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Relatério
1. INTRODUCAO E ENQUADRAMENTO GERAL
1.1. OBJETO DO ESTUDO E ENQUADRAMENTO DO ESTUDO

O presente relatorio integra o estudo de avaliagao do impacto da atividade de TVDE e do setor do taxi na
mobilidade e no ordenamento do transporte na Regido Auténoma da Madeira (RAM), desenvolvido para o
Instituto de Mobilidade e Transportes da Regido Autdbnoma da Madeira, IP-RAM (IMT, IP-RAM). De acordo com
o caderno de encargos, o objeto contratual consiste na realizagao de um estudo técnico destinado a avaliar o
impacto da atividade de transporte individual e remunerado de passageiros em veiculos descaracterizados a
partir de plataforma eletronica (TVDE) e do setor do taxi na mobilidade e no ordenamento do transporte na
Regido, bem como a apoiar a definigdo de orientagdes estratégicas e medidas de politica publica adequadas ao
quadro juridico aplicavel.

O estudo insere-se num contexto de transformacdo recente do mercado de transporte individual remunerado de
passageiros na Regidao Autonoma da Madeira. Nos Ultimos anos verificou-se uma expansao muito significativa
da operacdo TVDE, acompanhada por alteragdes relevantes na estrutura da oferta, na intensidade da sua
presenca territorial e na relagdo concorrencial com o setor do taxi. Esta evolu¢do ocorreu num territorio insular
com caracteristicas fisicas e funcionais proprias, marcado por forte concentragdo urbana e turistica, por uma
rede viaria estruturalmente condicionada e por elevada sensibilidade da mobilidade rodoviaria a intensidade de
ocupacdo do espago e da infraestrutura.

A relevancia publica do tema foi reforcada pela adogdo, em setembro de 2025, de uma medida transitéria de
suspensdo da atribuicdo e emissdao de novas licengas e averbamentos de operador de TVDE e de licengas de
motoristas de TVDE na Regido Auténoma da Madeira, pelo periodo de seis meses, prorrogavel mediante
deliberagdo fundamentada do Governo Regional com base em parecer técnico do IMT, IP-RAM. Tal medida
constitui um elemento importante do contexto institucional do estudo, na medida em que evidencia a percecao
publica da necessidade de melhor conhecer a evolugdo do mercado, os seus impactos e as margens de
intervengao compativeis com o quadro legal vigente.

O caderno de encargos estabelece que o estudo deve abranger trés planos complementares. Em primeiro lugar,
uma fase de diagnostico e analise setorial sobre a atividade de TVDE e o setor do taxi na Regido, incluindo
variaveis de oferta, procura, trafego, distribuicao territorial, pregos, ocupagao e funcionamento do mercado. Em
segundo lugar, uma componente de benchmarking e analise comparada com outras regides de caracteristicas
geograficas, demograficas ou turisticas relevantes, incluindo, designadamente, Agores, Canarias e Malta. Em
terceiro lugar, um resultado final orientado para conclusdes e recomendagdes, incluindo diagnéstico do setor,
cenarizacao, definicdo de estratégia global, apuramento do eventual desajustamento entre oferta e procura,
proposta fundamentada de limiares quantitativos de monitorizagdo e apoio a decisdo, sem prejuizo da necessaria
proporcionalidade juridica de qualquer medida restritiva de acesso ou exercicio da atividade e ainda
recomendacgdes para politicas publicas e regulamentagao futura.

Neste enquadramento, o estudo nao se limita a descricdo do setor. A sua funcao é produzir uma base técnica
suficientemente robusta para apoiar a decisdo publica sobre a organizacdo futura do transporte individual
remunerado de passageiros na Regido Autonoma da Madeira (RAM), considerando simultaneamente o setor do




1.2.

1.3.

taxi, a atividade de TVDE, a mobilidade regional, o ordenamento do transporte e os limites juridicos da
intervencao regulatéria.

CONTEXTO, FINALIDADE E ALCANCE DO ESTUDO

A necessidade do presente estudo decorre da conjugacdo de trés fatores principais.

O primeiro fator é a rapida transformagao do mercado. A expansdo da atividade de TVDE na Regido Auténoma
da Madeira alterou de forma relevante a configuracdo do setor do transporte individual remunerado de
passageiros, quer em termos de nimero de operadores e veiculos, quer em termos de utilizacao da rede viaria,
distribuigdo territorial da atividade, intensidade concorrencial e relagao com a procura, em especial a procura
urbana e turistica.

O segundo fator é a especificidade territorial e funcional da Regido. A Madeira apresenta uma combinagao
particularmente sensivel de condicionantes de mobilidade: insularidade, reduzida elasticidade territorial, forte
concentragdo urbana e turistica, dependéncia do transporte rodoviario e limitagdes fisicas da rede viaria
associadas a orografia e a ocupagao do territdrio. Neste contexto, alteragdes na escala e nos padrdes de
operagdo da atividade de TVDE ndo podem ser lidas apenas como fendmeno econémico setorial; devem ser
avaliadas também a luz dos seus efeitos sobre a mobilidade, a infraestrutura, o espaco publico e o equilibrio do
sistema de transportes.

O terceiro fator é a necessidade de compatibilizar qualquer interveng&o publica com o quadro juridico aplicavel.
O desenvolvimento do estudo ocorre num momento em que se tornou especialmente relevante fundamentar
tecnicamente eventuais opgdes regulatorias, tendo em conta os limites decorrentes do direito nacional, do direito
da Unido Europeia e da jurisprudéncia relevante. Esta exigéncia afasta abordagens meramente impressionistas
ou estritamente reativas e reforga a importancia de uma analise baseada em evidéncia, indicadores e critérios
objetivos.

Neste quadro, a finalidade do estudo é dupla. Por um lado, pretende-se compreender de forma integrada o
funcionamento atual do setor do taxi e da atividade de TVDE na RAM, identificando as principais tendéncias,
desequilibrios, impactos e constrangimentos. Por outro lado, pretende-se construir uma base analitica que
permita sustentar recomendagdes tecnicamente robustas e juridicamente defensaveis quanto a evolugao futura
do modelo de regulagdo, acompanhamento e ordenamento da atividade.

O alcance do estudo deve, por isso, ser entendido em sentido amplo. Nao se trata apenas de avaliar o
crescimento de um segmento de mercado, mas de analisar a forma como dois modos de transporte individual
remunerado interagem entre si e com o sistema territorial e de mobilidade regional. O objeto central nao é apenas
o0 setor, mas a sua relagdo com a eficiéncia do sistema, com a utilizagao da infraestrutura, com a organizagao do
transporte e com os objetivos publicos de sustentabilidade, qualidade do servigo e ordenamento.

METODOLOGIA GERAL ADOTADA

A metodologia adotada no presente estudo foi definida em coeréncia com o caderno de encargos e com a
natureza do problema em analise. O ponto de partida consistiu em reconhecer que a avaliacao da atividade de
TVDE e do setor do taxi na RAM exigia uma abordagem integrada, combinando analise territorial,
enquadramento juridico-institucional, diagnéstico setorial, benchmarking comparado e formulagdo de
recomendacoes. Esta logica de trabalho encontra-se alinhada com os métodos previstos no caderno de encargos,
nomeadamente recolha e analise de dados estatisticos, pegas graficas, auscultagdo de stakeholders,
benchmarking e outros instrumentos considerados pertinentes para robustecer a analise e sustentar as
conclusdes do estudo.

A metodologia estruturou-se, assim, em cinco planos analiticos complementares.
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Num primeiro plano, procedeu-se ao enquadramento territorial, socioeconémico e de mobilidade da RAM,
de forma de caracterizar as condicdes fisicas, demograficas, econémicas e funcionais em que o mercado
opera. Esta componente revelou-se essencial para evitar leituras abstratas da atividade e para situar o setor
no contexto concreto da rede urbana, da estrutura da procura, da atividade turistica e da rede viaria;

Num segundo plano, desenvolveu-se a andlise do enquadramento juridico e institucional aplicavel,
abrangendo o direito da Unidao Europeia, o regime juridico nacional do setor do taxi e da atividade de TVDE
e o enquadramento regional da atividade. Esta etapa permitiu clarificar os limites, possibilidades e
condicionantes da intervencao publica, bem como enquadrar juridicamente as solu¢bes regulatorias
passiveis de ser consideradas;

Num terceiro plano, foi realizado o diagnostico do setor, incluindo a analise da oferta, da procura, da
estrutura empresarial, da intensidade territorial da atividade, da evolugao econémica dos operadores, da
interagao entre taxi e TVDE e dos principais impactos sobre o sistema de mobilidade. Este diagnostico
constituiu o ndcleo empirico do estudo e a base a partir da qual foram identificados os principais
desequilibrios e tendéncias de evolugao do mercado;

Num quarto plano, desenvolveu-se o exercicio de benchmarking, incidindo sobre regides e jurisdigdes
consideradas relevantes para comparagao com a realidade madeirense. Esta analise comparada teve como
funcao identificar praticas regulatérias, solugdes operacionais, critérios de monitorizacdo e modelos de
articulagao entre taxi e TVDE potencialmente relevantes para a RAM, sem pressupor a transposicao
automatica de solugdes externas:

Num quinto e dltimo plano, procedeu-se a formulagdo de conclusdes e recomendagdes, integrando os
resultados das etapas anteriores num modelo coerente de leitura do setor e de apoio a decisao publica. Foi
neste dominio que se consolidou a proposta de estrutura regulatoria e operacional desenvolvida nos
capitulos finais do relatério, incluindo a definicdo de principios, etapas, instrumentos, indicadores, estados
de mercado e mecanismos de revisao.

Importa, contudo, explicitar duas cautelas metodologicas relevantes.

A primeira prende-se com a natureza e a atualizagdo das fontes disponiveis para o enquadramento da
mobilidade regional. Em varios dominios, o estudo recorre a informagdo estatistica e documental mais
recente disponivel; noutros, utiliza também instrumentos estruturantes de referéncia, entre os quais avulta
o PMUS da RAM de 2018, que foi utilizado como referencial estrutural e territorial, e ndo como retrato
atualizado da operagdo corrente do sistema de mobilidade. A utilizagdo deste instrumento ndo decorre de
uma leitura acritica de informagdo mais antiga, mas do facto de o PMUS continuar a constituir, em varios
dominios, a base regional mais sistematica disponivel para a caracterizacdo de perfis de mobilidade,
acessibilidade, organizagao da rede e objetivos estratégicos de politica publica. Sempre que esses elementos
sejam utilizados, devem ser lidos como instrumentos de enquadramento, referéncia territorial e apoio
interpretativo, e ndo necessariamente como retrato exaustivo das condigdes operacionais atuais;

A segunda cautela diz respeito a informagdo disponivel sobre a atividade de TVDE. A base empirica
atualmente acessivel, embora suficiente para permitir uma analise robusta do mercado e a construgdo de
um modelo Util de monitorizagdo e apoio a decisdo, ndo cobre com o mesmo grau de detalhe todas as
dimensdes operacionais da atividade. Variaveis como circulagdo em vazio, tempos de espera,
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reposicionamento da frota, distribuicdo horaria da operagdo ou certos padroes finos de intensidade territorial
poderdo, no futuro, ser aprofundadas se a base de dados disponivel vier a tornar-se mais completa, mais
regular e mais diversificada. Neste sentido, o estudo e o modelo proposto devem ser entendidos como
construidos sobre a totalidade da informagao atualmente disponivel e metodologicamente tratada, sem
prejuizo de futura evolucdo e aperfeicoamento a medida que a Regido passe a dispor de melhores
instrumentos de observagao do mercado.

A metodologia seguida nao corresponde, assim, a uma sequéncia meramente descritiva, mas a uma metodologia
orientada para a decisao, em que o enquadramento e o diagnostico servem diretamente de base a construgao
de recomendacdes. Esta opgdo metodologica é particularmente importante num estudo desta natureza, em que
a qualidade das conclusdes depende da solidez do encadeamento entre contexto, analise, interpretagao e
proposta.

