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Sumarig

Par despacho (Despache n.° §478/2018) do Senhor Secretaric de Estado Adjunto e do Ambiente,
a 12 de maio, foi criado o Grupe de Trabathe Para a Modemizago do Setor do Transporte
Piblico de Passageiros em Veiculos Ligeires,

O Despacho previa a apresentagfo ao Govemo, passados 80 dias da conslituigdio do Grupo de
Trabalho, de um documento com um conjunto de recomendagles nas seguintes matérias,
relevantes, para ¢ Transporte Piblico de Passageiros em Automével Ligeiro:

+ Requisilos de Acesso i Atividade;
+ Requisitos de Acesso ac Mercado;
s Regulamentacdo das Plataformas que aproximam Passagelros ¢ Operadores.

O Grupo de Trabatho desenvolveu as suas atividades ao longo de seis sesstes de trabalho,
sendo as trés primeiras marcadas por discussbes de principios, e as Ulimas dedicadas 2
discusséo de uma proposta concrela, apresentada pelo IMT.

Findos os trabalhos, cumpre ao Grupo de Trabalho Para a Modernizagéo do Setor do Transporte
Publico de Passageiros em Automéve! Ligeiro submeter as Govemo um conjunto de
recomendagdes, das qlais se destacam:

» Reconhecer a lipclogia de servigos de Transporte em Téxi, Transporte em Veiculos
Descaracterizados, Plataformas Agregadoras de Servigos (Intermediarias) ¢ Plataformas de
Soluges de Mobilidade;

¢ Reconhecer a2 necessidads de manutengdo dos direitos e deveres associados ao sefor do
Taxi;

» Reconhecer que as novas Platafermas de Selugbes de Mabilidade introduzem no mercado
novas dimensGes e modelos de negécio, pelo que se recomenda a sua regulamentagéo na
defesa do interesse publico;

= Regulamentar a alividade de fransporte em vefculo cescaracterizado, com requisitos de
acesso 4 alividade similares acs do setor do Téx, de acesso ao mercado num regime aberto
e concorrencial, mas limitados a pedidos com origem em plataformas eletrénicas;

s Reforgar 0 papel do molorista certificado enquanta Gnico profissional habititado para a
condugéo de velfculos de taxi e de transporte em vefculo descaracterizado;

» Ultrapassar os faloras de concorréncia desleal, nomeadamente através da homogeneizagso
dos requisitos de acesso 3 atividade.

Os representantes do setor do Taxi, ANTRAL e FPT, manifestaram a sua discordancia pelo facto
dos velculos afetos ac transporte em velculo descaracterizado ndo terem origem exclusiva no
atual contingente de taxis.

Participaram no grupo de trabalho o IMT, que coordena, a ANTRAL, a Federagio Portuguesa do
Taxi, as Camaras Municipaig de Liskoa e do Porta, a DECO, as Administrages dos Portos de
Lishoa e do Douro e LeixBes, a ANA Aeroportos de Portugal, e os gabinetes do Secretario de
Estado Adjunto e do Comércio, da Sacretéria de Estado do Turismo e do Secretério de Estado
Adjunto e do Ambiente.
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Foi publicado, a 12 de maio, Despacho de Sua Ex.%, o Senhor Secretario de Estado Adjunto do
Ambiente,.criando o Grupo de Trabalho Para 2 Modernizag3e do Sstor do Transporte Pablico de
Passageiros em Velculos Ligeiros (o “Grupo de Trabalho” ou “GT”).

—
el
H

As principais Opgbes subjacentes 4 criagfo do referido GT s80 as constantes dos Considerandos
do referido Daspacho, 0s quais vale a pana recordar:

— + O Programa de Governo e as Grandes Opgbes do Plano pravesm a implementagéo de
: novos conceitos de mobilidade urbana, que permitam reduzir a pressdo do trafego

rodovidrio, combatendo a poluig8o, propiciando maior rapidez & flexibilidade de

deslocagdo e, simultaneamente, promovendo o bem-estar e qualidade de vida das

: populagbes;

] + O Plano Nacional de Refermas identifica a importancia da modernizago do setor do taxi

; coma parte da estratégia da melhoria do transporte pablico em Portugal e promogio de

T

1=
[

[ um conceito de mobilidade sustentavel; !
» As associagies dos profissionais de taxi, Assoclagio Nacional de Transportadores
) Rodovidrios de Passageiros (ANTRAL) e Federagio Portuguesa do Téxi (FPT), em
L reunides tidas com o Govemo, manifestaram a importéincia de proceder a ajustes e
s reformas da regulamentag8o que rege o setor com vista 3 sua modemizagéio e melhoria
do servico prestado & populagao;
P + O Governo reconhece a importincia do setor do taxi para a sua estratégia de melhoria
ll da mobilidade quer zo nivel da descarbonizagio das cldades, quer ao nivel da
_ operacionalizagdo de solugbes de transporte em regides de baixa procura, enquanto
= garante da acessibilidade de populages mais isoladas; -
f * O Govemo apresentou um pacote de medidas de modernizacdo do setor do taxi com
4 vista & melhoria da sua imagem, do seu desempenho ambiental e da sua eficiéncia, mas
também a promogdo da fiexibilizagio e inovagio do negdeio e do servigo, harmonizando
] e evoluindo a regulamentagéo do setor;
! « E reconhecido pelo Regulador [AMT] a limitagsio da regulamentacdo vigente para
i responder a novas tendéncias e novos modelos de negocio na mobilidade que t&ém
- captado o interesse de operadores e de clientes; :
l‘} « Existe um conjunto de tecnologias e de sistemas de informagdo que permitem a
1 aproximagao entre clientes a fornecedores de servigos, que promovem a diferenciacao
e a concorréncia e reduzem a falha de informagsio entre prestadores de servigos s
B ' consumidores;
L Existern modelos sociais emergentes, promovendo a economia da partilha;
e Por fim, os temas atras elencados sao um desafioc comum ao espago europeuy, e que a
) . Comissao Eurcpeia acompanha com especial aten¢@o a evolugdo do tema, quer no
1 i contexto europeu, quer das solugbes individuais de cada pais.

Assim, foi criado o referido GT, com a seguinte composiggo:

Um representante do IMT, IP, que coordena;

Um representante do GSEAC (Gabinete dc Secretdrio de Estade Adjunto & do
ﬁ' i ) Comércio);

LjL » Umrepresentante do GSET {Gabinete da Secretaria de Estado do Turismo);

Um representante do GSEAMB (Gabinete do Secreldric de Estado Adjunto & do
Ambiente);

Um representante da APDL:

Um representante da APL,;

Um representante da CML;

Um representante da CMP;

Um representante da ANA — Aeroportos de Portugal;
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» Um representante da ANTRAL;
« Um representante da FTP;
¢ Um representante de DECO.

Sublinha-se que a Assoclag¢@o Nacional de Municipios Portugusses foi convidada a participar,
mas gue ao constatar a presenca de Lisboa e Porio com especificidades préprias, considerou
dispensavel a sua participagéo.

O Grupo de Trabalho linha a miss&o de apresentar o seu Relatério Final, no prazo de 60 dias a
contar da sua conslituigéio — i cas, termo do prazo, dia 12 de julho de 2016, O Relatdrio devia
prever um conjunto de Recomendacgges ao Governo nas seguintes matérias relevantes para o
Transporie Publico de Passageiros em Automdvel Ligeiro; '

. Requisitos de Acesso 3 Atividade;

« Requisitos de Acesso ac Mercado;
+ Regulamentagdo das Plataformas que aproximam Passageiros e Operadores.

Metodologia do Grupo de Trabalho

O Grupo de Trabalho reuniu nos dias 13 e 23 de maio, 8, 17 & 21 de junho ¢ ainda no dia 1 de
jultho de 2016,

Foram lavradas atas dessas reunidas, que por sua vez foram apresentadas & distribuidas para
recolha de comentarios dos Participantes, tendo estes sido acolhidos nas versdes finais.

A discussdo foi interativa, tendo sido suscitada a discusséo de pontos adicionais (vide
Regulamento "AEROPCRTO"} pelo IMT. Foi, também, solicitado 4s assoclagtes representativas do
setor do Taxi que apresentassem propostas relativas a “outros assuntos” (ainda que n3o
diretamente relacionados com o Objeto do GT), que pudessem contribuir para uma reflexdo
setorial mais aprofundada.

Nao tendo sido possivel realizar reunido especifica sobre essa matéria, ficiarn as pistas de
reflexfio para o futwro. De assinalar que ag associagies (ANTRAL e FTP) consideram, nas
posicGes conjuntas apresentadas que: "0 quadro legal alualmente em vigor, sobre os requisitos
de acesso a atividade e ao mercado responde cabalmente s exigéncias, pelo que ndo carece,
por agora, de qualquer alteracdo’.

Documentos de sug orte do Grupo de Trabalho

Destacam-se os seguintes elementos, que serviram de suporte ac GT, os quais se encontrarn
em anexo ao presente Relatdério: )

¢ Parecer (Pronuncia) da Autoridade da Mobilidade e dos Transportes {AMT};
« Relatdrio do Intemational Transport Forum (ITF/OCDE) — Regulation of For-Hire
Passenger Transport - Portugal in intemational Comparison.
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r Proposta de Recomendagées do Grupo de Trabalho

Enquadramento

1

[- Nareunigo do GT de 17 de junho de 2016, fol apresentado, pelo IMT um documento sintetizande

""" um conjunto de Propostas, para cumprimento dos Objetivos tragados pela Despacho de Sua Ex.?
-, 0 Senhor SEAAMB. A proposta circulou pelo Grupo de Trabalho, tendc este, na reunifo seguinte,

{ recebida contributos de melhoria por parte dos participantes. A vers8o agora apresentada & ja

T uma varsdo revista em fungio dos contribuios recebidos.

F Como enquadramento, foi referido o seguinte:
’

» E reconhecido que a regulagio vigente ndo d4 resposta ans desafios de novas formas
) de mobilidadas. ' _
U + O mercado tem vindo a colocar novas opgBes aos consumidores, no entanto essas
i J novas opg¢des néo oferecem salvaguardas de seguranga e dos direltos dos passageiros
& luz da regulamentacéc dos transportes, gerando potenciais situagbes de concorréncia
- desleal, por assimettia dos requisitos de acesso & atividade.
l i * A autoridade reguladora independente — AMT — incorpora {na sua Pronlncia) os
argumentos atras referidos e reconhace que existe um mercado associado a uma
_ relagdo contratual entre Clientes e Empresas detentoras de "Plataformas de Servigos de
_F, Mobilidade®, que oferecem servigos com caracteristicas distintas das do txi.
) e Prefende regular-se esse novo mercado (cfr. Objetive do Despacho SEAAMSB -
- Reguiamentag@o das Plataformas que aproximam Passageiros e Operadores.

_ Objetivos

) I A proposta destaca os seguintes objetivos:

+ Estabelecer requisitos de acesso 4 atividade, de acesso ao mercado e de regulago das
plataformas de mobilidade;

. *  Eliminartodas as fontes de diferantes custos de contexto dos diferentes operadoras hoje
_ no terrenc, bem como reforgar o papel do motorista enquanto profissional habilitado para
IT, operagdes comerciais de transporte de passageiros;

. ¢ Manter algumas obrigages exclusivamente na atividade de taxi, como seja, a obrigagso
. de transportar, a identificagdo dos veiculos como taxi, a utlizagiic de taximetro,
] ) caracteristicas intrinsecas ao que & um servigo de taxi, e que s30 compensadas por um
J ) conjunto de beneflcios de que o setor dispde, incluindo beneficios fiscais & reserva do

- ' mercado de halfing e de praga (atender a pedidos de passageiras na via piblica sem
H reserva ou chamada prévia);

- +  Propar um conjunto de requisitos e obrigag3es para a operagéio das novas plataformas
o de mobilidade, que introduzem no mercado novas dimensties e novoes modelos de
B negdclo, devendo estes ser regulados na defesa do interesse pablico:
!

* Ultrapassar, por esta via, todas as quest8es de concorréncia desleal entre operadores
de transporte.

), l
Principios Gerais

|
|

L‘ Pretende-se, de facto, tratar igual o qua ¢ igual, e tratar diferente o que & diferente, tal coma foi
- consensudlizado pelo Grupo de Trabalho, em sentido lato.

Em linhas gerais, a tabela proposta pretende atender aos seguintes principios:

5
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ﬂ ¢ Estdc em causa servigos de transporte publico de passageiros desenvolvidos por
R profissionais com requisitos especificos.

[ * Apenas o taxi tem acesso ao mercado da “via piblica” ou haifing, abrangido por

|_ i obrigagfes de servigo publico, que incluem obrigagBes tarifarias, obrigagtes de
- transporar.

r + Osvefcuios descaracterizados sé podem operar assoclados a plataformas de mobilidade

i e sempre por chamada ou reserva prévia por via de plataforma eletrénica.

. = O pape! de uma plataforma que funcione como mero intermediario & destints de uma

j ‘ plataforma de mobilidade, que induz caracteristicas ao servigo de transporte.

» As plataformas de mobilidade ser&o responsabilizadas pelas caracteristicas do servigo

que promovem (preco, tipo de veiculo, efc.) e abrangidas por requisiios ao nivel dos
: deveres de informagdo, de registo e de contratualizac&o com cliente, de emisséo de
. faturas e de mefo de pagamento e daver de assisténcia.

——— ———,
3

R

Proposta

e,

O Documento sistematiza as propostas, tendo em conta varias Tipologias de servigos /atividades
. e véarios Eixos caraterizadores:

[7. Em termos de Tipologias faram elencadas os seguintes;

Transporte em TAxi;

Transporte sm Veiculo Descaracterizado;

Plataformas Agregadoras de Servigos (Intermediérias);
. Plataformas de SolugGes de Mobilidade,

r“-"-
—
PUN

J--j Para cada uma dessas Tipologias, foram definidos 0s seguintes Eixos caracterizadores:

Descricéo da entidade prestadora e do servigo prestado;

Naturaza do Servigo;

Acesso A Afividade;

Organizacao do Mercado;

Acesso ao Mercado;

Requisitos do Motorista;

Requisitos das Veiculos;

Fiscalidade {IVA e Beneficios Fiscais);

Dutros Requisifos;

Salvaguarda do Consumidor & Responsabilidade perante o passageiro.

— ."

fr——
o
ETIONMMDO W

No que respeita ao EXO A - DESCRICAO DA ENTIDADE PRESTADORA E DO SERVICO FRESTADO, 0
w - TRANSPORTE EM TAXI @ uma atividade de transporte (em téx)), exercida por sociedades comerciais
ou cooperativas licenciadas ou por empresarios em nome Individual. No que respeita a
TRANSPORTE EM VEICULOS DESCARACTERIZADOS, estes sHo prestados por pessoa coletiva ou
sociedade unipessoal, operadora do servigo de transporte de pessoas em veiculo ligeiro com
condutor, a0 servigo das PLATAFORMAS DE SOLUGOES DE MOBIUDADE ou de PLATAFORMAS
INTERMEDIARIAS. AS PLATAFORMAS DE SOLUGOES DE MOBILIDADE s3io pessoas colativas ou
sociedades unipessoals que, utilizando recursos proprios ou subcontratados, cumpridores de
regulamentacéo especifica, criam medelos de negécio_propilos (por exemplo imposico de
precos efou caracteristicas de veiculos), mediante subscrigBo do cliente e suportado por
[) plataforma eletrénica. Ja as PLATAFORMAS AGREGADORAS DE SERVIGOS (INTERMEDIARIAS) s&0

; pessoas colefivas ou sociedades unipessoals que prestam servigos de alocagio de passageiros
- a téxi, por qualquer canal. Estas PLATAFORMAS INTERMEDIARIAS ndo sdo responsdveis pela
definic8o do servigo e/ou preco.

W -

el eun il ene:



. { INSTITUTO DA
i ' T MOBILIDADE E DOS
l TRANSPORTES, I,P.

fom—a

R

Sublinha-se que plataformas relacionadas com negécios associades & economia de partilha
estdo fora do ambito deste Grupo de Trabalho.

No que respeita ao EIXO B — NATUREZA DO SERVICO, NO QUE RESPEITA AC TRANSPORTE EM TAX|,
trata-se de servigo piblica, com prestagéo obrigatdria de servigo, com Qbrigagties de Servigo
Pablico (obrigagdo de transportar, obrigagdo tariféria e cobertura geografiga). Os VEICULOS
DESCARACTERIZADOS prestam servigo pliblico, enquadrado por contrato e sujeito a regras de
licenciamento e acesso a proflssfo. As PLATAFORMAS INTERMEDIARIAS prestam um semvigo de
acesso publico {por exemplo, centrais de chamadas) ou por subscriglio (aplicagdes). No que
respeita as Plataformas de SolugSes de Mobilidade, o serviga condicionado a subscriggo.

Mo Exo C — ACESSO A ATIVIDADE: no que respeita ao TRANSPORTE EM TAX), trata-se de uma
atividade sujeita a licenciamento. No que respeita aos requisitos de acesso, a proposta prevé a
possibilidade de eliminagio do requisito de capacidade financeira (por ndc trazer valor
acrascentado e no perspetiva de simplificacio), mantendo-se o dever de informagéo - pacto
social, geréncia e sede. Nos VEIGULOS DESCARACTERIZADOS & proposta implica o licenciamento
da atividade e o dever de informag@o (pacto social, geréncia, seds). Nas PLATAFORMAS
INTERMEDIARIAS existe 0 dever de informaglio e cumprimento dos requisitos de transparéncia,
idoneidade, responssbilidade e protegio de dados pessoals. Nas PLATAFORMAS DE SOLUGOES DE
MOBILIDADE, aplica-se igualmente o dever de informagéo {pacto sociat, geréncia, sede) e o
cumprimento dos requisitos de transparéncia, idoneldade, responsabilidacdae e protecdo de dados
pessoais. A prestagiio de servigos de transporte nestas Ullimas deve ser assegurada por taxis ou
por velculos descaracterizados (em cumprimento da respetiva regulamentagao).

Sobre 0 EIX0 D - QORGANIZACAQ DO MERCADO: no TRANSFORTE EM TAXI mantém-se o regime em
viger incluinde a reserva de mercado, na via publica i.e. possibilidade de atender a psdidos de
passagelros na via publica (haillng). estacionar em pragas dedicadas, ssguindo o regime de
pregas convencionados. No que respeita a VEICULOS DESCARACTERIZADOS, tratam-sa de servigos
necessariamente sujeitos a chamada ou pré-agendamento (via PLATAFORMA DE SOLUGOES
MoBILIDADE). Este ponto nao se aplica as PLATAFORMAS INTERMEDIARIAS. No que respeita as
PLATAFORMAS DE S0LUGOES DE MOBILIDADE, trala-se da promogdo de servigos por chamada ou
pré-agendamento. O regime de pregos & flexlve!, com salvaguarda para o consumidor/mercado
{transparéncia na foomagé&o dos pregos — prego minimo e previséo de mecanismos de validagéo
de eventuais multiplicadores & mecanismos de estimativa de pregos. No caso de servigos
distribuldos para téxis, aplica-se a respstiva convengio de pregos, sendo usado o taximetro,

No EiX0 E — ACESSO AG MERGADO: no TRANSPORTE EM TAXI mantém-se a utilizacéio de veloulos
ligeiros (com lotag&o néo superior a ¢ lugares), sendo os veiculos equipados com taximetros e
respeitando as normas de identificag8o do veiculo. O licenciamento do vefculo mantém-se (com
eventual evolugdo, restringindo a idade dos veiculos). Mantém-se a politica municipal de fixagso
de contingentes, quer por gestdo de acesso ao mercado, quer de gestdo do espago publico.
Cluanto aos VEICULOS DESCARACTERIZADOS, estes s&o também velculos de lotaggo ndo superior
a 9 lugares, funcionando em mercade aberto, nZo havendo lugar & aplicaco de contingentes.
N2 existem requisitos aplicavels no Acesso ao Mercado das PLATAFORMAS INTERMEDIARIAS e das
PLATAFORMAS DE SOLUGOES DE MoBiDADE (acesso fivre). Os servigas de transporte
proporcionados por essas PLATAFORMAS devem cumprr com todas as regras de acesso e
permanéncia no mercado que lhes sejam aplicaveis (tantos os servicos prestados por tdxis, como
os sarvigos prestados por velculos descaracterizados).

No Eixo F- ReQuUISITos DO MQTORISTA: todos os servigos que impliquem fransporte de
pessoas/passageiros devem ter requisitos uniformes — assim os motoristas que prestam servigos
de TRANSPORTE EM TAX! €& ou alravés de VEICULOS DESCARACTERIZADOS apenas podem ser
conduzidos por motoristas habilitados com CMT (Certificade de Aptiddo profissional), tendo
concluide com aproveitamento os cursos de formagéo inicial e continua - prevé-se a
possibilidade de ajustamenlo dos atuais programas de fermag8o, com redugio da carga horéria.
As PLATAFORMAS DE SOLUGOES DE MOBILIDADE devemn obrigatoriamente registar o niimero do CMT
do Motorista e respetiva validade. O mercado de entidades formadoras é zberto a todas as
entidades acreditadas pelo IMT para o efeito.

No Eixo G - REQUISITOS DO VEISULO: no que respeita 20 TRANSPORTE EM TAX|, 05 velctlos devem
manter 0s requislios de seguranga, caracteristicas e estado de conservagho, cumprindo com a

7
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regulamentagéo aplicavel em matéria de seguros. Pode ser considerado a introdug5o de um teto
maximo para a idade dos veiculos. E necesséria z identificagiio do Operadors (empresa) e do
Motorista (CMT). Os VEICULOS DESCARACTERIZADOS devam cumprir com todos os requisitos que
se aplicam aos veiculos que prestam transporte em taxi. Os requisitos d? inspegéo destes
veiculos devem ser equivalentes aos requisitos aplicaveis aos veiculos que prestam servigos de
transporte em taxi. E necassério identificar ne interior do veiculo o Operador e o Motorista /CMT),
bem como o velculo (identificacZio universal por distico aprdavar pelo (MT, IP). No caso dos
velculos que prestam servigos para as PLATAFORMAS DE SOLUGOES DE MOBILIDADE, quando
propriedade dessas emprasas/plataformas (veiculos proprios), devem cumprir com os requisitos
aplicaveis aos VEIGULOS DESCARACTERIZADOS.

No Elxo H — FISCALIDADE E BENEFICIOS Fiscais: no TRANSPORTE EM TAxI aplica-se o regime do IVA
com taxa reduzida (6%) o todos os outros beneficios fiscais atualmente aplicdveis (JUC, ISV,

deduciies em sede de IRS/ARC). Quando os servigos sejam prestados por VEfCULOS
DESCARATERIZADOS & tendo em conta os dispositivas das Diretivas da TributagBo do IVA (que ndo
permitem descriminacdo nos servigos de transporte de pessoas) aplica-se a mesma taxa de IVA
{taxa reduzida de 6%). Nic existindo OSP, ndo se considera a “compensagéo” par via de
beneficios fiscais especificos. Os servigos (comerciais) inerentes 3 atividade propria das
PLATAFORMAS 880 taxados & taxa normal do [VA (23%). Em ambos os casos, as Plataformas
podem faturar por conta do Operador,

No Eixo | — OUTROS REQUISITOS (em especial faturagic): no que respelta aos SERVICOS EM TAXI,
propbe-se a obrigatoriedade de emissdo de fatura eletrénica {com possibilidade de entrega da
fatura em papel ao cliente), com periodo de transi¢8o para efeitos de adaptagfio. Algumas
especificidades (para além da fatura eletrénica obrigatéria): no casp dos VElCULOS
DESCARACTERIZADOS deve ser publicitada a possibilidade de pagamento por via eletronica, sendo
aste pagamento preferencial nos servigos potenciados por PLATAFORMAS (INTERMEDIARIAS & de
SoLugoEs pE MoBILIDADE). No caso de aplicagbes baseadas em smariphones, é obrigatdrio as
plataformas procederem ao registe da alividade — viagens, motorista, velculs, preco, distancia e
tempo, bem como os Operadores associados. Este registo deve estar disponivel para as
entidades reguladoras e devera salvaguardar a privacidade do passageiro.

No Eixo J - SALVAGUARDA DO CONSUMIDOR E RESPONSABILIDADE PERANTE O PASSAGEIRG; em todos
os casos prevé-se a publicitagio (obrigatéria) de mecanismos de reclamag8o e eventualmente
mecanismos de recurso a ceniros de resolugéio de conflitos. No caso do TRANSPORTE EM TAXI
(reserva do direito ac uso da designacdo “taxi”) a responsabilidads & total, no que respeila ao
transporte, sendo solidaria entre a empresa e o motorista (também aplicavel ao transporte em
VE/CULOS DESCARACTERIZADOS). Nas PLATAFORMAS INTERMEDIARIAS, com a fatura deve ser emitido
um cddigo de identifica¢do (nico da viagem, com transmiss&o de dados ao Cliente (o que
também se aplica no caso das PLATAFORMAS DE SOLUGOES DE MOBILIDADE), Nestas, em particular,
deve ser obrigatdria a simula¢éo do preco antes da viagem e devem ser introduzidos critérios de
salvaguarda da privacidade do Cliente,

‘Processo de transicao

A nova regulamentacio devera prever mecanismo de transigio, qua parmitam um periodo de
tempo razoavel para adaptagio dos agentes de mercado, do ponte de vista dos operadores de
fransporte, motoristas, entidades de formagio, entidades licenciadoras, em suma da todos os
sfakeholders envolvidos. X
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o
Posicao das entidades quanto as recomendacdes
I_, DECO
|
: Apresentandc um conjunto de sugestdes de melhoria, concordou com a Proposta nos moldes
aprasentados.
P‘ A comunicagio com a posigao da DECO pode ser consultada em anexo.
P
|| APDL

A proposta de Recomendagdo do GT para a Modernizagdo do Setor do TP de Passageiros em

Automovel Ligeiro apresenta-se como o denominador minimo sobre a matérla, com o qual

concordam, sublinhando gue a preocupagde da APDL, na élica do Terminal de Passageiros,

prende-se com a necessidade de proporcionar aos passageiros um servigo de transporte de

F exceléncia, ou seja, garantir que o servigo prestado pelos agentes econdmicos, que atuarn nesta
)| atividade do transporte de passageiros em automévei ligeiro, possui qualidade e fiabilidade.

A comunieagdo cam a posigiio da APDL pode ser consultada em anexo.

[—; APL

A APL manifestou que se revé na posigdo expressa pela APDL e que, dada a pertinéncia,
relevéncia e abrangéncia dos comentarics efetuados, entende como o sendo necessério fazer
I_P gualquer comentario adiclonal.

j

A comunicagdo com a posigio da APDL pode ser consultada em anexo.

——
t '

o ANA Aeroportos de Portugal

i,
LI A ANA manifestou concordancia com a proposta apresentada, na medida em que é atingido o
_— principal objetivo: a clarificagfio da regulamentagao do setor, com vista a clarificar as tipologias
da transporte que servem o aeroparto,

;

L! Tendo em mante o sarvi¢o ao seu cliente, em particular ao cliente internacional, a ANA sublinhou
o a importéncia de serem retomados os trabalhos do Grupo de Trabalho sobre a praga de téxis do

iI ] Aeroporto de Lisboa,

L

x

l_j Céamara Municipal do Porto

A CMP manifestou a sua concord8ncia de principic relativamente 4 proposta.

Camara Municipal de Lisboa

— _ A CML considera a proposta coerente e construtiva, nada tendo a opor ou a acrescentar na
generalidade dos temas, Foram apresentadas sugestdies de melhoria & proposta.
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Fol sublinhada a disponibilidade para retomar os trabalhos relativos 4 praga do Aeroporto e
Terminais de Cruzeiros.

A comunicaggo com a posicdo da CML pode ser consultada em anexo.

Antral e FPT

Ao longo dos trabalhos & ANTRAL e FPT participaram dae forma auténoma das disclissdes.
Porem, relativamente ao posicionamento quanto aos resultados do Grupo de Trabalho,
apresentaram duas posi¢des conjuntas: umna no dia 17 de junho & um outro dia 21 de junho de
2016.

Na posigéo do dia 17, apresentada imediatamente antes da apresentagéio da proposta do IMT
as associagbes '(...) Enlendem que o objeto do Grupo de Trabalho esté esgotado, podendo
assim, serem de imediato voladas e remetidas ao Secrelério de Estado Adjunio e do Ambiente
as seguintes recomendagpdes:

a) O guadro legal atualmente em vigor, sobre os requisitos de acesso & atividade e ao
mercado responde cabalmente as exigéncias, pelo que ndo carece, por agora, do
qualquer alteragio;

b) Carecem de regtifamentacao, {no acesso e quanto a vaiculos) a atividade das entidades
que utilizem plataformas digitals dastinadas a aproximar passageiros e presfadores, bem
como & forma e 0 modo de exploragée e adesso de clientes e operadoras as mesmas,
a gual deve,_sempre, respeifar os contingentes existentes, mas com a flexibilldade de os
titilares das licangas, no quantitativo considerado adequado, poder oplar por
descaracterizar os respelivos velculos e os principios da lgualdade, s& concorréricia e
ndo discriminagdo.”

Conhecida a proposta do IMT, @ na reuniSo destinada & sua discussfio, as associagbes
apresentaram uma hova posigao conjunta —dia 21 de junho de 2016 - em que afirmam que tendo
0 “IMT esclarecido que tais viaturas [veiculos descaracterizados) seriam provenientes do
memado aberfo, fara dos contingsntes fixados, sem qualquer limite, seja em niimero seja em
drea geogréfica” nao reconhecem “qualquer utifidade & discuss#o subsequente do documento”,

As comunicaces com as posigBes conjuntas das associagdes podem ser consultadas em
anexo.

Destaca-se, alnda, que as associagdes apresentaram de forma individual contributos para a
melhorla do setor do Taxi, que fazem parte dos elementos finais do Grupe de Trabalho, sendo
anexados ao presente documento.

10
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Conclusdes

Considera-se que foi atingido o objetivo proposto a este Grupo de Trabalho, nomeadamente ao

nivel da apresentac@o de recomendagdes para a modernizagéio do setor do transporte pablico
de passageiros em automdével ligeiro,

Sublinha-se © ambiente construtivo em que se desenvolveram os trabalhos, tendo sido
manifestadas posighes construtivas por todos os presentes, e respeitadas as diferentes posictes
de cada entidade.

As propostas de recomendagdes abrangem as afividades de transporte em Téxi, Transporte em
Velculo Descaracterizado, Plataformas Agregadoras de Servigos (Intermediarias), Plataformas
de Solugbes de Mabilidade. Para cada uma destas atividades foram abrangidos temas
relacionados com a Natureza do Servigo, Acesso a Atividade, Qrganizagio do Mercado, Acesso
ao Mercado, Requisitos do Motorista, Requisitos dos Velculos, Fiscalidade e Salvaguarda do
Consumidor e Responsabilidade perants o passageiro.,

Em sintese destacam-se as seguintes recomendagdes:

* Reconhecer & tipologia de servicos de Transporte em Téxi, Transporte em Veiculos
' Descaraclerizados, Plataformas Agregadoras de Servigos (Intermedidrias) e Plataformas de
Soclugdes de Mobilidade;

+ Reconhecer a necessidade de manutengio dos direltos e deveres associados ao setor do
Téaxi:

» Reconhecer que as novas plataformas de solugtes de mobliidade introduzem no mercado
novas dimens8es e modelos de negécio, pelo que se recomenda a sua regulamentagdo na
defesa do interesse piiblico:

» Regulamentar a atividads de transporte em velculo descaracterizado, com requisitos de
acesso a atividade similares aos do setor do Taxi, de acesso ao mercado num regime aberto
e concorrenclal, mas limitados a pedidos com origem em plataformas eletrénicas:

» Reforgar o papel do motorista certificado enquanto Unico profissional habilitado para a
condugao de vefculos de taxi e de fransporte em velculo descaracterizado:

» Ultrapassar os fatores de concorréncia desleal, nomeadamente através da homogeneizagio
dos requisitos de acesso & atividade.

Como nota final, regista-se que os representantes do setor do Taxi (ANTRAL e FPT),
manifestaram a sua discordancia pelo facto dos veiculos afetos ao transporte em veiculo
descaraclerizado nac terem origem exclusiva no atual contingente de téxis.

O Grupo de Trabalho dé por terminada a sua missao, defiberando submster o prasehle relatério
a Sua Excelencla o Secretério de Estado Adjunto e do Ambiente.

Parilciparam no Grupo de Trabalho o IMT, que coordena, a ANTRAL, a Federagdo Portiiguess
do Téxi, as Camaras Municipals de Lisboa e do Porto, a DECO, as AdministragBes dos Portos
de Lisboa & do Douro e LeixGes, a ANA Aeroportos de Portugal, e os gabinetes do Secretario de
Estado Adjunto e do Comércio, da Secretéria de Estado do Turismo e do Secretério de Estado
Adjunto e do Ambiente.

1
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Representante da Secretaria de Estado Adjunto e do Amhiente:

Assinaturas dos representantes do GT

Representante da Secretaria de Estado Adjunto e do Comércio:
Representante da Secretaria de Estado do Turismo:

Representantes da Associagdo Nacional dos Transportadores Rodoviérios em
Automdveis Ligeiros:

Representante/s da Federagio Portuguesa do Taxi:
Representante/s da Camara Municipal de Lishoa:
Répresantante da Camara Municipal do Porto:

Representante da ANA Aeroportos de Portugal:
Reprasentante da Administragéo do Porto do Douro e Leixoes:
Representante da Administragdo Fio Porto de Lishoa;

Representantefs da DECO - Associagdo Portuguesa para a Defesa do
Consumidor:

12
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GRUPO DE TRABALHO PARA A MODERNIZAGAO DO SETOR DO TRANSPORTE
PUBLICO DE PASSAGEIROS EM AUTOMOVEL LIGEIRO

F———
[

Anaxos

* Anexo [ Legislagao atualmente aplicavel

Anexo Il Beneficios fiscais setor do taxi

Anexoe Nl Prontncia Autoridade da Mobilidade e dos Transportes

In

- Anexo W Regulation of For-Hire Passenger Transport — Portugal in Intemational
Comparison — Case-Specific Policy analysis - International Transport Forum JOECD

i

——
[ ]

Anexo V Atas do Grupo de Trabalho
-+ Anexo VI Propostas do Grupac de Trabalho — versdo apraseniada em 17.06.2016

Anexo VI Posiglies Comuns Associagdes

.

» Anexo Vil Contributos Especificos das AssociagBes {setoriais)

- d

*» Anexo VIl Contributos de Outras Entidades
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Didrio dee Repitblica, 2, série — N,* 95 — 17 dz maio de 2016

Considerando que, neste quadro, n CCDR Algarve entenden que
o empreendiniento, na generalidade, & suscetivel de ser congiderado
camo passuidor de ipteresse regional, entendimento esse reiterada em
setetmbro de 2015;

Considerando que, nos tenmos do Capitula V, ~Normas Crientadaras”™,
pome 2.3.2 — Niieleos de Desenvolvimento Econdmico, do PROT
Algarve, a concretizagio de um NDE carece sempre da:

a) Avaliago prévia do interesse regional do empreendimenta por
pante da anarguia local, da CCDR Algarve a da entidade dz Adminis-
tragia Ceniral compelente em razio da matéria, ouvido o Observatério
do PROT algarve:

iy Aprovagio de plano de pormenor ou jplana de nrbanizacio;

<) Contratoalizagdo entre 0 promotor & a swiarquia lecal e, quando
far a caso, com & Administracio Cenvral;

Considerando gue, ne caso dos NDE, tipo 11, a referida avaliagio
prévia do interesse regional da empreendimento carece de homologagie
pelos membros do Governo com as respetivas (ielas, confanme disposta
no pordo suprs referenciado do PROT Algarve:

Determina-se;

| —Nos termos e para os efeitos do dispaste do ponte 2.3.2 do
Caplialo ¥ do PROT Algarve € no aso das conpeténcias delegadas
pelo Minisiro da Eeonomia no Seeretdrio de Estado da Inddstria e na
Secretdria de Estado do Turismo, através do Despacho n.® 29837201 6,
publicado no Didrie de Repiiblica, 1 série, 0.® 40, de 26 de fevereira,
¢ pela Ministro da Ambienre, na Secretdria de Estada do Ordenamenta
do Territério e da Consérvacio da Natreza, através do Despacha
02 48H2016, publicado no Lidric da Repiiblica, 27 série n® 7, de 12
de juneiro de 2016, a homologagdo da avaliagdo prévia do interesse
regional eferuada pelos servigos e entidades supra indicadas relativa-
mente ao eoipreendinmento “Algarve Cluster Multinses” a implaniar
no sitic da Canpina de Baixo, concelho de Lould, conforme acima
eXposto ¢ Nos seus precisos termos, ficando, em cansequéngia, o
desenvalvimento e coneretizagio do empreendimento condicionados
a0s termos da referida avaliagie e ao cumprinento das regras ¢ dire-
rizes constantes dos instrumentos de gestdo territorial e das demais
disposicdes legais e regulamentares apliciveis, nomeadamente as
decorrentes do previsto no artigo 72.° do Decreto-Lei n.® §0/2015,
de 14 de maia. conjugado ¢com o arligo 8.* do Decreto Regulamemar
n.® 13/2015, de 19 de aposto.

2 — Qe a elaboragio do planc municipa! de ordenaments do territd-
rio, necessanio para & concretizagio do empreendimento “Algarve Cluster
Multivsos™, seja objeto de um acompanhamento proximo, continug & que
sssegure, desipnadamente. a efetiva observincia das candigbes apostas
nas prondncias das entidades consuliadas.

2 de maio de 2016. -~ O Secretirio de Estadn da Indbstria, Jode
Pedro do Rego dos Santos Vasconcelos. — § de wpip de 2016. — A
Secretdria de Estado do Turismo, dina Mannel Jerdmimo Lopes Correla
Mandeas Godintie. — 4 de maio de 2016, — A Secretéria de Estado do
Ordenamento do Territario & da Conservagdo da Natureza, Céfia Aforia
Gomier de Oliveira Rawos.

- 209573223

AMBIENTE

Gabinete do Ministro

Despacho n.” 6476/2016

t — Ao abrige do disposto na alinea ©) do . I do artizo 3.2, nos
n™i.2e3doartizo 11.7¢ no anigo 12.°do Decreto-Lei n.® [1/2012, de
20 de janeiro, designo, coma téenica especialista de mew gabinete, para
exercer fungdes da drea da sua especialidade, Joana de Avilez Bénard
da Costa, com efeitos a partir de 12 de abrit de 2016,

2 — Para efeitos do disposto no n.° & do arigo 13.° do referido
decreto-lek, o esintulo remuneratério da designada € o de adjunio de
gabinete,

3 — Para efailos do disposio no artigo 12.° do mesmo decreto-lei,
a nota curricular da designada € publicuda em anexo a0 presente des-
pacho,

4 — Publique-se no Didrio do Repethlicn & promava-se a respetiva
publicitagde na pigina ¢leranica do Govemo.

6 de maie de 201 6, < O Ministro da Ambiente, Jodo Perdro Seeiro
tle Matos Fernandes.

ANEXQ

Nota curricular
| — Dados pessoais:

Nome; Jaana de Avitez Bénard da Cista
Datn de Nascimesto: 17 de ontubro de (972

2 — Hahilitagdes académicas:

Frequéncia 2. ano curso Ciéncias da Comunicagio da Universidade
Autdnoms de Lisboa:

Curse de Formagao Geral CENJOR (Centro Protocolar de formacio
de Jarnalistas); i :

Cursos de cuna duragio: Jarnalismo Digital (CENJORY,

Construgan de Sites (CENJOR):

Literacia em Sande (Le Mond: Diglomatigqus);

Cireuito do Medicamento (INFARMED), Droga (SICAD):

Formagdes virias ¢ congressos pramavidos peta Comissio Evropeia.

3 — Experiéncia protissional:

Jornalista 3.° grape — Rddio Renascenga. gropo RACOM (199322013
Jornalista freelancer- {2013-2016);
Autora — “Na Uraéneia®, Tivro da colegdo Retratos. Fundagiio Fran-
cisco Manuel dos Sanes.
209564962

Despacha n_.° 847712018

Mos termos do n.° 1 do artigo 1737 conjugade com o n* 1 do ar
tige 163." do Cddige do Procedimeania Adminisieativo, aprovado pelg
Decrete-Lei n." 4/2015, de 7 janeiro, revogo o n.° 2 do meu Despacho
0% 71472016, publicada o Didrio da Repdblica, 2.9 série, n," 10, de |5
de janeiro de 2016, = detennine que o eslaiuto remuneratdrio da minha
secretdria pessoal, Carla dos Anfos Gongalves Ferreira. seja o correspon-
dente is fungdes exercidas, com etzitos u partir de | de abril de 2016,

& de maia de 2016, ~— O Ministro do Ambiente, Jodoe Pedro Soeire
de Matos Feraandes.
2005641832

Gabinete do Secretério de Estado Adjunto
e do Ambiente

Despacho n.® 6478/2016
Considerando que:;

a) Q programa de Gaverno & as Grandes Opgdes do Plano preveem o
implementagdn de novas conceilos de mohilidade urbang, gue permiitany
veduzir a pressan do'irafego rodovidrio, combatendo a poiviglo, propi-
ciando maior rapidez e flexibilidade de destocagdo e, simultaneamene,
pramovendo o bem-estar ¢ qualidade de vida das populagoes;

h) O Plano MNacional de Reformas identifiea a imporiineia da mo-
demizagio do setor do taxi como parie da estralégia da methoria do
transporte pidthkice em Portugal ¢ pronmocilo de unt canceilo de mobi-
lidade sustentivel:

¢} As associagdes dos profissionais de 1avi, Associagio Nacional de
Transporiadores Rodovidrios de Passageiros (ANTRAL) ¢ Federagio
Pewtugmesa do Téxi (FPT), em reunides tidas com o Governo, nyaniles-
taram a importincia de proceder a ajustes ¢ refonnas da regulameniagao
QUE FEEE © SE1Or oM vista A sua nnrdcrnizncao e melharia do servigo
prestado 4 populagio;

) O Govemo reconliece a importincia do selor do 1axi para a sua
estraldgia de melhoria de mobilidade quer ag nive) da descarbonizagdo
das eidades, quer ao nivel da operacionalizagdo de solugdes de trans-
porte em regites de baixa procuca, enquianto garante da acessibilidade
de populagdes mais ispladas;

£) O Governo apresentou wm pacote de medidas de modernizacio do
selor do tdxi con vistn & melhorin da saa imagens, do seu desempenho
ambiental e da sua eficiéncia, mas wmbén o premogio da Bexibiliza-
¢fio ¢ inovaglo do negdeio ¢ do servi¢o, harmonizando ¢ evaltrindo a
rezulpmentagio do setor;

NE reconhecido pelo reguladora limiingio da regulamentagdo vigene
para responder a novas tendéncias e noves modelos de negdcio na mu-
bilidade que & captado 0 interesse de operadores ¢ de clienees:

£ Existe um conjunlo de tecnologias ¢ de sislzmas de infaermagao
fue permidem a aproximagdo enire cliznies ¢ fmeesdores de servigos,
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Pronuncia N° 4/2016

Regulacéo da Mobilidade e Transportes

Lisboa, em 05 de maio de 2016

. Sede! Paléclo Colmbra — Rua ds Santa Apolénia, n.? 53-1100-468 -Lishoa - Portugal

Confribuinte n.® 513 837 257
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Objeto:

Contexto:

PRONUNCIA N°¢ 4/2016

Regulacdo da Mobilidade e Transportes

Pedido de anélise estruturada sobre a atividade da plataforma tecnoldgica “Uber”
e dos operadores a ela ligados, com vista a uma tomada de posicdo, quer no
plano das Politicas Piiblicas, quer regulatério, que garamta a coeréncia dos
servigos de transporte prestados ao publico, a adaptagéo do setor a evolugio
tecnoldgica e enquadramento de mercado atual e a paz social enire os
prestadores !

Discuss&o publica em Portugal, de um tema com mediatizacgo global, entre
operadores estabelecidos e regulados e um novo player que parece satisfazer
necessidades equivalentes posicionando-se, em conjunto com os seus parceiros,
como uma solugdo de mobilidade urbana, n&o sujeito & mesma regulagéo que os
prestadores de transporte publico tradicionais.

Destinatario: Sua Exceléncia o Senhor Secretario de Fstado Adjunto e do Ambiente.

Seda: Paldcio Calmbra - Rua do Santa Apolénia, n.® 53=1100-486 .Lisboa - Porlugal

| Contribuinte n.* 513 637 257
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Uber ~ ANALISE ESTRUTURADA, 2016

INDICE

. Enquadramento
1.1. Objeto
1.2. Contexto

Il. Prondncia AMT
l1.1. A Uber em Portugal
I1.1.1. Auto-qualificagdo da Uber

II.1.2. Inovagédo e Indiistria de Redes

I1.2. Atividades econdmicas existentes em Portugal
11.2.1. O setor dos Taxis

1.2.2. Os setores do Rent-a-Car e empresas turisticas

{1.3 Caraterizacdo juridica da Uber
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[
b - ENQUADRAMENTO

B 1. Objeto
i
..

- 1. A presente Pronlncia tem por objeto a solicitagdo do Gahinete de Sua Exceléncia o
|i Senhor Secretario de Estado Adjunto e do Ambiente (oficio n.° 305, de 22.03.2016)
- no sentido de sobre a “Plataforma tecnoldgica Uber (...) concluir uma andlise
| estruturada que sirva de suporte 2 uma tomada de posigdo, quer no plano das

L1
= politicas publicas, quer reguiatério, podendo estar em causa o ajuste da regulagdo de

[ atividades existentes, bem como o enquadramento regulatério de servigos

~ emergentes.”

1
J' 2. Esta solicitagéo & formulada no final do offcio supra referido ¢ & precedida dos
- seguintes pressupostos:

I‘"]

_J a. Garantia da “coeréncia dos servigos de transporle prestados ao piiblico, a

- adaptacdo do setor & evolugdo tecnolégica e enquadramento de mercado atual ¢ a

N ~ paz social entre os prestadores”, ‘

_‘.. b. Surgimento de “um novo player que parsce satisfazer necessidades equivalentes

il posiclonando-se, em conjunto com o0s seus parceiros, com uma solucdo de

] mobilidade urbana, ndo sujelta & mesma regulagdo que os prestadores de

L transporte piblico tradicionais™;

I ¢. Substituigio frequente do servigo de taxi por “servicos de transporte contratados

. através da pilataforma “Uber”, sendo aparenfemente prestados e faturados por
] empresas de aluguer de veiculos sem condutor, com contrato de condutor, e

= empresas de servigo de transporte turistico”

i' d. "Preocupagédo do setor do taxi com a concorrdncia de um servigo equivalente’,
: prestado através da “Uber”, que ndo cumpre os custos e requisitos de acesso a
]- atividade, a fixacBo dos pregos e os requisitos operacionais a que estd sujeito o
. servigo de taxi;
1
L

Sede: Paldcio Colmbya = Rua de Santa Apolonla, 0. 53-1100-468 -Lishoa - Parugal
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e. "Sobreposigcdo material do servigo prestado afravés da “Uber” com o servigo de
taxi licenciado pode conduzir a duas conclusées totalmente distintas: ou o
“servigo Uber” corresponde ao exercicio nédo licenciado da atividade de taxi; ou,
ao invés, ndo se encontrando expressamemnte previsto na lei, concluindo-se que se
trata de uma atividade ndo abrangida pelo dmbito das normas em vigor. Por outro
fado, também o regime de locacéo de veicilfos néo foi t:Jr'.f'aacl'c'l para uma prestagio
frequente e de volume significativo de servigas de transporte de passagelros
ocasionais.”;

f. “A Incerteza causada por esfas circunsiténcias aconselha prudéncia na tomada de

posigdo ptiblica sobre a matéria’”,

.2. Contexto

3.

3.1.

como @ amplamente reconhecida a emergéncia da atividade da Uber em Portugal, assim
como em muitos outros paises, tem provecado uma forte contestagéo.

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

aprofundada sobre esta problematica.

Em Portugal este processo comegou em 2014, e, presentemente tém sido noficiadas na
imprensa diversas situagdes que testemunham o agudizar desta problematica de que se
salientam as seguintes:

O Diario de Notfcias digital publicou, em 29 de fevereiro pp., a noticia “ Taxistas pedem a

ministro da Economia que faga ‘cumprir a lef”’ em relagdo & Uber®.

Também em 29 de fevereiro pp., a edigéo do Dinheiro Digital publicou uma noticia sob o
mesmo titulo " Taxistas pedem a ministro que faca «cumprir & leiv em relacéo a Uber”.

 Em1de Margo pp.,-0 jomal “Publico” publicou a notlicia subordinada ao titulo “Taxistas

pedem a ministro que faca a Uber cumprir a fei".

Em 6 de Abril pp., 0 “sapo” noticiou que "Taxistas anunciam semana de luta contra a
Uber”.

Sede: Palécio Caimbre — Rua do Santa Apalénig, n.% 53=1100-468 -Lisboa - Portugal
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e

Segundo Floréncio Almeida, presidente da ANTRAL “Na semana de 29 ds abrl, as duas

. associagies (ANTRAL - Associacdo Nacional dos Transportadores Rodovidrios em
ﬂ Automoveis Ligeiros & FPT - Federagdo Portuguesa do Téxi) véo fazer acgdes de
informagéo e sensibilizacdo sobre a Uber”

_
i |

|+

g No passado dia 14 de abril, o jornal “Plblico” noticlou que “Taxistas apefam a
“,r. solidariedade da populacao na "iuta contra a Uber™.

e 3.2.No verdo de 2018, mais de 11 mil pessoas assinaram uma pelicio entregue na
hﬁl Assembleia da Republica, que pedia a0 Governo que agisse de forma a “regufar este

secfor, proporcionando escolha ao consumidor, e promovendo opgdes de mobilidade
inteligentes que complementem as alternativas de fransporte existentes.,”

[_-._J

3.3. A Uber € uma empresa americana, do setor de transporte e tecnoldgico, que desde 2008,

H |
L

data da sua constitui¢ao, se dedica a oferecer um servigo, semelhante ao taxi tradicional,
através do uso de aplicativos tecnolégicos, pela via da Internet.

L) A ferramenta em que a Uber alicerga o seu servigo é designadz de “E-Halling"2, cujo
— elemento central consiste na requisigao de um taxi afravés de um dispositivo eletronico,
B geralmente um fablet, ou um smariphone.

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

C.

 descargas de aplicaggo para smariphone & outros.

Através desse meio e com veiculos e condutores que através do mesmo se cadasiram, a

ol

Uber desenvolve um servigo de transporte remunerado de passageiros em Portugal, aos
utilizadores, tamhbhém, aderentes.

—

Estes servigos funcionam através de uma "app", descarregada do site www. Uber.com,
a que qualquer pessoa pode aceder e instalar no seu equipamento mével.

i S

Uma pessoa que queira utilizar esta "app™ tem de criar uma conta de utilizador, onde

indicara o seu nome, enderego de correio eletronico e niimero de telefone mavel, ao qual
devera associar um cartdo bancario de pagamento valido.

.

! Peticio acessivel em hito; uhlie lew.aspy?pi=
2 The strest hail marke! and the oispaich hall market,

p
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3.3.1. Em Lisboa, as opg¢les sdo, além do Uber Black (viagens em carros topo de gama), o
Uber X (viagens em velculos & com pregos econdmicos), e o Uber GREEN {viagens
com pregos idénticos acs do Ubsr X, mas em veicuios 100% eléfricos).

3.3.2. No Porto, as opgdes disponiveis sfo o Uber X e o Uber Green.

3.3.3. Em todo o territério nacional recorre 2 modalidades de transporte para empresas.

- PRONUNGCIA AMT

4. Atendendo a que a solicitagdio do GSEAA se foca também “... no suporte de uma tomada
de posi¢céo... no plano das politicas ptiblicas” parece (il realgar as diferen¢as que a lei
atribui & Miss&o e aos Estatutos da AMT & do IMT.

Com este objetivo afigura-se-nos que a chave mais clarificadora da boa interpretagsio
reside na Lei-quadro das entidades reguladoras, aprovada pela Lei n.¢ 87/2013, de 28 de
agosto, na base da qual, e, através do Decreto-Lei n® 77/2014, de 14 de maio, o IMT se
transformou num organismo de regulamentacio técnica das diferentes atividades
associadas a cada modo?® de licenciamento, ¢ de representante do Estado, para
- efeitos do exercicio da sua funcio concedente, na gestio das concessbes
rodoviarias, e de todas as matérias com eles relacionadas, designadamente, no que se
refere a garantia da defesa do Estado concedente em seds das di\fersas agoes arbitrais

que sdo interpostas pelas concessionarias?,

Paralelamente, na base da mesma Lei-quadro, & AMT aparece como uma entidade nova
- criada ab initio, enguanto regulador econdmico independente, nos termos do Decreto-Lei

n.? 78/2014, de 14 de maio.?
' |

5. Sendo esta a primeira solicitagdo do Governo no sentido de a AMT apresentar sobre um
determinado tema uma “analise estruturada” que possa servir de “suporte a decisiio”,

3 A tlulo meraments e:oemﬁlificativo refiram-se o8 Ceniros de Inspesdo Téonica Automovel, as caitss e oulios tilos habilitantes de conducda, os
exames pliblicos & privades de Condugdo, as Escoles de condugao, os ransperiadores do passagelros, e, os de Morcadorias, o Rent-a-Car, as
plataformas tecnolégicas de inlermetdiagha entre a Pracura 2 & Cferts, ele.

