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PRONUNCIA N° 4/2016

Regulag&o da Mobilidade e Transportes

Objeto: Pedido de andlise estruturada sobre a atividade da plataforma tecnolégica “Uber”
e dos operadores a ela ligados, com vista a uma tomada de posi¢cdo, quer no
plano das Politicas Pdublicas, quer regulatério, que garanta a coeréncia dos
servicos de transporte prestados ao publico, a adaptacdo do setor a evolugéo
tecnolégica e enquadramento de mercado atual e a paz social entre 0s
prestadores

Contexto: Discussédo publica em Portugal, de um tema com mediatizagdo global, entre
operadores estabelecidos e regulados e um novo player que parece satisfazer
necessidades equivalentes posicionando-se, em conjunto com 0S Seus parceiros,
como uma solucdo de mobilidade urbana, ndo sujeito a mesma regulacdo que 0s
prestadores de transporte publico tradicionais.

Destinatério: Sua Exceléncia o Senhor Secretéario de Estado Adjunto e do Ambiente.
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I- ENQUADRAMENTO

I.1. Objeto

1. A presente Pronuncia tem por objeto a solicitacdo do Gabinete de Sua Exceléncia o
Senhor Secretério de Estado Adjunto e do Ambiente (oficio n.° 305, de 22.03.2016)
no sentido de sobre a “Plataforma tecnol6gica Uber (...) concluir uma analise
estruturada que sirva de suporte a uma tomada de posi¢cdo, quer no plano das
politicas publicas, quer regulatorio, podendo estar em causa o ajuste da regulacéo de
atividades existentes, bem como o enquadramento regulatorio de servigos

emergentes.”

2. Esta solicitacdo é formulada no final do oficio supra referido e é precedida dos

seguintes pressupostos:

a. Garantia da “coeréncia dos servicos de transporte prestados ao publico, a
adaptacao do setor a evolucdo tecnoldgica e enquadramento de mercado atual e a

paz social entre os prestadores™

b. Surgimento de “um novo player que parece satisfazer necessidades equivalentes
posicionando-se, em conjunto com 0S Seus parceiros, com uma solucdo de
mobilidade urbana, ndo sujeita a mesma regulacdo que os prestadores de

transporte publico tradicionais”;

c. Substituicdo frequente do servigo de taxi por “servi¢cos de transporte contratados
através da plataforma “Uber”, sendo aparentemente prestados e faturados por
empresas de aluguer de veiculos sem condutor, com contrato de condutor, e

empresas de servico de transporte turistico”;

d. “Preocupacédo do setor do taxi com a concorréncia de um servi¢go equivalente”,
prestado através da “Uber”, que ndo cumpre 0s custos e requisitos de acesso a
atividade, a fixacdo dos precos e 0s requisitos operacionais a que esta sujeito o

servigo de taxi;
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e. “Sobreposicdo material do servigo prestado através da “Uber” com o servi¢o de
taxi licenciado pode conduzir a duas conclusdes totalmente distintas: ou o
“servigo Uber” corresponde ao exercicio ndo licenciado da atividade de taxi; ou,
ao invés, ndo se encontrando expressamente previsto na lei, concluindo-se que se
trata de uma atividade ndo abrangida pelo ambito das normas em vigor. Por outro
lado, também o regime de locac¢édo de veiculos nao foi criado para uma prestacao
frequente e de volume significativo de servicos de transporte de passageiros

ocasionais.”;

f. “A incerteza causada por estas circunstancias aconselha prudéncia na tomada de

posicdo publica sobre a matéria”.
[.2. Contexto

3. como é amplamente reconhecida a emergéncia da atividade da Uber em Portugal, assim

como em muitos outros paises, tem provocado uma forte contestacao.

Os pressupostos explicitados no ponto 2. traduzem, por conseguinte, com grande
realismo, a situacdo atual em Portugal, e justificam amplamente uma reflexdo

aprofundada sobre esta problemética.

3.1. Em Portugal este processo comegou em 2014, e, presentemente tém sido noticiadas na
imprensa diversas situacfes que testemunham o agudizar desta probleméatica de que se

salientam as seguintes:

O Diério de Noticias digital publicou, em 29 de fevereiro pp., a noticia “Taxistas pedem a

ministro da Economia que faga “cumprir a lei” em relagdo a Uber”.

Também em 29 de fevereiro pp., a edicdo do Dinheiro Digital publicou uma noticia sob o

mesmo titulo “Taxistas pedem a ministro que faca «cumprir a lei» em relagéo a Uber”.

Em 1 de Marcgo pp., o jornal “Publico” publicou a noticia subordinada ao titulo “Taxistas

pedem a ministro que faca a Uber cumprir a lei”.

Em 6 de Abril pp., o “sapo” noticiou que “Taxistas anunciam semana de luta contra a
Uber”.
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Segundo Floréncio Almeida, presidente da ANTRAL “Na semana de 29 de abril, as duas
associacdes (ANTRAL - Associacdo Nacional dos Transportadores Rodoviarios em
Automoveis Ligeiros e FPT - Federacdo Portuguesa do Taxi) vao fazer accbes de

informacéo e sensibilizacdo sobre a Uber.”

No passado dia 14 de abril, o jornal “Publico” noticiou que “Taxistas apelam a

solidariedade da populacdo na "luta contra a Uber™.

3.2. No verdo de 2015, mais de 11 mil pessoas assinaram uma peticdo entregue na
Assembleia da Republica, que pedia ao Governo que agisse de forma a “regular este
sector, proporcionando escolha ao consumidor, e promovendo op¢Bes de mobilidade

inteligentes que complementem as alternativas de transporte existentes.”!

3.3. A Uber é uma empresa americana, do setor de transporte e tecnolégico, que desde 2009,
data da sua constituicdo, se dedica a oferecer um servigo, semelhante ao taxi tradicional,
através do uso de aplicativos tecnolégicos, pela via da Internet.

A ferramenta em que a Uber alicerca o seu servico é designada de “E-Hailing™, cujo
elemento central consiste na requisicdo de um taxi através de um dispositivo eletronico,

geralmente um tablet, ou um smartphone.

A Uber é titular de um dominio na internet (www.Uber.com) e de um sistema de

descargas de aplicacdo para smartphone e outros.

Através desse meio e com veiculos e condutores que através do mesmo se cadastram, a
Uber desenvolve um servico de transporte remunerado de passageiros em Portugal, aos

utilizadores, também, aderentes.

Estes servicos funcionam através de uma "app", descarregada do site www. Uber.com,

a que qualquer pessoa pode aceder e instalar no seu equipamento mével.

Uma pessoa que queira utilizar esta "app" tem de criar uma conta de utilizador, onde
indicard o seu nome, endereco de correio eletronico e nimero de telefone mével, ao qual

deverd associar um cartdo bancério de pagamento valido.

1 Peticdo acessivel em http://peticaopublica.com/pview.aspx?pi=pt76967.
2 The street hail market and the dispatch hail market.
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3.3.1. Em Lisboa, as opc¢des sao, além do Uber Black (viagens em carros topo de gama), o

Uber X (viagens em veiculos e com precos econdémicos), e o Uber GREEN (viagens

com precos idénticos aos do Uber X, mas em veiculos 100% elétricos).

3.3.2. No Porto, as opcdes disponiveis sdo o Uber X e o Uber Green.

3.3.3. Em todo o territério nacional recorre a modalidades de transporte para empresas.

PRONUNCIA AMT

Atendendo a que a solicitagdo do GSEAA se foca também “... no suporte de uma tomada
de posigéo... no plano das politicas publicas” parece util realcar as diferengas que a lei

atribui a Missao e aos Estatutos da AMT e do IMT.

Com este objetivo afigura-se-nos que a chave mais clarificadora da boa interpretacéo
reside na Lei-quadro das entidades reguladoras, aprovada pela Lei n.° 67/2013, de 28 de
agosto, na base da qual, e, através do Decreto-Lei n® 77/2014, de 14 de maio, o IMT se
transformou num organismo de regulamentacdo técnica das diferentes atividades
associadas a cada modo®, de licenciamento, e de representante do Estado, para
efeitos do exercicio da sua funcdo concedente, na gestdo das concessdes
rodovidrias, e de todas as matérias com eles relacionadas, designadamente, no que se
refere a garantia da defesa do Estado concedente em sede das diversas agdes arbitrais

gue sdo interpostas pelas concessionarias®.

Paralelamente, na base da mesma Lei-quadro, a AMT aparece como uma entidade nova
criada ab initio, enquanto regulador econémico independente, nos termos do Decreto-Lei
n.° 78/2014, de 14 de maio.®

Sendo esta a primeira solicitacdo do Governo no sentido de a AMT apresentar sobre um

determinado tema uma “analise estruturada” que possa servir de “suporte a decisao”,

3 A titulo meramente exemplificativo refiram-se os Centros de Inspe¢do Técnica Automovel, as cartas e outros titulos habilitantes de conducéo, os

exames publicos e privados de Condugéo, as Escolas de condugéo, os transportadores de passageiros, e, os de Mercadorias, o Rent-a-Car, as

plataformas tecnoldgicas de intermediagédo entre a Procura e a Oferta, etc.

4 Em articulag&o sistémica e permanente com o Gabinete Ministerial.

5 AMT, Relatério de Atividades de 2015, publicitado no sitio da AMT, acessivel em http://www.amt-autoridade.pt/.

Sede: Palacio Coimbra — Rua de Santa Apolénia, n.° 53—1100-468 -Lisboa - Portugal
Contribuinte n.° 513 637 257


http://www.amt-autoridade.pt/

INPINY

AUTORIDADE
D8 MOBILIDADE
E O3S TRANSPORTES

quer no dominio das Politicas Publicas, quer no campo regulatério, importa

clarificar/desenhar com criatividade a metodologia mais apropriada.

5.1. Nesse sentido, afigura-se-nos que esta Metodologia devera ser iterativa, partindo (1)
da caraterizacdo objetiva da situacdo existente em Portugal, obtida através de
informacéo prestada pela prépria Uber, em cumprimento de uma solicitagdo expressa
da AMT®, na medida em que Uber, enquanto “entidade” de mobilidade esta sujeita aos
Poderes previstos no artigo 46° dos Estatutos da AMT, aprovados pelo Decreto-Lei n.°
78/2014, de 14 de maio, para depois (2), a submeter a diversos “Prismas
Heuristicos”, baseados nos corpus cientificos mais relevantes em funcdo da matéria,
ou seja: (2.1.) do Direito, nacional e comunitério, (2.2.) da Economia, (2.3.) das Politicas

Publicas, e (2.4.) da Regulagéo.

A aplicacdo destes sucessivos “Prismas Heuristicos” vai ser sumariada nas

Consideragdes Finais.

A concluir, apresentar-se-8o as Conclusdes com uma sintese relativamente a Analise

Estruturada que nos foi solicitada.

5.2. A posicdo da AMT enquanto regulador econdmico independente é muito simples e

compreensivel perante 0s seguintes elementos:
5.2.1. A AMT nao é um micro legislador.

5.2.2. Qualquer regulacéo eficiente exige como condi¢do prévia sine qua non que todos

os players nos mercados cumpram rigorosamente o ordenamento juridico aplicavel.

5.2.3. Qualquer regulacao eficiente exige também uma atitude proativa que vise captar e
antecipar a turbuléncia competitiva que molda o presente na constru¢cdo dos

multiplos futuros verosimeis, e

5.2.4. Qualquer regulacdo eficiente tem obrigacdo de conferir pleno acolhimento aos

pressupostos expressos no ponto 2. supra.

6 Ja na execugdo deste Metodologia, a AMT ouviu a Uber, no dia 1 de abril pp., e também as Associacdes representativas dos Taxis, a Associacdo

Nacional dos Transportadores Rodoviarios em Automoveis Ligeiros (ANTRAL), e a Federacdo Portuguesa do Taxi (FPT).
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6. Assim sendo, a presente Pronlncia ocupar-se-a das seguintes Questdes polares:
6.1. Que caracterizacdo fatual da presenca da Uber em Portugal?
6.2. Que enquadramento juridico das atividades com as quais a Uber interfere?
6.3. O que € a Uber, juridicamente?
6.4. Que antecedentes conhecidos?
6.5. Que insercdo no Direito e nas politicas da UE?
6.6. Que situacdes concorrenciais nos Mercados da Mobilidade, em Portugal?
6.7. Que Politicas Publicas?
6.8. Que antecipacgéo da posi¢éo regulatoria da AMT?

Sublinhe-se que estas duas ultimas questdes 6.7. e 6.8. equacionam a resposta a andlise
estruturada que o Gabinete do SEAA nos solicitou.

[1.1. A “Uber” em Portugal: Que elementos caraterizadores?

I.1.1. Caraterizacdo obtida da prépria Uber, solicitados pela AMT’

7. A pergunta “Qual o enquadramento juridico ao abrigo do qual a Uber atua em

Portugal? a Uber respondeu do seguinte modo:

De forma a responder corretamente a esta questdo, é importante fazer uma importante
distincdo entre o que é a atividade da Uber e a atividade dos parceiros da Uber em

Portugal.

(1) Doc. 1 — E-mail da Uber, de 31.03.2016;
(2)Doc. 2 - Dossier sobre a atividade da Uber em Portugal, intitulado “A REVOLUGAO DOS SMARTPHONES: MELHORES OPCOES DE
TRANSPORTE E NOVAS OPORTUNIDADES PARA AS CIDADES”;
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a) Uber

Existem duas empresas Uber relevantes para a prestacdo dos servicos da plataforma

Uber em Portugal.

A Uber Portugal Lda. € uma sociedade de direito portugués, com sede em Lisboa, na
qual trabalham a tempo inteiro seis pessoas e que tem como objetivo a divulgacéo e a
prestacdo de servicos de suporte a operacao da plataforma tecnoldgica da Uber em

Portugal.

A Uber BV é uma sociedade de direito holandés que disponibiliza e opera uma
plataforma tecnoldgica que, atravées de uma aplicagdo para smartphone, pretende
ligar consumidores interessados em ser transportados a operadores econémicos
licenciados interessados em prestar este servigo. Esta ligagcdo entre consumidores e
operadores econdmicos licenciados é feita através da plataforma tecnolégica da Uber na
qual, quer os consumidores, quer os operadores, se registam apds aceitarem

expressamente os termos e condi¢cdes de utilizagdo da plataforma.

Materialmente, a atividade exercida pela Uber BV consiste numa atividade de
intermediacdo: a Uber BV disponibiliza uma plataforma que permite a dois sujeitos (ao

consumidor e ao operador econémico) estabelecerem entre eles uma relagéo. (...)

Esta configuragdo juridica dos servicos prestados pela Uber pode ainda ser analisada
numa dimensao negativa, isto é, delimitando os servicos que a Uber ndo presta. Com
efeito, a Uber BV néo disponibiliza aos consumidores o servi¢co de transporte, na medida
em gque efetivamente a Uber BV néo dispbe de veiculos para neles transportar terceiros
(ndo é proprietaria, possuidora ou locataria de veiculos com esse fim) e ndo tem
contratos celebrados com condutores. Em consequéncia, a Uber ndo presta um servigo
de transporte, ndo aluga veiculos aos consumidores e nado lhes oferece o servico de
conducao de veiculos (de que disponha ou de terceiros); e, de facto, ndo celebra com os

consumidores contrato com tal conteddo ou semelhante.

A contratacdo do servigo de transporte ou aluguer de veiculo com condutor é celebrada

diretamente entre o consumidor e o operador econdmico, sendo que tal facto sai
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salientado pela circunstancia de o preco ser pago por aquele a este, e de este em

consequéncia emitir o respetivo recibo e fatura eletronica.
b) Parceiros da Uber em Portugal

Em Portugal, a Uber opera exclusivamente em parceria com operadores econémicos
licenciados de acordo com a legislacdo em vigor. Este tipo de operadores ja exercia
esta atividade em Portugal antes da chegada da Uber ao mercado - a Uber veio, com
recurso a sua plataforma tecnolégica, criar uma intermediagdo mais simples e eficaz
entre estes operadores e 0s consumidores, trazendo importantes oportunidades

econdmicas ao primeiro, e mais op¢des de mobilidade aos ultimos.

Os operadores licenciados com os quais a Uber opera em parceria em Portugal sao
autorizados a realizar atividades de transporte privado remunerado de passageiros ou
aluguer de veiculo com motorista ao abrigo dos regimes juridicos que regulam as suas

atividades, nomeadamente:

e Entidades autorizadas ao exercicio da atividade de aluguer de veiculos de

passageiros com condutor, taxi letra “A”, previsto na Portaria n.° 149/89, de 4 de abril;

o Entidades autorizadas ao exercicio da atividade de aluguer de veiculos de
passageiros com motoristas de turismo, taxi letra “T”, previsto no Decreto

Regulamentar n.° 41/80, de 21 de agosto;®

e Entidades autorizadas ao exercicio da atividade de aluguer de veiculos sem
condutor (Rent-a-Car), ao abrigo da possibilidade de celebracéo de contrato adicional

de condutor, previsto no artigo 13° do Decreto-Lei n.° 181/2012, de 6 de agosto;®

e Entidades autorizadas ao exercicio da atividade de agéncias de viagens e turismo
que transportem passageiros nos termos do Decreto-Lei n.° 61/2011, de 6 de maio;*°

e

e Entidades autorizadas ao exercicio da atividade das empresas de animacao

turistica, nos termos do artigo 26° do Decreto-Lei n.° 108/2009, de 15 de maio.!

8 O Decreto Regulamentar n.° 41/80, de 21 de agosto, foi alterado pelo Decreto Regulamentar n.° 66/85, de 11.10, passando a vigorar o regime
de precos livres de acordo com o Decreto-Lei n.° 16/82, de 23.01.

9 O Decreto-Lei n.° 181/2012, de 6 de agosto, foi alterado pelo Decreto-Lei n.° 207/2015, de 24 de setembro.

10 O Decreto-Lei n.° 61/2011, de 6 de maio, foi alterado e republicado pelo Decreto-Lei n.° 199/2012, de 24 de agosto.
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Embora concordemos que estes enquadramentos regulatérios, ou qualquer
enquadramento regulatério para transporte remunerado de passageiros em vigéncia em
Portugal, ndo tenham sido criados para acomodar a operacdo de plataformas
tecnolégicas como a Uber - até porque a Uber sé chegou ao mercado portugués em
2014 - os operadores enquadrados nestes regimes legais ndo deixam de estar ao

abrigo das leis em vigor.

Para que a mobilidade em Portugal seja mais clara e transparente para todos 0s

operadores e consumidores, defendemos a criacdo de um_diploma requlatério!?

moderno para o setor que traga uma mobilidade melhor aos consumidores portugueses
e visitantes que se deslocam ao nosso pais, que permita 0 acesso e a criacdo de
oportunidades econdmicas e de trabalho a operadores e motoristas, e que esteja

alinhado com os interesses das cidades’® e economia portuguesas.”

8. A pergunta “De que forma s&o tributadas em Portugal, as atividades econdmicas
que a Uber exerce em Portugal?”, a Uber respondeu da seguinte forma:

“Na Uber, todas as viagens sdo pagas eletrénica e automaticamente, com recurso ao
cartdo de pagamento bancério registado pelo utilizador na sua conta. Nao existem
pagamentos em numerario aos motoristas. Por conseguinte, todas as transacdes e todos
0s céntimos transacionados através da plataforma séo rastreaveis. Isto resulta num
elevado nivel de transparéncia e num forte contributo para o cumprimento de todas as
obrigac®es fiscais no setor, dominado historicamente por pagamentos em dinheiro e onde

o cumprimento de obrigagdes fiscais €, por conseguinte, mais dificil de assegurar.

No final de cada viagem é automaticamente emitida uma fatura eletrénica em nome do
prestador de servico de transporte, com os dados fiscais introduzidos pelo utilizador,

através de uma plataforma eletronica homologada pela Autoridade Tributaria e Aduaneira

(..

As faturas emitidas em cada viagem sdo disponibilizadas aos parceiros, que as

submetem a Autoridade Tributaria no formato SAF-T (Standard Audit File for Tax), o

11 O Decreto-Lei n.° 108/2009, de 15 de maio, foi alterado e republicado pelo Decreto-Lei n.° 95/2013, de 19.07, e pelo Decreto-Lei n.° 186/2015, de
3.09.
12 Sublinhado nosso. Note-se desde j& que esta solicitacdo envolve diversos riscos como se vera adiante concretamente no ponto 26.
13 Sendo atualmente os taxis objeto de contingentes fixados pelas Autarquias, importa desde ja saber se os seus titulares, enquanto 6rgdos de
soberania, partilham deste ponto de vista.
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padrdo internacional para informacao fiscal eletrénica definido pela OCDE. Portugal foi o
primeiro pais do mundo a adotar este padrdo, em 2008.

Todos os parceiros e motoristas da Uber em Portugal estao registados para efeitos fiscais

em Portugal, e pagam o0s seus impostos no pais.

A Uber, enquanto plataforma internacional, tem a sua sede fiscal ha Holanda, onde a
maioria dos seus colaboradores para mercados europeus trabalha, e a partir de onde a
empresa Uber BV assegura a operagdo da plataforma tecnolégica em Portugal e em
dezenas de outros paises. A Uber BV cobra um valor'* aos parceiros por liga-los aos
utilizadores, e por processar 0s pagamentos eletrénicos das viagens. Como uma
empresa internacional com operacdes em dezenas de paises, a Uber BV cumpre com
todas as suas obrigagdes fiscais e com as regras de tributagéo internacionais e da Unido

Europeia, como alias se passa com variadissimas outras empresas.

Em Portugal, a Uber Portugal Lda. emprega uma equipa local e portuguesa de seis
pessoas. Esta empresa cumpre com todas as suas obrigacdes fiscais no pais, e todos os
rendimentos dos elementos da equipa sdo tributados em Portugal, 0 que inclui o
pagamento de IRS e Seguranca Social e demais impostos, taxas e contribuicoes

previstos na legislacao.

Gracas a tecnologia, é possivel trazer um nivel elevado de transparéncia financeira e
fiscal & mobilidade, que resulta num forte contributo para o cumprimento das obrigacdes

fiscais por todos os envolvidos.”

9. E ainda importante caraterizar a Uber através de outros documentos que ela prépria
enviou a AMT, nomeadamente o intitulado “A REVOLUC;AO DOS SMARTPHONES:
MELHORES OPCOES DE TRANSPORTE E NOVAS OPORTUNIDADES PARA AS
CIDADES”, nada esclarecendo quanto a natureza juridica da Uber, nem quanto ao
enquadramento juridico ao abrigo do qual atua, nem quanto a forma de tributacdo das

atividades econémicas que exerce em Portugal.

O objetivo do documento pretende apenas descrever:

14 E esta operago inclui IVA?
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“ Os beneficios de servigos de ride-hailing como a Uber; e

* O nosso compromisso de trabalhar com os responsaveis politicos e reguladores no
sentido de criar um novo quadro regulatério que va de encontro aos interesses de todos
0s agentes envolvidos — baseado em quadros regulatérios ja existentes (e que estao a

funcionar bem) a nivel internacional.”

Sobre esta matéria € relevante igualmente ponderar no dossier a que se refere o ponto
17.4. infra e que foi incluido na audi¢cdo que o entdo Presidente do IMT (atual da AMT)

realizou perante a Assembleia da Republica, em 10 de marco de 2015.

Esta metodologia da AMT vai ao encontro do pressuposto da solicitacdo do SEAA,
enunciado na alinea b. do ponto 2. supra, relativo ao surgimento de “um novo player que
parece satisfazer necessidades equivalentes” ao servigo de taxi, “posicionando-se, em
conjunto com o seus parceiros, com uma solucdo de mobilidade urbana, ndo sujeita a

mesma regulacdo que os prestadores de transporte publico tradicionais”.

