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RESUMO 

 

A criação de um negócio exige considerar o maior número possível de fatores que podem 

vir a condicionar a sua sustentabilidade económica e financeira, e quando se trata de um 

negócio num setor recente, como ocorre com a mobilidade elétrica, essa ponderação é 

ainda mais crucial. O presente trabalho tem como objetivo analisar se um negócio 

associado à mobilidade elétrica é ou não viável, e se sim, em que condições e conjuntura.  

Para concretizar essa análise, foram considerados vários fatores e pressupostos, tendo 

como propósito verificar a rentabilidade do negócio, no sentido de avaliar se os resultados 

associados ao projeto de investimento são positivos, e se é possível ou não recuperar o 

montante investido. Numa primeira fase, foi justificado o porquê de um negócio 

associado à mobilidade elétrica ser uma necessidade para a sociedade. Após essa 

justificação, efetuou-se uma análise de empresas já estabelecidas no mercado, tendo sido 

selecionadas para aprofundamento duas empresas que, embora ambas desenvolvam 

negócio na mobilidade elétrica, a sua forma de atuação é bastante distinta da que se 

pretende neste plano de negócio.  

Com base nas ilações extraídas, passou-se à análise da viabilidade económico-financeira 

do negócio que se propõe desenvolver, a qual assenta num conjunto de condições e 

pressupostos para o crescimento do mercado (otimista, pessimista e regular), procurando-

se verificar-se, em cada um desses cenários, se os resultados do negócio são positivos e 

se asseguram a remuneração desejada do capital investido.  

Concluiu-se que o negócio associado à mobilidade elétrica é viável na projeção de 

mercado otimista e regular, revelando-se um negócio lucrativo e com tendência de 

crescimento exponencial. Entre os fatores que mais influenciaram a viabilidade do 

negócio destacam-se o menor investimento inicial, a prospeção dos veículos elétricos 

como alternativa aos veículos convencionais e a aceitação do público.  

 

Palavras-chave: Empreendedorismo; Mobilidade elétrica; Postos de carregamento; 

Sustentabilidade; Veículos elétricos.  



 

vi 

 

ABSTRACT 

 

Setting up a business requires to consider as many factors as possible, since these factors 

may compromise its economic and financial sustainability. In fact, when dealing with a 

business in a recent area, as in the case of electric mobility, this consideration is even 

more demanding. The aim of the present work is to analyze if an electric mobility-related 

business is considered feasible, and in affirmative case, in which conditions and scenario. 

To carry out this analysis, different factors and assumptions were considered, within the 

purpose to verify the business profitability and to evaluate if the results related to the 

investment project are positive, and if it is possible or not to recover the invested amount. 

In the initial stage, it was justified why an electric mobility-related business is a need for 

the society. After that, an analysis of the already established companies in the market was 

carried out, and two companies were selected for the further study. Despite of both 

companies develop business in electric mobility, their operating way is quite different 

from the one intended in this business plan. 

Based on the previous study, an analysis of the business economic and financial feasibility 

was carried out, which understood the analysis of a particular set of assumptions and 

scenarios for the market growth (optimistic, pessimistic and standard). It was verified for 

each scenario if the business results are positive and if they ensure the desired invested 

capital return. 

It was concluded that an electric mobility-related business is feasible in an optimistic and 

standard scenario, proving to be a profitable business with an exponential growth trend. 

Among the many factors that have most influenced the business feasibility, we highlight 

the lower initial investment, the electric vehicles prospect as an alternative to 

conventional vehicles and the public acceptance. 

 

Keywords: Entrepreneurship; Electric mobility; Charging stations; Sustainability; 

Electric vehicles 

  



 

vii 

 

ÍNDICE GERAL  

 

Lista de abreviaturas, acrónimos e siglas ....................................................................... xiii 

INTRODUÇÃO ................................................................................................................ 1 

CAPÍTULO 1 − REVISÃO DE LITERATURA .............................................................. 3 

1.1. O consumo energético e as alterações climáticas .............................................. 3 

1.1.1 Política de desenvolvimento sustentável na União Europeia ..................... 8 

1.1.2 Política de desenvolvimento sustentável em Portugal .............................. 10 

1.2. Estratégias para a mudança .............................................................................. 11 

1.3. O setor dos transportes ..................................................................................... 15 

1.4. Tipos de veículos na mobilidade elétrica ......................................................... 18 

1.4.1 Veículos híbridos ...................................................................................... 19 

1.4.2 Veículos Híbridos Plug-in ........................................................................ 19 

1.4.3 Veículos elétricos ...................................................................................... 19 

1.4.4 A história do veículo elétrico .................................................................... 21 

1.5. Carregadores para veículos elétricos ................................................................ 23 

1.5.1. Legislação aplicável na instalação de um posto de carregamento ............ 28 

1.5.2. Instalação de um posto de carregamento .................................................. 29 

CAPÍTULO 2 − PROJETO DE NEGÓCIO NO SETOR DA MOBILIDADE ELÉTRICA

 ........................................................................................................................................ 32 

2.1. Enquadramento do projeto ............................................................................... 32 

2.2. Génese da ideia empreendedora ....................................................................... 34 

2.3. Descrição do projeto ........................................................................................ 36 

2.3.1. Missão ....................................................................................................... 38 

2.3.2. Visão ......................................................................................................... 38 

2.4. Análise da viabilidade de um projeto ............................................................... 39 



 

viii 

 

2.5. Fases do plano de marketing ............................................................................ 42 

2.5.1. Plano de Atuação ...................................................................................... 43 

2.5.2. Critérios Psicográficos e Comportamentais do Potencial Cliente ............ 44 

2.5.3. Targeting ................................................................................................... 46 

2.5.4. Análise concorrencial ............................................................................... 47 

2.5.5. Análise SWOT .......................................................................................... 51 

2.5.6. Plano de implementação ........................................................................... 56 

CAPÍTULO 3 − ANÁLISE ECONÓMICA E FINANCEIRA DO PROJETO ............. 58 

3.1. Análise financeira dos concorrentes ................................................................. 59 

3.1.1. Análise económico-financeira da LugEnergy ........................................... 59 

3.1.2. Análise económico-financeira da MAGNUM CAP ................................. 63 

3.2. Análise da viabilidade económica e financeira da EcoCharge  ....................... 66 

3.2.1. Pressupostos da análise de viabilidade económica da EcoCharge ........... 70 

3.2.2. Análise da viabilidade económica da EcoCharge ..................................... 73 

3.2.3. Análise da exequibilidade do financiamento do projeto ........................... 77 

CONCLUSÃO ................................................................................................................ 78 

REFERÊNCIAS BIBLIOGRÁFICAS ........................................................................... 79 

APÊNDICES .................................................................................................................. 92 

APÊNDICE 1 – Demonstração dos Resultados da LugEnergy .................................. 93 

APÊNDICE 2 – Demonstração dos Resultados da MAGNUM CAP ........................ 94 

APÊNDICE 3 – Estudo económico-financeiro aplicado à EcoCharge. ..................... 95 

ANEXOS ........................................................................................................................ 96 

ANEXO 1 - Estudo de mercado para a aquisição de veículo ligeiro de mercadorias 97 

ANEXO 2 - Estudo de mercado para a aquisição equipamentos e ferramentas ......... 98 

ANEXO 3 – Exemplo de um pedido de fornecimento de equipamentos ................. 101 

 



 

ix 

 

  



 

x 

 

ÍNDICE DE FIGURAS  

Figura 1.1 - Evolução do acesso à energia elétrica. .......................................................... 4 

Figura 1.2 - Emissões de CO2 a nível mundial. ............................................................... 6 

Figura 1.3 - Diagrama temporal dos acordos ambientais assinados. ................................ 7 

Figura 1.4 - Principais metas do Pacto Ecológico Europeu. ............................................. 9 

Figura 1.5 - Tendência de emissão de dióxido de carbono. ............................................ 13 

Figura 1.6 - Principais impactos observados e projetados das mudanças climáticas na 

Europa. ............................................................................................................................ 13 

Figura 1.7 - Comparação de investimentos em energia renovável com o PIB de cada 

continente. ....................................................................................................................... 14 

Figura 1.8 - Emissões de dióxido de carbono na UE. ..................................................... 16 

Figura 1.9 - Número de veículos a motor desde 1900. ................................................... 17 

Figura 1.10 - Comparação temporal entre o custo de investimento de um veículo e a sua 

eficiência. ........................................................................................................................ 18 

Figura 1.11 - Diagrama de blocos do funcionamento do veículo elétrico. ..................... 21 

Figura 1.12 - Evolução global do stock de veículos elétricos [2013 - 2019]. ................ 22 

Figura 1.13 - Curva de carga - bateria de um VE. .......................................................... 25 

Figura 1.14 - Critérios a considerar na escolha da localização do PCR. ........................ 26 

Figura 1.15 - Localização dos PCR em Portugal continental. ........................................ 27 

Figura 1.16 - Seleção dos PC em função das condições de influências externas. .......... 31 

Figura 2.1 - Venda de VE por país VS. Variação das vendas de Veículos elétricos em 

Portugal. .......................................................................................................................... 33 

Figura 2.2 - O processo Empreendedor. ......................................................................... 34 

Figura 2.3 – Logótipo da empresa .................................................................................. 37 

Figura 2.4 - Perfis dos potenciais clientes para o negócio em causa .............................. 47 

Figura 2.5 - Abordagem à análise concorrencial ............................................................ 49 

Figura 2.6 - Site web oficial ZEEV. ............................................................................... 50 



 

xi 

 

Figura 2.7 - Formulário de contacto - Evolut.green. ...................................................... 51 

Figura 2.8 - Resumo da análise SWOT .......................................................................... 56 

Figura 2.9 - Diagrama de GANTT aplicado a uma empresa com negócio na mobilidade 

elétrica. ............................................................................................................................ 57 

Figura 3.1 - Triângulo Fundamental da Análise Financeira. .......................................... 59 

Figura 3.2 - LugEnergy evolução [LugEnergy] .............................................................. 60 

Figura 3.3 - Aumento do Volume de Negócios [%] [LugEnergy] ................................. 60 

Figura 3.4 - Indicadores de rendibilidade [LugEnergy] ................................................. 61 

Figura 3.5 - Indicadores de endividamento e autonomia financeira [LugEnergy] ......... 62 

Figura 3.6 - Rácio de liquidez [LugEnergy] ................................................................... 62 

Figura 3.7 - MAGNUM CAP evolução [MAGNUM CAP] ........................................... 63 

Figura 3.8 - Aumento do Volume de Negócios [%] [MAGNUM CAP] ........................ 64 

Figura 3.9 - Indicadores de rendibilidade [MAGNUM CAP] ........................................ 64 

Figura 3.10 - Indicadores de endividamento e autonomia financeira [MAGNUM CAP]

 ........................................................................................................................................ 64 

Figura 3.11 - Rácio de liquidez [MAGNUM CAP] ........................................................ 65 

Figura 3.12 - Margem EBIT [MAGNUM CAP] ............................................................ 65 

Figura 3.13 - Ponto critico previsional. .......................................................................... 76 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

xii 

 

ÍNDICE DE TABELAS  

Tabela 1.1 - Metas e objetivos a atingir pela UE até 2050. ............................................ 10 

Tabela 2.1 - Identificação da empresa a promover ......................................................... 37 

Tabela 2.2 - Potenciais clientes diretos ........................................................................... 44 

Tabela 3.1 - Fornecimento de serviços externos ............................................................. 72 

Tabela 3.2 - Total de gastos com o pessoal .................................................................... 72 

Tabela 3.3 - Quantidades vendidas por tipo de produto. ................................................ 73 

Tabela 3.4 - Exploração e Resultados do Projeto ........................................................... 73 

Tabela 3.5 - Mapa dos Meios Libertos do Projeto .......................................................... 74 

Tabela 3.6 - Mapa do investimento em FMN ................................................................. 74 

Tabela 3.8 - Mapa dos Cash-Flows do Projeto ............................................................... 74 

Tabela 3.8 - Mapa de sensibilidade do VAL (cenários) ................................................. 75 

Tabela 3.9 - Indicadores de risco .................................................................................... 76 

Tabela 3.10 - Mapa de fluxos financeiros do empréstimo bancário ............................... 77 

Tabela 3.11 - Mapa de financiamento do projeto ........................................................... 77 

  



 

xiii 

 

Lista de abreviaturas, acrónimos e siglas 

AC - Alternating Current 

ACEA - European Automobile Manufacturers' Association 

ANJE - Associação Nacional de Jovens Empresários 

AT – Ativos Totais 

APETRO - Associação Portuguesa De Empresas Petroliferas 

CENELEC - Comité Europeu de Normalização Eletrotécnica 

CI - Combustão Interna 

CMVMC -Custo das Mercadorias Vendidas e Matérias Consumidas 

CP - Capital Próprio 

D&A – Depreciações do Exercício 

DGEG – Direção Geral de Energia e Geologia 

DC - Direct Current 

DMI - Declaração de Mercadorias Importadas 

DR - Demonstração dos Resultados 

EBIT - Earnings Before Interest and Taxes 

EBITDA - Earnings before Interest, Taxes, Depreciation and Amortization 

EEA - European Environment Agency 

ERSE - Entidade Reguladora dos Serviços Energéticos 

EU - União Europeia 

EUA  - Estados Unidos da América  

FC - Hydrogen Fuel Cell 

FSE -  Fornecimentos e serviços externos 

GEE - Gases do Efeito Estufa  

GM - General Motors 

GAF - Grau de Alavancagem Financeira  



 

xiv 

 

GAO - Grau de Alavancagem Operacional 

I – Corrente elétrica (intensidade) 

ICE - Internal Combustion Engine 

IEC - Comissão Eletrotécnica Internacional 

IS - Imposto do Selo 

ILO - International Labour Organization 

IPCC — Intergovernmental Panel on Climate Change 

IR - Índice de Rendibilidade 

ISR - Taxa de Imposto sobre o Rendimento 

IVA - Imposto sobre o Valor Acrescentado  

Km – Quilómetro  

kWh - Kilowatt hora 

LPG - Liquefied Petroleum Gas 

MJ- Mega jule 

MLP – Meios Libertos do Projeto 

NFM – Necessidades de fundo de maneio 

P – Potência elétrica 

PC – Posto de Carregamento 

PCN – Posto de Carregamento Normal 

PCR– Posto de Carregamento Rápido 

PIB - Produto Interno Bruto  

PLI - Programação Linear Inteira  

PLIM - Programação Linear Inteira Mista 

PMP – Prazo Médio de Pagamento 

PMR – Prazo Médio de Recebimento  

PVC – Ponto crítico das vendas 



 

xv 

 

REAOT - Relatório do Estado do Ambiente e do Ordenamento do Território 

RFID - Radio-Frequency IDentification, 

RFM - Reincidência, Frequência e Valor monetário 

RST - Reserva Segurança Tesouraria 

RO – Resultado operacional 

RTE-T - Rede Transeuropeia de Transportes Terrestres 

TIR - Taxa Interna de Rendibilidade 

U – Tensão elétrica  

UNESCO - United Nations Educational, Scientific and Cultural Organization 

VAL - Valor Atual Líquido 

VCI - Veículos a Combustão Interna 

VE - Veículo Elétrico 

VH - Veículo Híbrido  

VHP - Veículo Híbrido Plug-In  

WACC - Weighted Average Cost of Capital  

Wh - Watt hora 

ZEBRA - Zeolite Battery Research Africa Project 



Sustentabilidade ambiental – a viabilidade de um negócio associado à mobilidade elétrica 

1 

INTRODUÇÃO 

 

As alterações climáticas, sentidas à escala global, são atualmente uma realidade 

incontornável e inegável, bem como politicamente urgente. São diversos os relatórios e 

publicações científicas (e.g., Valérie Masson-Delmotte, Panmao Zhai et al., 2018; 

European Union, 2019) que corroboram esta preocupante realidade, salientando a 

urgência em promover políticas cada vez mais sustentáveis e com menor impacto 

ambiental para o planeta. 

Um dos principais responsáveis pelas alterações climáticas é o setor dos 

transportes, devido à grande quantidade de gases poluentes, com destaque para os gases 

com efeito estufa, que este setor emite para a atmosfera. Desta forma, e com o objetivo 

de minimizar e mitigar a poluição do ar devido ao setor dos transportes, tem-se tentado 

promover uma mobilidade sustentável (pessoal e coletiva) que consiste na utilização de 

meios de transporte menos nefastos para o planeta. Dentro das diferentes alternativas de 

mobilidade sustentável, é de destacar o ressurgimento em força dos veículos elétricos, 

i.e., veículos alimentados através de energia elétrica armazenada em baterias. 

Como qualquer outro tipo de veículo, o veículo elétrico também necessita de uma 

rede de infraestruturas de abastecimento (carregamento), dada a relação de 

interdependência existente entre ambos. Neste contexto, surgiram os postos de 

carregamento destinados a veículos elétricos, que não são mais do que dispositivos que 

recebem energia da rede elétrica e alimentam as baterias presentes nos veículos elétricos. 

Ao contrário dos postos de abastecimento comuns ou tradicionais (i.e., postos de 

abastecimento de gasóleo ou gasolina), os postos de carregamento de veículos elétricos 

podem ser instalados em qualquer habitação que possua energia elétrica. Antevendo as 

vantagens na instalação de um posto de carregamento nas suas habitações, tais como, 

disponibilidade, comodidade, vantagens económicas, etc., é pertinente crer que os 

utilizadores de veículos elétricos pretendem adquirir o seu posto de carregamento 

privado. 

Motivado pela situação descrita, a qual se tem traduzido no crescimento do 

mercado de veículos elétricos, considera-se relevante estudar a viabilidade de um negócio 

associado à mobilidade elétrica, em particular, um negócio de instalação de postos de 

carregamento. 
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Neste contexto, o objetivo principal do presente estudo consiste na análise da 

viabilidade económico-financeira da criação de um negócio associado à mobilidade 

elétrica. Com este propósito, procura-se, então, responder às seguintes questões: 

a) Qual o posicionamento estratégico e de marketing que a empresa deve adotar 

no início da sua atividade e posterior desenvolvimento? 

b) Qual o investimento mínimo (e adequado) necessário para iniciar o negócio? 

c) Que valores de retribuição deve esperar um investidor na empresa de 

mobilidade elétrica? 

d) Será o negócio associado à mobilidade elétrica viável? Em que condições? 

Ao responder às questões supracitadas, este estudo trará credibilidade ao negócio 

em causa, mostrando claramente o valor do capital que será necessário injetar no negócio, 

a perspetiva de crescimento do negócio, o retorno financeiro esperado e o impacto deste 

negócio no mercado futuro. 

Após a presente introdução, este trabalho estrutura-se em 3 capítulos. O primeiro capítulo 

será dedicado à revisão de literatura que abordará os aspetos relacionados com as alterações 

climáticas e respetivas políticas/orientações de combate a estas. Neste mesmo capítulo será, 

ainda, exposta a temática do ressurgimento em grande escala dos veículos elétricos e, 

consequente criação de infraestruturas necessárias à sua deslocação (postos de carregamento de 

veículos elétricos). 

No segundo capítulo será efetuada uma descrição detalhada do projeto, focalizando a 

perspetiva de atuação exata deste negócio associado à mobilidade elétrica. Adicionalmente, serão 

analisados criticamente os fatores externos e internos que impulsionam o setor da mobilidade 

elétrica. 

