenas os condutores
de veiculos Tesla podem utilizar.

No que se refere aos veiculos, todos os fabricantes de veiculos elétricos adotaram
a norma de tipo 2 para o carregamento em CA no mercado europeu. Para o
carregamento em CC, a maioria ja mudou ou esta a mudar para a norma CCS, mas
alguns modelos ainda utilizam outras normas.
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Imagem 2 — Carregador multinormas (CHAdeMO, CCS, tipo 2) financiado
pelo MIE
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Fonte: TCE.

Contudo, as viagens na UE continuam a ser complicadas pela auséncia de
informagdes para os utilizadores e de requisitos minimos para sistemas
de pagamento harmonizados

38 O sistema de carregamento no contexto da eletromobilidade envolve multiplos
intervenientes que tém de comunicar entre si. Além dos operadores dos pontos de
carregamento (responsaveis pela sua instalacdo e manutencdo) e dos prestadores de
servigos de mobilidade (que oferecem aos consumidores uma gama de produtos ou
servicos neste ambito), incluem-se ainda os utilizadores de veiculos elétricos,
fabricantes de automdéveis e operadores de rede. A Diretiva Infraestrutura para



29

Combustiveis Alternativos estipula que os operadores dos pontos de carregamento
tém de ser autorizados a prestar servicos de carregamento de veiculos elétricos aos
clientes numa base contratual, nomeadamente em nome de outros prestadores de
servicos ou por conta deles. Estes servicos requerem uma tecnologia de "roaming"
partilhada entre os operadores de pontos de carregamento e os prestadores de
servicos de mobilidade, de modo a permitir que os condutores realizem
carregamentos com um Unico método de identificacdo ou pagamento e que os postos
comuniquem da mesma forma com todos os veiculos elétricos. Sao necessarios pelo
menos os seguintes elementos: um acordo contratual entre todas as entidades em
causa, quer direto (bilateral) ou indireto (através de uma plataforma de roaming), os
pontos de carregamento a equipar com uma ligag¢ao a Internet, um leitor de cartdes ou
uma funcdo de ativacdo a distancia e protocolos de comunicacdo interoperaveis.

No entanto, atualmente, as ligacdes fisicas e o intercdmbio de informacdes entre
estes intervenientes passam por variados protocolos de comunica¢do. Nao existem
sistemas harmonizados de roaming com requisitos minimos que permitam aos
utilizadores de veiculos elétricos recorrer a todas as diferentes redes de carregamento
da UE sob um contrato unico. Assim, dependendo dos operadores de pontos de
carregamento e prestadores de servicos de mobilidade a que recorrem, os condutores
de veiculos elétricos podem precisar de assinaturas multiplas e utilizar diferentes
métodos de pagamento. Esta questdo foi salientada num recente relatério do Forum
de Transportes Sustentdveis??, no qual se observou que, em certos casos, as
necessidades de carregamento dos utilizadores de veiculos elétricos podem implicar
varios contratos. O relatério constatou igualmente que o requisito da Diretiva
Infraestrutura para Combustiveis Alternativos de que todos os pontos de
carregamento publicos devem prever a possibilidade de carregamento pontual (sem
contrato) foi aplicado de formas muito diferentes em toda a UE.

Acresce que a utilizacdo de diferentes protocolos de comunicag¢do também
dificulta a recolha e o intercambio de informacgdes entre as diferentes redes, a nivel
da UE, sobre a disponibilidade em tempo real e os dados dos carregamentos e de
faturacdo. O Férum de Transportes Sustentaveis constatou igualmente que, embora a
localizacdo geografica dos postos de carregamento esteja geralmente disponivel, tal
ndo sucede em relagdo a informagdes em tempo real sobre, por exemplo,
carregadores defeituosos ou filas de espera. Por ultimo, pode ser dificil obter

22 Analysis of stakeholder views on key policy needs and options for action in Alternative Fuels
Infrastructure deployment and consumer services, novembro de 2019.
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informagdes completas sobre o custo de uma sessao de carregamento e nao existe
uma norma para a apresenta¢do dos precos nos pontos de carregamento (ver caixa 2).

Para melhorar a situagdo, a Comissao estd a elaborar um pedido, a enderecar as
organizagdes europeias de normalizagdo, para que desenvolvam novas normas e
concluam as existentes, de forma a permitir a total interoperabilidade das
comunicagdes (incluindo o roaming) no dominio do carregamento de veiculos
elétricos. Espera-se que a maioria das normas seja concluida até 2023, para posterior
adoc¢do no quadro da revisdo da Diretiva Infraestrutura para Combustiveis
Alternativos. A Comissdo apoiou também um grupo de 15 Estados-Membros?® no
processo global de recolha e analise de dados, para que possam ser disponibilizadas
informacgdes especificas sobre a localizacdo e a disponibilidade dos pontos de
carregamento, em conformidade com a legislacdo da UE em matéria de transportes
inteligentes??.

Nesta seccdo, o Tribunal examina os procedimentos da Comissdo para avaliar as
necessidades de infraestruturas de carregamento e prestar apoio a projetos do MIE
nas situacdes em que pode acrescentar valor e corrigir falhas do mercado. O Tribunal
testou a forma de aplicagdo destes procedimentos e avaliou a execugdo de uma
amostra de 11 projetos de infraestruturas.

2 Ac3o de apoio ao programa sobre identificacdo e recolha de dados para os combustiveis
sustentaveis na Europa (IDACS), apoiado no ambito da Decisdo de Execuc¢do da Comissdo
C(2018) 146 final.

24 Diretiva 2010/40/UE do Parlamento Europeu e do Conselho que estabelece um quadro

para a implantagdo de sistemas de transporte inteligentes no transporte rodoviario,
inclusive nas interfaces com outros modos de transporte, e regulamentos associados, que
devem servir de base para os pontos de acesso nacionais ou comuns estabelecidos no
ambito da Diretiva.
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Nao foi realizada uma analise exaustiva do défice de infraestruturas
como base da defini¢cdao das prioridades do MIE e da sele¢ao de projetos

A DG MOVE elabora os programas de trabalho anuais e plurianuais do
MIE-Transportes. Estabelece as prioridades do programa tendo em consideracao a
politica da RTE-T e o equilibrio geografico e modal, apds consultar outros servigos da
Comissdo envolvidos e os Estados-Membros.

A maior parte do financiamento do MIE é concedida sob a forma de subvencdes,
na sequéncia de convites a apresentacao de propostas concorrenciais. Este processo é
gerido pela INEA, que tem em conta as prioridades, as condi¢des de financiamento e o
or¢amento indicativo definidos nos programas de trabalho plurianuais. A data de
dezembro de 2020, tinham sido realizados oito convites a apresentacdo de propostas
no quadro do MIE para apoio a infraestruturas de carregamento elétrico, no ambito da
prioridade de financiamento consagrada a inovagdo e a novas tecnologias.

