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TRANSPORTE INDIVIDUAL E REMUNERADO DE PASSAGEIROS EM VEICULOS
DESCARACTERIZADOS A PARTIR DE PLATAFORMA ELETRONICA - TVDE

PARECER N.° 19/AMT/2022

.  Sumario Executivo

Autoridade da Mobilidade e dos Transportes (AMT) €, nos termos da Lei-Quadro das entidades
administrativas independentes com fung¢des de regulacdo e dos seus Estatutos, aprovados
pelo Decreto-Lei n.° 78/2014, de 14 de maio, o regulador econémico independente do

Ecossistema da Mobilidade e dos Transportes.

Por outro lado, a Lei n.° 45/2018, de 10 de agosto (Regime Juridico aplicavel ao transporte
individual e remunerado de passageiros em veiculos descaracterizados a partir de plataforma
eletrénica - TVDE) confere especiais responsabilidades a AMT, no que respeita a supervisao,
regulagéo e fiscalizagdo das atividades de todos os intervenientes na cadeia de valor deste
setor, incluindo Operadores de Plataforma Eletrénica, Operadores de TVDE e Motoristas.

Ciente dessa especial responsabilidade, e alerta para recentes alteragbes de paradigma no
setor, a AMT tem vindo a desenvolver um trabalho consistente no que se refere a respetiva
regulacdo e supervisdo, nao ignorando, neste particular, o papel central dos Operadores de
Plataforma, responsaveis, em ultima instancia e nos termos da lei, pela definicao do “modelo
de negdcio” aplicavel, incluindo, com especial relevancia, as matérias relativas a formagao de

precos, politicas de descontos e modelos de faturacao.

Nesse sentido, a AMT tem vindo a desenvolver um trabalho sistematico de recolha de dados
atualizados, junto de todas os Operadores de Plataforma Eletrénica, Operadores de TVDE e
Motoristas, com especial incidéncia para os dados relativos ao modelo tarifario/pregos e suas
declinacdes especificas. A AMT tem focado a referida recolha de dados nas complexas

guestdes de tarifarios resultantes da aplicagédo de algoritmos de precos.

Uma vez que a AMT tem recebido varias interpelagBes/reclamacgfes — diretamente dos
Stakeholders (Operadores de TVDE e Motoristas, mediados pelo sindicato da area dos
transportes) e através do Governo sobre alegadas distorgées no mercado TVDE causadas
pelos modelos tarifarios praticados pelos operadores de plataforma eletronica, nao poderia

esta Autoridade deixar promover todo um conjunto de diligéncias para verificacdo de questbes
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associadas ao setor, que se prendem com 0 hdo cumprimento, da Lei n.° 45/2018, de 10 de
agosto, designadamente, no que se refere:

e Precos praticados no contexto de novos Modelos Tarifarios introduzidos pelos

Operadores de Plataforma;

e A prética de tarifas gue n&do cobrem 0s custos associados ao servico:

e A forma de contabilizacdo do inicio do servico:

e A falta de vinculo juridico — tutelada por um contrato escrito assinado pelas partes — a

estabelecer entre o Operador de TVDE e o Motorista afeto a atividade;

¢ Ao sistema de penalizacdo dos Motoristas;

e A formacio e certificacdo dos Motoristas.

De referir que, as Conclusdes do presente parecer pretendem contribuir para a avaliacdo do
regime juridico da atividade de transporte individual e remunerado de passageiros em veiculos
descaracterizados a partir de plataforma eletrénica, conforme previsto no abrigo do artigo 31.°
da Lei n.° 45/2018, de 10 de agosto (apresentagdo de um relatorio de avaliagdo do regime,
pelo IMT). Ou seja, visam apresentar propostas legislativas que promovam o
desenvolvimento desta atividade, corrigindo distor¢cfes resultantes da aplicacédo do

atual regime, verificadas pela AMT.

Ainda que a elaboracao do referido relatorio seja da competéncia do Instituto da Mobilidade e

dos Transportes (IMT), é sujeito a parecer da AMT.

Assim, antes de proceder a avaliagdo concreta do Relatorio do IMT, ndo podemos deixar de
fazer referéncia a atuacéo concreta do regulador no mercado dos servicos TVDE (PARTE 1),
gue, do ponto de vista da AMT, e como mais adiante se explicitara, € um segmento especifico
do mercado do transporte remunerado de passageiros em veiculos ligeiros, sendo
inquestionavel que existe — e ndo pode deixar de ser considerado, como referencial de

atuacao — o segmento desse mercado realizado por servigos de taxi.

Explicando melhor - ambos os “segmentos” desse mercado devem ter em conta as respetivas
especificidades, ainda que, do ponto de vista da aplicagdo de regras de concorréncia “justas
e equitativas” (level playing field) seja necessario realizar, também, alteracdes legislativas no
regime juridico aplicavel aos servigos de transporte em téaxi. De recordar que o Governo,
através da tutela da area da mobilidade, promoveu a criagdo de um “Grupo de Trabalho para

a Modernizagao do Setor do Taxi”, coordenado pelo IMT, que contou com a participagéo de
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todos os Stakeholders relevantes nesse mercado, incluindo associacdes representativas do
setor e entidades municipais e supramunicipais (Associacdo Nacional de Municipios, Areas
Metropolitanas, Comunidades Intermunicipais). A AMT, nas &reas da sua competéncia
(organizacdo geogréfica e contingentes, tarifarios e protecdo dos direitos dos
utilizadores/passageiros) participou no referido Grupo de Trabalho, que apresentou ao
Governo um Relatério Final, acompanhado de um projeto de diploma que altera
profundamente o regime juridico dos servicos de transporte de passageiros em veiculos

ligeiros (transporte em taxi).

Ou seja, as alteracdes preconizadas para os dois “segmentos” deste mercado (transporte de
passageiros em veiculos ligeiros) ndo podem, da perspetiva da AMT, deixar de ser
consideradas em conjunto, tendo em conta os principios da equidade, da proporcionalidade e
da aplicagéo de regras de concorréncia justa e equitativa. Ainda assim, da perspetiva da AMT,
a “regulamentacao” dos dois segmentos do mercado nao pode deixar de ter em conta que os
servicos de transporte em taxi sao servicos de transporte publico de passageiros, sujeitos a
obrigacdes de servigo publico/OSP especificas (o que justifica determinadas regras, sobre
contingentes, precos e organizacdo geogréfica, ainda que revistas, tendo em conta o0s
objetivos de flexibilizagdo e modernizagéo) e os servigos de TVDE sao “servigos comerciais”,
de acesso ndo universal, prestados em mercado concorrencial, liberalizado e n&o sujeitos a

regras relativas a restricbes numéricas ou geograficas, nem a OSP.

Tal como antes referimos, apresentamos, na PARTE | do presente Parecer, algumas das

atuagdes mais significativas da AMT no “mercado TVDE”.

Apenas essas interacdes com todos os Stakeholders relevantes — os principais intervenientes
na “cadeia de valor’, Operadores de Plataforma, Operadores de TVDE e Motoristas — bem
como com outras entidades publicas com responsabilidades na supervisdo e fiscalizagdo
desse mercado, permitiram a AMT, de forma fundamentada e com base em dados empiricos,
apresentar a sua reflexdo propria sobre o Regime TVDE, a sua aplicacdo préatica — tendo sido

detetadas evidentes distorcbes ao ‘fiqurino” _imaginado pelo legislador — apresentando

propostas sobre alteragdes a considerar na respetiva reformulacéo e revisao.

Por outro lado, na PARTE |l deste Parecer, procedemos a andlise do Relatério IMT, com
avaliacdo das propostas concretas apresentadas. Ndo deixamos de fazer referéncia as

iniciativas mais recentes da Comissao Europeia sobre este mercado.

Concluimos, com a nossa avaliacdo sobre o Regime TVDE, apresentando propostas

concretas de alteracéo legislativa, tendo-se ponderado o Relatério IMT com os resultados da
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atuacao de supervisdo da AMT sobre este segmento do mercado de servigos de transporte
de passageiros em veiculos ligeiros (segmento TVDE).

PARTE | — Da atuacdo da AMT

Il. Da cadeia de valor na prestacao de servicos de TVDE
A) Algumas implicacdes fiscais e regulatorias

Com a entrada em vigor do regime juridico TVDE, a AMT assumiu um papel relevante, ndo
so, ao nivel da supervisdo e fiscalizagdo, como também, ao nivel da cobranga de uma
“contribuicdo” — a contribuicdo de Regulacdo e Supervisdo (CRS) — devida pelos Operadores
de Plataforma Eletrénica, correspondente a uma percentagem Unica de 5% dos valores da

taxa de intermediacdo cobrada em cada operagéo de transporte.

Sobre a questéo concreta da CRS, e tendo em conta que a AMT deve distribuir o produto da
CRS por varias entidades publicas, foi colocada a Autoridade Tributaria (AT), em setembro de
2019, a seguinte questdo: "se o célculo da contribuicdo (CRS) deve incidir sobre a taxa de

intermediacdo com (ou sem) Imposto sobre o Valor Acrescentado (IVA)".

No decorrer de varias interagbes com os “sujeitos passivos” da CRS — os Operadores de
Plataforma Eletrénica — a AMT analisou a “cadeia de valor’ na prestagdo desses servicos,
tendo identificado algumas questdes fiscais e regulatérias, e que constam da nota técnica
remetida a AT.

Basicamente, as principais questdes fiscais submetidas a apreciacao da AT relacionam-se
com o enquadramento em sede de IVA de prestagfes de servicos subjacentes a cadeia de
valor, tendo-se apresentado, também, algumas reflexbes sobre o conceito de
“estabelecimento estavel”’, para efeitos de imputacdo de custos e proveitos decorrentes de
uma determinada atividade econdémica e sua conexao com o territério nacional, tendo

sobretudo em conta a incidéncia de Imposto sobre o Rendimento de Pessoas Coletivas (IRC).

B) Posicdo da Autoridade Tributéria

1 De referir que o Operador de Plataforma UBER havia informado a AMT que a sua “opg&o” seria a inclusdo do IVA na CRS,
referindo, mesmo, que “0 exercicio de uma das op¢des (de incluir ou ndo incluir o IVA no célculo da taxa de intermediacéo) ndo
pode ser imposto pelas autoridades, devendo permanecer uma escolha livre do operador”.
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Perante a exposicédo da AMT, AT vem, em junho de 2021, transmitir o seguinte:

“...) quanto a questao concreta colocada pela AMT, conclui-se que na cobranca da CRS,
paga pelos operadores de plataforma eletronica, ndo deve incidir IVA, uma vez que a AMT,
ndo configura um sujeito passivo do IVA, pois age no exercicio de poderes de autoridade,
estando por isso, abrangida pelo regime de nao sujei¢cao estabelecido no n.° 2 do artigo 2.°
do CIVA.”

Mais referiu a AT que “considerando que apenas o valor daquela contribuicdo constitui parte
do volume de negdcios do operador, enquanto o imposto sobre ele liqguidado, embora cobrado

por este, deve ser entregue ao Estado, podemos concluir gue a contribuicdo deve incidir

apenas sobre a taxa de intermediacdo, i.e., sobre o montante que serve de base a

liqguidacdo do IVA”.

Mais conclui que, “(...) seja dado conhecimento do teor desta informacgéo a Area de Inspecéo
Tributaria e Aduaneira, acompanhada do teor da nota anexa ao presente pedido de
enquadramento enviado pela AMT, por forma a ser verificado o cumprimento das obrigagbes
tributarias, nomeadamente, ao referido pela AMT, no sentido em que existem alguns casos
concretos analisados as faturas da responsabilidade do operador UBER, em que ndo séo

incluidos os elementos constantes da alinea e) do n.° 8 do artigo 15.° da Lei n.° 45/2018, de
10 de agosto.”.

Em suma, a Autoridade Tributaria corrobora da posicdo da AMT relativamente a

incidénciada CRS, que deve incidir sobre os montantes da taxa de intermediacdo, sem
IVA.

Esta conclusdo deve, como referimos na PARTE Il, esta matéria ser objeto de consagracéo

expressa em alteracao legislativa.
[l Intervencédo de Sindicatos

Em outubro de 2020 a FECTRANS/STRUP - Sindicato da area dos Transportes - no decorrer
de uma manifestacdo/paralisagéo da atividade, solicitou uma reunido & AMT para expor todo
um conjunto de questdes, as quais, alegadamente, estavam a comprometer o setor de TVDE,

designadamente, a sustentabilidade da atividade dos “Parceiros” (Operadores e Motorista de

TVDE).

Segundo aquele Sindicato, a sustentabilidade dos Parceiros (Operadores de TVDE e

Motoristas) € comprometida pelos “Modelos Tarifarios” praticados pelos Operadores de

Plataforma Eletronica, designadamente, no que se refere:
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e A préatica de tarifas que ndo cobrem os custos associados ao servico, tal como
definido no n° 2 do artigo 15.° que explicita que "Os valores das tarifas s&o fixados
livremente entre as partes, sem prejuizo do disposto nos nimeros seguintes, devendo
0s precos finais cobrir todos os custos associados ao servico, em harmonia com as
melhores praticas do sector dos transportes.”

e Aforma de contabilizagcdo do inicio do servico, tal como definido no n.° 3 do artigo
2.5 que estabelece que "A prestacdo de um servico de TVDE inicia-se com a
aceitacdo, por um motorista ao servico de um operador, de um pedido de transporte

entre dois pontos (...)".

Nesta ultima questdo, aquele Sindicato alega que os operadores de plataforma so6
contabilizam o servigco apds a entrada do cliente no veiculo, procedimento que faz com que
os operadores de TVDE ndo sejam ressarcidos dos custos inerentes a deslocacdo para
recolha de clientes, que por vezes exigem deslocacdes de distancia consideravel, o que induz
a um tratamento discriminatério quando € dada preferéncia a motoristas que estdo mais

distantes do local de recolha do cliente.

Quanto ao Caderno Reivindicativo remetido pelo Sindicato em novembro de 2020,
destacam-se 0s seguintes temas:

“Relacéo Coletiva de Trabalho a aplicar a todos os motoristas;
Regulamentacao da atividade do setor;

Tarifas e regulacdo de precos;

Contingente maximo de viaturas para o exercicio da atividade;
Revisdo da idade limite das viaturas;

Formacdo profissional;

Extingdo de blogueios unilaterais por parte das plataformas;

Obrigatoriedade de atendimento presencial por parte de todas as plataformas;

© ©® N o o bk~ w0 DdPRE

Revisdo do sistema de avaliagdo por parte dos utentes;

[N
o

. Revisdo das dimensdes do distico identificador das viaturas;

[EEN
[EEN

. Garantia das condic¢des para o transporte de criancas;

=
N

. Criacao de locais de tomada/largada de passageiros em sitios especificos;

=
w

. Eliminacao do monopdlio das Companhias de Seguros;
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14. Revisédo da deducdo do IVA sobre o gaséleo e extensdo da deducdo a todos os

combustiveis e fontes de energia.”

Considerando as competéncias especificas do IMT, da Autoridade para as Condigbes do
Trabalho (ACT) e da propria AMT, foi desde logo assinalado que o regulador ndo se poderia
pronunciar sobre as matérias abrangidas pela area de competéncia exclusiva de outras

entidades.

Em suma, as questdes levantadas pelo Sindicato (que representam quer os “Parceiros’, i.e.,
0s Operadores de TVDE e Motoristas) relacionam-se, no essencial, com as questdes
associadas ao Tarifario (Regime de Pregos) praticado no a&mbito dos servigos de transporte
remunerado de passageiros em veiculos ligeiros, através de Plataformas Eletronicas, bem
como, com a natureza das relacdes contratuais estabelecidas entre os Operadores de

Plataforma e os Parceiros.

Vejamos, de seguida, as especificidades de cada uma das matérias em referéncia,
considerando a atuacdo da AMT na sua relacao direta de supervisédo deste mercado regulado,
que implicou diversas interacdes diretas com os Stakeholders relevantes (hnuma primeira fase,

Operadores de TVDE e Motoristas).

IV. Questdes tariféarias relativas ao mercado dos servicos TVDE - novas dinamicas
tarifarias introduzidas pelos Operadores de Plataforma e suas implicacdes

regulatdrias e jus concorrenciais

Considerando que os novos “Modelos Tarifarios” assumiam um papel preponderante nas
reivindicagcbes dos motoristas, procedeu-se a analise do mercado dos servicos TVDE, da

perspetiva regulatéria e jus concorrencial.

Desde as suas primeiras Prondncias® que a AMT tem salientado a especificidade e

sensibilidade das matérias relativas ao regime de precos / tarifarios em servicos de transporte

disponibilizados por Plataformas Eletronicas, considerando essencial assegurar “a auséncia

de assimetria de informagéo, a presenca de elevada transparéncia na formacao do preco final,
a minimizagao dos custos de transacao e da incerteza do utente/consumidor e a possibilidade

de sindicancia face ao percurso efetivamente percorrido”.

2 De referir que, em janeiro de 2022, e no seguimento de mais uma “paralisagéo/ protesto” dos Parceiros foi entregue na AMT
mais um “Caderno Reivindicativo”, mantendo-se os temas, com algumas declinag@es resultantes da passagem do tempo e das
especificidades do funcionamento do mercado, basicamente os mesmos.

8 https://www.amt-autoridade.pt/pron%C3%BAncias-e-pareceres/pron%C3%BAncias/pron%C3%BAncia-n%C2%BA-82016-
regula%C3%A7%C3%A30-da-mobilidade-e-transportes-uber-e-t%C3%A1xis-no-contexto-das-plataformas-
tecnol%C3%B3gicas-para-os-mercados-relevantes-da-mobilidade/
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Especificamente sobre a formulacdo das tarifas/precos no segmento TVDE, particularmente

relevante, numa atividade que comporta um “regime de precos livriemente estabelecidos pelos
operadores”, que admite “tarifas din&micas”, considerou-se que a “simbiose entre as
componentes computacionais, socioldgicas e organizacionais, com particular relevo nos
algoritmos que conduzem ao pricing aplicavel a determinados servicos nos mercados da
inovagdo” suscita importantes riscos de comportamentos e préaticas restritivas da concorréncia
aos quais as autoridades reguladoras — quer setoriais, como é o caso da AMT, quer as
responsaveis pela promocéao e defesa da concorréncia, como a Autoridade da Concorréncia

(AdC) - devem estar particularmente atentas.