ESTRUTURA DO RELATORIO

O relatorio organiza-se em seis capitulos, incluindo o presente capitulo introdutério. A sua estrutura acompanha
a logica interna do estudo e procura assegurar coeréncia entre o objeto da analise, a metodologia seguida e a
formulagdo do modelo regulatério e operacional proposto para a RAM.

e (O Capitulo 1 estabelece o enquadramento geral do estudo, clarifica o seu objeto, explicita a metodologia
adotada e apresenta a estrutura do relatério.

e O Capitulo 2 desenvolve o enquadramento territorial, socioeconémico e da mobilidade da RAM. Nele se
analisam as caracteristicas territoriais do arquipélago, a estrutura demogréfica e urbana, a organizacao
econdmica, o peso do turismo, a acessibilidade externa, a rede viaria, as condi¢des de circulacao, o sistema
de transporte publico coletivo rodoviario e o papel atual do transporte individual na mobilidade regional. Este
capitulo fornece, assim, a base territorial e funcional necessaria a compreensdo do setor do transporte
individual remunerado de passageiros na Regido.

e O Capitulo 3 apresenta o enquadramento juridico e institucional aplicavel, incluindo a analise do contexto
europeu relevante, do regime juridico nacional do setor do taxi e da atividade de TVDE, do enquadramento
juridico e institucional da RAM e das principais implicacdes regulatorias decorrentes desse quadro.

e O Capitulo 4 procede ao diagnostico do setor do taxi e da atividade de TVDE na RAM. Este capitulo constitui
o nucleo empirico do estudo, integrando a analise da oferta, procura, estrutura dos operadores, indicadores
de atividade, da relacéo entre os dois setores e dos principais efeitos da evolugdo recente do mercado sobre
a mobilidade regional, a utilizacdo da infraestrutura e a organizacao do sistema de transportes.

e O Capitulo 5 desenvolve o exercicio de benchmarking e analise comparada, incidindo sobre referenciais
territoriais, institucionais, regulatérios e operacionais considerados relevantes para a realidade regional.
Através da analise de casos selecionados, procura-se identificar solugdes, instrumentos e principios
suscetiveis de oferecer ensinamentos Uteis para a RAM, sem pressupor a transposicdo automatica de
modelos externos.

e O Capitulo 6 apresenta as recomendacdes finais do estudo e desenvolve o modelo regulatério e operacional
proposto para a RAM. Nele se sistematizam os principais resultados da analise, definem os fundamentos,
objetivos, principios, etapas e instrumentos da intervencgao publica, estrutura o modelo operacional de apoio
a decisdo e identificam as condigdes institucionais necessarias a implementagao, monitorizagdo e revisao.

A estrutura do relatério acompanha, deste modo, a progressao analitica do estudo: parte do enquadramento
territorial e juridico, avanga para o diagnéstico empirico do setor, integra a leitura comparada de referenciais
externos e culmina na formulagdo de um modelo regulatério e operacional para a RAM. Esta organizagao
assegura coeréncia entre o problema analisado, a metodologia adotada e o resultado final do estudo, reforgando
a solidez técnica do percurso analitico que sustenta as recomendagdes finais.
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2. ENQUADRAMENTO TERRITORIAL, SOCIOECONOMICO E DA
MOBILIDADE DA RAM

2.1. CARACTERIZACAO GEOGRAFICA E TERRITORIAL DA RAM

A caracterizagao territorial da RAM constitui uma base analitica indispensavel para a compreensao da mobilidade
regional e, em particular, do papel desempenhado pelos servigos de transporte individual remunerado. Num
territério arquipelagico, insular e fortemente condicionado pela morfologia, a distribuicdo da populacéo, a
estrutura urbana, a localizagdo das atividades econdmicas, a configuracdo da rede viaria e os niveis de
acessibilidade ndao podem ser lidos como simples elementos de enquadramento. Pelo contrario, constituem
fatores explicativos centrais das condi¢cdes em que se organizam as deslocagdes quotidianas, da intensidade da
procura de mobilidade e da forma como os diferentes modos de transporte se articulam ou competem entre si.

Esta leitura exige distinguir claramente as duas realidades territoriais que compdem a Regido. A ilha da Madeira
concentra a quase totalidade da populacdo, das atividades econdmicas, da capacidade turistica, das
infraestruturas estruturantes e dos principais fluxos de mobilidade, apresentando simultaneamente fortes
constrangimentos orograficos e uma marcada concentragao funcional no eixo sul. A ilha do Porto Santo, embora
muito menos complexa do ponto de vista morfolégico e funcional, apresenta desafios préprios, associados a
pequena escala do mercado, a dupla insularidade e a forte sazonalidade da procura. A andlise territorial da
Regidao deve, por isso, reconhecer esta dualidade estrutural e assumir, desde o inicio, que as condigbes de
mobilidade e de operagao dos transportes nao sao homogéneas no conjunto do territério regional.

2.1.1. llha da Madeira

A configuracdo fisica e morfolégica da ilha da Madeira constitui um elemento estruturante da ocupagao do
territério, da organizacdo da rede viaria e das condi¢gdes de mobilidade. O relevo fortemente acidentado
condicionou historicamente a fixagdo da populacdo, a implantacdo das atividades e a construcao das
acessibilidades, mantendo ainda hoje influéncia determinante sobre os padrdes de deslocagao, os tempos de

percurso e o funcionamento do sistema de transportes.

Ailha apresenta um relevo marcadamente montanhoso, com altitude média elevada e forte predominancia de
declives acentuados. O Macico Central constitui o principal elemento organizador da morfologia insular,
separando funcionalmente as vertentes norte e sul e criando obstaculos significativos a continuidade das ligagdes
internas. Em resultado, a rede viadria desenvolveu-se, em larga medida, ao longo do litoral e através de
ligagbes transversais particularmente exigentes, o que contribui para maiores tempos de deslocagao,
sobretudo entre o Funchal e os lugares da costa norte.
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Figura 2.1 — Carta de Declives da RAM
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Mais de 65% do territério da ilha da Madeira apresenta declives superiores a 25%, sendo particularmente
expressivas as areas com inclinagdes mais elevadas no Macico Central e em parte da costa norte,
nomeadamente entre Porto Moniz e Sdo Vicente. Em contrapartida, a costa sul apresenta condi¢cbes mais
favoraveis a ocupacdo humana e ao desenvolvimento urbano e econémico, em resultado de declives
relativamente mais moderados, melhor exposicdo e menores constrangimentos climaticos. Esta diferenga
territorial ajuda a explicar a concentragdo demografica, urbana e funcional no eixo sul da ilha.

A morfologia do territorio projeta-se diretamente na rede viaria. Uma parte muito significativa das vias
rodoviarias desenvolve-se em contextos de forte inclinagdo longitudinal, com tragados sinuosos, curvas de raio
reduzido, limitagdes de visibilidade e solugdes geométricas fortemente condicionadas pela topografia. Estas
caracteristicas tém implicacdes relevantes na velocidade de circulacdo, na seguranca rodoviaria, no esforco
operacional da condugdo e na acessibilidade relativa dos diferentes territérios da ilha.

Figura 2.2 — Distribuicdo dos declives da rede viaria na ilha da Madeira
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Fonte: Modelo Digital do Terreno e Rede Viaria da ilha da Madeira com trabalho do consultor
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Figura 2.3 — Reparticdo da extensdo da rede viaria por classes de declive na ilha da Madeira
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Fonte: Modelo Digital do Terreno e Rede Viaria da ilha da Madeira com trabalho do consultor

A andlise da rede viaria confirma que uma parcela muito expressiva das estradas da ilha apresenta declives
elevados, com especial incidéncia nas ligagdes entre o litoral e o interior e nos territérios de maior altitude.
Esta realidade confere a mobilidade rodoviaria na Madeira um grau de exigéncia superior ao observado em
territérios de relevo menos acidentado. A circulagao faz-se, frequentemente, em vias estreitas, ingremes e com
forte condicionamento geométrico, o que constitui um desafio acrescido para residentes, visitantes e operadores
de transporte.

Em termos funcionais, esta configuracao territorial traduz-se numa forte assimetria entre os territérios melhor
servidos pela rede principal, em especial no eixo sul, e os setores mais periféricos, montanhosos ou afastados
dos principais corredores estruturantes. A leitura da mobilidade na ilha da Madeira deve, por isso, partir desta
base: um territorio insular, montanhoso, com forte concentragdo funcional no litoral sul e com acessibilidades
muito dependentes da qualidade, capacidade e continuidade da rede rodoviaria.

Ilha do Porto Santo

A ilha do Porto Santo apresenta caracteristicas territoriais muito distintas das da ilha da Madeira. Com cerca de
42,6 km?, separada da Madeira por cerca de 50 km de mar, constitui um territério de pequena dimensao,
marcado pela dupla insularidade e por forte sazonalidade econémica e turistica.

Do ponto de vista morfol6gico, o Porto Santo apresenta relevo bastante mais suave e aplanado, com altitudes
médias reduzidas e menores constrangimentos a circulag@o rodoviaria. Embora existam algumas elevacdes
centrais, como o Pico do Castelo, a generalidade do territorio oferece condi¢des de acessibilidade muito mais
favoraveis do que as verificadas na ilha da Madeira. Esta diferenca projeta-se diretamente na rede viaria e nas
condigdes de mobilidade interna.

15



2.2.

2.2.1.

A pequena dimensdo da ilha, a proximidade entre os principais lugares, a concentragao da populagao e da
atividade na faixa sul e a existéncia de uma estrutura territorial relativamente simples contribuem para uma
organizacao da mobilidade menos condicionada pela morfologia. Ainda assim, a reduzida escala do mercado
local, a forte dependéncia da procura turistica e a sua sazonalidade introduzem desafios especificos a
organizagao dos transportes e a gestao da acessibilidade.

ESTRUTURA DEMOGRAFICA E DINAMICA POPULACIONAL

Estima-se que, em 2024, residissem na RAM cerca de 259 440 habitantes, dos quais 253 723 na ilha da
Madeira e 5 717 na ilha do Porto Santo. Face aos Censos de 2021, estes valores traduzem uma recuperagao
demografica recente, interrompendo a trajetéria de perda populacional observada na década anterior. Ainda que
esta evolugdao deva ser lida com prudéncia, ela revela uma inversao assinalavel da tendéncia de declinio
demografico em varios territorios da Regiao.

Ilha da Madeira

A estrutura demografica da ilha da Madeira caracteriza-se por forte concentragdo da populagdo no eixo urbano
e funcional sul, em particular nos concelhos de Camara de Lobos, Funchal e Santa Cruz. Em 2024, cerca de
73,4% da populagao residente da ilha concentrava-se neste eixo, confirmando a centralidade demografica,
urbana e funcional deste corredor territorial.

Figura 2.4 — Distribuicdo da populagdo nos municipios da ilha da Madeira (2021 e 2024)
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE), Censos da populacdo 2021 e Estimativas de Populagdo 2024

O Funchal continua a assumir posigdo dominante, concentrando cerca de 42,6% da populacao da ilha. Seguem-
se Santa Cruz, Camara de Lobos, Machico e Ribeira Brava. Os restantes municipios apresentam pesos
populacionais mais reduzidos, com particular destaque para Porto Moniz, que permanece como o concelho
menos populoso da ilha.

A densidade populacional confirma esta concentragdo. Os valores mais elevados registam-se no Funchal, em
Camara de Lobos e em Santa Cruz, todos acima da média da ilha. Em contraste, os concelhos da costa norte e
os territérios mais montanhosos apresentam densidades significativamente mais baixas, refletindo a menor
aptidao de parte do territério para ocupagao intensiva e a persisténcia de um padrao de povoamento mais
rarefeito e disperso.
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Figura 2.5 — Densidade populacional nos municipios da ilha da Madeira (2024)
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE), Estimativas de Populacdo 2024
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A leitura a escala da freguesia reforga esta mesma conclusdo. As maiores densidades de ocupagao localizam-

se nas freguesias urbanas centrais e periurbanas do Funchal, bem como em freguesias adjacentes do eixo

sul. Pelo contrario, as freguesias localizadas em areas mais declivosas, periféricas ou afastadas dos principais

centros urbanos apresentam densidades muito baixas, em varios casos inferiores a 50 habitantes por km?. Esta

distribuicao evidencia a forte seletividade territorial da ocupagdo humana na ilha e a relagdo estreita entre

morfologia, acessibilidade e fixagdo populacional.

Figura 2.6 — Densidade populacional nas freguesias da ilha da Madeira e Porto Santo (2021)
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE), Censos 2021
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Entre 2021 e 2024, a populacao da ilha da Madeira voltou a crescer, apds uma década anterior marcada por
perda demografica. Esta recuperagdo foi relativamente transversal ao territério, embora com intensidades
distintas entre municipios. Alguns concelhos do eixo sul e da envolvente metropolitana do Funchal registaram
crescimentos mais expressivos, enquanto outros, como Santana, mantiveram maior fragilidade demografica.