No terceiro capítulo será realizada uma análise económico-financeira com recurso a 

diferentes projeções de mercado visando avaliar a viabilidade de um negócio associado à 

mobilidade elétrica. Serão, igualmente, estudados os fatores pertinentes para o negócio tratado 

neste trabalho, tais como: i) o investimento inicial, ii) os fluxos de caixa e iii) o valor atualizado 

líquido. 
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CAPÍTULO 1 − REVISÃO DE LITERATURA  

 

A constante evolução das sociedades tem gerado grandes mudanças e múltiplos 

desafios. Estes desafios conduzem forçosamente à necessidade de aprofundar 

conhecimento, o que se revela uma condição vital à construção de soluções inovadoras. 

Num planeta cada vez mais assoberbado com os problemas decorrentes das mudanças 

climáticas, urge encontrar recursos alternativos, de forma a mitigar esses problemas. 

Um dos grandes responsáveis pelas alterações climáticas é o setor dos transportes, 

pois o mesmo emite uma grande quantidade de gases nocivos para o meio ambiente.  

Este capítulo tem como objetivo efetuar uma revisão de literatura sobre os temas 

pertinentes para este trabalho, que, por um lado, o justificam e, por outro, apoiam na 

preparação da parte aplicada, i.e., da análise da viabilidade de um projeto de investimento 

cujo objeto é a instalação de postos de carregamento para a mobilidade elétrica. Assim, 

primeiramente, analisam-se as alterações climáticas sentidas ao longo dos tempos e 

respetivas consequências, dando especial destaque ao papel que o setor energético 

desempenha. Seguidamente, analisa-se o setor da mobilidade elétrica, pondo-o em 

contraponto com os veículos de deslocação alimentados através de combustíveis fósseis. 

1.1. O consumo energético e as alterações climáticas  

Atualmente, o ato de ligar um interruptor e este acender uma lâmpada, parece algo 

completamente natural, nem se questionando o facto de ‘como é que a energia elétrica 

chega às habitações?’. Contudo, o acesso à energia elétrica é um privilégio surgido 

durante o século XX, e especialmente nos países desenvolvidos.  

Em 1990, cerca de 71% da população mundial tinha acesso à energia elétrica, mas 

uma notável melhoria nas últimas décadas mostra que, em 2016, esse acesso tinha-se 

incrementado para 87% da população, evidenciando-se que nesta data ainda permanecia 

13% da população sem este recurso básico; no início do atual século, havia ainda 1,29 

biliões de pessoas sem acesso, grande parte delas residente na América do Sul, África e 

Ásia, conforme se ilustra na Figura 1.1 (Ritchie & Roser, 2019). 
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Figura 1.1 - Evolução do acesso à energia elétrica. 

 

Como se pode observar na Figura 1.1, o acesso à energia elétrica foi-se 

generalizando, diretamente relacionado com o desenvolvimento económico-social de 

cada continente. Neste sentido se pronunciou Gaye, ao referir que “A falta de acesso a 

serviços de energia elétrica leva a um círculo vicioso de pobreza, saúde precária, baixa 

produtividade e insegurança alimentar e doméstica” (Gaye, 2007, p. 6). A afirmação deste 

autor coloca em evidência que a energia é um bem essencial na sociedade, pelo que deverá 

ser considerada um bem de primeira necessidade. 

A consideração de que o acesso à energia elétrica é um bem de primeira 

necessidade foi mencionado, pela primeira vez, em 1972, pela International Labour 

Organization (ILO), sendo posteriormente revisto e materializado, em 1996, com a 

publicação da Freedom of Association (ILO, 1996). Nesta convenção estabeleceu-se 

claramente quais os serviços que são de primeira necessidade, os quais todos os cidadãos 

deverão ter acesso, surgindo o acesso à energia elétrica logo em segundo lugar. 

Em concordância com esta classificação internacional, Portugal publicou, ainda 

no mesmo ano, a Lei n.º 23/96, de 26 de julho de 1996, onde cumpre grande parte das 

imposições expostas pela Freedom of Association. De facto, o artigo 1º da referida lei 

dispõe o seguinte: 

 

“2 — São os seguintes os serviços públicos abrangidos: 

a) Serviço de fornecimento de água; 

b) Serviço de fornecimento de energia elétrica; 

Fonte: Adaptado de Ritchie & Roser, 2019. 
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c) Serviço de fornecimento de gás; 

d) Serviço de telefone. (…)” 

Uma vez que a energia elétrica foi considerada um bem de primeira necessidade, 

tornou-se imprescindível assegurar a sua produção e, posteriormente, a sua distribuição. 

A energia elétrica pode ser obtida de vários modos, salientando-se, de um modo geral, a 

seguinte dicotomia:  

• Energia de fonte não renovável – proveniente de recursos limitados, sendo que 

esse limite depende dos recursos existentes no nosso planeta; 

• Energia de fonte renovável – proveniente de recursos inesgotáveis ou que 

podem ser repostos a curto ou médio prazo, espontaneamente ou por 

intervenção humana. 

 

Para compreender a razão da energia elétrica se ter tornado tão indispensável nos 

dias de hoje, importa recuar algo no tempo. No início de meados do século XIX, com a 

2ª Revolução Industrial, as máquinas industriais a vapor caíram em desuso e, em sua 

substituição, surgiram as máquinas elétricas (mais eficientes, menos ruidosas e com 

menor necessidade de manutenção). Consequentemente, o consumo de energia elétrica 

disparou exponencialmente, tornando quase obrigatória a expansão da rede de 

distribuição e, subsequentemente, o aumento da sua produção (Xu, David & Kim, 2018). 

A produção desmedida de energia elétrica através de fontes de energia não renovável fez 

aumentar drasticamente os Gases do Efeito Estufa (GEE)1 (Quadrelli & Peterson, 2007), 

o que, por conseguinte, gerou um efeito em cadeia no ecossistema mundial, levando a um 

aumento médio da temperatura global (Intergovernmental Panel on Climate Change - 

IPPC, 2014). 

Como se mostra na Figura 1.2, a partir de 1990 as emissões de GEE começaram 

a crescer exponencialmente e estas têm-se feito sentir através das alterações climáticas.  

 

 

 

1  Considera-se GEE as substâncias gasosas (principalmente gás metano e dióxido de carbono) que 

absorvem parte da radiação infravermelha, emitida pela reflecção da luz solar na terra, e dificultam a saída 

da mesma para o espaço. 
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Figura 1.2 - Emissões de CO2 a nível mundial. 

Fonte: Friedlingstein et al., 2020 

 

Desde 1972 que se têm organizado fóruns e cimeiras com o propósito de delinear 

estratégias para a preservação do meio ambiente. Um marco importante neste âmbito, foi 

a assinatura, a 11 de dezembro de 1997, do Protocolo de Kyoto, o qual teve como objetivo 

a determinação de uma estratégia para preservar o meio ambiente evitando as mudanças 

climáticas. Este protocolo contou com a colaboração de 175 países e caracteriza-se, entre 

outros aspetos, pela divisão do mundo em dois grandes grupos: i) países desenvolvidos, 

onde são colocados limites quantificados para as emissões de GEE e, ii) países em vias 

de desenvolvimento, onde são apenas consideradas algumas recomendações que estes 

devem ter em consideração para promover um crescimento mais sustentável. 

Apesar da repartição dos países em dois grupos, o Protocolo de Kyoto 

estabeleceu, à partida, critérios flexíveis, permitindo que os países se adaptassem às 

medidas propostas. Contudo, independentemente de todos estes mecanismos de 

flexibilidade previstos, os Estados Unidos da América (EUA), pese o seu grande impacto 

nas emissões de GEE, acabou por não cumprir as medidas implementadas pelo Protocolo, 

o que prejudicou severamente a eficácia ambiental pretendida com o mesmo. 

Em virtude da pouca ação, as alterações climáticas foram-se agravando ao longo 

dos anos. Ao perceber a gravidade e o impacto que as alterações climáticas estavam a ter 

nos seus países, alguns líderes passaram das palavras aos atos e procuraram regulamentar 

as emissões de GEE, para limitar os efeitos nefastos destes. Numa análise temporal, 

destacam-se os eventos, e respetivo resultado principal, constantes na Figura 1.3. 
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Figura 1.3 - Diagrama temporal dos acordos ambientais assinados. 

Fonte: Adaptado de Kabbej, 2017.  

 

De acordo com Figura 1.3 a pode-se concluir que desde 1972 se tem tentado 

atenuar os efeitos das mudanças climáticas. Contudo, apesar dos esforços, em 2015, na 

Conferência de Paris constatou-se que é imperativo ter um comportamento mais assertivo 

e regulatório no que toca aos setores que causam impacto no meio ambiente. Como 

sublinham Silva e Fernandes (2021, p. 1), “O Acordo de Paris visa alcançar a 

descarbonização das economias mundiais e estabelece, como um dos seus objetivos de 

longo prazo, o limite do aumento da temperatura média global a níveis abaixo dos 2 graus 

centígrados acima dos níveis pré-industriais.”.  

Importa salientar que, o facto de um país demonstrar preocupação pelas alterações 

climáticas, de per se não basta, sendo necessário assumir responsabilidades e traçar 

objetivos concretos para alcançar a meta desejada (Stern, 2000). 

1972

•Primeira Conferência das Nações 
Unidas sobre o Meio Ambiente 
realizada em Estocolmo, Suécia 
em junho de 1972. – Resultado -
Programa das Nações Unidas 
para o Meio Ambiente

1979

•Primeira Conferência Mundial do 
Clima foi realizada em fevereiro 
de 1979 em Genebra – Resultado 
- Painel Intergovernamental 
sobre Mudanças Climáticas (IPCC)

1988

•Fundação do Painel 
Intergovernamental sobre 
Mudanças Climáticas (IPCC)

1990

•Segunda Conferência do Clima foi 
realizada a novembro de 1990, 
novamente em Genebra –
Resultado - Estabelecimento da 
Convenção-Quadro das Nações 
Unidas sobre Mudança do Clima 
(UNFCCC)

1992 

•Conferência das Nações Unidas 
sobre Meio Ambiente e 
Desenvolvimento realizada a 
junho de 1992 – Resultado -
Declaração do Rio sobre Meio 
Ambiente e Desenvolvimento 

1997 

•Lançamento do Protocolo de 
realizado em Kyoto, em 1997 –
resultado – lançamento do 
Protocolo de Kyoto que 
implementou o objetivo da 
UNFCCC de reduzir o 
aquecimento global

2009

•Conferência das Nações Unidas 
sobre as Mudanças Climáticas, 
(United Nations Climate Change 
Conference ou COP15) 2009 em 
Copenhaga – Resultado - Acordo 
de Copenhaga, onde se defendeu 
pela primeira vez a criação de 
infraestruturas de suporte aos 
VE

2010

•Conferência das Nações Unidas 
sobre as Mudanças Climáticas, 
(United Nations Climate Change 
Conference ou COP16) 2010 em 
Cancun – Resultado –
Lançamento do COP16

2015

•Acordo de Paris - Convenção-Quadro 
das Nações Unidas sobre a Mudança do 
Clima (CQNUMC) 2010 em Paris –
Resultado - Rege medidas de redução 
de emissão de gases estufa a partir de 
2020, a fim de conter o aquecimento 
global abaixo de 2 ºC e reforçar a 
capacidade dos países de responder ao 
desafio, num contexto de 
desenvolvimento sustentável. 
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1.1.1 Política de desenvolvimento sustentável na União Europeia 

Na União Europeia (UE), a expressão ‘desenvolvimento sustentável’ surgiu como 

referência em 1994, no 4º Framework Programme – Standards, measurements and 

testing (European Commission, 1994), remetendo, em particular, para o desenvolvimento 

sustentável ao nível da economia europeia. Posteriormente, no contexto da 

sustentabilidade ambiental mundial, surgiu o Tratado de Amesterdão, assinado em 2 de 

outubro de 1997, onde é mencionado explicitamente que o “desenvolvimento sustentável 

deve satisfazer as necessidades do presente sem comprometer a capacidade das futuras 

gerações” (Al-Hamad, Ikuta, Jian, Kassum & Rose, 2000, p. 16). 

De acordo com Robert, Parris e Leiserowitz (2005), o conceito de 

desenvolvimento sustentável passa pela imposição de limites sobre a exploração de 

recursos ambientais e depende da capacidade do planeta absorver os efeitos das 

atividades humanas. Complementarmente, Schutt (2009) afirma que o conceito de 

desenvolvimento sustentável estabelece o equilíbrio entre o ambiente, a economia e a 

sociedade, sendo que os danos causados por atividades humanas ao ambiente são 

incompatíveis com a sustentabilidade e, portanto, deverão ser mitigados. 

Neste sentido, estudos recentes, como é o de Letcher (2019), apontam a 

necessidade de definir metas ainda mais restritas. Também a Presidente da Comissão 

Europeia, Ursula Von der Leyen, apresentou recentemente uma série de orientações 

políticas para a Comissão Europeia no período de 2019-2024, com o objetivo de 

sensibilizar os Estados Membros para a neutralidade carbónica em 2050 (United Nations 

Framework Convention on Climate Change - The Paris Agreement, 2015). Segundo a 

Presidente da Comissão Europeia, “A Europa deve liderar a transição para um planeta 

saudável e para uma nova era digital. Mas, para corresponder às ambições do mundo de 

hoje, só poderá fazê-lo congregando as pessoas e melhorando o nosso modelo único de 

economia social de mercado” (Ursula Von der Leyen, 2019, p.4). 

As orientações políticas para a Comissão Europeia no período de 2019-2024 

incluem os seguintes aspetos: 

• Um Pacto Ecológico Europeu; 

• Uma economia ao serviço das pessoas; 

• Uma Europa preparada para a Era digital; 

• Proteger o modo de vida europeu; 

• Uma Europa mais forte no mundo; 
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• Um novo impulso para a democracia europeia. 

Como se pode verificar, a primeira preocupação da UE está diretamente 

relacionada com as alterações climáticas, propondo um Pacto Ecológico Europeu. Este 

Pacto enuncia inúmeras estratégias que a população deverá adotar, visando desenvolver 

uma Europa mais sustentável.  

O Pacto Ecológico Europeu não se mostra apenas como uma simples técnica para 

cumprir os acordos assinados (ver Figura 1.3), mas sim uma “(…) estratégia de 

crescimento que visa transformar a UE numa sociedade equitativa e próspera, dotada de 

uma economia moderna, eficiente na utilização dos recursos e competitiva, que, em 2050, 

tenha zero emissões líquidas de gases com efeito de estufa (…)” (European Commission, 

2019). Com estas orientações, significa que a Comissão Europeia pretende não só incluir 

os tópicos socioeconómicos e comportamentais, mas também garantir parâmetros de 

sustentabilidade económica, de maneira a se adaptar aos ciclos económicos vindouros e 

com perspetivas sustentáveis. 

Na Figura 1.4 são ilustradas as principais metas do Pacto Ecológico Europeu 

elaboradas pelo plano europeu de sustentabilidade. 

 

Figura 1.4 - Principais metas do Pacto Ecológico Europeu. 

Fonte: European Commission, 2019 

 

Além das metas expostas na Figura 1.4, a Comissão Europeia definiu ainda metas 

específicas a atingir nos anos 2030, 2035 e 2050 (Tabela 1.1) 
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Anos Metas a atingir 
A

té
 2

0
3

0
 

Pelo menos 30 milhões de carros com emissão zero estarão em operação nas estradas 

europeias; 

100 cidades europeias serão neutras para o clima; 

O tráfego ferroviário de alta velocidade duplicará em toda a Europa; 

Viagens coletivas programadas abaixo de 500 km devem ser neutras em carbono; 

Mobilidade automatizada será implantada em grande escala; 

Embarcações marítimas com emissão zero estarão desenvolvidas para entrada no 

mercado. 

Até 2035 As aeronaves de grande porte, com emissão zero, estarão desenvolvidas para entrada 

no mercado. 

A
té

 2
0

5
0
 

Quase todos os veículos automóveis, bem como veículos pesados novos terão 

emissões zero; 

O tráfego ferroviário de mercadorias duplicará; 

Uma rede transeuropeia de transportes (RTE-T) multimodal estará totalmente 

operacional para transportes sustentáveis, inteligentes e de alta velocidade. 

Tabela 1.1 - Metas e objetivos a atingir pela UE até 2050. 

Fonte: Adaptado de European Commission, 2020 – pp 2-3 

 

As metas acima expostas (Tabela 1.1) revelam-se bastante ambiciosas, razão pela 

qual é impreterível encontrar estratégias que permitam garantir que estas são alcançadas. 

Estas estratégias serão abordadas no subcapítulo 1.2. 

 

1.1.2 Política de desenvolvimento sustentável em Portugal 

Em Portugal, em 1987, foi aprovada a Lei de Bases do Ambiente (Lei n.º 11/87, 

de 7 de abril). Esta foi a primeira lei, a nível nacional, que visou salvaguardar o meio 

ambiente. Apesar desta lei não referir o desenvolvimento sustentável, ela menciona o 

‘desenvolvimento auto-sustentado’, como se pode verificar nas disposições do seu artigo 

2º: “A política de ambiente tem por fim otimizar e garantir a continuidade de utilização 

dos recursos naturais, qualitativa e quantitativamente, como pressuposto básico de um 

desenvolvimento auto-sustentado”.  

A Lei de Bases do Ambiente demonstrou-se bastante vanguardista, estabelecendo 

a obrigatoriedade do Governo apresentar à Assembleia da República, em cada ano, um 

relatório sobre o estado do ambiente, referente ao ano anterior. Este relatório era 

conhecido como Relatório do Estado do Ambiente e do Ordenamento do Território 
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(REAOT), até que, em 1993, foi renomeado para Relatório do Estado do Ambiente 

(REA). 

Apenas em 1997, no âmbito da Agenda 21 e do 10º Princípio da Declaração do 

Rio, foi criado o Conselho Nacional do Ambiente e Desenvolvimento Sustentável 

(CNADS) (CNADS, 2021). 

Três anos mais tarde, em 2000, no âmbito do Protocolo de Kyoto, surgiu a 

primeira proposta do desenvolvimento de um Sistema de Indicadores de 

Desenvolvimento Sustentável em Portugal. Este sistema visava avaliar o progresso de 

Portugal no cumprimento dos objetivos definidos no Protocolo de Kyoto. 

Já mais recentemente, e tendo como objetivo cumprir as metas estabelecidas pelo 

Protocolo de Paris, em 2014/2015, surge em Portugal a “Reforma da Fiscalidade Verde”. 

Esta Reforma tem como objetivo promover comportamentos mais sustentáveis, tentando 

conciliar o crescimento económico com a utilização eficiente de recursos naturais 

(MAOTE, 2015). 

 

1.2. Estratégias para a mudança  

Apesar de todos os esforços de regulamentação e orientação para alcançar a 

sustentabilidade, autores como Mazzucato e Semieniuk (2018) e Owen et al. (2018) 

indicam que a sustentabilidade do planeta não se prende apenas com 

inovações/imposições designadas ‘verdes’, trata-se sim de uma mudança sistémica. Estes 

autores referem que: i) independentemente do ‘preço do dinheiro’, todo o investimento 

deverá ser ‘verde’ e ii) ser ‘verde’ é o objetivo e deve ser concebido um mercado 

competitivo, tendo em vista a criação de novos projetos de investimento. Estes autores 

defendem a seguinte premissa: para se atingir eficazmente a sustentabilidade, os países 

devem colocar de lado a componente económica e investir realmente, como se de uma 

mudança disruptiva se tratasse, e não efetuar uma mudança gradual. 

