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Resolugao do Conselho de Ministros

A Diretiva n.° 2014/94/UE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 22 de outubro de
2014, relativa a criacio de uma infraestrutura para combustiveis alternativos, visou
estabelecer um quadro comum de medidas e de requisitos minimos para a implantagao da
referida infraestrutura a nivel europeu, remetendo a sua aplicagao, designadamente no que se
refere aos objetivos e metas nacionais, para quadros nacionais de a¢do, a adotar em cada um
dos Estados Membros. A referida diretiva foi transposta pelo Decreto-Lei n.° 60/2017, de 9
de junho, no qual se determinava a elaborac¢ao de.um Quadro de A¢ao Nacional (QAN) que

foi aprovado pela Resolugio do Conselho deMinistros n.° 88/2017, de 26 de junho.

Por sua vez, a Comunicacao da Comissio,-de 9 de dezembro de 2020, intitulada «Estratégia
de mobilidade sustentavel e inteligente — por os transportes europeus na senda do futuro»
(«estratégia de mobilidade sustentavel ¢ inteligente») alertou para o desenvolvimento desigual
das infraestruturas de carregamento e abastecimento em toda a Unido e para a falta de
interoperabilidade e facilidade de utilizagao, salientando que a auséncia de uma metodologia
comum clara para a defini¢gao de metas e a adogao de medidas no ambito dos quadros de
a¢ao nacionais exigidos pela Diretiva 2014/94/UE levou a uma situagdo em que o nivel de
ambicao no que toea a definicao de metas e as politicas de apoio varia consideravelmente

entre os Estados:Membros.

A avaliacao da Diretiva 2014/94 /UE salientou a necessidade de uma maior ambicao e de
uma abordagem mais bem coordenada em todos os Estados-Membros, tendo em conta a
esperada-aceleragao da adogao de veiculos movidos a combustiveis alternativos, em especial
dosveiculos elétricos. Além disso, serao necessarias alternativas aos combustiveis fésseis em
todos os modos de transporte para cumprir as ambicoes do Pacto Ecolégico Europeu e os

objetivos climaticos da Uniao.


https://dre.pt/application/external/eurolex?14L0094
https://diariodarepublica.pt/dr/detalhe/decreto-lei/60-2017-107495707

Assim, e tendo igualmente presentes os varios atos normativos europeus que estabelecem
metas para os combustiveis renovaveis, como é o caso da Diretiva (UE) 2018/2001 do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 11 de dezembro de 2018, ou que estabelecem normas
de desempenho em matéria de emissoes de CO; para os automoéveis novos de passageiros e
para os veiculos comerciais ligeiros novos, bem como para certos veiculos pesados novos,
como os Regulamentos (UE) 2019/631 e (UE) 2019/1242, do Patlamento Europeu e do
Conselho, tornou-se premente abordar, num unico ato juridico todos os modos de
transporte, no sentido de criar uma infraestrutura de combustiveis alternativos que permita
4 Unido alcancar os seus objetivos de descarbonizacio ¢ reducio de emissdes. F neste
contexto que surge o Regulamento (UE) 2023/1804 do Parlamento e do Conselho, de 13 de
setembro de 2023, relativo a criagao de uma infraestrutura para combustiveis alternativos e

que revoga a Diretiva 2014/94/UE (“Regulamento”).

Este novo quadro juridico estabelece metas nacionais obrigatérias que conduzam a
implantacao de uma infraestrutura suficiefite para combustiveis alternativos na Unido para
veiculos rodoviarios, comboios, navios ¢ aeronaves estacionadas, bem como especificagoes
técnicas e requisitos técnicos comuns em matéria de informagao aos utilizadores,
disponibilizagao de dados e requisitos de pagamento para a infraestrutura para combustiveis
alternativos. Estabelece, igualmente, as regras para os novos quadros de a¢ao nacionais a
adotar pelos Estados-Membros, incluindo regras para a criagao de uma infraestrutura para
combustiveis alternativos em areas onde nao estejam definidas metas obrigatérias a nivel da
Unido, bem como para a apresentagao de relatorios sobre a implantagdo dessa infraestrutura,
e um mecanismo.de apresentacao de relatérios para encorajar a cooperagao e assegurar um

acompanhamento solido dos progressos realizados.

Tornou-se, assim, imperativo rever o quadro de agdo nacional existente de modo a descrever
claramente a forma como sera satisfeita a maior necessidade de infraestruturas de
carregamento e abastecimento acessiveis ao publico, manifestada pelas metas obrigatoérias,
quevai ser preenchida pelos Estados-Membros, e cumprir as exigéncias constantes do artigo

14.° do Regulamento.



O novo Quadro de Acdo deve, assim conter, uma avaliacio da situacio atual e do
desenvolvimento futuro do mercado no que se refere aos combustiveis alternativos no setor
dos transportes, bem como do desenvolvimento da infraestrutura para combustiveis
alternativos, tendo em conta o acesso intermodal da infraestrutura para combustiveis
alternativos e, se for caso disso, a continuidade transfronteirica ¢ o desenvolvimento da
infraestrutura para combustiveis alternativos nas ilhas e regioes ultraperiféricas, as metas e
objetivos nacionais obrigatorios definidos para as infraestruturas de.carregamento destinadas
a vefculos elétricos ligeiro, para as infraestruturas de carregamento destinadas a veiculos
elétricos pesados, para a infraestrutura de abastecimento” de hidrogénio dos veiculos
rodoviarios, para a infraestrutura para metano liquefeito’ destinado a veiculos de transporte
rodoviario, para o fornecimento de eletricidade a" partir da rede terrestre em portos
maritimos, e ainda as metas para o fornecimento de eletricidade a partir da rede terrestre
em portos das vias navegaveis interiores, para_o. abastecimento de metano liquefeito nos
portos maritimos, e para o fornecimento de eletricidade a acronaves estacionadas, bem como

as medidas previstas para as alcancar.

A evolugao da situagao nacional serd monitorizada e objeto de um primeiro relatério de
progresso nacional a ser entreguea Comissao até 31 de dezembro de 2027 e, posteriormente,

de dois em dois anos.

Previamente ao envio a Comissao Europeia para apreciagao, o projeto de QAN, que agora
se aprova, foi submetido a consulta puablica, na qual participaram, entre outros, operadores
de combustiveis com-expressao no segmento de gas natural, fornecedores de eletricidade

para a mobilidade; e associagdes nao governamentais.
Assim:

Nos termos, nos termos da alinea g) do artigo 199.° da Constitui¢ao, o Conselho de Ministros

resolve:



1- Aprovar o «Quadro de Ag¢ao Nacional para a criagio de uma infraestrutura para
combustiveis alternativos», constante do anexo a presente resolucao, e que dela faz parte
integrante, e que pode ser consultado no sitio na Internet da Direcio-Geral da Energia
e Geologia.

2 - Determinar a revogacao da Resolu¢ao do Conselho de Ministros n.” 88/2017, de 26 de
junho.

3 - Estabelecer que a presente resolucao entra em vigor no \dia seguinte ao da sua

publicagio.

Presidéncia do Conselho de Ministros,

O Primeiro-Ministro,



ANEXO

Quadro de Agdo Nacional para a criagao de uma infraestrutura para combustiveis

alternativos

Indice

1. INTRODUGAO ..o oo s 8

2. SITUACAO ATUAL DO MERCADO E PERSPETIVAS FUTURAS......ccococommrvrerrrerrrienrene 10
2.1. Caracterizagdo da situacio energética NACIONAL........cc.veeuieuiciriciricirice e 10
2.2. Caracterizagio e perspetivas de evolucio do mercado de veiculos movidos a
COMDBUSHVELS AltEINATIVOS ..vueeeererrenreererreeees (ot eeretseneeesetseseseeesetsesteesesseesesessssesteesessentassessesesssesessentacseses 16
2.2.1. Transporte ROAOVIALIO ... ctiuteriuiieeiiciiericrecee e saees 16
2.2.2. Transporte Maritimo e Vias Navegaveis INterlores ..., 21
2.2.3. TLANSPOLLE ACTEO Lo ettt sttt sttt saees 23
2.2.4. Transporte FELrOVIALIO ..o 23

3. PLANEAMENTO-EM CONFORMIDADE COM AS METAS OBRIGATORIAS DE

INFRAESTRUTURA Lot s sss s sssssss s sss s s s ssssssssessssans 25
3.1. Infraestruturas de carregamento para veiculos HGEIros .....uuewrueeeueeiueeieemnieennieenrienseeeneaes 28
3.2. Infraestruturas de carregamento para veiculos pesados........cocviviiviiivinicinicinininieiennns 37
3.3. Infraestruturas para metano liquefeito destinado a veiculos de transporte rodoviario....39
3.4. Infraestrutura de abastecimento de hidrogénio a veiculos de transporte rodoviario .......47
3:5. Infraestruturas de fornecimento de eletricidade a partir da rede terrestre nos portos
MALTHINOS vttt 53



3.6. Infraestrutura de fornecimento de eletricidade a partir da rede terrestre nos portos de

NAVEGACAO INTEIIOL 1.vuviiuiuiiiiiiiiiicie st S e es 62
3.7. Infraestrutura de abastecimento de metano liquefeito nos portos matitimos................... 66
3.8. Infraestruturas de fornecimento de eletricidade a aeronaves estacionadas.........cveveeeneee. 71
4.  MEDIDAS PARA ASSEGURAR O CUMPRIMENTO DAS METAS Juoovviiveieieeeevenenen 76
4.1. Medidas para promover o desenvolvimento da infraestrutura de carregamento para
VEICULOS HZEILOS ..overeiieiiec ettt et naes 76
4.2. Medidas para promover o desenvolvimento da infraestrutura de carregamento para
VEICULOS PESAOS ...eueeieiiiiiiiii e Fens e s 81
4.3. Medidas para promover o desenvolvimento da‘dnfraestrutura de abastecimento de
hidrogénio a velculos TOAOVIALION ..o e 84
4.4, Medidas para promover o desenvolvimento da infraestrutura de fornecimento de
eletricidade a partir da rede terrestre N0S POLEOS MALTHIMNOS c..vuveveeeereecmeecreeerriecreeereeeseeseneeaeseeaeneenes 87
4.5. Medidas para promover o desehvolvimento da infraestrutura de fornecimento de
cletricidade a partir da rede terrestre nos portos de NAVEGACAO INLELIOL .. uwiuiuieierieeiiriiieeeeenennes 88
4.6. Medidas para promover o desenvolvimento da infraestrutura de abastecimento de
metano liquefeito a veiculos rodovidrios e N0s Portos MALtiMOS ......ceveeecucuriirivrieeienriiriirieeienenns 89
47. Medidas para promover o desenvolvimento da infraestrutura de fornecimento de
eletricidade a 2er0NAVES ESTACIONAAAS ..ocvveviiviieiieiieiieiceiceeceeete ettt ese s ere s essssserserseneans 90
5. OUTRAS MEDIDAS PARA PROMOVER AS INFRAESTRUTURAS PARA
COMBUSTIVEIS ALTERNATIVOS .ot eee e seeesees e eseeesesseessessesssesesseessasssessssessessessenn 91
5.1. Medidas para promover a implantagdo de infraestruturas para frotas cativas.................. 91
5.2. Medidas para facilitar a implantagdo de estagdes de carregamento privadas........c.ccewee. 91
5.3. Medidas de promocio de infraestruturas para combustiveis alternativos em nés urbanos
92
5.4. Medidas para promover a implantagiao de pontos de carregamento de elevada poténcia
ACESSIVEIS A0 PUDLICO et 92



5.5. Medidas para garantir que os pontos de carregamento contribuam para a flexibilidade do

sistema energético e para a penetracio da eletricidade reNOVAVEL........covcuieiicinicinicnse il 93
5.6. Medidas destinadas a garantir que os pontos de carregamento e de abastecimento
acessiveis ao publico sejam acessiveis aos idosos e as pessoas com deficiéncia. =i veecurecuneae. 93
5.7. Medidas para eliminar os obstaculos ao planeamento, licenciamento, adjudicacéo e
exploragio da infraestrutura para combustiveis alternativos ...ty 94
6.  PANORAMA DAS POLITICAS E METAS NACIONAIS NAO ABRANGIDOS PELAS
METAS OBRIGATORIAS DE IMPLANTACAO NO AMBITO.DO AFIR......ooorerrererereere. 94
6.1. Sintese da situacio atual, perspetivas e medidas prévistas para a implantacdo da
infraestrutura para combustiveis alternativos n0s portos MArftimoS.......cvweeeeerierrieerierrierreennenens 94
6.2. Panorimica da situacio, perspetivas e medidas previstas para os comboios movidos a
hidrogénio OU @ DALELIA .....cuiiieieiciiii e s 96
6.2.1. Infraestrutura ferroviaria nacional; existente e planeada.....ceenicenicenicenicnicenenees 96
6.2.2. Rede ferroviaria nacional da RTE-T ......cccveneinivcincinecinecineeineeneeseeineesnesessescnnenes 100
6.2.3. Linhas da Rede Ferroviaria Nacional fora da RTE-T ....ccccovvenenvncnicnecnicnneaens 106
6.2.4. Ramais € HgacOes PLIVAAOS ... vuuiueriecirieciieireeiree e 108
6.2.5. Projetos piloto sobre combustiveis alternativos no transporte ferroviario................ 108
6.2.0. Perspetivas e.medidas previstas para a implantacio de combustiveis alternativos no
SCLOL fEITOVIATION 1uuvuiveiliriiiiiciiei s a bbb sa s 111
6.2.7. Descarbonizacdo do Setor FerrOVIALIO ... iieeeeeieieieieieieeeieieieieeieieieieieieiere e 112
6.3. Panotrama da situagdo atual, perspetivas e medidas planeadas no que respeita a
implantagio de infraestruturas para combustiveis alternativos n0s aerOPOLtos .....c..veeweeeereecureeee 113
7. PREVENCAO, FISCALIZACAO E MONITORIZACAO NO AMBITO DO QAN...... 113



1. INTRODUCAO

No ambito do pacote “Objetivo 55” (Fit for 55), que visa permitir que a Unido Europeia (UE)
reduza as suas emissoes liquidas de gases com efeito de estufa (GEE) em, pelo menos, 55%
até 2030, em comparagao com os niveis de 1990, e alcance a neutralidade climatica em 2050,
foi publicado, no dia 22 de setembro de 2023, o Regulamento (UE) 2023/1804, do Parlamento
Europeu e do Conselho, de 13 de setembro, relativo a criagdo de-uma infraestrutura para
combustiveis alternativos (AFIR), e que revoga a Diretiva 2014/94/UE, do Patlamento
Europeu e do Conselho, de 22 de outubro, por sua vez transposta, para a ordem juridica

interna, pelo Decreto-Lei n.° 60/2017, de 9 de junho.

O AFIR entrou em vigor a 13 de abril de 2024, este regulamento define objetivos nacionais
obrigatérios para os Estados-Membros da Unido Europeia (UE) implantar infraestruturas de
combustiveis alternativos acessiveis ao publico (em particular para a eletricidade e o
hidrogénio) para veiculos rodoviarios, embarca¢oes domiciliadas no cais e aeronaves fixas,
com especial énfase nas redes transeutopeias, que visam a implementacio de uma
infraestrutura suficiente para combustiveis alternativos na UE para veiculos rodoviarios,
navios e aeronaves estacionadas,-estabelecendo as especificagdes técnicas e requisitos
técnicos comuns em matéria de’ informacdo aos utilizadores, e disponibilizar dados e
requisitos de pagamento para-a infraestrutura para combustiveis alternativos, e cria um
mecanismo de apresenta¢do de relatérios para encorajar a cooperagio e assegurar um

acompanhamento solido-dos progressos realizados.

Para atingir esse objetivo, o AFIR prevé a obrigacao, imputavel aos Estados-Membro (EM),

de elaborar o denominado Quadro de A¢do Nacional (QAN), o qual deve conter:

e Uma avaliacao da situagao atual e do desenvolvimento futuro do mercado no que se
refere aos combustiveis alternativos no setor dos transportes, assim como medidas
para o desenvolvimento das respetivas infraestruturas, considerando o acesso
intermodal da infraestrutura para os combustiveis alternativos e a continuidade

transfronteirica e o desenvolvimento da infraestrutura nas ilhas e regides periféricas;


https://www.consilium.europa.eu/pt/policies/fit-for-55/
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32023R1804
http://eur-lex.europa.eu/PT/legal-content/glossary/regulation.html
http://eur-lex.europa.eu/PT/legal-content/glossary/member-states.html
http://eur-lex.europa.eu/PT/legal-content/glossary/european-union.html
http://eur-lex.europa.eu/PT/legal-content/glossary/trans-european-networks-tens.html

e Medidas para promover a implantagdo de infraestruturas para frotas cativas,
sobretudo estacOes de carregamento elétrico e de abastecimento de‘hidrogénio para

servigos de transporte publico e estacOes de carregamento elétrico para car sharing,

e Medidas para incentivar e facilitar a implantacdo de estagdes' de carregamento para
veiculos ligeiros e pesados em locais privados que nao sejantacessiveis ao publico;

e  Medidas para a promogao de infraestruturas para combuistiveis alternativos nos nos
urbanos, em especial no que diz respeito aos pontes de carregamento acessiveis ao
publico;

e Medidas para assegurar que os pontos de-carregamento e abastecimento sio
acessivels a pessoas idosas, a pessoas com.mobilidade reduzida, e a pessoas com
deficiéncia;

e Medidas para acautelar infraestrutiiras para combustiveis alternativos nos portos
maritimos que nao sirvam para.o fornecimento de metano liquefeito e para o
fornecimento de eletricidade a partir da rede terrestre para a utilizacao por navios de

alto-mar, como o hidrogénio, o amoniaco, o metanol e a eletricidade;

e A previsao de infraestruturas para combustiveis alternativos, incluindo metas,
principais marcos e financiamento necessario, para comboios movidos a hidrogénio
ou a bateria em trogos ferroviarios da Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T),

que nao possani ser eletrificados.

Os objetivos e fietas nacionais, estabelecidos no QAN incidem sobre a criagdo de
infraestruturas de combustiveis alternativos para veiculos rodoviarios, comboios, navios e
aeronaves estacionadas, incluindo medidas de apoio ao desenvolvimento do mercado no que

se referea0s combustiveis alternativos.



Em particular, sdo estabelecidas metas para as infraestruturas de carregamento destinadas a
veiculos elétricos, infraestruturas de abastecimento de hidrogénio a veiculos rodoviarios,
infraestruturas de abastecimento de metano liquefeito (i.e. «gas natural liqueteito (GNL),
biogas liquefeito ou metano liquefeito sintético, incluindo misturas destes combustiveisy)
para veiculos de transporte rodoviario e nos portos maritimos, infraestruturas para o
fornecimento de eletricidade a partir da rede terrestre, em portos maritimos e das vias

navegaveis interiores e a aeronaves estacionadas.

Considerando as novas exigéncias do AFIR, e respetivos objetivos em torno das abordadas
infraestruturas, importa elaborar o QAN em conformidade e cuja vigéncia vai determinar a
revogacio do anterior QAN, aprovado pela Resolugao do Conselho de Ministros n.°

88/2017, de 26 de junho.
2. SITUACAO ATUAL DO MERCADO E PERSPETIVAS FUTURAS
2.1.  Caracterizagao da situagdao energética-nacional

Os transportes configuram-se como utn-dos principais setores consumidores de energia,
sendo o petréleo e produtos de petroleo a sua principal fonte de energia. A reducao da
dependéncia energética, em especial, no que respeita ao petréleo e a diminuigao do impacte
ambiental associado aos transportes, designadamente no que se refere a redugao das emissoes
de GEE e de poluentes, e 20 objetivo da descarbonizacio, tém sido uma preocupagio da

politica energética nacional.

Na ultima década, os biocombustiveis tém constituido a solucao mais acessivel e facilmente
implementavel para a introdugao de fontes renovaveis de energia neste setor, devido ao facto
de poderem ser; na generalidade, pelos menos, dentro de certos limites de incorporagio,
utilizados 'em’ veiculos com motor de combustao interna em circulacao e fazendo uso das
infraestruturas existentes de distribuicao e abastecimento. A estratégia nacional para a
introducao destes combustiveis renovaveis tem passado, essencialmente, por promover a sua
incorporagao nos combustiveis rodoviarios convencionais, com a definicio de metas

nacionais que permitiram assim, acompanhar os objetivos europeus de descarbonizagio.
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Niao obstante, os transportes tém-se revelado um setor desafiante na descarbonizagao e
transicdo energética, pelo que este deve ser cada vez mais um setor prioritario na definicio
de politicas e medidas, sendo que a promogio de fontes de energia renovaveis e outros
combustiveis alternativos, bem como o desenvolvimento das pertinentes infraestruturas,

essencial para a progressiva descarbonizagao do setor.