Mais se referiu que, “Estas solugbes consistem basicamente na analise, em tempo quase real,

de um volume intenso de dados e dai extrair o maximo rendimento de cada transagdo, com

beneficio do ofertante, sem qualguer controlo por parte do consumidor, nem do reqgulador”.

Nesse sentido, e perante os riscos regulatorios desta tipologia de pricing, € necessario garantir
um ambiente concorrencial ndo falseado, evitando a proliferacdo de praticas anti
concorrenciais (cartelizagdo, precos predatérios ou comportamentos excludentes dos
concorrentes), assegurando, em permanéncia a protecao e defesa do consumidor/passageiro.

Assim, a AMT, alertada pelos Stakeholders (Parceiros), face a possiveis assimetrias /
distor¢des recentes no “mercado TVDE” entendeu levar a cabo uma analise aprofundada

da(s) sua(s) estrutura(s) tarifaria(s) ou modelos de pricing.

Mereceu particular atencéo a andlise de mecanismos tarifarios introduzidos por Operadores
de Plataforma Eletrénica que, confeririam uma aparente autonomia deciséria ou “flexibilidade
gestionaria” aos Motoristas, que poderiam decidir, a cada momento e em determinados
contextos geograficos, alocar determinados precos de viagens, de acordo com “bandas” pré-
determinadas, que permitiria a pratica de descontos e/ou majoragdes de precos face as tarifas
base e as tarifas minimas constantes dos modelos tarifarios determinados pelo Operador de

Plataforma.

Esta tendéncia, com aparentes beneficios para o passageiro/consumidor final (que, afinal,

estaria a pagar um pre¢co mais baixo), implica reservas regulatérias, quer do ponto de vista da

conformidade com o regime juridico setorial em vigor, quer do ponto de vista jus concorrencial.

Em concreto, as reservas em causa resultam da aplicacdo pratica dos referidos mecanismos

tarifarios especificos, tendo em consideracdo que o_algoritmo de selecdo de viagens
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privilegiaria os Motoristas que aceitam viajar em “modo desconto” ou utilizando categorias de

veiculos mais “econémicos”.

Este enviesamento resultaria numa selecdo de viagens geograficamente cada vez mais

distantes do passageiro, o que ndo sé contraria a légica inicial do modelo deste segmento de

atividade (encontro/matching da procura e da oferta, em tempo real, no mercado, através de
algoritmos especificos, potenciando eficiéncias econémicas e operacionais), como implica

perdas significativas nos rendimentos disponiveis dos Parceiros das Plataformas que, deste

modo, ndo auferem da alegada autonomia deciséria e gestionaria, indutora de eficiéncia e de

incremento da qualidade do servigo.

Para além das reflexbes jus regulatérias, relativas ao mercado TVDE, a AMT, adstrita ao
regime juridico da concorréncia, entendeu dar conhecimento a AdC* da existéncia de indicios

(agravados por préaticas de Operadores de Plataforma) de que o Regime Tarifario estabelecido

por alguns Operadores de Plataforma Eletrénica no mercado TVDE poderia implicar
comportamentos que configurariam praticas restritivas da concorréncia, proibidas pelo Direito
da Unido e pelo Regime Juridico da Concorréncia.

Por ultimo, destaca a AMT que, na sua perspetiva e do ponto de vista da compliance com o
direito nacional®, como com o direito europeu®, o Operador de Plataforma Eletrénica é a

7

entidade que, oferecendo servicos no dominio dos transportes, € um “organizador” de

transportes, “modulando a oferta” e exercendo um “controlo efetivo” sobre o modelo de

neqocio subjacente a esta forma de transporte, incluindo a definicdo dos precos e controlo

sobre os motoristas/operadores.

v' Os casos “Multiplicador” e “Economy” em especial

Desde, pelo menos, janeiro de 2020, tém vindo noticias a publico sobre a possivel existéncia
de uma “guerra de pregos” entre os Operadores de Plataformas Eletronicas no mercado
TVDE em Portugal.

Como é do conhecimento publico, logo em 2014, muito antes da "regulamentacdo” da
atividade através da Lei n.° 45/2018, a UBER iniciou a sua operacdo no mercado nacional,
oferecendo veiculos de varias gamas (Uber Black, Uber X, Uber Green). Seguiu-se a empresa
espanhola Cabify (que, entretanto, saiu do mercado portugués), a Taxify (hoje denominada

Bolt) e a Kapten (entretanto integrada pela Plataforma Free Now, que oferece servicos de

4 https://www.amt-autoridade. pt/media/3036/tvde_modelos_tarifarios.pdf
5cfr. n.% 2 e 3 do Artigo 1.2, n.° 1 do Artigo 14.° e n.° 1 do Artigo 20.° da Lei n.° 45/2018.
6 cfr. Acorddo TJUE Elite Taxi vs UBER.
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transporte em taxi, bem como TVDE e outros servicos de mobilidade, como bicicletas e
trotinetas).

De acordo com essas noticias, no ano em referéncia, em janeiro de 2020, antes do inicio da
Pandemia SARS CoV2, determinados Operadores de Plataforma teriam iniciado aquilo que
foi denominado, como uma "guerra de precos", tendo em vista, alegadamente, a captacéo de
mais utilizadores e refor¢co da sua posicdo (quota) no mercado, tanto do ponto de vista da
penetracdo (conquista de mais utilizadores), como do ponto de vista da frequéncia (maior

utilizacdo dos servicos pelos utilizadores).

Assim, determinado Operador de Plataforma — a UBER - teria iniciado uma politica de reducao
das suas tarifas, aplicando descontos nas cidades de Lisboa, Porto, Coimbra, Aveiro, Braga,
Guimarées e na regiao do Algarve, mantendo os precos no Funchal. Esta reducéo de precos
(a volta de 10%) era praticada, enquanto a UBER mantinha a sua "taxa de intermediag&o” em
25%.

Para fazer face a reducdo dos precos promovida pela UBER, a BOLT tera respondido,
iniciando uma politica de descontos (assinalando-se que a taxa de intermediacdo desta
empresa era de 15%), enquanto a KAPTEN mantinha, nessa data, os pre¢cos mais baixos do
mercado. Os Operadores de Plataforma terdo, de acordo com as mesmas fontes publicas,

negado que as suas "politicas de precos" fossem determinadas em funcéo da concorréncia.

Face a reducdo dos precos, os "Parceiros" das Plataformas (Operadores de TVDE e
Motoristas) reagiram, referindo que as mesmas tinham sido "impostas”, unilateralmente pelas
Plataformas, enquanto determinados Operadores, como a UBER, mantinha(m) a sua

percentagem / taxa de intermediagéo.

Estas novas politicas de precgos (praticadas mesmo antes da reducdo da procura provocada
pela Pandemia, com inicio em marco de 2020), provocaram uma redugdo nos rendimentos
disponiveis para os Parceiros (Operadores de TVDE e Motoristas), que apresentaram

peticdes publicas, denunciando os alegados "abusos" das Plataformas.

Entretanto, a Pandemia provocou, por via das alteracdes dos padrbes de mobilidade
causados pelos "confinamentos" (parciais ou totais) resultantes dos sucessivos "Estados de
Emergéncia" decretados, bem como da diminuicao dos fluxos turisticos, uma drastica reducéo

na procura de servigos TVDE.

Os "fluxos negativos" na procura terdo determinado a implementacao de novas estratégias de

precos por parte dos Operadores de Plataformas Eletrénicas.
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Em 2020, a UBER informou a AMT de que teria iniciado a aplicagdo de um novo modelo
tarifario, na cidade de Lisboa (com potencial de expansdo para outras cidades), que
denominou "Multiplicador".

No seguimento da informacdo da UBER a AMT — datada 5 de novembro de 2020 — esta
Autoridade colocou todo um conjunto de questdes aquele Operador sobre 0 seu regime de
precos, tendo sido transmitido que, a partir de 29 de outubro de 2020, a UBER comecou a

aplicar um regime tarifario especifico — “Multiplicador” - na sua operac¢éo na cidade de Lisboa.

A comunicacdo da UBER pretendeu explicitar as "vantagens" do novo regime tarifario
(Multiplicador), tanto do lado do motorista, como do lado dos utilizadores/passageiros, com

base na seguinte argumentacao:

"Comecando pelo lado do motorista:

Os motoristas passam a poder definir a sua proépria tarifa para viajar em Lisboa.

A tarifa pode ser alterada, unilateralmente e a gualguer momento, pelo motorista. A

nova tarifa seré aplicada a partir da sua viagem seguinte.

Os motoristas podem baixar ou subir as suas tarifas em funcdo de um multiplicador, sendo
esse multiplicador aplicado as tarifas base, de tempo e distancia, bem como a tarifa

minima.

O multiplicador de tarifa podera variar dentro de uma escala entre 0.7x (i.e., baixar até
30% a tarifa base) e 2x (i.e., aumentar até 100% a tarifa base).

Caso o motorista ndo pretenda alterar a sua tarifa, continuara a receber pedidos de

viagem com a tarifa base anterior, ou seja, com o multiplicador pré- definido a 1.0x.

A tarifa que os motoristas escolhem corresponde ao valor minimo que os utilizadores vao
pagar pelas viagens, no entanto, quando a tarifa dinamica for mais elevada, os motoristas

irdo receber sempre o valor mais elevado.

Em nenhum dos casos, seja por aplicacdo da tarifa manual, seja pela aplicagcéo da tarifa

dindmica, podera a tarifa ultrapassar os limites previstos na Lei 45/2018, de 10 de agosto.

Do lado do utilizador:

A experiéncia de utilizador ndo se altera. A tarifa base néo foi alterada e os utilizadores

podem consultar o pre¢co da viagem antes de confirmar a viagem, tal como acontecia
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anteriormente, nos termos da lei, continuando a poder fazer uma escolha informada sobre

a contratagcdo (ou ndo) do servico.

Adicionalmente, se 0 motorista que for atribuido ao utilizador estiver a praticar um preco
superior aos dos outros motoristas disponiveis nas imediacdes, os utilizadores serdo
avisados, podendo aceitar ou recusar a viagem com o preco definido pelo motorista. Em
caso de recusa, 0 motorista ira receber a indicacdo de que o utilizador recusou o0 preco
que esta a praticar e sera atribuido automaticamente ao utilizador outro motorista que

esteja disponivel para o transportar.

Fora da Area Metropolitana de Lisboa, o servico ndo sofreu qualquer alteragio. Sendo

uma mudanca inovadora, o alargamento ao resto do pais sera gradual.

Acreditamos que estas alteracdes, ao darem a possibilidade a operadores e motoristas
para ajustar os pre¢os dos seus servigos a realidade que conhecem no terreno, vao
também melhorar a experiéncia global do utilizador. Com esta ferramenta, os motoristas
vao poder, por exemplo, definir um prego mais baixo em alturas (do dia, da semana, do
ano) de menos procura para atrair mais utilizadores ou aumentar 0s seus precos para
assegurar que € sempre proveitoso para eles estar na estrada, seja em que altura e em

gue local for que escolham fazé-lo, aumentando também a fiabilidade do servico."

Face a esta comunicacdo da UBER, a AMT apresentou um conjunto de questfes aquele
Operador de Plataforma, as quais relevam, tanto do ponto de vista da compliance com o
regime juridico em vigor, como do ponto de vista do enquadramento de questdes regulatorias

€ jus concorrenciais, para as conclusdes do presente parecer.

De referir que existem outros modelo tarifarios, aplicados por outros Operadores de
Plataforma — como € o caso do “Economy” da BOLT — que também oferecem precos mais

reduzidos e que, aparentemente, estao incluidos na “autonomia gestionaria” dos Motoristas.
V. Dacompeténcia da Autoridade da Concorréncia (AdC)

Perante os indicios verificados — praticas anti concorrenciais, i) cartelizacdo e ii) precos

predatérios ou comportamentos excludentes dos concorrentes —, a AMT, adstrita ao regime

juridico da concorréncia, deu_conhecimento a AdC de que o Regime Tarifario estabelecido

por alguns Operadores de Plataforma Eletronica no mercado TVDE poderia implicar
comportamentos que configuram préticas restritivas da concorréncia, proibidas pelo Direito da

Unido e pelo Regime Juridico da Concorréncia.
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E fé-lo, em cumprimento do disposto n.° 3 do Artigo 35.° da Lei n.° 19/2012, de 8 de maio, que
determina que, “sempre que no a&mbito das respetivas atribuicées (...) uma autoridade
reguladora setorial apreciar, oficiosamente ou a pedido de entidades reguladas, questdes que
possam configurar uma violacdo do disposto na presente lei, d4 imediato conhecimento a

Autoridade da Concorréncia, juntando informagéo dos elementos essenciais™ .

Sobre este ponto, deve a AMT referir, ainda que sumariamente, que esta matéria — ou seja,
implicagdes jus concorrenciais do “Modelo TVDE”, com especial incidéncia no Modelo
Tarifario - tem vindo a ser objeto de analise aprofundada, por parte da “doutrina” e de alguma

Jurisprudéncia®.

e De um modo muito resumido, diversos autores, sobretudo a nivel internacional, t€m
vindo a refletir sobre a aplicabilidade (ou n&o) do Direito da Concorréncia a este
modelo de negocio/prestacdo de servigos, para depois discutir as diversas “vias”
de enquadramento jus concorrencial de algumas praticas de Operadores de
Plataforma (sendo o caso mais estudado, o da UBER, cujas préticas tém vindo a ser
replicadas ou “adaptadas” pelos demais Operadores de Plataforma, nos mercados
relevantes, com declina¢des especificas, consoante 0s contextos e 0s respetivos
enquadramentos regulamentares).

e De um modo genérico, a discussdo inicial sobre a aplicacdo do Direito da
Concorréncia, inicia-se com a analise do enquadramento dos Motoristas, i.e. se
estes podem/devem (ou ndo) ser considerados como “employees” (trabalhadores) ou
“independent contractors” (empresas) — sendo que apenas nesta Ultima hipétese seria
aplicavel o Direito da Concorréncia.

e Ora, no ordenamento juridico nacional (Regime Juridico TVDE), esta questao aparenta

ter sido resolvida pelo legislador, tendo em conta que a contratualizacdo é assumida

entre os Operadores de Plataforma e os Operadores de TVDE, que sao,
inequivocamente, empresas (ndo existindo, em principio, qualquer integracéo vertical

entre Operadores de Plataforma e Operadores de TVDE).

” 0 Memorando da AMT com a sistematizagéo das conclusdes alcangadas no dmbito das diligéncias até entdo efetuadas, foi,
em 24 de abril de 2021, remetido a Autoridade da Concorréncia.

8 Cfr. inter alia, Nighswonger, Thomas — Applying Competition Law in the Uber Case — does Uber have an Antl-Trust Problem? —
(LL.M Thesis, Tilburg University. August 2020) e Pitsos, Nikolaos —Competition Law Issues arising from Uber's Model -
https://berkeleyglobalsociety.com/en/perspectives/competition-law-issues-arising-from-ubers-model/
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No mesmo sentido, praticas recentes no mercado nacional — por exemplo a
“empresarializagao” dos Motoristas conferida pela “aparente” autonomia
gestionaria na aplicacdo / decisdo sobre tarifas e precos conferida pelo Multiplicador
(ainda que nos termos da leitura literal do Regime Juridico TVDE os Motoristas ndo
possam ser entendidos como a parte que “estabelece liviemente” as tarifas, em acordo
com o Operador de Plataforma) — indiciam que estamos, de facto, perante

“operadores econémicos” ndo _integrados verticalmente (considerando por um

lado os Operadores de Plataforma e por outro, os Parceiros, Operadores de

TVDE/Motoristas), pelo que parece ser inquestionavel, nesta relacdo entre
empresas®, a aplicabilidade da Lei e do Regime Juridico da Concorréncia?®.

No entanto, nesta relacdo entre empresas € inquestionavel que o Operador de
Plataforma exerce uma “influéncia decisiva” (controlo) sobre os seus Parceiros
(Operadores de TDVE/Motoristas)!!, sobretudo na determinacédo e aplicacdo de
tarifas/precos, pelo que é possivel considerar, em tese, a possibilidade de estarmos

perante “acordos verticais”, 0s quais podem ter impactos concorrenciais relevantes

(no sentido de serem “restritivos” da concorréncia).
Nessa perspetiva — considerando que Operadores de Plataforma e
Parceiros/Motoristas sédo entidades juridicas (empresas) autbnomas, que celebram

acordo(s) — importa refletir sobre a fixac8o de precos (por parte dos Operadores de

Plataforma) e seus impactos jus concorrenciais, refletindo se existe a possibilidade de,

como sugere alguma doutrina, serem formados “hub and spoke cartels”.

Nesse sentido, seria possivel considerar que determinado Operador de Plataforma
(que funcionaria como o “hub”) celebraria acordos com os “spokes” (os Parceiros —
Operadores/Motoristas), sendo que estes aplicariam os pregos calculados pela
Plataforma, através do seu algoritmo, o que facilitaria possiveis formas de colusao
horizontal (desde as formas mais simples — todos os Parceiros aceitam e praticam os
precos ditados pela Plataforma — até as suas declinagbes mais complexas,
potenciando, por exemplo, a troca de informagdes entre “Parceiros”, sobretudo quando
estd em causa a possibilidade de intervengcdo “manual” sobre os pregos — como

acontece no caso do Multiplicador).

® Cf. Case C-41/90 Klaus Hofner and Fritz Elser v Macrotron GmbH [1991] ECLI:EU:C: 1991:161

10 Ndo esquecendo que sendo entidades juridicas auténomas (empresas separadas), os Parceiros (Operadores
TDVE/Motoristas) devem ter a capacidade de atuar, de forma independente, no mercado (cf. Suiker Unie - Joined Cases 40—
48, 50, 54-56, 111, 113 & 114/73 Cobperatieve Vereniging Suiker Unie v. Commission, [1975] ECLI:EU:C:1975:174).

1 Cf. discussdo sobre a possibilidade de classificar a relagdo UBER/Motoristas na esfera de uma relagéo de representagéo
(agency relationship).
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Por outro lado, e seguindo uma outra linha de raciocinio, em mercados nos quais um

determinado Operador assume uma posicdo dominante, a pratica de precos

alegadamente abaixo do custo de producdo (como tem sido alegado pelos
Parceiros) pode assumir uma natureza intencionalmente “predatéria” (que, como
sabemos, constitui uma das formas de abuso de posicdo dominante através do uso
indevido do poder de mercado).