Por outro lado, existem autores como Skarstein e Wolff (2020) que reportam que 

o verdadeiro caminho para a obtenção da sustentabilidade, e consequente redução dos 

GEE, passa por uma imposição educacional, ou seja, por criar hábitos ditos 

‘sustentáveis’,  logo desde cedo numa sociedade/geração. Neste contexto, a United 

Nations Educational, Scientific and Cultural Organization (UNESCO), em 2017, 
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publicou uma série de indicadores de aprendizagem. De entre os vários indicadores 

destacam-se os seguintes:  

i) Energia limpa2 e acessível – assegurar o acesso confiável, sustentável, moderno 

e a preço acessível à energia para todos; 

ii) Indústria, inovação e infraestrutura – construir infraestruturas resilientes, 

promover a industrialização inclusiva e sustentável e fomentar a inovação.  

O mesmo documento da UNESCO refere ainda aspetos de aprendizagem coletiva, 

sócio emocional e comportamental, de entre os quais se destacam: 

i) “(…) conhecimento sobre os diferentes recursos energéticos – renováveis e não 

renováveis – e suas respetivas vantagens e desvantagens, incluindo impactos 

ambientais, questões de saúde, uso, segurança e proteção energética, e sua 

participação na matriz energética em nível local, nacional e global (…)”; 

ii) “(…) suficiência energética na sua esfera pessoal e aumentar a participação das 

energias renováveis na matriz energética local (…)” (UNESCO, 2017, p. 2 - 

25). 

Independentemente da estratégia escolhida para a obtenção da sustentabilidade 

(i.e., imposições legais/regulamentares ou sócio-emocional e comportamental) uma ideia 

permanece comum: é impreterível modificar profundamente a nossa sociedade e a forma 

como esta se ‘alimenta’, visando mitigar as alterações climáticas e, consequentemente 

manter os níveis de qualidade de vida em parâmetros aceitáveis. 

As alterações climáticas já causaram uma ampla gama de impactos nocivos no 

meio ambiente, na economia e na sociedade European Environment Agency (EEA), 

2012; IPCC, 2013. Estes impactos oriundos das emissões de GEE são sentidos por todo 

o mundo (Summerhayes & Zalasiewicz, 2018). De acordo com Brierley e Kingsford 

(2009), as emissões de GEE apresentam uma tendência exponencialmente crescente, 

como se pode observar na Figura 1.5 

 

 

2 Entenda-se por energia limpa, a obtenção de energia através de fontes de energias renováveis.  
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Figura 1.5 - Tendência de emissão de dióxido de carbono. 

Fonte: Global Monitoring Laboratory - Carbon Cycle Greenhouse Gases, 2021 

 

Para contrariar esta tendência, é necessário perceber quais os principais ‘agentes’ 

na emissão de GEE. Vários cientistas afirmam que “A última década foi a mais quente 

desde que os registos da temperatura global se tornaram disponíveis” (Borunda, 2020, p. 

1). É de realçar que uma das consequências mais visíveis das mudanças climáticas é o 

aumento do nível médio da água do mar, o qual, tal como, a temperatura global, tem 

registado máximos históricos.  

Neste âmbito, a Agência Europeia para o Desenvolvimento tem elaborado vários 

relatórios com o intuito de conseguir a sensibilização dos Estados Membros para as 

alterações climáticas. Nesta esfera, torna-se particularmente interessante observar a 

Figura 1.6, onde são expostas as principais mudanças sentidas, a nível global, derivadas 

das alterações climáticas. 

 

Figura 1.6 - Principais impactos observados e projetados das mudanças climáticas na Europa. 

Fonte: Füssel, Kristensen, Jol, Marx & Hildén, 2016. 
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A Figura 1.6 ilustra claramente que o mundo está a sofrer grandes alterações ao 

nível do ecossistema e muitas delas têm impacto diretamente na qualidade de vida das 

gerações atuais e vindouras. 

No entanto, a consciência sobre os impactos das alterações climáticas não é 

consensual em todas as culturas, mesmo com as irrefutáveis evidências que têm vindo a 

ser demonstradas (Wiest, Raymond & Clawson, 2015; Gifford & Comeau, 2011). A visão 

cultural da sociedade onde se está inserido(a) é um fator muito importante quando se 

tenta compreender o ceticismo da sociedade em torno da temática das alterações 

climáticas (Lacroix & Gifford, 2018). Por exemplo, em 2016, Hornsey et al. (2016) 

demonstraram que as pessoas que mantêm valores culturais mais individualistas e 

hieráticos tendem a ter uma menor aceitação das mudanças climáticas. Por outro lado, 

Pelham (2018) demonstrou que os indivíduos que vivem em sociedades mais coletivas 

são menos céticos quanto a estas. Complementarmente, Shi et al. (2015) verificaram que 

as sociedades individualistas não revelam apenas ceticismo no que toca às alterações 

climáticas, mas também revelam bastante relutância no que toca às estratégias de 

mitigação das mesmas. 

Este fenómeno torna-se particularmente interessante quando se compara a 

consciencialização/aceitação das alterações climáticas, com o Produto Interno Bruto 

(PIB) de cada país (Figura 1.7). 

 

 

Figura 1.7 - Comparação de investimentos em energia renovável com o PIB de cada continente. 

Fonte: Adaptado de Desjardins, 2018 e McCrone et al., 2021 
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Carmichael e Brulle (2017) concluíram que o desenvolvimento económico da 

nação tem um impacto positivo na aceitação das alterações climáticas. Quando se 

compara os investimentos que têm sido efetuados nas designadas ‘energias alternativas’ 

com o PIB de cada país, constata-se que as três maiores potências mundiais coincidem 

com as culturas onde se investe mais nas ‘energias alternativas’ (Figura 1.7). 

Na Figura 1.7 observa-se que, atualmente, a China é o maior investidor de 

energias renováveis, sendo seguido pela Europa e pelos EUA, respetivamente. No caso 

da Europa, é de salientar o notável investimento que tem sido efetuado pela Alemanha 

(183,4 biliões de dólares), correspondente a 25,5% de todo o investimento europeu. 

 

1.3. O setor dos transportes 

Como já referido anteriormente, uma das formas mais eficientes para a redução 

de emissões de GEE é diminuir a ‘pegada ecológica’ referente às deslocações efetuadas 

pelo Homem (individual e coletivamente). Neste contexto, os veículos a combustão 

interna3 tendem a perder mercado para soluções mais eficientes. 

Atualmente, na UE, a deslocação de indivíduos é sobretudo efetuada através de 

veículos de combustão interna − em 2019, quase 60% dos novos veículos registados na 

UE, são movidos a gasolina e 30,5% são movidos a diesel (ACEA, 2020).  

A evolução das emissões de CO2, provenientes da rede de transportes, foi 

analisada ao pormenor no relatório publicado pela Agência Europeia para o Ambiente, 

intitulado "Emissões de dióxido de carbono nos carros: factos e números” (Parlamento 

Europeu, 2019), onde se destaca o crescimento das mesmas, como se observa na Figura 

1.8. 

 

 

3 Veículos de combustão interna referem-se a máquinas térmicas (motor) que têm como função converter 

energia proveniente da queima de combustíveis (não renováveis) em energia mecânica. 
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Figura 1.8 - Emissões de dióxido de carbono na UE. 

Fonte: Relatório “Emissões de dióxido de carbono nos carros: factos e números”, Parlamento Europeu, 2019. 

 

Analisando a Figura 1.8, verifica-se que todos os setores tiveram uma tendência 

decrescente de emissões de CO2, à exceção do setor dos transportes. É, ainda, de salientar 

a diminuição de emissões de CO2 no setor da indústria, pois, como referido anteriormente, 

com a 2ª Revolução Industrial, o processo de fabricação tornou-se mais eficiente, 

utilizando cada vez mais as máquinas elétricas e abandonando as máquinas movidas a 

carvão/vapor.  

Contrariamente ao observado no setor da indústria (Figura 1.8), no setor dos 

transportes verificou-se uma massificação do número de Veículos a Combustão Interna 

(VCI), cujo crescimento exponencial está bem ilustrado na Figura 1.9. Este crescimento 

desmesurado teve um grande contributo para a qualidade de vida dos cidadãos, 

permitindo uma grande comodidade das famílias. Contudo, para o meio ambiente, este 

crescimento não foi benéfico, causando um evidente aumento nas emissões de CO2.  
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Figura 1.9 - Número de veículos a motor desde 1900. 

Fonte: Mason, 1998. 

 

É, portanto, incontestável, que um dos setores onde se pode melhorar 

drasticamente a ‘pegada ecológica’4 é o setor dos transportes. Para além de ser um setor 

que sofreu um grande aumento no número de novos utilizadores, trata-se também de um 

setor que tem um forte impacto nas emissões de GEE. De modo a cumprir as metas 

anteriormente definidas pela União Europeia (Tabela 1.1), torna-se, portanto, urgente 

avaliar formas alternativas de deslocação. 

Van der Zwaan et al. (2013) discutem várias alternativas de deslocação com 

menor impacto ambiental, dando particular ênfase aos veículos movidos com o auxílio 

do motor elétrico. É especialmente interessante a comparação que os autores efetuaram 

entre a eficiência de um VCI, de um veículo híbrido plug-in (VHP) e de um VE (Figura 

1.10). 

 

 

4  Pegada ecológica é uma metodologia de cálculo ambiental, que avalia a pressão do consumo das 

populações humanas sobre os recursos naturais.  
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Figura 1.10 - Comparação temporal entre o custo de investimento de um veículo e a sua eficiência. 

Fonte: Van der Zwaan et al., 2013. 

 

Analisando a Figura 1.10, verifica-se que os VE necessitam de consideravelmente 

menos energia para se deslocarem por quilómetro (Km). Ou seja, por cada Km percorrido 

com um veículo a diesel, este necessita de três vezes mais energia para se deslocar do que 

um VE. É, portanto, incontestável que a deslocação através de VE é uma forma de 

deslocação bastante atrativa, no que respeita ao aumento da eficiência energética (menos 

desperdício de energia) e à diminuição da emissão dos GEE. 

Como referido pelo relatório “Emissões de dióxido de carbono nos carros: factos 

e números” (Parlamento Europeu, 2019, p.2) “(…) os carros são os maiores poluentes, já 

que perfazem 60,7% do total das emissões de dióxido de carbono em transportes 

rodoviários na Europa”. Esta percentagem de emissões de CO2, aliada ao facto de que em 

média um veículo transporta 1,7 passageiros em cada deslocação, torna urgente que se 

encontre formas de deslocação mais eficientes. Com efeito, o mesmo relatório atesta que 

“(…) Há duas formas de reduzir as emissões de dióxido de carbono nos carros: produzir 

viaturas mais eficientes e alterar o combustível utilizado. Hoje em dia, a maioria dos 

carros na Europa usam petróleo (52%). Porém, os carros elétricos têm vindo a ganhar 

terreno. (…)” (Parlamento Europeu, 2019, p. 4). 

1.4. Tipos de veículos na mobilidade elétrica  

Como referido anteriormente, o setor da mobilidade elétrica tem vindo a ganhar 

terreno em detrimento dos VCI. A mobilidade elétrica divide-se essencialmente em três 
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grupos de veículos: i) veículo híbrido (VH), ii) veículo híbrido plug-in (VHP) e iii) 

veículo elétrico (VE). Todos estes veículos apresentam um elo comum: em todos existe 

pelo menos um motor elétrico. No entanto, existem características técnicas que os 

distinguem entre si e que serão detalhadas nas secções que se seguem. 

1.4.1 Veículos híbridos  

Os veículos híbridos são em tudo iguais aos veículos de combustão interna 

normal, no entanto, têm um Motor Elétrico (ME) que está ligado a baterias. O VH, por 

regra, inicia a sua marcha sempre com o motor elétrico, e só após o veículo atingir uma 

velocidade estável, entra em funcionamento o motor a combustão interna. Este irá ser 

agregado ao ME, através de um componente designado por Power Split Device5. Importa 

referir que a maior parte da potência advém do motor a Combustão Interna (CI). Desta 

forma, o ME serve apenas como auxílio ao motor CI, entrando em funcionamento quando 

é necessário um acréscimo de potência como, por exemplo, nas acelerações, nas 

passagens de caixa ou arranques (Emadi, 2014; Husain, 2010). 

1.4.2 Veículos Híbridos Plug-in 

O sistema plug-in para veículos híbridos é equipado com um motor de CI e um 

ME, em que geralmente o grupo propulsor maior é o ME. Dependendo da situação de 

condução em que o veículo se encontra, este é impulsionado pelo motor de CI, pelo ME, 

ou por uma combinação simultânea de ambos. Os VHP podem ser colocados a carregar 

as baterias ligando diretamente a uma tomada normal de 230V. A bateria de iões de lítio 

que alimenta o ME aumenta a autonomia do veículo em modo elétrico, proporcionando 

uma diminuição do consumo de combustível e da respetiva emissão de CO2, em mais de 

50%. Por vezes, este tipo de veículos também está equipado com sistema de travagem 

regenerativo, o que faz com que o veículo possa recarregar as baterias aquando da 

travagem (Emadi, 2014; Husain, 2010). 

1.4.3 Veículos elétricos  

Ao contrário do VH ou VHP, a circulação do VE depende unicamente de um grupo 

propulsor elétrico, alimentado por baterias recarregáveis. Deste modo, o VE depende 

 

5 Trata-se de uma espécie de transmissão continuamente variável (Emadi, 2014). 
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apenas do ME para se movimentar, o que faz com que este tipo de veículos não utilize 

diretamente nenhum tipo de fonte de energia proveniente de combustíveis fósseis. De um 

modo geral num VE podem-se encontrar, essencialmente, os seguintes componentes: 

a) Motor − é dos elementos fulcrais do veículo, pois este componente transforma a 

energia elétrica em energia cinética (Emadi, 2014; Husain, 2010); 

b) Conversor − não é mais que um potenciómetro6 que está diretamente ligado ao 

acelerador. Regula a velocidade a que deve rodar o motor, fazendo variar a 

intensidade de corrente que chega ao motor (Emadi, 2014; Husain, 2010); 

c) Baterias − é neste componente que é armazenada toda a energia (kWh) que depois 

é fornecida ao veículo. Existem essencialmente três tipos de baterias: i) de iões de 

lítio, ii) de níquel-hidretos metálicos e iii) baterias de chumbo-ácido (Emadi, 

2014; Husain, 2010). A bateria mais utilizada é a de iões de lítio, sendo a 

tecnologia presente na maior parte dos VE atualmente comercializados. Esta 

tecnologia tem-se demonstrado bastante robusta, no entanto, devido ao 

crescimento do mercado de VE, as baterias tem sido alvo de bastantes estudos 

científicos visando a sua evolução (por exemplo: aumentar a sua vida útil e 

aumentar a sua capacidade de armazenamento de energia). Recentemente, têm 

surgido novas tecnologias, como as baterias de Na-NiCl2, conhecidas como 

Zeolite Battery Research Africa Project (ZEBRA), as baterias de lítio-ar ou 

mesmo a revolucionária tecnologia de baterias em estado sólido (vidro). Estas 

últimas são reportadas como bastante promissoras, uma vez que aumentam 

parâmetros como a densidade de carga e a vida útil das mesmas (Alam et al., 2020; 

Iclodean et al., 2017).  

 

Não obstante, é importante compreender o funcionamento do VE. Este resume-se 

essencialmente ao que se esquematiza na Figura 1.11, de onde se salienta o seguinte:  

i) O ME recebe energia elétrica proveniente das baterias através do inversor que 

controla a potência elétrica (kW) que transmite ao ME;  

ii) O ME transforma a energia elétrica em energia cinética (kWh), transmitindo-

a a um eixo girante;  

 

6 Um potenciómetro trata-se de um dispositivo que permite variar a intensidade de corrente que circula num 

dado circuito por variação da sua resistência total. 
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iii) O eixo girante, por sua vez, interliga com uma transição que passa a energia 

cinética às rodas do veículo.  

 

 

Figura 1.11 - Diagrama de blocos do funcionamento do veículo elétrico. 

Fonte: Office of Energy Efficiency & Renewable Energy, 2010 

 

Atualmente, e em concordância com o que é referido no Pacto Ecológico Europeu 

(European Commission, 2019), os VE são a forma de deslocação mais promissora ao 

nível do desenvolvimento sustentável para os transportes. No entanto, é importante 

realçar que os VE não são necessariamente um conceito ‘novo’, tendo já surgido há 

bastante tempo. 

 

1.4.4 A história do veículo elétrico  

A invenção do veículo elétrico não pode ser atribuída a uma única pessoa, no 

entanto, Ányos Jedlik foi um dos grandes intervenientes no primeiro projeto deste tipo 

de veículos. Em 1828, Jedlik começou a desenhar os primeiros protótipos, aplicando um 

motor elétrico a uma base que ele próprio tinha desenvolvido. Surgiu, assim, o que se 

pensa ser o primeiro veículo elétrico da história (Loveday, 2016).  

No decorrer do século XIX, os veículos elétricos tornaram-se mais modernos e 

rapidamente começaram a fazer parte do quotidiano da sociedade nos EUA e na Europa. 

Gradualmente, estes veículos tornaram-se muito populares, pois traziam inúmeras 

vantagens para os seus utilizadores, como por exemplo, não necessitarem de caixa de 

velocidades, serem silenciosos e terem uma quase ausência de vibração. No princípio 

século XX, estavam registados 2370 automóveis nas maiores cidades dos EUA (Nova 

Iorque, Chicago e Boston). Desses, cerca de 800 (aproximadamente 33%) eram elétricos, 

400 eram a gasolina e os restantes 1170 eram a vapor (Loveday, 2016; Fernandes, 2017).  
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Com a 2ª Revolução Industrial, Henry Ford e outros construtores de automóveis 

surgiram com veículos a combustão interna, que atingiam maiores velocidades, eram 

mais estéticos e, sobretudo, tinham a possibilidade de não estarem limitados a uma 

pequena autonomia (pois eram movidos a combustíveis fósseis armazenados em 

tanques). Estes upgrades tornaram-se grandes ‘bandeiras’ para os veículos de combustão 

interna; os mesmos acabaram por se popularizarem, massificando-se, e, 

consequentemente, revelaram-se a principal forma de deslocação do homem, até aos dias 

de hoje (Biography.com Editors, 2019). 

Contudo, os problemas como as alterações climáticas, as imposições 

regulamentares e a volatilidade e instabilidade política/social dos países detentores de 

grandes reservas de petróleo, fizeram renascer novamente o conceito de VE. 

Assim, retomou-se o investimento nos VE, promovendo novas investigações. Em 

1996, a General Motors (GM) introduzia no mercado norte-americano o primeiro VE 

moderno, o EV1. Este modelo foi produzido e comercializado entre 1996 e 2000, sendo 

a sua produção interrompida subitamente e, recolhidos e destruídos quase todos os EV1 

existentes. Os que não foram destruídos acabaram por ser doados pela GM a 

universidades e polos de investigação (Reis, 2017). Contudo, a história do VE não parou 

por aqui.  

Em 2003, foi fundada a Tesla Motors, a maior marca de VE a nível mundial, e 

que veio quebrar as barreiras à entrada deste novo mercado e implementar novas políticas 

a nível do VE, proporcionando uma maior divulgação e utilização destes veículos (Tesla 

Motors, 2020). 

Desde 2013, que o mercado dos VE tem vindo a crescer de forma exponencial, 

tendo este aumento se evidenciado nos últimos anos, como é ilustrado na Figura 1.12.  