Por outro lado, Portugal, através do Plano Nacional Energia e Clima 2021-2030 (PNEC
2030), recentemente revisto, empenhou-se na definicao de umiquadro para o horizonte de
2030, na qual sdo estabelecidas metas e objetivos ambiciososna persecu¢ao do caminho para
descarbonizagao dos varios setores, incluindo dos transportes. Esse documento estratégico
constitui, assim, o principal instrumento da politica energética e climatica nacional para a
proxima década, que alinhado com os objetivos do Roteiro para a Neutralidade Carbénica
2050 (RNC2050)', reforca o caminho que Portugal tem percorrido na area das energias
renovaveis e eficiéncia energética, definindo oito objetivos nacionais, numa logica de

integracao de energia e clima, entre eles, a promo¢ao da mobilidade sustentavel.

Assim, no ambito do PNEC 2030, e para o setor dos transportes, ¢ reforcada a ambicio
nacional na mobilidade elétrica, complementado com papel dos biocombustiveis produzidos
a partir de matérias-primas residuais alternativas as culturas alimentares e apresentadas novas

perspetivas em torno dos gases renovaveis, em especial do hidrogénio verde.

Contudo, o enfoque na mobilidade sustentavel e descarbonizacdo dos transportes nio se
limita apenas a inovagao tecnolégica, com a utilizagdo de combustiveis alternativos mais
sustentaveis. A promogao e refor¢o do transporte publico constitui uma das mais
importantes medidas de descarbonizacao e de eficiéncia energética a prosseguir, podendo a

adocio de solucodes de mobilidade ativa e partilhada contribuir também para esse fim.

Por outto lado, importa ndo descurar que o transporte é um sector transversal e sensivel,
com/impacto em quase todos os restantes setores de atividade e, por conseguinte, com

reflexo na competitividade da economia.

' Aprovado pela Resolugio do Conselho de Ministros n.° 107/2019, de 1 de julho
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O petréleo e produtos petroliferos continuam a ser a principal fonte de energia primaria,
representando cerca de 42% do consumo final de energia primaria em 2022. Ainda nesse
ano, o consumo de renovaveis representou cerca de 31%, em termos reais, e do GN,

aproximadamente 23%, conforme se pode observar na figura seguinte.
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Figura 1 - Evolugao do Consumo Total de Energia Primidria, incluindo usos nao energéticos (ktep).

Fonte: DGEG
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Um dos principais desafios e objetivos da politica energética nacional prende-se com a
reducdo da dependéncia energética externa, tendo a aposta nas energias renovaveis e na
eficiéncia energética permitido a Portugal baixar a sua dependéncia energética para niveis

inferiores a 80%, registando-se, em 2022, um valor da dependéncia energética de 71%.

No que se refere ao consumo de energia final, observa-se, em 2022] a permanéncia do
petrdleo e produtos de petréleo como a principal fonte de emergia consumida (45%),
seguindo-se a eletricidade, que representa 25% do consumo final de energia, conforme se

pode observar na figura seguinte.
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Figura 2— Evolugao do Consumo de Energia Final (ktep).
Fonte: DGEG

Os transportes continuam a set o principal consumidor de energia final, representando cerca
de 35% do consumo final de energia em 2022, e sendo responsaveis por cerca de 78% do

censumo final de produtos petroliferos para fins energéticos.
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Neste setor, continua-se a destacar a preponderancia dos produtos petroliferos, que
representam mais de 90% do consumo final de energia, principalmente sob-aforma de
gasbleo e gasolinas para o transporte rodoviario. A representatividade do ‘consumo de
eletricidade no transporte ¢ ainda inferior a 1%, sendo os biocombustiveis o principal

combustivel renovavel consumido neste setor.
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Figura 3-- Consumo final de energia em 2021 (dados provisorios) no setor dos transportes,

por tipo de combustivel. Fonte: DGEG

De acordo com a AIE espera-se que a producio de combustiveis renovaveis em unidades
dedicadas de HVO (Hydrogenated 1 egetable Oil) mais que duplique (de 5,5 mil milhGes de litros
produzidos em 2018 para 13 mil milhGes de litros produzidos em 2025).
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A Uniao Europeia tem fortes ambig¢des de descarbonizacio e, através do pacote de medidas
Fitfor-55, a organizagio elevou ainda mais os objetivos para os seus estados-membros,
estabelecendo como meta obrigatdria a reducao de emissdes em 55% até 2030. Estas medidas
aumentaram também os objetivos de redugdo da intensidade de carboiio no setor dos
transportes, complementando com um mandato conjunto para a incorporagio de
biocombustiveis avancados e RFNBOs (Combustiveis Renovaveis de Origem Nao
Biolégica), como o hidrogénio verde, de 5,5% (com um mandato yinculativo minimo de 1%
para os REFNBOs, em 2030). E expectavel que os esforcos de descarbonizacio e a
regulamentacao que os suporta impulsionem um aumento substancial da procura de ambos
os tipos de combustiveis e reforcem ainda mais o alinhatinento estratégico da execugao destes

projetos transformacionais em Sines.

Neste contexto, o desenvolvimento de unidades de producao de 6leo vegetal tratado com
hidrogénio - HVO e combustivel de aviagao sustentavel (SAF), torna-se um investimento de
elevada relevancia, permitindo o cumprimiento das metas da diretiva europeia de energia

renovaveis (RED III) e uma reduc¢ao das emissdes GHG.

A Galp e a Mitsui uniram esforgos para produzir e comercializar biocombustiveis avangados
a partir de Sines, criando uma ozt venture e investindo numa unidade de grande escala de

270 ktpa, junto a refinaria de Sines, a qual devera comegar a produzir em 2026.

O investimento total nesta nova fabrica, atualmente em execucio, esta estimado em cerca de
€ 400 milhoes, sendo a Galp o seu operador. Esta unidade utilizara residuos para produzir
gasoleo renovavel (6leo vegetal tratado com hidrogénio — HVO) e SAF, evitando assim cerca
de 800 ktpa de cmissdes de gases com efeito de estufa, em comparagdo com as suas

alternativas.de combustiveis fOsseis.

A estratégia de fornecimento para o projeto esta em linha com a tendéncia da economia
circular, utilizando na producio residuos como matérias-primas, desde os 6leos alimentares

usados e res{duos de biomassa a residuos de gordura animal.
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O Projeto HVO consiste na instalacio de duas unidades, nomeadamente uma de pré-
tratamento das matérias-primas residuais e outra de producao de gasdleo e jet renovavel, com
capacidades instaladas para produzir até 263 kton por ano de dleo tratado com hidrogénio
com origem em biomassa para ser utilizado em substituicao do gaséleo (HEVO) e 193 kton

por ano de jet renovavel - SAF.

Neste contexto, o0 QAN foi elaborado com o objetivo de contribuir para atenuar um dos
principais bloqueios ao crescimento de um mercado de veiculos movidos a combustiveis
alternativos, com menor impacto ambiental, relacionado com o desenvolvimento da sua

infraestrutura de carregamento ou abastecimento.

2.2. Caracterizagdo e perspetivas de evolu¢io do 'mercado de veiculos movidos a

combustiveis alternativos
2.2.1.  Transporte Rodoviario

O parque de veiculos rodovidtios motorizados presumivelmente em circulagio “atingiu, em
2023, a dimensao de 7,3 milhdes de weiculos (ligeiros e pesados, excluindo ciclomotores,

motociclos e tratores agricolas), registando-se um aumento de 0,6% face ao ano anterior.

m particular, o parque de veiculos ligeiros de passageiros atingiu a dimensao de milhoes
E ticular, de veiculos ligeiros d gei tingiu a di de 5,8 milh

de veiculos, mais 1,2% do que no ano anterior, enquanto o parque de veiculos pesados de
passageiros registou um crescimento de 0,6%. No que respeita aos pesados de mercadorias,

em 2023, verificou-se uma reducio de 0,1%, relativamente a 2022.

A taxa de motorizacZo atingiu, em 2022, os 556 veiculos ligeiros de passageiros por 1 000
habitantes, confirmando a tendéncia crescente registada desde 2013, e aproximando-se da
taxa de motorizacio da UE-27, que se situou em 565 veiculos ligeiros de passageiros por

1 000 habitantes.

2 Parque excluindo ciclomotores, motociclos e tratores agticolas; veiculos presumivelmente em circulagio: compareceram a pelo menos 1
das 2 ultimas inspeg¢oes obrigatorias
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Considerando o parque de veiculos rodoviarios de passageiros presumivelmente em
circulagdo, verifica-se que, em 2023, a idade média dos veiculos ligeiros foi de-14,2 anos e
dos pesados foi de 11,9 anos’. Em 2022, as idades médias foram de 14,1 para os ligeiros e de
12,6 anos para os pesados. A idade média dos veiculos de mercadorias, emr 2023, foi de 18,4

anos.

No mesmo ano, o parque de veiculos ligeiros de passageiros dividia-se, maioritariamente,
entre veiculos cujo combustivel principal era o gaséleo (54,9%) ou a gasolina (37,9%). Ja a
representatividade das viaturas hibridas nao plug-in, das viaturas movidas a GPL, das viaturas

hibridas plug-in e dos veiculos elétricos foi de 2,3%, 1,3%; 1,7% e 1,9%, respetivamente.

Para os veiculos pesados de passageiros, o combustivel principal era o gaséleo (91,3%) e para
os veiculos de mercadorias, em 2023, 98,8% dos. veiculos ligeiros e 99,7% dos veiculos

pesados (camides e tratores) eram movidos a gasoleo.

No que respeita 2 mobilidade elétrica, até 2023 foram registados 130 758 veiculos elétricos,
representando um acréscimo de 61% face ao ano anterior, sendo que 90,1% correspondem

a veiculos ligeiros de passageiros e mietcadorias.

A nivel mundial, e segundo a GEVO-2024, quase um em cada cinco automéveis vendidos
em 2023 era elétrico, sendo que as vendas de automoveis elétricos se aproximaram dos 14
milhées em 2023, 95% dos quais na China, na Europa e nos Estados Unidos. As vendas de
automoveis elétricos em’ 2023 foram, assim, superiores em 3,5 milhoes de unidades,

relativamente a 2022, representando um aumento de 35% em relagdo ao ano anterior.

Com base na evolucio registada em Portugal, perspetiva-se para os préximos anos o reforgo
do aumento de vendas de veiculos elétricos, especialmente dos ligeiros. Esse reforco
dependerd em boa medida da evolugao do custo financeiro dos veiculos elétricos para o
utilizador final, comparativamente com os demais, tendo em conta as medidas de incentivo,
para a aquisi¢ao e uso de veiculos elétricos, e de desincentivo, para a aquisi¢io e uso de
veiculos com motor a combustao. Outro fator relevante ¢ a disponibilidade, presente e

futura, de infraestruturas de carregamento, descrita nos capitulos 3.1. e 3.2.

3 Veiculos presumivelmente em circulacio: compareceram a pelo menos 1 das 2 dltimas inspec¢des obrigatérias
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A evolugao do nimero anual de veiculos elétricos em Portugal encontra-se representada

nos seguintes graficos ilustrativos:

Veiculos elétricos ligeiros (BEV) regulares - valores acumulados
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Figura 4 — Evolucaq doniimero de veiculos elétricos ligeiros.

Fonte: IMT - Instituto da Mobilidade e dos Transportes, 1.P. (IMT, I.P.)

Veiculoselétricos pesados (BEV) regulares - valores acumulados
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Figura 5 - Evolugao do niimero de veiculos elétricos pesados.

Fonte: IMT, 1.P.

18



No que respeita a0 numero de veiculos movidos a Hidrogénio e a Gas Natural Veicular

(GNV), este ¢ extremamente reduzido, com claro reflexo na perspetiva da sua evolucao.

Na tabela seguinte ¢ apresentado o histérico da evolugao, nos ultimos anos, do numero de

veiculos movidos a diferentes tipos de combustiveis alternativos, bem como as estimativas

para o numero de veiculos rodoviarios movidos a essas fontes de energia alternativa, para os

anos 2025 e 2030.

Tabela 1 — Niimero e perspetiva de evolugao de veicnlos movidos a fombustiveis alternativos

ESTIMATIVA DO
OO VEICULO MOVIDO A NUMERO DE NUMERO DE
E .
rangpopy | COMBUSTIVEIS ALTERNATIVOS i ik
NSPORTE
(AFV) RESGISTADOS
2020 2023 2025 2030
ELETRICIDADE
Total de Veiculos Elétricoes Rodoviarios 62777 | 220 858 | 410565| 960 404
Veiculos Elétricos motorizados de duas
3 662 8017 29036| 79023
rodas (PTW)
Total de Veiculos Elétricos (excl. PTW) 59 115| 212 841| 381529| 881 381
RODOVIARIO oci - ' 359601
Veiculos Ligeiros de Passageiros Elétricos 57692 | 206 813 001 782403
* Elétricos puro 26 836| 110206 | 255001 | 675929
106474
* Hibridos plug-in 30856 96607| 104600
000
Veiculos Ligeiros de Mercadorias Elétricos 1299 5458 21026| 96926
* Elétricos puro 1299 5446 21014 96914
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MODO DE
TRANSPORTE

ESTIMATIVA DO

VEICULO MOVIDO A NUMERO DE NUMERO DE
COMBUSTIVEIS ALTERNATIVOS AFV AFV
(AFV) RESGISTADOS
2020 2023 2025 2030
* Hibridos plug-in 0 12 12 12
Veiculos Pesados de Mercadorias Elétricos 18 35 100 850
* Elétricos puro 18 35 100 850
* Hibridos plug-in 0 0 0 0
Veiculos Pesados de Passageiros Elétricos 106 535 802 1202
* Elétricos puro 106 533 800 1200
* Hibridos plug-in 0 2 2 2
HIDROGENIO
Total de Veiculos Rodoviarios Fuel Cell 2 12 31 217
Veiculos Ligeiros de Passageiros a
1 4 4 4
Hidrogénio
Veiculos Ligeiros de Mercadorias a
0 0 0 0
Hidrogénio
Veiculos Pesados de Mercadorias a
0 0 0 90
Hidrogénio
Veiculos Pesados de Passageiros a
1 8 27 123
Hidrogénio
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2.2.2. Transporte Maritimo e Vias Navegaveis Interiores

Apesar das indefini¢des tecnoldgicas dos novos combustiveis verdes no setor do transporte
maritimo e do limitado peso do contributo para a descarbonizagio global, as politicas e
medidas com vista a0 cumprimento dos objetivos em torno da transi¢io energética e da
reducdo das emissdes dos GEE assumem relevancia pratica para o transporte maritimo,

considerando o seu papel no ambito do comércio global.

Nesse sentido, importa implementar uma politica energética baseada na promog¢ao da
eficiéncia energética e de energia proveniente de fontes renovaveis e de baixa emissio de
carbono, como ferramenta para fazer face as alteragdes climaticas, reduzir a dependéncia
energética externa e contribuir para a seguranga do abastecimento. Neste contexto, Portugal
devera contribuir para a promogao a transi¢ao energética no transporte maritimo, por forma

a assegurar o seu contributo para o cumprimento das metas nacionais globais.

O naimero de navios, de alto mar e/ou embarcagoes de vias navegaveis interiores, movidos
a combustiveis alternativos, que arvorami o pavilhdo portugués, ¢ ainda bastante reduzido,
existindo apenas 4 navios dual fuel, io ambito dos navios de alto mar movidos a metano
liquefeito, registados no ano de 2023. Esta limitacao é devida, sobretudo, a constrangimentos
de operacionalidade, com significativa incidéncia aos navios de alto mar. Estes
constrangimentos devem-se a dificuldade na implementagido e ao custo extremamente
elevado das tecnologias a bordo, a limitada disponibilidade de pontos de abastecimento, aos
limitados apoios a reconversao da frota e, ainda, a escassez de combustiveis alternativos em

quantidades adequadas e a precos competitivos.

Contudo, financiado pelo Plano de Recuperacao e Resiliéncia (PRR), o Investimento TC-
C10-i107 — Navegacao Ecologica — “Apoio a transicao energética e descarbonizacao do
transporte maritimo de mercadorias e passageiros”, estao a ser realizadas reconversdes de 12
naviosde bandeira portuguesa, no dominio da eficiéncia energética e da reducao de emissoes
de gases de efeito de estufa, incluindo o apoio a investimentos emem infraestruturas
portuarias maritimas de carregamento de eletricidade. Destes 12 navios, 2 serdo convertidos
a propulsao 100% elétrica, sendo os restantes adaptados para utilizarem energia elétrica

quando acostados a instalagdes portuarias (Onshore Power Supply).
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Na sequéncia do investimento do PRR, e de outros projetos nacionais em curso, prevé-se

também um incremento significativo do numero de embarcagdes de vias. navegaveis

interiores 100% elétricas, perspetivando-se um total de 11, em 2025, e 14, em 2030. Por sua

vez e no que respeita ao numero de navios de alto mar 100% elétricos, prevé-se um

incremento de 2 unidades, a partir de 2025.

No que concerne a navios de alto mar movidos a metano liquefeito e conforme referido,

destaca-se, o registo em 2023 na bandeira portuguesa de 4 navios dwal fuel, preparados para o

consumo de gas natural liquefeito. Prevé-se ainda um progressivo aumento deste tipo de

embarcagoes até perfazer um total estimado de 8 em 2030:

Tabela 2 - Niimero e perspetiva de evolugio de embarcagoesmovidas a combustiveis alternativos

ESTIMATIVA DO
OO VEICULO MOVIDO A NUMERO DE NUMERO DE
E ,
ranspopr | COMBUSTIVEIS ALTERNATIVOS ARV AFV
(AFV) RESGISTADOS
2020 2023 2025 2030
ELETRICIDADE
Embarcacbes de Vias Navegaveis
0 11 14
Interiores 100%, Elétricas
Embarcagdes'de Vias Navegaveis " " "
. Interiorés Hibridas Elétricas
MARITIMO E
NAVEGAC AO |Navios de Alto Mar 100% Elétricos 0 2 2
INTERIOR  [N3vios de Alto Mar Hibridas Elétricas 0 0 0
METANO LIQUEFEITO
Embarca¢oes de Vias Navegaveis " "
Interiores
Navios de Alto Mar 4 8
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2.2.3.  Transporte Aéreo

Segundo o banco de dados da Agéncia Internacional de Energia (AIE)*, a utilizagio de
hidrogénio como fonte de energia para a aviagdo ainda se encontra em fase pré-comercial de
demonstracao. Apesar do registo de fabricantes, como a Airbus, que planeiam realizar testes
em 2025, persistem diversos desafios tecnolégicos por superar. Entre €les, destaca-se a baixa
densidade energética do hidrogénio, mesmo quando liquefeito e submetido a alta pressio,
atingindo, nessa condic¢do, apenas um quarto da densidade do combustivel tradicional

utilizado na aviagao.

No que diz respeito a aviagao elétrica, baseada no uso de‘baterias, a tecnologia encontra-se
ainda numa fase embrionaria, segundo o mesmo banco de dados da AIE. Isto deve-se, entre
outros fatores, a baixa densidade energética das.baterias, um dos principais entraves a
realizagdo de voos de longo curso. No entanto, de acordo com a Clean Aviation Joint
Undertaking, os primeiros voos regionais com acronaves hibridas elétricas poderdo ocorrer ja
em 2030. Assim, nao se perspetiva, no ‘horizonte de 2030, o aparecimento de aeronaves

movidas a hidrogénio ou a eletricidade.
2.24. Transporte Ferroviario

Na tabela seguinte ¢ apresentado o historico da evolugao, nos 20 ultimos anos, do numero

de veiculos ferroviarios, locomotivas e automotoras, movidos a diesel e a eletricidade.