Nesse sentido, em mercados internacionais (ainda que fora do universo da UE, no
caso concreto na india'?), a UBER — empresa a qual foi reconhecida posicdo
dominante no mercado relevante em causa (Nova Deli, Area Metropolitana) foi
condenada por deciséo judicial do Supremo Tribunal de Justica (Hon. Supreme Court),
pela pratica de precos abaixo do custo de producdo (below cost), com intengéo
“predatoria”, na eliminagao da concorréncia.

No que respeita a estas “vias de analise jus concorrencial” a AMT reconhece que
existe matéria que é necessario desenvolver e aprofundar - por exemplo, definindo o
“mercado relevante” e analisando o posicionamento dos varios Operadores de
Plataforma nesse mercado, de forma a determinar a sua posi¢do/poder e possivel
existéncia de praticas e/ou comportamentos abusivos, que possam consubstanciar
praticas anti concorrenciais proibidas e punidas pelo Regime Juridico da Concorréncia.
Na sua comunicacdo a AdC, a AMT reiterou a sua posicao sobre o “papel’ dos
Operadores de Plataforma, alias em discordancia com determinadas afirmagdes

destes agentes econdémicos, que ndo se assumem como entidades responséaveis

pela definicdo do modelo de negdcio aplicavel na cadeia de valor.

De facto, tanto do ponto de vista da compliance com o direito nacional (cfr. n.°s 2 e 3
do Artigo 1.°, n.° 1 do Artigo 14.° e n.° 1 do Artigo 20.° da Lei n.° 45/2018), como com
o direito europeu (cfr. Acérddo TJUE Elite Taxi vs UBER), um Operador de Plataforma
€ a entidade que, oferecendo servicos no dominio dos transportes, é um
“‘organizador” [de transportes], “modulando a oferta” e exercendo um “controlo
efetivo” sobre o modelo de negécio subjacente a esta forma de transporte,

incluindo a definicdo dos precos e controlo sobre os motoristas/operadores.

VI. Reclamacdes interpostas pelos Motoristas / Operadores de TVDE decorrentes das

novas dinamicas tarifarias

12 Cf. Caso Meru Travel Solutions - https://lexforti.com/legal-news/abuse-of-dominance/
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Até outubro de 2019 ndo deram entrada na AMT quaisquer reclamacdes relativas aos modelos
tarifarios, quer por parte de Motoristas, quer por parte de Operadores de TVDE.

Com efeito, relativamente ao numero de reclamagbes recebidas na AMT (periodo em
referéncia no quadro infra) de Operadores de TVDE e de Motoristas, ha a considerar um total
de 62 reclamagdes. Analisadas as reclamag0es, verificou-se que, as alteragdes aos modelos
tarifarios introduzidas pelos Operadores de Plataforma a partir de outubro de 2019, bem como,
a reducdo da procura decorrente da situagdo pandémica entdo vivida, originaram o aumento

exponencial das reclamagdes, particularmente, entre abril e maio de 2021.

Assim, ha que considerar os seguintes periodos distintos, designadamente, i) reclamagdes
recebidas no periodo compreendido entre abril e setembro de 2020, ii) reclamacdes recebidas
no periodo compreendido entre outubro de 2020 e 16 de abril de 2021, e iii) reclamacdes

recebidas entre 16 e 30 de abril de 2021, de acordo com o quadro infra.

Reclamacdes recebidas na AMT de abril de 2020 a maio
de 2021

MOTIVO TOTAL/MES

abril a setembro 2020

tarifario/dificulde
dade de
registo na

plataforma

3 - dificuldades de
registo na plataforma;
1 — suspensao conta do

motorista; 1 —




problemas

pagamentos

agosto

setembro

tarifarios

outubro de outubro

2020a

16 de abril de

1 — problema c/

pagamentos;

1 — motorista sem

solicitacdode viagens

2021
novembro

tarifarios

dezembro

janeiro

fevereiro

Problemas c/

pagamentos

Conta bloqueada

2 —conta
bloqueada; 2 -

tarifario; 1 —

problemas c/

documentagao
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abril 1 — problemas
(de1la1e) ¢/ documentacio; 2 -

tarifarios

de 17 de abril (de

17 a 30)

abrila tarifarios

30 de maio o
tarifarios

De registar que, s6 apds 16 de abril de 202112 é que comegaram a dar entrada, “em massa”,
reclamacdes relativas aos novos “modelos tarifarios” e bloqueios a “contas” por parte dos

Operadores de Plataformas aos Motoristas.

A justificacdo para o reduzido numero de reclamagfes por parte dos Motoristas e dos

Operadores de TVDE, prende-se, segundo os préprios, com o receio de “retaliacées” por

parte dos Operadores de Plataforma, traduzidas em eventuais bloqueios de acesso as

apps.

VII. Diligéncias promovidas pela AMT

De forma a adquirir-se o conhecimento do setor numa perspetiva operacional, a AMT, no
ambito dos poderes de regulacdo e de supervisdo que Ihe sdo estatutariamente cometidos,
bem como os constantes dos artigos 23.° e 24.° do regime juridico TVDE, aprovado pela Lei
n.° 45/2018, de 10 de agosto, procedeu a notificagcdo de Motoristas e Operadores de TVDE
para prestagdo de esclarecimentos, a fim de se verificar da conformidade/compliance do
exercicio da atividade com a legislacdo aplicavel, considerando todas as obrigacbes
legalmente impostas a cada um dos Stakeholders em patrticular.

Os depoentes responderam a todo um conjunto de questbes, cujas respostas sao
acompanhadas de documentos probatorios — depoimentos, contratos e prints screens
retirados das apps — que sustentam as conclusdes do presente parecer.

13 Data em que ocorreu uma reunido da AMT com a Fectrans/STRUP.
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A) Junto dos Motoristas

Aos Motoristas foram colocadas um conjunto de questdes com respeito ao “relacionamento”
com os Operadores de Plataforma e com os Operadores de TVDE, destacando-se as

seguintes:

» Se detém o contrato escrito com o Operador de TVDE, a que se refere a alinea €) do
n.° 2 do artigo 10.° da Lei n.° 45/2018;

Qual a relacdo com os Operadores de Plataforma;

Se tem alguma influéncia no preco a pagar pelo utilizador;

Se tem conhecimento dos “novos modelos tarifarios”;

Se tem conhecimento do funcionamento dos “novos modelos tarifarios”;

Se é obrigado a “usar” os “novos modelos tarifarios”;

Qual a consequéncia caso néo use tais modelos;

YV V. V VYV V VYV V

Qual o seu sistema de remuneragao.

De uma forma unénime, foi referido pelos motoristas que dispéem de um contrato escrito com

0 Operador de TVDE — ainda que haja, pelo menos, 4 tipos de contratos.

Referiram que n&o dispdem de nenhum tipo de contrato com os Operadores de Plataforma,

ndo obstante conhecessem a “Adenda ao Motorista” disponibilizada pelo Operador UBER.

Quanto ao preco a pagar pelo utilizador, referiram ter influéncia direta na sua determinacéo,
através dos novos “modelos tarifarios” - “Multiplicador” no caso da UBER e “Economy” no caso
da BOLT.

Também responderam, de forma unanime, que eram “pressionados” pelos Operadores de
Plataforma a baixar o valor das viagens através dos novos “modelos tarifarios”, sob pena de
nao realizarem viagens e serem temporariamente bloqueados do acesso as proprias

plataformas.

Quanto a forma de remuneragéo, esta, ou decorre da percentagem devida por cada viagem
realizada ou, no caso do Motorista/Operador de TVDE (quando sejam coincidentes) através

de um contrato de trabalho celebrado enquanto motorista da sua prépria empresa.

Os depoimentos dos Motoristas/Operadores de TVDE notificados para prestacdo de
esclarecimentos, foram analisados pela AMT e constituem a base das ilagbes que

apresentamos infra.
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No entanto, por razdes de confidencialidade (protecao de dados pessoais e de matérias que
podem configurar “segredo de negdcio/comercial” dos diversos agentes econémicos), os
documentos - atas assinadas pelos depoentes e elementos probatérios anexos - ndo sao

divulgados em anexo ao presente parecer, servindo apenas como documentos instrutérios.
B) Junto dos Operadores de TVDE

Aos Operadores de TVDE foram também colocadas variadissimas questdes com respeito ao
“relacionamento” com os Operadores de Plataforma e com os Motoristas, destacando-se as

seguintes:

» Se dispde de contrato escrito que tutele a relacdo com os motoristas;

Sobre o tipo de vinculo contratual que detém com os motoristas;

>
» O numero de motoristas e veiculos de que dispdem;
>

Relativamente a quem assegura as obrigagfes decorrentes da legislacdo laboral,

designadamente, 0s encargos para a Seguranca Social;

A\

Sobre a forma de remuneracdao dos motoristas;

A\

Sobre o controlo dos tempos de conducao dos motoristas;

» Se os operadores de plataforma informaram, enquanto operador de TVDE, sobre as

“novas dindmicas tarifarias”;

» Sobre quem define a “escolha” das tarifas em uso pelos motoristas;

A\

Sobre quem é que emite as faturas ao cliente final;

» Forma de calculo da taxa de intermediacéo (se incide sobre o valor da viagem, com
IVA ou sem IVA).

De uma forma unanime, foi referido pelos operadores de TVDE de que dispdem de um

contrato escrito com o0s Motoristas — ainda que haja, pelo menos, 4 tipos de contratos.

Quanto ao numero _de veiculos/Motoristas de que dispdem os Operadores de TVDE,

constatou-se existir uma grande diversidade, variando de operador para operador. Desde
Operadores de TVDE que acumulam com a fungdo de Motorista, aos operadores de TVDE
de pequena dimenséo, até aos Operadores de TVDE que dispdem de um grande nimero de

veiculos e de motoristas.

Quantos as obrigacBes decorrentes da Seguranca Social, constata-se que estas s&o

cumpridas de duas formas. H4 Operadores de TVDE que ndo tém qualquer responsabilidade
para com os Motoristas; outros limitam-se a pagar o montante minimo devido a Seguranca

Social, de acordo com o valor anualmente faturado pelo motorista.
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No que se refere a forma de remuneracdo dos motoristas, esta varia de operador para

operador. Nuns casos, enquanto funcionario da empresa, tém um vencimento definido.
Noutros casos, auferem a percentagem devida pelas viagens. Existem casos em que 0s
motoristas sdo remunerados, exclusivamente, pela receita do tarifario, deduzido o valor

correspondente ao “aluguer” semanal do veiculo (ao “Operador” de TVDE).

Quanto ao controlo do tempo de conducdo dos motoristas, todos os Operadores de TVDE

foram unanimes em afirmar que néo fazem qualquer tipo de verificacdo. Tal controlo cabe aos

préprios Motoristas.

Os Operadores de TVDE foram unanimes em afirmar que quem informou os motoristas dos

“novos modelos tarifarios” foram, diretamente, os proprios Operadores de Plataforma.

Todos os Operadores de TVDE afirmaram que ndo tém qualquer interferéncia junto dos

motoristas relativamente ao “uso” dos “novos modelos tarifarios”.

No que se refere a emissao da fatura ao cliente final, referiram unanimemente que quem emite

a fatura sdo os operadores de plataforma em nome do operador de TVDE.

Relativamente a questao relativa a forma de célculo das comissdes de intermediacao (se sdo
calculadas sobre o valor da viagem, com IVA ou sem IVA), os operadores de TVDE revelaram

grande incerteza sobre o assunto.

VIIl.  Conclus®8es e propostas de alteracdo legislativa

Das interac6es promovidas, até ao momento, com Motoristas e Operadores de TVDE, é

possivel, desde j4, retirar algumas conclusdes, a saber:

1.2 As Plataformas Eletronicas exercem um controlo efetivo sobre o modelo de

neqécio e a operacao de transporte dos ‘“Parceiros” (Operadores de TVDE e

Motoristas), determinando as tarifas a aplicar, 0 modelo de faturacdo (servico prestado
pelos Operadores de Plataforma aos Operadores de TVDE, que emitem as faturas
eletrénicas ao cliente final, que as recebe através das Plataformas), bem como, o sistema
de avaliacdo dos Motoristas, que acedem a determinadas “categorias” junto das
Plataformas em funcdo da sua performance (o que inclui avaliacdo sobre as viagens

realizadas/canceladas e ainda sobre o grau de satisfacéo dos clientes / utilizadores).
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As Plataformas comunicam diretamente com 0s Motoristas (através das apps) e tém

0 poder de os “premiar” ou impor “sang¢des” (por exemplo, bloqueio temporario ou

permanente de utilizacdo das aplicacdes).

Os Motoristas “nao tém escolha” na aplicacdo dos mecanismos tarifarios

especificos “sugeridos” pelas Plataformas, que se traduzem em verdadeiras

“imposigcdes” (os algoritmos de selegao de viagens privilegiam de forma consistente os

Motoristas que aceitem viajar utilizando as tarifas mais “baixas”).

As declinagbes especificas dos mecanismos tarifarios em causa tém como resultado a
alocacéo a determinados motoristas de viagens geograficamente cada vez mais distantes
dos Utilizadores /Passageiros, o que implica um aumento de custos na operacdo de

transporte (kms percorridos em vazio pelos Motoristas), degradacédo da qualidade do

servico (maiores tempos de espera) e inversdo da prépria l6gica subjacente ao

modelo de negécio (que implica o matching da procura e da oferta, em tempo real,

otimizando e tornando mais eficiente a operacao de transporte).

O facto de um motorista ndo aceitar as viagens “propostas” pelos algoritmos de selecao
(por implicarem deslocagdes “em vazio”, em distancias consideraveis, e nao

remuneradas), contribui para a degradacéo da sua classificacdo junto das Plataformas

e pode mesmo implicar o seu “bloqueio”, temporario ou definitivo (por exemplo, tendo em

conta a sua taxa de ndo aceitagédo ou cancelamento de viagens).

Quanto aos Operadores de TVDE, constatou-se que existem varios modelos,

considerando a forma de como exercem a atividade. Desde i) as “microempresas, nas
guais Operador de TVDE e Motorista coincidem, operando apenas uma viatura, ii) aos
operadores de média dimensao, e aos iii) “grandes” operadores que se limitam a “alugar”

o veiculo a um motorista, passando este, nessa circunstancia, a ser um “empresario”.

Existéncia de, pelo menos, 4 modelos de contratos escritos — i) contrato de prestacao

de servicos, ii) contrato de aluguer, iii) contrato de “consoércio”; e iv) contrato de trabalho
— gue titulam as relagcBes entre operadores de TVDE e motoristas. Constata-se, na
maioria das vezes, que essas relacbes sédo tituladas por contratos denominados como
“prestacdes de servicos” e outros que correspondem ao “aluguer de viaturas” (entre
operadores de maior dimensdao e motoristas, sendo estes remunerados, Unica e
exclusivamente, pelo valor total das receitas tarifarias, descontando o montante referente

ao aluguer da sua “ferramenta de trabalho” junto do operador de TVDE).
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Desta forma, os Operadores de TVDE em causa afastam-se da suaresponsabilidade

pela operacao de transporte e do “modelo leqgal”’ tripartido, estabelecido pela Lei

n.° 45/2018, que tem vindo a ser claramente desvirtuado.

Por outro lado, os Motoristas sdo transformados em “empresarios” por varias vias —

ou porque entendem constituir-se como operadores de TVDE (no caso das
microempresas), ou porque “alugam” as suas ferramentas de trabalho (as viaturas, com
manutencdo e combustivel incluido) aos operadores de TVDE de maior dimenséo ou,
ainda, porque tomam decisfes econdmicas, a cada momento, no que respeita as tarifas

a aplicar nas viagens a realizar.

8.2 A existéncia de, pelo menos, 1 Operador de TVDE (de grande dimensdo) que esta

licenciado para certificar Motoristas de TVDE, uma vez que, a lei ndo impede que os

operadores de TVDE possam ser licenciados como entidades formadoras / certificadoras

de motoristas.

Consultado recentemente o site do IMT, constata-se que foi recentemente licenciado um
outro grande Operador de TVDE, para certificar motoristas.

9.2 Constata-se que existem, ainda, operadores de plataforma que nao ddo cumprimento ao
disposto no n.° 8 do artigo 15.° da Lei n.° 45/2018, de 10 de agosto, uma vez que, as

faturas emitidas pelo Operador de Plataforma, em nome do Operador de TVDE, ndo

contém alguns dos elementos legalmente previstos.

Da analise da informacéao recolhida junto dos Operadores de TVDE e Motoristas, sobressaem,
desde logo, algumas “especificidades” sobre a forma como os diversos Stakeholders exercem

a atividade.

Independentemente das propostas de atuagéo resultantes do presente parecer, as quais
passam por propostas de alteracdes legislativas ou pela adogcdo de recomendagbes /

determinac6es ou mesmo instru¢ges vinculativas, ha evidéncias de uma muito reduzida

fiscalizac&o do setor por parte das entidades competentes®.

Significa isto que, a manter-se a reduzida fiscalizagdo da atividade, as alteragdes
legislativas a propor poderao nao ter qualquer impacto significativo na “melhoria” do

setor.

14 De acordo com o artigo 24.° da Lei n.° 45/2018, de 10 de agosto, sdo entidades fiscalizadoras, o IMT, I.P., a AMT, a ACT, o
ISS, I.P., a GNR, a PSP, a AT e a CNPD.
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A este propésito, é de salientar que, tanto os Motoristas, como os Operadores de TVDE,

reclamam uma maior fiscalizacdo do setor por parte das entidades competentes,

alegando, inclusivamente, uma total auséncia dela.

A AMT, tendo em conta o trabalho de supervisao sobre o mercado TVDE, e mesmo antes de

receber o Relatério IMT (que serda analisado mais a frente — PARTE II), realizou uma

reflexdo — com base nas evidéncias empiricas e probatorias recolhidas - apresentando, para

ponderacao, algumas propostas de reflexdo sobre altera¢cdes normativas a considerar.