Figura 2.7 — Variagdo da populag@o nos municipios da ilha da Madeira (2024/2021)
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE), Censos 2021 e Estimativas de Populagdo 2024
A leitura do periodo intercensitario 2011-2021 revela, no entanto, uma tendéncia distinta, marcada por quebra
populacional generalizada em grande parte do territorio. Esta dupla leitura é importante: por um lado, mostra a

fragilidade demografica de varios territérios da ilha ao longo da década anterior; por outro, evidencia uma
recuperagao recente que parece associar-se, em parte, a imigragdo e ao regresso de emigrantes e luso-

descendentes.

Figura 2.8 — Variagdo populacional nas freguesias da ilha da Madeira e do Porto Santo (2021/2011)
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE), Censos 2021 e 2011

Em termos estruturais, o territério continua a evidenciar forte concentragao populacional no eixo sul, rarefagao
demografica no interior e na costa norte e marcadas assimetrias internas na distribuicdo da populacao. Estas
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diferencas tém implicagdes diretas na organizagdo da mobilidade, na cobertura dos servigos publicos e na
estruturagdo da oferta de transportes.

2.2.2. llha do Porto Santo

No Porto Santo, a populacdo residente estimada em 2024 era de 5 717 habitantes, valor superior ao registado
em 2021. Tal como na ilha da Madeira, esta evolugao representa uma inversao da tendéncia de perda
populacional observada na década anterior. Embora a dimensao absoluta do crescimento seja reduzida, a sua
expressao relativa é significativa, refletindo a pequena escala demografica do territério.

A densidade populacional do Porto Santo permanece moderada quando comparada com a da ilha da Madeira,
mas a estrutura de ocupacgao é relativamente concentrada nas areas da costa sul e na envolvente de Vila
Baleira. A reduzida dimensdo da ilha, a proximidade entre os principais lugares e a menor complexidade
morfolégica tornam a organizagao territorial e funcional bastante distinta da verificada na Madeira. Ainda assim,
a sazonalidade da atividade econémica e turistica introduz flutuagdes relevantes na procura de mobilidade
e na utilizagdo da infraestrutura e dos servicos.

2.3. REDE URBANA E CENTROS DE POLARIZAGAO

2.3.1. Ilha da Madeira

A estrutura urbana da ilha da Madeira caracteriza-se por forte macrocefalia, mantendo o Funchal uma posigao
claramente dominante na hierarquia urbana regional. A capital regional concentra funcdes administrativas,
econdmicas, comerciais, turisticas e de servigos de nivel superior, constituindo o principal polo de polarizagdo da
RAM.

Nas ultimas décadas, a melhoria das acessibilidades rodoviarias e o reforco das ligagbes entre os principais
centros urbanos contribuiram, contudo, para maior coesdo funcional do eixo sul da ilha. A expansdo urbana e a
continuidade edificada ao longo do corredor Camara de Lobos — Funchal — Canigo — Santa Cruz — Machico
configuram hoje uma mancha urbana e funcional relativamente continua a escala regional, sustentada pela
proximidade espacial, pela intensidade das deslocacdes pendulares e pela concentragdo de populagao e
atividades.

E neste eixo que se localizam os principais centros de polarizagdo da ilha. Para além do Funchal, destacam-se
Camara de Lobos, Canigo, Santa Cruz e Machico, que concentram uma parcela muito significativa da populagao
regional e articulam fungdes residenciais, econémicas, logisticas, turisticas e de apoio a mobilidade. A
emergéncia de novas centralidades, como o Canigo, reflete precisamente este processo de expansdo funcional
para fora do nucleo tradicional do Funchal, impulsionado pela saturacao relativa da cidade central, pela
disponibilidade de solo urbanizavel e pela proximidade a infraestruturas estratégicas, como o aeroporto e 0s
principais eixos rodoviarios.

A organizagao urbana da ilha ndo elimina, no entanto, a persisténcia de fortes assimetrias internas. Para além
do eixo sul, a estrutura urbana apresenta menor densidade, menor continuidade funcional e menor capacidade
de polarizacdo. Em varios territérios, sobretudo no norte e em zonas de maior altitude, o povoamento mantém-
se mais disperso e 0s centros urbanos assumem escala reduzida. Ainda assim, algumas sedes de concelho
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desempenham fungdo relevante enquanto polos locais de servigos e estruturagao territorial, contribuindo para a

coesdo interna da ilha.

Figura 2.9 — Rede urbana da RAM (2021)
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Fonte: Censos 2021 (Resultados Provisorios)
Em termos gerais, a leitura da estrutura urbana madeirense confirma duas tendéncias estruturantes:
e A centralidade persistente do Funchal e do eixo sul;

e A progressiva consolidacdo de uma aglomeragdo urbana regional alargada, fortemente dependente da rede
viaria estruturante e dos movimentos diarios entre os principais centros urbanos da ilha.

Ilha do Porto Santo

No Porto Santo, a estrutura urbana apresenta escala e complexidade muito inferiores as da ilha da Madeira. A
maior parte da populagao concentra-se na costa sul, ao longo do principal eixo rodoviario e na envolvente de
Vila Baleira, onde se localizam também os principais equipamentos, servicos, unidades hoteleiras e atividades

associadas ao turismo.

Vila Baleira assume claramente o papel de principal nicleo urbano e funcional da ilha, concentrando as
funcbes centrais de comércio, servicos, administragdo, alojamento e apoio a mobilidade. A isto acresce a
proximidade ao porto e a articulagdo com a zona balnear e turistica da costa sul, o que reforga a sua centralidade

territorial.

Quadro 2.1 - Populagao por lugar e escaldao de dimensao populacional no Porto Santo (2021)

Escaldo de dimensao populacional NTl:Téirrzsde Populagao 2021 % de lugares % de populagao

Menos de 100 habitantes 8 33% 10%
Entre 100 e 249 habitantes 8 1337 33% 26%
Entre 250 e 499 habitantes 6 1873 25% 36%
500 ou mais habitantes 2 1399 8% 27%
Total 24 5137 100% 100%

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE), Censos 2021

Para além de Vila Baleira, existem outros lugares com expressdo demografica e funcional relevante,
designadamente nas areas de Lapeira, Campos de Cima e Camacha. Ainda assim, a pequena dimensao da ilha,
a reduzida distancia entre os principais lugares e a fraca complexidade da estrutura urbana fazem com que o
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Porto Santo funcione, do ponto de vista territorial, como um sistema de polarizagdo simples, centrado num nicleo
urbano principal e num conjunto limitado de areas residenciais e turisticas complementares.

2.4. ESTRUTURA ECONOMICA E PESO DO TURISMO

A estrutura econémica da RAM apresenta forte terciarizagdo, com particular destaque para as atividades
ligadas ao turismo, ao comércio, aos servigos e aos transportes. Esta configuracao é especialmente visivel
na ilha da Madeira, onde a concentragdo populacional, urbana e funcional do eixo sul se acompanha de elevada
concentragdo de empresas, emprego e atividades econémicas. No Porto Santo, embora a escala seja
naturalmente muito mais reduzida, o turismo assume também papel estruturante, com peso particularmente
elevado no tecido empresarial e no emprego local.

2.4.1. Atividade econémica na llha da Madeira

Em 2024 existiam na ilha da Madeira 34 993 empresas registadas, que empregavam 99 281 trabalhadores.
Face a 2019, estes valores traduzem crescimento de 24,3% no nimero de empresas e de 17,3% no pessoal
ao servigo, sugerindo expansdo do tecido econémico regional, embora com manutencdo de uma estrutura
empresarial marcada por unidades de pequena dimensao.

A estrutura setorial confirma a predominancia do setor terciario, que concentra a larga maioria das empresas
registadas, seguido a grande distancia pelo setor secundario e pelo setor primario. Esta configuragao revela a
natureza fortemente terciarizada da economia insular, em coeréncia com o peso do turismo, do comércio, dos
servigos especializados, das atividades imobiliarias, da restauracao e dos transportes.

Quadro 2.2 — Nimero de empresas e pessoal ao servigo por setor de atividade na ilha da Madeira (2024)

Set de atividad Namero de estabelecimentos Pessoal ao Servigo
etores de atividade

A - Agricultura, produgao animal,

4726 4 436 -6,1% 5793 3340 -42,3%
caga, floresta e pesca
B - Indistrias extrativas 13 11 -15,4% 32 n.d n.d
C - Industrias transformadoras 705 796 12,9% 4297 4708 9,6%
D - Eletricidade, gas, vapor, adgua o o
quente e fria e ar frio 70 198 182,9% 728 816 12,1%
E - Captagao, tratamento e
distribuicdo de agua; saneamento, 22 18 -18,2% 732 1106 51.1%
gestao de residuos e despoluigao
F - Construgao 1286 1832 42,5% 10 268 14 058 36,9%
G - Comércio por grosso e a
retalho; reparagdo de veiculos 3578 3642 1,8% 15 766 14 538 -7.8%
automoveis e motociclos
H - Transportes e armazenagem 867 1463 68,7% 4431 4075 -8,0%
| - Alojamento, restauracdo e 3830 5 251 37,1% 16 961 21984 29,6%
similares
J - Atividades de informagao e de o o
comunicagao 368 802 117,9% 1328 2516 89,5%
L - Atividades financeiras e de 969 1631 68.3% 1755 2762 57.4%
seguros
M - Atividades imobiliarias 2292 3185 39,0% 4411 6 002 36,1%
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Setores de atividade NUmero de estabelecimentos Pessoal ao Servigo
VI
2019 2024 Variagao 2019 2024 Variagao

N - Atividades de consultoria,

0, 0,
cientificas, técnicas e similares 4482 > 042 12,5% 9434 11887 26,0%
O- Atlvu.jades admlplstratlvas e 838 1035 23.5% 1715 1891 10,3%
dos servicos de apoio
P - Administracéo Pablica e Defesa; 2083 2787 33,8% 3308 4575 383%
Seguranga Social Obrigatéria
Q - Educagao 958 1377 43,7% 1781 2 565 44,0%
aRp:)Qt';’éi?Ses de sade humana e 1074 1487 38,5% 1910 2458 28,7%
Total 28 161 34993 24,3% 84 650 99 281 17,3%

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE), Sistema de Contas Integradas das empresas

A leitura da evolucdo recente mostra crescimento transversal da atividade econdmica, embora com
intensidades diferenciadas entre setores. Entre os setores que mais cresceram em nimero de empresas
destacam-se as atividades de informagdo e comunicacgao, a eletricidade, gas, vapor, agua quente e fria e ar
frio, as atividades imobilidrias, a construgdo e o setor do alojamento, restauragdo e similares. Em
contrapartida, registam-se quebras ou estagnagdo em alguns segmentos dos setores primario e secundario,
nomeadamente na agricultura e em parte das industrias extrativas e da gestao de agua e residuos.

Figura 2.10 — Variagdo do nimero de empresas registadas nos municipios da ilha da Madeira (2024/2019)
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE), Sistema de Contas Integradas das empresas

A distribuicao territorial das empresas revela forte concentragdo no Funchal, que acolhe mais de metade do
total de empresas da ilha da Madeira. Santa Cruz e Camara de Lobos surgem em seguida, ainda que a grande
distancia da capital regional. Os concelhos da costa norte e os municipios menos densamente povoados
apresentam um tecido empresarial mais reduzido, refletindo tanto a menor dimensao do mercado local como a
menor concentragao de atividades econémicas.