+ Em arlienlagio siatémica & parmanants com o Gabingte Ministerial,

5 AMT, Relalsrio de Atividedes de 2015, publicitado no sifio da AMT, acesstvel am hitpiiwww amt-auloridada, pl.
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quer no dominio das Politicas Publicas, quer no campo regulatério, importa
clarificar/desenhar com criatividade a metodologia mais apropriada.

5.1. Nesse sentido, afigura-se-nos que esta Metodologia devera ser iterativa, partindo (1)
ﬂ' da caraterizagdo objetiva da situagio exlstente em Portugal, obtida através de
e _ informagao prestada pela prépria Uber, em cumprimento de uma solicitagio expressa
da AMT®, na medida em que Uber, enquanto “entidade” de mobilidade esta sujeita aos
Poderes previstos no artigo 46° dos Estatutos da AMT, aprovados pelo Decreto-Lei n.°
7812014, de 14 de maio, para depois (2), a submeter a diversos “Prismas

: 1

Heuristicos”, baseados nos corpus cientificos mais relevantes em fungsio da matéria,
ou seja: (2.1.) do Direito, nacional e comunitario, (2.2.) da Economia, (2.3.) das Politicas
Publicas, e (2.4.) da Regulagao.

.

A aplicagdo destes sucessivos “Prismas Heurlsticos” vai ser sumariada. nas

!
[ S——

Consideragdes Finais.

U A concluir, apresentar-se-do as Conclusdes com Uma sintese relativamente a Analise
..... Estruturada gque nos foi solicitada,

1
1 5.2. A posigdo da AMT enquanto regulador econdémico independente & muito simples e

B compreensivel perante os seguintes elementos:
)
E 5.2.1. A AMT néo é um micro legislador.
U 5.2.2. Qualquer regulagao eficiente exige como condi¢io prévia sine qua non que todos

os players nos mercados cumpram rigoresamente o ordenamento juridico aplicavel.

]_J 5.2.3. Qualquer regulagao eficiente exige também uma atitude proativa que vise captar e
~ antecipar a turbuléncia competitiva que molda o presente na construgéo dos
miiitiplos futuros verosimeis, e

l"] 5.2.4. Qualquer regulacdo eficiente tem obrigacdo de conferir pleno acolhimento aos
o pressupostos expressos no ponto 2. supra.
U * Ja na execucao deste Matodotogla, a AMT ouviu a Uber'; no dia 1 de akiil pp., & tambsm as Associacles raprasentalivas dos Taxis, B Assaciapdo

Naefonal dos Transporladones Rodovigriog em Aufomivels Ligeiros (ANTRAL), e a Federag4a Portuguesa do TAx (FPT).

Sede: Pal4cio Coimbra — Rua de Sanla Apolnia, n.° 53-1100-468 -Lisbsa - Perlugal
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6. Assim sendo, a presente Prontincia ocupar-se-é das seguintes Quesltr‘;ies polares:
6.1. Que caracterizagéo fatual da presenca da Uber em Portugal?
6.2. Que engquadramento juridico das atividades com as quals a Uber interfere?
6.3. O que e a Uber, juridicamente?
6.4. Que antecedentes conhecidos?
6.5. Que insercdo no Direito e nas politicas da UE?
6.6. Que situacdes conc_ofrenciais nos Mercados da Mobilidade, em Portugal?
6.7. Qus Politicas Publicas?
6.8, Que antecipagéo da posigdo regulatdria da AMT?

Sublinhe-se que estas duas ltimas questdes 6.7. e 6.8. equacionam a resposta a analis

estruturada que o Gabinete do SEAA nos solicitou,

IL1. A “Uber” em Peortugal: Que elementos caraterizadores?

1.1.1. Caraterizacdo obtida da propria Uber, solicitados pela AMT’

7. A pergunta “Qual o enquadramento jurkdico ao abrigo do qual a Uber atua em
Poriugal? a Uber respondeu do seguinte modo:

De forma a responder corretamente a esta questdo, é importante fazer uma importante
distingdo entre o que é a alividade da Uber ¢ a alividade dos parceiras da Uber em
Portugal.

(1) Doc. 1 — E-mall da Ubar, de 31.02.2018;
{2)Dot. 2 - Dossler sobre a atividzde da Uber em Portuge), infitulads “A REVOLUCAQ DOS SMARTPHONES: MELHORES OPCOES DE
" TRAMSPORTE £ NOVAS OPORTUNIDADES PARA AS CIDADES®;

Setle: Paldcio Coimbra — Rua de Santa Apolénia, n.° §3-1100-468 -Lishoa - Parlugal . 10
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a) Uber

Existem duas empresas Uber relevantes para a prestagdo dos servigos da plataforma

Uber e Portugal,

A Uber Portugal Lda. é uma sociedade de direito portuguds, com sede ein Lisboa, na
qual trabalham a fempo inteiro seis pessoas e que fem como objfetive a divuigagéo e a
prestagédo de servigos de suporte a operagdo da plataforma tecnolégica da Uber em

Portugal.

A Uber BY & uma scciedade de direito holandés que disponibiliza e opera uma
plataforma tecnoldgica que, afravés de uma aplicagdo para simariphone, pretende
figar consumidoras interessados em ser fransportados a operadores econémicos
licenclados inferessados em prestar este sernigo. Esla ligacdo enfre consumidores &
operadoras econdmicos licenciados é feita através da plataforma tecnoldgica da Uber na
qual, quer os consumidores, quer os operadores, se registam apés aceitarem

expressamente os fermos e condiges de ulilizac8o da plataforma.

Materialments, a atividade exercida pela Uber BV consiste numa atividade de
intermediagdo: a Uber BV disponibifiza uma plataforma que permite a dois sujeitos {ao
consumidor e au operador econémico) estabelecerem enire eles uma relagéo. {..,)

Esta cornfiguragdo juridica dos servigos prestados pela Uber pode ainda ser analisada
numa dimensdo negativa, isto é, delimitando os servigos que a Uber ndo presta. Com
gfeito, a Ubsr BV nao disponibiliza aos consumidores 0 servigo de franspotte, na medida
em que efstivaments & Uber BV pdo dispée de vefculos para neles transperar tercelros
(hdo & proprietdria, possuidora ou locatdria de veloilos com esse fim) e n&o tem
contratos celebrados com condutores. Em conseguéncla, a Uber ndo presta um servigco
de transporte, ndo aluga velfculos aos consumidores e ndo lhes oferece o servigo de
conducdo de veictios (de que disponha ou de ferceiros); e, de facto, ndo celebra com os

consumidores contrato com tal conteddo ou semelhante.

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

diretamenie enire o consumidor e o operador econdmico, sendo que tal facto sai

Seds: Paticio Coimbra — Rua de Santa Apaldnia, 0.2 53—1100-488 -Lisboa - Pettugat
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r salienfado pela circunstincia de o prego ser pago por aquele a eslte, e de esfe em

)-ﬂ, consequéncia emitir 0 respetivo recibo e fatura eletrénica.
|
|
]

- b) Parceiros da Uber em Portugal

™

l_ ] Em Portugal, a Uber opera excliisivamente em parceria com operadores econémicos
licenciados de acordo com a legislagdo em vigor. Esle tipo de operadores j§ exercla

ﬂ esta alividade em Portugal antes da chegada da Uber ao mercado - a Uber veio, com

recurso a sua plataforma tecnolégica, criar uma intermediagdo mais simples e eficaz

R

enire estes operadores e os consumidores, trazendo importantes oportunidades

H
R

- ' econdmicas ao primeiro, & mais opgdes de mobilidade aos dftimos.

Os operadores licenciados com os quais a Uber opera em parceria em Portugal s&o
autorizados a realizar alividades de fransporte privado remunerado de passageiros ot

H i
(U

aluguer de velculo com motorista ac abrigo dos regimes juridicos que regulam as suas
atividades, homeadamente:

-
R

« Entidades autorizadas ao exercicio da alividade de aluguer de veiculos de
passageiros com condutor, {axf letra "A", previsto na Portaria n.° 149/89, de 4 de abrif:

, 1

« Entidades autorizadas ao exercicia da afividade de aluguer de vefculos de
passageiros com moforistas de turismo, taxi lefra “T", previsto no Decreto

L S

Reguwlamentar n.° 41/80, de 21 de agosto;? |

"
Lo

» Entidades autorizadas ao exercicio da atividade de aluguer de veiculos sem
condutor (Rent-a-Car),-a0 abrigo da possibilidade de celebragdo de contrato adicional

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

—
L—

» Entidades autorizadas ao exercicio da atividade de agéncias de viagens e titrismo
que transportem passageiros nos termos do Decreto-Lel n.° 61/20711, de 6 de maio;™
e

) s E_'"

» Entidades auforizadas ao exercicio da atividade tas empresas de animagdo
turistica, nos termos do artigo 26° do Decreto-Lei n.° 108/2009, de 15 de maio.’’

* O Dacrelo Regulamentar n.* 41/80, de 21 da agasto, fol allarada pelo Decreto Regulamentar n.* 66/85, de 11.10, passando a vigorar o regime
de preges liwes da asordo com o Becrato-Led n.* 16/82, de 23.04.

9 O Decralo-Lein.® 181/2012, de & de agasto, ol alterada pelo Decrelo-Lei n.° 20772015, de 24 de selemben,

O Dacrete-Lai n.% 61/2011, de & de maio, fol alferado e republicada pelo Decrelo-Lei n.° 199/2072, ds 24 de agosio.

I._.__._
| S
=
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Embora concordemos que estes enquadramentos regulatérios, ou qualquer
enquadramento regulatorio para transporte remunerado de passageiros em vigéncia em
Portugal, ndo tenham sido criados para acomodar a operagdo de platatormas
tecnolbgicas como a Uber - até porque a Uber s6 chegou ao mercado poriuqués em
2014 - os operadores engquadrados nesfes regimes legais nia delxam de estar ao
abrigo das leis em vigor.

Para que a mobilidade em Portugal seja mais clara e lransparente pars fodos os
operadores e consumidorss, defendemos a criagdo de um diploma reguiaiério™

moderno para o setor que traga uma mobilitade melhor aos consumidores porfuguesss
e visitantes que se deslocam ao nosso pafs, que permita o acesso e a criacdo de
oporfunidades econdémicas e de trabalho a operadores e moioristas, e que estsfa
alinhado com os inferesses das cidades™ e economia portuguesas.?

8. A pergunta “De que forma séo tributadas em Portugal, as atividades economicas
que a Uber exerce em Porfugal?”, a Uber respondeu da seguinte forma:

‘Na Uber, todas as viagens sfo pagas eletrénica e automaticamente, com recurso ao

. cartdo de pagamenio bancéric registado pelo ulilizador na sua conta. N&o existem
pagamentos em numerario aos motoristas. Por conseguinie, todas as transagfes e todos
0§ céntimos transacionados através da plataforma sfo rastreédveis. islo resulta num
elevado nivel de transparéncia e num forfe contributo para o cumptimento de todas as
obrigagGes fiscais no selor, dominado historicaments por pagamentos em dinheiro e onde
0 cumprimento de obrigagbes fiscais é, por consegulinte, mais dificil de assegurar.

No final de cada viagem & automaticamente emitida uma fatura eletrénica em nome do
prestador de servigo de transporte, com os dados fiscais infroduzidos pelo utitizador,
através de uma plataforma eletrénica homologada peta Autoridade Tributéria e Aduaneira

()

As faturas emilidas em cada viagem s&o disponiblizadas aos parceiros, que as
submetem a Autoridade Tributérla no formato SAF-T (Standard Audit Fite for Tax), o

" O Decreto-Lef n.° 1082005, ds 15 de malo, fof alterado e repibiicedo pelo Decrefo-Lel n.° $5/2073, da 19.07. 8 paio Decrelo-Lei n.° 1882015, da
3.08.
17 Sublinhada nosse. Mole-se desde j que esla solicitagaa envolve diversas fscos como sa vard adiante cancreterngnts no ponlo 28.
" Gando aluaimente os téxds objelo de coniingentes fixados petas Aularquias, importa desda j& saber se os seus litulares, enquanto drgios de
soberania, parfilham deste panto de vista,

Sede; Palicio Coimbia — Rua de Santa Apoltnla, n.® §3-1100-468 -Lisboa - Portugal 13
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padrio internacional para informagéo fiscal eletrénica definido pela OCDE. Portugal foi o
primeiro pafs do mundo a adotar este padro, em 2008,

e Todos os parceiros e motoristas da Uber em Portugal estdo registados para efeitos fiscais
em Portugal, € pagam 0s seus impostos no pais. '

A Uber, enquanlo plataforma infernacional, tem a sua sede fiscal na Holanda, onde a
- maioria dos seus colaboradores para mercados europeus trabalha, e a partir de onde a
empresa Uber BV assegura a operagéo da plataforma tecnolbgica em Portugal e em
dezenas de oulros paises. A Uber BV cobra um valor' aos parceiros por liga-los aos
----- utilizadores, e por processar os pagamentos eleirénicos das viagens. Como uma
empresa intemacional com operagBes em dezenas de paises, a Uber BV cumpre com

——

fodas as suas obrigacOes fiscais e com as regras de tributagdo internacionals e da Unido
Europeia, como afias se passa com variadissimas outras empresas.

i
i

Em Porlugal, a Uber Portugal Lda. emprega uma equipa local e portuguesa de seis
passoas. Esta empresa cumpra com fodas as suas obrigagbes fiscais no pafs, e todos os
rendimentos dos elementos da equipa sdo tribuftados em Portugal, o que incli o
pagamento de IRS e Seguranga Social e demais impostos, faxas e contribuicdes
pravistos na legislagéo.

Gragas a fecnologia, é possivel trazer um nivel elevado de transparéncla financeira e

: S

fiscal & mobilidade, gue resulta num forte contributo para o cumprimento das obrigagoes
fiscais por todos 05 envolvidos.”

9. E ainda importants caraterizar a Uber através de outros documentos que ela prépria
enviou & AMT, nomeadamente o infitulado “A REVOLUCAO DOS SMARTPHONES:
MELHORES OPCOES DE TRANSPORTE E NOVAS OPORTUNIDADES PARA AS
CIDADES”, nada esclarecendo quantc & natureza juridica da Uber, nem quanto ao
enquadramento juridico ao abrigo do qual atua, nem quanto & forma de tributagéo das
atividades econdmicas que exerce em Portugal.

O objetive do documento pretende apenas descrever:

" E axla operagdo Inclui IVAT

Seda: Palacio Coimbra — Rea de Sania Apoldnia, n.” 53-1100-458 -Lisboa - Porluéal
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% Os beneffcios de servigos de ride-hailing comao a Uber; o

» O nosso compromisso de trabalhar com os responsavels politicos e reguladores no
senfida de criar um novo quadro regulatério que vé de encontro acs interesses de todos
os agentes envolvidos — baseadc em quadros regulatérios ja exigtentes (e que esldo a
funcionar bem) a nivel internacional.”

Sobre esta matéria & relevante igualmente ponderar no dossier a que se refere o ponto
17.4. infra e que fol incluido na audigio que o entdo Presidente do IMT (atual da AMT)
realizou perante a Assembleia da Republica, em 10 de margo de 2015,

Esta metodologia da AMT vai ao encontro do pressuposto da salicitagdo do SEAA,
enunciado na alinea b. do ponto 2. supra, relativo ac surgimento de “um novo player que
parece satisfazer necessidades equivalentes” ao servigo de téxi, “posicionando-se, em
conjunto com o seus parceiros, com uma solu¢édo de mobilidade urbana, nio sujeifa &
mesma regulagdo que os prestadores de transporte pitblico tradicionals”,

1.2~ Caraci:erizagﬁo obtida através da reflexdo tedrica no Ambito da Economia
Industrial, especificamente nas suas aplicagdes a Inovagéo e 2 Indistria de redes,

bem como aos mercados globalizados?s

10. A realidade Uber, referida nos pontos anterfores, pode ser interpretada come sendo
apenas um exemplo de uma outra realidade, em tese muito mais vasta, e qua resulta de
um complexo integrado de inovagbes tecnoldgicas/sociais/culturais/econémicas,
que, no seu‘conjunto se podem qualificar como “inovagbes paradoxais”, porquanto séo,
a um tempo, radicais ou disruptivas, pelo breakthrouh (salto de uma clivagem muito
significativa face & situaggo anterior) que séo suscetivels de Introduzir na gestéio dos
grandes sistemas, e, por outro lado incrementais pelo reduzido investimento que exigem
para a sua operacionalizago numa dada geografia concorrencial quer do lado do
fornecedor do servigo, quer do lado de potencial uiilizador.

*  Anticlpating Zist Cantury. Competition Policy the New High-Tech, Glabal Markefplace.
A ingvagio e a techologla enquante dimensdes do pracassa concorrencial atuands am Mercados Globais — lama das audiéncias realizadas em
1995, nos EUA, promovidas pela Federd] Trade Commission prasidida por ROBERT PITOFSKY,

Sada: Paléclo Colmbra « Rua de Santa Apeldnia, n.® 53-1100-4588 -Lishea - Fordugal
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Estas realidades conformam aquilo que desde os anos 90 s3o integrados nas andlises
conceptuais das Pollticas de Regulagio & de Concorréncia nos EUA como sendo os

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

N8o s80 necessarios novos investimentos em 1&0T de base, mas sfo suficientes
investimentos reduzidos para exirair sinergias concretas a partir de fechologias ja
maduras aplicadas num ambiente web: digitalizagéo; redes de banda larga;
infraestrutura de armazenamento de dados ancorados na cloud.

Isto comega a &contecer quando num ambiente propicio manifesia-se a “ideia” da
oportunidade de um determinado modelo de negdcio.

Ha entdo que saber aproveitar e potenciar as plataformas tecnolégicas que permitem
construir arquiteturas organizacionais, sociolégicas & computacionais, que por sua vez
permitem a interagéio entre a Procura & a Oferta de um determinadd Servigo.

f
Em cada um dos elementos desta arquitetura organizacional existe uma componente de

inovacdo incremental, mas da sua integrago num complexo estruturado somos
conduzidos a uma inovacao radical, gue permite um sem nOmero de aplicacdes de
negocio, que naturalmente sio mulliplicadas exponencialmente pelas dinamicas

heterogéneas de globalizagio, tipicas da nossa contemporaneidade.

entre a apeténcia para a novidade, prépria da “cultura do efémero”, e, a confianga
quase esponténea e sem resarvas que sa instala entre desconhecidos, mas que alids é
hoje frequente nas redes sociais de perfmetro cada vez mais consolidado. Significa isto
que este elemento cultural se envelve num mercado de dimensdes globais,
atravessando diversas Soberanias Estaduais.

10.2. Simplesmente, como se verd adiante, esta confianga podera envolver riscos

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

18 MIGHAEL E. PORTER, “Altiiudss, Values, Beliafs; and tha Microecanomics of Prosparily”, in LAWRENGE E. HARRISON, SAMUEL
P.HUNTINGTON ieds) Culture Matters, New Yerk: 2000,

Seds: Paldclo Colmbra — Rua de Sanla Apolonia, 0.° 53-1100-468 -Lisboa - Portugal
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favorece a cartelizagdo, e, para além do mais, poderd permitir a subtragio de
atividades econdmicas & Soberania Tributaria dos Estados.

E entio habitual neste contexto fazer a apologia da redugio dos custos de
transacdo desta economia, invocando, em conformidade, o acréscimo da eficiéncia na
utitizagao dos ativos ja existentes, éda propens3o para o investimento. Mas omite-se o
aumento substancial dos custos da informalidade que podem claraments
conduzir a um saldo liquido negativo.

10.3. A simbiose entre as componentes computacionais, socioldgicas e arganizacionais, com
particular relevo nos algoritmos que conduzem ac “pricing” aplicave! a determinados
servigos nos mercados de inovagéo suscita importantes riscos de cartelizagio a que
as Autoridades de Regulacdo & de Concorréncia devem estar cada vez mais atentas.

Na verdade, coma se sabe, os algoritmos computacionais, na sua discriminagio de
pregos nos supra referidos mercados da inovagéo, através de protocolos com um
elevado grau de complexidade, ampliado por uma velocidade téo elevada de andlise de
miihdes de dados, permitem influenciar o comportamento dos consumidores, quase em
tempo real, colocando assim 0s modeios convencionais da economia industrial, perante
a “impossibilidade” de garantirem uma concorréncia equitativa em que a efetiva
liberdade de escolha & assegurada.?

13.4. Uma outra razédo para a qualificagéo “Inovagdes paradoxais”, emerge dos multiplos
efeitos de exiernalidades que as plataformas “low cost” tipo Uber possuem
advenientes de uma possivel conjugagio com as “InovagBes high-cost’ associadas
as tecnologias big data, “Comunicagbes complexas com sensores embebidos”, e
as designadas “Internet das coisas™".

" Entre diversos, SAMUEL B, HWANG, SUNGHO KIM, *Dynamic Princing Algasiim for E-commeree”, In Advances n Syslems Gampuling Sciences
and Software Englneering {2008).
MARIC MONTI, “The New FU Palicy on Technalogy Transter Agreements’, European Commizsioner for Competition Policy, jan 2004,

' “Big data Technologles" — sdo as fecnolugias que trabalham com uma novissima unidade de medida, “zettabyta”, ou seja 10%!pytes, o que
significa uma capacldade indescritivel de armazenar informago, da sobre ela aplicar sefislisadissimas tecnolapias de andlise, e de processar
{udts ister a erna valocidada Inlmagindvel.

Estas tacnologlas 4o a alavanta processual para a migragao efetiva da socledade da informagdo para a sociedade do conhecimento e desta
para a socledade das competéncias, em panicular daqualas qua parmilern saltas eampetitivos, hoje incomensuraveis.

“Internat das cobsas™ — exprossio ¢us designa um canjunto de aquip tos que paimite efetivar comunleagBes, em redes “wied and
wireless’, com sensores que viablizam ¢ conhecimento & a ponderagdc do comportamento de pessoaz, de qualsquar organismos
hiatégicns, de maquingas, de velculos e de Infraestruturas, com “defays” muite reduzidos. !

Sede: Paldcio Colmbra — Rua de Santa Apoldnia, n.° 53—1100-468 -Lisboa - Portugal 17
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Estas externalidades implicam riscos regulatdrios muito ponderosos que as
Autoridades de Regulagdo e de Concorréncia em Democracias de elevada
qualldade e de respeito pelos direitos Humanos de cidadania, ndo podem e no
devem ignorar.

Neste contexto, as sugestoes de data-led Regulation s8o inaceitéveis.

Na verdade, elas configuram um regresso ao paradigma de over-regulation, tendo
falhas de regulagio, agora dissimuladas pela tecnologia da modernidade, violando
nao s6 a Lei-quadro das entidades reguladoras (Lei n.° 67/2013, de 28 de agosto),
mas também a jurisprudéncia da Unido Europeia, nomeadamente a que respeita aos
Direitos Humanos, e, mais importante ainda, a filosofia subjacente a Constituicdo da
Repiiblica Portuguesa, no que tange aos Direitos, Liberdades e Garantias.

10.5. Assim sendo, uma hipotética adogZo de um diploma legislativo que seguisse de perto

aquele gue fol apresentado pela Uber ao IMT em 16 de margo pp., apresentado & AMT
em 4 de abril pp., & que nesta prondncia é analisado com detalhe no ponto 28 infra,
constituiria uma volumosa “falha de regulagdo”, que colocaria em crise o cumprimento
da Missdo da AMT, no que esfa significa de “suprir falhas de Mercado sem gerar
falhas de Estado...”!®

Os pontos 10.2. a 10.5. vém plenamente ao encontro da "prudéncia na fomada de
posigdo publica sobre a matéria’, a que se refere a carta do Gabinete do SEAA (var
ponto 2. supra).

ET‘_"?

.2, Atividades Econdmicas existentes em Porturjal, com cuja dindmica concorrencial a
Uber interfere?

I.2.1.0 “setor” dos TAXIS, enquanto indiistria de servigos ¢ de contefidos

11. A atividade de transporte em taxi congrega uma vocagdo empresarial com uma prestagio

de servigos e de contalidos aos utilizadores e consumidores.

® AMT, Relatorio ds Atividades de 2015, publiciada no sillo da AMT, acessivel em hitp'/ffwww amt-autoridade. ptf,

Sede: Paldcic Coimbra — Rua de Santa Apolénia, n.® §3-1100-468 -Lisboa - Porlugal
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Nesse contexto visa o lucro como qualquer empresa prestadora de servicos, e, comporta
uma importante estrutura de custos associados, como o alvara, a aquisicao dos veiculos,
o licenciamento, a contratagéo e formagdc de motoristas, com tecnologias cada vez
mais limpas, e com equipamentos que permitem a localizagao, a ¢omunicagdo, e, a
conectividade, os respetivos seguros que cubram o transporte de passageiros, em
paralelo com as condicionantes de estacionamento, estipuladas pelas Camaras
Municipais.

A isto acresce evidentemente o integral cumprimento das obrigages tributérias, em
conformidade com a legislagéo aplicavel.

Significa isto que estamos perante uma atividade forfemente regulamentada pelo direito
nacional, e, que em grande medida reflete a transposigdo de diretivas comunitarias, de
que se procura uma resenha sistematizada nos pontos seguintes.

11.1. Acesso a atividade

11.1.1. O transporte publico em veiculos ligeiros de passageiros s6 & permitido através do

“transporte em t&xi”, regulado pelo Decreto-Lei n.® 251/98, de 11 de agosto,
alterado pela tei n.° 156/99, de 19 de setembro, pela Lei n|.° 106/2001, de 31 de
agosto, paio Decreto-Lei n.® 41/2003, de 11 de margo, pelo decreto-let n.° 4/2004, de
6 de janeiro, e pela Lei n.° 5/2013, de 22 de janeiro,

Importa salientar que a Lei n® 5/2013, alteroy 0 Decreto-Lei n.° 251198, de forma a
co'nformé-lo com a diseiplina do Decreto-lei n.® 92/2010, de 26 de julho, que
transpds para a ordem juridica interna a Diretiva 2006/123/CE, do Parlamento
Europsu e do Conselho, de 12 de dezembro de 2006, relativa aos servicos no
mercado infarno.

O arligo 3°, sob a epigrafe “Licenciamento da atividade” dispde o seguinte:

“1 - A aclividade de transportes em taxi s6 pode ser exercida por sociedades
comerclals ou cooperativas licenciadas pela Direcgéo-Geral de Transportes

19
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Terrestres (DGTT), our por empreséarios em nome individual no caso de pretenderem
axplorar uma tinica licenca.

2 - A0S concursos para a concessao de licengas para a actividade de transportes em
laxi podem concorrer para além das entidades previstas no nimero anteriof, os
trabathadores por conta de oufrem, bem como os membros de cooperativas
licencladas pela DGTT, e que preencham as condicbes de acesso e exercicio da
profissao definidas nos fermos deste dipioma.

3 - A licenga para o exercicie da actividade de transportes e téxi consubstancia-se
num alvara, o qual é intransmissivel e é emitfido por um ;:'irazo néo superior a
cinco anos, renovével mediante comprovacgéo de gue se mantém os requisitos de
acesso & actividade.

4 - A DGTT procederi ao registo de todas as empresas fitulares de alvard para o
exercicio desta actividade."

Atualmente € o IMT, entidade que sucedeu & antsrior DGTT, responsavel pela
emissdo destas licengas, preenchidos que estejam os respetives requisitos.
(Decreto-Lei n.® 236/2012, alterado e republicado pelo Decreto-Lei n.° 77/2014, de 14

de maio).

O licenciamento é titulado por um alvara, emifido e renovével, com validade
maxima de 5 anos, mediants a comprovag@o, nos termos do artigo 6° n® 2, da
Portaria n.® 334/2000, de 12 de junho, de que as empresas possuem ou mantém o
requisito de capacidade financeira, para o exerclcio da atividade de transportador em
taxi, desde que:

- » No inicio da atividade, possuam, pelo menos, o capital social minimo estabelecido
para constituigio de sociedades comercials® ou cooperativas;

w

O Decreto-Lei n.” 33/2011, de 7 da Margo, que allerou o Cédige das Socledadas Camerclais, o Regime Espadial de Constliulcéo Imediata de
Sociedades @ 0 Regime Especial de Conslituigdo de Sonisdades “on line”, sstabelece qus o caplial soclal das socladades por quolas a
constituir possa ser livrements fixado pelos adclos o que asies procedam & entregs das guas antradas nos cofras da saciadade até ao final
do prhmeiro exerclcio econtémice, De acordo com esta alleragis, am var dos anteraras 5.000 euros, uma sociedade por quolas pode ser
conslituida com o cagilal minimo de 1 ewro, caso se trate ds socledada unipassoal, ou 2 euras se esliverem em cavsa dojs 5A4Cios,

Seda: Palacio Caimbra — Rua de Santa Apoldnig, n.® £3-1100-468 -Lisboa - Portugal
Caonivbuine n.° 513 B37 257
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L > Na renovagéo, ¢ montante de capital e reservas seja equivalente a, pelo menos,

€1.000 por cada taxi licenciado.

ﬂ - 11.2. Licenciamento de veiculos/Contingentes Municipais

( K 11.2.1. As empresas fitulares de alvarg emitido pelo IMT podem licendiar veiculos para

A transporte em taxl.

™

l } As licengas s&o emitidas pelos Municipios, nos termos do artigo 12° do Decreto-Lei
- n.® 251/98, mediante concurso publico, dentro de contingentes fixados com

[? ' periodicidade nde inferior a 2 anos, e caducam com os alvaras (artigos 13° e 14°),

_}

5 Tais veiculos obedecem ainda a uma série de requisitos igualmente definides no

| diploma legal em referéncia, como sejam os definidos nos artigos 10° e 13°,

. ) sobretudo a exigéncia de taximetros, salvo caso de isencdo, e o cumprimento dos

U requisitos previstos na Portaria n.° 277-A/99, de 15 de abril, {que define as

caracteristicas e as normas de identificagéo dos veiculos a utilizar na atividade de
F transportes em taxi), Despachos n.° 15680/2002, de 15 de julho (estabelece a
- cbrigatoriedade dos automoveis utilizados no transporte publico de passagelros

T 7 possuirem extintores de incéndio em condigdes de imediato funcionamento,
~|___ colocados em locais bem visiveis e de facil alcance) e n® 100[]9!2012, de 25 de julho
E (que contem normas de identificag&o dos velculos licenciados).
|

O proprio regime de estacionamente ¢ fixado pelas respetivas Camaras
L: Municipais, conforme dispde o artigo 16.° do Decreto-Lei n.® 251/98, a prestacéo

- de servico & obrigatédria, ndo podendo ser recusada, salve nos casos previstos na lei
(artigo 17°), e considera-se existir abandono de atividade, caducando a licenca,
L “sempre que o0s laxis nfic estefam & disposicdo do publico durante 30 dias

consecutivos ou 60 interpolados dentro do petiodo de um ano.” (artigo 18°),

) Seads: Palacio Coimbra — Rua de Sania Apoldnia, n.° 53-1100-468 -Lisboa - Portugal 24
L Contribulnte n.? 513 837 257 .
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11.3. Certificagéio de motoristas

11.3.1. Os regimes juridicos de acesso e de exercicio da profissdo de motorista de tdxi e de
certificagdo das respetivas entidades formadoras foi aprovado pela Lei n.% 6/2013, de
22 de janeiro®!,

Nos termes do disposto no artigo 3° do diploma legal em referéncla, para aceder &
atividade de motorista ¢ "obrigatdrio a posse de titulo profissional de motorista de
faxi, designado de CMT?, para o acesso e exercicio da profisséo.”

Este certificado de motorista de taxi, “comprova qus o seu titular & detentor das
formagdes inicial e continua exigidas nos termos da presente lei.” (artigo 4°}

De acordo com o artigo 4° n°5 "O fnstifufo da Mobilidade e dos Transportes, | P,
(IMT, 1. P.), é a entidade competente para emitir 0 CMT, cujo modelo é fixado por
despacho do presidente do conseiho diretivo do mesmo instituio.”

Por sua vez a obteng8o deste certificado esta, nos termos do artigo 5°, “clependente
do preenchimento cimulativo, por parte do canclidato, dos seguintes raquisitos:

a) Titularidade da habilitacéio legal vélicla para conduzir veiculos automévels, da
categoria B, com averbamento da classificagdo no grupo 2;

b) Ndo ser considerado iniddneo, nos termos do artigo seqtiinte;
|
¢} Escolaridade obrigatéria exigive! ao candidato requerente;

o) Aprovagédo no exame previsto no artigo 12.°;

e} Dominio da lingua portuguesa.

n

: [

r._..
I

f

:

i
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Que procedey 3 confarmacéo do regime jurldice da certificagéo das entidades formadoras que consta do Decroto-Lei n.° 92/2010, da 25 da julho,
que estabelece og principios e as regras necessdrias para simplificar o ivie acesso e exercicio das atividades de servipas B transpds para a
ordem jurfdics interna a Dirativa n.° 2006/123/GE, do Paraments Europeu & do Conselho, de 12 de dezembro de 2008, relafiva aos sarvigos no
mercads inlerno; e A adapfago do reglme do acesso e exerciclo da profiasio de motorisla de velcitos ligelros da passageiros de wansporie
piblico de atuguer, adiante deslgnado por matorista de t4xi, ac enquadramenta legal constanle da Lei n.? 91&009, de 4 de margo, que Transpds
para o ordensmente Jurldico naclonal a Dirativa n.° 2005/36/CE, do Parlamenio Europau 2 do Conselho, de 7 de setembro de 2008, relativa ao
reconhecimenio das qualificagdes profissionais, e do Decrefo-Let n.* 8242011, de 27 de Julho, qua criow o slstems de regulagio de acesso a
profisedas (SRAF}.

% Carlificado de motorista de tax.

22
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2 - Verificadios os requisitos mencionados no niimero anterior, o candidaio requer ao
IMT, I P, a emissdo do CMT, conforme modelo de requerimento a aprovar por
despacho do presidenie do conselho diretivo do mesmo instituto.

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

caso disso, emite o CMT, "

No artigo 2° impde-se uma série de deveres aos motoristas! de taxis, de gue se
destacam:

“e) Acionar o taximefro no infcio da prestagdo do servigo de acordo com as regras
estabelecidas e manter o respetivo mostrador sempre visivel;

) Colocar o ceriificado de moforista de faxi (CMT), o CMT provisério ou o

comprovativo da entrega da declaragdo prévia (...) no lado superior direito do
para-bﬁsa.é, de forma bem visivel para 0s passageiros;

g} Cumprir o regime de pregos estabelecido nos termos legais.”

11.4. Ragima de pregos

11.4.1. Os pregos de atividade estdo tabelados, mediante convengdo celebrada entre a
Diregdo Geral das Atividades Econdmicas (DGAE) e as associagbes do setor e
devem ser afixadas no veiculo, conforme o exige o Decrato-lei n.° 297/92, de 31 de

dezembro.

11.4.2. A convengdo de pregos atualmente em vigor foi assinada, em 27 de dezembro de
2012, pela DGAE, pela Asscciagdo Nacional dos Transportadores Rodoviarios em
Automadveis Ligeiros (ANTRAL) e pela Federagio Portuguesa do Taxi (FPT).

11.4.3. O prego dos taxis em Portugal, sujeito a regras tarifarias estabelecidas e
convencionais que néo podem ser alteradas, & revisto periodicamente.

Paré melhor compreenséo do regime de pregos importa atentar no Decreto-Lei n.? 320-
Al74, de 10 de julho, que @ um diploma bésido, ainda em vigor, e, que foi concebido para
objetivos anti-inflacionistas imediatos de carater global, com o designio reconhecido de
. permitir um acompanhamento tigoroso da formacgdo dos pregos, “de forma a assegurar a

Seda: Palieis Coimbra - Rua da Santa Apalénia, n.° 53-1100-4688 -Lishoa - Porluga!
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A formacgdo progressiva de uma polftica de precos susceflivel de conter o agravamento
m ' destes e incrementar o desenvolvimento econdémico"®,

Neste sentido, prevé seis regimes de pregos: pregos maximos, pregos controlados,
. precos declarados, precos contratados, pregos de margens de comercializagao fixadas e
T de pregos livres.

m
[y Entretanto ao longo da década de 80 foi-se assistindo ao surgimenta de varios regimes
) de pregos bastante flexiveis que aos poucos iriam esvaziar os regimes mais rigidos,
/i _
Li A Portaria n.° 450/83, de 19 de abril, criou o regime de pregos convencionados, ao abrigo
1 do arligo 17° do Decreto-Lei n.® 328-A/74, assente num regime dle censenso e de auto
[J . responsabilidade dos agentes scondmicos que poderdo agir liviemente dentro da
. margem de manobra acordada, tendo em vista "associar 0s agentes econémicos a uma
‘L; atuacdo conducente a contencao da inflagio"™
E 11.5. Para concluir, importa reter:
|
B 11.5.1. Os requisitos relativos ao: - 1
I |
Ui - e Acesso A atividade
U] s Licenciamento de veiculos
P
- + CertificagBo de moloristas,
7
L‘! correspondem a transposigdo de diretivas comunitarias.
[11 Qualguer permissio para uma atividade concorrenclal daquela que as empresas de
1—5,___‘ taxis exercem, sem estas restrigbes, configura obviamente algo que ¢ preciso validar
1 face aos objetivos com que aquelas diretivas obrigam os Estados Membros, e,
I_]' extrair dai as necessarias consequéncias. '
[' 11.6.2. O regime de Pregos Convencionados corresponde, no ordenamento juridico
portugués, a uma boa pratica para suprir as falhas de mercado decorrentes da
- 2 prasmbuks do Decrela-tai n° 326-A74, de 10.07.
{-j 4 Prafmbulo da Portaria n.° 450/83, de 19 de abril.

Sede: Palicio Colmbra — Rua da Santa Apaldnla, n.° 53-1100-468 -Lisboa - Portugal
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obvia assimetria de informacado, tendo em conta os regimes de Pragos
estabelecidos na legislagdo posterior a 25 de abril de 1974.

Esta regulamentagdo muito detalhada da atividade ilustra bem a “preocupacdo do
setor do faxi com a concorréncia de um servigo equivalente, prestado através da
“Uber’, que ndo cumpre 0s custos e requisitos de acesso a atividade, a fixagdo dos
pregos e os requisitos operacionais a que estd styfeilo o servico de i4x", expressa na
carta do SEAA, a que se refere a alinea d.} do ponto 2. supra.

1L.2.2. O “setor” Rent-a-Car, enquanto industria de servigos e de contetidos, em paralelo

¢_._j
:
L

com empresas turisticas

12. O regime do acesso e exercicio da atividade de aluguer de veiculos de passageiros sem

o

(W

—_

——r———

L

_ L. i LE‘_: ]

condutor, designada por Rent-a-Car, consta do Decreto-Lei n.° 181/2012, de 6 de agosto,
alterado pelo Decreto-Let n.° 207/2015, de 24 de setembro.

EstIe regime de aceéso enquadra-se nas regras do Decrelo-Lei n.° 92/2010, de 26 de
Julho, que transpds a Diretiva n.° 2006/123/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho,
de 12 de dezembro de 2008, relativa aos servicos no mercado Interno, que estabeleceu
os principics @ o0s ciitérios que devem ser observados pelos regimes de acesso e de
exercicio de atividades de servigos na Uni&o Europeia.

O regime instituido pelo Decreto-Lei n.® 181/2012 abrange apenas a atividade de
locagdo de veiculos, ndo incluindo outros tipos de contratos ou prestacdo de servigos
de disponibillzagdo de veiculos por periodos muito reduzidos, vulgarmente
designados por carsharing, em que o principal objetivo é a gest8o de frotas das
empresas, nem alugueres de longa duragdo, vulgarmente designados de ALD ou

renting. | |

O regime juridico do Rent-a-Car permite ainda a celebragdo de coniratos de aluguer de
veiculos Rent-a-Car com condutor, sujeitos ao cumprimento dos requisitos ali

estabelecidos, designadamente a mengéo da disponibilizagéo do condutor, o qual deve ‘
ser coﬁtratado pelo locador. O contrato deve obrigatoriamente obedecer a forma e conter

Seda: Paldcio Coimbra — Rua da Santa Agalénia, n.° 53-1100.468 -Lisboa - Portugal
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os elementos elencados no artigo 9°, destacando-se a identificagio das partes, prego a
pagar, servigos complementares e data e local do infcio e fim do aluguer.

Ou seja, se é verdade que as empresas de Renf-a-Car podem celebrar contratos de

DL aluguer de velculos sem condutor, ou com condutor em circunstincias especialmente
- previstas, hdo podem, face ao regime legal em vigor, realizar validamente, a tftulo de
l—l. prestacio frequente & de volume significativo, o transporte remunerado de
. passagelros ocasionais.

D E ainda importante salientar que o regime juridico do Rent-a-Car proibe, nos temos do

- n.® 3 do artigo 8° a sublocagido dos velculos alugados.

Ly
I: 12.1. Acesso 3 atividade
v
12.1.1. A atividade de Rent-a-Car pode ser exercida por pessoas singulares ou coletivas

] ' estabelecidas em temitério nacional (artigo 1° do Decreto-Lei n.° 181/2012),

1| _ Q exercicio da atividade esta sujeito a comunicacio prévia ac Instituto da Mobilidade
e e dos Transportes, IP (artigo 3°).
. :], O requerente deve, nos termos do artigo 4°, possuir idoneidade devidamente
. comprovada, propor-se explorar um niamero minimo de veiculos (sete, para o
I aluguer de automdvels ligeiros de passageiros) e dispor de, pelo menos, um

— estabelecimento fixo para atendimento ao publico.

U A idoneidade e aferida relativamente ao requerente e, tratando-se de pessoa
""" colstiva, também relativamente aos responsaveis pela administragdo, dire¢do ou
U geréncia, designadamente através da consulta do certificado do registo criminal, a
- promover pelo IMT.
|
L[ 880 consideradas idoneas, de acordo com o artigo 5° n.°2, “as pessoas
) relativamente as quals néo se verifique qualquer dos seguintes factos:
i
_r
a) Proibicao legal para o exercicio do comércio;
U

Seds: Paltéclo Coimbra - Rua de Sanla Apoldnia, n,® 53-1100-468 -Lishea - Portugat
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b) Condenagdo, com transito em juigado, por infragdes cqmeﬁdas as normas
relativas ao regime das prestagdes de natureza retributiva, ou as condigbes de
higiene e seguranca no trabatho, & protecdo do ambiente e a responsabilidade
profissional, nos casos em que tenha sido decretada a interdigdo do exercicio da
atividade de Rent-a-Car, ou inibigdo do exercicio do comércio por ter sido
declarada a faléncia ou insolvéncia, enquanto ndo for levantada a inibicgo ou a
reabilitacéo do falido.”

12.2. Licenciamento de veiculos

12.2.1. Na atividade de Rent-a-Car s6 podem ser utilizados veiculos que obedegam aos
requisitos cumulativos enunciados no artigo 6

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

¢ Sejam propriedade do locador, ou adquiridos em regime de locagido

financeira;

« Nao tenham mais do que cinco anos contados a partir da data da primeira
matricula, salvo nos casos dos veiculos com carateristicas especiais, cujo limite
de idade ¢ definido por deliberagéo do consetho diretivo do IMT;

+ Pelo menos 10% dos velculos do prestador de servigos, afetos ao exercicio da
atividade de Rent-a-Car, devem cumprir as normas ambientais designadas de
«Euro V», nos termos do Decreto-Lel n.® 346}2007, de 17 de outubro, siterado
psle Decreto-Lei n.? 196/2009, de 24 de agosto.

12.3. O aluguer de automdveis sem condutor & uma atividade que representa uma importante
mais-valia, sobretudo para o turismo em Portugal.

Sede: Palscio Coimbra — Rua de Santa Apolbnla, n.* 53-1100-488 -Lisboa - Poriugal
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£ uma forina generalizada de afrair os turistas a efetuar gastos complementares, além
da passagem aérea, do alojamento, das refeigbes, das compras e de alguma animaggo,
isto no que se refere ao “pacote turistico”, promovido pelos operadores turisticos
estrangeiros e comercializado pelas extensas redes de agéncias de viagens retalhistas,
praticamente, em todo o mundo.

Uma das formas de facilitar o crescimento desta atividade serd o desenvolvimento de
destinos turisticos associados aos respetivos atrativos turisticos responsaveis pela
deslocacéo e pela expetativa da visita.

O *Rent-a-Car” funciona como facilitador da visita a atrativos turisticos, sobrstudo em
locais rurais mais remotos, em especial has regides que no dispdem de aeroporto,

Mas, também & adotado pelos segmentos das viagens de negdcios, de reunides e
CONgressos.

Nesta atividade de Rent-a-Car o transporte é umn agente facilitador, com fungo basica e
imprescindivel de aproximagio, da oferta e da procura.

E responsével pela dispersio e distribuicso desta procura, deslocando os viajantes dos
nicleos emissores para os recetores, ou vice-versa, gerando um verdadeiro fluxo
humano sobre o globa terrestre. Como fenémeno socioecondmico, ¢ turismo ndo seria
possivel sem a contribuicio de uma estrutura especifica para o traslado, a qual
compreende um complexo processo que, na final, resulta na viagem.

N&o seria possivel 0 homem percorrer grandes distAncias se n&c pudesse contar com a
utilizagdo dos meios de transporte, pois ndc ha outro métedo ou ato humano que seja
capaz de realizar tal faganha. Sendo uma components do produto turfstico, o fransporte
talvez seja o elemento mais atuante nesse sistema, estando presente em todos os
segmentos da afividade.

O aparecimento de novas ofertas turisticas, de que sio exemplo os tuk-tuks, os
riquexos, as segways, os 4L descapotavels, produziu efeitos nfio sé na realidade do

setor turistico, mas também no contexto dos transportes terrestres.
|
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12.5. Como resposta ao crescente peso da economia de turismo no ﬁafs, fol criada a figura

12.6.

de "motorista de turismo” 2

Todavia, nos (ltimos anos, a falta de uma regulamentagiio (mica no servico de
transporte de pessoas em ve_iculos automdvels com lotagao inferior a nove lugares
tem vindo a dar azo a todo o tipo de abusos no aproveitamento deste segmento,
nomeadamente por parte de agéncias de viagens & empresas de animag3o furistica que
tém vindo, na pratica, a apropriar-se de um segmento de mercado originalmente
exclusivo dos taxis, os quais, como se viu, se encontram sujeitos aos mais apertados
requisites, exigéneias e condigdes de acesso ao mercado.

Em teorla, os condutores ao servigo destas entidades, aos quais ndo € exigido qualquer
tipo de certificagao profissional para o transporte em veiculos automéveis com lotacso
até nove lugares, estariam habilitados apenas a desempenhar um nimero restrito de
servicos para as entidades mencicnadas.

Porém, na prafica, realizam a atividade de ‘fransfer, quando e para onde os clientes
desejarem, a maioria das vezes em veiculos com lotagao inferior a nove lugares, cuja
utilizac@o a lei atribui em exclusivo ao servigo turistico de transporte de passageiros?.

’

Do que antecede resulta claro que a utlizagdo de empresas Reni-a-Car, ou de
quaisquer outras empresas de animacg8o turfstica, ou de designacao afim, como
parceiros, ndo confere legalidade ao modelo de negécio da Uber.

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

sem condutor, com contrate de condutor, e empresas de ssrvigo turistico”.

% O Decteto Regulamentar n.° 4180, de 21 da agosto, criow um regime de licenciamento de veloula ligeiros de passageiros para {ranspore de

aluguer com cardeter turlstien, o qual viria a ser exclusivamanta atrihuida aos supra menciorados "motoristas de lurismo™,

2 0ir. Atigo 26°, n.° 3 do Decrelo-Lei n.* 1862015, de 03.00.
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F .3. O que é a Uber, 4 luz da Dirgjto aplicivel em Portugal?
r' IL3.1. Caraterizagédo feita pelo Tribunal
i
- 13. Em 24 de abril de 2015, o Tribunat Judiclal da Comaica de Lisboa julgou procedente a
l‘! providéncia cautelar requerida pela ANTRAL contra a Uber Technologies Inc..
F}- ' A Uber deduziu oposicdo a providéncia cautelar decretada, o que deu azo, em 25 de
J

- junho, a uma declsdo de confirmagio, aplicdvel s partes na agdo — ANTRAL e Uber
ri TECHNOLOGIES INC. - proibindo as atividades da Uber em Portugal.

Independentemente da parte injuntiva da sentenga interessa aqui relevar os termos em

F que o Tribunal qualifica juridicamente a atividade da Uber, replicada nos pontos 13.2. a
]
" 13.4.
.
L' 13.1. A sentenga® determinou a notificagdo da requerida para a sua sede nos EUA, para, o
) imediato:

o Encerramento da pégina Web, www.Uber.com, em Portugal, bem como cessar

1 a atlvidade de fransporfe de passageiros em automéveis ligeiros por meio de
J aplicagdes destinadas a esse fim, também em Portugal E, no mesmo espago,
. cessar a angariagdo de meios e a execu¢do de contratos de fransporte de
_i passageiros, sob a designagdo de “Uber’, ocu de qualquer outra que seja

denominada, para fins idénticos;

- s Proibizdo em Portugal, da prestagdo e adjudicacdo do servigo de transporte

L de passageiros em veiculos ligeiros, debaixo da denominagao “Uber’, our oufra
g quaiquer, que sefa denominada com idénticos fins, por parte da Requerida;
]J » Encerramento e proibigdo de conteiidos, acesso e prestagdo do servigo de
" transporte de passageiros, em Fortugal, através da pagina Web www.Uber.com,
E ou quakguer oulra que seja utilizada nos mesmas termos e para 0s mesmos fins;
+ Encerramento e proibigdo de qualquer aplicacdo “app” ou de qualquer otitro
I ! suporte o sistema lecnolbgico ou informalico, para prestar o sewvigo de
- passagsiros, em Porlugal; |

E ’ 7 Sentanga de 24 de abril da 2015, confirmada pela Senlenca de 25 de junho de 2015,

. Sede: Paldcio Coimbra - Rua de Santa Apoldnia, n.® $3-1100.448 -Lisboa = Portugal
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» Inferdigdo de uso de cartdes de crédito e sistemas de pagamento pela
intarnet para efeitos de cadastro na plataforma Uber e ordem de pagamento
nasse dmbito.

13.2. A sentenga concluiu, pois, que a aplicagéio mével Uber constitui uma forma de contornar
as limitagbes de acesso e exercicio da atividade de téxi, sem incorrer nos riscos ou
custos associados e sem obedecer & regulamentagéo legal, devendo cessar o servigo
de transporte remunerado em Porlugal através da aplicagéo informética (“app”), pelas
razdes que se sintetizam:

13.2.1. "A Uber, com quem afinal sdo celebrados estes contratos de transporte ilegais,

" mediante a ufifizagdo de motoristas particulares/empresas locais, encontrou uma

forma de contornar as limitagBes quer deo abesso, quor de exercicio da alfvidade, sem
incorrer nem nos riscos associados nem nos custos, esles suportados pelos locais.”

13.2.2. "Por oufro lado, sendo o mercado superavitério, excedendo, a oferta largamente a
procuwra, a utilizag8o destes vefoulos, descaracterizados, apregoados na internet
como mais baratos & melhores, constitui sério prejulzo a um selor ji de si com
problemas decorrentes quer da conjuntura econdmica, quer do excedente verificado
& agravado, pela utllizagao destes veiculos.”

13.2.3. “A atuagdo da Uber constitui uma prética de concorréncia ilegal, dificiimente
controldvel, fortemente prejudicadora deste setor.”

13.2.4. *Mas para além disto, constitui esta prética um risco, reafirma-se para o pablico em
geral.”

13.2.5. "Quem utiliza este seorvigo, ndo sabe a quem pertence aquele veiculo, nem que o
condutor ndo esté habilitado com carteira profissional para o efeito (taxi), nem sequer
sabe na pratica quem & o individuo que o conduz, exceto o nome proprio, (por
éusén_cfa da canteira profissional e certificado de taxista), que a qualquer momento
pode deixar. a atividade, nem sabe que o seu transporte n&o estd abrangido por
qualquer seguro, em caso de acidente, por flegal.”