[1.1.2- Caracterizacdo obtida através da reflexdo tedrica no ambito da Economia
Industrial, especificamente nas suas aplicagfes a Inovacgéo e aindustria de redes,

bem como aos mercados globalizados?1s

10. A realidade Uber, referida nos pontos anteriores, pode ser interpretada como sendo
apenas um exemplo de uma outra realidade, em tese muito mais vasta, e que resulta de
um complexo integrado de inovagdes tecnoldgicas/sociais/culturais/econdmicas,
que, no seu conjunto se podem qualificar como “inovagées paradoxais”, porquanto sao,
a um tempo, radicais ou disruptivas, pelo breakthrouh (salto de uma clivagem muito
significativa face a situacdo anterior) que s@o suscetiveis de introduzir na gestdo dos
grandes sistemas, e, por outro lado incrementais pelo reduzido investimento que exigem
para a sua operacionalizagdo numa dada geografia concorrencial quer do lado do

fornecedor do servico, quer do lado do potencial utilizador.

15 Anticipating 21st Century. Competition Policy the New High-Tech, Global Marketplace.

A inovagéo e a tecnologia enquanto dimensdes do processo concorrencial atuando em Mercados Globais — tema das audiéncias realizadas em
1995, nos EUA, promovidas pela Federal Trade Commission presidida por ROBERT PITOFSKY.
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Estas realidades conformam aquilo que desde os anos 90 sdo integrados nas analises
conceptuais das Politicas de Regulagdo e de Concorréncia nos EUA como sendo os
Mercados da Inovacéo.

Entre estes, no caso presente, avultam os designados “low cost innovation markets”.

Nao sao necessarios novos investimentos em |&DT de base, mas sdo suficientes
investimentos reduzidos para extrair sinergias concretas a partir de tecnologias ja
maduras aplicadas num ambiente web: digitalizacdo; redes de banda larga,

infraestrutura de armazenamento de dados ancorados na cloud.

Isto comeca a acontecer quando num ambiente propicio manifesta-se a “ideia” da

oportunidade de um determinado modelo de negdcio.

H& entdo que saber aproveitar e potenciar as plataformas tecnolégicas que permitem
construir arquiteturas organizacionais, sociolégicas e computacionais, que por sua vez

permitem a interagdo entre a Procura e a Oferta de um determinado Servico.

Em cada um dos elementos desta arquitetura organizacional existe uma componente de
inovagdo incremental, mas da sua integracdo num complexo estruturado somos
conduzidos a uma inovacéo radical, que permite um sem numero de aplicagcfes de
nego6cio, que naturalmente sdo multiplicadas exponencialmente pelas dindmicas

heterogéneas de globalizacdo, tipicas da nossa contemporaneidade.

10.1. O elemento cultural'® prevalecente naquele complexo integrado de inovacdes oscila
entre a apeténcia para a novidade, propria da “cultura do efémero”, e, a confianca
guase esponténea e sem reservas que se instala entre desconhecidos, mas que alias é
hoje frequente nas redes sociais de perimetro cada vez mais consolidado. Significa isto
gue este elemento cultural se envolve num mercado de dimensfes globais,

atravessando diversas Soberanias Estaduais.

10.2. Simplesmente, como se verda adiante, esta confianca podera envolver riscos

regulatérios na medida em que propicia o crescimento do Poder de Mercado,

16 MICHAEL E. PORTER, “Attitudes, Values, Beliefs; and the Microeconomics of Prosperity”, in LAWRENCE E. HARRISON, SAMUEL
P.HUNTINGTON (eds) Culture Matters, New York: 2000.
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favorece a cartelizacdo, e, para além do mais, poderd permitir a subtracdo de

atividades econémicas a Soberania Tributaria dos Estados.

E entdo habitual neste contexto fazer a apologia da reducdo dos custos de
transacao desta economia, invocando, em conformidade, o acréscimo da eficiéncia na
utilizacao dos ativos ja existentes, e da propenséo para o investimento. Mas omite-se o
aumento substancial dos custos da informalidade que podem claramente

conduzir a um saldo liquido negativo.

10.3. A simbiose entre as componentes computacionais, sociolégicas e organizacionais, com
particular relevo nos algoritmos que conduzem ao “pricing” aplicavel a determinados
servicos nos mercados de inovagdo suscita importantes riscos de cartelizacdo a que

as Autoridades de Regulacdo e de Concorréncia devem estar cada vez mais atentas.

Na verdade, como se sabe, os algoritmos computacionais, na sua discriminacéo de
precos nos supra referidos mercados da inovacdo, através de protocolos com um
elevado grau de complexidade, ampliado por uma velocidade tao elevada de andlise de
milhdes de dados, permitem influenciar o comportamento dos consumidores, quase em
tempo real, colocando assim os modelos convencionais da economia industrial, perante
a “impossibilidade” de garantirem uma concorréncia equitativa em que a efetiva

liberdade de escolha é assegurada.'’

10.4. Uma outra razdo para a qualificacdo “inovagées paradoxais”, emerge dos mdultiplos
efeitos de externalidades que as plataformas “low cost” tipo Uber possuem
advenientes de uma possivel conjugacdo com as “inovagoées high-cost” associadas
as tecnologias big data, “Comunicagées complexas com sensores embebidos”, e

as designadas “internet das coisas”®.

17 Entre diversos, SAMUEL B. HWANG, SUNGHO KIM, “Dynamic Princing Algoritm for E-commerce”, in Advances in Systems Computing Sciences
and Software Engineering (2006).
MARIO MONTI, “The New EU Policy on Technology Transfer Agreements”, European Commissioner for Competition Policy, jan 2004.

18 “Big data Technologies” — s&o as tecnologias que trabalham com uma novissima unidade de medida, “zettabyte”, ou seja 10%'bytes, o que
significa uma capacidade indescritivel de armazenar informagao, de sobre ela aplicar sofisticadissimas tecnologias de analise, e de processar
tudo isto a uma velocidade inimaginéavel.

Estas tecnologias sao a alavanca processual para a migracao efetiva da sociedade da informacgao para a sociedade do conhecimento e desta
para a sociedade das competéncias, em particular daquelas que permitem saltos competitivos, hoje incomensuraveis.

“internet das coisas” — expressdo que designa um conjunto de equipamentos que permite efetivar comunica¢des, em redes “wired and
wireless”, com sensores que viabilizam o conhecimento e a ponderagdo do comportamento de pessoas, de quaisquer organismos
biolégicos, de maquinas, de veiculos e de infraestruturas, com “delays” muito reduzidos.
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Estas externalidades implicam riscos regulatérios muito ponderosos que as
Autoridades de Regulacdo e de Concorréncia em Democracias de elevada
gualidade e de respeito pelos direitos Humanos de cidadania, ndo podem e néao

devem ignorar.
Neste contexto, as sugestdes de data-led Regulation sdo inaceitaveis.

Na verdade, elas configuram um regresso ao paradigma de over-regulation, tendo
falhas de regulacdo, agora dissimuladas pela tecnologia da modernidade, violando
ndo soO a Lei-quadro das entidades reguladoras (Lei n.° 67/2013, de 28 de agosto),
mas também a jurisprudéncia da Unido Europeia, nomeadamente a que respeita aos
Direitos Humanos, e, mais importante ainda, a filosofia subjacente a Constituicdo da
Republica Portuguesa, no que tange aos Direitos, Liberdades e Garantias.

Assim sendo, uma hipotética adogcédo de um diploma legislativo que seguisse de perto
aquele que foi apresentado pela Uber ao IMT em 16 de marco pp., apresentado a AMT
em 4 de abril pp., € que nesta pronuncia é analisado com detalhe no ponto 26 infra,
constituiria uma volumosa “falha de regulagao”, que colocaria em crise 0 cumprimento
da Missdo da AMT, no que esta significa de “suprir falhas de Mercado sem gerar

falhas de Estado...”?°

Os pontos 10.2. a 10.5. vém plenamente ao encontro da “prudéncia na tomada de
posicdo publica sobre a matéria”, a que se refere a carta do Gabinete do SEAA (ver

ponto 2. supra).

[1.2. Atividades Econdmicas existentes em Portugal, com cuja dindmica concorrencial a

Uber interfere?

11.2.1.

11.

O “setor” dos TAXIS, enquanto industria de servicos e de contetidos

A atividade de transporte em taxi congrega uma vocagado empresarial com uma prestacao

de servigos e de contetidos aos utilizadores e consumidores.

19 AMT, Relatorio de Atividades de 2015, publicitado no sitio da AMT, acessivel em http://www.amt-autoridade. pt/.

Sede: Palacio Coimbra — Rua de Santa Apolénia, n.° 53—1100-468 -Lisboa - Portugal

Contribui

nte n.° 513 637 257


http://www.amt-autoridade.pt/

INPINY

AUTORIDADE
D8 MOBILIDADE
E O3S TRANSPORTES

Nesse contexto visa o lucro como qualquer empresa prestadora de servigos, e, comporta
uma importante estrutura de custos associados, como o alvara, a aquisi¢cao dos veiculos,
o licenciamento, a contratacdo e formagdo de motoristas, com tecnologias cada vez
mais limpas, e com equipamentos que permitem a localizagdo, a comunicacéo, e, a
conectividade, os respetivos seguros que cubram o transporte de passageiros, em
paralelo com as condicionantes de estacionamento, estipuladas pelas Céamaras

Municipais.

A isto acresce evidentemente o integral cumprimento das obrigacdes tributarias, em

conformidade com a legislacao aplicavel.

Significa isto que estamos perante uma atividade fortemente regulamentada pelo direito
nacional, e, que em grande medida reflete a transposicdo de diretivas comunitérias, de

gque se procura uma resenha sistematizada nos pontos seguintes.

11.1. Acesso a atividade

11.1.1. O transporte publico em veiculos ligeiros de passageiros s6 € permitido através do
“transporte em taxi”’, regulado pelo Decreto-Lei n.° 251/98, de 11 de agosto,
alterado pela Lei n.° 156/99, de 19 de setembro, pela Lei n.° 106/2001, de 31 de
agosto, pelo Decreto-Lei n.° 41/2003, de 11 de marco, pelo decreto-lei n.° 4/2004, de
6 de janeiro, e pela Lei n.° 5/2013, de 22 de janeiro.

Importa salientar que a Lei n° 5/2013, alterou o Decreto-Lei n.° 251/98, de forma a
conforma-lo com a disciplina do Decreto-lei n.° 92/2010, de 26 de julho, que
transpds para a ordem juridica interna a Diretiva 2006/123/CE, do Parlamento
Europeu e do Conselho, de 12 de dezembro de 2006, relativa aos servicos no

mercado interno.
O artigo 3°, sob a epigrafe “Licenciamento da atividade” dispde o seguinte:

“l - A actividade de transportes em taxi s6 pode ser exercida por sociedades

comerciais ou cooperativas licenciadas pela Direccdo-Geral de Transportes
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Terrestres (DGTT), ou por empresarios em nome individual no caso de pretenderem

explorar uma unica licenga.

2 - Aos concursos para a concessao de licencas para a actividade de transportes em
tAxi podem concorrer para além das entidades previstas no ndmero anterior, os
trabalhadores por conta de outrem, bem como os membros de cooperativas
licenciadas pela DGTT, e que preencham as condicbes de acesso e exercicio da

profissdo definidas nos termos deste diploma.

3 - Alicenca para o exercicio da actividade de transportes em taxi consubstancia-se
num alvara, o qual é intransmissivel e é emitido por um prazo nao superior a
cinco anos, renovavel mediante comprovagédo de que se mantém os requisitos de

acesso a actividade.

4 - A DGTT procedera ao registo de todas as empresas titulares de alvara para o
exercicio desta actividade."

s

Atualmente é o IMT, entidade que sucedeu a anterior DGTT, responsavel pela
emissdo destas licencas, preenchidos que estejam 0s respetivos requisitos.
(Decreto-Lei n.° 236/2012, alterado e republicado pelo Decreto-Lei n.° 77/2014, de 14

de maio).

O licenciamento é titulado por um alvara, emitido e renovavel, com validade
méaxima de 5 anos, mediante a comprovacgdo, nos termos do artigo 6° n.° 2, da
Portaria n.° 334/2000, de 12 de junho, de que as empresas possuem ou mantém o
requisito de capacidade financeira, para o exercicio da atividade de transportador em

taxi, desde que:

» No inicio da atividade, possuam, pelo menos, o capital social minimo estabelecido

para constituicdo de sociedades comerciais® ou cooperativas;

20

O Decreto-Lei n.° 33/2011, de 7 de Marco, que alterou o Codigo das Sociedades Comerciais, 0 Regime Especial de Constituicdo Imediata de

Sociedades e o Regime Especial de Constituicdo de Sociedades “on line”, estabelece que o capital social das sociedades por quotas a
constituir possa ser livremente fixado pelos s6cios e que estes procedam a entrega das suas entradas nos cofres da sociedade até ao final
do primeiro exercicio econémico. De acordo com esta alteracdo, em vez dos anteriores 5.000 euros, uma sociedade por quotas pode ser
constituida com o capital minimo de 1 euro, caso se trate de sociedade unipessoal, ou 2 euros se estiverem em causa dois sécios.
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» Na renovacgéo, o montante de capital e reservas seja equivalente a, pelo menos,

€1.000 por cada taxi licenciado.

11.2. Licenciamento de veiculos/Contingentes Municipais

11.2.1. As empresas titulares de alvara emitido pelo IMT podem licenciar veiculos para

transporte em taxi.

As licencas sado emitidas pelos Municipios, nos termos do artigo 12° do Decreto-Lei
n.° 251/98, mediante concurso publico, dentro de contingentes fixados com

periodicidade nao inferior a 2 anos, e caducam com os alvaras (artigos 13° e 14°).

Tais veiculos obedecem ainda a uma série de requisitos igualmente definidos no
diploma legal em referéncia, como sejam os definidos nos artigos 10° e 13°,
sobretudo a exigéncia de taximetros, salvo caso de isengdo, e o cumprimento dos
requisitos previstos na Portaria n.° 277-A/99, de 15 de abril, (que define as
caracteristicas e as normas de identificacdo dos veiculos a utilizar na atividade de
transportes em taxi), Despachos n.° 15680/2002, de 15 de julho (estabelece a
obrigatoriedade dos automdveis utilizados no transporte publico de passageiros
possuirem extintores de incéndio em condicdes de imediato funcionamento,
colocados em locais bem visiveis e de facil alcance) e n°® 10009/2012, de 25 de julho

(que contem normas de identificagdo dos veiculos licenciados).

O préprio regime de estacionamento é fixado pelas respetivas Camaras
Municipais, conforme dispde o artigo 16.° do Decreto-Lei n.° 251/98, a prestacao
de servico € obrigatoria, ndo podendo ser recusada, salvo nos casos previstos na lei
(artigo 17°), e considera-se existir abandono de atividade, caducando a licenga,
"sempre que 0s taxis ndo estejam a disposicdo do publico durante 30 dias

consecutivos ou 60 interpolados dentro do periodo de um ano." (artigo 18°).
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11.3. Certificacdo de motoristas

11.3.1.

Os regimes juridicos de acesso e de exercicio da profissdo de motorista de taxi e de
certificacdo das respetivas entidades formadoras foi aprovado pela Lei n.° 6/2013, de
22 de janeiro®.

Nos termos do disposto no artigo 3° do diploma legal em referéncia, para aceder a
atividade de motorista é "obrigat6rio a posse de titulo profissional de motorista de

taxi, designado de CMT?, para 0 acesso e exercicio da profiss&o.”

Este certificado de motorista de taxi, "comprova que o0 seu titular é detentor das

formacdes inicial e continua exigidas nos termos da presente lei." (artigo 4°)

De acordo com o artigo 4° n°5 "O Instituto da Mobilidade e dos Transportes, |. P.
(IMT, I. P.), é a entidade competente para emitir o CMT, cujo modelo é fixado por
despacho do presidente do conselho diretivo do mesmo instituto.”

Por sua vez a obtencdo deste certificado esta, nos termos do artigo 5°, “dependente

do preenchimento cumulativo, por parte do candidato, dos seguintes requisitos:

a) Titularidade da habilitacao legal valida para conduzir veiculos automéveis, da
categoria B, com averbamento da classificagdo no grupo 2;

b) Nao ser considerado inidoneo, nos termos do artigo seguinte;
c¢) Escolaridade obrigatéria exigivel ao candidato requerente;
d) Aprovacgdo no exame previsto no artigo 12.°;

e) Dominio da lingua portuguesa.

21 Que procedeu a conformagéo do regime juridico da certificagdo das entidades formadoras que consta do Decreto-Lei n.° 92/2010, de 26 de julho,
que estabelece os principios e as regras necessarias para simplificar o livre acesso e exercicio das atividades de servigos e transpde para a
ordem juridica interna a Diretiva n.° 2006/123/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 12 de dezembro de 2006, relativa aos servigos no
mercado interno; e a adaptacéo do regime de acesso e exercicio da profissdo de motorista de veiculos ligeiros de passageiros de transporte
publico de aluguer, adiante designado por motorista de taxi, ao enquadramento legal constante da Lei n.° 9/2009, de 4 de margo, que transpds
para o ordenamento juridico nacional a Diretiva n.° 2005/36/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 7 de setembro de 2005, relativa ao
reconhecimento das qualificacdes profissionais, e do Decreto-Lei n.° 92/2011, de 27 de julho, que criou o sistema de regulacdo de acesso a
profissdes (SRAP).

22 Certificado de motorista de taxi.
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2 - Verificados os requisitos mencionados no numero anterior, o candidato requer ao
IMT, I. P., a emissdo do CMT, conforme modelo de requerimento a aprovar por

despacho do presidente do conselho diretivo do mesmo instituto.

3 - No prazo de 60 dias, o IMT, I. P., pronuncia-se sobre o requerimento e, se for

caso disso, emite o CMT. "

No artigo 2° impde-se uma série de deveres aos motoristas de taxis, de que se

destacam:

“e) Acionar o taximetro no inicio da prestacdo do servico de acordo com as regras

estabelecidas e manter o respetivo mostrador sempre visivel;

f) Colocar o certificado de motorista de taxi (CMT), o CMT provisério ou o
comprovativo da entrega da declaracdo prévia (...) no lado superior direito do

para-brisas, de forma bem visivel para os passageiros;
g) Cumprir o regime de pregos estabelecido nos termos legais.”
11.4. Regime de pregos

11.4.1. Os pregos de atividade estdo tabelados, mediante convencdo celebrada entre a
Direcdo Geral das Atividades Econdmicas (DGAE) e as associacfes do setor e
devem ser afixados no veiculo, conforme o exige o Decreto-Lei n.° 297/92, de 31 de

dezembro.

11.4.2. A convencédo de pregos atualmente em vigor foi assinada, em 27 de dezembro de
2012, pela DGAE, pela Associacdo Nacional dos Transportadores Rodoviarios em
Automoveis Ligeiros (ANTRAL) e pela Federacdo Portuguesa do Taxi (FPT).

11.4.3. O preco dos taxis em Portugal, sujeito a regras tarifarias estabelecidas e

convencionais que ndo podem ser alteradas, é revisto periodicamente.

Para melhor compreensédo do regime de precos importa atentar no Decreto-Lei n.° 329-
Al74, de 10 de julho, que é um diploma bésico, ainda em vigor, e, que foi concebido para
objetivos anti-inflacionistas imediatos de carater global, com o designio reconhecido de

permitir um acompanhamento rigoroso da formacéao dos precos, “de forma a assegurar a
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formacdo progressiva de uma politica de precos suscetivel de conter o agravamento

destes e incrementar o desenvolvimento econémico”%.

Neste sentido, prevé seis regimes de precos: precos maximos, precos controlados,
precos declarados, precos contratados, precos de margens de comercializacao fixadas e

de precos livres.

Entretanto ao longo da década de 80 foi-se assistindo ao surgimento de varios regimes

de precgos bastante flexiveis que aos poucos iriam esvaziar os regimes mais rigidos.

A Portaria n.° 450/83, de 19 de abiril, criou o regime de pregos convencionados, ao abrigo
do artigo 17° do Decreto-Lei n.° 329-A/74, assente num regime de consenso e de auto
responsabilidade dos agentes econdmicos que poderdo agir livremente dentro da
margem de manobra acordada, tendo em vista “associar os agentes econémicos a uma

atuacdo conducente a contencao da inflagdo*
11.5. Para concluir, importa reter:
11.5.1. Os requisitos relativos ao:

e Acesso a atividade
e Licenciamento de veiculos
¢ Certificacdo de motoristas,

correspondem a transposic¢ao de diretivas comunitérias.

Qualquer permissao para uma atividade concorrencial daquela que as empresas de
taxis exercem, sem estas restricdes, configura obviamente algo que € preciso validar
face aos objetivos com que aquelas diretivas obrigam os Estados Membros, e,

extrair dai as necessarias consequéncias.

11.5.2. O regime de Pregos Convencionados corresponde, no ordenamento juridico

portugués, a uma boa pratica para suprir as falhas de mercado decorrentes da

23 preambulo do Decreto-Lei n.° 329-A/74, de 10.07.
24 PreAmbulo da Portaria n.° 450/83, de 19 de abril.

Sede: Palacio Coimbra — Rua de Santa Apolénia, n.° 53—1100-468 -Lisboa - Portugal
Contribuinte n.° 513 637 257



AUTORIDADE
D8 MOBILIDADE
E O3S TRANSPORTES

Obvia assimetria de informacdo, tendo em conta os regimes de Precos

estabelecidos na legislacdo posterior a 25 de abril de 1974.

Esta regulamentacdo muito detalhada da atividade ilustra bem a “preocupacéo do
setor do tdxi com a concorréncia de um servi¢o equivalente, prestado através da
“Uber”, que ndo cumpre 0s custos e requisitos de acesso a atividade, a fixacdo dos
precos e 0s requisitos operacionais a que esta sujeito o servico de taxi”, expressa na

carta do SEAA, a que se refere a alinea d.) do ponto 2. supra.

[1.2.2. O “setor” Rent-a-Car, enquanto industria de servi¢os e de contetdos, em paralelo

com empresas turisticas

12. O regime do acesso e exercicio da atividade de aluguer de veiculos de passageiros sem
condutor, designada por Rent-a-Car, consta do Decreto-Lei n.° 181/2012, de 6 de agosto,
alterado pelo Decreto-Lei n.° 207/2015, de 24 de setembro.

Este regime de acesso enquadra-se nas regras do Decreto-Lei n.° 92/2010, de 26 de
julho, que transpds a Diretiva n.° 2006/123/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho,
de 12 de dezembro de 2006, relativa aos servicos no mercado interno, que estabeleceu
0s principios e os critérios que devem ser observados pelos regimes de acesso e de

exercicio de atividades de servicos na Unido Europeia.

O regime instituido pelo Decreto-Lei n.° 181/2012 abrange apenas a atividade de
locagdo de veiculos, ndo incluindo outros tipos de contratos ou prestagéo de servigcos
de disponibilizacdo de veiculos por periodos muito reduzidos, vulgarmente
designados por car sharing, em que o principal objetivo é a gestdo de frotas das
empresas, nem alugueres de longa duracdo, vulgarmente designados de ALD ou

renting.

O regime juridico do Rent-a-Car permite ainda a celebracdo de contratos de aluguer de
veiculos Rent-a-Car com condutor, sujeitos ao cumprimento dos requisitos ali
estabelecidos, designadamente a mencdo da disponibilizagdo do condutor, o qual deve

ser contratado pelo locador. O contrato deve obrigatoriamente obedecer a forma e conter
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os elementos elencados no artigo 9°, destacando-se a identificagdo das partes, prego a
pagar, servicos complementares e data e local do inicio e fim do aluguer.

Ou seja, se é verdade que as empresas de Rent-a-Car podem celebrar contratos de
aluguer de veiculos sem condutor, ou com condutor em circunstancias especialmente
previstas, ndo podem, face ao regime legal em vigor, realizar validamente, a titulo de
prestacdo frequente e de volume significativo, o transporte remunerado de

passageiros ocasionais.

E ainda importante salientar que o regime juridico do Rent-a-Car proibe, nos temos do
n.° 3 do artigo 6°, a sublocac¢édo dos veiculos alugados.

12.1. Acesso a atividade

12.1.1. A atividade de Rent-a-Car pode ser exercida por pessoas singulares ou coletivas
estabelecidas em territério nacional (artigo 1° do Decreto-Lei n.° 181/2012).

O exercicio da atividade esta sujeito a comunicacao prévia ao Instituto da Mobilidade
e dos Transportes, IP (artigo 3°).