Assim, foi realizada a seguinte reflexdo sobre a Lei n.° 45/2018, destacando algumas

alterac@es legislativas que devem ser promovidas. A saber,

Acesso a Atividade — o n.° 3 do Artigo 2.°tem vindo a levantar duvidas, qual

o0 momento em que tem lugar o “inicio_de viagem”. Os Operadores de

TVDE/Motoristas®®, tém defendido que a viagem se inica com a aceitagdo pelo
Motorista de um pedido. No entanto, como vimos, esta solugdo apresenta
desvantagens evidentes para o consumidor/passageiro, que ndo deve ver o
preco da viagem onerado com a cobranga dos quilémetros “em vazio” até ao

ponto de recolha (origem). Do ponto de vista da AMT, o contrato de

transporte inicia-se com a recolha do passageiro no ponto de recolha

indicado (O/origem) e termina com a sua saida, no destino (D). A AMT tem

vindo a defender que a atuacgédo regulatéria indicada sobre esta matéria sera a
previsdo de mecanismos que desincentivem que as declinagdes dos modelos
tarifarios e o funcionamento dos algoritmos de alocacéo de viagens privilegiem
/ potenciem viagens “em vazio”, com as decorrentes ineficiéncias do ponto de
vista energético e ambiental, considerando, ainda, 0 seu impacto na estrutura
de custos/rendimentos do Operador de TVDE/Motorista. Nesse sentido, a lei
deve estatuir expressamente qual o momento de inicio da viagem, i.e., a

entrada do cliente/passageiro na viatura e confirmacao pelo Motorista do

seu destino. Os Operadores de Plataforma devem disponibilizar, de forma

clara aos seus parceiros, 0 _itinerario_da viagem, o que também deve ser

consagrado.
Devera ser introduzida uma alteracdo legislativa que nao permita as
declinacdes especificas dos mecanismos tarifarios que promovam a alocacao

a determinados Motoristas de viagens geograficamente cada vez mais

15 Nos seus varios “Cadernos Reivindicativos” apresentados junto da AMT.
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distantes dos utilizadores /passageiros. Ou seja, deve ser expressamente

consagrada a obrigacdo de alocacdo da viagem ao veiculo/Motorista
geograficamente mais préximo do utilizador.

Operadores de TVDE (Artigos 2.° e 3.°) - Trata-se de um ponto fulcral na
avaliacdo do regime, tendo em conta que existem posicGes!® que defendem
que o Operador de TVDE é uma “figura de papel” e que a revisao do regime
deve implicar a sua extingao, eliminado esta “particularidade” nacional, tendo
em conta que ndo se encontram evidéncias, em sede de benchmarking e
analise da literatura produzida sobre esta matéria, de outros exemplos de
“modelos tripartidos”.

No entanto, a andlise realizada pela AMT — baseada nas evidéncia empiricas
recolhidas, que fundamentam o presente parecer — leva-nos a considerar que

a figura do Operador _de TVDE, agente econémico licenciado pelo Estado

(licencas com validade até 10 anos) e que se constitui como “empresa” em

resultado de uma determinacéo legal, se_deve manter. Ainda assim, esta

manutencdo implica o reconhecimento, pelo legislador, bem como pelos
proprios agentes econémicos, da sua funcdo, enquanto operador(es) na
cadeia de valor do mercado de servicos de transporte remunerado de
passageiros em veiculos descaracterizados. Esta opc¢édo, implica assuncgéo das

correspondentes responsabilidades: o Operador de TVDE, deve conceder

expressamente o seu acordo sobre tarifas, bem como assumir as suas

responsabilidades laborais e encargos sociais relativamente aos Motoristas

(cfr. infra).

Reitera-se, a esta propésito, que a AMT ndo ignora que esta
“singularidade” do modelo portugués tem levantado discussao,
nomeadamente a propdsito da manutencao do “modelo tripartido”
(Operador de Plataforma-Operador de TVDE-Motorista). A discusséao
“global” (a nivel mundial e também na UE) assume, como ponto de
partida, o modelo “dual” em que a relagdao é estabelecida diretamente
entre o Operador de Plataforma e os Motoristas. Abordaremos esta
questdo, com mais detalhe, infra no presente parecer, adiantando, desde
ja, que a solucédo ora proposta nos parece — no contexto da avaliacdo do

atual regime juridico e nesta data — a mais adequada, por ter adesao ao

16 Vide posicdo da Federacgéo Portuguesa do Taxi/FPT, quando consultada pelo IMT.
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direito constituido. No entanto, de jure condendo, existem “pistas de
reflexdo” que abordaremos mais adiante.
e Motoristas (Artigo 10.%/n.° 1/al. e) - — até agora a lei impde a celebragéo de

um contrato escrito entre o Operador de TVDE e o Motorista, remetendo-se

para a presuncado geral de “laboralidade” (cf. Artigo 12.° do Cddigo do
Trabalho).

Ora, tendo em conta as constatacdes do presente Parecer — que os referidos
contratos, quando existam, equivalem - sobretudo nos Operadores de TVDE
de média/grande dimensdo, em n.° de veiculos - a “contratos de aluguer de
viatura”, ndo se aproximando, sequer, a um contrato de prestacao de servicos,

somos a sugerir a consagracado legal da obrigatoriedade de celebracdo de

contratos de trabalho entre os Operadores de TVDE e os seus Motoristas,

com _a_correspondente notificacdo as Autoridades competentes (ACT e

Seguranca Social), num prazo de “transicdo” a estabelecer no &mbito desta

alteracéo legislativa. Desta forma, ficaria claro que a relacédo laboral, no modelo
estabelecido em 2018 pelo legislador nacional €, de facto, entre o0 Operador de
TVDE e o Motorista. Por outro lado, as “instrugdes” veiculadas (via apps) pelos
Operadores de Plataforma aos Motoristas (nomeadamente no que respeita a
sua alegada autonomia na aplicacdo de modelos tarifarios, como foi o caso do
Multiplicador da UBER — recentemente substituido nas Areas Metropolitanas
de Lisboa e Porto pelo UBER SAVE - ou o “Economy” da BOLT devem ser
previamente consensualizadas entre os Operadores de Plataforma e os
Operadores de TVDE (que devem aceitar as tarifas que sado fixadas

livremente, por acordo entre as partes).

O mesmo se aplica no que respeita aos mecanismos de sancionamento e
compensacao (“prémios” e “castigos”, que incluem bloqueios temporarios ou
definitivos dos Motoristas nas aplicacdes). Ou seja, os Operadores de

Plataforma devem dar conhecimento prévio destes mecanismos aos

Operadores de TVDE, que devem ter a oportunidade de os aceitar ou recusar.

Tal significa que ndo deve ser permitida a imposi¢do unilateral, por parte dos
Operadores de Plataforma, destes mecanismos, em relagdo direta com o0s
Motoristas.

De salientar que o bloqueio definitivo/temporario do acesso de um Motorista a

uma plataforma (aplicada pelo respetivo Operador) constitui, sem margem para
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davidas, uma sancao acessoria, com repercussdes graves na atividade dos
Motoristas, os quais ndo tém, sequer, o direito de defesa, constitucionalmente

consagrado. Desta forma, deverd ser introduzida no Regime uma disposicéo

legal que garanta o exercicio de defesa aos Parceiros/Motoristas.

s Motoristas (Artigo 10.°/n.° 3) — Propde-se que a formacdo e avaliacdo

(através de exame) dos Motoristas seja aproximada a aplicavel ao setor do

taxi, no sentido de exigéncia de um level playing field.

e Operador de TVDE impedido de certificar Motoristas (Artigo 10.°/n.° 4) —
Sugere-se completar n.° 4 do Artigo 10.° incluindo a referéncia ao facto de os
Operadores de TVDE ndo poderem ser, simultaneamente, entidades
formadoras (neste mercado), para evitar a fraude e os claros conflitos de
interesses (...” ndo sendo permitido que os Operadores de TVDE se possam

constituir como entidades formadoras”).

e Motoristas (Artigo 10.°n.°s 10 e 11) — tal como referido acima, o “contrato

escrito” passa a ser contrato de trabalho, o qual deve ser celebrado pelos

Operadores de TVDE que entendam permanecer como agentes econémicos
licenciados, na atividade, em prazo a determinar (periodo de transicao) com os
respetivos Motoristas. Os contratos de trabalho celebrados devem ser
transmitidos as entidades competentes (ACT e Seguranca Social), sendo um
dos requisitos para assegurar, em sede de acesso e permanéncia a/na
atividade (através de uma licenga valida).

e Motoristas (Artigo 10.° /n.° 12) — o atual regime efetua a remisséo para o
regime dos “trabalhadores moveis”. Ora, trata-se de uma disposicdo sem
sentido util, tendo em conta que esse regime, aplicavel ao transporte de
passageiros/mercadorias, em “veiculos pesados”, implica a existéncia de um
instrumento de controlo, o tacégrafo digital, que ndo se aplica ao transporte de
passageiros em veiculos ligeiros (taxis ou TVDE)

Ou seja, a remissdo do n.° 12 do Artigo 10.° para o regime dos trabalhadores
méveis ndo parece fazer sentido, o que aconselha a ponderacao da eliminacao
desta referéncia.

Por outro lado, a lei deve permitir o acesso aos dados relativos aos tempos

de trabalho dos Motoristas pelas entidades competentes - IMT/ACT — os

quais estdo “guardados” nas aplicacbes geridas pelos Operadores de
Plataforma. (cfr. Artigo 13.°).
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e Veiculos (Artigo 12.°/n.° 2) — esta norma deve ser mantida, reforcando o

principio de que o Operador de Plataforma “ndo pode ser proprietario de

veiculos de TVDE, nem financiar ou ser parte interessada em negaocio relativo

a

aquisicao, aluguer, leasing ou outra forma de utilizacdo de veiculos de

TVDE”. Evita conflitos de interesse e potenciais distorcées concorrenciais.

v

A este propdsito, de referir que em sede de depoimentos/esclarecimentos
prestados & AMT por Operadores de TVDE foi constatado que existe, no
mercado, um Operador de TVDE de “grande dimensao” que apresentou ao
representante de um Operador de Plataforma uma “ideia de negdécio” que foi

aceite e teve como resultado a criacdo de uma nova categoria de servico,

com _precos mais baixos, prestada através de uma tipologia de veiculos

ligeiros de pequena dimensdo. Esta tipologia de servico/categoria de

veiculos e tarifario respetivo apenas esta disponivel no Operador de
Plataforma que celebrou este “negdcio” /acordo (sem que tenha sido
possivel, contudo, obter evidéncia documental do acordo em referéncia).
Esta “operacdo” ndo se encontra, pois, em conformidade com esta norma

que, do nosso ponto de vista, deve ser mantida. Esta ndo-conformidade

resulta do facto de o Operador de Plataforma ser, pelo menos, “parte
interessada” nos veiculos de TVDE em utilizacdo nesta categoria, por um
determinado Operador de TVDE que tem o “exclusivo” do negdcio.

Para além do mais, de referir que este negocio/operacéo é, do nosso ponto
de vista, apenas mais uma evidéncia que Operadores de Plataforma com
sede fora do territorio nacional, realizam, através dos seus representantes,

nesse mesmo territério, atividades suscetiveis de gerar rendimentos

tributaveis. Nesse sentido, a AMT j& se pronunciou, através de comunicagao
apresentada a AT que, para além de considera¢cdes em sede de impostos
indiretos (IVA), faz referéncia concreta a possibilidade de que determinados
Operadores de Plataforma, sem aparente conexao com o territrio nacional,
praticam atividades geradoras de rendimentos, passiveis de tributacao,
nomeadamente em sede de IRC, tendo como referéncia o conceito de

“estabelecimento estavel’, para efeitos fiscais.

e Controlo dos Tempos de Trabalho (Artigo 13.9): tal como referido supra, as

entidades competentes, fiscalizadoras dos tempos de trabalho dos Motoristas,

ACT e IMT, devem poder aceder e recolher periodicamente dados sobre os
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tempos de condugéo dos Motoristas, em cada Plataforma. A fiscalizacao desta
matéria € essencial tendo em conta a prote¢cdo de bens publicos como a
seguranca rodoviaria e a protecao do consumidor/passageiro.

e Precos (Artigo 15.°7) — E essencial que a lei assegure mecanismos que
garantam gue os mecanismos de formacdo dos precos sejam transparentes e
conhecidos e aceites pelo consumidor/passageiro, bem como por todos os que
estdo na cadeia de valor deste mercado, ou seja Operadores de TVDE e
Motoristas.

v" Como referido ao longo do presente parecer, os Operadores de
Plataforma (como a UBER, através de mecanismos tarifarios como o
Multiplicador ou, mais recentemente 0 UBER X SAVER, e a BOLT,
através do mecanismo “Economy”) tém vindo a conferir uma aparente
autonomia “gestionaria” aos Motoristas, na fixagdo/escolha das
tarifas/precos a aplicar no mercado, em tempo real. De referir que estes
mecanismos, ao permitirem uma intervencdo “manual” de um
interveniente na cadeia de valor que nem sequer € parte do contrato
celebrado entre o Operador de Plataforma e o Operador de TVDE, tém
levado a verdadeiras distor¢des no mercado, com “imposi¢ao” (por
parte dos Operadores de Plataforma) de precos cada vez mais baixos,
distorcendo a logica do funcionamento do préprio mecanismo de
formacao de precos através de algoritmos.

v' Para além do mais, conforme ja transmitido pela AMT a AdC, esta
intervencdo dos Motoristas potencia “praticas concertadas”,

eventualmente anti concorrenciais (cartelizagdo — hub and spoke

170 Artigo 15.° do Regime Juridico TDVE estabelece as regras a observar em matéria de precos e pagamento do servico,
salientando-se o seguinte: (a) a prestacdo de um servigco de TDVE pode ser remunerada pela aplicagdo de “uma ou mais tarifas
a distancia percorrida e ou ao tempo despendido no transporte”, ou pela aplicagdo de “um preco fixo pré-determinado
antes da contratagdo do servi¢o”; (b) os valores das tarifas sao “fixados livremente entre as partes”, devendo (c) os “precos finais
cobrir todos o0s custos associados ao servico, em harmonia com as melhores praticas do setor dos transportes”; (d) a Plataforma
Eletrénica deve disponibilizar aos utilizadores, de modo claro, percetivel e objetivo antes do inicio da viagem e durante a mesma
(d.1) a “férmula de calculo do preco”, indicando nomeadamente de forma discriminada “o prego total, a taxa de intermediag&o
aplicada, as tarifas aplicaveis, nomeadamente por distancia, tempo e fator de tarifa dinémica”; (d.2) uma estimativa do preco da
viagem a realizar, calculada com base nos elementos fornecidos pelo utilizador e fatores de ponderacdo que compdem a férmula
do célculo do prego a cobrar pelo operador de servigo”; (e) os prestadores de servico (i.e., os Operadores de Plataforma) podem
aplicar uma tarifa dindmica (surge pricing), a qual “ndo pode ser superior ao valor decorrente da aplicagdo de um fator de
majoracéo de 100% ao valor do preco final cobrado pelos servigcos prestados nas 72 horas imediatamente anteriores por esse
operador”.

Adicionalmente, a Plataforma Eletrénica deve também disponibilizar para qualquer itinerario, em alternativa, “uma proposta de
preco fixo pré-determinado que, em caso de aceitagdo pelo utilizador, corresponde ao pregco a cobrar no final do servigo,
independentemente da distancia percorrida e do tempo despendido”.
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cartels). As consequéncias negativas da aplicacdo deste mecanismos
tarifarios s@o evidentes, com a degradacdo da qualidade do servico,
cancelamento injustificados e penalizacdo dos clientes, viagens com
recolhas cada vez mais longas e “em vazio”, com as respetivas
externalidades ambientais negativas.

Como ja referido, o Motorista ndo é “parte” no processo de formacgao
dos precgos, sendo que a lei estatui expressamente que “0s precos séo
fixados livremente pelas partes”, i.e., Operador de Plataforma e
Operador de TVDE, sendo que, este ultimo deve ter uma “palavra a
dizer” na consensualizacao e aceitacdo dos precos.

Nestes termos, propde-se que a lei estabeleca a obrigatoriedade de

aceitacdo expressa, por parte do Operador de TVDE de quaisquer

mecanismos tarifarios propostos pelos Operadores de Plataforma.

Assim, os precos (modelos tarifarios) apenas podem vigorar apos a
referida aceitacdo expressa por parte do Operador de TVDE.
De referir que alguns Operadores de Plataforma, como a UBER tém

vindo a defender que a lei ndo deveria impor “precos maximos”. No

entanto, como sabemos, o atual regime legal ndo estabelece “precos
maximos” de per se, apenas colocando um “travao” a tarifa dindmica
(em sentido préprio). A AMT considera que os fins de politica publica
subjacentes a esta medida (protecdo do consumidor, evitando que este
fique refém das tarifas dindmicas, nos “picos de procura”) justificam a
continuacgdo da previsdo desta limitag&o.

No que respeita as “reivindicacbes” de Operadores de TVDE e
Motoristas, de que os “os precos finais” (resultantes da aplicagéo dos
varios modelos tarifarios) nao cobrem “todos os custos associados ao
servico, de harmonia com as melhores praticas do setor dos
transportes” (cfr. n.° 2 in fine do Artigo 15.°), a AMT n&o ignora que as
estruturas de custos dos varios Operadores, varia conforme a sua
dimenséo, grau de organizacdo e capacidade de negociar as
melhores condi¢cbes de mercado_(por exemplo, no que respeita a
negociacao de apoélices de seguro ou a aquisicdo de combustiveis).

Nesse sentido, conforme ja antes defendido, ndo cabe a lei — nem tal
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seria, alias consentaneo com um mercado concorrencial — a definicdo
de “pregos minimos”.

A taxa de intermediacdo, previstano n.° 3 do Artigo 15.°da Lei n.° 45/2018, deve

ser cobrado sobre o valor da viagem, sem IVA. Ou seja, a taxa de intermediac¢éo,

de acordo com a posicao defendida pela AMT e confirmada pela Autoridade Tributaria

(AT), deve ser cobrada sobre “o montante que serve de base a liquidacao do IVA”.

Apenas esta solucdo permite clarificar a atuacdo de todas as entidades na cadeia de
valor. De salientar que, o facto de alguns Operadores de Plataforma “optarem” pela
cobranca das taxas de intermediagdo sobre os valores da viagens (incluindo o IVA)
tem repercussdes (i) na incidéncia, liquidagédo e cobranga da CRS pela AMT, uma vez
que esta é cobrada sobre “os valores cobrados pelo operador de plataforma em todas
as suas operagdes” — cfr. n.° 2 do Artigo 30.° da Lei n.° 45/2018; (ii) na arrecadacgao
desta receitas pela propria AMT e na sua distribuicdo por outras entidades publicas
(cf. n.° 8 do mesmo artigo), a saber Fundo para o Servico Publico de Transportes e
IMT; e ainda (iii) na estrutura de rendimentos dos Operadores de TVDE.

Assim, sugere-se a altera¢do do n.° 3 do Artigo 15.° da Lei n.° 45/2018, no sentido de

incluir a referéncia expressa de que a taxa de intermediacdo deve incidir sobre

o valor da viagem, liquido de IVA.