13.2,6. "Mais ocorrendo qualquer circunsténcia, seja por acidenite seja por crime que vitime o
transportado, sefa por qualquer questdo do foro contratual, também nédo é facil

Seds: Palacio Golmbra — Rua de Sants Apolénia, n.® 53—1100-488 -Lisboa - Portugal
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o Identificar o responsavel pela reparagdo do dano, ou que responda pelo crime
- praticado, tendo afé em atencéo que a requerida afinal alega que quem presta o
“ servigo & a empresa local {que o ufilizador de fodo desconhecs), apesar de no
-  usudrio referir que o "seu parcelro coniratual’ é uma sociedade de direito holandés,
H sita em Amsterdgo.” ‘ i
g 13.2.7. “Afinal, se quem presta o servigo é a empresa local, n&o conheclfda do consumidor, o
( j fransporte efefuado em Portugal, mas pago & uma entidade est}angefra e sifa no
— esfrangeiro, o seu parceiro contratual é a tal firma de direito holandés sediada na
JJ Holanda, a aplicagéo descarregada de um site perienga de uma firma americana, a
- quem podera o consumidor peticionar qualquer direfto, ou o ressarcimento de
ﬂ qualquer dano? Néo € seguramente evidente, muito menos para o consumidor.”
M 13.2.8. "Por oufro fado, ndo decorre, sendo esta atlvidade llegal e paga mediante carfdo de
{ | crédito numa conta fora do pals, sem emissdo de recibo daquele transporte, que
. ~ estefam cumpridos os critérios de tributagdo. Nem deduzida oposigdo, foi feita
U qualquer demonstracdo de que o fossem.”
[] | 13.2.9. "Assim sendo, mais do que lesar os interesses dos associados da ANTRAL, lesa
5,_, . esta atividade da Uber, interesses piiblicos e tutelados pelo Estado,
F independentemente da safisfagdo ou ndo dos visados.”
J""’ 13.2,10. "*Existe assim fundado receio ce uma lesdo grave e dificimente reparével quer do
U direito dos associados da requerente, quer do interesse publico em geral, sendo
— certo que a requerida enquanto continuar a atuar da forma por que o faz, continuard
U a celebrar estes acordos de transporte quer com vefculos e molotistas néo
devidamente habilitados, quer com passageiros, ndo protegidcs, prejudicando
4 diariamente, a cada confrato e servigo os associados da requerida e o piibiico em
_: _ geral.”
L{ 13.3. A sentenga refere ainda expressamente que "N8o se compagina a necessidade de por

- termo a esfa actuagdo, com a demora de uma acgio definitiva.”

Sede: Paldcio Golmbra ~ Rug de Sanla Apolénie, n. 53—1100-468 -Lisboa - Porluga! a2
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13.4. No entanto, a Uber ndo cumpriu, até ao momenio, a sentenga?, embora, como pode
ler-se na pagina 20%:

“A requerida, face aos fermos como foi proposta esta providéncia catlelar e aos
pedidos nela formulados & parte processual e substantivaments legftima, uma vez
que € ela a titular do site e na aparéncia, titular da aplicagdo que dele é
descarregada e que se destina a pér em prética aquiifo que é, nha realidade, o
servigo de transporte de passageiros “Uber” e nfo a disponibilizagdo da
aplicagao informatica Uber.

E a tfal ndo obsta, conforme j4 apreciado nem a mengdo de uma firma esirangeira
nos termos e condiges que aparecem para aceitagdc pelo utilizador ao
descarregar a referida “app”, de que ninguém ao que parece se lembra ou 18 {..),
sociedade de qtie de fodo se desconhece a efetiva existéneia, o objsto social, forma de
constituigdo, esfrutura socletaria, etc.”

I.3.2. Avaliagdo da AMT

14. A AMT respeita e assume naturalmente a avaliag&o do Tribunal quanto a ilegalidade
da Uber, indo apenas aduzir algumas consideragdes muito simples no sentido de facilitar
a sua interpretagaa, tendo em conta a auto qualificagie que a Uber faz de si mesma.

14.1. A Uber &, pois, uma “Plataforma Tecnolégica" que operaéiona!iza Servicos de
Transporte, atraveés de “operadores licenciados para o ransporte remunerado de
passageiros em veiculos ligeiros ou para a atividade de aluguer de velculo com
motorista’, ndo cumprindo os diplomas legislativos aplicaveis que regulam o acesso

? No Memorando cilado, a fis. 2, pade lat-se: ‘E sablde que existe uin processo cautelar qus covrs nit iibenal, s de que esid pendanie o
recurss. Tal comy temos vindo sempre a dizer, a Uber cumprird lodas as doclsdes judiclals definitivas que Tha sejam aplicdvels. Estamos
detsrminados em colocar e lecnologla a0 Servipe da mobiiidade e em oforecer uma alternativa de moabiitads s cidades, complementar s
infragsinduras o opgtas de transports existentss.” Em nota de rodeps, refaiiva ao processo caulelar e ao recurso penderite, a Uber remete pars
mals informagbes em hilpgfnewsrcom.Ubar.comiparigat/a-Uber-em-porugal-actestizeciof, Consuliado o ink verifica-se que ha apenas inlengéio
de interpor recursa, como resulla do texto qus se ranscreve: "Recsbemos a noticia do que s medidas cauelares impostas & User Technologies
Inc. manterse-go em vigor. Temos muita difficuidade em compreendar esla dsoisdo, ume voz que a entidade visada neste pracgsso, Uber
Technologies /nc:, opera apenas nag Esledas Unidos. Bmbora a Uber Technologies Inc nfip temha oparagdes em Partugal, a empress recorrerd
desta decisdo preliminar de forma a clarificar a situagdo,

O procossa relative 4 Uboer Yechnofugles inc. estd nas mos dos tibunais, Conlinuamos deferminaties am cumpiis @ respeilar as leig porugiesas o
as detisdes fidiclals que possam vir a ser profeiitdas ¢ am cooperar com (0das as autonidades, no que respeita aos senvigos prastadn: am

Portu
 paginagfio nossa.
% Memoranda sabre a operacao da Uber em Porlugal, efaborado, em 4 de abrl de 2016, para a Autoridade da Mobiidads e das Transportes.

Seds: Paldclo Golmbea - Rua da Sama Apolénia, n,° 53—1100.461 -Lishoa - Portugal a3
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e exercicio da atividade de transporte publico de aluguer em velculos automédveis

ligeiros de passageiras,

(hdependentemente de ser simplesmente uma “plataforma tecnaldgica”, & tambhém
uma componente da industria de servigos e de conieldos.

A "plataforma tecnolégica® & apenas um meio instrumental do seu modelo de negdcio,
onde otimiza a prestagdo de servigos de transporte através da gestdo em tempo Util da

infarmaggo.

Embora o servico de fransporte n#o seja, na pratica, nem realizado, nem
supervisionado pela Uber, & necessariamente um servigo desenvolvido no contexto da
aplicagéo Uber, dos seus algoritmos e da sua logica propria, quer dizer, da sequéncia
de comandos eletrenicamente estabelecidos e desenvolvidos pela Uber, configurando
um modelo de mobilidade uirbana alternativa otimizada.

Dentro do conjunio denominado de “tecnologia aplicada aos transportes”, no qual se
enquadra o modelo Uber, destaca-se uma inovadora modalidade de servigos de
transporte individual, operando a aproximacdo de pessoas, na medida em que,
nesta express@o, se possa vislumbrar uma referéncia mais exata ac emprego
inteligente de uma plataforma fecnolégica na criagdo de um novo modelo, prépric e
diferenciado, de mobilidade urbana.

O servigco propiciado pelo uso da plataforma Uber centra-se em avancado soffware
com capacidade de rsalfzar operacdes de aproximagé‘o de utilizadores,
otimizagdo de procura e controfo de qualidade dos servigos de fransporte
individual. Mas, envolve necessariamente a prestacdo de servico de transporte
individual. |

Basicamente, o modelo Uber constitui uma plataforma de tecnologia de acesso
gratuito para dispositivos moéveis (como smariphones e lablets), habilitado a
estabelecer a conex&o entre os utilizadores {passageiros) e motoristas (que designa

Sede: Palacio Colmbra— Rua de Samta Apolanla, n.® 53=1100-468 - Ishoa - Portuga!
Contribuinte n.* 513 637 257

34



— -
——.._J e

)

H 14.5.

AUTORIDADE
Da HOBILIDADE
EDOS TRANSPORYFS

de parceiros)®, num ambiente virtual organizado para propiciar a satisfagdo de uma
especifica procura de transporte.

Embora, o servigo esleja confinado, inicialmente, a um programa informatico, que, ao
ser descarregado em smariphones, consubstancia adesdo a um confrato de licenga
de uso do software nas condigdes e finalidades previamente conheaidas, habilitando
a usufruir das operagdes propiciadas pelo programa, a verdade & que se insere,
incondicionalmente, num sistema fechado e dnico, que atende a propdsitos gerais
previamente definidos, conhecidos e consentidos, que & o transporte, com recurso a
viaturas com condutor, em determinadas condi¢des especificas.

Segundo o Tribunal Judicial da Comarca de Lishoa® “a aciividade ilegal da requerida
esgota-se em cada contrato que celebra”.

Para o efeito utiliza terceiros, que designa “parceiros”, que suportam os custos da
atividade, como resuita da sentenga em referéncia ‘A requerida, com quem afinal sdo
celebrados esfes contratos de transporte llegais, mediante a utilizagéio de moforistas
particulares/empresas locais, encontrou uma forma de contomar as limitagbes quer de
acesso, quer de exercicio da actividade, sem incorrer nem nos riscos associados nem
nos cusfos, estes suportados pelos locais.”

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

uma plataforma tecnolégica. |

E também a conclusdo do Tribunal ao questionar: “Bom, se o utilizador que quer
coniratar um servigo de fransportfe, n&o contacta directamente com a pessoa
que fisicamente o transporta, nem sequer conhece a sua ldentidade e nio the
paga, nem este conhece a identidade do utilizador, ndo fixa pregos, nem dsle
nada recebe, como defender que é com estes e apenas com estes que tais
contratos sdo celebrados?”

E como defender que execufando o utilizador todas estes passos relativamente 3
requerida (petfcfona-!he um servico de transporie, que por esta é definido, mediante

¥ Memarando sobre a operacio da Ubsr am Porlugal, sugra cltado.

L{ % Senlenga de 25 de junho de 2016.

i Sede: Palacio Coimbra — Rua de Sanla Apoliia, n.” 53-1100-468 -Lisboa - Portugad
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i

35



——

' | S

AUTORIDADE
DA HOBILIDAOE
EDOS TRANSPORTES

f

Acresce que o motorista pertence a uma das seis categorias de parceiros da Uber,
tipificados no ponto 7. supra e, que no seu conjunto, t8m ja uma dimens&o da ordem
dos mil parceiros que, por serem partes contratuais num confrato {(acordo no sentido
do artigo 101° do TFUE*) s&o também empresas, no sentido que the & dado pelo
artigo 3° do Regime Juridico da Concorréncia, aprovado pela Lei n.° 19/2012, de 8 de

maio.

A consequéncia de uma dada empresa inovar uma arquitetura onde aplica inovacoes
tecnolégicas ao mercado de transporte faz dessa empresa uma entidade de
mobilidade a que se aplicam os Poderes que a lei confere 38 AMT.

As configuragdes operacionais e estruturais de uma tecnologia aplicada ao modo de
deslocago de pessoas, tapaz de mudar o comportamento dos atores participantes da
relagio juridica de transporte, tem como consequéncia pratica o surgimento de uma
nava conce¢ado de mobliidade urbana.

Apasar de inconfundiveis 'os universos empresariais — um & o da tecnologia
conformadora e o outro do servigo tecnologicamente conformado —, a verdade é que a
respetiva interag@o fraduz, em termos praticos, para os utilizadores da tecnologia, a
pratica de um novo servigo de transporte,

Enquanto o servico de taxi ¢ aberto ao publico geral, a atividade de transporte sob o
modefo Uber ndo é aberta ao publico, posto que restrito ao universo de pessoas
detentoras da especifica plataforma tecnoldgica e que aceitem as suas condigbes.

O servigo de (ransporfe sob o modelo Uber atende a um grupo diferenciado,
especifico, conhecido e, por issc, finito de consumidores. Portanto, esse servigo é de

uso restrto.

Ambos séo de acesso ao plblics, pols configuram modo e setvigo de transportes que
estao & disposicdo de toda a coletividade. No entanto, distinguem-se pelo espetro ou
abrangéncia social do uso.

B Tratads sobre o Funconamenie da Unido Europeia

;T -
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caracferisticas operacionais exclusivas (definidas por um ambiente social
virtual), para cada percurso.

E inegavel que o uso da aplicagio Uber faz emergir novos comportamentos sociais,
cujo resultado & a prética por motoristas e passageiros de um nove servige {ou nove
modelo) de transporte urbana individual (cesm o meio de transporte ja conhecido e
reconhecido pela Lei, o veiculo ligeiro de passageiros).

A arquitetura Uber deu azo a um novo mercade da Mobilidade em que existem
interfaces varias com uma fipologia diversificada de agentes econlémicos.

Os parceiros da Uber séo as entidades que estio tipificadas no ponto 7. supra, €, que
do ponto de vista da andlise da concorréncia, podem ser qualificados como empresas.

A especificagao rigorosa dos parametros basilares que permitem uma identificagdo do
seu modelo de negéeio, designadamente (i) o tipo e natureza do servigo prestado; (i)
os requisitos de idoneidade de quem presta de facto esse servigo; (i) as modalidades
de angariagio de clientes; (Iv) os pregos faturados.

Forgoso & concluir pela sua llegalidade, tal como foi referido pelas comunicagées
remetidas pelo IMT para diversas entidades, incluindo a PSP (ver 17.1 infra).

Ao afirmar que: “Esfamos empenhados em trabalhar com os responsaveis
polfticos no sentido de criar um quadro requlatério moderno, e permita que a

tecnologia traga melhores alternativas de transporte as pessoas das cidades
portuguesas, que favoreca a criagao de novas oportunidades econdmicas e de
criagdo de emprego, e que privilegle a economia portuguesa.™, a Uber
reconhece o exercicio da respetiva atividade 4 margem do quadro legal
portugués atualmente em vigor,

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

l_j 3 Doc,2,

. Sede; Patécio Coimbra - Rua de Santa Apolénia, n.® §3.1100-468 -Lisboa - Porlugal
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N
. Justamenie por isso, a execucho das sentengas, melhor detalhada nos pontos 16. a

S 16.3., é atualmente encarada como um segmento fundamental da universalidade ou da
ﬂ; oemnicompeténcia da tutela jurisdicional efetiva, ou seja, do direito subjetivo publico

reconhecido a todo e qualquer sujeito de poder agir judicialmente em defesa da sua
esfera juridica e de encontrar nas Instincias jurisdicionajs uma providéncia
adequada a protegao ou a efetivagdo/restauragio dos seus direitos e interesses.

- Afigura-se, assim, paradoxal que, até ao momento, ndo haja conhecimento de qualquer
l--T iniciativa para dar cumprimento & execugio desta sentenca.

11.3. 3. Da execugédo da sentenga

H 16. A Uber ha’io cumpriu, tanto quanto se tem conhecimento, as medidas cauielares

o decretadas pelo tribunal.

H GComo ficou amplamente expendido no ponto 14., a providéncia cautelar destina-se a
salvaguardar o direito ameagado até que seja proferida decisdo definitiva na agéo

y
LI principal,

. Como & reconhecido na doutrina especializada® os procedimentos cautelares «Séo,
U afinal, uma antecdmara do processo principal, possibilitando a emisséo de uma decisdo
interina ou provisoria destinada a atenuar os efsitos erosivos decorrentes da demora na
resolucio definitiva ou a tomar frutuosa a decis8o que, porventura, sefa favoravel ao

—

roquerentey,

_[,_.;

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

N
s
1

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

,._._.._
. |

Nesse sentido s@o oportunas as consideragbes de Abrantes Geraldes: «Proferida e
notificada a decis&o cautelar de que resulte para o requerido uma verdadeira obrigacdo
de pagamento de quantia certa, de entrega de coisa certa ou de prestacéc de facto

—
SN ——

E : 3 abrantes Geraldes, Temas da Retarma, ill, Almeding, 3% ed., py. 35, 2003,

- Eede: Pelécio Coimbra = Rua de Santz Apolénia, n.® 53-11006-468 -Lisboa « Partugal
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designadamente o Dacreto-Lej n.° 251/98, de 11 de agosto, que regula os transportes
em taxi, e o Decreto-Lei n.® 297/92, de 31 de dezembro, que estipula que os respelivos
pregos sejam fixades por convencéo.,

17.2. Sucessives memorandos enviados ao Gabinete de Sua Exceléncia o SEITC®, alguns
dos quais com destino a 6rgdos de comunicagéo sdcial, de que se destaca o de 25 de
margo de 2015, com respostas a questdes formuladas pela RTP, em que sé reafirmava
aguela posi¢do de uma forma mais detathada.

17.3. AudigBo de todo o Conselho Diretivo do IMT na Assembleia da Repiblica, em 10 de
marga de 2015, onde o Presidente da IMT teve ocasigo de reafirmar as posigdes supra
citadas.

17.4. Em marco de 2015 a Uber fez chegar um dossier de apresentaciio aos Gabinetes de
Suas Exceléncia os Senhores ME® e SEITC de que se transcreve a seguinte
clarificagdo da respetiva Miss&o, atribuida a TRAVIS KALANICK, CEQ e fundador da
Uber:

‘A miss8o da Uber é chegar a fodas as grandes cidades nmndiais e oferecer um
sistema de transporte eficiente, conveniente e elegante”.

17.5. Posteriormente o IMT, na sua fun¢fo de assessoria ao Govemno, solicitou um Estudo ao
International Transport Forum ITFIOCDE, de que o Secretario Geral é o Professor José

Manuei Viegas.

IL.5. Que possivel insercdo nas Politicas da Unido Europeia

18. A resposta clara a esta quest&o tem uma importancia crucial e decisiva para a escolha de
uma Politica Pdblica de exceléncla, que procure atuar em tempo 0til, com
credibilidade, que ndo gere falsas espectativas, e que promova o hem-astar soclal ©

3 Secretario de Estado das Infraestruturas, dos Transpories & das Comunicacses i
% Winistro da Economia
4 Sobre o Estado Saclal da Direfto, e & sua emanagia da Constilvigéo da Repiklica Poriuguesa de 1976, ver MARCELC REBELO DE SOUSA,
Diretio Consiifucfonal ), Braga, 1978, pp. 297 a s&q.
Também, enre quires, PAULO OTERO, Vinalacio a Liberdade de Conformagfio Jurldica do Setor Empresarial do Exlado, Coimbra, 1998, p. 13

Sede: Paldcio Golmbra — Rua de Sania Apoldnla, n.® §3—-1100-468 -Lisboa - Portugal 43
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anterior Comiss#o no sentido de galvanizar esforgos para a construgdo do mercado Gnico
digital.

Alias, a economia digital pode também contribuir para tornar a sociedade mais inclusiva,
pois os cidadéios e as empresas deveriam poder beneficiar plenamente dos senicos
digitais, desde a administrag8o publica, em linha, satide, em linha, energia, em linha, até
mebilidade, em linha, que deveriam estar disponiveis sem descontinuidades por toda a
Unido Europeia. .

Assim, uma das prioridades basilares de programa da nova Comissdo Europeia,
apresentado a 15 de julho de 2014, era, na expressao de Jean-Claude JUNCKER, criar
um mercado Unico digital conectado.

Assim, a nova Estratégia para o Mercado Unico Digital, estruturada em 3 pilares,

» Melhorar o acesso dos consumidares e empresas aos bens e servigos digitais em toda
a Europa;

» Criar condigbes favordveis para o desenvolvimento de redes e servigos digitais; e
« Otimizar o potencial de crescimento da Economia Digital,

inclui 16 iniciativas chave, a realizar até ao final do corrente anc de 2016,
desfacando-se, aqgui, algumas dessas iniciativas:

+ Analise aprofundada do papel das plataformas em linha no mercado, incluindo os
conteldos ilegais na internet;

» Inquérito Setorlal a promover pela DGCOMP sobre o anti-trust, o dominie do comércio
eletronico em geral e o comércio em linha de bens, & a prestagéio de servicos em
linha; |

» Adocao de um Plana Prioritaric de Normas e Interoperabilidade no Quadro Europet de
Interoperabilidade em dominios cruciais para 0 mercado unico digital, entre os quais
para servigos plblicos.

Sede: Paldcio Cofmbra ~ Rua ds Santa Apoldnia, n.® 53-1100-468 -Lishoa - Porlugal
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Resultado, por um lado, da necessidade de’ salvaguarda do equilibrio entre aqueles
aspetos e o desenvolvimento do mercado digital, a Comiss&o propds-se realizar, com
infcio no passado ano de 2015, a citada avaliagBo exaustiva ao papel das plataformas,
nomeadamente na economia de partilha, e dos intermedidrios e linha, que devera
abordar questdes como:

= A transparéncia, por exemplo nos resultados das pesquisas (envolvendo ligagbes
pagas e/ou publicidade);

+ A utilizagéo pelas p‘Iataf-ormas das informagdes que recolhem;
» As relagbes entre plataformas e fornecedores;

» As restricdes a capacidade das pessoas € empresas passarem de uma plataforma
para outra.

Todas as quesifes atras referenciadas, com influéncia direta no universo das
plataformas em linha e érea da "economia partilhada”, tém uma abrangéncia muito mais
ampla, envolvendo todo o comércio eletronico transfronteirigo de bens tangiveis e de

conteudos digitais.

Aligs, transparece naturalmente que, sem deixar de procurar enquadrar normativamente
o desenvolvimento daquelas plataformas, € nas &reas do comércio elefrdnico
transfronteirico de bens tangiveis e de conteldos digitais, mencionadas, que se focam
as maiores apostas da Cgﬁmisséo.

ir
P

As acbes identiﬁcadas‘e a desenvolver, iniciaram-se em 2015 e prolongam-se pelo
corrente ano de 2016, compreendendo um conjunto vasto de iniciativas, de grande
amplitude tematica, que vao de questdes puramente t&cnicas até a revisio de direlivas,
tendentes a permitir a harmonizacéo e articulagdo das préticas e normativos de cada
Estado Membro.

Os objetivos, bastante ambiciosos, e 0 enquadramento, expostos, recomendam também
algum comedimento relativamente ao efetivo cumprimento da calendarizagao prevista.

4 Sede: Palaclo Coimbra — Rua de Sanla Apoldnia, n.° 53—1100-488 -Lisboa - Portugal
} Conlribuinte n.° 513 637 257
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I
Esta obrigagio impen'de igualmente sobre os Gabinetes Ministerials, nos termos
do artigo 17°, n.° 5, da mesma Lei n.° 15/2012.

A primeira interface envolve naturalmente um a priori positivo na medida em gue
aquelas estratégias envolvem a abertura de novos mercados, potenciam a inovagéo e
o crescimento econdmico.

Deste modo poder-se-4 ver aqui a rationale para a norma 101 (3) hoje do TFUE, mas
gue data do Tratado de Roma de 1957.

Mas importa ponderar um outro conjunto de interfaces, com avaliagSes negativas face
aos riscos existentes.

Entre outros riscos avuita, desde logo, a criagho de condigdes que favorecem a

cartelizagio, bem como a consolidagio do aumento de Poder de Mercado %,
|

11.L5.2.2. Politica de Concorréncia aplicavel aos Estados

22. Na que cancerne ao transporte (publico) em taxi, o fomento da inovacéo e o incremento
da qualidade da prestagéo do servigo impdem a ponderagio da atribuicdo de um
“auxilio de estado”, cumpridos os requisitos comunitarios de «nofificagio ex-ante» e

n autorizag@o da Comiss&o ou inscrigao num reguiamento de isengéio por categoria, tendo

L sempre presente que nos termos do artigo 107° (1) do TFUE, qualquer empresa que

- beneficle de tal ajuda encontra-se favorecida em relagéo aos seus concorrentes, sendo

tal pratica suscetivel de afetar as trocas entre os Estados Membros e falsear a

concorréncia.

Acresce referir que a sangdo aplicavel, perante a prova da ocorréncia deste ilicito,
consiste na recuperagdo do montante do auxilio, com juros de mora.

Recorde-se que um Auxilio de Estado no ambite da Politica Comunitaria de
Concorréncla & definida pela conjugac¢io dos seguintes 7 parametros;

1. Intervencdo seletiva de Estado na Economia

44 Esta problemdtica tem sido tralada em diversos “papers” especiatizados da Politica e Concorréngia sobre o “chapéu” de uma

L
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serdo tfanto maiores quanto mais cedo ela puder garantir o direito, regular
provisoriamente a situagdio ou antecipar a composigio definitiva. Por isso, as

providéncias cautelares implicam necessariamente uma apreciacio suméria
(summaria cognitio) da situagéo através de um procedimento simplificado e rapido.

I

PN —
.-
b

De acordo com informagéo prestada, quer pela Uber, quer pela ANTRAL, existe um
recurso pendente no Tribuna! da Relagdo de Lisboa, ao qual foi fixado efeito

meramente devolutivo, o que demonstra que abriu caminho & execugio
imediatamente exequivel na primeira instincia, mesmo que de modo provisério,
da decisdo recorrida.

A execugao iniciada na pendéncia de recurso extingue-se ou modifica-se em

,_
[ N—

._. conformidade com a decisio definitiva que vier a ser proferida no ambite da agio
principal, em conformidade com o artigo 704° do C6digo de Processo Civil em vigor,
aprovado pela Lei n.° 41/2013, de 26 de junho.

-‘L_'_‘__J

E sabido que o efeito devolutive do recurso apenas transfere o poder jurisdicional do

—
 Ap——

- juizo a quo para o juizo ad quem, que terd o dever legal de proferir nova decisio,
consubstanciando a reiteragéo do exercicio jurisdicional sobre a causa.

i
e

Face ao exposto, forgoso é concluir gue a Uber estd em situagdo de incumprimento da
sentenga proferida em 25 de junho de 2015,

53

E & também forgosoc concluir que cabe a4 ANTRAL, requetente da providéncia

-3

cautelar instaurada contra a Uber, propor agio executiva com vista a assegurar
o cumprimento efetivo e integral da sentenga.

. | _-_‘_j

O principio da judicialidade da execugfio da senten¢a, que opera no plano da

separacéio de poderes, significa que a execugBio das sentengas é «expressio do

exercicio da potestade jurisdicional», uma atividade prépria e exclusiva da fungso
judicial, & que cabe aos tribunais, além de julgar, o poder (e dever) de executar o
julgado, ou éejai de — na falta de cumprimento espontineo e na sequéncia de
pedido formulada pelo interessado (a ANTRAL) — garantir, no plano dos factos, a

=

concretizagdo do que fol determinado na sentenga,
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seguidamente uma analise detalhada desse projeto, tomando como base a metodologia
adotada nesta pronlncia, tal como esta referido em 5.1. supra.

26,1, Este diploma envelve diversos riscos, o primeiro dos quais & o de convidar o legistador
portugués a cair numa armadilha de, em nome da promogéo da concorréncia, produzir
uma [ei que cristalize essa mesma concorréncia, criando barreiras 3 entrada e

condigBes para um algoritmo de pregos gue é um instrumento de cartelizagéo.

Estar-se-ia assim a criar um “conflito Iegislaﬁvo" com o preceituado no novo Regime
Juridico da Concorréncia, aprovado pela Lei n.° 19/2012, de 8 de maio, para além de
colocar o lsgislador portugués em rota de colisfio com a norma constante do n°® 3 do
artigo 4° do Tratado de Lisboa/Tratado da Uni&o Europeia.

Numa primeira apreciagdo regista-se que o projeto de diploma regulatSrio recorre a
conceitos vagos e indeterminados, de contetido incerto e indefinido, na mais ampla
concecao possivel, impedinde uma apreciagio rigorosa de um regime juridico
inequivocamente construide a medida da Uber.

Em todo o caso, na medida em que este conceitos vagos & indeterminacios o permiteni,
proceder-se-a, em seguida, a uma anélise concreta, ponto por ponte, de cada um dos
artigos que integram o projeto de dipfoma regudatério moderno, com vista & afericdo
do respeito e conformacdo quer com os principios constitucionais inerentes a um
Estado de Direito Democréatico, Constitucional, como o Portugués, quer com os Valores,
e, as Normas do direito comunitério, e, do direita da Unidio Europeia

27, Este projeto de Decreto-Lei visa, nos termos do seu artigo 1° {objeto) regular a
“atividade de aluguer de veiculos de passageiros com condutor”, em termos das
condicdes de acesso e de exercicio da atividade por parie de ‘pessoas singulares ou
coletivas estabelecidas em leirilério nacional”, especificando que este decreto-lei “ndo é
aplicavel aos transporfes piablicos de aluguer em veiculos automoveis ligeiros de
passageiros, também designados por transportes em téxi".

" Como se sahe o priimefro coresponde ao direito do sistema das Comunidades Europeisa, Imanents aos Tratados fundaclonals de Parfe(1951) a de
ftoma (1957), enguanto o sequndo advdm aprafundado e com um iniludivel reforgo das instilulpSies suprassiaduais eam & novo Tratado fundacianal
da Uni&io Europela, Maastricht {1.11.1993)
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De uma forma muito sumdria aduzem-se seguidamente algumas clarificagties destes
elementos no sentido de se compreenderem os riscos de, hipoteticamente, se poder
legislar contra o acervo comunitario em vigor.

Qualquer tribunal nacional deve aplicar o direito comunitario na sua integralidade, e isto
implica proteger os direitos que aquele confere aos particulares, e, deve também Ignorar
ou afastar (desaplicar)*® quaisquer disposi¢des do direito nacional que lhe sejam
contrarias, sejam elas anteriores ou posteriores & norma comunitaria em questéo,

O efelta direto é igualmente uma carateristica estruturante da orden'li juridica eomunitaria,
repetidamente assumida pelo Tribunal de Justiga. Este principio “procede da natureza
das Comunidades”, e enfatiza o facto de que, quando os Estados Membros aceitaram
criar um mercade comum gue os envolvesse, estavam a aceitar que as suas regras se
dirigem diretamente aos particulares®™. Além disso, o preédmbulo do Tratado, ao referir
que “para aiém dos Governos se dirige aos Povos” apanta no mesmo sentido

Neste contexto, a AMT fem o dever legal de n&o aplicar uma determinada norma que
seja contrarla a ordem juridica comunitaria, na medida em que uma das suas
principais obrigagbes €, nos termos do artigo 2° dos Estatutos®, zelar pelo cumprimento

da ordem juridica comuniltaria.

Assim sendo, qualquer regime regulatério moderno e inovadar gue venha a ser
adotado ou qualquer alteragio as leis nacionais vigentes terdo sempre de estar em

rigorosa compiiance com as normas comunitarias em vigor.

s iy

i

(-

Acérdiic de 8 de selembro da 2003, Consorzio Industrie Fiammifen e Auloritd Garanle della Concorrenza e del Mercate, C-198/07, que
considerou que peranle comporiamentos das empresas cantcsnias an adign 81° n.® 1 CF, gque sejam [mpostos ou favorecidos por uma tegisiagdo
nacional que lagilima ou reforga os seus dirsites, mais especielmente no gue respefia & fixagéo dos pregos e 4 reparlicio do mercads, uma
Audoridade Nacionel da Concoméncia, que tem por missfo, designadamente, assegurar o respailo pelo anigo 81° CE:
= Tam a obrigagio de deixar da aplicar ess3 legistagio nacional;
= Nao pode aplicar sangles &s emﬁlesas em causa por camportamenias postericres & decisfic e delxar de aglicar assa lagislacio nacional,
uma vez que esta dedsdo se tenha lomado definltiva a seu respeito;
= Pode aplicar sangles a5 empresas em causa por componamentos posiedores 4 decisdo de dejxar de aplicar =s8a legislagio nadonal,
uma vez que esta dedsao se tenha tornado definiliva a sau respsito;
" Pode aplicar sanghas 4s smpresas em causa por comportamentos passados quando estes tenham sido apenas facilitados ou encorajadas
par essa legislagde nacional, sem deixar de der em devida conta as especificidades do quadra normative =m que as empresas stugram.
Acdrdbc do Trbunal de Juslica de § de fevarsiro de 19683, NV Algemene Transpord — en Expedifie Ondememing Van Gend & Loos contra
Adrmifnlstragio Fiscal nesdandesa, Proc, 2672, Col. 1952, p. 2057 {...) o objstive do #ralado CEE, que & insfitulr ¢m menzadoe comum cujo
funcionemenio iz diretamente respeito aos ddadics da Comunicfade, imipfica gure esla Tratado consiiya mais Go gue um acords gua 86 cria
ohrigagdss mifoas antre Estados Conlratanies [...) a Comunidate instiui uma nove ordem furidica de Cireilo frlemacional, am heneficlo da qual
as Esfados limitaram, inda qua am dominios reslites, os seus dirsifos soberanos e cujos sujeftos sdo ngo apenas os Esiados membros,
mas lgualmente os seus naclonails® (Rec.p.23),

51 Acérddo do Tribunal de Jusliga de 18 de novembro de 1991, Andres Francovich e Daniia Boaifaci e oulros contra Repoblica lallana, Proc. ApBreos

C«6f80 e C-BfBO, Cal. 1991, p. 1-06357.
%2 Aprovados em anexo ao Decrelo-Lei n.® 782014, de 14 de maio.
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A emergéncia e a proliferag8o de novas tecnologias, bem como todas as possibilidades
que dai advém tornam imperioso que os ordenamentos juridicos tenham instrumentos

eficazes quanio & protegio da privacidade de cada pessoa.

A recalha, tratamento e utilizacdo de dados pessoais configtiram, de um modo geral,
uma ameaca 4 esfera privada dos sujeitos cujos dados pessoais sao tratades e, de um
modo particular; uma ameaga ao direito 4 autodeterminagio informativa e & reserva da
intimidade da vida privada que tém tratamento constifucional ao nivel dos direitos,
liberdades e garantias, designadamente nos artigos 26°, n.° 1, e 35" da CRP.

Em Portugal, o regime juridico da prote¢do de dados pessoais estd consagrado, em
termos genéricos, na Lei n.° 67/98, de 26 de janeiro, na redacio que lhe foi conferida
pela Lei n.® 103/2015, de 24 de agosto (Lei de Prote¢cho de Dados Pessoais) que
resultou da transposigéo da Diretiva Comunitaria n.® 95/46/CE, do Panlamento Europeu
& do Conselho, de 24.10.1995, relativa & protecic das pessoas singulares no gue diz

respeito ao tratamento de dados pessoais e & livre circulagiio desses dades,

Nos termos do artigo 2° do regime juridico em referéncia "o Hratamento de dados
pessoais deve processar-se de forma transparenie e no estrito respeito pela reserva da
vida privada, bem como pelos direitos, liberdades a garantias fundamentais."

Sendo certo que quaisquer dados relativos a pessoas singuldres identificadas ou
identificaveis — como por exemplo 0 nome, morada, e-mail, idade, estado civil, situagéo
patrimonial — em qualquer tipo de suporte — seja em papel, eletrénico, informatico, som
e imagem — bem como os dados de trafego e os dados de localizagdo recolhidos no
ambito das comunicacdes eletronicas, e ainda a informacao relativa a localizacso de
determinadas pessoas (por exemplo através de sistemas de geolocaliza¢ace) constituem
dados pessoais, de forma alguma & aceitavel o teor da alinea a} e da alinea d) que sob
a veste da "redugdo do congestionamento urbano e a promogéo de cidades inteligentes”
através da “utilizagdo de dados de frafego para o desenvolvimento e implementagéo de
Paliticas Pablicas ambientais e de mabilidade” permite influenciar o comportamento dos
consumidores, quase em tempo real, colocando em causa a efetiva liberdade de

escolha.
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Um mercado livre, sem sujeigBo a qualquer modelo regulatério, levaria seguramente
ao caons e a anarquia.

Importa ainda assinalar que a livre fixagio de pregos ndo se confunde com o
regime de pregos livres, ou ssja, o deixar ac mercado a determinagao dos niveis de

pregos, sendo, contudo, obrigatéria a publicaggo em Di&rio da Republica dos bens
sujeitos aquele regime.

[

28.1.2. A alinea c) conflitua com o regime de acesso e exercicio da atividade de
transporte em taxi contida na “inexisténcia de quaisguer limitagbes quantitativas ou

- geogrdficas & afividade”, com os contingentes fixados pelos municipios,
subentendida na inexisiéncia de quaisquer limitag8es “geogréficas & atividade”, e

]
[——

com O regime de pregos convencionados, patente na “garantia da liberdade de

fixagéo de preco”.

fl':

29. O artigo 3° sob a epigrafe "Requisito de acesso a atividade" & ambiguo, gerando
incerteza juridica, ao incluir normas na base das quais a atividade pode ser exercida por

C—3

H

téxis ~ o transporte (remunerado) de passageiros em veiculos Iﬁgeiros sd & permitido
através do “transporte em taxi’ - que conflifuam com o regime de pregos liviemente

. [_.__. —d

fixados no artigo 9° do projeto de diploma em analise,

O n. 2 do artigo 3° prescreve que: ‘(...) a_alividade de aluquer de velculos de

passageiros com condutor pode também continiiar a ser exercida em territéric portugués

por todas as entidades ja autorizadas a realizar o transporie privado remunerado de

passageiros aoc abrgo dos regimes juridicos que regulam as suas alividades,
nomeacdaments:

o

a. Enfidades auforizadas ao_exercicio da _alividade de alugquer de veiculos de

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

N 6 de agosto;

_J.___,

. b. Entidades autorizadas a0 exercicio da_atividads de agéncias lde viagens &_turismo

i que transportem passageiros nos termos do Decrelo-Lei n.2 61/2011, de 8 de maio; e

1

. Sede: Palaclo Caimbra — Rua de Santa Apolénia, n* 53—1108-468 -Lishoa - Porlugal
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atividade do transporte em t&xi, regulando também as condigbes de afixagdo de
publicidade e caraterizagio dos equipamentos e dos elementos identificativos dos taxis.

O artigo 5° sob g epigrafe “Inspegbes” determina que “Os velculos utifizados na
atividade de aluguer de veiculo com motor devem ser apresentados & inspegédo técnica
periddica prevista no Decrefo-Lai n.® 144/2012, da 11 de julho, um ano apés a data da
primeira malricula, em seguida anualmente, até perfazerem sete anos e, no oifavo ano e
segtuiintes, semestraimente.”

O Decreto-Lei n.° 144/2012 de 11 de julho de 2012, alerado pelo Decreto-Lei n.®
100/2013, de 25 de julho, que aprova o regime de inspec¢des técnicas de veflculos a motor
e seus reboques, transpondo a Diretiva n.° 2010/48/UE da Comiss&o, de 05 de julho, que
adapta ao progresso técnico a Diretiva n.® 2009/40/CE, do Parlamento Furopeu ¢ do
Conselho, regula as inspegdes téenicas periddicas, as inspegdes para atribuicdc de
matricula e as inspegdes extraordinarias de velculos a motor e seus reboques, previstas
no art.116.° do Cédigo da Estrada. '

No que concerne a periodicidade das inspegbes, o arligo 7°, n.°1 dispde que “nas
inspegbes periddicas, og velculos devem ser apresenfados a primeira inspeclo e &s
sithsequentss alé ao dia e més comespondente ac da matricula inicial, de acordo com a
periodicidade constante do anexo I ao presenie dipicma”.

E nos termos do n.® 4 do Anexo |, apenas os automdveis ligeiros licenciados para
transporte publico de passadeiros e ambulancias devem ser inspecionados um ano apés

a data da primeira matricula e, em seguida, anualmente, até perfazerem sete anos; no 8.2
ano e seguintes, semestralmente.

Ora, a atividade que'o projefo de diploma auténomo visa regular é o aluguer de veiculos
de passageiros com condutor que nao esta licenciado para tk‘ansporte pablico de

passageiros remunerado,

Alids, o aluguer com condutor & uma situagéo excecional do regime juridico do Reni-
a-Car, cuja esséncia abrange apenas a atividade de locagio de veiculos, ndo incluindo
outros tipos de contratos ou prestagio de servigos de disponibilizagéo de veiculos.
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De facto, quem uliliza o transporte em taxi sabe que o faz num veiculo autorizado,
devidamente identificado, com um condutor habilitado com certificado profissional
adequado ao exercicio da atividade, de acordo com um servigo tallelado, tudo garantias
gue o modelo de negdcio subjacente ao projeto de diploma manifestamente n&o
assegura.

O artigo 9° estabelece um regime de livre fixacho de precos, gerador de distorcdes da
concorréncia, totalmente contrério ao regime de precos convencionados fixado pelo
Decreto-Lei n.° 297/92, de 31 de dezembro.

Para além da contradicdo formal, subsiste que neste ecossistema da mobilidade e dos
transportes cabe ao E=stado intervir de forma menos intrusiva que Ihe seja possivel para
garantir que a inequivoca falha de mercado gerada pela assimetria de informacio da
grande generalidade das pessoas que constituem a procura destes servicos ndo &
ampliada por uma falha de Estada que consistiria na sua emigragéo para uma parie
incerta ao aceitar uma liberalizagéo de pregos.

E neste contexto que o regime de pregos convencionados, previsto na Portaria n.°
450/83, de 1¢ de abril, & o justo equilibro entre uma intervengéo robusta do Estado nos
regimes de fixacZo de pregos previsto no Decreto-Lei 328-A/74, de 10 de julho, e a
completa liberalizagdo, que esta proposta da Uber pretenderia.

O artigo 10° q.ue pretende regular as “Faturas” estabelece que “o representante local
asseguira que, no final de cada viagem, s8o emitidos os documentos de quifacdo ao
passageirc”, sem que defina quem é a entidade que desempenha tais fungbes.

No atual guadro das financas publicas a Iuta contra a fraude e evaséo fiscal, mais do que
um mero objetivo, € uma verdadeira obrigagio pablica, principalmente no cenario atual,
caraterizado pelas graves dificuldades que o pafs e o seu tecido empresarial atravessam.

E incompreensivel, por omissio, de que forma € assegurado o cumprimento das
obrigagdes tributarias por parte da empresa que explora a plataforma digital.

Acresce ainda referir que o conceito de “representante local” constante deste preceito,
mas também dos artigos 11°, 12°, 13° e 14° & de tal forma indeterminado que
impossibilita qualquer julzo de valar.

| Sade: Palicio Caimbra — Rua de Sania Apalbnia, n.° 53-1100-468 -1 jsbas - Portugal
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i1.7.3. Elementos para uma Palitica Inovadora |

39. A AMT considera que nesta contemporaneidade estd aberto espago para uma politica que

induza o aparecimento de novos mercados relevantes da mobilidade, que deem
acolhimento a novos modelos de negécio.

Estes novos mercados s&o essencialmente mercados da inavagio tecnolégica, social,
econdémica e cultural, referidos no ponto 10. supra, e, que correspondem a aspiragdes
de futuro de importantes estratos saciolégicos e econdémicos.

O modelo da Uber e apenas um dos modelos possivels para substantivar estes
mercados.

Na realidade nada obsta que ndo sd novas empresas, mas também empresas
tradicionais de taxis, inspiradas nas potencialidades que a tecnclogia proporciona,
criem modelos de negécio competitivos que favorecam umalmobilidade eficiente,
maximizando a utilidade para cidadaos e para empresarios. '

39.1. Neste contexto, s&o particularmente oportunas as iniciativas do Governo visando tornar

os mercados da mabilidade, sejam eles tradicionais cu emergentes, mais eompetitivos
através de Tecnologias cada vez mais limpas, e, amigas dos Cidaddos e das
Empresas.

Destacam-se néste sentidoc o Programa Nacional de Reformas, apresentado
recentemente, o Orgamentc do Estado para 2016, em particular no que concerne &
Fiscalidade Automovel, e, o “Pacote de Medidas para a Modernizagéio do Sector do
Taxi" anunciado pelo Secretério de Estado Adjunto e do Ambiente, em margo pp..

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

39.2. Sobre a Fiscalidade automdvel e os Beneficios Fiscals, cumpre referir 0 seguinte:

O Orgamento do Estado para 2016 (OE) veio infroduzir alteragbes & fiscalidade
automdvel, com impacto sobre os veiculos automéveis afetos ao transporte em taxi, nos

seguintes dominios, alguns dos quais seréio retomados nos pontos 42. e seguintes:
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40.2.

40.3

40.4.

40.5.

40.6.

40.7.
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Avangar com o regime de acesso as pracas de tixi em grandes interfaces de
transporte, como aeroportos e terminais de cruzelro, criando, para o efeito, um
grupo de trabalho envolvendo municlpios, associacBes e gestores de infraestruturas,
para a definigéio de regras de gestfio de acessos, requisitos minimos, controlo de
qualicade e boa condula, tarifas e agbes de apoio.

Aumentar o despenho ambiental e a eficidncia — Apoiar a renovacdo das frotas,

introduzindo veiculos mais amiqos do ambiente

Investimento de 14 milhdes €, sendo 4 milhées € provenientes do Orgamento da
Estado e 10 milh&es € do Plano Juncker, para a renovacdo da frota de téxi por via
de incentivos ao abate, apoio a veiculos 100% eiétricos ou hibridos plug-in,
reforgo da rede de carregamento em mesio urbano e linha de financiamento para
carregadores privados ligados & reds Mobl-e, incluindo ainda a revisdo dos limites de
idade dos veiculos aplicaveis ao sefor,

Reposi¢do da majoracédo de custos fiscais - Despesas com combustivel, incluindo
o sefor do taxi na ndo aplicagdo do limite previsto no n.° 1 do artigo 92.° do Cédigo do
IRC.

Publicagdo da regulamentagéo da fei do transporte de criangas, resultante do Grupo de
Trabalho entre o IMT, APCER, ANTRAL, FPT 6 ANTROP.,

Flexibilizar e inovar ~ Melhorar os_sistemas de informacao_e potenciar novos

modelos de negécio

Investimento de 600 mlil € no desenvolvimento de plataforma nagional para ao téxi que
infegre as aplicagGes j4 existentes, para mefhoria do servigo ao passageiro & apoio aos
profissionais do setor.

Investimento de 1 milhdo € em infraestrufura de tecnologias de informagio e
comunicagdo (TIC) e moniforizagdc da frota, através da componenie piiblica de
financiamento de equipamentos gire ofimizem a monitorizacdo e gestéo da frota.

Publicag@o do Decreto-Lei que régufamenta o Transporie Publico Flexivel.
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41.3.
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» Tomar cu manter, relativamente as empresas plblicas e 4s empresas a gque
concedam direitos especiais ou exclusivos, qualquer medida contraria ao disposto

nos Tratados;

e Conceder os auxilios, diretamente pelo Estadc ou provenientes de recursos
estatais, Independentemente da forma que assumam, que falselem ou ameacem
~ falsear a concorréncia, favorecendo certas empresas ou certas producées

O TFUE prevé condigdes muito especificas de autorizagao de auxilios de Estado, as
quais nZo incliem, de forma alguma, a discricionariedade do poder politico.

O n° 1 do artign 108.° do TFUE estabelece que a Comissdo Europeia (CE), em
cooperag&o com os Estados Membros, procedera ao exame permanente dos regimes
existentes nesses Estados, estabelecendo o n.° 3 do mesmo artigo que para que possa
apresehtar as suas observagbes, a CE deve ser informada previamente dos projetos
relativos 2 instituicdo ou alteragdo de quaisquer auxilios, ndo padendo o Estado
Membro pér em execugdo as medidas projetadas antes de tal procedimentio haver
sido objeto de uma decisio final.

Por sua vez, no enquadramento do n.? 4 do artigo 108.° do TFUE, a CE pode adotar
regufamentos relativos as categorias de auxilios estatais que, conforme determinado
pelo Conselho nos termos do artigo 109.°, padem ficar dispensadas do procedimento
identificado no paragrafo anterior. | |

Neste contexto, o Regulz;mento (UE) 2015/1588, de 13 de junho de 2015, relaliud a
aplicagédo dos artigos 10?." e 108.° do TFUE a determinadas categorias de auxilios
estatais horizantais - e que revogou o Regulamento (CE) N.° 994/98, de 7 de maio de
1998, relativo & aplicagdo dos artigos 92.° e 93.° do Tratado que institui a Comunidade
Europeia a determinadas categorias de auxilios estatais horizontals - identifica, no seu
artigo 1.°, certas categorias de auxilios que a CE pode, por meio de regulamentos,
declarar que sdo compativeis com o Mercado Interno e néo sujeitas a obrigagio de
notificagdo constante do n.® 3 do artigo 108.° do TFUE (conforme supra referido),
especificando, em cada caso, nomeadamente, os objetivos dos auxilios, categorias dos
beneficiarios, limiares de auxilio em termos de intensidade, condigbes relativas A

acumulagio e controto de auxilios.

Sede: Pueldcio Colmbra — Rua de Sama Apoldnia, n.2 53—1100-468 -Lishea - Partugat
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41.5.1. Formac8o, capacitacdo e _informagio, _promovendg acbes de capacifacdo para

moforistas {1 milhdo €)

No Regulameﬁto (UE} n.® 651/2014 existe uma categoria de auxilios relativa 2
formagao (Secéo 5 do Capitulo Ill), até 2 milhdes € por projeto de formagdo (ver
alinea n} do ne 1 do artigo 4.°), em gue esta medida seria suscetivel de
enquadramento, desde que ndo se trate de formagéo realizada pelas empresas

para cumprir as normas nacionais obrigatdrias em matéria de formagao.

A intensidade do auxilio nesta categoria ndo deve exceder os 50% dos custos
clegiveis, podehdo ser aumentada até um limite de 70%, no caso da formagéo dada a
trabalhadares desfavorecidos ou com deficiéncia (+10%) ou o auxilio ser concedido a
médias (+10%) ou pequenas (+20%) empresas.

41.5.2. Renovaco da frota de téxi por via de ingentivos ao abate, apoio a vefculos 100%

egletricos ou hibridos plg-in, reforco da rede de carregamento em meioc urbano e linha

de financiamento para carreqadores privativos ligados 3 rede Mobi-e (14 mithdes €

O Regulamento em andlise integra uma categoria de auxilios relativa & protegdo do
ambiente que poderdo ser isentos de nalificagio (Seg¢io 7 do Capitulo I}, até 15
milhdes € por empresa e por projeto de investimento (ver alinea s) do n.° 1 do
artigo 4.9). '

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

relativas a auxilios: -

¢« Ao investimento qus permila as empresas superar normas da UE em maléria de
protegdo do ambienfe ou, na sua auséncia, aumentar o nivel de protegéo do
arnbiente; '

« Ao investimento para a adapfagio antecipada de futuras normas da UE;
« Ao investimento a favor de medidas de eficiéncia energética;

» Sob a forma de redugbes dos impostos ambientais nos)fermos da Diretiva
2003/96/CE.

Seds: Palicio Coimbra= Rua de Senta Apaldnia, n.® 53-1100-458 -Lshoa - Pordugat
GContribuinie n.* 5§13 637 257
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sendo a intensidade do auxilio limitada a 30% dos custos elegiveis, que podera ser
aumentado em 20% ou 10%, respetivamente para pequenas e médias empresas.

e
[E

Neste (ltimo caso importa referenciar a definigBio de eficiéncia energética constante do
Regulamanto, ou seja, “a quantidade de energia economizada, determinada pela

1

P T

medfgdo e/ou estimativa do consumo anfes e apds a aplicacdo de uma medida de
melthoria da eﬁcr’éncia energética, garantindo simultaneamente a normalizagdo das

I
:L‘-:d——‘ll

condigbes exfernas que afetam ¢ consumo da energia".

;I . I
No que reporta a incentivos baseados na fiscalidade, serd de assinalar que estes

H

beneficios de natureza fiscal s&o considerados também como auxilio de Estado,
devendo o valor atualizado das tranches de auxilic ser determinado com bass nas

I
1

taxas de afualizacéo aplicéveis nos varios momentos em que o beneficio fiscal produz

efeilo.

No contexto especifico deste tipo de incentivo importara designadamente observar o
normativo constanie do artigo 44.° do Regulamento (UE) n.° 651/2014 gue tfrata os

=y

.

auxilios sob a forma de redugtes dos impostos ambientals da Diretiva
2003/96/CE, de 27 de ocutubro de 2003, que reestrutura o quadro comunitario de
tributagéo dos produtos energéticos e da eletricidade, devendo os beneficiarios da
reducgao fiscal ser selecionados com base em critérios transparentes e objetivos

L SN B S

pagarem, pelo mencs, o nivel minimo de fributagéo fixado naguela Diretiva.

—gea

[
[ s

Por sua vez, o regime de auxilio sob a forma de redugbes fiscais devera basecar-se
numa redugdo da taxa de imposto ambientfal aplicavel ou no pagamento de um
montante de compensacgao fixo ou, ainda, numa combinacéo destes mecanismos.