4 ETP Clean Energy Technology Guide
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Tabela 3 — Material ferrovidrio (niinero) por tipo

Material ferroviario (N.°) das empresas exploradoras de sistema ferroviirio pesado por tipo de material

ferroviario; anual

Periodo de
Lt Locomotivas a Locomotivas Automotoras a Automotoras S
diesel elétricas diesel elétricas

dados

2003 114 75 86 210 485
2004 96 75 81 213 465
2005 84 71 81 221 457
2006 81 71 76 221 449
2007 83 71 76 221 451
2008 83 69 76 221 449
2009 91 75 76 221 463
2010 80 70 47 203 400
2011 79 65 34 203 381
2012 85 99 56 202 442
2013 85 88 55 201 429
2014 82 88 56 201 427
2015 52 59 51 201 363
2016 52 59 51 198 360
2017 60 59 51 198 368
2018 62 59 51 198 370
2019 66 59 54 198 377
2020 70 62 54 197 383
2021 75 69 53 197 394
2022 63 70 49 195 377
2023 65 72 49 195 381

Fonte: INE, dados do Material ferrovidrio (N.°) das empresas exploradoras de sistema ferroviario pesado

por Tipo de bitola e Tipo de material ferrovidrio; Anual)
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Material ferroviario (N.°) por tipo de material; anual
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Figura 6 — Material ferrovidrio (N.°) das.empresas exploradoras de sistema ferrovidrio pesado

por tipo de niaterial ferroviario; (Anual)

Como ¢ possivel observar pelos dados apresentados acima, apesar do ligeiro decréscimo do
parque nacional de locomotivas e automotoras, tem havido uma aposta na sua eletrificagao.
A percentagem de locomativas elétricas passou de 40%, em 2003 para 53% em 2023, e a de

automotoras elétricas de71% para 80%, no mesmo periodo.

3. PLANEAMENTO EM CONFORMIDADE COM AS METAS OBRIGATORIAS
DE INFRAESTRUTURA

Por forca da sua dimensdo, Portugal nao dispoe de capacidade (auséncia de escala de
mercados) para apoiar, em simultaneo, o desenvolvimento de uma infraestrutura alargada
para 0 abastecimento/carregamento dos varios combustiveis alternativos e apoiar diversas
tipologias de veiculos movidos pelos referidos combustiveis, podendo algumas solu¢oes set,
apenas, promovidas a nivel local/regional ou dirigidas especialmente para determinados

subsetores/modos de transporte.
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Assim, e para a presente década, o foco centrar-se-4 na promog¢ao da mobilidade elétrica,
complementada com outros combustiveis de origem renovavel, como, os biocombustiveis
sustentaveis de origem residual, cuja promogio tem passado, pela incorporagio nos
combustiveis convencionais, em detrimento de outras tecnologias cujas vatitagens ambientais

possam ser menos interessantes.

A RTE-T, definida pelo Regulamento (UE) 2024/1679, aplica-se-a todos os vetores dos
transportes, estando estes em diferentes niveis de maturacao emy Portugal. Como referido,
preve-se que estas disparidades no desenvolvimento ~s¢ mantenham, devido aos
constrangimentos especificos do pais, sendo priorizados 0s vetores com maior nfvel de

implementag¢ao, nomeadamente a ferrovia e os veiculos elétricos.

Na tabela seguinte é apresentada a extensdo da rede rodoviaria da RTE-T, em territério
nacional, nao se prevendo a constru¢ao de novas vias nos corredores nacionais da RTE-T,

nao se alterando os valores atuais:

Tabela 4 - Extensao da RTE-T rodoviaria, em tervitirio nacional

Comprimento da rede RTE-T Rodoviaria em km 2025 2027 2030 2035
Comprimento total da rede RTE-T 2680,1 2680,1 2680,1 | 2680,1
Total da rede global RTE-T 864.,4 864,4 864,4 864,4
Total da rede principal da RTE-T 1815,7 | 1815,7 | 1815,7 | 1815,7

No que respeita a Rede Ferroviaria Nacional pertencente a RTE-T, a mesma difere consoante
a componente (passageiros e mercadorias), nao obstante tratar-se da mesma rede. As tabelas
abaixo apresentam os valores da extensio da rede ferroviaria da RTE-T em territorio
nacional,; nas componentes de passageiros e mercadorias, tendo em consideragao a situagao
atual (2025) e a concretizagao do plano de investimentos em curso, nomeadamente, o Plano

Nacional de Investimentos 2030.
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Tabela 5 - Extensao da RTE-T ferrovidria de Passageiros, em territdrio nacional

Comprimento da rede RTE-T Ferroviaria de

2025 2030 2040 2050
passageiros (km)
Comprimento total da rede RTE-T 2186 2404 2987 3216
Total da rede global RTE-T 2095 2N2 2204 2433
Total da rede principal alargada RTE-T 13 13 218 218
Total da rede principal da RTE-T 78 279 565 565
Tabela 6 - Extensao da RTE-T ferrovidria de Mercadorias, em territrio nacional
Comprimento da rede RTE-T Ferroviaria de
mercadorias (k) 2025 2030 2040 2050
Comprimento total da rede RTE-T 2186 2404 2987 3216
Total da rede global RTE-T 957 1164 1648 1877
Total da rede principal alargada RTE-T 283 283 382 382
946 957 957 957

Total da rede principal da RTE-T
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3.1. Infraestruturas de carregamento para veiculos ligeiros

Considerando o potencial do mzx energético nacional, com uma forte componente de energia
proveniente de fontes renovaveis, Portugal foi um dos primeiros paises a definir uma politica
de promog¢ao da mobilidade elétrica. No caminho para a neutralidade carhénica, a atingir em
2050, Portugal tem vindo, também, a promover, entre outras politicase medidas, a alteragdao
dos padroes de mobilidade com vista ao fomento da sua sustentabilidade, assente nos modos

suaves, no transporte publico e, quando necessario, nos modos partilhados e elétricos.

Em 2010, foi aprovado o regime juridico da mobilidade elétrica, com vista a promover a
adoc¢io do veiculo elétrico, criando as regras para o desenvolvimento das atividades do setor.
Paralelamente, iniciou-se o desenvolvimento e implementagao de um projeto que visava a
criacio de uma rede piloto em 25 dos maiores municipios, incluindo a componente

tecnologica.

O desenvolvimento da infraestrutura de carregamento para veiculos elétricos em Portugal
foi fortemente condicionado no inicio da década passada, pelo impacto da crise financeira
internacional, o que levou ao prolongamento do referido projeto piloto até 2020, o qual

contemplava carregamentos nao onérosos nos postos instalados em espaco publico.
g ¢

Em junho de 2020, a operacio de toda a rede de carregamento instalada, em praticamente
todos os municipios do pais.foi concessionada a operadores privados, tendo sido iniciado,
nessa fase, o pagamento-da eletricidade fornecida a veiculos elétricos em todos os postos de
carregamento de acessoO publico, o que, por consequéncia, também assinalou o inicio da fase
plena de mercado da mobilidade elétrica em Portugal. Desde essa fase, a expansio da rede
de carregamento ¢ assegurada, prioritariamente, pelos municipios e pelos operadores dos

pontos de carregamento (OPC).

Em 2022; Portugal garantiu a existéncia de, pelo menos, um posto de carregamento de 22 kW
em tedos os municipios do pafs, incluindo as Regides Auténomas, conforme se pode

observar na figura seguinte.
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Figura 7 — Postos de carregamento nos municipios.

Fonte: MOBILE

Em 2023, a infraestrutura-de carregamento contemplava 6 113 pontos de carregamento,
tendo sido verificado 'um crescimento mais acentuado nos postos de carregamento
ultrarrapido (667%), por confronto com os postos de carregamento normal (60%), sendo
que se registou-uma descida de 6% no nimero de postos de carregamento rapido, devido ao
aumento de poténcia em postos situados em locais onde o tempo de carregamento é

fundamental (passando, assim, dos postos de carregamento rapido para ultrarrapido).

O ctrescimento da rede, em especial dos postos de carregamento ultrarrapido, ocorreu,
essencialmente, em espagos privados de acesso publico, sendo que, na figura seguinte,

observa-se a evolucdo do numero dos postos de carregamento, por gama de poténcia.
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Figura 8 — Evolucao da infraestrutura de carregamento.

Fonte: MOBLE

No ambito do Programa de Recuperacao e Resiliencia (PRR), Portugal estabeleceu um
objetivo vinculativo com @ Comissao Europeia para o nimero de pontos de carregamento
de acesso publico no tetritorio nacional, em conformidade com o disposto no anterior QAN.

As metas estabelecidas, para os pontos de carregamento, apontam para os valores de 5 250,

em 2022, 10 450, em 2024, 15 000, em 2025, e 36 000, em 2030.

A rede de carregamento nacional tem vindo a crescer de forma a assegurar que Portugal
cumpre as,metas a que se vinculou, por acao dos operadores privados, uma vez que nao se
encontra previsto, no PRR, qualquer tipo de financiamento para projetos de instalagao de
pontos de carregamento, com excec¢ao de instalagdes pontuais no ambito dos projetos das

Areas de Localizacio Empresarial.

Portugal cumpriu a meta que estava estabelecida para o final de 2022, sendo que, no final de

2023, tinha 8 146 pontos de carregamento de acesso publico.
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Por for¢a da aplicacio do AFIR, os EM estao obrigados ao cumprimento de-metas,
vinculativas e ambiciosas, no que respeita a dimensao/cobertura da sua rede de carregamento
de veiculos elétricos. Por um lado, os EM devem assegurar que a sua rede de carregamento
disponibiliza 1,3 kW de poténcia por cada veiculo 100% elétrico (BEV-= Battery Electric
Vebicle) e 0,8 kW por cada veiculos plug-in (PHEV — Plug-In Electric 1 ebicle). Por outro lado,
os EM devem assegurar que as suas principais vias de comunica¢at.(a rede europeia RTE-
T) dispéem de plataformas de carregamento para veiculos, ligeitos e pesados, devendo
disponibilizar cerca de 450-600 kW, por cada plataforma, para veiculos ligeiros (com, pelo
menos, um posto de 150 kW), e cerca de 1,4-3,6 MW, por cada plataforma, para veiculos

pesados (com, pelo menos, um posto de 350 kW).

Nesse sentido, Portugal tem vindo a monitorizar o‘indicador de poténcia, ao abrigo do qual
se verificaria, no ano de 2023, a conformidade dos valores da rede nacional com os objetivos
estabelecidos no n.° 1 do artigo 3. do AFIR. Com efeito, Portugal, no final de 2023 e
considerando o parque automovel, deveria dispor de uma infraestrutura de carregamento
que disponibilizasse cerca de 227 MW. Ora, a rede nacional, no final de 2023, tinha uma
poténcia disponivel em postos de acesso publico de 250 MW, o que indica que a poténcia da

rede seria cerca de 10% superiora poténcia necessaria.

Para a implementacao da RTE-T, é fundamental conhecer a sua dimensao e os locais de
implantagao. Na figura seguinte, podem ser visualizadas as vias que integram a RTE-T, seja

na rede principal, principal alargada ou na rede global.
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Figura 9 - RTE-WLI& rodovidrias, portos, terminais rodoferrovidrios e aeroportos.
7 Fonte: Regulamento (UE) 2024/1679
/

Verifica-se, de igq@@nodo, que, a data de outubro de 2024, a rede nacional ja cumpre, em
boa parte dos &c;%?)s da rede RTE-T principal, a obrigacao, estabelecida para o fim de 2025,
de disponil}@r plataformas de carregamento nas suas principais vias de comunicag¢io, nao
obstanteb? servar-se, nos restantes trogos da rede, a disponibilidade de plataformas de

carrtgmnto com poténcias ligeiramente inferiores as estabelecidas pelo AFIR, como ¢é

pzz'?ﬁrel observar na figura seguinte.
K
Vv
J
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Figura 10 < Cobertura da RTE-T (principal a esquerda, global a direita),

relativamente as plataformas de carregamento. Fonte MOBLE

Ao nivel da rede RTE-T global, os EM devem assegurar, até ao final de 2027, a existéncia de
plataformas de carregamento, ao longo de, pelo menos, 50% da referida rede e a cada 60 km,
sendo que cada plataforma deve assegurar uma poténcia de, pelo menos, 300 kW. No final
de outubro de 2024, verifica-se que Portugal assegurou, ja, o cumprimento da referida

obtigacdao em relagdo a um numero substancial de trogos da rede.
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A utilizagaio da rede nacional de carregamento tem vindo a registar crescimentos
consecutivos, quer ao nivel da energia consumida, quer ao nivel do nimero de carregamentos
registados. Na figura seguinte, ¢ possivel observar a evolu¢iao do consumo de eletricidade na

rede nacional de carregamentos.
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Figura 11 - Evolugao do consumo de energia na rede nacional de carregamentos.

Fonte: MOBILE

Por sua vez, o numero de carregamentos registados ultrapassou, pela primeira vez em 2023,
os 4 milhoes (4.091 785 carregamentos), com um aumento de 64% face ao ano anterior, a0
passo que o-fiimero de utilizadores da rede cresceu 68%, para mais de 175 mil utilizadores

distintos.

34



# Carregamentos

6 000 000

5000 000

4 000 000

3 000 000

2000 000

1000 000

56 423

2015

103 598
— RN
2016 2017 2018 2019 2020 2021

Figura 12 - Evolugao do niimero\de carregamentos.

Fonte: MOBIL'E

2022

2023

2024*

35



Pretende-se o alinhamento do numero dos postos de carregamento de veiculos elétricos de

acesso publico e privado, com o crescimento do parque de veiculos elétricos.

Tabela 7 — Niimeros e metas da infraestrutura de carregamento elétrico de veicnlos ligeiros

NUMERO DE PONTOS DE METAS DO NUMERO DE
INFRAESTRUTURA DE COMBUSTIVEIS CARREGAMENTO PONTOS DE CARREGAMENTO
ALTERNATIVOS (AFI)
2020 2023 2025-2027 2030
Metas para a infraestrutura de carregamento elétrico de veiculos ligeiros
Nuamero total de pontos de carregamento
2784 10 078 19 000 46 000
(publicos+ privados)
Poténcia agregada das estagbes de carregamento
39 895 250 728 450 000 1100 000
(acessiveis ao publico) (IKKW)
Poténcia agregada dos pontos de carregamento
57,148 320 101 575 000 1400 000
(acessiveis ao publico) (KW)
Nuamero de pontos de carregamento (acessiveis
2608 8146 15 000 36 000
a0 publico)
Numero de pontos de carregamento de poténcia
2134 5674 10 448 24 000
normal, P < 22kW (publico)
Nuamero de pontos de carregamento de alta
474 2472 4552 12 000
poténcia, P > 22kW (publico)
- Carregamento rapido AC, P > 22kW, (publico) 194 489 532 976
- Carregamento rapido em DC, P'< 150 kW
274 1631 3195 8 824
(publico)
- Carregamento ultrarrapido DC, P = 150 kW
6 352 825 2200
(publico)
Pontos de carregamento (privados) 176 1932 4500 10 000
Numero de pontos de carregamento de poténcia
174 1923 4 380 9 700
normal P 22kW (privados)
Numero de pontos de carregamento de alta
2 9 120 300
poténcia, P > 22kW (privados)

Na tabela seguinte é possivel observar o desenvolvimento previsional da infraestrutura de

carregamento elétrico de veiculos ligeiros, ao longo da RTE-T rodoviaria.
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Tabela 8 — Evolugao previsional da infraestrutura de carregamento elétrico de veiculos ligeiros,

ao longo da RTE-T

Carregamento de veiculos ligeiros ao longo da RTE-T 2025 2027 2030 2035
Meta Nacional: Numero de plataformas de 28 42 42 42
carregamento
Numero agregado de pontos de carregamento 62 101 101 120
Poténcia agregada das estagoes de carregamento (KKW) 17200 23650 23650 | 29900

3.2

Infraestruturas de carregamento para veiculos pesados

Nos termos do AFIR, os EM encontram-se vinculados a0 cumprimento de metas exigentes
no que respeita as respetivas infraestruturas de carregamento de veiculos elétricos pesados.
Até ao final de 2025 e, pelo menos, ao longo de 15 % da extensiao da rede RTE-T, devem
ser instaladas plataformas de carregamento acessiveis ao publico dedicadas a veiculos
elétricos pesados, nos dois sentidos de circulagao, devendo cada plataforma ter uma poténcia
de, pelo menos, 1,4 MW e incluir; no minimo, um ponto de carregamento com uma poténcia

individual de, pelo menos, 350 kW.

Por outro lado, em cada né-urbano da RTE-T deve ser assegurada, até 31 de dezembro de
2025, a instalagdo de pentos de carregamento acessiveis ao publico dedicados a veiculos
elétricos pesados, com uma poténcia agregada de, pelo menos, 900 kW, fornecidos por

estagoes de carregamento com uma poténcia individual de, pelo menos, 150 kW.

A rede de carregamento de veiculos ligeiros permite, também, o carregamento de veiculos
pesados, desde que o espaco existente em cada ponto de carregamento permita o

estacionamento de um veiculo pesado.

O/numero de postos de carregamento suscetiveis de utilizacao por veiculos pesados, com os
seus reboques, ¢é reduzido, sendo, no entanto, relevante o numero dos postos de

carregamento que permitem a sua utilizagao por um veiculo pesado sem reboque.
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No presente ambito, Portugal nao dispde, ainda, de postos de carregamento dedicados a
veiculos elétrico pesados, considerando o reduzido nimero desta tipologia de veiculos, no

parque automoével nacional.

Com efeito, mais de 90% dos veiculos elétricos pesados dedica-se ao transporte publico de
passageiros (autocarros elétricos), tendo um importante contributo para a descarbonizagio
do setor dos transportes, especialmente em areas urbanas. Dados de 2024, indicam um total
de 16 estacOes de carregamentos de veiculos elétricos dedicados ao transporte publico de
passageiros, com uma poténcia total instalada de 28 870 kVA, distribuidos pelos concelhos
de Braga, Guimaraes, Maia, Porto, Coimbra, Aveiro, Evora, Entroncamento, Lisboa, Oeiras,

Loures, Portimao e Albufeira.

Na tabela seguinte, apresentam-se as metas para.a_infraestrutura de carregamento elétrico

para veiculos pesados.

Tabela 9 - Metas para a infraestyuinra de carregamento elétrico para veicnlos pesados

NUMERO DE PONTOS DE METAS DO NUMERO DE
NS AT 6 DTS, COMIE SIS CARREGAMENTO PONTOS DE CARREGAMENTO
ALTERNATIVOS (AFI)
2020 2023 2025-2027 2030

Metas pata a infraestrutura de carregamenito elétrico para veiculos pesados
Numero total de pontos de carregamento (publicos + 10 30 74 438
privados)
Numero de pontos de carrégamento (acessiveis ao 0 0 34 338
publico)

- Carregamento ripido, P < 150 kW (publico) 0 0 0 0

- Carregamento ultrarrapido, 150 kW < P < 350 kW 0 0 0 13
(publico)

- Carregamento MSC (superior a 350 kW) 0 0 34 325
Pontos de carregamento (privados) 10 30 40 100
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A perspetiva de desenvolvimento da infraestrutura de carregamento elétrico.de veiculos

pesados, ao longo da RTE-T rodoviaria, é apresentada na tabela subsequente.

Tabela 10 - Evolugao da infraestrutura de carregamento elétrico de veiculos pesados;.uo longo da RTE-T

Carregamento para veiculos pesados ao longo da RTE-T 2027 2030 2035
Meta Nacional: Numero de plataformas de carregamento 9 50 50
Numero agregado de pontos de carregamento 41 317 317
Poténcia agregada das estagoes de carregamento (kW) 14350 | 110950 110950

3.3. Infraestruturas para metano liquefeito destinado a veiculos de transporte rodoviario

O gas natural em Portugal remonta a 1993 com a assinatura dos primeiros contratos de

concessio para transporte, armazenamento e respetivo fornecimento, e a 1997 com a

concretizacdo da sua efetiva intreducdo no mercado nacional, tendo-se iniciado a

liberalizacao do setor em 2006.

O Mapa apresentado ilustra graficamente a localiza¢do dos elementos fisicos constituintes

do Sistema Nacional de Gas{SNG), nomeadamente da Rede Nacional de Transporte de Gas

(RNTG), do Armazenamento Subterrineo (AS) e do Terminal de GNL (TGNL de Sines),

que, no seu conjunto, compoem a Rede Nacional de Transporte, Infraestruturas de

Armazenamento ¢ Terminais (RNTIAT).
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O gas natural é introduzido na RNTG através de dois pontos principais, o TGNL: de Sines
e a interligacdo de Campo Maior. Ocasionalmente, a entrada de gas natural na RNTG pode

ocorrer através da interligacao de Valenca do Minho.