 

Figura 1.12 - Evolução global do stock de veículos elétricos [2013 - 2019]. 

Fonte: Global EV, 2020. 
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Segundo vários relatórios (e.g., PwC, 2018 e Forbes, 2020), a tendência para os 

próximos anos é a eletrificação de grande parte da indústria automóvel. O fenómeno da 

eletrificação do setor dos transportes tem-se revelado transversal em toda a indústria 

automóvel, mostrando-se propício ao surgimento de novos players na indústria 

automóvel, como a TESLA, NIO, Xpeng ou outras. 

No entanto, as marcas tradicionais de automóveis também têm seguido a 

tendência da eletrificação. Construtoras bastante conhecidas como a BMW, Mercedes-

Benz, Nissan, entre outras, adaptaram-se às necessidades dos consumidores e começaram 

a eletrificar as suas gamas de veículos disponíveis. 

Empresas como a BMW optaram por uma entrada gradual no mundo dos VE, 

criando spin-off paralelas aos seus produtos base, por forma a testar a aceitação do público 

perante a nova realidade de VE. Foi assim que em 2010 surgiu o BMW i, que se trata de 

um departamento apresentado como born to electric, e permite aos consumidores ter 

acesso a produtos e serviços inovadores na área da mobilidade elétrica, tendo como 

background todo o know-how adquirido por uma das maiores companhias de automóveis 

do mundo (BMW, 2021). 

É um facto que, grande parte das maiores produtoras de automóveis do mundo 

preparam, neste momento, o lançamento de novos veículos totalmente elétricos (Morris, 

2021). Desta forma, dada a grande proliferação do mercado dos VE, torna-se também 

imprescindível, assegurar o crescimento sustentado de uma rede de infraestruturas 

destinadas ao carregamento de VE. Assim, surge o conceito de ‘carregador de VE’. 

 

1.5. Carregadores para veículos elétricos  

Qualquer tipo de veículo para se deslocar necessita de infraestruturas, e no caso 

dos VE, estes também necessitam de se munir de infraestruturas capazes de satisfazer as 

suas necessidades. Assim, nasce o conceito de ‘carregadores de VE’, que são uma espécie 

de postos de abastecimentos dedicados a este tipo de veículos. 

Tal como sucede nos postos de abastecimento destinados aos VCI, também os 

postos de carregamento de VE têm bastantes particularidades. Nos postos de 

abastecimento destinados aos VCI o tipo de combustível que pode fazer movimentar o 

veículo é a gasolina, diesel, GPL, etanol, etc., enquanto nos VE o combustível é sempre 
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o mesmo – a eletricidade; contudo, a forma com esta é carregada nas baterias dos VE 

pode diferir bastante. 

Existem, de facto, diferentes modos de carregamento do VE. Para normalizar e 

regulamentar os modos de carga foi criado o “Guia Técnico das Instalações Elétricas para 

a Alimentação de Veículos Elétricos” que tem por base as “Regras Técnicas de 

Instalações Elétricas”; estas, por sua vez, baseiam-se em documentos de harmonização 

do Comité Europeu de Normalização Eletrotécnica (CENELEC) e da Comissão 

Eletrotécnica Internacional (IEC) (DGEG, 2017).  

O “Guia Técnico das Instalações Elétricas para a Alimentação de Veículos 

Elétricos” tem como intuito principal orientar o projeto e execução das instalações 

elétricas para a alimentação de veículos elétricos. Este documento clarifica aspetos como: 

i) quais as condições elétricas requeridas para a instalação de um carregador de VE e, ii) 

que tipos de carregadores a considerar na instalação. 

Contudo, antes de entender as formas de instalar um carregador de VE é 

necessário entender as nuances que estão associadas ao próprio carregamento, como por 

exemplo, o nível da potência elétrica7 ou do tipo de corrente (AC ou DC)8 utilizada para 

o carregamento. Este tipo de opções técnicas influência diretamente o tempo que o 

veículo demora a estar totalmente carregado, ou mesmo o modo como ele é carregado. 

Atualmente é possível dividir os carregadores de veículos elétricos em três 

grandes grupos, tendo em conta os períodos de tempo de carregamento e o tipo de 

carregamento. Desta forma, temos a seguinte divisão: 

• Carregamento lento (Carregamento AC nível 1 - PC): realizado em corrente 

alternada (AC) através de tomadas monofásicas, semelhantes às tomadas 

domésticas (potência até 3 kW) e com períodos de tempo de carregamento entre 

8 – 14 horas; 

• Carregamento semirrápido/doméstico (Carregamento AC nível 2 - PCN): 

carregamento com recurso a wallbox que demora entre 4 – 8 horas e, normalmente 

é efetuado em tomadas trifásicas (potência até 22 kW); 

 

7 Potência é a medida da variação de energia ou trabalho, dentro de um determinado intervalo de tempo, 

𝑃 = 𝑢 ∗ 𝑖 (u- tensão em volt (V), i – corrente em amperes (A). 
8 Corrente contínua refere-se a um fluxo ordenado de eletrões sempre numa direção; corrente alternada 

refere-se a que o fluxo por sentido dos eletrões varia no tempo. 
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• Carregamento rápido (Carregamento DC nível 3 - PCR): caracteriza-se por ser um 

carregamento efetuado em corrente contínua (potência até 350 kW) capaz de 

carregar 80% da capacidade das baterias do veículo num intervalo de 10 a 30 

minutos (Allego, 2020). 

 

O período de tempo que uma bateria demora a carregar depende de vários fatores, 

nomeadamente, do modo como esta é carregada (energia debitada da bateria por unidade 

de tempo), mas também do estado em que se encontra a carga da bateria, i.e., se a bateria 

se encontra acima dos 80% da sua carga útil, esta irá demorar mais tempo a carregar. Para 

compreender este raciocínio importa observar a seguinte analogia: num copo de água 

totalmente vazio, a velocidade com que se pode verter água para esse mesmo copo, vai 

diminuindo, à medida que o copo atinge a sua capacidade máxima. Esta analogia aplica-

se de forma análoga para os VE, só que ao invés de água estamos a carregar baterias 

através de energia elétrica. Este fenómeno é facilmente constatado na Figura 1.13.  

 

Figura 1.13 - Curva de carga - bateria de um VE. 

Fonte: Hoffart, 2005. 

 

Na Figura 1.13 é possível verificar que após 40 minutos de carga a corrente 

injetada na bateria baixa drasticamente. No momento em que atinge 80% da sua 

capacidade de carga, a bateria demora mais tempo a atingir os 100% do que demorou a 

atingir os 80%. 
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Esta característica de carga de baterias está relacionada com o fenómeno de 

intercalação iónica, que limita a bateria de absorver muita energia fora do seu ciclo ideal 

[20%-80%] (Pereira, 2016). 

Numa viagem de longo curso (superior a 200 Km), o consumidor está interessado 

num carregamento rápido [10 a 30 minutos], onde normalmente este chega com o VE 

quase descarregado e, raramente, aguarda até à totalidade da carga. 

Existem bastantes estudos que se dedicam à análise de qual o melhor local para 

colocar um PCR. Estes indicam que a tomada de decisão pode basear-se em: i) métodos 

de programação linear inteira9 (Wang, 2007), ii) métodos de programação inteira mista10 

(Frade et al., 2011), e iii) algoritmos genéricos de programação (Wang, 2007). De facto, 

o local para a colocação do PCR obedece a um vasto número de variáveis, pois quantas 

mais variáveis se incluir, maior será a probabilidade em obter a localização correta para 

colocação do PCR. Neste contexto, um grupo de trabalho, constituído por académicos e 

especialistas da Schneider Electric, trabalhou na criação de um pictograma para 

determinar o melhor local de colocação dos PCR (Figura 1.14). 

 

 

Figura 1.14 - Critérios a considerar na escolha da localização do PCR. 

Fonte: Erbaş, Kabak, Özceylan & Çetinkaya, 2018 

 

Ao transpor os critérios da Figura 1.14 para a realidade em Portugal, verifica-se 

que os posicionamentos dos PCR são maioritariamente junto a vias rápidas e autoestradas 

(zonas denominadas de passagem). Como exemplo, facilmente se verifica que numa das 

 

9 Programação Linear Inteira (PLI) é um problema de Programação Linear (PL) em que todas ou algumas 

das suas variáveis são discretas (podem assumir apenas um número finito ou infinito contável de valores). 
10 Programação Linear Inteira Mista (PLIM) é um problema de Programação Linear (PL) em que todas ou 

algumas variáveis assumem valores de tudo ou nada, tipicamente descritos por 1 ou 0.   
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principais ligações entre as maiores áreas metropolitanas de Portugal (Lisboa e Porto – 

A1), os PCR distam apenas cerca de 80 Km entre si (Figura 1.15). É, portanto, totalmente 

viável a viagem Lisboa – Porto tendo como meio de transporte o VE. 

 

Figura 1.15 - Localização dos PCR em Portugal continental. 

Fonte: Adaptado de Plugshare, 2021.  

 

Para além do fenómeno da intercalação iónica e de todas as particularidades 

associadas à construção de um PCR, observa-se ainda que, um dos fatores que contribui 

para que estes só sejam instalados em zonas estratégicas, é o facto de terem um custo de 

instalação bastante elevado; não só devido ao PCR, mas também devido a todas as 

infraestruturas que é necessário criar aquando da sua instalação (linhas de média tensão 

dedicadas, postos de transformação, etc.). 

Contudo, quando um indivíduo pondera a aquisição de um PC particular, este 

tipicamente opta por um PCN até 22kW, em detrimento do PCR. De acordo com Zhang 

et al. (2019), o público alvo que pretende adquirir um PC particular baseia-se em 

parâmetros demográficos, estilo de vida ou comportamental. Tipicamente, estes 

parâmetros são avaliados recorrendo aos seguintes métodos: i) análise RFM11 e ii) matriz 

de valor do cliente. Nestes métodos, é introduzido o maior número de variáveis possível 

para conferir uma maior certeza na extração de resultados.  

 

11 RFM - trata-se de uma estratégia de marketing para analisar e estimar o valor de um cliente, com base 

em três variáveis: Reincidência, Frequência e Valor monetário. 
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Da análise dos métodos supracitados, Gong e Xia (2009) concluíram que os 

clientes que pretendem adquirir um PC privado têm em consideração os seguintes 

parâmetros: 

o Valor do investimento;  

o Tempo de retorno do investimento (Time-of-Return (TOR));  

o Frequência de utilização;  

o Multiplicidade de cargas.  

Um fator predominante na instalação de um PCN (até 22kW) está relacionado 

com o facto deste exigir uma menor quantidade de regras a cumprir, nos termos da 

legislação vigente, comparativamente a um PCR, sendo que o PCN já oferece tempos de 

carregamento bastante aceitáveis para o utilizador comum. 

1.5.1. Legislação aplicável na instalação de um posto de carregamento 

Com o rápido crescimento de PC particulares, surgiu a necessidade de regular 

parâmetros de segurança/normalização, e estes devem obedecer ao “Guia Técnico das 

Instalações Elétricas para a Alimentação de Veículos Elétricos”. Neste mesmo guia estão 

precavidos os seguintes locais para instalação de um PC particular:  

• Instalações de acesso público - pontos de conexão de VE instalados num local 

do domínio público com acesso a uma via pública ou equiparada, ou em local 

privado que permita o acesso do público em geral; 

• Instalações de acesso privativo - pontos de conexão de VE instalados em locais 

de acesso privado, como sejam:  

o Instalações de acesso privativo e de uso exclusivo – instalações que 

permitir o carregamento de VE por um único utilizador do ponto de 

conexão de VE;  

o Instalações de acesso privativo e de uso partilhado – instalações que 

permitem o carregamento de VE por mais que um utilizador do ponto de 

conexão de VE. 

Importa ainda referir que, nos locais de acesso público que possuam 

estacionamentos e pretendam instalar um PC devem tendencialmente atender à seguinte 

regra: 
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N =  0,9 +  0,1 ×  𝑛 

em que, n = número de lugares de estacionamento total do parque. 

 

Nos parques de estacionamento de grande dimensão (com capacidade superior a 

400 veículos), o número de lugares destinados ao carregamento de VE (N) pode ser 

limitado a 40 postos de carregamento (DGEG, 2017). 

Em termos de potência elétrica contratada, o projetista deve ter em consideração 

que esta irá sofrer alterações com a instalação de um PC. De acordo com a DGEG (2017), 

o projetista deverá considerar um fator de multiplicidade para a potência contratada de 1, 

i.e., deverá considerar que o PC está sempre em utilização. Contudo, nos casos em que se 

trate de um PC particular associado unicamente a um utilizador, o fator de multiplicidade 

para o cálculo da potência contratada, poderá ser inferior a 1. 

De salientar que a DGEG refere que “nos prédios de habitação multifamiliar, por 

razões de economia e de forma a evitar a realização de investimentos desnecessários, 

admite-se que a instalação para o carregamento de VE não seja inicialmente executada 

para a totalidade dos lugares, mas deve ficar preparada para possibilitar, de forma fácil, a 

instalação futura em cada local de estacionamento de um ponto de conexão de VE” 

(DGEG, 2017, p. 18). 

Esta salvaguarda permite antever que, num futuro próximo, seja normal a 

construção da totalidade de infraestruturas necessárias para o carregamento do VE, 

aquando da construção de um imóvel. 

 

1.5.2. Instalação de um posto de carregamento  

Quando um indivíduo pondera adquirir um VE, tendencialmente pondera também 

a aquisição de um posto de carregamento privado e exclusivo, devido aos seguintes 

fatores: 

• Para carregar um VE numa tomada normal é necessário bastante tempo de carga 

(8 a 24 horas); 

• Impossibilidade de se estar sempre a deslocar a PC localizados nas vias públicas; 

• Maior custo de carregar num PC público ao invés do PC privado que utiliza a sua 

energia elétrica; 

• 100% de disponibilidade do PC de uso exclusivo e maior comodidade; 
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• Monitorização do tipo de carregamento que efetua no seu VE; 

• Possibilidade de carregar o seu VE em tarifas mais reduzidas (i.e., tarifa 

bi- horária12). 

Geralmente, quando se efetua a compra de um VE, este já inclui um carregador 

de nível 1 (como se referiu no ponto 1.5 do capítulo), no entanto, com o aumento da 

capacidade de armazenamento das baterias, este tipo de carregamento torna-se bastante 

lento, exigindo ainda que a instalação a que está ligado o carregador tenha o mínimo de 

preparação, sob pena de eventualmente provocar danos nos ativos do utilizador. 

Os PC devem satisfazer às normas da série EN 61851 “Sistema de carga por 

condução para veículos elétricos”, aprovada pela Comissão Técnica da CENELEC/TC 

069X (Rata et al., 2019). Todos os PC devem estar precavidos de um dispositivo que 

garanta as funções de corte e de seccionamento do respetivo PC. De realçar que, todas as 

instalações cujo nível de potência esteja entre os 7.4kW e 22kW tem de estar dotadas de 

interruptores diferenciais13 tipo A e tipo B14, respetivamente, e satisfazer também as 

normas EN 61008, EN 61009 e EN 60947-2. 

Em termos de proteção contra influências externas, os PC devem respeitar as 

expostas na Figura 1.16. 

 

12 Tarifa Bi-horária está dividida em: i) Horas de vazio - são as horas onde o consumo de eletricidade é 

mais barato, correspondendo fundamentalmente às horas do período noturno e fins de semana, onde os 

níveis de consumo são mais baixos, e ii) Horas fora de vazio - são as horas onde o consumo de eletricidade 

é normalmente superior e, por isso, mais caro. 
13 Interruptores diferenciais são dispositivos eletrónicos que protegem as pessoas e os animais em caso de 

contacto direto ou indireto com a corrente elétrica. 
14 A sensibilidade dos interruptores diferenciais tipo B é maior do que nos do tipo A.  
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Figura 1.16 - Seleção dos PC em função das condições de influências externas. 

Fonte: DGEG, 2017. 

 

Tendo por base a análise dos tópicos acima discutidos, o cliente encontra-se em 

condições para conseguir optar pelo PC que melhor se adequa às suas necessidades, 

garantido sempre que são cumpridas as normas e imposições legais em vigor. 
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CAPÍTULO 2 − PROJETO DE NEGÓCIO NO SETOR DA 

MOBILIDADE ELÉTRICA  

 

2.1. Enquadramento do projeto 

Para encontrar uma ‘boa ideia’ é necessário estar atento aos parâmetros 

socioeconómicos, tentando descobrir as necessidades do mercado ainda não 

completamente satisfeitas, introduzindo um produto e/ou serviço com características e 

funcionalidades que tenham uma boa aceitação por parte dos potenciais consumidores. 

De acordo com Duarte & Esperança (2018), para analisar a viabilidade de um 

negócio é necessário ter em conta alguns aspetos como: 

• Explorar ideias com algum grau de inovação;  

• Fazer uma pesquisa de mercado no sentido de identificar novos nichos de 

mercado (utilizar contactos profissionais, empresas, associações, pesquisas na 

internet …);  

• Identificar necessidades, oportunidades, riscos e desafios;  

• Definir claramente que tipo de produtos/serviços vou oferecer ao mercado; 

• Pesquisar sobre as tecnologias que devo utilizar; 

• Identificar os meus potenciais fornecedores; 

• Questionar quais as vantagens dos meus produtos perante a concorrência; 

• Procurar saber como vou colocar os meus produtos e/ou serviços no mercado. 

 

Tendo como propósito estimar a viabilidade de um negócio associado à mobilidade 

elétrica, é essencial equacionar os parâmetros acima referidos. No capítulo anterior 

constatou-se que o crescimento da mobilidade elétrica tem sido exponencial praticamente 

no mundo inteiro. Em Portugal este crescimento tem sido ainda mais acentuado, 

tornando-se o 5º maior país na compra de veículos elétricos, o que significa que 5,87% 

dos veículos vendidos em Portugal15 já são VE (cerca de 13300 VE). 

 

15 Dados do Jornal de Negócios em: 

https://www.jornaldenegocios.pt/empresas/automovel/detalhe/vendas-automoveis-recuam-2-em-2019-

para-2678-mil-veiculos  

https://www.jornaldenegocios.pt/empresas/automovel/detalhe/vendas-automoveis-recuam-2-em-2019-para-2678-mil-veiculos
https://www.jornaldenegocios.pt/empresas/automovel/detalhe/vendas-automoveis-recuam-2-em-2019-para-2678-mil-veiculos


Sustentabilidade ambiental – a viabilidade de um negócio associado à mobilidade elétrica 

33 

   

Figura 2.1 - Venda de VE por país VS. Variação das vendas de Veículos elétricos em Portugal. 

Fonte: Adaptado de Richter, 2020 e Nascimento, M., 2020.  

 

Na Figura 2.1 a) observa-se que os VE já possuem uma grande quota de mercado 

na UE e na Figura 2.1 b) é possível constatar que, apesar da pandemia sentida a nível 

mundial, causada pelo vírus SARS-COV-2 (COVID-19), as vendas de VE tornaram-se 

mais resilientes à quebra, se comparadas com a dos VCI.  

Apesar do mercado dos VE ser bastante recente, este tem-se demonstrado 

resiliente e não apenas uma “moda”, apresentando-se como um mercado em crescimento 

duradouro, que veio oferecer novos produtos aos seus potenciais novos utilizadores 

satisfazendo as suas necessidades. 