As prioridades das politicas, bem como a forma e o orgamento indicativo do
apoio do MIE, evoluiram ao longo do tempo, refletindo a evolugdo tecnoldgica e do
mercado (ver figura 5). Entre 2014 e 2016, quase 85% do apoio foi concedido a
estudos com implantacdo-piloto de infraestruturas, com taxas de cofinanciamento
de 50% na dotacdo geral e de um maximo de 85% nas regides de coesdo. Desde 2017,
a medida que os mercados ganhavam maturidade, a ténica passou para projetos de
obras e financiamento misto, combinando empréstimos e subvenc¢des do MIE. Os
ultimos convites a apresentacdo de propostas para financiamento misto tém taxas de
cofinanciamento mais baixas (um maximo de 20% em 2017 e de 15% em 2019), sem
dotacgdo atribuida a coesdo e sem abranger estudos.
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Figura 5 — Evolugao da contribuicao do MIE para a eletrificagao dos
transportes rodoviarios, 2014-2019 (milhGes de euros)
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Fonte: INEA, dezembro de 2020. No convite a apresentagdo de propostas de 2018, ndo foram atribuidas
dotacgGes a infraestruturas para combustiveis alternativos.

O apoio do MIE as infraestruturas de carregamento elétrico centrou-se na rede
principal da RTE-T. Os convites a apresentacdo de propostas langcados nos primeiros
anos do programa do MIE (2014-2016) deram prioridade a rede principal, que o
convite de 2017 tornou um critério de elegibilidade. O convite a apresentacao de
propostas lancado em 2019 para o mecanismo de financiamento misto permite, a
titulo de derrogagdo, que um maximo de 20% do or¢gamento atribuido a
infraestruturas numa determinada acdo seja utilizado em obras localizadas na rede
global.

Auséncia de uma analise exaustiva do défice de infraestruturas

Ao longo do periodo de 2014-2019, a definicao de prioridades de financiamento e
a selecdo de projetos para financiamento ndo beneficiaram de uma andlise exaustiva
do défice de infraestruturas, de modo a determinar o nimero de postos de
carregamento necessarios, a localizacdo adequada e a poténcia que deviam fornecer.
O critério de elegibilidade mais importante foi a localizacdo na rede principal da RTE-T,
composta por cerca de 50 000 km de estradas em todos os Estados-Membros, e nas
aglomeragdes urbanas situadas nessa rede.



Centrar o financiamento do MIE na rede principal estd em conformidade com o
requisito da Diretiva Infraestrutura para Combustiveis Alternativos de implantar
infraestruturas de carregamento até 2025, pelo menos na rede principal da RTE-T.
Porém, na auséncia de outros critérios, este ambito alargado ndo impede
sobreposicdes entre postos de carregamento concorrentes nem assegura a
eletromobilidade a nivel da UE (em especial, a cobertura de zonas menos povoadas
com baixas taxas de utilizacdo de veiculos elétricos).

A auséncia de uma analise exaustiva do défice em questdo também fragiliza o
processo de selecdo de projetos da INEA, pois faz com que a agéncia ndo consiga
avaliar a necessidade das infraestruturas propostas pelos requerentes em termos de
nlimero, tipo e localizacao dos postos.

Na auséncia de uma analise exaustiva do défice, é dificil ter uma visao das
necessidades a nivel da UE. Os beneficidrios tém as suas proprias estratégias de
implantagao, que tendem naturalmente a dar prioridade a zonas em que a procura é
mais elevada e a justificacdo econédmica mais favoravel, ou seja, em que o risco de
falha do mercado é menor. Com base na amostra de 11 projetos constituida pelo
Tribunal, a figura 6 revela que o financiamento do MIE se concentrou num nimero
relativamente pequeno de mercados de eletromobilidade, como a Alemanha, Itdlia,
Franca e a Austria (ver também as observacdes do Tribunal sobre a fragmentacdo no
ponto 34). Esta situacdo podera aumentar o risco de financiamento de postos de
carregamento que se sobrepéem, negligenciando sec¢des da rede com maiores
caréncias.
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Figura 6 — Distribuicao geografica do financiamento do MIE por
Estado-Membro, medida em termos dos postos de carregamento ja
implantados pelos projetos incluidos na amostra
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Fonte: TCE, com base no nimero e na localizagdo dos postos implantados no ambito dos 11 projetos
incluidos na amostra a data de julho de 2020, juntamente com o financiamento do MIE atribuido a cada
acao.

51 S6 depois de a Comissao ter analisado os quadros de acdo nacionais dos
Estados-Membros relativos a 2017 e 2019 é que conseguiu formar uma ideia inicial das
regides com um numero relativamente reduzido de infraestruturas de carregamento
(ver também ponto 27). No entanto, até ao momento, a referida analise ainda nao foi
utilizada para reorientar o financiamento da UE para estas regides. O Tribunal
constatou, em especial, que a avaliagao dos pedidos de financiamento realizada pela
Comissdo nado inclui a verificagao de que a infraestrutura proposta esta em
consonancia com o quadro estratégico nacional correspondente ou com os planos de
trabalho dos coordenadores dos corredores da rede principal da RTE-T.

Seleg¢do de projetos

52 Oito dos 11 projetos da amostra do Tribunal (representando 47 milhGes de euros
de financiamento do MIE) foram apresentados pelos requerentes como estudos e
aceites como tal pela Comissdao, embora na realidade a maior componente individual
dos seus custos totais (entre 34% e 72%) dissesse respeito a implantagdo de
infraestruturas. Em alguns casos, os estudos incluiram a implantacdo de mais de
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200 pontos de carregamento. Sendo classificados como estudos, estes projetos eram
elegiveis para uma taxa de cofinanciamento mais elevada (50%) e estavam isentos da
obrigacao de apresentar uma analise custo-beneficio (o requisito habitual para
infraestruturas comerciais geradoras de receitas).

O Tribunal constatou que, tanto nos convites a apresentagdo de propostas como
no procedimento de avaliagdo da INEA, os critérios para determinar se as atividades
constituiam um estudo ou obras eram pouco claros. O TCE observou, por exemplo, que
a INEA ndo limitou o nimero de postos elegiveis que podiam ser incluidos num estudo
nem obteve justificacGes adequadas para os nimeros propostos pelos requerentes. Na
auséncia de tais critérios, a Comissdo ndo esta em condi¢cGes de impedir que estes
projetos vao além da defini¢ao de estudos constante do artigo 22, n2 6, do
Regulamento MIE?.

O quadro juridico aplicavel aos investimentos cofinanciados pelo MIE exige que
estes sejam acompanhados de uma andlise custo-beneficio, que serve de base a
demonstracdo da sua viabilidade econdmica e a modulac¢do da assisténcia financeira
da UE?%. Estes requisitos estdo refletidos nos convites a apresentacdo de propostas do
MIE.

Segundo as orientacdes disponibilizadas pela Comiss3o?’, as analises
custo-beneficio de investimentos cofinanciados no setor da inovacao devem indicar os
fluxos de caixa esperados ao longo de um periodo de referéncia entre 15 e 25 anos,
atualizados a taxa de 4%. Embora as orienta¢Ges ndo sejam vinculativas, deve existir
uma justificacdo fundamentada para a sua nao utilizagcdo. As perguntas frequentes
relativas ao convite a apresentacdo de propostas para financiamento misto no ambito
do MIE-Transportes langcado em 2017 incluiram orientagdes adicionais, recomendando
um periodo de referéncia de 15 anos para os postos de carregamento. A INEA tem

%5 Atividades necessdrias para preparar a execuc¢do de um projeto, como estudos
preparatdrios, de cartografia, de viabilidade, de avaliacdo, de teste e de validagao,
inclusivamente na forma de software, e quaisquer outras medidas de apoio técnico,
incluindo os trabalhos prévios de definicdo e de desenvolvimento de um projeto e a decisdo
sobre o seu financiamento, nomeadamente o reconhecimento dos locais em causa e a
preparacdo do pacote financeiro.