O TGNL de Sines encontra-se localizado na costa atlantica europeia, disponido de um porto
de 4guas profundas com capacidade de rececio de navios até 216 000-m’ de GNL, estando
ao nivel dos principais terminais europeus. A sua localizagao estratégica permite rececionar
GNL de novos mercados e dessa forma aumentar o grau de diversificagao das origens do

gas natural da UE.

Destacam-se as principais caracteristicas do TGNL de Sines:

e C(Cais de acostagem para rececio de navios metaneiros com capacidade de
10 000 m’/h de GNIL,, para navios metaneiros com volumes entre 40 000 m’ a
216 000 m’;

e Capacidade de emissio nominal de gas mnatural de 321,3 GWh/dia
(1125 000 m’ (n)/h);

e Capacidade maxima de emissao de gas natural (ponta horaria) de 385,6 GWh/dia
(1 350 000 m’ (n)/h).

O TGNL de Sines permite ainda o enchimento de camides-cisterna e contentores-cisterna
criogénicos de GNL, peossibilitando o abastecimento as unidades auténomas de
regaseificacao (UAG), situadas em zonas de Portugal nao abrangidas pela rede de gas de alta
pressao, dispondo para esse fim de trés bafas de enchimento com uma capacidade diaria

maxima para 36 camioes-cisterna.

A mobilidade a gas pode desempenhar um papel importante na diversificacao das fontes
energéticas (utilizadas nos transportes, surgindo como uma politica complementar da

mobilidade elétrica.
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A utilizagao de gas veicular, na sua forma liquefeita, oferece economias tanto a nivel
financeiro como ambiental. O custo associado ao gas natural é inferior ao custo dos
combustiveis convencionais (gasdleo e gasolina) e, devido as suas caracteristicas; proporciona
uma queima mais limpa. A nivel ambiental, comparativamente com-0s combustiveis

tradicionais, as emissdes associadas a este combustivel alternativo sio também inferiores.

O aprovisionamento de GNL as UAG ¢ realizado, maioritariamente,a partir do TGNL de
Sines, através da utilizacao de camides-cisterna que, na sua maieria, consomem gasoleo, e

b bl bl b
que percorrem, frequentemente, longas distancias até ao norte ‘e centro do pais, o que

acarreta, entre outros, impactes ambientais decorrentes das emissoes de CO..

Assim, ao longo dos dltimos anos, tem vindo a ser definido em Portugal um quadro legal
que visa promover a utilizagio de gas veicular .como uma alternativa aos combustiveis

convencionais para o setor dos transportes.

O regulamento para a atribuicao de licencas.de exploragdao de postos de enchimento de gas
natural carburante foi aprovado pela Portaria n.° 468/2002, de 24 de abril, entretanto
revogada pela Portatia n.° 366/2013,de 23 de dezembro, na sua redacio atual. Esta portaria
veio definir o novo procedimento.de atribui¢ao de licengas para a exploracao de postos de
enchimento de gas natural veicular (GNV), em regime de servigo publico ou privativo, nas
modalidades de gas natural comprimido (GNC) e GNL, bem como determinar a
regulamentacao de seguratica aplicavel ao projeto, construcao, explora¢ao e manutengao de

postos de enchimento de GNL.

Com a introduc¢ao/de gases de origem renovavel e de gases de baixo teor de carbono como
instrumentos _fundamentais para atingir a descarbonizagao do setor do gas e a neutralidade
carbonica, o regime juridico aplicavel ao licenciamento de postos de enchimento de gas

carburarite foi alterado recentemente, por forma a adequar o mesmo a realidade atual.

Esta adaptacao, preconizada através da Portaria n.° 115/2024/1, de 25 de matco, contribui
para criar as condi¢des que permitirdo concretizar a fileira dos gases renovaveis no nosso
pals - incluindo o cumprimento atempado das metas PRR relativas as componentes C14 ¢

C21, assegurando certeza juridica quanto a uma das possiveis utilizagoes.
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A infraestrutura de abastecimento de gas veicular em Portugal encontra-se em
desenvolvimento. Na presente data, encontram-se disponiveis ao publico 18 ‘postos de
enchimento de GNV, dos quais quatro permitem apenas o enchimento de GNC, um de
enchimento exclusivo de GNL, e os restantes 13 oferecem ambas as modalidades de GNC

e GNL.

Para além destes postos de enchimento publicos, existem ainda 11 postos de enchimento em
regime privativo, localizados nas instalagoes de empresas detentoras de frotas com viaturas
a gas natural. A excecio de um posto localizado em Sines;-que dispoe de enchimento de
GNL, os restantes postos sao exclusivos para GNC. Note-se'que alguns dos referidos postos
privados possibilitam o acesso a particulares para o abastecimento das suas viaturas, mediante

apresentacao de cartio frota.

Além da infraestrutura de enchimento de GNV ja existente em 2024, encontram-se
atualmente em fase de licenciamento seis novos projetos de postos de enchimento. Estes
projetos visam ampliar e modernizar a rede de abastecimento, promovendo maior cobertura
e eficiéncia no fornecimento de GNV.. A expansio planejada reflete o compromisso com o
crescimento sustentavel e a diversificacio da matriz energética, alinhada as demandas

crescentes por combustiveis mais limpos e eficientes.

Na presente data, 20 dos 29 postos de GNV em servigo sio abastecidos diretamente por

camido-cisterna, onde seinclui a totalidade dos postos com oferta de GNL.

Os dados de operacio do Terminal de GNL de Sines confirmam um aumento sustentado da
expedicio de GNL por via rodoviaria e/ou matitima ligado a constru¢io de novas UAG, a
expansao das redes de distribui¢ao e ao surgimento de novos polos de consumo, como o

envio de GNL em ISO Contentores para a Regiao Auténoma da Madeira.
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Neste contexto, o possivel desenvolvimento de microterminais para rece¢ao de ‘bancas
maritimas e enchimento de navios, deve avaliar a oportunidade de abastecimento de camides
com vista otimizar a atual logfstica de aprovisionamento de metano liquido exclusivamente
rodoviaria, contribuir para o aumento dos niveis de seguranga de abastecimento de metano
a nivel nacional, bem como para a reducao de emissdes de CO; inerente ao transporte por

camiao de GNL.

No que diz respeito aos postos de abastecimento de metano liquefeito, os valores atuais, bem
como as proje¢oes para os anos de 2025 a 2030, estdo apresentados na tabela a seguir. Esta
tabela permite uma visao detalhada do crescimento esperado e da evolugao prevista da rede

de abastecimento ao longo do perfodo mencionado.

Tabela 11 — Niimero e objetivos dos postos de.abastecimento de metano liquefeito

METAS DO NUMERO
INFRAESTRUTURA DE NUMERO DE POSTOS DE
COMBUSTIVEIS DE ABASTECIMENTO POSTOS DE
ALTERNATIVOS (AFI) ABASTECIMENTO
2020 2023 2025 2030
Metas para a infraestrutura abastecimento de metano liquefeito
Pontos de abastecimento de
9 14 14 16

metano liquefeito (publicos)
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Tabela 12- Meta para a infraestrutura de metano liguefeito ao longo da RTE-T

Abastecimento de metano liquefeito ao longo

da RTE-T

2025

2027

2030

2035

Meta Nacional: Numero de estacoes de

abastecimento

Infraestruturas de metano liquefeito para mobilidade ggsada
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Figura 14 - Mapa com a localizacao dos postos de abastecimento de GNL.

Fonte: DGEG
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A promogao de utilizacio de gas veicular assenta, em grande parte, na criagao de condi¢des
para a promogao e utilizacao de biometano para diversos fins, entre os quais a-mobilidade,
enquanto alternativa sustentavel ao gas fossil. O biometano ¢, de facto, um’ combustivel

equivalente ao gas natural e que pode ser obtido por diversas vias tecnoldgicas.

Representando os gases renovaveis um instrumento fundamental na descarbonizagdo da
economia nacional, com especial foco na industria e no setor transportador, as medidas a
implementar no ambito da criagdo de uma infraestrutura de ‘metano liquefeito para a
mobilidade passam pela utilizagio crescente de metano de’ origem renovavel, ou seja,
promover a utiliza¢ao crescente de biometano como substituto equivalente do gas natural

fossil.

Neste sentido, para promover o aumento da utilizacdo de gases renovaveis no processo de
descarbonizagao do pafs, e, em simultaineo, promover a economia circular e a valorizagao
dos residuos, Portugal incluiu uma reforma, no ambito do PRR, com o objetivo de criar e
desenvolver o mercado do biometano eth Portugal. Nessa sequéncia, foi aprovado o Plano
de Acao para o Biometano (PAB), para o periodo 2024-2040, através da Resolugao do
Conselho de Ministros n°® 41/2024;.de 15 de marco.

O PAB tem por objetivo, em primeiro lugar, a redugdo das importacdes de gas natural
utilizado nos setores industtiais e doméstico, e, em segundo lugar, promover a sua utilizagdo
no setor dos transportes; nomeadamente, nos modos maritimo e rodoviario de mercadorias

de longa distancia, com wista a transi¢ao para uma economia neutra em carbono.

O PAB enquadrase na Linha de Atuacdo 3.6. do PNEC 2030, destinada a promover a
produgao e consumo de gases renovaveis, sendo esta uma das alternativas viaveis rumo a
uma economia de baixo carbono, reduzindo a dependéncia energética de Portugal e

reduzinde, também, a utilizacio de combustiveis fosseis.
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Os objetivos centrais do PAB consistem em:

e Fase 1: Criar um mercado interno de biometano, enquanto vetor estratégico na

descarbonizacao;
* Fase 2: Reforgar e consolidar o mercado do biometano em Portugal;
* Eixo transversal: Garantir a sustentabilidade social e ambiental.
3.4. Infraestrutura de abastecimento de hidrogénio a veiculos de transporte rodoviario

Na presente data, Portugal dispde, apenas, de um posto de abastecimento de hidrogénio no
municipio de Cascais e com capacidade de abastecimento‘de 500 kg por dia. O referido posto

de enchimento fornece hidrogénio a 350 bar e a 700 bar.

Tabela 13 — Niimero e objetivos para a infraestrutura de abastecimento de hidrogénio

NUMERO DE METAS DO
INFRAESTRUTURA DE POSTOS NUMERO DE
COMBUSTIVEIS DE POSTOS DE
ALTERNATIVOS (AFD) ABASTECIMENTO | ABASTECIMENTO
2020 2023 2025 2030

Metas para a infraestrutura de abastecimento de hidrogénio

Pontos de abastecimento de H2 (publicos) 0 : 5 ‘
350 bar

Pontos de abastecimento de H2 (publicos) ) 5 ‘
700 bar 0
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E reconhecido que o hidrogénio é um vetor energético limpo e versatil que permite o
armazenamento temporario de energia e oferece uma elevada flexibilidade de utilizagao,
podendo ser usado na geragao de eletricidade e na produgio de energia térmica em sistemas
estacionarios e, ainda, como combustivel no setor de transportes. Portugal tem participado
em varios estudos relativamente ao potencial de utilizagdo do hidrogénio, estando em curso
projetos de producao de hidrogénio a partir de fontes de energia fenovavel em centros de

investigacao e nas universidades.

Nesse sentido, Portugal definiu um conjunto de planos de a¢ao.com o objetivo de promover
e facilitar a producdo de gases renovaveis, nomeadamente de hidrogénio, em territério
nacional, como o PNEC 2030, que destaca a relevancia dos gases de origem renovavel nos
diversos setores econémicos, com enfoque na industria e nos transportes, e a Estratégia
Nacional para o Hidrogénio (EN-H2), que tem como objetivo principal introduzir
gradualmente o hidrogénio verde, enquanto pilar sustentavel e integrado numa estratégia

mais abrangente de transicao para a econoinia descarbonizada.

Para o horizonte 2030, a estratégia assenta numa combinacao de opg¢odes de politicas e
medidas, bem como de opgdes tecnoldgicas, procurando encontrar sinergias entre as varias
op¢oes, sendo que o caminho pdra uma economia neutra em carbono exige uma acio
conjunta nas diferentes areas-estratégicas, com prioridade a eficiéncia energética, e ao
incremento dos vetores energéticos de base renovavel, nio apenas a eletricidade, mas
também o biometano, ¢ hidrogénio renovavel (também denominado por hidrogénio verde)

e ainda, outros combustiveis renovaveis de origem nao bioldgica.

O hidrogénio.pode desempenhar um papel importante no futuro cenario energético,
principalmente pelo seu elevado potencial no setor dos transportes, onde a penetragao de
renovaveis tem constituido o maior desafio, no sentido de contribuir para um sistema mais
limpo_e sustentavel e cumprindo os objetivos nacionais em termos de energia e clima, a
médio e longo prazo. A titulo de exemplo, enuncie-se o caso do Metrobus, da cidade do
Porto, que ird combinar a eficacia e a fiabilidade do Metro com a flexibilidade e o conforto
da ultima geracao do autocarro ecoldgico, alimentado a hidrogénio. O MetroBus é um

projeto do Metro do Porto totalmente financiado pelo PRR, ao abrigo do NextGeneration EU.
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Na presente data foram emitidos, pela Direcio-Geral de Energia e Geologia (DGEG), 62
titulos de registo prévio de unidades de producdo de hidrogénio, cuja produgio se destina,
na sua maioria, a inje¢ao na Rede Publica de Gas, dos quais 33 se encontram, de igual modo,
associados a projetos de mobilidade. Na presente data, existem, ainda 44, pedidos de registo

prévio para a producao de hidrogénio em fase de avaliagio.

Figura 15 — Registos prévios de producao de gds.
Fonte: DGEG
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Com este enquadramento, o Governo esta a promover uma politica industrial em torno do
hidrogénio renovavel e dos gases renovaveis, que se baseia na definicio de um conjunto de
politicas publicas que orientam, coordenam e mobilizam o investimento publico e privado
em projetos nas areas da produgao, do armazenamento, do transporte, distribui¢ao e do

consumo de gases renovaveis em Portugal.

Os veiculos movidos a hidrogénio estao ja disponiveis no mercade, embora com taxas de
penetracao muito baixas. Contudo, ¢ essencial implementar infraestruturas de abastecimento
de hidrogénio suficientes para permitir a utilizagao dos veiculos em questdo, como previsto
na Comunica¢ao da Comissao, de 8 de julho de 2020, intitulada «Estratégia do Hidrogénio

para uma Europa com Impacto Neutro no Climay.

A descarbonizagao da mobilidade e dos transportes, no horizonte 2030, assume um papel
especial, uma vez que este ¢ um dos setores com maior importancia em termos de consumo
de energia primaria e uma das principais fontes de emissdes de GEE a nivel nacional. A
presente década serda de mudanga de paradigma neste setor, alavancada, em grande parte,
pelas medidas promovidas a nivel europeu, no ambito do pacote “FIT for 557, que conta com
a introducdo de metas progressivas de reducdo das emissdes para os automodveis de
passageiros e veiculos comerciais ligeiros, a promoc¢ao da utilizagdo de combustiveis
sustentaveis para a aviagao, a promogao da utilizacao de combustiveis renovaveis e de baixo
teor de carbono nos transportes maritimos, e a aposta numa rede de infraestruturas para o

carregamento ou abastecimento de veiculos e embarcagoes com combustiveis alternativos.

No transporte de mercadorias, a aposta na gestao logistica, incluindo logistica inversa e gestao
e otimizacao de frotas, sera de grande importancia, com uma grande aposta, até 2030, nos
veiculos ligeiros de mercadorias elétricos, ¢ nos biocombustiveis de origem residual,

biometano ¢ hidrogénio renovavel, no que se refere aos veiculos pesados.
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Q
é})@
@

Em Portugal, nos termos do Regulamento (UE) 2024/1679, do Patlamento Eur%eu e do
Conselho, de 13 de junho de 2024 (Regulamento RTE-T), existem 13 nos @*Wnos, em

concreto, um na Madeira, um nos Acores e 11 no continente, conforme se po&"observar na

figura seguinte. éo

Vv

W
G)Q Figura 16 — Nds urbanos em Portugal.
(\’ Fonte: Regulamento (UE) 2024/ 1679
&

51

{A2B9FF1DA4-23D2-4685-A9AF-C623EDC00B83} {A2B9FF1DA4-23D2-4685-A9AF-C623EDC00B&3 }



Nesse sentido, seriam necessarias, no continente, 11 estacGes de abastecimento de
hidrogénio. Todavia, alguns nés urbanos apresentam uma distancia muito reduzida entre
eles, o que poderia suscitar a pertinéncia do recurso a0 mecanismo de derrogacao, constante
do artigo 6.° do AFIR, e da subsequente proposta de um cluster de nds-urbanos a serem
abastecidos por um unico posto. No entanto, a referida disposicao do AFIR aplica-se apenas
as regioes ultraperiféricas da UE, referidas no artigo 349.° do TFUE, assim como as ilhas
abrangidas pelas defini¢cbes de pequena rede interligada ou pequena‘rede isolada, nos termos
da Diretiva (UE) 2019/944 do Patlamento Europeu e do Coriselho, de 5 de junho de 2019,

relativa a regras comuns para o mercado interno da eletricidade.

Para promover o desenvolvimento dos postos de abastecimento de hidrogénio deve, ainda,
ser avaliada a utilizagdo de mecanismos de apoio financeiro para o efeito, por forma a
promover a procura por parte do mercado que, na presente data, surge como escasso para a

utilizacdo direta de veiculos.

Tabela 1- Niimero e objetivos de infraestruturas de abastecimento de hidrogénio,

aodongo da RTE-T e nos urbanos

Abastecimento de hidrogénio ao

longo da RTE-T / nds urbanos

2025

2027

2030

2035

Meta Nacional: Numero total de estacdes de abastecimento de hidrogénio

11

das quais em nés urbanos

11
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3.5. Infraestruturas de fornecimento de eletricidade a partir da rede terrestre qe&/portos
maritimos O’Yv

Portugal tem dezoito portos maritimos que fazem parte da RTE-T, dos qugSsEés integram

a rede principal e quinze a rede global, sendo que destes dltimos, dépe encontram-se

localizados em regides ultraperiféricas (Regido Auténoma da Madeim\f Regido Auténoma

dos Agores), conforme figura e tabelas seguintes.

v

k)

Regiao Autinoma dos Agores) da rede principal e da rede global da RTE-T.

S
Qicz Figura 17 — Portos maritimos de Portugal (Continente, Regiao Autonoma da Madeira e
(\/
Y Fonte: Regulaments (UE) 2024/ 1679
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Tabela 15- Portos de Portugal que pertencem a RTE-T

Portos maritimos da RT-T

Rede Principal Rede Global
Leixoes Aveiro
Lisboa/Setabal Figueira da Foz
Sines Portimao

Canical (Madeira)

Madeira (Madeira)

Porto Santo (Madeira)

Graciosa (Agores)

Pico (Agores)

Ponta Delgada (Agores)

Santa Maria (Acores)

Sao Jorge (Agores)

Praia da Vitéria (Acores)

Lajes das Flores (Agores)

Horta (Acgores)

Corvo (Agores)
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Ao abrigo do disposto no n.” 3 do artigo 9.°, os portos maritimos da rede principal da RTE-
T, bem como os portos maritimos da rede global da RTE-T localizados em ilhas ou em
regioes ultraperiféricas referidas no artigo 349.° do TFUE, ficam isentos das obrigacoes
estabelecidas nesse artigo. Esta isencao mantém-se até que seja garantida a ligacdo a rede
elétrica do continente ou de um pais vizinho, ou até que exista capacidade suficiente de
producao local de eletricidade a partir de fontes de energia nao. fosseis para suprir as

necessidades.

Em Portugal, os portos da Regido Auténoma da Madeira e da-Regido Auténoma dos Agores
encontram-se abrangidos pelo referido mecanismo de detrogacao. Nao obstante, atendendo
a localizagdo estratégica daquelas regides ultraperiféricas, em particular, no que respeita as
rotas Transatlantica ¢ do Norte de Africa, encontfam-se em curso estudos para analisar a

viabilidade do fornecimento de eletricidade a navios.

