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Recomendacé&o da Autoridade da Concorréncia relativa a
introducdo de uma tarifa Unica para servicos de transporte por

tdxi com origem no Aeroporto da Portela

Sumario Executivo

A comunicacgéao social divulgou em maio de 2015 um conjunto de noticias que se referem a
um eventual “acordo firmado entre a ANTRAL, a Camara de Lisboa e a prépria ANA —
Aeroportos de Portugal” para a fixacdo de uma tarifa Gnica para servicos de transporte por
taxi com origem no aeroporto da Portela.t

Atendendo ao eventual impacto concorrencial desta situacdo, a Autoridade da Concorréncia
(AdC) solicitou esclarecimentos as trés entidades em causa, Camara Municipal de Lisboa
(CML), Associacgdo Nacional dos Transportes Rodoviarios em Automéveis Ligeiros (ANTRAL)
e ANA Aeroportos (ANA), quanto a posi¢ao que cada uma daquelas entidades estaria a adotar
relativamente aos tarifarios para os servi¢cos de transporte por tadxi com origem no Aeroporto

da Portela.

No ambito de uma reunido com a Direcdo-Geral das Atividades Econémicas (DGAE), a AdC
teve ainda conhecimento da existéncia de uma nova proposta relativa aos tarifarios para os

servigos de transporte por taxi.

Da andlise da proposta em apreco, realizada pela AdC a titulo oficioso, resultou que a mesma
contém alguns aspetos que sdo passiveis de constituir medidas de politica publica com

impacto na concorréncia.

Assim, tendo presente que compete a AdC, nos termos da al. g) do artigo 5.° dos respetivos
Estatutos, aprovados pelo Decreto-Lei n.° 125/2014, de 18 de agosto, “contribuir para o
aperfeicoamento do sistema normativo portugués em todos os dominios que possam afetar a
livre concorréncia, por sua iniciativa ou a pedido da Assembleia da Republica ou do Governo”,
sendo-lhe ainda atribuido pela al. d) do n.° 4 do artigo 6.° dos Estatutos citados o poder de

“formular sugestbes ou propostas com vista a criacdo ou revisdo do quadro legal e

1 Ver por exemplo, a noticia do observador a 18/05/2015: http://observador.pt/2015/05/18/apanhar-um-
taxi-no-aeroporto-pode-custar-20-euros-para-distancias-ate-14-quilometros
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regulatério”, a Autoridade elaborou um projeto de recomendacéo que submeteu em audiéncia

prévia a ANA, a CML, a Antral e a Federacao Portuguesa do Taxi.

6. A ANA pronunciou-se por carta dirigida & AdC a 30/11/2015 (nossa entrada E-AdC/2015/7211)
tendo apresentado os seus argumentos em reunido com a AdC que se realizou, por solicitacédo
da ANA, a 6 de janeiro de 2015. A AdC néo recebeu qualquer pronuncia das restantes

entidades consultadas.

7. Atendendo aos elementos disponiveis, tendo em consideracdo a pronuncia submetida & AdC
pela ANA, vem esta Autoridade, ap6s analise a titulo oficioso, submeter as seguintes

recomendacdes que melhor se fundamentam no texto abaixo.

8. Ao Senhor Ministro da Economia, membro do Governo com a tutela da Direcédo-Geral das
Atividades Econdémicas, a AdC recomenda que néo seja acolhida a proposta de
estabelecimento de uma tarifa Unica para a prestacdo de servigcos de taxi para
aeroportos e terminais maritimos turisticos de Lisboa, nos termos em que foi apresentada

e fundamentada nos diferentes elementos remetidos a AdC no ambito desta avaliacéo.
9. A Camara Municipal de Lisboa, a AdC recomenda que,

i. no ambito de uma eventual reformulacdo do Regulamento Camarario relativo as pragas
de taxis, ndo sejam consagradas solu¢cdes de co-regulacdo do mercado, como a
proposta de “Comissdo de Gestdo” avancada pela ANTRAL e pela FPT, por tal poder
contribuir para uma limitacdo da capacidade dos fornecedores para concorrerem entre

si e para uma reducéo dos incentivos a concorréncia; e ainda que

ii. nas iniciativas que, em concreto, a CML tencione vir a adotar no ambito das suas
competéncia em matéria de regulacdo do acesso a via publica neste contexto, seja
devidamente acautelada a identificacdo dos eventuais riscos de impacto negativo
na concorréncia, em particular na medida em que possam ser criadas condicbes

desiguais de concorréncia entre operadores.
10. A ANA — Aeroportos de Portugal, S.A., a AdC recomenda que,

i. no ambito da eventual implementacdo do projeto de Regulamento de Acesso aos
Terminais Aeroportudrios dos Aeroportos de Lisboa, Porto e Faro pelo modo téxi, ndo
sejam consagradas solu¢cdes de co-regulacdo do mercado, como a proposta de

“Comissao de Gestado” avancada pela ANTRAL e pela FPT, por tal poder contribuir para
uma limitacdo da capacidade dos fornecedores para concorrerem entre si e para uma

reducdo dos incentivos a concorréncia, e ainda que
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seja assegurado que as medidas adotadas ao abrigo do Decreto-Lei n.° 254/2012,
nomeadamente as que se refiram as condi¢cfes de acesso a area concessionada
por operadores de transportes, ndo potenciam a criagdo de distorcles
concorrenciais, em particular na medida em que possam ser criadas condi¢cdes
desiguais de concorréncia entre operadores, que ndo sejam adequadas e
indispensaveis a prossecucdo do interesse publico no ambito da respetiva
concesséo.
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1. Enquadramento prévio

1. A comunicacao social divulgou, em maio de 2015, um conjunto de noticias que se referem a
um eventual “acordo firmado entre a ANTRAL, a Camara de Lisboa e a propria ANA —
Aeroportos de Portugal” para a fixacdo de uma tarifa Unica para servicos de transporte por

taxi com origem no aeroporto da Portela.?

2. Atendendo ao eventual impacto concorrencial desta situagdo, a Autoridade da Concorréncia
(AdC) solicitou esclarecimentos as trés entidades em causa, Camara Municipal de Lisboa
(CML), Associacdo Nacional dos Transportes Rodoviarios em Automéveis Ligeiros (ANTRAL)
e ANA Aeroportos (ANA) quanto a posi¢do que cada uma daquelas entidades estaria a adotar
relativamente aos tarifarios para os servigcos de transporte por taxi com origem no Aeroporto
da Portela.

1.1. A posicdo da ANTRAL relativa as tarifas para o servi¢co de taxi para o aeroporto da

Portela

3. A ANTRAL respondeu aos pedidos de elementos e informagédo da AdC a 8 de junho e a 10
de julho de 2015 por cartas que deram entrada com os numeros E-AdC/2015/3382 e E-
AdC/2015/4054, respetivamente. Nestas respostas, a ANTRAL prestou esclarecimentos
sobre o seu entendimento quanto ao quadro legal que regula a atividade do servigo de taxis
e, em particular, a fixacdo das tarifas, e remeteu a AdC coOpia de uma nova proposta de
“‘Revisao das Tarifas de Servigos de TAXI”, de 13 de outubro de 2014 (doravante “proposta
de revisao de tarifas”), a qual teria submetido a consideracdo da Dire¢do Geral das Atividades
Econdmicas (DGAE); de um “novo projeto de regulamento de funcionamento e utilizacao de
pracas de taxi do aeroporto e portos de lisboa”, de 21 de junho de 2013; e de uma proposta
para uma “nova tarifa aeroportos e terminais maritimos”, de 27 de marco de 2015, estas
Ultimas submetidas a consideragdo da CML (doravante, respetivamente, “projeto de

regulamento proposto pela ANTRAL” e “proposta de nova tarifa”).?

4. Na resposta ao segundo pedido de elementos, a ANTRAL remeteu ainda a AdC, um “projeto
de regulamento das pracas de taxis do aeroporto de Lishoa e dos terminais de cruzeiros do

porto de Lisboa”, da CML, de 13 de novembro de 2014 (doravante “projeto de regulamento

2 Ver por exemplo, a noticia do observador a 18/05/2015: http://observador.pt/2015/05/18/apanhar-um-
taxi-no-aeroporto-pode-custar-20-euros-para-distancias-ate-14-quilometros.

8 ADGAE, naresposta ao pedido de elementos da AdC, remeteu uma cépia de uma proposta de revisao

de tarifas da ANTRAL e da FPT que, para a analise em causa, hada acrescenta aos elementos ja

disponiveis.
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proposto pela CML”) e uma carta da ANA relativa a “proposta de tarifario para as pracas dos
aeroportos” a que anexa um “projeto de regulamento de acesso aos terminais aeroportuarios

dos aeroportos de Lisboa, Porto e Faro pelo modo Taxi™.

5. A ANTRAL informou que teria proposto a criagdo de uma tarifa especial para 0s servigos com
origem ou destino ao aeroporto da Portela e terminais portuarios turisticos de Lisboa, pelo que
a andlise de impacto concorrencial a desenvolver ndo se cinge ao tarifario relativo a prestacao
de servicos de taxi para o Aeroporto da Portela, alargando-se a prestacao de servicos de taxi

para terminais maritimos turisticos de Lisboa.