Precos [Artigo 15.8/4/ al. b)] — sugere-se eliminar a referéncia a obrigatoriedade de

apresentar uma estimativa do preco da viagem (em alternativa a um preco fixo pré-

determinado), tendo em conta que este modelo ndo tem aderéncia a pratica. De facto,

os clientes/passageiros apenas recebem a “proposta de prego fixo pré-determinada”,
tal como resulta do n.° 6 do Artigo 15.°. Logo fara sentido a eliminacdo da referéncia a
estimativa do preco da viagem (como obrigatoria).

Supervisao (Artigo 23.°) —tendo em contas os “desvios” detetados no que respeita a
utilizacdo de algoritmos para a formagéo de precos e sele¢édo de viagens, impde-se
incluir no n.° 3 deste artigo, uma referéncia expressa a possibilidade de acesso aos
elementos essenciais de formacéao dos referidos algoritmos (“...todas as informacdes
gue se afigurem necessarias, incluindo as relativas aos elementos essenciais de
algoritmos de formacao de precos e selegcao de viagens”).

Revisao do regime sancionatério (Artigo 25.9), atribuindo a AMT a responsabilidade
pela tramitacdo do processo contraordenacional nas matérias que sao
inequivocamente da sua competéncia  (precos/tarifas, direitos  dos

consumidores/passageiros. Mais se considera que o montante das penalidades
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aplicaveis as diversas infracfes deverd ser elevado — de forma ponderada e
adequada face aos diferentes Stakeholders - no sentido de garantir o seu carater

efetivamente dissuasor.

v' OQutras Consideracdes

Alguns Stakeholders do mercado do transporte de passageiros em veiculos ligeiros, incluindo
Associacdes de Operadores de Taxi, tém vindo a reclamar a fixacao de “contingentes”
(numerus clausus) para o mercado TVDE (que, do seu ponto de vista, € um mercado de

produto/servigos “sucedaneos” dos servigos de transporte em taxi).

No entanto, a AMT considera que a fixacdo de contingentes ndo devera ser ponderada,
tendo em conta que ndo cumpre com o0s principios da necessidade, adequagédo e
proporcionalidade, considerando a promocao e defesa de um ambiente concorrencial n&o
falseado. Para além do mais, a contingentacdo ndo se adequa a um segmento de mercado

com as caracteristicas dos TVDE (liberalizado e concorrencial).

As Conclusbes da AMT (e a sua reflexdo normativa) passam, assim, em suma, nos seus

principais eixos:

e Pela manutencéo da figura do Operador de TVDE, assumindo a estrutura
tripartida do mercado, considerando que o legislador de 2018 determinou a
constituicao sob a forma de empresa destes agentes econémicos, que foram
licenciados (licencas com validade até 10 anos) e incorreram em custos
significativos para manter a organizacdo empresarial legalmente requerida;

No entanto, o Operador de TVDE devera ser reconduzido a sua funcéo, de

“operador” da cadeia de valor do mercado dos servicos remunerados de

transporte de passageiros em veiculos ligeiros, assumindo todas as

responsabilidades decorrentes dessa funcdo e ndo esquecendo a sua
relagdo com o Operador de Plataforma que, como vimos e de acordo com
Jurisprudéncia do Tribunal de Justica da EU/TJUE é um “organizador”
nesse mercado (no entanto, remetemos, no final desta sec¢édo para uma nota
de reflex@o adicional sobre esta matéria).

e Essa relagdo implica a definicdo de parametros essenciais do Modelo de
Negocio, destacando-se as Tarifas (bem como o modelo de faturacédo que

é realizada pelo Operador de Plataforma em nome do Operador de TVDE).
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No caso dos precos, quando a lei determina que as tarifas séo fixadas por

acordo entre as partes, deve ser expresso o acordo entre o Operador de

Plataforma e o Operador de TVDE, sem qualquer intervencéo do Motorista.
Nesse sentido, Mecanismos Tarifarios como o Multiplicador ou 0 UBERX
SAVER e o0 Economy da BOLT, que implicam aparentes escolhas autbnomas
(pelos Motoristas) sobre os Tarifarios a aplicar a cada momento, no mercado,
devem ser revistos, no sentido de obter a consensualizacdo (acordo)
entre as “partes” (i.e., Operador de TVDE e Operador de Plataforma).

¢ No que respeita a questdes laborais - os Operadores de TVDE devem, num

prazo a determinar na lei revista, celebrar com o0s seus Motoristas 0s

contratos de trabalho e assumindo todos 0s encargos sociais dai

resultantes;
Por outro lado, esta solugédo — propria de um Estado Social de Direito, que
refuta a precariedade laboral — permite, de uma forma “natural”, manter em
funcionamento apenas as empresas (Operadores de TVDE) que se
encontrem em condicbes de assumir as suas responsabilidades, como
agentes econdmicos e operadores de um mercado da mobilidade, com
grande relevancia na mobilidade urbana.
Admite-se que esta solugcdo possa levar a que um namero significativo de
Operadores de TVDE tenha que ponderar as suas opc¢des (n.° de veiculos),
tornando a sua operagdo mais eficiente, tendo em conta a necessidade de
assunc¢do dos custos inerentes a prossecucao de uma atividade econémica
(custos laborais e sociais).

e Por ultimo, de salientar, que quaisquer alteragdes legislativas ndo seréo por
si s0 suficientes para uma melhoria da atividade. A atividade necessita de
um maior nivel de fiscalizagdo por parte de todas as entidades

competentes.

Como nota de reflexao adicional, retomamos a questao acima referida sobre a “singularidade”

do modelo nacional e sua estrutura tripartida, com a consagragao da figura do “Operador de

TVDE” e as suas implicagdes, nomeadamente no que respeita a questdes sociais e laborais.
Como antes referimos, a AMT esta ciente desta singularidade, bem como do facto de terem

existido analises especificas sobre a “regulagao laboral” dos Trabalhadores de Plataformas
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Digitais® as quais, ainda assim, no que respeita ao universo TVDE, tenha sido reconhecida a
necessidade de salvaguarda de regimes legais especificos, como o estabelecido pela Lei n-°
45/2018.

Ora, a “presuncao de laboralidade” indicada por estes estudos — e retomada em iniciativas
recentes da UE, como a proposta de Diretiva?® relativa a melhoria das condicdes de trabalho
nas plataformas digitais - deve ser cuidadosamente ponderada, no contexto do segmento do
mercado do transporte de passageiros em TVDE — que sdo servicos da éarea dos

transportes - tendo em conta a disrupcdo (econdmica e social) que provocaria a alteracao

radical do regime, com a eliminacéo imediata da figura do Operador de TVDE.

Ainda assim, numa dtica de reflexfio genérica, de jure condendo® - que tera,

necessariamente, de ser objeto de analise aprofundada, em sede prépria — e tendo em conta
gue é necessario conjugar os varios interesses publicos em presenca, no caso concreto — por
um lado, as questdes sociais e laborais, por um lado e as questdes relacionadas com a
operacao especifica de transporte de passageiros (utilizacdo do espaco publico,
seguranca rodoviaria, responsabilidade civil, seguros, seguranca dos passageiros e
condutores) — numa 6tica de construcdo de um quadro global que confira certeza e seguranca,

a AMT deixa aberta uma “pista de reflexdo” para a seguinte possibilidade:

(1) Manutencédo da figura do Operador de TVDE e, caso se queira assumir como
agente (operador) de transportes, obrigatoriedade de celebracdo de contrato de
trabalho com os Motoristas, tal como antes sugerido; e

(2) Reflexdo — numa dtica de evitar “cristalizacdo” do modelo tripartido — de consagrar
a possibilidade de, querendo, os Motoristas poderem estabelecer uma relacdo direta

com o Operador de Plataforma, caso em que deveriam ser consideradas as

18 Cf. Reflexdo coordenada pelos Professores Teresa Moreira e Guilherme Dray, no &mbito do “Livro Verde para o Futuro do
Trabalho” (2021), centrada em trabalhadores de Plataformas Digitais, destacando-se, em particular no que se refere ao Trabalho
em Plataformas: i. A necessidade de regulamentar a utilizagdo de algoritmos, nomeadamente na distribuicdo de tarefas,
organizacao do trabalho, avaliacao de desempenho e progressao; ii. A necessidade de regular o trabalho em plataformas digitais
e assegurar a existéncia de um enquadramento contributivo e fiscal adaptado a realidade atualmente vivida; iii. A promogédo do
acesso destes trabalhadores aos direitos de representacdo e participacéo coletiva.

19 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021PC0762&from=PT

20 Cf. Proposta de Lei que procede a alteragdo da legislagdo laboral no dmbito da Agenda “Trabalho Digno” — publicado no
Boletim do Trabalho e Emprego (BTE), Separata n.° 33, de 29 de outubro de 2021, cujo Artigo 6.° consagra uma proposta de
alteragdo ao Artigo 31.° da Lei n°® 45/2018, referindo que o IMT deveria, aquando da elaboracéo do Relatério Final objeto do
presente parecer, considerando o disposto no artigo 12.°-A do Cédigo do Trabalho, aprovado pela Lei n.° 7/2009, na sua redagao
atual, para a melhoria do regime avaliado”. Ora, o Artigo 12.°-A em causa, regula, precisamente, as relages laborais dos
trabalhadores de Plataformas Digitais, estabelecendo uma “presuncéo de laboralidade”.
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especificidades dessa relacéo (inter alia, presuncéo de laboralidade, tal como consta
da Proposta de Lei em referéncia?! e da Proposta de Diretiva da Comissao).

Note-se, no entanto, que esta solucdo implicaria alterac6es em todo o Regime TVDE. A

AMT entende que ainda ndo estdo, nesta data, reunidas as condicGes para apresentacao de
propostas de alteracdo legislativa concretas. No entanto — em termos do direito a constituir —

nao deixamos de apresentar esta reflexado.

21 Cf. Artigo 12.°-A da Proposta de Lei atras referida.
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PARTE Il = Do Relatério do IMT
IX. Do Parecer sobre o Relatério Final apresentado pelo IMT — Avaliagdo do
Regime TVDE

A) Consideracdes Gerais

Reportamo-nos ao Relatério de Avaliacdo do Regime de TVDE, Relatério Final, datado de

dezembro de 2021 elaborado e apresentado pelo IMT, nos termos do disposto na Lei n.°
45/2018, de 10 de agosto, que estabelece o “Regime juridico da atividade de transporte
individual e remunerado de passageiros em veiculos descaracterizados a partir de plataforma
eletronica” (Relatério IMT), sobre o qual a AMT deve emitir um Parecer, nos termos do
disposto no n.° 3 do artigo 31.° daquela Lei n.° 45/2018%,

O Relatério IMT comecga por apresentar uma panoramica relativamente detalhada, ao nivel
da caracterizacdo dos diversos intervenientes no mercado do TVDE, nomeadamente
Operadores de Plataforma Eletronica, Operadores de TVDE e Motoristas, informacédo
decorrente da atividade regulamentar do IMT e do reporte obrigatério dos diversos
operadores?,

No que respeita aos “Dados sobre TVDE em Portugal” a AMT reconhece - concordando com
o referido no Relatério IMT - que o conhecimento de informacédo desagregada é fundamental

para o conhecimento da atividade de transporte de passageiros e para 0 planeamento e
gestado dos servigos de transporte publico e do espaco urbano.

2 Efetivamente dispde aquele diploma no seu artigo 31.°, “Avaliagéo do regime” que “1 - A implementacéo dos servicos regulados
na presente lei, no territério nacional, é objeto de avaliagdo pelo IMT, I. P., decorridos trés anos sobre a respetiva entrada em
vigor, em articulagdo com a AMT, (...); 2 - Para efeitos do disposto no nimero anterior, compete ao IMT, I. P., a elaboragao de
um relatério final fundamentado, o qual deve apresentar as recomendagfes e propostas de ajustamento das regras legais e
regulamentares em vigor (...); e 3 - O relatorio final a elaborar pelo IMT, |. P., deve ser submetido a parecer por parte da AMT,
constituindo este parte integrante daguele relatério.” (sublinhado nosso).

2 Recordamos que se refere na pagina 12 do Relatério IMT que “com base nos varios estudos e artigos internacionais sobre
esta matéria que foram consultados para a elaboragdo deste documento e cujas analises estdo refletidas no capitulo «2.2.
avaliacdo do impacto do TVDE no sistema de transportes» é possivel avancar desde j& com algumas hipéteses de resposta,
ainda que com algum grau de incerteza e ndo se aplicando necessariamente ao caso portugués: - Situacdes de possivel
transferéncia de viagens para TVDE: o Viagens que anteriormente eram realizadas em taxi; o Viagens que anteriormente eram
realizadas em carro proéprio; o Dificuldade/custo do estacionamento, especialmente em Lishoa e Porto; o Utilizadores néo
regulares do TPC, possiveis utilizadores de titulos ocasionais; o Viagens que deixaram de ser feitas em linhas de TPC pouco
atrativas. o Viagens que anteriormente eram realizadas em TPC e passaram a ser efetuadas em TVDE devido ao receito de
contagio durante a pandemia de Covid19; o Viagens que anteriormente eram realizadas a pé, tendo em conta o valor unitario
médio das viagens. - O servico de TVDE como complemento ao transporte publico (por exemplo, de ligacéo a estacdes
ferroviarias); - O servico de TVDE podera ter gerado novas viagens, sobretudo pela facilidade de acesso ao servigo através de
plataformas digitais, especialmente no seio da populagao mais jovem”.
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De facto, a urgéncia de tornar a mobilidade e os transportes mais eficientes, competitivos,
inclusivos e sustentaveis, obrigard a uma atencdo redobrada a dimensdo da mobilidade
urbana. Ora, é neste contexto que o TVDE ocupa um espaco ndo negligenciavel, em especial
nas areas urbanas (incluindo Areas Metropolitanas) e territorios com elevada atratividade
turistica, pelo que o seu peso nao podera deixar de ser ponderado quando se discutem

modelos relativos aos servicos de transporte publico de passageiros, bem como outras

questdes relacionadas com o0s mercados da mobilidade e dos transportes, como o

congestionamento e as emissoes poluentes.

A gestéo eficiente do espaco publico e dos servigos de transporte implica o conhecimento
pelos decisores publicos, de dados de trafego e de viagem atualizados e fidedignos, que, no
entanto, e naturalmente, ndo devem colidir com os direitos de salvaguarda da informacéo
privilegiada de natureza comercial das empesas nem, sobretudo, com as garantias relativas

a protecdo e utilizacao de dados pessoais.

No entanto, é importante garantir que os decisores, através dos organismos competentes,
nomeadamente, o IMT e, ou, a AMT, disponham de informacdo adequada e fidedigna que
possa fundamentar decisdes de gestao dos transportes e do espaco publico, garantindo a sua
disponibilizagao “anonimizada” as diversas entidades responsaveis, através de mecanismos
de regulacado e de controlo eficazes e com transparéncia, imprescindiveis ao investimento e
ao desenvolvimento da economia, num paradigma de otimizacdo e de descarbonizacdo dos

servigos de transporte.

Assim, concorda-se globalmente com a proposta de aumentar o detalhe da informacao

requerida aos operadores, conforme expresso no Relatdrio IMT.

No entanto — como todos os reguladores —a AMT tem notado a “reserva” dos operadores, em
especial dos Operadores de Plataforma, na disponibilizacdo de informagéo detalhada,
justificando com a defesa da privacidade dos utilizadores e o valor comercial dessa

informacé&o.

Trata-se de uma discusséo que ultrapassa o nivel nacional, colocando-se noutros paises bem
como em instancias da UE, mas tém vindo a ser reconhecidas como essenciais para a gestdo

do espaco publico e do bem publico da mobilidade.
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Seria assim desejavel dispor de um maior detalhe da informacgéo, que deve exigida aos
operadores, e/ou por estudo ou inquérito aos clientes, de modo a obter dados detalhados
fihveis, embora simultaneamente garantindo a confidencialidade e reserva dos dados
comerciais e o respeito pela privacidade dos cidadaos, conforme imp&e o Regulamento Geral

sobre a Protecdo de Dados (RGPD) e demais legislacédo aplicavel nesta matéria.
B) Analise da “Identificacido das Prioridades” constantes do Relatério IMT?*

Como ponto prévio, ndo podemos deixar de sublinhar que o Relatério IMT visa uma avaliagéo
do regime, de forma a serem apresentadas propostas concretas de alteracao legislativa, com
vista a melhoria e ao desenvolvimento deste segmento de mercado. Assim, considera a AMT
que, independentemente das “ponderacoes” propostas pelo IMT — que possam ser efetuadas
no futuro — existem questdes que poderdo ser, desde ja, apresentadas de forma inequivoca

(com traducao concreta em alteragdes legislativas).

Reportando-nos, agora, de modo mais direto a matérias expressas no Relatério IMT e
identificando o local onde as mesmas sao apresentadas, entendemos de referir que algumas

das propostas, tal como formuladas por alguns dos intervenientes?®, vdo no sentido da

equiparacao de “beneficios” (acesso a faixas BUS, beneficios fiscais, paragens, entre outros)

entre o segmento “taxi’ e TVDE.

No entanto, tais propostas carecem, do ponto de vista da AMT, de fundamentacao, tendo em

conta a necessidade de estabelecer claramente a fronteira entre os servigos de transporte em
taxi (que séo servicos de transporte publico de passageiros) e os servicos TVDE, que séo
servigos “comerciais”, prestados em mercado concorrencial (liberalizado) e néo sujeito a

obrigacdes de servico publico (OSP).

Assim, em primeiro lugar, reitera-se que a AMT ndo concorda com a “integracdo” dos TVDE

no conceito de “transporte publico de passageiros”, tal como € sugerido na pagina 51 do

Relatério IMT. De facto, para que se possa considerar estes servigcos como transporte publico,

seria essencial que os mesmos fossem de acesso universal®®, o que néo é o caso, tendo em

conta que 0os mesmos apenas podem ser acedidos por individuos com smartphones, que

descarreguem as aplicagbes de cada Operador, sendo os meios de pagamento limitados

2% Cf. paginas 43 e ss do Relatorio IMT.
% Operadores de Plataforma Eletronica.
% Cf. Artigo 2.° e 17.° da LBSTT (Lei n.° 10/90, de 17.03).
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(maxime, cartdes de crédito). Os servigcos TVDE sao, assim, servicos comerciais, prestados
em mercado concorrencial, ndo sujeitos a OSP (como a obrigacéo de transportar) e fora das

regras de organizacdo geogréfica (limites) e de contingentacao.