Quadro 2.3 — Nimero de empresas, pessoal ao servigo e dimensao das empresas nos municipios da ilha
da Madeira (2024)

- Dimensso mécia das
Municipios empresas
i

Calheta 2080 5,9% 5657 5,7% 2,7
Camara de Lobos 3345 9,6% 6762 6,8% 2,0
Funchal 17 588 50,3% 63 906 64,4% 3,6
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Empresas Pessoal ao servigo Dimensdo média das

Municipios
sl raezs
Machico 1894 5,4% 4376 4,4% 2,3
Ponta do Sol 1776 51% 2730 2,7% 1.5
Porto Moniz 407 1,2% 719 0,7% 1,8
Ribeira Brava 1591 4,5% 2732 2,8% 1,7
Santa Cruz 4729 13,5% 9753 9,8% 2,1
Santana 746 2,1% 1377 1,4% 1,8
Sao Vicente 837 2,4% 1269 1,3% 1,5
Total 34 993 100,0% 99 281 100,0% 2,8

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE), Sistema de Contas Integradas das empresas

A dimensao média das empresas na ilha da Madeira permanece reduzida, situando-se em 2,8 trabalhadores
por empresa, o que evidencia um tecido empresarial fragmentado e dominado por pequenas unidades
econ6émicas. O Funchal apresenta a maior dimensao média, refletindo a presencga de estruturas empresariais
mais robustas e diversificadas, enquanto os restantes concelhos revelam, em geral, empresas de menor escala.

No contexto desta estrutura econdémica, o turismo assume papel particularmente relevante. Em 2024 existiam
na ilha da Madeira 5 251 empresas do setor do alojamento, restauragao e similares, que representavam cerca
de 15% do total de empresas e empregavam 21 974 trabalhadores, o equivalente a 22,1% do pessoal ao
servigo. Face a 2019, este setor registou crescimento muito expressivo, tanto em niimero de empresas como

em emprego, confirmando o refor¢o da sua importancia na economia regional.

Figura 2.11 — Distribuicdo namero de empresas de alojamento, restauragao e similares pelos municipios
dailha da Madeira (2024)
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE), Sistema de Contas Integradas das empresas

A distribuigao territorial das empresas do alojamento, restauragao e similares confirma a centralidade do
Funchal, mas evidencia também a relevancia crescente de municipios como Calheta e Santa Cruz. Em termos
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relativos, o peso deste setor no total de empresas é particularmente expressivo em municipios de forte vocagao
turistica, como Calheta, Porto Moniz e S&o Vicente, revelando especializagdo territorial diferenciada.

Figura 2.12 — Namero de empresas de alojamento, restauragao e similares e peso no total de empresas
nos municipios da ilha da Madeira (2024)
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Em matéria de emprego, o setor turistico assume peso particularmente elevado em municipios com menor
diversificagdo econémica, como Porto Moniz, Santana e Séo Vicente. J4 em termos absolutos, é novamente
o Funchal que concentra a maioria do emprego ligado ao alojamento, restauragao e similares, refletindo a forte
concentragao de unidades hoteleiras, restauragao e servigos associados a procura turistica.

Figura 2.13 — Pessoal ao servigo do setor do alojamento, restauragdo e similares nos municipios da ilha
da Madeira e peso destes no total de empresas (2024)
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Figura 2.14 — Distribuicdo do pessoal ao servigo no setor do alojamento, restauragdo e similares pelos
municipios da ilha da Madeira (2024)
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A dimensdo média das empresas turisticas é superior a média geral da ilha, o que revela, neste setor, uma
maior presenga de estabelecimentos com estrutura empresarial mais consolidada, sobretudo no Funchal.

Ainda assim, a distribuicdo territorial desta dimensao média é heterogénea, variando em fung¢ao do tipo de oferta

turistica dominante em cada concelho.

Figura 2.15 — Dimensdo média das empresas de alojamento, restauragdo e similares nos municipios da
ilha da Madeira (2024)
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2.4.2.

Também o setor dos transportes e armazenagem merece destaque, tendo registado crescimento significativo
no nimero de empresas entre 2019 e 2024. Este comportamento deve ser lido a luz da evolugao geral da
economia regional, do reforgo da procura turistica e do aparecimento de novas atividades e operadores
associados a mobilidade, incluindo os TVDE.

No Quadro 2.4 apresenta-se uma sintese territorial do peso econémico do setor do turismo na ilha da Madeira.

Quadro 2.4 — Sintese territorial do peso econémico do setor do turismo na ilha da Madeira
% de empresas do setor do

Municipios alojamento, restauragao e
similares no total de empresas

% do pessoal ao

servigo deste setor Leitura sintética
no total do emprego

Principal polo turistico regional

Funchal 13,2% 23,0%
em termos absolutos

Santa Cruz 13.4% 22.1% Forte artlculagaonentre tlurlsm_o,.
aeroporto e fungdes residenciais

Calheta >30%  expressao relevante Especializacdo turistica elevada
no contexto local

Porto Moniz 29,5% 60,0% Forte dependéncia econémica do
turismo

S50 Vicente ~23% 37.5% Peso turistico (alle\{ado na
estrutura econdémica local

Camara de Lobos 8.6% 12.1% Menpr especializagdo turistica
relativa

Restantes concelhos intermédio intermédio Situagdes diferenciadas, mas com

relevancia variavel do setor

Fonte: Elaboracdo prépria a partir de dados do INE, Sistema de Contas Integradas das empresas

Atividade econdmica na Ilha do Porto Santo

No Porto Santo, a estrutura econdémica apresenta escala naturalmente mais reduzida, mas forte especializagao
em atividades diretamente ou indiretamente associadas ao turismo. Em 2024 existiam 657 empresas na ilha,
mais 31,4% do que em 2019, enquanto o pessoal ao servigo cresceu apenas 4,7%, o que aponta para redugao

da dimensao média das empresas.

Quadro 2.5 — Nimero de empresas e pessoal ao servigo por setor de atividade na ilha do Porto Santo
(2024)

etfores ae atividadae

A - Agricultura, produgao animal,

26 33 26,9% 45 43 -4,4%
caga, floresta e pesca
B - IndUstrias extrativas 1 1 0,0% - - -
C - Inddstrias transformadoras 12 14 16,7% 32 35 9,4%
D - Eletricidade, gas, vapor, agua _ o )
quente e fria e ar frio 2 ! 50,0% 33 0
E - Captagao, tratamento e
distribuigdao de agua; saneamento, 0 0 - 60 0 -
gestao de residuos e despoluigao
F - Construgao 20 34 70,0% 138 206 49,3%
G - Comércio por grosso e a
retalho; reparagdo de veiculos 79 81 2,5% 287 244 -15,0%
automadveis e motociclos
H - Transportes e armazenagem 33 29 -12,1% 134 n.d. n.d.
'Si'm/?l':izrsne”t"' restauragao e 105 140 33,3% 478 544 13,8%
J - Atividades de informagéo e de 4 7 75,0% 0 13 )
comunicagdo
Is_e_gﬁ::“lc;/sldades financeiras e de 11 15 36,4% 24 16 33.3%
M - Atividades imobiliarias 32 57 78,1% 46 81 76,1%
N - Atividades de consultoria, o o
cientificas, técnicas e similares 100 124 24,0% 159 283 78,0%
O - Atividades administrativas e 16 29 813% 18 32 77.8%

dos servicos de apoio

26 |



Instituto de
Mobilidade e
Transportes

P-RAM FIGUEIRA DE SOUSA

TRANSPORTES E MOBILIDADE

!

Estudo de Avaliagao do Impacto da Atividade de TVDE e Taxis na Mobilidade e Ordenamento do Transporte na RAM
Relatério

efores ae atividadae

P - Administragdo Publica e Defesa;

0, 0,
Seguranga Social Obrigatéria 24 27 12,5% 29 30 3,4%
Q - Educagao 20 36 80,0% 30 48 60,0%
R - Athldgdes de sadde humana e 15 29 93,3% 27 38 40,7%
apoio social
Total 500 657 31,4% 1540 1613 4,7%

Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE), Sistema de Contas Integradas das empresas

O setor do alojamento, restauragao e similares é o mais representativo da economia do Porto Santo, tanto em
nimero de empresas como em emprego. Em 2024 concentrava 21,3% das empresas e 33,7% do pessoal ao
servigo, confirmando o seu papel estruturante na economia local. Também se destacam as atividades de
consultoria, cientificas, técnicas e similares, embora com menor ligacdo direta a procura turistica.

Tal como na Madeira, a estrutura empresarial do Porto Santo é marcada por reduzida dimensdo média, embora
as empresas do setor do turismo apresentem dimensdo superior a média insular. Esta realidade confirma a
importancia do turismo como base de sustentagdo econdémica local e ajuda a explicar a forte sensibilidade do

territério as oscilagdes sazonais da procura.

2.5. ATIVIDADE TURISTICA, ACESSIBILIDADE EXTERNA E IMPLICACOES NA PROCURA DE
TRANSPORTES

A atividade turistica constitui uma componente central do funcionamento econémico e territorial da RAM e
é especialmente relevante para a analise da mobilidade e do transporte individual remunerado. Uma parte
muito significativa dos utilizadores efetivos ou potenciais de servicos de transporte individual, incluindo taxi
e TVDE, é constituida por visitantes da Regido, quer nas deslocagdes de chegada e partida, quer nas
deslocagbes internas associadas ao alojamento, ao lazer, as excursdes, a restauragao e a fruigdo do territério.

A analise da atividade turistica deve, por isso, considerar ndo apenas a dimensao global da procura, mas também
a sua distribuicdo territorial, a sua sazonalidade, a estrutura da oferta, a relagdo com os movimentos
aeroportuarios e portuarios e, sobretudo, as suas implicagdes nas escolhas modais e na procura de transporte.

Em 2024, a RAM registou cerca de 2 067 715 hospedes, valor que confirma a forte recuperagdo e expansao da
procura turistica nos anos recentes. Nos primeiros dez meses de 2025, o nimero de héspedes ja ultrapassava
1,86 milhdes, apontando para novo crescimento anual. A larga maioria desta procura concentrou-se na ilha da
Madeira, que acolheu mais de 94% dos hdspedes registados na Regido, cabendo ao Porto Santo uma parcela
bastante mais reduzida, embora relevante a escala local.

A atividade turistica na Regidao nao se esgota, contudo, na hotelaria e no alojamento. Deve ser também
considerada a importancia crescente das empresas de animagao turistica, que realizam excursées, visitas
organizadas e transporte de visitantes, influenciando a procura de outros modos de transporte e a propria
organizagao da mobilidade turistica.
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Figura 2.16 — Evolugao do nimero de empresas de animagdo maritimo-turistica na RAM
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Fonte: Diregao Regional de Turismo, recebido a 13 de margo 2026

2.5.1. Ilha da Madeira

2.5.1.1. Oferta
Em 2024 existiam 462 estabelecimentos de alojamento turistico na ilha da Madeira, refletindo crescimento
assinalavel face a 2019. A evolugdo do nimero de estabelecimentos e da capacidade de alojamento evidencia
recuperagao rapida ap6s a quebra registada no periodo pandémico e posterior reforco da oferta,
particularmente em unidades de menor dimensdao e em modalidades como o alojamento local e o turismo
em espago rural.

Figura 2.17 — Evolugao da oferta hoteleira na ilha da Madeira (2019/2024)
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE), Inquérito a permanéncia de héspedes na hotelaria e outros alojamentos

A estrutura da oferta mostra clara predominancia do alojamento local em nimero de estabelecimentos,
embora a capacidade de alojamento continue fortemente concentrada nos estabelecimentos hoteleiros
tradicionais. Esta diferenca entre nimero de unidades e capacidade instalada é relevante para a leitura territorial
da atividade turistica, uma vez que coexistem uma oferta numericamente muito dispersa e uma capacidade
efetiva fortemente concentrada em estabelecimentos de maior escala.

28|



!

Instituto de
Mobilidade e
Transportes

P-RAM FIGUEIRA DE SOUSA

TRANSPORTES E MOBILIDADE

Estudo de Avaliagao do Impacto da Atividade de TVDE e Taxis na Mobilidade e Ordenamento do Transporte na RAM

Relatério

Figura 2.18 — Reparti¢cdo dos estabelecimentos de alojamento por tipologia de estabelecimento
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE), Inquérito a permanéncia de héspedes na hotelaria e outros alojamentos

A distribuigdo territorial da oferta confirma, uma vez mais, a centralidade do Funchal, que concentra quase
metade dos estabelecimentos e mais de dois tergos da capacidade de alojamento da ilha. Santa Cruz e
Calheta surgem como territérios relevantes em matéria de oferta turistica, embora com perfis distintos: Santa
Cruz combina unidades de maior dimensdo com localizagdo funcionalmente ligada ao aeroporto e ao eixo
sul, enquanto a Calheta apresenta maior dispersao de unidades de menor escala.