Considerando os critérios constantes no numero 1 do artigo 9.° do AFIR, no territério
nacional encontram-se abrangidos quatro.portos, trés da rede principal e um da rede global:

o porto de Leixdes, o porto de Lisboa/Setabal, o porto de Sines e o porto de Portimao.

e O porto de Leixoes, o porto de Lisboa/Setibal e o porto de Sines tiveram um
numero anual de escalas portuarias superior a 100 de navios porta-contentores com

mais de 5000 GT;

e O porto de Leixoes, o porto de Lisboa/Setdbal e o porto de Portimio tiveram um

numero anual de escalas portuarias superior a 25 de navios de passageiros com mais

de 5000 GT\

A capacidade-de um porto, no que respeita ao fornecimento de eletricidade a navios
acostados a0 cais, encontra-se intrinsecamente relacionada com o respetivo terminal, o que
port sua vz introduz a necessidade de um estudo detalhado, caso a caso, para a instalacdo e

dimensionamento das necessarias infraestruturas para o presente efeito.
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Na caracterizagdo da situacdo atual do pafs para este efeito, foram identificadas
condicionantes, principalmente devido a limitagoes técnicas no fornecimento. de energia
elétrica em conformidade com as necessidades, bem como a restricoes ‘de natureza
urbanistica. Ainda assim, no setor maritimo-portuario nacional, a crescente consciéncia e a
coordenagdo de esforgos para impulsionar a transi¢ao energética tém promovido a expansio

das instalagdes de fornecimento de eletricidade a partir da rede terréstre.

Nesse sentido, destacam-se alguns dos esforcos envidados:pelos portos nacionais na

prossecucao desses objetivos, prevendo-se:

e No porto de Leixdes, a instalacio de sistemas de fornecimento de eletricidade a
navios até 2030 no Terminal de Contentores/e-no terminal de Cruzeiros,

e No porto de Lisboa/Setubal, a instalacio; entre 2031-2035, de dois postos em
terminais portuarios que operam navios abrangidos pelo artigo 9.° e um refor¢o de
postos a partir do ano 2035;

e No porto de Sines, o reforgo-da infraestrutura energética dos terminais de
contentores e de granéis liquidos, com a instalacdo de postos OPS (onshore power
supply) até 2030,

e Em Portimio, a instala¢do de um posto de fornecimento de eletricidade até 2030
para o segmento de ctuzeiros.

e Nos portos de ‘Aveiro Figueira da Foz, a instalagdo, até 2030, de instalagdes de
fornecimento de eletricidade, nao obstante estes portos nao se encontrarem

abrangido/pelo AFIR, face ao nimero de escalas;
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Tabela 1 — Niimero dos portos maritimos nacionais, integrados na RTE-T,

a considerar no ambito do artigo 9.° do AFIR

Portos maritimos

Numero de portos maritimos da RTE-T obrigados a

rede terrestre

instalar fornecimento de eletricidade a partir da rede 4
terrestre

Numero de portos maritimos da RTE-T isentos da

instalacao de fornecimento de eletricidade a partir da 14

Na tabela da pagina seguinte pode ser observada a panoramica dos portos maritimos

nacionais, integrados na RTE-T.
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Lista de Portos da

RTE-T

Para porta-contentores com mais de

Para navios maritimos ro-ro de

Para navios maritimos de passageiros

com mais de 5 000 GT, com excec¢ao

Numero
anual de
escalas

portuarias

passageiros
5000 GT dos navios matritimos ro-ro de
com mais 5000 GT :
passageiros
Numero Numero Numero

previsto de

instalacoes de

fornecimento
de

eletricidade a

partir da rede

terrestre até

2030

Poténcia
total

prevista até

2030

Numero
anual de
escalas

portuarias

previsto de
instalagcoes de
fornecimento
de
eletricidade a
partir da rede

terrestre até

2030

Potencia
total

prevista até

2030

Numero
anual de
escalas

portuarias

previsto de
instalagcoes de
fornecimento
de
eletricidade a
partir da rede

terrestre até

2030

Poténcia
total

prevista até

2030

Lista dos portos integrados na rede principal da RTE-T'
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Leixoes 1073 3 24MVA NA NA NA 79 2 24MVA
Lisboa/Setubal 1099 2 40MVA NA NA NA 254 1 16MVA
Sines 815 2 15MVA NA NA NA NA NA 64MVA
Lista dos portos integrados na rede global da RTE-T
Portimao NA NA NA NA NA NA 25 1 SMVA
Lista de portos isentos ao abrigo do n.° 3 do Artigo 9°
Corvo (Acores) NA NA NA NA NA NA NA NA NA
Laje das Flores
(Acores) NA NA NA NA NA NA NA NA NA
Graciosa (Acores) NA NA NA NA NA NA NA NA NA
Horta (Acores) NA NA NA NA NA NA NA NA NA
Pico (Agores) NA NA NA NA NA NA NA NA NA
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Ponta Delgada

(Acores) NA NA NA NA NA NA NA NA NA

Santa Maria
(Acores) NA NA NA NA NA NA NA NA NA
Sio Jorge (Agores) NA NA NA NA NA NA NA NA NA
Terceira (Agores) NA NA NA NA NA NA NA NA NA
Canical (Madeira) NA NA NA NA NA NA NA NA NA
Madeira (Madeira) NA NA NA NA NA NA NA NA NA

Porto Santo
(Madeira) NA NA NA NA NA NA NA NA NA

Lista de portos da RTE-T abaixo do limiar

Aveiro 24 2 2MVA NA NA NA NA NA NA
Figueira da Foz 53 1 0,4AMVA NA NA NA 1 NA NA

61




3.6. Infraestrutura de fornecimento de eletricidade a partir da rede terrestre nios portos de

navegacao interior

A semelhanca do exercicio realizado no que respeita ao fornecimento de eletricidade a partir
da rede terrestre nos portos maritimos, cabe agora efetuar a analise a0s portos de navegacio

interior de acordo com o artigo 10.° do AFIR.

De acordo com a sua localizagao geografica e caracteristica-envolvente, em conexao com a
proximidade de areas residenciais, torna-se, sobretudo, relevante o fornecimento de energia
elétrica a navios durante as escalas portuarias, por forma a minimizar, também, o ruido

provocado pelas mesmas, em particular, durante a noite.

Na presente data, o unico porto integrado na rede principal da RTE-T da via navegavel do
Douro, ¢é o existente na 4rea metropolitana-do Porto/Vila Nova de Gaia, nos termos da
alinea a) do artigo 10.° do REGULAMENTO (UE) 2024/1679 DO PARLAMENTO
EUROPEU E DO CONSELHO, de'13 de junho de 2024. Esta via navegavel, entre a foz

do rio Douro e barca D’Alva, apresenta uma extensao total de 208 km.

Importa salientar a existéncia; no estuario do rio Douro, de um conjunto de cais que, de
acordo com a relevancia_no ambito do estudo realizado, encontram-se reunidos e
representados na tabela seguinte com a designagio de Porto do Douro (Vila Nova de
Gaia/Porto). Estes cais apresentam, de acordo com a localizacio geografica no estuario, de
jusante para montante, a seguinte distribuicao, cais Douro Marina, cais exterior da Afurada,
cais da Secil, cais de Miragaia, cais de Gaia, cais de Padeiras, cais da Escarpa, cais de

Quebrantoes e cais do Freixo.

No entaiito, no que se refere a via navegavel do Douro, cerca de 50% dos cais existentes ja
estao equipados com infraestruturas para o fornecimento de eletricidade as embarcacoes de

navegacao interio.
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Recentemente, foi incluido na RTE-T o porto interior Lisboa/Setibal queintegra a via
navegavel do estuario do Tejo até Castanheira do Ribatejo. Considerando que esta via
navegavel ainda nao se encontra em operagao, e que os estudos de navegabilidade ainda nao
implementados, atualmente nao ¢ ainda possivel fazer uma projec¢io sobre o nimero de

unidades a instalar.

Tabela 18- Niimero dos portos de navegagao interiary integrados na RTE-T,
a considerar no ambito do artigo 10, do AFIR

Portos de navegagao interior

Numero de portos fluviais RTE-T obrigados.a fornecer

cletricidade a partir da rede de terrestre
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Tabela 19- Panorimica dos portos de navegagao interior integrados na RTE=T

Numero de escalas

Numero previsto de

instalaces de

Poténcia total

Tipo de embarcagoes

para as quais esta

anuais de fornecimento de
Portos da RTE-T prevista até 2030 | instalada eletricidade
embarcacoes eletricidade a partir da
em terra
rede terrestre até 2030
Lista dos portos integrados na rede principal da RTE-T
Lisboa/Setabal NA NA NA NA
Porto do Douro

Navios Diarios e

(Vila Nova de 1698 12 3950
Navios Hotel

Gaia/Porto)

Navios Diarios e

Cais Leverinho 419 4 800
Navios Hotel
Navios Diarios e

Cais Porto Carvoeiro 13 4 800
Navios Hotel
Cais de Entre-os- Navios Diarios e

269 6 1250
Rios Navios Hotel
Cais de Castelo 7 1 135 Navios Diarios
Navios Diarios e

Cais de Bitetos 59 NA NA
Navios Hotel
Cais de Escamario 22 1 86 Navios Diarios
Navios Diarios e

Cais Pala 69 2 200

Navios Hotel
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Navios Diatios e

Cais Porto Antigo 162 1250
Navios Hotel
Cais Caldas de Navios Diarios e
114 800
Aregos Navios Hotel
Navios Diarios e
Cais Rede 17 200
Navios Hotel
Navios Diarios e
Cais Moledo 1 200
Navios Hotel
Navios Diarios e
Cais Junqueira 0 800
Navios Hotel
Navios Diarios e
Cais da Régua 2381 1250
Navios Hotel
Navios Diarios e
Porto de LLamego 863 1250
Navios Hotel
Navios Diarios e
Cais Bagauste 28 250
Navios Hotel
Navios Diarios e
Cais da Folgosa 414 160
Navios Hotel
Cais da Foz do Navios Diarios e
51 1250
Tavora Navios Hotel
Cais. de Navios Diarios e
624 1250
Sabrosa/Pinhio Navios Hotel
Navios Diarios e
Cais‘do Pinhao 1237 1250

Navios Hotel

65




Navios Diatios e

Cais Ferradosa 195 6 1250
Navios Hotel
Navios Diarios e

Cais da S da Ribeira 58 2 160
Navios Hotel
Navios Diarios e

Cais de Santo Xisto 39 160
Navios Hotel
Navios Diarios e

Cais do Sabor 148 6 1250
Navios Hotel
Navios Diarios e

Cais do Pocinho 902 12 1250
Navios Hotel
Navios Diarios e

Cais de Barca D’Alva 942 16 2500

Navios Hotel

3.7. Infraestrutura de abastecimetito de metano liquefeito nos portos maritimos

A necessidade de reduzir as emissoes de GEE, combater as alteragoes climaticas e proteger

0s recursos naturais, associada a crescente pressao regulatoria para o uso de combustiveis

ambientalmente sustentaveis, tem levado as companhias de navega¢do a considerarem

diversas opg¢oes de descarbonizagao.

No que se refere.a utilizagdo de combustiveis alternativos, o metano liquefeito responde, de

forma viavel, 20 objetivo de redugao de 55% das emissoes até 2030, e a neutralidade climatica

até 2050, sobre o qual se assinala relativo consenso como solu¢ao adequada, pelo menos, a

médio prazo, por forca da inexisténcia, na presente data, de alternativas técnica e

economicamente viaveis que possam corresponder ao perfil e a escala de utilizacdo

intérnacional.
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A conjuntura atual mostra um incremento na utilizacgio de metano liquefeito como
combustivel no transporte maritimo, o que introduz a necessidade de desenvolvimento de

infraestruturas com capacidade para dar resposta a este mercado emergente.

Embora a procura deste combustivel ainda seja relativamente baixa, perspetiva-se o seu
desenvolvimento a medida que a frota mercante adote tecnologias de propulsao mais limpas.
Em Portugal, a procura tem sido pouco significativa, sendo que,até a0 momento, ocorreram

apenas cinco abastecimentos.

O porto do Funchal, na Regidao Auténoma da Madeira, foi o primeiro localizado numa ilha
atlantica, a realizar um abastecimento de GNL. Ocorreu em dezembro de 2017, quando o
navio de cruzeiros “AIDA Prima” foi abastecido por meio de um contentor-cisterna

criogénico.

O porto de Sines foi o primeiro de Portugal continental a realizar o abastecimento de um
navio com GNL, com recurso a carnides-cisterna (T'TS - Truck-to-Ship). A operagao foi

realizada em fevereiro de 2020 e visou o abastecimento da draga “Scheldt River”.

No porto de Viana do Castelo, ocorreram trés abastecimentos TTS, no ambito da
reconversao e moderniza¢ao de navios nos estaleiros navais West Sea: em julho de 2020 ao
navio “Sicilia”, em abrilide 2021 ao navio “Martin i Soler” e em fevereiro de 2022 a0 navio

“Hedy Lamarr.

Apesar de se perspetivar, nos portos nacionais, um potencial de crescimento a médio/longo
prazo no abastecimento de metano liquefeito, em particular, para navios de cruzeiro, Ro-Ro
e porta-contentores, a incerteza quanto a real procura levou a definir que apenas estejam
previstos pontos de abastecimento nos portos que integram a RTE-T principal (porto de

Leixoes, porto Lisboa/Setdbal e porto de Sines).
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O porto de Leixoes apresenta varias condicionantes, sobretudo devido a falta de-espago para
uma instalagdo fixa e as fortes restricoes para abastecimento por navio ($hip-to-Ship, STS),
dada a largura do canal e docas interiores, a afluéncia diaria de camides e ao-nimero de navios
que escalam diariamente no porto, que implicam grande fluidez €m’ todo o processo e
planeamento portuario a fim de dar resposta a atividade, particularmente, no trafego de

contentores.

Atendendo as condicionantes atras mencionadas, numa fase inicial (até 2030), o
abastecimento TTS configura-se como a melhor op¢ao no curto prazo, embora apresente
algumas restri¢oes devido a falta de espago para o cumprimento das normas de seguranga e

a implementagdo das distancias de seguranca e estabelecimento das areas de perigosidade.

O porto de Lisboa/Setubal tem condi¢des pata efetuar o abastecimento TTS, sendo que o

abastecimento STS, ainda em estudo, sera-viavel no futuro.

A Resolucio do Conselho de Ministros n.° 82/2022, de 27 de setembro, determinou a
promogao, pelo operador do TGNL de Sines, da instalacio das infraestruturas e
equipamentos necessarios a trasfega de GNL entre navios, em Sines, usando para este fim as
instalacoes das quais ¢ operador e, em articulagdio com a administragao portudria, outras
instalagdes que se mostrem disponiveis, de modo a assegurar disponibilidade para reenvio de
GNL até, aproximadamente, 8 mil milhdes de metros cibicos por ano. Para este efeito e
mediante autoriza¢do do Concedente conferida ao operador de TGNL em Sines, foi ja

concluida a aquisi¢ao de equipamentos e encontra-se disponivel.

O n.° 9 da referida Resolu¢io do Conselho de Ministros n.® 82/2022 determina que o
membro_do Governo responsavel pela area das infraestruturas promova as diligéncias
necessarias a disponibiliza¢do das infraestruturas portuarias adequadas que se situem fora das
instalacGes geridas pelo operador do TGNL de Sines, designadamente, as que se encontrem

sob gestao direta da administragao portuaria.
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O porto de Sines ja se encontra habilitado para proceder ao abastecimento TTS. O
abastecimento STS ou a operagao de bancas por terminal (Pipe-to-Ship, PT§) nao se afiguram,

de momento, realizavelis.

Naquele porto existem duas infraestruturas maritimas que poderdo vir a ser utilizadas para
esse efeito, o Terminal de GNL e o Terminal de Gases Liquefeitos Criogénicos (TGLC). Foi
realizado um investimento no TGLC no valor total de 134" M€, tendo por objetivo a
resposta, entre outros, ao abastecimento de bancas de metano liquefeito. Porém, a evolucio
do mercado deste tipo de combustivel para navios nio.apresenta uma procura suficiente,

pelo menos conhecida, que motive os privados a invéstir neste ponto de abastecimento.

No imediato, o abastecimento TTS ¢é a solu¢dao mais adequada para os portos de Leixoes, de
Lisboa/Setubal e Sines. No entanto, é uma solucio limitada em termos de capacidade,
especialmente a medida que a procura aumiente e a dimensao dos navios deixe de permitir

esta solucio.

O abastecimento STS ¢ futuramente previsto no porto de Sines, mas requer investimentos
tanto em barcagas especializadas.quanto na adaptagao dos terminais existentes para atender

aos requisitos logisticos e de seguranca, estando previsto até 2030.

O abastecimento PTS pode ser viavel a longo prazo, estando o porto de Sines posicionado
g >
para esta modalidade; embora sejam necessarios investimentos consideraveis nas

infraestruturas.

Assim, inicialmente, o abastecimento TTS serd a solugdo predominante e em fungio do
amadurecimento do mercado far-se-a a transicao para solu¢Ses mais complexas e com maior
capacidade (STS e PTS). Além disso, a coordenacio entre portos sera essencial para otimizar

investimentos e garantir uma cobertura eficaz, em especial a partir do porto de Sines.

Petspetiva-se assim:

e A curto prazo (até 2025), o abastecimento por camido nos portos de Leixdes, de

Lisboa/Settubal e de Sines;
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e A médio prazo (2030), a implementagao de solucdes STS e PTS no porto de Sines,

com servico de abastecimento por barcaga aos restantes portos do continente.

Tabela 20 — Portos da RTE-T, para os quais se perspetiva a instalagio de

pontos de abastecimento de metano liguefeito

Para que tipo de

Numero de navio (contentot, _
Portos da RTE-T . Ano previsto
Instalacoes passageiro, entre
outros)

Lista dos portos integrados na rede principal da RTE-T

Porto de Sines 1 Todos 2030

Lista dos portos integrados na rede global RTE-T

Caso venha a ocorrer a construcio de novas infraestruturas portuarias, ou uma evolu¢ao

crescente e consolidagao da procura, podera ser necessario rever algumas projegoes.

Acresce a esta situacdo que o desenvolvimento de infraestruturas para abastecimento de
navios deve ser complementar e sinérgica com a logistica de abastecimento de camides com
metano liquefeito, com vista a potenciar a otimizagao da circulagao de veiculos, minimizar
emissdes, aumentar a seguranca rodoviaria e promover a seguran¢a de abastecimento.
Complementarmente, a implementacio de medidas que potenciem a producio de
biometano, como as elencadas no ponto 4.6 ¢, também, fundamental para descarbonizar o
setet do gas e, por consequéncia, contribuir para a descarbonizac¢ao dos navios movidos a

metano liquefeito.
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Em resumo, a utilizagdio de metano liquefeito como combustivel alternative carece da
realizacdao de estudos que permitam aprofundar um conjunto de questdes relacionadas com
os navios propriamente ditos, com a sua conce¢ao ou com a sua reconversao (alteragdes em
termos de motores, conversio para combustivel GNL ou duplo“combustivel), com a
armazenagem de GNL a bordo e em terra, bem como aspetos‘de logistica (seguranca de
aprovisionamento, terminais de rece¢do e rede de distribuicao), possibilidades de
financiamento e requisitos regulamentares associados, nio-existindo, ainda, em Portugal
nenhum porto com a infraestrutura necessaria para o abastecimento a navios deste

combustivel alternativo.

A intervenc¢ao da Administracio do Porto de Sines no designado TGLC podera, no futuro,
permitir atracagao de navios com possibilidade de virem a ser abastecidos pelo Terminal de

GNL ou outros gases.

Assim, a definicdo dos investimentos a realizar para a criagdo das infraestruturas de
abastecimento de metano liquido eny Portugal, em particular em Sines, deve envolver as
entidades competentes, a administragao do Porto de Sines, o Operador do TGNL de Sines
e os potenciais comercializadores e clientes, designadamente, operadores de barcagas de

bancas.