P_ﬂ
.
A

41.5.3. Reposicdo da majorac8o de cusfos fiscais - Despesas com combusiivel, incluindo o
sefor do taxi na ndo aplicagdo do limite previsfo no n.° 1 do arigo 92.° do Cédigo do
- IRC.

Em antecipagio do referenciado mais em detalhe no ponto 42.2., esta medida visa
possibilitar a ndo aplicacdo ao setor do tdxi do limite inferior de 80% do imposto
liguidado relativarmente ao montante que sena liquidado se o sujeito passivo nio

usufruisse de beneficios fiscais.

Sede: Falécio Coimbra— Rua de Santa Apoténia, n.® 53-1100-468 -Lisboa - Porluge! 77
Contibuinie n2 513 637 257
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. Lisboa e Porto, nos termos e para os efeitos previstos no n.° 2 do artigo 4.° da Lei n.°
. 52/2015, de 9 de junho, que aprova o regime juridico do servigo piblico de transporte
}— | de passageiros, entretanto alterada pela prépria Lei n.° 7-A/2016, no sentido de apoiar
‘ o desempenho das novas competdneias das referidas comunidades intermunicipais
]l e municipios, designadamente, capacifagdo organizativa e técnica, estudos de
planeamento ou desenvolvimento de sistemas de transportes flexivels.
ﬂ _ 42.2. Por sua vez, ficou também o Governc autorizado a alterar o Estatute dos Beneficios
" Fiscals, aprovado pelo Decrelo--Lei n.® 215/89, de 1 de julho, tendo em vista,
[ J nomeadaments, estabelecer que os gastos supoirtados com a aquisicdo, em
N terrifbrio portugués, de combustiveis para abastecimento de veiculos de transporte
ﬂ de mercadorias, transporte piiblico de passageiros e de taxi, sGo majorados até 120 %
na dedug&o como custos para efeitos de determinagéo do lucro tributdvel de IRC ou
H IR& de sujsifos passivos com contabifidade organizada.
._J
Assinala-se, ainda, a alteragdo da Lel n.° 82-D/2014, de 31 de dezembro, que
L procede & alteracdo das normas fiscais ambientais nos sectores da energia e

emissbes, transportes, &gua, residuos, ordenamento do temitério, florestas e
biodiversidade, intreduzindo ainda um regime de tributagBio dos sacos de plastico e um
""" regime de incenlivo ac abate de veiculos em fim de vida, no quladro de uma reforma
J- da fiscalidade ambiental (Reforma da Fiscalidade Verde), que, apesar de diminuir os
vaiores do regime excecional de incentivo fiscal ao ahate de veiculos em fim de
[‘i vida, através da redugdo do Imposto sobre Veiculos (ISV) na aguisicéo de veiculos

J novos elétricos ou hibridos piug-in, estende a aplicagdo do regime, que caducou em

2015, até ao final de 2017, sendo que durante 2017 observa-se uma diminuigéo de

J—

50% nas valores a reduzir ao |SV.

42.3.A nivel fiscal sera igualmente de assinalar que séo mantldas as seguintes disposigées

RO

legislativas, no dmbito do setor dos téxis:

42.3.1. No contexta do ISV

I 42.31.1. Isengdo, correspondente a 70% do montante do ISV, para
- ' aufomoveis ligeiros de passageiros e de ufilizagdo mista que se
destinem ao servigo de altiguer com condufor — taxis, letra “A” e letra

Sede: Palécio Coimbra—Rua de Santa Apalénia, 0.7 53-1100-468 -Lishoa - Porlugal
Confribuinte n.* 513 37 257
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A1 GNV e GPL, do respetivo montante, para efeifos da deferminagéo do lucroe
' tributével em sede de IRC e da cafegona B do IRS, neste tltimo caso

havendo opgéc pelo regime da contabilidade organizada.

42.3.4. Os valcres de depreciagdo e amortizagio dedutiveis para efeitos fiscais, em

o

———

sede de IRC, para as viaturas ligeiras de passageiros ou mistas (€ 62 500 para
veiculos movidos exclusivamente a enefgia elétrica, € 50 000 para veiculos

- hibridos plug-in, € 37 500 para veiculos movidos a GNV e GPL e € 25 000 para
F as restantes viaturas).
42.3.5. A prestagéio de servigos de transporte de passageiros, incluindo aluguer de
H _ velculos com condutor, ests sujeita & taxa reduzida de VA de 6%.
- 42.4. Por sua vez, esta contemplada uma autorizagéo legislativa para eliminar do Estatuto
J dos Beneficics Fiscais a isengo de imposto, atualmente existente, relative a
diferenga positiva entre as majis-valias e as menos-valias resulfantes da transmisséo
U : onerosa de veiculos afefos ao fransporfe em taxi, perf«lencentes a empresas
devidamente licenciadas para esse fim, sempre que, no préprio perfodo de tributagéo
[ ou até ao fim do segundo perfodo de tributagdo seguinte, seja efetuado o
U

— reinvestimento da totalidade do valor de realizagéio na aqtisigdo de veiculos com data
) de fabrico ndo anlerior a 2011 e afetos a idéntica finalidade.

43. Desta andlise da insergie do Plano Governamental sobre Taxis e Mobilidade Urbana,

] resultam as seguintes conclusdes

L

| 43.1. No anunciado pacote de medidas para a modernizagéo do setor do taxi, incluem-se
L medidas associadas & concess@o de apoios financelros, havendo a necessidade

) imperativa do cumprimento escrupuloso das normas dos Tratados,
U designadamente do TFUE, sobre concorréncia ndo falseada, montantes de
_ indemnizag&o compensatéria em cumprimento de obrigacSes de servigo publico e
lf auxilios de Estado. |

1 43.2. Qualquer medida que preencha os critérios enunciados no n.® 1 do artigqe 107.° do
J i TFUE, ou seja, que constitua um auxilio concedido pelo Estadoe ou proveniente de

recursos estatais, independentemente da forma que assuma, gue falseie ou ameace

. Sede: Pal4cio Coimbra — Rua de Santa Apaldnia, n.® 53-1100-468 -Lisboa - Porugal
‘ Contribuinte n.” 513 837 257



- _—--] ’_-—_l

ey ——
H H -
[ | b

AUTORIDADE
DA MOBILIDADE
€ DOS TRANSFORTES

43.4.3. No que concerne &s medidas sob a forma de beneficios de natureza fiscal, seja

numa das componentes da medida de renovagdo da frota de taxi, segja na
reposicado dos custos fiscais assoclados a despesas com combustiveis, devera
ser observado o normativo constante do artigo 44.° do Regulamento (UE) n.°
651/2014, que trata os auxflios sob a forma de redugbes dos impostos ambientais da

Diretiva 2003/96/CE, de 27 de outubro de 2003, que reesfrutura o quadro

comunitério de tributacdo dos produtos energéticos e da eletricidade, bem coma as
disposi¢Bes especificas desta mesma Diretiva.

43.4.4. Ainda, parece que os investimentos, de 600 mil €, na plataforma nacional para o taxi

43.5.

43.6.

43.7.

que integre as aplicagoes ja existentes, bem como de 1 milhdo €, em tecnologias de
informagdo e comunicagcdo, apenas poderdo equacionar-se eventualmente num
contexto da categoria de auxilios a inovagdo a favor das PME, desde que se
comprove a cumprimento dos requisitos regulamentares.

Sem prejuizo de uma avaliagdo aprofundada das respetivas autoridades gestoras,
encontra-se enguadramento na estrutura dos mecanismos de financiaments, com
base em apoio de fontes comunitarias, identificados, especificamente o Plano
Juncker e Portugal 2020, para as tipologias de investimentos pretendidos, sendo por
sua vez de referenciar que, no caso do Plano Juncker, as solucdes de financiamento
se baseiam em empréstimos bancarios e n4o em dotagdes a fundo perdido.

De acordo cam o documento comunitario de apresentagéio do pacote de medidas de
apoio financeiro para a modernizagao do setor do taxi, estd prevista a mobilizagéo de
10 milhdes € do Plano Juncker, em adigio a 4 milhdes € do Orgcamento do Estado,
para a medida de renovagéo da frota, bem como a avaliagdo de verbas disponiveis no
Portugal 2020 no contexto do investimento 1 milhdo € relativo é_medida de formacgéo,

capacitacéo e informagao. [

No contexto do Plano Juncker, serd de assinalar a criaggo do Fundo Europeu para
Investimentos Estratégicos (EFSl), pelo Regulamento (UE) 2016/1017, de 25 de
junho de 2015, o qual tem por objetivo apoiar os investimentos e um melhor acesso
ao financiamento para entidades com o maximo de 3.000 trabalhadores, com especial
destaque para as PME e para as pequenas empresas de média capitalizacio, através

Sede: Palécio Coimbra — Rua de Sanla Apolonla, n.® 53--1100-488 -Lisboa - Portugal
Comnbuinte n.* 513 B37 257
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» Eficiéncia ambiental e dos rectirsos, incluindo designadamente iniciativas refativas
as alleragbes climéticas;

+ Capifal htrmano, Incluindo nomeadamente educagio e form:!rgé’o.

Neste contexto, e baseando-se nos atuais servigos de aconselhamento do BE! e da CE,
foi igualmente criada uma Plafaforma Europeia de Aconselhamento éo
investimento, tendo por objetivo prestar apoio ao aconselhamento na identificagao,
preparacido e desenvolvimento de projefos de investimento e constifuir uma
plataforma tinica de aconselhamento técnico para o financiamento de projetos na UE,

Este apoio inclui a prestagdo de apoio orientado para a utilizacio de assisténcia

- técnica para a estruturagdo dos projetos, para a utilizagfo de instrumentos

financeiros inovadores e para a ufilizacdo de parcerias publico-privadas, e de
aconselframento, se for caso disso, sobre questbes relevantes relativas ao direito da
UE, tendo em confa as aspecificidacies e as necessidades dos Estados Membros com
mercados de capitais menos desenvolvidos.

Para o financiamento das medidas relativas & formag3o, capacitagho e informagao
perspetiva-se recorrer ao Portugal 2020, que constitui o Acordo de Parcaria adotado
entre Portugal e a CE, defininde os principics de programag&o ¢ue ¢onsagram a politica
de desenvolvimento econémico, social e territorial para promover, em Portugal, entre
2014 e 2020, reunindo a atuacédo dos 5 Fundos Europeus Estruturais e cle nvestimento
{FEDER, Fundo de Coeséo, FSE, FEADER e FEAMP).

A missio de coordenacéo geral dos Fundos Europeus Estruturais e de Investimento
estd cometida & Agéncia para o Desenvolvimento e Coesao, entidade esta detentora
de um conhecimento em profundidade da estrutura do Portugal 2020 e,
consequentemente, a melhor posicionada para avaliagio dos Programas Operacionais
¢, dentro destes, dos Eixos Prioritdrios ¢ Medidas, mais adequados para apoio as
acdes de formagio, capacitagao e informagao previstas no pacote de medidas para
a modernizagio do setor do téxi,

Por sua vez, os diversos Programas Operacionais s&o geridos por Autoridades de
Gestéo proprias.

Sede; Palécio Coimbra — Ruz de Santa Apoténia, n.° 53-1100-468 -Lisboa - Portugal
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Perante a declaragiio de ilegalidade do Tribunal h& aqui um clarissimo espago de

—

intervencg&o para que as entidades que, sobre esta matéria, tém responsabilidades de

e

—————

fiscalizagao atuem em conformidade.

46. Como elemento transversal s oito questdes da presente Prondncia, a AMT considera

que se deve privilegiar tudo o que favorega o crescimento sustentado da
competitividade do slstema de transporte piblico de passagelros no quadro da

—
b

e

formag&o, do desenvolvimento e da consolidagio do Mercado Interno de Transportes,
enquanto mercado concorrencial, sem restriges nem distorgdes, batanceando os

interesses econdémicos dos ing'é_ﬁtidnms, dos profissionais { ulilizadores / consumidores
elou cidadaos, e dos contribuintes’ . -

[
—

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

| ]
e —d

competitivas, promovendo o emprego, a mobilidade e o hem-estar dos cidad&os.

47. Como & ja do conhecimento do Gabinete de Sua Exa. o SEAA, na nossa Pron(ncia sobre

Transporte de Passageiros Flexivel (TPF), a aplicacido da AMT a gualquer questdo de
regulacdo econdmica em concreto inclui a andlise sobre 3 racionalidades: (1)

H i
i

Investidores; (2! Profissionais Utilizadores, Condutores, Consumidores efou
Cidaddos; e, (3) Contribuintes, no sentido de assegurar o respetivo equilibrio,

procurando caminhos para a otimizacdo do bem-estar num Estado de Direito
Democratico, Canstitucional e Social.

"

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

—

Uber com o ordenamento juridico portugués.

R

T

lll- CONSIDERACOES FINAIS

l,___.__._
Lo—-

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

.

relevar as seguintes consideragBes finais:

o

Sede: Paldclo Coimbra — Rua de Santa Apoldnia, n.° §3-1100-468 -Lisboa - Portugal
Gontrdbulnte n.° 513 637 257
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50. Existindo vontade de criar espagoc no ambiente regulatorio para uma hipotética

51.

b2.

53.

54,

55.

Sede: Paticia Coimbra — Rua da Santa Apaldnia, n.* 53-1100-488 -Lishoa - Portugal
Conirbuinie n.° §13 637 257

viabilizagéo da Uber em Portugal h& que alterar os diplomas com os quais o seu
comportamento objetivamente conflitua e que séo os diplomas relativos ao regime
de acesso e exercicio da atividade de tax], regulado pelo Decreto-Lei n.° 251/98, de
11 de agosto, aiteradc pelo Decreto-Lei n.2 41/2003, de 11 de margo e pela Lei n.°
2f2013, de 22 de janelro, da atividade de Rent-a-Car, cujo regime foi instituido pelo
Decreto-Lel n.° 181/2012, de 6 de agosto, e, em particular, o regime dos pregos

. convencionados estabelecido pelo Decreto-Lei n.® 287/92, de 31 de dezembro.

O projeto de “Diploma Regulatério Moderno” apresentado pela Uber ao IMT, em 16 de
marco pp., de que enviou cépia a4 AMT, € na perspetiva desta Autoridade,
manifestamente inaceitave!, na medida em que constituiia uma forte “falha de
regulagdo”, tal como se demonstrou nos pontos 26. a 38.

Em paralelo com a alterac&o dos diplomas é necesséric desenhar medidas politicas para
de alguma maneira “compensar® os taxis. £, tratando-se de auxillos de estado, ha que
ver se & assequrado o cumprimento das obrigagbes comunitarias.

Uma vez cumpridos os requisitos de legalidade da Uber, a AMT pronunciar-se-a dentro
da racionalidade da grelha de andiise, €, de decisdo compaginavel com o exercicio da
sua Missdo de Regulagédo Econémica Independente.

Com elevada probabilidade registam-se indicios consistentes de que a matriz de
contratos entre a Uber BV e os seus parceiros sfio subsumiveis aos artigas 101° e
102° do TFUE e que perante a ndo afetagdo do comércio entre E]stados Membros sao
reconduzidos aos artigos 9°, 10° e 11° da Lei n.° 19/2012, de 8 de maio, o que significa
em concreto que a Autoridade da Concorréncia de Portugal deverd ser chamada a
pronunciar-se.

A titulo de consideracao final, sempre se dira que:
» E inegavel que num Estado de Direita Democratico todos devem cumptrir a lel,

» As Sentengas judiciais sdo de cumprimento obrigatério para todos es cidadgos e
demais pessoas juridicas e prevalecem sobre as de outras autoridades.
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Mas também & verdade que no contexto atual das coisas o Unico espago em que ela
podera ser chamada a pronunciar-se & justamente no desenho de um novo diploma
regulamentar que englobe tanto as atividades ja existentes como os servicos
emeargentes,

Se for essa a deciséo do Gaverno, naturalmente que a AMT vai procurar responder.

Todavia, para que néo restem ditvidas, o documento regulatério que a Uber apresentou
a0 IMT e gue enviou copia &8 AMT & manifestamente inaceitével.

As situagdes concorrenciais em Portugal estdo a mudar, gragas & INOVACAO
TECNOLOGICA e sobretudo as INOVACOES SOCIAIS, ancoradas naquelas.

A AMT estara naturalmente aberta a favorecer INOVACOES TECNOLOGICAS que se
traduzam em mercados com maior concorréncia, que deem acolhimentc a2 navos
madeios de negdcio.

Estes novas mercados séo essencialmente mercados da inovagéo tecnolégica, social,
econdmica e cultural referidos no ponto 10, supra, e, que correspondem a aspiragdes de
futuro de importantes estratos socioldgicos e econdmicos.

Na realidade nada obsta que ndo s6 novas empresas, mas também empresas
tradicionais de taxis, inspiradas nas potencialidades que a tecnologia proporciona,
criem modelos de negdeio competitivos que favoregam uma mobilidade eficiente,
maximizando a utilidade para cidadaos e para empresérios,

61. Importa, contudo, ter presente que:

81.1. A AMT nédo é um microlegislador

61.2. Qualquer regulagdo eficiente exige como condigio prévia sine qua non que todos os

playars nos mercados cumpram rigorosamente o ordenamento juridico aplicavel, ora o
Tribunal sentenciou ja gue a Uber esta flegal, e lesa ndo sé os interesses dos
privados nas também o interesse piblico.

Neste contexto, espera-se que as entidades com competéncias de fiscalizagéo,
incluindo a policia e as forcas de seguranca, atuem em conformidade com a
declaragio de ilegalidade do Tribunal Judicial da Comarca de Lishoa.

Sede; Paldcio Coimbra - Rua de Santa Apolénia, n.® 53—1100-468 -Lishoa - Porlugal
Coniribuinte n.* 513 837 257
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inaceitévels, atenta a inexisténcia de garantias crediveis de que qualquer elemento de
hardware, middfe e software <6 permite real ou potencialmente a utilizagéo de

elementos pessoais com a permissio devidamente informada, e, formalmente expressa
por parte da Pessca em causa.

Na verdade, elas configuram um regresso ac paradigma de over-regulation, tendo
‘falhas de regulacio, agora dissimuladas pela tecnologia da modemidade, violando
néo sé a Lei-quadro das entidades reguladoras, Lai n° 67/2013, de 28 de agosto,
mas também a jurisprudéncia da Unido Europeia, homeadamente a que respeita aos
Direitos Humanos, e, mais importante ainda, a filosofia subjacente & Constituigdo da
Replblica Portuguesa, no que lange aos Direitos, Liberdades e Garantias.

Lisboa, 05 de maio de 20186.

O Presidente do Conselho de Administragio

= e

Jodd Carvalho

Sede: Palacio Caimbra ~ Rua de Sanla Apalénig, n.° 53~1100-468 -Lishos - Portugal 93
Contribuinte n.® 513 637 257
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The International Transport Forum

The International Transport Forum is an intergovernmental organisation with 57 member conntries.
It acts as a think tank for transport policy and organises the Annual Summit of transport ministers. 1TF is
the only global body that covers all transport modes. The ITF is politically autonomous and
adminisiratively integrated with the OECD,

The ITF works for transport policies that improve peaples’ lives. Our mission is to foster a deeper
understanding of the role of transport in economic growtl, environmental sustainability and social
inclusion and to raise the public profile of transport policy,

The ITF organises global dialogue for better (ransport. We act as a platform for discussion and pre-
negotiation of policy issues across all transport modes. We analyse trends, share knowledge and promote
exchange among transport decision-makers and civil saciety, The TTF's Annual Summit is the world’s
largest gathering of transport ministers and the leading globat platform for dialogue on transport policy.

The Members of the ITF are: Albania, Armenia, Argeniina, Australia, Austria, Azerbaijan, Belarus,
Belgium, Bosnia and Herzegovina, Bulgaria, Canada, Chile, China (People’s Republic of), Croatia,
Czech Republic, Denmark, Bstonia, Finland, France, Former Yugoslav Republic of Macedenia, Georgia,
Germany, Greece, Mungary, Iceland, India, Ireland, Israel, Italy, Japan, Korea, Latvia, Liechtenstein,
Lithuania, Luxembourg, Malta, Mexico, Republic of Moldova, Montenegro, Moroceo, the Netherlands,
New Zealand, Norway, Poland, Portugal, Romania, Russian Federation, Serbia, Slovak Republic,
Slovenia, Spain, Sweden, Switzerland, Turkey, Ukraine, the United Kingdom and the United States.

International Transport Forum
2, rue André Pascal
F-75775 Paris Cedex 16
contact@itf~oecd.org
www.itl-oecd.org

Case-Specific Policy Analysis Reports

The International Transport Forum’s Case-Specific Policy Analysis series presents (opical studies
on specific issues carried out by the ITF in agreement with local institutions. This work is published
under 1he responsibility of the Secretary-General of (he International Transprt Porum. The opinions
expressed and arguments employed hercin do not necessarily reflect the official views of International
Transpert Forum member countries. This document and any map included herein are williout prejudice
to the status of or sovereignty over any teritory, to the delimitation of international frontiers and
boundaries and to the name of any lerritory, city or area.
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Executive Summary

What we did

On the request of the Partuguese Institute for Mobility and Transport, the International Transpori
Forum (ITF) reviewed legislation and regulatory frameworks for taxi and for-hire transport services in
several relevant countries. The sample centred on jurisdictions where there are currently tensions
between incumbents and market entrants following the introduction of app-based, demand-responsive
mobility services. The objective of the report is to provide input for discussions on a potential revision of
existing regulation of for-hire passenger transport services in Portugal, which pre-dates the introduction
of commercial transport apps (CTAs).

The report builds on an analysis of nationat cases collected by the ITF and the Internationa) Road
Transport Union (IRU). Tt also draws extensively on work done in the context of an ITF Corporate
Partnership Board (CPB) project, specifically on the results of a workshop on “Principles for the
regulation of for-hire road passenger transport services” held in November 2013, and on the ensuing
report App-based Ride and Taxi Services: Principles for Regulation (May 2016). Relevant sections are
common to both reports; these sections are shown as indented text.

What we found

The arrival of new technology-enabled for-hire mobility services has blurred the lines between ihe
formerly distinet markets for street-hail and dispatch services, Dedicated smariphone apps allow a better
matching of supply and demand for mobility services, They also provide a high degree of transparency,
predictability and ease of vse for passengers. For drivers they provide the oppprtunity of highly flexible
work arrangements and increased security (no anonymous passengers),

The popularily of app-based services has eroded the market share of traditional operators, hence
teading fo lost income for taxi operators and a decline in the value of taxi licences where {hese are
tradable, as is the case (indirectly) in Portugal. The entry of new service providers inio well-established,
highly regulated markets has thus caused significani friction and generated calls to exclude such services.
Notably the claim by app-based platforms that they merely serve as middlemen who put potential
passengers and independent drivers into contact via their smartphone app is contested. Critics argue that
these new operators ultimately exert employer-like control over drivers. Court cases or adiinistrative
proceedings regarding this dispute are pending in several jurisdictions in both the United States and in
Europe. Public debate on how to regulate CTAs has been emotional and sometimes resuited in physical
violence.

The benefits of booking a ride via an app acerue 1o passengers whether the app connects to a new
mobility service platform or 1o a traditional taxi service. But the asymmetry between highly regulated
local operators (iaxis) and lightly regulated international firms (CTAs) creates an uneven playing field:
for instance app-based platforms wilh access to a flexible car and labour pool and none of the fare
regulation that is typical for many taxi markets can provide exira capacity through variable (“surge™)
pricing during demand peaks in a way that taxis cannot.

REGULATION OF FOR-HIRE PARSENGER TRANSFORT: FORTLIGAL IN INTERNATIONAL COMPARISON .. o OBCDITE 406
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Whether regulation of CTAs should be expanded or regulations of taxis scaled back will ultimately
depend on how autherities judge public policy objectives are best achieved — with mare, less or different
forms of regulation for both CTAs and taxis.

What we recommend

Steer policy development towards mobility services (hat allow efficient achicvement of public
policy ohjectives regarding the needs of consumers and socicty

Regulations should enable the development of innovative services to econtribute towards public
policy ebjectives such as equitably improving mobility, safety, constumer welfure and sustainability. This
will likely entail lightening entry controls for the for-hire transport market and fares regulation for
dispatched taxi services and require continued oversight for services obtained via street hail/rank, which
are marked by lack of effective consumer choice. New types of regulation for non-taxi hire vehicles
compared to those currently in foree in most markets will be needed.

Encourage innovative and more flexible regnlation of for-hire transport services

To the extent that new technology or other alternative approaches can deliver on public policy
objectives, including consumer protection, in the place of currently required rules, regulations should be
adapied, streamlined, replaced or removed.

Embrace data-fed regulation to improve socictal outesrnes |

Regulators should leverage data-led regulation as a way of providing & lighter and more flexible
approach to achieving public policy objectives. Operators able and prepared to provide regulators with
data relevant for the delivery of public policy ontcomes should be allowed to operate under a “data rich,
regulation Hght” framework,

Keep the regulatory framework of for-lifre passenger transport services as simple and uniform as
possible

Regulators should avoid creating different categories of for-hire transport providers. If
differentiations are required, these should be made explicit, substantiated and frequently reviewed,
Regulators should seek to adapt frameworks to better deliver on policy objectives in innovative ways and
not simply preserve the regulatory status quo. But it is recognised that in Portugal for the short term twao
regulatory frameworks make sense: one traditional "data poor, regulation heavy", and another "data rich,
regulation Jight”, with casy transfer from the former to the latter for the taxi operators who are able and
willing to abide by the corresponding rules.

REGUILATION OF FOR-IRE PASSENGER TRANSIORT: PORTUGAL IN INTERKATINNAL COMIARISON . wQRCDTF 2016
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Introduction

Portugal has requested (he International Transport Forum (ITF) o carry out a Case Specific Policy
Analysis Project, entitled “Review of the Legislation and Regulatory Framework for Taxi and for-hire
transport services”. This study provides input for the ongoing policy-making process 10 possibly revise
regulations that were developed before the arrival of new app-enabled demand-responsive mobility
services and platforms.

The topic of this study is (he source of significant fension in many countries around the world at (his
time, largely as a result of the commercially successful introduction in the market of new types of
demand-responsive mobility related services. These tensions are particularly acute since these new
entrants provide similar services as incumbent taxi operations but under different modalities than those
envisaged in the current set of governing regulations. Canght between the discontenl of incumbents
regarding what they view as unfair competition and new entrants who argue that their services are
materiatly and qualitatively different to those offered by incumbents, and in light of public support for
the new services, authorities are under pressure to act. They have in some cases been able to adjust or
adapt current regulations to provide a legal framework for the operalion of new services, in other cases
have limited these operaticns, and in some instances have rendered these new services outright illegal.
Tudiciary dispute has been laumched in many, possibly most, situalions, across multiple continents.

In a more strategic sense, the current disruption of taxi markets by app-enabled platform services is
only one of many possible distuptions (hat cites will experience in coming years in the offer of transport
and mobility services. Work undertaken by the ITF on the impacis of shared mobility systems shows that
when accompanied by adequate and purposeful regulations, shared vehicle fieets can deliver many access
and mobility benefits with less congestion and far fewer vehicles (ITF, 2015). The arrival of highly
automated vehicles will also change transport options available for citizens, especially when combined
with optimised ride-matching across the entire urban area. Resolving current regulatory challenges linked
1o the operation of taxis and new market entrants should therefore not be seen as a stand-alone exercise
but rather as part of a contimuum of regulatory reforms necessary to address an uncertain and evolving
urban iransport market.

The objectives of this study are to produce a review of the current situaiion regarding the legislation
and regulatory framework for taxis and for-hire passenger services in several rklevani countries (mostly
within, but not limited to, the EU), and (o suggest possible innovative solutions that altow the public to
benefit from service improvements all the while allowing for authorities to deliver on their mandate For
delivering beneficial public policy outcomes with regard to consumer protection, high-quality access,
reducing negative externalities from traffic, equity considerations and efficient market operation. This
report builds on an analysis of national cases collected concurrently by the ITF and the International
Road Union (IRU). It alse builds on the ITF’s policy scan in this ficld and incorporates key parts of the
discussions held in the context of the 1TF’s Comporate Partnership Board (CPB) at the workshop on
“ITF/OECD Principles for the regulation of {or-hire road passenger transport services® held in November
2015,

REGULATION OF FOR-HIRE PASSENGER TRANSPORT: PORTUGAL [N INTERNATIONAL COMPARISON . GrQECD ITF 2016



: ; i ! ! : . : | H . ? i i : i ' i
S o . o : ' i i f i : : : : :
rjtr.l... H I ﬁ I _1 ﬁd r l..“ U __.||Jq —|||~ M||M — e - HU sy — |_ | ”_.. —.

———— T




) SO o

s R ow

; y
i

R

=

POLICY ANALYSIS =0

Policy aunalysis

How to regnlate faxis and commercial transport apps?

Individually-hired private transport firsi made its apparition on the sireets of London and Paris in
the first half of the 17" century. Ar the time, it represented a liberating innovation in the field of transport
allowing those who could afford it the freedom o move relatively rapidly in those cities without having
to bear the onerous cost of upkeep for horses and carriages. These “hackney” services spread rapidly and
naturally split into two distinct markets: the street hail market and the dispatch market. The former
comprises laxi services that are hailed by passengers from the street-side or (hose services concentraied
at taxi stands where potential passengers walk up to obtain a ride. The dispatch market comprises all
services that are booked on a pre-arranged basis including those that are dispaiched by a cenmal
dispatching unit. Thougly there are ofien conmmon regulatory objectives for both of these services
(including public safely, security, driver qualifications, insurance, etc. — described in the following
section) the regulation of (hese (wo markets differs in some fundamental ways as each presents potential
fatlures that require specific remedies,

The arrival of new teclmology-enabled for-hire mobility services has blwred the lines between these
formerly distinct, and distinctly regulated, markets. These services have leveraged newly available and
increasingly widespread and inexpensive technologies based on ubiquitous connectivily, precise geo-
localisation, secure payment services, sophisticated dispatching and load-balancing algorithms, and the
broad penetration of smart phones and other persanal computing devices.

These services are known by several mames — e.g ride-sourcing companies,
on-demand information technology based transportation aggregators (India),
commercial transport  intermediaries  (International Road Transport  Union),
transportation network companies (TNC) — a term coined by a regulatory finding of
the California Public Utilities Commission {CPUC) in 2014 (CPUC, 2016). According
to the CPUC, a TNC is “an organisation, jncluding, but not limited to, a corporation,
limited liability company, partnership, sole proprietor, or any oiher entity ... that
provides prearranged transportation services for compensation using an online-enabled
application or platform to connect passengers with drivers using a personal vehicle”
{CPUC, 2014). Many juisdictions in the United States and some elsewhere employ
the CPUC framework but it is not unjversal.

The difficulty in finding a single term for these services underscores the way in which
these services also challenge regulation and regulators. For this report, we make the
distinction between relatively new for-hire market entranis like Uler, Lyfi, etc. that
provide services based on a software application plarform supporting a two-sided
marketplace connecting drivers and passengers on a commercial basis and incombent
taxi and other for-hire services. This paper will refer to the former as commercial
transport apps {CTAs) and the platforms they operate as CTA-plaiforms. Taxi rides
can also be facilitated via app-based platforms - which we refer {0 as taxi app-based
platforms. In the latier case, the taxi app-based platform arranges rides between
passengers and regulated taxis. Just to underscore the state of flux in this field, some
CTAs provide multiple levels of services — individual or shared rides, peer-to-peer or

REGLIATION OF FOR-IIRE PASSENGER TRANSPORT: PORTUJAL IN INTERNATIONAL COMPARISON - ' OECDATE 2016
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professionally-chauffeured services and some even incorporate taxis (Uber in some
markets - e,g, Sydney, Berlin - and Didi Chuxing — formerly Didi Kuadi in China),
(ITF, 2016; p.8)

Platform-based CTAs (and taxi services when they adopt these technologies) allow for hetter
matching of supply and demand and for passengers to visualise the current offer of rides in (heir vicinity
(or city-wide). They provide a high level of predictability an pick-up and travel times, allow for cashless
transactions (though in some cash-reliant markets, CTAs are experimenting with cash payment sysiems
as well). CTAs remove anonymity for both passengers and drivers, offer the possibility for immediate
feedback on both drivers and passengers and generally provide higher response rates and higher quality
trips than those provided by miany, but not all, incumbent taxi operators.

CTAs publish fares, though these are usnally set independently of 1‘cgu]all)rs (as in many dispatch
markets). Some CTAs apply demand-driven pricing in order to entice additional drivers to 1ake sarvice
and or stimulate clients to look for service at other times. CTAs typically do not set Tequirements in
terms of availability of drivers or minimum shift length. This means that many CTAs use pari-time
drivers that enter and leave the service at their convenience. The fractional working arrangements, lack
of centralised contro] over working hours and reliance on drivers who supply their own vehicles (and
cover the costs of aperating these} leads CTAs to claim that they are simply middlemen putting potential
passengers and drivers into contact with each other via the online technotogy platform. This view of
CTAs is contested by some who uphald that TNCs exert control analogous to that of an employer. As a
result, there are pending court cases or administrative proceedings examining this question in both the
United States and in Europe. '

For consumers, there is litile difference in the transport service provided by taxis and CTAs, as long
as the (rip is carried out satisfactorily and in a timely manner, Though how 1o book a ride mafters a lot
too many consumers, and app-based services provide greater ivansparency, cerlainty and accountability
than traditional modes of access such as street hailing or radio-dispatched taxis.

CTAs either self-select or are assigned to regulalory regimes that may entail Jower costs than those
Taced by incumbent taxi operators. Because they often provide better perceived service and often equal if
not lower cost than taxis, CTAs have proven to be highly popular and have seen a dramalic increase in
use in many cities — ofientimes at the expense of sireet-hail and dispatch taxi services.

In the next section, we “unpack™ the gencric economic rationale and regulatory frameworks
surrounding both taxi markels and CTAs.

Analysis of economic and regulatory frameworks surrounding for-hire passenger services

The arrival of CTAs in well-established, highly regulated and fairly rigid markets has caused
significant friction and has generated calls fo regulators 1o either exclude or accommodate (he new shared
mobility related services and platforms. In most instances, the stakes are high — particularly for
incumbents who have become accustomed 1o the current situation and who may have made investment or
other decisions on the expectation that (his sitnation would not change, As such, debates on if and how 10
regulate CTAs have been highly emotional and have sometimes resulted in physical violence between
parties. We seek to objectively analyse the question of how and whether or not to regulate CTAs by
going back to first principles that should guide regulation in this field.

Qur analysis staris by identifying the set of public policy objectives that may justify ihe regulation
of on-demand for-hire urban (ransport services (traditional services as well as CTAs). We discuss the

REGULATION OF FOR-HIRE PASSENGER TRANSPORT: FORTUGAL IN INTERNATIONAL COMPARISON ™ OECD-1EF 2016
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various regnlatory instriments that have traditionally been used ~ and are still in use - to address those
objectives. We also discuss the adequacy of these to deliver on public policy objecsives for both
incumbents and new enfrants such as CTAs. We then survey country practices for six countries to
identify regulatory instruments being used on a country level and to review the critical tensions that have
emerged with the amival of CTAs. Finally, we discuss a set of principles and recommendations that can
serve lo guide action.

T . ;"-__"I

Overview of policy objectives and regularory instrnments

While it is clear 1hat there js public value in the existence of molorised individual or shared
transport available in quick response o demand, the corresponding service has been regulaied in most
countries based on the recognition that various public policy objectives must be addressed in such
provision. Although (hose objectives are largely common 1o all areas with regular taxi and for-hire
services, differences exist in the way (hey are expressed and some are not made explicit in all cases. In
the following list we inventory a broad range of public palicy objectives that are applicable to the
regulation of for-hire passenger services.

R
e —J

[

—_—
e J

Box 1. Public policy olyjectives relating to for-hire passenger services

Consumer proteciion

_Lp_ﬂ}

« ensure a high quality of service by delivering safe, comfortable, couricous and effective for-hire
transport services

» minimise the visk for criminal or iilegal actions by drivers and passengers

—
S

= avoid abusive prices (rate or artificial detours), especially for those unfamiliar with applicable rules or

ld] from outside the area

_1 + Provide clear and czisy aceess to information (on fares, on segvices available) |
7 » ensure £ase of access to services (via taxi stands, dispatch cenfres, web-apps)

: J = avoid excessive time waiting for service

Soelal Inelusion

= availability of service across all relevant territory

» availability of service for clients with special needs e.g. disabled and elderly
B City-wide objectives

» decrease travel time and congestion levels
B » decreage pollution and noise levels
L » improve city reputation and quality of life

1

Healthy performance of the sector and the economy

» ensure condilions of fair competition among service providers

H !
LS

+ provide an econontic environment that stimulates innovation for higher efficiency and for betler services
: « avoid situations in which regulation (or lack thereof) could lead 10 insufficient or excessive supply

» facilitate inter-modality, particularly in relation 10 long-distance transport modes

REGLILATION OF FOR-{IRE PASSENGER TRAMSPORT: PORTUGAL [N INTERNATIONAL COMPARISGN -t OBCTHITF 2016
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While in many countries licences for the operation of taxis are issued by municipalities, in some
countries, municipalities also issue licences for other for-hire services. Licences are typically conditioned
with a set of specific regulations that are applicable to licence holders, In medium 1o large metropalitan
areas, multiple jurisdictions may issue licences and promulgate regulations thai are often aligned with
those of neighbouring districts. In some cases, specific regulatory regimes may be in place to govern
access to airports and other high-volume trip generators.

In many instances, and especially in Europe where it is (he norm, there is some national legislative
framework governing for-hire transport and taxis in particular. This means that while taxis are typically
locally owned and operated, and are largely dependent on rules promulgated in local jurisdictions, they
may in fact be subject (o numerous regulatory frameworks as (hey ply their trade across urban regions.
These rules may impose limits on where they can pick up passengers and applicable fares for (heir
transport. CTAs, on the other hand, have no such limitations and though CTA drivers may be local, ihe
platform itself is often part of a major national or multinational firm. This asymmetry in scale and
jurisdiction exacerbates the uneven playing ficld that exists between highly regulated local actors and
lightly regulated international firns.

Multiple types of regulatory instruments have been adopted in different countries. Each type of
instrument has been implemented differently in countries (and sometimes even in the same country at
different times), and that will be visible in the analysis by country, presented in the next chapter, where a
more detailed description of the instruments adopted in each particular country is presented.

The following types of regulatory instmunents have been idenfified in the process of seeking the best
response of the market to the pelicy objectives. As with the objectives, not all types of instruments have
been adopted by all countries, but the oplion was lo be comprehensive in this general description, so that
the merits and problems associated with each of these types of instruments c¢an be analysed. The
approach below presenis a generic list of instruments available to authorities, organised by categories
(see Box 2). :

REGULATION OF FOR-INIRE PASSENGER TRANSPORT: PORTUGAL IN INTERNATIONAL COMPARISON  BOECDITF 2016
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Rox 2. Generi¢ regulatory instruments

Economic
= Access to mavket and profession
*  quantilative - by establishing a fixed total number of licensed operalors
o qualifative - by setting criteria for qualification
= inmany cases licences have a municipal basis
«  Prices and fares
s full specification of fares
s defline (max) taxi tariff limits
= operators set their tariffs but are obliged to clearly display them
« tariff regime when Lhe tax! is moving empty to pick up a ¢lient
« tariff regulation of for-hire services is normally less rigid
‘» special fixed fares for aimport services
s Labour regulations
» working/driving hour regulations
= contract rules
Social
& vehicle standards
s special insurance
s stafl quatification and iraining
s mechanisins for signaling poor quality service
Administrative

»  Tiwee forms of service initiation are commonly adopted: ¢lients hailing taxis while they are roaming on the
street, clienls gerting a 1axi while it wails in a siand, and remote request and allocation via phone or
computerfsmartphone.

« terrilovial limitations for accepting clients
s tiaffic regulations
= taxi stands

e privileged access to specific parts of the road network

REGULATION OF FOR-HIRE PASSENGER TRANSPORT: FORTUGAL IN INTERNATIONAL COMPARISON v OECD ITF 2015
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14 - POLICY ANALYSIS

The econamic framework for the regulation of for-hire passenger transport

Taxi services, CTAs and olher transport services coniribute to & range of economic impacis, some
quantified and well-known, others more qualitative and less well-captured (hrodgh standard cost-benefit
exercises. These impacts can be relatively small or relatively large and may be either localised or spread
more broadly.

The first of these impacts is an increase in the mobility of users. This increase in mobility facilitates
access 10 opportunities throughout the urban area. It delivers access to people, employment, workers,
services and social opportunities. These benefits acerue 10 iravellers and businesses by lowering the time,
cost or uncerfainty related to access {TRB, 2016). Increased mobility can also defiver benefits more
broadly 1o society by increasing productivity and employment,

Increases in travel also have the potential to impose extema! costs — those linked fo congestion,
crashes, noise, air pollution, greenhouse gas emissions and loss of urban competitivity due to the
combination of all of the former. Further, these benefits and disadvantages can have significant
distributiona!l effects on society and amongst firms.

The arrival of new technologies and services often has disruptive effects on incumbent actors and
the for-hire passenger market is no exception. CTAs have offered substantial new and attractive services
that consumers have enthusiastically adopted, not only because of atiractive prices in some cases, but
also because their services were unmatched by existing market actors. The ensuing shift and in many
cases increase in mobility has been accompanied by the expansion of income and often part-time
employment opportunities for a broad range of drivers that could not be delivered by incumbent taxi
services. But at (he same time, the popularity of CTA services has sometimes eraded incumbent's market
share leading to a loss of income for taxi drivers or operators and, for those markets with tradable
certificates or medallions, a loss in value of these, Further, if these losses were to force incumbent (axi
operatars out of the markel, cities and wban regions could experience an erosion of social service
provision since current regunlations often impose social service obligations on faxis and not on CTAs,
These economic and social impacts are not trivial and should be explicitly accounted for when navigating
the regulation of CTAs and taxis. .

Further, the economic rationale for regulating for-hire services varies with the type of service
considered. As noted previously, taxi markets have evolved into the street hail market and the dispaich
market. The street hatl market is often the more regulated of the two because historically this market has
very low entry barriers and has been characterised by concurrent problems of information asymmetry
between operators and passengers regarding fares and taxi availability as well as geographic and
temporal supply-demand imbalances. These challenges led to the relatively early deployment of market
entry restrictions and economic {fare) regulation,

Market eniry restriciions and controfs

Market entry restrictions were typically motivated by the oversupply of relatively
unskilled workers to the taxi industry, especially in times of economic duress. This led
to a number of problems in the hail/rank market that included too many taxis plying
for passengers in popular locations in the city, violent altercations as a result of efforts
to secure rides or to eliminate competitors, and an undersupply of significant dispaich
service so the prabability of gelting a fare for the driver waslow. |

There are four broad types of regulatory regimes controlling market access for taxis
(Schaller in TRB, 2016). In 1he first regime, authorities issue a set number of permits

REGULATION OF FOW-NIRE PASSENGER TRANSPORT: PORTUGAL IN INTERNATIONAL COMPARISON  ©OCCNVITF 2016
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{or medallions) as determined through regulation or by law. Only permit holders are
allowed to operate street hail services and in some cases, dispatch’ services, When
these permits are tradeable, their value is in line wiih available supply for a given
demand. In growing cities with rigid permit allocations, this value can be considerable
and represents an investment by permit holders who have expectations on the long-
term rate of retnrn on these. For individual permit holders, the value of the permit may
serve as a pension account whereas for operators, these medaliions represent high-
yield investments.

In the second regime, cerlificate systems, companies receive operating anthority to
provide taxi services, typically condilioned to a specific number of vehicies that are
authorised to operate. Companies may petition authorities for a change in the number
of authorised vehicles and (hese are approved or rejected based on specific criteria.
Certificates cannot be traded amongst companies but taxi companies can be bought
and sold opening the door to crealing a secondary market for certificate-holding
companies.

In franchise systems, under a competitive bidding process, a franchise is granted for a
set time period allowing the holder to operate taxi services in a spegific geographic
area. Franchises include specifications regarding how many laxis are allowed to
operate and when their term expives, they are puf 1o re-bid. Franchise regimes prevent
pickups from other taxi operators in the franchise zone but allow drop-offs which lead
to unbalanced trips for those entering the zone from the exterior.

With open entry regimes, the fourth regime, no limit is placed on the number of taxis
operating in the jurisdiction. Individual drivers and/or operators meeting requirements
(e.g. insurance, training, security checks, and velicle inspection) can enter and leave
the market freely.

Other market-entry models exist as well. One of the most well-known is that of
London where there are no quantirative market entry resirictions for Black Cabs but
where the entry is conditional on passing the gruelling “Knowledge” test covering the
minutiae of London street networks and routes. This test, requiring many years to
study for, has naturally limited market entry for taxi services.

The first three market entry frameworks above sought o address and limit the
negative impacts of market over-supply and “destruciive" competition which is
documented for the hail/rank market. In many cases they were implemented with the
express goal of protecting the rent of Jicence owners. In those cases, drivers’ incone is
maintained only when the driver owns the personal vehicle medallion. In many cases
they have been maintained or sirengihened expressly o limit competition from new
entrants or fo maintain high retwns to incumbents. (ITF, 2016; pp. 22-23) '

Geagraphic restrictions

In traditional open taxi markets, drivers congregate where they know there is a high
likelihood of finding remunerative rides. This typically leads to concentration and
over-supply of taxis at major ride-generating points in the city including ceniral
business districts, airports, rail stations and hotel-dense zones. Conversely, olher parts
of the city may be under-served by drivers who wonld wish to avoid short trips, trips
in and to less desirable neighbourhoods or to provide trips for which there is litile

I_iEEiLJ'LATlON OF FOR-HIRE PASSENGER TRANSFORT: PORTUGAL IN INTERNATIONAL COMPARISON 1 ORCD ITF 2016
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likelihood of getting a retum fare, For all of these reasons, and in order to ensure an
adequale level of service coverage in licence-issuing jurisdictions, permissions to
operate taxi services are typically conditioned by rules on the geographic scape of
pick-ups and on service obligations within the licence issuing jurisdiction. This
ensures adequale coverage in many cases and a certain expectation that service quality
in terms of availability is roughly maintained. The expeciation is thal highly
remunerative trips would cross-subsidise low remunerarion trips while delivering
coverage (hat in the absence of geographic restrictions would either decline or
disappear in low density areas and in off-peak hours (TRB, 2015).

Fare regulation

Fare regulaiion was motivated by (he desire to prevent price gouging by operators in
the street hail market due to the natural asymmetry of information regarding the
availability supply and uncertainty regarding potential conmpetitors' fares. Fare
regulations also provide certainty to passengers on whal they will be charged.

Qne major difference between many regulated taxi markets and CTAs is the latter’s
use of yield management tools to balance supply and demand. 1 many other markets
characterised by uneven demand and relatively fixed supply, changes in prices are
-used to modulate demand lor the service. This is the case for insiance wih airlines,
some rail services and electricity. Many CTAs incorporate this approach in their
business model (e.g. Uber's "Surge” or Lylt's "Prime time" pricing models) so as te
ensure demand fits available supply, but also to ensure that supply is incentivised to
come online when it is most needed.

This supply responsiveness is made possible by the flexibility of CTA labour pocls —
because many drivers are part-lime and set their own hours, supply is fractional and
can flexibly meet demand when peak pricing entices drivers to torn on their app. Some
have countered ihat surges in prices can be excessive {as in lhe case of emergencies
and exceptional events) and that these pricing models allow CTAs to exfract quasi-
monopolistic rents. This is a conlestable assertion since other services (public
transport, own vehicle, etc.) are often also available and that, over the long run, the
app platform market is not a closed one with the only real barrier to entry being
achieving sufficient scale to disrupt incumbent CTAs. (ITF, 2016; p.26)

Some jurisdictions have nonetheless sought to limit variable pricing in casels of natural or man-made
emergencics. For example, in respense (o surge pricing during Hurricane Sandy, Uber has reached an
agreement with the New York Attorney General to cap price increases at 3.5 times the base fare for
UberX and 2.5 times the base price for Uber Black when a state of emergency has been declared. This
cap policy, according to Uber, is now operative throughout the United States. Outside of emergencies,
surge pricing can lead to very high mwlripliers (historically up to approximately 10 times the base fare)’
and is now used a competitive differentiator amongst CTAs. In the United Stafes, Uber caps ils Surge

I'Sea hetp://ber.com/2016/01/04/mew-vears-cve-uber-g surge-pri |ng-reacl|ons! and hitps:ihbrorg/2015/1 2/evervone-
hates-ubers-surge-pricing-heres-how-to-fix-it.
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multiplier ai eight times the base fare and Lyfv caps its Prime Time muliiplier a1 three times the base

2
fare”.

Impacts of raditional 1axi regulation on service quality

Together, market entry restrictions, geographic limitations and fare regulation have
characterised street hail markets and have proven not only 1o be dwrable but highly
immutable parts of the for-hire regulatory package for taxi operations. Market entry
testrictions have proven to be cspecially difficull to change and many cities (e.g. Paris,
New York, Boston Chicago, London) have gone decades without adapting the volume
of taxis allowed to operate (or the market entry tests imposed — e.g. in the case of
London) despite significant growih of resident population and visitors. Cities such as
New York and Chicago, however, have substantiaily increased their cab fleets in
recent years.

All of these measures were pur into place in order to address real and vexalious
problems faced by municipalities seeking to ensure a stable offer of for-hire transport
services. However, these types of interventions have also introduced inefficiencies and
rigidities into the markets they seek o regulale leading to several unwanted outcomes.
The first of these is that rigid supply, especially in areas experiencing population
growth, leads 1o shortages and unnmet demand. Even passengers willing to pay for a
ride cannot get one because vehicles are simply not available and/or drivers are
prevented from charging fares that would make provision of that service worthwhile to
them (TRB, 2015). Other rigidities include restrictions on the type of service allowed
— for instance, many jurisdictions prevent taxis from providing simultaneous services
to muliiple passengers — e.g. ride-sharing — under the belief that this would lead to a
loss of trips for other drivers. Even in jurisdictions where universal service
requirements exist, there is consistent evidence in some markets that drivers simply
by-pass these and underserve certain areas of the city or population groups {TRB,
2015).

Shortages and other markel inefficiencies lead to higher rents than would otherwise
exist and these are captured by incumbents — to be clear, consumers are paying
artificially inflated prices with regressive effects. Because of this, there is considerable
pressure by incumbents in many markets t0 maintain market entry restrictions and
other measures that allow them to profit from a lasting and contrived supply-demand
imbalance, It is in this economic and regulatory context{ that CTAs have taken hold
and have experienced extremely high growth rates indicating a great wnmet demand
for travel of the quality and price that platform-based operators provide,

si/fmedium.com/loukemer/a-look-at-the-data-uber-is-losing-share-to-lyft-across-the-u-s-and- via-in-nyc-

I03703F3 fbebd.ahbad] gl
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Implications for dispatch, pre-reserved and TNC operators

The dispatch market and other pre-booked ride markets have typically been treated
separately from the street-hail market and thus faced less burdensame regulation. This
is because the information asymmetries are lower for this market and fares can be
negotiated ahead of rime by both parlies, either of which can seck alternative suppliers
or riders. However, the dispatch market is characterised by higher partiers (o entry.
These include investments in centralised dispatch services and the concomitant
investment in the fleet of vehicles to be dispatched since dispatch markels, unlike
street hail markets, are often serviced by operaior-owned fleets.

Against the backdrop of a relatively stable market that in many areas delivered high
rents to incumbent operators and relatively low levels of overall passenger service (as
described above), the arrival of app-enabled demand-responsive mability services and
platforms has disrupted the taxi industry and reguiators. One of the reasons for the
success of CTAs is that they have been able {0 reduce the inherent tension between
infornation costs and emry barriers that have proven (0 be persistent in faxi markets.
At (he same time, they have deployed business models that have fundamentally
changed the way in which for-hire services are offered.

By combining the virtual immediacy of the app-based dispatch with access to a wide
range of drivers nearby, CTAs are able to provide transparency in vehicle locations
and much shorter waits for a vehicle than is typically true with taxicabs. They have
rapidly scaled up, and offered lower fares than cabs, via a business model that
removes o shifts many of the upfront costs away from the platform-based CTA
operator. For example, the costs agsociated wilh staffing and operating a centralised
dispatching centre are eliminated and replaced by lines of code in the algorithms that
put passengers and drivers in direct contact with each other, The up-front capitat costs
of acquiring and maintaining a fleet of vehicles is shifted to the drivers/contractors”
who bear sole responsibility for these. This last feature is not uwnique to CTAs ner is it
novel, having been common to independent owner-operators in for-hire transportation
for a long time. In return, CTA drivers pay only a fixed percentage of the fare to the
platform and face no fixed platform access costs unlike non-owner taxi drivers who
face high fixed costs associated with dispatch centre affiliation and vehicle costs.