Figura 2.19 — Repartigdo dos estabelecimentos de alojamento por tipologia de estabelecimento (2024)
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A dimensdao média dos estabelecimentos turisticos & muito heterogénea entre municipios, refletindo a
coexisténcia de grandes unidades hoteleiras, sobretudo no Funchal e em parte de Santa Cruz, com oferta mais
fragmentada e de menor escala em concelhos de menor densidade urbana e de turismo mais disperso.

Figura 2.20 — Dimensdo média dos estabelecimentos hoteleiros na ilha da Madeira (2024)
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE), Inquérito a permanéncia de hospedes na hotelaria e outros alojamentos

2.5.1.2. Procura

A procura turistica na ilha da Madeira manteve trajetéria de crescimento recente, tendo ultrapassado os 2
milhdes de héspedes em 2025. Esta procura concentra-se fortemente no Funchal, que acolhe cerca de dois
tercos do total regional, seguido a grande distancia por Santa Cruz. Machico e Calheta apresentam também
evolugao positiva, embora em escala bastante inferior.

Figura 2.21 — Procura turistica nos concelhos da ilha da Madeira - hospedes - 2023/ 2025
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE), Inquérito a permanéncia de héspedes na hotelaria e outros alojamentos
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A distribuicdo das dormidas confirma esta mesma geografia da procura, mas evidencia ainda maior
concentragdo no Funchal, refletindo estadias médias geralmente mais longas neste concelho. Santa Cruz
continua a assumir posicao relevante, enquanto os restantes municipios apresentam volumes de dormidas

substancialmente mais reduzidos.

Figura 2.22 — Procura turistica nos concelhos da ilha da Madeira - dormidas - 2023/ 2025
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE), Inquérito a permanéncia de héspedes na hotelaria e outros alojamentos

Figura 2.23 — Estadia média dos héspedes nos municipios da ilha da Madeira (2024/2025)
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A estadia média na ilha da Madeira situa-se em torno de 4,6 noites por héspede, embora com diferengas entre
concelhos. Em regra, os municipios com maior densidade de oferta hoteleira estruturada e maior centralidade
turistica tendem a registar estadias médias mais elevadas, enquanto os territérios associados a procura mais
dispersa ou mais excursionista evidenciam permanéncias mais curtas.

A analise mensal da procura revela sazonalidade relativamente moderada, mas suficientemente marcada para
influenciar a procura de mobilidade. Os primeiros meses do ano tendem a apresentar valores mais baixos,
enquanto os meses entre maio e agosto registam os volumes mais elevados de hospedes. Esta distribuicao
sazonal é relevante para a organizagao da oferta de transportes e para a leitura da procura potencial de taxi e
TVDE, sobretudo em territorios e periodos de maior pressao turistica.

Figura 2.24 — Evolugdo mensal do nimero de héspedes na llha da Madeira (2023/2025)
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE), Inquérito a permanéncia de hospedes na hotelaria e outros alojamentos

2.5.2. Ilha do Porto Santo

No Porto Santo, a procura turistica apresenta escala muito inferior a da ilha da Madeira, mas peso territorial
muito significativo. Em 2025, a ilha recebeu cerca de 119 mil héspedes, mantendo-se como destino
marcadamente sazonal, com forte concentragdo da procura nos meses de verao.

Figura 2.25 — Procura turistica no Porto Santo (h6spedes 2023/ 2025)
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE), Inquérito a permanéncia de hospedes na hotelaria e outros alojamentos
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2.5.3.

A distribuicdo mensal dos hospedes confirma esta sazonalidade, com forte concentragdo nos meses de junho
a setembro e procura bastante mais reduzida no resto do ano. Esta oscilagdo tem implicagdes diretas na
utilizacdo da oferta turistica, na mobilidade local e na procura de servigos de transporte.

Figura 2.26 — Evolugao mensal do nimero de hdspedes na llha do Porto Santo (2023/2025)
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (INE), Inquérito a permanéncia de héspedes na hotelaria e outros alojamentos

Também em matéria de dormidas e estadia média, o Porto Santo apresenta comportamento distinto do da
Madeira, com valores médios inferiores e maior dependéncia da procura sazonal de lazer balnear.

Movimento aeroportuario

A acessibilidade aérea constitui um dos pilares da conectividade externa da RAM e um elemento central
para a compreensdo da procura turistica, da mobilidade regional e da procura potencial de servicos de
transporte individual remunerado. A quase totalidade dos visitantes que entram por via aérea gera, em algum
momento, deslocagdes terrestres associadas a chegada, a partida, ao acesso ao alojamento e a realizagdo de
atividades turisticas, o que confere ao movimento aeroportuario particular relevancia no contexto do presente
estudo.

Em 2025, o Aeroporto da Madeira movimentou cerca de 5,4 milhdes de passageiros, consolidando uma
trajetoria de forte crescimento ap6s o periodo pandémico e ultrapassando largamente os valores observados
antes de 2020. A evolugdo recente evidencia ndo apenas recuperacao da procura, mas também reforco estrutural
da centralidade do aeroporto no sistema regional de acessibilidades.
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Figura 2.27 — Evolugao anual da movimentagao de passageiros no aeroporto da Madeira
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Fonte: https://estatistica.madeira.gov.pt

A distribuicdo mensal do movimento de passageiros confirma um perfil sazonal articulado com o da procura
turistica. Os meses de maior movimento correspondem, em geral, aos periodos de maior afluxo de visitantes,
com destaque para os meses entre abril e outubro e, de forma particularmente expressiva, para julho e agosto.
Ainda assim, a procura mantém niveis relativamente elevados ao longo de grande parte do ano, o que
confirma o caracter menos concentrado da sazonalidade madeirense quando comparada com outros destinos

turisticos insulares.

Figura 2.28 — Distribuicdo mensal da movimentacado de passageiros no aeroporto da Madeira (2022/2025)
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Fonte: https:/estatistica.madeira.gov.pt

No caso do Aeroporto do Porto Santo, o volume de passageiros é naturalmente muito inferior, mas ainda assim
relevante a escala local. Em 2025 foram movimentados cerca de 256 743 passageiros, valor que confirma
recuperagao e crescimento recentes, embora em ritmo mais moderado do que o observado na Madeira.
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Figura 2.29 — Evolugdo anual da movimentacao de passageiros no aeroporto do Porto Santo
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Fonte: https:/estatistica.madeira.gov.pt

A distribui¢do mensal da procura no aeroporto do Porto Santo revela sazonalidade muito mais marcada, com
forte concentragdo nos meses de verdo. Os meses de junho a setembro concentram a maior parte do
movimento anual, refletindo a forte dependéncia da ilha face a procura balnear e estival.

Figura 2.30 — Distribuicdo mensal da movimentacao de passageiros no aeroporto do Porto Santo
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A estrutura do trafego aéreo da Regido revela também um padrdo importante do ponto de vista da mobilidade e
do perfil dos visitantes. Mais de metade dos passageiros movimentados tém origem ou destino em voos
internacionais, e a larga maioria viaja em voos regulares. Esta predominancia de voos regulares é
particularmente relevante, porque tende a associar-se a uma procura mais autbnoma, menos dependente de
pacotes turisticos fechados e, por isso, potencialmente mais propensa a utilizagdo flexivel de servigos de
transporte locais, incluindo taxi, rent-a-care TVDE.

Figura 2.31 — Reparti¢cdo dos passageiros movimentados por tipologia de passageiro (internacionais e
domésticos) — 2024/2025
2024 025

Doméstico; 43,8%

Internacional; 53,6% Internacional; 56,2%

Fonte: https://estatistica.madeira.gov.pt

O crescimento das ligacdes /ow costreforga esta leitura. A expansao deste segmento alterou progressivamente
o perfil da procura turistica regional, aumentando o peso de visitantes que organizam autonomamente o
alojamento, a deslocagdo e as atividades no destino. Esta transformacgdo é especialmente relevante para a
mobilidade regional, por estar associada a maior dispersao de padrdes de deslocacdo, maior autonomia na
escolha modal e maior procura de solugdes flexiveis de transporte.

Figura 2.32 — % dos movimentos de voos /ow costno total de movimentos no aeroporto da Madeira —
2011/2025
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2.5.4.

Figura 2.33 — % dos movimentos de passageiros transportados em voos /ow costno total de movimentos
no aeroporto da Madeira — 2011/2025
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Em termos de origem-destino, mantém-se forte peso dos fluxos nacionais, mas os principais mercados

internacionais — Reino Unido, Alemanha, Franga e Polénia, entre outros — apresentam importancia

crescente. Esta diversidade geografica da procura aérea contribui para reforcar a internacionalizagdo do destino

e a heterogeneidade dos perfis de mobilidade dos visitantes.

No Quadro 2.6 apresenta-se uma sintese da acessibilidade aérea no arquipélago da Madeira e uma leitura das

implicagdes que a mesma tem na mobilidade regional.

Quadro 2.6 — Sintese da acessibilidade aérea da RAM e implicagdes para a mobilidade regional

Movimento anual de

passageiros (2025) ~5,4 milhGes
Sazonalidade Moderada
Peso dos voos internacionais Elevado

Peso dos voos regulares Muito elevado

Relevancia /low cost Crescente

~256 mil
Elevada
mais reduzido

Elevado

indireta

Forte assimetria de escala entre
ilhas

Procura muito mais concentrada
no Porto Santo

Reforga pressao turistica externa
sobretudo na Madeira
Associado a procura mais
auténoma e flexivel

Aumenta autonomia do visitante
e potencial procura de transporte
flexivel

Fonte: Elaboragao propria a partir de dados da Diregao Regional de Estatistica da Madeira e da ANAC

Turismo de cruzeiros

O turismo de cruzeiros constitui uma componente especifica, mas relevante, da procura turistica regional, com

particular incidéncia no porto do Funchal. Embora os padrdes de mobilidade deste segmento sejam distintos
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dos da procura aérea, a sua concentragao espacial e temporal torna-o relevante para a analise da pressao sobre
os sistemas de transporte urbano, os interfaces portuarios e as areas centrais da cidade.

Em 2025, o porto do Funchal movimentou cerca de 744 699 passageiros de cruzeiro, mais 2,6% do que em
2024. A grande maioria destes passageiros correspondia a trafego em transito, embora se observe, nos ultimos
anos, crescimento relativo das operagdes de embarque e desembarque, o que traduz reforco da atratividade
do porto do Funchal para operacdes de turn-around e maior potencial de permanéncia de visitantes na Regido.

Figura 2.34 — Evolugdo do nimero de passageiros de cruzeiro movimentados no Porto do Funchal e peso
dos passageiros em transito (2022/2025)
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Fonte: APRAM — Administracao dos Portos da RAM

A distribuicdo mensal do movimento de passageiros de cruzeiro no Funchal evidencia sazonalidade distinta da
observada na procura aérea e na hotelaria. Os meses de maior movimento concentram-se no final e no inicio
do ano, em especial entre novembro e abril, o que contribui para atenuar a sazonalidade do turismo regional
em sentido mais amplo. Esta complementaridade temporal é relevante para a economia regional, mas também
para a mobilidade urbana, uma vez que introduz pressdo significativa sobre o centro do Funchal e os seus
interfaces em periodos distintos dos picos do turismo hoteleiro de verao.

Figura 2.35 — Evolugdo mensal do nimero de passageiros de cruzeiro movimentados no Porto do Funchal
(2022/2025)

Nurmero d

setembr novemb
janeiro abril maio junho julho outubro

2024 2025

Fonte: APRAM — Administracdo dos Portos da RAM
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A composigao por nacionalidade confirma o forte peso dos mercados europeus, com destaque para o Reino
Unido e a Alemanha. Trata-se de um segmento com padrdes de visita geralmente concentrados no curto
prazo, elevada incidéncia em excursdes organizadas e procura fortemente polarizada sobre o Funchal e

alguns pontos turisticos principais.

Figura 2.36 — Reparticdo dos passageiros de cruzeiro por nacionalidade (2025)
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Fonte: https://estatistica.madeira.gov.pt

No Porto Santo, o turismo de cruzeiros apresenta expressao bastante mais reduzida e irregular. Os volumes
movimentados sdo residuais a escala regional, embora possam assumir peso pontual no contexto local
quando ocorrem escalas. Ainda assim, a procura gerada por este segmento no Porto Santo ndo constitui

elemento estruturante da mobilidade insular.
Figura 2.37 — Movimentagao de passageiros de cruzeiro no porto do Porto Santo (2022/2025)
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Fonte: APRAM — Administracdo dos Portos da RAM
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2.5.5.

