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O REGIME JURIDICO DA ACTIVIDADE DE TRANSPORTE INDIVIDUAL
E REMUNERADO DE PASSAGEIROS EM VEICULOS DI;SCARACTERIZADOS
A PARTIR DE PLATAFORMA ELECTRONICA'

1. Antecedentes:

1.1. No passado dia 23 de margo de 2018 foi aprovada, em plendario da
Assembleia da Republica. a Proposta de lei do Governo — Lei n.’
50/XI11/2.* (GOV) que — Cria o regime juridico do transporte em veiculo a
partir de plataforma electronica. Niao se conhece o preambulo final da
proposta, mas, apenas, o texto de substitui¢do da proposta inicial que foi
aprovada em votagdo indiciaria no dia 14 de marco de 2018. na Comisséo

de Economia, Inovacdo e Obras Publicas.

1.2. Esta proposta de lei surgiu na sequéncia de um projecto de Dec. Lei do
Governo, sobre o qual a ANTRAL se pronunciou. chamando a atengdo para
varias inconstitucionalidades. O Governo emendou a mao mas, s6 quanto
as inconstitucionalidades, emergentes da violagdo da reserva da AR, na
parte que diz respeito ao estatuto profissional dos motoristas, o resto

permaneceu - Anexo L.
2. Objetivo do presente documento:
2.1. Pretende-se trazer ao conhecimento de Sua Exceléncia, o Presidente da

Republica, as preocupagdes do Sector, jd enunciadas no pedido de reunido,

Anexo II.

! Proposta de lei n.° 30/XI11/2." Gov.. aprovada na generalidade no Parlamento em 23 de Margo de 2018.



T —
Arlral »

Associacas Nacional
dos Transportadores Rodoviarios
em Automovels Ligeiros

As irregularidades maiores sdo consubstanciadas nas violagdes ao direito europeu e em
inconstitucionalidades e ilegalidades. face ao direito nacional. Tais irregularidades
encontram-se no regime a criar e outras emergem. por antevisdo, derivadas da sua
eventual entrada em vigor, repercutidas em efeitos de inconstitucionalidade derivada

pelo exercicio desigual de uma mesma actividade.

Acresce que em pouco tempo corre-se 0 risco de serem concretizadas operagdes de
cartelizagdo que fardo falir, por completo. o Sector, violando a confianga e ignorando a
salvaguarda de direitos adquiridos a uma compensagdo justa, pelo desempenho de uma
actividade de interesse publico, abruptamente cristalizada e mantida sem margem de

rentabilidade.’

2.2.Vejamos a forma clara como a AMT. em apreciagdo aos preliminares desta
proposta de lei se pronuncia: “Este diploma envolve diversos riscos, o
primeiro dos quais ¢ o de convidar o legislador portugués a cair numa
armadilha de, em nome da promogdo da concorréncia, produzir uma lei
que cristalize essa mesma concorréncia, criando barreiras a entrada e
condigdes para um algoritmo de pregos que ¢ um instrumento de

cartelizacio.

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

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

? Possibilidade para a qual, a AMT, nas pronlincias que emitiu, chamou a atengdo - A simbiose entre as
componentes computacionais, sociologicas e organizacionais. com particular relevo nos algoritmos que
conduzem ao “pricing” aplicivel a determinados servicos nos mercados de inovacio. suscita
importantes riscos de carteliza¢ido a que as Autoridades de Regulagio e de Concorréneia devem estar
cada vez mais atentas. *Na verdade. como se sabe, os algoritmos computacionais, na sua discriminag¢io
de precos nos supra referidos mercados da inovagdo, através de protocolos com um elevado grau de
complexidade. ampliado por uma velocidade tdo elevada de andlise de milhdes de dados, permitem
influenciar o comportamento dos consumidores, quase em tempo real. colocando assim os modelos
convencionais da economia industrial. perante a “impossibilidade” de garantirem uma concorréncia
equitativa em que a efetiva liberdade de escolha é assegurada.” Pronuncia 4/2016. pags. 17. 55 ¢ 92.
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3. A falta de transparéncia e rigor técnico da proposta.

Desde logo, estranha-se o facto de o texto que foi votado ndo conter um preambulo,

quando este constava da proposta inicial, como se regista o facto de a votagdo. na

generalidade, ter ocorrido no dia 23 de marco, de 2018, fora da agenda prevista para

No que se
termos:

iil.

o referido dia.

refere ao preAimbulo faz sentido avancar uma justificacio nos seguintes

A proposta de lei entrou no parlamento. com o devido predmbulo. em 10.01.
2017;

O detalhe do predmbulo dava uma perspectiva muito clara da filosofia do
regime, alicercada no pressuposto de que as plataformas eram meras
intermediarias de tecnologia, ndo tendo qualquer intervenc¢do no dominio da
actividade transportadora, posigdo sempre defendida pelo Governo
Portugués, que estribou a sua tolerdncia contra o transporte ilegal com
decisdo que haveria de chegar da Unido Europeia;

Eis que em 20 de dezembro de 2018, o TJUE da o seu veredicto de sentido
diametralmente oposto ao que estava a ser defendido pelo Governo ¢ era
desenvolvido na proposta de lei a que nos vimos referindo:

A ANTRAL ndo deixou, com dura clareza. de alertar para o que era por
demais evidente’, anexo III;

Face ao que precede, sO trés situagdes seriam possiveis: a reformulagdo
integral da proposta: a alteragdo do preambulo ou. esconder este € manter o
texto na mesma. A primeira solugdo era inviavel. face aos interesses em
presenca ¢ a urgéncia em estancar a grosseira tolerancia da ilegalidade, a
segunda era impossivel logo, restou a tltima e o preambulo foi escondido,
nem sequer tendo feito parte das votagdes.

Agora é esperar que ninguém note!

* Documento que a ANTRAL fez chegar 4 CELOP e a todos os Grupos Parlamentares da AR, em 10 de
Janeiro de 2018.
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4. O novo regime:

O regime ora criado mais ndo faz do que alavancando-se nas plataformas tecnologicas, a
pretexto de as regular’ abrir o mercado (descontingenta¢do) de transporte de
passageiros a novos operadores, denominados de operadores de (TVDE) e liberalizar

0S pregos.