O reguerente deve, nos termos do artigo 4°, possuir idoneidade devidamente
comprovada, propor-se explorar um nimero minimo de veiculos (sete, para o
aluguer de automaoveis ligeiros de passageiros) e dispor de, pelo menos, um

estabelecimento fixo para atendimento ao publico.

A idoneidade é aferida relativamente ao requerente e, tratando-se de pessoa
coletiva, também relativamente aos responsaveis pela administragdo, dire¢cdo ou
geréncia, designadamente através da consulta do certificado do registo criminal, a

promover pelo IMT.

Sao consideradas idoneas, de acordo com o artigo 5° n.°2, ‘as pessoas

relativamente as quais néo se verifique qualquer dos seguintes factos:

a) Proibicdo legal para o exercicio do comércio;
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b) Condenacgédo, com transito em julgado, por infragbes cometidas as normas
relativas ao regime das prestacfes de natureza retributiva, ou as condicdes de
higiene e seguranca no trabalho, a protecdo do ambiente e a responsabilidade
profissional, nos casos em que tenha sido decretada a interdicdo do exercicio da
atividade de Rent-a-Car, ou inibicdo do exercicio do comércio por ter sido
declarada a faléncia ou insolvéncia, enquanto ndo for levantada a inibicdo ou a

reabilitagdo do falido.”

12.2. Licenciamento de veiculos

12.2.1. Na atividade de Rent-a-Car s6 podem ser utilizados veiculos que obedegcam aos

requisitos cumulativos enunciados no artigo 6°:

e Sejam matriculados em Portugal, sem prejuizo de os veiculos de matricula
estrangeira em regime de aluguer sem condutor, admitidos temporariamente no
territério nacional, poderem ser realugados nos termos previstos no artigo 37° do
Cédigo do Imposto sobre Veiculos;

e Sejam propriedade do locador, ou adquiridos em regime de locacéo

financeira;

¢ Nao tenham mais do que cinco anos contados a partir da data da primeira
matricula, salvo nos casos dos veiculos com carateristicas especiais, cujo limite

de idade é definido por deliberagéo do conselho diretivo do IMT;

e Pelo menos 10% dos veiculos do prestador de servigos, afetos ao exercicio da
atividade de Rent-a-Car, devem cumprir as normas ambientais designadas de
«Euro V», nos termos do Decreto-Lei n.° 346/2007, de 17 de outubro, alterado
pelo Decreto-Lei n.° 196/2009, de 24 de agosto.

12.3. O aluguer de automodveis sem condutor € uma atividade que representa uma importante

mais-valia, sobretudo para o turismo em Portugal.
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E uma forma generalizada de atrair os turistas a efetuar gastos complementares, além
da passagem aérea, do alojamento, das refei¢des, das compras e de alguma animacao,
isto no que se refere ao “pacote turistico”, promovido pelos operadores turisticos
estrangeiros e comercializado pelas extensas redes de agéncias de viagens retalhistas,

praticamente, em todo 0 mundo.

Uma das formas de facilitar o crescimento desta atividade serd o desenvolvimento de
destinos turisticos associados aos respetivos atrativos turisticos responsaveis pela

deslocacao e pela expetativa da visita.

O “Rent-a-Car” funciona como facilitador da visita a atrativos turisticos, sobretudo em

locais rurais mais remotos, em especial has regides que nao dispéem de aeroporto.

s

Mas, também é adotado pelos segmentos das viagens de negécios, de reunifes e

congressos.

12.4. Nesta atividade de Rent-a-Car o transporte € um agente facilitador, com funcao béasica e
imprescindivel de aproximacao, da oferta e da procura.

E responséavel pela disperséo e distribuicio desta procura, deslocando os viajantes dos
ndcleos emissores para 0s recetores, ou vice-versa, gerando um verdadeiro fluxo
humano sobre o globo terrestre. Como fenébmeno socioeconémico, o turismo nao seria
possivel sem a contribuicdo de uma estrutura especifica para o traslado, a qual

compreende um complexo processo que, no final, resulta na viagem.

Nao seria possivel o homem percorrer grandes distancias se ndo pudesse contar com a
utilizacdo dos meios de transporte, pois ndo ha outro método ou ato humano que seja
capaz de realizar tal facanha. Sendo uma componente do produto turistico, o transporte
talvez seja o elemento mais atuante nesse sistema, estando presente em todos os

segmentos da atividade.

O aparecimento de novas ofertas turisticas, de que sdo exemplo os tuk-tuks, os
riquexds, as segways, 0s 4L descapotaveis, produziu efeitos ndo s6 na realidade do

setor turistico, mas também no contexto dos transportes terrestres.

Sede: Palacio Coimbra — Rua de Santa Apolénia, n.° 53—1100-468 -Lisboa - Portugal
Contribuinte n.° 513 637 257



INPINY

AUTORIDADE
D8 MOBILIDADE
E O3S TRANSPORTES

12.5. Como resposta ao crescente peso da economia de turismo no pais, foi criada a figura

de “motorista de turismo”.?®

Todavia, nos ultimos anos, a falta de uma regulamentagdo Unica no servico de
transporte de pessoas em veiculos automoveis com lotagéo inferior a nove lugares
tem vindo a dar azo a todo o tipo de abusos no aproveitamento deste segmento,
nomeadamente por parte de agéncias de viagens e empresas de animacao turistica que
tém vindo, na prética, a apropriar-se de um segmento de mercado originalmente
exclusivo dos taxis, 0s quais, como se viu, se encontram sujeitos aos mais apertados

requisitos, exigéncias e condi¢cdes de acesso ao mercado.

Em teoria, os condutores ao servigo destas entidades, aos quais ndo é exigido qualquer
tipo de certificagdo profissional para o transporte em veiculos automoéveis com lotagéo
até nove lugares, estariam habilitados apenas a desempenhar um ndmero restrito de

servigos para as entidades mencionadas.

Porém, na pratica, realizam a atividade de ‘transfer’, quando e para onde os clientes
desejarem, a maioria das vezes em veiculos com lotacao inferior a nove lugares, cuja

utilizacdo a lei atribui em exclusivo ao servigo turistico de transporte de passageiros?.

12.6. Do que antecede resulta claro que a utilizagdo de empresas Rent-a-Car, ou de
quaisquer outras empresas de animacao turistica, ou de designacdo afim, como

parceiros, ndo confere legalidade ao modelo de negdcio da Uber.

Alias, os pontos 12. a 12.6. correspondem plenamente ao pressuposto expresso na
alinea c. do ponto 2. supra, que consta do oficio do SEAA, atinente a “substituicdao
frequente do servico de taxi por servicos de transporte contratados através da
plataforma “Uber” (...) prestados e faturados por empresas de aluguer de veiculos

sem condutor, com contrato de condutor, e empresas de servigo turistico”.

2 O Decreto Regulamentar n.° 41/80, de 21 de agosto, criou um regime de licenciamento de veiculo ligeiros de passageiros para transporte de
aluguer com caracter turistico, o qual viria a ser exclusivamente atribuido aos supra mencionados “motoristas de turismo”.
26 Cfr. Artigo 26°, n.° 3 do Decreto-Lei n.° 186/2015, de 03.09.

Sede: Palacio Coimbra — Rua de Santa Apolénia, n.° 53—1100-468 -Lisboa - Portugal
Contribuinte n.° 513 637 257



AUTORIDADE
D8 MOBILIDADE
E O3S TRANSPORTES

[1.3. O que é a Uber, a luz do Direito aplicavel em Portugal?

[1.3.1. Caraterizacao feita pelo Tribunal

13. Em 24 de abril de 2015, o Tribunal Judicial da Comarca de Lisboa julgou procedente a

providéncia cautelar requerida pela ANTRAL contra a Uber Technologies Inc..

A Uber deduziu oposicdo a providéncia cautelar decretada, o que deu azo, em 25 de
junho, a uma decisédo de confirmacdo, aplicavel as partes na acdo — ANTRAL e Uber
TECHNOLOGIES INC. - proibindo as atividades da Uber em Portugal.

Independentemente da parte injuntiva da sentencga interessa aqui relevar os termos em
que o Tribunal qualifica juridicamente a atividade da Uber, replicada nos pontos 13.2. a
13.4.

13.1. A sentenca?’ determinou a notificacdo da requerida para a sua sede nos EUA, para, 0

imediato:

e Encerramento da pagina Web, www.Uber.com, em Portugal, bem como cessar

a atividade de transporte de passageiros em automéveis ligeiros por meio de
aplicacdes destinadas a esse fim, também em Portugal e, no mesmo espaco,
cessar a angariacdo de meios e a execucdo de contratos de transporte de
passageiros, sob a designacdo de ‘Uber”, ou de qualquer outra que seja

denominada, para fins idénticos;

e Proibicdo em Portugal, da prestacdo e adjudicacdo do servigo de transporte
de passageiros em veiculos ligeiros, debaixo da denominagéo “Uber”, ou outra

qualquer, que seja denominada com idénticos fins, por parte da Requerida;

e Encerramento e proibicdo de conteldos, acesso e prestacdo do servigo de

transporte de passageiros, em Portugal, através da pagina Web www.Uber.com,

ou qualquer outra que seja utilizada nos mesmos termos e para 0s mesmos fins;

o Encerramento e proibi¢cdo de qualquer aplicagao “app” ou de qualquer outro
suporte ou sistema tecnolégico ou informatico, para prestar o servico de

passageiros, em Portugal;

27 Sentenga de 24 de abril de 2015, confirmada pela Sentenga de 25 de junho de 2015.
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e Interdicdo de uso de cartbes de crédito e sistemas de pagamento pela

internet para efeitos de cadastro na plataforma Uber e ordem de pagamento

nesse ambito.

13.2. A sentenca concluiu, pois, que a aplicacdo mével Uber constitui uma forma de contornar

as limitacdes de acesso e exercicio da atividade de téxi, sem incorrer nos riscos ou

custos associados e sem obedecer a regulamentacédo legal, devendo cessar 0 servico

de transporte remunerado em Portugal através da aplicacao informatica (“app”), pelas

razdes que se sintetizam:

13.2.1.

13.2.2.

13.2.3.

13.2.4.

13.2.5.

13.2.6.

"A Uber, com quem afinal sdo celebrados estes contratos de transporte ilegais,
mediante a utilizacdo de motoristas particulares/empresas locais, encontrou uma
forma de contornar as limitagcdes quer de acesso, quer de exercicio da atividade, sem

incorrer nem nos riscos associados nem nos custos, estes suportados pelos locais.”

"Por outro lado, sendo o mercado superavitario, excedendo, a oferta largamente a
procura, a utilizacdo destes veiculos, descaracterizados, apregoados na internet
como mais baratos e melhores, constitui sério prejuizo a um setor ja de si com
problemas decorrentes quer da conjuntura econémica, quer do excedente verificado

e agravado, pela utilizagdo destes veiculos.”

"A atuacdo da Uber constitui uma pratica de concorréncia ilegal, dificilmente

controlavel, fortemente prejudicadora deste setor.”

"Mas para além disto, constitui esta pratica um risco, reafirma-se para o publico em

geral.”

"Quem utiliza este servi¢o, ndo sabe a quem pertence aquele veiculo, nem que o
condutor ndo esta habilitado com carteira profissional para o efeito (txi), nem sequer
sabe na pratica quem é o individuo que o conduz, exceto o nome proprio, (por
auséncia da carteira profissional e certificado de taxista), que a qualquer momento
pode deixar a atividade, nem sabe que 0 seu transporte ndo esta abrangido por

qualquer seguro, em caso de acidente, por ilegal.”

"Mais ocorrendo qualquer circunstancia, seja por acidente seja por crime que vitime o

transportado, seja por qualquer questdo do foro contratual, também néo é facil
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identificar o responsavel pela reparacdo do dano, ou que responda pelo crime
praticado, tendo até em atengcdo que a requerida afinal alega que quem presta o
servico € a empresa local (que o utilizador de todo desconhece), apesar de no
usuario referir que o "seu parceiro contratual" € uma sociedade de direito holandés,

sita em Amsterdao.”

13.2.7. ’Afinal, se quem presta o servico é a empresa local, ndo conhecida do consumidor, o
transporte efetuado em Portugal, mas pago a uma entidade estrangeira e sita no
estrangeiro, o seu parceiro contratual é a tal firma de direito holandés sediada na
Holanda, a aplicacéo descarregada de um site pertenca de uma firma americana, a
quem poderd o consumidor peticionar qualquer direito, ou o ressarcimento de

qualquer dano? Nao é seguramente evidente, muito menos para o consumidor.”

13.2.8. Por outro lado, ndo decorre, sendo esta atividade ilegal e paga mediante cartdo de
crédito numa conta fora do pais, sem emissao de recibo daquele transporte, que
estejam cumpridos os critérios de tributacdo. Nem deduzida oposicdo, foi feita

qualquer demonstragdo de que o fossem.”

13.2.9. "Assim sendo, mais do que lesar os interesses dos associados da ANTRAL, lesa
esta atividade da Uber, interesses publicos e tutelados pelo Estado,

independentemente da satisfacdo ou ndo dos visados.”

13.2.10. *Existe assim fundado receio de uma lesao grave e dificilmente reparavel quer do
direito dos associados da requerente, quer do interesse publico em geral, sendo
certo que a requerida enquanto continuar a atuar da forma por que o faz, continuara
a celebrar estes acordos de transporte quer com veiculos e motoristas nao
devidamente habilitados, quer com passageiros, ndo protegidos, prejudicando
diariamente, a cada contrato e servico os associados da requerida e o publico em

geral.”

13.3. A sentenca refere ainda expressamente que “Ndo se compagina a necessidade de por

termo a esta actuagdo, com a demora de uma acgao definitiva.”
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13.4. No entanto, a Uber ndo cumpriu, até ao momento, a sentenca®®, embora, como pode

ler-se na pagina 20%;

“A requerida, face aos termos como foi proposta esta providéncia cautelar e aos
pedidos nela formulados é parte processual e substantivamente legitima, uma vez
que é ela a titular do site e na aparéncia, titular da aplicacdo que dele é
descarregada e que se destina a pdr em préatica aquilo que €, na realidade, o
servico de transporte de passageiros “Uber” e ndo a disponibilizacdo da

aplicacao informatica Uber.

E a tal ndo obsta, conforme ja apreciado nem a mencdo de uma firma estrangeira
nos termos e condicdes que aparecem para aceitagcdo pelo utilizador ao
descarregar a referida "app", de que ninguém ao que parece se lembra ou Ié (...),
sociedade de que de todo se desconhece a efetiva existéncia, o objeto social, forma de

constituicdo, estrutura societaria, etc.”

[1.3.2. Avaliacdo da AMT

14. A AMT respeita e assume naturalmente a avaliagdo do Tribunal quanto a ilegalidade
da Uber, indo apenas aduzir algumas consideragfes muito simples no sentido de facilitar

a sua interpretacdo, tendo em conta a auto qualificacdo que a Uber faz de si mesma.

14.1. A Uber é, pois, uma “Plataforma Tecnoldégica” que operacionaliza Servigos de
Transporte, através de “operadores licenciados para o transporte remunerado de
passageiros em veiculos ligeiros ou para a atividade de aluguer de veiculo com

motorista”?, ndo cumprindo os diplomas legislativos aplicaveis que regulam o acesso

2 No Memorando citado, a fls. 2, pode ler-se: “E sabido que existe um processo cautelar que corre num tribunal, e de que esta pendente o
recurso. Tal como temos vindo sempre a dizer, a Uber cumpriré todas as decisdes judiciais definitivas que lhe sejam aplicaveis. Estamos
determinados em colocar a tecnologia ao servico da mobilidade e em oferecer uma alternativa de mobilidade as cidades, complementar as
infraestruturas e opgbes de transporte existentes.” Em nota de rodapé, relativa ao processo cautelar e ao recurso pendente, a Uber remete para
mais informagdes em https://newsroom.Uber.com/portugal/a-Uber-em-portugal-actualizacdo/.Consultado o link verifica-se que ha apenas intencao
de interpor recurso, como resulta do texto que se transcreve: “Recebemos a noticia de que as medidas cautelares impostas a Uber Technologies
Inc. manter-se-do0 em vigor. Temos muita dificuldade em compreender esta decisdo, uma vez que a entidade visada neste processo, Uber
Technologies Inc., opera apenas nos Estados Unidos. Embora a Uber Technologies Inc ndo tenha operagcdes em Portugal, a empresa recorrera
desta decisé&o preliminar de forma a clarificar a situagéo.

O processo relativo a Uber Technologies Inc. estad nas maos dos tribunais. Continuamos determinados em cumprir e respeitar as leis portuguesas e
as decisdes judiciais que possam vir a ser proferidas e em cooperar com todas as autoridades, no que respeita aos servicos prestados em
Portugal.”

2 paginagao nossa.

30 Memorando sobre a operacédo da Uber em Portugal, elaborado, em 4 de abril de 2016, para a Autoridade da Mobilidade e dos Transportes.
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e exercicio da atividade de transporte publico de aluguer em veiculos automoveis

ligeiros de passageiros.

Independentemente de ser simplesmente uma “plataforma tecnoldgica”, € também

uma componente da indlstria de servicos e de conteldos.

A “plataforma tecnologica” € apenas um meio instrumental do seu modelo de negécio,
onde otimiza a prestacao de servicos de transporte através da gestdo em tempo Util da

informacéo.

14.2. Embora o servico de transporte ndo seja, na pratica, nem realizado, nem
supervisionado pela Uber, é necessariamente um servico desenvolvido no contexto da
aplicacdo Uber, dos seus algoritmos e da sua légica prépria, quer dizer, da sequéncia
de comandos eletronicamente estabelecidos e desenvolvidos pela Uber, configurando

um modelo de mobilidade urbana alternativa otimizada.

14.3. Dentro do conjunto denominado de “tecnologia aplicada aos transportes”, no qual se
enquadra o modelo Uber, destaca-se uma inovadora modalidade de servigos de
transporte individual, operando a aproximacado de pessoas, na medida em que,
nesta expressdo, se possa vislumbrar uma referéncia mais exata ao emprego
inteligente de uma plataforma tecnoldgica na criagcdo de um novo modelo, préprio e

diferenciado, de mobilidade urbana.

14.4. O servigo propiciado pelo uso da plataforma Uber centra-se em avancado software
com capacidade de realizar operagcfes de aproximacdo de utilizadores,
otimizacdo de procura e controlo de qualidade dos servigcos de transporte
individual. Mas, envolve necessariamente a prestacdo de servico de transporte

individual.

Basicamente, o modelo Uber constitui uma plataforma de tecnologia de acesso
gratuito para dispositivos moveis (como smartphones e tablets), habilitado a

estabelecer a conexdo entre os utilizadores (passageiros) e motoristas (que designa
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de parceiros)®!, num ambiente virtual organizado para propiciar a satisfacdo de uma
especifica procura de transporte.

Embora, o servico esteja confinado, inicialmente, a um programa informatico, que, ao
ser descarregado em smartphones, consubstancia adesdo a um contrato de licenca
de uso do software nas condi¢cfes e finalidades previamente conhecidas, habilitando
a usufruir das operacdes propiciadas pelo programa, a verdade € que se insere,
incondicionalmente, num sistema fechado e Unico, que atende a propdsitos gerais
previamente definidos, conhecidos e consentidos, que é o transporte, com recurso a

viaturas com condutor, em determinadas condi¢des especificas.

14.5. Segundo o Tribunal Judicial da Comarca de Lisboa®? “a actividade ilegal da requerida

esgota-se em cada contrato que celebra’.

Para o efeito utiliza terceiros, que designa “parceiros”, que suportam os custos da
atividade, como resulta da sentenca em referéncia “A requerida, com quem afinal séo
celebrados estes contratos de transporte ilegais, mediante a utilizagdo de motoristas
particulares/empresas locais, encontrou uma forma de contornar as limitacées quer de
acesso, quer de exercicio da actividade, sem incorrer nem nos riscos associados nem

nos custos, estes suportados pelos locais.”

Isto significa que, para os efeitos legais pertinentes, a Uber tem de ser considerada um
operador de transportes, ndo obstante para o exercicio desta funcao se socorra de

uma plataforma tecnolégica.

E também a conclusdo do Tribunal ao questionar: “Bom, se o utilizador que quer
contratar um servi¢co de transporte, ndo contacta directamente com a pessoa
gue fisicamente o transporta, nem sequer conhece a sua identidade e nao lhe
paga, nem este conhece a identidade do utilizador, n&o fixa precos, nem dele
nada recebe, como defender que € com estes e apenas com estes que tais

contratos sao celebrados?”

E como defender que executando o utilizador todas estes passos relativamente a

requerida (peticiona-lhe um servigo de transporte, que por esta é definido, mediante

31 Memorando sobre a operagéo da Uber em Portugal, supra citado.
32 Sentenga de 25 de junho de 2016.
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preco por esta igualmente definido e apos Ihe paga), ndo celebrou qualquer contrato

de transporte com esta, sendo esta um mero intermediario?”

Justificando assim a sua posicdo: “A requerida para efectuar o transporte de
passageiros hdo necessita de ser a proprietaria dos veiculos, muito menos de os

conduzir ou sequer de contratar ela os motoristas.”

Concluindo assertivamente que: “O modelo de negécio da requerida assenta
precisamente numa total auséncia destes custos, suportados pelos seus denominados
parceiros de negdcios (sendo que o0 negocio de que estes sdo parceiros nao é
decididamente de aplicagbes ou tecnologias informaticas), e auferindo estes uma
remuneragdo, de forma que se desconhece, porque nenhum foi identificado e trazido

aos autos, para além daquele que a requerida indicou - a Island rent.”

Os fundamentos s&o os seguintes: “Obviamente que ao referir-se que a requerida
paga aos motoristas, se deve entender que esta, que recebe o prego do transporte,
remunera aqueles que se cadastraram para o efeito, independentemente de serem
pessoas colectivas (que contratam eles motoristas para este servico) ou pessoas

singulares, proprietarias ou detentoras de veiculos cadastrados.

Nem faria sentido que sendo a requerida uma mera intermediaria, necessitasse de
cadastrar estes veiculos e motoristas, com exigéncias relativas a idade, carta de

conducao, etc..

Na procedéncia da alegacdo da requerida, seriam cuidados a observar pelas firmas
transportadoras a que esta seria alheia (verdadeiramente ndo se vé que outros sites
gue coloquem prestadores de servigos ao alcance dos consumidores, interfiram ou se

assegurem de aspetos internos e organizacionais das referidas empresas).”

Reiterando que: “Assim se conclui que, conforme decorreu da instrucdo deste
procedimento cautelar, a requerida estad (ou estava) a explorar, em Portugal, a
atividade comercial remunerada de transporte de passageiros em veiculos ligeiros
com condutor, sob duas modalidades, o Uber Black e o Uber X, com maior expressao
nas cidades de Lisboa e Porto, mas, também, em todo o territério nacional, com

modalidades de transporte para empresas.”
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Acresce que o0 motorista pertence a uma das seis categorias de parceiros da Uber,
tipificados no ponto 7. supra e, que no seu conjunto, tém ja uma dimenséo da ordem
dos mil parceiros que, por serem partes contratuais num contrato (acordo no sentido
do artigo 101° do TFUE®) sdo também empresas, no sentido que lhe é dado pelo
artigo 3° do Regime Juridico da Concorréncia, aprovado pela Lei n.° 19/2012, de 8 de

maio.

14.6. A consequéncia de uma dada empresa inovar uma arquitetura onde aplica inovagdes
tecnolégicas ao mercado de transporte faz dessa empresa uma entidade de

mobilidade a que se aplicam os Poderes que a lei confere a AMT.

14.7. As configuracdes operacionais e estruturais de uma tecnologia aplicada ao modo de
deslocacéo de pessoas, capaz de mudar o comportamento dos atores participantes da
relacdo juridica de transporte, tem como consequéncia pratica o surgimento de uma

nova concec¢édo de mobilidade urbana.

Apesar de inconfundiveis o0s universos empresariais — um € o0 da tecnologia
conformadora e o outro do servi¢co tecnologicamente conformado —, a verdade é que a
respetiva interacao traduz, em termos praticos, para os utilizadores da tecnologia, a

pratica de um novo servico de transporte.