Assim, a pretensao dos Operadores de Plataforma em obterem um “conjunto de beneficios

iguais aos do transporte em taxi’ (conforme expresso na pag. 24 do Relatério IMT) no que

respeita a questdes operacionais e numa perspetiva de gestdo do espaco publico, em

particular em areas sujeitas a congestionamento, ndo se afigura justificada.

Reportamo-nos, agora, as Conclusdes e Identificacdo das Prioridades elencadas no Relatério

IMT, a materializar em alteragdes legislativas.

No que se refere a melhoria da qualidade do servico, sé@o identificadas 5 prioridades, a

saber:

v' Regras de licenciamento (certificacdo, fixacdo de critérios para o inicio da atividade,

suspensédo e cancelamento da atividade) — Artigos 1.°, 2.°, 3.° e 4.° do Regime TVDE.
Uma vez que a lei ndo estabelece qualquer prazo de validade das licencas de
Operadores de Plataforma (ao contrario do que sucede com a validade das
licencas dos Operadores de TVDE - 10 anos), deverdo ser estabelecidos
reguisitos que permitam cancelar ou suspender a atividade (que ndo pode
desenvolver de forma vitalicia). Nesse sentido, concorda-se com esta proposta
do IMT.
v' Certificacdo dos Motoristas (Artigo 10.°)

A propdésito desta questéo, e a semelhanca do defendido pela AMT, esta devera
ser objeto de alteracdo legislativa, de forma a impedir que os Operadores de
Plataforma e TVDE possam certificar motoristas.

Concorda-se inteiramente com a posi¢cdo do IMT que defende que a formacgéo
dos motoristas devera culminar num exame a realizar pelo préprio IMT.

v" Registo no IMT e identificacdo dos veiculos (Artigo 12.°)

Concorda-se com esta proposta do IMT, tendo em conta que permitira e facilitara
uma maior fiscalizacéo da atividade.

v' Obrigatoriedade de os Operadores de Plataforma terem sede ou filial de empresas em

Portugal e estabelecimento fixo para atendimento (Artigo 17.° e 24.9)

Sobre este ponto a AMT néo pode deixar de apresentar algumas consideracdes.
Assim, (i) a obrigatoriedade de existéncia de uma sede social em Portugal (para

0s Operadores de Plataforma que tém a respetiva sede em outros EM da UE, e
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que se licenciaram junto do IMT estabelecendo uma “representagcao
permanente” em Portugal)?’ é questionavel, tendo em conta que esta exigéncia

pode implicar uma restricdo a “liberdade de estabelecimento”, tal como

desenvolvida pelos normativos e Jurisprudéncia do Direito da Unido; (ii) ou seja,
qualquer restricdo deve ser justificada, de forma proporcional, tendo em conta
objetivos de interesse publico prosseguidos.

Acrescenta-se que também n&o se concorda com a afirmacdo constante do
Relatdrio do IMT que refere que esta obrigatoriedade resulta do cumprimento do
Artigo 4.°do CSC?, considerando que este apenas estabelece, no seu n.° 1, que
“a sociedade que ndo tenha a sede efetiva em Portugal, mas deseje exercer agui

a sua atividade por mais de um ano, deve instituir uma representacao

permanente e cumprir o disposto na lei portuguesa sobre registo comercial’?°® (o
gue se verifica, nesta data).
No entanto, a AMT considera essencial que os Operadores de Plataforma

tenham, de facto, em Portugal, um estabelecimento fixo, com um horério de

atendimento, nomeadamente para atendimento aos seus Parceiros de atividade

(Operadores de TVDE e Motoristas), tendo em conta a necessidade de

esclarecer/dirimir questées concretas sobre o exercicio da respetiva atividade
(homeadamente quando estdo em causa questdes relativas a blogqueios e
interdic6es do seu exercicio).

Por outro lado, de salientar que se considera — como alias ja transmitido pela
AMT a Autoridade Tributéaria - e de acordo com os dados recolhidos pela AMT,
no ambito da sua atividade de supervisdo sobre este segmento do mercado -

que existem indicios factuais que indicam que representes de Operadores de

27 Como é o caso da UBER BV, com sede na Holanda e da Bolt, com sede na Esténia.

2 De notar que o n.° 4 do Artigo 4.° do CSC, que isenta desta obrigacéo as sociedades que exergcam a sua atividade em Portugal
ao abrigo da “Diretiva Servigos” (Diretiva n.° 2006/123/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 12 de Dezembro) também
ndo se aplica, tendo em conta que, como estabelece a Jurisprudéncia do TJUE, os servigos prestados por Operadores de
Plataforma s&o servigos da area dos transportes, os quais estdo expressamente excluidos do ambito de aplicagdo da referida
Diretiva. Ou seja, 0os normativos e Jurisprudéncia a aplicar neste mercado sao, no que respeita ao Direito Europeu, os que
resultam da liberdade de estabelecimento (e n&o da liberdade de prestacéo de servicos).

29
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Plataforma realizam, em territorio nacional, negocios juridicos geradores de
rendimentos, com conexdo inequivoca com esse territério. Neste sentido, a AMT
recomenda, mais uma vez, que esta questdo possa ser investigada pela AT,

nomeadamente para efeitos de afericado de existéncia de “estabelecimentos

estiveis” destas entidades (centros de imputacdao de custos e proveitos),
geradores de rendimentos passiveis de tributacdo em sede de Imposto sobre o
Rendimento (IRC).

Em suma, a AMT concorda com a consagracdo da existéncia de um
estabelecimento fixo para atendimento dos Parceiros, conforme proposto.

Reqisto centralizado e anonimizado de Motoristas (Artigo 13.°)

A AMT concorda com esta propostado IMT, que permitird o cumprimento efetivo
dos tempos de trabalho (conducgéo) dos Motoristas, considerando a necessidade

de introduzir medidas que visem promover a segurancga rodoviaria.

No que respeita a propostas para uma “maior integracao no sistema de transportes”:

v

O IMT defende a solicitagdo (base trimestral) de um conjunto de dados aos
Operadores de Plataforma, designadamente “n.° de kms / CIM/AM” e “n.° de viagens
por CIM/AM”. Consideram que estes elementos sédo fundamentais para uma melhor
gestao do sistema de TP de passageiros.

Ainda que a AMT reconheca que é essencial a existéncia de dados para a
caracterizacdo deste segmento do mercado, ndo pode deixar de notar que se
trata de uma atividade liberalizada e ndo sujeita a contingentes, nem arestricbes
geogréficas, pelo que a delimitacao/desagregacao de reporte de informacéo por
CIM/AM poder@, nesta fase, ainda nédo se justificar.

Isto sem prejuizo e reconhecer, tal como alias consta de recentes documentos

da Comissdao Europeia® que “o transporte de passageiros a pedido deve ser bem

integrado nos transportes publicos e na mobilidade ativa”.

Assim, refere a Comissao que “O transporte de passageiros a pedido devera facilitar
e aumentar a utilizagdo dos transportes publicos ao levar os passageiros de e até as
estacOes/paragens de transportes publicos até uma distancia maxima de um
quilémetro e meio, tornando os transportes publicos uma op¢ao apelativa e confortavel

e diminuindo a necessidade de utilizacao de veiculos privados.”

30 Comunicagéo da Comissé&o Europeia estabelecendo Orientagbes sobre o “Transporte Local de Passageiros a pedido Eficiente
e Sustentavel (Taxis e VPA)”" — (2022/C 62/01)*° — “Comunicacdo COM”.
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A AMT concorda com a Comissdo quando esta considera que “este aspeto €
especialmente importante em zonas em que a rede de transportes publicos € menos
densa, como é o caso da periferia das cidades ou das zonas suburbanas. E poderia
contribuir para tornar a utilizacdo dos transportes publicos mais atrativa e o caminho
para a estacao mais rapido ou seguro. A adocéo de medidas para reforcar a integracdo
nos transportes publicos poderia ser uma via a seguir, por exemplo apoiando solucdes
de «Mobilidade enquanto Servico» («MaaS») incentivando o0s passageiros e
explorando possibilidades de cooperacao com as empresas de veiculos de aluguer
com condutor. Os prestadores de servigcos poderiam também ser convidados a
informar os clientes sobre as alternativas de mobilidade ativa disponiveis através dos

canais adequados.”

Promocéao do transporte de passageiros com mobilidade reduzida (Artigo 6.°)

O IMT considera que devera ser introduzida uma “quota minima” (por Plataforma
Eletrénica) de veiculos com capacidade para transporte de passageiros com
mobilidade reduzida.

A AMT considera, a este propdsito, que o Artigo 6.° do Regime deve ser
reformulado, no sentido de eliminar obrigagfes que se revelaram inexequiveis
(e que nunca foram fiscalizadas), como o0 estabelecimento de um tempo de
espera inferior a 15 minutos (e cuja violagdo tem uma coima desproporcional,
podendo ascender a 15,000 euros). Por outro lado, o estabelecimento de “quotas
minimas” nado se coaduna com as caracteristicas deste segmento de mercado,
ndo sujeito a OSP, nem a contingentacdo.

Promocéo de uma maior sustentabilidade (Artigo 6.°)

O IMT propde “Definir que o nimero de novaos veiculos TVDE anualmente registados
por cada plataforma devera cumprir os objetivos minimos previstos no n.° 1, do Artigo
6.°, do Decreto-Lei n.° 86/2021 de 19 de outubro, que estabelece o regime juridico
relativo a promogéo de veiculos de transporte rodoviario limpos a favor da mobilidade
com nivel baixo de emissbes”.

Ainda que a AMT concorde plenamente com a necessidade de integrar os
veiculos TVDE nos objetivos da Sustentabilidade/Descarbonizacéo, considera-
se que a referéncia ao cumprimento dos objetivos minimos estabelecidos no
Decreto-Lei n.° 86/2021, de 19 de outubro podera nédo ser adequada, tendo em

conta que esses objetivos ndo se encontram claramente estabelecidos para o
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“transporte rodoviario”. Para além do mais, o n.° 4 do Artigo 12° do Regime TVDE
(versdo atual) j4 estabelece umaidade limite de 7 anos para os veiculos afetos a
esta atividade. Considera-se que este requisito — que € de cumprimento e
verificacdo permanente — constitui, desde ja e no atual contexto, uma medida
adequada, que contribui para o objetivo em causa. No entanto, nada impede que
0s Operadores econdmicos possam optar — como alids tem vindo a suceder —
pela utilizacdo de veiculos mais limpos e mais eficientes do ponto de vista

energético.

X. Conclusfes e Recomendacdes

Antes do mais, ndo pode a AMT deixar de sinalizar que foi recentemente publicada uma
Comunicacao da Comissao Europeia estabelecendo Orientacbes sobre o “Transporte Local
de Passageiros a pedido Eficiente e Sustentavel (Taxis e VPA)" — (2022/C 62/01)% —
“‘Comunicacdo COM”.

Sublinhamos, ainda, que esta Comunicagdo integra um “pacote” de instrumentos
(regulatérios) que a Comissao entendeu adotar na area da Mobilidade Urbana, dos quais

destacamos: (i) o Pacto Ecoldgico Europeu (European Green Deal®?); (ii) a Estratégia de
Mobilidade Sustentavel e Inteligente (Sustainable and Smart Mobility Strategy*?); e (iii) o Novo
Quadro Europeu para a Mobilidade Urbana (new Urban Mobility Framework>*).

As Orientacfes agora aprovadas através da Comunicacdo COM em referéncia versam sobre

0s servicos de transporte de passageiros a pedido (taxis e veiculos privados de aluguer
com condutor (VPA¥®), para que se possam tornar “mais sustentaveis e prestar servicos
eficientes aos cidadaos, contribuindo simultaneamente para o bom funcionamento do

mercado Unico e para dar resposta as preocupacdes sociais e de segurancga.

31 hitps://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52022XC0204(03)

32 hitps://eur-lex.europa.eu/legal content/EN/TXT/?0id=1576150542719&uri=COM%3A2019%3A640%3AFIN

3 hitps://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/2uri=CELEX:52020DC0789&from=EN

3 https://transport.ec.europa.eu/system/files/2021-12/com 2021 811 the-new-eu-urban-mobility.pdf

% Em Portugal, TVDE.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52022XC0204(03)
https://eur-lex.europa.eu/legal%20content/EN/TXT/?qid=1576150542719&uri=COM%3A2019%3A640%3AFIN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:52020DC0789&from=EN
https://transport.ec.europa.eu/system/files/2021-12/com_2021_811_the-new-eu-urban-mobility.pdf
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Por outro lado, no que respeita a condi¢des sociais e laborais® - trabalho prestado através
de Plataformas Digitais, no qual se insere o segmento especifico TVDE - a COM apresentou,
também recentemente, um conjunto de medidas "para melhorar as condi¢des de trabalho nas
plataformas digitais", esperando apoiar também "o crescimento sustentavel do emprego nas

plataformas digitais na Unido Europeia".
No ambito das medidas apresentadas, a Comissao propoe:

¢ Uma Comunicacdo que define a abordagem da Unido Europeia (UE) e as suas
medidas em matéria de trabalho em plataformas digitais;

e Uma proposta de Diretiva® relativa a melhoria das condi¢cbes de trabalho nas
plataformas digitais. Tal inclui medidas para determinar corretamente o estatuto
profissional das pessoas que trabalham através de plataformas digitais de trabalho e
0s novos direitos, tanto dos trabalhadores por conta de outrem, como dos
trabalhadores independentes, no que diz respeito a gestéo algoritmica;

e Projeto de Orientacdes® que clarificam a aplicagcdo do direito da concorréncia da UE
as convencoes coletivas dos trabalhadores individuais por conta prépria que desejem
melhorar as suas condi¢des de trabalho. Tal inclui as pessoas que trabalham através

de plataformas de trabalho digitais.

Trata-se de matérias complexas e compadsitas, que convocam a articulagdo de varias areas -
desde os Transportes e a Mobilidade, aos Direitos Sociais e Laborais, sem esquecer as

matérias Tributarias e da Concorréncia.

Tendo este enquadramento como referencial, a AMT apresenta as seguintes Conclusfes e

Recomendacdes:

36 Sem esquecer o Livro Verde sobre o Futuro do Trabalho (2021) que em particular no que se refere ao Trabalho em
Plataformas Digitais destaca, de entre outras, tematicas também tao relevantes como: i. A necessidade de regulamentar a
utilizacdo de algoritmos, nomeadamente na distribuicdo de tarefas, organizacéo do trabalho, avaliacdo de desempenho e
progressao; ii. A necessidade de regular o trabalho em plataformas digitais e assegurar a existéncia de um enquadramento
contributivo e fiscal adaptado a realidade atualmente vivida; iii. A promocao do acesso destes trabalhadores aos direitos de
representacao e participacao coletiva.

37 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021PC0762&from=PT

3 COMUNICACAO DA COMISSAO Orientagdes sobre a aplicagdo do direito da concorréncia da UE as convencdes coletivas
relativas as condigdes de trabalho dos trabalhadores independentes sem empregados.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021PC0762&from=PT
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No que respeita & PARTE | do presente Parecer, reitera-se que a AMT constatou, com base

na atuacdo de supervisdo junto do segmento do mercado TVDE, que existem distor¢cdes

evidentes, que desvirtuam o regime legal atualmente em vigor.

Assim,

concluimos que:

As Plataformas Eletrénicas exercem um controlo efetivo sobre o modelo de

negoécio e a operacao de transporte dos “Parceiros” (Operadores de TVDE e

Motoristas), determinando as tarifas a aplicar, 0 modelo de faturagéo (servigo prestado
pelos Operadores de Plataforma aos Operadores de TVDE, que emitem as faturas
eletrénicas ao cliente final, que as recebe através das Plataformas), bem como, o
sistema de avaliagdo dos Motoristas, que acedem a determinadas “categorias” junto
das Plataformas em funcdo da sua performance (o que inclui avaliagdo sobre as
viagens realizadas/canceladas e ainda sobre o grau de satisfacdo dos clientes /
utilizadores).

As Plataformas comunicam diretamente com os Motoristas (através das apps) e

tém o poder de os “premiar” ou impor “sangdes” (por exemplo, blogueio temporério ou
permanente de utilizacdo das aplicacdes).

Os Motoristas “ndo tém escolha” na aplicacido dos mecanismos tarifarios

especificos ‘“sugeridos” pelas Plataformas, que se traduzem em verdadeiras

“imposigdes” (os algoritmos de selecao de viagens privilegiam de forma consistente os
Motoristas que aceitem viajar utilizando as tarifas mais “baixas”).

As declinacdes especificas dos mecanismos tarifarios em causa tém como resultado
a alocacdo a determinados motoristas de viagens geograficamente cada vez mais

distantes dos Utilizadores /Passageiros, o que implica um aumento de custos na

operacdo de transporte (kms percorridos em vazio pelos Motoristas), degradacéo

da qualidade do servico (maiores tempos de espera) e inversdo da prépria l6gica

subjacente ao modelo de negécio (que implica o matching da procura e da oferta,

em tempo real, otimizando e tornando mais eficiente a operagéo de transporte).
O facto de um motorista ndo aceitar as viagens “propostas” pelos algoritmos de
selecao (por implicarem deslocagdes “em vazio”, em distancias consideraveis, e ndo

remuneradas), contribui para a degradacdo da sua classificacdo junto das

Plataformas e pode mesmo implicar o seu “bloqueio”, temporario ou definitivo (por

exemplo, tendo em conta a sua taxa de ndo aceitagdo ou cancelamento de viagens).
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Quanto aos Operadores de TVDE, constatou-se que existem varios modelos,

considerando a forma de como exercem a atividade. Desde i) as “microempresas, nas
quais Operador de TVDE e Motorista coincidem, operando apenas uma viatura, ii) aos
operadores de média dimensdo, e aos iii) “grandes” operadores que se limitam a
“alugar” o veiculo a um motorista, passando este, nessa circunstancia, a ser um
“empresario”.

Existéncia de, pelo menos, 4 modelos de contratos escritos — i) contrato de

prestacéo de servicos, ii) contrato de aluguer, iii) contrato de “consorcio”; e iv) contrato
de trabalho — que titulam as relacdes entre operadores de TVDE e motoristas.
Constata-se, na maioria das vezes, que essas relacdes séo tituladas por contratos
denominados como “prestacdes de servigos” e outros que correspondem ao “aluguer
de viaturas” (entre operadores de maior dimensdo e motoristas, sendo estes
remunerados, Unica e exclusivamente, pelo valor total das receitas tarifarias,
descontando o montante referente ao aluguer da sua “ferramenta de trabalho” junto
do operador de TVDE).