6. Nasuaexposicdo, a ANTRAL comeca por destacar que o “sector de téxi esta obrigatoriamente
sujeito a fixacdo de precos de acordo com o disposto no Decreto-Lei n.° 297/92, de 31 de

Dezembro”.
7. No predmbulo daquele Decreto-Lei pode ler-se que:

“O regime dos denominados «precos administrativos» tem sido gradualmente

eliminado, por forma a privilegiar outros regimes mais flexiveis e desburocratizados.

No caso particular dos taxis, a necessidade de garantir aos cidaddos que os utilizam
0 conhecimento prévio de todas as condi¢cbes de transporte recomenda que a

intervengéo do Estado ainda se mantenha, mas de forma mais atenuada.

Recorre-se, pois, uma vez mais, ao sistema de pre¢os convencionais, regime em que
as associagfes empresariais tém um papel simultaneamente mais ativo e responsavel,

mantendo-se todas as garantias de controlo e transparéncia perante os utilizadores.”
8. Os artigo 1.° e 2.° do Decreto-Lei n.° 297/932 estabelecem que:

“Artigo 1.° Os servigos prestados pela industria de exploragdo de transportes de
aluguer em automoveis ligeiros de passageiros, com ou sem distintivo, ficam sujeitos

ao regime de precos estabelecido pelo presente diploma.

Art. 2.° - 1 - O regime de precos consiste na fixacdo do tarifario dos servigos que o
presente diploma respeita, bem como dos principios de aplicagdo do mesmo, atraves
de convencéo a acordar entre a Administragcéo, representada pela Direc¢do-Geral da
Concorréncia e Precos (DGCP), e as associacoes representativas das empresas do

sector, ouvida a Direc¢do-Geral de Transportes Terrestres (DGTT)”.

4 Sobre este projeto de regulamento, a ANA tera enviado a AAC uma versdo mais recente, atendendo
a que a carta que nos é reenviada pela ANTRAL tem data de 14.04.2015, sendo a resposta da ANA ao
pedido de elementos e informag¢fes da AdC de 12.06.2015.
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9. Face a este quadro legal, a ANTRAL informa que a “ultima convencédo é datada de 27 de
Dezembro de 2012 e foi jA objeto de proposta de atualizacdo, apresentada pelas duas
associacoes do Sector, em 13 de Outubro de 2014”. A ANTRAL remeteu ainda a AdC cépia

desta proposta.

10. Mais acrescenta que, relativamente a tarifa a aplicar para aeroportos e portos, a proposta de
uma tarifa Unica “foi sustentada numa visdo de melhoria da qualidade dos servicos que
naquela praca sao prestados, sempre na perspetiva de um maior contributo da melhoria da

imagem do Pais e defesa dos consumidores”.

11. Sobre estas tarifas esclarece que “o objetivo ndo € o aumento da tarifa mas a criagdo de um
modelo de funcionamento que eleve a qualidade, sirva melhor o publico e seja objeto de
controlo e fiscalizacdo que garanta a manutencéo e elevacéo dessa qualidade”.

12. Relativamente a relacdo com a CML e a ANA, a ANTRAL esclarece ainda que:

“6. Independentemente do valor que vier a ser aprovado pela DGAE, os proponentes
apresentaram um "projeto de regulamento” de funcionamento das referidas pragas,
guer a Associacdo de Turismo de Lis boa (ja detentora da modalidade de voucher)
guer a CML que decidiu tomar a conduc¢éo do processo, desencadeando reuniées com
todos atores a envolver, nomeadamente: DEGAE; IMT; PSP; ANA; e Porto de Lisboa;

7. Coube a CML definir o cronograma dos trabalhos, a conducao e o relato das

reunides;

8. Decorreram entretanto, também, reunides com a ANA sobre 0 mesmo assunto, por
iniciativa da mesma, tendo alias, na Ultima reunido, a ANTRAL declarado ndo estar de
acordo com a inten¢do manifestada pela ANA de acabar com a praca de taxis das

chegadas do aeroporto de Lisboa,

Em concluséo, ndo existe qualquer acordo de Associa¢do, nem tdo pouco qualquer

acordo com outras entidades, para fixacdo de uma tarifa de aeroporto e portos”.

13. Da proposta de revisdo de tarifas apresentada pela ANTRAL e pela FPT — Federacéo
Portuguesa do Téaxi (doravante FPT), anexa a exposicao da ANTRAL, sdo de destacar os

seguintes aspetos relevantes para a presente analise.

14. Primeiro, propde-se que seja “ponderada a substituicdo do suplemento geral de bagagem por
suplemento especifico, em fungéo do local de inicio ou fim de servi¢o, a incidir sobre servicos

de e para aeroportos, portos e interfaces de transporte”.

15. Esta proposta é depois concretizada nos seguintes termos:
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“Criacao dos seguintes suplementos e regimes tarifarios especiais

Aeroportos

Suplemento de €4,80, para todos o0s servicos iniciados e concluidos nos terminais de

partidas e chegadas.

O valor de servico minimo, incluindo todos os suplementos, para todos 0s servicos
iniciados nestes terminais, serd de €20,00 desde que a respetiva praca se encontre

regulamentada.

Este valor minimo devera estar publicitado, em varias linguas, em "placard " visivel

junto dos pontos de tomada e largada de passageiros.
Terminais Maritimos de utilizacdo Turistica
Suplemento de €4,80, para todos 0s servicos iniciados nos terminais.

O valor de servico minimo, incluindo todos os suplementos, para todos os servigcos
iniciados nestes terminais, sera de €20,00 desde que a respetiva praca se encontre

regulamentada.

Este valor minimo devera estar publicitado, em vérias linguas, em "placard " visivel

junto dos pontos de tomada e largada de passageiros.
Servigos a prestar em dias especiais

Os dias 24 e 31 de dezembro, sdo normalmente dias de tolerAncia de ponto
generalizada, ndo sendo, no entanto dias feriados para efeito de tarifa. Tratando-se de
dias com volume significativo de procura de taxi, a oferta € normalmente reduzida, com

prejuizo para a mobilidade.
Para superar esta dificuldade, o tarifario avigorar nestes dias sera o tarifario noturno.

Nos dias 24, 25, 31 de dezembro e 1 de janeiro, por forma a compensar a
disponibilidade de viaturas e o0s custos acrescidos de funcionamento, sera cobrado um

valor minimo de €10,00, incluindo todos os suplementos”.

16. Esta proposta é reformulada na proposta de nova tarifa anexa a segunda resposta da
ANTRAL, mantendo-se a proposta de uma tarifa Unica, “independentemente do dia e hora do
servico, bem como das caracteristicas da viatura ...”, com um valor de 20€ para percursos até
14.800 metros (distancia a partir da qual o taximetro passa a determinar o valor), a aplicar

“por todas as viaturas autorizadas nas pracas especiais, localizadas nos terminais de
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aeroportos e terminais maritimos de passageiros (cruzeiros), aos servicos iniciados nas

mesmas”.

17. Nesta nova proposta séo reafirmados os objetivos da proposta inicial, que se sintetizam nos

seguintes pontos:

a. “Evitar préticas especulativas e/ou fraudulentas”, quando ndo ha conhecimento da
topografia e das regras de transporte em taxi, com a consequente conflitualidade e

insatisfacao dos visitantes”.

b. “Evitar conflitos entre os prestadores de servi¢os, entre estes e os e os clientes”

guando ha conhecimento da topografia.”
c. Generalizar “os objetivos pretendidos com a introducdo do ‘voucher’.

d. Clarificar junto dos passageiros 0s custos e caracteristicas do servico oferecido.

18. Para atingir aqueles objetivos estabelece-se que “o sistema tarifario devera cumprir alguns

requisitos, nomeadamente:

a. Ser de facil compreensao pelo utilizador (ndo depender do tipo de viatura, nem da
hora ou dia de prestacdo do servi¢co, nem de interpretacdo do zonamento do destino
pretendido).

b. Na&o possibilitar alteracdo de tarifario no decurso do servico (eliminando os riscos de

manipulacao do taximetro durante ou na conclusdo do servico).
c. Exibir, em permanéncia, no taximetro o preco apagar, do inicio ao fim do servigo.
d. Ser facilmente identificado, quer no taximetro, quer no exterior da viatura.

e. Ser comportavel, no quadro das limitagdes técnicas dos equipamentos instalados

(taximetros e lanternas)”.

19. Concluem a ANTRAL e a FPT que “estes objetivos e requisitos s6 podem ser cumpridos

20.

através da adogdo de uma tarifa Unica, a selecionar no inicio do servico, sem suplementos e

sem possibilidade de alteracéo de tarifa durante o percurso”.