%6 Artigo 79, n? 2, alinea c), do Regulamento RTE-T e artigo 102, n2 6, do Regulamento MIE.

27 Desde 2015, a INEA remete os requerentes para o documento Guide to Cost-Benefit

Analysis of Investment Projects — Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020 da
Comissdo, publicado em dezembro de 2014.
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encomendado, desde 2016, avaliacdes de anadlises custo-beneficio a peritos
independentes.

Em dois dos trés projetos constantes na amostra que foram classificados como
obras, o Tribunal constatou desvios das orientagdes sem justificagao adequada. Em
ambos os casos, as proje¢des abrangiam um periodo mais curto do que o
recomendado (10 anos em vez de 15) e aplicavam taxas de desconto mais elevadas
(10% a 12%, em vez de 4%). Ambas as praticas tendem a subestimar os fluxos de caixa
nos ultimos anos dos projetos, em que é de esperar que as receitas sejam mais
elevadas num mercado de veiculos elétricos em crescimento, o que resulta na inflacdo
do défice de financiamento estimado. Na auséncia de justificacdes adequadas para os
desvios em relacdo as orientacdes, a necessidade de financiamento da UE para cobrir
este défice ndo foi plenamente demonstrada.

O MIE esta a promover a implantag¢ao, mas os objetivos dos projetos
auditados nao estao a ser inteiramente cumpridos

O MIE cofinancia a implantacdo de infraestruturas de carregamento desde 2014.
No total, as convenc¢des de subvencdo assinadas pela INEA entre 2015 e 202022 apoiam
a implantagao de cerca de 19 000 pontos de carregamento na UE e no Reino Unido.
Estas convencgdes incluem também requisitos qualitativos importantes: os
beneficidrios devem instalar os conectores normalizados estipulados na Diretiva
Infraestrutura para Combustiveis Alternativos, assegurar o acesso ao publico 24 horas
por dia e permitir a possibilidade de carregamento pontual, sem assinatura. Deste
modo, o financiamento da UE promoveu com eficacia a interoperabilidade e a
aplicacdo dos requisitos da diretiva.

Para testar diretamente as infraestruturas de carregamento financiadas pela UE,
os auditores do Tribunal realizaram duas viagens em veiculos elétricos até postos de

carregamento localizados na Alemanha, em Italia e em Franga (ver caixa 2).

% Em resultado de convites a apresentac3o de propostas lancados entre 2014 e 2019.
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Os auditores do Tribunal conduziram cerca de 2 500 km a partir do Luxemburgo,
fazendo duas viagens em veiculos elétricos para visitar e testar 10 postos de
carregamento cofinanciados e operados por trés beneficidrios de fundos do MIE
na Alemanha, em Franca e em ltalia. As viagens permitiram confirmar que a
interoperabilidade funcionava além-fronteiras, com postos acessiveis a servicos de
mobilidade de prestadores terceiros, tendo os auditores conseguido realizar
carregamentos através de um cartdo de prestador de servicos de mobilidade do
Luxemburgo. Todos os postos visitados apresentavam uma opc¢ao de pagamento
pontual, que era possivel iniciar (em todos os postos) através de uma aplicacdo ou
de um sitio Web, bem como (em varios postos) através de um terminal de cartGes
de crédito/débito sem contacto. Numa situagdo, nio foi possivel carregar o
veiculo devido a um problema de comunicagdo entre o automovel e o posto de
carregamento, apesar de ambos utilizarem a norma CCS.

Fonte: TCE.

Durante as viagens, os auditores tiveram acesso em tempo real a informagdes
sobre a localizagao e disponibilidade de postos, através de sitios Web e aplicagdes
(por exemplo, Google Maps, operadores de pontos de carregamento, prestadores
de servigos de mobilidade). O prego de um carregamento pontual estava
claramente indicado nos terminais dos postos ou nas aplicagdes. No entanto, os
auditores constataram que os pregos eram apresentados de formas diferentes
(euros/kWh, euros/minuto ou euros/carregamento), o que ndo facilita a
comparabilidade, como exigido pela Diretiva Infraestrutura para Combustiveis
Alternativos.
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Assegurar as localizagoes

Os pedidos de financiamento e conven¢des de subvenc¢ao do MIE ndo
especificam exatamente a localizagao das futuras infraestruturas. Normalmente, os
beneficiarios apenas assumem um compromisso global que se refere a um
determinado numero de postos de carregamento em Estados-Membros especificos.

Contudo, durante a execucdo do projeto no terreno, assegurar localizacées
elegiveis pode constituir um grande desafio para os beneficiarios. Além do
cumprimento do requisito de elegibilidade essencial de os postos terem de estar
localizados na rede principal da RTE-T, os beneficiarios podem deparar-se com
procedimentos de licenciamento morosos e variados, um numero reduzido de
concessoOes disponiveis ao longo das autoestradas e uma concorréncia crescente de
outros operadores de pontos de carregamento. Em alguns casos, esta situacao é
agravada por condicdes desfavoraveis oferecidas pelos proprietarios dos terrenos e
pelos operadores de redes elétricas, obrigando os beneficiarios a procurar localizagdes
alternativas.

Principalmente em consequéncia destes desafios, os 11 projetos auditados
tinham todos sofrido ou enfrentavam atrasos na execucao, que variavam entre 5 e
24 meses em comparacdo com os planos iniciais. A data da auditoria, tinham sido
concluidos quatro projetos, mas com atrasos entre 5 e 12 meses. Dois deles foram
encerrados sem terem produzido todos os resultados inicialmente acordados, tendo
entrado em funcionamento apenas 243 dos 303 postos contratualizados (80%). Mais
uma vez, as dificuldades em assegurar locais elegiveis adequados explicam, em grande
medida, este desvio.

No caso dos estudos cofinanciados, os atrasos referidos e outras dificuldades
implicaram ndo so que a infraestrutura associada ndo foi implantada dentro do prazo,
mas também que nao foi possivel recolher e analisar todos os dados necessarios para
fundamentar a futura implantacdo (o objetivo final dos estudos) conforme planeado.
Dos seis beneficidrios da amostra do Tribunal, dois participaram em estudos que
envolveram a implantagao-piloto de infraestruturas, em resposta a convites a
apresentacdo de propostas no periodo de 2014-2016. Porém, antes de terem
concluido os estudos e prestado informacdes sobre eles, foi-lhes igualmente
concedido apoio do MIE para uma implantacdao em maior escala no ambito do convite
a apresentacdo de propostas de 2017.
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A Comissao nao consolida nem avalia os resultados dos estudos de forma
sistemdtica com vista a sua utilizacdo como contributo para futuros projetos e
iniciativas das politicas. Além disso, durante a auditoria, o Tribunal ndo recebeu
qualquer indicagao sobre a forma como as partes interessadas, em especial os
decisores politicos nacionais e outros intervenientes no mercado, utilizaram os planos
de implantacdo elaborados pelos estudos cofinanciados.

Acesso equitativo e sustentabilidade dos projetos cofinanciados

Contrariamente as disposicdes comuns dos Fundos Europeus Estruturais e de
Investimento??, as regras do MIE ndo exigem que os beneficidrios mantenham as
infraestruturas em funcionamento durante um periodo minimo. As convengdes de
subvenc¢do ndo referem durante quanto tempo as infraestruturas financiadas devem
continuar a funcionar (a sua durabilidade), um aspeto que ndo é alvo de
acompanhamento pela Comissdo. Num relatério anterior®?, o Tribunal destacou os
riscos em relacdo a durabilidade de infraestruturas financiadas pela UE, incluindo
problemas com a manutencdo de realizaces e resultados dos projetos. A falta de
durabilidade e de aten¢do a este aspeto da gestdo de projetos pode reduzir a eficacia

das intervengdes publicas (ver caixa 3).