Desta forma, os Operadores de TVDE em causa afastam-se da sua

responsabilidade pela operacao de transporte e do “modelo leqgal’ tripartido,

estabelecido pela Lei n.° 45/2018 é claramente desvirtuado.

Por outro lado, os Motoristas sdo transformados em “empresarios” por varias vias

— ou porque entendem constituir-se como operadores de TVDE (no caso das
microempresas), ou porque “alugam” as suas ferramentas de trabalho (as viaturas,
com manutencao e combustivel incluido) aos operadores de TVDE de maior dimenséo
ou, ainda, porque tomam decisdes econémicas, a cada momento, no que respeita as
tarifas a aplicar nas viagens a realizar.

A existéncia de, pelo menos, 1 Operador de TVDE (de grande dimensao) gue esta

licenciado para certificar Motoristas de TVDE, uma vez que, a lei ndo impede que

os operadores de TVDE possam ser licenciados como entidades formadoras /
certificadoras de motoristas.

Constata-se que existem, ainda, operadores de plataforma que ndo ddo cumprimento
ao disposto no n.° 8 do artigo 15.° da Lei n.° 45/2018, de 10 de agosto, uma vez que,

as faturas emitidas pelo Operador de Plataforma, em nome do Operador de

TVDE, ndo contém alguns dos elementos legalmente previstos.

Tendo em conta estas Conclusdes, recomendamos as seguintes alteracdes legislativas:
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Acesso a Atividade — o n.° 3 do Artigo 2.° tem vindo a levantar davidas, qual

0 momento em que tem lugar o “inicio_de viagem”. Os Operadores de

TVDE/Motoristas®, tém defendido que a viagem se inica com a aceitagdo pelo
Motorista de um pedido. No entanto, como vimos, esta solu¢do apresenta
desvantagens evidentes para o consumidor/passageiro, que ndo deve ver o
preco da viagem onerado com a cobranga dos quilémetros “em vazio” até ao

ponto de recolha (origem). Do ponto de vista da AMT, o_contrato de

transporte inicia-se com a recolha do passageiro no ponto de recolha

indicado (O/origem) e termina com a sua saida, no destino (D). A AMT tem

vindo a defender que a atuagdo regulatéria indicada sobre esta matéria sera a
previsdo de mecanismos que desincentivem que as declinagdes dos modelos
tarifarios e o funcionamento dos algoritmos de alocacao de viagens privilegiem
/ potenciem viagens “em vazio”, com as decorrentes ineficiéncias do ponto de
vista energético e ambiental, considerando, ainda, o seu impacto na estrutura
de custos/rendimentos do Operador de TVDE/Motorista. Nesse sentido, a lei
deve estatuir expressamente qual o momento de inicio da viagem, i.e., a

entrada do cliente/passageiro na viatura e confirmacao pelo Motorista do

seu destino. Os Operadores de Plataforma devem disponibilizar, de forma

clara aos seus parceiros, 0_itinerario_da viagem, o que também deve ser

consagrado.
Deverad ser introduzida uma alteragdo legislativa que ndo permita as
declinacdes especificas dos mecanismos tarifarios que promovam a alocacéo

a determinados Motoristas de viagens geograficamente cada vez mais

distantes dos utilizadores /passageiros. Ou seja, deve ser expressamente

consagrada a obrigacdo de alocagcdo da viagem ao veiculo/Motorista
geograficamente mais préximo do utilizador.

Operadores de TVDE (Artigos 2.° e 3.9) - Trata-se de um ponto fulcral na
avaliacédo do regime, tendo em conta que existem posi¢cdes*® que defendem
que o Operador de TVDE é uma “figura de papel” e que a revisao do regime
deve implicar a sua extingao, eliminado esta “particularidade” nacional, tendo

em conta que ndo se encontram evidéncias, em sede de benchmarking e

39 Nos seus varios “Cadernos Reivindicativos” apresentados junto da AMT.
40 vide posicéo da Federag&do Portuguesa do Taxi/FPT, quando consultada pelo IMT.



A8

AUTORIDADE
O MOBILIDADE
E DOS TRANSPORTES

andlise da literatura produzida sobre esta matéria, de outros exemplos de
“modelos tripartidos”.

No entanto, a analise realizada pela AMT — baseada nas evidéncia empiricas
recolhidas, que fundamentam o presente parecer — leva-nos a considerar que

a figura do Operador de TVDE, agente econdmico licenciado pelo Estado

(licencas com validade até 10 anos) e que se constitui como “empresa” em

resultado de uma determinacéo legal, se_deve manter. Ainda assim, esta

manutencdo implica o reconhecimento, pelo legislador, bem como pelos
proprios agentes econémicos, da sua fungdo, enquanto operador(es) na
cadeia de valor do mercado de servicos de transporte remunerado de
passageiros em veiculos descaracterizados. Esta opgéo, implica assungéo das
correspondentes responsabilidades: o Operador de TVDE, deve conceder
expressamente o seu acordo sobre tarifas, bem como assumir as suas
responsabilidades laborais e encargos sociais relativamente aos Motoristas
(cfr. infra reflexé@o adicional).

e Motoristas (Artigo 10.9n.° 1/al. e) - — até agora a lei impde a celebracdo de
um contrato escrito entre o Operador de TVDE e o Motorista, remetendo-se

para a presuncado geral de “laboralidade” (cf. Artigo 12.° do Cdédigo do
Trabalho).

Ora, tendo em conta as constatacdes do presente Parecer — que os referidos
contratos, quando existam, equivalem - sobretudo nos Operadores de TVDE
de média/grande dimens&o, em n.° de veiculos - a “contratos de aluguer de
viatura”, ndo se aproximando, sequer, a um contrato de prestacao de servicos,

somos a sugerir a consagracado legal da obrigatoriedade de celebracdo de

contratos de trabalho entre os Operadores de TVDE e os seus Motoristas,

com_a_correspondente notificacdo as Autoridades competentes (ACT e

Seguranca Social), num prazo de “transicdo” a estabelecer no ambito desta

alteracdo legislativa. Desta forma, ficaria claro que a relacéo laboral, no modelo
estabelecido em 2018 pelo legislador nacional é, de facto entre o Operador de
TVDE e o Motorista. Por outro lado, as “instrugdes” veiculadas (via apps) pelos
Operadores de Plataforma aos Motoristas (nomeadamente no que respeita a
sua alegada autonomia na aplicacdo de modelos tarifarios, como foi o caso do
Multiplicador da UBER — recentemente substituido nas Areas Metropolitanas
de Lisboa e Porto pelo UBER SAVE — ou o “Economy” da BOLT devem ser
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previamente consensualizadas entre os Operadores de Plataforma e os
Operadores de TVDE (que devem aceitar as_tarifas que sao fixadas
livremente, por acordo entre as partes).

O mesmo se aplica no que respeita aos mecanismos de sancionamento e
compensacao (“prémios” e “castigos”, que incluem bloqueios temporarios ou
definitivos dos Motoristas nas aplicacdes). Ou seja, os Operadores de

Plataforma devem dar conhecimento prévio destes mecanismos aos

Operadores de TVDE, que devem ter a oportunidade de os aceitar ou recusar.

Tal significa que ndo deve ser permitida a imposicao unilateral, por parte dos
Operadores de Plataforma, destes mecanismos, em relagdo direta com 0s
Motoristas.

De salientar que o bloqueio definitivo/temporario do acesso de um Motorista a
uma plataforma (aplicada pelo respetivo Operador) constitui, sem margem para
duvidas, uma sancao acessoria, com repercussdes graves na atividade dos
Motoristas, os quais ndo tém, sequer, o direito de defesa, constitucionalmente
consagrado. Desta forma, deverd ser introduzida no Regime uma disposicdo

legal que garanta o exercicio de defesa aos Parceiros/Motoristas.

e Motoristas (Artigo 10.n.° 3) — Propbe-se que a formacdo e avaliacdo

(através de exame) dos Motoristas seja aproximada (equivalente) a aplicavel

ao setor do téxi, no sentido de exigéncia de um level playing field.

e Operador de TVDE impedido de certificar Motoristas (Artigo 10.°/n.° 4) —
Sugere-se completar n.° 4 do Artigo 10.° incluindo a referéncia ao facto de os
Operadores de TVDE nado poderem ser, simultaneamente, entidades
formadoras (neste mercado), para evitar a fraude e os claros conflitos de

interesses (...” ndo sendo permitido que os Operadores de TVDE se possam

constituir como entidades formadoras”).

e Motoristas (Artigo 10.°/n.°s 10 e 11) — tal como referido acima, o “contrato

escrito” passa a ser contrato de trabalho, o qual deve ser celebrado pelos

Operadores de TVDE que entendam permanecer como agentes econdmicos
licenciados, na atividade, em prazo a determinar (periodo de transicao) com os
respetivos Motoristas. Os contratos de trabalho celebrados devem ser
transmitidos as entidades competentes (ACT e Seguranca Social), sendo um
dos requisitos para assegurar, em sede de acesso e permanéncia a/na

atividade (através de uma licenca vélida).
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Motoristas (Artigo 10.° /n.° 12) — o atual regime efetua a remisséo para o
regime dos “trabalhadores moveis”. Ora, trata-se de uma disposicdo sem
sentido til, tendo em conta que esse regime, aplicavel ao transporte de
passageiros/mercadorias, em “veiculos pesados”, implica a existéncia de um
instrumento de controlo, o tacdgrafo digital, que ndo se aplica ao transporte de
passageiros em veiculos ligeiros (taxis ou TVDE)

Ou seja, a remissao do n.° 12 do Artigo 10.° para o regime dos trabalhadores
moveis ndo parece fazer sentido, o0 que aconselha a ponderacéo da eliminacao
desta referéncia.

Por outro lado, a lei deve permitir o acesso aos dados relativos aos tempos

de trabalho dos Motoristas pelas entidades competentes - IMT/ACT — os

quais estdo “guardados” nas aplicacbes geridas pelos Operadores de
Plataforma. (cfr. Artigo 13.9).

Veiculos (Artigo 12.°n.° 2) — esta norma deve ser mantida, reforcando o
principio de que o Operador de Plataforma “ndo pode ser proprietario de
veiculos de TVDE, nem financiar ou ser parte interessada em negdcio relativo
a aquisicdo, aluguer, leasing ou outra forma de utilizacdo de veiculos de
TVDE”. Evita conflitos de interesse e potenciais distorcbes concorrenciais.

v' A este propésito, de referir que em sede de depoimentos/esclarecimentos
prestados a AMT por Operadores de TVDE foi constatado que existe, no
mercado, um Operador de TVDE de “grande dimensao” que apresentou a
representante de um Operador de Plataforma uma “ideia de negécio” que foi

aceite e teve como resultado a criacdo de uma nova categoria de servico,

com _precos mais baixos, prestada através de uma tipologia de veiculos

ligeiros de pequena dimensdo. Esta tipologia de servigo/categoria de

veiculos e tarifario respetivo apenas estad disponivel no Operador de
Plataforma que celebrou este “negdcio” /acordo (sem que tenha sido possivel
obter evidéncia documental do acordo em referéncia). Esta “operacado” nao
se encontra, pois, em conformidade com esta horma que, do nosso ponto de
vista, deve ser mantida. Esta ndo conformidade resulta do facto de o
Operador de Plataforma ser, pelo menos, “parte interessada” nos veiculos
de TVDE em utilizacdo nesta categoria, por um determinado Operador de

TVDE que tem o “exclusivo” do negdcio.
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v' Para além do mais, de referir que este negdcio/operacao é, do nosso ponto
de vista, apenas mais uma evidéncia que Operadores de Plataforma com
sede fora do territério nacional, realizam, através dos seus representantes,

nesse mesmo territorio, atividades suscetiveis de gerar rendimentos

tributdveis. Nesse sentido, a AMT ja se pronunciou, através de comunicacao
apresentada a AT que, para além de consideracfes em sede de impostos
indiretos (IVA), faz referéncia concreta a possibilidade de que determinados
Operadores de Plataforma, sem aparente conexao com o territorio nacional,
praticam atividades geradoras de rendimentos, passiveis de tributacao,
nomeadamente em sede de IRC, tendo como referéncia o conceito de

“estabelecimento estavel”, para efeitos fiscais.

e Controlo dos Tempos de Trabalho (Artigo 13.°): tal como referido supra, as
entidades competentes, fiscalizadoras dos tempos de trabalho dos Motoristas,
ACT e IMT, devem poder aceder e recolher periodicamente dados sobre os
tempos de conducdo dos Motoristas, em cada Plataforma. A fiscalizagdo desta
matéria € essencial tendo em conta a protecdo de bens publicos como a
seguranca rodoviaria e a protecao do consumidor/passageiro.

e Precos (Artigo 15.°Y) — E essencial que a lei assegure mecanismos que
garantam gque os mecanismos de formag&o dos precos sejam transparentes e
conhecidos e aceites pelo consumidor/passageiro, bem como por todos os que
estdo na cadeia de valor deste mercado, ou seja operadores de TVDE e
Motoristas.

v" Como referido ao longo do presente parecer, os Operadores de

Plataforma (como a UBER, através de mecanismos tarifarios como o

41 O Artigo 15.° do Regime Juridico TDVE estabelece as regras a observa rem matéria de precos e pagamento do servico,
salientando-se o seguinte: (a) a prestacdo de um servigo de TDVE pode ser remunerada pela aplicagédo de “uma ou mais tarifas
a distancia percorrida e ou ao tempo despendido no transporte”, ou pela aplicagdo de “um preco fixo pré-determinado
antes da contratagdo do servico”; (b) os valores das tarifas sao “fixados livremente entre as partes”, devendo (c) os “precos finais
cobrir todos o0s custos associados ao servico, em harmonia com as melhores praticas do setor dos transportes”; (d) a Plataforma
Eletrénica deve disponibilizar aos utilizadores, de modo claro, percetivel e objetivo antes do inicio da viagem e durante a mesma
(d.1) a “férmula de calculo do preco”, indicando nomeadamente de forma discriminada “o prego total, a taxa de intermediag&o
aplicada, as tarifas aplicaveis, nomeadamente por distancia, tempo e fator de tarifa dindmica”; (d.2) uma estimativa do preco da
viagem a realizar, calculada com base nos elementos fornecidos pelo utilizador e fatores de ponderacdo que compdem a férmula
do célculo do prego a cobrar pelo operador de servigo”; (e) os prestadores de servico (i.e., os Operadores de Plataforma) podem
aplicar uma tarifa dindmica (surge pricing), a qual “ndo pode ser superior ao valor decorrente da aplicagdo de um fator de
majoracéo de 100% ao valor do preco final cobrado pelos servigcos prestados nas 72 horas imediatamente anteriores por esse
operador”.

Adicionalmente, a Plataforma Eletrénica deve também disponibilizar para qualquer itinerario, em alternativa, “uma proposta de
preco fixo pré-determinado que, em caso de aceitagdo pelo utilizador, corresponde ao prego a cobrar no final do servigo,
independentemente da distancia percorrida e do tempo despendido”.
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Multiplicador ou, mais recentemente o0 UBERX SAVER, e a BOLT,
através do mecanismo Economy) tém vindo a conferir uma aparente
autonomia “gestionaria” aos Motoristas, na fixacdo/escolha das
tarifas/precos a aplicar no mercado, em tempo real. De referir que estes
mecanismos, ao permitirem uma intervengdo “manual” de um
interveniente na cadeia de valor que nem sequer € parte do contrato
celebrado entre o Operador de Plataforma e o Operador de TVDE, tém
levado a verdadeiras distor¢des no mercado, com “imposicao” (por
parte dos Operadores de Plataforma) de pregcos cada vez mais baixos,
distorcendo a légica do funcionamento do préprio mecanismo de
formacao de precos através de algoritmos.

v' Para além do mais, conforme ja transmitido pela AMT a AdC, esta
intervengdo dos Motoristas poténcia “praticas concertadas”,
eventualmente anti concorrenciais (cartelizacdo — hub and spoke
cartels). As consequéncias negativas da aplicacao destes mecanismos
tarifarios séo evidentes, com a degradacao da qualidade do servico,
cancelamento injustificados e penalizacdo dos clientes, viagens com
recolhas cada vez mais longas e “em vazio”, com as respetivas
externalidades ambientais negativas.

v' Como ja referido, o Motorista ndo é “parte” no processo de formagao
dos precgos, sendo que a lei estatui expressamente que “os pre¢os séo
fixados livremente pelas partes”, i.e., Operador de Plataforma e
Operador de TVDE, sendo que este ultimo deve ter uma “palavra a
dizer” na aceitacido consensualizagao e aceitacdo dos pregos.

v" Nestes termos, propde-se que a lei estabeleca a obrigatoriedade de

aceitacdo expressa, por parte do Operador de TVDE de quaisquer

mecanismos tarifarios propostos pelos Operadores de Plataforma.

Assim, os precos (modelos tarifarios) apenas podem vigorar apos a
referida aceitac@o expressa por parte do Operador de TVDE.
v" De referir que alguns Operadores de Plataforma, como a UBER tém

vindo a defender que a lei ndo deveria impor “precos maximos”. No

entanto, como sabemos, o atual regime legal ndo estabelece “precos
maximos” de per se, apenas colocando um “travao” a tarifa dindmica

(em sentido préprio). A AMT considera que os fins de politica publica
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subjacentes a esta medida (protecdo do consumidor, evitando que este
figue refém das tarifas dindmicas, nos “picos de procura”) justificam a
continuacgdo da previsdo desta limitagao.

v" No que respeita as “reivindicacbes” de Operadores de TVDE e
Motoristas, de que os “os precos finais” (resultantes da aplicacdo dos
varios modelos tarifarios) ndo cobrem “todos os custos associados ao
servico, de harmonia com as melhores praticas do setor dos
transportes” (cf. n.° 2 in fine do Artigo 15.°), a AMT né&o ignora que as
estruturas de custos dos varios Operadores, varia conforme a sua
dimensdo, grau de organizacdo e capacidade de negociar as
melhores condi¢bes de mercado_(por exemplo, no que respeita a
negociacado de apodlices de seguro ou a aquisicdo de combustiveis).
Nesse sentido, conforme ja antes defendido, ndo cabe a lei — nem tal
seria, alias consentaneo com um mercado concorrencial — a definicdo
de “pregcos minimos”.