1.2. A posicao da ANA relativa as tarifas para o servigco de taxi para o aeroporto da

Portela

Na sua resposta ao pedido de elementos e informacao da AdC, a ANA comeca por esclarecer
gue “[n]ao existe nem existira qualquer acordo, protocolo, memorando de entendimento ou
respetivas minutas celebrados ou a celebrar pela ANA - Aeroportos de Portugal, S.A. ("ANA,
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S.A."), com a Camara Municipal de Lisboa e/ou a ANTRAL para a fixacdo de uma tarifa

cobrada por servigcos de transporte de taxi, com origem ou destino no Aeroporto de Lisboa”.

Remetendo para o quadro legal de fixacao de tarifas por convencao entre a Administracéo e
as associacfes de empresas do sector, de acordo com o disposto no Decreto-Lei n.° 297/92,
a ANA entende que “nao disp0e [...] de quaisquer competéncias ou atribuicbes para discutir,
negociar, estabelecer ou impor quaisquer regras relativas a tarifas cobradas por servi¢os de

transporte de taxi, independentemente da respetiva origem ou destino”.

A ANA considera ainda que, enquanto “concessionaria do servico aeroportuario de apoio a
aviagao civil no Aeroporto de Lisboa e entidade licenciadora da ocupacéo e do exercicio de
atividades e servicos em bens de dominio publico aeroportuario, no quadro da reformulagéo
das condi¢bes de acesso rodoviario aos terminais aeroportuarios sob a sua gestéo, contactou
diversas entidades e foi convidada para participar em diversas reunides pela Camara
Municipal de Lisboa ("CML"), onde estiveram presentes igualmente representantes da
ANTRAL - Associacao Nacional dos Transportadores Rodoviarios em Automadveis Ligeiros,

entre outras entidades”.

Naquelas reunifes, a ANA tera apresentado o “Regulamento de Acesso aos Terminais
Aeroportuarios dos Aeroportos de Lisboa, Porto e Faro pelo modo taxi” através do qual
pretendia “ndo s6 promover o controlo e a disciplina das areas de operacdo dos taxis mas
também estabelecer padrées de qualidade de servigo ao cliente superiores aos atuais, com
todos os beneficios dai decorrentes para os consumidores finais deste tipo de servigo de

transporte”.

No que se refere, em concreto, a discussdo sobre as tarifas dos servicos de taxi, a ANA,
reafirmando que este tema ndo se enquadra no ambito das suas competéncias e atribuicdes,
indica que, quando “questionada sobre como via a criacdo de uma tarifa especial de aeroporto
para taxis que ai prestem o0s respetivos servicos, a aplicar ao publico em geral, limitou-se a
mostrar-se favoravel & mesma, em sede de Convencgdo a celebrar entre a DGAE e as
empresas representantes do setor, sem que, no entanto, a ANA, S.A., tenha tido, venha a ter
ou possa vir a ter qualquer intervencéo ou interferéncia, neste contexto, designadamente na

sua criacdo, determinacédo, forma, tipologia, montante ou cobranga”.

Neste ambito a ANA considerou importante “assinalar que a taxa de exploracdo que, no
quadro do referido Regulamento, pretende vir a cobrar, por viagens iniciadas nos terminais
dos aeroportos sob sua gestdo e em cumprimento do disposto no artigo 39.° do Decreto-Lei
n.°c 254/2012, de 28 de Novembro, tal como alterado pelo Decreto-Lei n.° 108/2013, de 31 de

9
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julho (cfr. artigo 8.° da minuta do Regulamento), pudesse vir a ser incluida em futura

Convencéao.”

Sobre esta taxa de acesso pode-se ler no artigo 8.° do “Regulamento de acesso aos terminais
aeroportuarios dos aeroportos de Lisboa, Porto e Faro pelo modo Taxi” (doravante

“regulamento de acesso”):

“1 - O exercicio da atividade de transporte em taxi esta sujeito ao pagamento de taxa
de exploracéo, no valor de €1,00 (um euro), sendo devida por taxi e por cada acesso
para tomada de utentes de taxi, nos termos do disposto no artigo 39° n° 1 alinea b) do

Decreto-Lei n°® 254/2012 de 28 de novembro, na sua redagéo atual.

2 - O pagamento da taxa devida no n.° 1 pode ser efetuado através de cartdo de
avencga pré-pago referido no artigo 9° do presente Regulamento, sendo o respetivo

valor descontado automaticamente do saldo disponivel no mencionado cartdo.

3 - O valor da taxa de exploracéo é independente do numero de Utentes de Taxi ou
da tipologia de Téxi.

4 - O valor da taxa de exploracao encontra-se ja incluido no valor da tarifa de aeroporto
que seja prevista na convencao de precos.

5 - A atualizacao da taxa de exploracgédo tera por referéncia o processo de revisao de

guantitativos em sede de convencéao de precos da atividade de transporte em taxi.”

Relativamente a este regulamento de acesso elaborado pela ANA, e com relevancia para uma

analise de impacto concorrencial, importa destacar ainda os seguintes aspetos.

Este regulamento é elaborado no dmbito do Decreto-Lei n.° 254/2012, de 28 de novembro,
gue estabelece o quadro juridico geral da concessao de servigo publico aeroportuario de apoio

a aviacgdo civil em Portugal, atribuida & ANA.

Este Decreto-Lei estabelece, entre outros aspetos do regime regulatério, “as regras e 0s
principios comuns aplicaveis as taxas sujeitas a regulagdo econdmica, e fixa os indicadores
de qualidade de servico a observar nos aeroportos e aerédromos situados em territorio

portugués.” (n.° 5 do Artigo 1.°)

De acordo com o n.° 1 do Artigo 5.° do Decreto-Lei n.° 254/2012 a “ANA, S. A., detém, em
regime de exclusivo, a concessédo de servico publico aeroportuario de apoio a aviacao civil
nos aeroportos de Lisboa (Portela), do Porto (Francisco Sa Carneiro), de Faro, de Ponta
Delgada (Jodo Paulo Il), de Santa Maria, da Horta e das Flores e do Terminal Civil de Beja
até ao termo do prazo fixado no contrato de concessao”.

10
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31. O n.° 3 do artigo 5.° daquele diploma estabelece que “o objeto da concessdo compreende
ainda as atividades comerciais que possam ser desenvolvidas nos aeroportos ou noutras

areas afetas a concessao”.

32. No a&mbito do servico publico aeroportuario o n.° 3 do artigo 6.° prescreve que “a
concessionaria observa o principio da ndo discriminacdo no tratamento dos utentes e dos

utilizadores”.

33. O artigo 7.° no mesmo Decreto-Lei, que define os poderes e prerrogativas de autoridade da

concessionaria estabelece, nomeadamente, que:

“1 — Sem prejuizo do que se encontre previsto na lei e do que resulte do contrato de
concessao, a concessionaria detém os poderes e as prerrogativas do concedente
quanto:

[..]

b) A fixacdo das contrapartidas devidas pela ocupacéo e pelo exercicio de atividades
e servicos em bens do dominio publico aeroportuario incluidos no ambito da

concessao;

[..]

g) A elaboragdo e aplicacdo de normas regulamentares no ambito da atividade
concessionada, designadamente em matéria de seguranca, ambiente e acesso e

utilizacdo dos servigos englobados nas atividades e servigos aeroportuérios; [...]”

34. O n.° 1 do artigo 24.° estabelece que “[p]ela ocupacdo dos terrenos, edificacdes ou outras
instalagBes, bem como pelo exercicio de qualquer atividade e servigo na &rea dos aeroportos
e aerdédromos publicos nacionais, e ainda pela utilizagdo dos respetivos servicos e
equipamentos, sdo devidas taxas”. Por sua vez, o artigo 39.° estabelece as condi¢des de

cobrancga das taxas de exploracgéo:

“1 — E devida a taxa de exploracdo pelo exercicio de quaisquer atividades
relativamente as quais nédo haja lugar a cobranca de taxas de trafego ou de assisténcia

em escala, podendo ser definida segundo um dos seguintes critérios:
a) Por aplicacéo de um valor percentual sobre o volume de negécios realizado;

b) Por montante fixo definido pela entidade gestora aeroportudria, que pode ser
diferenciado em funcao do tipo de atividade ou por unidade de tempo do exercicio

respetivo;
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¢) Por aplicacéo conjugada dos critérios referidos nas alineas anteriores”.

35. Neste enquadramento legal, a ANA prop&e-se regular, através do Regulamento de Acesso, o
“acesso aos terminais aeroportuarios pelo modo taxi através da criacdo de um regime de
acesso a essas mesmas zonas” tendo por objeto disciplinar 0 acesso rodoviario aos terminais
aeroportuarios pelo modo taxi em tomada e largada de utentes de taxi”. (artigo 1.° do

regulamento de Acesso)

36. No que se refere as pragas de taxis em aeroportos, o artigo 4.° daquele Regulamento

estabelece que:

“1 - O funcionamento, regime geral de acesso e paragem nas pracas de taxis dos
aeroportos, bem como a fixacdo de contingentes especiais, sdo definidos pelos
respetivos municipios com jurisdicdo sobre as pracas de taxis dos aeroportos.