29 Artigo 712 do Regulamento (UE) n2 1303/2013.

30 Relatério Especial 08/2018, "Apoio da UE a investimentos produtivos em empresas — é
necessario dar mais énfase a durabilidade".
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O projeto CORRI-DOOR?! (lan¢cado antes do MIE e n3o incluido na amostra
auditada pelo Tribunal) foi cofinanciado a 50%, num montante de 4,3 milhdes de
euros ao abrigo do programa anual da RTE-T, entre abril de 2014 e dezembro

de 2015. O objetivo geral do projeto consistia em promover a implantacdo de
veiculos elétricos em Franga ao longo dos principais eixos da RTE-T,
designadamente através da implantacdo, ensaio, funcionamento e
acompanhamento de um projeto-piloto inicialmente composto por 200 postos de
carregamento rdpido de 50 kW, multinormas e interoperaveis. Foi comunicado
publicamente que, na sequéncia de dificuldades técnicas e de dois incidentes
considerados riscos para a seguranca dos utilizadores, 189 postos (do total de 217
do projeto) foram descontinuados em 2020 como medida preventiva3?.

Acresce que as convengdes de subvencgao nao definem satisfatoriamente a forma
de aplicacdo de outro requisito da Diretiva Infraestrutura para Combustiveis
Alternativos, o de acesso nao discriminatdrio por todos os utilizadores. O artigo 29,

n? 7, da Diretiva define um ponto de carregamento acessivel ao publico como um
ponto que oferece acesso ndo discriminatério aos utilizadores em toda a Unido. Este
acesso nao discriminatério pode incluir diferentes condicdes de autenticacao,
utilizacdo e pagamento. A Comissdo nao avalia os pedidos de financiamento com base
na forma exata como o beneficidrio garantira um acesso nao discriminatério em
termos de precos, e a INEA ndo verifica se o requisito é respeitado na pratica quando
um posto cofinanciado entra em funcionamento.

Suscitam particular preocupagdo as condigdes comerciais aplicadas pelos
beneficiarios aos diferentes prestadores de servicos de mobilidade que tencionam
disponibilizar a infraestrutura cofinanciada a sua clientela de condutores de veiculos
elétricos. O Tribunal constatou que, além de condi¢Ges de "oferta para todos" comuns
e proporcionadas através de plataformas de roaming, alguns operadores de pontos de
carregamento também celebram contratos bilaterais diretos com condi¢Ges favoraveis
para determinados prestadores de servicos de mobilidade. Esta situacado prejudica a
igualdade de condic¢Ges entre esses prestadores e, em ultima andlise, conduz a um
tratamento desigual dos utilizadores finais dos postos de carregamento cofinanciados.

* Acdo RTE-T 2013-EU-92055-S.

32 https://www.izivia.com/en/unavailability-on-corri-door.
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Utilizacdo dos postos de carregamento

As convengdes de subvenc¢ao nao estabelecem objetivos de desempenho
especificos para as infraestruturas cofinanciadas e a INEA ndo solicita, recolhe ou
analisa de forma sistematica os dados de desempenho apds a entrada em
funcionamento de um posto de carregamento.

O Tribunal solicitou aos beneficidrios dos projetos incluidos na amostra dados
sobre a utilizacdo dos postos implantados até junho de 2020. As médias mensais do
numero e da duracao das sessdes de carregamento sdo apresentadas em seguida.

Quadro 3 — Utilizagao média mensal

Postos ultrarrapidos 77 28
Postos rapidos 31 70
Postos normais 5 123

Fonte: dados dos beneficiarios.

Estas estatisticas estdo em consonancia com a avaliacdo global realizada pelos
beneficiarios contactados pelo Tribunal de que as atuais taxas de utilizacdo estdo
abaixo das expectativas. Embora reconheca que o mercado de veiculos elétricos se
encontra ainda numa fase inicial e devera crescer substancialmente nos préximos
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anos, o Tribunal salienta que os atuais baixos niveis de utilizagdo aumentam os riscos

de sustentabilidade associados a estes investimentos e ao orcamento da UE que lhes é

atribuido.
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Conclusoes e recomendacoes

O Tribunal concluiu que, apesar dos éxitos alcangados, como a promog¢do de uma
norma comum da UE aplicavel as fichas de carregamento de veiculos elétricos e a
melhoria do acesso a diferentes redes de carregamento, subsistem obstdculos a
circulacdo de veiculos elétricos por toda a Unido. A disponibilidade de postos de
carregamento varia de pais para pais, os sistemas de pagamento nado estdo
harmonizados e ndo existem informacdGes suficientes em tempo real para os
utilizadores.

Ndo existem requisitos minimos para as infraestruturas que sejam claros e
coerentes, de modo a garantir a mobilidade elétrica a escala da UE.
Consequentemente, a cobertura da rede é fragmentada e apresenta varias
incoeréncias. A Comissdo estd encarregada de ajudar os Estados-Membros e de
assegurar a coeréncia e consisténcia entre os varios quadros de a¢do nacionais a nivel
da UE, mas dispGe apenas de um mandato e poderes de execucao limitados. A prépria
Comissdo concluiu que os quadros de acdo nacionais variam consideravelmente em
termos de exaustividade, ambicdo e coeréncia (ver pontos 20 a 28).

A Comissao conseguiu promover normas minimas comuns da UE aplicaveis as
fichas de carregamento de veiculos elétricos (tipo 2 e CCS/"Combo 2"), que estdo a ser
amplamente adotadas em toda a Unido, dando gradualmente aos utilizadores de
veiculos elétricos um acesso mais harmonizado as diferentes redes de carregamento.
Contudo, as viagens na UE continuam a ser complicadas pela auséncia de sistemas de
pagamento harmonizados e de informacGes adequadas para os utilizadores (ver
pontos 35 a 41).

Para atingir a meta da eletromobilidade a escala da UE, a Comissdo deve, ao analisar e
rever a legislacdo em vigor, propor requisitos minimos para as infraestruturas de
carregamento elétrico a aplicar a RTE-T. Estes requisitos devem incluir uma dimensao
geografica (por exemplo, distancia média entre pontos de carregamento) e uma
melhor definicdo de acessibilidade publica, tipos de postos de carregamento, métodos
de pagamento e disponibilizacdo de informacdes adequadas para os utilizadores.

Prazo: até ao final de 2021 (quando da revisdo da Diretiva Infraestrutura para
Combustiveis Alternativos e do Regulamento RTE-T).
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Apesar do crescimento constante entre 2014 e 2020, serd um desafio alcancar a
meta do Pacto Ecolégico de um milhdo de pontos de carregamento até 2025. A
auséncia de um roteiro estratégico integrado para a eletromobilidade na UE significa
gue continua a existir uma incerteza consideravel quanto as necessidades precisas de
infraestruturas, o que representa um risco para a implantacdo bem-sucedida e
atempada de infraestruturas de carregamento.