14.8. Enquanto o servico de taxi é aberto ao publico geral, a atividade de transporte sob o
modelo Uber ndo é aberta ao publico, posto que restrito ao universo de pessoas

detentoras da especifica plataforma tecnolégica e que aceitem as suas condicoes.

O servico de transporte sob o modelo Uber atende a um grupo diferenciado,
especifico, conhecido e, por isso, finito de consumidores. Portanto, esse servico é de

uso restrito.

Ambos séo de acesso ao publico, pois configuram modo e servigo de transportes que
estdo a disposicao de toda a coletividade. No entanto, distinguem-se pelo espetro ou

abrangéncia social do uso.

33 Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia
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14.9. Com o desenvolvimento de software de partilha de informacbes a partir de uma
plataforma tecnoldgica, capaz de interligar passageiros e motoristas, como 0
desenvolvido pelo modelo Uber, os utilizadores aderem a um ambiente virtual
exclusivo de dominio da empresa de tecnologia, cuja projecao pratica esta limitada a
viabilizacdo de uma exclusiva procura de servico de transporte. Essa adesdo da-se
através de uma licenca de uso do software, adquirida com a instalacdo da aplicacédo
nos aparelhos eletrénicos moéveis, e tal condicdo operacional restringe o uso do

servico a um grupo determinavel de pessoas.

14.10. O elemento tecnologia é determinante para a criacdo deste novo modelo de
mobilidade porque traga caracteristicas operacionais que condicionam o servico de
transporte, que é naturalmente de acesso a todos interessados que cumpram e se
mantenham sob as condigbes do proprio sistema, configurando-se, assim, um

universo de utilizadores restrito a um grupo igualmente diferenciado de clientes.

Esta seletividade estd, sobretudo, no interesse homogéneo desses clientes
alcancarem um tipo de transporte organizado por um sistema avangado de tecnologia

com a otimizacgéo e o valor agregados que s6 podem ser obtidos por essa via.

A realidade prética confirma estas premissas teoricas, pois o0 servi¢co de transporte nédo
é fornecido a quem o solicita nas ruas das cidades ou em pontos especificos, tal como
observado nos servigos de taxi. O transporte do passageiro depende, primeiro, da sua
prévia adesdo ao ambiente virtual, para depois contratar diretamente o servico de

transporte segundo as projecdes tecnoldgicas da plataforma eletronica.

14.11. Portanto, o modelo de mobilidade sub judice € um servi¢co de transporte diferenciado
porque a ele agregam-se e desenvolvem-se novas competéncias, muito além do
transporte publico individual — categoria Unica que tem servido para catalogar o que
até agora se conhecia ou se realizava por meio exclusivamente de téxis de acesso

publico e de uso irrestrito de passageiros.

Pode-se dizer que o avancgo tecnolégico experimentado no desenvolvimento de
cidades inteligentes trouxe um novo servico de transporte urbano: o transporte
individual de passageiros ndo aberto ao publico, mas restrito a grupo definido

de passageiros (utilizadores da tecnologia), para a realizacdo de viagens com
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caracteristicas operacionais exclusivas (definidas por um ambiente social

virtual), para cada percurso.

E inegavel que o uso da aplicacdo Uber faz emergir novos comportamentos sociais,
cujo resultado € a préatica por motoristas e passageiros de um novo servico (ou novo
modelo) de transporte urbano individual (com o meio de transporte ja conhecido e

reconhecido pela Lei, o veiculo ligeiro de passageiros).

A arquitetura Uber deu azo a um novo mercado da Mobilidade em que existem

interfaces varias com uma tipologia diversificada de agentes econémicos.

Os parceiros da Uber séo as entidades que estéo tipificadas no ponto 7. supra, e, que

do ponto de vista da analise da concorréncia, podem ser qualificados como empresas.

A especificagdo rigorosa dos parametros basilares que permitem uma identificagdo do
seu modelo de negdcio, designadamente (i) o tipo e natureza do servigo prestado; (i)
0s requisitos de idoneidade de quem presta de facto esse servico; (iii) as modalidades
de angariacéo de clientes; (iv) os precos faturados.

Forcoso é concluir pela sua ilegalidade, tal como foi referido pelas comunicagfes

remetidas pelo IMT para diversas entidades, incluindo a PSP (ver 17.1 infra).

Ao afirmar que: “Estamos empenhados em trabalhar com o0s responsaveis

politicos no sentido de criar um _quadro regulatério moderno, que permita que a

tecnologia traga melhores alternativas de transporte as pessoas das cidades
portuguesas, que favoreca a criacdo de novas oportunidades econémicas e de
criacdo de emprego, e que privilegie a economia portuguesa.”®, a Uber
reconhece o exercicio da respetiva atividade a margem do quadro legal

portugués atualmente em vigor.

Acresce ainda referir que, a fls. 18 do documento 2 “A REVOLUCAO DOS
SMARTPHONES: MELHORES OPCOES DE TRANSPORTE E NOVAS
OPORTUNIDADES PARA AS CIDADES”, a Uber sugere que “Portugal deveria adotar

34 Doc.2.
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politicas que (1) reconhecam o papel das plataformas de tecnologia na mobilidade, e

(2) incluam um regime juridico do veiculo de transporte privado de aluguer.”

Sucede que, salvo melhor opinido, o regime juridico do veiculo privado de transporte
de aluguer ja existe, correspondendo ao conjunto de diplomas legais na base dos
guais o IMT, em 18 de dezembro de 2014, comunicou a PSP e a GNR que a atividade

da Uber era ilegal.

14.17. Essa "app” permite ao seu utilizador manifestar o seu interesse num servico de
transporte indicando o local onde pretende que essa viagem tenha inicio e
selecionando o tipo de servi¢o de entre os disponibilizados na cidade onde quer viajar.

A Uber define o preco do transporte, como bem entende e sem sujeicdo a qualquer
ponderacao ou definicdo reguladora.

O valor do servico é diretamente pago a Uber através de um cartédo de crédito, sendo
este montante colocado fora do territério nacional, sem pagamento de impostos em

Portugal e sem obediéncia as regras de deslocacdo de capitais.

Neste contexto, a garantia da “coeréncia dos servi¢cos de transporte prestados ao
publico, a adaptacdo do setor a evolucdo tecnolégica e enquadramento de
mercado atual e a paz social entre os prestadores”, a que alude a alinea a. do ponto
2. supra, é um imperativo que impende sobre todas as entidades com
responsabilidade na matéria, incluindo as forcas de seguranca, e a policia, no
cumprimento da missdo de protecdo e garantia da lei, da ordem e da seguranca

publica, num Estado de Direito Democratico e Constitucional.

15. Face a descricdo que a Uber faz de si mesma, obtida através da utilizagdo do artigo 46°
dos Estatutos da AMT, e, que esta replicada nos pontos 7 e 8 supra, a Uber é ilegal,
para além de estar em incumprimento de sentenca do Tribunal Judicial da Comarca

de Lisboa.

E sabido que a utilidade da via judicial é diretamente proporcional a respetiva

repercussao final nas situa¢cfes da vida real.
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Justamente por isso, a execugdo das sentencas, melhor detalhada nos pontos 16. a
16.3., é atualmente encarada como um segmento fundamental da universalidade ou da
omnicompeténcia da tutela jurisdicional efetiva, ou seja, do direito subjetivo publico
reconhecido a todo e qualquer sujeito de poder agir judicialmente em defesa da sua
esfera juridica e de encontrar nas instancias jurisdicionais uma providéncia

adequada a protecdo ou a efetivacao/restauracdo dos seus direitos e interesses.

Afigura-se, assim, paradoxal que, até ao momento, ndo haja conhecimento de qualquer

iniciativa para dar cumprimento a execugao desta sentencga.

[1.3. 3. Da execuc¢éo da sentenca

16. A Uber ndo cumpriu, tanto quanto se tem conhecimento, as medidas cautelares

decretadas pelo tribunal.

Como ficou amplamente expendido no ponto 14., a providéncia cautelar destina-se a
salvaguardar o direito ameacado até que seja proferida decisdo definitiva na acao

principal.

Como é reconhecido na doutrina especializada® os procedimentos cautelares «S&o,
afinal, uma antecamara do processo principal, possibilitando a emissdo de uma decisao
interina ou proviséria destinada a atenuar os efeitos erosivos decorrentes da demora na
resolucdo definitiva ou a tornar frutuosa a decisdo que, porventura, seja favoravel ao

requerente».

O que significa que a providéncia cautelar decretada s6 sera eficaz na salvaguarda
do direito ameagado se, ha auséncia de cumprimento voluntério, a parte requerente

(ANTRAL) dispuser de mecanismos que permitam a sua execugao.

Nesse sentido sdo oportunas as consideracdes de Abrantes Geraldes: «Proferida e
notificada a deciséo cautelar de que resulte para o requerido uma verdadeira obrigacédo

de pagamento de quantia certa, de entrega de coisa certa ou de prestacdo de facto

35 Abrantes Geraldes, Temas da Reforma, lll, Almedina, 32 ed., pg. 35, 2003.

Sede: Palacio Coimbra — Rua de Santa Apolénia, n.° 53—1100-468 -Lisboa - Portugal 41

Contribuinte n.° 513 637 257



AUTORIDADE
D8 MOBILIDADE
E O3S TRANSPORTES

positivo ou negativo, cabe ao requerente o 6nus de impulsionar o seu cumprimento

coercivo.»3®

16.1. A provisoriedade ndo é sindbnimo de inexequibilidade, como medianamente resulta do
artigo 375.° do Cdédigo de Processo Civil, segundo o qual: “Incorre na pena do crime de
desobediéncia qualificada todo aquele que infrinja a providéncia cautelar decretada,

sem prejuizo das medidas adequadas a sua execucao coerciva.”

Pelo contrario, a exequibilidade das decisbes cautelares que imponham imediatamente
um dever de agir € condi¢do fundamental para a sua eficacia.

A doutrina®” reconhece ainda que ao atribuir eficacia executiva as sentencas de
condenacéo, o Codigo quis abranger nesta designacdo todas as sentencas em que

0 juiz expressa ou tacitamente impde a alguém determinada responsabilidade.

16.2. Nessa medida, a decisdo da providéncia cautelar também tera de ser sempre titulo
executivo suficiente, pois, através dela, indagou-se da real existéncia do direito ainda
qgue através de prova sumaria, ultrapassando-se em muito a mera previsdo da sua

constituigdo.

16.3. Face ao exposto, cabe a ANTRAL, na qualidade de requerente do procedimento
cautelar, desencadear 0s mecanismos processuais ao seu dispor para executar a
sentenca proferida pelo Tribunal Judicial da Comarca de Lisboa, no Processo
7730/15.0T8LSB, pondo fim ao incumprimento da Uber, o que, tanto quanto é do
conhecimento da AMT, n&o foi ainda accionado.

I1.4. Que antecedentes? O que foi feito pelo IMT

17. Nao tendo interesse pratico a reproducdo de todas as intervencdes que o IMT, desde

2014, teve sobre a matéria, importa salientar sobretudo as seguintes:

17.1. E-mail de 18 de dezembro de 2014, para a PSP e GNR, em que se especificavam as

violagbes do direito na base da informacdo veiculada pela comunicacdo social,

36 op. cit., pg. 264.
87 Alberto dos Reis, Processo de Execugdo, 1.° vol., 32 ed, pg. 116-36, 1985.
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designadamente o Decreto-Lei n.° 251/98, de 11 de agosto, que regula os transportes
em taxi, e o Decreto-Lei n.° 297/92, de 31 de dezembro, que estipula que o0s respetivos

precos sejam fixados por convencao.

17.2. Sucessivos memorandos enviados ao Gabinete de Sua Exceléncia o SEITC®, alguns
dos quais com destino a érgdos de comunicacgdo social, de que se destaca o de 25 de
marco de 2015, com respostas a questdes formuladas pela RTP, em que se reafirmava
aguela posicdo de uma forma mais detalhada.

17.3. Audicdo de todo o Conselho Diretivo do IMT na Assembleia da Republica, em 10 de
marco de 2015, onde o Presidente da IMT teve ocasido de reafirmar as posi¢cdes supra
citadas.

17.4. Em marco de 2015 a Uber fez chegar um dossier de apresentacdo aos Gabinetes de
Suas Exceléncia os Senhores ME®* e SEITC de que se transcreve a seguinte
clarificagdo da respetiva Misséo, atribuida a TRAVIS KALANICK, CEO e fundador da
Uber:

‘A missdo da Uber é chegar a todas as grandes cidades mundiais e oferecer um

sistema de transporte eficiente, conveniente e elegante”.

17.5. Posteriormente o IMT, na sua funcdo de assessoria ao Governo, solicitou um Estudo ao
International Transport Forum ITF/OCDE, de que o Secretario Geral é o Professor José

Manuel Viegas.

[1.5. Que possivel insercdo nas Politicas da Unido Europeia

18. A resposta clara a esta questdo tem uma importancia crucial e decisiva para a escolha de
uma Politica Publica de exceléncia, que procure atuar em tempo util, com

credibilidade, que néo gere falsas espectativas, e que promova o bem-estar social.*°

38 Secretario de Estado das Infraestruturas, dos Transportes e das Comunicagdes
39 Ministro da Economia
40 Sobre o Estado Social de Direito, e a sua emanagéo da Constituigio da Republica Portuguesa de 1976, ver MARCELO REBELO DE SOUSA,
Direito Constitucional |, Braga, 1979, pp. 297 e seg.
Também, entre outros, PAULO OTERO, Vinculagéo e Liberdade de Conformacéo Juridica do Setor Empresarial do Estado, Coimbra, 1998, p. 13.
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E, na fase contemporanea do processo de Constru¢do Europeia, regulado pelo Tratado
de Lisboa (TL), e, pelo Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia, (TFUE),
ambos entrados em vigor em 2009, as politicas relevantes na matéria objeto da presente
Pronudncia sdo a Politica de Conclusao do Mercado Interno, na sua vertente Digital e
a Politica de Concorréncia*, quer na vertente aplicavel as empresas quer naquela que

incide sobre os Estados.

Estas Politicas, nos seus aspetos mais pertinentes para as questdes aqui em andlise, séo
equacionadas nos pontos seguintes.

I1.5.1.Politica de Conclusao do Mercado Interno, na sua vertente Digital

19. A conclusé@o do mercado interno é um objetivo ontolégico da construcdo do Sistema
das Comunidades Europeias, desde logo plasmado no Tratado de Roma (1957),
replicado no Ato Unico Europeu (1985), no Tratado de Maastricht (1992), e no Tratado de
Lisboa (2007)*,

Todavia, tem sido sempre um objetivo recorrente face as barreiras internas que, por uma
multiplicidade de vias, nomeadamente a heterogeneidade regulamentar, as assimetrias
de informacao, o quadro legal do direito privado e o enquadramento fiscal, tém impedido

0 seu desenvolvimento e adiado a sua plena materializacao.

Também o mercado Unico digital de servigos, e de transagéo de bens tangiveis, enfrenta

diferentes niveis de fragmentag¢&o que colocam entraves ao seu desenvolvimento.

Na nossa contemporaneidade, a evolugao registada nas maiores economias, conjugada
com o fraco crescimento econdémico registado na Europa, justifica inteiramente que o

novo Presidente da Comissdo Europeia reforce uma linha estratégica que ja vinha da

41 A importancia da politica de Concorréncia aparece recentemente enfatizada no Relatério de Avaliagdo da Comissdo Europeia P6s Programa de
Ajustamento “Relatdrio relativo a Portugal 2016”, de que se transcreve o seguinte excerto de um doc. SWD (2016) 90 final de 26.2.2016: “(...) uma
das formas de estimular o crescimento passa pelo refor¢co da concorréncia através de politicas que melhorem o funcionamento dos mercados
de produtos ao desregulamentarem e facilitarem a entrada ou a ameaga de entrada no mercado (...). Os estudos levados a cabo pela Comissédo
Europeia indicam que as reformas que facilitam a entrada no mercado e estimulam a concorréncia nos mercados de bens e servicos poderao
resultar em ganhos de produtividade de 2,3 a 3,2% num periodo de 10 anos (documento de trabalho dos servicos da Comissdo, Avaliagdo do
Programa Nacional de Reformas e do Programa de Estabilidade para 2014 de Portugal, SWD/2014/423 final, de 2014, pp. 25-26; Thum-Thysen A.,
Canton E., Service sector mark-ups and product market regulation, Comissdo Europeia, 2013, p. 13; IMF, Country Report for Portugal No 14/56,
p.32.”

42 Datas de assinatura.
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anterior Comissdo no sentido de galvanizar esfor¢os para a construcao do mercado Unico
digital.

Alias, a economia digital pode também contribuir para tornar a sociedade mais inclusiva,
pois os cidaddos e as empresas deveriam poder beneficiar plenamente dos servicos
digitais, desde a administracao publica, em linha, saude, em linha, energia, em linha, até
mobilidade, em linha, que deveriam estar disponiveis sem descontinuidades por toda a
Unido Europeia.

Assim, uma das prioridades basilares do programa da nova Comissdo Europeia,
apresentado a 15 de julho de 2014, era, na expresséo de Jean-Claude JUNCKER, criar

um mercado unico digital conectado.
Assim, a nova Estratégia para o Mercado Unico Digital, estruturada em 3 pilares,

¢ Melhorar o acesso dos consumidores e empresas aos bens e servigos digitais em toda
a Europa,;

e Criar condigbes favoraveis para o desenvolvimento de redes e servicos digitais; e
¢ Otimizar o potencial de crescimento da Economia Digital.

inclui 16 iniciativas chave, a realizar até ao final do corrente ano de 2016,

destacando-se, aqui, algumas dessas iniciativas:

¢ Analise aprofundada do papel das plataformas em linha no mercado, incluindo os

conteudos ilegais na internet;

e Inquérito Setorial a promover pela DGCOMP sobre o anti-trust, 0 dominio do comércio
eletrénico em geral e o comércio em linha de bens, e a prestacdo de servicos em

linha;

¢ Adocao de um Plano Prioritario de Normas e Interoperabilidade no Quadro Europeu de
Interoperabilidade em dominios cruciais para o mercado Unico digital, entre os quais

para servicos publicos.
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Em conformidade com o anteriormente referido, um dos vetores fundamentais para o
desenvolvimento do mercado Unico digital é a possibilidade de fruicdo pelos cidadaos de

todos os beneficios dai decorrentes, em setores essenciais.

Com essa finalidade havera que garantir a normalizacdo e interoperabilidade nesses
diversos dominios setoriais, como sejam, entre outros, a salde, os transportes (incluindo
o planeamento de viagens e o frete eletrénico) e a energia, pelo que a Comisséo lancara
em 2016 um plano integrado de normalizagéo a fim de identificar e definir as prioridades-

chave de normalizacao.

Simultaneamente, o desenvolvimento e a expansao da tecnologia moével conduziram a
uma forte redugcdo nos custos com as transagbes e 0 surgimento de sistemas de
informag&o consistentes e muito abrangentes, proporcionando a emergéncia das
plataformas em linha, sejam as plataformas de comércio eletronico, ou simples sitios de
comparacgao de precos na Internet, desempenharem um papel cada vez mais central na
vida econémica e social, permitindo aos consumidores consultar informagédo em linha,
interagir acedendo a contelddos e servicos, e as empresas explorar as vantagens do

comeércio eletrénico.

No entanto, o acesso dos cidadaos a aquisicdo de alguns produtos ou servigos €
frequentemente recusada por razbes comerciais ou, ndo o sendo, esta sujeita a precario
diferente, com base apenas na sua localizacdo geogréfica, limitando as oportunidades

para cidaddos e empresas, impedindo o funcionamento do mercado Unico.

Como se pode inferir do referido, o impacto das plataformas colaborativas é muito
variavel, podendo em alguns casos, dependendo do tipo de plataforma e do seu poder de
mercado, poderem controlar o acesso aos mercados em linha e exercer uma influéncia

significativa na forma como os intervenientes no mercado sdo remunerados.

Este facto suscitou uma série de preocupacfes quanto ao crescente poder de mercado
de algumas plataformas, nomeadamente a falta de transparéncia quanto ao modo de
utilizacéo da informag&o que recolhem, o seu forte poder de negociacdo em relacdo aos
seus clientes, o qual se pode refletir nos seus termos e condigbes, a promocdo dos seus
proprios servicos em detrimento de concorrentes e politicas de fixagdo de precos pouco

transparentes ou restricbes em matéria de fixacdo de precos e condicbes de venda.
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Resultado, por um lado, da necessidade de salvaguarda do equilibrio entre aqueles
aspetos e o desenvolvimento do mercado digital, a Comissédo prop0s-se realizar, com
inicio no passado ano de 2015, a citada avaliagcdo exaustiva ao papel das plataformas,
nomeadamente na economia de partilha, e dos intermediarios em linha, que devera

abordar questdes como:

e A transparéncia, por exemplo nos resultados das pesquisas (envolvendo ligacBes

pagas e/ou publicidade);
¢ A utilizagdo pelas plataformas das informacdes que recolhem;
o As relacdes entre plataformas e fornecedores;

e As restricbes a capacidade das pessoas e empresas passarem de uma plataforma
para outra.

19.1. Todas as questbes atras referenciadas, com influéncia direta no universo das
plataformas em linha e area da “economia partilhada”, ttm uma abrangéncia muito mais
ampla, envolvendo todo o comércio eletrénico transfronteirico de bens tangiveis e de

conteldos digitais.

Alids, transparece naturalmente que, sem deixar de procurar enquadrar normativamente
o0 desenvolvimento daquelas plataformas, é nas éareas do comércio eletronico
transfronteirico de bens tangiveis e de contetdos digitais, mencionadas, que se focam

as maiores apostas da Comissao.

As aclOes identificadas e a desenvolver, iniciaram-se em 2015 e prolongam-se pelo
corrente ano de 2016, compreendendo um conjunto vasto de iniciativas, de grande
amplitude tematica, que vao de questdes puramente técnicas até a revisdo de diretivas,
tendentes a permitir a harmonizagéo e articulagdo das praticas e normativos de cada

Estado Membro.

Os objetivos, bastante ambiciosos, e 0 enquadramento, expostos, recomendam também

algum comedimento relativamente ao efetivo cumprimento da calendarizagao prevista.
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Nesse sentido, ndo é expetavel a curto prazo qualquer avanco substancial em matéria
de desenvolvimento e de harmonizacdo do enquadramento legal das plataformas

colaborativas.

20. A estratégia para a conclusdo do mercado Unico digital ndo vai permitir, seguramente no
periodo de tempo Util para a nossa Pronuncia, desaguar em qualquer instrumento juridico

vinculativo.
[1.5.2. Politica de Concorréncia
[1.5.2.1. Politica de Concorréncia na vertente aplicavel as Empresas

21. Em linha com a andlise apresentada nos pontos 10., 10.1. a 10.5. supra a disseminagéo
de estratégias concorrenciais baseadas no entdo mencionado complexo integrado de
inovacdes, e, em particular a Uber, tem carateristicas que antecipam uma atencéo
crescente da Politica de Concorréncia, e das instituicdes envolvidas na sua advocacy e
no seu enforcement nas diferentes geografias concorrenciais, designadamente Estados
Unidos, Unido Europeia, ICN — International Competition Network.*®

21.1. Importa, todavia, sublinhar que, sendo a afetagdo de comércio entre os Estados
Membros, como é sabido, o critério demarcador da separacdo da aplicagdo das
jurisdi¢c@es da Unido Europeia e das autoridades de concorréncia nacionais, e, sendo
manifesto que uma “corrida de taxi” raramente incorre nessa afetacao, facil &€ concluir
gue a entidade relevante para a aplicagdo das normas de concorréncia do Tratado
de Roma aplicaveis as empresas é, em Portugal, a Autoridade da Concorréncia.
Isto significa que a lei aplicavel é a Lei n.° 19/2012, de 8 de maio, concretamente 0s
artigos 9°, 10° e 11°, enquanto homoélogos dos artigos 101° (1), 101° (3) e 102° TFUE.