App-based platforms also diminish information costs and unceriainty between
passengers, drivers and operators. Verified and tractable information on the identity
and reputation of both drivers and passengers ensures a high level of transactional
trust and also ensures robust recourse in case of dispute resolution amongst the parties
to the transaction. It also increases the security of both the driver and the passenger by
eliminating anonymity. When customers open the apps, they have a transparent view
of current market supply. They see how many drivers are nearby and, once a driver
has been bocked, customers are provided with regular updates as to the (ime to pic--up
and then, once on board, the estimated time to drop-off. Many apps also provide
estimated fares based on real-time traffic conditions, All of these henefits acerue to
passengers irrespective of whether (he app connects to a CTA platform or to a taxi-
based platform. But CTAs and taxis face different requirements and the former
typically benefit from lower levels of regulation much like most pre-reserved dispatch
services. In particular CTAs are alimost never subject to the price and quantity controls
described above, unlike street hail taxis and some dispaich services, In some cases,
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however, like in many US cities, they do face analogous geographic coverage
requirements.

Thts discrepancy raises an important question {or regulators — should CTA regulations
be hardened and extended or, rather, should certain taxi regulations be scaled back or
removed? The answer o that question lies largely in the trust that authorities have
regarding whether public policy objectives can be delivered wiith more, less or
different torms of regulation for both CTAs and {axis.

Other service and quality requirements |
As outlined in Box 2 [ITF, 2016), jurisdictions impose numerous other conditions on
the provision of for-hire services. These include provisions regarding driver training
and qualifications, driver background checks, insurance coverage and vehicle safety
inspections. These are required because they deliver ¢clear public and sociat benefits.
Hewever, some of these rules were put into place in a very different time and context
and may no longer deliver the benefits they once did, especially as technology has
progressed. When these rules are not re-assessed, or unnecessarily restrictive riles are
imposed, they in essence become indirect barriers 1o entry. This may be seen as the
case with the requirement that drivers undergo unnecessarily extensive and onerous
training (up to 250 hours in France, or refaining the gruelling London "Knowledge"
test in the face of GPS navigation). :

CTAs have argued that overly complex and burdensome requirements that are neither
aligned with public policy objectives nor with the real rigsks posed by for-hire
operation urnifairly impact their ability to compete. This is especially true since many
of the drivers affiliated with their platforms only provide services on a part-time basis
and may be dissuaded from joining the platform if complying with rules requires a
significant investment in time and effort. Another issue is that the way in which these
rules are crafted and the way in which compliance with them is ensured by authorities
remains very top-down, prescriptive and ravely leverages new compliance pathways —
particularly those that make use of new technologies,

Authorities may also wish to ensure that for-hire services are available to the broadest
represeniation of society, including those that have mobility or other impairments.
This is especially the case since these impairments may prevent people from driving a
car and limit their ability to use public transport, In many instances, taxis provide
essential transport services for these people. For this reason, many jurisdictions either
require service or incentivise service provision for those with impairments {e.g.
through minimum fleet requirements for accessible vehicles, training requirements for
drivers and incentives or subsidies for fhe carriage of mobility or otherwise impaired
passengers). CTAs at present rarely face such constraints and have (ypically argued
that since they are not flect aperators, (hey should not be required to ensure fleet-based
accessibility quotas.

However, insofar as CTAs successfully put pressure on taxi fleets thar do face such
requirements; he net effect may be a decrease in accessible taxi services and an
erosion of service quality for the population requiring such services. Some cities
provide allernative adapted para-fransit services and support for these through social
service or social security paymenis. But where this isn't the case, mobility options for
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the impaired may indeed decline, A fundamental question here for regulators is
whether these services should be required of CTAs as they are of many taxis or if
alternative delivery methods, such as contracied dedicated fieets, make economic and
social sense. In the former case, authorities could require that CTAs enrol a certain
mimber of accessibie vehicles or, alternatively, CTAs could seek to attract sufficient
numbers of these vehicles to the app platform by adjusting remuneration rates for
those drivers. In that case, it remains to be seen who bears the cost of the additional
fare increment; the CTA, the rider or the public anthorities? (ITF, 2016; pp. 26-27)

L —-

Bex 3. ECMT-TRU Study on improving access for taxis

Access 10 taxis remains a particular ¢hallenge, largely due 1o the structure of the trade and its operations, as
well as the design of the 1axi vehicle itself. In 2005-2006, the European Conference of Ministers of Transport
{(ECMT), ITF’s predecessor organisation, and the IRU set out io explore logether how betler taxi vehicle design
over the long term could benefit users and the taxi industry as a whole.

The ECMT-IRU recommendations for taxi vehicle accessibility are based on two design levels:

» Type-one: Wheelchair Accessible Taxis encompass accessible vehicles capable of carrying the
majority, but not all, passengers who trawel in their wheelchair as well as people with other
disabilities.

s Type-two; Standard Accessible Taxis include vehicles with features designed to make use by
disabled people easier, but which would only be able to carry a wheslchair user who can transfer to a
taxi seat.

The report recommends that fleets of taxis used for regular services should be composed of a combination of
these two types of velicle. The proporiion of each type within the taxi park is likely to vary fiom place to place,
both within and between countries. This is a matier for decision by national and local governments.

If the recommendations were applied progressively (o the taxi park, they should result in much improved
travel opportunilies for disabled people. A mainstream taxi park composed of Type-one and Type-two vehicles
would meet the requirements of the great majority of disabled people, including & substantial proportion of
wheelchair users.

Finally, taxis, CTAs and ofher for-hire service providers must typically provide adequate levels of
insurance such that costs related to crashes and other mishaps are not borne by the public, Taxis and
traditional forms of for-hire transport providers typically subscribe to commercial policies that take into
account the higher exposure in terms of kilometres driven, and potentially lower per-kilometre risk of
having professional drivers at the wheel. These insurance policies are crafted specifically for the industry
and can be onerous when compared to personal liability and crash insurance policies.

There is a move towards graduated insurance schemes for CTA services that default to personal
policies when the vehicle is used for personal travel. When a CTA driver logs on to the platform and
while waiting for a ride, commercial insurance kicks in. Once the ride is booked and is being carried out,
a higher level of coverage is provided. These graduated insurance schemes are made possible becavse of
the extensive data collected by CTAs, The workshop discussions revealed no consensus on who should
contract coverage for insuring working hours but this question may be moot as several of the largest
CTAs have staried offering commercial insurance coverage for drivers using their plarforms and in some
markets, in the United States in particular, the issue is setiled wilh legislation requiring the CTA to
provide coverage if the driver doesn't buy a CTA specific policy. In macrkets where uniform coverage
levels do not exist the question of disparities in coverage between platforms that coutd come into play
when drivers multi-home.,
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Portugoese regulatory frameworks of for-hire passenger services
Overview of legal instrimeiits

In terms of the cument legislalive and regulatory framework covering taxi services in Portugal,
bylaw 251/98 as amended in several steps® establishes rules cancerning access (o the market, ifs
organisation as well as enforcement mechanisms and penalty regime. Law 6/2013 lays down rules on
driver’s access to the activity, Taking into account the local scope of taxi services, bylaw 251/98
transfers relevant powers to municipalities. These include market organisation and licensing of vehicles,
while access to the activity is still dealt with at national level. Competencies over “taxis” are thus divided
between national and local authorities,

While access to the activity (licensing of operators) is dealt with at nalional level, access to the
market (licensing of vehicles) and market organisation fall under the competency of municipalities. As
referred 1o above, municipalities also have the responsibility to act as organising authorities. They
establish, within their territorial jurisdictions, quotas for taxi services, parking vegimes, special regimes,
and enforcement bodies. Under bylaw 251798, the activity is thus regulated in jts most relevant aspects,
namely in what concerns: quotas, parking regimes, fares and vehicle types, age and roadworthiness
inspections

Further specifications, such as standards for identification, vehicle type, on-taxi advertising and
roadworthiness inspections addressing equipment functioning and safety, maintenance and comfort, are
established by an order issued by (he member of {he Government responsible for transport.

Licensing framework

The key policy objectives addressed by the licensing regime relate to consumer protection, mobility
and road safety. Taxi transporl services can only be performed by licensed entities/providers {either
commercial societies, cooperatives, individual limited companies or individual entrepreneurs) that fulfil
the requirement of financial standing. Earlier requirements on personal reputation as well as on technical
and professional capacity of {he managers have been withdrawn in a recent (2013) revision. Also drivers
engaged in (e provision of taxi transport services have to fulfil the requirements foreseen in law 6/2013,
which approves the legal regime of access to and exercise of the profession of taxi driver.

Whereas access to the activity (licensing of aperators) has no quantitative restrictions, there exists a
quota for vehicles allowed to operate within a given municipality (access to the market}. This quota is
established by the City Council for a mumber of parishes or for each parish and takes into account plobal
needs as regards taxi fransport in a given municipal area. An operator may only be granted a single
licence (access to the activity), However a licensed operator may license several vehicles {access to the
market),

Taxi operators {commercial societies, cooperatives, individual limited companies or individual
entrepreneurs) have to fulfil ihe requirement of financial standing. By the end of December 2015 the lotal

3 Bylaw no. 251/98, August 11, amended bylaw no. 159/99, September 19, bylaw no, 106/2001, Augus 31, by
Bylaw no. 41/2003, march 11, by Bylaw no. 4/2004, January 6 and bylaw no, 5/2013, January 22.
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} : number of licensed taxi operators amounted to 10 068. Taxi operators’ licences are valid for a period no
! exceeding [1ve years, renewable as long as the requirements for access continue to be fulfilled. Alihough
- these licences ave not transferable, the current practice of selling the company holding the licence easily

circmmvents this constraint. Vehicle licences (access to the market) are tradeable under market conditions
(i.e. prices vary according to its geographical coverage/territorial aress, demand, etc.).

Fare sefting and financial aspecis

I

There is a minimum fare (flag drop) at all limes, but no maximum fare (at the end of the joumey,
the passenger has to pay the fare displayed on the metre). Taxi fares vary according 1o a multitude of
factors. Within urban areas, rates depend on:

Lo——
i

s distanées travelled (per km)

]

number of passengers (extra charge for passengers carried in excess of four)

,_
L ]

¢ daytime or night service (the latter also applicable all day long on weekends and public
holidays).

_ .

Services can only start in the municipality in which the vehicle is licenced. For any service taking
{he vehicle outside of municipal limits, the distance outside {s charged a double tariff to cover the emply
return.

i.__:j

Fwrthermore, incenlives have been given to providers/operators of services for people with reduced
mobility through atiribution of taxi licences in favourable condilions for vehicles accessible by people
with reduced mobility (PRM). Incentives have also been given for operation of gpecific services (with
mini-bus, mini-van, taxi and other vehicles) to the use of PRM, the elderly or students.

3

Iuftuence of new mobility services

e

As in many other Fwropean and non-European countries, Portugal has also witnessed (he emergence
of innovative mobility services based on electronic plarforms and mobile applications, like Uber (in
Portugal since July 2014). The ease of use of such technologies and the comparatively lower fares
generated considerable sympathy among users. [t gave rise, however, to sirong opposilion from 1axi
service providers (associations, operators and drivers). Again, as in other couniries, an action against
Uber was filed by one of the largest and most representative faxi associations (ANTRAL), obtaining a
court ruling which prevented Uber from operating nationwide in April 2015.

(—3

_,
—

I

For-hire transport services atlached to the Uber platform are operating under a legislalive
framework relating to the “rent-a-car™ activity (bylaw no. 18172012, of 6 August 2012). Pursuant to
Article 13 of the referred to by-law, it is possible that clients rent a car with a driver, provided the

following:

(-

= A contract relating to the renting of a vehicle without a driver is entered into between 1he
client and the rent a car undertaking,

[

.- »  Another (additional) contract is entered into, the exclusive object of which is the driving of
- the vehicle that was rented.
1___' » The driving of the vehicle is made by the person contracied by the locating entity.

" Regular taxi operators have been prolesting against what they consider unfair eompetilion based on
[ ‘| the different requirements for access 1o the market (no quotas anywhere in (he country), for accreditation
L}
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as driver (no training needed) and also for the much lower costs associated with the licensing. Although
not a parf of the formal complaints, # is clear from (heir public statements lha\i they are also upset with
the loss of market value of their vehicle licences. The sitnation has been getting considerable attention
from the authorities, prompting them to cairy out internal consuliations with relevant stakeholders and 1o
request ITF (o develop this study.

Tensions

Taxi drivers and industry associations argue that Uber does not comply with the national legislation
governing transport activity in taxi, and therefore, is illegal. In addition they claim that vehicles used by
Uber are not equipped, identified or licensed for the activity they perform. They state that drivers do not
have a certificate of professional competence. Furthermore, they say that providers do not pay taxes or
social security and are not insured as provided for by the legislation governing passenger transport
activiiies,

In turn, Uber defends itself, saying that it is not a taxi service, but rather a technology platform that
connects users and drivers through an application for smartphone. They add that all partners connected to
the Uber platform in Portugal have licences for the commercial transport of passengers wiih private
drivers,

The platform that serves as intermediary between private drivers and users - Uber - was prevented
from operating in April 2015 following an action filed by ANTRAL (04/22/2015). The action was
accepted by the Lisbon Appeals Court (Tribunal da Relagio de Lisboa), but the company remained
active, arguing that the measure was directed to the wrong Jegal entity (the notification was addressed to
Uber Technologies in the US, when the Portuguese delegation responds to the Uber N.V., based in
Holland).

In practice, the sitvarion of Uber in Porlugal remains unchanged since the couit ruling in April
2015. The company's website was blocked by telecom operators but the mobile application that
establishes a connection between the user and the driver of the vehicle private remains operational, as
well as the possibility to pay for the setvice.

In TFebruary 2016, taxi drivers protested agsin at the Lisbon airporl. In March 2016, taxi drivers
were received by the Minister of Environment Jodo Matos Fernandes. A package of [0 measures aiming
at the modernisation of the tax{ sector, representing an overall investment of EUR 17 million, was ihen
presented by the Minister. More recently, a medium-term Reform Plan approved by the Government in
April 2016 to modernise the economy includes an investment of EUR 6 million to "decarbenise” the
engines of a thousand taxis. However, public action by taxi operators goes on, claiming the illegality of
Uber and calling for its immediate suspension,

REGULATION OF FOR-HIRE PASSENGER TRANSPORT: PORYUGAL I INTERNATIONAL COMPARISON €2 OBCDITF 2016
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Survey of six conntry practices

Following the generic averview of public policy objectives and refated regulaory toals, the specific
practices found in four jurisdictions (three countries plus the city of London, which has different rules
from the rest of the UK) have been reviewed in terms of the implementation of regolations. In some
countries taxis and private for-hire vehicles are being regulated separately, in these cases there has also
been g separate analysis. The countries/cilies reviewed are: London (taxi and private for-hire vehicle
separately), Iretand, The Netherlands, France, Germany and Bulgaria.

United Kingdom, London
Taxis in London

The term “taxi” first appears in legislation in the Transport Act 1980, Under this Act, a taxi is
defined in the same terms as a “hackney carriage”. Most of the legislation and case law still refers to
taxis as “hackney cariages”. The wording of the relevant definition in Ijondon is the following:
“Hackney carriage” shall mean any carriage for the conveyance of passengers which plies for hire within
the limits of this Act, and is neither a stage carriage nor a tramcar.

The expression “London cab” is also found in the legislation. 1t is always defined by refetence to
the definition of a hackney carriage, and is therefore no different in legal terms. The term expressty
includes any such vehicle, whether drawn or propelled by an animal or mechanical power. Only hackney
carriages have the right to ply for hire. The right to ply for hire only extends to a hackney carriage’s area
of licence but they can undertake pre-booked work outside of their licensing area (on the same basis as
private-hire vehicles). It is an offence for the proprietor, or driver, of an unlicensed taxi o allow it 1o ply
Tor hire.

There is no statutory definition of plying or standing for hire. Whether or nat a vehicle is plying for
hire is a question of fact and degree. Although there is a great deal of case law on plying for hire, none of
it is of particularly strong authority since the question has to be decided on ihe merits in each case,
Although the definition of “plying for hire” as developed by case law is workable, it leaves considerable
grey areas particularly in the interface with licensed private-hire vehicles.

Unlike the rest of England and Wales, in London, the definition of a hackney carriage and the
requirement to hold a licence for plying for hire is not linked 1o a street. Therefore, a vehicle can be a
hackney carriage even where it plies for hive on private land, e.g. an airport, In London, adveriisements
including the words “taxi” or “cab™, or words with such close resemblance that they are likely 10 be
mistaken for them, are prohibited on vehicles other than London cabs. The word “minicab® is, however,
permitied. Advertising is an important sonrce of revenue for taxi providers. Advertisements can only be
carried on taxis with the permission of Transport for London.

The Department for Transport has responsibility for legislation in England and Wales in relation to
taxis and private-hire vehicles. Day-to-day responsibility for taxi and private hire licensing lies wilh local
anthorities. London has unique governance arcangements, The licensing authority is Transport for
London and the licensing finctions are devolved to London Taxi and Private Hire, which is part of
Trangport for London, Transport for London has the power to issve London Cab Orders 16 regulale
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drivers and proprictors of vehicles, the placing of plates, the fixing of taxi fares and {he way in which lost
property is deakt with.

A key restriction on the provision of taxi services is that a licensed driver may only pty for hire in
the area in which their licence is held. London is in effect divided into zones as drivers must either have
an “All Londan” or a “Suburban” licence. The All London licence allows drivers to work anywhere in
London, including Heathrow Afrport. The Suburban area is divided into nine sectors and drivers may
only work in the sector in which they are licensed. They can, however, be licensed 10 work in more than
one sector,

Transport for London regulates fares by cab orders. An annua! tariff revision takes ptace on the first
weekend of April, pursuani 10 a fare consultation process overseen by the Transport for London Board.
‘Tariffs set by Transport for London represent the maximum which can be charged. Taxi proprietors may
charge less, perhaps for competitive purposes. Typically, the maximum fare payable depends on the time
of day and consists of an initial hiring charge plus the applicable tate. The rate is usually based on the
distance travelled or on time for any part of the journey where the speed drops below a threshold amount.

In London, fare increases are calculated using a formula based on an index reflecting operating
costs. The index includes the costs of the vehicle, parts, insurance, servicing and the "Knowledge".
Changes, such as making vehicles wheelchair accessible or bringing them up to required Euwro emissions
standards, can have significant cost implications. Such one-off increases are accommodared outside of
the general cost index formula. Fuel costs, which are difficult to predict, are also a key factor impacting
fares. Ultimately, costs are passed on fo the consumer, Taxis are allowed to agree on a fixed price for
journeys but this can be no higher than (he metred fare. Transport for London has considered relaxing
this requirement 1o allow taxi radio circuits more Nexibility in charging fixed fares,

Taximetres are widely recognised as a distinctive feature of taxis. In London, taxis must be fitted
with taximetres which are subject to European regulation in order to ensure harmonised standards and
consumer protection. Both the vehicle and the driver must be licensed and the vehicle must carry plates
displaying the vehicle licence number, “Plying for hire” involves picking up passengers from the street
or from ranks, and it is the exclusive domain of licensed taxis. Plying for hire without a licence is &
criminal offence. Taxis standing at a rank or stationary in a public place, and which are not already hired,
are under an obligation to accept a fare unless they have a reasonable excuse. This is also referred to as
“compeltability”.

Where a taxi at a taxi stand or in (he street accepts a hiring, they are not Under a duty to accept any
passenger; but once they have accepted, they must take the passenger anywhere they might wish to go,
within a preseribed distance, This is generally the whole licensing district, or in London a 12-mile radivs
from the point of pick up, or a journey of up to an hour.

A taxi which has its sign illuminated is not obliged to lake a fare. Moreaver, even when a hackney
carriage is “standing”, its obligation to take a fare is not an absolute one. 1t does not apply if' the taxi is
already hired, or if the driver has a “reasonable excuse”. Reasonable excuse could cover situations where
the prospective passenger was smoking, drunk, or carrying food, for example. By contrast, refusing to
take a fare because the distance is too short is unlawful, . |

The vehicle and driver must each be licensed independently. The owner of the tcensed vehicle may
also drive it, so the same individual can (and often does) hold both licences. There are two key elements
to being a driver. The first is the Driver and Vehicle Licensing Authority driving licence which everyone
driving a motorised vehicle on the road is required to hold. The second is the special licence that is, by
statute, needed to drive a taxi or private hire vehicle, issued by the relevant local licensing authority. Il is
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an offence to drive a taxi without first obiaining a licence from the local authority. Drivers must have
held a full driving licence, issned by the Driver and Vehicle Licensing Authority, for ai least a year,

The licensing bady must be satisfied that taxi drivers are “fit and proper” persons. This is a statutory
test but the expression is not defined in stalute. Licensing authorities thus have broad discretion 10 spell
out specific requirements for drivers through imposing local conditions. Such requirements include
medical fitness, criminal records checks, minimum age, driver skills and knowledge, equality and
disability awareness and topographical knowledge. Regarding topographical knowledge in particular, the
London “Knowledge™ is weli-known; the All London taxi drivers® knowledge can take up to four years
to leamn.

Applicants for a taxi licence must comply with the conditions of fimess issued by Transport for
London. The London Conditions of Fitness require all taxis to be wheelchair accessible and have a
taximeter. As part of the Mayer's Air Quality Strategy, Transport for Landon has recently introduced age
limits. In London, from 1 April 2012, Euro 5 emissions standards have applied to new taxis. Taxis are
subject to annual testing by their licensing authority up o a maximum of three times a year.

Transport for London can refuse to grant a taxi vehicle licence if the owner of the vehicle does not
satisfy cerlain conditions. These include that the appticant “is of good charactet®, is of good business
repute, and “is, having regard to his general financial pesition, a fit and proper person to hold a cab
licence®”. Transport for London also has discretion (o refuse a taxi vehicle licence if the applicant has
been convicted of any indictable offence or if 1he applicant appears to Transport Tor Landon *“1o be unfit
to hold a cab licence™ by reason of certain convictions relating to road vehicle legislation. The
convictions can relate divectly to the applicant or to anyone in business with them.

Private for-hire vehicles in London

A “private for-hire vehicle” in London is defined as “a vehicle constructed or adapted to seat fewer
than nine passengers which is made availeble with a driver for hire for the purpose of carrying
passengers, other than a licensed taxi or a public service vehicle.” Vehicle here means a mechanically
propelled velicle (other than a tramcar) intended or adapled for use on roads. In London, a private hire
vehicle must have four wheels, thus excluding motorbikes from the licensing regime.

The private-hire vehicles (London) Act 1998 empowers Transport for London (o make regulations
relating to private-hire vehicles. Before a licensing authority may grant a private hire vehicle licence, it
must be satisfied that the vehicle is suitable in type, size and design for use as a private hire vehicle, not
of such design and appearance as to mistake the vehicle is a hackney carriage, in a suitable mechanical
condition, safe, and comfortable, :

In addition, the vehicle must be properly insured. Vehicle licences are granted for a maximum of
one year. In London, all private-hire vehicles must have Transport for London discs in the top nearside
corner of the front and rear screens. An exemption from the requirement to display such discs can be
granted if the licence authority considers that they would be inappropriate in respect of that service.
Private-hire vehicles are expressly prevented from being fitted with taximetres, Age limits and emissions
standards apply to new private-hire vehicles as part of the Mayar’s Air Quality Strategy. Maoreover,
private-hire vehicles are subject to annual testing by their licensing authority up to a maximum of three
times a year, It is the proprietor of the vehicle who holds the licence and against whom any breaches will
be enforced.

A private hire vehicle may only be driven by a licensed private hire vehicle driver. The vehicle and
driver nmst each be licensed independently. The same conditions that apply 19 tax{ drivers apply also (o
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private hire drivers, The only difference is that, unlike taxi drivers, private hire drivers must have held a
full driving licence, issued by the Driver and Vehicle Licensing Authority, for at Jeast three vears.
Mareover, the Department for Transport’s guidance highlights that the tapographical knowtedge test
should not be too burdensome, in particular for private hire drivers, as they have the possibility of
checking the pre-booked route before (he start of the journey.

By contrast with the taxi ]eglslauon London private hire legislaiion does not single out the
proprietor’s fitness to hold a licence (i.e. “good chavacter™, “good business repute” and “fit and proper
person”} as an independent factor. The owner has certain obllgallons ang is liable for breaches of the
legislation. A private hire vehicle cannot undertake work except through a licensed operator. The
requirement for the operator to be licensed separately from the driver is one of the distinctions between
the private hire and taxi licensing regimes. As in the rest of England and Wales, private hire licences may
not ply for hire and can only accept bookings made through & licensed operator.

Unlike taxi fares, local authorities do not have the power to regulate fares for the hiring of a private
hire vehicle. Operators are free to negotiate the fare for the jowrney with the would-be passenger.
However, many consumers are unaware that it is possible to negotiate a price. In London, where metres
on private-hire vehicles are prohibited, an operator is obliged to quote a price if someone making a
booking asks them tc do so. An operator is defined as someone who is in the business of making
provision to invite or accept bookings for private-hire vehicles. The legislation in both London and the
rest of Enpland and Wales makes it an offence 10 operate private-hive vehicles without a licence. This
means that private hire drivers cannot accept pre-booked journeys directly but rather musi take them
through an operator licensed in their same area. There is nothing to prevent a driver abtaining an
operator’s licence. By contrast, {axi drivers are allowed to accept bookings rlireictly.

The rationale for operator licensing lies in: fhe first-in-line enforcement; economies of scale, and
combatting crime and intelligence gathering. Regarding enforcement, requirements such as the obligation
for operators to ensure that drivers and vehicles are effectively insured and licensed can be extremely
effective. The threat of loss of licence is a powerful incentive fo make sure regulatory requirements are
complied with. Regarding economies of scale, licensing officers are not in a position to contrel the
potentially large numbers of drivers working in their area. Checking operators (whose premises are
geograplucally fixed) is more manageable as a single operator may be responsible for tens, bundreds, or
in a few cases, thousands of cars and drivers.

Regarding combating crime and intelligence gathering, the intelligence gathered in respect of
operators is helpful 1o the police as it is a high-risk area for organised crime, Operators can be usefil
logistically and the cash-rich nature of the business is said to make it more susceptible to money
faundering and other criminal activities. Operators are liable for breaches of regulatory reguirements in
respect of their vehicles and drivers, An operator can only be accountable in respect of secondary
fiability for “knowing” breaches, and in London operators have a due diligence defence. In England and
Wales (but not London) a deemed conlract exists between the operator who takes the booking and the
passenger, meaning the passenger has recourse apainst the operator should something go wrong. The
London legislation does not contain a similar legal fiction but it appears to assume that the hirer's
contract is with the operator.

Record-keeping is among 1he main operators’ obligations to licensing authorities, Records can have
a useful function in deterring illegal plying for hire, as the absence of a record suggests that there was no
pre-booking, and in maintaining the integrity of the distinction between taxis and private-hire vehicles,
Safety of passengers can also be promoted by effective record-keeping, logging joumeys and the
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whereabouts of members of the public, Record-keeping also helps to ensure (he basic requivements for
the deemed coniract between the operator and passenger are met.

Londen has regulations setting out detailed record-keeping requirements, Records nust be kept in
writing and set out particulars as to the bookings, vehicles and drivers. The London regulations also
require records to be kept about complaints and lost property and how they were handled or resolved. In
England and Wales (exciuding London}, aperators cannot sub-contract work to operators outside of (heir
licensing area, The operator’s licensing arca must be where the premises are located, bookings are made
and from which vehicles are dispatched. By contrast, in London, sub-contracting out of area, to anywhere
in England, Waies or Scolland, is expressly permitted, and operators can recejve sub-contracted work
from operators outside of London.

I

For operators of privaie-hire vehicles advertising is an important tool in promoting their services
and encouraging recognition and the development of goodwill. On privale-hire vehicles, only limited
signage is permitted. Car sharing arrangements, also referred lo as carpooling, are not deatt with in taxi
or private hire legislation. By contrast, such arrangemenss are expressly exempt from public service
vehicle ticensing. In general, the fact that passengers pay separate fares would place g service outside the
private hire regime. However, amendments fo this section mean that some types of operation where
separate fares are paid but which are exempt frotn the public service vehicle licensing regime are no
longer exempt from the private hire licence requirements. These include arrangements for passengers to
share a taxi or private hire vehicle, and pre-arranged trips or tours involving the hiring of a vehicle and
driver.

Review of current tensions in London

In May 2014, the Law Commission published a report making reconumendations for the reform of
{he law relating to taxis and private hire services in England and Wales, including London. The purpose
of the reform is to achieve a single legal framework covering both taxis and private hire services, while
maintaining important differences in the way they are regulaied. The rationale for reform reveals a
number of tensions that may be ascribed to the cwrent tegislative framework,

Notwithstanding the growth and evolution of the taxi industry since the first regulation
of hackney camiages in the 1600s, the main legal framework governing taxi services
has not undergone any significant reform for nearly 200 years. Private hire services
legislation is more recent, dating from 1976 in most of England and Wales and 1598
in London. Nevertheless, even this comparatively modern legislation struggles to keep
up will the radical changes which the internet has introduced in (he way customers
book private hire services. Alihough there are over 340 licensing areas across England
and Wales and many taxi and private hire journeys cross their borders, licensing
officers have no cross-border enforcement powers, nor are there any common national
standards. Key matters, such as whether drivers have disability awareness training, or
what types of criminal convictions should disqualify a person from working as a
driver, are left purely to local decision-making, resulting in a very variable national
picture.

The piecemeal evolulion of the regulation of taxi and private hire services has,
moreover, resulted in a complex and fragmented licensing system. The relationship
between taxi and private hire services is not clearly defined. The balance steuck
between national and local rules lacks an overarching rationale, resulting in
duplicaiion, inconsistencies and considerable difficulties in ¢ross-border enforcement.
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Mobile phones and the internet have revolulionised both the faxi and private hire
: trades, yet regulation has failed to keep pace. The ouidated legislative framework has
— become too extensive in some respects, imposing wnecessary burdens on business
! and artificially restricting the range of services available 10 consumers; and
insufficiently comprehensive in other ways, wndermining the fundamental goal of
protecting the travelling public. (Law Commission, 2(14)

The Law Commissian’s principal recommendations are detailed below. They include: defining taxi
and private hire services; cross-border working; common national standards for vehicles, drivers and
3 dispatchers; criminal offences specific to the trades; taxi fare regulaiion; equality and accessibility; and
h enforcement. The current two tier system of regulation distinguishes between 1axis, which can be hailed
'''' or can use taxi ranks, as well as undertake pre-booked journeys, and private-hire vehicles, which can
I--, enly be engaged by way of a pre-booking, should be retained.
|

When defining taxi and private hire services, the current system relies heavily on the imprecise
concept of “plying for hire™, which performs the function of defining what taxis alone are allowed to do
F in undertaking rank and hail work. However, fhe meaning of the concepl is not set out in statute and has
I become the subject of a body of case-law that is not wholly consistent. Technological developments
increasing the possibility of near-immediate bookings have made it even less practicable to apply.
Internet bookings for example can be virtually immediate, suggesting taxi-like behaviour, and yet have
all the characteristics -.of a pre-booking, making (hem compliant with private hire requirements.
Furthermore, there is no statutory definition of a pre-booking, Our recommendation is that private hire
services should continue to be available only on a pre-booked basis, dispatched by a licensed operator. A
lawful private hire booking should be defined as one for which records meeting prescribed requirements
are kept, and where advance price information is available on request. By contrast, cuslomers would
continue to be able to approach or hail 4 taxi for 2 journey beginning there and then with no need for any
arrangements in advance. |

Where cross-border working is concerned, there are (wo geographical restrictions on how private
hire services can work, First, the driver, vehicle and operator must all be licensed in the same ares;
provided that this condition is satisfied, the jowney can begin and/or end ¢lsewhere. Second, the operalor
can only invite and accepl bookings within that licensing area. This hampers the drivers from expanding
their business to have offices in neighbouring areas, and is increasingly difficult 1o police given the rise
in internet bookings. Our recommendation is {hat cross-border working for privale hire services should
be fieed up. Local authorities should continue to administer licences applied for in their area, but they
shouid do so on the basis of national standards, which they will have no discretion (0 vary. Once
D licensed, providers will be able to work across England and Wales and will be subject to enforcement

action by officers of any licensing authoriry, Minimum standards for {axis, governing the most important
aspects of driver and vehicle standards, should exist at the national level. In respect to those standards,
taxis should be subject to the enforcement jurisdiction of enforcement officers anywhere. The new
legistation should be applied throughout England and Wales, including London.

J -3 3 e N |

Lo

Currently, local authorities set common national standards for vehicles, drivers and dispatchers for

taxis, private-hire vehicles, drivers and private hire operators. Local authorilies are responsible for the

- -administration of the licensing system. This teads to regional variation, even in such critical areas as fhe
treatment of past criminal convictions and medical conditions. Tt can have a restrictive effect on business,
by making it difficult to be licensed in more than one area as a means of expanding one’s business. Our
recommendation is for licensing authorities to retain responsibility for issuing licences and for
enforcement. However, national standards for taxi and private hire vebicle licensing should be
introduced, promoting public safety, accessibility, enforcement of the legislation and environmental
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profection. In respect of private hire services, national standards should entirely replace locally-set
conditions. In respect of faxi services, national standards should be capable of being supplemented at
local level.

In regards to criminal offences specific to the trades, a conviction for specified offences should be a
breach of a licensing condition, or incompatible wilh eligibility to hold a licence, Specific licence
conditiens, a breach of which will amount to a criminal offence, should be designated.

The Law Commission recommends retaining the current system of leaving fares io the discretion of
the local authority. Taxi drivers able to charge more than the metered fare where a journey begins inside
the licensing area but ends beyond the compeltable distance, provided the higher fare is agreed and
recorded in advance. However, licensing authorities should not have power 10 regulate third-party
bocoking fees which are agreed vpon in advance, as these represent a genuinely competitive aspect of
taxis working in the pre-booked marker.

Local authorities currently have the power to limit the number of taxi vehicle licences issued in theijr
area. In doing so, they must not leave significant unmet demand for taxis within the area. Our
recommendation s that the current statutory criterion of “unmet demand” should be replaced by a test
hased on the public interest, combined with procedural requirements such as a review every three years
and a duty to consult. There should be no changes to the transferability of licence plates in areas ihat
corrently have quantity restrictions. On the other hand, taxi licences in areas which first iniroduce
quantity restrictions only afier the suggested reforms should not be fradeable,

Although the general provisions of the Equality Act 2010 applicable to service providers apply to
taxi and private hire services, disabled passengers suffer difficultics in oblaining and using these
services. Furthermore, variable national standards in relation to driver training and vehicle specifications
mean that passengers may have wvery different experiences from one area to another. Our
recommendation is that private hire and taxi drivers should be required to wndergo recognised disability
awareness training. Licensing authorities should have the power to introduce a duty to stop when hailed,
associated with compellability. Complaints procedures should be made more ar?-cessib] e

Enforcement is carried out by licensing authorities, whose powers extend in principle to their own
licencees. Our recommendation is that licensing officers should have the power 1o siop a licensed vehicle
on a road, without the need for a police officer to be present; to imponnd vehicles for touting; and to
issue a fixed penalily notice to a person whom they have reason to believe has breached any provision in
national standards., Such powers should apply in respect of out-of-area vehicles. It should be made
possible for licence condilions prescribed as part of national standards to be enforced by any licensing
officer against any licencee.

The Law Commission’s TNC services-specific recommendations are as follows: a new operator
definition based on dispatch functions, Under current law, privare hire operators are defined very widely:
“operate” means “in the course of business to make provision for the invilation or acceptance of
bookings for a private hire vehicle”. This is true throughout England and Walek, including London. The
breadih of the current definition has created numerous grey areas. The justifications for operator
licensing relate to their supply-side funciion of dispatching licensed drivers and vehicles. The operator
has discretion over which wvehicle and driver is used, and is responsible for ensuring the driver and
vehicle are licensed and that there is a valid private hire pre-booking. By contrast, the fact of “accepting
or inviting” the original booking, without actually dispatching the vehicle, does not appear to correlate
with any meaningful control over the fleet.
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It is over-burdensome (o subject uisinesses anly involved in aceepting bookings 1o the same level of
regulation as “dispatch” operators who have responsibilities in relation to exclusively using licensed
vehicles and drivers. The operator definition should therefore be narrower than the current definition 1a
identify more accurately the function which needs 10 be regulated. It will now relate solely 1o the acl of
dispatching a driver and vehicle to carry out the regulated activity, rather than the fact of merely “inviting
or accepting” a booking.

“Dispatching”™ occurs where a person acting in the caurse of business requests a driver to fulfil a
hire-vehicle booking; and the driver accepts. The revised definition of operatois as “dispatchers” no
longer covers the acceptance and invitation of bockings. Where the person that accepts the booking does
not dispatch the deiver, no dispatcher licence is required. However, il a person acting in the course of
business accepts a hire vehicle booking, and the booking is fulfilled, & presumption will arise that the
individual or company accepling the booking dispatched the driver. The presumption ensures that those
whio accept bookings are held accountable because, unless they can show ihat they passed on ihe booking
to a licensed dispalcher or taxi driver, (hey will be presumed to be the *dispatcher® in respect of the
relevant journey.

The licensing status of the providers of smartphone applicalions offering private hire services to the-
public would depend on how they work. If the application does no more than accept a booking, and then
passes it on to a licensed dispatcher, no addilional dispatcher licence is needed for the application
providers. If instead, the application has responsibility for the dispateh of a driver and vehiele, the
providers of the application would be required to hold a dispatcher licence.

Intermediaries such as smartphone applications which may aceept hire vehicle bookings and pass
them on to dispatchers will be subject to certain obligations. Any person accepting a booking in respect
of a private hire journey will be under a duty to provide information to the hirer about who hey passed
the booking on to. This duty, alongside the presumption that persons accepting hire vehicle bookings also
dispatched the driver, helps ensure that the dispatcher for any particular journey can be identified.

The summary of the recommendations is as follows: operator licensing should only cover dispalch
functions, and no longer apply to the invitation or acceptance of bockings as such. However, if it is
shown that an individual or company accepted a hire vehicle booking, a presumption should arise that
that person also “dispatiched™ the driver, This ensures the continued accountability of thase who, in the
cowrse of business, accept hire vehicle bookings from the public. Persons accepting a hire vehicle
booking in the course of business should be under a duty to provide information to the hirer in respeet of
any person to whom they passed the bocking.

Ireland

Taxis are part of the broader small public service vehicle (SPSV) sector, which refers to vehicles for
public hire carrying up to eight passengers. The 8PSV sector also includes wheelchair accessible taxis
(WAT), hackneys, wheelchair accessible hackneys (WA and limousines. The key difference between
taxis, hackneys and limousines is that taxis can ply for hire on the sireet or in taxi ranks, and be
pre-booked for call out, whereas hackneys and limousines can anly be privately booked and the fare is
agreed upon in advance. Unlike hackneys, taxis are subject {0 maximum fare regulation. Taxis in Treland
account for the largest part of the SFSV market (78% in 2013), followed by hackneys (12% in 2013),
limousines (which became a separate SPSV category in 2000) (6% in 2013) and WAT and WAH (4% in
2013),
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During the period 1978 to 2000, entry to the taxi market in Freland was restricted by way of a linit
on the number of taxi hicences issued. During this period, there was a smal! increase in the maximnm
number of licences. By the late 1990s the cost of purchasing & licence on the gpen market was as much
as EUR 100 000. In 2000, this limit was repealed out of criticism of the effecis of regulation on the
consumer and entailed that any suitably qualified person could obtain a 1axi licence. The removal of
restrictions resulted in a dramatic increase in the number of taxi licences (which, between 2000 and 2008,
rose by 541%) with existing licences being devalued.

The Commission for Taxi Regulation (CTR) was set up in 2004, assuming (he functions of local
aufhorities in terms of licensing and of setting maximum taxi fares. In 2006{ the CTR created a single
national taximetre area and set maximum fares for Ireland as a whole. The CTR became the National
Transport Authority (NTA) in 2011, The NTA is responsible for licensing vehicles, while An Garda
Siochéna is he licensing authority for SPSV driver licences and sets oul the SPSV driver licensing
conditions. As part of the annual vehicle licensing process, vehicles are inspected for SPSV suitability,
the National Car Test certification is checked and current tax clearance certificates are verified as
mandatory requirements.,

The onset of the recession in Ireland from 2008 onwards led to a reduclion in demand for taxi
services, fare discounting, reduced income among taxi drivers and a wedge between the demand and
supply of taxis. The perception of oversupply of taxis and concerns that the markel was not providing
sufficient services to wheelchair customers resulted in a policy reform. In 2010, limits on licence
issuance were reinstated, which meant that issuing new taxi and hackney (but not WAT, WAH or
limousines) licences was prohibited indefinitely and subsequently. Since 2010, there has been a
considerable decrease in the total number of taxis, with little ar no change in the number of limousines.
The total number of taxis (standard and wheelchair accessible taxis combined) declined by 14.8%
between 2008 and 2013. In 2013, the trading of licences was prohibited.

Review of cierrent fensions in Irefand

The government decision in 1978 to limit the number of licences by statutory instrument has been
ascribed fo pressure from incumbent licence holders, including street blockades. This led to; the licences
acquiring a scarcity value and widespread dissatisfaction due to excessive waiting times.

The price of a taxi licence in Dublin rose from EUR 4400 in 1980 to EUR 114 000 in 2000,
indicating a rapid increase in the rent eamed by incumbents because of the restrictions on new entry. A
secondary market in taxi licences was developed as a result, described as “a vibrant market for
individuals who rent plates and then act as an intermediary between the owner and fhe driver.”
According o estimations, half the average fare revenue from taxi operation in Dublin in 1997 was
required to rent a vehicle and taxi licence plate from a licence holder. The licence scarcity value resulted
in the owners of the licences claiming that, by investing in the industry through the purchase of licences,
they had acquired property rights. This argument was quashed by the Irish High Court in three different
judgments, which found that taxi licences do not confer property rights and that the terms under which
{hey are held may therefore be altered without compensation.

Despite the Court’s rulings, afier liberalisation in 2000, the State created a Taxi Hardship Panel
(2002) in charge of hardship payments to licence holders. Such payments have been criticised for both
the economic logic and compliance wiili the Court’s verdicts. Restricting entry to the taxi business
became policy in an era of rapid economic growth. The failure to increase taxi numbers in (be fastest
growing economy in the OECD member countries caused widespread dissatisfaction due to the shortage
of taxis. Research found that in Dublin cily cenire some 9% of hourly observations resulted in average
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waiting dmes in excess of 15 minutes, During the peried 11 p.m. to 4 anw. waiting times in excess of
90 minutes were “frequently observed”,

The first argument for the 2010 reform relates to the perception of oversupply of taxis/hackneys dve
to the decline in demand occasioned by the Great Recession. Independent economic analysis published in
the Taxi Regulation Review report (2011) estimated national oversupply to be in the range of 13-22%.
Policymakers were advised to ensure that there was no disincentive from exiting the market. It has been
argued that, if oversupply is approximately 22% per annum, this should be eliminated by 2015-2017 and
that there is no need for an indefinite prohibition on licence issuance.

The second argument relales to concerns that wheelchair customers are underserviced. The
Commission for Taxi Regulation’s Regulatory Impact Assessment of the sector in 2009 argued for a
target for wheelchair accessible vehicles of 10% of the overali cab fleel, However, the legal instrument
imposing the prohibition on issuing new taxi and hackney licences does not set any WAT/WAH targets
or timetables. In 2013, WAT accounted for 5% of the total mumber of taxis and WAH for less than 1% of
total hackneys. It has been argued that, given the higher costs of maning & wheelchair accessible vehicle,
increased entry info this segment of (he market is unlikety. Entry may further he deterred by the
uncertainty as to the duration of the 2010 prohibition.

The Taxi Regulation Act 2013 prohibited altogether the transferability of licences, taking the
prohibition on issuing new licences a step further in thal, as things stand, morve efficient enfran(s cannot
replace less efficient incumbents. Thus more resources are used than is necessary. This is in contrast with
the period 1978-2000 when entry was still possible by purchasing an exisling licence, albeir at an inflated
price as the time progressed. Besides (his, the very rationale of restricting the transferability of licences
has been contested. According to the Taxi Regulation Review Group’s 2011 report, the rationale lies in
the need to move away from a system whereby a licence will have value in itself; a licence should
detenmine a person’s suitability 1o carry out a function. It has been argued that preventng trading of
licences does not mean the licence does not have value, rather it means that there will net be an open
transparent method of determining whether or not it has value, A licence will have value if {here are
binding quantitative or qualitative restrictions on eniry. Finally, effort will be made to trade licences by
circumventing the regulations if licences become valuable,

Uber launched in Dublin in January 2014 and its operation has not caused the tension experienced
in other markets. This may be ascribed to two reasons. First, Uber generally signs up licensed private
hire vehicle and limousine drivers. Lighter regulation on the cost of PHV and limousine services allows
the company to employ a surge pricing model. In Ireland, however, most of hackney and limousine
licences were cheaply swapped for full iaxi licences afier deregulation, thereby effectively restricting
Uber's supply of drivers for its Uber Black limousine service. As a result, Uber is signing up
fully-licenced taxi drivers for UberX,

Second, unlike other jurisdictions {most notably London), where Uber’s use of ils own metering
technology has been challenged on the grounds that it equates 10 a 1aximetre, a device prohibited in
PHVs, the Irish taxi regulator has ruled out similar concerns, siating that Irish law only forbids faxis
charging more than the meterad fare and that Uber’s own fare calculation service does not appear (o do
that.

Another reason may be due to the fact that, by the time Uber entered the Dublin market, Hailo,
another smart phone taxi service, had established iself as the leading provider, Hailo launched in Dublin
in 2012 and as of mid-2014, it was used by about half of Dublin's registered drivers. Arguably, uptake
upon drivers is dependent upon a pull effect, whereby not using the service would render them excluded
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from a proportion of the passenger market (i.e. supply-and-demand-like positive feedback loop between
the driver and passenger applications). Hailo resiricts registration to licensed taxi drivers, uses exisling
taxi metres to calculate fares and charges a commission on every fare sourced through the application,
Unless Uber charges lower fares-than taxis and offers a lower commission 1o taxi drivers, it is wnlikely
that taxi drivers will switch from Hailo (giving up the prerogatives of their trade, namely, plying for hire,
taxi ranks, pre-bookings and use of bus lanes) o Uber. It sezms that for Uber (o operate profitably, it
would have 1o sign-up non-professional drivers, an oplion ihat is at the moment ruled out.

The Netherlands

The regime established by the 1988 Passenger Transport Act was more or less a continuation of the
regime before 1988. Traditionally, transport market regulation in the Netherlands, for all mocles, was
aimed at avoiding “wasleful competition” and securing “reasonable earnings” for the Heence holders,
The main characteristics of this regime were the following;

»  Decentralisation: the 12 provinces of the Netherlands were (he authorities that delivered taxi
licences. In some cases they liad delepated this power to co-operations of municipalities,
resulting in 27 regulating authorities.

»  Capacity control: each of the regulating authorities had established the number of licences
according fo an estimaie of the demand and the possibility for a profitable operation,

» Price control: each authority annually established the fares, consisting of a fixed starting
fee, a kilometre fee, a waiting time fee and a speed at which the taximetre would switch
between kilometre fee and waiting time fee or vice versa.

»  Quality control: quality requirements exisied for (he taxi operators, ihe drivers and the
vehicles.

» Market control: there were 27 taxi zones, corresponding to the perimeter of the authorities,
and licences were delivered for one zone only.

» Enforcement: this was a combined task of the authority, the police, and (he Inspectorate of
the Ministry of Transport,

After an evaluation of the 1988 Passenger Transport Act, the government concluded that access to
the 1axi market remained difficult and that the Act offered foo much protectioni 1o the existing operators,
resulting in a mismatch between supply and demand. The market value of the operalors’ licences was loo
high compared to the cost structure of (he industry. The links between the local authorities and he taxi
industry were considered to be {oo close, Last, the taxi’s role in the total mobility of persons was limited.
As a result, after several years of consullations and parliamentary discussions, a new Passenger Transport
Act was adopted in 2000. The Act regulated both segments of the Dutch taxi market, i.e. the contract
market and the non-contract market. The non-coniract market comprises the call or telephone taxi,
reserved by calling a dispatching centre, and (he street taxi, which is taken al a taxi rank or is hailed in
the street. The main objective of the new Act was (o strengthen the role of the taxi in the mobility of
persons. Related objectives were 1o improve the integration of the taxi into the transport chain, to
improve the market mechanism and to increase competition. The deregulation was 10 be implemented in
phases, the last one to be completed by 1 Janvary 2002,
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The main characteristics of ihe new regime were the following:

¢ Deregulation of taxi capacity: the limit on the number of licences was abolished. To
compensate drivers for the loss of the licence value, the government introduced some {iscal
advantages, including a subsidy for the instaliation of on-board compufers.

+ Centralisation of licensing: the operator licences were issued by the transport inspectorate
IVW (of the Ministry of Transport) in a nationally uniform way.

. Dércgulation of fixed pricing: a nationally uniform maximum fare was established for the
pertod 2000-2002, which was continned after that period, in response to rising fares. Like
the former regulatory setiing, the price regulations did not apply to the pre-contracted taxi
sector.

+ Regulation of quality of service: apart from the operator licence that each taxi entrepreneur
had to have {delivered after proof of professional competence), each driver needed a
diiver's pass (delivered after a medical check to drivers wiithgut a criminal recard). In
addition, each taxi shonld be marked wilh special blue mumber plates,

¢ Abolition of transport zones: the demand test and the taxi zones disappeared on 1 January
2002.

» Regulation of taxi ranks: taxi rank lay-ouls had 1o be changed into a herringbone pattern, so
that the passenger could choose a taxi other than the first one in Hne.

«  Consumer protection: local commissions were formed to deal with passenger complaints.

The deregulation of the taxi industry was evaluated in 2004 and found not to have delivered all
anticipated consumer benefits. The main problems were focused on the street taxi market and were
ascribed to the weak position of the consumer when hailing a taxi on the street or using a taxi rank, To
guarantee a minimum quality of taxi services for consumers, an examination for taxi drivers was
introduced in 2004. Street knowledge became a condition for licensing, To decrease the asymmetric
information in the taxi market and increase transparency, a new simplified tariff structure was made
mandatory in 2008, whereby the price became dependent on the distance only. This change was also
aimed at making short trips more attractive for deivers.

To improve the quality and image of taxi services for consumers, a new Taxi Act came into force in
October 201 1. 1t introduced a number of amendments to the taxi regulalions conteined in the Passenger
Transport Act of 2000. The new Taxi Act sets ouf requirements for taxi companies and drivers.
Furthermore, it gives local municipalities the power to develop their own quality policy for street laxis,
i1 addition to national rules, so that local problems with laxis can be dealt with more effectively. In
particular, municipalities are now entitled 1o oblige taxi drivers to form a group as a requirement to
access the local market. For example, based on the new Taxi Act, the city of Amsterdam established new
Municipal Taxi Regulations regarding the Amsterdam “pick-up” taxi market, Every taxi driver who
wants to pick up customers at the strect or at a stand needs to join a registered taxi organisalion, a
so-called TTO (i.e. Toegelaten Taxi Organisatic). As of June 2013, only TTOs and drivers with an
Amsterdam taxi dispensation are allowed to pick up customers at the taxi stands. Based on the new Taxi
Act, municipalities can also impose an obligation on drivers to accept all rides from taxi ranks in order 1o
prevent the refusal of short trips.

A new tariff system also came into force in October 2011, The most important change is that the
duration of a faxi ride plays a role in calculating the price. This means that the price consists of a starting
rate, 2 time rate and a distance rale. Moreover, the client will receive a mandgiory receipt at the end of
the trip. Lastly, a requirement was introduced that all taxis be equipped with an on-board compuier,
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antomatically registering the driving times and rest periods of the driver, by the end of 2013, This
measure aims to reduce paperwork and time consuming inspections and 1o eliminate the risk of fraud.
Concerning contract hire taxis, a project was carried out during 2009-2011 to improve the quality of fhis
type of transport. In cooperation with all parties involved, istruments were developed (o improve the
tendering and monitoring of contracts.