2 - Sem prejuizo das atribuicdes referidas no namero anterior, a ANA,S.A., pode
efetuar a monitorizagdo destes espacos, registar e reportar eventuais incumprimentos

as autoridades competentes, sempre que estes forem detetados.

3 - A ANA, SA equacionara a criacdo de uma zona especial no perimetro dos
aeroportos para estacionamento adicional de veiculos que aguardem a sua vez para
aceder aos terminais aeroportuarios, desde que comprovadamente se registe essa

necessidade.

4 - A decisao da criagéo, localizacéo e regime de acesso a zona indicada no numero

anterior é da exclusiva responsabilidade da ANA,SA”.
37. A taxa de exploracdo e sua cobrancga € definida no artigo 8.°, nos seguintes termos:

“1- O exercicio da atividade de transporte em taxi esta sujeita ao pagamento de taxa
de exploracéo, no valor de € 1,00 (um euro), sendo devida por taxi e por cada acesso
para tomada de utentes de taxi, nos termos do disposto no artigo 39.° n.° 1 alinea b)
do Decreto-Lei n.° 254/2012 de 28 de novembro, na sua redagéo atual. De acordo com
0s n.°s 1 e 7 do mesmo artigo o pagamento da taxa pode ser efetuado através de
cartdo de avenca pré-pago por cuja emissdo é cobrado uma taxa de prestacdo de

servico ao abrigo do disposto no Artigo 37.° do Decreto-Lei n.° 254/2012”.
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1.3. A posicao da CML relativa as tarifas para o servi¢go de taxi para o aeroporto da
Portela

A CML remeteu a AdC um oficio em que esclarece a sua intervencao na revisao das condicdes

em gue sao prestados o0s servicos de taxi ao aeroporto de Lisboa.

Comeca por esclarecer que ndo tem qualquer competéncia legal na fixacdo das tarifas de
taxis, remetendo para a convencao celebrada entre a DGAE e as entidades do sector, para
depois informar que “[n]Jo &mbito do trabalho que temos vindo a realizar com a ANA e com as
entidades do sector, nomeadamente a ANTRAL e a FPT, e que diz respeito ao funcionamento
da praca de taxis do aeroporto, no dominio que € competéncia da CML - a regulag¢do do

acesso a via publica — a questao do tarifario foi abordada”.

Destacando o impacto das deficiéncias identificadas quanto ao funcionamento da praca de
taxis do aeroporto de Lisboa no desenvolvimento do sector do turismo, a CML transmite a sua
“concordancia com a existéncia de uma ‘tarifa plana’ a aplicar pelos taxis saidos do aeroporto
para destinos no concelho de Lisboa, desde que naturalmente fixada a um nivel adequado e
proporcional aos custos médios da operacao na cidade e ao ressarcimento dos investimentos

necessarios a melhoria do servigo”.

2. Avaliacdo de impacto concorrencial da introducdo de uma tarifa Unica para

servigos de transporte por taxi com origem no Aeroporto da Portela

Das respostas das entidades a quem foram solicitados elementos resulta ndo existir uma
posi¢do comum quanto a eventual alteracéo do regime tarifario para os servigos de transporte

por taxi com origem no Aeroporto da Portela.

Todavia, as varias posi¢des transmitidas a AdC poderéo, caso venham a servir de base a uma
futura alteracdo daquele regime, introduzir distor¢des no funcionamento da concorréncia em
detrimento dos consumidores, pelo que a AdC entende ser oportuno fazer uma avaliacdo do
impacto concorrencial das propostas ou posi¢cdes de cada uma das entidades em apreco, a
saber, a ANTRAL, a ANA e a CML.

O objetivo desta andlise é contribuir para uma decisao mais informada por parte dos decisores
politicos, maxime o Ministério da Economia, atentas as competéncias conferidas a Direcao-
Geral das Atividades Econémicas pelo Decreto-Lei n.° 297/92, chamando a aten¢éo para os

impactos negativos ao nivel da concorréncia no sector em apreco.
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2.1. Avaliacdo de impacto concorrencial das propostas apresentadas pela ANTRAL

Tal como resulta do disposto do Decreto-Lei n.° 297/92, o tarifario a aplicar pela prestacéo de
servicos de transporte de aluguer em automdveis ligeiros de passageiros (que, aqui, por
simplificacdo, denominamos de servi¢co de taxi) € definido no ambito de um regime de precos
convencionados por acordo entre as entidades que regulam o sector e as associa¢cées que o

representam.

Tenha-se ainda presente que este sistema de precos administrativos se integra num quadro
regulatdrio que estabelece as condicdes de acesso a atividade e ao mercado dos transportes
em taxi (Decreto-Lei n.° 251/98, de 11 de agosto, alterado pela Lei n.° 156/99, de 19 de
setembro, pela Lei n.° 106/2001, de 31 de agosto, pelo Decreto-Lei n.° 41/2003, de 11 de
marco, pelo Decreto-Lei n.° 4/2004, de 6 de janeiro, e pela Lei n.° 5/2013, de 22 de janeiro),
bem como os padrbes de seguranca e de qualidade do servico de taxi.

A CML, no seu projeto de regulamento,® destaca a existéncia deste quadro legal, nos

seguintes termos:

“[...] existem diplomas préprios que estabelecem detalhadamente quais as
caracteristicas a que devem os taxis obedecer, a saber:

- Portaria n.° 277-A/99, de 15 de Abril, e respetivas alteragbes, designadamente a
operada pela Portaria n.° 1318/2001, de 29 de Novembro (concretizando o
disposto no n.° 2 do artigo10.° do Decreto-Lei n.° 251/98, de 11 de agosto, alterado
pelas Leis n.°s 156/99, de 14 de setembro, 106/2011, de 31 de agosto e 5/2013,
de 22 de janeiro, e pelos Decretos-Lei n.°s 41/2003, de 11 de margo e 4/2004, de

6 de janeiro).

- Decreto n.° 39987 (publicado na | Série do Diario do Governo de 22 de Dezembro
de 1954)".

Neste sentido, importa, desde logo, reconhecer que o quadro que regulamenta a prestacao
de servicos de taxi ja impde uma restricdo a concorréncia, limitando o acesso e condicionando
a negociacdo entre utilizadores e prestadores de servico quanto a qualidade e preco

praticados.

5 “Projeto de regulamento da CML”, anexo a segunda resposta da ANTRAL, nota de rodapé, n.° 4.
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No quadro de uma avaliagéo de impacto concorrencial deste quadro legal,® este procedimento
de fixacdo de precos por convencdao “limita a capacidade dos fornecedores para concorrerem
entre si” e “reduz o incentivo para a concorréncia” porquanto “restringe a possibilidade de os
vendedores fixarem os precos dos bens ou servigos” e “promove regimes de auto-regulacdo

e co-regulacao”.

Quanto as limitacdes de acesso a atividade e ao mercado, ao estabelecer um “regime de
licenca, permissdes ou autorizagbes” como requisitos para a prestacdo da atividade e de
acesso ao mercado, o enquadramento legal da atividade em causa limita 0 “numero ou

variedade de fornecedores”.”

Estas restricdes tém um impacto direto sobre os consumidores, limitando a diversidade da
oferta a que tém acesso, tanto no que se refere a qualidade como ao prec¢o, o que afeta a
eficiente distribuicdo dos recursos na sociedade.

Importa, no entanto, ter presente que a criacdo deste conjunto de restricdes tera sido
considerada justificavel pelo legislador, atendendo a defesa de outros interesses publicos,
nomeadamente, e como resulta do predmbulo do Decreto-Lei n.° 297/92, a necessidade de
dar garantias aos cidad@os quanto as caracteristicas dos transportes que estao utilizar. Sendo
0 servico de taxi um bem de experiéncia, podera considerar-se justificavel uma intervencao
regulatéria que colmate a assimetria de informacéo do consumidor face ao preco e qualidade

do servigo, oferecendo ainda garantias de seguranca.

Assim, o quadro legal que regulamenta esta atividade pondera estes dois impactos tendo em
atencdo, por um lado, a necessidade de colmatar a assimetria de informacéo e defender o
consumidor face a incerteza e, por outro, o impacto sobre a eficiéncia que resulta dos limites

impostos a livre concorréncia e ao acesso ao mercado.

Importa destacar que, atenta esta ponderagéo, o quadro regulamentar tem sofrido alteracdes
ao longo do tempo, promovendo um aumento da diversidade de oferta e uma redugéo das

barreiras ao acesso ao mercado.

Refira-se, a titulo de exemplo, a existéncia de diferente tipos de taxis que disponibilizam
diferentes tipos de servico/qualidade de servico, tais como os taxis letra A ou letra T, bem

como a possibilidade de contratualizacéo do servico (contemplada na alinea c) do artigo 15.°

6 Remetendo-se para a metodologia de avaliacdo de impacto concorrencial desenvolvida pela OCDE,
disponivel em: http://www.oecd.org/competition/assessment-toolkit.htm
7 Ibidem.
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do Decreto-Lei n.° 251/98) ou o recurso ao “Taxi Voucher” gerido pela Associacédo de Turismo

de Lisboa e que garante a prestacéo de servicos de taxi a um preco fixo®.