Os Estados-Membros apresentam diferencas significativas na implantacdo de
infraestruturas de carregamento. Alguns ja ultrapassaram as suas metas, enquanto
outros registam atrasos considerdveis. Em setembro de 2020, oito Estados-Membros
ainda estavam abaixo de 75% das suas metas para o final desse ano. Continua a existir
fragmentagao na eletromobilidade em toda a UE, com diferengas significativas na
densidade das infraestruturas de carregamento e nas taxas de propriedade de veiculos
elétricos nos Estados-Membros (ver pontos 29 a 34 e anexo |)

A Comissdo deve criar um roteiro estratégico global e integrado da UE para a
eletromobilidade, de forma a orientar as partes interessadas e os decisores politicos na
concretizagdo dos objetivos e das metas para as infraestruturas de carregamento
constantes do Pacto Ecoldgico.

Prazo: até ao final de 2021.

Embora os orcamentos, taxas e prioridades de financiamento do MIE tenham
evoluido ao longo do tempo (2014-2019), ndo se basearam numa avaliacdo exaustiva
do défice de infraestruturas para determinar o nimero de postos de carregamento
necessarios, a sua localizacdo e a poténcia que devem fornecer. Na auséncia de tal
analise, a Comissdo ndo conseguiu orientar o financiamento do MIE para as zonas com
niveis mais baixos de infraestruturas de carregamento.

Centrar o financiamento do MIE na rede principal estd em conformidade com o
requisito da Diretiva Infraestrutura para Combustiveis Alternativos de implantar
infraestruturas de carregamento até 2025, pelo menos na rede principal da RTE-T.
Porém, na auséncia de outros critérios, um ambito tdo vasto ndo impediu a
concentracdo do financiamento do MIE num numero reduzido de Estados-Membros e
ndo garante a eletromobilidade a escala da UE, em especial a cobertura de zonas em
que a utilizacdo de veiculos elétricos é baixa.
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Os estudos cofinanciados entre 2014 e 2016 poderiam ter apoiado a avaliacao
das necessidades de infraestruturas de carregamento. No entanto, a Comissdo nao
consolida nem avalia os resultados dos estudos de forma sistematica com vista a sua
utilizagdo como contributo para futuros projetos e iniciativas das politicas (ver ponto
63). No que diz respeito as analises custo-beneficio que acompanham os pedidos de
financiamento para obras, alguns dos pressupostos utilizados pelos beneficiarios nao
foram suficientemente justificados (ver pontos 43 a 56).

Com o apoio dos coordenadores dos corredores da rede principal da RTE-T, a Comissao
deve elaborar uma analise dos défices de infraestruturas para determinar, com
referéncia aos requisitos no ambito da revisdo da Diretiva Infraestrutura para
Combustiveis Alternativos e do Regulamento RTE-T, as localiza¢cGes da RTE-T em que
ha caréncia de pontos de carregamento, quantos sao necessarios e de que tipo. Deve
complementa-la com uma analise do défice de financiamento, de modo a identificar os
trocos da RTE-T em que ndo se pode esperar que as forcas de mercado, por si s,
proporcionem a infraestrutura necessaria. Estas duas analises devem servir de base a
Comissdo ao propor os orcamentos e as prioridades do MIE.

Prazo: até ao final de 2021.
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Ao avaliar e selecionar os pedidos de financiamento no ambito do MIE, a Comissao
deve:

a) comparar a infraestrutura proposta pelo requerente com as analises globais dos
défices de infraestruturas e de financiamento (ver recomendacao 3);

b) confirmar a necessidade de financiamento com base numa analise
custo-beneficio do projeto e obter justificagdes adequadas para eventuais desvios
em relagao as orientagdes da Comissao em matéria de andlises custo-beneficio;

c) quando os pedidos a avaliar disserem respeito a estudos para a
implantacdo-piloto de infraestruturas, estabelecer critérios objetivos para o
numero, o tipo e a localizagdo dos pontos de carregamento que sejam aceitdveis
para esses estudos.

Prazo: até ao final de 2021.

Desde 2014, o MIE tem vindo a apoiar a implantagao de postos de carregamento
elétrico interoperaveis em toda a UE. N3o obstante, todos os 11 projetos incluidos na
amostra do Tribunal sofreram atrasos de execu¢ao, que variaram entre 5 e 24 meses.
Dos quatro projetos concluidos, dois produziram apenas resultados parciais. O
principal fator que contribuiu tanto para os atrasos como para as realiza¢des parciais
foi a dificuldade em assegurar localizacdes adequadas.

As convencdes de subvencgdo do MIE ndo exigem um periodo minimo de
funcionamento apés a implantacdo e o encerramento dos projetos, e a Comissao nao
acompanha a utilizacdo e o desempenho das infraestruturas apoiadas. As convencoes
de subvencdo também ndo definem satisfatoriamente o requisito de acesso nao
discriminatdrio. Na auséncia de regras que regulem a relacdo entre os operadores de
pontos de carregamento e os prestadores de servicos de mobilidade, ndo ha garantias
de que os postos de carregamento cofinanciados oferecam um acesso nao
discriminatdrio a todos os utilizadores.

A INEA n3o recolhe sistematicamente dados sobre a utilizagdao dos postos
cofinanciados. As estatisticas mostram que as atuais taxas de utilizacdo destes postos
sdo globalmente baixas (ver pontos 57 a 69).
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A Comissdo deve:

a)

b)

assegurar que as convencdes de subvencdo destinadas a implantacdo de
infraestruturas de carregamento incluem uma clausula de sustentabilidade que
obrigue a infraestrutura cofinanciada a manter-se em funcionamento e disponivel
para os utilizadores durante um periodo minimo apds a implantacgao;

assegurar que as convencodes de subvencdo destinadas a implantacdo de
infraestruturas de carregamento incluem a obrigacdo de os operadores dos
pontos de carregamento garantirem um acesso verdadeiramente nao
discriminatorio a todos os utilizadores. Para o efeito, pode, por exemplo, exigir
gue os operadores oferecam condi¢cdes comerciais equitativas a todos os
prestadores de servicos de mobilidade, assentes em critérios claros, objetivos e
transparentes, durante um periodo minimo de tempo;

apos a implantacdo, realizar, com base numa amostra ou em critérios de risco,
analises ex post da utilizagcdo e do funcionamento da infraestrutura apoiada.

Prazo: a) e b), final de 2021; c), apds a implantagdo.

O presente relatério foi adotado pela Camara Il, presidida por liana Ivanova, Membro

do Tribunal de Contas, no Luxemburgo, em 3 de marco de 2021.

Pelo Tribunal de Contas,

Klaus-Heiner Lehne
Presidente



Anexos

Anexo | — Percentagem de veiculos elétricos na frota total de

veiculos de passageiros, UE-27 e Reino Unido
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Fonte: TCE, com base em dados do Observatério Europeu dos Combustiveis Alternativos de setembro

de 2020 relativos a veiculos elétricos a bateria e hibridos elétricos.
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Tipo 1

Tipo 2 (horma da UE)

Tipo 3

Tipo 4 (CHAdeMO)

CCS (norma da UE)

Fonte: TCE.
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Corrente alternada (CA)

SAE J1772, utilizada principalmente na América do
Norte e na Asia.

O anexo |l da Diretiva Infraestrutura para Combustiveis
Alternativos requer que os pontos de carregamento em
corrente alternada (CA) para veiculos elétricos sejam
equipados, para efeitos de interoperabilidade, pelo
menos com tomadas ou conectores de veiculos de

tipo 2, em conformidade com a norma EN62196-2.

Existente em Itdlia e Franga; deixou de ser instalada
em 2012.