Review of current tensions in the Netherlands

A mismatch between supply and demand existed in the Netherlands under the Passenger Transport
Act 1988 regulation. The tight ties between regional taxi regulators and incumbent operators had resutlted
in a situation where new entry in the streel taxi market was difficult, supply being as a result rationed
artificially. Operator licences became scarce and their market value was disproportionate to the taxi
industry’s cost structure. The taxi’s role in the total mobility of persons was limited. despite a slightly
growing use. The bad reputation of the taxi industry due to conflicts between taxi drivers (themselves and
with the authorities (known as the “taxi wars”) affected demand, as well as new entry even outside the
areas where they took place. However, the bad reputation of the sector did not do justice 1o ihe contract
taxi marlkei. |

The expectation was (hat by making access to the market easier, competition would increase and
this would lead to a better operator adaptation to customer preferences. Quality and price differentiation
and innovative services would increase customer choice and more people would start using taxis (and
diminish car use). According to Baanders and Canoy (2010), the taxi deregulation failed to take inlo
account (he hard Togic of the taxi market, namely, the inability of taxi customers 1o negotiate prices and
compare supply and the regional differences in demand. The former justifies price and quality control,
while the latier makes deceniralisation attractive; exactly the opposite of what happened.

Contrary to expectations, instead of going down, the fares of the sireet and call taxi went up much
faster than the inflation rate. The price of an urban reference trip went up by 26% between 1999 and
2003, while inflation rose by 14% over the same period. The average price remained some 10% below
the official maximum fare. In view of the fare increases, (he maximum fare, which was designed as a
temporary measure, became a permanent measure. Price increases were reflected in taxi use. The number
of trips per taxi decreased and in the main cities there was even a decrease in passenger-kms. Vehicle
occupancy per hour also decreased. At the same time, undisciplined driver behaviour damaged the profile
of the sector. To be mentioned that drivers were not compensated for the losses incurred due 10 the
abolition of the limit on the number of licences, which led to a lot upheaval. However, new entry was
significant especially in the streel and call segments. The total nomber of 1axis increased by 50% in the
period 1999 to 2003,

The herringbone lay-out of (he taxi ranks failed in the main cities and (he initial in-first out rule
prevailed. Comparing prices at a rank proved impractical for passengers, while enforcement was mainly
directed against the refusal of short trips. Regarding the call or telephone taxi segment, competition
between “taxicentrale™ dispatching centres was limited, This is because in m:!m)r cities there were only
one to three “taxicentrales”. Most importanty, unlike in other jurisdictions,'in the Netherlands, most
“taxicentrales™ cannot quote prices as a matter of Dutch competition law, 1T a “taxicentrale” is an
association of owner-drivers and small firms (as is the case in the main cifies), the latter are considered ag
independent entreprenenurs and are prohibited from fixing prices. Only where “taxiceniraies” are
companies which employ the drivers can they determine and advertise the tarifis for all their taxis,
Therefore, most “taxicentrales” cannot quote a price. Price competition in the call taxi segment is
therefore in principle ruled out. Lastly, the objective of innovation was hardly achieved since the few
initiatives that were 1aken met wilh resistance from the 1axi drivers,
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In 2014, an evalvation lock place of the 2011 reform. Tn the course of this evaluation, Uber’s
introduction in the taxi market emerged as an increasingly important issue. Tt is in this context that the
Directorate General Accessibility (DGB) commissioned ihe KilM Netherlands Institute for Transport
Policy Analysis to conduct an international comparison of taxi market regulations and the ways in which
various couniries have deall with the advent of Uber, and particularly UberPOP. KiM delivered its study
on & May 2015,

Regarding taxi regulation in the Netherlands, KiM found that “the international comparison of taxi
regulations revealed a number of characteristic features specific to the Netherlands as compared 16 most
foreign conntries, |

o Certain aspects, such as maximum fares and (the absence of) capacity regulations, are
regulated on the national leve) in ihe Netherlands.

e In various foreign countries there is a much stricter distinclion made between the individual
market segments (laxi and hired cars with drivers) than there is in the Netherlands.

¢ Taxis are also much more roulinely ordered by telephone in the Nethertands than in other
countries, where a significant proportion of trips occur after taxis are *hailed in the streer’,

In various other countries the ordering of 1axis by telephone falls under the segnent "hired
_car with driver", Moreover, fhie use of a central (axi dispatcher system, which is used in the
Netherlands® major cities as an intermediary between taxi services and taxi customers, is not
used in other countries, According to KiM, the rationale behind the first two points lies in
the optimal use of cars and drivers, whereas the third poini seems primarily to be the result

of a historically developed cullure,

Uber launched its UberPQP service as a pilot project (using private drivers and vehicles) in
Amsterdam between July and September 2014, It was in violation of Duich faw, which requires that (axi
drivers be officially certified. The Dutch government banned UberPOP in September 2014 and the latter
appealed the decision before the Trade and Industry Appeals Tribunal, arguing (hat is was offering a
*“car-sharing service”. In Qctober 2014, several drivers were arrested in Amsterdam and fined EUR 1 500
for operating without & licence. In December 2014, e Appeals Tribunal ordered Uber to stop its
UberPOP service, pointing out that Uber receives & 20% commission for each trip. In the event of
violation of the Tribunal’s arder, Uber could be fined up to EUR 100 000 and drivers could face fines
ranging from EUR 10 000to a maximum of EUR 40 000 for continuing io work. Uber appealed ihe
ruling. -

In March 2015, prosecutors from the Dutch Human Environment and Transport Ingpectorate raided
Uber’s Amsterdam office and initiated a preliminary investigation to collect evidence that Uber is
providing illegal transportation on a commercial basis. The raids came after the police in Amsterdam had
fined numerous drivers EUR 1 500 for operating without a licence. In April 2015, Uber stated that, 10
meet the government’s concerns regarding the safety, eeliability and quality of UberPOP, it would
require that UberPOP drivers have a raxi licence. However, the Human Environment and Transporl
Inspectorate stated that to become legal, UberPOP vehicles would also need to undergo an inspection,
cairy blue licence plates and be equipped with special devices, including a taxi metre.

In May 2015, the Dutch Transport Minister announced plans to amend taxi regulation in the
Netherlands. In September 2015, Uber's Amsterdam oftice was raided for a secand time as pari of the
ongoing investigation into UberPOP. Regarding Uber, KiM found that “the Uber app is in line with the
traditional Dulch way of ordering taxis via intermediary central taxi dispatches (previously primarily
done by telephone), and in this respect Uber is less of a revolutionary imiovation than it is in some oller
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countfries. What is new however is that Uber uses just one portal (the app) to cover the entire country,
and even internationally” (KiM, 2015).

Regarding UberPOP in particular, KiM found (hat in the Nethertands, the frictions arise from the
use of non-qualified drivers and cars and not from the app or Uber itself as a provider of unauthorised
services. This is because the Dutch taxi legislation does not contain provisions pertaining lo
organisations intermediating between (axi supply and demand, such as the cenwal taxi dispatchers
operating in the Netherlands' major cities or Uber. KiM (20135) concluded that “as with all innovations, it
is important to analyse whether the current regulations remain optimal™.

I'rance

The French regulation of Taxis and TNCs is the end result of a decades-long fight between the
Ministry of the Interior {the Police) in charge of the taxis and the now nearly extinet voiture de remise on
the one hand, and the Ministry of Finance, in charge of the economic policies on the other hand. '

Compared to all European countries, France is singular in that it benefits from five legally distinct
types of private for-hire transportation services: (i) the faxis, (ii) the passenger cars with driver or VTC,
(iit) the nearly extinct voitures de petite remise, (iv) the “occasional™ transport with fewer than nine seats
but compelled to carry at least two passengers and nicknaimed LOTE, (v} and the light medical vehicles or
VSL that share willi the taxis (he monopoly of carrying sealed patients. Each of these five sectors is
corseted in an over-regulation primarily intended to fragment the market for protecting economic rents,

ln 1955, a decree reactivated an old distinction between voitures de petite remise and voitures de
grande remise. According to the decree, the latter were “luxury cars, driven by the owner or his agent,
according to the conditions set in advance between the parties. They must be oﬁy a recent model and offer
passengers conditions of comlfort and interior amenities, horse power and speed demanded by
international customers.” Unlike voitures de pefite remise that, just like the (axis, are controlled by (he
Ministry of the Intetior, the voifines de grande remise fell under (he Ministry of Public Works, Transport
and Tourism. A decree of 1990 specified the characteristics of the vehicles 1o be used for grande remise
services: “four doors and five seating capacily minimum, fiscal power of at least nine HP for gasoline
engines and six HP at least for diesel engines, a minimum overall length of 4.50 metres and a minimum
overall widih of 1.70 metres.” To our knowledge, few jurisdictions in the world specify in such details, to
private contractors, the lasies and expectations of their international clientele.

The coexistence of these three specific types of for-hire passenger rransport, i.e.. the faxi, the
voitures de petite remise and the voitures de grande remise, has not been an issue until the early 1970s
when househalds’ access to the telephone became widespread. With the phone, it was no longer
necessary to go and fetch these cars in (heir garages; a phone call was enough to book a ride. Everywhere
in the world taxis have seen the danger of this new competition, and protesied against the rapid
development of the PHVS, but in France they were particularly well heard,

Indeed, for over 30 years, successive ministers of the Interior strived to make the petite remise
virtually disappear, ordering {heir prefects not to grant any new licences. In 1993, a circular from the
Minigter of Interior ordered the prefects, in an understated manner, “not to exiend excessively the
number of petite remise operators as o maintain the fragile balance with taxi operators.” Because, unlike
the taxis’, these licences are non-tradable and non-transferable. The latter administrative act not only
definitively froze the expansion of petite remise, it also guaranteed their eventual disappearance. The
taxis got what they asked for. In Paris the pefite remise (otally disappeared and (here are very few left in
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the rest of the counlry. Meanwhile the owners of taxis licences managed 1o prevent most Jocal
governments from issuing more taxi licences as a way to enhance the market vatue of their property.

The 1982 law on inland transport gave an opportunity (o some entreprencurs to fill part of this void
by subverting a section of the law originally devoted to regulate oceasional collective transportation in
small buses. They realised that “collective™ starts with two passengers. Of course there were other
constraints but the “eccasional uansport” sirived in several niches like airport trips where they competed
direcily with the taxis. In another sector, the paucity of transport supply for seated patients led the
legislature 1o create the Light Sanitary Vshicle (VSL) to share the monopoly the 1axis enjoyed in (his
market.

Several economists have since recommended (o release the petife remise. It was, for example, the
“Decision 2107 of the Attali report cormmissioned by Nicotas Sarkezy in 2008, But after three days of
taxi protests in several cities in France, the government quickly buried this proposal of the Atrali report.

In May 2007 a decree concerning the composition of the first Fillon government created the
Ministry of Ecology-Sustainable-Development-Transport-and-Housing. By this decree, the Tourism
Directorate previously attached to the Ministry of Transport-Infrastructure-Tourism-and-the-Sea was
enfrusted ic the Ministry of Economy-Indvstry-and-Employment, which was iiself attached to the
Ministry of Finance. Two years later, by changing a few paragraphs in the thick Tourism Code, the
voitures de grande remise regulations were “modernised” by taking the new name “passenger car with
driver or VTC”, This reform entered into force on | January 2010 in accordance with a December 2009
decree implementing the law of development and modernisation of (ourism services.

Review of current fensions in France

The texts described in the preceding section have largely altered the for-hire passenger transport
sector in France by simplifying access to (he profession. Companies are no longer compelled to own the
vehicle licences themselves, nor are they subject to quantitative limits related to the number of cars that
could be operated by the contractor. But above all, {he requirements on the vehicles have been revised
downwards: the minimum number of seats was reduced from five to four, the minimum length from 4.5
m to 4.4 m and vehicle power requirements have been removed. Although very discreet, this reform has
not gone unnoticed, and the sector has been expanding rapidly.

Thus, in essence, legislators have resurrecled a form of perite remise, but a petire remise out of
reach of the Minister of the Iaterior, and a petite remise rid of the obstacles which, in 1977, had been put
te iis aclivity as the ban on displaying distinctive signs om the car body or the cbligation (o return to its
base (remise) after each trip. This encroachment of tlie Ministry of Finance in the reserved arca of the
Ministry of the [nterior probably did not happen inadvertently. Indeed, in 2008, economists from the
Directorate General of the Treasury had measured the correlation belween the taxi shortage in provincial
lowns and the market value of the licences. For this study, it is worth noting tljat the researchers did not
have access to internal taxi statistics of the Ministry of the Interior, and they had 1o be content with
published statistics, already several years old.

In August 2010, in his written question to the Secretary of State for Trade, member of parliament
(MP) Philippe Vigier noted ihat since (he eniry inio force of the law, 267 companies had atready
registered under this new regime. This emphasised the fear of (he National Federation of Artisans du
Taxi, the major French taxi union at that time, “that access Lo that profession Fonslraints are msufticien
to guraraitee professionalism and safety and that the field of activity of these companies includes
transport traditionally provided by taxis and is not limited solely to tourisny (Darbéra, 2015). A vear
later, the number of VTC operators approached 2 000 according to the Register of VTC, half of them in
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the Paris region. But this figure probably underestimated the sector’s importance largely because it does
not give the number of vehicles, given that some operators have several dozenhehicles.

According to the original decree, any person or company wishing to exercise this activily must be
recorded in a register. Repistralion is granted by a licence committee. The operator of VTC must atiach
to his application for registration an estimate of (he number of drivers and the number of passenger cars
envisioned for the exercise of its activity. But once the licence is granted, it is not necessary to declare
the actual fleet, nor the actual pumber of drivers. There are therefore no statistics on the existing VTC
fleet. The authorisation must be renewed every three years,

Drivers must hold a professional certificate. To obtain it, they must show evidence of a professional
training, including a theoretical part (transport regulations and the highway code, customer relations,
general education concepts, foreign language) and a practical part (driving courses and, where
appropriate, first aid training). The principle of this course, claimed by taxicab unions, was finally
accepted by the Tourism Direciorate and by (he prime minister who initialty had not felt it necessary.

In medivn-sized cities, the competition provided by the VTC presented a real danger for the taxis.
And their reaction was very strong, as evidenced the case of Easy Take in Avignon. This entrepreneur,
who put inte circulation thirty Renault Kangoos, offered “unbeatable and no surprises™ fixed prices:
EUR7 up to 7 km, EUR 15 up to 15 km etc, day and night, seven days a week withont extra for
luggage. The start was thundering: vehicles with bright colours, aggressive advertising campaign (Le
Monde, 19.05.2011). The taxi umion of Vaucluse, supported by the bailiff's findings, seized justice to
summon Easy Take to cease its trade, accusing it of unfair competition. Several hundred taxis protested
in the southern cities of France where Easy Take was starting to expand ils business.

It seems that once apain (he taxis were heard. Indeed, each year, on the anniversary of the first
decree which fixed vehicle characteristics, 8 new decree situates these characteristics closer o (hose
imposed on the voifures de grande remise, first by returning to the length of 4.5 m, then by requiring a
minimum output of 88 kilowatts or 120 horsepower, This was incompatible with the too-short Kangoos
and so Easy Take went bankrupt.

The advent of app-based booking platforms pgave the VTCs a new impetus. With taxi
demonstrations turning viclent, in December 2013 the government tried to styniie e-hailing by imposing
a 15 minute delay between accepting a booking and picking up the passenger (the taxi unions had asked
for two hours) overriding a negative advice the dutorité de lo Concurrence (Competition oversight body)
had given to the government’s project a couple weeks before. A Tew manths later, the Conseil d'Etat
suspended the decree and eventually cancelled it by the end of 2014.

Meanwhile in February 2014, the government had enirusted the MP Thomas Thévenoud with the
task to establish “sustainable conditions for batanced competition between individual modes of passenger
transport.” The [aw that was enacted during the following summer exhibits striking characteristics.

The firse articles open the way to decrees that will define the “conditions of professional
competence” required from VTC drivers and “technical conditions and comfort” to be met by the
vehicles under the expectation (hat the administration should decide the comfort expected by clients of
the VTC. The following articles reconfirm the 4.50 m minimum Jengih for vehicles and the 88 kilowatts
minininn power, while other decrees have raised the level of training required for drivers to 250 hours,
Since these training courses do not culminate in an examination, theit purpose may be seen as simply
creating a barrier to entry for the unemployed who cannot afford the EUR 5 000 price tag of these
courses. There are no courses imposed upon taxi driver candidates, only an entrance examination,
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Other articles seem to be designed lo make the VTC less campetitive by increasing their economic
(and incidentally environmemal) npelaung costs, by requiring, for example, that they return immediately
after each fare to the operator’s premises or inside an underground car park, where, incidentally, mobile
phone coverage works only imperfectly,

Finally, there are elements of the law that ban the very essence of booking applications by
proliibiting VTC “and the intermediaries that they use, informing a cusiomer before hooking...regardless
of the means used, both of the location and of the availability, immediate or futare of a vehicle...when
{lis vehicle is on a public road".

Several TNCs, including Uber, have operated in France technically under the Thévenoud rules
though taxis have complained of lax (unrealisable?) enforcement of these — most recently with protests in
January 2016, The UberPOP service that allowed non-professional drivers 10 offer ride-sharing services
with their own personal vehicle was declared illegal in France.

Germany

Taxi services in Germany have traditionally been strictly regulated. Access to the market is limited
through a concessionary systems and price/fare competition is prevented through the application of
mandatory fare Jevels. A few exceptions exist, including fhe city states Hamburg and Berlin, Despite
efforts being made elsewhere in the 1980s and 1990s 1o dereguiate markets (including taxi services),
policy makers and regulators dectded to keep this systems in place largely unchanged. The main
reasoning for this has been thai taxis are seen as a vita] patt of the multi-modal public transport systems
operating in urban areas and beyond, with taxis playing an important role in complementing (particularly
i more rural areas) or replacing (particularly for persons with reduced mobility) other services on a non-
scheduled transport service basis,

The Jegal basis for the operation of taxi services in Gennany are 111am1y two laws, the law
“Personenbeférderungsgesetz (PBefG)” specifying the regulatory situation for taxi-based passenger
transport and the law “Ferordmumng diber den Betrieb von Kraftfuhrumternehmen im Personenverkehr
(BOKraft) " specifying the regulatory situation for companies providing ihese services.

Provision of taxi services is subject to regulatory approval, with concessions being issued by the
relevant authorities on regional and city levels. Undemeath the umbrella of relevant federal legislation
and regulation, specific local regimes can be implemented, including fare levels. Currently more than
800 separate zones exits for this. Concessions issued mainty apply to only these zones, with drivers being
restricted to the pick-up of hailing passengers and use of taxi ranks in these zones only. Trips fo
destinations located outside these zones are not restricted, but pick-up of passengers outside the zone is
not permitted. These restrictions do not apply to pre-booked journeys.

Concessions (or medallions) are in most cases valid for five years, with first time concessions
initially being limited to two years. Unlike in many other countries, the trading of concessions is not
possible, apart from the specific case where a whole taxi company is traded. In addition a lease model for
third-party operation of an existing taxi company with its existing concession in place is also possible.
Local and regional governments are respensible for any quotes relating to the number of licences issved.
This differs by zone, with some setting limits to the maximuwm numbers of concessions being granted.
Fees for this are relalwely low, covering mainly administrative processes, but this also varies slightly
within regions.
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Taxi operators must meet certain financial requirements and demonsirate the expertise required to
operate a company, with the applicant also being evaluated {e.g. with regards 1o reliability, ete.}. Taxi
drivers are not required to belong to a collective, but in practice the majority of them dao. In ovder to
receive a concession, the car must meet all the requirements as described in the relevant federal, regional,
and Jocal legislation. These requirements relate to the number of doors, the place where the licence was
issued, the presence of a specific alarm system and 1axi sign on top of the car. The colour (ivery white) is
also prescribed nationally, although federal states may implement alternative arrangements.

The taxi company must have a licence, for which the company must acquire approvals issued by the
German Chamber of Commerce, diplomas and references proving the ability to run a company. In
addition, the driver must have & special taxi driver licence valid for five years, based on:

e age (>21) and driving experience (>two years)

e limited number of penalty points and must be demaonstrably physicaily fit
o medical checks (including physical and mental fitness, vision test]r

» passing a local knowledge test

» declaration acknowledging that they bear a special responsibility because they provide
comrmercial passenger transport services

Within the licensed transport area, regulated fares apply via the taxi metre. The fares are sel by the
local or regional governments. The charged fare shall neither exceed nor fall below this set fare level.
Fares for rides cutside of the licensed area are unregulated and therefore negotiable. The precise tariff per
trip consists of a base value and a variable per-kilometre rate.

Review of crirrent tensions in Germany

Despite efforts being made to deregulate taxi services in the 1930s and 1990s in many other
countries, policy makers and regulators in Germany decided to keep the iraditional strictly regulated
systems in place largely unchanged. There have also been earlier recommendations by the German
Monopolies Comimission to deregulate certain aspects of the operation and delivery of taxi services,
ostensibly in order to improve conmpetiveness of the sector. These recommendations have so far not been
implemented by policy makers. Renewed attempts by this authority were made in 2014/2015 to initiate
change of this regime in response to the rising influence of (ransportation network companies. These
recommendations relate to specific changes in the regulatory framework to allow transportation network
companies fo operate within the framework, rather than restricting their operations. Specific
recommendations include less restrictive regulations for access to the market and at Jeast partially
competitive tariffs. But they also warn that the success of these deregulation efforts relies on (he exact
definition of the updated legal framework.

Uber initially entered the market in Germany, providing UberPOP and UberBLACK in the largest
citics (i.e. Berlin, Hamburg, Munich) and then after proving successful with passengers rolling these out
to more cities nationwide. Following strong resistance and protests from the traditional taxi sector, court
ruiings stopped these services. This began in Berlin, but soon led to a countrywide ban first of UberPOP
and then also of UberBLACK, which operated for a few more months. Uber has reacted to these
proceedings by offering new services, namely UberTaxi and UberX. For UberX licensed drivers provide
transport services in private for-hire vehicles. UberTaxi provides only the platform for taxi booking and
payment, using licensed taxis only, The service is offered in Betlin, Hamburg and Dusseldorf, For these
systems the vehicles, drivers, and compamcs adhere to the local legal and reﬂulaim'y requirements. This
service has not faced any legal opposition and is still in operation,
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Bulgaria

Bulgaria has deployed a number of regulatory instruments 10 oversee laxi services. At the naiional
level, certificates of registration are issued by the Ministry of Transport for taxi operators and at the local
level, city autharities issue additional permits for the operation of taxi services. For these pernissions,
taxi operators must provide assurances that they are proven to be reliable and professionally competent.
Municipal councils can limit the number of taxis licences 1hat are issued within the municipal area.
Furthermore, a transfer of licence from one taxi operator 1o the other is not possible under these
regulations, Taxi drivers traditionally are able to carry out ransport services on behalf of a company
without being employed by it.

There is & nationwide regulation of mininnm and maximum fares, with an initial hiring charge and
a distance-based price. The latter is calculated by a required certified taximetre in the vehicte. Moreaver,
the passenger should be transported on the shortest route or the route which has been specified by the
passenger. A receipt must be provided by the driver. Al faxi ranks passengers may choose a taxi
irrespective of its piace in the taxi rank. In case an operator or a driver does not adhere 1o the regulations,
there is the possibility of revocation or suspension of certificates of registration and permissions —
including the faxi driver certificate. In addition specific requirements both for the vehicle and the driver
are in place.

Minimum vehicle standards have been defined, including the following:

s seven seats maximum in the vehicle {including the driver)

» periodical vehicle tests mandatory

v at least four doors

s steering wheel on the left

» illuminated taxi sign

¢ certified taximeire

* badge with 1hie operator name and the prices in the interior of the yehicle

» equipped with safety belts

» white and black checked band on the doors

» yellow paint, or green paint in case the vehicle is hybrid or has an electric engine
« sign with operator’s name with Cyriflic letters and phone number on ihe front doors

¢ label with the licence number and validity on front right mudguard and back of the vehicle
For the staff training and licensing regime of taxi drivers, the following criteria have been defined:

e ordinary driving licence

» certificate for taxi drivers as issued by the Ministry of Transpoit after successful exam
= criminal record checks

¢ psychological suitability

» topographical knowledge
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Review af current teasians in Bulgaria

As part of the regulatory framework in use for taxi services in Bulgaria taxi drivers traditionally
were able fo carry oul transport services on behalf of 2 company without being directly employed by this
company, l.e. operating on a freelance basis. Thus typically taxi drivers did not enter into a labour
contract bul had to register their own company and in many cases then lease the vehicle, including the
necessary equipiment. Often the taxj operators and the vehicle leasing agency were combined into one
financial entity. As with many other taxi markets around the world, the advent of transporiation network
comparies brought with it market entry of companies and services challenging the status quo of the
traditional t1axi service delivery and regulation.

In this context, UberX launched its services in Bulgaria®s capital Sofia in 2014, 1n response to this,
and protests fiom the taxi industry, the Bulgarian Parliament proposed and adopled changes to
automobile transportation taw which now abligates all taxi drivers 10 have certificates proving they wark
under contracts of employment and not freelance. The amendments have been passed at both first and
second readings in October 2013. Critics of the new regulations have called them "anti-Uber" changes
and have pointed that they coincided with a ban on Uber's oprﬂallons in Sofia upheld by the Sofia
Administrative Court the previous week.

Thus, in addition to these changes the Bulgaria's Competition Protection Commission (CPC) has
imposed four fines totaling about EUR 102 260 on two companies offering Uber taxi and car-sharing
services on 6 July 2015, It targeted two Dutch-registered companies, Uber BV, which offers customers
the Uber mobile app, and Rasier Operations BV, which selects drivers for the UberX car-sharing service.
According 1o media reports, the CPC said on 15 April that it had opened a formal investigation into the
operations of the taxi and car-sharing services firm Uber in the country’s capital city Sofia, on suspicion
that the company was using unfair trade practices.

The conflict was based on (he fact that in Sofia, legitimate cabs carry the sume base fare as Uber
{BGN 0.70[Bulgarian lev]), but charge BGN 0.79%/km during the day and BGN 0.9/km at night,
compared to Uber's BGN 0.40/km fee. Foliowing these fines, the two companies appealed the CPC’s
decision, citing that their business model is only to act as intermediaries between passengers and car
drivers via an online application and that they are thus not a taxi company. But following a hearing,
Bulgaria's Supreme Administrative Court upheld the decision of the CPC, ruling that they were in breach
of competition rules by refusing 10 pay the licence fees required from a company that offers transport
services to passengers, and that they had failed to cooperate with Bulgarian authorities by providing
information requested by the CPC.

Comparative analysis

Using regulatory instruments

Multiple instrument combinations are being deployed to cover policy objectives, and it can also be
seen that the regulatory solutions adopted by the countries studied here allocate different evels of
importance to the various policy objectives.

While a few common features can be identified throughout the countries covered in this analysis
{e.g. need for vehicle specifications, use of a taximetre, licence requirement for drivers/operators,
maximum fare levels, etc.), it is apparent that the combinations of instruments deployed are highly
variable and that taxi regulation is not a rigid and universal approach.
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The regulatory frameworks analysed here have historic roots and often went ihrough an
evolutionary process of being updated to cater for changes and developments in the market, technology
and demand structures. Before the advent of TNCs, other factors have had disrupting effects, with
legislation being put in place as a reaction 1o this.

Another important difterence relates to the varied approaches for issuing, setting caps on, pricing
and allowing or banning trade of driverfoperator licences. This issue, particularly where licences
(medallions) are officially (or unofficially) being traded at ofien very high prices (e.g. as an informal
“pension fund”), becomes very critical when TNCs enter the market; here managing the transition
process will be an important task for policy makers.

Large differences also exist in view of regimes for plying for hire and street hailing, geographical
and territorial limitations of operations, and the way private for-hire vehicles are addressed, either as part
of a wider taxi regulatory approach, or separately,

Mupping current tensions

Multiple tensions exist with taxi and for-hire services around the world in connection with poor
enforcement of existing regulations. Depending on the interlocutor, different areas of tension are
mentioned: Two of the most often mentioned ones are relative to illegal (unlicensed) taxis and
unqualified drivers, but it is also frequent (o hear about 12-hour shifts being necessary to make ends
meet. And of course, multiple events of fare abuse, especially when the client is not familiar with the
city. In most of those areas, full and permanent digital connectivity of the vehicles (and access by the
authorities to the relevant data flows) would vastly reduce the problems.

Taxes (on operators and on drivers) and lsbour charges are also a source of tension. In many
countries there ts already a differentiated ireatment given to owner/operators and to employees; any
adaptation 10 the new entrants must be preceded by a serions evaluation of how rigorous the enforcement
of rules is with the incumbents,

Vehicle taxation can also be an area of tensions, since in many countries taxis enjoy a privileged
status in terms of purchase tax. This is normally associated with a constraint {hat imposes exclusive use
for that function. '

In many cities, at least a significant part of the licences have been acquired by opearators against
payment, in the primary {authority) or secondary {ofher operators) market. With the economic rent
associated with the limited supply being eroded by new entrants offering high qualily services, strong
feelings of loss and associated tensions emerge. This must be specifically addressed as a transition issue,
which 1s especially serious in the cases where the authority was selling the licences ov where trading was
legally possible.

Since in many cases, municipal boundaries have little adjustment to functional urban areas, it would
make sense for the population if licences were emitted by authorities at metropolitan level. This could
also improve economic efficiency and reduce emissions. In the cases where licences are paid to
municipalities, it could be possible to have an alternative revenue raising system, in which each vehicle
would pay in relation to the kilomeires driven in service within each of the municipalities of that
melropolitan area.

In some counlries, public transport operators complain about the insufficient availability of taxis in
the peripheral areas of urban agglomerations for provision of "the last mile" services. Their argument is
that this absence strongly reduces the atiractiveness of their own services, and they often say that the
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anly solution would be that they provide such services themselves. Since they do not own taxt licences
this is not legally possible, and the incumbent taxi operators 50 not see these intermittent services as
cconamically interesling,

In most cities the shape of the mability demand curve clearly suggesis that service supply by
vehicles/drivers working in shifts of eight hours produces serious inefficiencies in terms of clients'
waiting time (supply dimensioned for the average demand) or drivers' and vehicles' idle 1ime (supply
dimensjoned for the peak demand). It seems worth investigating regulatory possibilities for service
provision in part made with vehicles and drivers at much fess than full time, for instance in blocks of tweo
hours or their multiples, whatever their status. Availability of resources (vehicles and drivers) does not
seem 1o be a problem in many developed countrigs, and probably even less in developing countries, With
the above mentioned requirements of full digital connectivity, these suppliers could easily be registered
and monitored.

Specific differences relating 1o tromsport nehwork compeny operations

Differences in terms of regulatory response and more general opinion forming alsa relates to the
way in which fransportation netwark companies (TNCs) are perceived, e.g. whether it is seen in a more
positive way, as part of the wider sharing-economy, or in a more negative way as aggressive business
practices disrupting the established transport services.

Also TNCs are offering a large variety of services which have 1o be addressed in different ways and
which are felt as having varying levels of potential disruption.

The status and business segment of TNCs generally (or the perception of that by authorities and
regulaters) also varies, with it being seen e.g. as a transport service provider, an electronic “market
place” for matching transport related supply and demand, an app, or as a device to electronically bail a
cab (e-hail).

Tnnovative regulotory instrumenis

The emergence of digital connectivity and wireless communications has opened the
way to the possibility of new types of insiruments that could allow the operaling’
companies a better control of ¢he efficiency in the provision of heir services. It could
also give authorities a completely new way of pursuing their policy objectives.

Many taxi and other for-hire trangport comparnies are collecting more and more data

regarding 1irips, drivers and clients. However, this data is rarely exploited by

authorities to deliver better and more targeted regulation that enables public policy
objectives to be met with the lightest regulatory touch. Taxi and traditional for-hire

regulation is still the domain of very blunt instruments such as market access and

geographic restrictions that purport to deliver benefits, but whose immediate impact is

rarely tested and long-term impacts rarely adjusted. However, it isn’t immediately
obvious (hat given the current state of affairs in many cities, this data can be used at

present to betier guide regulation. One reascn is that in many cases, regulators lack the

technical expertise or the time to exploit such data, Anecther of the reasons this data is
nat betler exploited by authorities is that it is ofien housed in silos for each taxi or

CTA operator and is ofren in incompatible formats that stymie broader exploitation by

authaorities.
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A clear concern of app-based platforms is that their data is a core part of their value
proposition, Releasing the data into the public domain, even if restricted 10 public
autherities, raises real issues regarding commercially sensitive information and
individual privacy. This concern is especially acute for businesses operaling in
countries where there are legal obligations 10 release publicly-held data to those who
request it {e.g. in the United States under the “Freedom of Information Acl™).

There are strategies to help ensure data protection while allowing the extraction of
useful information that can be used by authorities to carry oul innovative and real-time
regulatory interventions. One example is the “Safe Answer™ framework pioneered by
the Massachusetts Instifute of Technology (MIT) that would allow authorities to query
operator data under a vetted and trusteed framework. Authorities could then use the
query results for regulatory purposes without ever releasing proprietary data. See ITF
(2015) for a description of this approach.

Operators themselves may be reluctant to provide such data because it could
putatively pose competition risks if the daia were to become publicly available (as is
mandated for publicly held data in some countries) or simply because it could be used
to sirip advantages that cerfain operators currenily enjoy, Additionally, access by, or
the inadvertent release of data by, authorities holds sericus consumer privacy
implications. However, it should be noted that no such effects have been claimed, nor
documented, in New York City or Portiand, Oregon, both of which published (and in
New York's case, released) trip-level data. 1

App-based plaiforms are generally very data-intensive operations. The breadth and
variety of data collected could potentially be used to deliver much more targeted
outcomes with much fewer regulatory "losses" or inefficiencies. This is because
app-based platform data is collected for the entire fleet irrespective of where and in
which jurisdiction drivers operate. It also results from the granularity and
completeness of the data collected that could be used to control very specific public
policy outcomes — as in the case of variable insurance regimes outlined in the earlier
in this report. In addition, many CTAs are entering or have recently entered mature
markets.

All of the above suggests that it may be worth pursuing new, more fiexible
performance-based regulatory frameworks that are conditioned on access to data that
provides regulators with certainty that public policy objeclives are being met, Alveady
several cities have put in place or are exploring data-led regulatory deals with CTAs
(e.g. Boston, Saa Paolo). In Sao Paulo, the “data-deal” being considered calls for
authorities to receive sufficient data from CTAs such that the former can charge per-
kilometre fees based on time of day, location and whether there is a passenger on
board {(see Box 4). These arrangements could be provided on a temporary and flexible
basis. For example, under a regulatory exemption regime, operatars seeking to avoid
the current heavy taxi regulation could be exempt if they provide suificient data to
contro] the delivery of public policy objectives.

REGULATION OF FOR-HIRE PASSENGER TRANSPORT: FORTUGAL IN INTERNATIFNAL COMPARISON 1 ORCIVITF 2116
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Box 4, Proposed credit-based commercial trausport app regulations fer Sao Paulo

The Sao Paulo Municipal Government has proposed a drafi decree regulating the use
of public infrastructure that in so doing will incidentaily regulate how commercial transpornt
apps (CTAs) are allowed to aperate (Prefeilura de Sio Pailo, 2013). These rules were ep for
public comment until the end of January 2016 and are not yet in their final form, but they
already prefigure one of the most innovative data-led approaches for CT A regulatian. Under
the proposed decree, CTAs would be charged an ex-post payment caleulated on the basis of
an estimate of vehicle kilometres travelled duiing the period with excess travel being subject
to a sur-charge. CTAs will pay (or compensate) a posteriori for kilometres wravelled. No
restrictians are 10 apply - companies will be free 1o buy as many kilometres as they wish
subject 1o the price to be set by public authotites.

In essence, the proposed decree sets up a market for credits that could be priced
dynamicaily By the city to better guide CTA operations in support of public policy
abjectives. Conceprually, the fee is a payment in exchange for commercial access and use of
publie road space but is set up in such a way as ta allow the municipality 10 dynamically
charge for this use according to the real-time impacts CTA operation may impose or for
other public purposes.

For instance, the municipality could exempt ride-sharing services, which can be shown
to reduce overall vehicle-kilometres travelled. The municipality could also design price
incentives encourage co-ordination between CT As and public transporl and taxis in off-peak
periods, in underserved areas and for 1raditionally underserved poputations. Already, the
draft decree calls for 15% of “service providers® ot “driver-partners” to be reserved for
women, In order to help incemtivise the provision of vehicles equipped for those with
mobility impairments, plans call for kilometres travelled by such vehicles to be charged a
reduced per-kilometre fee.

In order to support the proposed system, the municipality would require CTAs 10
provide anonymised data on trip origins and destinationg, times, iravel routes and distances,
price and service evaluation. This dala would be processed by the city’s data centre for
urban mobility (MobiLab) and would serve as the basis for the dynamic pricing of CTA
credits. This kind of date-led real-time regulation of CTA services prefigures (he broader
application of data-led regulation for all for-hire aperators and, wltimately, all users of urban
road space.

Flexibility in the face of unceriainty

—

1

[

o

Such & flexible, reversible and data-led approach has two principal advantages in
dealing with uncertain impacts stemming from transport service innowvation. The
potentially reversible and temporacy aspect allows authoriiies 10 buy time and
experiment with new services and regulatory approaches that olgerwise might be
misguided or hard to reverse. Experimental policy-making in this cdntext reduces the
risk of getting polices wrong in the face of uncertainty. Of course, this approach
requires a heavier, traditional policy to remain in place as a default guarantor of public
policy outcomes.

The second aspect is that access to fine-scaled data or the insights il can provide
allows regulators to avoid regulatory inefficiency by over-specifying measures.
Real-time adjustable regulatory frameworks would allow regulators to deliver much
more effectively on policy outcomes, For instance, automatic regulatory control

REGULATION OF "OR-HIRE PASSENGER TRAMSPORT: PORTUGAL, IN INTERNATIONAL COMPARISON  + OECDITT 2048
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systems could modulate zone pricing or distance pricing for CTAs and other aperators
in areas and times where too many drivers are congregating, such as airports. Finer
access to data decreases the risk of negative cutcomes by controlling for (hese directly
via data. However, it should be pointed out that applying such pricing measures (o
CTAs only will likely have adverse effects by pushing riders to other services or lo
use {heir private vehicles. Furthermore, it remains 1o be seen if such control exercised
by authorities would be more effective at delivering on public pelicy objectives than
dynamic pricing implemented by some CTAs.

The key concept in delivering (hese new regulatory approaches is traceability. It
becomes possible fo require that all vehicles licensed for these operations are
permanently geo-located and connected to (he web. In turn, it becomes technically
possible to obtain staristical data about rheir performance and, in case of complaint by
one client, to fully recover the footprint of (hat particular service. Additional elements
of service rating (driver, vehicle, booking system, etc.) can also be considered as
instrnmental in the pursuit of the public policy objectives of consumer protection and
social inclusion. '

Much of this situation is new and not yet subject to real world experience. As such, il
will require some dialogue among the stakeholders (authorities, operators, consumer
associations, frade unions). Specifically, part of the iraditional regulalory insiruments
based on initial screening of providers to reduce the risk of misconduct could be
replaced by much lower initial screening effort. This could be followed by monitoring
and much easier evaluation of actual behaviour in case of complaints. For instance, a
driver's detailed knowledge of the streef network could easily be replaced by the
on-board availability of one of multiple GPS-based navigation systems. Similarly,
some of the formal training and qualification requirements could be made significantly
lighter and complemenied by a system of systematic driver rating by the clients. In
both cases, not only is the investment lower, but the actual capacity for delivery of
good service is much improved on a permanent basis. (ITF, 2014; pp.32-35)

A range of possible innovative regulatory arrangements is reviewed below (see Box 4). For all the
instruments mentioned, it is assumed that all vehicles in the taxi and for-hire service to which they would
apply are fully and permanently "digifally connected", with geo-localising equipment and permanent
monitoring and recording of their location. These are mostly standard in all cases in developed countries.
In a few cases (explicilly noted) additional connecied equipment (in the vehicle or in the clienf's
smartphone) could be necessary.

I
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Box 4. Innovative vegulatory instruments

Economic
e Access to market and profession

o 1 3]l services are provided with fully equipped vehicles, and some occupation statistics are
regularty published by authorities, it would be easier {or potential operators to decide to anter
the market as well as for current operators Lo assess whether 10 stay.

»  Permanent pressure for service qualily provided by client rating is mosi likely more effective
than initial training and certification followed by a virtually unmonitored practice over many
years.

* Prices and fares

¢ Even if authorities wish 1o retain some control of price Tevels to ensure affordability, it is
possibie (o allow a limited range of prices (via multipliers to the base tariffs) and thus some
variation according 1o the balance between supply and demand,

¢ Avoiding price fraud by route extension becomes very simple by allowing clients to request a
price estimate for the siated destination before the service is starled. Because of this
possibility, special airport tarifls would no longer be required.

« Labour regulations

» Regulations about working /driving time need nat change because of ITS but enforcement is
certainly easier since there would be a permanent record of when the vehicle is on active duty
and who is driving it, '

s Similarly, no need to change contract rujes.
Social

= No need to change vehicle standards regarding their mechanical functioning. But specific rules must be
imposed (preferably afier dialogue with the relevant stakeholders) abolt the connectivity requirements
and the conditions for data to be supplied 1o the autharities, by default and in case of investigations.

* No need to change the special insurance regulatory requirements, but the permanent connectivity of the
vehicle may lead to betler assessment of exposure 1o risk and subsequent modification of the policy
conditions.

+ Staff qualification and training requirements could be significantly simplified as long as an adequate
mechanism for client rating (and follow-up actions) is agreed and implemented.

+ Mechanisms for claiming against poor quality service would be part of the client rating mechanism and
follow-up actions. An app would conceivably be available for a real-time alarm issued by the client in
case of grossly inadequate behaviour of the driver and vice-versa,

Administrative

+ No need to change the forms of service initiation, but some of the possibilities offered by ITS (e.g.
service rating) would only be available if the client's smartphone were linked te taxi or for-hire service.

« Perhaps no need to impose territorial limitations for accepting clients, as geographical imbalances could
be automatically adjusied through incentive/dis-incentive systems such as variable zone or kilometre
pricing.

+ No need to change tralfic regulations, The concept of the taxi stand becomes more important in terms of
avoiding unnecessary (taxi roaming) service than as an instrument to facilitate location of taxis.

[

g

[Z
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Conclusions and policy recommendations

Based on the previous sections and on the sutcome of the ITF’s Corporate Partnership Board (CPB)
workshop on "ITF/QECD Principles for the regulation of for-hire road passenger transport services"
(2015), and an the analysis of the Portuguese situation, we have identified the following set of principles
that can serve to usefully guide regulatory reform initiatives in light of better regulating taxi, TNC and
other for-hire services.

Policy should zllow or steer the development of innovative services towards public
policy objectives to equitably improve mobility, safety, consuer welfare and
sustainability. This principle will likely entail lightening the regulatory conirols on
entry and fares for dispaiched taxi service (while controlling for public policy
objectives for taxi services obtained via hail/rank, which are marked by information
asymmetries and lack effective consumer choice) and introducing new types of
regulation on CTAs than have currently been deployed in most markets.

Regulators and regulation should, as much as possible, not differentiale among
different categorics of service providers. If exemptions are required (e.g. correcting for
specific failures inherent with some markets like the street hail iaxi market) these
should be explicitly substantiated and regularly and frequently reviewed.

To the extent that technology or other allernative approaches can deliver on public
pelicy objectives, including consumer protection, in the place of traditional and
currently required regulatory frameworks, regulations should be adapted, streamlined,
replaced or removed based on an open, evidence-based analysis.

Regulators should increasingly seek 10 leverage data-led regulation as a way of
providing a lighter and more flexible approach to achieving public policy objectives.
(ITF, 2016; p. 36)

In the specific case of Portugal (and in muitiple other countries) coexistence of two regulaiory
frameworks will probably be necessary for some time, even if both address the same public policy
objectives: the traditional “data poor, regulation heavy” and the new “data rich, regulation light”, only
the first one giving access to the market of street hail/rank.

The nature and requirements of the new framework must be made clear to ali operators (faxis and
CTAs), and to the public. All who wish to comply with those requirements should be able to operate
under that lighter regulatory framework, but this includes the obligation 1o provide regulators wiih
information that allows the authorities to ensure the delivery of public policy outcomes. It is expectable
that this would lead to a transfer of some taxis from the old regulatory framework to the new, and the
modalities for this transfer could likely be part of a discussion process with the traditional operators,

The control of achievement of public policy outcomes can be based on access to data,
reception of data or access to vetted ihird-party data reporting systems that allow
reguiators to seek specific insight inio the manner in which for-hire operations are
impacting public policy objectives, e.g. preventing market power abuse or

REGULATION OF FOR.HIRE FASSENGER TRAKSFORT: PORTUGAL LN INTERNATIONAL COMBARISON o QECEITF 2014
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disproporfionaiely contributing to congestion, again, based on an open, evidence-
based analysis.

Policy-makers, regulators and planners should identify the nuninwum data inputs from
operators necessary to carry out the above and, in particular, 1o plan for and regulate
mobility services in line with public policy objectives. Parsiinony is recommended in
the definition of the required set of data, as requesting 100 much may have litile value
for the authority and at the same time invade the domain of commercial sensitive
infarmation. The provision of these should be mandatory for aperators applying for an
exemption to the current regulatory regime

Drivers should have a unmique and portable 1D number from first registration at any
platform or with any operator. This allows for the contol of driver identity {(and
security vetting) as well as working hours acress multiple platforms or services.
Drivers should be vetted regarding their security profile and driving history. Vetting
results should be portable and linked {o the above ID number. Driver training should
be mandatory for safety and knowledge of rules. Driver training or other alternative
mechanisms should ensure the delivery of high levels of customer service. Driver
training requirements should be regularly reviewed to ensure that they deliver on
wanted outcomes or do not, alternatively, represent unreasonable or nnsubstantiated
barriers to entry. Vehicles should be safe, roadworthy and in standing with existing
regulations regarding emissions,

Rapid, transparent and targeted feedback mechanisms should be in place to ensure
continued customer and driver protection. These mechanisms should be put in place
for app-based and traditional dispatch services.

Reputational data on passengers and drivers should serve to ensure a secure driving
experience. In case of emergencies, easy-to-use mechanisms should allow for the
transiission of this data directly to relevant security or public safety services.

Requirements for operators to carry out public service obligations should be flexible
and performance-driven rather than prescriptive. But they should also be robust and
include both incentives and penalties sufficient o deliver wanted ouicomes.
Compensation to operators for carrying out public service obligations may be
necessary but these should be regularly evaluated against other options.

Policy should seek to integrate faxi, CTA and micro-fransit services into the broader
offer of mobility services including public transport, car- and bike-sharing, including
through consolidation of modes in trip planning apps and unificadion of fare payment.
(ITF, 2016; pp. 36-37)

Multiple and duplicative regulatory regimes should be eliminated or sireamlined except where their
retention can be explicitly substantiated. Empirical data should be used to assess the advantage and need
of keeping street hail-based operations and with it the traditional “daa poor, regulation heavy”
framework.

Where permit or medallions represent retirement or pension investmenss by individuals, and where
these lose value or are eliminated, alternative arrangements should allow for a similar or adequate level
of social protection,

REGULATION OF FOR-HIRE PASSENGER TRANSPORT: FORTUGAL IN INTERNATIONAL COMPMARISON  TOECITITFI0G
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ANEXO - Leglslac8o atualmente aplicdvel

“TRANSPORTE EM AUTOMOVEL LIGEIRO DE PASSAGEIRDS”

| - Transporte publico, efetuado por melo de veiculo automdvel ligeiro de passageiros,
gquipado com aparelho de medigdo de tempo e distincia {taximetro) e com distintivos
proprios

Legistagio aplicdvel
* Acesso  atividade e ao mercado

» Decreto-Lei n.2 251/98, de 11 de agosto, akterado pelas Leis n.” 156/99, de 14 de
setembro, e 106/2001, de 31 de agosto, pelos Decretos-Lei n.®* 41/2003, de 11 de
margo, 4/2004, de 5 de janeiro, e pela Lei n.2 5/2013, de 22 de janeiro.

NOTA: A Lei n.2 5/2013, simplifica o acesso & atividade, elimina os requisitos de idoneidade e
de capacidade técnica cu profissional dos responsivels das empresas, conformando o decreto-
lei citado com a disciplina da Lei n.2 9/2009, de 4 de margo e do Decreto-Lei n.2 92/2010, de 26
de julho, que transpuseram para a ordem juridica interna as Diretivas n.2 2005/35/CE do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 7 de setembro de 2005, relativa ao reconhecimento
das qualificagbes profissionais, e 2006/123/CF do Pariamento Furopeu e do Conselho, de 12 de
dezembro de 20086, relativa aos servigos no mercado interno.

> Portaria n.2 334/2000, de 12 de junho de 2000.

NOTA: A portaria regulamenta o disposte no artigo 7.2 do Decreto-Lei n.2 251/98). Com a
publicagdo do Decreto-lei n.2 33/2011, de 7 de margo, que altera o valor minimo do capital
social das sociedades, s6 € aplicvel o disposto no n.2 2 do ponto 6.2 da portaria — durante o
exercicio da atividade.

» Decreto-Lei n.2 144/2012, de 11 de julbo, retlficado pela Declaragiio de retificacdo n.2
44/2012, de 7 de setembro, e alterado pelo Decreto-Lei n.2 100/2013, de 25 de julho
de 2013, bem como o Despacho DGV n.2 5392/99 (2.2 série), de 1 de fevereiro de
1999, publicado no DR n,2 63, de 16.03.1999,

NOTA: Os diplomas atrds referidos regulamentam o disposto no n.2 2 do artige 10.2 do
Decreto-Lei n.2 251/98. [

* Organiza¢do do mercado
» Regimes de estacionamento — matéria da competéncia das cdmaras municlpats,

NQOTA: O disposto na alinea d} do n.2 1 do artigo 16.2 sé & aplicdvel ao estacionamento do
aeroporto em Lishoa.

¥ Regime de preg¢os — Decreto-Lei n.2 297/92, de 31 de dezembrio.
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NOTA: Fixado por Convencgo entire as associagdes do setor (ANTRAL — Associacio Nacional dos
Transportadores Rodoviarios em Automoveis Ligeiros e F.P.T. = Federagfio Portuguesa do TAxi)
e a Diregdo-Geral das Atividades Econdmicas. Depende de audicio do IMT.

+ Carateristicas dos veiculos

» Portaria n.2 277-A/99, de 15 de abril, alterada pelas Portarias n.” 1318/2001, de 29 de
novembro, n.2 1522/2002, de 19 de dezembro, n.2 2/2004, de & de janeiro, n.2
134/2010, de 2 de margo.

¥ Portaria n.? 33/2007, d= 8 de janeiro, regulamenta os taximetros.

» Deliberagdo IMTT, I.P, n.2 585/2012, de 29 de mar¢o de 2012, publicada no DR (2.2
série) n.2 80, de 23 de abril de 2012, alterada pela Delibera¢io n.2 1538/2014, de 17
de julho de 2014, publicada no DR (2.2 série) n.2 209, de 29 de ocutubro de 2014,
relativo aos titulos habilitantes (modelos de: alvara e cépia certificada do alvara).

Despacho IMTT, I.P. n.2 10009/2012, publicade no DR {2.2 série) n.2 143, de 25 de
julho de 2012, alterado pelo Despacho IMT, 1.P. n.2 12570/2014, de 26 de setembro,
publicado no DR (2.7 série} n.2 198, de 14 de cutubro de 2014 (relativo aos distintivos
de identificacdo dos veiculos licenciados).

Y

* Transporte em téxi para pessoas de mobilidade reduzida

» Despacho da extinta DirecSo-Geral de Transportes Terrestres, n.2 4/92DG, de 31 de
janeiro de 1992, publicado no DR n.2 77 (2.2 série), de 1 de abril de 1994, retifica¢io
publicada no DR n.2 133 {2.2 série), de 9 de junho de 1992,

> Despacho da extinta Direc3o-Geral de Transportes Terrestres, n.2 18 406/2004 (2.2
série) de 10 de agosto de 2004, publicado em DR n.2 206, de 1 de setembro — relativo
as carateristicas dos vefculos.

N~ Vefculos turisticos e isentos de distintivos

NOTA: As regras de acesso a atividade sdo as previstas para o regime descrito anteriormente,
ou seja, nos termos do Decreto-lei n.2 251/98, de 11 de agosto, as empresas devem ser
titulares de alvara,

»  Veiculos turisticos {Letra T)

» Decreto Regulamentar n.2 41/80, de 21 de aposto, alterado pelo Decreto
Regulamentar n.g 66/85, de 11 de outubro.

NOTA: O artigo 8.2 do Decreto Regulamentar n.2 41/80, de 21 de agosto, fol revogado pelo
Decreto-Lei n.2 92/2011, de 27 de agosto. A Portaria n.2 26-0/80, de 9 de agosto, gque
regulamentava os cursos de motorista, foi expressamente revogado pelo decreto-lei
anteriormente citado.
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» Despacho da extinta Diregio-Geral de Transportes Terrestres de 28.11,1980 (publicade

no DR (3.2 série), n.2 2, de 3 de janeiro de 1981) - relativo 2 normas pe identificacdo e
o modelo de distintivo, “T”,

Despacho da extinta Direcio-Geral de Transportes Tervestres, de 23 de novembro de
1981 — fixagdo de contingentes, Zona turfstica do Porto - 20 unidades; Zana turistica de
Lisbaa corn 100 unidades, e Zona turistica de Faro com 80 unidades.