Como referido no ponto 1.3, com o crescimento do mercado dos VE, aumentaram 

também as necessidades de infraestruturas associadas a estes, nomeadamente as estações 

de carregamento para os referidos VE.  

Com base nas premissas seguintes: i) procura crescente de infraestruturas 

associadas aos VE, ii) necessidade de contrariar o aumento dos GEE e iii) os incentivos 

às designadas “políticas verdes”16, surgiu a ideia deste trabalho de projeto – Criar um 

negócio associado à mobilidade elétrica, desenvolvendo atividade na área de consultoria, 

venda e instalação de postos de carregamento para VE. 

 

16 Entenda-se por políticas verdes uma ideologia política que visa criar uma sociedade ecologicamente 

sustentável.  

a) b) 



Sustentabilidade ambiental – a viabilidade de um negócio associado à mobilidade elétrica 

34 

Não obstante os pontos acima referidos, a constatação desta aparente 

oportunidade de negócio não é suficiente para comprovar a sua viabilidade, sendo 

necessário avaliar de uma forma rigorosa e concreta um conjunto de parâmetros. Só após 

essa análise se poderá refletir sobre a sua efetiva viabilidade. 

 

2.2. Génese da ideia empreendedora  

 

Sarkar (2010) descreve o empreendedorismo como qualquer tentativa por um 

indivíduo de criação de um novo negócio ou nova iniciativa, tal como o trabalho próprio, 

uma nova organização empresarial ou a expansão de negócios existentes. Devemos ainda 

levar em linha de conta que além do espírito de iniciativa, a responsabilidade e liderança, 

são competências fundamentais para influenciar e inspirar os envolvidos no caminho a 

percorrer, ou seja, na criação do novo projeto.  

Já Timmons (1994) indica que o empreendedorismo surge através da interligação 

entre três elementos fundamentais (cf. Figura 2.2). 

 

 

Figura 2.2 - O processo Empreendedor. 

Fonte: Adaptado de: Timmons, 1994 

 

Oportunidade

•Forças externas

Recursos

•Ambiguidade

Equipa

•Empreendedor

•Mercado capital

Plano de negócios 
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Transpondo os parâmetros expostos na Figura 2.2 para os princípios deste projeto 

verifica-se que a oportunidade surge associada a uma serie de parâmetros, 

nomeadamente: 

• Aumentos dos GEE; 

• Surgimento de novos veículos com baixo impacto ambiental; 

• Imposições regulatórias por parte da EU para utilização de transportes com menor 

emissão de GEE (descarbonização); 

• Crescimento das vendas de VE; 

• Necessidade de criação de infraestruturas que suportem o carregamento de VE. 

 

Ou seja, trata-se de uma oportunidade imposta por várias forças externas, contudo, 

é necessário avaliar se a mesma se pode vir a tornar num negócio viável ou não. Para isso 

é essencial avaliar parâmetros como: i) os recursos necessários (humanos, físicos, 

financeiros), ii) as ações a serem tomadas, iii) a capacidade da sua implementação e iv) 

a capacidade de gestão em causa, de forma a passar de uma aparente boa ideia a um bom 

plano de negócios que perspetive a capacidade de em execução criar valor. 

Quando se fala em plano de negócios, é necessário primeiramente compreender o 

seu conceito. Em IAPMEI (2016), refere-se que “Um dos passos fundamentais para essa 

capacitação, concretização e desenvolvimento de projetos empresariais é a criação do PN 

(Plano de Negócios) e do seu Modelo Financeiro. Um Plano de Negócios é um plano 

base, essencial para a estruturação e defesa de uma nova ideia de negócios”.  

Complementarmente, Kraus e Kauranen (2009) defendem que o plano de 

negócios deve ser o conjunto de documentos que descreve a estratégia para gerar valor 

ou seja as ferramentas necessárias para alcançar a visão da empresa a criar. Os mesmos 

autores indicam ainda que, “(…) o plano de negócios desempenha um papel fundamental 

entre o conceito inicial empreendedor e a estratégia qua a empresa terá que adotar para 

conseguir alcançar os seus objetivos.” 

Pormenorizando mais o conceito de plano de negócios, Abrams (2010) indica que 

um plano de negócios deve essencialmente reunir os seguintes aspetos: 

1. Descrição geral da empresa; 

2. Descrição geral dos produtos/serviços; 

3. Plano estratégico; 

4. Plano de marketing; 
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5. Plano operacional; 

6. Plano de recursos humanos e organização; 

7. Plano económico e financeiro (projeções). 

 

Para cumprir com os parâmetros acima descritos, existem várias “ferramentas”, 

que facilitam o “caminho” ao empreendedor, de forma a elaborar um PN corretamente 

estruturado.  

Os modelos mais conhecidos daquelas ferramentas são: i) o modelo de definição 

de negócios segundo Derek Abell − tendo como objetivo avaliar o posicionamento no 

mercado da potencial empresa ii) a matriz BCG (criada para o Boston Consulting Group 

por Bruce Henderson) − esta matiz permite que o empreendedor avalie o potencial 

desempenho do produto e  iii) a matriz SWOT (Strengths, Weaknesses, Opportunities, 

Threats, de Philip Kotler) − esta análise tem como objetivo definir a melhor estratégia 

que se adapta à ideia de mercado. 

Os estudos empíricos demonstram que aquelas ferramentas são de grande 

utilidade para os empreendedores, nomeadamente quando pretendem obter 

financiamento de potenciais investidores, pois, estes estes últimos utilizam em grande 

medida aquelas ferramentas para avaliar o negócio proposto (Burke et al, 2010). 

 

2.3. Descrição do projeto 

 

Como já referido anteriormente o negócio a implementar baseia-se na criação de 

uma empresa que desenvolve a sua atividade na área da mobilidade elétrica. Em termos 

de identidade, a empresa terá as seguintes caraterísticas: 

 

Nome EcoCharge 

Morada Rua Marques de Pombal 

Código postal 3070-327 

Conselho Mira 
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Distrito Coimbra 

Idade <2 anos 

Promotores 

Nome____ Idade____ Habilitações Nuno Ramos, 29 anos, Mestre em Engenharia Eletrotécnica, Pós-

graduação em Gestão de PME 

Nome____ Idade____ Habilitações João Ramos, 35 anos, Licenciatura em Engenharia Eletrotécnica 

Contexto jurídico  Sociedade Por Quotas 

Historial dos promotores Ambos os empreendedores têm um conhecimento avançado na área de 

eletrotecnia, desenvolvem também atividade em empresas associadas à 

distribuição de eletricidade/manutenção de linhas elétricas e projeto de 

eletrotécnico. 

O sócio Nuno Ramos possui ainda formação avançada da área de 

instalação de PCR, estando ainda habilitado a desenvolver e assinar 

projetos eletrotécnicos, obrigatórios na instalação de PCR.  

Tabela 2.1 - Identificação da empresa a promover 

 

 

Figura 2.3 – Logótipo da empresa 

 

Já em termos de atividade empresarial, a empresa irá basear-se essencialmente nas 

seguintes áreas: i) consultoria com vista ao desenvolvimento de soluções à medida de cada 

cliente ii) venda de postos de carregamento, iii) instalação de postos de carregamento e iv) 

manutenção de postos de carregamento, todas associadas à utilização de veículos elétricos. 

As atividades desenvolvidas, vão de encontro às necessidades referidas em 2.2.   
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Dado que a mobilidade elétrica é uma área ainda relativamente recente, é 

frequente surgirem dúvidas associadas à instalação de um carregador de VE, tais como:  

• Que carregador comprar? 

• Será que a minha instalação está preparada? 

• Como devo instalar? 

• Vivo num prédio, como vou fazer para instalar um carregador? 

• Qual a potência de carregamento que melhor se adequa às minhas necessidades? 

 

Em temos não exaustivos, de um modo geral, é a este tipo de questões que a empresa 

pretende responder, funcionando como “agente facilitador em questões associadas à 

mobilidade elétrica”, prestando serviços de consultoria, venda, preparação e instalação 

de postos de carregamento elétrico, numa base de serviço “chave na mão”. 

 

2.3.1. Missão 

A missão da EcoCharge é intervir de forma ativa no desenvolvimento e adoção 

de soluções de eficiência energética ao nível do carregamento de VE, encontrando 

soluções específicas de acordo com as necessidades dos seus clientes e, desta forma, 

contribuir para a mitigação dos desperdícios energéticos, ajudando, à sua escala, ao 

desenvolvimento de uma economia e sociedade mais sustentáveis. 

 

2.3.2. Visão 

Tendo em vista a procura de uma sociedade energeticamente mais equilibrada, a 

EcoCharge tem como visão a criação de soluções dedicadas de carregamento de veículos 

elétricos, promovendo um uso correto da energia elétrica com recurso às tecnologias mais 

atuais. Deste modo, a EcoCharge tem como visão tornar-se uma referência nacional neste 

tipo de atividade, potenciando a possibilidade de carregamento de veículos elétricos em 

qualquer lugar. 

“Existem mais fichas elétricas no mundo do que postos de combustível fóssil.” 
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2.4. Análise da viabilidade de um projeto  

 

Na fase inicial, da compreensão do ambiente externo que rodeia a futura empresa, a 

denominada análise PESTAL é uma peça fundamental. Esta análise tem como grande 

vantagem a exposição de uma lista de fatores que, muito provavelmente, podem impactar 

diretamente o negócio que se pretende desenvolver. 

A análise PESTAL tem por base: 

• Fatores Políticos - political factors; 

• Fatores Económicos - economic factors; 

• Fatores Sociais - social factors; 

• Fatores Tecnológicos - technological factors; 

• Fatores Ambientais - ambient factors; 

• Fatores Legais - legal factors. 

Esta abordagem torna-se estrategicamente bastante relevante, nomeadamente para as 

pequenas e médias empresas. Aplicada à EcoCharge, podemos salientar os seguintes aspetos: 

• Fatores Políticos: 

o O Estado português tem investido bastante nas chamadas “políticas 

verdes”. A 10 de março de 2020 foi publicado o Despacho n.º 3169/2020, 

que inclui o Regulamento para a atribuição de incentivos à Compra de 

Veículos Elétricos de Baixas Emissões. Este regulamento tem, assim, em 

vista criar mecanismos de incentivo à aquisição de veículos com baixas 

emissões de CO2, em detrimento dos VCI; 

o Incentivos estes que veem já dos sucessivos Orçamentos de Estado desde 

2017 e que se revelaram uma “peça fulcral” para a expansão da 

mobilidade elétrica em Portugal; 

o Por outro lado, como referido no ponto 1.1.1, a conjuntura política 

europeia tem insistido bastante na importância das chamadas “políticas 

verdes”, tendo vindo a colocar metas de redução dos GEE bastante 

restritivas, impulsionando bastante o desenvolvimento do mercado dos 

VE. 
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• Fatores Económicos: 

o A dependência de combustíveis fósseis quando não se é detentor de 

reservas de petróleo, não é nada atrativa (para quem compra). Grande 

parte do petróleo é extraído em países em que a sua conjuntura política é 

bastante instável. Este tradeoff entre produção e procura, faz muitas vezes 

aumentar bastante o preço internacional dos combustíveis fósseis, o que, 

aliado a uma forte tributação em Portugal (0,667€/L, APETRO, 2020), faz 

disparar os preços internos daquele tipo de combustíveis; 

o De acordo com a ERSE, em Portugal, no ano 2020, o preço médio dos 

combustíveis fósseis situou-se em: i) 1,441 €/L na gasolina 95, ii) 1,530 

€/L na gasolina 98, iii) 1,268 €/L no gasóleo (ERSE, 2020); 

o Considerando um número médio de 15.000 Km/ano e um consumo médio 

de 6L/100Km a gasóleo, tem-se, um gasto anual de 1.141,20€ só em 

combustível (utilizando como preço de referência o acima mencionado). 

Aplicado o mesmo raciocínio para os VE, considerando os mesmos 

Km/ano, um consumo médio de 14,1 kWh/km no caso do Nissan Leaf, 

(Nissan, 2021) e o preço médio do kWh de 0.14160€/kWh (carregamentos 

em casa), obtemos que o gasto anual em combustível seria de 299,48 € 

(ou seja, uma redução de 74%). 

 

• Fatores Sociais: 

o Como descrito anteriormente, uma das grandes vantagens do VE é ser 

bastante menos prejudicial ao meio ambiente (se comparado com os VCI), 

e consequentemente contribuir para uma evolução sustentada da 

sociedade. Este fator começou a ter uma grande projeção mediática, 

nomeadamente as classes sociais de mais elevados rendimentos 

“começaram a dar o exemplo” utilizando o VE não só como meio de 

transporte mais económico, mas também como meio de status social; 

o Na realidade, o sentimento de que ao utilizar um VE para se deslocar se 

está a ajudar a “salvar o planeta” e a preservar o bem-estar das gerações 

futuras, tem-se difundido bastante e tem funcionado como uma grande 

“bandeira” na projeção e crescimento das vendas de VE.  

 

 



Sustentabilidade ambiental – a viabilidade de um negócio associado à mobilidade elétrica 

41 

• Fatores tecnológicos: 

o A nova geração de VE surge numa altura em que os automóveis já não 

são vistos como um ativo estático. Isto é, durante o seu ciclo de vida o 

automóvel vai sofrendo upgrades, quer em termos de performance 

(acelerações, recuperações, etc.), quer em termos de atualizações de 

software que promovem o bem-estar do condutor (ambiente a bordo). 

Exemplo disso são as constantes atualizações que a fabricante de VE 

TESLA está periodicamente a disponibilizar aos seus clientes (aumento 

de potência dos seus carros, novos softwares de melhoria do ambiente a 

bordo, dispositivos de ajuda à condução autónoma, etc.). 

 

• Fatores Ambientais: 

o Este fator é um dos mais importantes para a projeção dos VE. Como já 

descrito várias vezes ao longo do documento, na sua deslocação os VE 

têm um muito menor impacto ambiental se comparado com os VCI. Além 

disso, se carregados com energia elétrica proveniente de fontes renováveis 

(e.g., fotovoltaica, eólica), a sua deslocação é totalmente livre de GEE, o 

que contribui bastante para a tão necessária preservação do ambiente. 

 

• Fatores Legais: 

o Em termos regulatórios são várias as diretrizes que indicam que os líderes 

políticos de cada país devem trabalhar no sentido de criar uma sociedade 

mais amiga do ambiente e, consequentemente, com melhor qualidade de 

vida. Como referido anteriormente (ponto 1.1.1), já existem várias 

imposições regulatórias no sentido de cada país diminuir as suas emissões 

de GEE. Nesse contexto os VE têm desempenhado um papel fulcral, pois 

contribuem bastante para a redução dos GEE no setor dos transportes. 

Recentemente a EAMA (European Automobile Manufacturer’s 

Association) propôs ao parlamento Europeu a norma “Euro 7 emission 

standard”, onde limita ainda mais o máximo de emissões de GEE que 

cada automóvel pode emitir por Km percorrido (60 mg/km, nos veículos 

a gasolina, 80 mg/km nos veículos a gasóleo). Esta proposta, caso venha 

a ser aprovada, vem ainda dar mais “força” ao domínio dos VE em 

detrimento de os VCI. Se assim for, prevê-se que em 2035 a venda de 
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automóveis seja unicamente do tipo VE ((European Automobile 

Manufacturers Association, 2020), ( Transport Environment, 2020)). 

 

2.5. Fases do plano de marketing 

 

Kotler (2003) explica que o marketing está em constante mudança para atender à 

evolução do mundo organizacional e da sociedade. Atualmente o marketing é mais do 

que uma das funções de um negócio, é a gestão rentável do relacionamento da empresa 

com os potenciais consumidores. 

O objetivo do Marketing é atrair e reter novos potenciais consumidores, prometendo-

lhes a criação de valor para os mesmos, através da plena satisfação das suas necessidades. 

Para alcançar estes objetivos, todos os departamentos da empresa devem colaborar entre 

si, trabalhando para um objetivo comum, a referida criação de valor para os atuais e 

potenciais consumidores. 

Neste sentido, plano de marketing a aplicar neste projeto será desenvolvido tendo por 

“guião” o modelo de Kotler e Keller (2012), percorrendo as seguintes etapas: 

• Elaboração de um sumário executivo, no qual são resumidas as caraterísticas 

principais da empresa a criar e o tipo de oportunidades a se propõe dar resposta 

(ponto 2.1.);  

•  

• Enquadramento do projeto; 

• Definição do posicionamento de marketing da empresa, onde são previamente 

avaliados o mercado de potenciais clientes, o mercado concorrencial e a forma de 

distribuição, no quadro do macroambiente e posição estratégica onde a empresa 

se pretende enquadrar; 

• Identificação e análise criteriosa das oportunidades vs. ameaças e forças vs. 

fraquezas; 

• Definição da estratégia de marketing a ser implementada, circunscrevendo os 

objetivos de marketing e financeiros a atingir; 

• Estabelecimento de um plano de ação onde se definirá concretamente o que será 

feito, quando, por quem e a que custo; 
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• Avaliação e cálculo dos lucros e perdas estimados com base no orçamento 

previamente definido no plano de ação, levando em conta, nomeadamente, o 

volume de vendas previsto e os respetivos custos associados ao serviço a prestar; 

• Definição da forma de monitorização do plano de ação, controlando o 

cumprimento dos objetivos mensais e ou trimestrais e avaliando os resultados 

obtidos de forma a estabelecer planos de contingência para prevenir e colmatar 

situações adversas de mercado. 

2.5.1. Plano de Atuação  

 

No seguimento das etapas anteriormente mencionadas (plano de marketing definido 

por Kotler e Keller, 2012), foi delineado o plano geral de atuação aplicado a este projeto, 

considerando como principais itens os: i) critérios geográficos, ii) critérios demográficos, 

iii) critérios psicográficos e vi) critérios comportamentais, com vista ao público-alvo que 

se pretende atingir. 

• Critérios geográficos e demográficos: 

• Geográficos: i) Portugal continental e ilhas (mediante encomenda no site a 

criar e difusão nas redes sociais), ii) zona centro litoral de Portugal (regiões 

de Coimbra, Aveiro e Leiria) para compras personalizadas, com assistência 

técnica e instalação no local; 

• Demográficos: classe económica e social média-alta, com idade 

compreendida entre os 25 e os 75 anos.  

 

Para quantificar os fatores acima expostos é necessário calcular a população alvo (Tabela 

2.2). Este cálculo foi efetuado tendo em conta os seguintes parâmetros: 

• “Segundo a OCDE, a classe média portuguesa integra os indivíduos cujo 

rendimento mediano se situa nos 23.674 euros brutos, representado 60,1% da 

população portuguesa” (BPI Research, 2019). 

• O número de veículos por cada 1.000 habitantes em Portugal é de 513,7 

(Pordata, 2019), ou seja, aproximadamente um carro por cada 2 habitantes. 

Levando em linha de conta estes dados, projeta-se a seguinte tabela: 
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× 

 

População ativa Total Pressupostos 

Anos 2011 (60,1%) classe 

média 

Número de veículos 

ligeiros de passageiros 

por mil habitantes 

[Portugal] 

 

 

 

Limite de potenciais 

clientes diretos 

163 233 

Região de Aveiro 180 278 108 347 513,7 

Região de Coimbra 210 601 126 571  

 

51% 

Região de Leiria 137 838 82 841 

Total 317 759 

Tabela 2.2 - Potenciais clientes diretos 

Fonte: Adaptado de: Pordata, 2019. 