Figura 2.38 — Evolugao mensal do nimero de passageiros de cruzeiro movimentados no Porto Santo
(2022/2025)

Numer

abril maio junho julho ago

0 405

2024

Fonte: APRAM — Administracao dos Portos da RAM

Implicagbes do perfil da procura turistica nas praticas de mobilidade

Para efeitos do presente estudo, o interesse do perfil da procura turistica ndo reside na sua caracterizagao
sociografica em si mesma, mas na forma como influencia as escolhas modais, os padrdes de deslocagdo e a
procura de servigos de transporte na RAM. Neste plano, importa sobretudo reter os elementos que ajudam a
compreender em que medida a evolugdo recente da procura turistica pode reforgar a utilizagdo de modos
flexiveis e individualizados de transporte, designadamente taxi, rent-a-care TVDE.

Os elementos disponiveis, incluindo os produzidos no ambito do Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel
(PMUS) da RAM, mostram que a procura turistica regional tem vindo a tornar-se progressivamente mais
auténoma na organizagdo da viagem e da estadia. Esta tendéncia resulta, entre outros fatores, do peso
crescente dos voos regulares e /ow cost da reducdo relativa da intermediagcdo por pacotes integralmente
fechados e da maior utilizacao de plataformas digitais na organizacao da deslocacao, da reserva de alojamento
e da escolha de atividades no destino. Do ponto de vista da mobilidade, esta evolugdo é particularmente
relevante porque tende a ampliar a procura por solugdes de transporte mais flexiveis, disponiveis a chamada

e ajustaveis a deslocagdes ndo padronizadas.

Os mesmos elementos sugerem que a procura turistica regional ndo se organiza de forma homogénea.
Coexistem, por um lado, segmentos mais dependentes de transfers, excursdes e solugdes organizadas e, por
outro, segmentos com maior autonomia de decisdo, maior digitalizacdo e maior propensao para recorrer a
servicos de mobilidade sob procura. Esta diferenciagdo é importante porque significa que o crescimento da
atividade turistica ndo se traduz automaticamente num Unico tipo de procura de transporte; mas antes numa
combinagdo variavel entre transporte organizado, transporte individual alugado, mobilidade pedonal em areas
centrais e recurso a servicos flexiveis de transporte individual remunerado.

No contexto regional, esta leitura é reforcada pela estrutura territorial da procura turistica. A forte concentragao
da estadia no Funchal e no eixo sul, a relevancia das deslocacdes entre aeroporto, alojamento e principais polos
turisticos, e a crescente fragmentacdo da oferta de atividades e experiéncias no territério favorecem padrées de
mobilidade mais individualizados e territorialmente dispersos. Acresce que a procura aérea regular e a crescente
autonomia do visitante tendem a reforgar decisdes tomadas no proéprio destino, o que aumenta a relevancia de
modos com elevada flexibilidade temporal e espacial.
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O PMUS da RAM, enquanto referencial estratégico em vigor para a mobilidade regional, ja identificava a
importancia da relacdo entre perfil da procura turistica, organizacao da acessibilidade e escolhas modais no
territorio. Embora parte da informacao empirica disponivel anteceda a expansao recente da atividade de TVDE,
as orientagdes e objetivos do PMUS mantém plena relevancia para a leitura do problema, nomeadamente ao
evidenciar o peso dos movimentos associados ao turismo, a centralidade do Funchal, a funcao estruturante da
acessibilidade ao aeroporto e aos principais polos de visita, e a necessidade de articular a oferta de transporte
com padrdes de procura cada vez mais diferenciados.

Figura 2.39 — Que tipologia de viagem comprou
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Figura 2.40 — Modo de Transporte entre o Aeroporto e o Hotel
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Fonte: PMUS da RAM, relatério da fase 1, dezembro de 2018
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Figura 2.41 — Modo de transporte utilizado nas deslocagdes a locais turisticos
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Figura 2.42 — Modo de transporte dos passageiros de cruzeiro desembarcados no porto do Funchal
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Fonte: PMUS da RAM, relatério da fase 1, dezembro de 2018

2.6. REDE VIARIA, ACESSIBILIDADE E CONDIGOES DE CIRCULAGAO

2.6.1.  Principais eixos

A rede rodoviaria da RAM constitui o principal suporte da mobilidade interna, tanto na ilha da Madeira como no
Porto Santo. A sua estrutura, hierarquia e grau de cobertura territorial sao determinantes para a acessibilidade
da populagdo, para o funcionamento da economia regional e para a prestacdao dos diferentes servicos de
transporte.

A classificacao viaria regional distingue varios niveis hierarquicos, desde a rede regional principal até as redes
municipais, florestais e agricolas, as quais se acrescentam as vias urbanas com funcdes de distribui¢do local.
Esta organizagao procura refletir a diversidade funcional das vias, desde os grandes eixos estruturantes de
ligagcdo supramunicipal até as acessibilidades de proximidade e ao acesso ao espaco rural.
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Quadro 2.7 — Hierarquia da rede viaria

Nivel hierarquico Descrigao

Rede
Regional

Rede
Municipal

Rede rodoviaria
principal

Rede regional
complementar

Estradas regionais
agricolas

Estradas municipais
principais

Estradas municipais
secundarias

Caminhos municipais

Estradas municipais
florestais

Rede florestal

Rede agricola

Composta pelas estradas regionais principais que sao vias de comunicagdo com
maior interesse regional que asseguram a ligacao entre sedes de concelho ou destas
com os principais centros de atividade econémica, formando uma rede viaria
estruturante em ambas as ilhas.

Apresentam uma numeragao iniciada em 101.

Estradas regionais complementares que estabelecem as ligagdes entre as estradas
regionais principais e os nicleos populacionais mais importantes e complementam a
estrutura da rede regional principal.

Apresentam uma numeragao iniciada em 201 ou em 101-R.

Vias, de interesse regional, destinadas a estabelecer o acesso a exploragao agricolas,
a partir das vias das redes regional, municipal ou florestal, tendo como fungao
principal a entrada dos fatores de produgdo e escoamento dos produtos.

Vias que se revestem de interesse geral para um determinado municipio, ligando a
respetiva sede as sedes de freguesia e/ou a outras vias da rede regional

Vias que ligam aglomerados populacionais entre si, a sede de municipio ou a outras
vias da rede municipal e regional

Vias que, ndo se revestindo de interesse geral para o municipio, ligam aglomerados
populacionais entre si, a sede de municipio ou a outras vias da rede municipal
permitindo o acesso ao espaco rural e as exploragdes agricolas

Vias que, revestindo-se de interesse geral para um municipio, estabelecendo o
acesso, a partir dos aglomerados populacionais ou de vias integradas noutras redes, a
zonas e areas florestais e que permitem a exploragao e protegdo dos recursos
florestais e o aproveitamento de outros recursos naturais associados a floresta.

Vias integradas em espaco florestal que servem especificamente as necessidades de
gestao do territério arborizado e que devem equilibrar a exploracao econémico e
protecdo ambiental. Integra as seguintes tipologias: (i) caminhos florestais principais;
(ii) caminhos florestais secundarios; (iii) estraddes florestais.

Conjunto de caminhos, vias e trilhos situados em zonas de exploragdo agropecuaria,
que visam garantir a acessibilidade interna e externa das mesmas. Integra as
seguintes categorias de vias: (i) caminhos agricolas principais; (ii) caminhos agricolas
secundarios.

Fonte: Legislagao relevante aplicavel

No caso da ilha da Madeira, a rede regional principal & composta pelos principais eixos estruturantes que
asseguram a ligacdo entre sedes de concelho, polos de atividade econémica, areas urbanas e
infraestruturas estratégicas, incluindo o porto e o aeroporto. Esta rede constitui a espinha dorsal da mobilidade

regional, sendo complementada por vias regionais secundarias e por redes municipais que asseguram a

capilaridade territorial.
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Figura 2.43 — Hierarquia da rede rodoviaria da RAM - Ilhas da Madeira e Porto Santo
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Extraido de PAMUS da RAM; fase 1 —dezembro 2018

Quadro 2.8 — Estradas integrantes da rede rodoviaria principal na ilha da Madeira

ER101 “Litoral da ilha da Madeira” Ribeira Brava — Camara de Lobos — Funchal — Canigo — Santa Cruz —
Machico — Porto da Cruz — Faial — Santana — Sdo Vicente — Porto
Moniz — Ponta do Pargo — Calheta — Ponta do Sol — Ribeira Brava
(trogo entre Arco de Sao Jorge e Ribeira de Sao Jorge a concluir no 4°
trimestre de 2022)

ER102 “Canico — Camacha” Canigo (rotunda da Cancela) - Camacha (rotunda da ER110)

ER103 “Funchal — Faial” Funchal, designadamente o Monte (Largo da Fonte) — Terreiro da Luta
(ER201) — Montado do Pereiro (ER203) - Poiso (ER202) — Ribeiro Frio
— Cabouco da Achada (ER127) — Faial (ER101)

ER104 “Ribeira Brava — Sdo Vicente” Ribeira Brava (Murteira — ER101) — Serra de Agua (Pinheiro ER105) —
Rosario (ER 228) — Saramago (ER208) — Laranjal - Sao Vicente
(Rotunda do Pé do Passo)

ER105 “Porto Moniz — Serra de Agua Porto Moniz (Portas da Vila — ER101) — Fonte do Bispo (ER210) — Paul
da Serra (ER209 e ER208) — Encumeada (ER228) — Serra de Agua
(ER104)

ER106 “Machico — Canical” Machico (Fazenda — ER101) — Canical (ER214)

ER107 “Funchal — Curral das Freiras” Estrada Comandante Camacho de Freitas - Vasco Gil — Estrela — Curral
das Freiras (Cumeal)

ER108 “Acesso ao Estreito de CaAmara de Camara de Lobos (ER101) — Estreito de Camara de Lobos

Lobos”

ER109 — “Viveiros — Vasco Gil”, ER109 — “Viveiros — Vasco Gil”, que liga Rotunda dos Viveiros —
Fundoa — Vasco Fil (ER107)

ER110 “Camacha — S&o Roque do Faial” Vale Paraiso (ER205) — Camacha (ER102) — Aguas Mansas (ER206) —

Jodo Ferino (ER 202) — Santo Anténio da Serra (ER207) — Ribeira de
Machico — Portela (ER212) — Referta (ER101) — Porto da Cruz —
Moinho (ER101)

ER111 “Ponta do Sol — Canhas” Ponta do Sol (ER222) — Canhas (ER222)

ER112 ”Campanério — Boa Morte” Campanério (ER230) — Boa Morte (Rotunda)

ER113 “Acesso ao Centro de Camara de Camara de Lobos (ER108) — Camara de Lobos (Fonte da Rocha)
Lobos”

ER114 “Quebradas — Estrada Monumental” Sao Martinho (Quebradas — ER101) — Estrada Monumental (Rotunda)

ER115 “Estrada da Liberdade” Rotunda Dom Francisco Santana ao Pilar (ER101)
ER116 “Acesso ao Porto do Funchal” Pilar (ER1 15) — Av. Sa Carneiro (Rotunda);
ER117 “Acesso ao Jardim da Serra” Estreito de Camara de Lobos (ER108) — Jardim da Serra (Rotunda) —

em construgao (abertura no 2° semestre de 2022)

44|



Instituto de
Mobilidade e
Transportes

P-RAM FIGUEIRA DE SOUSA

TRANSPORTES E MOBILIDADE

!

Estudo de Avaliagao do Impacto da Atividade de TVDE e Taxis na Mobilidade e Ordenamento do Transporte na RAM
Relatério

ER118 “Acesso a ER101 no Funchal (Ribeira = Rua Dom Ernesto Sena de Oliveira — N6 Pestana Janior (ER101)
de Jodao Gomes)”

ER120 “Calheta — Vila — Barroca - Vale do Calheta — Campo de Baixo — Cidade Vila Baleira — Porto de Abrigo —

Touro — Porto/ Barroca — Camacha — Serra Cidade Vila Baleira - Dragoal — Farrobo — Camacha — Pedregal — Serra
Dentro — Serra de Fora — Calhau da Serra de Dentro — Serra de Fora — Calhau da Serra de Fora (Porto dos
de Fora” Frades).