» Despacho DG n.2 32/94, de 21 de julho de 1994, publicado no DR (2.2 série) de 23 de

agosto de 1994, alterado pelo Despacho IMT, 1.P. n.2 10621/2014, de 7 de agosto de

2014, publicado no DR (2.2 série}, n.2 157, de 18 de agosto de 2014 - fixacio das carateristicas
gerais e espegiais dos velculos,

> O regime de precos é liberalizado, conforme o disposta no Decreto Regulamentar n.2

66/85, de 11 de outubro.
Veiculos isentos de distintivos (Letra A)
Fortaria n.2 277-A/99, de 15 de abril - relativo s carateristicas gerais dos vefculos -

Despacho da extinta Dire¢do-Geral dos Transportes Terrestres de 26.9.1930, publicado
no DR {2.2 série), n.2 233, de 8 de outubro de 1980, alterado pelo Despacho n.2 18/91-
DG, de 26 de novembro de 1991, publicado no DR (2.2 sérig), n.2 13, de 16 de janeiro
de 1992 — relativo &s normas de identificagdo e As carateristicas especificas dos
veiculos, nhomeadamente a idade maxima dos veiculos e as regras para a fixagdo de
contingentes,

» Oregime de precos estd fixado na Convengio, supramencionada.
H — Motoristas

¥ lei n.2 6/2013, de 22 de janeiro, aprova o regime jurfdico de acesso e exercicio da

profissdo de motorista de veiculos ligeiros de passageiros.

Despacho IMT, P, n.2 1602/2016, de 28 de dezembro de 2015, publicado no DR (2.2
série) n.2 22, de 2 de fevereiro de 2016 — fixa os modelos de certificado dr:_! motorista
de taxi (CMT).

Portaria n.2 251-A/2015, de 18 de agosto, que regulamenta os requisitos especificos
de certificacdo das entidades formadoras.
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REGIME FISCAL DO TRANSPORTE EM TAXI

| - DOS AUTOMOVEIS LIGEIROS DE PASSAGEIROS E DE UTILIZAGAO MISTA QUE SE
DESTINEM AO SERVIGO DE ALUGUER COM CONDUTOR — VULGO “TAXIS”

ISENGOES FiscAls E BENEFICIOS FISCAIS
1.1UC - iMPosTO UNICO DE CIRCULAGAD:

Os autombveis ligeiros de passageiros e de utllizag8o mista que se destinem ao servigo de aluguer
com condutor — vulgo “taxis®, (lefra “A” e “T"), estdio isentos do IUC (vd. arfigo 5.° do Cédigo do
Imposto Unico de Circulagao {IUG), aprovado pela Lel n.°® 22-Af2007, de 29 de junho, na redagio
dada pela Lel n.? 7-A/2016, de 30 de margo).

2. 1SV —~ IMPOSTO SOBRE VEICULOS:

a) Os taxis introduzidos no consumo que apresentem até quatro anos de uso, cgntados desde a
atribuicao da primeira matricula e respetivos documentos e, nSio tenham niveis de CO2 supsriores a
175 g/km, beneficiam de uma reducao/ isengéio correspondente a 70% do montante do ISV {vd. artigo
53.2 da Codigo do Imposto sobre Veiculos (1SV), aprovado pela Lei n.° 22-A/2007, de 29 de junho, na
redacdo dada pela Lei n.® 7-A/2016, de 30 de margo).

b) Os taxis equipados com molores preparados para o consumo exclusivo, no seu sistema de
propulsdo, de gas de petrdleo liquefeito, de gas natural ou de energia elétrica, ou ¢com motores
hibridos, preparados para o consumo, ho seu sistema de propuls8o, quer de energia elétrica ou solar,
quer de gasolina ou gasdleo, ficam integralmente isentos do ISV (vd. artigo 53.° do Cédigo do
Imposto sobre Veiculos (1ISV)).

.¢) Os téxis adaptados a0 acesso e transporte de pessoas com deficiéncia, independentements dos

niveis de emissd@o de CO2, ficam também integralmente isentos do ISV (vd. artiga 53.° do Cadigo do
Imposio sobre Veiculos (1SV)).

3. IVA —IMPOSTO SOBRE 0 VALOR ACRESGCENTADO

A aquisicdo de um veiculo novo estd sujeita a IVA. Mas sempre que exista uma redugado de (SV, o IVA
devido a final sera também reduzido, por incidir sobre um valor mais baixo.

4. DEpuGOES A0 IRS Efou IRC

a) Fica isenta de imposto a diferenga positiva entre as mais-valias e as menos-valias resultantes da
transmissdo onerosa de taxis, pertencentes a empresas devidamente licenciadas para esse fim,
sempre que, no proprio periodo de tributag@io ou até ac fim do segundo periodo de tributagao
seguinte, seja efetuado o reinvestimento da totalidade do valor de realizag&o na aquisicio de veiculos
com data de fabrico néo anterior a 2011 ¢ afetos a idéntica finalidade (vd. artigo 70.° do Estatuto dos
beneficios fiscals).

b) Os gastos suportados com & aquisicaio, em territério portugués, de combustiveis para gbhastecimento
de veiculos sao dedutfvels, em valor correspondente a 120 % do respetivo montante, para efeitos da
determinagao do lucro tributavel, quando se trate de téxis, registados como elementos do ativo fixo
tangivel dos sujeitos passivos de IRS ou de IRC, com contabilidade organizada e que estejam
devidamente licenciados {vd. artigo 70.° n.° 4 do Estatuto dos beneficios fiscais).

Il = DA ATIVIDADE DE TRANSPORTES PUBLICOS DE ALUGUER EM VEICULOS AUTOMOVE!S LIGEIROS DE
PASSAGEIROS (TRANSPORTES EM TAX!)

1.IRS Efov IRC

Os profissionais liberais e os empresérios em nome individual estdo sujeitos a IRS, e as pessoas
coletivas estdio sujeitas a IRC.

2.IVA
As prestagbes de servigos de "taxi” sdo tributados 4 taxa reduzida de 6%.
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ASSUNTQ: Prapostas de Recomendlaciio do Grupo de Trabalho

Considgractas Gerais

Considerando a existéncia d@ um conjunto de tecnologias e de sistemas de informagéo
que permitem a aproximagdo entre clientes e fornecedoras de servigos, que promovem
a diferenciacie e a concorréncia, bem como a limitagdo da regulamentagdo existente
face as novas tendéncias e novos modelos de negécio na mebilidade em geral e no
servigo de transporte de passageiros em particular, o Governo! determinou a criagédo de
um Grupo de Trabalho para a modernizaglio do sefor do transporte publico de
passageiros em automove! ligeiro.

O referido Grupo de Trabalho, do gual @ DECO- Assaciacio Portuguasa para a Defesa do
Consumidor faz parte, deverd apresentar um relatdrio final que preveja um conjunto de
recomendacfies ac Governo nas matérias relevantes para o transperte plblico de
passageiros em automével ligeiro, mormente requisitos de acesso a atividade, requisitos
de acesso ac mercado e regulamentagio das plataformas gue aproximam passageiros e
prestadores de setvigos. I'

No ambito das reunifes entretanto realizadas fei apresentada uma Proposta de
Recomendacfes do Grupo de Trabalho, relativamente as quais foram solicitados
comentarios/contributos aos seus membros.

Assim, sem prescindir de posteriores comentarios e Parecer a emitir com as conclustes
finais da DECO relativamente a esta matéria, vem esta Associagdo dizer o seguinte:

O presente parecer concentra-se na perspetiva dos cons_umiclores, maijs concretamente
ha garantia de protegdo dos seus legitimos interesses e direitos, enquanto utentes do

sarvigo plblice de transporte de passageiros em vefculo ligairo.

! Despache n.2 6478/2016, de. 12 de maio - Secretaria Estado Adjunto e do Ambiente, José Fernando
Gomes Mendes
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Mais sugerimos o aditamento, para além do dever de informacéo, de utn verdadeiro

dever de assisténcia, isto &, um papel mais interventive, mesmo nos casos em que ©
incumprimento ndo Thes seja diretamente imputével, as plataformas de mobilidade
deverio assistir o consumidor/passageiro e assegurar o tratamento das reclamagbas,
ndo s& como processo interno, mas Inclusive no reencaminhamento do

consumidor/passageiro para uma entidade de resofugdio de conflitos.

Descriciio da entidade prestadara e do servigo prastado
Em razdo da certeza e seguranga juridica, parece-nos oportuna referir expressamente
que as plataformas agregadoras de partilha ~ consumo colahorativo - estdo excluidas

desta regulamentacio, evitando-se assim diividas e conflitos de interpretagio.

Acesso & atividade

Quanto as plataformas de solugBes de mobilidade entendemos, que os masmos devares
previstos para as plataformas agregadoras de servigos {intermedidrias} dever-se-8o

aplicar, em concreto o dever de informac3o, assisténcia, transparéncia,

rasponsabilidade e protecio de dados pessoais.

Organizac¢io do mercado

Uma vez mais, reportando-nos as plataformas de solugdes de mobilidade, importa
clarificar o regime de precos flexivel a estipular, bem comeo os critérios & fundamentos
para a fixagho de um prego minimo e mecanismos de validacio de eventuais
multiplicadares, bem como o momento especifico da sua aplicabilidade,

Na possibllidade de existéncia de uma tarifa flexivel parece-nos importante salvaguardar
que o consumidor/passageiro seja conveniente e previamente alertado para a opgéo de
indicar o seu dastino, para que o prego indicado seja balizada e simuftaneamente mais
préximo da tarifa efetivamente cobrada.

Acresce que, dever-se-a explicar claramentea ao consumidor que estd perante um prego

dinamico, e per isso inflacionada por urm multiplicador definido em furng¢do da procura

do momento.
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Proximos passos

Quanto a eventuais contributos para recomenda¢fes do funcionamento dos terminais
de aeroportes e terminais de cruzeiros, salvo mefhor opinifio parece-nos gue esta

poderd ser uma discusséo a ter posteriormente, num outra Grupo de Trabzlho.

Quanto ao demais nacda temos a opor ou a acrescentar, concorcdando com a Proposta

nos moldss apresentados.

Lishoa, 28 de junho de 20156
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Conceigﬁo Martinho

From: Ana Miranda

Sent: guinta-feira, 30 de Junho de 2016 18:21

To: Jodo Pedro Loreto; Vitor Rebelo; Ana Miranda

Cc: Maria da Conceigéo Simbes; Carfa Santos; Eduardo Elisic Silva Peralta Feio
Subject: ANEXC VIII CONTRIBUTOS QUTRAS ENTIDADES APDL

De: Marta S& Lemos [mailto:marta.salemos@apdt.pt]

Enviada: terga-feira, 21 de Junho de 2016 17:07

Para: Ana Miranda; Carlos Silva - FPT; Clara Guerra Santos; miguel.gaspar@mamb.gov.pt;
bruna.melo@mecon.gov.pt; nuno.alves@mecon.gov.pt; presidente@antral.pt; jose.domingos@antral.pt;
a.marques.sg.antral@gmail.com; helena.tavares@cm-porte.pt; crgutierres@ana.pt; bmarcelo@portodelisboa.pt;
alourenco@portodelisboa.pt; cpaquito@deco.pt; Fatima Madureira (DMMT)

Cc: Eduardo Elisio Silva Peralta Feio; Maria da Conceicdo Simdes; Carla Pereira; Jodo Pedro Loreto; Vltor Rebelo;
Isabel Martins {DMMT)

Assunto: RE: Propostas de Recomendagdo do GT para a Modernizacio do Setor do TP de Passageiros em Automdvel
Ligeiro

Carissimos,

Gostaria de pedir as minhas desculpas por néo ter podido comparecer as duas Gltimas reunides e 50 agora estar a
enviar as nossas consideragdes ao documento.

A proposta de Recomendagdo do GT para a Modernizagéo do Setor do TP de Passageiros em Automéve| Ligeiro
apresenta-se como o denaminador minimo sobre a matéria, com o gual concordames.

A preocupagdo da APDL, na 6ptica do Terminal de Passageiros, prende-se com a necessidade de proporcionar zos
passageiros gue escalem o porto um servigo de transporte de exceléncia, ou sejg, garantir que o servigo prestado

pelos agentes econdmicas, que atuam nesta actividade do transporte de passageiros em automével ligeiro, possui
gualidade e fiabilidade.

Para o efeito, urge enquadrar as diversas ofertas que existem no mercado do ponto de vista da sua legalidade,
seguranca, qualidade do servigos e dos requisitos a exigir aos prestadores. O documento preparado pelo GT
representa, nesse particular, um primeiro e importante esforgo.

O Terminal de Cruzeiros do Porto de LeixBes é uma dres de acesso rastrito e condicicnado (zona internacional), o
que coloca preacupacdes acrescidas em matéria de seguranga no controlo do acesso de viaturas, associadas ou ndo
a plataformas de mobilidade, as instalacdes portudrias, impostas pelo préprio cumprimento do Codigo ISPS. Estas
fuestdes terdo de ser, evidentemente, estudadas e acauteladas, numa fase posterior.

Actualmente, oacesso ao recinto portudrio é facultado a taxis ou automdveis ligeiros de passageiros de aluguer
{letra A), em servico exclusivo de tripulantes ou passageiros, sendo o mesmae cendicionade ao pagamento da
respectiva taxa de portagem e ao cumprimento de procedimentos de seguranca que se traduzem, de acordo com o
expresso no Regulomento de ocesso, circulactio e estacionamento nos Portos do Douro e Leixbes &:

1) identificaciio do motorista, passageiros e viatura com o respectivo registo de nome e matricula;

2) Registo de hora de entrada e saids;

3) Obrigacdo de saida, pelo portdo de entrada;

4) Ndo abandono das viaturas e, por conseguinte, ndo permitida 3 entrada dos motoristas a bordo dos navios;
5} Permanéncia - s4 a necessaria para a enirada e salda dos passageiros.

Sendo, gualguer motorista que infrinfa estas regras, punido com a proibigdo de entrada nos recintos portuarios,
proibigdo essa que sera comunicada as portarias com a identificacio de motorista e da viatura.

Nea future, tera ser equacionada a forima de acesso ao terminal e sob gue condi¢Bes, para entrada/saida de

passageiros de outros veiculos, nomeadamente descaracterizados, que vierem a ter enquadramento legal.
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Refira-se, no entanto, gue a utilizagdo desta forma de transporte pelos passageiros provenientes de cruzeiros nio é
exclutlda, em resultado da impossibilidade de entrada de passageiros junto ao terminal, uma vez que a APDL
disponibiliza gratuitamente um servigo shuttle que transporta os passageiros, do terminal até a entrada do recinto
portuario, local onde os passageiros poderdo livramente entrar noutros veicuios.

Melhores cumprimentos.

Marta 53 Lemos
Chefe de Departamento de Cruzeiros

Porta Cruise Terminal | Terminal de Cruzeiros do Porto e Leixdes
. . APDL — Administragio dos Portos do Douro, Leixdes e Vianza do Castelo, SA
h-:m%ﬂ% Av. da Liberdade | 4450-718 Lega da Palmeira | Portugal
PORYD Tel: +351 229 990 700 | marta.salemos@apdl.pt | www.apd).pt

L
AR —

Enviada: 21 de junho de 2016 13:11

Para: Ana Miranda; Carlos Silva - FPT; Clara Guerra Santos; miguel.gaspar@mamb.qgov.pt;
bruna.melo@mecon.gov.pt; nuno.alves@mecon.gov.pt; presidente@antral.pt; jose.domingos@antral.pt;
a.marques.sq.antral@gmail.com; helenatavares@cm-porto.pt; croutierres@ana.pt; Marta S& Lemos;
bmarcelo@®portedelisboa.pt; alourenco@portodelishoa.pt; cpaquito@deco.pt

Cc: Eduardo Elisio Silva Peralta Feio; Maria da Conceigdo Simdes; Carla Pereira; Jodo Pedro Loreto; Vitor Rebelo;
Isabel Marting (DMMT)

Assunto: RE: Propostas de Recomendacgéo do GT para a Modernizag8o do Setor do TP de Passageiros em Automdvel
Ligeiro

Carissimos,

As minhas desculpas pela demora na resposta mas mesmo assim esperanda dar algum contributo para a
melhoria do documento que na generalidade nos parece coerente & construtivo agui vio alguns
comentarios/sugestdes a “Proposta de Recomendagdes do Grupo de trabalho”.

Relativamente as medidas constantes dos quadros :

* “Descrigao da entidade prestadorz e do servi¢o prestado”

* “Nztureza do servigo”

* “Acesso a atividade”

* “Outros requisitos”

¢ “Salvaguarda dos consumidores e reSponsébllidade perante o passageira”
¢ “Requisitos dos motoristas”

» “Organiracio do Mercado”

e “Fiscalidade (IVA e beneficios fiscais)”

Nada temos a opor ou a acrescentar

No que respeita ao quadro “ Acesso ao Mercado”:

No caso do transporte em velculo descaracterizado, entendemos que, & semelhanca dos taxis, o veiculo

deveria ser licenciado, como forma de fiscalizag8o prévia das carateristicas do veiculo.

Sendo gue no nosso entender essa fun¢io reguladora ou fiscalizadora ndo cabera as plataformas mas sim
ao estado. '
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Nc que se refere ao quadro “ Requisitos do Veiculo”:

Somos de opinido que o ar condicionado deveria ser obrigatdrio, quer para os Taxis , quer para viaturas
descaraterizadas que fazem transporte de passageiros.

Quanto a antiguidade das viaturas:
No caso dos taxis, idade do veiculo ndo superior a 10 anos (a contar da 1.2 matricula)

Para os velculos descaracterizados, ndo superior a 7 anos {a contar da 1.2 matricula)

Queria referir ainda que a C.M. de Lisboa estd totalmente disponivel para retomar o tema do “Projeto de
regulamento das Pragas de Téxis do Aeroporto de Lishboa e dos Terminais de Cruzeiros do Porto de Lisboa”

*

Com os melheres cumprimentaos

Fitlma Madurelra

Diretora Municipal

Camara Municipal de Lishoa

Dire¢fic Munlcipal de Mabllidade e Transportes

Rua Alsxandre Hercutano n? 46 — 42 andar | 12690-054 LISBOA
T. geral {4351) 213 388641

wwr.con-lishoz.ot | fatima.maduraira@em.lishoa.pt

De: Ana Miranda [maito:ana.miranda@imt-ip.pt]
Enviada: sexta-feira, 17 de Junho de 2016 18:55
Para: Carlos Silva - FPT; Clara Guerra Santos; miguel.gaspar@mamb.gov.pt; bruna.melomecon.gov.pt;
nuno.alves@®mecon.gov.nt; presidente@antral.pt; jose.dominges@antral.pt; a.margues.sa.antrai@gmait.com; Fatima
Madureira (OMMT); helena.tavares@om-porto.pt; crgutierres@ana.pt; marta.salemos@apd!. pt;
bmarcelo@nortodelisboa.pt; alourenco@portodelishoa.pt; cpaguito@deco. pt

Cc: Eduardo Elisio Silva Peralta Feio; Maria da Conceigdo Simbes; Carla Pereira; Jodo Pedro Loreto; Vitor Rebelo
Assunto: Propostas de Recomendagdo do GT para a Modernizagdo do Setor do TP de Passageiros em Automével
Ligeiro

Exmos Senhores,

Junto envio Apresentagdo feita no decurso da reunido desta manhd — Propostas de Recomendacgio do Grupo de
Trabalho para & Modernizacdo do Setor do TP de Passageiros em Automéve! Ligeiro - agradecendo V. comentarios
antes da nossa préxima Reunido, dia 21 de junho, 3:2 feira, as 15,00,

Obrigada e melhores cumprimentos

Ana Pereira de Miranda

Vogal do Conselho Dirstive
Instiuto da Mobilidade e das Transportes, |.P.
Telef. +351 21 794 91 68 Fax-+351 21 797 37 77 | imt@imi-ip.pt | www.im!-p.pt |

INSTITUTO DA
l MOBILIDADE £ DOS
- ' TRANSPORTES, i,
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De: Carlos Silva - FPT [mailto:carlos.silva@fptaxi.pt]

Enviada: sexta-feira, 17 de Junho de 2016 18:36 |

Para: Clara Guetra Santos; miguel.qaspar@mamb.gov.pt; bruna.melo@mecon.gov.pt: nuno.alves@mecan.gov.pt:
presidente@antral.pt; jose.domingos@antral.pt; a.marques.sg.antral@agmail.com; fatima.madureira@cm-lisboa.ot;
helena.tavares@cm-porto.pt; croutierres@ana.pt; marta.salemos®apdl.pt; bmarcelo@portodelishoa.pt;
alourenco@portodelishoa. pt; cpaguito@deco.pt

Cc: Eduardo Elisio Siiva Peralta Felo; Ana Miranda; Marla da Conceigao SimBes; Carla Pereira; Jodo Pedro Loreto;
Vitor Rebelo

Assunto: Posicdc Conjunta das Associagdes do Setor do Taxi

Muito Boa Tarde

De acordo com a informagdo velculada na reunido do Grupo de Trabalhe realizada hoje, enviamos posigio conjunta
das duas associagbes do sector,

Atentamente

Carlos Silva
Sede: Estrada do Pago do Lumiar, Lote R2 Loja A 1600-543
Lishoa Tek 217 112 870 Fax: 217112879
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[x] Sem virus. www,.avast.com
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Conceigéo Martinho

From: Ana Miranda

Sent: guinta-feira, 30 de Junho de 2016 18:28

To: Joaoc Pedre Loreto; Ana Miranda; Vitor Rebelo

Cc: Maria da Cenceigdo Simdes; Carla Santos; Eduardo Elisio Silva Peralta Feio
Subject: ANEXO Vill CONTRIBUTQS DE QUTRAS ENTIDADES

.De: Bruno Marcelo fmaiito: BMarcelo@portodelisboa.pt] |

Enviada: quinta-feira, 30 de Junho de 2016 12:15

Para: Marta Sa Lemos; Ana Miranda; Carlos Silva - FPT; Clara Guerra Santos; miguel.gaspar@rmamb.gov.pt;
bruna.melo@mecon.gov.pt; nuno.alves@mecon.gov.pt; presidente@antral.pt; jose.domingos@antral.pt;
a.marques.sg.antral@gmail.com; helena.tavares@cm-porto.pt; crautierres@ana.pt; Ana Lourengo; cpaquito@deco.pt;
Faetima Madureira (DMMT)

Cc: Eduardoe Elisic Silva Peralta Feio; Maria da Conceigdo Simbes; Carla Perelra; Jodo Pedro Loreto; Vitor Rebelo;
Isabel Martins (DMMT)

Assunto: RE: Propostas de Recomendacio do GT para a Modernizagdo do Setor do TP de Passageiros em Automdvel

Ligeiro
(
Bom dia,

Antes de mais, permitam-me apresentar as minhas desculpas pelo atraso no envio das consideragles
da APL ao documento em causa.

A este propodsito e atentos aos comentarios apresentados pela Dra. Marta Sa Lemos (email abaixo),
manifesta-se que a APL se revé na posig8o expressa pela APDL e que, dada a pertinéncia, relevéncia e
abrangéncia dos comentarios efetuades, entende como ndo sendo necessario fazer qualquer
comentarfo adicional.

Com os melhores cumprimentos,

Bruno Miguel Marcelo
(Diregdo Turismo Maritimo e Nautico)

’ Porto de Lisboa

Tel. +(351) 21 361 10 33

Tim, +(351) 91 901 15 11

From: Marta 54 Lermos [maiite:marta.salemos@apdl.pi]

Sent: terca-feira, 21 de Junho de 2016 17:07

To: Ana Miranda <ana.miranda@imt-ip.pt>; Carlos Silva - FPT <carfos silva@fptax].pt>; Clara Guerra Santos
<cgsantos@imt-ip.pt>; miguel.gaspar@mamb.gov. ot; bruna. melo@mecon.gov.pt; nuno.alves@mecon.gov.pt;
presidente@antral.pt; jose. domingos@antral. pt; a,marques.sg.antrai@gmalil.com; helena.tavares@cim-porto. pt;
crgutierres@ana.pt; Bruno Marcelo <BMarcelo@portodelishoa.pt>; Ana Lourengo <Alourenco@portodelishoa.pt>;
cpaduito®@deco.pt; Fatima Madureira {DMMT) <fatima.madureira@cm-lishoa.pt>

Cc: Eduardo Elisio Silva Peralta Feio <eduardo.feio@imt-ip.pt>; Maria da Conceigdo Simdes <MCSimaoes@mt-ip.pt>;
Carla Pereira <gpereira@imt-ip.pt>; Jodo Pedro Loreto <jlorsto@imt-ip.pt>; Vitor Rebelo <VRebelo@imt-ip.pt>;
Isabel Martins {[DMMT) <isabel.martins@cm-lishoa.pt>

Subject: RE: Propostas de Recomendacdo do GT para a Modernizagdo do Setor do TP de Passageiros em Automovel
Ligeiro

Carissimos,
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Gostaria de pedir as minhas desculpas por ndo ter podide comparecer as duas Ultimas reunifes e sé agora estar a
enviar as nossas consideracdes ao documento.

A proposta de Recomendacado do GT para a Modernizacdo do Setor do TP de Passageiros em Automovel Ligeiro
apraesenta-se como o denominador minimo sobre a matéria, com o gual concordamos.

A preocupacdo da APDL, na Optica do Terminal de Passageiros, prende-se com a necessidade de proporeionar aos
passageiros que escalem o porto um servigo de transporte de exceléncia, ou seja, garantir gue o servico prestada

pelos agentes econdmicos, que atuam nesta actividade do transporte de passageiros em automaével ligeiro, possui
qualidade e fiabilidade.

Para o efeito, urge enquadrar as diversas ofertas que existam no mercado do ponto de vista da sua legalidade,
seguranga, qualidade do servicos e dos requisitos a exigir aos prestadores. Q documento preparado pelo GT
representa, nesse particular, um primeire e importante esforgo.

O Terminal de Cruzeiros do Porto de Leix8es é uma drea de acesso restrito & condicionado (zona internacional}, o
que coloca preocupagdes acrescidas em matéria de seguranga no controlo do acesso de viaturas, associadas ou nio
a plataformas de mobilidade, as instalagbes partudrias, impostas pelo préprio cumprimento do Cédigo ISPS. Estas
questdes terdo de ser, evidentemente, estudadas e acauteladas, numa fase posterior.

Actualmente, o acesso ao recinto portudrio é facultado a taxis ou automoveis ligeiras de passageiros de aluguer
(letra A), em servigo exclusivo de tripulantes ou passageiros, sendo o mesmo condicionado ao pagamento da
respectiva taxa de portagem & ao cumprimento de procedimentos de seguranga que se traduzem, de acorde com o
expresso no Regulamento de acesso, circulocc e estacionomento nos Portos do Douro e Leixes &;

1) Identificacdo do motorista, passageiros e viatura com o respectivo registo de nome e matricula;

2) Registo de hora de entrada e saida;

3) Ohrigacdo de saida, pelo portdo de entrada;

4} Ndo abandono das viaturas e, por conseguinte, ndo permitida a entrada dos motoristas a bordo dos navios;
5} Permanéncia - sO a necessaria para a entrada e saida dos passageiros.

Sendo, qualquer motorista que infrinja estas regras, punido com a proibic3o de entrada nos recintos portudrios,
proibicéic essa que sera comunicata as portarias com a identificacio de motorista e da viatura.

No futuro, tera ser equacionada a forma de acesso ao terminal e sob que condicdes, para entrada/saida de
passageiros de outros veiculos, nomeadamente descaracterizados, que vierem a ter enquadramento legal.

|
Refira-se, no entanto, que a utilizacdio desta forma de transporte pelos passageiros provenientes de cruzeiros no é
excluida, em resultado da impossibilidade de entrada de passageiros junto ao terminal, uma vez que a APDL
disponibiliza gratuitamente um servico shuttle que transporta 03 passageires, do terminal até a entrada do recinto
portudrio, local onde os passageiros poderdo livremente entrar noutros veiculos,

Melhores cumprimentas.

Marta 53 Lemos
Chefe de Departamento de Cruzeiros

Porto Cruise Terminal | Terminal de Cruzeiros do Porto e LeixBes
P APDL —~ Administraciio dos Portos do Dourg, Leixes e Viana do Castelo, SA
Mﬁ?ﬁ%ﬁﬁr Av. da Liberdade | 4450-718 Leca da Palmeira | Portugal
PORTO Tel: +351 229 990 700 | marta.salemos@apd).nt | www apdl ot

ey By
M, ———

Enviada: 21 de junho de 2016 13:11
Para: Ana Miranda; Carlos Silva - FPT; Clara Guetra Santos; miguel.gaspar@mamb,gov.pt;
bruna.melo@meccn.gov.pf; nuno.slves@mecon.gov.pt; presidente@antral.pt; jose.domingos@antral. pt;
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a.margues.sq.antral@gmail.com; helena.tavares@cm-porto.pt; croutierres@ana.pt; Marta Sa Lemos;

bmarcelo@portodelisboa.pt; alourenco@portodelishoa, pt; cpaguito@clecs. ot

Cc: Eduardo Elisio Silva Peralta Feio; Maria da Conceigio Simbes; Carla Pareira; JoSo Pedro Loreto; Vitor Rebelo;
Isabel Martins (DMMT)

Assunto: RE: Propostas de Recomendagdo do GT para a Modernizacdo do Setor do TP de Passageiros em Atitomdvel
Ligeiro

Car{ssimos,

As minhas desculpas pela demora na resposta mas mesmo assim esperando dar algum contributo para a
melhoria do documento que na generalidade nos parece coerente e construtivo aqui vdo alguns
comentadrios/sugestdes a “Proposta de Recomenda¢8es do Grupo de trabalho”.

Relativamente as medidas constantes dos quadros :

e “Descrigio da entidade prestadora e do servico prestado”

»  “Natureza do servigo” '

*  “Acesso a atividade”

s  “Outros requisitos”

¢ “Salvaguarda dos consumidores e responsabifidade perante o passageiro”
«  “Requisitos dos motoristas”

e  “Organizacdo do Mercado”

¢« “Fiscalidade {IVA e beneficios fiscais)”

Nada temaos a opor ou a acrescentar

No gue respeita ao quadro “ Acesso ao Mercado™:

No caso do transporte em veiculo descaracterizado, entendemos que , 3 semelhanga dos taxis, o velculo
deveria ser licenciado, como forma de fiscalizagdo prévia das carateristicas do veiculo,

Sendo que no nosso entender essa fungdo reguladora ou fiscalizadora ndo caberd as plataformas mas sim
ao estado.

No gue se refere ao guadro ¥ Requisitos do Velculo”:

Somos de opinido gue o ar condicionado deveria ser obrigatorio, quer para os Taxis , quer para viaturas
descaraterizadas que fazem transporte de passageiros.

Quanto a antiguidade das viaturas:
No caso dos taxis, idade do veiculo ndo superior a 10 anos (a contar da 1.2 matricula)

Para os vefculos descaracterizados, néo superior a 7 anos (a contar da 1.2 matricula)

Queria referir ainda que a C.M. de Lishoa esta totalmente disponfvel para reton"ar o tema do “Projeto de
regulamento das Pracas de Taxis do Aeroporto de Lisboa e dos Terminais de Cruzeiros do Porto de Lishoa”

Com os melhores cumprimentcs

Fitima Madurelra

Diretara Municipal

Camara Municipal de Lishoa

Direcio Municipal de Mobllidade e Transpertes



Rua Afexandre Herculanc n? 46 — 4% andar | 12690-054 LISBOA
r*. T. geral (+351) 213 388 641

i« ww.cm-lishos.pt | fatima.madureira@cm lishoz.pt

De: Ana Miranda [mailto:ana.miranda@imt-in.pt)

{1 Enviada: sexta-feira, 17 de Junho de 2016 18:55

1 | Para: Carlos Silva - FPT; Clara Guerra Santos; miguel.gaspar@mamb.gov.pt; bruna.melo@mecon.gov.pt;
nuno.alves@mecon.gov.pt; presidente®@antral.ot; jose.domingos@antral.pt; a.margues, sg.antral@gmail.com; Fatima
Madureira (DMMT); helena tavares@cm-porto.pt; croutierres@ana.pt; marta.salemos@apdl.pt;
bmarcelo@portodelisboa.pt; alourenco@portodelisboa.pt; cpaquito@deco.pt

Cc¢: Eduardo Elisio Silva Peralta Feio; Maria da Conceigdo Simoes; Carla Pereira; Jodo Pedro Loreto; Vitor Rebelo

- Assunto: Propostas de Recomendagdo do GT para a Modernizago do Setor do TP de Passageiros em Automdvel

?l j Ligeiro

[t

.

Exmos Senhores,

._ . -
—

lunto envio Apresentacdo feita no decurso da reunifio desta manhi — Propostas de Recomendacdo do Grupo de
__ Trebalho para a Modernizacdo do Setor do TP de Passageiros em Automével Ligeiro - agradecendo V. comentarios
F antes da nossa proxima Reunido, dia 21 de junho, 3:2 feira, as 15,00.

]

Obrigada & melhores cumprimentas

1
B Ana Pereira de Miranda

Instituto da Mobilidade e dos Transportes, |L.P.
Telef. +351 21 794 91 88 Fax +351 21 797 37 77 | imt@imkip.pt | waww.imil-ip.pi |

NSTITUTO DA
_ MOBELIDADE E DS
! TRANSPORTES, L

U De: Carlos Silva - FPT [mallto:carlos.silva@Eptaxi.pt]
) Enviada: sexta-feira, 17 de Junho de 2016 18:36
Para: Clara Guerfa Santos; miguel.gaspar@mamb.gov.pt; briina.melo@mecon.gov.pt; nuno.alves@mecon.gov.pt;

l"} presidente@antral.pt; jose.dominaos@antral.pt; a.marques.sq,antral@amail.com; fatima.madureira@cm-lishoa, pt;
}

—] Vogal do Conselho Diretivo

helena.tavares@cm-portg,pt; crautierres@ana.pt; marta.salemos@apd!l.pt; bmarcelo@portodelishoa, pt;
alourenco@portodelishoa.pt; cpaguito@deco.pt
r; Ce: Eduardo Elisio Silva Peralta Feio; Ana Miranda; Maria da Conceicio Simdes; Carla Pereiva; Jo8o Pedro Lorets;
l ' Vitor Rebelo '
-~ Assunto: Posicdo Conjunta das AssociagBes do Setor do TaxI

Muito Boa Tarde

De acordo com a informagio veiculada na reunido do Grupeo de Trabalho realizada hoje, enviamos posi¢do conjunta
das duas assaciagdes do sector.

Atentamente

Carlos Silva
Sede; Estrada do Pago do Lumiay, Lote R2 Loja A 1600-543
Lishoa Tel: 217 112 870 Fax: 217 112 879
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Conceicido Martinho

From: Ana Miranda

Sent: quinta-feira, 30 de Junho de 2016 18:23

To: Anz Miranda; Vitor Rebelo; Jo&c Pedro Loreto

Cc: Maria da Conceigdo Simées; Carla Santos; Eduardo Elisio Silva Peralta Feio
Subject: ANEXO VIl CONTRIBUTOS OQUTTAS ENTIDADES CML

De: Fatima Madureura (DMMT) [mailto:fatima. maduneira@cm Ilsboa pt]

Enviada: terca-feira, 21 de Junho de 2016 13:11

Para; Ana Miranda; Carlos Silva - FPT; Clara Guerra Santos; miguel. gaspar@mamb gov. pt,
bruna.melo@mecon.gov.pt; nuno.alves@mecon.gov.pt; presidente@antral.pt; jose.domingos@antral.pt;
a.marques.sg.antral@gmail.com; helena.tavares@cm-porto.pt; crgutierres@ana. pt; marta.salemos@apdl.pt;

bmarcelo@portodelisboa.pt; slourenco@portodelisboa. pt; cpaquito@deco.pt
Cc: Fduardo Elisio Silva Peralta Feio; Maria da Conceicdo Simoes; Carla Pereira; Jodo Pedro Loreto; Vitor Rebelo;

Isabel Martins (DMMT)
Assunto: RE: Propostas de Recomendacdo do GT para a Modernizagdo do Setor do TP de Passageiros em Automdvel

Ligeiro
Carfssimos,

As minhas desculpas pela demora na resposta mas mesmo assim esperando dar algum contributo para a
melhoria do documento gue na generalidade nos parece coerente e construtivo aqui véo alguns
comentérios/sugestdes & “Proposta de RecomendagBes do Grupo de trabalho”.

Relativamente &s medidas constantes dos quadros :

» “Descricio da entidade prestadora e do servigo prestado”
s “Natureza do servigo”
s “Acesso a atividade”

e “Outros requisitcs”
e “Salvaguarda dos consumidores e responsabilidade perante o passageiro”

¢ “Requisitos dos motoristas”
e  “Organizacio do Mercado”
e “Fiscalidade {IVA e beneficios fiscals)”

Nada temos a opor ou a acrescentar

No que respeita ao quadro “ Acesso a0 Mercado”:
q p

No caso do transporte em veiculo descaracterizado, entendemos que , a semelhanca dos taxis, o veiculo
deveria ser licenciado, como forma de fiscalizagdo prévia das carateristicas do veiculo.

Sendo que no hosso entender essa funcdo reguladora ou fiscalizadora ndo caberd as plataformas mas sim
a0 estado.

No gue se refere ao guadro “ Requisitos do Veiculo™:

Somos de opinido que o ar condicionadec deveria ser obrigatdrio, quer para os Taxis , quer para viaturas
descaraterizadas que fazem transporte de passageiros.

Quanto & antiguidade das viaturas:



No caso dos téxis, idade do veiculo ndo superior a 10 anos (a contar da 1.2 matricula)

'l r 3 -~ 3 r
r_g Para os veiculos descaracterizados, ndo superior a 7 ancs (2 contar da 1.2 matricula)

Queria referir ainda gue a C.M. de Lisboa estd totalmente disponivel para retomar o tema do “Projeto de
regulamento das Pracas de Taxis do Aeroporto de Lisboa e dos Terminais de Cruzeires do Porto de Lishoa”

Com os melhores cumprimentos

N
[ J| Fdtima Madurelra
Diretora Municlpal
~ Cémara Municipal de Lishoa
' Dire¢Bo Municlpal de Mabilidade ¢ Transportes
‘A Rua Alexandre Herculano n# 46 — 42 andar | 12690-D54 LISBOA
T. peral (+351} 213 388 641
[ www.tm-lishoa.pt | fatima.madureira@cm-lishoa.pt

Tr i
I

ﬂ Pe: Ana Miranda [mailto:ana.miranda@imt-ig.gf] e
Enviada: sexta-feira, 17 de Junho de 2016 18:55
H Para: Carlos Silva - FPT; Clara Guerra Santos; miquel.gaspar@mamb.aov.pt; bruna.melo@mecon.gov. pt:

nuno.alvesi@mecon.gav.pt; presidente@antral.pt; jose.domingos@antral.pt; a.margues.sq.antrali@amail.com; Fatima
Madureira (DMMT); helena.tavares@cm-porto.pt: crautierres@ana.pt; marta.salemos@apdh.ot:
]~ bmarcelo@portedelisboa.pt; alourenco@portodelisboa.pt; cpaquito@deaco.pt

| Cc: Eduardo Elisio Silva Peralta Feio; Maria da Conceigdo Simoes; Carla Pereira; Jodo Pedro Loreto; Vitor Rebelo
~  Assunto: Propostas de Recomendagio do GT para a Modernizacdo do Setor do TP de Passageiros em Automdve!
Ligeiro

U
Exmaos Senhores,

.
U Junto envio Apresentagdo feita ne decurso da reunido desta manh# — Propostas de Recomendagdo do Grupo de
* Trabalho para a Modernizacdo do Setor do TP de Passageiros em Automdvel Ligeiro - agradecendo V. comentérios
antes da nossa prdxima Reunido, dia 21 de junho, 3:2 feira, as 15,00,

o

Obrigada e melhores cumprimentos

Ana Perelra de Miranda

Yogal do Conselho Direfivo
Engtitute da Mebifldade e dos Transpartes, 1P
Talef. +35121 794 9168 Fax +351 21 797 37 77 [ imi@Imbip.pi | www.imt-ip.pt |

INSTITUTD DA
B MOBSIDADE £ DOS
D] ' TRANSPORTES, 1.P.

5&: Carlos Silva - FPT [mailto:carios.silva@fgt“aﬁi".g“ ]
Enviada: sexta-feira, 17 de Junho de 2016 18:36

(. Para: Clara Guerra Santos; miauel.gaspar@mamb.qov.pt; bruna.melo@mecon.gov.pt; nuno.alves@mecon.qov,pt;
presidente@antral.pt; jose.domingos@antral.pt; 3. marques.sq.antral@gmail.com; fatima.madureira@cm-lisboa.pt;
1 helena.tavares@cm-porto.pt; crautierres@ana.pt; marta.salemos@apdl,pt; bmarcelo@portodelishoa. pt;

) 2

,__w
[——




m—— — —
e PR | bt

Lo

alouranco@portodelishoa.pt; cpaguite@deco.ot
Cc: Eduardo Elisio Silva Peralta Felo; Ana Miranda; Maria da Conceicdo Simbes; Carla Perelra; Jodo Pedro Loreto;

Vitor Rebelo
Assunto: Posicio Conjunta das Associacies do Setor do Téxi

Muito Boa Tarde

De acordo com a informacide veiculada na reunidc do Grupe de Trabalho reatizada hoje, enviamos posicio conjunta
das duas associagbes do sector.

Atentamente

Carlos Silva
Sede; Estrada do Paco do Lurmniar, Lote RZ Loja A 1600-543
Lishoa Tel: 217 112 870 Fax: 217 112879

[%] Sem virus. www.avast.com
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ASSOCIAGAO NACIONAL POS TRANSPORTADORES
RODOVIARIOS EM AUTOMASVEIS LIGEIROS

Grupo de Trabalho para a modernizacgio do sector do
transporte piiblico de passageiros em automével ligeiro

Pelo Despacho n.® 6477/2016, de 12 de Maio de 2016, Secretdrio de Estado Adjunto e do
Ambiente, considerando, entre outros, que: '

» O programa de Governo ¢ as Grandes Opgdes do Plano prevéem a implementagdo de
novos conceitos de mobilidade urbana, que permitam reduzit a pressio do trafego
redovidrio, combatendo @ poluigio, propiciande maior rapidez e flexibilidade de
deslocagio e, simulianeamente, promovendo ¢ bem-estar e qualidade de vida das
populagdes;

* O Plano Nacional de Reformas identifica a importdncia da modernizegio do sector do tixi
como parte da estratégia da melhoria do transporte piblico em Portugal e promogéo de
um ¢onceifo de mobilidade sustentdvel;

0 ('.*-‘1 -'J

« E reconhecido pelo regulador a limitagdo da regulamentagio vigente para responder a
novas tendéncias e noves modelos de negéeio na mobilidade que t8m captado o interesse
de operadores e de clientes;

* Existe um conjunto de tecnologias ¢ de sistemas de informaclic que permitem a
aproximagfo entre clientes e fornecedores de servigos, que promovem a diferenciagio e a
concorréneia e reduzem a falha de informagho entre prestadores de servigos e
consumidores;

» Existem modelos sociais emergentes, promovendo a economia da partilha;

e Por fim, os temas atras elencados sfo um desafio comum ao €Spago curopeu, £ que a
comissio europeia acompanha com especial atengo a evolugio do tema, quer ne contexto
europeu, quer das solugBes individuais de cada pals,”

Foi criado um Grupe de Trabalho para a modernizagiio do sector do transporte piblico de
passageiros em automovel! ligeiro.

* A coordenagiio do GT foi atribuida ao IMT, com o objective de num prazo de 60 dias elaborar

recomendages nas seguintes matérias consideradas relevantes para o transporte poblico de
passageiros em automéve! ligeiro:

a} Requisitos de acesso 4 actividade;
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b} Requisitos de acesso ao mercado;

¢) Regulamentag¢fio das plataformas que aproximam passageiros e prestadores.
O GT realizou, até ao momento, trés reunides.

Na segunda reunifio foram pedidos 4s AssociagBes contributos para a indicagfio dos pontos do

regime de acesso e exercfcio da actividade que susciten necessidade de revisio.

Nada impede que a ANTRAL apresente uma sumula de aspectos que t&m vindo a ser sinalizados
e de assuntos que submetidos & apreciagio de vérios Ministérios e do IMT, ndo t8m logrado obter

provimento embora, sempre seja de realgar que néo € esse o objecto do Grupo de Trabalho.

Importa recordar que o GT nasce em pleno conflito das Associagles com operadotes de
transporte ilegal, & data a “Ubes”, com o objectivo de encontrar uma regutamentagiio que permita

atribuir eficdcia is premissas que actualmente estdo em vigor e so:

1. O fransporte de passageiros em veiculos ligeiros, para além de regimes especiais, apenas
pode ocorrer a coberto da figura do téxi;'
2. A "Uber” nao tem autorizagfio e opera ilegalmente em Portugal;
3 Qualquer reguia_gﬁo eficiente exige como condiglo prévia sine qua non que todos os
players nos mercados cumpram rigorosamente o ordenamento juridico aplicé.vel; ora ¢
. Tribunal sentenciou ja que a Uber estd ilegal, ¢ lesa nio 56 os interesses dos privados
mas também o interesse pablico.>
Antes porém, enfende a ANTRAL, mais apgora que vdo decorridas trés reunies, ser necessario
clarificar alguns conceitos® que sfio utilizados no Despacho supra refersnciado que estiio

regularmente a ser trazidos aos trabathos ¢ de cuja uniformizacio depende o sucesso dos mesmos.

! Cfi. Posigdes do IMT e da AMT.

¢ Pronuncia n.° 4/2006 da AMT, pig 91.

7 0 prépric Despacho incorre no erro da generalizago quando alude, sem precisar, & “novos conceitos de mobilidade
urbang™. Mais expressivamente, ainda no considerando e), utiliza a sepuinte formulagdo: promocdino da
flexibitizagdo e inovagho do negdeio £ do servige®,

2
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Na verdade, no € irrelevante a precisfio dos referidos conceitos pois, os resultados a que se vier a
chegar poderfio ser completamente diferentes, consoante a ideia de base que cada participante

tiver ou, fizer sobre as realidades em discussao.

De que conceitos de trata?

- Noves medelos de negécio

~ *“Uber”, enquanto entidade, “uber”, enquanto aplicativo
- Economia da Partilha

- Plataformas que aproximam passageiros e prestadores.

Importa salientar que & data da constituigdo do GT nfio era conhecido das Associagdes o parecer
da AMT. Tal parecer vem trazer, no entanto, uma série de esclarecimentos de base que nio se
podem deixar de acompanhar.
Passemos entéo aos conceitoss

Novos modelos de negécio

O que se quer referir quando de fala em novos modelos de negéeio?

A disrupgdio € um novo modelo de negécio?

Na prética, 0 que temos é uma empresa a desenvolver a mesma actividade que desenvolvem

operadores autorizados mas, sem respeitar as regras para esse fim.

Mas, seré a chamada economia de partilha?

Neste particular, o que vemos é a afectagfio de um meio, a uma utilizagdio a mais de que uma

pessos, com divisdo do sen custo,
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Passemnos agora, & Uber e 4s plataformas em, conjunto.

Em conjunto por que uma ¢ outra sfio posicionadas no mercado em conjunto, poderia nfio ser

assim como € o caso da Cabify.*

Neste particular é, pois, necessério definir quando se fala de wber do que s¢ esti  falar. Estamos

& visar o conceito enquanto empresa ou enquanto plataforma?

No que ioca a este conceito de plataforma, também, existem precisies a fazer.

A plataforma é aqui vista como um meio? E a tecnologia?

O que se pretende regulamentar afinal? Se for a actuacfio da empresa, parece que o GT fem
competéneia mas, se for a plataforma, enquanto meio tecnoldgico € suficiente um GT orfundo da

tutela ambiental?

O Despacho, quando refere as plataformas esclarece que estas “aproxiL‘sam passageiros ¢

prestadores™,

Pergunta-se: O que € aproximar passageiros de prestadores? Que actos de organizagio ¢ execugio

cabem neste conceito de aproximacio?

Para o entendimento de algumas destas questSes néio deixa de ser essencial a leitura do parecer da

AMT pelo que para ele remetemos.

Ainda assim pergunta-se: um aplicativo para chamar um taxi é uma plataforma? Que elemeatos

580 necessarios para a qualificacio?

O aplicativo “My téxi"” ¢ uma plataforma, para os efsitos do Despacho?

* Esta plataforma, no sentido & meio tecnoldgico, comegou a operar em Portugal j4 depois de constituido o presente
GT.
4
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Se nio € qual a razZo da diferenga?

Depois de respondidas as questdes precedentes, julgamos dispor de um ambiente de trabalho mais

preciso e objectivo que nfio pode diferir muito do seguinte:

I. O transporte piblico universal de passageiros ocasional ou, a contrato, em viaturas
ligeiras, no actual quadro regulamentar existente' sé pode ser efectuado por intermédio de
taxi;

2. A tomada de um téxi pode ocorrer numa praga, por paragem na via piblica, por chamada

por aplicativo de voz ou, ordem, através de dados ou aplicativos sem voz.

Assim sendo, nfio hi nada a regulamentar. De facto, ninguém colocou a necessidade de

regulamentar a “my t4xi”, pela simples razfio de que se conforma com a lei!

Em que consiste entdo, o referido modelo de negdcio? Na intermediago que alifs, ndo ocorre, j4
que o pretenso intermedidrio néio aliena a sua domindncia pois, nunca deixa o servico acontecer

sem o respectivo pagamento o qual, nfio & feite aos prestadores senfio posteriormente.

Juridicamente, a entidade titular da plataforma contrata pessoal da condugiio e agremia
transportadores {(que poderiam estar legais mas, nemn estic) ¢ com estes celebra um tipico

contrato de comisséo).

E certo que entre motoristas pode existir uma relagio de trabatho com a firma prestadora mas,
fora do contexto do transporte de passageiros, através da plataforma que neste caso s pode gerar

relagio com a “Uber”.

Atento o que precede e se n80 quisermos dar uma volita de 180 graus para descaracterizar o que é
claro, de forma a fazer que jé estd feito, dando-se a aparéncia de que nao ests, 380 vemos que seja

dificit a solugio.
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O que régulamentar ¢ como regulamentar?
Em nosse entender apenas, serd preciso uma norma ¢ € a seguinte:

1. A ufilizagho de teenologias de voz e dados ou, gnaisquer outros meios tecnolégicos
para a chamada de um veiculo de passageiros, fora do &mbito do transporte de
antmagdes furisticas ¢ agencias de viagens s6 é permitida para o transporte em téxi;

2. Dentro do contingente actualmente previsto existird um quantitativo de nnidades
que pode optar por s¢ descaracterizar, de forma a integrar um contingente flexivel,
cujas regras de funcionando serdo estabelecidas por Porfaria dos ministérios

responsdveis, em articula¢iio com os Municipios e #s Associagbes do Sector,

Se a montanie g empresa que explora a Plataforma estd devidamente autorizada é problema da
regulagho, fiscalizagio e da concorréncia. Porém, a PLATAFORMA, ENQUANTO PESSOA
JURIDICA DEVE TER UMA EXISTENCIA ALINHADA COM UMA ACTIVIDADE
ECONOMICA, SEJA DE TRANSPORTADOR SEJA DE MERO INTERMEDIARIO QUE AQ
EXPLORAR A MESMA SE SUBMETE A DETERMINADAS REGRAS, BENEFICIANDO
DE UM MODELO DE NEGOCIO CONSTITUIDO PELAS CARACTERISTICAS
TECNOLOGICAS DAS PLATAFORMAS E DOS PARTICULARES CRITERIOS QUE PODE
EXIGIR PARA ADMISSAO A0 MODO, EXERCICIO E PERCEPCAO DE RESULTADOS.

A ANTRAL nada tem a opor ao exercicio de contratos de comisso ou, mediagio que fazem

alias, parte do acervo juridico contratual portugués.
E certo que este problema pode resolver-se, a0 mesmo tempo que se aproxima o quadre actual do

Sector, em atengdo aos objectivos do Despacho.

A verdade € que j4 depois de constituido o GT, comegou a operar em Portugal a “cabify” e a

“Uber” expandiu a sua actividade para Faro o que niio abona z favor do objectivo que preexistiu a
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este GT, sendo alids, uma razio para considerar que o que se visa com 0 GT & outra coisa, Gom &
qual 8 ANTRAL n#o pode estar de acordo,

{
Acresce que g conduta do IMT em recusar = fornecer os dados sobre as contra-ordenagdes ao GT,

p8e em causa o ambiente de confianga.