Neste quadro regulamentar, a proposta de estabelecimento de uma tarifa Unica para a
prestacdo de servicos de taxi para aeroportos e terminais maritimos turisticos de Lisboa, que
consta do “projeto de regulamento proposto pela ANTRAL” e posteriormente na “proposta de
nova tarifa”, implica uma nova restricdo a concorréncia, com 0s impactos concorrenciais supra
identificados - limitacdo da capacidade dos fornecedores para concorrerem entre si, reducéo
do incentivo para a concorréncia e limitacdo do namero ou variedade de fornecedores —

prejudicando um grupo de utilizadores especifico que recorre aqueles servigos.

A ser implementada tal medida, e numa perspetiva estatica, os utilizadores dos servigos de
taxi de, e para, o aeroporto e terminais maritimos turisticos de Lisboa, estariam sujeitos a uma
oferta mais limitada, tanto quanto ao tipo de servigo/qualidade como ao preco. Ja numa
perspetiva dindmica da oferta no mercado, e em consequéncia da diminuicdo da concorréncia
entre operadores, estar-se-ia a reduzir os incentivos a criagao de novas solu¢fes na prestagéo
de servicos podendo, inclusivamente, retirar solugdes alternativas do mercado (e.g., o “taxi

voucher”).

Atento o quadro legal ja referido e a prépria argumentacao apresentada pela ANTRAL e pela
FPT nas suas propostas, importa destacar que parecem existir solu¢cdes menos restritivas da
concorréncia para garantir a qualidade na prestacao do servigo e a diminuigdo dos impactos
da assimetria de informacg&o. Solugbes estas que ja estdo consideradas no quadro legal, que,
de acordo com o disposto no artigo 15.° do Decreto-Lei n.° 251/98, prevé diferentes tipos de

servigos.

Tenha-se em atencdo, nomeadamente, a possibilidade de recurso a servigos contratados com
base nos tarifarios normais que contemplam tempo e distancia percorrida, bem como aos ja
referidos servigos de transporte diferenciado (letras A e T) e a possibilidade de utilizacao de
solucdes pré-pagas como os “taxi vouchers”. Estas solugBes poderdo ser associadas a
mecanismos que melhorem a informacédo prestada aos utilizadores sobre os servicos de

transportes que lhes estao acessiveis, bem como as suas caracteristicas e precarios.

De notar que a CML defende, nos seus comentarios a alinea i) do artigo 5.° (tipos de servicos

e formas de pagamento) do seu projeto de regulamento, o seguinte:

8 http://www.askmelisboa.com/web-store/taxi-voucher.html?mode=list
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“Compreendemos o0s objetivos subjacentes a opinido daqueles que defendem que nas
pracas de taxis do Aeroporto de Lisboa e dos Terminais de Cruzeiros do Porto de Lisboa
apenas poderiam ser prestados servicos em funcdo da distancia percorrida e dos

tempos de espera e Servicos a percurso.

No entanto, ndo sé ndo vislumbramos justificacdo, designadamente legal, que
fundadamente justifique afastar a possibilidade de servicos prestados a hora, como

também o0 mesmo esta previsto no acordo que criou 0 "Taxi Voucher".

60. Quanto as modalidades de pagamento, em comentario a alinea ii) do artigo 5.° do mesmo

projeto, a CML sustenta que:

“Compreendemos 0s objetivos subjacentes a opiniao daqueles que defendem que as
pracas de taxis do Aeroporto de Lisboa e dos Terminais de Cruzeiros do Porto de
Lisboa sé deveria ser utilizado o sistema pré-pago, no entanto, temos relutancia
guanto a adocao dessa solucdo na medida uma vez que ndo vislumbramos
justificacdo, designadamente legal, que fundadamente justifigue afastar a
possibilidade do pagamento poder ser efetuado através de outras formas, até porque
ndo existe unanimidade quanto a esta questdo no seio das préprias associacdes do
sector dos taxis, conforme comprova a discordancia assumida pela Antral (Associacao

Nacional dos Transportadores Rodoviarios em Automéveis Ligeiros).”

61. Na “proposta de nova tarifa” apresentada pela ANTRAL e pela FPT sé@o ainda ponderadas
diversas normas de regulacdo deste servico de taxi no aeroporto e porto de Lisboa que

importa destacar pelo potencial impacto concorrencial.

62. No artigo 3.°, propde-se que as “pragas de taxi regulamentadas” sejam geridas por uma
Comissao de Gestao que assegura o funcionamento operacional das mesmas e que tem por
atribuicdes “zelar pelo rigoroso cumprimento das demais disposicfes do presente
regulamento, definindo o regime de regras orientadoras tendentes a melhoria do
funcionamento e gestéo das pragas de taxi, sem prejuizo do previsto na legislagéo aplicavel
(n.° 3) a que acresce a competéncia de “tomar decisfes sobre as regras de funcionamento,
propor altera¢cdes ao regulamento, aplicar o regulamento, aplicar sangdes a motoristas e o

mais adequado ao fim em vista” (n.° 4).

63. No caso da praca de taxis do aeroporto de Lisboa (a que se faz referéncia no capitulo Il da
proposta), esta Comissdo de Gestdo atuaria por delegacdo de competéncias da ANA, sendo
constituida por 5 elementos (artigo 13. ©): “um nomeado pela ANA, SA, outro pela Camara

Municipal de Lisboa, outro pelo Instituto de Mobilidade Terreste, IP e outros dois que serdo
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indicados cada um pelas associa¢des representativas dos taxistas, Associacdo Nacional dos
Transportadores Rodoviarios em Automoveis Ligeiros (ANTRAL) e Federacdo Portuguesa do
Téxi (FPT)".

A criacdo desta Comisséo de Gestdo, nos moldes propostos, promove uma situacdo de co-
regulacdo do mercado que, como ja foi referido, pode contribuir para uma limitacdo da
capacidade dos fornecedores para concorrerem entre si e para uma reducéo do incentivo a
concorréncia, uma vez que confere aos operadores de mercado que participam no esfor¢o de
regulacdo a oportunidade de impor ou promover padrdes de comportamento ou de criar

barreiras a entrada e a expansao no mercado.

Esta possibilidade é tanto mais real quanto mais competéncias forem atribuidas aquele 6rgéo
no que se refere: a gestdo do acesso a pragas com limitacdes de capacidade e com regime
autorizado (a que se refere o artigo 1.° para as pracas regulamentadas em geral e 0s artigos
13.° para as pracas do aeroporto de Lisboa e 18.° para a praca de taxis do porto de Lisboa);
a imposicao de requisitos minimos de acesso (a que se refere o artigo 5.°); as condicdes de
acesso ao mercado e a atividade (a que se referem os artigos 6.°a 9.2, 14.°e 15.° e 18.9); a
gestdo dos diferentes tipos de servicos no &mbito das pracas regulamentadas (a que se refere
o0 artigo 7.2, 16.° e 19.°); a monitorizacdo do mercado e a imposi¢ao de san¢fes nos casos de
incumprimento (a que se referem os artigos 10.°a 12.9).

Tendo em atencdo os termos em que se estabelece esta proposta, assumindo-se a
necessidade de regulacdo do mercado em causa e que desta intervencao podera resultar um
impacto sobre a concorréncia, importa garantir que as normas implementadas nao criam
distor¢bes concorrenciais que vao para além do estritamente necessario a prossecucao do

interesse publico em causa.

Neste sentido, existindo entidades publicas com competéncia para regular o mercado e para
acompanhar a implementacdo das medidas impostas e estando ja considerados na lei
mecanismos em que os operadores de mercado participam no processo de regulagéo, ndo se
encontra justificagdo para a criagdo de um procedimento de co-regulagdo em que estes
operadores sdo chamados a intervir diretamente na implementacdo e controlo das medidas

de regulacéao, face ao potencial de distorcao concorrencial que dai pode resultar.

No mesmo sentido, face ao quadro regulamentar em causa, vao 0os comentarios da CML, a
gual se pronuncia, na nota de rodapé n.° 6, p. 17, da sua proposta de regulamento, no sentido

da “inutilidade da criacdo da figura da Comissao de Gestao”.
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69. Pelo exposto, quanto as propostas apresentada pela ANTRAL e pela FPT relativas a
regulamentacdo dos servigos de taxi para aeroportos e terminais maritimos, turisticos, de
Lisboa, tendo em atencdo a argumentacdo apresentada pelas diferentes entidades, pode

concluir-se que,

a. O estabelecimento de uma tarifa Unica para a prestacdo de servicos de taxi para
aeroportos e terminais maritimos turisticos de Lisboa constitui uma restricdo a
concorréncia no mercado, que pode limitar a capacidade dos fornecedores para
concorrerem entre si, reduzir o incentivo a concorréncia e limitar o nidmero ou
variedade de fornecedores, com um impacto negativo, direto, sobre o grupo de
utilizadores que recorrem aqueles servicos e um segundo impacto, indireto, sobre a
sociedade prejudicando a eficiéncia estatica e dindmica na utilizacdo dos meios de

transporte;

b. A criacdo de uma “Comissao de Gestdo”, nos moldes acima expostos, promove uma
situacdo de co-regulacdo do mercado que pode contribuir para uma limitagdo da
capacidade dos fornecedores para concorrerem entre si e para uma reducdo do

incentivo a concorréncia.