Registe-se que os investimentos a realizar, para além do metano liquido, devem considerar,
no contexto de descarbonizaciao em vigor, a sua adaptacio para operar com multiprodutos
com investimento privado, como forma de minimizar o risco de investimento e potenciar a

sua utilizacae futura.
3.8. Infraestruturas de fornecimento de eletricidade a aecronaves estacionadas

No platio nacional, encontram-se integrados, na rede principal da RTE-T, dois aeroportos
(Lisboa e Porto), e, na rede global da RTE-T, quinze aeroportos (Faro, Beja, Madeira, Porto
Santo, Ponta Delgada, Santa Maria, Horta, Flores, Braganca, Corvo, Graciosa, Pico, Sio

Jorge, Terceira e Vila Real).
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Niao obstante, apenas cinco aeroportos se enquadram na obrigacdo prevista no artigo 12.°
do AFIR, sendo que os restantes aeroportos registam volumes de trafego inferiores a 10 000
VOOs comercials, por ano, e nem dispdem de posi¢oes de estacionamento de contacto, como

¢ possivel observar na tabela seguinte.
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Tabela 21 — Panordmica dos aeroportos integrados na RTE-E (principal e global)

Posicao de estacionamento de Posi¢ao de estacionamento
contacto remota
Numero de Numero | Estimativ | Estimativ
Numero
movimento | Numero Estimativ atual de a do a do
Numero Nuimero | atual de
s de voos de a do pontos nimero | ndmero
atual de de pontos
Aeroportos | comerciais | estaciona namero equipado |de pontos | de pontos
pontos estaciona |equipados
da RTE-T por ano mentos de pontos s em equipados | equipados
equipados mentos | em 2023
(Gltimo de equipados 2023 até 2030 | até 2030
em 2023 remotos | (instalaca
numero | contacto até 2025 fixa) (instalaca | (instalaca | (instalaga
o fixa
disponivel) omovel) | o fixa) | o movel)
Lista dos aeroportos integrados na rede principal da RTE-T
Aeroporto 0
de Lisboa 227.186 17 17 17 66 50 0 49
Aeroporto
P 24
de Porto 104.312 9 9 9 39 0 0 15
Lista dos aeroportos integrados na rede global RTE-T
Aeroporto
63.590 6 6 6 38 0 0 16 22
de Faro
Aeroporto
32.060 0 0 0 19 0 0 8 11
da Madeira
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Aeroporto
Ponta de

Delgada

28.036

26

12

12

14

Aeroporto

da Terceira

13.523

NA

Aeroporto

da Horta

5.600

Aeroporto

do Pico

3.274

Aeroporto
de
Braganca

3.190

NA

Aeroporto
Santa

Maria

2.958

14

Aeroporto

de Flores

2.883

Aeroporto
de Porto

Santo

2.745

Aeroporto

de Sao
Jorge

1.888

74




Aeroporto
da

Graciosa

1.734 0 0 0 2 0 2

Aeroporto

do Corvo

1.301 0 0 0 1 0 1

Aeroporto
de Vila
Real

909 0 0 0 NA 0 0

Aeroporto

de Beja

419 0 0 0 18 0 8

Conforme evidenciado na analise da tabela anterior, todas as posi¢ées de estacionamento de
contacto nos aeroportos abrangidos pele artigo 12.° ja dispdem de equipamentos fixos para
o fornecimento de eletricidade as aeronaves estacionadas. No entanto, prevé-se a instalagao
de mais desses equipamentos, com o objetivo de aumentar o numero de posi¢oes de

estacionamento de contacto no Aeroporto de Lisboa.
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No que respeita as posi¢oes de estacionamento remotas, encontra-se planeada-a existéncia,
até 2030, de um universo total de 171 instalacbes para o fornecimento de eletricidade

(remotas ou fixas), nos aeroportos abrangidos pela obrigacao em analise,

4. MEDIDAS PARA ASSEGURAR O CUMPRIMENTO DAS METAS

4.1. Medidas para promover o desenvolvimento da infraestrutura de carregamento para

veiculos ligeiros

No plano da transicao para a mobilidade elétrica, G<potencial utilizador, no momento da
tomada da sua decisdo, ira considerar, entre outros fatores, o custo de aquisi¢ao e utilizagao,

assim como a perspectiva de confianga na infraestrutura de carregamento disponivel.

De facto, ao longo da dltima década, a prioridade foi lancar uma diversidade de projetos-
piloto focados em nichos especificos, promovendo a utiliza¢ao de veiculos elétricos. Embora
continue a ser essencial investir na inovagdo e no desenvolvimento de novos produtos e
solugoes, a politica de apoio ao-setor passara a centrar-se na liberalizacio da entrada de
operadores, eliminacio de (obrigacdes de integracdo monopolista, simplificacio dos
licenciamentos com notificagao prévia automatica, e eliminagao de barreiras a producio e
consumo local de eletricidade nos carregadores., bem como no incentivo mais abrangente a

aquisi¢ao de veiculos-e a expansao das infraestruturas de carregamento.

Tornou-se impreseindivel proceder a revisao do atual Regime Juridico da Mobilidade Elétrica
(RJME), em_ alinhamento com o AFIR, conforme exigido pela alinea b) do nimero 2 do
Artigo 14.”do Regulamento (UE) 2023/1804 e pela alinea h) do numero 2 do Despacho n.°
10559/2024. O modelo portugués, centrado na intermedia¢io obrigatoria pela MOBLE,
deve ser progressivamente substituido por um modelo de interoperabilidade plena sem
obrigacao de mediagao centralizada, dando liberdade a operadores privados para se ligarem
a rede publica ou operarem autonomamente com transparéncia de dados via APIs abertas.,

entre outros aspetos, a integracao do autoconsumo e a prestacao de servicos de sistema ou
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de flexibilidade ao setor elétrico, podendo limitar a aplicacio plena do AFIR. Neste contexto,
em que se pretende impulsionar a mobilidade elétrica e estabelecer regras comuns entre os
Estados-Membros, ¢ essencial considerar o desenvolvimento de modelos de negdcio
alternativos, especialmente para pontos de carregamento em locais privados de acesso
publico. A revisao do RJME pretendetambém simplificar os procedimentos administrativos
e incentivar a concorréncia entre operadores, promovendo um mercado mais dinamico e
competitivo. Além disso, a perspectiva centrada nos utilizadores deve ser reforgada,
adotando solugdes simplificadas, mais acessiveis aos consumidores, e que facilitem a

transi¢do para a mobilidade elétrica.

O custo de aquisi¢do de um veiculo elétrico continua a ser mais elevado do que o de um
veiculo a combustio com as mesmas caracteristicas, esperando-se que, na Europa, este
diferencial possa vir a desaparecer em 2026-2027. Apesar disso, e segundo alguns estudos
internacionais de empresas ligadas a locacao de veiculos, para a grande maioria dos perfis de

utilizacao, o TCO (Total Cost of Ownership) afigura-se como favoravel aos veiculos elétricos.

Neste enquadramento, a politica de incentivo a aquisi¢ao de veiculos elétricos mantera uma
forte componente fiscal, aliada a incentivos financeiros pontuais, sempre que tal se verificar
necessario. No ambito da sua politica de Fiscalidade Verde, Portugal, dispoe e irda manter os
apoios fiscais as empresas para a aquisi¢ao e utilizagio de veiculos elétricos, como forma de

promover e acelerar 4 transicao para uma mobilidade mais sustentavel.

Nesse sentido, e para o ano de 2024, alias como tem sido habito nos dltimos anos, destacam-

se os seguintes beneficios fiscais:

e Para particulares:
o Veiculos 100% elétricos. isen¢ao do pagamento do Imposto sobre Veiculos (ISV)
e do Imposto Unico de Circulagio (TUC);
o Veiculos Hibridos: redugao de 40% do ISV, para veiculos hibridos plug-in que
tenham uma autonomia minima, no modo elétrico, de 50 km e emissdes oficiais

inferiores a 50 gCO,/km.
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No caso das empresas:

o Veiculos 100% Elétricos:

Isencio de tributacao auténoma;

Isen¢ao do pagamento do ISV e do IUC;

Dedugao da totalidade do Imposto sobre Valor Acrescentado (IVA)
associado as despesas relativas a aquisi¢ao, fabrico ou importagao, a locagao
e a transformagdo em viaturas cujo custo de aquisi¢io nao exceda 62 500€;
Deducao da totalidade do IVA asseciado a despesas respeitantes a
eletricidade utilizada em viaturas elétticas ou hibridas plug-in;

Qualificagio, como gastos, das  depreciacOes das viaturas ligeiras de
passageiros ou mistas, na parte correspondente ao custo de aquisi¢ao ou ao

valor de reavaliacdo até ao valor de 62 500 €.

o Veiculos Hibridos:

Reducio das taxas de/Ttibutacio Autébnoma no caso de veiculos hibridos p/ug-
/7 com uma autonomia minima, no modo elétrico, de 50 km e com emissdes
oficiais infetiores a 50 gCO,/km, de 5 % (viaturas com um custo de aquisi¢io
inferior a 27500 €), 10 % (viaturas com um custo de aquisi¢ao igual ou
superior @27 500 € e inferior a 35 000 €) ou 17,5 %, (viaturas com um custo
de aquisi¢ao igual ou superior a 35 000 €);

Reducao de 40% do ISV;

Dedugao da totalidade do IVA associado as despesas relativas a aquisicao,
fabrico ou importagao, a locagao e a transformagao em viaturas cujo custo de
aquisi¢ao nao exceda 50 000 €;

Dedugao da totalidade do IVA associado a despesas respeitantes a
eletricidade utilizada em viaturas;

Qualificacio, como gastos, das depreciagdes das viaturas, na parte

correspondente ao custo de aquisicao ou ao valor de reavaliagao até ao valor

de 50 000 €.
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Nas tabelas seguintes, apresentam-se as despesas decorrentes de alguns dos beiieficios fiscais

atribuidos aos veiculos elétricos, entre 2021 e 2023.

Tabela 22 — Apoio Fiscal (1S17) 2024

Despesa fiscal com automoveis ligeiros de passageiros com motores
ISV 8OME€
hibridos plug-in (Artigo 8.°, n. °1 d) do CISV)

Tabela 23— Apoio Fiscal (IRC) 2023

Despesa fiscal com tributacio auténoma, de viaturas ligeiras de 93 AME
passageiros hibridas plug-in (Artigo 88.°,1.° 18 do CIRC) ’
IRC
Despesa fiscal com tributagdo auténoma de viaturas ligeiras de oME
7,
passageiros exclusivamente elétricas (Artigo 88.° n.” 20 do CIRC)
Total 91.2M€

Para além dos incentivos fiscais, serdo, ainda, assegurados incentivos financeiros diretos aos
utilizadores para a aquisicdo-dos veiculos, ao abrigo do Fundo Ambiental, cujos valores, para
2024, foram os seguintes:

e 4000 €, para-particulares, para a aquisicao de um veiculo ligeiro de passageiros 100%
elétrico novo, com valor maximo de 38 500 €, mediante a entrega para abate de um
veiculoja combustao com mais de 10 anos (o valor do apoio tem um limite de 1 050
veiculos ou 4 200 000 €);

e 5000 €, para Instituigdes Particulares de Solidariedade Social ou outras entidades de
cariz social, para a compra de até quatro veiculos 100% elétricos, com um valor
maximo de 38 500 €, mediante a entrega para abate do mesmo numero de veiculos a

combustio com mais de 10 anos (o valor do apoio tem um limite de 400 veiculos ou

2 000 000 €);
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e 6000 €, para empresas, para aquisicao de até dois veiculos ligeiros de mercadorias
100% elétricos novos (o valor do apoio tem um limite de (200 veiculos ou
1200 000 €).
No que diz respeito ao apoio a expansao da rede de mobilidade elétrica, importa continuar a
promover a introdugao de solugoes de producao descentralizada de eletricidade e
armazenamento na rede de mobilidade elétrica. Na presente data, a rede de carregamento de
veiculos elétricos integra varias centenas de postos de carregamento ligados a unidades de
produgao local de eletricidade. No entanto, os proprietarios dos locais, os operadores dos
postos e os utilizadores nao estdo a tirar o maximo-proveito desta integracao. Para que tal
seja possivel, foi aprovada regulamentacio que permiita a utilizagao de eletricidade produzida
e armazenada localmente para o abastecimento dos veiculos elétricos, no ambito da rede de
mobilidade elétrica.
Para além do crescimento da rede de carregamento de acesso publico, Portugal continuara a

promover o desenvolvimento da rede de carregamento de acesso privado.

A margem do cumprimento das metas estabelecidas, no anterior QAN, no dominio da
mobilidade elétrica, Portugal apresenta, na presente data, um conjunto de metas exigentes

para os proximos anos:

e LBxpansao da Rede-de Carregamento Publico, com vista ao aumento da rede de
carregamento de acesso publico para acompanhar o crescimento do parque de veiculos
elétricos;

e (arregamento em Edificios Privados, para continuar o desenvolvimento de condi¢oes
técnicas e regulamentares, bem como incentivos apropriados, para expandir a rede de
catregamento em edificios privados, incluindo a facilitagio de novas ligagoes a rede e
teforco das existentes;

e Carregamento de Autocarros Elétricos, com vista a criacao de uma rede de carregamento
especifica para autocarros elétricos, incluindo carregamentos noturnos e carregamentos

complementares em paragens terminais ou zonas de estacionamento;
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e Proporcionar as condi¢des para o Carregamento Inteligente, para a gestao eficiente da
energia ¢ a integraciao de fontes de energia renovavel, e para a Bidirecionalidade, pela
qual os veiculos elétricos podem carregar e fornecer energia a rede;

e Monitorizacao e Avaliacio, no sentido de:

o Assegurar a monitorizagao continua e a avaliagao do progresso na implementagao
das politicas e medidas;
o Utilizar sistemas de reporte e auditorias, planos de acio/racionalizacio, e
harmonizagio e simplificacio de procedimentos.
4.2. Medidas para promover o desenvolvimento _da infraestrutura de carregamento para

veiculos pesados

Em conformidade com a caracterizagao constante do ponto 3.2., Portugal ainda nao dispoe
de uma infraestrutura para o carregamentG-de veiculos pesados de acesso publico, tal como

ocorre na generalidade dos paises europeus.

No AFIR sio estabelecidas metas muito ambiciosas no que respeita a rede de carregamento,
com a obrigac¢ao de obtencao de resultados ja no final de 2025. Em concreto, o cumprimento
das metas relativas a rede RTE-T implica a instalagdo de plataformas de carregamento, as
quais deverao fornecer unitotal de 3,6 MW, na rede principal em 2030, para cada sentido, o
que representa, para o-total dos dois sentidos, um aumento de 7 MW na poténcia a

disponibilizar.
Foram considerados os seguintes pressupostos:

e Distancia de 120 km entre infraestruturas de recarregamento na rede RTE-T
(Principal e Global) em 2025 e 2027 e a reducdo da mesma para 60 km na RTE-T
Principal e 100 km na RTE-T Global em 2030;

e Taxa de cobertura da RTE-T (Principal e Global) por infraestruturas de
recarregamento de 15% em 2025; 50% em 2027 e cobertura da totalidade da rede

RTE-T (Principal e Global) em 2030;
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e Poténcia a instalar nas infraestruturas de carregamento da rede principal’de 1 400 kW

em 2025, 2 800 kW em 2027 e 3 600 kW em 2030;

e Poténcia a instalar nas infraestruturas de carregamento na rede-Global, 1 400 kW em

2025 e 2027 e 1 500 kW em 2030;

e Nos trocos da rede com reduzido fluxo de trafego de‘veiculos pesados (inferior
2 000 veiculos/dia) é mantida a distancia entre as infraestruturas de recarregamento,

mas foi reduzida a poténcia a instalar em 50%.

O cumprimento das metas relativas a infraestrutura de'carregamento de veiculos pesados nos
28 “noés urbanos” considerados no estudo, implica a instalagao de 3 postos de 350 kW em
cada n6 urbano, até 2025, e de 5 postos de 350 kW e um de 150 kW até 2030. Na revisao do
Regulamento TEN-T acabaram por ficar considerados apenas 19 “ndés urbanos”
correspondentes a Area Metropolitanacde Lisboa e a Area Metropolitano do Porto, mas
como o referido estudo ja realizado em 2023, e logo apoés a publicagao do AFIR, foram

considerados os 28 “nds urbanos” identificados no mapa.
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Fignra 18 - localizacao das plataformas na rede TEN-T e dos “nds urbanos” considerados para a

instalacdo de plataformas de carregamento de veiculos pesados. Fonte: MOBILE

Como se referiu, os principais constrangimentos a instalacio de postos de carregamento
prendem-se com a obtengao das ligagoes é rede elétrica e a obtencgao das licengas para a
realizagao de obras e operagao dos postos. A instalacao de plataformas de carregamento, em
especial na rede TEN-T, implica a disponibilizacdo de cerca de 7 MW de poténcia num
mesmo local e o envolvimento de diversas entidades, nomeadamente, das concessionarias

das Areas de Servico.
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Acresce que o investimento necessario para cada uma destas plataformas ¢ elevado e o seu
retorno ainda incerto, pelo que se recomenda a criagdo de um regime de incentivos ao
investimento privado com rentabilidade minima garantida, em vez de recorrer

exclusivamente a investimento publico ou pilotagens sob controlo da-MOBILE.

4.3. Medidas para promover o desenvolvimento da infraestrutura de abastecimento de

hidrogénio a veiculos rodoviarios

Nos termos da Estratégia Nacional para o Hidrogénio (EN-H2), aprovada pela Resolugao
do Conselho de Ministros n.° 63/2020, de 14 de agosto, Portugal procedeu a definicio de
metas e objetivos, até 2030, para a incorporagdao de hidrogénio em diversos setores, entre
quais, o dos transportes, através, da introducdo de pontos de abastecimento e veiculos a

hidrogénio, entre outras medidas.

Para a concretizagiao das metas e objetivos propostos no ambito da EN-H2, foi apresentado
um conjunto de politicas e medidas de.acao para oito areas com correspondéncia a diferentes

fases da cadeia de valor do hidrogénio, entre as quais, a descarbonizagao dos transportes.

Na tabela seguinte, podem ser cbservadas as medidas de agdo, previstas na EN-H2, na area

da descarbonizacao dos transportes.
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Tabela 24— Medidas de agio previstas na EN-HZ2, na drea da descarbonizacao dos transportes

FASE | FASE | FASE

MEDIDA DE ACAO
I I 11

Proceder a adaptacao da regulamentacio para possibilitar a introdugao

do hidrogénio na mobilidade e no setor dos transportes

Proceder a regulamentaciao da instalacio de pontos de abastecimento
de hidrogénio bem como dos equipamentos para efeitos de X

abastecimento

Promover e apoiar a implementagdio de uma infraestrutura de
abastecimento de hidrogénio verde, preferencialmente com produgao
local associada ao ponto de abastecimento, em linha com a evolugao

do mercado e tendo em consideracdo as principais vias de circulagao

Promover e apoiar a implementa¢ad de infraestruturas de

abastecimento de hidrogénio verde associados a frotas

Incluir a possibilidade de aquisicio de veiculos a hidrogénio

associados a frotas do estado-¢ de empresas de transporte publicas

Promover a utilizagdode hidrogénio nas frotas de transportes
coletivos (autocarros e comboios), através de incentivo a substituicao
de equipamentos € respetivas infraestruturas de abastecimento, bem X X X
como o estabélecendo de limites minimos para a introdugdao de

hidrogénio

Promovyer. a utilizagio de hidrogénio verde em transporte de
mercadorias, rodovidrio e ferrovidrio, através de incentivo a X X X

substituicdo de equipamentos e respetivas infraestruturas de
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MEDIDA DE ACAO

FASE

PASE
11

FASE
111

abastecimento, bem como o estabelecendo de limites minimos para a

introdugao de hidrogénio

Estudar viabilidade da reconversio ferroviaria dos equipamentos a
diesel para hidrogénio verde, para circulagio em linhas nao

eletrificadas

Promover a utilizagao de hidrogénio verdes nas frotas de taxis, frotas

de empresas e mobilidade partilhada

Dinamizar e promover a industria nacional.-automoével e de
componentes com tecnologia e produtos que possibilitem a adogao de
mobilidade a hidrogénio, incluindo a reconversio de veiculos, em

particular nos pesados

Assegurar a participacdo nos trabalhos de normalizacgao relacionados
com estagoes de reabastecimento’ de veiculos e equipamentos e
procedimentos associados, no-ambito da solicitagao de normalizagao
M/533 da Comissao Europeia ao CEN, para apoio a implementa¢io

da Diretiva 2014/94/UE

Promover a realizacio de estudos de percecio publica, impacte no

emprego, saude e.seguranc¢a e no desenvolvimento regional/local

Desenhar ‘avisos direcionados e destinados a apoiar o
desenvolvimento de novos projetos de descarboniza¢ao dos
transportes pot via do hidrogénio, fomentando o surgimento de novas

tecnologias inovadoras

86




Nesse sentido e nos termos do n.° 5 da referida Resolucao do Conselho de:Ministros n.°
63/2020, a EN-H2 vai ser revista até agosto de 2025, pelo que a proposta de medidas para
o efeito do presente ponto tera de, obrigatoriamente, ser articulada no respetivo processo de

revisao.