Todavia € também de recordar que os Estatutos da AMT igualmente a vinculam a esta
Lei n.° 19/2012, o que significa que est& subordinada ao artigo 17°, n.° 3, na base do
gual sobre a AMT impende a obrigacdo de comunicacdao a AdC de qualquer

indicio da prética destes ilicitos.

43 Sobre a génese e, as potencialidades do direito da concorréncia, nesta vertente aplicavel as Empresas, mais conhecida por “anti-trust’é muito
interessante refletir sobre o artigo da Professora ELEONOR FOX, “The Battle for the Soul of Antitrust”, in Columbia Law Review, 1987, pp. 917.

Sede: Palacio Coimbra — Rua de Santa Apolénia, n.° 53—1100-468 -Lisboa - Portugal
Contribuinte n.° 513 637 257

48



INPINY

AUTORIDADE
D8 MOBILIDADE
E O3S TRANSPORTES

21.2. Esta obrigacdo impende igualmente sobre os Gabinetes Ministeriais, nos termos
do artigo 17°, n.° 5, da mesma Lei n.° 19/2012.

21.3. A primeira interface envolve naturalmente um a priori positivo ha medida em que
aguelas estratégias envolvem a abertura de novos mercados, potenciam a inovacéao e

0 crescimento econoémico.

Deste modo poder-se-a ver aqui a rationale para a norma 101 (3) hoje do TFUE, mas

gue data do Tratado de Roma de 1957.

21.4. Mas importa ponderar um outro conjunto de interfaces, com avaliacdes negativas face

aos riscos existentes.

Entre outros riscos avulta, desde logo, a criagdo de condigbes que favorecem a

cartelizacdo, bem como a consolidacdo do aumento de Poder de Mercado #.
[1.5.2.2. Politica de Concorréncia aplicavel aos Estados

22. No que concerne ao transporte (publico) em taxi, o fomento da inovagéo e o incremento
da qualidade da prestagdo do servico impdem a ponderagcdo da atribuicdo de um
"auxilio de estado", cumpridos os requisitos comunitarios de «notificagdo ex-ante» e
autorizagdo da Comissao ou inscrigdo num regulamento de isengéo por categoria, tendo
sempre presente que nos termos do artigo 107° (1) do TFUE, qualquer empresa que
beneficie de tal ajuda encontra-se favorecida em relagdo aos seus concorrentes, sendo
tal pratica suscetivel de afetar as trocas entre os Estados Membros e falsear a

concorréncia.

Acresce referir que a sancao aplicavel, perante a prova da ocorréncia deste ilicito,

consiste na recuperacao do montante do auxilio, com juros de mora.

22.1. Recorde-se que um Auxilio de Estado no ambito da Politica Comunitaria de

Concorréncia é definida pela conjugacédo dos seguintes 7 parametros:

1. Intervencao seletiva do Estado na Economia

44 Esta problematica tem sido tratada em diversos “papers” especializados da Politica e Concorréncia sobre o “chapéu” de uma
expressdo ambigua, porque dotada de uma polissemia extrema, e que é “Economia Partilhada”.
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2. praticadas por qualquer entidade publica ou privada
3. fundamentadas em razdes de direito publico

4. que consista numa vantagem econémica

5. que falseie ou ameace falsear a concorréncia, e

6. afete as trocas comerciais entre Estados Membros,
7. favorecendo certas empresas, setores ou regibes.

Perante situagfes de alguma ambiguidade, o teste definitivo reside na origem dos

fundos: contribuintes ou exclusivamente do beneficiario.

O novo Regime Juridico da Concorréncia constante da ja referida Lei n.° 19/2012, de 8
de maio, reforga ligeiramente as competéncias da AdC, face a lei anterior (i.e. Lei n.°
18/2003, de 11 de junho), aumentando a capacidade de intervencdo da AdC, como se

constata do artigo 65°.

[1.6. Que situacdes concorrenciais em Portugal

23.

O atual crescimento acelerado das cidades, em mdltiplas dimensoes, territorio, mix
plurifuncional de residéncia, industria de servigos, caleidoscopios de cultura e instituicdes
do Poder, em paralelo com a multiplicacdo da sua centralidade por macro regides, coloca
naturalmente desafios novos aos sistemas de mobilidade e de transportes, ndo sé na

conetividade interna, mas também na externa, ao resto do Mundo.

Assim sendo, nao é preciso adiantar mais nada para sublinhar a apeténcia da Uber para
as cidades mais internacionalizadas, posicionando-se preferencialmente junto as

grandes interfaces dos modos de transporte, com relevo para 0s aeroportos.

Assim sendo, qualquer analise objetiva conduz & percecdo que, nesta
contemporaneidade das sociedades fortemente mediatizadas, qualquer segmento

sociolégico ancorado nos smartphones ou nos tablets gostaria de poder utilizar uma
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“‘plataforma tecnolégica qualquer”’, chame-se Uber ou XPTO, que lhe resolvesse a

necessidade imperativa de se deslocar quando aterra num aeroporto.

As suas necessidades de mobilidade envolvem com frequéncia malas pesadas e a oferta

tradicional dos taxis nem sempre € convidativa.

23.1. Em Portugal, existem outras plataformas de intermediacdo eletrénica, concorrentes da
Uber.

E o caso das seguintes:

e Blacklane (www.blacklane.com) € uma plataforma aleméa fundada em 2008 que,

segundo o seu sitio web, opera em mais de 180 cidades, onde liga consumidores
a motoristas licenciados. Em Lisboa, de acordo com o sitio web da empresa para
a cidade, a Blacklane promove-se como “uma alternativa ao taxi”. O pedido de
viagem com a Blacklane pode ser feito no sitio web da empresa, ou através da sua

aplicagcdo para smartphone.

e BlaBlaCar (www.blablacar.com) € uma plataforma francesa que opera um servigo

remunerado de partilha de boleias interurbanas pagas, exclusivamente entre
particulares, com 20 milh6es de membros em 19 paises entre 0s quais Portugal.
Um particular tanto pode fazer uma reserva para viajar no sitio web da plataforma,

como disponibilizar o seu carro para fazer viagens a outros particulares.

23.2. Noutras geografias concorrenciais, existem plataformas analogas a Uber, de que é
exemplo a “Lyft” presente nos Estados Unidos, a “Didi Kuaidi” na China ou a “Ola Cab”

na india.

24. As situagBes concorrenciais em Portugal estdo por conseguinte a mudar, gragas a
INOVACAO TECNOLOGICA e sobretudo as INOVACOES SOCIAIS, ancoradas

naquelas.

A AMT estaréa naturalmente aberta a favorecer INOVACOES TECNOLOGICAS que se

traduzam em mercados com maior concorréncia.
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[1.7. Que Politicas Publicas?

[1.7.1. Credibilidade

25. De uma forma geral, nas analises com maior vocacdo cientifica sobre a Administracéo
Publica e sobre as Politicas Publicas, € relativamente usual recorrer a metodologias
centradas numa avaliagdo de mérito, algumas das quais estdo divulgadas em
publicacbes da OCDE, sendo referenciadas simbolicamente pela sigla “4 E” -

Eficiéncia, eficacia, economia e ética.

Todavia, por todas elas perpassa um denominador comum, conclui-se que as Politicas
Publicas para reunirem a exceléncia daqueles valores tém de comecgar por cumprirem o
mais integralmente que seja exequivel o pressuposto da CREDIBILIDADE aos olhos dos

seus destinatarios.

25.1. Num Estado de Direito o requisito basico “sine qua non” para a credibilidade reside no

cumprimento das sentencgas dos tribunais.

Sucede que nem sempre a regulacdo dos interesses conflituantes pode aguardar a

deciséo do Tribunal que resolve, de modo definitivo, o conflito.

Por vezes, torna-se necessdario obter uma composicao provisoria da situacéo
controvertida antes da deciséo definitiva. Essa composi¢éo justifica-se sempre que ela
seja necessaria para assegurar a utilidade e a efetividade da tutela jurisdicional e, na
medida em que contribui decisivamente para o éxito dessa tutela, encontra o seu
fundamento constitucional na garantia do acesso ao direito e aos Tribunais (art. 20°/1
da CRP%).

A provisoriedade destas providéncias resulta quer da circunstancia de elas
corresponderem a uma tutela que € qualitativamente distinta daquela que é obtida na
acao principal de que sdo dependentes, quer a sua necesséria substituicdo pela tutela

gue vier a ser definida nessa acéo.

Para atingir a finalidade de evitar a lesdo ou a sua continuagcdo, a composi¢cado

provisoria tem de ser concedida com celeridade: as vantagens dessa composi¢ao

4 Constituigdo da Republica Portuguesa
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serdo tanto maiores quanto mais cedo ela puder garantir o direito, regular
provisoriamente a situagdo ou antecipar a composicdo definitiva. Por isso, as
providéncias cautelares implicam necessariamente uma apreciagcdo sumaria

(summaria cognitio) da situacao através de um procedimento simplificado e rapido.

De acordo com informacédo prestada, quer pela Uber, quer pela ANTRAL, existe um
recurso pendente no Tribunal da Relacdo de Lisboa, ao qual foi fixado efeito
meramente devolutivo, o que demonstra que abriu caminho a execucgédo
imediatamente exequivel na primeira instancia, mesmo que de modo provisoério,

da decisdo recorrida.

A execucdo iniciada na pendéncia de recurso extingue-se ou modifica-se em
conformidade com a decisdo definitiva que vier a ser proferida no ambito da agéo
principal, em conformidade com o artigo 704° do Cdodigo de Processo Civil em vigor,
aprovado pela Lei n.° 41/2013, de 26 de junho.

E sabido que o efeito devolutivo do recurso apenas transfere o poder jurisdicional do
juizo a quo para o juizo ad quem, que tera o dever legal de proferir nova deciséo,

consubstanciando a reiteracdo do exercicio jurisdicional sobre a causa.

Face ao exposto, forcoso é concluir que a Uber esta em situacdo de incumprimento da

sentenca proferida em 25 de junho de 2015.

E é também for¢coso concluir que cabe a ANTRAL, requerente da providéncia
cautelar instaurada contra a Uber, propor acédo executiva com vista a assegurar

0 cumprimento efetivo e integral da sentenca.

O principio da judicialidade da execugdo da sentenca, que opera no plano da
separacdo de poderes, significa que a execucdo das sentengas € «expressdo do
exercicio da potestade jurisdicional», uma atividade prépria e exclusiva da funcéo
judicial, e que cabe aos tribunais, além de julgar, o poder (e dever) de executar o
julgado, ou seja, de — na falta de cumprimento espontadneo e na sequéncia de

pedido formulado pelo interessado (a ANTRAL) — garantir, no plano dos factos, a

concretizacdo do que foi determinado na sentenca.
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25.2. Ora tendo a problematica associada a Uber e as suas consequéncias sobre setores
tradicionais, e muito importantes da economia e da sociedade portuguesa, sido
amplamente mediatizadas no Pais e no estrangeiro, desde 2014, como primeiro quesito
para que qualquer Politica Publica sobre esta problemética possa ser credivel é

indispensavel que a:

e Uber suspenda a sua atuacéo ilegal no Mercado de transporte de passageiros
por Taxi, ou equivalente Rent-a-Car, beneficiando de um complexo integrado de
inovacgdes, a que se refere, em especial, o ponto 10 supra, em conformidade alias
com a sentenca do Tribunal Judicial da Comarca de Lisboa (12 Sec¢éo, Processo
7730/15.0TBLSB), de 25 de Junho de 2015.

¢ Cesse a sua estratégia de se legitimar através de uma publicitagao incisiva, através

de périplo por algumas instituicdes mais relevantes no panorama politico portugués

e Cesse igualmente a sua estratégia de reclamar um novo enquadramento
regulatério, para depois se conformar com 0 mesmo, jA que esta pratica é
genuinamente incompativel com os principios de um Estado de Direito, Democratico

e, Constitucional, como é a Republica Portuguesa.

Adianta-se, contudo, que o projeto de diploma regulatério autbnomo que a Uber
entregou ao IMT é, do ponto de vista da AMT, totalmente inaceitavel, como se

demonstra no ponto 26. infra.

e Como qualquer empresa que guer operar naquele mercado, tem de se submeter aos

normativos legais aplicaveis, e, que estéo listados no ponto 11. supra.

[1.7.2. Proposta da Uber

26. A Uber apresentou o que designou por “Diploma Regulatério Moderno”, primeiro ao
IMT, em 16 de margo de 2016, e depois a AMT, em 1 de abril de 2016, como sendo a sua
proposta para a resolucdo do que alguns designam “vazio legal” existente no

ordenamento juridico. Pela sua importancia, e pelos riscos que encerra, apresenta-se
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seguidamente uma andlise detalhada desse projeto, tomando como base a metodologia
adotada nesta pronuncia, tal como estéa referido em 5.1. supra.

26.1. Este diploma envolve diversos riscos, o primeiro dos quais é o de convidar o legislador
portugués a cair numa armadilha de, em nome da promoc¢éo da concorréncia, produzir
uma lei que cristalize essa mesma concorréncia, criando barreiras a entrada e

condi¢cBes para um algoritmo de precos que é um instrumento de cartelizacao.

Estar-se-ia assim a criar um “conflito legislativo” com o preceituado no novo Regime
Juridico da Concorréncia, aprovado pela Lei n.° 19/2012, de 8 de maio, para além de
colocar o legislador portugués em rota de colisdo com a norma constante do n° 3 do

artigo 4° do Tratado de Lisboa/Tratado da Unido Europeia.

Numa primeira apreciacao regista-se que o projeto de diploma regulatorio recorre a
conceitos vagos e indeterminados, de contetdo incerto e indefinido, na mais ampla
concecdo possivel, impedindo uma apreciagdo rigorosa de um regime juridico

inequivocamente construido a medida da Uber.

Em todo o caso, na medida em que este conceitos vagos e indeterminados o permitem,
proceder-se-a, em seguida, a uma analise concreta, ponto por ponto, de cada um dos
artigos que integram o projeto de diploma regulatério moderno, com vista a afericao
do respeito e conformacdo quer com 0s principios constitucionais inerentes a um
Estado de Direito Democratico, Constitucional, como o Portugués, quer com os Valores,

e, as Normas do direito comunitario, e, do direito da Unido Europeia.*®

27. Este projeto de Decreto-Lei visa, nos termos do seu artigo 1° (objeto) regular a
“atividade de aluguer de veiculos de passageiros com condutor”, em termos das
condicbes de acesso e de exercicio da atividade por parte de “pessoas singulares ou
coletivas estabelecidas em territorio nacional”, especificando que este decreto-lei “ngo é
aplichvel aos transportes publicos de aluguer em veiculos automoveis ligeiros de

passageiros, também designados por transportes em taxi’.

46 Como se sabe o primeiro corresponde ao direito do sistema das Comunidades Europeias, imanente aos Tratados fundacionais de Paris(1951) e de
Roma (1957), enquanto o segundo advém aprofundado e com um iniludivel reforco das instituicdes supraestaduais com o novo Tratado fundacional
da Unido Europeia, Maastricht (1.11.1993)
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A aprovacdo deste regime regulatério determina a coexisténcia na ordem juridica
portuguesa de dois regimes desiguais e desproporcionais de transporte de
passageiros em veiculos automoveis ligeiros, com niveis de exigéncia dispares,
designadamente no acesso e exercicio da atividade, na certificacdo dos motoristas, no
licenciamento dos veiculos, o que parece absolutamente inaceitavel face aos principios
da igualdade e da justica que conformam um Estado de direito democratico,
designadamente o direito a igualdade de oportunidades, e garantia igual de direitos e

deveres.

Acresce que, 0 acervo legislativo, atualmente em vigor, aplicavel ao transporte em

taxi, estd em conformidade com a Diretiva 2006/123/CE, do Parlamento Europeu e do

Conselho, de 12 de dezembro de 2006, relativa aos servicos no mercado interno,

transposta para a ordem juridica interna pelo Decreto-Lei n.° 92/2010, de 26 de julho.

7

Como é sabido, o Tratado da Unido Europeia estabeleceu uma Ordem Juridica
Comunitéria autonoma (ndo derivada dos direitos nacionais) e da qual importa aqui

relevar os seguintes elementos estruturantes*’:
1. O primado (acérddos COSTA/ENEL e SIMMENTHAL),
2. O efeito direto (acordao VAN GEND & LOOS), e

3. A passagem de competéncias anteriormente nacionais a exclusivamente
comunitarias apés a sua atribuicdo prévia, como € o caso das regras de

concorréncia.

O principio do primado*®® da ordem juridica comunitaria sobre o direito interno dos
Estados Membros exige, por si sO, a existéncia dos principios da aplicabilidade direta dos
Regulamentos, e, ainda do seu efeito direto (i.e., sem necessidade de serem vertidos nas
ordens nacionais).

47 Como esta expresso no Acorddo do Tribunal de Justica de 6.4.1962, Bosch, Proc. 13/61, Rec. 1961.

48 O TJUE consagrou o principio do primado no Acoérddo do Tribunal de Justica de 15 de Julho de 1964, Flaminio Costa contra E.N.E.L, processo
6/64, p. 549, no qual o Tribunal declara que: “(...) diferentemente dos Tratados internacionais vulgares, o Tratado CEE instituiu uma ordem
juridica propria, integrada nos sistemas juridicos dos Estados membros, (...) e, que se impbe as suas jurisdi¢ées). (...) instituindo uma
Comunidade de duracdo ilimitada, dotada de instituicdes proprias, de personalidade, de capacidade juridica, de uma capacidade de
representacdo internacional, e, em particular, de poderes reais emanados de uma limitagdo de competéncia, ou de uma transferéncia de
atribuicBes dos Estados para as Comunidades, estes limitaram, ainda que em dominios restritos, os seus direitos soberanos, e criaram assim um
corpo de direito aplicavel aos seus nacionais e a si préprios” (Rec.p.1146).
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De uma forma muito suméria aduzem-se seguidamente algumas clarificagcbes destes
elementos no sentido de se compreenderem o0s riscos de, hipoteticamente, se poder
legislar contra o acervo comunitario em vigor.

Qualquer tribunal nacional deve aplicar o direito comunitario na sua integralidade, e isto
implica proteger os direitos que aquele confere aos particulares, e, deve também ignorar
ou afastar (desaplicar)* quaisquer disposicdes do direito nacional que lhe sejam
contrérias, sejam elas anteriores ou posteriores & norma comunitaria em questao.

O efeito direto é igualmente uma carateristica estruturante da ordem juridica comunitéria,
repetidamente assumida pelo Tribunal de Justica. Este principio “procede da natureza
das Comunidades”, e enfatiza o facto de que, quando os Estados Membros aceitaram
criar um mercado comum que 0s envolvesse, estavam a aceitar que as suas regras se
dirigem diretamente aos particulares®. Além disso, o preambulo do Tratado, ao referir
que “para além dos Governos se dirige aos Povos” aponta no mesmo sentido **

Neste contexto, a AMT tem o dever legal de ndo aplicar uma determinada norma que
seja contraria a ordem juridica comunitaria, na medida em que uma das suas
principais obrigagdes &, nos termos do artigo 2° dos Estatutos®?, zelar pelo cumprimento

da ordem juridica comunitéria.

Assim sendo, qualquer regime regulatério moderno e inovador que venha a ser
adotado ou qualquer alteracdo as leis nacionais vigentes terdo sempre de estar em

rigorosa compliance com as normas comunitarias em vigor.

4 Acorddo de 9 de setembro de 2003, Consorzio Industrie Fiammiferi e Autorita Garante della Concorrenza e del Mercato, C-198/01, que
considerou que perante comportamentos das empresas contrarios ao artigo 81° n.° 1 CE, que sejam impostos ou favorecidos por uma legislagéo
nacional que legitima ou reforga os seus direitos, mais especialmente no que respeita a fixagdo dos precos e a reparticdo do mercado, uma
Autoridade Nacional da Concorréncia, que tem por missdo, designadamente, assegurar o respeito pelo artigo 81° CE:

= Tem a obrigacéo de deixar de aplicar essa legislacéo nacional;
= Nao pode aplicar sangdes as empresas em causa por comportamentos posteriores a deciséo e deixar de aplicar essa legislacéo nacional,
uma vez que esta decisdo se tenha tornado definitiva a seu respeito;
= Pode aplicar sancdes as empresas em causa por comportamentos posteriores a decisdo de deixar de aplicar essa legislagédo nacional,
uma vez que esta decisdo se tenha tornado definitiva a seu respeito;

Pode aplicar sangGes as empresas em causa por comportamentos passados quando estes tenham sido apenas facilitados ou encorajados

por essa legislagao nacional, sem deixar de ter em devida conta as especificidades do quadro normativo em que as empresas atuaram.

50 Acoérddo do Tribunal de Justica de 5 de fevereiro de 1963, NV Algemene Transport — en Expeditie Onderneming Van Gend & Loos contra
Administragdo Fiscal neerlandesa, Proc. 26/72, Col. 1962, p. 205: “(...) o objetivo do tratado CEE, que é instituir um mercado comum cujo
funcionamento diz diretamente respeito aos cidaddos da Comunidade, implica que este Tratado constitua mais do que um acordo que s6 cria

obrigagbes mutuas entre Estados Contratantes (...) a Comunidade institui uma nova ordem juridica de direito internacional, em beneficio da qual
os Estados limitaram, ainda que em dominios restritos, os seus direitos soberanos e cujos sujeitos sdo ndo apenas os Estados membros,
mas igualmente os seus nacionais” (Rec.p.23).
51 Acorddo do Tribunal de Justica de 19 de novembro de 1991, Andrea Francovich e Danila Bonifaci e outros contra Republica Italiana, Proc. Apensos
C-6/90 e C-9/90, Col. 1991, p. 1-05357.
52 Aprovados em anexo ao Decreto-Lei n.° 78/2014, de 14 de maio.
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28. O artigo 2° deste projeto de Decreto-Lei estabelece o que designa como “Principios
Orientadores” da “atividade de aluguer de veiculos de passageiros com condutor”,

0s seguintes:

“a. A seguranca no transporte, através do estabelecimento de sistemas que permitam o
conhecimento prévio da identificacdo de passageiros e motoristas, a avaliacdo
da qualidade de cada viagem, a possibilidade de terceiros autorizados monitorizarem
0 percurso da viagem em tempo real, bem como a protecdo de pessoas e bens

através de uma preferéncia por meios eletrénicos de pagamento;

b. A liberdade na prestacdo de servigos, através do estabelecimento de requisitos

minimos de acesso a atividade, no cumprimento de um objetivo de

desburocratizacéo e de incentivo do empreendedorismo e estimulo da economia;

c. O fomento de uma mobilidade eficiente, através da inexisténcia de quaisquer
limitag6es quantitativas ou geogréficas a atividade, e a garantia da liberdade de
fixacdo de preco, permitindo uma adaptagdo imediata e constante entre a oferta
e a procura;

d. A reducdo do congestionamento urbano e a promoc¢do de cidades inteligentes,
através da utilizacdo de dados de trafego para o desenvolvimento e implementacdo

de politicas publicas ambientais e de mobilidade.”

Uma leitura simples destes “principios orientadores” revela que, nao obstante a
linguagem genérica, estamos perante um “fato a medida” do modelo de negécio Uber,
atribuido a um Decreto-Lei que, numa democracia de elevada qualidade, deveria ser

sempre de natureza geral e abstrata.

Numa leitura mais atenta sao, contudo, incontornaveis 0S riSCOS € 0S excessos

identificados nos pontos seguintes.

28.1. Ora, a “seguranga no transporte”, a que se refere a alinea a) demonstra que os meios
consignados para a assegurar sdo manifestamente desproporcionais face ao objetivo

em presenca - transporte publico em veiculo de passageiros.
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A emergéncia e a proliferacdo de novas tecnologias, bem como todas as possibilidades
qgue dai advém tornam imperioso que os ordenamentos juridicos tenham instrumentos

eficazes quanto a protecéo da privacidade de cada pessoa.

A recolha, tratamento e utilizacdo de dados pessoais configuram, de um modo geral,
uma ameaca a esfera privada dos sujeitos cujos dados pessoais sao tratados e, de um
modo particular, uma ameaca ao direito a autodeterminacao informativa e a reserva da
intimidade da vida privada que tém tratamento constitucional ao nivel dos direitos,

liberdades e garantias, designadamente nos artigos 26°, n.° 1, e 35° da CRP.