Os operadores de plataformas electronicas sdo, por sua vez, assim, a revelia do
direito europeu, sujeitas a licenciamento mas, contraditoriamente, tratados como meros

intermediarios entre esses novos operadores e o pliblico.”

Para que as plataformas exergam o seu privilegio de serem meras intermediarias de um
modelo de negoécio de comissdo, pelo exercicio da actividade de transporte de
passageiros em viaturas ligeiras e a op¢do de ndo aceitar que seja o sector de taxi, as
viaturas descaracterizadas existentes e os motorista profissionais a efectuar o transporte
em causa, sio de uma assentada criados novos operadores, admitidos novos veiculos
descaracterizados e novos motoristas. Tudo sem consideragdo do regime basilar dos
transportes puablicos (lei de bases) e sem respeitar a delimitagdo organica de
competéncias entre a administra¢do central e local®. ja que a competéncia para admitir

novos operadores pertence as camaras municipais.

E curioso que o regime comega por definir no artigo 1.°, 0 novo operador e 0 objecto da
actividade: ** Artigo 1.° Objecto. A presente lei estabelece o regime juridico da
actividade de transporte individual e remunerado de passageiros em veiculos
descaracterizados a partir de plataforma electronica, doravante designado ... (TVDE)”
para logo de seguida dizer que as plataformas electrénicas € que organizam e
disponibilizam aquele objecto. ou seja o transporte — “n.° 2 — A presente lei estabelece

ainda o regime juridico das plataformas electronicas que organizam e disponibilizam

% Objetivo desnecessario, em face da filosofia do regime aprovado, face ao Direito Europeu porquanto.
uma tecnologia e os servigos a partir da mesma beneficiam do principio da livre circulagdio. S6 que neste
caso ndo estamos perante uma situagio de intermediagiio mas. de transporte pelo que a exigéncia de
licenciamento justifica-se e percebe-se.

® Excesso de regulamentagdo que o direito europeu se chamado a pronunciar-se vai afastar.

® Lei n.° 75/2013 de 12 de Setembro e alteragdes posteriores.
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aos interessados a modalidade de transporte referida no artigo anterior. * isto é que

definem os termos e condi¢oes de um modelo de negécio préprio — n.” 3 do artigo
1.° e controlam, nomeadamente, o trabalho ( tempo de trabalho) dos motoristas

embora, este celebrem, contrato de trabalho com os operadores de TVDE mas,
5 . 7
podem ser afastados da profissio e actividade pela plataforma ao vedar-lhes

acesso!

O regime vai muito longe quando nao introduz qualquer limite ao nimero de operadores

e de veiculos.

Por sua vez, para validar o modelo de negocio de intermediagdo. licencia os operadores
de plataformas, de forma a tentar controlar o regime dos termos ¢ condigdes, pregos e

regime de tempos de trabalho.

Nada mais errado. Em primeiro lugar, a cria¢io de um novo operador de transporte
a margem do regime em vigor s6 pode ser inconstitucional ji que passa por cima
de todas as exigéncias a que deixa sujeitos os transportadores em tixi. Em segundo
lugar, impde exigéncias de licenciamento a uma plataforma que considera como mera
intermediaria tecnoldgica, o que ndo é admissivel face ao direito europeu, excepto se a

razdo para tal assentar no facto de a plataforma actuar como transportador.

Se a segunda das decorréncias ¢ incontorndvel ja a primeira tem em preparagdo uma
argumentagdo de superagdo, no sentido de que a igualdade constitucional se afasta

quando estamos perante situagdes desiguais.

Vejamos:
O transporte de passageiros em veiculos ligeiros em Portugal so ¢ admissivel a coberto

do enquadramento legal da actividade de taxi.”

" Um operador de TVDE que queira fazer cessar um contrato de trabalho com um motorista basta
articular com a plataforma o desligar do acesso! Ora. como o motorista depende do operador de TVDE e
ndo da plataforma basta o operador de TVE invocar impossibilidade objectiva. para que o trabalhador
fique sem tutela. E nem se diga que foi criada uma regra de solidariedade porquanto. esta s¢ alcanca
factos relacionados com os utilizadores - artigo 20.°,

¥ Como confirmam o IMT e a AMT e resulta do quadro legal emergente da lei de bases 10/90 de 17 de
Margo e alteragdes posteriores.
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A entrada de novos operadores tem de observar, grosso modo. o regime dos concursos
publicos que forem langados no ambito da competéncia das camaras municipais, 0s
veiculos tém de observar determinados requisitos, os pregos sdo regulados
administrativamente ¢ controlados através de taximetros, ndo ha permissdo de retorno
ou. cabotagem e o0s servicos obedecem ao perimetro geografico dos locais de

licenciamento, excepto se em servigos a contrato.

A chamada de um taxi pode fazer-se por paragem na rua, por telefone ou. por aplicagdo
informatica. O Sector beneficia actualmente da redugdo parcial do ISV de Isengdo do
[UC, para veiculos com niveis de emissdes de Co2 abaixo de 180 gr/kg e podem

circular no corredor Bus.

Ora, em qualquer destas situagdes estamos a falar de beneficios que podem ser, a todo o
& . . 4 9
tempo reduzidos ou retirados, como tem vindo a acontecer com 0 ISVeolUC ecoma

permissio de circulagdo nos corredores Bus de outros veiculos.

Qualquer um destes beneficios ndo diz respeito aos elementos essenciais da prestacio
de transporte publico — desloca¢do de uma pessoa de um lugar para outro utilizando a
infra-estrutura publica que é a estrada e contribuindo para superar as falhas de mercado

ndo preenchidas pelo transporte colectivo.

Por este caminho, a obriga¢io do uso de uma farda por parte do motorista, um local de
estacionamento proprio e o facto de operarem nos locais abandonados também, seriam

elementos diferenciadores!

Por outro lado, no Sector de taxi ja existem veiculos descaracterizados - letra T e A.

O que passam os operadores de TVDE a fazer de diferente?

Como vai poder defender-se, no dia seguinte a aprovagdo da lei que ndo existe

inconstitucionalidade por violagdo do principio da igualdade?