4.4. Medidas para promover o desenvolvimento da infraestrutura de fornecimento de

eletricidade a partir da rede terrestre nos portos marftimos

De acordo com as Administracdes Portuarias e os opéeradores de redes de distribuigao,
consultados para a elaboragao do presente QAN, foram identificadas as seguintes medidas
de incentivo ao desenvolvimento da infraestrutura’de fornecimento de eletricidade a partir

da rede terrestre nos portos maritimos:

e Simplificagago  dos  procedimentos de licenciamento,  designadamente,
celeridade/prioridade do processo de aprovacio e instalagio de infraestruturas
elétricas de abastecimento ao-petto, entre outros;

e C(Criag¢ao de medidas de financiamento aos projetos e incentivos fiscais, de acordo
com o investimento a 'set realizado, em particular nos projetos de maior esfor¢o
financeiros, sem retorno imediato e de incentivo a inovagao;

e Adogao de um meeanismo de entendimento e cooperagao entre as administragoes
portuarias e as concessionarias, especificando as 4areas de competéncia e
responsabilidade, investimento e explora¢ao dos sistemas, de cada uma, com base
nos diversos estudos realizados pelas administragbes portuarias, nacionais e
interriacionais, considerando-se as distintas solucoes encontradas;

e Regulamentacao, de forma detalhada, das especificagoes técnicas a serem verificadas
na instalacao de infraestruturas, assim como da sua operagao. As mesmas devem
incluir, mas ndo estar limitadas, as que se encontram enumeradas no Anexo II do

Regulamento;
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e Revisao do regulamento de tarifirio de portos nacionais para contemplar o
fornecimento de energia no ambito do AFIR, nomeadamente, deixando de ser
infraestrutura auxiliar e passando a ser permanente;

e Adequar o custo da energia com vista a tornar competitiva a sua utilizagdo
assegurando, por exemplo, a manuten¢ao das taxas reduzidas de IVA, aplicaveis, nos
termos previstos no Cédigo do Imposto sobre o Valor#erescentado, 2 componente
fixa das tarifas de acesso as redes no fornecimento de ¢letricidade, e ao fornecimento
de eletricidade para consumo, a semelhanga do‘que ja é feito em Portugal e noutros

paises europeus.

e Promocao e incentivo a partilha da rede de alta tensao a ser construida entre os portos
e possivel industria envolvente, com g intuito de a ampliar a eficiéncia da utilizagao
de energia.
4.5. Medidas para promover o desenvolvimento da infraestrutura de fornecimento de

eletricidade a partir da rede tetrestre nos portos de navegacao interior

As medidas para fomentar ocdesenvolvimento da infraestrutura de fornecimento de
eletricidade a partir da rede ‘terrestre nos portos de navegacao interior serdo as mesmas
mencionadas anteriormente-para os portos maritimos. Isso inclui a implementagao de
tecnologias para a eletrificacao das embarcagoes atracadas, a modernizagao da infraestrutura
elétrica portuaria e a-adogdo de incentivos para estimular a transicio energética no setor.
Essas acoes visam-reduzir as emissOes de poluentes, melhorar a eficiéncia energética e

promover a sustentabilidade ambiental nos portos de navegac¢ao interior.
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4.6. Medidas para promover o desenvolvimento da infraestrutura de abastecimento de

metano liquefeito a veiculos rodoviarios e nos portos maritimos

Considerando o enquadramento constante dos pontos 3.3. e 3.7., nao se perspetiva a
expansao da infraestrutura de abastecimento de metano liquefeito, atendendo a dimensao do
parque de veiculos automéveis movido a esse combustivel alternativo, ou mesmo do nimero
e a complexidade técnica das operagdes que tém vindo a ser realizadas para o abastecimento

a embarcacoes.

Face ao exposto e tendo por referéncia o horizonte de 2030, pretende-se, sobretudo, a
descarbonizagao da infraestrutura existente de ‘metano de origem féssil, através da
incorporag¢ao de metano proveniente de fontes renovaveis, pelo que se assinalam as seguintes

medidas:

e Avaliar a oportunidade de alargar.o abastecimento de camides em outros portos do
Pais com recurso a instalacie-de microterminais, nomeadamente na regiao norte e
em Sines, para otimizar a atual logistica de aprovisionamento de metano liquido
exclusivamente rodovidria’e contribuir para o aumento dos niveis de seguranca de
abastecimento de metano a nivel nacional, bem como para a redu¢ao de emissoes de
CO2 inerente ao-transporte por camiao de GNL;

e Criar um quadro regulamentar para a realizacao de operagoes de abastecimento de
metano liquefeito a navios.

e Promover a utilizagdao crescente de biometano como substituto equivalente do gas
natural f6ssil, através:

0 Da identifica¢ao das principais barreiras a utilizacio de matéria-prima para
produgao de biometano e implementa¢ao de incentivos que promovam a sua
remogao, em particular, nos setores dos residuos e sélidos urbanos, lamas de
ETAR, pecuaria e agroalimentar e agricultura primaria;

o Da publicacio do quadro regulamentar com as solugoes técnicas para injegao

de biometano nas redes de transporte e distribui¢ao;
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o Revisao do quadro legislativo nacional para a revisao da imputagao de custos
de ligacao a rede, tendo por base critérios de racionalidade econémica e
benchmarking internacionais (como, por exemplo, Fran¢a e Espanha);
o Assegurar a articulagdo com as medidas de a¢ao do PAB.
e A atribui¢do de apoios ao investimento, por via do CAPEX ou OPEX ou outras
medidas, para facilitar a concretizagio do mercado do biemetano em Portugal.
4.7. Medidas para promover o desenvolvimento da infraestrutura de fornecimento de

eletricidade a aeronaves estacionadas

Conforme exposto no ponto 3.8., o fornecimento de eletricidade as aeronaves estacionadas,
nos aeroportos abrangidos pela obrigacao constante do artigo 12.° do AFIR, ja se encontra

a ser assegurado nas posi¢oes de estacionamento de contacto.
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5. OUTRAS MEDIDAS PARA PROMOVER AS INFRAESTRUTURAS PARA
COMBUSTIVEIS ALTERNATIVOS

5.1. Medidas para promover a implantagao de infraestruturas para frotas cativas

Numa perspetiva de promogao da descarbonizagao do setor dos transportes e segundo uma
o6tica do incentivo a inovagao tecnoldgica e de promogao do transporte publico rodoviario
de passageiros, tém vindo a ser concedidos incentivos, no ambito de diversos programas de
apoio, incluindo o PRR, para a substitui¢ao de veiculos rodoviarios utilizados no transporte
publico coletivo de passageiros, com vista a utilizacao 'de veiculos mais eficientes e que

utilizem combustiveis com melhor desempenho ambiental.

No ambito do PRR, foi lancado, no final de 2021, pelo Fundo Ambiental, o Aviso n.°
01/C15-i05/2021, recentemente reforcado-pelo investimento C21-i12, visando apoiar a
aquisi¢ao de veiculos limpos para o transporte coletivo de passageiros, nomeadamente, a
aquisicido de autocarros novos movidos exclusivamente a eletricidade (baterias) ou a
hidrogénio (pilhas de combustivel), e da instalacao da respetiva infraestrutura de

abastecimento de hidrogénio ou carregamento de energia elétrica.
5.2.  Medidas para facilitar a implantagao de estagoes de carregamento privadas

A figura do DPC (Detentor de Ponto de Carregamento), definido enquanto um particular
ou uma empresa responsavel pela exploracio de um posto de carregamento em espago

privado, de acesso restrito, com subsequente ligacao a rede nacional de mobilidade elétrica.

Atualmente, 0s postos de carregamento DPC ligados voluntariamente a rede nacional de
mobilidade elétrica representam mais de 30% do total dos postos de carregamento instalados
em Portugal (acesso publico e privado). Além disso, em 2024, os carregamentos classificados
como. mobilidade elétrica ja correspondem a mais de 5% do total de carregamentos

registados no pafs.
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Nesse sentido, importa referir que o Fundo Ambiental tem atribuido incentivos para a
introdugao no consumo de veiculos 100% elétricos novos, posteriormente alargados a
bicicletas, motociclos, ciclomotores elétricos e bicicletas de carga, tendo-os ultimos avisos
passado a contemplar, também, a possibilidade de apoio a aquisi¢io, de carregadores para
veiculos elétricos em condominios multifamiliares com ligacao a Rede Mobi.E. (cf. Aviso n.°

22989/2024/2).

5.3. Medidas de promogao de infraestruturas para’combustiveis alternativos em nos

urbanos

A implantacdo da infraestrutura de carregamento em nds urbanos, nio difere muito da
instalacao de postos de carregamento em espago publico ou privado, consoante as situagoes,
pelo que as medidas serdo as ja anteriormente indicadas. Destaca-se ao nivel da instalagao
em espago publico, a agilizagao dos-processos de ligacao a rede elétrica e a obten¢ao de

licengas Municipais para a execuc¢ao de obras e a operagao de postos.

Para o efeito, existe um trabalho importante a fazer-se na harmonizagao dos procedimentos
municipais para a instalacae e operacao de postos de carregamento, por forma, a simplificar
a atividade dos respetivos,operadores, e assegurar a relevancia do papel ativo dos Municipios

no desenvolvimento,das redes de carregamento nos respetivos territorios.

5.4. Medidas para promover a implantaciao de pontos de carregamento de elevada poténcia

acessiveis ao publico

A implantacao de pontos de carregamento de elevada poténcia tem, genericamente, 0s

mesmos constrangimentos ja atras referidos para a generalidade dos postos.

A disponibilidade de capacidade da rede pode constituir uma condicionante adicional para a
instalagao de plataformas de carregamento, por exemplo, na RTE-T, nos portos ou nos nés

urbanos, em virtude das poténcias envolvidas (ver sec¢oes 3.5. e 4.2.).
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Nos casos em que se requerem altas poténcias, sera permitido o fornecimento de postos de
carregamento diretamente a partir da Rede Nacional de Transporte, sempre que essa solugao
se revele técnica e economicamente mais adequada e a sua instalagao sera simplificada por
via de um regime especial de licenciamento expresso, com decisao administrativa em 30 dias
e possibilidade de pré-registo digital. Para tal, devera ser alterado o Regulamento das Rela¢oes

Comerciais do setor elétrico.

5.5.  Medidas para garantir que os pontos de carregamento contribuam para a flexibilidade

do sistema energético e para a penetracao da eletricidade renovavel

O mix energético nacional, no Sistema Elétrico’ Nacional, apresenta uma componente
significativa de energias de fonte renovavel, o que aebriga os operadores da rede de transporte
e de distribuicao a recorrerem cada vez mais.a servicos de sistema. Para o carregamento das
respetivas baterias, os vefculos elétricos ligam-se a rede elétrica por longos periodos, na maior
parte dos casos, mais tempo do que o necessario para o efeito, o que potencia oportunidades

para a flexibilidade do sistema energético e para a penetracao da eletricidade renovavel.

Com efeito, a promogao de solugbdes de V2G (vebicle to grid) ou, simplesmente, a utilizacdo
das baterias para a prestagdao. de servicos de flexibilidade deve ser fomentada.. A abertura
imediata do mercado de flexibilidade a operadores privados (por ex., CPOs), com regras

claras para prestacao de servicos a rede,, ira facilitar esta transicao.

Deve ser, ainda, promovida a introducao de solugdes de producdo descentralizada de
eletricidade e armazenamento na rede de mobilidade elétrica, garantindo que os proprietarios
dos locais, os-operadores dos postos e os utilizadores conseguem tirar 0 maximo proveito
desta integracao. Para que tal seja possivel, sera aprovada regulamentagdo que permita a
utilizacio de eletricidade produzida e armazenada localmente para o abastecimento dos
veiculos elétricos, no ambito da rede de mobilidade elétrica. Medidas destinadas a garantir
que os pontos de carregamento e de abastecimento acessiveis ao publico sejam acessiveis aos

1dosos e as pessoas com deficiéncia
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A rede de mobilidade elétrica cresceu de forma rapida e com a preocupagio de'disponibilizar
solugoes de carregamento para o utilizador de veiculo elétrico. Neste contexto, as solugoes

de carregamento nao tiveram em consideracao as necessidades de todos s utilizadores.

Apesar do crescimento verificado, o setor ainda se encontra numa fase embrionaria, pelo que
importa, desde ja, definir regras harmonizadas para a instalagdo de/postos de carregamento
que tenham em consideragao as necessidades de todos os cidadaos. Para tal, sera lancada
uma iniciativa para o desenvolvimento de um manual que contenha as referidas regras e
possa servir de guia aos operadores no processo de instalacio de novos postos de

carregamento .

5.6. Medidas para eliminar os obstaculos ao planeamento, licenciamento, adjudicagio e

exploracao da infraestrutura para combustiveis alternativos

Esta questdao foi ja abordada em secgdes. anteriores, tanto no que se refere a atuagao dos
Municipios, que desempenham um. .papel crucial na implementacio de solucbes de
mobilidade sustentavel a nivel local;.como nas ligacoes a rede elétrica, que sao essenciais para
garantir a viabilidade e eficiéncia das infraestruturas de carregamento. O desenvolvimento
destas areas ¢ fundamental para criar um ambiente favoravel a adocao de veiculos elétricos,

promovendo uma transicao energética eficaz e a redugao das emissoes de carbono.

6. PANORAMA DAS POLITICAS E METAS NACIONAIS NAO ABRANGIDOS
PELAS METAS OBRIGATORIAS DE IMPLANTACAO NO AMBITO DO AFIR

6.1. Sintese da situacdo atual, perspetivas e medidas previstas para a implantagdo da

infraestrutura para combustiveis alternativos nos portos maritimos
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Tabela 25 — Sintese da situacio atual, perspetivas e medidas previstas para a implantacio da

infraestrutura para combustiveis alternativos nos portos maritinos

Metanol Hidrogénio Amoniaco HVO
Para | Ano Para Ano Para | Ano Para | Ano
que |[prev que prev que |prev que |prev
tipo | isto tipo | Capac | isto tipo | isto tipo | isto
Num 3 Num - e Num = Num .
de de | idade de de
Portos ero e ero e ero e ero e
navio navio | didria navio navio
da RTE-| de entr | de entr | de entr | de entr
(cont (cont | em (cont (cont
T Instal ada | Instal ada | Instal ada | Instal ol
entor, entor, | tonela entor, entor,
acoes em | acoes em | acoes em | acoes i
passa passa | das passa passa
geiro, oper geiro, oper geiro, oper geiro, oper
etc.) aga0 etc.) aga0 etc.) 3520 etc.) 3520
Lista dos portos integrados na rede principal da RTE-T
203 203 203 203
Sines 1 1 1 1
0 0 0 0
Lista dos portos integrados na rede global da RTE-T
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Atualmente a Refinaria possui condigdes para fornecer HVO a navios, mas-apenas por
autotanque, porque se mantém um impasse legislativo que impede as barcagas atuais de
transportar HVO. Dentro de 2 a 3 anos a nova fabrica da refinaria passara a produzir HVO
em larga escala e a expetativa é que nessa altura ja exista fornecimento’de HVO disponivel

no porto por barcaga.

Para além do amoniaco, metanol e hidrogénio, segundo indicagdo do promotor que tenciona
implantar o parque de combustiveis alternativos, sujeito a procura de mercado, é expectavel

que a partir de 2029 passe também a ser disponibilizado-e-diesel, e-nafta e CO2.

6.2. Panoramica da situagdo, perspetivas e medidas previstas para os comboios movidos a

hidrogénio ou a bateria
6.2.1.  Infraestrutura ferroviaria nacional, ‘existente e planeada

A rede ferroviaria nacional (RFN) é composta por linhas e ramais (em exploragao e niao
exploradas), tendo uma extensao total de 3 621 km. Na presente data, encontram-se em
exploracao 2 527 km (cerca de 70% da extensao total), dos quais 1 791 km sao eletrificados,
correspondendo a cerca de 71% do total da rede em exploragdo, como se ilustra na figura

seguinte.

E notorio, pela observacao do mapa da rede, que as linhas principais, que ligam os nos
urbanos mais relevantes e que concentram a esmagadora maioria das circulagdes ferroviarias,

quer de passageiros, quer de mercadorias, estdo ja eletrificadas.
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Anexo 239A

Direttvio da Rece 2024

Fonte: Diretdrio da Rede 2025, 1P

Figura 19 — Mapa da atual Rede Ferrovidria Nacional, com trocos de linba eletrificada.

97


https://servicos.infraestruturasdeportugal.pt/pt-pt/parceiros/operacao-ferroviaria/os-nossos-servicos/diretorio-da-rede-ips

A analise da evolugdo futura, da RFN, designadamente, a sua eletrificagdo, alicerca-se em

quatro programas nacionais:

e Programa Nacional de Ordenamento do Territério (PNPOT);
e  Programa Nacional de Investimentos 2030 (PNI 2030);
e PNEC 2030;

e Plano Ferroviario Nacional (PFN).

O PNPOT ¢ o instrumento de topo do sistema de gestao territorial, constituindo-se como o
quadro de referéncia para os demais programas e planios territoriais € como um instrumento

orientador das estratégias com incidéncia territorial,

O PNI 2030 e o PNEC 2030 sao planos estratégicos de ambito nacional. O primeiro tem
como objetivo ser o instrumento de plancamento do préximo ciclo de investimentos
estratégicos e estruturantes de ambito ‘nacional. O segundo é o principal instrumento de
politica energética e climatica para adécada 2021-2030, cujo processo de revisao se encontra

€m Ccufrso.

O PEN foi aprovado pela Resolucio do Conselho de Ministros n.® 77/2025, de 16 de abril
¢ o instrumento que define a rede ferroviaria que assegura as comunicagdes de interesse
nacional e internacional em Portugal. Com este plano, pretende-se conferir estabilidade ao

planeamento da redeferroviaria para um horizonte de médio e longo prazo.

A evolugio da eletrificacao da rede ferroviaria nacional, até 2030, esta contemplada no PFN,

conforme sedilustra na figura seguinte.
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Rede Ferroviaria Nacional Mapa 3.3.
Eletrificacao
Previsao 2030
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FERROVIARIO
NACIONAL

Figura 20 —Mapa da futura REN e previsao de eletrificagao até 2030. Fonte: PEN

Por outro lado; os outros sistemas ferroviarios nacionais, designadamente, as trés redes de
metropolitario existentes em Portugal (Metro do Porto, Metropolitano de Lisboa e o
Metropolitano Ligeiro da Margem Sul do Tejo), sao totalmente eletrificados, contribuindo
fortemente para a descarbonizaciao do setor dos transportes nas areas metropolitanas de

Lisboa e Porto.
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6.2.2.

Rede ferroviaria nacional da RTE-T

Nos termos do Regulamento RTE-T, a RFN integrada na RTE-T sera desenvolvida ou

modernizada em trés fases (conforme Tabela 5 e Tabela 6):

A rede principal, até 2030;
A rede principal alargada, até 2040;
A rede global, até 2050.

O novo prazo intermédio, de 2040, foi introduzido ‘para fazer avangar a conclusao de

projetos de grande escala, principalmente os transfronteiricos, onde se inclui a nova ligacao

ferroviaria de Alta Velocidade entre Porto e Vigo.

Nos termos do Regulamento de RTE-T, a-Comissio Europeia tera a prerrogativa de

coordenar, entre os Estados-Membros, 0’ alinhamento entre os planos nacionais de

transporte e a RTE-T, sendo determinadas, no plano do setor ferroviario, as seguintes metas

obrigatorias:

As linhas ferroviarias de passageiros da rede principal e da rede principal alargada da
RTE-T devem permitit’ que os comboios circulem a velocidade de 160 km/h, ou
superior, até 2040;

A obrigatoriedade de apresentar um plano de migragao da rede existente para bitola
europeia, com base numa avaliagao de impacto;

O Sistema Europeu de Gestao do Trafego Ferroviario (ERTMS) deve ser instalado
em toda a rede RTE-T, enquanto sistema tnico europeu de sinalizagao na Europa,
devendo os atuais sistemas nacionais de «classe B» ser progressivamente desativados;
A capacidade de movimentagao de mercadorias deve ser melhorada, para permitir a
circulagao de comboios de 740 m [de comprimento] em toda a rede, nao tendo sido

determinados prazos para o efeito;
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e A criagao de nove “Eurgpean Transport Corridors” que juntam ferrovia, rodovia,
transporte fluvial e transporte maritimo, sendo o atual Corredor Atlantico integrado

num dos novos corredores.