Corrente continua (CC)

Utilizada no Japao e na Europa. Por exemplo, Franga
tornou obrigatdrio que, até 31 de dezembro de 2024,
todos os pontos de carregamento rdpido acessiveis ao
publico incluam um conector CHAdeMO.

E a norma usada em modelos de veiculos elétricos
como: Citroén Berlingo Electric e C-Zero; Kia Soul;
Mitsubishi Outlander PHEV e iMIiEV; Nissan ENV-200 e
Leaf; Peugeot iOn.

O anexo |l da Diretiva Infraestrutura para Combustiveis
Alternativos requer que os pontos de carregamento de
alta poténcia em corrente continua (CC) para veiculos
elétricos sejam equipados, para efeitos de
interoperabilidade, pelo menos com conectores de
sistemas de carregamento combinado (CCS)

"Combo 2", em conformidade com a norma
EN62196-3.

E a norma usada em modelos de veiculos elétricos
como: BMW i3 e IX3; Fiat 500e; Mercedes EQC; Jaguar
I-Pace; Audi E-Tron; Volkswagen e-Golf e ID.3; Tesla
Model 3; Porsche Taycan.



Siglas e acronimos

CCS: sistema de carregamento combinado

DG MOVE: Direcdo-Geral da Mobilidade e dos Transportes
INEA: Agéncia de Execucdo para a Inovacao e as Redes
MIE: Mecanismo Interligar a Europa

RTE-T: rede transeuropeia de transportes
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Glossario

Agéncia de Execugao para a Inovacao e as Redes: agéncia da UE responsavel pela
execucdo técnica e financeira do programa da RTE-T e de partes dos programas
Mecanismo Interligar a Europa, Horizonte 2020 e Marco Polo 2007-2013.

Biocombustivel: combustivel produzido a partir de matéria organica seca ou de dleos
vegetais combustiveis.

Biogds: gas que ocorre naturalmente, gerado pela degradacdo da matéria organica por
bactérias anaerdbias e utilizado como biocombustivel.

Estratégia de mobilidade sustentavel e inteligente: estratégia da UE, proposta

em 2020, para concretizar uma redugao de 90% das emissdes relacionadas com os
transportes até 2050, através de um sistema de transportes mais competitivo, seguro,
acessivel e a precos comportaveis.

Gas com efeito de estufa: gas presente na atmosfera (como o diéxido de carbono ou o
metano) que absorve e emite radiacao, retendo o calor e aguecendo assim a superficie
da Terra através do fendmeno designado por "efeito de estufa".

Mecanismo de Recuperacao e Resiliéncia: mecanismo de apoio financeiro da UE para
atenuar o impacto econdmico e social da pandemia de COVID-19 e estimular a
recuperacao, promovendo simultaneamente as transformacdes ecoldgica e digital.

Mecanismo Interligar a Europa: instrumento que concede apoio financeiro a criagdao
de infraestruturas sustentaveis e interligadas nos setores da energia, transportes e
tecnologias da informacdo e da comunicacao.

Observatoério Europeu dos Combustiveis Alternativos: portal online da UE que
apresenta informacdes e noticias sobre combustiveis alternativos e a localizacdo de
postos de carregamento.

Operador de ponto de carregamento: empresa responsavel pela instalagdo e
manutencdo de pontos de carregamento para veiculos elétricos.

Pacto Ecolégico Europeu: estratégia de crescimento da UE, adotada em 2019, cuja
finalidade é atingir a neutralidade climatica da Unido até 2050.

Prestador de servigos de mobilidade: entidade que oferece aos consumidores uma
gama de produtos ou servicos de mobilidade, tais como cartdes de carregamento e
software de pagamento ou de navegacao.
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Quadro financeiro plurianual: plano de despesas da UE que fixa as prioridades (com
base nos objetivos das politicas) e os limites maximos, organizado em seis rubricas
principais, geralmente por um periodo de sete anos. Proporciona o quadro dentro do
qual sdo definidos os orcamentos anuais da UE, limitando as despesas de cada
categoria. O QFP atual abrange o periodo de 2021-2027.

Redes transeuropeias de transportes: conjunto de projetos de desenvolvimento de
infraestruturas de transporte rodovidrio, ferrovidrio, aéreo e por vias navegdveis, em
execugao da politica para a rede transeuropeia de transportes, incluindo uma rede
ferroviaria de alta velocidade, um sistema de navegacao por satélite e sistemas de
gestado inteligente dos transportes.

Regido de coesdo: regido em que o Rendimento Nacional Bruto por habitante é
inferior a 90% da média da UE, o que a torna elegivel para apoio do Fundo de Coesao.
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RESPOSTAS DA COMISSAO EUROPEIA AO TRIBUNAL DE CONTAS EUROPEU
REFERENTES AO SEU RELATORIO ESPECIAL: «INFRAESTRUTURAS DE
CARREGAMENTO DE VEICULOS ELETRICOS: HA MAIS POSTOS DE
CARREGAMENTO, MAS A IMPLANTACAO DESIGUAL COMPLICA AS
VIAGENS PELA UE»

SINTESE

I11. As organizacgdes europeias de normalizacdo sdo responsaveis pela elaboracdo de normas comuns
no dominio dos combustiveis e veiculos alternativos. A Comissdo adota essas normas, uma vez
acordadas, e transfere-as para o direito da UE por meio de atos delegados ao abrigo da Diretiva
relativa a criacdo de uma infraestrutura para combustiveis alternativos (Diretiva AFID).

V. Ao abrigo da Diretiva AFID, a Comissdo ndo estd habilitada a coordenar a implantagdo de
infraestruturas nos Estados-Membros. Esta continua a ser uma responsabilidade exclusiva dos
Estados-Membros.

VII. A Comissdo considera que os operadores de pontos de carregamento e prestadores de servicos de
mobilidade necessitam de uma certa flexibilidade para assegurarem a inovacdo no que respeita aos
servicos de pagamento orientados para o cliente. A Comissdo considera que Serd necessario
estabelecer uma norma minima comum para 0s pagamentos ad hoc por cartdo bancario.

A Comissdo sublinha igualmente que ainda ndo existem operadores de pontos de carregamento e
prestadores de servigos de mobilidade suficientes em toda a UE que oferecam redes densas no &mbito
da «itinerancia» que cubram areas geograficas significativas passiveis de satisfazer as necessidades
dos utilizadores.

VIII. Os fundos do Mecanismo Interligar a Europa (MIE) para as redes de veiculos elétricos (VE)
foram atribuidos de 2014 a 2016 essencialmente sob a forma de «agdes-piloto» com o objetivo de
apoiar os pioneiros na implantacdo inicial na rede, em especial no que se refere as infraestruturas de
carregamento rapido, e de testar o mercado com vista a apoiar a transi¢do para 0 mercado de massas.

A partir de 2017, as agbes do MIE visaram uma vasta implantacdo de infraestruturas com uma taxa de
apoio da UE mais baixa.

As empresas privadas decidem instalar um posto de carregamento numa determinada zona, a fim de
otimizar a utilizacdo dos postos. O financiamento da UE permitiu uma implantagdo mais rapida da
infraestrutura para VE. Na auséncia de apoio da UE, as empresas privadas provavelmente apenas
teriam instalado postos nas localizagGes mais «atrativas».

Do mesmo modo, o facto de os primeiros participantes terem sofrido atrasos na execucgdo justifica
ainda mais a necessidade de apoio da UE.