A taxa de intermediacao, previstano n.° 3 do Artigo 15.°da Lei n.° 45/2018, deve

ser cobrado sobre o valor da viagem, sem IVA. Ou seja, a taxa de intermediac¢éo,

de acordo com a posi¢ao defendida pela AMT e confirmada pela Autoridade Tributaria

(AT), deve ser cobrada sobre “o montante que serve de base a liquidacao do IVA”.

Apenas esta solucdo permite clarificar a atuacdo de todas as entidades na cadeia de
valor. De salientar que o facto de alguns Operadores de Plataforma “optarem” pela
cobranca das taxas de intermediagdo sobre os valores da viagens (incluindo o IVA)
tem repercussdes (i) na incidéncia, liquidagédo e cobranga da CRS pela AMT, uma vez
que esta é cobrada sobre “os valores cobrados pelo operador de plataforma em todas
as suas operagoes” — cfr. n.° 2 do Artigo 30.° da Lei n.° 45/2018; (ii) na arrecadacao
desta receitas pela propria AMT e na sua distribuicdo por outras entidades publicas
(cf. n.° 8 do mesmo artigo), a saber Fundo para o Servico Publico de Transportes e
IMT; e ainda (iii) na estrutura de rendimentos dos Operadores de TVDE.

Assim, sugere-se a alterac&o do n.° 3 do Artigo 15.° da Lei n.° 45/2018, no sentido de

incluir a referéncia expressa de que a taxa de intermediacdo deve incidir sobre

o valor da viagem, liquido de IVA.

Precos [Artigo 15.2/4/ al. b)] — sugere-se eliminar a referéncia a obrigatoriedade de

apresentar uma estimativa do preco da viagem (em alternativa a um preco fixo pré-

determinado), tendo em conta que este modelo ndo tem aderéncia a pratica. De facto,
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os clientes/passageiros apenas recebem a “proposta de prego fixo pré-determinada”,
tal como resulta do n.° 6 do Artigo 15.°. Logo fara sentido a eliminacao da referéncia a
estimativa do preco da viagem (como obrigatoria).

Supervisao (Artigo 23.°) —tendo em contas os “desvios” detetados no que respeita a
utilizacéo de algoritmos para a formacédo de precos e selecdo de viagens, impde-se
incluir no n.° 3 deste artigo, uma referéncia expressa a possibilidade de acesso aos
elementos essenciais de formagao dos referidos algoritmos (“...todas as informacdes
que se afigurem necessarias, incluindo as relativas aos elementos essenciais de
algoritmos de formacao de precos e selegiao de viagens”).

Revisdo do regime sancionatério (Artigo 25.9), atribuindo & AMT a responsabilidade
pela tramitacdo do processo contraordenacional nas matérias que sao
inequivocamente da sua competéncia  (precos/tarifas, direitos  dos
consumidores/passageiros), bem como ponderado o reforco do montante das
coimas, tendo em conta a respetiva natureza, bem como o0s autores das

infracbes em causa.

As Conclusbes da AMT (e a sua reflexdo normativa) passam, assim, em suma, nos seus

principais eixos:

e Pela manutencéo da figura do Operador de TVDE, assumindo a estrutura
tripartida do mercado, considerando que o legislador de 2018 determinou a
constituicdo sob a forma de empresa destes agentes econémicos, que foram
licenciados (licengas com validade até 10 anos) e incorreram em custos

significativos para manter a organizacdo empresarial legalmente requerida;

No entanto, o Operador de TVDE devera ser reconduzido a sua funcéo, de

“operador” da cadeia de valor do mercado dos servicos remunerados de

transporte de passageiros em veiculos ligeiros, assumindo todas as

responsabilidades decorrentes dessa funcdo e ndo esquecendo a sua
relagdo com o Operador de Plataforma que, como vimos e de acordo com
Jurisprudéncia do Tribunal de Justica da EU/TJUE é um “organizador”
nesse mercado (cf. reflexdo adicional);

e Essa relagdo implica a definicdo de parametros essenciais do Modelo de
Negocio, destacando-se as Tarifas (bem como o modelo de faturacédo que

é realizada pelo Operador de Plataforma em nome do Operador de TVDE).
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No caso dos precos, quando a lei determina que as tarifas séo fixadas por

acordo entre as partes, deve ser expresso o acordo entre o Operador de

Plataforma e o Operador de TVDE, sem qualquer intervencéo do Motorista.
Nesse sentido, Mecanismos Tarifarios como o Multiplicador ou o SAVE da
UBER e o0 “Economy” da BOLT, que implicam aparentes escolhas autbnomas
(pelos Motoristas) sobre os Tarifarios a aplicar a cada momento, no mercado,
devem ser revistos, no sentido de obter a consensualizacdo (acordo)
entre as “partes” (i.e., Operador de TVDE e Operador de Plataforma).

¢ No que respeita a questdes laborais - os Operadores de TVDE devem, num

prazo a determinar na lei revista, celebrar com o0s seus Motoristas 0s

contratos de trabalho e assumindo todos 0s encargos sociais dai

resultantes;
Por outro lado, esta solugédo — propria de um Estado Social de Direito, que
refuta a precariedade laboral — permite, de uma forma “natural”, manter em
funcionamento apenas as empresas (Operadores de TVDE) que se
encontrem em condicbes de assumir as suas responsabilidades, como
agentes econdmicos e operadores de um mercado da mobilidade, com
grande relevancia na mobilidade urbana.
Admite-se que esta solugcdo possa levar a que um namero significativo de
Operadores de TVDE tenha que ponderar as suas opc¢des (n.° de veiculos),
tornando a sua operagdo mais eficiente, tendo em conta a necessidade de
assunc¢do dos custos inerentes a prossecucao de uma atividade econémica
(custos laborais e sociais).

¢ Alguns Stakeholders do mercado do transporte de passageiros em veiculos
ligeiros, incluindo Associacdes de Operadores de Taxi, tém vindo a reclamar
a fixagao de “contingentes” (numerus clausus) para o mercado TVDE (que,
do seu ponto de vista, € um mercado de produto/servicos “sucedaneos” dos
servicos de transporte em taxi).

¢ No entanto, a AMT considera que a fixacdo de contingentes nao devera ser
ponderada, tendo em conta que nao cumpre com 0s principios da
necessidade, adequacao e proporcionalidade, considerando a promocgéo e
defesa de um ambiente concorrencial ndo falseado. Para além do mais, a
contingentacdo ndo se adequa a um segmento de mercado com as

caracteristicas dos TVDE (liberalizado e concorrencial).
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e Por ultimo, de salientar, que, quaisquer alteragdes legislativas ndo serdo por
si so suficientes para uma melhoria da atividade. A atividade necessita de
um maior nivel de fiscalizacdo por parte de todas as entidades

competentes.

No que respeita ao Parecer da AMT (em concreto) sobre o Relatério do IMT remete-se para

o referido no Ponto |X, salientando a nossa posi¢ao sobre as propostas apresentadas:

v

No gue respeita a melhoria da qualidade do servi¢o, e as respetivas prioridades

elencadas, relacionadas com as regras de licenciamento - certificacdo, fixacdo de

critérios para o inicio da atividade, suspenséo e cancelamento da atividade — (Artigos

1.9, 2.9 3.2 e 4.° do Regime TVDE); Certificacdo dos Motoristas (Artigo 10.°); Reqisto

no IMT e identificacdo dos veiculos (Artigo 12.9): e Reqisto centralizado e anonimizado
de Motoristas (Artigo 13.9).
Ja no que respeita a obrigatoriedade de os Operadores de Plataforma terem sede ou

filial de empresas em Portugal e estabelecimento fixo para atendimento (Artigo 17.° e

24.9), considera-se gue essa exigéncia é guestionavel, tendo em conta (i) que esta

exigéncia pode implicar uma restricdo a “liberdade de estabelecimento”, tal como

desenvolvida pelos normativos e Jurisprudéncia do Direito da Uni&o; (ii) ou seja,
qualquer restricdo deve ser justificada, de forma proporcional, tendo em conta
objetivos de interesse publico prosseguidos.

No entanto, a AMT considera essencial que os Operadores de Plataforma tenham, de

facto, em Portugal, um estabelecimento fixo, com um horario de atendimento,

nomeadamente para atendimento aos seus Parceiros de atividade (Operadores de

TVDE e Motoristas), tendo em conta a necessidade de esclarecer/dirimir questbes

concretas sobre 0 exercicio da respetiva atividade (nomeadamente quando estdo em
causa questdes relativas a bloqueios e interdigbes do seu exercicio).
Em suma, a AMT concorda com a consagracao da existéncia de um estabelecimento

fixo para atendimento dos Parceiros, conforme proposto.

No que respeita a propostas para uma “maior_integracdo no sistema de transportes”,

refere-se o seguinte:

v

No que respeita ao reporte de dados - O IMT defende a solicitacdo (base trimestral)
de um conjunto de dados aos Operadores de Plataforma, designadamente “n.° de kms
| CIM/AM” e “n.° de viagens por CIM/AM”. Consideram que estes elementos sao

fundamentais para uma melhor gestéo do sistema de TP de passageiros.
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Ainda que a AMT reconheca que é essencial a existéncia de dados para a
caracterizacdo deste segmento do mercado, ndo pode deixar de notar que se
trata de uma atividade liberalizada e ndo sujeita a contingentes, nem arestricdes
geograficas, pelo que a delimitacdo de reporte de informacao desagregada por

CIM/AM poder@, nesta fase, ainda nédo se justificar.

No gue concerne a Promocao do transporte de passageiros com mobilidade reduzida

(Artigo 6.°), em que o IMT considera que devera ser introduzida uma “quota minima”

(por Plataforma Eletrénica) de veiculos com capacidade para transporte de
passageiros com mobilidade reduzida, a AMT considera, a este propdésito, que o
Artigo 6.° do Regime deve ser reformulado, no sentido de eliminar obriga¢des
gue se revelaram inexequiveis (e que nunca foram fiscalizadas), como o
estabelecimento de um tempo de espera inferior a 15 minutos. Por outro lado, o
estabelecimento de “quotas minimas” nao se coaduna com as caracteristicas

deste segmento de mercado, néo sujeito a OSP, nem a contingentagéo.

Na perspetiva da promocdo de uma maior sustentabilidade (Artigo 6.%), o IMT propbe
“Definir que o nimero de novos veiculos TVDE anualmente registados por cada
plataforma deverd cumprir os objetivos minimos previstos no n.° 1, do Artigo 6.°, do
Decreto-Lei n.° 86/2021 de 19 de outubro, que estabelece o regime juridico relativo a
promocao de veiculos de transporte rodoviario limpos a favor da mobilidade com nivel
baixo de emissées”.

Reitera-se que, ainda que a AMT concorde plenamente com a necessidade de
integrar os veiculos TVDE nos objetivos da Sustentabilidade/Descarbonizagéao,
considera-se que a referéncia ao cumprimento dos objetivos minimos
estabelecidos no Decreto-Lei n.° 86/2021, de 19 de outubro poderd nado ser
adequada, tendo em conta que esses objetivos ndo se encontram claramente
estabelecidos para o “transporte rodoviario”. Para além do mais, o n.° 4 do
Artigo 12° do Regime TVDE (versao atual) ja estabelece uma idade limite de 7
anos para os veiculos afetos a esta atividade. Considera-se que este requisito —
gue é de cumprimento e verificacdo permanente — constitui, desde ja e no atual
contexto, uma medida adequada, que contribui para o objetivo em causa. No
entanto, nada impede que os Operadores econémicos possam optar — como
alids tem vindo a suceder — pela utilizacdo de veiculos mais limpos e mais

eficientes do ponto de vista energético.
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Por ultimo reiteramos a ndo concordancia com a “integracdo” dos TVDE no conceito de

“transporte publico de passageiros”.

De facto, para que se possa considerar estes servicos como transporte publico, seria

essencial gue os mesmos fossem de acesso universal*?, o que néo é o caso, tendo em conta

que os mesmos apenas podem ser acedidos por individuos com smartphones, que

descarreguem as aplicacbes de cada Operador, sendo os meios de pagamento limitados

(maxime, cartdes de crédito). Os servigcos TVDE sao, assim, servicos comerciais, prestados

em mercado concorrencial, ndo sujeitos a OSP (como a obrigacdo de transportar) nem a

regras de organizagdo geografica (limites) e de contingentacao.

Por ultimo, salientamos:

v

Os servigcos de transporte de passageiros em TVDE s&o, de acordo com a
Jurisprudéncia do TJUE, servi¢cos da area dos transportes (e ndo da area da
sociedade de informacédo), assumindo os Operadores de Plataforma o papel de
organizadores desses servigos;

Por outro lado, o0 modelo nacional — tripartido — deve clarificar, através da introducéo
de alteraces legislativas concretas, o papel do Operador de TVDE, como operador
de transportes, assumindo as suas obrigacbes para com o0s Motoristas

(nomeadamente em sede de regras laborais/sociais).

A lei deverd impedir que os Operadores de Plataforma e de TVDE possam proceder a

formacéo e certificacdo de Motoristas de TVDE, ao mesmo tempo que Sao revistos

este mecanismos, incluindo a realizagdo de um exame (pelo IMT), no final da
formacdo.

Na fixagdo das tarifas, os Operadores de TVDE devem expressar 0 seu acordo, ndo

podendo os Motoristas ter gualquer intervencdo na formacao dos precos.

No ambito dos seus poderes de supervisdo deste segmento do mercado, a AMT

devera poder aceder aos elementos essenciais _dos algoritmos de formacdo de

precos e de selecdo de viagens, de forma a detetar quaisquer desvios resultantes da

respetiva aplicacéo.
Os Operadores de Plataforma ndo podem aplicar aos Motoristas penalizagcdes

(suspensdo de acesso as apps, que constituem verdadeiras sangfes acessorias),

42 Cf. Artigo 2.° e 17.° da LBSTT (Lei n.° 10/90, de 17.03).
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diretamente e com preclusdo do seu direito de defesa, constitucionalmente
consagrado.

v" O regime sancionatério deve ser revisto, atribuindo a AMT a responsabilidade pela
tramitacdo do processo contraordenacional nas matérias que sdo inequivocamente da
sua competéncia (precos/tarifas, direitos dos consumidores/passageiros), bem como
ponderado o reforco do montante das coimas, tendo em conta a sua natureza,
bem como os autores das infragbes em causa.

v" Quaisquer alteracdes legislativas ndo produzirdo efeitos de melhoria no setor, se nao

acompanhadas de uma monitorizacéo e fiscalizagdo efetiva sobre este mercado.

Como nota de reflexdo final e numa perspetiva do direito a constituir (de jure condendo),
retomamos a questdo acima referida sobre a “singularidade” do modelo nacional e sua
estrutura tripartida, com a consagracao da figura do “Operador de TVDE” e as suas

implicagbes, nomeadamente no que respeita a questdes sociais e laborais.

Como referido ao longo do presente Parecer, a AMT esta ciente desta singularidade, bem
como do facto existirem analises especificas sobre a “regulagéo laboral” dos Trabalhadores
de Plataformas Digitais as quais, ainda assim, no que respeita ao universo TVDE, tenha sido
reconhecida a necessidade de salvaguarda de regimes legais especificos, como o
estabelecido pela Lei n-° 45/2018.

Ora, a “presuncgao de laboralidade” indicada por estes estudos — e retomada em iniciativas
recentes da UE, como a proposta de Diretiva®® relativa a melhoria das condicdes de trabalho
nas plataformas digitais - deve ser cuidadosamente ponderada, no contexto do segmento do
mercado do transporte de passageiros em TVDE — que sdo servicos da area dos

transportes - tendo em conta a disrupcdo (econdmica e social) que provocaria a alteracao

radical do regime, com a eliminacdo imediata da figura do Operador de TVDE.

Ainda assim, numa Otica de reflexdo genérica, de jure condendo* — que tera,

necessariamente, de ser objeto de andlise aprofundada, em sede prépria — e tendo em

conta que é necessario conjugar os varios interesses publicos em presenca, no caso concreto

43 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021PC0762&from=PT

4 Cf. Proposta de Lei que procede a alteragcdo da legislagdo laboral no dmbito da Agenda “Trabalho Digno” — publicado no
Boletim do Trabalho e Emprego (BTE), Separata n.° 33, de 29 de outubro de 2021, cujo Artigo 6.° consagra uma proposta de
alteragdo ao Artigo 31.° da Lei n° 45/2018, referindo que o IMT deveria, aquando da elaboracéo do Relatério Final objeto do
presente parecer, considerando o disposto no artigo 12.°-A do Cédigo do Trabalho, aprovado pela Lei n.° 7/2009, na sua redagao
atual, para a melhoria do regime avaliado”. Ora, o Artigo 12.°-A em causa, regula, precisamente, as relacdes laborais dos
trabalhadores de Plataformas Digitais, estabelecendo uma “presungéo de laboralidade”.
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— por um lado, as questdes sociais e laborais, por um lado e as questdes relacionadas
com a operacgao especifica de transporte de passageiros (utilizacdo do espaco publico,
seguranca rodoviaria, responsabilidade civil, seguros, seguranca dos passageiros e
condutores) — numa 6tica de construcéo de um quadro global que confira certeza e seguranca,

a AMT deixa aberta uma “pista de reflexdo” para a seguinte possibilidade:

(1) Manutencédo da figura do Operador de TVDE e, caso se queira assumir como
agente (operador) de transportes, obrigatoriedade de celebracdo de contrato de

trabalho com os Motoristas, tal como antes sugerido; e

(2) Reflexdo — numa ¢tica de evitar “cristalizacdo” do modelo tripartido — de consagrar
a possibilidade de, querendo, os Motoristas poderem estabelecer uma relagéo direta
com o Operador de Plataforma, caso em que deveriam ser consideradas as
especificidades dessa relacdo (inter alia, presuncdo de laboralidade, tal como consta

da Proposta de Lei em referéncia® e da Proposta de Diretiva da Comisséo).
Note-se que esta solucdo implicaria alteracées em todo o Regime TVDE.

A AMT entende que ainda ndo estédo, nesta data, reunidas as condicdes — nomeadamente
tendo em conta o direito vigente - para apresentacdo de propostas de alteracdo legislativa
concretas, nesta matéria. No entanto — em termos do direito a constituir — ndo deixamos de

apresentar esta reflexdo, como nota final.

Lisboa, 10 de fevereiro de 2022.

A Presidente do Conselho de Administracéo

Ana Paula Vitorino

4 Cf. Artigo 12.°-A da Proposta de Lei atras referida.