Em Portugal, a RTE-T engloba as principais linhas ferroviarias da-RFN, conforme se pode
observar nas duas figuras seguintes, embora parte da rede ainda nao’esteja operacional, como
¢ o caso das linhas de alta velocidade (AV). O planeamento da RFN enquadra-se nas

diretrizes da RTE-T (planeamento europeu), que se repercutem ao nivel do planeamento

nacional (PNPOT e PFN).

Rede Ferroviaria Nacional
Instrumentos de Planeamento Nacionais e Europeus

Rede Ferroviaria

Carradores Fuerovieyes INOT
Fragama Mok o Bt 40 Orsenamants o e

RTE-T Ferroviarial
Fedes Transeuropetas de|
Traportel

EraTe—

Portes] e rime

T i

wre]

[Pl it

[ NO]

FERROVIARIO
NACIONAL

Figura 21 - REN e os instrumentos de planeamento nacionais (PNPOT ¢ PEN) e enropens (RTE-T).
Fonte: PEN
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https://transport.ec.europa.eu/document/download/ca6b0f17-b967-4a18-81c7-ac7435589c04_en?filename=Annex1_listing7_ESPT.pdf

Tabela 26- Linhas ferrovidrias da REN inseridas na RTE-T, e previsao de cada fasede execugio

RTE-T Principal
(Eletrificacao até 2030)
Lisboa — Porto
(convencional @ e AV @)

Corredor Internacional Sul

(convencional e AV) ®

Corredor Internacional Notrte

(convencional @ e AV )
Linha de Cintura ©

Linha do Sul (Lisboa — Ermidas
do Sado) ©

Linha de Sines @

RTE-T Principal alargada

(Eletrificagao até 2040)

Porto — Vigo (AV) @

Setil — Vendas Novas ©

Linha do Leste @

Sines <Grandola @

Ramal de Braga ®

Variante de Alcacer @

O ja eletrificada; ¥ em obra; ™ em planeamento

RTE-T Global

(Eletrificagao até 2050)

Linha do Minho @

Linha da Beira Baixa

Linha do Oeste @

Linha do Sul @

Linha do Alentejo (Beja)
(iii)

Evora - Faro (AV) @
Linha do Algarve ®

Ramal de Alfarelos

Como se pode observar na tabela anterior, a maioria das linhas inseridas na RTE-T ja se

encontra- eletrificada. As restantes linhas tém previsio de eletrificacio antes do prazo,

conforme se descreve de seguida.
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Linhas da RTE-T Principal:

e Lisboa — Porto (convencional e AV)

A ligagao convencional esta eletrificada. A futura linha dé AV encontra-se em
desenvolvimento, tendo sido adjudicado o primeiro troco Porto (Campanha) - Oia.

A figura seguinte ilustra as fases previstas.

PORTO
’ PORTO -
e | Gala
[
Same
Avelro
2024 - 2028 -
- e
/ N e
Colmbra
[
SOURE V¥ souRE

.
et
>2030 — y

Figura 23 - Projeto dal_inba de Alta-1"elocidade 1.ishoa-Porto. Fonte: PNI 2030, 1P

e Corredor Interfiacional Sul (convencional e AV)

A eletrificacao da linha convencional esta concluida entre Lisboa e Evora, faltando o

troco Evora - Elvas, em obra.

e Corredor Internacional Norte (convencional e AV)

A'linha convencional, designada como linha da Beira Alta, esta ja eletrificada entre a
Pampilhosa e a Guarda. Desta cidade até Vilar Formoso decorrem obras que se
preveem estar concluidas em 2025. A linha de AV ainda se encontra em fase de

planeamento, nao existindo, uma data prevista para a sua conclusao.
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Linhas da RTE-T Principal alargada:
e Porto — Vigo (AV)

Esta linha esta prevista no PNI 2030. O trogco Aeroporto — Braga ja se encontra na
sua fase de planeamento, ao passo que os trogos Porto — Aeroporto e Braga - Valenca

ja se encontra em fase de projeto.

e Linha do Leste

A eletrificacdo da Linha do Leste sera concluida até 2030, de acordo com o PNI

2030.
e Sines — Grandola
A linha Sines - Grandola encontra-s¢ na sua fase de planeamento.
Linhas da RTE-T Global:
e Linha do Oeste

A linha ja se encontra eletrificada entre Mira-Sintra e Torres Vedras. Entre Torres
Vedras e Caldas da Rainha, a linha estd em obra e a eletrificacio entre Caldas da

Rainha e Lourical esta prevista para 2030.
e Linha do Alentejo (Beja)

Prevé-se 'que os trabalhos de eletrificagio tenham inicio em 2026, devendo estar

conclaidos até 2030.

e Linha do Algarve

Prevé-se a conclusio em 2025 da eletrificagao de toda a linha do Algarve.
e Fvora - Faro (AV)

A ligagao encontra-se, apenas, em fase de estudo.
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Linhas da Rede Ferroviaria Nacional fora da RTE-T

Existem algumas linhas da RFN que nio pertencem a RTE-T, uma vez que nio siao

fundamentais na ligagcdo aos nds urbanos principais e nao colocam em causa a continuidade

da rede.

No presente ambito, incluem-se ramais de ligacao a cidades médias, como Guimaraes e
Tomar, assim como as linhas que, nas tltimas décadas, tém assumido um perfil mais turistico,
como as linhas do Douro e Vouga, linhas suburbanas como Sintra e Cascais, e um ramal de

ligacao as minas de Neves Corvo, no Baixo Alentejo.

O mapa da figura seguinte ilustra estas linhas e o sew'atual estado de eletrificagdo (a data de

2022).
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As linhas de Guimaraes (1), Sintra (5), Cascais (6) e o ramal de Tomar (4) ja'se encontram
eletrificadas. A linha do Douro (2) esta eletrificada até Marco de Canaveses. A linha do Vouga
(3) e o ramal de Neves Corvo (7) ndo estao ainda eletrificadas e a cireulacio faz-se com
recurso a locomotivas a diesel, estando prevista a sua eletrificagao até,2030, de acordo com

o PEN.
6.2.3.  Ramais e ligagoes privados

Existe um conjunto alargado de ramais e terminais privados para transporte de mercadorias,
com ligacao a RFN. De acordo com a Infraestruturas de Portugal, LP. (IP, I.P.), existem 74

instalagoes de servigo, das quais 34% tém acesso em tracao elétrica.

Com o objetivo de descarbonizar o setor ferroviario, a versio revista do PNEC 2030°
estabelece uma nova Medida (5.8.5.).: Eletrificar o last-mile ferrovidrio aos portos, introduzindo
melhorias operacionais nas linbas ferrovidrias de_acesso aos terminais portudrios - Promover a eletrificagao
das linhas ferrovidrias de acesso aos terminazs portuarios e melhorias operacionais no last mile ferrovidrio de
ligagao aos terminais portudrios, tendo por objetivo a descarbonizacao do interface ferrovidrio, anmento da
competitividade do transporte ferrovidrio e aumento da quota de utilizacio do transporte ferrovidrio no

transporte de mercadorias para o hinterland dos portos. [Data prevista: 2023-2030)].
6.2.4. Projetos piloto sobre combustiveis alternativos no transporte ferroviario

O desenvolvimento de tecnologias de combustiveis alternativos é relevante para os caminhos
de ferro, especialmente em trogos em que a eletrificagao pode nao ser possivel por motivos
que se prendem, nomeadamente, com a relacao custo-eficacia do servico. Na presente data,
o setor ferroviario tem ao seu dispor diferentes tecnologias que lhe permitem abandonar os
comboios- a gasdleo, nomeadamente a eletrificacao direta, os comboios a bateria e as

aplicacoes de hidrogénio. Neste ambito, assinalam-se os seguintes projetos:

® Foi publicada a 1 de outubro de 2024 a versio final do PLANO NACIONAL ENERGIA E CLIMA 2021-2030
acordo com o definido no artigo 14° do Regulamento (UE) 2018/1999, de 11 de dezembro.



https://apambiente.pt/sites/default/files/_Clima/Planeamento/20241030_pnec2030_maen.pdf

Projeto europeu FCH2RAIL (comboio a hidrogénio)

O projeto FCH2RAILS foi langado em 2021 através de um consércio de parceiros da

Alemanha, Bélgica, Espanha e Portugal.

O projeto ¢ financiado pelo programa Horizonte Europa e pela parceria para o hidrogénio
limpo (Clean Hydrogen Partnership). O desenvolvimento conta.com um or¢camento de cerca de
13,3 Milhées de FEuros, garantindo-se um valor  ‘maximo de financiamento de

aproximadamente, 10 Milhdes de Euros.

Este projeto enquadra-se nas crescentes preocupagoes ambientais e de utilizagao racional dos
recursos existentes que implicam uma mudanga de paradigma também na area dos
transportes, incluido o ferroviario. O FCH2RAIL teve o seu infcio em 2021 e tem a sua

conclusao prevista para 2025.

Continuando a verificar-se, no contexto europeu, a existéncia de linhas cuja eletrificagao nao
sera viavel urge encontrar alternativas aos comboios diesel que operam nestas linhas. A
tecnologia de células de combustivel de hidrogénio é uma das mais promissoras, carecendo,
no entanto, de investimento no seu desenvolvimento e adaptagao as necessidades especificas
do transporte ferroviario. O principal objetivo do projeto é desenvolver, construir, testar,
demonstrar e homaologar um sistema de alimentagao hibrido de célula de combustivel
escalavel, modulat e polivalente (FCHPP) aplicavel a diferentes aplica¢des ferroviarias
(unidades multiplas, locomotivas e locomotivas de manobras) também adequadas para a

adaptacao de comboios elétricos e a diesel existentes, para chegar ao TRL7.

® Projeto FCH2RAIL com Médulos de Célula de Combustivel | Infraestruturas de Portugal
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https://fch2rail.eu/
https://www.infraestruturasdeportugal.pt/pt-pt/projecto-fch2rail-com-modulos-de-celula-de-combustivel

O trabalho realizado no projeto focou-se na transformacio/adaptacio de um comboio
elétrico existente (CIVIA) e utilizado na rede ferroviaria espanhola para uso hibrido (trac¢ao
elétrica/células de combustivel de hidrogénio / baterias). Esta valéncia'de fonte de energia
permite uma maior flexibilidade de utilizagao e adaptagdo as condigdes da infraestrutura
ferroviaria. O comboio foi testado em diversas linhas de Espanha e Portugal, com diversas
condigbes geograficas e ao longo de um periodo superior a umi ano. Garantiu-se, assim, a

realizacao de testes em diversos cenarios climatéricos.

Nas circulagdes realizadas, foram simulados os servicos comerciais de passageiros existentes
nessas linhas. Foram percorridos mais de 10 000 kin' sem registo de acidentes ou falhas
significativas. De igual modo foram realizados testes de autonomia com sucesso, obtendo-

se um valor superior a 800 km com alimenta¢do-a hidrogénio.
Ensaios de utilizacao do combustivel HVG100

O HVO100 (Hydrotreated 1 egetable Oz£:100) é um combustivel renovavel produzido a partir
de 6leos vegetais ou gorduras animais, tratados com Hidrogénio num processo quimico
chamado hidrogenacao. Esse (processo remove as impurezas e converte os oleos em
hidrocarbonetos, tornando,o, HVO quimicamente semelhante ao diesel fossil, mas com

vantagens ambientais.

No inicio de 2023, a CP'comegou a estudar a possibilidade de realizar ensaios com HVO100.
Em julho realizou-se o primeiro ensaio, em banco de testes de motores diese/ onde se

comparou o desempenho do motor diese/ “Saurer”, que equipa as unidades de via estreita do

Vouga, alimentado a diese/ e HVO100.

Os resultados tiveram alguma dispersao devido as limitagdes do banco de testes nos regimes
supefiores de funcionamento do motor diese/, nio evidenciando nenhuma alteragao do

désempenho entre os combustiveis comparados.
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Além do referido, este teste serviu também para identificar a compatibilidade~de motores
com cerca de 30 anos com o HVO100, tendo sido identificadas situagdes em que vedantes e
alguns componentes de borracha mostraram ser incompativeis com o HVO100, obrigando
a sua troca por outros modelos compativeis. Nos motores mais gecentes esta questio da

compatibilidade de materiais ja se encontra salvaguardada.

No segundo trimestre de 2024 foi proposto o uso de HVO100/em servigo banalizado, ainda
a aguardar inicio dos testes, para verificagdio do comportamhento em servico por um periodo

mais longo, tanto em servi¢os de manobras, como em comboios regulares.

Foi feito um pré-teste na época de Primavera do comboio turistico Presidencial, onde nao

houve nenhuma situagao a reportar.

0.2.5.  Perspetivas e medidas previstas para-a’implantacao de combustiveis alternativos no

setor ferroviario.

Portugal assumiu o compromisso d¢ assegurar o cumprimento das metas estabelecidas no
Regulamento da RTE-T, estande.a ser construidas e modernizadas as infraestruturas

necessarias, desighadamente, pata alcangar o objetivo da eletrificagao de toda a RFN.

No mesmo sentido, a versao revista do PNEC 2030 apresenta uma medida que visa
“eletrificar o last-mile ferroviario aos portos”. A eletrificacdo da rede contribuira fortemente
para a descarbonizdedo do setor, especialmente se a energia for proveniente de fontes

renovaveis.

O atual consum6 da REN ¢é da ordem dos 300 GWh/ano em energia de tragdo, sendo que,
com a construcao de novas linhas férreas elétricas e com a eletrificagao de trogos ja existentes,

o consumo de energia continuara a aumentar.
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Em 2025, a Infraestruturas de Portugal manteve o seu modelo de aquisicac de energia a
fornecedores externos, de forma a incrementar a quota de energia renovavel no total de
energia consumida pela empresa e pelos utentes das suas infraestruturas. Esse modelo de
contratagao passa por fixar uma percentagem minima de energia renovavel, com a exigéncia
de apresentagao, sempre que possivel, das respetivas Garantia de Origem, permitindo, assim,
o aumento da penetragao de energias renovaveis na ’energia fornecida pelos

comercializadores.
6.2.6.  Descarbonizac¢ao do Setor Ferroviario

A eletrificagdo da RFN, utilizando fontes energéticas renovaveis, é fundamental para a

descarbonizagao do setor ferroviario em Portugal.

Na presente data, cerca de 71% da rede em exploracio ja se encontra eletrificada, sendo que,
segundo o PFN e o PNEC 2030, visa-se 0 seu aumento significativo. A eletrificacio das
linhas ferroviarias, especialmente as que fazem parte da RTE-T, contribuira para a reducao

das emissoes de carbono, alinhando-se com os objetivos de neutralidade carbonica.

A margem do supra exposto,-a‘integracao de energia proveniente de fontes renovaveis no
fornecimento de eletricidade, para a rede ferroviaria, é uma prioridade. Por outro lado,
regista-se o desenvolvimento de projetos complementares inovadores, envolvendo o uso de
hidrogénio e HVO100, para responder as situagoes de impossibilidade de eletrificagao da
rede ferroviaria. Hstes projetos, e principalmente o esfor¢o investido na eletrificacao da rede,
reforcam o cempromisso de Portugal com a descarbonizacio e a inovagdo no setor

ferroviario, garantindo um futuro mais sustentavel e ambientalmente responsavel.

A Resolugao da Assembleia da Republica n.° 98/2024, de 7 de novembro, recomendou ao
Governo a conclusio e a aprovagao do PFN, concretizando os objetivos enunciados no
Despacho n.° 6460/2021, de 1 de julho, e que toda a rede ferrovidria esteja eletrificada e
dotada de sistema automatico de controlo de comboios até 2030. O PFN foi aprovado

através da Resolucio do Conselho de Ministros n.® 77/2025, de 16 de abril.
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https://diariodarepublica.pt/dr/detalhe/resolucao-assembleia-republica/98-2024-895836363
https://diariodarepublica.pt/dr/detalhe/despacho/6460-2021-166161286

6.3. Panorama da situagdo atual, perspetivas e medidas planeadas no que respeita a

implantacido de infraestruturas para combustiveis alternativos nos aeroportos

No ambito do contributo da aviagao para a persecu¢ao do objetivo de descarbonizac¢ao do
setor dos transportes, em particular no que respeita a sua transicio energética, apenas se
perspetiva, para ja, a promogao e fornecimento de combustiveis sustentaveis para avia¢ao,
em cumprimento do disposto no Regulamento (UE) 2023/2405 do Parlamento Europeu e
do Conselho, de 18 de outubro de 2023, relativo a garantia de condi¢bes de concorréncia
equitativas para um transporte aéreo sustentavel (ReFuelHU Aviacao), que estabelece quotas
minimas para o fornecimento de combustiveis de‘aviacdo sustentaveis nos aeroportos

abrangidos por esse regulamento.

O Roteiro Nacional para a Descarbonizagao ‘da Aviagao (RONDA), criado no ambito da
Resolugao do Conselho de Ministros n.%-147/2024, de 28 de outubro, definira a estratégia
pata Portugal no ambito dos combustiveis alternativos, incluindo infraestrutura SAF/e-SAF
e para outras soluc¢Oes tecnoldgicas avancadas que reduzam significativamente as emissoes

de GEE e promovam uma maior eficiéncia energética.

Nesse ambito, e com o apoio da Alianga para a Sustentabilidade da Aviagao (ASA), serao
estabelecidas metas para as infraestruturas relativas a combustiveis alternativos, nao sendo
neste momento perspetivada a necessidade de fornecimento de hidrogénio ou eletricidade
para acronaves com-propulsao baseada nestas formas de energia, pois ainda nao existem

modelos certificados.
7. PREVENCAO, FISCALIZACAO E MONITORIZACAO NO AMBITO DO QAN

A impletnentagao do Quadro de A¢ao Nacional (QAN) exige um esfor¢o continuo de
fiscaliza¢ao e monitorizagao, garantindo que as metas obrigatorias e os objetivos estratégicos
definidos pelo AFIR sejam cumpridos de forma eficaz. Nesse sentido, destacam-se os

seguintes elementos:

113



Monitoriza¢ao e Cumprimento das Metas Obrigatérias

Para assegurar o alinhamento das acGes com as metas definidas pelo AFIR; sera estabelecido
um sistema de monitorizacio periddico, a implementar pela Dire¢ao-Geral de Energia e

Geologia (DGEG) envolvendo:

e Relatérios anuais publicos detalhando o progresso na implementagao da
infraestrutura.

e Indicadores de desempenho-chave (KPI). para avaliar a expansio da
infraestrutura, a utilizagdo de combustiveis alternativos e a contribuicdo para a
reducio de emissées de GEE.

Verificacio da Conformidade Técnica

A conformidade técnica das infraestruturas sera fiscalizada através da Entidade Nacional para
o Setor Energético, E.P.E. (ENSE) e inspecionada pelas Entidades Inspetoras de Instalacoes
Elétricas (EIIEL):

e TFiscalizacGes regulares aos pontos de carregamento e abastecimento,
assegurando que estdo em linha com as especificaces técnicas definidas no
AFIR.

e Inspecoes técnicas iz Joco realizadas por entidades competentes (EIIEL),
verificando a adequagao das instalagdes ao regulamento em vigor.

Fiscalizacao dos Operadores e Instalagoes

Os operadores "de pontos de carregamento (OPC) e outras entidades envolvidas na

infraestrutura de combustiveis alternativos estardo sujeitos a fiscalizagdes:

e Periddicas de conformidade para garantir o acesso equitativo aos utilizadores e o

cumprimento das normas de qualidade de servico.

e Na avaliacio de acessibilidade para assegurar que os pontos de carregamento sao

acessiveis a todos os utilizadores, incluindo pessoas com mobilidade reduzida.
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Penalidades e A¢oes Corretivas

Para lidar com eventuais incumprimentos, sera implementado um regime sancionatério que

inclua:

e Coimas administrativas aplicaveis em caso de incumpfimento das metas ou das

especificagoes técnicas.

e Prazos para regularizacio em situagdes de desconformidade, acompanhados de

monitoriza¢ao pela autoridade fiscalizadora.

Estas medidas asseguram a robustez do sistema; promovendo a transparéncia, a

conformidade regulatdria e a transicao energética Sustentavel no setor dos transportes.
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