A Comissdo esta a trabalhar num plano de agdo estratégico para a implantacdo da infraestrutura para
combustiveis alternativos. Estad também a preparar propostas legislativas para a revisao da legislacédo
AFID e RTE-T. Na sua proposta de regulamento relativo ao MIE2, a Comissdo prop6s orientar o
apoio financeiro a infraestrutura para combustiveis alternativos no ambito do MIE2 para as lacunas
identificadas na rede RTE-T.

IX. A Comissdo aceita as recomendacgdes e remete para as suas respostas as recomendacdes 1 a 5.

INTRODUCAQO

02. A Comissdo observa que diferentes combustiveis alternativos podem ser considerados
combustiveis hipocarbdnicos, mas ndo permitirdo alcancar as reducdes de emissGes necessarias para a
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transicdo para uma economia neutra em termos de carbono. Em consonancia com a estratégia de
mobilidade sustentavel e inteligente, o principal objetivo é assegurar a adogdo dos veiculos com
emissdes baixas ou nulas.

09. No dominio dos combustiveis e veiculos alternativos, as organiza¢@es europeias de normalizacao
sdo responsaveis pela elaboracdo de normas comuns. Uma vez acordadas, a Comissdo transpde essas
normas para o direito da UE por meio de atos delegados ao abrigo da Diretiva relativa a criagdo de
uma infraestrutura para combustiveis alternativos. Além disso, a Comissdo propde requisitos para a
implantagdo de infraestruturas de carregamento nos Estados-Membros (na sequéncia da Diretiva
Eletricidade, a disponibilidade de infraestruturas de carregamento é uma questdo que diz
principalmente respeito aos intervenientes do mercado privado) a adotar pelos colegisladores.

12. O financiamento do Mecanismo de Recuperagéo e Resiliéncia depende dos planos dos Estados-
Membros, que tém de ser debatidos e aprovados pela Comissdo. A Comissdo ndo pode determinar
unilateralmente a orientacdo do apoio financeiro, mas pode promover os seus objetivos politicos
fixando metas, em concertagdo com o0s colegisladores, a0 mesmo tempo que se baseia em
metodologias sélidas de acompanhamento das alteragdes climaticas, bem como em mecanismos de
afericdo da sustentabilidade e de contabilizagdo para efeitos do principio de «ndo prejudicar
significativamente».

13. A Comissdo observa que as normas de desempenho em matéria de emissdes de CO, definem um
valor médio para toda a frota do fabricante.

OBSERVACOES

21. A Comissdo observa que as medidas sugeridas pelo Tribunal de Contas fazem parte das medidas
gue estdo a ser examinadas no contexto da avaliacdo de impacto da Diretiva AFID em curso.

24. A Comissdo observa que o Regulamento RTE-T atribui a infraestrutura para combustiveis
alternativos o estatuto de inovacdo que tem de ser testada e demonstrada. Tal ndo exige qualquer
coordenacéo especifica a nivel dos corredores da rede principal.

A Diretiva AFID e o Regulamento RTE-T néo prosseguem o objetivo de conferir um papel especifico
aos coordenadores dos corredores da rede principal europeia no que respeita aos combustiveis
alternativos.

27. A Comissao observa que estdo efetivamente a ser realizados progressos no sentido de uma melhor
cobertura das infraestruturas de carregamento ao longo da rede principal da RTE-T, pelo menos em
alguns Estados-Membros.

No entanto, ainda existem grandes partes da rede RTE-T sem qualquer cobertura ou sem cobertura
suficiente, o que ndo permite deslocacdes sem descontinuidades com um veiculo elétrico em toda a
UE. Nessas zonas da UE, registam-se muito poucos progressos no sentido da cobertura da rede até
2025.

Além disso, devido & vasta gama de veiculos elétricos e a baterias com uma capacidade de
carregamento nos postos muito maior, a procura de servigos de carregamento ao longo da RTE-T esta
a mudar. A fim de permitir uma experiéncia de viagem semelhante a de um automovel com motor de
combustdo interna (ICE), teriam de estar disponiveis carregadores de, pelo menos, 150 kW ao longo
da rede RTE-T, o0 que permitiria carregar veiculos durante uma pausa normal para refeicéo.

29. A Comissao salienta que a previsdo dos requisitos para a infraestrutura de carregamento esta
sujeita a modificagdes devido a alteracBes técnicas e de mercado.

32. A Comissao reconhece a situacdo descrita pelo Tribunal, mas acrescenta que alguns Estados-
Membros reviram as suas metas nos relatérios de execucdo dos quadros de acdo nacionais de 2019.
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Trés Estados-Membros ja tinham atingido as metas de carregamento para 2020 indicadas nos seus
relatorios de execucdo nacionais. Nove Estados-Membros ainda se encontravam abaixo da meta de
50 %. A Comisséo observa que, com base na avaliacdo final dos relatérios de execucao nacionais de
25 Estados-Membros (as metas para 2020, 2025 e 2030 foram revistas nos relatorios em relacdo as
previstas nos quadros de acdo nacionais para um ndmero significativo de Estados-Membros), doze
Estados-Membros tém um récio superior a um ponto de carregamento por cada dez veiculos.

39. A Comissdo considera que os operadores de pontos de carregamento e prestadores de servicos de
mobilidade necessitam de uma certa flexibilidade para assegurarem a inovagao no que respeita aos
servicos de pagamento orientados para o cliente. A Comissdo considera que serd necessario
estabelecer uma norma minima comum para os pagamentos ad hoc por cartdo bancario.

A Comissdo sublinha igualmente que ainda ndo existem operadores de pontos de carregamento e
prestadores de servi¢os de mobilidade suficientes em toda a UE que oferecam redes densas no ambito
da «itinerancia» que cubram areas geograficas significativas passiveis de satisfazer as necessidades
dos utilizadores.

43. Resposta comum da Comissdo aos pontos 43 a 50

Os fundos do MIE para as redes de VE foram atribuidos de 2014 a 2016 essencialmente sob a forma
de «acbes-piloto» com o objetivo de apoiar os pioneiros na implantagdo inicial na rede, em especial
no que se refere as infraestruturas de carregamento rapido, e de testar o mercado com vista a apoiar a
transi¢do para 0 mercado de massas.

A partir de 2017, as a¢es do MIE visaram uma vasta implantacéo de infraestruturas com uma taxa de
apoio da UE mais baixa. As empresas privadas decidem instalar um posto numa determinada zona, a
fim de otimizar a utilizagdo dos postos. O financiamento da UE permitiu uma implantacdo mais
rapida da infraestrutura para VE. Na auséncia de apoio da UE, as empresas privadas provavelmente
apenas teriam instalado postos nas localizagdes mais «atrativas».

Do mesmo modo, o facto de os pioneiros terem sofrido atrasos na execucdo justifica ainda mais a
necessidade de apoio da UE.

Todas as convengdes de subvencao incluem disposicfes em matéria de acesso nao discriminatdrio,
24/7, pagamentos ad hoc e interoperabilidade. A INEA acompanha estes projetos através de contactos
regulares, visitas ao local e relatérios anuais.

A Comissdo esta a trabalhar num plano de agdo estratégico para a implantacdo da infraestrutura para
combustiveis alternativos. Esta também a preparar propostas legislativas para a revisdo da legislacéo
AFID e RTE-T. Na sua proposta de regulamento relativo ao MIE2, a Comissdo prop6s orientar o
apoio financeiro a infraestrutura para combustiveis alternativos no &mbito do MIE2 para as lacunas
identificadas na rede RTE-T.