9 . e "
Como aconteceu ja com as Escolas de Condug&o e “rent a car”.
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Mais, a possibilidade de chamar um taxi através de uma plataforma gera, entre outras.
duas claras enormissimas vantagens. Primeiro, ndo ha limites ao chamamento e assim
podemos ter uma praga apinhada de taxis disponiveis e carros de TVDE a circular, a
pedido elevtrénico, nas imediagdes. Segundo. o cliente que chama um taxi pela

aplicagdo sera cliente certo para futuro.

Acresce, o preco livre e dinimico, a possibilidade de recebimento de pregcos em

servicos de ida e volta ou, de cabotagem circular e, ainda, a auséncia de limite de zonas
geograficas que sdo vantagens, de longe, fora do alcance do taxi que permanecera
limitado, tabelado, contingentado e de sentido Gnico, mesmo que detenha e explore,

como ja acontece hoje, uma app.

E ndo adianta alimentar a ideia que tudo se vai resolver com a revisio da legislagdo que
enquadrada o sector do taxi porquanto, so6 haverd igualdade no futuro ¢ concorréncia
igual se as condigdes que ora sdo impostas ao tdxi, para aceder ¢ operar, se tornarem
iguais aos novos operadores, o que do ponto de vista do interesse publico nos parece
inaceitavel, ou seja teriam de deixar de haver contingentes. zonas de actuagdo limite,
pregos tabelados e desobrigagdo de aceitar o servigo. Afinal, qual a diferenga no
transporte se a ANTRAL ja usa uma App nacional? E a Mytéxi que utiliza veiculos taxi
estd sujeita a pagar a nova taxa? Esta obrigada a cumprir com os requisitos das
aplica¢des? E se faz tudo o que vem na lei? E operador de TVDE se utilizar os carros

descaracterizados letra T? Que concorréncia € esta?

Esta, como se disse, aberta uma caixa de Pandora, muito perigosa e sem um fim

previsivel e controlavel.

Aqui ndo se esta a abrir o sector concorréncia mas, a dar corpo legal a um novo modelo
de negdcio que vai retirar a possibilidade de o taxi estar no mercado em situacdo de

concorréncia!

A solu¢do teria sido bem mais simples, coerente com o sistema e controlivel.

Bastava ter regulado a afectag¢do dos carros descaracterizados ja licenciados as
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plataformas e aumentar o respectivo contingente até a0 nimero ideal, devidamente

seriado pelos organismos competentes — turismo e Cimaras Municipais.

O mundo jd viveu a revolugdo da tecnologia com as centrais de taxi e ndo foi por isso
que se criou um novo modelo de negoécio, antes se ampliaram as alternativas de
chamada que é para isso que serve a tecnologia, para incrementar uma melhor

performance ao nivel dos servigos, ndo para qualificar ou, diversificar os operadores.

Mesmo hoje. 0 uso da tecnologia quando explorada, com fins de intermediagdo, fora do
contexto do Sector pode ¢ deve fazer-se dentro da legalidade, como acontece com a

Mytaxi.

Assim a pedra de toque para delimita¢io da nova figura tem sempre de fazer-se
com base na andlise de dois elementos. A prestaciio de servicos da sociedade de
informaciio ou, prestacio de servi¢os no dominio dos transportes, como foi alias

seguido no Acordio do TJUE.

Finalmente, ndo se entende que um regime deste alcance, criando um novo operador de
transporte publico, e concessionando a organizagdo do mercado e da actividade a vérias
plataformas electrénicas, ndo disponha de uma norma de relagdo com as bases
respectivas e os regimes enquadradores vigentes e por que razao ndo revoga o regime
que foi criado pela lei 35/2016, com o fim especifico de. transitoriamente, coimar os

utilizadores ilegais!

5. Quadro juridico europeu relevante

Tem aplicagdo relevante ao caso a Diretiva 98/34 que dispde:

«Para efeitos da presente diretiva entende-se por:

2) “servi¢o™: qualquer servico da sociedade da informagdo, isto é, qualquer servigo
prestado normalmente mediante remunerago, a distncia, por via eletrénica e mediante
pedido individual de um destinatdrio de servigos.

Para efeitos da presente defini¢do. entende-se por:
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_ 3 distancia”™: um servico prestado sem que as partes estejam simultancamente
presentes,

— “por via eletronica™: um servigo enviado desde a origem e recebido no destino através
de instrumentos eletronicos de processamento (incluindo a compressdo digital) ¢ de
armazenamento de dados, que ¢ inteiramente transmitido, encaminhado e recebido por
cabo, radio. meios oticos ou outros meios eletromagnéticos.

— “mediante pedido individual de um destinatirio de servigos™ um servigo fornecido

por transmissdo de dados mediante pedido individual.

No anexo V figura uma lista indicativa dos servigos ndo incluidos nesta defini¢ao.

[...]»

Igual relevancia para o problema tem a Diretiva 2000/31
3 O artigo 2.° alinea a), da Diretiva 2000/31 prevé que. para efeitos desta diretiva,
os «servicos da sociedade da informag@o» devem ser entendidos como os servigos na

acegdo do n.° 2 do artigo 1.° da Diretiva 98/34.

6 O artigo 3.° n.” 2 e 4, da Diretiva 2000/31 prevé:

«2. Os Estados-Membros nio podem, por razdes que relevem do dominio coordenado,
restringir a livre circulagdo dos servigos da sociedade da informagéo provenientes de
outro Estado-Membro.

Leisl
4. Os Estados-Membros podem tomar medidas derrogatérias do n.” 2 em relagdo a
determinado servigo da sociedade da informagdo, caso sejam preenchidas as seguintes
condigdes:

a)  As medidas devem ser:

i)  Necessarias por uma das seguintes razoes:

— defesa da ordem puablica, em especial prevengdo, investigacdo, detegcdo e
incriminagdo de delitos penais, incluindo a prote¢do de menores e a luta contra o
incitamento ao 6dio fundado na raga, no sexo, na religido ou na nacionalidade, e contra
as violagdes da dignidade humana de pessoas individuais,

— prote¢do da saude publica.

— seguranca publica, incluindo a salvaguarda da seguranca e da defesa nacionais.