Face ao que precede, a ANTRAL vé, neste momento, com muita dificuldade o sucesso do GT, na
produgéio de outra conclusfio que ndo seja a que expressa acima, isto é a recomendagdo de
alteracio ao regime existente pela infrodugiio de uma regra que defina que a ufilizagfio de
qualquer meio de chamada, de um vefculo para transporte de passageiros, fora do contexto
especial da actividade de animagSes turisticas e agéncias de viagens, sé pode acontecer no 2mbito

da actividade de regime de téxi.

Esta recomendagfo deve ser acompanhada de uma outra de reforgo da actividade fiscalizadora do
regime de aluguer de veiculo em “rent 2 car” impedindo o que estd a acontecer, ou seja o aluguer
de veiculos a estas empresas, por parte de empresas de animacfio turistica e agéncias de viagens

que se constituem apenas, para este fornecimento de viaturas para transporte ilegal de pessoas,

Mais, importa precisar, para efeitos de fiscaliza¢fio, os modos de evidenciar, perante as

autoridades que o cancreto transporie s¢ estd a efectuar dentro do quadro normative que o prevé.

Fora deste contexto, discuta-se o que se discutir, 2 ilegalidade vai continuar a fazer o sey caminho
& quanto mais tempo se demorar a actuar maior e irrecuperdvel ser o desgaste da imagem do
Sector, o prejuizo financeiro das empresas que o integram® ¢ mais dificil se tornard retirar do

mercado uma actuagio que prolifera pelo peso de variados factores de tendéncial.

Em conclusiao:

Preju{zo que sempre se reﬂcctn-é na Associagéio através do desgaste da sua imagem e perda de proveitos gerada pcla

destiliafacuaninitiudi de finiigs-eipresas.
* Teateiela prématitla pordartsiiiesses geoestratégicos econdmicos politicos, e forte marketing.
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A

a)“ A ANTRAL repete que nada tem a opor 4 existéncia de plataformas, engbanto meio
operacional ¢ forma de chamada dos clientes, como nada tem a opor & intervengéio no
mercado das sociedades que det&m ou exploram tais ferramentas;

b) A ANTRAL nada tem, também, a opor & existéncia de regras de admissio is “Centrais”
ou outras formas de organizagéio comercial que utilizam essa ferramenta;

¢} A ANTRAL aceita alids, que os servigos potenciados pelas plataformas possam seguir
regras mais liberalizadas;

d) Porém, ndo considera sustentivel para a mobilidade outra solugiio relativamente aos
veiculos que ndc passe pela utilizagdo do contingente actual, do qual devem/podem sair
aqueles que desejarem e satisfagam ou, queiram vir a satisfazer as regras impostas para as
Centrais ou Plataformas,

¢) O GT pode assim, recomendar ao Governo que aceife os pressupostos precedentes e

determine a alterac8o & Lei, com a contemporénea emissdo da Portaria de execugéio,

Passemos agora, a elencar as matérias que devem merecer uma satengdio do Regulador e

Regulamentador.

Questiio prévia

Alteragdes a legislagdo em vigor.

Tal como disse, na 2.7 reunifio, 2 ANTRAL estd em perfeita concordancia com a legislagiio em
vigor, nfio havendo necessidade de a alterar,

H4 porém, algumas melborias que t8m vindo a ser propostas e se relevam, como por exemplo no

que toca & idade mdxima dos veiculos.

Importa salientar aqui um dos considerandos do Despacho, constituinte do grupo de trabalho que
chama a atencfio para a sustentabilidade, na medida em que a este designio se deve associar o

principio da rentabilidade que sustenta aquela,

A questfio da idade méaxima dos veiculos, bern como a melhoria ambiental estd particularmente
relacionada com a matéria dos beneficios fiscais ¢ foi objecto de proposta por parte do Sector,

aquanda do ltimo orgamento de Estado.
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Competéncias Orginicas face is matérias em causa,

A matéria precedente e vérias outras que sio estruturantes do Sector tm no entanto, especial
relagdo com outros Ministérios pelo que o repto teria condighes de resultado se fosse
acompanhado por uma Comissdo Interministerial que envolvesse nomeadamente, a
Administragio Interna, a Economia, a Justige, a Saide, 0 Trabalho e as Finangas.

Estamos a considerar femas como:

1. Aisengdo do IUC;
2. A obrigatoriedade do LIC;

3. O transporte de doentes nfio urgentes,

Seguidamente entdio, ao nivel do IMT, podem afinar-se alguns aspectos do regime, como por

exemplo, ao nivel da formagdo, e cutros, sobre caracteristicas e identificacio dos veiculos.
E o qus se oferece.

O Presidente da ANTRAL
Florén cig Plécido de Almejda
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PROPOSTAS PARA A REVITALIZACAO E MODERNIZACAO DO SECTOR DO TAX

Na sequéncia do solicitado na segunda reunido, de 23/05/2016, do Grupo de Trabalho para
a modernizacdo do sector do transporte publico de passageiros em automdve! ligeiro,
vimos apresentar as nossas medidas e propostas parz a revitalizacio e modernizacio do
sectar do téxi:

1. Combate aos clandestinas e 4 concorréncia ilegal e desleal

Uma das propostas mantemos como prioritdria é o combate aos clandestinos e 3
concorréncia ilegal e desleal que existe no sector, promovida seja pelos donos de viaturas
licenciadas para certos concelhos e que as deslocam, ilegalmente, para outros concelhos
mais atrativos aos seus interesses desleals, quer a promovida pelo denominade transporte
UBER, no dmbito da qual defendemos, entre outras, o agravamento das coimas previstas
para essas situagdes e a criagdo de medidas que evitem a litigancia dilatéria, bem como o
incremento e reforco das agBes de fiscalizac3o;

2. Transporte de crianc¢as e publicacdo das altera¢bes aprovadas

Reiterar a necessidade da conclusio do procedimento de alteragdo da legislagio sobre o
transporte de criancas em taxi, porquanto estdo assentes e aprovadas as alteracfes mas a
verdade é que n3do estdc ainda publicadas nem em vigor essas alteragdes, assim se
mantendo a situagdo e se agravando os prejuizos dos industriais de téxi afastados desse
tipo de transporte, em beneficio diretc das corporagdes de bombeiros que assim atuam
sem qualquer enquadramento legal;

3. Transporte de doentes ndo acamados e suspensdo da portaria que
regulamenta as VDTD

De igual forma mantemos que para o transporte de doentes, e seus acompanhantes, cuja
situacdo clinica ndo impbe previsivelmente a necessidade de cuidados de salde durante
esse transporte, deve ser reposta a anterior portaria, que criava as VTSD para este tipo de
transporte, classificacdo de viaturas onde se podiam incluir além dos bombeiros também
os tdxis, com algumas adaptacBes sugeridas pelo sector, bem como os industriais de téxi, e
dessa forma evitar o impacto econdmico e social quer no sector, com as inevitdvels
faléncias, quer no arcamento do estado quanto ao dispéndio do erario publico;

4, Livrete individual de Controlo e publicacido das alteracoes aprovadas

lgualmente manter a proposta de alteragio da legislacdio sobre o Livrete {ndividual de
Controlo, por forma a acabar de vez com a situa¢do de incerteza juridica e de enorme fluxo
de processos de contra ordenagdo com prejuizos evidentes para o sector do téxi, alteraco
que, estando aprovada, ndo € nem publicada nem em vigor;

. 5. 0 enquadramento da atividade dos denominados “Riquexds” e “Tuk Tuk”

E entendimento da FPT a urgente necessidade de clarificacio e enguadramento da
atividade dos denominadas “Riquexés” e “Tuk Tuk” bem como das viaturas de animacgdo
turfstica, pois a manutenggo der tais operadores em atividade sem regulamentagdo, colide
frantalmente e de forma desieal com a atividade do transporte em téxi;

Sade; Estrada do Page do Lumiar, Lote R2 Loja A 1600-543 Lisboa Tel: 217 112 870 Fax: 217 112 87% Email; sede@fptaxi.pt
Delegagds Norta: Rua Jilie Lourangs Pinto, 124 4150-004 Porte Vel: 223722900 Fax: 223722889 Email; del.norte@fptaxi.pt

Delegacio Centro: Avenida Fernao Magalhdes, 481 —12 A 3000-177 Caimbra Tel: 239 840057 Fax: 239 840055 Emall: del.centro@iptaxi.ot
Delegagia Sul: R, Coronel Ant. Santos Fonseca, Ed. Batalha, Lote 23 RC Oto 8000-257 Faro Tek 280 878 102 Fax: 289 878104 Emall: del.sul@fptasi.pt

M.P.C. 503 404 730~ Publicada na D, R~ Il Série, n2 9, 11/01/1395 e Boletim do Frab. e Emprego il Série n2 7 de 15/04/1835, | sétle n# 37de 8/10/2000 & ) sérle n.? 36 de 20/00/2008
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6. Aproximacao da oferta e da procura

Mantemos também a necessidade de serem tomadas medidas concretas destinada a
promocdo da aproximacdo da oferta e da procura, designadamente em Lisboa e Porto
designadamente as necessdrias para a corregdo dos desnivels conhecidos, para o que
propomos, entre outras, a introdugdo do regime de escala, a permiss&o para a suspensdo
justificada e temporéria de atividade sem perca de quaisquer direitos e outras equivalentes

e ainda a criagdo, junto das autarquias locais, de um funde destinado & aquisicdo de
licengas;

7. Regulamentacdo do acesso e prestacdo de servigos nos aeroportos e
terminais portuarios

Mantemos como absolutamente necessdria a conclusio do processo de criacfo de
regulamentagdo do acesso e da prestacdo de servigos nos aeroportos & terminais
portuarios, com a criagdo de uma tarifa especial, para cujo projeto foram vertidas as nossas
posicdes e propostas sobre o assunto;

8. Tarifario Duplo

Deve ser concluido o procedimento de criagdo e implemantacio de um tarifaric duplo para
as viaturas com capacidade para mais de quatro lugares, a utilizar em funcdo do nlimero de
passageiros a transportar;

9. Portaria de Extensdo

Defendemos que, face as particularidades e especificidades do sector do tdxi, é necessaria
uma Portaria de Extensdo gue permita estabelecer as regras e procedimentos que devem
regular as relactes laborais dos motoristas de téxi;

10. Meios de pagamento eletronico

Face as particularidades dos consumidares nalguns concelhos das dreas metropolitanas de
Lishoa e Porto, bem como na regido o Algarve e noutros concelhos nacionais
marcadamente turisticos, deve ser estabelecido como equipamento a instalar nas viaturas
taxis que al operem, o equipamento que permita o pagamento via eletronica;

11. idade das Viaturas

Deve ser estabelecido para as viaturas taxi o limite de idade igual a dez anos contados
sobre a data da primeira matricula.

12. Faturacao Certificada

Deve o Governo criar as condi¢des necessdrias para que os industriais e empresas
operadoras no sector do téxi que, ndo estando sujeitas ao regime de faturagdo certificada,
o possam adotar, por forma a passarem a dispor de faturagio eletrdnica, que inciua
automaticamente os elementos identificadores do servige prestado, designadamente inicio
e firmn do servigo e quildmetros percorridos;

Setle: Estrada do Pago do Lumiar, Lote R2 Loja A 1600-543 Lishoa Tel: 217 112 870 Fax; 217 112 879 Email: sede@fntaxipt
Delegacka Morte: Rua Jifio Lourenco Pinte, 124 4150-004 Porto Tel: 223 722 900 Fax: 223722899 Email: del.norte@fptasi.pt

Delegacio Centro: Avenida Fernda Magalhiies, 481 - 19 A 3000-177 Coimbra Tek 239 B0 057 Fax, 230840059 Email: del.centro@fptaxi.pt

Delegagio Sul: R. Coranel Ant. Santos Fonseca, Ed. Batalha, Lote 23 RC Dto 8000-257 Faro Tel: 289 878 102 Fax: 289878 104 Email: del.sul@fpiaxl.pt
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13. Gestdo de recursos

Pretendemos aferir e ponderar, junto dos poderes locais e regicnais e em conjunto com
estes, da criacdo de medidas que permitam uma melhor gestdo e distribui¢do da prestagio
de servigos a nivel local, em cumprimento das iniciativas para a aproximacéo da oferta e da
procura;

14. Cor Padrdo

Urge a necessidade de determinar legaimente a referéncia da tonalidade (pantone) da
viatura taxi, quer este seja bege marfim quer seja preto e verde-mar de forma a evitar a
divergéncias de tonalidades utilizadas nessas cores padrdo evitando assim conflitos com as
autoridades fiscalizadoras.

15. Servico a Percurso

Deve ser tomada iniciativa legislativa que determine as regras do denominado servico a
Percurso, pois atualmente o mesmo ndo estd previsto em sede de diploma legal, devendo
para o efeito absorver o conceito de servico a percurso tal como definido em sede da
convencdo, dando assim cobertura a letra P dos taximetros para os taxis estabelecendo
que essas definigbes de percurso sio da competéncia das cAmaras municipais que definirio
em conjunto com as associagtes do sector os percursos incluidos e o respetivo prego.

16. Contingente Novo Aeroporto Lishoa

Deve iniciar-se desde jé a discussdo para a previsivel desafetagdo do contingente disponivel
no concelho de lisboa dos téxis que se venham a considerar necessarios para afetar 8 praga
de taxis do novo aeroporto.

17. Gasdleo Profissional

Deve ser ponderada a existéncia e consagragio do denominado gasdlec profissional em
quantidade e forma a definir.

18. Imagem plblica

Finalmente, estamos a desenvolver a¢des e medidas junto da opinido plblica e dos nossos
consumidores que se destinam a dar a conhecer do nosso sector, pugnando para um maior
conhecimento por parte dos consumidores, com o objetivo final da melhoria da imagem do
sector do taxi e da humanizagdo dos nossos motoristas.

K3

Defendemos que para o sucesso de tais iniciativas € essencial a adesdo as novas
tecnologias, a sele¢do, acompanhamento e formagiio adequada aos motoristas, a
adequacdo da viatura a esse objetivo, tudo com vista a recuperagéo pelo sector do taxi da
imagem positiva e até relevante que antigamente a opinido publica tinha sobre o sector e
que urge recuperar sob pena de o sector ser conduzido a sua extingdo;

Pela Direcgéo

Q Presidente
¢ Q \RQKU& 5N

Carlos Ramos

Sede: Estrada do Pago do Lumiar, Lote R2 Lofa A 1600-543 Listoa Tel: 217 112 870 Fax: 217 112879 Email: sede@fptaxl.pt
Delegacdo Narte: Rua Jilie Lourango Pinto, 124 4150-004 Porto Tel: 223 722900 Fax: 2237223899 Email: del.norte@fptaxipt
Belegagdio Centro: Avenida Ferndo hMagalhdes, 481 — 18 & 3000-177 Coimbra Tel: 232 8B40 057 Fax: 235 840059 Email: del.centro@fptaxi.pt
Delegagdo Sul: R. Coronel Ant. Santas Fonseca, Ed. Batalha, Lote 23 RC Oto B000-257 Faro Tel: 289 878 102 Fax: 289878104 Email: defsul@fptaxi.pt

N.P.C. 503 404 730~ Pubkizada no D. R.—1l Série, ne 5, 11/01/1905 e Boletim do Trah. & Emprego Il Série n% 7 de 15/04/1995, | série n®37de B/10/2000 2| série n.2 36 de 29/08/2006
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Ex.mos Membros do

Grupo de Trabalho para 2 modernizacéio do
setor do transporte ptiblico de passageiros
em automovel ligeiro

PMP
Lishoa, 17 de Junho de 2016

ASSUNTO:  PosICAO CONJUNTA DAS ASSDCIACHES DO SETOR DO VAXI NO AMBITO DO GT PARA A
MODERNIZAGAD DO SETOR DO TRANSPDRTE PUBLICO DE PASSAGEIROS EM AUTOMGVEL LIGEIRO

As AssociacBes representativas do sector do taxi, ANTRAL e FPT, tendo em consideragdo que:

1. A amplitude da discussiio sobre os pontos e matérias submetidas ac GT que decorreu
nas reunies anteriores, tal como resulta das respetivas atas, e em particularﬁa simula
da posi¢clio das duas assoclacBes que consta inserida na parte fina! da ata numero dols,
relativa & reunifio ocorrida em, 23 de Maio de 2016 e

2. Ostermos fixados no Despacho n? 6478/2016, quanto ao émbi'Fo e objeto do GT.

Entendem que o obhjeto do Grupo de Trabatho estd esgotado, podendo assim, serem de
imediate votadas e remetidas ao Secretrio de Estado Adjunto & do Ambiente as seguintes
recomendagdes:

a. O quadro legal atualmente em vigor, sobre os requisitos de acesso a atividade e ao
mercado responde cabalmente s exigéncias, pelo que ndo carece, por agora, de
qualquer alteracdo;

b. Carecem de regulamentacio, {no acesso e quanto a veiculos) a atividade das
entidades que utilizem plataformas digitais destinadas a aproximar passageiros e
prestadores, bem como a forma e o modo de exploragdo e adesdo de clientes e
operadores as mesmas, a qual deve, sempre, respeitar os contingentes existentes
mas, com a flexibllidade de os titulares das licengas, no quantitativo considerado
adeguado, poder optar por descaracterizar os respectivos vefculos e os principios da
igualdade, s concorréncia e ndo descriminagio.

Pela ANTRAL Pefa FPT
0 Presidenti/ QPre ﬂente ’\\
//l’f’?ﬂﬂﬂ N C,_,\ \N&n\& MCEIRTRVANTVNY
Floréncio Placido de Almeida Carlos Alberto Simbes Ramos

ANTRAL - Assoclagio Nacional dos Transportadores Rodovisrios em Automoveis Ligeiros:
Av. Eng. Arantes & Oliveira, ng 15 1900-221 Lisboa Tel: 218 444 053 Fax: 21 844 40 57 antral@antral.pt
FPT - Federacio Portuguesa do Taxk:
Estrada do Pago do Lumiar, Lote R 2 Loja A 1600-543 Lisboa Tek 217 112 870 Fax: 217 112 879 sede@fptaxi.pt
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Ex.mos Membros do

Grupo de Trabalho para a modernizagéo do
setor do transporte publico de passageiros
em automovel ligeiro

FMP

Lishoa, 21 de Junho de 2016

1} As Asscciaches representativas do sector no decurso das reunifes do presente grupo
de trabalho manifestaram, claramente, que qualguer sclugdo a ponderar para a
regulamentaggo do transporte de passageiros em viaturas descaracterizadas, teria que
ser considerada dentro do atual contingente fixado para o sector do transporte de
passageiros em taxi, pelas razes e fundamentos gue entio explanaram;

2} Da leitura do documento entregue pelo IMT, na passada reunido do dia 17 de Junho de
2016, subordinado ao titule ” Proposta de Recomendacdes do Grupo de Trabalho”
resulta efetivamente prevista a possibilidade de viaturas descaracterizadas efetuarem
o transporte de passageiros em veiculos ligeiros com condutor;

3} Do referide documento, n3o consta qualquer referéncia sobre a utilizacio e em que
termos do contingente fixado, pelo gue foi solicitado na referida reunifo o necessario
esclarecimento sobre tal questdo, tendo o IMT esclarecido que tais viaturas seriam
provenientes do mercado aberto, fora dos atuais contingentes fixados, sem gualguer
limite, seja em numero seja em area geografica;

4} Tal premissa & inaceitdvel para as Associactes representantes do sector do tdxi, peio
que, e ndo obstante ¢ documento em causa prever algumas situacdes positivas, ndo
podem as AssociagBes pactuar com tal indignidade perante o sector do tixi, ndop
reconhecendo assim qualquer utilidade a discussdo subsequente do documento
engquanto ndo seja clarificada a referida premissa.

Pela ANTRAL | Pela FP
QPresidente (_/ OPregidérie ‘
4 « { NN Ly

Floréncio Placido de &lmeida Carlos Alberto Simoes Ramos

ANTRAL - Assaciagiio Macional dos Transportadores Radoulérios em Automéuels Ligeiros:

Av. Eng. Arantas e Oliveira, n® 15 1900-221 Lisboa Tel; 218 444 053 Fax: 21 844 40 57 antral@antral.pt

FPT - Federagdo Partuguess do Fixl;

Estrada do Fago do Lumiat, Lote R 2 Loja A 1600-543 Lishoa Tel: 217 112 870 Fax: 217 112 875 sede@fptaxi.pt
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GBUPO DE TRABALHO PARA A MODERNIZACAQ DO SECT(jR DO TRANSPdRTE PUBLICO DE
PASSAGEIROS EM AUTOMOVEL LIGEIRO

Realizou-se, no passado dia 13 de maio de 2016, nas instalagbes do Instituto da Mabilidade e
dos Transportes, a primeira reunidoc do Grupo de Trabalho para a modernizagio do sector do
transporte publico de passageiros em automdvel ligeiro.?

Na referida reunidc estiveram presentes representantes dos Gabinetes, das instituigbes, das
entidades e das Associagées indicadas no referido Despacho de S. Exa. o Secretério de Estado
Adjunto e do Ambiente ((fr. Lista de presencas, que se junta sob decumento 1J.

Foi distribuida a seguinte documentacéo:

» Llista dos membros do GT [Doc. 2);

¢ Elenco da legislagdo relativa ao transporte em automdvel ligeiro de passageiros {doc.
3%

s Pronincia n.2 4/201€ da AMT — Reguiacio da Mobilidade e Transportes {doc. 4);

e Pronincia da AMT sobre a atividade da Plataforma Tecnoldgica UBER — Nota sintese
(doc. 5);

+ Estudo do FIT da OCDE ~ verséo Draft (doc. 6);

e Carta da Comissaria Europeia, Violeta Bulc, dirigida ao SEAA (Doc. 7);

« Estudo sobre a Uber em Portugal, da Universidade Catdlica {Doc. 8).

Destacam-se as seguintes conclusGes operacionais:

IMT, apds & mensagem de boas vindas, salientou a existéncia de dois estudos soficitadas pelc
Governo sobre o assunto, um elaborado pela AMT (Cfr. documentos 4 e 5) e um outro estudo,
em versdo draft, que o IMT solicitoe ao FIT da OCDE (documento 6), tendo o IMT se
comprometido a fornecer uma sintese do estudo do FIT em portuguds. Salientou ainda a
existéncia de carta da senhora Violetta Bule, dirigida ac SEAA, no que' respeita aos
desenvolvimentos europeus nesta matéria {cfr. Documento 7), bem como a existéncia de
resposta do IMT a questiondrio realizado por empresa contratada pela Comissdo Europeia,
schre ¢ enquadramento legislativo do transporte em téxi. Sublinhou ainda a necessidade da
finalizagZo do Caso Barcelona, que corre os seus termos junto do Tribunal de Justica da Unido
Europeia. ‘

1 =1z - N N
Para facilidade de referéncia, 05 documentos referenciados como Anexos as Atas constam como
anexos ao Relatdrio.

* GT eriade pels Despacho de $. Exa. o Secretirio de Estado Adjunto & do Ambiente n.2 6478/2016,

publicado na 22 Série do DR, n2 95, de 17 de maio.
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servigo que € de interesse pablico deve ser tratado de forma igual e tratar de forma diferente
0 que é diferente, numa perspectiva de gualidade do servigo prestado ao consumidor. Salienta

que hd uma garantia acrescida no servico de tdxi, quer a nivel de acesso, quer a nivel de
seguranga.

FPT indagou sobre o que se quer das plataformas. Realcou que trabalho da Universidade
Catolica se cingiu as grandes cidades. Safientou ainda a funcdo social e a importancia do taxi,
referindo que Uber ndo quer ir para Trds-os-Montes. Acrescentou ainda que regulamentagio
dos aeroportos de Lisboa e do Porto ainda nio estd resolvida. Sublinhou a existéncia de
dezenas de taxis bastante modemizados {com Wifi e terminals MB). Por fim, destacou que a
questdo dos contingentes € essencial,

ANA demonstrou preocupacic com a clarificacdo legislativa no que respeita 3 UBER, que
identificou como um fator de perturbacfo no aeroporta. Preocupa-0s & praca de taxis no

aeroporto de lishoa porque perturba servico prestado, defendendo que deve ser dado um
tratamento especifico,

Expressou que os taxis no aeroporto de Lisboa est3o sujeitos a cerca de Uma hora e meia de
espera e o servico de curta distdncia ndo cobre custos dessa espera, Tentando resolver essa
questdo, destacou que a Cdmara {CML} e a ANA fizeram propostas para a existéncia de um
Regulamento, articulado com as FederacBes; Regulamento esse que nunca chegou a ser
ultimado. Defendeu ainda que devia haver uma tarifa especifica para o Aeraporto, sendo que
ME nunca chegou a decidir nesse sentido.

APDL, SA, afirmaram que sdo players que ndo tém conhecimento do sector. Preocupa-os a
qualidade do servigo, em particular, do passageiro de cruzeiros, que tém uma estadia de curta
duragio ne pais e podem ficar com uma péssima imagem de Portugal.

Expressou que outres meios de transporte de passageiros foram objeto de muita resisténcia
pelos taxistas (nomeadamante, animadores turistices), contudo, defendeu que quando
surgem/existem é porque hd uma necessidade de mercado e & muito importante engquadra-
los , apesar do excelente servico dos téxis.

APL, SA; agradeceu o convite enderecado e acrescentou duas notas:

i) Cruzeiristas estdo habituados a exceléncia e exigern-no quando chegam a terra
(estdo 7/8 horas em terra);

iM) Reconhece que em Llisboa houve melhoria significativa da qualidade do servico
prestado pelos taxistas, sendo que o préprio sector se soube adaptar as novas
exigéncias,

Pretende analisar informagio disponibilizada.

IMT sintetizou os Conceitos-Chave que se podem extrair da reunido: qualidade do servico,

prote¢io do consumidor, existéncia de um sector regulado, mercado, concorréncia,
mobilidade urbana e metropolitana.

Langou para objeto de discussdo a questdo dos contingentes do servigo de taxi.
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decisdes para quem necessita de governar. Reconheceu ainda que ha restricdes nos sectores
dos téxis e que o sector poderia ter outras oportunidades (preco fixo nos téxis). Destacou a
necessidade de ver o qua & que é igual do que é diferente. Cré que carro caracterizado
(transporta pessoas com determinados pressupostos de seguranca) nio & a mesma coisa que
um carro descaracterizado.

Frisou ainda que foram solicitados dois estudos, junto do FIT/ OCDE e junto da AMT. Salientou
ainda que mercado de taxi de praga/rua é diferente de outro mercada de veiculo que chega ao
passageiro através de plataforma. Destacou que é relevante discutir o que é igual e o que é
diferente.

"DECO disse que estemos a falar de um servico piiblico de transporte (téxis), sendo esta

garantia que temos dado aos consumidores. Importa saber se estamos a falar de servico
ptblico para transparte pdblice ou ndo piblico para transporte publico.

Tratar de forma semelhante o que é igual e existir uma garantia. Ndo queremos falar de
piataformas, mas sim de uma qualidade de servicos para os consumidores. Estabelecer o
equilibric entre 03 prestadores de servigos e os consumidores. Indagou sobre o gue se
entendia por transperte pdblico.

IMT destacou que existe Protocolo entre Governo da Estonia e os reguladores e em 530 Paulo
este servico Uber foi também regulameantado, mas aparentemente parece que nZo estd a ser
cumprido.

SETur frisou a necessidade da qualidade do servigo, independentemente do sector, tendo
chamado a atengdo para a experiéncia de 2006, relativa aos alojamentos locais que foram
trazidos para & economia formal e gostariam de trazer outras realidades para a economia do
Estado.

SEACcm defendeu posicao de que pode ser criado espago para estes novos servicos, mas nos
termos da lei. Entende ainda que a legislagdo a criar deve proteger a consumidor, a qualidade
do servigo e assegurar um nivel de concorréncia aos players que estdo no mercado ¢ que hio-
de vir a estar. Demonstrou preocupa¢do com questdes relativas a responsabilidade civil.
Salientou a importdncia de acompanhar os estudos na Comissdo Europeia sobre este assunto,

FPT acrescentou que Governou alemio afastou UBER de prestar servigos, sendo Londres a
unica cidade da Europa onde a legislagdo foi alterada. -'

ANTRAL informou que s6 hd uma cidade na Europa onde UBER atua de forma quase legal.

FPT defendeu que carga hordria esta bemn, mas acha que distribui¢do da carga hordria entre
mdédulos deveria ser alterada. Achando ainda que a componente avaliagdo deve ser
melhorada.

ANTRAL entende que 25 horas para a renovacdo do CAP {CMT) & excessiva.

IMT lancou para debate a questdo do tarifario da prestagdo do servico em taxi.
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Préxima reunido ficou agendada para o préxima dia 24 de maio, terga faira, as 10h30.2

Porvolta das 12h foi dada por encerrada a reunidio do GT.

Assinaturas dos representantes do GT:

Representante da Secretaria de Estado Adjunto e do Ambiente:

Representante da Secretaria de Estado Adjunto e do Comércio:

Representante da Secretaria de Estado do Turismo:

Representantes da Associagdo Nacional dos Transportadores Rodovidrios em Automdveis
Ligeiros:

Representante/s da Federagdo Portuguesa do Taxi:

Representante/s da Cdmara Municipal de Lishoa:

Representante da Cdmara Municipal do Poito:

Representante da ANA Aeroportos de Portugal:

: Entretanto, reunido foi reagendada para o dia 23 de maio, 4s 10h30.
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ATAn.22
GRUPO DE TRABALHO PARA A MODERNIZACAO DO SECTOR DO TRANSPORTE PUBLICO DE

PASSAGEIROS EM AUTOMGVEL LIGEIRO

Realizou-se, no passado dia 23 de malo, nas instalagBes do Instituto da Maobilidade e dos

Transportes, a segunda reuniio do GRUPQ DE TRABALHO PARA A MODERNIZACAO DO SECTCOR DO

TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS EM AUTOMGVEL LIGEIROD.

Na referida reunido estiveram presentes representantes dos Gabinetes {GSEAA, GSEE), das
instituicdes, das entidades e das AssociagBes indicadas no referido Despache de S. Exa. o
Secretério de Estado Adjunto e do Ambiente [Cfr, Lista_de presencos, gue se_ jJunta sob

documento 1).

O IMT abriu a sessdo solicitando aos presentes comentdrios & ata da reunido anterior, para
validacdo posterior da mesma. Para além do mais, solicitou ao GT comentarios sobre a
exist&ncia de consenso sobre alguns pontos que tinham sido divulgados pelo Grupo (Pontos de
Consenso), acompanhando o envio da ata em referéncia, a saber, concordancia sobre a

existéncla (factual) de trés atividades-chave;
s Plataformas de reservas/pagamento, que trabalham com operadoras;
o Servigos de Transporte prestados por veiculos caracterizados;
¢ Servicos de Transporte prestados por veiculos descaracterizados.

Em suma, refere que, existem “mercados diferenciados” {ou diversas formas de operar o
mesmo mercado, como precisou g ANTRaL ou diversas forma de explorar os mercados, como
referiu, mais tarde, a FPT} cujos servicos podem ser potenciados por “aplicagbes” que correm
em “plataformas”, havendo por isso a necessidade de regular aspetos essenciais na prestagéo

desses servicos {que implicam o transporte de pessoas), como sejam a SegUranca, O acesso ag -

mercado/atividade e as tarifas, sem esquecer que, a regulagio/regulamentagdo deve(m) ser

idéntica{s) para o que é igual e diferenciada(s) para o que é diferente.

Mais referiu que existe uma “reserva natural” nagquele que € o mercado “classico” ou

“tradicional” do setor do tdxi — apenas os velculos licenciados como “téxis” podem ser objeto

de pedido na rua e ou de estacionamentc em pracas dedicadas. Mais: que o servigo de tdxi é

um servico publico, de acesso universal {integrando assim ¢ conceito de “transporte piiblico”),

devende ser distinguido fdiferenciado de outros servicos que, ndc apresentando esta
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Tribunol sentenciou j& que a Uber estd ifegal, e lesa niio s6 os interesses dos privados mas

também o interesse pubiico.

Neste contexto, espera-se que as entidades com competéncias de fiscalizacdo, incluindo a
policia e os forcas de seguranca, atuem em conformidade com o declaracdo de ilegalidade do

Tribunal Judicial da Comarca de Lishoo”,

e admite ndo concordar com a existéncia das trés atividades chave (que tinham sido
referenciadas como possiveis Pontos de Consenso). No entender da Antral, as “plataformas”

devem adaptar-se ao mercado e seguir um regime de contingentacido,

O IMT esclareceu que, embora tendo obviamente em conta o Parecer da AMT (sobretudo na

sua referéncia concreta a decisdes judiciais sobre esta matéria), o GT pretendia ir mais além,

estabelecendo os consensos possiveis e propondo ao Governo “guidelines” sobre eventuals
opgdes de politicas publica a adotar nesta matéria, tendo —sem esquecer os Operadores —em
conta a necessidade de considerar ¢ interesse (e a defesa dos direitos) dos consumidores ,

num contexto em mutacao.

A SEAAMB interveio para esclarecer que o mesmo Parecer [da AMT] reconhece a existéncia de

um nove mercado em torne das plataformas e como tal deve ser reguiado, sublinhando que,

de facto, existe outro mercado para além do mercado tradicional.

Tendo sido dado a palavra @ FEDERACAO PORTUGUESA DO TAXI, foi referido que iria analisar a ata

da reunido anterior, remetendo os comentédrios para momento posterior. Sublinhou que, ndo

existem, de facto, “novos mercados”, mas sim novas formas de explorar os mercados.

A Deco também remete para mais tarde os comentdrios & ata. Refere que concorda em
absoluto com as consideracdes do IMT, reafirmando 'gue as novas tecnologias ndo podem ser
contrariadas, devendo ser integradas no mercado, face as novas formas de mobilidade,

havenda a necessidade de regular e permitir o acesso aos novos modelos de negdécio, face aos

novos modelos de mercado. No entanto considera que é necessario clarificar o que é uma

“nlataforma intermedidaria” para (i) efeitos de responsabilidade; (i) modelo de negocic; e {iii}
clarificacdo sobre as condigbes {contratuais)do referido modelo de negécio {se é ou ndo da

“Plataforma”].

11
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IMT refere gue os “passantes” (populag8o ndo residente} tém vindo a aumentar

exponencialmente {sobretudo em Lishoa e Porio), face ao desenvolvimento do turismo.

A ANA, aeroportos, refere que a praga de taxis do aeroporto tem uma proposta de
Regulamento [trabalhado com a CML e assoclacBes) mas que ginda nio estd em vigor, por ndo
se ter chegado @ um consenso relativamente 4 tarifa especiaf de ceroporto, reconhecendo que

a fiscalizacdo deveria ser incrementada.

Salientou a importancia de apurar a qualidade do servigo prestado pela Uber ou pelos taxis,

bem como a questiio das negociagbes com a CML, por forma a permitir o estabelecimento das

regras de tdxi no aesroporto.

IMT defendeu que o Regulamento poderia agora ser concluido, merecendo tal reparo

concordéncia das associagOes.

A FPT refere a tarifa de aeroporto j& foi cbjeto de uma proposta por parte das associages, ndo

tendo, contudo, side ainda aprovada.

A FPT defende a criacfio de duas tarifas, sendo, uma para uma coroa mais pequena outra para

coroa diferente, proposta esta que foi rejeitada.

A SEAAMB questiona a competéncia para a fiscalizacéio nos aercportos, tendo-se concluido

que [no dmbito das onteriores negociocdes entre a CMIL, ANA e AssociagGet do setor do t6xi]
seria a Diretora do Departamento de contraordenagdes da CML que ficaria com essa
competéncia delegada, sendo que, a ANA cumpriria com as decisdes sancionatérias por parte
da cimara em termos de impedir acesso a motoristas/vefculos.

A Dtco guestienou, uma vez gue desconhece o seu teor, bem como guestiona a estipulagdo de uma
tarifa & margem da Convengdo de Precos celebrada entre assaciagdes do seter e a DGAE, se @ Grupo de

Trabalho tinha como funcio discutir a conclusiio do Regulamento {taxis no aeroporto), defendendo a

Am’nnlqué sim, seria atil.

O IMT defende que seria oportuno/Util concluir o Regulamento, tendo em consideragéo tude o

que estd agora em questio. Qu seja, tudo o gue puder melhorar o contexto requiatdrio € (til

para a discussiio do GT,

A ANTRAL sublinha que as associacBes quarem contribuir para que tudo funcione bem e dentro

da legalidade.

A ANTRAL chama 4 colagdo o transporte de pessoas portadoras de deficiéncia, referindo que a
CML estd a licenciar, quante & lotac8o, incorretamente este tipo de vefculos, uma vez que 2 lei
obriga a que todos os veiculos disponham de quatro lugares para este tipo de transporte.
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O IMT defendeu a necessidade de consensualiza¢do, sublinhando que uma coisa s8o as

plataformas de servicos de economie partithada, outra coisa sdo os servicos de transporte
propriamente ditos, quer ne mercado de transporte tradicional, quer no mercade de

transporte nos velculos descaracterizados/emergentes.

Reaigou ainda que, ndo obstante a regulamentacio das plataformas {(em si mesmas) n3o ser
competéncia deste Instituto, a verdade é que existem plataformas e servigos convergentes nas
mesmas, podendo ambos “conviver”, desde que regulamentados. Existe verdadeiramente um

tridngulo:

Plataformas

consumidares

Taxis Descaracterizados

Parece ser consensual no GT que as Plataformas devem ser reguladas/regulamentadas, tendo
em conta vérios aspetes, nomeadamente os Operadores e os Tipos de Servicos associados a

cada Plataforma, com defini¢do clara de precos e tarifas.

DEeco refere que o negdcio da UBER ndo estd clarificado - a plataforma funciona como um mero
intermedidrio, ou presta efetivamente o servico de transporte? Referiv que esta clarificacdo é
essencial, até para efeitos concorrencials, estando intimamente ligada ac modelo de negdcio

(criagdo ou ndo do modele de negdcio pelas diferentes Plataformas).
ANTRAL questionou sobre quem contrata o servigo de transporte.

IMT questionout as associacBes scbre a [egislacdio (especifica do setor do tdxi) procurando

saber se, na sua opinido, tal legislagdo poderia ser abjeto de alteragéofmeihm'[)ria.

ANTRAL refare gue estd em perfeita concordéncia com a legislacBo em vigor, referindo néo

haver necessidade de mudar nada (posi¢do que seria revista mais adiante}.

IMT recorda que é precisamente por esse motivo — alegada rigidez regulamentar ¢ pesados
requisitos de acesso e permanéncia no mercado ¢ na atividade —que colocou a questio sobre

eventuais alteragdes legislativas, que possam introduzir maior flexibilidade,

i5
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e Concordam com a existéncia de “Plataformas” e que sejam estas a ditar as regras

guanto ao tipo de veiculos e os motoristas que os operam {requisitos de qualidade);

s Concordam que os servicos potenciados pelas “Plataformas” possam seguir regras

mais liberalizadas;

¢ Referem que os veiculos que podem trabalhar com as “Plataformas” devem fazer

parte do contingente atual.

A proxima reunido do GT ficou agendada para o préximo dia 1 de junho (guarta feira), as
11h00 [ainda gue, em momento posterior, a Reunido tenha sido reagendada para dia 8 de

junhol,

Por fim, esclareceu-se gue nessa data se rubricaria a ata da primeira reunido do GT e que

deveriam ser enviados comentdrios até ao dia 27 de maio de 2016.

Assinaturas dos representantes do GT:

Representante da Secretaria de Estado Adjunto e do Ambiente:

Representante da Secretaria de Estado Adjunto e do Comércio:

Representante da Secretaria de Estado do Turismo:

Representantes da Associagdo Nacional dos Transportaderes Rodovidrios em Automovels
Ligeiros:

Representante/s da Federagdo Portuguesa do Téxi:
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GRUPO DE TRABALHO PARA A MODERNKIZAGAO DO SECTOR DO TRANSPORTE PUBLICO DE
PASSAGEIROS EM AUTOMOVEL LIGEIRO

ATAn.23

Realizou-se, no passado dia 8 junho de 2016, nas instalagfes do [nstituto da Mobilidade e dos
Transportes, a terceira reunido do GRUPO DE TRABALHO PARA A MODERNIZACAQ DO SECTOR DO
TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS EM AUTOMOVEL LIGEIRD.

Na referida reuniGo estiveram presentes representantes dos Gabinetes (GSEAA, GSEE), das
instituices, das entidades e das Associa¢Bes indicadas no referido Despacho de S. Exa. o
Secretdrio de Estado Adjunto e do Ambiente {Cfr. Lista de presencas, gue se junto sob

documenio 1).

O IMT abriu a sess8o solicitando aos presentes comentdrios & ata da reunido anterior, para
valida¢io posterior da mesma.

O IMT referiu ja se encontrar disponivel o documento da Comissio Europeia sobre “economia
de partilha”, que aponta para a realidade dos serviges peer-to-peer (onde se pode incluir a
UBER POP, mas principalmente a BLA BLA Car),

Ainda que tenha sido observado (nomeadamente pelas Associagfes) que os servigos da UBER
ndo se enquadram, conceptualmente, no modelo da “economia de partilha®, o IMT,
concordando, referiu que apenas tinha citado o documento come mais um dado enquadrador.

FPT refere estar disponivel para discutir uma proposta concreta, na medida em que reconhece
a necassidade de ragulamentacdo [das Plataformas].

FPT gostava que a Tutela e o IMT manifestassem publicamente uma declara¢do de repadio
perante a atividade da UBER no Algarve.

IMT sublinha que a atividade da UBER néo estd legalmente enquadrada no atual quadro [atual
regime do transporte ptiblico de pussageiros em veiculos ligeiros), sendo que, em face das
noticias mais recentes, o Concelho Diretivo do IMT iré tomar as devidas providéncias.

A ANTRAL concorda com & FPT e refere que a UBER ¢ ilegal. Sublinha que nada é feito e
defende que o Grupo de Trabalho deveria ter um papel mais ativo e tomar as devidas
providéncias, sendo que, ndo se ird manifestar enguanto as providéncias nao forem tomadas.

SEAAMB refere que, ndo obstante o direito a indignacdo as “dguas devem ser separadas” e o
Grupo de Trabalho deve continuar a procurar consensos naguele que é o seu Objeto,

A ANTRAL sublinha que o regulador deve agir e fazer cumprir a lei.

IMT esclarece que o “regulador” é a AMT, entidade que dispde de todo um conjunto alargado
de poderes de fiscalizagdo e sancionatérios.

19
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SEAAME sublinha que acBo do Grupo de Trabalho tem como objetivo atingir consensos,
objetivo este que passa pelo preenchimento do quadro apresentado.

ANTRAL refere que todas as entidades t&m que respeitar as regras relativas ac vefculo,
condutor, precos e garantias do consumidor.

DECO defende que n3do deve ser confundido tecnologia com entrada no mercado. Deve ser
esclarecide o novo modelo de negécio criado pelas entidades, no que se refere
concretamente, as garantias do consumidor, devendo por issg, o passageiro estar focado no

centro do tridngulo [proposto na Ata n.2 2]. Refere, ainda, que, o qua n3o € consensual 8,
efetivamente o novo modelo de negecio, e ndc o acesso as plataformas.

ANTRAL esclarece que o transporte em tixi & um servico pablico de natureza privada,
sublinhando que, o transporte de uma pessoa do ponto A para o ponto B é gue ests
verdadeframente em causa, na medida em que a operacionalizagiio desse transporte deve
cumprir com as regras estabelecidas.

DECO questiona se um téxi pode prestar servicos através das plataformas, saindo do
contingente, descaracterizando-se, |

FPT reconhece que a existéncia da UBER que € uma oportunidade para se discutir o setor. No
entanto, refere que a UBER torna a situagdio do setor do taxi insustentavel. Refere que ha,
efetivamente dUas plataformas, uma “pré-taxi®, outra, “anti-taxi”. Defende que os servicos
prestados a partir do aeroporte deveriam ser diferenciados, a semelhanga de outros servigos
prestados no aeroporto, Também reconhece que a concorréncia € salutar, desde que as regras
sejam cumpridas por todos os operadoraes.

DECO questiona o tempo necessirio para surgirem velculos descaracterizados para prestarem
servicos através de plataformas.

CML questiona se os vefculos letras A e T sdo considerados veiculos descaracterizados,

IMT esclareceu que sdo, efetivamente, veiculos descaracterizados, mas gue obedecem a regras
especificas.

SEAAME questiona se, do pontc de vista da reéponsabilidade para com o cliente, a
responsabilidade da plataforma (UBER} & igual & das outras plataformas. Refere, ainda, que as
plataformas vdo muto para além da mera intermedia¢ia,

DECO refare que a base da questiio tem a ver com o contrato celebrado pele consumidor, se

com a plataforma, se com o motorista, afirmando que a lei ndo da resposta acs vérios cenarios
possivels.

ANTRAL questiona quem € o transportador, a plataforma ou o veiculo/motorista, Considera
que a UBER, ao contrdrio do que ela prépria refere, transporta pessoas, ndo sendo uma mera
intermedidria,

DECO refere gue a diferenca ests, precisamente, nas obrigac8es de servico plblico a que os
tdxis estdo adstritos.
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ATAn.2 4
GRUPO DE TRABALHO PARA A MODERNIZACAO DO SECTOR DO TRANSPORTE PUBLICO DE
PASSAGEIROS EM AUTOMOVEL LIGEIRO

Realizou-se, no passado dia 17 junho de 2016, nas instala¢Bes do Instituto da Mobilidade e dos

Transportes, a terceira reunifo do GRUPO DE TRABALHO PARA A MODERNIZACAQ DO SECTOR DO

TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIRGS EM AUTOMGVEL LIGEIRD,
= e L0 U TASAGIEIRGS EM AUTOMOVEL LIGEIRD

Na referida reunifo estiveram presentes representantes dos Gabinetes (GSEAAMB, GSEE), das
instituicBes, das entidades e das Associagdes indicadas no referido Despacho de S. Exa. 0

Secretdrio de Estado Adjunto e do Ambiente (Cfr. Liste de presencas, gue se junta sob

documento 1).

O IMT abriu a sessdo solicitando aos presentes comentarios 3 ata da reunido antertor, para

validagiio posterior da mesma. e

FPT questionou sabre a possibilidade de as reuniées passarem a ser gravadas, para que tudo
passe a ser retratado com fidedignidade. Refere que na Ata n® 2 ndo foram refletidas algumas
declaragbes da ANA relevantes (homeadamente no que respeita ao “Regulamento

Aeroporto”), considerando ainda que algumas das posicBes das associactes n3o tiveram

tradugdo adequada.

IMT refere que, independentamente do proposto conteddo das Atas, agLJarda-se sempre, da

parte de todos, os comentdrios as mesmas, para que todos se reconhegam nas posices -

traduz:das
ANTRAL apresentoy uma declaragdo que se junta como doc. 2.
IMT tomou nota das declaragdes agradecendo os comentdrios das associagBes,

IMT procedeu a apresentagdo, em Power Point, do documento: PROPOSTAS DE RECOMENDACOES
DO GRUPO DE TRABALHO — Requisitos de acessos & atividade, de acesso ao mercado, de

organizacdo do mercado ¢ de regulacio das plataformas de mobilidade (apresentacio junta

como doc. 3).
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ANTRAL refere que antes de se pronunciar, ird analisar o documento,
FPT refere, 2 semelhanca da ANTRAL Que ndo se ird pronunciar sem analisar ¢ documento

,

questionando, desde logo, qual a origem dos veiculos descaracterizados e o que se entende

por identificagio minimalista,
SEAAMB refere que os descaracterizados virio do “mercado aberto” e gue a questdo relativa

aos “contingentes” ndo estd em discuss3a. IMT esclarece que a identificacio sers plasmada

em distico a aprovar pelo IMT.

ANTRAL questiona a CML sobre a reagdo da cdmara, caso todos os tdxis de Lisboa optarem por

se descaracterizar, passando o TP 3 nig existir.
CML refere que iria estudar o documento e pronunciar-se posteriormente.

IMT salientou que o documento de trabalho apresentado ndo deverd ser publicitado,

enquanto ndo forem finalizados os trabathos do Grupo,
SEAAMB concorda com IMT, solicitando que a reserva do documento ficasse averbada em Ata,
ANTRAL sublinha gue o documento de trabalho n&ao deverd ser divulgado fora do Grupo de

Trabalho, devendo ser analisado pelos parceiros do setor da forma o mais raservada possivel,

até conclusio dos trabalhos.

FPT refere que nada mais tem a dizer, reservando os comentarios para momento posterior.

A sesséo de trabatho foi encerrada, tendo ficado agendada a préxima reunifo para o dia 21 de
junho as 15h,

Assinaturas dos representantes do GT-

Representante dz Secretaria de Estado Adjunto e do Ambiente:
Representante da Secretaria de Estado Adjunto e do Comércio:

Representantes da Assoclacdo Nacional dos Transportadores Rodovidrios em Automdveis
Ligeiros:

Representante/s da Federac8o Portuguesa do Téxi:

Representante/s da C&mara Municipal de Lishoa:
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ATAn.25

GRUPO DE TRABALHO PARA A MODERNIZACAO DO SECTOR DO TRANSPORTE PUBLICO DE
PASSAGEIROS EM AUTOMOVEL LIGEIRO

Realizou-se, no passado dia 21 de junho, nas instalagdes do Institute da Mobilidade e dos

Transportes, a quinta reunido do GRUPD DE TRABALHO PARA A MODERNIZACAC DO SECTOR DO

TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS EM AUTOMOVEL LIGEIRC.

Na referida reunifio estiveram presentes representantes dos Gabinetes (GSEAAMB, GSEE), das
instituicdes, das entidades e das Associagdes indicadas no referido Despacho de S. Exa. o

Secretdrio de Estado Adjunto e do Ambiente (Cfr. Lista de presencas, que se junta sob

documento 1),

O IMT abriu a sessdo agradecendo todos os comentdrios recebidos relativamente ao quadro
apresentado na reuniio anterior, gue consubstanciava uma base de trabalho para culminar

numa proposta concreta.

QO IMT guestionou os presentes sobre a eventualidade de mais comentérios, iniciando a ronda

pela Deco.

A DECO, ndo obstante entender ser uma bhoa base de trabalho, apresentou alguns
comentdrios. Questionou os principios gerais (pdg. 4), sublinhando a importincia para os
consumidores do dever de informacao, relativamente ao préprio servigo prestado, aos precos
e as reclamagdes. Defende que se pode ir mais além das proprias especificagbes da
plataforma, podendo esta ser um recetor das proprias rectamages para posterior
encaminhamento. Também sublinhou a necessidade de Que se assegure a proté(;ﬁo de dados

pesscais.

A DECO também considera que a descrigBo da entidade prestadora e o proprio servigo

prestado {pédg. 5) necessita de ser clarificada,

A DECO defende que as obrigagfes devem ser iguais para os dois tipos de plataformas, sendo
que, deve ser tratado igual o que & igual e diferente o que é diferente. Também considera que
o prego e os fatores desmultiplicadores deverdo ser bem esclarecidos e objeto de informacdo

detathada ao passageiro, obrigacdo esta que, implicara o esclarecimento cabal das varidvejs e
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viaturas seriam provenientes do mercado aberto, fora dos atuais contingentes

fixados, sem qualquer limite, seja em ntimero seja em drea geografica,

1) Tal premissa é inaceitdvel para as Associagdes representantes do sector do tdxi,
pelo que, e ndo obstante o documento em causa prever algumas situacdes
positivas, ndo podem as Associacdes pactuar com tal indignidode perante o
sector do taxi, nGo reconhecendo assim qualguer utilidade & discussdo

subseguente do docurnento enquanto ndo seja clarificada a referida premissa.”
DECO sugeriu as associa¢@es ANTRAL & FPT que destacassem os aspetos Positivos até agora

discutidos, tendo a EPT referido que esses aspetos nao sdo essenciais, tendo em conta o

conteddo da proposta apresentada.

O IMT referiu que recebidos todos os comentarios, estes iriam ser consolidados e circulados,
com vista a producdo de um relatdrio final, o qual, apds assinado pelos membros do Grupo de

Trabalho serd submetido ac Senhor Secratério de Estado Adjunto e do Ambiente.

A sessdo foi dada por encerrada, tendo sido marcada a Gltima reunido do Grupo de Trabalho

para o dia 1 de julho a5 11h.

Assinaturas dos representantes do GT;

Representante da Secretaria de Estado Adjunto € do Ambiente:
Representante da Secretaria de Estado Adjunto e do Comércio:

Representantes da Associagdo Nacional dos Transportadores Rodovidrios em Automdvels
Ligeiros: :

Representante/s da Federacdo Portuguesa do Taxi:
Representante/s da Cadmara Municipal de Lisboa:

Representante da Camara Municipal do Porto:
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