Em Portugal, o regime juridico da prote¢cdo de dados pessoais esta consagrado, em
termos genéricos, na Lei n.° 67/98, de 26 de janeiro, na redagédo que lhe foi conferida
pela Lei n.° 103/2015, de 24 de agosto (Lei de Protecdo de Dados Pessoais) que
resultou da transposi¢do da Diretiva Comunitaria n.° 95/46/CE, do Parlamento Europeu
e do Conselho, de 24.10.1995, relativa a protecdo das pessoas singulares no que diz
respeito ao tratamento de dados pessoais e a livre circulacdo desses dados.

Nos termos do artigo 2° do regime juridico em referéncia “o tratamento de dados
pessoais deve processar-se de forma transparente e no estrito respeito pela reserva da

vida privada, bem como pelos direitos, liberdades e garantias fundamentais.”

Sendo certo que quaisquer dados relativos a pessoas singulares identificadas ou
identificaveis — como por exemplo o nome, morada, e-mail, idade, estado civil, situacao
patrimonial — em qualquer tipo de suporte — seja em papel, eletrénico, informatico, som
e imagem — bem como os dados de trafego e os dados de localizacdo recolhidos no
ambito das comunicacdes eletronicas, e ainda a informagéo relativa a localizagdo de
determinadas pessoas (por exemplo através de sistemas de geolocaliza¢éo) constituem
dados pessoais, de forma alguma é aceitavel o teor da alinea a) e da alinea d) que sob
a veste da “reducao do congestionamento urbano e a promogao de cidades inteligentes”
através da “utilizacdo de dados de trafego para o desenvolvimento e implementacédo de
Politicas Publicas ambientais e de mobilidade” permite influenciar o comportamento dos
consumidores, quase em tempo real, colocando em causa a efetiva liberdade de

escolha.
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O conhecimento prévio da identificacdo dos passageiros serve, pois, apenas
objetivos exclusivos da Uber - processamento e analise de dados com vista a
obtencdo de insights que levam a melhores decisdes e dire¢des estratégicas de negdcio
-, violando claramente o principio da qualidade dos dados consagrado no artigo 5°, al. c)
da referida Lei, segundo o qual “Apenas sao recolhidos os dados pessoais adequados,

pertinentes e ndo excessivos relativamente as finalidades da recolha”.

Ora perante esta possibilidade efetiva importa ter presente um principio basico
fundamental do Estado de Direito, nas suas relagbes com os cidaddos, é o da
eliminacdo do arbitrio e das lacunas de proporcionalidade no exercicio dos poderes
publicos, e, da subsequente accountability, transparéncia e prestacdo de contas, com a

consequente garantia de direitos dos individuos perante esses poderes.

28.1.1. A alinea b) que preconiza “A liberdade na prestacdo de servigcos, através do
estabelecimento de requisitos minimos de acesso a atividade, no cumprimento de
um objetivo de desburocratizacao e de incentivo do empreendedorismo e estimulo da
economia”, a pretexto da promoc¢do da concorréncia, antes potencia a eliminacéo
da concorréncia, propiciando uma maximizagdo dos lucros dos empresarios
infratores, tendo em vista a supressdo dos custos de transacdo, além da
possibilidade da imposicdo de precos abusivos aos consumidores, impotentes
perante a supremacia de tais agentes econdmicos, infligindo pesados custos ao

bem-estar social.

A livre fixacdo de precos implica a inexisténcia de qualquer regime de precos
aplicavel a determinado bem ou servico, resultando, na pratica, uma liberdade

total de fixacéo do nivel dos precos.

Em termos do funcionamento quotidiano do mercado, a livre fixacdo dos precos
significaria que qualquer motorista habilitado, com carta de condugdo em vigor,
poderia utilizar qualquer veiculo inspecionado para apanhar e deixar passageiros
em qualquer destino mutuamente acordado, e por qualquer preco também
mutuamente acertado. O mercado dependeria totalmente do acordo e

consentimento mutuos entre as duas partes.
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Um mercado livre, sem sujei¢cdo a qualquer modelo regulatério, levaria seguramente

ao caos e a anarquia.

Importa ainda assinalar que a livre fixacdo de precos ndo se confunde com o
regime de pregos livres, ou seja, o deixar ao mercado a determinacdo dos niveis de
precos, sendo, contudo, obrigatéria a publicacdo em Diario da Republica dos bens

sujeitos aquele regime.

28.1.2. A alinea c) conflitua com o regime de acesso e exercicio da atividade de
transporte em taxi contida na “inexisténcia de quaisquer limitagbes quantitativas ou
geogréficas a atividade”, com o0s contingentes fixados pelos municipios,
subentendida na inexisténcia de quaisquer limitacdes “geograficas a atividade”, e
com o regime de pregcos convencionados, patente na ‘garantia da liberdade de

fixacdo de precgo”.

29. O artigo 3°, sob a epigrafe “Requisito de acesso a atividade” &€ ambiguo, gerando
incerteza juridica, ao incluir normas na base das quais a atividade pode ser exercida por
taxis — o transporte (remunerado) de passageiros em veiculos ligeiros s6 € permitido
através do “transporte em taxi” - que conflituam com o regime de pregos livremente

fixados no artigo 9° do projeto de diploma em andlise.

O n.° 2 do artigo 3° prescreve que: “(...) a_atividade de aluguer de veiculos de

passageiros com condutor pode também continuar a ser exercida em territorio portugués

por todas as entidades ja autorizadas a realizar o transporte privado remunerado de
passageiros ao abrigo dos regimes juridicos que regulam as suas atividades,

nomeadamente:

a. Entidades autorizadas ao exercicio da atividade de aluguer de veiculos de

passageiros sem condutor (Rent-a-Car), ao abrigo da possibilidade de celebrac&o de
contrato adicional de condutor, previsto no artigo 13° do Decreto-Lei n.° 181/2012, de

6 de agosto;

b. Entidades autorizadas ao exercicio da atividade de agéncias de viagens e turismo

que transportem passageiros nos termos do Decreto-Lei n.° 61/2011, de 6 de maio; e
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c. Entidades autorizadas ao exercicio da atividade das empresas de animacao turistica,
nos termos do artigo 26° do Decreto-Lei n.° 108/2009, de 15 de maio, de 15 de

maio.”

E verdade que as empresas de Rent-a-Car podem celebrar contratos de aluguer de
veiculos sem condutor, ou com condutor em circunstancias especialmente
previstas, mas € totalmente contrério ao regime juridico aprovado pelo Decreto-Lei
n.° 181/2012, alterado pelo Decreto-Lei n.° 207/2015, de 24 de setembro, que estejam
autorizadas a realizar, com carater frequente e volume significativo, o transporte

remunerado de passageiros ocasionais.

No que respeita as agéncias de viagens, o artigo 3° n.° 2, al. h) do Decreto-Lei n.°
61/2011, de 6 de maio, alterado e republicado pelo Decreto-lei n.° 199/2012, de 24 de
agosto, postula que as agéncias de viagens e turismo desenvolvem, a titulo acessorio, “o0

transporte turistico efetuado no ambito de uma viagem turistica, nos termos definidos no

artigo 15°”.

O n.° 3 do mesmo preceito legal ao prescrever que “Encontra-se expressamente excluido
do disposto no n° 1 a comercializacdo de servicos que ndo constituam viagens
organizadas, feita através de meios telematicos ou da Internet, por empreendimentos
turisticos e empresas transportadoras” exclui expressamente o transporte de

passageiros oneroso.

Resulta igualmente da andlise do Decreto-Lei n.° 108/2009, de 15 de maio, alterado e
republicado pelo Decreto-Lei n.° 95/2013, de 19 de julho e pelo Decreto-Lei n.° 186/2015,
de 3 de Setembro, que estabelece as condi¢cfes de acesso e de exercicio da atividade
das empresas de animacao turistica e dos operadores maritimo-turisticos,
concretamente do artigo 26°, sob a epigrafe “Utilizacdo de meios de transporte” apenas
abrange “a realizagdo de passeios turisticos ou transporte de clientes no ambito das suas

atividades”, ficando excluido o transporte remunerado de passageiros.

30. O artigo 4°, n.° 3, ao dispor que “Os veiculos ndo podem possuir qualquer caracteristica
distintiva” incorre em manifesto conflito com a Portaria n.° 277-A/99, de 15 de abril,

gue define as caracteristicas e as normas de identificacdo dos veiculos a utilizar na
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atividade do transporte em taxi, regulando também as condi¢cdes de afixacdo de
publicidade e carateriza¢do dos equipamentos e dos elementos identificativos dos taxis.

31. O artigo 5° sob a epigrafe “Inspecdes” determina que “Os veiculos utilizados na
atividade de aluguer de veiculo com motor devem ser apresentados a inspecéo técnica
periddica prevista no Decreto-Lei n.° 144/2012, de 11 de julho, um ano apés a data da
primeira matricula, em seguida anualmente, até perfazerem sete anos e, no oitavo ano e

seguintes, semestralmente.”

O Decreto-Lei n.° 144/2012 de 11 de julho de 2012, alterado pelo Decreto-Lei n.°
100/2013, de 25 de julho, que aprova o regime de inspecdes técnicas de veiculos a motor
e seus reboques, transpondo a Diretiva n.° 2010/48/UE da Comissao, de 05 de julho, que
adapta ao progresso técnico a Diretiva n.° 2009/40/CE, do Parlamento Europeu e do
Conselho, regula as inspecfes técnicas periddicas, as inspecdes para atribuicdo de
matricula e as inspecdes extraordinarias de veiculos a motor e seus reboques, previstas
no art.116.° do Cédigo da Estrada.

No que concerne a periodicidade das inspecdes, o artigo 7°, n.°1 dispde que “nas
inspecbes periddicas, os veiculos devem ser apresentados a primeira inspecdo e as
subsequentes até ao dia e més correspondente ao da matricula inicial, de acordo com a

periodicidade constante do anexo | ao presente diploma”.

E nos termos do n.° 4 do Anexo |, apenas os automdveis ligeiros licenciados para

transporte publico de passageiros e ambuléncias devem ser inspecionados um ano apos

a data da primeira matricula e, em seguida, anualmente, até perfazerem sete anos; no 8.°

ano e seguintes, semestralmente.

Ora, a atividade que o projeto de diploma auténomo visa regular é o aluguer de veiculos
de passageiros com condutor que ndo esta licenciado para transporte publico de

passageiros remunerado.

Alias, o aluguer com condutor é uma situacao excecional do regime juridico do Rent-
a-Car, cuja esséncia abrange apenas a atividade de locacdo de veiculos, ndo incluindo

outros tipos de contratos ou prestacéo de servigos de disponibilizacdo de veiculos.
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32. O artigo 6° que pretende regular os “Seguros” apresenta uma redagdo genérica e
imprecisa, ndo definindo especificamente as coberturas necessarias a cobrir os danos

decorrentes da atividade quer para os destinatarios dos servigos quer para terceiros.

Acresce que, atenta a inexisténcia de um elenco de defini¢cdes, indispensavel a boa
compreensdo do projeto de diploma, ndo se percebe quem sao os “operadores”

obrigados a contratar seguros.
Subsiste, por conseguinte, uma inseguranca acrescida para o publico em geral.

33. O artigo 7°, n.° 1, estatui que para o exercicio da atividade de motorista de transporte de
passageiros basta a detencdo de “habilitagcdo legal para conduzir nos termos gerais”,
colidindo frontalmente com a norma do artigo 5° da Lei n.° 6/2013, de 22 de janeiro, que
regula os regimes juridicos de acesso e de exercicio da profissdo de motorista de taxi e
de certificacdo das respetivas entidades formadoras, nos termos do qual € obrigatoria a
“titularidade de habilitacéo legal valida para conduzir veiculos automadveis, da categoria
B, com averbamento da classificagdo no grupo 2”.

O n.° 2 determina que “Ndo pode ser admitido a prestar o servico de motorista quem
tenha sido condenado por decisdo transitada em julgado:”. Contudo, € omisso quanto a

entidade competente para a fiscalizagéo e exercicio do poder sancionatorio.

34. O artigo 8° sob a epigrafe “Deveres dos motoristas” fica muito aquém da extensa e
exigente panoplia de deveres do motorista de taxi, destinados a protecdo dos
utilizadores daquele meio de transporte, elencados no artigo 2° da Lei n.° 6/2013, de que

se destacam:

¢ Acionar o taximetro no inicio da prestacéo do servigo e manter o mostrador sempre

visivel;

¢ Colocar o certificado de motorista de taxi no lado superior direito do para-brisas, de

forma bem visivel para os passageiros;
o Cumprir o regime de precos estabelecidos nos termos legais;

¢ NAo instar os transeuntes para a aceitacdo dos seus servicos.
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De facto, quem utiliza o transporte em taxi sabe que o faz num veiculo autorizado,
devidamente identificado, com um condutor habilitado com certificado profissional
adequado ao exercicio da atividade, de acordo com um servi¢co tabelado, tudo garantias
que o modelo de negdécio subjacente ao projeto de diploma manifestamente nao

assegura.

35. O artigo 9° estabelece um regime de livre fixacdo de precos, gerador de distorcbes da

concorréncia, totalmente contrario ao regime de precos convencionados fixado pelo
Decreto-Lei n.° 297/92, de 31 de dezembro.

Para além da contradigcdo formal, subsiste que neste ecossistema da mobilidade e dos
transportes cabe ao Estado intervir de forma menos intrusiva que lhe seja possivel para
garantir que a inequivoca falha de mercado gerada pela assimetria de informacdo da
grande generalidade das pessoas que constituem a procura destes servicos nao €
ampliada por uma falha de Estado que consistiria na sua emigracdo para uma parte

incerta ao aceitar uma liberalizacdo de precos.

E neste contexto que o regime de precos convencionados, previsto na Portaria n.
450/83, de 19 de abril, é o justo equilibro entre uma intervencao robusta do Estado nos
regimes de fixacdo de precos previsto no Decreto-Lei 329-A/74, de 10 de julho, e a
completa liberalizagédo, que esta proposta da Uber pretenderia.

36. O artigo 10° que pretende regular as “Faturas” estabelece que “o representante local
assegura que, no final de cada viagem, sdo emitidos os documentos de quitacdo ao

passageiro”, sem que defina quem é a entidade que desempenha tais fungdes.

No atual quadro das financas publicas a luta contra a fraude e evaséao fiscal, mais do que
um mero objetivo, € uma verdadeira obrigacdo publica, principalmente no cenério atual,

caraterizado pelas graves dificuldades que o pais e o seu tecido empresarial atravessam.

s

E incompreensivel, por omissdo, de que forma é assegurado o cumprimento das

obrigacdes tributarias por parte da empresa que explora a plataforma digital.

Acresce ainda referir que o conceito de “representante local” constante deste preceito,

mas também dos artigos 11° 12° 13° e 14° é de tal forma indeterminado que

impossibilita qualquer juizo de valor.
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No entanto, sempre se dird que as atribuicdes consignadas a esse representante local

resultam, em Ultima andlise, da interface entre Portugal e a Unido Europeia.

Quanto a fiscalizacdo do cumprimento dos requisitos relativos aos motoristas e aos
veiculos, que constam de diretivas comunitarias, s6 uma entidade que se relacione com o
Ministério dos Negdcios Estrangeiros podera assumir essa responsabilidade bem como a

de certificacdo dos motoristas, a que se refere o artigo 13°.

37. O artigo 14° subordinado ao titulo “Partilha de informagdo” apresenta uma redacao vaga
e indeterminada, ndo se percebendo quais sdo as “entidades publicas” a que se refere

nem qual a “informacao relevante” nem tado pouco qual a “legislagéo aplicavel”.

A titulo de nota final, € de destacar que o incumprimento do regime juridico que
consta do projeto de diploma n&o tem consequéncias, uma vez que nao estdo

previstas quaisquer sancdes.

O que pode ser interpretado no sentido de que o regime juridico a instituir, contornando o
guadro legal aplicavel ao transporte de passageiros em veiculos ligeiros, pretende
apenas “silenciar” a forte contestacdo que a atividade da Uber, a margem da lei, tem

suscitado.

38. Como sintese final desta andlise ao projeto da Uber com a designagdo “Diploma

Regulatério Moderno” é a de que o mesmo inclui um volume tido elevado de
disfuncdes, de conflitos com principios constitucionais, com normas fundamentais
de direito comunitario, e, com o ordenamento juridico vigente, em paralelo com
importantes riscos regulatérios que a AMT tem o dever de alertar o legislador para a

necessidade imperiosa de 0 mesmo nao vir a ser aceite.

Conforme decorre do referido anteriormente, nomeadamente nos pontos 15. e 28., o
grande obstéaculo da Uber é a prépria Uber, o que significa que ela devera ser a primeira
a conferir grande visibilidade a uma sua alteracdo radical de “postura”, passando a
cumprir as obrigag@es institucionais elementares do Estado de Direito Democratico da

Republica Portuguesa.
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I1.7.3. Elementos para uma Politica Inovadora

39. A AMT considera que nesta contemporaneidade esta aberto espaco para uma politica que
induza o aparecimento de novos mercados relevantes da mobilidade, que deem

acolhimento a novos modelos de negdcio.

Estes novos mercados séo essencialmente mercados da inovacao tecnolégica, social,
econdmica e cultural, referidos no ponto 10. supra, e, que correspondem a aspiracdes
de futuro de importantes estratos sociol6gicos e econémicos.

O modelo da Uber é apenas um dos modelos possiveis para substantivar estes

mercados.

Na realidade nada obsta que ndo sé novas empresas, mas também empresas
tradicionais de taxis, inspiradas nas potencialidades que a tecnologia proporciona,
criem modelos de negocio competitivos que favorecam uma mobilidade eficiente,

maximizando a utilidade para cidadéos e para empresarios.

39.1. Neste contexto, sdo particularmente oportunas as iniciativas do Governo visando tornar
os mercados da mobilidade, sejam eles tradicionais ou emergentes, mais competitivos
através de Tecnologias cada vez mais limpas, e, amigas dos Cidaddos e das

Empresas.

Destacam-se neste sentido o Programa Nacional de Reformas, apresentado
recentemente, o Or¢camento do Estado para 2016, em particular no que concerne a
Fiscalidade Automovel, e, o “Pacote de Medidas para a Modernizagdo do Sector do

Taxi” anunciado pelo Secretario de Estado Adjunto e do Ambiente, em margo pp..

Sobre esta iniciativa importa ter presente os elementos que constam dos pontos 40. a 43.

infra.
39.2. Sobre a Fiscalidade automével e os Beneficios Fiscais, cumpre referir o seguinte:

O Orcamento do Estado para 2016 (OE) veio introduzir alteragbes a fiscalidade
automovel, com impacto sobre os veiculos automéveis afetos ao transporte em taxi, nos

seguintes dominios, alguns dos quais seréo retomados nos pontos 42. e seguintes:
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v' Imposto sobre veiculos (ISV)

Prevé-se a introducdo de um escaldo minimo adicional de cilindrada e de CO;, nas
Tabelas referentes a componente cilindrada e & componente ambiental, respetivamente,
guanto as taxas normais de ISV aplicaveis a automoveis de passageiros, automoéveis
ligeiros de utilizacdo mista e automdveis ligeiros de mercadorias. As taxas normais de
imposto aumentam nas varias componentes (3% na componente cilindrada e entre 10% e
20% na componente ambiental), mas com um desagravamento para as viaturas menos
poluentes, por forma a refor¢car o papel do imposto como incentivo & compra destas
viaturas. Acresce que se propde que, na componente ambiental, aumente igualmente o

valor das parcelas a abater.
v' Fiscalidade Verde

Quanto a Lei da Fiscalidade Verde, prevé-se, no ambito do incentivo fiscal ao abate de
veiculos em fim de vida, que o limite de reducéo do ISV (traduzido na efetiva reducéo do
ISV ou na atribuicdo de um subsidio por esse montante) devido pela introducao no
consumo de um veiculo hibrido plug-in novo sem matricula, seja reduzido para EUR
1.125. Ver mais detalhe em 42.2. infra.

v Imposto Unico de Circulagéo (IUC)

Prevé-se 0 aumento das taxas de imposto relativamente a todas as categorias de
veiculos (categorias A, B, C, D, E e F), bem como o limite de imposto aplicavel aos
veiculos da categoria G (EUR 12.110).

v' Beneficios fiscais

O OE admite atribuir a empresas do setor dos transportes®3, especialmente as empresas
de transporte coletivo de passageiros, empresas de transporte de mercadorias e de
servicos de taxis, beneficios fiscais que compensem 0s encargos que terdo de

suportar devido ao aumento do imposto sobre a gasolina e o gasoéleo.

53 Neste sentido ver ponto 42. infra
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Neste sentido, o Governo fica autorizado a alterar o enquadramento relativo as
medidas de apoio ao transporte rodoviario de passageiros e de mercadorias, cujo

sentido e extensao compreendem o seguinte:

> eliminar a isencdo de imposto sobre a diferenca positiva entre as mais e as
menos-valias resultantes da transmissédo onerosa de veiculos afetos ao
transporte publico de passageiros, veiculos afetos ao transporte em taxi e

veiculos de mercadorias afetos ao transporte publico de mercadorias;

» estabelecer que os gastos suportados com a aquisicao, em territorio portugués,
de combustiveis para abastecimento de veiculos de transporte de mercadorias,
transporte publico de passageiros e de taxi sdo majorados até 120% da
deducdo como custos para efeitos de determinacdo do lucro tributavel de

sujeitos passivos de IRC ou IRS, com contabilidade organizada;

» permitir que o efeito da majoracdo seja, desde logo, considerado nos
pagamentos por conta de IRC a efetuar no decorrer do periodo de tributacéo
gue se inicie em ou apos 1 de janeiro de 2016.

Esta matéria sera aprofundada nos pontos 42. a 43.8.
39.3. Programa Nacional de Reformas (PNR)

Este PNR contém a estratégia de desenvolvimento gizada para Portugal, aprovado em 21
de abril pp., antecipa, no setor da Mobilidade, a descarbonizac¢&o da frota de taxis. Ver

ponto 40.11. para mais detalhes.

Tal medida, a implementar no 3° trimestre de 2016 e 2017, visando a “Regulagéo do
setor para novos modos de transporte”, tera seguramente impacto quer na reducdo e
emissdo de gases de efeito de estufa quer na eficiéncia energética, tendentes a
promocao da transicdo para uma economia competitiva, inovadora, e, de baixo carbono,
em sintonia com os objetivos estratégicos do Portugal 2020, sendo que todas estas

iniciativas sdo mais desenvolvidas no ponto 43. infra.
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40. O “Pacote” referido no ponto 39.1. envolve 10 medidas para a modernizacdo do setor
do taxi, representando um investimento de 17 milhées € e visando essencialmente 0s

3 seguintes objetivos:

e Melhorar a imagem, enquanto componente essencial da mobilidade nas cidades e

de projecdo da imagem de Portugal no exterior;

e Aumentar o desempenho ambiental e a eficiéncia, identificando medidas de
incentivo & modernizacdo da frota de taxis e em paralelo limitar a
idade/quilometragem maxima dos veiculos e adotar tecnologias mais eficientes e

amigas do ambiente com vista a descarbonizagao das cidades;

e Flexibilizar e inovar, harmonizando, de forma gradual e progressiva, 0s
regulamentos do setor do taxi e dos setores conexos, e dotar o setor de
tecnologias inovadoras que correspondam as necessidades do mercado e a
salvaguarda do interesse publico.

E importante, desde ja, sublinhar que toda a informac&o constante do ponto seguinte
resulta do documento de apresentacdo, originario do Gabinete de Sua Exceléncia o
Senhor Secretario de Estado Adjunto e do Ambiente, intitulado “Pacote de Medidas
para a Modernizacdo do Sector do Taxi.>*

De acordo com esse documento, o pacote integra as 10 seguintes medidas:

Melhorar a Imagem — Promover a qualidade e diferenciar positivamente as boas

praticas

40.1. Investimento de 1 milhdo € em formacdo, capacitacdo e informacéo,
essencialmente a promocdo de acbes de capacitacdo para motoristas,
designadamente ao nivel da eco conducdo, cursos de linguas, de conduta e de
utilizacdo de tecnologias avangcadas, bem como a melhoria do acesso a informacao

sobre os direitos do passageiro.