— defesa dos consumidores, incluindo os investidores:
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ii)  Tomadas relativamente a um determinado servigo da sociedade da informacdo que
lese 0s objetivos referidos na subalinea i). ou que comporte um risco serio ¢ grave de
prejudicar esses objetivos:

iii)  Proporcionais a esses objetivos:

b) Previamente a tomada das medidas em questdo, e sem prejuizo de diligéncias
judiciais. incluindo a instru¢do e os atos praticados no ambito de uma investigagdo
criminal, o Estado-Membro deve:

— ter solicitado ao Estado-Membro a que se refere o n.” I que tome medidas, sem que
este ultimo as tenha tomado ou se estas se tiverem revelado inadequadas.

_ ter notificado 4 Comissdo e ao Estado-Membro a que se refere o n.” 1 a sua intengio
de tomar tais medidas.»

E. finalmente, tem relevancia a Diretiva 2006/123

7 Nos termos do considerando 21 da Diretiva 2006/123, «[o]s servigos. incluindo os
transportes urbanos, os tdxis e as ambuldncias, bem como 0s servigos portuarios, devem
ser excluidos do ambito de aplicagdo [desta] diretiva».

8 O artigo 2.°, n.° 2, alinea d), da referida diretiva prevé que esta ndo se aplica aos
servigos no dominio dos transportes, incluindo os servigos portudrios, abrangidos pelo
ambito do titulo V da da parte 1l do Tratado CE. atual titulo VI da parte III do
Tratado FUE.

9 O capitulo 111 da Diretiva 2006/123, intitulado «Liberdade de estabelecimento dos
prestadores», inclui o seu artigo 9.°, que dispde, non.” I:

«Os Estados-Membros s6 podem subordinar a um regime de autorizagdo o acesso a uma
atividade de servigos e o seu exercicio se forem cumpridas as condi¢des seguintes:

a) O regime de autorizagdo ndo ser discriminatorio em relagdo ao prestador visado:

b) A necessidade de um regime de autorizagdo ser justificada por uma razdo imperiosa
de interesse geral:

¢) O objetivo pretendido ndo poder ser atingido através de uma medida menos
restritiva, nomeadamente porque um controlo a posteriori significaria uma intervengéo

demasiado tardia para se poder obter uma real eficacia.»

6. Quadro juridico nacional

6.1. Acesso a actividade e ao mercado
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Em Portugal, o transporte publico em veiculos ligeiros de passageiros s6 é permitido
através do “transporte em taxi”, regulado pelo Decreto-Lei n.” 251/98, de 11 de
agosto, alterado pela Lei n.° 156/99, de 19 de setembro, pela Lei n.° 106/2001, de 31 de
agosto, pelo Decreto-Lei n.* 41/2003, de 11 de margo, pelo decreto-lei n.° 4/2004, de 6
de janeiro, pela Lei n.° 5/2013. de 22 de Janeiro e pela Lei 35/2016 de 21 de

10
Novembro.

A licenga para o exercicio da actividade de transportes em Idxi consubstancia-se num
alvard, o qual é intransmissivel ¢ ¢é emitido por um prazo ndo superior a cinco anos,
renovavel mediante comprovacdo de que se mantém os requisitos de acesso d

actividade.

6.2. Licenciamento de veiculos/Contingentes Municipais

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

transporte em taxi.

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

periodicidade ndo inferior a 2 anos, (artigos 13.° ¢ 14.%).

Tais veiculos obedecem ainda a uma série de requisitos igualmente definidos no
diploma legal em referéncia, como sejam os definidos nos artigos 10. e 13.% sobretudo
a exigéncia de taximetros e o cumprimento dos requisitos previstos na Portaria n.” 277-
A/99, de 15 de abril, (que define as caracteristicas ¢ as normas de identificagdo dos

veiculos a utilizar na actividade de transportes em taxi).

O regime de estacionamento ¢ fixado pelas respectivas Cidmaras Municipais,
conforme dispde o artigo 16.° do Decreto-Lei n.” 251/98, a prestagdo de servigo €

obrigatoria, ndio podendo ser recusada. salvo nos casos previstos na lei (artigo 17.%). ¢

19 prontincias da AMT /8 ¢ 9 de 2016 em www.amt.pt.
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considera-se existir abandono de actividade, caducando a licenga, "sempre que os taxis
ndo estejam a disposi¢do do piiblico durante 30 dias consecutivos ou 60) interpolados
dentro do periodo de um ano.” (artigo 18.°).

6.3. Certifica¢iio de motoristas

Para aceder a actividade de motorista é "obrigatério a posse de titulo profissional de

. 5 g . . s 5 s s il
motorista de taxi, designado de CMT, para o acesso e exercicio da profissdo.

Este certificado de motorista de taxi, "comprova que o seu titular é detentor das
P q

formagdes inicial e continua, exigidas nos termos da presente lei.” (artigo 4.°)

De acordo com o artigo 4.° n. 5 "O Instituto da Mobilidade e dos Transpories, 1P
(IMT. 1. P.), é a entidade competente para emitir o CMT, cujo modelo é fixado por
despacho do presidente do conselho directivo do mesmo instituto.”

Por sua vez a obtengdo deste certificado estd, nos termos do artigo 5.° “dependente do
preenchimento cumulativo, por parte do candidato, dos seguintes requisitos:

a) Titularidade da habilitagdo legal vdlida para conduzir veiculos automovelis, da
categoria B, com averbamento da classificagdo no grupo 2;

b) Néio ser considerado inidéneo, nos termos do artigo seguinte;

¢) Escolaridade obrigatoria exigivel ao candidato requerente;

d) Aprovagdo no exame previsto no artigo 12.%

e) Dominio da lingua portuguesa.

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

destacam:

“e) Accionar o taximetro no inicio da prestagdo do servigo de acordo com as regras
estabelecidas e manter o respectivo mostrador sempre visivel:

f Colocar o certificado de motorista de taxi (CMT), o CMT provisorio ou o
comprovativo da entrega da declaragdo prévia (...) no lado superior direito do para-

brisas, de forma bem visivel para os passageiros;

1% Cfr. Lei n.2 6/2013 de 22 de Janeiro.
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g) Cumprir o regime de pregos estabelecido nos termos legais.”
6.4. Regime de precos
Os pregos de actividade estdo tabelados, mediante convengao celebrada entre a Direc¢ao

Geral das Actividades Econdémicas (DGAE) e as associacdes do sector e devem ser

afixados no veiculo, conforme o exige o Decreto-Lei n.° 297/92. de 31 de dezembro.