70. Por estes motivos, a Autoridade da Concorréncia recomenda a ndo implementacdo das
medidas propostas pela ANTRAL e pela FPT, relativas a regulamentagéo dos servicos de taxi
para aeroportos e terminais maritimos turisticos de Lisboa, nos termos em que as mesmas

foram apresentadas e justificadas nos diferentes elementos remetidos a AdC.

71. De destacar que estas conclusGes encontram suporte na posicdo a CML na sua proposta de

regulamento para esta atividade.

2.2. Avaliacdo de impacto concorrencial das propostas apresentadas pela ANA

72. Como ponto prévio da andlise de impacto concorrencial da proposta apresentada pela ANA,
importa destacar que o quadro legal que suporta a atividade concessionada por esta entidade

ja integra um conjunto de aspetos relevantes na perspetiva concorrencial.

73. Com a atribuicdo desta concessédo, o Estado adotou uma medida que limita o numero de
fornecedores no servico aeroportuario de apoio a aviacao civil no Aeroporto de Lisboa. Esta

opcao, que pode encontrar justificacao face as caracteristicas da infraestrutura em causa, nao
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deixa de constituir uma medida de restricdo a concorréncia que pode limitar o acesso ao

mercado.’

O impacto concorrencial da op¢ao de concessdo de um direito exclusivo foi agravado com a
atribuicdo das competéncias de auto-regulacdo que constam do Decreto-Lei n.° 254/2012.
Estas competéncias podem induzir uma reducdo da capacidade e dos incentivos para
concorrer por parte dos operadores que utilizam aquela infraestrutura na prestacao de

servicos a utilizadores finais.®

Neste cenario, e independentemente das razdes de politica sectorial e econémicas que
possam ter presidido a opg¢ao por este método de regulacdo do servico aeroportuario de apoio
a aviagao civil no Aeroporto de Lisboa, importa garantir, agora, que as op¢des que sao
adotadas pela empresa concessionaria, estando sujeitas a aplicacdo das regras de
concorréncia, ndo criam as condic¢des efetivas para que tais distorgdes concorrenciais possam

ser efetivas.

Para efeitos de uma avaliagdo de impacto concorrencial da proposta apresentada pela ANA,

importa esclarecer que:

a. Resulta da jurisprudéncia do Tribunal de Justica da Unido Europeia que a concessao
de direitos exclusivos para o exercicio de uma determinada atividade econémica

atribui uma posicdo dominante a empresa beneficiaria.

b. Resulta igualmente da jurisprudéncia constante do Tribunal de Justica, que “a
constatacdo da existéncia de uma posicdo dominante ndo implica em si mesma
gualquer censura relativamente a empresa em causa mas significa apenas que lhe

incumbe, independentemente das causas de uma tal posi¢do, uma responsabilidade

9 Est4 assim em causa uma medida publica que pode restringir a concorréncia de acordo com a
metodologia de avaliacdo de impacto concorrencial desenvolvida pela OCDE. Note-se que a restricdo
a concorréncia que esta aqui em causa se refere a concorréncia no mercado, sendo verdade, como
refere & ANA na sua pronincia a proposta de recomendacéo, que o processo concursal de selecéo da
empresa concessionaria constituiu um momento de concorréncia pelo mercado que permite a
introducéo de elementos de eficiéncia na prestacdo do servico em causa.

10 O quadro legal que atribui a empresa concessionaria competéncias de auto-regulacdo constitui
novamente um cenario de potencial restricdo a concorréncia de acordo com a metodologia de avaliagao
da OCDE a que se fez referéncia.

11V, Acordao do Tribunal de Justica (Sexta Secc¢édo) de 25 de junho de 1998, Dusseldorp e o., Proc. C-
203/96, Colet. 1998, p. I-4075, considerando 60. No mesmo sentido, ver Acordao do Tribunal de Justica
(Quinta Seccédo) de 3 de outubro de 1985, CBEM c. CLT e IPB (Télémarketing), Proc. 311/84, Recueil
1985, p. 3261, considerando 16; Acorddo do Tribunal de Justica de 18 de junho de 1991, ERT, Proc.
C-260/89, Colet. 1991, p. 1-2925, considerando 31; Ac6rdao do Tribunal de Justica de 10 de dezembro
de 1991, Merci convenzionali porto di Genova, Proc. C-179/90, Colet. 1991, p. 1-5923, considerando
14.
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especial de ndo atentar pelo seu comportamento contra uma concorréncia efetiva e

nao falseada no mercado comum”.*?

Neste sentido, para que uma empresa em posicdo dominante viole a proibicdo do
artigo 11.° da Lei n.° 19/2012 e/ou do artigo 102.° do TFUE é necessério que a

conduta em causa configure uma exploracéo abusiva daquela posicéo.

No considerando 106 do Acérdao Compagnie Maritime Belge, o Tribunal de Justica
entendeu que: “segundo jurisprudéncia constante, o artigo [102.°] faz pesar sobre
uma empresa em posicdo dominante, independentemente das causas dessa
posicdo, a especial responsabilidade de n&o afetar pelo seu comportamento uma
concorréncia efetiva e ndo falseada no mercado comum (...). Fica assim abrangido
pela esfera de aplicacdo do artigo [102.°] qualquer comportamento de uma empresa
em posicdo dominante, suscetivel de constituir obstdculo & manutencdo ou ao
desenvolvimento do grau de concorréncia existente num mercado, onde, como
consequéncia precisamente da presenca dessa empresa a concorréncia esta ja

enfraquecida” 3.

Sobre a aplicacdo do conceito de abuso, o Tribunal da Concorréncia, Regulacéo e
Supervisdo (doravante TCRS) na sentenca do Processo Sport TV esclarece que “ [0]
direito nacional da concorréncia e o direito europeu da concorréncia também
convergem, atualmente, no conteldo do interesse tutelado e, nessa medida, no
“critério de apreciacdo das praticas restritivas da concorréncia”’. Trata-se,
naturalmente, de proteger a concorréncia no mercado, mas entendida como forma
de reforcar o bem-estar dos consumidores e de assegurar uma eficiente afetacao de
recursos.” Acrescentando que “[é] importante salientar que o conceito de consumidor
“utilizado no direito comunitario da concorréncia é mais amplo que o aplicado no
direito do consumo (...). De facto, enquanto o direito do consumo visa a protecao de
interesses ndo necessariamente econdémicos, como a saude ou a seguranca, do
consumidor final, o direito da concorréncia pretende salvaguardar sobretudo
interesses econémicos do «comprador», ainda que este seja um mero

intermediario”™*.

12 Acorddo do Tribunal de Justica de 9 de novembro de 1983, NV Nederlandse Banden Industrie
Michelin c. Comisséo, Proc. 322/81, Recueil 1983, p. 3461, considerando 57.
13 Acérdao TJUE, Procs. Ap. C-395/96 P e C-396/96 P, Compagnie Maritime Belge, Col. 2000.
14 Sentenca do Tribunal da Concorréncia, Regulacdo e Supervisao, 1.° Juizo, de 04.06.2014, Proc. n.°
204/13.6YUSTR, denominado caso Sport TV.
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c. Por ultimo, e no que se refere a atuacdo de empresas que desempenhem servicos

de interesse econdmico geral, o artigo 4.° do RJC estabelece que:

“1 — As empresas publicas, as entidades publicas empresariais e as empresas as
guais o Estado tenha concedido direitos especiais ou exclusivos encontram-se

abrangidas pela presente lei, sem prejuizo do disposto no nimero seguinte.

2 — As empresas encarregadas por lei da gestéo de servicos de interesse econémico
geral ou que tenham a natureza de monopdlio legal ficam submetidas ao disposto na
presente lei, na medida em que a aplicacdo destas regras ndo constitua obstaculo

ao cumprimento, de direito ou de facto, da missao particular que Ihes foi confiada.”

77. Pelo exposto, podemos afirmar que a ANA detém posi¢cdo dominante no desempenho das
atividades de apoio a aviagao civil nos aeroportos de Lisboa (Portela), do Porto (Francisco Sa
Carneiro), de Faro, de Ponta Delgada (Jo&do Paulo Il), de Santa Maria, da Horta e das Flores
e do Terminal Civil de Beja, até ao termo do prazo fixado no contrato de concesséo e, em
particular, na gestdo do espaco abrangido pela concessdo no qual podem ser exercidas
atividades comerciais. Na sua atuagdo, esta empresa encontra-se sujeita ao regime juridico
da concorréncia, recaindo sobre ela uma especial responsabilidade de preservacdo da

concorréncia no mercado.