 

2.5.2. Critérios Psicográficos e Comportamentais do Potencial Cliente 

Prosseguindo na análise dos critérios anteriormente mencionados, importa ainda 

discutir dois critérios mais abstratos, contudo, não de menor importância: 

• Critérios psicográficos: na perspetiva da segmentação psicográfica destacam-se 

sobretudo pessoas mais recetivas a mudanças tecnológicas, pessoas que desejam 

um estilo de vida com menor impacto ambiental ou mesmo pessoas que por 

imposição legal sejam obrigadas a mudar de veículo de deslocação (e.g., 

proibição de circulação de VCI no centro das cidades (Roberto Ruggieri et al., 

2021)); 

• Critérios comportamentais: no que se refere aos fatores comportamentais o 

público alvo será constituído sobretudo por pessoas que procuram elevar a sua 

projeção social, que procuram um “sentimento de absolvição” (no sentido de 

contribuírem para uma maior pegada verde, isto é, um menor impacto no meio 

ambiente com as suas deslocações) ou mesmo que procurem simplesmente 

soluções de deslocação mais modernas e económicas e com menor potencial de 

desvalorização. Neste âmbito, de salientar ainda os grupos e organizações que se 

têm multiplicado ao longo dos últimos anos (e.g., UVE - Associação de 

× 
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Utilizadores de Veículos Elétricos, Tesla Club Portugal), tendo como objetivo a 

promoção dos VE, o que leva à criação de um sentimento de que ao se adquirir 

um VE, além de se estar a contribuir para um tipo de deslocações menos nocivas 

para o meio ambiente, também se pertence a um grupo mais restrito (exclusivo) 

de pessoas. 

 

Os parâmetros acima expostos são mais complexos de quantificar/comprovar. No 

entanto, vários estudos e inquéritos, permitem verificar o interesse dos consumidores nas 

novas formas de deslocação, nomeadamente através dos VE. Por exemplo, Consumer 

Reports (2020) constata que o interesse dos consumidores pelos VE adquiriu bastante 

suporte, mesmo em plena pandemia COVID-19. Assim, segundo o estudo do autor, 78% 

dos inquiridos estavam interessados em adquirir um VE, dos quais 31% afirmavam que 

o próximo veículo que adquiririam seria um VE (num estudo efetuado a uma amostra de 

3.392 indivíduos, com licença de condução válida). 

Além dos critérios já expostos, importa ainda falar do estilo de condução dos VE. 

Estes introduziram uma série de novas “sensações” que têm agradado bastante os seus 

utilizadores. Elodie Labeye, et al. (2015) indicam uma série de características que a 

condução de VE tem revelado aos seus utilizadores, das quais importa destacar: 

1. Quase ausência de ruído em baixa velocidade (apesar desta característica exigir 

maior concentração por parte dos condutores, estes indicam que a ausência de 

ruído é uma característica bastante aprazível); 

2. Capacidade de regeneração das baterias quando se retira o pé do acelerador, vulgo 

single pedal (capacidade de abrandar ou até mesmo parar quando se retira o pé 

do acelerador); 

3. Acelerações e recuperações dos VE bastante mais rápidas e eficazes que as dos 

VCI, devido a um torque mais linear e quase instantâneo (característica dos ME); 

4. Baixos custos manutenção. Os VE têm consideravelmente menos componentes 

que os VCI, o que se traduz num menor custo de manutenção, o qual a longo 

prazo demonstra ser uma grande vantagem em termos económicos para o 

consumidor; 

5. Menor dependência de combustíveis fósseis, o que consequentemente gera um 

menor custo de deslocação (alta oscilação dos preços dos combustíveis fósseis, 
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mas a níveis cada vez mais elevados (Tarek Atalla et al., 2017)). Adicionalmente, 

como já referido, acresce a esta vantagem a possibilidade de o utilizador produzir 

o seu próprio combustível (no caso de este deter a sua própria fonte de produção 

de energia elétrica - prosumer (produtor/consumidor de energia elétrica)).  

 

Os parâmetros acima mencionados expõem tanto questões psicográficas, como 

comportamentais, aspetos muito relevantes no que toca à definição do público alvo de 

um negócio associado à mobilidade elétrica. Estes critérios, apesar de menos observáveis 

em termos quantitativos, são igualmente merecedores de consideração e devem ser 

corretamente explorados, procurando sempre aproximar ao máximo o produto/serviço 

que se oferece com as necessidades do público alvo definido. 

 

2.5.3. Targeting 

O negócio em causa não se trata de um empreendimento que gera serviços ou 

produtos para o público geral, mas sim, para um segmento de mercado específico. Deste 

modo, torna-se importante definir o público alvo dentro da abrangência do conceito de 

plano de marketing, sendo inevitável abordar a questão do targeting, isto é, o público 

alvo enquadrado no produto ou serviço oferecido.  

Tendo em consideração todas as etapas já referias que fazem parte do plano de 

negócios referido por Kotler e Keller (2012), é então possível traçar o perfil do potencial 

comprador. Deste modo, supõe-se que, maioritariamente, o perfil do comprador terá as 

seguintes características: 

A. Pessoas que possuam um VE ou que pretendam adquirir um VE num futuro 

próximo, de classe económica média-alta, idade compreendida entre os 25 e os 

75 anos, detentores de frações autónomas (com lugar de garagem, 

estacionamento, etc.) ou moradias unifamiliares ou multifamiliares; 

B. Proprietários de um negócio que recebam o público em geral e que ponderem 

distinguir o seu negócio do dos seus concorrentes, oferecendo aos seus clientes 

um local para carregar o seu VE; 

C. Entidades públicas (câmaras municipais, juntas de freguesia, associações, 

escolas) que pretendam modernizar os seus serviços através da instalação de um 

ou mais carregadores de VE. 
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Potencial cliente – tendo em consideração o local de instalação do serviço. 

 

Figura 2.4 - Perfis dos potenciais clientes para o negócio em causa 

 

De um modo geral, será este o perfil do potencial cliente. Em termos dos 

produtos/serviços oferecidos, estes terão por base um marketing segmentado, tendo em 

consideração os múltiplos critérios anteriormente definidos, i) Critérios de atuação, ii) 

Critérios comportamentais e psicográficos, iii): Perfil de base do potencial cliente.  

 

2.5.4. Análise concorrencial 

Antes do empreendedor avançar para o negócio em concreto é essencial que este 

faça uma análise concorrencial bastante completa. Entenda-se por análise concorrencial 

antes de mais explorar os concorrentes atuais e os respetivos serviços e produtos que 

oferecem. Esta pesquisa é essencial a fim de perceber o que já é oferecido ao mercado 

(pelos concorrentes) e como é que o negócio a desenvolver se pode destacar do que já 

existe no mercado, por forma a atrair e fidelizar novos clientes. 

Como já descrito várias vezes, o mercado dos VE está em franca expansão, o que 

tem potenciado bastante o surgimento de novas empresas associadas à mobilidade 
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Recente/futuro proprietário de um VE  que pretende instalar um carregador de VE:

- De acesso privado,

- Uso Exclusivo,

- Edifícios Unifamiliares (e g., vivendas),

- Edifícios Multifamiliares (e g,. prédios de      
condomínios).

- De acesso partilhado,

- Centros comerciais, hotéis, empresas…

- Edifícios multifamiliares.

Entidade/ associação que queira instalar um carregador de VE:

- De domínio Público

- Via pública.

- De domínio privado,

- Parques de estacionamento com acesso público
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elétrica. Portugal, tem seguido a tendência mundial e surgem cada vez mais empresas 

associadas à mobilidade elétrica.  

Ao observar o número de empresas associadas à mobilidade elétrica dentro da 

área de atuação previamente definida no ponto 2.5.1 (centro litoral de Portugal), verifica-

se que  atualmente apenas existe uma empresa: a Magnum Cap - Electrical Power 

Solutions, Lda., situada na zona de Aveiro, “que desenvolve carregadores de AC e DC 

para veículos elétricos, para todos os segmentos: doméstico, comercial e público.” 

(Magnumcap, 2021). Esta empresa além de ter sido uma das pioneiras na área da 

mobilidade elétrica (fundada em 2009) oferece atualmente um carregador de 

desenvolvimento próprio, efetuando o ciclo completo: i) fabricação/assemblagem, ii) 

venda, iii) instalação e, iv) manutenção, o que faz desta empresa uma forte concorrente 

da EcoCharge. 

Já a nível nacional a diversidade de empresas é bastante maior e em constante 

mudança. A título de exemplo podem citar-se as seguintes empresas: 

 

• ZEEV - Zero Emission Electric Vehicles – Carnaxide; 

• EFACEC - mobilidade elétrica – Matosinhos; 

• Evolut.green – Carnaxide; 

• LugEnergy – Nelas; 

• Ucharge – Lisboa; 

• Magnum Cap - Electrical Power Solutions, Lda – Aveiro. 

• I9CHARGE – Carnaxide; 

 

Como se verifica, do conjunto de empresas mencionadas, bastante localizam-se e 

atuam sobretudo nos grandes centros metropolitanos (Lisboa e Porto), o que permite 

antever uma janela de oportunidade à criação de um negócio associado à mobilidade 

elétrica na zona centro litoral de Portugal. 

 

Análise Concorrencial - Produtos e Serviços 

No estudo da análise concorrencial, tão importante como conhecer potenciais 

concorrentes, é perceber que tipo de produtos e serviços que estes oferecem e de que 
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forma será possível nos destacarmos dessa concorrência. Como complemento, importa 

ainda fazer um cruzamento de vários indicadores de análise, tais como os assinalados na 

figura seguinte: 

 

 

 

 

Figura 2.5 - Abordagem à análise concorrencial 

 

 

Observando agora mais pormenorizadamente alguns dos concorrentes a atuar no 

mercado, nomeadamente a ZEEV - Zero Emission Electric Vehicles, constata-se em 

primeiro lugar que, em termos de marketing digital, esta atua em vários canais de 

comunicação (Website, Facebook, Instagram, Youtube), o que potencia que seja visível 

por um maior número de potenciais utilizadores. 

Por outro lado, o negócio da ZEEV subdivide-se essencialmente em três grandes 

áreas: i) Postos de carregamento para VE, ii) Motas Elétricas e iii) Veículos Utilitários. 

Observando concretamente a área de atuação i), postos de carregamento para VE, 

verifica-se através do website da empresa que esta secção se trata de uma loja virtual, 

onde são oferecidas várias soluções de carregamento para VE, desde PCN a PCR. Apesar 

da grande variedade de carregadores de VE oferecidos, constata-se uma grande lacuna: 

nada é referido a respeito de soluções adaptadas às necessidades dos clientes, muito 

menos a respeito dos serviços de instalação do posto de carregamento. Trata-se apenas 
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de uma compra isolada onde o cliente menos bem informado pode sentir dificuldades na 

escolha e optar por não adquirir o equipamento. 

A imagem seguinte evidencia precisamente o acima descrito: 

 

 

Figura 2.6 - Site web oficial ZEEV. 

Adaptado de: ZEEV, 2021 

 

Além da dificuldade acima referida, importa ainda mencionar que o modo como 

são apresentados os carregadores de VE não é o mais aprazível, já que podem existir 

algumas dúvidas em termos mais técnicos (e.g., quais as potências de carregamento, é 

permitido o desbloqueio por RFID?). 

Centrando-nos agora na Evolut.green, verifica-se que o seu negócio se subdivide 

em três áreas: i) carregadores de VE, ii) painéis solares e iii) rede de instaladores. A 

Evolut.green tem uma estratégia de comunicação singular, se comparada com a ZEEV, 

isto é, apesar de também estar difundida pelas várias plataformas web, opta por não ter 

uma loja virtual com preços para cada artigo. Ao invés, expõe uma espécie de “catálogo 

online”, onde demonstra as características de cada produto (neste caso em particular dos 

carregadores de VE). E, apesar de à partida não indicar o preço de venda, permite o 

preenchimento de um formulário online, através do qual será enviado para o cliente o 

preço do produto para o qual solicitou a respetiva cotação. Esta opção pode ser 
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interessante porque o vendedor fica já com alguns dados do cliente, mas por outro lado, 

pode ser inibidora, pois o potencial cliente pode ter receio de alguma forma se sentir 

vinculado ao orçamento solicitado.  

Pelos fatores acima descritos, seria interessante cada produto fazer referência a 

um preço do tipo indicativo e não vinculativo. Na figura infra, pode observar-se o 

formulário que o cliente tem de preencher a fim de posteriormente ser contactado. 

 

 

Figura 2.7 - Formulário de contacto - Evolut.green. 

Adaptado de: Evolut.green, 2021 

 

Importa ainda dizer que o formulário em questão é bastante geral, nada tem que 

ver com os carregadores de VE, apenas é solicitado ao potencial cliente: i) nome, ii) 

número de telefone, iii) e-mail. O facto de o formulário ser tão inespecífico faz com que 

o agente que contacta o potencial cliente não tenha plena noção do que poderão ser as 

necessidades do cliente. 

Após analisar alguns dos concorrentes, é importante fazer uma análise retrospetiva 

dos pontos já estudados e perceber a forma como a EcoCharge se pode destacar da 

concorrência. Para o efeito, é essencial aproximar os conhecimentos adquiridos na análise 

das empresas concorrentes, aos modelos de análise PESTAL (já apresentado e discutido) 

e SWOT. 

 

2.5.5. Análise SWOT 

Kotler (2003) introduz o conceito de análise SWOT, e expõem a ideia como sendo 

“A avaliação global das forças, fraquezas, oportunidades e ameaças de cada empresa”. 
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Esta análise veio a popularizar-se, sendo atualmente vista como essencial para avaliar o 

risco do negócio.  

Trata-se de uma análise bastante importante para os promotores do negócio, pois 

implica uma reflexão dos mesmos sobre os pontos fracos do negócio a implementar, a 

identificação de ameaças impostas pelo exterior, as oportunidades que são possíveis de 

agarrar e os pontos fortes que possuímos. A ponderação sobre os fatores de risco do 

negócio, faz com que o empreendedor/gestor possa começar desde já a refletir sobre 

medidas mitigadoras a implementar, tentando atenuá-los ou evitá-los.  

O mesmo se aplica às oportunidades a explorar. A sua clara identificação irá 

permitir ao empreendedor não perder tempo com áreas de atuação já cabalmente 

satisfeitas, destacando-se da concorrência. 

Assim, na análise SWOT é expectável que o empreendedor efetue um 

“varrimento” por todas as áreas do seu negócio identificando: i) oportunidades – 

situações do meio envolvente que ainda podem ser exploradas e aproveitadas para criar 

valor aos empreendedores, ii) ameaças – aspetos que podem por em causa a viabilidade 

da ideia a levar por diante, iii) pontos fortes – aspetos que nos permitem destacar face à 

concorrência atual ou potencial iv) pontos fracos – aspetos onde devemos atuar por forma 

a controlar os efeitos nefastos que estes podem ter no sucesso do negócio a implementar. 

Análise SWOT - Pontos Fortes- Strengths 

 

Para efetuar uma correta análise dos pontos fortes é necessário que o empreendedor 

se coloque na “pele” do potencial cliente e coloque algumas questões para perceber em 

que aspetos o seu negócio de destaca dos outos já existentes: 

• Quais são as vantagens que o meu negócio possui em relação à concorrência? 

• Que atividade/serviço o meu negócio efetuará melhor que a concorrência? 

• Qual a proposta de valor da empresa a criar? 

• O que fará os clientes captados voltarem à minha empresa? 

 

Estas são apenas algumas das questões a que o empreendedor terá que tentar 

responder no âmbito da análise dos pontos fortes do seu futuro negócio.  

Analisando o caso particular da empresa considerada neste projeto, identificam-se 

como pontos fortes os seguintes: 
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•  Atendimento personalizado a cada cliente (solução própria para cada 

cliente), 

• Sócios promotores altamente qualificados e especializados, com 

experiência relevante na instalação de postos de carregamento de VE; 

• Proposta de consultadoria prévia, para que o cliente obtenha uma solução 

que melhor se enquadre às suas necessidades; 

• Localização central ao nível do País, com baixa concorrência local (vide 

ponto 2.5.4.); 

• Proposta de solução “chave na mão” (estudos de viabilidade de instalação 

+ adequação do ponto de carregamento ao VE do cliente + instalação e 

operacionalidade do sistema). 

 

Análise SOWT - Pontos fracos – Weaknesses 

 

Ao invés da análise efetuada na alinha anterior, desta feita é solicitado aos 

empreendedores que observem em particular o ambiente interno, procurando as 

caraterísticas menos positivas que os seus produtos/serviços possam apresentar aos 

clientes, tendo em mente sempre a seguinte questão: “Quais as desvantagens internas da 

minha empresa em relação aos concorrentes?”. 

Os aspetos identificados como pontos fracos não devem ser vistos como fatores 

diminutivos, mas sim como aspetos de necessária melhoria e áreas de trabalho. Na 

verdade, uma empresa/empreendimento não pode ser encarada como algo estático, tem 

de ser “vista” como um objeto de melhoria contínua.  

Relativamente ao negócio em questão, foram identificados os seguintes pontos 

fracos: 

 

• Relutância de algum público na mudança de VCI para VE, 

nomeadamente devido ao preço de aquisição ainda relativamente elevado 

destes últimos e à preocupação com aspetos relacionados com o seu 

carregamento; 

• Condicionamento de pessoas que não têm estacionamento (fixo) para 

deixar o VE; 
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• Negócio pequeno e pouco difundido na região; 

• Empresa recente, sem historial; 

• Baixa disponibilidade de capital. 

 

Análise SWOT – Oportunidades – Opportunities 

 

No contexto da análise SWOT as oportunidades estão inseridas na análise externa, 

ou seja, sobre os fatores externos à organização, não controláveis, que podem influenciar 

a empresa positivamente. Estes fatores podem surgir no âmbito dos mais diversos 

contextos, desde situações políticas, alterações da conjuntura económica ou social ou 

mesmo imposições regulamentares externas.  

Perspetivando a questão no âmbito de um negócio associado à mobilidade 

elétrica, como já foi possível destacar no ponto 1.3, a mobilidade elétrica está em franco 

crescimento, crescimento este muito influenciado por fatores externos como: i) Aumento 

insustentável dos GEE a nível mundial, ii) Imposições regulatórias de mitigação por parte 

da EU e mesmo à escala planetária, iii) Possibilidade de uma futura penalização através 

da criação de um imposto sobre a utilização de combustíveis fósseis. 

No que respeita ao projeto a desenvolver, podemos destacar as seguintes oportunidades: 

 

•  Atual existência de incentivos fiscais à compra de veículos elétricos 

(e.g., Isenção do Imposto sobre Veículos; Isenção do Imposto Único de 

Circulação (este último, válido apenas para veículos 100% elétricos)); 

• Preocupação crescente, nomeadamente entre a população mais jovem, 

com a sustentabilidade ambiental, com repercussões em termos de 

“pressão política” sobre os governos; 

• Escassez de pontos de carregamento elétrico; 

• Agradabilidade da condução de um VE (menor ruído, excelentes 

performances); 

• Custo de combustível (eletricidade) bastante reduzido em termos 

comparativos; 

• Possibilidade de produção do próprio combustível (geração de eletricidade 

a partir de fontes renováveis, nomeadamente a fotovoltaica); 



Sustentabilidade ambiental – a viabilidade de um negócio associado à mobilidade elétrica 

55 

• Imposições regulatórias que indicam a proibição a prazo de venda de 

VCI e consequente substituição por VE. 