A convengdo de pregos actualmente em vigor foi assinada, em 27 de dezembro de 2012,
pela DGAE. pela Associagdo Nacional dos Transportadores Rodoviarios em

Automoveis Ligeiros (ANTRAL).

7. Da necessidade de autorizagio administrativa prévia

Ha necessidade de autorizacdo prévia e ou, licenciamento para as plataformas

electrénicas?

A resposta depende da avaliagdo dos servigos prestados pelas plataformas electronicas.

S0 servigos de transporte ou servigos da sociedade de informag@o ou uma combinagéo

destes dois tipos de serviq:os?l:

O nticleo da actividade das plataformas ¢é caracterizado pela ligagdo que estabelece entre
motorista e empresas a quem fornece uma serie de ferramentas informaticas — um
interface - que lhes permite, por sua vez, estabelecer a ligagdo com pessoas que
pretendam efectuar trajectos urbanos e que acedem ao servigo através da aplicagdo

informatica. Esta actividade é exercida com fim lucrativo.

Neste particular, o TIUE apreciou ja a natureza juridica do servi¢o em causa.””

2 Em causa esta aplicagdo das directivas 2006/123 ¢ 98/34.

B3 Ver em http://curia.curopa.cu. Acordio de 20 de Dezembro de 2018 respondendo & pergunta do
tribunal Espanhol. ~1.Na medida em que o artigo 2.°. n.° 2. alinea d), da [Diretiva 2006/123] exclui as
actividades de transportes do seu dmbito de aplicagdo. deve a actividade de intermediagdo entre o
proprietario de um automével e a pessoa que necessita de se deslocar dentro de uma cidade. actividade
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E concluiu:

“Com as suas primeira e segunda questdes, que ha que tratar conjuntamente, o érgdo
jurisdicional de reenvio pergunta, em substancia, se o artigo 56.° TFUE, conjugado com
o artigo 58.°, n.° 1, TFUE, bem como o artigo 2.°, n.” 2, alinea d), da Diretiva 2006/123
e o artigo 1.°, ponto 2, da Diretiva 98/34, para o qual remete o artigo 2.°, alinea a), da

Diretiva 2000/31, devem ser interpretados no sentido de que um servico de

intermediacio como 0 que estd em causa no processo principal, que tem por
objeto, através de uma aplica¢iio para telefones inteligentes, estabelecer a ligagio,
mediante remuneracio, entre motoristas nao profissionais que utilizam o seu
proprio veiculo e pessoas que pretendam efetuar uma deslocagiio urbana, deve ser
qualificado de «servigo no dominio dos transportes», na acecio do artigo 58., n.° 1,
TFUE, e, por conseguinte, excluido do ambito de aplica¢io do artigo 56.° TFUE, da
Diretiva 2006/123 e da Diretiva 2000/31, ou se, pelo contrario, esse servi¢o esta

abrangido pelo artigo 56.° TFUE, pela Diretiva 2006/123 e pela Diretiva 2000/31."

exercida com caréter luerativo pela [Uber Systems Spain| ¢ no 4mbito da qual esta Gltima gere os meios
informaticos — interface e aplicagio de programas informaticos (“telefones inteligentes e plataformas
tecnoldgicas™ segundo as palavras da [Uber Systems Spain]) — que permitem estabelecer a ligagdo entre
essas pessoas. ser considerada uma mera atividade de transporte, ou deve ser considerada um servigo
eletrénico de intermediagio ou um servigo proprio da sociedade da informagdo na acegdo do artigo 1.°,
[ponto] 2. da [Diretiva 98/34]? 2. Para a determinagdo da natureza juridica desta atividade. poderd esta ser
parcialmente considerada um servigo da sociedade de informagdo e. sendo esse o caso. deverd o servigo
eletronico de intermediacdo beneficiar do principio da livre prestagdo de servigos consoante este ¢
garantido pelo direito da Unido, mais precisamente pelo artigo 56.” TFUE ¢ pelas Diretivas [2006/123] e
[2000/31]? 2. Para a determinagiio da natureza juridica desta atividade. poderd esta ser parcialmente
considerada um servigo da sociedade de informagdo e, sendo esse o caso. deverd o servigo eletrénico de
intermediagdo beneficiar do principio da livre prestagdo de servigos consoante este ¢ garantido pelo
direito da Unifio, mais precisamente pelo artigo 56.° TFUE e pelas Diretivas [2006/123] e [2000/31]? 3.
Se o Tribunal de Justica considerar que o servigo prestado pela [Uber Systems Spain] ndo é um servigo de
transporte e que, por conseguinte. estd abrangido pelos casos referidos na Diretiva 2006/123. deve o
contetdo do artigo 15.° da Lei [n.° 3/1991] da concorréncia desleal [de 10 de janciro de 1991] — relativo
a violagdo das normas que regulam a atividade da concorréncia — considerar-se contrdrio a Diretiva
2006/123. concretamente ao seu artigo 9.° relativo a liberdade de estabelecimento e aos regimes de
autorizagdio, na medida em que remete para leis ou disposigoes juridicas internas sem ter em conta o facto
de que o regime de obtencdo das licengas. autorizagdes ou credenciais ndo pode. em caso nenhum. ser
restritivo ou desproporcionado. ou seja. ndo pode constituir um entrave ndo razoavel ao principio da
liberdade de estabelecimento? 4. Caso se confirme que a Diretiva [2000/31] ¢ aplicavel ao servi¢o
prestado pela |Uber Systems Spain]. constituem as restrigdes as quais um Estado-Membro sujeita a livre
prestagio do servigo eletronico de intermediagdo a partir de outro Estado-Membro. sob a forma de
exigénecia de uma autorizagdio ou de uma licenga, ou sob forma de ordem judicial de cessagdo da
prestagiio do servigo eletronico de intermediagdo decretada com base na legislagdo nacional em matéria
de concorréncia desleal. medidas validas que consubstanciem excegdes ao disposto no artigo 3.% n.” 2, da
Diretiva [2000/3 1], por forga do disposto no artigo 3.°. n.” 4, da mesma diretiva?»