78. Neste quadro assume particular relevancia a observancia do principio da ndo discriminagéo a
que se refere o n.° 3 do artigo 6.° do Decreto-Lei n.° 254/2012. Em particular, e no que se
refere a gestdo do espacgo concessionado para utilizagdo por operadores de transportes,
incluindo-se as pracas de taxi, importa garantir que a ANA ndo adota regras de acesso ou
utilizacdo que possam introduzir distorcdes de concorréncia entre operadores para além
daquelas que possam ser, fundamentadamente, indispenséaveis a prossecucao do servico de

interesse publico em causa.

79. Nomeadamente, no que se refere a introducdo de taxas de servigo ou taxas de exploracéao,
importa garantir que estas ndo sédo fixadas em valores que possam ser considerados nao
equitativos ou discriminatérios, constituindo formas de exploragdo abusiva ou de recusa

construtiva de acesso, condicionando a concorréncia entre os operadores no mercado.

80. Tenha-se em atencao que, de acordo com as alineas a), c) e €) do n.° 2 do artigo 11.° do RJC,

pode ser considerado abusivo:

“a) “Impor, de forma direta ou indireta, precos de compra ou de venda ou outras

condicdes de transacao ndo equitativas”.
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[..]

c) Aplicar, relativamente a parceiros comerciais, condicBes desiguais no caso de
prestacbes equivalentes, colocando-os, por esse facto, em desvantagem na

concorréncia.

[..]

e) Recusar 0 acesso a uma rede ou a outras infraestruturas essenciais por si
controladas, contra remuneracao adequada, a qualquer outra empresa, desde que,
sem esse acesso, esta ndo consiga, por razbes de facto ou legais, operar como
concorrente da empresa em posi¢cao dominante no mercado a montante ou a jusante,
a menos que esta Ultima demonstre que, por motivos operacionais ou outros, tal

acesso é impossivel em condi¢cbes de razoabilidade.”

81. Quanto ao conceito de precos ndo equitativos, o Tribunal de Justica esclarece, no acérdao
United Brands, que, para verificar se estes sdo excessivos face ao valor econémico do produto
fornecido, ha que “apreciar se existe uma desproporgéo excessiva entre o custo efetivamente
suportado e o preco efetivamente praticado e, na afirmativa, de analisar se se tera imposto
um preco ndo equitativo, seja em si mesmo, seja em comparagcdo com o0s produtos

concorrentes”®.

82. Sobre a adoc¢édo de politicas de acesso a uma infraestrutura que possam ser consideradas
contrarias ao disposto no artigo 102.° do TFUE (que corresponde ao artigo 11.° do RJC), por
uma entidade que detenha um exclusivo legal, o Tribunal de Justica esclarece no acordao

Porto de Génova:'®

“18. Nos termos das alineas a), b) e ¢) do segundo paragrafo do artigo 86.° do Tratado
[atual artigo 102.° do TFUE], essas praticas podem consistir, designadamente, no facto
de se impor a quem procure 0S Servicos em causa precos de compra ou outras
condi¢des de transagdo ndo equitativas, na limitacdo do desenvolvimento técnico em
prejuizo dos consumidores e na aplicacdo, aos parceiros comerciais, de condigdes

desiguais para prestacdes equivalentes.

19. A este respeito, resulta das circunstancias descritas pelo 6rgdo jurisdicional

nacional e discutidas perante o Tribunal de Justica que as empresas a quem foi

15 Acordao do tribunal de Justica de 14.2.1978, no Proc. 27/76 — United Brands versus Comisséo,
Colect. 1978, p. 77, paragrafo 252.
16 Acordao do tribunal de Justica de 10.12.1991, no Proc. C-179/90 — Merci convenzionali porto di
Génova SpA e Siderargica Gabrielli SpA
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concedido, segundo as modalidades definidas na regulamentac¢do nacional em causa,
o direito exclusivo sao, por esse facto, levadas tanto a exigir o pagamento de servicos
nao solicitados, como a faturar precos desproporcionados, ou a evitar o recurso a
tecnologia moderna, o que implica um aumento dos custos das operacdes e a dilacao
dos seus prazos de execucao, ou a conceder descontos a determinados utilizadores
com uma correspondente compensacao através do aumento dos precos faturados aos

outros utilizadores.

20. Nestas condicbes, hd que dar por assente que um Estado-membro cria uma
situacao contraria ao artigo 86.° do Tratado [atual artigo 102.° do TFUE] quando adota
uma regulamentacdo do tipo da em questdo no 6Orgdo jurisdicional de reenvio,
regulamentacéo que pode afetar o comércio entre os Estados-membros, como ocorre
no litigio na causa principal vistos os elementos mencionados no n.° 15 do presente

acordao, referentes a importancia do trafego no porto de Génova.”

83. Em concreto, no que se refere a adocao de taxas de acesso que podem constituir uma
infracdo as normas do Tratado e do RJC, destaca-se o0 acérdao Aeroportos Portugueses, no
qual o TJUE considerou que “quando os limiares dos diferentes escalbes de reducao,
conjugados com as taxas praticadas, conduzem a que as reducdes, ou reducdes
suplementares, sé beneficiem determinados parceiros comerciais, concedendo-lhes uma
vantagem econdmica néo justificada pelo volume de atividade que implicam e pelas eventuais
economias de escala que permitem ao fornecedor realizar relativamente aos seus
concorrentes, um sistema de reducéo de quantidades acarreta a aplicagdo de condicbes
desiguais a prestagdes equivalentes” e que, tais condigdes, “na falta de justificagdes objetivas,
podem constituir indicios de um tal tratamento discriminatério um elevado limiar de
funcionamento do sistema, que s6 pode interessar a alguns parceiros particularmente
importantes da empresa em posi¢cdo dominante, ou a inexisténcia de linearidade do aumento

das taxas de reducédo com as quantidades”.’’

84. Este tipo de pratica remete para situagfes de discriminacéo que podem falsear a concorréncia
no mercado criando uma desvantagem competitiva entre operadores. Esta discriminacéo,
denominada na teoria de andlise jusconcorrencial de discriminacao de segunda linha, traduz-
se na “discriminagao por uma empresa dominante, relativamente aos seus clientes, que nao

esta presente no mercado relevante onde os efeitos se produzem, e que, por conseguinte,

17 Ac6rdao do TJUE, de 29 de Marco de 2001, Republica Portuguesa/Comissao Europeia, Processo C-
163/99, considerandos 52 e 53.
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ndo adquire nenhuma vantagem competitiva sobre um concorrente através da

discriminagdo.™8

85. Sobre este tipo de discriminagdo o TCRS sustenta que se trata de um abuso de exploragéo
relativamente ao qual € apenas necessario demostrar um efeito potencial sobre a

concorréncia;

“Na discriminacdo de segunda linha, a preocupacdo subjacente é a distor¢do da
concorréncia entre clientes da empresa dominante, ou seja, € falsear a concorréncia.
Este é o efeito carateristico deste tipo de discriminacdo, bastando, conforme referido,
um efeito potencial. Também segundo a jurisprudéncia comunitaria “ndo é preciso
exigir ainda a prova de uma deterioracao efetiva quantificavel da posi¢éo concorrencial
dos diferentes parceiros comerciais individualmente considerados” (acérdao do TJUE
British Airways v. Comissao, paragrafo 145). Basta que “o comportamento da empresa
em posicdo dominante tenda, tomando em conta todas as circunstancias do caso

concreto, a causar uma distorgdo da concorréncia entre esses parceiros comerciais”.

19

86. Mais acrescenta o TCRS:

“Considera-se, assim, que a discriminacdo de segunda linha continua a
consubstanciar uma conduta tipica de abuso de posicdo dominante, que ndo exige
qualquer efeito adicional para além da desvantagem competitiva, em termos
coincidentes com a fattispecie da norma, designadamente ndo exige a demonstracéo
de um efeito provavel, potencial ou concreto de encerramento anti-concorrencial do
mercado ou qualquer outro efeito de exclusdo. A desvantagem competitiva falseia a
concorréncia porque introduz um desequilibrio entre os clientes da empresa em

posicdo dominante, que concorrem entre si e que ndo deveria existir.

As consideragBes precedentes, alicergcadas, no essencial, na jurisprudéncia
comunitaria consideram-se aplicaveis ao direito nacional da concorréncia, atenta a
convergéncia entre os preceitos aplicdveis (mesmo a luz da lei nacional revogada) e

os interesses tutelados.

18 Processo Sport TV pag. 159.
19 Processo Sport TV pag. 162.
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Verificados os requisitos da discriminacdo abusiva (ou de qualquer outra prética
abusiva) é possivel afastar o abuso de posi¢cdo dominante mediante a apresentacao e

demonstracdo de uma justificacdo econémica.”