 

Análise SWOT – Ameaças– Threats 

 

As ameaças identificadas na análise SWOT estão inseridas nos fatores externos 

ao negócio que possam influenciar negativamente a sua progressão e sucesso.  

Nesta esfera, procura-se identificar quais as principais ameaças com que a 

empresa se pode deparar, tendo como intuito estar preparado para as mesmas, caso estas 

surjam.  

De entre as principais, destacamos as seguintes: 

 

•  Baixo poder de compra dos consumidores nacionais; 

• Atual exigência de pagamento de taxas sobre os carregamentos, que até 

um passado recente eram inexistentes;  

• Uma certa cultura de relutância à mudança, nomeadamente por parte das 

gerações mais velhas; 

• Tecnologia, apesar de tudo, ainda embrionária. 

Análise SWOT – resumo 

Em suma, relativamente ao projeto em causa, destacam-se os seguintes aspetos: 
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Figura 2.8 - Resumo da análise SWOT 

 

2.5.6. Plano de implementação 

A programação das tarefas/trabalhos a realizar constitui uma ferramenta muito 

importante na implementação efetiva de um negócio. Este planeamento é considerado 

um passo fundamental para que o empreendedor consiga ter uma visão macro sobre a 

calendarização das etapas a desenvolver. 

Tendo como objetivo esquematizar um plano de implementação prático, opta-se 

pela sua representação visual através de um gráfico de Gant (um gráfico de dupla entrada 

onde as linhas representam as atividades a serem desenvolvias e as colunas definem o 

tempo de implementação). 

Normalmente efetua-se um planeamento a um ano, incluindo o período de preparação 

para o arranque da atividade da empresa. No caso concreto, perspetivam-se as seguintes 

atividades a serem desenvolvidas e respetivos horizontes temporais de execução (veja-se 

a figura infra.  
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Figura 2.9 - Diagrama de GANTT aplicado a uma empresa com negócio na mobilidade elétrica. 
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CAPÍTULO 3 − ANÁLISE ECONÓMICA E FINANCEIRA DO 

PROJETO 

 

De acordo com Oliveira (2008), “A preocupação do empreendedor é garantir o 

equilíbrio económico-financeiro do projeto que idealizou. Tecnicamente, essa análise 

assenta em três aspetos fundamentais e na inter-relação que se estabelece entre eles:  

 

1. Estrutura de Capitais - relação entre o financiamento via capital próprio e via 

capital alheio adotada; 

2. Rendibilidade e risco - capacidade para gerar resultados positivos e adequados 

face ao nível de risco incorrido; 

Tesouraria – adequação temporal entre os fluxos monetários de entrada e os fluxos 

monetários de saída”. 

A informação financeira, em sentido lado, histórica e/ou previsional, deve ilustrar 

exatamente a “saúde” económico-financeira de uma empresa/projeto de negócio. Numa 

perspetiva histórica ou previsional demonstrações financeiras como o Balanço, 

Demonstração dos Resultados por Naturezas e Demonstração dos Fluxos de Caixa 

refletem os efeitos cumulativos de todas as decisões anteriores da empresa/projeto de 

negócio.  

Corroborando Oliveira (2008), de acordo com o manual para a criação de um plano 

de negócios da ANJE (2013), a construção de um estudo económico e financeiro de um 

projeto tem como base um processo de previsão com o objetivo de apurar os efeitos 

relativos à implementação do plano de negócios. Além disso, verifica-se que existe um 

“esquema” em formato de triângulo que funciona como base para a sua avaliação: 
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Figura 3.1 - Triângulo Fundamental da Análise Financeira. 

Fonte: ANJE, 2013 

 

No seguimento do anterior, e antes de se proceder à análise da viabilidade económica 

e financeira propiamente dita do projeto a implementar, parece-nos interessante proceder 

a uma breve análise económico-financeira dos que, em princípio, serão os principais 

concorrentes da empresa que se pretende criar.  

A observação do comportamento dessas empresas, já maduras e perfeitamente 

estabelecidas no mercado, permite tirar algumas ilações que poderão ser úteis na 

definição do plano de negócios que se pretende levar a cabo. É essa breve análise que se 

apresenta no ponto seguinte. Para o efeito, socorremo-nos da informação financeira 

disponível na base de dados SABI.  

3.1. Análise financeira dos concorrentes 

3.1.1. Análise económico-financeira da LugEnergy17 

 

A LugEnergy surge em 2013 pela primeira vez no mercado, com dois funcionários 

apenas e um investimento de cerca de 19 mil euros. Desde então tem crescido de uma 

forma assinalável, com uma notável taxa média anual de crescimento do volume de 

 

17Sobre o significado e interpretação dos indicadores de “análise financeira” a seguir comentados veja-se, 

por exemplo, Breia et al. (2014), Berman & Knight (2017) ou Hawawini, G. & C. Viallet (2019).  
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negócios, no período de 2013 a 2019, de cerca de 54%, indicador bastante relevante na 

determinação de um cenário de crescimento hipotético para a EcoCharge, bem como com 

uma margem bruta das vendas (definida aqui como a diferença entre o volume de 

negócios e o custo das mercadorias vendidas e matérias consumidas) bastante 

interessante (veja-se a Figura 3.2e a Figura 3.3, infra): 

 

Figura 3.2 - LugEnergy evolução [LugEnergy] 

Como se pode constatar através do gráfico em cima, o volume de negócios tem seguido uma tendência bastante 

crescente, é também possível verificar que o negócio começou em 2013, com um volume de negócios de cerca de 

55k€. 

 

 

Figura 3.3 - Aumento do Volume de Negócios [%] [LugEnergy] 
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líquida das vendas (
Resultado líquido

Volumede negócios
∗ 100)  e a rendibilidade dos capitais próprios, 

Resultado líquido

Capitais próprios
∗ 100 mostraram-se também bastante assinaláveis(vide Figura 3.4.) 

 

Figura 3.4 - Indicadores de rendibilidade [LugEnergy] 

 

Nomeadamente, importa sublinhar os valores atingidos da rendibilidade dos capitais 

próprios que, como é sabido, sintetiza fatores de natureza económica (a rendibilidade do 

ativo total) com fatores de natureza financeira (o grau de endividamento e o custo médio 

ponderado dos capitais alheios) e fiscal (o nível de tributação efetiva a que a empresa 

esteve sujeita). Desde 2015, já na fase de maturidade, o indicador nunca foi inferior a 

20% e no período 2015 a 2019 a taxa média aproximou-se dos cerca de 30%. Assim, por 

exemplo, em 2019, o ano mais recente para o qual foi possível obter dados, o valor foi de 

sensivelmente 43%, ou seja, por cada euro investido pelos proprietários a empresa gerou 

43 cêntimos de resultados líquidos. 

Passando agora, para a análise da estrutura de capital, é possível observar que a 

empresa manteve ao longo do período rácios de autonomia financeira bastante aceitáveis, 

chegando a valor da ordem dos 50% em 2019, ou seja, com uma capacidade financeira 

de fazer face a choques futuros adversos bastante confortáveis (vide Figura 3.5 ) 
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Figura 3.5 - Indicadores de endividamento e autonomia financeira [LugEnergy] 

 

Numa perspetiva de curto prazo, os rácios de liquidez geral e reduzida (capacidade 

que a empresa tem para satisfazer as suas obrigações de curto prazo com recurso aos 

ativos correntes ou aos ativos correntes deduzidos dos inventários), apresentam 

igualmente valores bastante confortáveis (veja-se a .Figura 3.6)18 

 

 

Figura 3.6 - Rácio de liquidez [LugEnergy] 

 

 

18 Os dados referentes a toda a DR da LugEnergy, podem ser verificados no ficheiro Excel presente no 
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3.1.2. Análise económico-financeira da MAGNUM CAP19 

A MAGNUM CAP surge em 2010, com um investimento inicial de 612 mil euros e 

cinco funcionários. Relativamente à LugEnergy, apresenta algumas nuances que importa 

ter em consideração.  

Em primeiro lugar, recorde-se que só a partir de 2014 é que a comercialização de VE 

na EU tomou um volume considerável, o que explica (em parte) o facto da MAGNUM 

CAP ter demorado tanto a prosperar no negócio (só em 2014, o resultado líquido foi 

positivo, demorando cerca de 4 anos a conseguir ter uma margem de lucro positiva). Por 

outro lado, o negócio da MAGNUM CAP não se cinge apenas à comercialização dos 

carregadores de VE, incorpora também o desenvolvimento e construção dos mesmos. 

Este facto obrigou a um montante e período de investimento bastante mais alargado, o 

que, em princípio, também ajudará parcialmente a explicar o diferente comportamento 

da empresa face à LugEnergy, em termos dos indicadores apresentados no ponto 3.1.2.  

Sinteticamente, a evolução desses indicadores na MAGNUM CAP apresenta a 

seguinte configuração (Figura 3.8 a 65Figura 3.12) 

 

 

Figura 3.7 - MAGNUM CAP evolução [MAGNUM CAP] 

 

 

19 Os dados referentes a toda a DR da MAGNUM CAP, podem ser verificados no ficheiro Excel presente 

no APÊNDICE 2 – Demonstração dos Resultados da MAGNUM CAP 
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Figura 3.8 - Aumento do Volume de Negócios [%] [MAGNUM CAP] 

 

Figura 3.9 - Indicadores de rendibilidade [MAGNUM CAP] 

 

Figura 3.10 - Indicadores de endividamento e autonomia financeira [MAGNUM CAP] 
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Figura 3.11 - Rácio de liquidez [MAGNUM CAP] 

 

em particular, verifica-se que nos primeiros anos a margem do EBIT chegou a pautar 

em terreno negativo (ou seja prejuízo), contudo esta começou a evoluir e, desde 2014 que 

a margem do EBIT já é positiva, chegando mesmo a atingir os 16% em 2018.  

 

Figura 3.12 - Margem EBIT [MAGNUM CAP] 

 

Do conjunto dos gráficos apresentados, importa destacar as seguintes 

observações: i) apesar de ao longo do período a empresa apresentar uma taxa média anual 

de crescimento do volume de negócios de 19%, este registou um comportamento 

relativamente irregular; ii) até 2013 os indicadores de rendibilidade apresentaram valores 

negativos e só a partir de 2016 registaram valores positivos com algum significado, 

mesmo assim, a níveis bastante moderados; iii) a autonomia financeira só a partir de 2016 

sinaliza níveis relativamente confortáveis; iv) no período de 2012 a 2016, a empresa 

apresentou níveis de liquidez que sinalizam elevadas dificuldades em cumprir com os 
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seus compromissos financeiros de curto prazo (trabalhando, portanto, com um valor de 

fundo de maneio líquido negativo). Só a partir de 2017, esses valores se tornaram 

positivos, mesmo assim, a níveis relativamente moderados (ou seja, não muito 

confortáveis). 

3.2. Análise da viabilidade económica e financeira da EcoCharge 20 

 

No âmbito da metodologia de avaliação económica da decisão de investimento na 

ótica privada, o conceito de investimento corresponde ao sacrifício de consumo atual 

(poupança) que, através da sua aplicação, se espera vir a possibilitar a obtenção de um 

nível de consumo (bem estar) futuro superior. Dito de outra forma, consiste na aplicação, 

hoje, de recursos escassos, com o objetivo de, a prazo, vir a obter benefícios futuros. 

De entre os vários tipos de investimentos que podemos definir, interessa, para o presente 

caso, abordar o chamado investimento produtivo ou empresarial. 

 Para o efeito, importa considerar um conjunto de etapas: 

• Deteção das oportunidades de investimento. 

• Elaboração dos estudos de mercado, técnicos, de recursos humanos, ambientais, 

jurídicos, de localização, e outros. 

• Elaboração dos mapas financeiros previsionais (plano de investimento, conta de 

exploração e resultados, mapa de cashs flows) e avaliação económica da decisão 

de investimento. 21 

• Definição do plano de financiamento e avaliação da sua exequibilidade. 

• Avaliação global da decisão de investimento. 

 

 

20 Especificamente, sobre temática da avaliação de projetos de investimento, veja-se, por exemplo, 

Brealey et al. (2019), Parts 2 and 3, e Breia (2014). 
21 Na avaliação da decisão económica de investimento, partimos inicialmente do pressuposto de que o 

projeto de investimento é integralmente financiado por capitais próprios. Por isso, a taxa r a utilizar na 

atualização dos cash flows não deve incorporar os efeitos de um eventual financiamento parcial através de 

dívida remunerada. Estes efeitos poderiam mais tarde ser incorporados através da soma do chamado valor 

atual da decisão de financiamento (o valor atual da poupança fiscal derivado daquela dívida), calculando o 

denominado Valor Atual Líquido Ajustado (VALA) do projeto à taxa do Custo Médio Ponderado do 

Capital (CMPC). No ponto 3.2.2. deste capítulo optamos por calcular apenas o VAL do projeto, sendo, 

portanto, mais conservadores e exigentes na análise da sua viabilidade económica. Em contrapartida, no 

ponto 3.2.3, integramos de certa forma a decisão de financiamento, nomeadamente cuidando de aferir da 

exequibilidade do plano de financiamento previsto para o projeto.   
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 E a lógica de avaliação de qualquer decisão de investimento baseia-se sempre numa 

adequada comparação entre os fluxos monetários de saída (cash-outflows) e os fluxos 

monetários de entrada (cash-inflows), associados à decisão de investimento. Porém, os 

diferentes fluxos monetários não se dão num mesmo momento do tempo e existe sempre 

incerteza acerca do valor esperado dos fluxos monetários futuros. Logo, não podemos 

somar/subtrair sem mais esses fluxos. Haverá que reduzi-los a um mesmo momento do 

tempo através de uma taxa de atualização r adequada. 

 Essa taxa de atualização deverá atender aos seguintes fatores: 

• Nível de inflação esperada ρ (deterioração do poder de compra). 

• Rendibilidade real de aplicações alternativas sem risco r1r (custo de 

oportunidade). 

•  Nível real de risco envolvido no investimento a realizar r2r. 
22 

 

 Ou seja, trata-se de tentar verificar se obtemos um valor positivo para a seguinte 

expressão algébrica: 

(𝐼0) + ∑
𝐶𝐹𝑘

(1 + 𝑟)𝑘

𝑛

𝑘=1

 

 

que não é mais do que o VAL do projeto de investimento. 

 

 Para que a comparação entre os cash-outflows e cash-inflows associados ao 

investimento seja adequada, se consideramos a globalidade das despesas de investimento 

também temos que considerar a totalidade dos cash-flows de exploração futuros que 

aquele investimento poderá gerar. Mas, muitas vezes, é difícil ou pouco razoável estimar 

de forma explícita o valor daqueles cash-flows a 10, 15 ou mais anos de distância. Por 

 

22 Para baixos níveis de inflação esperada a incorporação daqueles três fatores pode ser calculada através 

da seguinte expressão sintética de cálculo: (1 + r1n) x (1 + r2r) – 1, com r1n igual à taxa de rendibilidade 

nominal de aplicações alternativas sem risco. Não utilizámos o demonizado modelo CAPM (Capital Asset 

Pricing Model) para o cálculo da taxa de atualização r porque não nos foi possível encontrar um número 

minimamente suficiente de empresas cotadas pertencentes ao mesmo ramo de atividade do projeto a 

empreender. 
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isso, na prática, considera-se geralmente um horizonte temporal de projeções explícitas 

de apenas 4 a 5 anos. 23  

 Os cash-flows futuros remanescentes são levados em conta assumindo que o seu 

valor atual no final do período de previsão explícita poderá ser aproximado pela soma do 

valor residual contabilístico do ativo fixo (VR) e das denominadas necessidades de fundo 

de maneio (NFM).  

 Para efeitos de cálculo dos cash-flows totais do projeto, podemos percorrer as 

seguintes etapas: 

1ª Etapa: 

Elaboração da Conta de Exploração Previsional do projeto (para o período de previsões 

explícitas). 

2ª Etapa: 

Cálculo dos Meios Libertos do Projeto (excedentes financeiros anuais libertos pela 

atividade de exploração do projeto): 

MLP = RO x (1-t) + D&A 

3ª Etapa: 

Elaboração do Mapa de Investimento em NFM, com:  

NFM = SnClientes + SnInventários - SnFornecedores +/- SnEOEP/IVA a receber/pagar 

Investimento em NFMN  (ΔNFM ) = NFMN - NFMN-1 

4ª Etapa: 

Elaboração do Mapa de Cash-Flows do Projeto, com:  

CF = Cash-inflows – Cash-outflows 

Cash-inflows = MLP - ΔNFM + VR Ativo Fixo + VR NFM 

Cash-outflows = Investimento em Ativo Fixo  

 

23 Como se poderá observar no ponto 3.2.2., para o projeto de investimento concreto em apreço, considerou-

se como mais pertinente um horizonte temporal de previsões explícitas de 6 anos, de forma a incorporar 

pelo menos mais um ano em que as condições de remuneração dos promotores se alteram 

significativamente. 
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ou 

Cash-inflows = MLP + VR Ativo Fixo + VR NFM  

Cash-outflows = Investimento em Ativo Fixo + ΔNFM   

 

 O VAL do projeto de investimento é o excedente monetário criado para os 

promotores do investimento, após recuperação integral do capital investido e 

remuneração desses capitais à taxa desejada. Desta forma, se VAL > 0, então, em 

princípio, do ponto de vista económico, vale a pena avançar com o projeto (depois, ainda 

haverá que analisar da exequibilidade ou não do plano de financiamento previsto do 

projeto). 

 Por vezes, alguns autores, gostam de ainda calcular a chamada Taxa Interna de 

Rendibilidade do Projeto (TIR). Esta, por definição, é a taxa de atualização para a qual o 

VAL do projeto é nulo, o que corresponde, em termos algébricos, a resolver a expressão 

infra em ordem à TIR: 

0 = (𝐼0) + ∑
𝐶𝐹𝑘

(1 + 𝑇𝐼𝑅)𝑘

𝑛

𝑘=1

 

  

 Se a TIR for maior que a taxa de atualização r desejada pelos promotores, então, em 

princípio, vale a pena avançar com o projeto. Isto na medida em que sabemos que à taxa 

r desejada, o VAL do projeto é maior do que zero. E se o VAL é positivo já sabíamos que 

valeria a pena aos promotores avançarem. Assim, por si só, o conhecimento da TIR não 

nos leva a nenhuma conclusão. Necessitamos sempre de compará-la com um padrão de 

referência, a taxa r desejada. 

 Antes de se percorrer as etapas enunciadas e calcular as referidas medidas de 

avaliação relativamente ao projeto concreto em causa, importa enunciar, ainda que de 

forma sintética, os principais pressupostos subjacentes levados em consideração. Na 

verdade, as conclusões que podem ser obtidas dependem criticamente da razoabilidade e 

verificação efetiva desses pressupostos. É o que se discute no ponto 3.2.1. deste capítulo 
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3.2.1. Pressupostos da análise de viabilidade económica da EcoCharge 

Relativamente aos pressupostos assumidos assinale-se previamente que, ao contrário 

nomeadamente da MagnunCap, a dimensão da empresa a implementar, mesmo já na sua 

“fase cruzeiro”, terá uma estrutura muitíssimo mais pequena, enquadrando-se dentro das 

denominadas microempresas.24 Por outro lado, como já referido, as suas áreas de atuação 

não exatamente comparáveis, pelo que as extrapolações feitas tendo por base aquela 

empresa mereceram especiais cuidados. 