"* Modelo adoptado pela proposta de lei em andlise.
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A este respeito, ha que salientar que um servico de intermediaciio que consiste em
estabelecer a ligaciio entre um motorista nio profissional que utiliza o seu proprio
veiculo e uma pessoa que pretenda efectuar uma deslocacdo urbana constitui, em
principio, um servigo distinto do servigo de transporte que consiste num ato fisico

de deslocacio de pessoas ou de bens de um local para outro através de um veiculo.

Ha que acrescentar que cada um destes servigos, considerado isoladamente, ¢€

susceptivel de estar relacionado com diferentes directivas ou disposigoes do
Tratado FUE relativas a livre prestagdo de servigos, como refere o 0rgio jurisdicional de

reenvio.

Assim, um servi¢o de intermediacio que permite a transmissio, através de uma
aplicagiio para telefone inteligente, de informagoes relativas a reserva do servigo de
transporte entre o passageiro e o motorista nao profissional que utiliza o seu
proprio veiculo, que efectuard o transporte, preenche, em principio, os critérios
para ser qualificado de «servigo da sociedade da informacio» na acepgdo do artigo
1.°, ponto 2, da Directiva 98/34, para o qual remete o artigo 2.°, alinea a), da Directiva
2000/31. Este servigo de intermediagdo constitui, como prevé a defini¢do constante da
referida disposi¢io da Directiva 98/34, «qualquer servigo prestado normalmente
mediante remuneragio, a distancia, por via electronica e mediante pedido individual de

um destinatario de servigos».

Em contrapartida, um servico de transporte urbano nio colectivo, como um servico
de taxi, deve ser qualificado de «servi¢o no dominio dos transportes», na acep¢ao
do artigo 2.°, n.” 2, alinea d), da Directiva 2006/123, lido a luz do seu considerando
21 (v., neste sentido, acordio de 1 de outubro de 2015, Trijber et Harmsen, C-
340/14 e C-341/14, EU:C:2015:641, n.” 49)”.

Note-se:

Todavia, ha que salientar que um servi¢o como o que est:d em causa nio se limita a

um servico de intermediaciio que consiste em estabelecer a liga¢io, através de uma
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aplicacdo para telefones inteligentes, entre um motorista nao profissional que
utiliza o seu proprio veiculo e uma pessoa que pretenda efectuar uma deslocagio

urbana.

Com efeito, numa situagdo em que o transporte de passageiros é assegurado por
motoristas ndo profissionais que utilizam o seu proprio veiculo, o prestador desse

servigo de intermediagio cria, a0 mesmo tempo, uma oferta de servigos de transporte

urbano, que torna acessivel designadamente através de ferramentas informaticas, tais
como a aplicagdo em causa no processo principal, ¢ cujo funcionamento geral organiza
a favor das pessoas que pretendam recorrer a essa oferta para efeitos de deslocagao

urbana.

Um servigo de intermediagio como o que se prevé na proposta de lei assenta na
seleccdo de motoristas que utilizam o seu proprio veiculo, aos quais esta sociedade
fornece uma aplicagio sem a qual, por um lado, esses motoristas ndo seriam levados a
prestar servicos de transporte e, por outro, as pessoas que pretendessem efetuar uma

deslocagdo urbana ndo teriam acesso aos servigos dos referidos motoristas.

Além disso, as plataformas exercem uma influéncia decisiva nas condigdes da prestagdo
desses motoristas. Quanto a este ultimo ponto, verifica-se. designadamente, que as
plataformas fixam, através da aplicagdo, o prego da corrida, cobram esse prego ao
cliente antes de entregar uma parte ao motorista do veiculo e exercem um certo controlo
sobre a qualidade dos veiculos e dos respectivos motoristas, gerindo a sua admissdo e

exclusio.

Diz o Tribunal de Justi¢a da EU que :

“Por conseguinte, ha que considerar que este servi¢o de intermediagdo faz parte
integrante de um servigo global cujo elemento principal ¢ um servigo de transporte e,
portanto, corresponde a qualificagdo, ndo de «servigo da sociedade da informagdo» na
acegdo do artigo 1.° n.° 2, da Diretiva 98/34, para o qual remete o artigo 2.%, alinea a),
da Diretiva 2000/31, mas sim de «servigo no dominio dos transportes». na ace¢do do

artigo 2.%, n.° 2, alinea d), da Diretiva 2006/123.
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Além disso, tal qualificagio é corroborada pela jurisprudéncia do Tribunal de Justica
segundo a qual o conceito de «servigo no dominio dos transportes» abrange ndo so o0s
servicos de transporte, considerados enquanto tais, mas também qualquer servico
intrinsecamente ligado a um ato fisico de movimentar pessoas ou mercadorias de
um local para outro através de um meio de transporte [v.. neste sentido, acorddo de

15 de outubro de 2015, Grupo Itevelesa e o.. C-168/14. EU:C:2015:685. n®45e 46, e

parecer 2/15 (Acordo de Comércio Livre com Singapura), de 16 de maio de 2017,

EU:C:2017:376, n.° 61].

Consequentemente, a Diretiva 2000/31 ndo é aplicavel a um servigo de intermediagéo

como o0 que estd em causa.

Tal servigo, na medida em que esta abrangido pela qualificagdo de «servigo no dominio
dos transportes», também ndo esta sujeito a Diretiva 2006/123, uma vez que, de acordo
com o artigo 2.° n.°2, alinea d), desta diretiva, esse tipo de servigos ¢ um dos

expressamente excluidos do &mbito de aplicagdo da referida diretiva.