52. A Comissdo salienta que, tal como para quaisquer projetos de infraestruturas, é Util apoiar as fases
iniciais do estudo-piloto. Estes estudos com projetos-piloto de implantacdo permitem produzir dados
para a implantagdo de infraestruturas mais vastas numa fase posterior.

53. A Comisséo decidiu que, na auséncia de infraestruturas, ndo era pertinente limitar a dimenséo dos
projetos-piloto. A Comissdo considera que a definicdo de estudos se aplica a esta fase inicial de
implantacdo independentemente do nimero de postos incluidos num projeto, em especial para testar a
interoperabilidade transfronteirica com beneficiarios de varios paises.

56. A Comissao observa que os peritos externos independentes em matéria de analise custo-beneficio
tém uma opinido e chegaram a uma conclusdo diferentes. Na sua avaliacdo, os peritos em matéria de
andlise custo-beneficio que examinaram estas propostas registaram desvios em relacéo as orientagdes.
No entanto, aceitaram a justificacdo parcial e concluiram, nas suas observacfes de avaliacdo, que 0s
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parametros escolhidos podiam continuar a ser considerados aceitaveis e que o céalculo do défice de
financiamento era fiavel.

59. A Comissao recorda que o MIE apoia a RTE-T e que a RTE-T prevé um ambito geografico claro.

65. A Comissdo considera que a disposicdo relativa a disponibilidade de carregamento ad hoc em
cada ponto de carregamento acessivel ao publico responde & necessidade de um acesso nao
discriminatério por parte de todos os utilizadores; deve ser sempre possivel carregar um veiculo sem
ter de celebrar um contrato.

69. A Comissdo concorda com o facto de a utilizagdo global da infraestrutura ndo ser, de momento,
muito elevada. A Comissdo considera que esta utilizacdo relativamente baixa na fase inicial sugere
que o financiamento da UE era realmente necessario para acelerar a implantagdo desta infraestrutura
e, assim, incentivar a adocdo geral dos veiculos elétricos na Europa.

CONCLUSOES E RECOMENDACOES

71. A Comissdo observa que a Diretiva AFID prevé um mandato especifico para abordar os Estados-
Membros sobre os seus quadros de acdo nacionais e apela a uma maior ambigdo e coeréncia. A
Comissdo adotard em breve o seu relatorio sobre a avaliagdo dos relatorios nacionais de execugéo no
ambito da Diretiva AFID, que incluird igualmente recomendagdes aos Estados-Membros.

72. Tal como referido em observacGes anteriores, a Comissdo estd a analisar a possibilidade de
estabelecer requisitos minimos, em especial para 0s pagamentos ad hoc.

Recomendacdo 1 — Requisitos minimos para as infraestruturas de carregamento em toda a
RTE-T

A Comissdo aceita a recomendacao.

73. A Comissédo observa que sera sempre dificil dar indicagfes sobre as necessidades especificas de
infraestruturas num roteiro a nivel da UE, uma vez que as condi¢es locais de execugdo variam
consideravelmente entre Estados-Membros e regides.

A elaboracdo de um roteiro deverd também abordar outros combustiveis relevantes. A infraestrutura
de carregamento elétrico deve estar integrada numa abordagem mais ampla. A Comissdo esta a
trabalhar num plano de acdo estratégico para a implantacdo da infraestrutura para combustiveis
alternativos no verdo de 2021.

74. A Comissdo observa que as metas dos Estados-Membros variam consideravelmente em termos de
ambicdo. Existem também Estados-Membros que registam atrasos, ndo obstante o facto de a meta
inicialmente fixada ndo ser ambiciosa.

Recomendacdo 2 — Criar um roteiro estratégico da UE para a eletromobilidade
A Comisséo aceita a recomendacao.
75. Ver a resposta comum da Comissdo aos pontos 43 a 50.

76. A Comissdo observa que os projetos financiados pelo MIE tém vindo progressivamente a ser
alargados a um namero crescente de Estados-Membros.

77. Ver a resposta comum da Comissao aos pontos 43 a 50.
Recomendacao 3 — Analise dos défices de infraestruturas e de financiamento

A Comissdo aceita a recomendacéo.
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Recomendacio 4 — Selecio dos projetos

A Comissdo aceita a recomendacéo.

Recomendacao 5 — Acesso sustentavel e equitativo as infraestruturas
cofinanciadas

a) A Comissdo aceita a recomendacao.

b) A Comissdo aceita a recomendacao.

c¢) A Comissdo aceita a recomendacao e fa-lo-a logo que exista uma amostra suficiente.
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Equipa de auditoria

Os relatérios especiais do TCE apresentam os resultados das suas auditorias as
politicas e programas da UE ou a temas relacionados com a gestdo de dominios
orcamentais especificos. O TCE seleciona e concebe estas tarefas de auditoria de
forma a obter o maximo impacto, tendo em considerac¢3do os riscos relativos ao
desempenho ou a conformidade, o nivel de receita ou de despesa envolvido, a
evolucdo futura e o interesse politico e publico.

A presente auditoria de resultados foi realizada pela Cdmara de Auditoria ll,
especializada nos dominios de despesas do investimento para a coesdo, o crescimento
e a inclusdo e presidida por lliana Ivanova, Membro do TCE. A auditoria foi realizada
sob a responsabilidade de Ladislav Balko, Membro do TCE, com a colaboracdo de
Branislav Urbanic, chefe de gabinete, e Zuzana Frankovad, assessora de gabinete;
Hélder Faria Viegas, responsavel principal; Svetoslav Hristov, responsavel de tarefa;
Afonso Malheiro, Rafat Gorajski, Francisco Carretero Llorente, Maria Pia Brizzi e

Nils Westphal, auditores. Thomas Everett prestou assisténcia linguistica.

Ladislav Balko Branislav Urbanic Zuzana Frankovd Helder Faria Nils Westphal
Viegas

Svetoslav Hristov Afonso Malheiro Francisco Carretero Maria Pia Brizzi Thomas Everett
Llorente
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A finalidade da auditoria do Tribunal foi determinar a eficacia do
apoio da Comissdo a implantagdao em toda a UE de infraestruturas
acessiveis ao publico para o carregamento de veiculos elétricos.

O Tribunal constatou que, apesar dos éxitos alcan¢ados, como a
promoc¢ao de uma norma comum da UE aplicavel as fichas de
carregamento e a melhoria do acesso a diferentes redes de
carregamento, subsistem obstaculos a circulagao de veiculos
elétricos por toda a Unido. A disponibilidade de postos de
carregamento varia de pais para pais, os sistemas de pagamento
nao estdo harmonizados segundo requisitos minimos e as
informacgGes disponiveis aos utilizadores ndao sdo adequadas. Na
auséncia de uma analise exaustiva do défice de infraestruturas, a
Comissdo ndo consegue garantir que o financiamento da UE é
destinado as maiores necessidades. A Unido esta ainda longe da
sua meta do Pacto Ecoldgico de um milhdao de pontos de
carregamento até 2025 e nao dispée de um roteiro estratégico
global para a eletromobilidade.

O Tribunal formula varias recomendagdes dirigidas a Comissao
Europeia que contribuirdo para melhorar a implantagao de
infraestruturas de carregamento acessiveis ao publico em toda
a UE.

Relatério Especial do TCE apresentado nos termos do artigo 2872,
n? 4, segundo paragrafo, do TFUE.
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