Fonte: Decreto-Legislativo Regional n.® 32/2017/M, de 15 de setembro

No Porto Santo, a rede viaria apresenta escala e complexidade muito menores, sendo a estrutura regional
principal dominada por um eixo que assegura a ligagao entre os principais lugares, equipamentos e polos
de atividade da ilha.

Quadro 2.9 — Estradas integrantes da rede rodoviaria principal na ilha do Porto Santo

ER120 “Calheta — Vila — Barroca - Vale do Calheta — Campo de Baixo — Cidade Vila Baleira — Porto de Abrigo —

Touro — Porto/ Barroca — Camacha — Serra Cidade Vila Baleira - Dragoal — Farrobo — Camacha — Pedregal — Serra
Dentro — Serra de Fora — Calhau da Serra de Dentro — Serra de Fora — Calhau da Serra de Fora (Porto dos
de Fora” Frades).

Fonte: Decreto-Legislativo Regional n.? 32/2017/M, de 15 de setembro

A hierarquizagao funcional da rede assenta, assim, na importancia das ligacdes que cada via assegura, nas suas
caracteristicas fisicas e operacionais, na regulacdo dos acessos, na velocidade de base, nas condigdes de
estacionamento e de cargas e descargas e no grau de segregacao da circulagdo pedonal. Este enquadramento
é particularmente relevante num territério como a Madeira, em que a morfologia e a sinuosidade da rede
condicionam fortemente o desempenho da infraestrutura.

Quadro 2.10 — Parametros de hierarquizagao da rede viaria

Parametros Descrigao

Tipologia de ligagdes e fungdes a assegurar por cada nivel

Fungdes e

hierarquico
Carateristicas fisicas Perfis transversais tipo por nivel hierarquico
Acessos Condigdes de acesso as varias vias por nivel hierarquico
Carateristicas operacionais Velocidade de base e capacidades das vias por nivel hierarquico
Permissdo de estacionamento e cargas e Condigdes em que se podem processar as operagdes de carga e
descargas descarga
Circulagdo de pedes Existéncia de condigdes para a circulagao pedonal

Fonte: PMUS da RAM — Enquadramento Técnico de Planeamento
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Quadro 2.11 — Descrigao dos parametros tipo para hierarquizagdo da rede viaria

o i Largura .
N° minimo P . Estacionamento | . =
. . - . minima Velocidade Circulagao
Nivel e Vias Fungdo assegurada de vias/ Acessos e cargas e S
. da (km/h de Pedes
sentido fai descargas
aixa
Restrito
Fungdo estruturante - a aos nés ou
1° - Estradas | escala supramunicipal e 3,5m/ nés ou Interdito ou Interdita ou
Regionais ao porto, aeroporto e 12 faixa/ intersegdes ' 70-100 Autorizado com
S : . . - | segregada
Principais outros locais de especial sentido  com regulamentagao
interesse econémico regulagdo
de trafego
Funcao estruturante de
escala supramunicipal e
2° - Estradas | municipal. Asseguram a .
Regionais ligacao as ERP e aos 1 6m Ord_enados 30-80 Autorizada com S_,egregada/
S L AR ou livre regulamentacao | livre
ecundarias | principais centros
econdmicos, agricolas,
rurais ou turisticos da ilha
Assegura ligacoes
3° - _E;tra_das internas aos principais 1 5m Livre 30-60 Autorizada Segregada/
Municipais aglomerados livre
populacionais
Assegura fungao de
distribuicdo ao nivel dos
4° - bairros, articulando o Seorecadal
Caminhos trafego proveniente das 1 5m Livre 20/50 Autorizada i greg
S ; L ivre
Municipais vias de distribuicao
secundaria com a rede de
acesso local
5° - Eixos Vias distribuidoras a Seorecadal
Urbanos escala dos aglomerados 1 Livre 30/50 Autorizada egreg
livre
Estruturantes | urbanos
Assegura fungao de
6° - Rede de | distribuigdo ao nivel dos 1 Livre 20/50 Autorizada livre

Acesso Local | bairros e no acesso ao
edificado

2.6.2. Caracterizacdo da rede viaria da RAM

2.6.2.1. llha da Madeira

A extensado total da rede regional principal e complementar da ilha da Madeira ascende a cerca de 639,4 km.
Desta extensdo, pouco mais de metade corresponde a rede principal, sendo o restante composto por rede
complementar. A distribuicdo territorial desta rede ndo é homogénea, refletindo as diferencas de area,
morfologia, densidade de ocupagao e estrutura funcional entre municipios.

Quadro 2.12 — Extensao de rede rodoviaria nos municipios da ilha da Madeira

Calheta 92,5 14,47% 111,5 0,83
Camara de Lobos 39,4 6,16% 52,1 0,76
Funchal 72 11,26% 76,1 0,95
Machico 73,1 11,43% 68,3 1,07
Ponta do Sol 40,5 6,34% 46,2 0,88
Porto Moniz 55 8,60% 82,9 0,66
Ribeira Brava 52,6 8,23% 65,4 0,80
Santa Cruz 95,2 14,89% 81,5 1,17
Santana 62,4 9,76% 95,6 0,65
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Sao Vicente 56,6 8,85% 78,8 0,72
TOTAL 639,3 100,00% 758.,4 0,84

Fonte: PAMUS da RAM; fase 1 — dezembro 2018

A densidade de rede viaria varia de forma significativa entre concelhos. Santa Cruz e Machico apresentam
valores relativamente elevados, refletindo a importancia funcional do eixo leste e a densidade das
acessibilidades regionais nesses territérios. Em contrapartida, municipios como Santana e Porto Moniz
apresentam menor densidade de rede regional, o que deve ser lido em articulacdo com a sua maior area,
menor densidade populacional e maior exigéncia morfologica.

A distincdo entre rede principal e complementar é igualmente relevante. Em alguns concelhos, a rede principal
assume peso muito expressivo, em coeréncia com o seu papel na estrutura regional de mobilidade. Noutros,
a rede complementar representa parcela mais significativa, refletindo a importancia das ligacdes locais e

intermunicipais num territério mais fragmentado.

Figura 2.44 — Extensdo de rede viaria regional por hierarquia de via nos municipios da ilha da Madeira

a0
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@
@ 50
g 40 03
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- 44,5 46,1
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10 16,7 i

Calheta Camarade  Funchal Machico  Ponta do Porto Santa Cruz  Santana  Sao Vicente
Lobos Sal Maoniz
W Rede principal  ®Rede complementar

Fonte: PAMUS da RAM; fase 1 — dezembro 2018

[lha do Porto Santo

No Porto Santo, a extensdo da rede principal e complementar ronda os 29,4 km, com predominancia da rede
principal. A densidade viaria é inferior a observada em parte dos concelhos da Madeira, mas a pequena
dimenséao do territorio e a menor complexidade da sua estrutura funcional tornam esta rede suficiente para
assegurar niveis globalmente elevados de acessibilidade interna.
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2.6.3.

2.6.3.1.

Quadro 2.13 — Extensao de rede rodovidria na ilha do Porto Santo

Municipio Estradas (km) INCER(IB) Densidade de Estradas (km/km?)

Porto Santo 29,4 42,6 0,69

Fonte: PMUS da RAM; fase 1 — dezembro 2018

Acessibilidade territorial

[lha da Madeira

A analise da acessibilidade territorial deve ter em conta nao apenas a extensao da rede, mas também os tempos
de deslocagdo, a sinuosidade dos percursos e a continuidade funcional das ligagdes entre os principais
centros e infraestruturas da ilha. Na Madeira, estes aspetos sdo particularmente relevantes, porque a morfologia
do territério impde constrangimentos muito significativos a mobilidade rodoviaria.

Os tempos de acesso ao aeroporto e ao Funchal evidenciam a existéncia de uma clara assimetria entre os
territorios melhor servidos pela rede principal e os territorios periféricos do norte e do oeste da ilha. Apesar dos
investimentos realizados nas Ultimas décadas, subsistem areas a partir das quais o acesso a estes polos exige
tempos de viagem significativamente mais elevados, em especial nos extremos noroeste e oeste da ilha e
em alguns setores da costa norte.

Figura 2.45 — Isécronas ao Aeroporto (minutos)

N
i
Rede Rodoviaria: Tempo em minutos N
== Rede Principal .0—10
=« Rade Principal a consrru\r. 11-20
= Rede Complementar 21-30
Aeroportos 31-40
41-50
[ Portos Hs160

(1] 5 10 km
Sedesde concetho . [61-70 :

Fonte: PMUS da RAM, Fase 1, Dezembro 2018
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Figura 2.46 — Isécronas centro do Funchal (minutos)

2L

Distancia - Tempo (min.):
I (0- 101
[0 1M0-20)
120 - 30)
130 - 40]
140 - 50]
[ 150-60)
I 50681

Porto Moniz

/ Santa Cruz

Funchal
Sedes Concelho

Rede Estradas:
—— Rede Principal

—— Rede Complementar

5 km

Fonte: PMUS da RAM, Fase 1, Dezembro 2018

Os tempos tedricos de viagem entre sedes de concelho confirmam esta leitura. Os municipios do norte e do

oeste apresentam, em geral, piores niveis relativos de acessibilidade intermunicipal, enquanto o eixo sul, em

especial entre Ribeira Brava, Camara de Lobos, Funchal e Santa Cruz, beneficia de maior continuidade funcional
e menores tempos médios de deslocagao.

Quadro 2.14 — Tempos teéricos’ de viagem em Tl entre Concelhos

Camara

. Ponta Porto Ribeira | Santa Sao
Calheta de Funchal | Machico do Sol Moniz Brava Cruz Santana Vicente
Lobos

Calheta 31 38 50 12 47 16 44 71 38
Camara
de 12 26 20 48 16 22 47 31
Lobos
Funchal 22 27 53 21 18 40 36
Machico 40 61 34 6 23 47
Ponta
do Sol 42 7 34 60 27
Porto 39 62 61 16
Moniz

' Os tempos teoricos correspondem ao tempo de viagem sem congestionamento
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Camara 0. ~
Calheta de Funchal | Machico P Portp Ribeira Santa Santana .Sao
Lobos do Sol Moniz Brava Cruz Vicente

Ribeira
Brava

Santa

Cruz 24 45
Santana 44

Sao
Vicente

Fonte: PMUS da RAM, Fase 1, Dezembro 2018

Figura 2.47 — Is6cronas em Tl entre as sedes de concelho da ilha da Madeira (minutos)

Rede Rodovidria: Tempo em minutos
= Rede Principal i

0-5
= «Rede Principal a construir I6-10
-_— R;de Complementar R
-(-1 Eroporcs 21-30
1 Portos 31-40

o 5 10 km
Sedes da concelhn W41 -s0

Fonte: PMUS da RAM, Fase 1, Dezembro 2018

0 indice de sinuosidade? constitui igualmente um indicador importante para a compreensao da acessibilidade
madeirense. Em varios percursos intermunicipais, a distancia efetivamente percorrida por via rodoviaria é
muito superior a distancia em linha reta, refletindo a forte influéncia do relevo na estrutura da rede. Esta
diferenca é particularmente expressiva nas ligagdes entre municipios da costa sul e da costa norte e em percursos
que implicam contornar o Macico Central ou atravessar territorios fortemente acidentados.

Quadro 2.15 - indice de sinuosidade entre as sedes de concelho da ilha da Madeira

indice Camara Ponta do Porto Ribeira Santa Sao

Calheta 1,31 1,42 1,15 1,98 1,18 1,33 3,46 2,05

Camara de

1,70 1,51 1,29 1,39 1,52 1,44 2,44 1,49
1,59 1,23 1,40 1,31 1,45 2,21 1,57
1,31 1,33 1,47 1,95 1,16 1,47

gonta do 1,72 1,14 1,28 2,46 1,50
ol

1,40 1,57 1,40 1,05
Moniz

Ribeira

1,52 1,78

2 Quociente entre a distancia real e a distancia em linha reta entre 2 pontos
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indice de Camara . Ponta do | Porto Ribeira Santa Sao
sinuosidade Calheta de Lobos Flleiel | bileciiey Sol Moniz Brava Cruz Santana Vicente
Sao

Vicente

Fonte: @figueiradesousa, com base na rede rodoviaria da ilha da Madeira

Em termos sintéticos, a acessibilidade territorial da ilha da Madeira continua a ser fortemente condicionada por
trés fatores estruturantes:

e A morfologia do territorio;
e A continuidade ainda incompleta de alguns eixos estruturantes;

e A elevada dependéncia da rede rodoviaria enquanto principal suporte da mobilidade regional.