Além disso, o servigo de intermediagdo tal como consta da proposta de lei, uma vez que
corresponde a qualificagdo de «servigo no dominio dos transportes», estd abrangido ndo
pelo artigo 56.° TFUE, relativo a livre prestagdo de servigos em geral, mas sim pelo
artigo 58.°, n.° 1, TFUE, disposigdo especifica nos termos da qual «[a] livre prestag@io de
servicos em matéria de transportes ¢ regulada pelas disposi¢des constantes do titulo
relativo aos transportes» (v., neste sentido, acorddo de 22 de dezembro de 2010, Yellow

Cab Verkehrsbetrieb, C-338/09, EU:C:2010:814, n.” 29 ¢ jurisprudéncia ai referida).

Assim, a aplicagdo do principio da livre prestagdo de servigos deve ser realizada,
segundo o Tratado FUE, através da execu¢do da politica comum dos transportes
(acorddo de 22 de dezembro de 2010, Yellow Cab Verkehrsbetrieb, C-338/09,
EU:C:2010:814, n.° 30 e jurisprudéncia ai referida).

Ora, ha que observar que os servigos de transporte urbano ndo coletivo e os servigos a

eles indissociavelmente ligados, como o servigo de intermediacdo em causa no processo
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principal, ndo deram origem a adopgdo, pelo Parlamento Europeu ¢ pelo Conselho da
Unido Europeia, de regras comuns ou de outras medidas, com fundamento no artigo

91.%n" 1, TFUE.”

Pelo que a resposta do TJUE ¢ clarissima:"

“Por conseguinte, ha que responder & primeira e segunda questdes que o artigo

56.° TFUE, conjugado com o artigo 58.°, n.° I, TFUE. bem como o artigo 2% n°2,

alinea d), da Diretiva 2006/123 e o artigo 1.°, ponto 2, da Diretiva 98/34, para o qual
remete o artigo 2.%, alinea a), da Diretiva 2000/31, devem ser interpretados no sentido de
que um servigo de intermediagdo como 0 que esta em causa no processo principal, que
tem por objeto, através de uma aplicagdo para telefones inteligentes, estabelecer a

ligagdo, mediante remuneragdo, entre motoristas ndo profissionais que utilizam o seu

¥ ver em http://curia.europa.cu. Acorddo de 20 de Dezembro de 2018 respondendo & pergunta do
tribunal Espanhol. *1.Na medida em que o artigo 2.°. n.” 2. alinea d), da [Diretiva 2006/123] exclui as
atividades de transportes do seu dmbito de aplicagdo, deve a atividade de intermediagdo entre o
proprietario de um automovel e a pessoa que necessita de se deslocar dentro de uma cidade, atividade
exercida com carater lucrativo pela [Uber Systems Spain] e no ambito da qual esta Gltima gere os meios
informaticos — interface ¢ aplicagdo de programas informdticos (“telefones inteligentes e plataformas
tecnologicas™ segundo as palavras da [Uber Systems Spain]|) — que permitem estabelecer a ligacdo entre
essas pessoas. ser considerada uma mera atividade de transporte, ou deve ser considerada um servigo
cletronico de intermediagio ou um servigo proprio da sociedade da informagdo na acegdo do artigo 1.°,
[ponto] 2. da [Diretiva 98/34]7 2. Para a determinag@o da natureza juridica desta atividade, poderd esta ser
parcialmente considerada um servigo da sociedade de informagdo e. sendo esse 0 caso. devera o servigo
eletronico de intermediagio beneficiar do principio da livre prestagdo de servigos consoante este €
garantido pelo direito da Unido, mais precisamente pelo artigo 56.” TFUE ¢ pelas Diretivas [2006/123] e
[2000/31]2 2. Para a determinagdo da natureza juridica desta atividade. podera esta ser parcialmente
considerada um servigo da sociedade de informagdo e, sendo esse o caso, deverd o servigo eletronico de
intermediagio beneficiar do principio da livre prestagdo de servigos consoante este € garantido pelo

- direito da Unido, mais precisamente pelo artigo 56.° TFUE e pelas Diretivas [2006/123] e [2000/31]7 3.

Se o Tribunal de Justica considerar que o servigo prestado pela [Uber Systems Spain| ndo € um servigo de
transporte € que. por conseguinte. estd abrangido pelos casos referidos na Diretiva 2006/123. deve o
contetdo do artigo 15.° da Lei [n.° 3/1991] da concorréncia desleal [de 10 de janeiro de 1991] — relativo
a violagdo das normas que regulam a atividade da concorréncia — considerar-se contrario a Dirctiva
2006/123. concretamente ao seu artigo 9.° relativo a liberdade de estabelecimento e aos regimes de
autorizagdo. na medida em que remete para leis ou disposi¢des juridicas internas sem ter em conta o facto
de que o regime de obtengdo das licengas, autorizagdes ou credenciais ndo pode, em caso nenhum. ser
restritivo ou desproporcionado. ou seja. ndo pode constituir um entrave ndo razodvel ao principio da
liberdade de estabelecimento? 4. Caso se confirme que a Diretiva [2000/31] é aplicavel ao servigo
prestado pela [Uber Systems Spain]. constituem as restrigdes as quais um Estado-Membro sujeita a livre
prestagio do servigo eletronico de intermediagdo a partir de outro Estado-Membro. sob a forma de
exigéncia de uma autorizagio ou de uma licenga, ou sob forma de ordem judicial de cessacdo da
prestagio do servigo eletronico de intermediagdo decretada com base na legislagdo nacional em matéria
de concorréncia desleal. medidas vilidas que consubstanciem excegdes ao disposto no artigo 3.°, n.’2, da
Diretiva [2000/31]. por forga do disposto no artigo 3.°, n.” 4, da mesma diretiva?»
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préprio veiculo e pessoas que pretendam efetuar uma deslocagdo urbana, deve ser
considerado indissociavelmente ligado a um servigo de transporte e, por conseguinte,
abrangido pela qualificagdo de «servigo no dominio dos transportes», na acecao do
artigo 58.°. n.° 1, TFUE. Tal servi¢o deve, portanto, ser excluido do ambito de aplicagdo

do artigo 56.° TFUE, da Diretiva 2006/123 e da Diretiva 2000/31.”

Qualificando a proposta de lei a actividade dos operadores de plataformas com a

abrangéncia de que actuam como meros intermediarios,'® estio frontalmente

violadas toda a doutrina e jurisprudéncia acima citadas.