Para o efeito é referenciada a avaliagdo de verbas disponiveis no Portugal 2020.

54 REUNIAO COM ANTRAL E FPT, 16/03/2016”, disponibilizado no Site Internet da Federacéo Portuguesa de Taxi, em
http://fptaxi.pt/images/documentacac/PACOTE MEDIDAS TAXI.pdf
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40.2. Avancar com o regime de acesso as pracas de taxi em grandes interfaces de
transporte, como aeroportos e terminais de cruzeiro, criando, para o efeito, um
grupo de trabalho envolvendo municipios, associacbes e gestores de infraestruturas,
para a definicdo de regras de gestdo de acessos, requisitos minimos, controlo de

gualidade e boa conduta, tarifas e acdes de apoio.

Aumentar o despenho ambiental e a eficiéncia — Apoiar a renovacado das frotas,

introduzindo veiculos mais amigos do ambiente

40.3 Investimento de 14 milhdes €, sendo 4 milhdes € provenientes do Orgcamento do
Estado e 10 milhdes € do Plano Juncker, para a renovacao da frota de taxi por via
de incentivos ao abate, apoio a veiculos 100% elétricos ou hibridos plug-in,
reforco da rede de carregamento em meio urbano e linha de financiamento para
carregadores privados ligados a rede Mobi-e, incluindo ainda a revisao dos limites de
idade dos veiculos aplicaveis ao setor.

40.4. Reposicdo da majoracédo de custos fiscais - Despesas com combustivel, incluindo
o setor do taxi na ndo aplicacéo do limite previsto no n.° 1 do artigo 92.° do Cédigo do
IRC.

40.5. Publicacdo da regulamentacéo da lei do transporte de criancas, resultante do Grupo de
Trabalho entre o IMT, APCER, ANTRAL, FPT e ANTROP.

Flexibilizar e inovar — Melhorar os sistemas de informacdo e potenciar novos

modelos de negécio

40.6. Investimento de 600 mil € no desenvolvimento de plataforma nacional para ao taxi que
integre as aplicacdes ja existentes, para melhoria do servigo ao passageiro e apoio aos

profissionais do setor.

40.7. Investimento de 1 milhdo € em infraestrutura de tecnologias de informacédo e
comunicacdo (TIC) e monitorizacdo da frota, através da componente publica de

financiamento de equipamentos que otimizem a monitorizacdo e gestao da frota.

40.8. Publicagéo do Decreto-Lei que regulamenta o Transporte Publico Flexivel.
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40.9. Flexibilizacdo do regime a contrato, prevendo solu¢cbes inovadoras tipo vales de

transporte, vouchers ou tarifarios alternativos baseados na operacao de plataformas
de mobilidade, bem como a remocdo da regra dos 30 dias e simplificacdo do

contrato.

40.10. Evolucéo da regulacédo do setor e enquadramento das novas formas de mobilidade,

BN

iniciando o processo de conversacdes bilaterais, com vista a harmonizacdo da
regulacdo e do acesso ao mercado do téxi dos setores conexos, garantindo a

salvaguarda do interesse publico.

Como se pode observar do exposto, algumas das medidas anunciadas envolvem a
disponibilizacdo de apoios financeiros ao setor do taxi, pelo que importa serem
avaliadas a luz do enquadramento juridico aplicavel ao nivel da Unido Europeia
(UE).

40.11. No Programa Nacional de Reformas a modernizagdo do setor do taxi merece

41.

particular atencdo, sendo ao nivel da frota as medidas direcionadas para a sua
renovacdo e descarbonizagdo, prevendo-se a substituicdo de 1.000 veiculos por
veiculos elétricos até 2020, contribuindo igualmente para os objetivos de reducado da

emissao de gases de efeito de estufa.

O referido Programa referencia também neste contexto a regulacdo do setor para novos

modos de transporte, a desenvolver-se entre o 3° trimestre de 2016 e 2017.

A concesséo de apoios financeiros, sejam eles o que forem, carece da verificagdo da
sua compliance face ao direito da UE, baseado nas normas dos Tratados sobre
concorréncia nao falseada, montantes de indemnizacdo compensatoria em
cumprimento de obrigacdes de servico publico e auxilios de Estado, presentemente
constantes dos artigos 106.° a 108.° do Tratado sobre o Funcionamento da UE
(TFUE).

41.1. Neste contexto, um Estado Membro da UE néo pode (salvo disposicao em contrario dos

Tratados):
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e Tomar ou manter, relativamente as empresas publicas e as empresas a que
concedam direitos especiais ou exclusivos, qualquer medida contraria ao disposto

nos Tratados;

e Conceder os auxilios, diretamente pelo Estado ou provenientes de recursos
estatais, independentemente da forma que assumam, que falseiem ou ameacem

falsear a concorréncia, favorecendo certas empresas ou certas producoes

O TFUE prevé condi¢cdes muito especificas de autorizacdo de auxilios de Estado, as

guais nao incluem, de forma alguma, a discricionariedade do poder politico.

41.2. O n° 1 do artigo 108.° do TFUE estabelece que a Comissdo Europeia (CE), em
cooperagdo com os Estados Membros, procedera ao exame permanente dos regimes
existentes nesses Estados, estabelecendo o n.° 3 do mesmo artigo que para que possa
apresentar as suas observagoes, a CE deve ser informada previamente dos projetos
relativos a instituicdo ou alteracdo de quaisquer auxilios, ndo podendo o Estado
Membro p6r em execucgdo as medidas projetadas antes de tal procedimento haver

sido objeto de uma deciséo final.

Por sua vez, no enquadramento do n.° 4 do artigo 108.° do TFUE, a CE pode adotar
regulamentos relativos as categorias de auxilios estatais que, conforme determinado
pelo Conselho nos termos do artigo 109.°, podem ficar dispensadas do procedimento

identificado no paragrafo anterior.

41.3. Neste contexto, 0 Regulamento (UE) 2015/1588, de 13 de junho de 2015, relativo a
aplicacdo dos artigos 107.° e 108.° do TFUE a determinadas categorias de auxilios
estatais horizontais - e que revogou o Regulamento (CE) N.° 994/98, de 7 de maio de
1998, relativo a aplicacdo dos artigos 92.° e 93.° do Tratado que institui a Comunidade
Europeia a determinadas categorias de auxilios estatais horizontais - identifica, no seu
artigo 1.°, certas categorias de auxilios que a CE pode, por meio de regulamentos,
declarar que sdo compativeis com o Mercado Interno e néo sujeitas a obrigacao de
notificacdo constante do n.° 3 do artigo 108.° do TFUE (conforme supra referido),
especificando, em cada caso, nomeadamente, os objetivos dos auxilios, categorias dos
beneficiarios, limiares de auxilio em termos de intensidade, condi¢cdes relativas a

acumulacéo e controlo de auxilios.
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De acordo com o artigo 2° do Regulamento (UE) 2015/1588, a CE pode ainda, também
através de regulamento, e tendo em conta a evolu¢éo e o funcionamento do Mercado
Interno, determinar que certos auxilios que nédo satisfacam todos os critérios
previstos no n.° 1 do artigo 107.° do TFUE, sejam isentos do processo de notificagdo
anteriormente referido, desde que os auxilios concedidos a uma mesma empresa,
durante determinado periodo, ndo excedam um montante determinado. Por sua
vez, os Estados Membros devem prestar, a todo o tempo, a pedido da CE, todas as

informag0des adicionais relativas a estes auxilios isentos.

41.4. Cumpre também referir que obviamente estas considerac¢des teodricas sédo igualmente
do conhecimento das entidades que, na atual estrutura do Governo e da Administragéo
Pulblica, tém por missdo a gestdo dos recursos financeiros, em especial dos fundos

comunitarios.

Assim sendo, e sem prejuizo de se considerar pertinente a informacdo constante dos
pontos seguintes, a mesma deve ser lida mais num sentido de alerta para a importancia

da verificacdo dos pressupostos identificados.

41.5. Numa andlise meramente exploratéria, atenta a natureza ainda muito preliminar dos
elementos disponiveis relativamente ao pacote anunciado de medidas de
modernizagdo do setor taxi, importa, para as medidas que integrem, independente da
forma assumida, a concessdo de apoios financeiros, verificar, a luz do referido
Regulamento (UE) n.° 651/2014, se esses apoios podem configurar situacBes de
auxilio de Estado que possam ser dispensadas do procedimento de notificacdo a
CE, nos termos do n.° 3 do 108.° do TFUE.

Neste contexto, proceder-se-4 de seguida a uma primeira ventilacdo do enquadramento
de cada uma das medidas que podem envolver a concessédo de apoios financeiros, face
as categorias de auxilio que o Regulamento (UE) n.° 651/2014 permite a isen¢do de

notificacéo a CE.
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41.5.1. Formacao, capacitacao e informacdo, promovendo acdes de capacitacdo para

motoristas (1 milhdo €)

No Regulamento (UE) n.° 651/2014 existe uma categoria de auxilios relativa a
formacdo (Secdo 5 do Capitulo 1), até 2 milhées € por projeto de formagao (ver
alinea n) do n° 1 do artigo 4.°), em que esta medida seria suscetivel de
enquadramento, desde que ndo se trate de formacédo realizada pelas empresas

para cumprir as normas nacionais obrigatérias em matéria de formacéo.

A intensidade do auxilio nesta categoria ndo deve exceder os 50% dos custos
elegiveis, podendo ser aumentada até um limite de 70%, no caso da formacéo dada a
trabalhadores desfavorecidos ou com deficiéncia (+10%) ou o auxilio ser concedido a

médias (+10%) ou pequenas (+20%) empresas.

41.5.2. Renovacdo da frota de taxi por via de incentivos ao abate, apoio a veiculos 100%

elétricos ou hibridos plug-in, reforco da rede de carregamento em meio urbano e linha

de financiamento para carregadores privativos ligados a rede Mobi-e (14 milhdes €)

O Regulamento em andlise integra uma categoria de auxilios relativa a protecéo do
ambiente que poderdo ser isentos de notificacdo (Secdo 7 do Capitulo Ill), até 15
milhdes € por empresa e por projeto de investimento (ver alinea s) do n.° 1 do

artigo 4.9).

No contexto da medida em causa podera ser justificavel verificar as disposicdes

relativas a auxilios:

e Ao investimento que permita as empresas superar normas da UE em matéria de
protecdo do ambiente ou, na sua auséncia, aumentar o nivel de protecdo do

ambiente;
e Ao investimento para a adaptagédo antecipada de futuras normas da UE;
¢ Ao investimento a favor de medidas de eficiéncia energética;
e Sob a forma de reducBes dos impostos ambientais nos termos da Diretiva

2003/96/CE.
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Nas duas primeiras situagbes apenas poderd ser equacionada uma isencdo de
notificacdo, caso se comprove que o auxilio permite ao beneficiario aumentar o nivel
de protecdo do ambiente resultante das suas atividades, superando o nivel previsto
pelas normas da UE aplicaveis (independentemente da existéncia de normas
nacionais obrigatérias mais estritas que as normas da UE) ou adaptando-se as normas
gue ja tenham sido adotadas mas ainda nao estando em vigor, devendo neste ultimo
caso o investimento ser realizado e concluido pelo menos um ano antes da data de

entrada em vigor dessas mesmas normas.

Apenas na auséncia de normas da UE, é que é considerado um investimento que
simplesmente aumente o nivel de prote¢cdo do ambiente resultante das atividades do

beneficiario.

Na primeira situacdo ndo podem ser concedidos auxilios se os investimentos se
destinarem a assegurar que as empresas cumprem as normas da UE ja dotadas, mas
ainda ndo em vigor, e em ambos 0s casos ndo devem ser considerados elegiveis os
custos nao diretamente ligados a consecucdo de um nivel mais elevado de protecao

do ambiente.

Na situacdo da superacao das normas da UE existentes a intensidade do auxilio ndo
deve exceder 40% dos custos elegiveis, podendo ser aumentado em 10% ou 20%

consoante se trate de auxilios concedidos a médias ou pequenas empresas.

Por sua vez, na adaptacao a futuras normas da UE a intensidade do auxilio pode ir até
20%, 15% ou 10% dos custos elegiveis, respetivamente para as pequenas, médias e
grandes empresas, se a implementacéo e finalizagdo do investimento ocorrerem mais
de 3 anos antes da entrada em vigor das novas normas, sendo essas percentagens
reduzidas para 15%, 10% e 5% se a referida implementacéo e finalizacdo ocorrer

entre 1 a 3 anos antes da entrada em vigor das novas normas.

No caso do investimento a favor de medidas de eficiéncia energética ndo podem ser
concedidos auxilios sempre que as melhorias se destinem a assegurar que as
empresas cumprem as normas da UE ja adotadas (mesmo que ainda ndo tenham
entrado em vigor), sendo apenas considerados elegiveis 0s sobrecustos de

investimento necessarios para alcancar o nivel mais elevado de eficiéncia energética,
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sendo a intensidade do auxilio limitada a 30% dos custos elegiveis, que podera ser
aumentado em 20% ou 10%, respetivamente para pequenas e médias empresas.

Neste Ultimo caso importa referenciar a definicdo de eficiéncia energética constante do
Regulamento, ou seja, “a quantidade de energia economizada, determinada pela
medicdo e/ou estimativa do consumo antes e ap0s a aplicacdo de uma medida de
melhoria da eficiéncia energética, garantindo simultaneamente a normalizacdo das

condi¢cbes externas que afetam o consumo de energia”.

No que reporta a incentivos baseados na fiscalidade, serd de assinalar que estes
beneficios de natureza fiscal sdo considerados também como auxilio de Estado,
devendo o valor atualizado das tranches de auxilio ser determinado com base nas
taxas de atualizacdo aplicaveis nos varios momentos em que o beneficio fiscal produz

efeito.

No contexto especifico deste tipo de incentivo importara designadamente observar o
normativo constante do artigo 44.° do Regulamento (UE) n.° 651/2014 que trata os
auxilios sob a forma de reducBes dos impostos ambientais da Diretiva
2003/96/CE, de 27 de outubro de 2003, que reestrutura o quadro comunitario de
tributacdo dos produtos energéticos e da eletricidade, devendo os beneficiarios da
reducéo fiscal ser selecionados com base em critérios transparentes e objetivos e

pagarem, pelo menos, o nivel minimo de tributacéo fixado naquela Diretiva.

Por sua vez, o regime de auxilio sob a forma de redugdes fiscais devera basear-se
numa reducdo da taxa de imposto ambiental aplicavel ou no pagamento de um

montante de compensacao fixo ou, ainda, numa combinagéo destes mecanismos.

41.5.3. Reposicdo da majoracdo de custos fiscais - Despesas com combustivel, incluindo o

setor do taxi na ndo aplicacdo do limite previsto no n.° 1 do artigo 92.° do Cdédigo do
IRC.

Em antecipagéo do referenciado mais em detalhe no ponto 42.2., esta medida visa
possibilitar a ndo aplicacdo ao setor do taxi do limite inferior de 90% do imposto
liquidado relativamente ao montante que seria liguidado se o sujeito passivo nao

usufruisse de beneficios fiscais.
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Aplica-se a esta medida o referido na parte final do ponto anterior relativamente aos
beneficios fiscais, sendo de assinalar que o artigo 5.° da citada Diretiva 2003/96/CE
permite aos Estados Membros aplicar, desde que respeitem 0s niveis minimos de
tributacdo previstos nessa Diretiva e sejam compativeis com o direito comunitario, e
sob controlo fiscal, taxas de imposto diferenciadas, nomeadamente para as
seguintes utilizacbes: transportes publicos locais de passageiros (incluindo os taxis),
recolha de lixo, forcas armadas e administracdo publica, pessoas deficientes e

ambulancias.

41.5.4. Plataforma nacional para ao taxi que integre as aplicacoes ja existentes (600 mil €) e

tecnologias de informacdo e comunicacdo e monitorizacdo da frota, através da

componente publica de financiamento de equipamentos que otimizem a monitorizacao

e gestao da frota (1 milhdo €)

No contexto do desenvolvimento da presente plataforma nacional e das tecnologias de
informac&o e comunicacdo que otimizem a monitorizacdo e gestdo da frota, parece
apenas poder equacionar-se a sua integracdo na componente de auxilios a inovagéo
a favor das PME — Pequenas e Médias Empresas (ver artigo 28.° do Regulamento
(UE) n.° 651/2014), cujo limiar de notificagdo é de 5 milhoes € por empresa e por

projeto (ver alinea l) do n.° 1 do artigo 4.° do mencionado Regulamento).

Neste caso, a intensidade de auxilio ndo deve exceder 50% dos custos elegiveis que,
no caso particular de auxilios a servicos de consultoria em inovagcdo e de apoio a
inovacédo, pode ser aumentada até 100% dos custos elegiveis, desde que o montante
total do auxilio desses servigos especificos ndo exceda 200 mil € por empresa num

periodo de 3 anos.

42. Neste quadro, assume naturalmente uma grande importancia ponderar as disposi¢cfes

relevantes do Orcamento de Estado de 2016 na area da Mobilidade Urbana.

42.1. O Orcamento do Estado para o ano de 2016, aprovado pela Lei n.° 7-A/2016, de 30 de
margo, integra, no a&mbito do seu artigo 7.°, uma autorizagdo para o Governo proceder
a transferéncia de verba inscrita no orcamento do Instituto da Mobilidade e dos
Transportes, |.P., no valor de 3 milhdes €, a favor das comunidades

intermunicipais e dos municipios ndo integrados nas Areas Metropolitanas de
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Lisboa e Porto, nos termos e para os efeitos previstos no n.° 2 do artigo 4.° da Lei n.°
52/2015, de 9 de junho, que aprova o regime juridico do servico publico de transporte
de passageiros, entretanto alterada pela propria Lei n.° 7-A/2016, no sentido de apoiar
0 desempenho das novas competéncias das referidas comunidades intermunicipais
e municipios, designadamente, capacitacdo organizativa e técnica, estudos de

planeamento ou desenvolvimento de sistemas de transportes flexiveis.

42.2. Por sua vez, ficou também o Governo autorizado a alterar o Estatuto dos Beneficios
Fiscais, aprovado pelo Decreto--Lei n.° 215/89, de 1 de julho, tendo em vista,
nomeadamente, estabelecer que o0s gastos suportados com a aquisi¢do, em
territério portugués, de combustiveis para abastecimento de veiculos de transporte
de mercadorias, transporte publico de passageiros e de taxi, sdo majorados até 120 %
na dedugdo como custos para efeitos de determinacdo do lucro tributavel de IRC ou
IRS de sujeitos passivos com contabilidade organizada.

Assinala-se, ainda, a alteracdo da Lei n.° 82-D/2014, de 31 de dezembro, que
procede a alteracdo das normas fiscais ambientais nos sectores da energia e
emissdes, transportes, agua, residuos, ordenamento do territorio, florestas e
biodiversidade, introduzindo ainda um regime de tributacao dos sacos de plastico e um
regime de incentivo ao abate de veiculos em fim de vida, no quadro de uma reforma
da fiscalidade ambiental (Reforma da Fiscalidade Verde), que, apesar de diminuir os
valores do regime excecional de incentivo fiscal ao abate de veiculos em fim de
vida, através da reducdo do Imposto sobre Veiculos (ISV) na aquisi¢cdo de veiculos
novos elétricos ou hibridos plug-in, estende a aplicacédo do regime, que caducou em
2015, até ao final de 2017, sendo que durante 2017 observa-se uma diminuicdo de

50% nos valores a reduzir ao ISV.

42.3.A nivel fiscal sera igualmente de assinalar que sao mantidas as seguintes disposicoes

legislativas, no @mbito do setor dos taxis:

42.3.1. No contexto do ISV

42.3.1.1. Isencdo, correspondente a 70% do montante do ISV, para
automéveis ligeiros de passageiros e de utilizacdo mista que se

destinem ao servico de aluguer com condutor — taxis, letra “A” e letra
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42.3.1.2.

42.3.1.3.

“T”, introduzidos no consumo e que apresentem até quatro anos de
uso, contados desde a atribuicdo da primeira matricula e respetivos
documentos, e ndo tenham niveis de emissao de CO, superiores a

160 g/km, confirmados pelo respetivo certificado de conformidade;

Isencédo integral de ISV, para os mesmos veiculos referidos no
pardgrafo anterior, que se encontrem equipados com motores
preparados para o consumo exclusivo, no seu sistema de
propulsdo, de gas de petréleo liquefeito, gas natural ou de
energia elétrica, ou com motores hibridos, preparados para o
consumo, no seu sistema de propulsdo, quer de energia elétrica ou

solar quer de gasolina ou gasoleo;

A isencdo integral de ISV é aplicavel também aos veiculos
adaptados ao acesso e transporte de pessoas com deficiéncia,
independentemente dos niveis de emissdo de CO;, devendo os
mesmos apresentar as caracteristicas que se encontram definidas
regulamentarmente pela entidade competente em matéria de
circulagdo e seguranca rodoviaria, para os veiculos destinados ao

transporte em taxi de pessoas com mobilidade reduzida.

42.3.2. Os automoveis ligeiros de passageiros que se destinem ao servigo de aluguer

com condutor (letra «T»), bem como ao transporte em taxi, encontram-se

isentos do Imposto Unico de Circulagéo (IUC).

42.3.3. No contexto do Estatuto dos Beneficios Fiscais, especificamente em termos

das medidas de apoio ao transporte rodoviario de passageiros e mercadorias,

estabelecimento, para veiculos afetos ao transporte em taxi, registados

como elementos do ativo fixo tangivel dos sujeitos passivos de IRS ou de

IRC, com contabilidade organizada e que estejam devidamente licenciados,

gue 0s gastos suportados com a aquisicdo, em territério portugués, de

eletricidade, gas natural veicular (GNV) e gases de petréleo liquefeito

(GPL) para abastecimento de veiculos sdo dedutiveis em valor

correspondente a 130 %, no caso de eletricidade, e a 120 %, no caso de
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GNV e GPL, do respetivo montante, para efeitos da determinacdo do lucro
tributavel em sede de IRC e da categoria B do IRS, neste ultimo caso

havendo opc¢éao pelo regime da contabilidade organizada.

42.3.4. Os valores de depreciacdo e amortizacdo dedutiveis para efeitos fiscais, em
sede de IRC, para as viaturas ligeiras de passageiros ou mistas (€ 62 500 para
veiculos movidos exclusivamente a energia elétrica, € 50 000 para veiculos
hibridos plug-in, € 37 500 para veiculos movidos a GNV e GPL e € 25 000 para

as restantes viaturas).

42.3.5. A prestacédo de servicos de transporte de passageiros, incluindo aluguer de
veiculos com condutor, esta sujeita a taxa reduzida de IVA de 6%.

42.4. Por sua vez, esta contemplada uma autorizacéao legislativa para eliminar do Estatuto
dos Beneficios Fiscais a isencdo de imposto, atualmente existente, relativo a
diferenga positiva entre as mais-valias e as menos-valias resultantes da transmisséao
onerosa de veiculos afetos ao transporte em taxi, pertencentes a empresas
devidamente licenciadas para esse fim, sempre que, no préprio periodo de tributacdo
ou até ao fim do segundo periodo de tributacdo seguinte, seja efetuado o
reinvestimento da totalidade do valor de realizacdo na aquisicdo de veiculos com data

de fabrico ndo anterior a 2011 e afetos a idéntica finalidade.

43. Desta andlise da inser¢cdo do Plano Governamental sobre Téxis e Mobilidade Urbana,

resultam as seguintes conclusdes

43.1. No anunciado pacote de medidas para a modernizagdo do setor do taxi, incluem-se
medidas associadas a concessdo de apoios financeiros, havendo a necessidade
imperativa do cumprimento escrupuloso das normas dos Tratados,
designadamente do TFUE, sobre concorréncia ndo falseada, montantes de
indemnizacdo compensatéria em cumprimento de obrigagBes de servico publico e

auxilios de Estado.