Pelo exposto, sendo certo que a ANA atua no quadro do Decreto-Lei n.° 254/2012, importa
ter presente que a sua acao se insere no ambito de aplicacdo do RJC, pelo que impende
sobre ela a responsabilidade de garantir que as medidas adotadas, nomeadamente aquelas
que se referem as condi¢des de acesso a area concessionada por operadores de transportes,
nao sao potenciadoras da criacdo de distor¢cées concorrenciais que nao sejam indispensaveis

a prossecucdo do interesse publico e que ndo se encontrem fundamentadamente justificadas.

2.3. Avaliacdo de impacto concorrencial da posigao transmitida pela CML

A CML transmitiu a AdC que terd abordado a questéo do tarifario a praticar nos servicos com
origem no Aeroporto da Portela “no ambito do trabalho que tem vindo a realizar com a ANA e
com as entidades do sector, nomeadamente a ANTRAL e a FPT”, situando a sua intervencao
“no dominio que é competéncia da CML — a regulacdo do acesso a via publica”. Face ao
guadro legal que rege a atividade de transporte de taxi, a alteracdo do tarifario insere-se nas
competéncias do Ministério da Economia. Todavia, na medida em que as competéncias da
CML no dominio da regulacdo do acesso a via publica possam ser exercidas de modo a
produzir um impacto na concorréncia, as mesmas relevam para efeitos da avaliagdo de

impacto concorrencial.

Desconhecendo-se as iniciativas que, em concreto, a CML tencione vir a adotar neste
contexto, a AdC recomenda que nas mesmas seja devidamente acautelada a identificagéo
dos eventuais riscos de impacto negativo na concorréncia, em particular na medida em que

possam ser criadas condi¢des desiguais de concorréncia entre operadores.

3. A pronuncia da ANA ao Projeto de parecer

Na sua pronuncia a ANA contesta um conjunto de posicao adotadas no projeto de parecer, e
mantidas no presente parecer, referindo-se a uma insuficiente andlise do disposto no n.° 2 do

artigo 4.° do RJC, e a “a aplicagdo integral das regras da concorréncia a ANA, S.A."%,

Quanto a estas consideracdes tecidas pela ANA na sua pronuncia, esclarece-se que a andlise
desenvolvida nesta recomendacéo se restringe a uma avaliacdo de impacto concorrencial, no

quadro das competéncias de regulamentacdo da AdC, a que se refere o n.° 4 do Artigo 6.°

20 paragrafo 7 da pronincia da ANA.
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dos estatutos publicados em anexo ao Decreto-Lei n.° 125/2014, de 28 de agosto, pelo qual
se visa fomentar a adocdo de decisdes publicas e de praticas que promovam a concorréncia

no mercado.

Neste sentido, a analise em causa ndo visa uma conduta adotada por uma empresa em
particular, a qual, ndo deixando de estar sujeita as regras de concorréncia, releva
essencialmente do dominio dos poderes sancionatérios conferidos & AdC pela Lei n.° 19/2012

e pelos seus Estatutos.

Por estes motivos, tendo em conta que a prondncia da ANA remete para questdes que se
inserem numa analise de comportamentos concretos face as regras aplicaveis a conduta das
empresas nos termos da Lei n.° 19/2012 e nos artigos 101.° e 102.° TFUE, o que ultrapassa
0 escopo da presente recomendacéo e dos poderes da AdC em que a mesma se fundamenta,
considera-se nao ser de alterar o sentido ou contetdo das recomendacgdes apresentadas, ndo

obstante a precisao introduzida na nota de rodapé 9, supra.

4. Conclusoes

Com base na informacao recolhida, e nos termos da avaliacdo de impacto concorrencial no
ambito dos poderes de regulamentacéo a que se refere o n.° 4 do Artigo 6.° dos estatutos

publicados em anexo ao Decreto-Lei n.° 125/2014, a AdC conclui o seguinte:

a. O estabelecimento de uma tarifa Unica para a prestacdo de servigos de taxi para
aeroportos e terminais maritimos turisticos de Lisboa constitui uma restricdo a
concorréncia no mercado que pode limitar da capacidade dos fornecedores para
concorrerem entre si, reduzir o incentivo para a concorréncia e limitar do nimero ou
variedade de fornecedores, com um impacto negativo direto sobre os consumidores
gue recorrem aqueles servigos e um segundo impacto, indireto, sobre a sociedade
prejudicando a eficiéncia estatica e dindmica na utilizagdo dos meios de transporte.
Tal restricAo ndo encontra justificacdo suficiente na eventual salvaguarda da
gualidade dos servicos em causa, tanto mais que os beneficios alegados podem ser
obtidos através de meios menos restritivos que nao limitam a liberdade de escolha

do consumidor, como o sistema de taxi-voucher, ja em vigor.

b. No contexto de uma eventual reformulacdo do Regulamento Camarario da CML
relativo as pracas de taxis e/ou da eventual implementacéo pela ANA do respetivo
projeto de Regulamento de Acesso aos Terminais Aeroportuarios dos Aeroportos de

Lisboa, Porto e Faro pelo modo taxi, a criagdo de uma “Comissao de Gestao”, nos
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termos propostos pela ANTRAL e pela FPT, promoveria uma situacdo de co-
regulacdo do mercado que pode contribuir para uma limitacdo da capacidade dos
fornecedores para concorrerem entre si e para uma reducao do incentivo para a

concorréncia.

c. Na&o obstante o enquadramento legal que regula a atuacdo da ANA, a atuacéo desta
empresa deve ter em conta o disposto no Regime Juridico da Concorréncia (Lei n.°
19/2012), pelo que impende sobre ela a responsabilidade de garantir que as medidas
adotadas ao abrigo do Decreto-Lei n.° 254/2012, nomeadamente as que se refiram
as condi¢cOes de acesso a area concessionada por operadores de transportes, ndo
sdo potenciadoras de criar distor¢cbes concorrenciais, em particular na medida em
gue possam ser criadas condi¢bes desiguais de concorréncia entre operadores, que
ndo sejam adequadas e indispensaveis a prossecucdo do interesse publico no
ambito da respetiva concessao.

95. Assim, tendo presente que compete a AdC, nos termos da al. g) do artigo 5.° dos respetivos
Estatutos, aprovados pelo Decreto-Lei n.° 125/2014, de 18 de agosto, “contribuir para o
aperfeicoamento do sistema normativo portugués em todos os dominios que possam afetar a
livre concorréncia, por sua iniciativa ou a pedido da Assembleia da Republica ou do Governo”,
bem como o poder de “formular sugestées ou propostas com vista a criacdo ou revisdo do
quadro legal e regulatério” que lhe é conferido pela al. d) do n.° 4 do artigo 6.° dos Estatutos
citados, vem esta Autoridade, apdés analise a titulo oficioso, submeter as seguintes

recomendacdes:

96. Ao Senhor Ministro da Economia, membro do Governo com a tutela da Dire¢do-Geral das
Atividades Economicas, a AdC recomenda que ndo seja acolhida a proposta de
estabelecimento de uma tarifa Unica para a prestacdo de servicos de taxi para
aeroportos e terminais maritimos turisticos de Lisboa, nos termos em que foi apresentada

e fundamentada nos diferentes elementos remetidos & AdC no &mbito desta avaliagéo.
97. A Camara Municipal de Lisboa, a AdC recomenda que,

i.  no ambito de uma eventual reformulacdo do Regulamento Camarario relativo as pracas
de taxis, ndo sejam consagradas solucdes de co-regulacdo do mercado, como a

]

proposta de “Comissédo de Gestdo” avancada pela ANTRAL e pela FPT, por tal poder
contribuir para uma limitagdo da capacidade dos fornecedores para concorrerem entre

si e para uma reducao dos incentivos a concorréncia; e ainda que
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il nas iniciativas que, em concreto, a CML tencione vir a adotar no ambito das suas
competéncia em matéria de regulacdo do acesso a via publica neste contexto, seja
devidamente acautelada a identificacdo dos eventuais riscos de impacto negativo
na concorréncia, em particular na medida em que possam ser criadas condigbes

desiguais de concorréncia entre operadores.
98. A ANA — Aeroportos de Portugal, S.A., a AdC recomenda que,

i. no ambito da eventual implementacdo do projeto de Regulamento de Acesso aos
Terminais Aeroportudrios dos Aeroportos de Lisboa, Porto e Faro pelo modo téaxi, ndo
sejam consagradas solu¢cdes de co-regulacdo do mercado, como a proposta de
“Comissao de Gestao” avancada pela ANTRAL e pela FPT, por tal poder contribuir para
uma limitacdo da capacidade dos fornecedores para concorrerem entre si e para uma

reducdo dos incentivos & concorréncia, e ainda que

ii. sejaassegurado que as medidas adotadas ao abrigo do Decreto-Lei n.° 254/2012,
nomeadamente as que se refiram as condi¢cfes de acesso a area concessionada
por operadores de transportes, ndo potenciam a criacdo de distorcbes
concorrenciais, em particular na medida em que possam ser criadas condi¢cdes
desiguais de concorréncia entre operadores, gque ndo sejam adequadas e

indispensaveis a prossecucdo do interesse publico no ambito da respetiva

concessao.

Lisboa, 21 de janeiro de 2016

FAIR PLAY.
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