A exigéncia de licenciamento dos operadores de plataformas electrénicas sé tem sentido
devido a amplitude com que as mesmas actuam, ao ponto de actuarem no dominio da
actividade transportadora, logo ¢ contraditério. com toda a base em que assenta o
regime, ao considerar as referidas plataformas como meros actores de intermediagéo e

desligadas de qualquer supervisao dos operadores e meios.

Vé-se claramente que o legislador Portugués nem sequer leu as poucas paginas
constituintes do Acérdio do Tribunal de Justica Europeu e nio lhe aproveita,

como ao Governo a superveniéncia do mesmo!

8. O novo operador de transportes

A criagdo de um novo operador de transportes, assim como a colocagdo de veiculos e
motoristas no mercado, sujeitos a regras de acesso e exercicio diferente das existentes

para o taxi € inconstitucional e ilegal.

A colocag@o em vigor de um regime materialmente inconstitucional gera um contflito de
regras, obrigando a apreciagdo da constitucionalidade superveniente derivada do regime
actual, promogdo que tanto podem fazer os novos operadores, como o taxi e at¢ as

plataformas, como tem sido noticiado. na parte que diz respeito a taxa.

8 ctr. artigos 16.2; 25.2 alineas m) e r).
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A existéncia de dois regimes sujeitos a regras diferentes viola. ainda, os principios ¢ as

regras da si concorréncia.

A autoriza¢do de um operador do dominio dos transportes, como as plataformas
electronicas. com o ambito de intervengdo previsto na proposta de lei, dado o
desequilibrio de regras, levard a uma situagdo futura de dominio (cartelizagdo) que

acarretard a destruicdo do sector de taxi.

Face ao regime, ndo temos duvidas de que se esta perante uma confusdo, ao atribuir
qualidades a sujeitos que ndo existem nos seus termos e omitir outras que estdo
presentes na sua actuagdo, o que torna o regime contraditorio e susceptivel de gerar
permanentes conflitos, para além de significar um risco para aqueles que a ele se ligam

¢ o utilizam.

A proposito, cabe questionar com quem celebra o utilizador o contrato de transporte?

Com o operador de TVDE? Ou. com a plataforma electronica?

Seguindo o regime a resposta ¢ liminarmente intuitiva. Se a plataforma é um mero

intermedidrio entdo, nio celebra contratos com ninguem.

Observe-se porém, o n.° 2 do artigo 5.° que dispde que o utilizador adere (por contrato

de adesio) aos termos e condi¢des previstos na plataforma.

Entio que contrato celebra com o operador? Nenhum.

Assim, quem ¢ o transportador? A plataforma obviamente.

Se o motorista exceder o tempo de trabalho quem assume com o0 mesmo

solidariamente a obrigacio? O operador de TVDE ou, a plataforma?

A partida é quem o contrata. Mas, quem organiza a operag¢io ¢ a plataforma!

Confuso!
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Para terminar veja-se maior indefini¢iio no n.’ 3 do artigo 14.°
Quem ¢ o operador que ai se prevé? O operador de TVDE ou de plataforma?”

A abordagem, para prova do que fica dito, depende da avaliagdo dos servigos prestados

pelas plataformas electronicas.

Sdo servigos de transporte ou, servigos da sociedade de informagdo ou, uma

combinagdo destes dois tipos de se:rvig:os‘?'8

O nicleo da actividade das plataformas ¢ caracterizada pela ligagdo que estabelece entre
motorista € empresas a quem fornece uma série de ferramentas informaticas — um
interface - que lhes permite, por sua vez, estabelecer a ligagdo com pessoas que
pretendam efectuar trajectos urbanos e que acedem ao servigo através da aplicagdo

informatica. Esta actividade é exercida com fim lucrativo.

A proposta em apreciagdo vai muito para além disso, deixando claro, se duvidas
houvessem de que as plataformas actuam como verdadeiros contratantes de transportes,

através do uso de o regime da sub-contratacdo da operagdo de facto.
9. Conclusoes:
a) A proposta de lei aprovada padece de rigor isen¢iio e transparéncia;
b) O regime criado ¢ contraditorio nos seus proprios termos, ao qualificar um
operador como transportador, isentando-o dos efeitos e ao qualificar um

agente como de intermediac¢iio, impondo-lhe obrigac¢des, como se tratasse de

um operador de transportes;

7 530 apenas, alguns exemplos que ilustram a forma atabalhoada como foi construido este regime.

® Em causa estd aplicacio das directivas 2006/123 e 98/34. Quanto & proposta de lei basta ver as
obrigagdes a que ficam sujeitas as plataformas electronicas para se pereeber que actuam como
verdadeiros organizadores e controladores do transporte embora. ndo sejam proprietirios de veiculos e
contratantes de mao-de-obra. 0 que certamente lhes agrada.
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¢)

d)

e)

2)

h)

A proposta de lei cria um novo operador de transportes a margem da lei de

bases e de delimitacio das competéncias orginicas da administracao

central, versus Cimara Municipais;

A proposta de lei viola o direito europeu e os principios constitucionais da

igualdade e confianca;

O regime ¢ confuso, contraditorio e desprotege operadores, motoristas e 0

publico em geral;

O regime viola as regras da si concorréncia;

Com 2 entrada em vigor do regime fica em causa o direito a um transporte
universal e levantar-se-io outras inconstitucionalidades derivadas da

diferenc¢a de regimes diferentes para uma mesma actividade;

A diferenca de regimes, um de regime aberto, outro de regime fechado, um
flexivel na sua drea de actuaciio e nos pre¢os, outro limitado a zonas e com
precos tabelados (iltima fixacio de 2012), rapidamente incrementara
situacdes de cartelizacdo, pondo em causa a sobrevivéncia do taxi e

prejudicando o publico, no direito a um servi¢o universal e controlado;

O transporte que esta em causa nio se distingue para efeitos de fuga ao

principio constitucional da igualdade.

Face ao que precede, com o devido respeito por avaliagio diversa estao previstos os

requisitos para que Vossa Exceléncia se determine a vetar este diploma ou, se

entender diferente a conformaciao dos argumentos que aduzimos, suscitar a

verificaciio da constitucionalidade do mesmo.

28 de Marco de 2018