43.2. Qualquer medida que preencha os critérios enunciados no n.° 1 do artigo 107.° do
TFUE, ou seja, que constitua um auxilio concedido pelo Estado ou proveniente de

recursos estatais, independentemente da forma que assuma, que falseie ou ameace
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falsear a concorréncia, favorecendo certas empresas ou produgdes, é considerada um
auxilio e, salvo disposicdo em contrario dos Tratados, é considerada incompativel

com o Mercado Interno.

Assim, nos termos do n.° 3 do artigo 108.° do TFUE, a CE deve ser previamente
notificada dos projetos relativos a instituicdo ou alteracdo de quaisquer auxilios,
estando apenas dispensadas desse procedimento determinadas categorias de
auxilios estatais, e dentro de certos limiares de intensidade de auxilio e do
cumprimento dos requisitos estabelecidos nos citados Regulamento (UE)
2015/1588, de 13 de junho de 2015, e Regulamento (UE) n.° 651/2014, de 16 de
junho de 2014.

43.3. Para a AMT poder avaliar o cumprimento deste normativo comunitario, tem que ter
elementos quantitativos muito concretos quanto a todas as variaveis relevantes que

estdo subjacentes a cada uma das medidas para a modernizacao do setor do taxi.

43.4. Sem prejuizo do disposto no ponto anterior, de uma ventilacdo do Regulamento (UE)
n.° 651/2014, de 16 de junho de 2014, que declara certas categorias de auxilios
compativeis com o Mercado Interno, em aplicacdo dos artigos 107.° e 108.° do TFUE,
e com base nas informacdes disponiveis no documento de apresenta¢cédo do pacote de
medidas anteriormente referido, parece que poderdo ser colocadas as seguintes

constatacoes:

43.4.1. O investimento, de 1 milhdo €, no ambito da formacdao, capacitacéo e informacéo,
podera ser suscetivel de dispensa de notificacdo, num enquadramento na
categoria de auxilios relativa a formacédo, desde que cumpridos os respetivos
especificos do Regulamento (UE) n.° 651/2014.

43.4.2. O investimento, de 14 milhdes €, previsto para a renovacdo da frota de taxi por via
de incentivos ao abate, apoio a veiculos 100% elétricos ou hibridos plug-in, reforco
da rede de carregamento em meio urbano e linha de financiamento para
carregadores privativos ligados a rede Mobi-e, podera eventualmente enquadrar-se
na categoria de auxilios relativa a protecdo do ambiente, desde que na
construcdo do esquema de apoio se respeitam, comprovadamente, os requisitos do
Regulamento (UE) n.° 651/2014.
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43.4.3.No que concerne as medidas sob a forma de beneficios de natureza fiscal, seja
numa das componentes da medida de renovacdo da frota de taxi, seja na
reposicao dos custos fiscais associados a despesas com combustiveis, devera
ser observado o normativo constante do artigo 44.° do Regulamento (UE) n.°
651/2014, que trata os auxilios sob a forma de redu¢des dos impostos ambientais da
Diretiva 2003/96/CE, de 27 de outubro de 2003, que reestrutura o quadro
comunitario de tributacdo dos produtos energéticos e da eletricidade, bem como as

disposicbes especificas desta mesma Diretiva.

43.4.4. Ainda, parece que os investimentos, de 600 mil €, na plataforma nacional para o taxi
gue integre as aplicagdes ja existentes, bem como de 1 milhdo €, em tecnologias de
informagdo e comunicacdo, apenas poderdo equacionar-se eventualmente num
contexto da categoria de auxilios a inovacédo a favor das PME, desde que se

comprove o cumprimento dos requisitos regulamentares.

43.5. Sem prejuizo de uma avaliacdo aprofundada das respetivas autoridades gestoras,
encontra-se enquadramento na estrutura dos mecanismos de financiamento, com
base em apoio de fontes comunitarias, identificados, especificamente o Plano
Juncker e Portugal 2020, para as tipologias de investimentos pretendidos, sendo por
sua vez de referenciar que, no caso do Plano Juncker, as solu¢des de financiamento

se baseiam em empréstimos bancarios e ndo em dotagbes a fundo perdido.

43.6. De acordo com o documento comunitario de apresentacdo do pacote de medidas de
apoio financeiro para a modernizacdo do setor do taxi, esta prevista a mobilizagédo de
10 milhdes € do Plano Juncker, em adicdo a 4 milhdes € do Or¢camento do Estado,
para a medida de renovacgéo da frota, bem como a avaliagdo de verbas disponiveis no
Portugal 2020 no contexto do investimento 1 milh&o € relativo & medida de formag&o,

capacitacao e informacéo.

43.7. No contexto do Plano Juncker, sera de assinalar a criagdo do Fundo Europeu para
Investimentos Estratégicos (EFSI), pelo Regulamento (UE) 2015/1017, de 25 de
junho de 2015, o qual tem por objetivo apoiar os investimentos e um melhor acesso
ao financiamento para entidades com o maximo de 3.000 trabalhadores, com especial

destaque para as PME e para as pequenas empresas de média capitalizacao, através
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da atribuicdo ao Banco Europeu de Investimentos (BEI) de capacidade de

assuncao de riscos.

Essencialmente, este fundo atua como uma garantia no financiamento bancério de
investimentos que possam ter um risco acrescido, portanto ndo constituindo o
tradicional financiamento comunitario a fundo perdido, devendo os investimentos

apoiados:

e Serem economicamente viaveis, de acordo com uma analise de custo/beneficio
baseada nas normas da UE, tendo em conta o seu possivel apoio e cofinanciamento

por parceiros publicos e privados;

e Serem compativeis com as politicas da Unido, nomeadamente com 0s objetivos
de crescimento inteligente, sustentavel e inclusivo, de criagdo de emprego de
gualidade e de coesao econdmica, social e territorial;

e Conferirem adicionalidade;
e Maximizarem, se possivel, a mobilizagdo de capitais do setor privado;
e Serem tecnicamente viaveis.

As operagfes apoiadas inserem-se num conjunto de objetivos gerais que incluem

designadamente no que reporta a area do pacote de medidas em andlise:

e Desenvolvimento das infraestruturas dos transportes e de equipamentos e
tecnologias inovadoras para os transportes, incluindo projetos de mobilidade
urbana inteligente e sustentavel, vocacionados para a melhoria da acessibilidade
e para a reducado da emissado de gases com efeito de estufa, do consumo de

energia e de acidentes;

e Apoio financeiro a PME, disponibilizando nomeadamente meios para investimento e

fundo de maneio;

e Desenvolvimento e implantagdo de tecnologias da informagdo e da

comunicacao, incluindo nomeadamente conteldos e servigos digitais;
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o Eficiéncia ambiental e dos recursos, incluindo designadamente iniciativas relativas

as alteracdes climaticas;
e Capital humano, incluindo nomeadamente educagé&o e formagéao.

Neste contexto, e baseando-se nos atuais servicos de aconselhamento do BEI e da CE,
foi igualmente criada uma Plataforma Europeia de Aconselhamento ao
Investimento, tendo por objetivo prestar apoio ao aconselhamento na identificagdo,
preparacdo e desenvolvimento de projetos de investimento e constituir uma
plataforma Unica de aconselhamento técnico para o financiamento de projetos na UE.
Este apoio inclui a prestacdo de apoio orientado para a utilizacdo de assisténcia
técnica para a estruturacdo dos projetos, para a utilizacdo de instrumentos
financeiros inovadores e para a utilizacdo de parcerias publico-privadas, e de
aconselhamento, se for caso disso, sobre questdes relevantes relativas ao direito da
UE, tendo em conta as especificidades e as necessidades dos Estados Membros com

mercados de capitais menos desenvolvidos.

43.8. Para o financiamento das medidas relativas a formag&o, capacitagdo e informacgéo
perspetiva-se recorrer ao Portugal 2020, que constitui o Acordo de Parceria adotado
entre Portugal e a CE, definindo os principios de programacao que consagram a politica
de desenvolvimento econdmico, social e territorial para promover, em Portugal, entre
2014 e 2020, reunindo a atuagéo dos 5 Fundos Europeus Estruturais e de Investimento
(FEDER, Fundo de Coeséo, FSE, FEADER e FEAMP).

A missdo de coordenacdo geral dos Fundos Europeus Estruturais e de Investimento
estd cometida a Agéncia para o Desenvolvimento e Coesdo, entidade esta detentora
de um conhecimento em profundidade da estrutura do Portugal 2020 e,
consequentemente, a melhor posicionada para avaliacdo dos Programas Operacionais
e, dentro destes, dos Eixos Prioritarios e Medidas, mais adequados para apoio as
acdes de formacdo, capacitacdo e informacéo previstas no pacote de medidas para

a modernizacdo do setor do taxi.

Por sua vez, os diversos Programas Operacionais sao geridos por Autoridades de

Gestdao proprias.
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Sem prejuizo de uma avaliacdo detalhada, preferencialmente conduzida pelas
entidades gestoras do Portugal 2020, de uma leitura preliminar exploratéria da estrutura
do Portugal 2020, poderéo identificar-se possibilidades de enquadramento de a¢bes de
apoio a formacédo, capacitacdo e informacdo no ambito do Programa Operacional
Competitividade e Internacionalizacdo (COMPETE 2020), designadamente no Eixo I
— Promocdo da Sustentabilidade e da Qualidade do Emprego, do Programa
Operacional Capital Humano, nomeadamente no Eixo Il - Aprendizagem, Qualificacéo
ao Longo da Vida e Reforco da Empregabilidade, e em medidas especificas dos

Programas Operacionais Regionais.

[1.8. Que previsivel atuacdo da AMT

44, A questdo da previsivel atuacdo da AMT perante esta “inovacao
social/tecnolégica/econdmica” que a Uber representa é obviamente reconduzida ao

imperativo da sua fidelidade rigorosa a Missao que a lei lhe confere.
Em termos praticos isto significa o seguinte:

a) A atividade da Uber ¢€ ilegal, tal como se conclui no ponto 15 supra que aqui se
repete.

b) Depois de ser publico e oficial que a Uber, na configuracao concreta que assumir no
mercado portugués (tanto pode ser uma empresa de direito holandés como de direito
americano, uma vez que do ponto de vista do direito comunitario de concorréncia a
variavel relevante reside no mercado onde se fazem sentir as decisdes
unilaterais de empresas e o0s acordos entre as empresas) ja estd em
conformidade com a lei, entdo a AMT aplicar-lhe-4 a grelha de analise considerada

mais pertinente no exercicio das suas atribuicbes e competéncias legais.

45. O comportamento da Uber no enquadramento legislativo em vigor € ilegal, tal como foi
concluido pelo IMT em 2014, e este comunicou as autoridades PSP e GNR e, mais tarde

a Assembleia da Republica.
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Perante a declaracdo de ilegalidade do Tribunal h4 aqui um clarissimo espac¢o de
intervencdo para que as entidades que, sobre esta matéria, tém responsabilidades de

fiscalizag&o atuem em conformidade.

46. Como elemento transversal as oito questdes da presente Pronuncia, a AMT considera
que se deve privilegiar tudo o que favoreca o0 crescimento sustentado da
competitividade do sistema de transporte publico de passageiros no quadro da
formacgédo, do desenvolvimento e da consolidacdo do Mercado Interno de Transportes,
enquanto mercado concorrencial, sem restricbes nem distor¢es, balanceando os
interesses econodmicos dos investidores, dos profissionais / utilizadores / consumidores

e/ou cidadaos, e dos contribuintes.

Cumulativamente, potencia-se a participacdo da economia portuguesa nos mercados
internacionais, garantindo o desenvolvimento e a prosperidade das empresas

competitivas, promovendo o emprego, a mobilidade e o bem-estar dos cidaddos.

47. Como é ja do conhecimento do Gabinete de Sua Exa. o0 SEAA, na nossa Pronuncia sobre
Transporte de Passageiros Flexivel (TPF), a aplicacdo da AMT a qualquer questdo de
regulagdo econOmica em concreto inclui a andlise sobre 3 racionalidades: (1)
Investidores; (2) Profissionais Utilizadores, Condutores, Consumidores e/ou
Cidadaos; e, (3) Contribuintes, no sentido de assegurar o respetivo equilibrio,
procurando caminhos para a otimizagdo do bem-estar num Estado de Direito

Democréatico, Constitucional e Social.

48. No caso sub judice ndo se justifica, contudo, realizar esse exercicio, uma vez que
presentemente ndo se encontra preenchida a condi¢@o sine qua non da conformidade da

Uber com o ordenamento juridico portugués.

lll- CONSIDERACOES FINAIS

49. Ainda antes das conclusfes que foram ficando sedimentadas ao longo do texto relativo a
esta “analise estruturada” sobre a problematica Uber, solicitada pela SEAA, importa

relevar as seguintes consideragdes finais:
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49.1. Segundo TRAVIS KALANICK, CEO e fundador da Uber: “A missdo da Uber é chegar a
todas as grandes cidades mundiais e oferecer um sistema de transporte eficiente,

conveniente e elegante”.

49.2. O Tribunal Judicial da Comarca de Lisboa, no Procedimento Cautelar n.°
7730/15.0T8LSB, requerido pela ANTRAL contra a Uber, considerou, na sentenca de 24
de abril de 2015, integralmente confirmada em 25 de junho de 2015, que “A requerida,
com quem afinal sdo celebrados estes contratos de transporte ilegais, mediante a
utiizacdo de motoristas particulares/empresas locais, encontrou uma forma de
contornar as limitagbes quer de acesso, quer de exercicio da atividade, sem incorrer
nem nos riscos associados nem nos custos, estes suportados pelos locais“, devendo
“cessar a atividade de transporte (remunerado) de passageiros em automoveis ligeiros

por meio de aplicagbes destinadas a esse fim, também em Portugal (...)".

49.2.1. A credibilidade da implementacdo de Politicas Publicas junto a sociedade civil é
aferida através do cumprimento das sentencas judiciais, incluindo as de caréater
provisorio, cujo objetivo reside na salvaguarda do direito ameacado até que seja
proferida decisdo definitiva na agéo principal.

49.2.2. A Uber interpds recurso da Sentencga proferida em 25 de junho de 2015, estando
pendente no Tribunal da Relagdo de Lisboa, ao qual foi fixado efeito meramente
devolutivo, o que significa que a sentenca € imediatamente exequivel na primeira

instancia, mesmo que de modo provisorio.

49.3. O servico prestado pela Uber é ilegal e, além do mais, estd em incumprimento da

Sentenca do Tribunal Judicial da Comarca de Lisboa.

49.4. Cabe a ANTRAL, na qualidade de requerente do procedimento cautelar, desencadear
0S mecanismos processuais ao seu dispor para executar a sentenca proferida pelo
Tribunal Judicial da Comarca de Lisboa, no Processo 7730/15.0T8LSB, pondo fim ao

incumprimento da Uber.

49.5. Todavia, independentemente dos interesses privados, nunca € demais sublinhar o
entendimento do Tribunal (ver ponto 13.2.9. supra) de que a atividade da Uber lesa

interesses publicos e tutelados pelo Estado.
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50. Existindo vontade de criar espaco no ambiente regulatério para uma hipotética
viabilizacdo da Uber em Portugal ha que alterar os diplomas com 0s quais 0 seu
comportamento objetivamente conflitua e que sdo os diplomas relativos ao regime
de acesso e exercicio da atividade de taxi, regulado pelo Decreto-Lei n.° 251/98, de
11 de agosto, alterado pelo Decreto-Lei n.° 41/2003, de 11 de marco e pela Lei n.°
5/2013, de 22 de janeiro, da atividade de Rent-a-Car, cujo regime foi instituido pelo
Decreto-Lei n.° 181/2012, de 6 de agosto, e, em particular, o regime dos precos
convencionados estabelecido pelo Decreto-Lei n.° 297/92, de 31 de dezembro.

51. O projeto de “Diploma Regulatdério Moderno” apresentado pela Uber ao IMT, em 16 de
margco pp., de que enviou copia a AMT, é, na perspetiva desta Autoridade,
manifestamente inaceitdvel, na medida em que constituiria uma forte “falha de

regulagao”, tal como se demonstrou nos pontos 26. a 38.

52. Em paralelo com a alteracédo dos diplomas é necessario desenhar medidas politicas para
de alguma maneira “compensar” os taxis. E, tratando-se de auxilios de estado, ha que

ver se é assegurado o cumprimento das obrigacdes comunitéarias.

53. Uma vez cumpridos os requisitos de legalidade da Uber, a AMT pronunciar-se-a dentro
da racionalidade da grelha de analise, e, de decisdo compaginavel com o exercicio da

sua Misséo de Regulacdo Econémica Independente.

54. Com elevada probabilidade registam-se indicios consistentes de que a matriz de
contratos entre a Uber BV e 0s seus parceiros sao subsumiveis aos artigos 101° e
102° do TFUE e que perante a ndo afetacdo do comércio entre Estados Membros séo
reconduzidos aos artigos 9°, 10° e 11° da Lei n.° 19/2012, de 8 de maio, o que significa
em concreto que a Autoridade da Concorréncia de Portugal devera ser chamada a

pronunciar-se.
55. A titulo de consideracéo final, sempre se dira que:
e E inegavel que num Estado de Direito Democréatico todos devem cumprir a lei.

e As Sentencas judiciais sdo de cumprimento obrigatério para todos os cidadaos e

demais pessoas juridicas e prevalecem sobre as de outras autoridades.
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e A AMT estd naturalmente empenhada em contribuir para a disseminacdo dos
MERCADOS DE INOVACAO TECNOLOGICA numa perspetiva de abertura a todas
as empresas que tenham capacidade para tanto.

IV- CONCLUSOES

SINTESE DA ANALISE ESTRUTURADA

56. Recordando o que nos foi solicitado pelo Gabinete de Sua Exceléncia o Secretario de

Estado Adjunto e do Ambiente em termos de uma anadlise estruturada que sirva de

suporte a uma tomada de posi¢cdo, cumpre apresentar a seguinte sintese:
» No plano das Politicas Publicas

57. Baseando-nos no documento “Pacote de Medidas para a Modernizagdo do Sector do
Taxi”, cumpre relevar que as medidas de apoio financeiro, quer com recurso a fundos
comunitarios, quer com recurso ao OE, séo todas elas interessantes, podem ser
aplicadas com sucesso, presumindo-se que a sua compliance com a politica comunitaria
de concorréncia/Ajudas de Estado é assegurada por quem de direito, conforme se
documenta nos pontos 40 a 43 supra.

No Plano da Regulacgéo

58. As atividades existentes podem ser objeto de uma modernizacdo do enquadramento
regulamentar, tendo, contudo, presente que o atualmente em vigor corresponde a uma

versdo ja em compliance com a transposi¢éo das diretivas.

Todavia subsistem duas questfes de recorte eminentemente politico que ultrapassa esta
Pronincia, reportadas aos Contingentes Municipais dos Taxis e a Liberalizagdo dos
Precos dos Taxis, sendo que a deciséo politica que vier a ser tomada devera ponderar o
exposto sobretudo em 11.2., 11.4., e 11.5. supra.

59. Relativamente aos servicos emergentes no que concerne a atividade da AMT, nao é

possivel que ela se pronuncie em abstrato.
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Mas também é verdade que no contexto atual das coisas o0 Unico espaco em que ela
podera ser chamada a pronunciar-se é justamente no desenho de um novo diploma
regulamentar que englobe tanto as atividades j& existentes como 0s servigos

emergentes.
Se for essa a decisdo do Governo, naturalmente que a AMT vai procurar responder.

Todavia, para que nao restem davidas, o documento regulatorio que a Uber apresentou
ao IMT e que enviou cépia a AMT é manifestamente inaceitavel.

Y

60. As situagBes concorrenciais em Portugal estdo a mudar, gracas a INOVACAO
TECNOLOGICA e sobretudo as INOVAQOES SOCIAIS, ancoradas naquelas.

A AMT estara naturalmente aberta a favorecer INOVACOES TECNOLOGICAS que se
traduzam em mercados com maior concorréncia, que deem acolhimento a novos
modelos de negécio.

Estes novos mercados sdo essencialmente mercados da inovacdo tecnoldgica, social,
econdmica e cultural referidos no ponto 10. supra, e, que correspondem a aspiracdes de

futuro de importantes estratos socioldgicos e econémicos.

Na realidade nada obsta que n&o s6 novas empresas, mas também empresas
tradicionais de taxis, inspiradas nas potencialidades que a tecnologia proporciona,
criem modelos de negdcio competitivos que favorecam uma mobilidade eficiente,

maximizando a utilidade para cidadaos e para empresarios.

61. Importa, contudo, ter presente que:
61.1. A AMT ndo é um microlegislador

61.2. Qualquer regulacao eficiente exige como condicao prévia sine qua non que todos os
players nos mercados cumpram rigorosamente o ordenamento juridico aplicavel, ora o
Tribunal sentenciou ja que a Uber esta ilegal, e lesa ndo sé os interesses dos
privados nas também o interesse publico.

Neste contexto, espera-se que as entidades com competéncias de fiscalizacéo,
incluindo a policia e as forcas de seguranca, atuem em conformidade com a
declaracéo de ilegalidade do Tribunal Judicial da Comarca de Lisboa.
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Qualquer regulacado eficiente exige também uma atitude proativa que vise captar e
antecipar a turbuléncia competitiva que molda o presente na constru¢cdo dos mdltiplos
futuros verosimeis,

Os algoritmos computacionais, na sua discriminacao de pre¢cos nos supra referidos
mercados da inovacgdo, através de protocolos com um elevado grau de complexidade,
ampliado por uma velocidade tdo elevada de analise de milhdes de dados, permitem
influenciar o comportamento dos consumidores, quase em tempo real, colocando assim
0s modelos convencionais da economia industrial, perante a “impossibilidade” de
garantirem uma concorréncia equitativa em que a efetiva liberdade de escolha é
assegurada.

A simbiose entre as componentes computacionais, socioldgicas e organizacionais, com
particular relevo nos algoritmos que conduzem ao “pricing” aplicavel a determinados
servicos nos mercados de inovagao, suscita importantes riscos de cartelizagdo a que
as Autoridades de Regulacdo e de Concorréncia devem estar cada vez mais atentas.

A AMT esta também vinculada ao regime juridico da concorréncia, ou seja, a Lei n.°
19/2012, de 08 de maio, o0 que significa, entre outros aspetos, que sobre ela impende a
obrigacdo de comunicacao a AdC de qualquer indicio da préatica destes ilicitos.

Esta obrigacdo impende igualmente sobre os Gabinetes Ministeriais, nos termos
do artigo 17°, n.° 5, da mesma Lei n.° 19/2012.

As plataformas “low cost” tipo Uber possuem externalidades advenientes de uma
possivel conjugacdo com as “inovagdes high-cost” associadas as tecnologias big
data, “Comunicacées complexas com sensores embebidos”, e as designadas

“internet das coisas”°.

Estas externalidades implicam riscos regulatérios muito ponderosos que as
Autoridades de Regulacdo e de Concorréncia em Democracias de elevada
gualidade e de respeito pelos direitos Humanos de cidadania, ndo podem e nédo

devem ignorar.

Neste contexto, as sugestdes de data-led Regulation que, em documentos recentes é

habitualmente apresentada como um up grading de exceléncia regulatéria, sao

55 Nota 18
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inaceitaveis, atenta a inexisténcia de garantias crediveis de que qualquer elemento de
hardware, middle e software s6 permite real ou potencialmente a utilizacdo de
elementos pessoais com a permissao devidamente informada, e, formalmente expressa

por parte da Pessoa em causa.

Na verdade, elas configuram um regresso ao paradigma de over-regulation, tendo
falhas de regulacdo, agora dissimuladas pela tecnologia da modernidade, violando
ndo s6 a Lei-quadro das entidades reguladoras, Lei n.° 67/2013, de 28 de agosto,
mas também a jurisprudéncia da Unido Europeia, nomeadamente a que respeita aos
Direitos Humanos, e, mais importante ainda, a filosofia subjacente a Constituicdo da
Republica Portuguesa, no que tange aos Direitos, Liberdades e Garantias.

Lisboa, 05 de maio de 2016.
O Presidente do Conselho de Administracdo

Joao Carvalho
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