Trabalhou-se a preços correntes, isto é, concretamente, todos os itens da Conta de 

Exploração e Resultados, com exceção das Depreciações e Amortizações, foram 

calculados com base numa taxa média anual constante de 2% de inflação no período.  

Para além do Custo das Mercadorias Vendidas e Matérias Consumidas (CMVMC), 

de acordo com a experiência pessoal acumulada, consideraram-se como contendo uma 

componente de gasto de natureza variável (80% do seu valor) os seguintes Fornecimento 

de Serviços Externos (FSE): Trabalhos especializados, Publicidade e propaganda, 

Combustíveis, Deslocações e estadas. As Comunicações, dada a sua especificidade, 

também, mas a um nível de 50%. 

De uma forma sintética, os restantes principais pressupostos utilizados foram os 

seguintes: 

• Investimento em ativos fixos a realizar no início do ano de exploração – Está 

prevista a aquisição de duas viaturas comerciais em segunda mão, uma para cada 

dos sócios-gerentes (os promotores), num valor total de cerca 4000€ (vide estudo 

de mercado apresentado no ANEXO 1 - Estudo de mercado para a aquisição de 

veículo ligeiro de mercadorias) Considerou-se ainda 500€ destinados a 

equipamentos básicos (idem) e 250€ para equipamento administrativo.  

• As margens brutas foram definidas ponderando os atuais preços de venda 

praticados pelos concorrentes e os preços atuais de compra das mercadorias a 

comercializar e, de acordo com um valor intermédio de duas empresas 

concorrentes, uma taxa média anual de crescimento das quantidades vendidas de 

34%, valor bastante conservador nos últimos anos de previsão dada a contratação 

de mais um trabalhador nesse período. Relativamente aos valores previstos de 

 

24 Uma microempresa é definida como uma empresa que emprega menos de 10 pessoas e cujo volume de 

negócios anual ou balanço total anual não excede 2 milhões de euros. 



Sustentabilidade ambiental – a viabilidade de um negócio associado à mobilidade elétrica 

71 

prestação de serviços tiveram por base os preços atuais a que um dos promotores 

já os realiza pontualmente e uma mesma taxa média anual de crescimento, neste 

caso incidindo sobre o respetivo valor do ano “zero”. 

• No que respeita aos Fornecimento de Serviços Externos (FSE), notar que, os 

consideraram-se os seguintes: 

o Trabalhos especializados – Foi definido um total de 10€/mês (120€/ano) 

para trabalhos especializados; 

o Publicidade e propaganda – Previu-se um montante de 62,5€/mês; 

o Ferramentas e utensílios de desgaste rápido– Para o 1.º ano de atividade 

(2022), considerou-se um gasto extraordinário de 1000€. Nos anos 

seguintes, considerou-se apenas um valor de 84€/ano; 

o Livros e documentação técnica – Considerou-se um valor de 60€/ano; 

o Material de escritório – Para esta rubrica reservou-se um valor de 

100€/mês; 

o Artigos para oferta –Um valor de 15,7€/mês; 

o Combustíveis – Estimou-se um valor de 150€/mês; 

o Água e eletricidade – Um valor de 15€/mês para cada uma destas rubricas; 

o Deslocações e estadas – Sendo um negócio em que por vezes são 

necessárias deslocações mais prolongadas ou mesmo participação em 

feiras, considerou-se um valor de 40€/mês; 

o Rendas e aluguer – Tendo em consideração que a empresa será 

implementada nas instalações da MIRACENTER (uma de incubadora de 

empresas que oferece a utilização de espaços a preços reduzidos), 

considerou-se um valor de renda de 100€/mês, o qual inclui ainda acesso 

gratuito à internet; 

o Comunicação – Nesta rubrica são considerados os contratos de 

comunicações móveis 20€/mês e ainda 30€/mês para gastos com o 

programas de gestão e aluguer domínios em websites, o que perfaz um 

total de 50€/mês; 

o Seguros – Foi definido um valor de 15€/mês para gastos com diversos 

tipos de seguros, nomeadamente os relativos às viaturas.  
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Ano 2022 2023 2024 2025 2026 2027 

FSE - Custos Fixos [€] 5126,4 4260,8 4320,3 4381,0 4443,0 4506,1 

FSE - Custos Variáveis [€] 2820,0 2876,4 2933,9 2992,6 3052,5 3113,5 

TOTAL FSE [€] 7946,4 7137,2 7254,2 7373,6 7495,4 7619,7 
 

Tabela 3.1 - Fornecimento de serviços externos 

 

• Gastos com o pessoal – Considerou-se que nos primeiros quatro anos de atividade 

a exploração da empresa será inteiramente assegurada pelos seus promotores, 

abdicando nesse período integralmente de qualquer remuneração, na medida em 

trabalharão em paralelo como trabalhadores por conta de outrém (numa outra 

empresa de grande dimensão). 25 Só a partir de aí irão integrar o quadro do pessoal 

EcoCharge, com uma remuneração base de 650€/mês. Só após a angariação 

sustentada de uma maior quantidade de clientes se irá contratar um trabalhador a 

tempo inteiro, sendo no primeiro ano apenas começará a trabalhar no início do 

segundo semestre, neste caso com uma remuneração inicial bruta prevista de 

670€/mês (tendo por base dados atuais da Pordata, 2021, para a categoria a 

desempenhar e respetiva taxa acumulada de inflação prevista até então). 

 

Ano 2022 2023 2024 2025 2026 2027 

TOTAL GASTOS 

COM PESSOAL [€] 

0  5 889  11 740  11 740  34 521  34 521  

Tabela 3.2 - Total de gastos com o pessoal 

 

• Parâmetros do Fundo de Maneio Necessário (de exploração) - a este nível, tendo 

por base os parâmetros observados da concorrência e a já referida experiência 

pontual de um dos sócios, prevêem-se os seguintes números: valor da RST de 

250€, PMR e PMP de 15 dias, DMI de mercadorias de 60 dias, PMP ao 

EOEP/IVA a pagar de acordo com limite máximo de dias permitido pela 

legislação no quadro do regime trimestral de apuramento do IVA. 

 

25 Dado o salário individual auferido por cada um dos mesmos, a empresa não terá que suportar naqueles 

anos quaisquer “outros encargos sobre as remunerações”.  
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3.2.2. Análise da viabilidade económica da EcoCharge 

De acordo com o referido nos pontos anteriores do presente Capítulo, apresentam-se 

de seguida, de forma sintética, os principais mapas de análise da viabilidade económica 

do projeto, tecendo-se ainda algumas considerações quando considerado oportuno. 

 

Tx. de cresc. anual das quantidades vendidas 34% 

VENDAS - MERCADO NACIONAL 2022 2023 2024 2025 2026 2027 

7kW EV Charging Station with Type 3 8 11 14 19 26 35 

16A Portable Fast Ev Charger 8 11 14 19 26 35 

32A Portable Fast Ev Charger 8 11 14 19 26 35 

7kW Ev Charger Station RFID Card 13 17 23 31 42 56 
Tabela 3.3 - Quantidades vendidas por tipo de produto. 

 

No que toca ao valor das prestações de serviços a efetuar pela EcoCharge, foram 

consideradas as seguintes rubricas, a valores correntes do primeiro de exploração (nos 

anos seguintes, tal como para as vendas de mercadorias, pressupõe-se uma taxa média 

anual de crescimento de 34%): i) Estudos de preparação – 1.200€/ano; ii)Contratos de 

consultoria e assistência técnica - 2.400€/ano; iii) Serviços Diversos – 600€/ano; vi) 

Serviços diversos não especificados - 1K€/ano. 

 

Note-se que tendo em consideração o mercado alvo definido no ponto 2.5.1, não se 

considerou qualquer venda ou prestação de serviço para o mercado internacional. 

Levando em linha de conta os restantes pressupostos assumidos, a Conta de 

Exploração e Resultados Previsional do Projeto tem a seguinte configuração: 

Anos  2022 2023 2024 2025 2026 2027 

Rendimentos de exploração           

  - Vendas [€] 18 721 25 109 33 801 45 630 61 729 83 642 

Gastos de exploração           

  - CMVMC [€] 6 712 9 173 12 538 17 137 23 423 32 015 

  - FSE [€] 7 946,4 7 137,2 7 254,2 7 373,6 7 495,4 7 619,7 

  - Gastos com pessoal [€] 0 5 889 11 740 11 740 34 521 34 521 

  - Depreciações [€] 1 125 1 125 1 125 1 125 63 63 

RO [€] 2 938 1 784 1 143 8 254 -3 773 9 423 

ISR s/ RO [€] 617 375 240 1 733 0 1 187 

RO ajustado ao ISR [€] 2 321 1 409 903 6 521 -3 773 8 237 

Tabela 3.4 - Exploração e Resultados do Projeto  

 

Por sua vez, o Mapa dos Meios Libertos do Projeto, apresenta os seguintes valores: 
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Anos  2022 2023 2024 2025 2026 2027 

RO ajustado ao ISR [€] 2 321 1 409 903 6 521 -3 773 8 237 

D&A do exercício[€] 1 125 1 125 1 125 1 125 63 63 

MLP [€] 3 446 2 534 2 028 7 646 -3 710 8 299 

Tabela 3.5 - Mapa dos Meios Libertos do Projeto 

Relativamente ao Mapa de Investimento em Fundo de Maneio Necessário, levando 

em linha de conta, mais uma vez, os pressupostos enunciados, temos os seguintes valores 

previstos: 

 

Anos 2022 2023 2024 2025 2026 2027 

NFM [€] 1 282 1 482 1 908 2 720 3 831 4 704 

Investimento NFM [€] 1 282 200 426 812 1 111 874 

Tabela 3.6 - Mapa do investimento em FMN 

 

A partir das Tabela 3.5 Tabela 3.6 e levando em consideração os pressupostos 

assumidos em termos de investimentos em ativos fixos e forma de cálculo do valor 

residual do projeto, podemos definir o Mapa dos Cash-Flows do Projeto e, de seguida, 

estimar o VAL do projeto, considerando como pertinentes uma r1n de 2,5% e um r2r de 

7,5%: 

Anos 2022 2023 2024 2025 2026 2027 

Aplicações:           

   -Inv. Ativo Fixo [€] 4 750          

   -Inv. NFM [€] 1 282 200 426 812 1 111 874 

  6 032 200 426 812 1 111 874 

Origens:            

   -MLP [€] 3 446 2 534 2 028 7 646 -3 710 8 299 

   -Desinv. Ativo Fixo 

[€]         125 

   -Desinv. NFM [€]         4 704 

  3 446 2 534 2 028 7 646 -3 710 13 129 

Cash-Flows [€] -2 586 2 334 1 602 6 834 -4 821 12 255 

Tabela 3.7 - Mapa dos Cash-Flows do Projeto 

 

VAL (à taxa de 10,19%) = + 5.131,50 € 

Assim, à taxa de atualização desejada pelos promotores do projeto, o mesmo 

apresenta-se economicamente viável já que, como referido no enquadramento inicial 

deste capítulo, os promotores do investimento obteriam uma recuperação integral do 

investimento. Calculada a taxa TIR obter-se-ia um valor de 35,10%, portanto, uma taxa 

bastante acima da taxa de atualização desejada, o que nos leva ao mesmo tipo de 

conclusão.  
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Importa, porém, efetuar uma análise de sensibilidade do VAL aos parâmetros mais 

críticos assumidos. Considerando como tais o valor de r2r assumido e a taxa anual de 

crescimento das quantidades de produtos vendidos, apresenta-se de seguida uma tabela 

considerando, além do cenário central assumido, dois outros cenários, o mais pessimista 

e o mais otimista: 

 

 

 

Tabela 3.8 - Mapa de sensibilidade do VAL (cenários) 

 

Conclui-se que no cenário mais pessimista de todos, o projeto não deveria ser levado 

por diante. De notar que o valor do VAL é particularmente sensível à taxa anual de 

crescimento das quantidades de produtos vendidos. Fica, pois, o alerta para a importância 

fulcral de pelo menos cumprir com a hipótese considerada mais provável (34%). Saliente-

se, porém, que de forma muitíssimo conservadora, não se considerou uma taxa 

diferenciada (mais elevada) nos dois últimos anos de projeções explícitas. Na realidade, 

será expectável que quando os promotores passarem a trabalhar de forma integral na 

empresa, aqueles valores sejam fácil e largamente ultrapassados. 

Ainda em termos de análise de risco do projeto, agora numa perspetiva mais 

abrangente, apresentam-se no gráfico e tabela infra alguns indicadores habitualmente 

considerados para a sua análise: 
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Figura 3.13 - Ponto critico previsional. 

    

Anos 2022 2023 2024 2025 2026 2027 

PCV [€] 13 936 23 552 34 500 33 158 74 413 72 913 

GAO [€] 2,9 6,4 14,2 2,8 -8,4 4,7 

GAF [€] 1,0 1,4 0,7 1,0 1,0 1,0 

EBIT/SDcp 22,6 0,7 -0,3 11,9 31,9 15,2 

Autonomia Financeira [%] 38,9% 43,8% 40,6% 59,9% 62,6% 59,7% 

Tabela 3.9 - Indicadores de risco 

 

Com os indicadores calculados com base nas seguintes expressões algébricas: 

 

• PCV = GO fixos/(MBC/VN); 

• GAO = MBC/RO; 

• GAF = RO/RAI; 

• EBIT/SDcp = RO/SDcp; 

• Autonomia financeira = CP/AT. 

 

Novamente, no gráfico que compara o VN efetivo estimado com o VN no PCV se 

verifica da importância crítica de não defraudar a taxa anual de crescimento das 

quantidades vendidas previsto. No que respeito ao GAO envidencia-se que a estrutura de 

gastos da empresa será relativamente rígida, o que constitui mais um fator de risco. Os 

valores do GAF, em contrapartida, são o resultado da consideração de uma estrutura de 

financiamento bastante cautelosa, que será apresentada no ponto seguinte, a qual se 

reflete igualmente nos valores muito confortáveis dos dois indicadores seguintes.   
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3.2.3. Análise da exequibilidade do financiamento do projeto 

Em termos do plano de financiamento do projeto prevê-se a contratação de um 

empréstimo bancário no valor de 2.500 €, amortizável em quotas constantes de capital, 

com um prazo de seis anos incluindo um de carência de capital e à taxa de juro anual fixa 

de 5%. Contactos exploratórios já estabelecidos com algumas instituições de crédito 

mostram que a contratação deste empréstimo será perfeitamente exequível. A restante 

parte das necessidades de financiamento será coberta pelo aporte inicial de capital dos 

promotores num valor já disponível e pelo autofinanciamento bruto anual do projeto. 

Assim, parece-nos que o plano de financiamento previsto é perfeitamente 

exequível, permitindo mesmo uma distribuição aos sócios (promotores) de metade dos 

lucros obtidos em 2025 e 2026 nos anos seguintes. 

 Anos 2022 2023 2024 2025 2026 2027 

Cap. em dívida no início do período [€] 2 500 2 500 2 000 1 500 1 000 500 

Amortização de capital [€] 0 500 500 500 500 500 

Juro + I.S. [€] 130 130 104 78 52 26 

Amort. de capital + Juros e IS (SD) [€] 130 630 604 578 552 526 

Tabela 3.10 - Mapa de fluxos financeiros do empréstimo bancário 

 

 Anos 2022 2023 2024 2025 2026 2027 

Necessidades de financiamento:           

            

Investimento em ativo fixo [€] 4 750         

Investimento em NFM [€] 1 282 200 426 812 1 111 874 

Serviço da dívida do emp. Bancário [€] 130 630 604 578 552 526 

Dividendos [€]       2 719 6 934 

subtotal 6 162 830 1 030 1 390 4 382 8 334 

Fontes de financiamento:             

            

Excedente do ano anterior [€]   120 617 343 5 493 15 017 

Capital social [€] 500         

Emp bancário [€] 2 500         

Autofinanciamento bruto do projeto 26 [€] 3 282 1 327 756 6 540 13 907 6 346 

subtotal 6 282 1 448 1 373 6 883 19 400 21 363 

Excedente(+) / Déficit(-)  120 617 343 5 493 15 017 13 029 

Tabela 3.11 - Mapa de financiamento do projeto 

 

  

 

26 Considerando que o autofinanciamento gerado num exercício pode ser utilizado no próprio exercício. 
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CONCLUSÃO 

Através da evolução da sociedade surgem várias oportunidades de negócios, 

derivadas das mais variadas premissas, sejam estas, ecológicas, sociais, regulatórios, etc. 

Contudo, as oportunidades de negócio, apesar de à partida parecerem económica e 

financeiramente sustentáveis, é necessária uma prova de conceito, para a garantir a sua 

prosperidade. Este trabalho teve como objetivo principal, demonstrar a viabilidade de um 

negócio associado à mobilidade elétrica, avaliando o maior número de fatores possíveis 

e aproximando o negócio à realidade dos dias de hoje. 

Conforme é percetível ao longo do projeto, o número dos VE tem seguido uma 

tendência de crescimento, consequentemente o número de infraestruturas associadas aos 

mesmos tende a acompanhar esse crescimento. Assim, a elaboração deste estudo foi 

concebida tendo em vista que num futuro próximo, onde se possa continuar a aumentar 

o número de PC instalados. Para isso, propôs-se a criação de uma empresa que 

desenvolve atividade na área da mobilidade elétrica, oferecendo soluções à medida do 

cliente, efetuando a venda, instalação, manutenção e consultoria de PC. 

Com o evoluir do trabalho, foi possível verificar algumas empresas congéneres, a 

desenvolver atividade na área. Estas serviram de base, para aproximar algumas decisões 

realidade que se vivida no setor. 

Analisando os resultados obtidos das simulações efetuadas conclui-se que o 

projeto de negócio a implementar cria valor para os promotores no cenário mais provável. 

Contudo, também se evidencia que aquela criação de valor depende criticamente da taxa 

de crescimento das quantidades vendidas que for possível atingir. 

Como em qualquer outro estudo, este apresenta algumas limitações, tais como: i) 

o pequeno número de empresas congéneres analisadas, ii) a baixa experiência dos  

promotores na implementação de um negócio. 

No futuro, seria importante fazer um estudo estatístico a sobre a aceitação do 

público a respeito deste este tipo de empresas, ou mesmo, aplicar trabalho efetuado ao 

mercado internacional, conseguindo prever o comportamento da empresa nos mercados 

externos. 
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Análise da viabilidade económica e financeira do projeto 
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ANEXO 1 - Estudo de mercado para a aquisição de veículo ligeiro 

de mercadorias 

 

Exemplo da viatura A, 

 

 

Exemplo da viatura B, 

 

 

Tratando-se de uma viatura usada, muito sujeita à disponibilidade do mercado, irá 

considerar-se 2000€ para a aquisição da viatura. 
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ANEXO 2 - Estudo de mercado para a aquisição equipamentos e 

ferramentas 

 

Exemplo de mala de ferramentas 

 

 

Exemplo de um multímetro  
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Exemplo de uma pinça amperimétrica 

 

 

Exemplo de termómetro digital 
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Exemplo de kit de ferramentas, 

 

 

Preço total a considerar para o projeto: 703,08 € ≈704€, no enanto devido à volatilidade 

dos preços e possíveis gastos com despesas de envio irá considerar-se 1000€ para a 

aquisição de máquinas e ferramentas.  

Considera-se ainda necessário a partir do ano n+1, reservar-se uma rúbrica destina à 

manutenção e conservação das ferramentas acima referidas. 
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ANEXO 3 – Exemplo de um pedido de fornecimento de 

equipamentos  

 