2.6.3.2. llha do Porto Santo

No Porto Santo, os niveis de acessibilidade territorial sdo substancialmente mais favoraveis. A pequena
dimensao do territério, a reduzida complexidade da rede e a proximidade entre os principais lugares e
equipamentos fazem com que a quase totalidade da ilha se encontre a muito curta distancia temporal (menos
de 10 minutos) de Vila Baleira e dos principais polos de atividade.

Figura 2.48 — Isécronas em Tl a Vila Baleira (minutos)

Sedes Concelho
Rede Estradas:
— Rede Principal

—— Rede Complementar
Distancia - Tempo (min.):

o5 ' . S
[ 5-10] —

Fonte: PAMUS da RAM, Fase 1, Dezembro 2018

No Quadro 2.16 apresenta-se uma sintese dos principais constrangimentos territoriais e viarios a mobilidade
na RAM nas suas distintas dimensdes.
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2.6.4.

Quadro 2.16 — Sintese dos principais constrangimentos territoriais e viarios a mobilidade da RAM

Ilha da Madeira Ilha do Porto Santo Implicagdes para a mobilidade

Maior exigéncia operacional na
Madeira
Melhor acessibilidade relativa no

Morfologia Muito acidentada Suave/aplanada

Estruturada, mas

Continuidade da rede Simples e funcional

assimétrica Porto Santo
. . Impacto na velocidade, seguranca e
Declives Elevados Reduzidos P L 8 S
custos operacionais
. . Elevada em varios . Diferenca relevante entre distancia
Sinuosidade Baixa 30 .
percursos real e distancia em linha reta
. L . Centralidade da rede viaria em ambas
Dependéncia rodoviaria Muito elevada Elevada as ilhas
. L . . Justificam abordagem territorialmente
Assimetrias internas Muito marcadas Reduzidas 8

diferenciada

Fonte: Elaboragao propria a partir de dados do PAMUS e da RAM e de diversas analises integrantes do presente capitulo

Caracterizagao da procura rodoviaria

A procura rodoviaria na RAM reflete a forte dependéncia do transporte individual, a centralidade do eixo sul da
ilha da Madeira e a existéncia de corredores estruturantes com niveis de utilizacdo muito superiores aos
registados nos restantes setores do territério. A leitura dos volumes de trafego disponiveis, ainda que centrada
essencialmente na rede concessionada, permite identificar com clareza os principais corredores de pressao
viaria e os trogos onde a intensidade da circulagao é mais elevada.

Na ilha da Madeira, os maiores volumes de trafego registam-se na Via Litoral, em particular no eixo entre
Camara de Lobos, Funchal e Machico. Os trogos localizados nas entradas e saidas do Funchal, designadamente
entre o Pilar, Santa Luzia, Pestana Junior e Boa Nova, concentram os valores mais elevados de trafego médio
diario, confirmando o papel deste corredor como principal eixo funcional da ilha. Esta intensidade de utilizagao
é coerente com a concentragdo populacional, urbana, econémica e turistica do eixo sul e com o papel
polarizador do Funchal.

Figura 2.49 — TMDP na VIAEXPRESSO E VIALITORAL (2025)

S5&0 Vicente

2
T

Ponta do Sal

Ribeira Brava .
Camara

TMDP de Lobos

<5 000

5000 -9999

10 000 - 15 999
= 20000 - 39 999
>40 000

0 5 10 Km
e |

Fonte: Direcao Regional de Estatistica da Madeira, Quadros “Q_trafegorodoviario”, consultados a 20 de fevereiro de 2026

A evolugao recente do trafego evidencia crescimento generalizado na rede concessionada. Os maiores
acréscimos verificam-se novamente nos trogos do eixo sul, com particular incidéncia nas ligacdes entre
Caémara de Lobos, Funchal e Santa Cruz.

Também nas Vias Expresso se regista crescimento da procura, embora em volumes absolutos mais reduzidos,
com destaque para a VE3 na envolvente da Ribeira Brava, Tabua e Lugar de Baixo. Esta evolugdo confirma
o reforco progressivo da pressdo rodoviaria nos principais corredores de mobilidade da Regido.
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2.6.5.

2.6.5.1.

Figura 2.50 — Evolugdo do TMDP na VIAEXPRESSO E VIALITORAL (2021/2025)

Parta Moniz

Sao Vicente

Ponta do Sal
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<1000
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— >10 000

0 o 10 Km
L 001

Fonte: Diregao Regional de Estatistica da Madeira, Quadros “Q_trafegorodoviario”, consultados a 20 de fevereiro de 2026
Em termos interpretativos, estes dados permitem retirar trés conclusdes principais:

e Em primeiro lugar, a procura rodoviaria regional encontra-se fortemente concentrada no eixo sul da ilha
da Madeira, em especial nos acessos ao Funchal e nas ligagdes a envolvente metropolitana;

e Em segundo lugar, a expansdo da procura afeta também corredores interurbanos estratégicos fora da
capital, designadamente na costa sudoeste;

e Em terceiro lugar, a assimetria territorial da procura confirma que a mobilidade regional ndo pode ser
lida de forma homogénea, exigindo abordagem diferenciada entre territdrios de elevada intensidade
funcional e territérios de menor pressao rodoviaria.

Taxa de motorizagao

A taxa de motorizagao constitui um indicador relevante para a compreensao dos padrdes de mobilidade regional,
na medida em que permite aferir o grau de disponibilidade de veiculos ligeiros e, indiretamente, o peso do
transporte individual no sistema de deslocagdes quotidianas e ocasionais. Em territérios insulares com forte
dependéncia rodoviaria, este indicador € particularmente Gtil para interpretar a relagao entre estrutura territorial,
oferta de transporte coletivo e uso do automovel.

Em 2024 estavam segurados na RAM 171 440 veiculos ligeiros, dos quais 167 436 na ilha da Madeira e 4 004
no Porto Santo. Estes valores traduzem um crescimento face a 2020, acompanhando a recuperagao econémica
e a persisténcia de um modelo de mobilidade fortemente assente no transporte individual.

Ilha da Madeira

Na ilha da Madeira, a taxa de motorizagao atingia, em 2024, cerca de 660 veiculos ligeiros por 1 000 habitantes,
valor superior ao registado em 2020. Esta evolucdo confirma o peso elevado do transporte individual na
mobilidade insular e a forte dependéncia do automével em grande parte do territério.
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Figura 2.51 — Evolugao da taxa de motorizacdo na ilha da Madeira
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Fonte: ASF — Autoridade de Supervisdo de Seguros e Fundos de Pensdes, Parque Automovel Seguro, consultado a 19 janeiro 2026

A andlise por municipio revela diferengas relevantes. As taxas de motorizagao mais elevadas registam-se em
concelhos com menor densidade populacional, menor oferta de transporte publico coletivo e maior
dependéncia funcional do transporte individual, como Ponta do Sol, Santana, Calheta e Porto Moniz. Em
contrapartida, municipios mais urbanizados e melhor servidos por transporte puablico, como Camara de
Lobos e Santa Cruz, apresentam valores inferiores a média insular.

Figura 2.52 — Taxa de motorizagdo nos concelhos da ilha da Madeira
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Fonte: ASF — Autoridade de Supervisdo de Seguros e Fundos de Pensdes, Parque Automoével Seguro, consultado a 19 janeiro 2026

Esta distribuicdo reforca a leitura territorial da mobilidade madeirense: nos territérios mais periféricos,
rarefeitos ou menos servidos por transporte coletivo, o automével continua a assumir fungdao dominante e
dificilmente substituivel. Nos territérios urbanos e periurbanos do eixo sul, embora a taxa de motorizagao
continue elevada, a maior densidade de oferta e a maior proximidade funcional entre origem e destino
introduzem alguma diferenciagdo, apresentando taxas de motorizagao inferiores.
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2.6.5.2.

2.6.6.

[lha do Porto Santo

No Porto Santo, a taxa de motorizagdo era, em 2024, de cerca de 700 veiculos ligeiros por 1 000 habitantes,
valor superior ao da ilha da Madeira. Este resultado deve ser lido a luz da pequena escala do territorio, da
reduzida populagdo residente, da forte dependéncia da mobilidade automével e da importancia relativa de

veiculos associados a atividade econdmica e turistica.

Apesar da escala reduzida do territério, a taxa de motorizacdo do Porto Santo confirma a importancia do
transporte individual no sistema local de mobilidade, embora a menor dimensao da ilha e a proximidade entre
lugares atenuem parte dos seus impactos em termos de distancia e acessibilidade.

Figura 2.53 — Evolugao da taxa de motorizagao na ilha do Porto Santo
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Fonte: ASF — Autoridade de Supervisdo de Seguros e Fundos de Pensdes, Parque Automovel Seguro, consultado a 19 janeiro 2026

Mobilidade Elétrica

A expansdo da mobilidade elétrica constitui uma dimensao relevante da evolugao recente do sistema de
transportes regional, tanto do ponto de vista ambiental como do ponto de vista da adaptagdo futura da frota
automovel e dos servigos de mobilidade. O crescimento das vendas de veiculos elétricos e hibridos em Portugal
e o reforgo progressivo da rede de carregamento na Regido apontam para uma transformagao gradual do parque

automovel, ainda que a ritmos diferenciados entre territorios.
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Figura 2.54 — Evolugao da venda de veiculos elétricos em Portugal
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Fonte: www.uve.pt

Na RAM existiam, a data considerada, 1113 postos publicos de carregamento de veiculos elétricos, dos quais
106 na ilha da Madeira e 5 no Porto Santo. A distribui¢cdo territorial desta infraestrutura acompanha, em grande
medida, a concentragao populacional e funcional do territério regional.

Figura 2.55 — Namero de postos de carregamento de veiculos elétricos nos concelhos da ilha da Madeira
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Fonte: https://www.electromaps.com/pt/estacoes-de-carregamento/portugal/madeira, consultado a 2 de margo 2026

O Funchal concentra o maior nimero de postos, seguido por Santa Cruz e Machico. Esta geografia é coerente
com a centralidade urbana e funcional do eixo sul, bem como com a presenca das principais infraestruturas e
polos geradores de deslocagdes. Nos restantes municipios, a cobertura é mais reduzida, refletindo a menor
densidade da procura e a implantaga@o ainda incipiente da infraestrutura de carregamento.

A taxa de ocupagdo dos postos de carregamento na ilha da Madeira revela utilizagdo ainda moderada, embora
com tendéncia de crescimento ao longo do ano analisado. Os valores médios mantém-se relativamente baixos
(entre 7,0% e 11%), o que indica que a rede instalada ainda apresenta margem de capacidade disponivel, embora

com diferengas significativas entre municipios.

3 www.eletromaps.com
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Figura 2.56 — Taxa de ocupagao dos postos de carregamento de veiculos elétricos da ilha da Madeira -
2025
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Fonte: https:/observatorio.uve.pt/, consultado a 2 de marco de 2026

Figura 2.57 — Taxa de ocupacgao dos postos de carregamento de veiculos elétricos nos municipios da ilha
da Madeira - 2025
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Fonte: https://observatorio.uve.pt/, consultado a 2 de marco de 2026

No Porto Santo, a taxa de ocupagao dos postos é mais baixa (entre 1% e 6,5%) e fortemente influenciada pela
sazonalidade, atingindo os valores mais elevados nos meses de verdo. Esta variagdo confirma a relagdo estreita
entre o uso da infraestrutura elétrica, a procura turistica e a dinamica sazonal do territério.

[57



2.6.7.

2.6.7.1.

Figura 2.58 — Taxa de ocupagao dos postos de carregamento de veiculos elétricos na ilha do Porto Santo -
2025
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Fonte: https://observatorio.uve.pt/, consultado a 2 de marco de 2026

Do ponto de vista do presente estudo, a mobilidade elétrica assume interesse acrescido porque podera
influenciar, no médio prazo, a composicao da frota associada a taxi, TVDE, rent-a-car e mobilidade turistica.
Ainda que esta transicao esteja longe de concluida, a infraestrutura existente e a sua distribui¢ao territorial devem
ser consideradas na leitura da capacidade regional de acolher processos graduais de eletrificagdo da mobilidade.

Sinistralidade

A sinistralidade rodoviaria constitui uma dimensdo relevante da leitura do sistema viario regional, em
particular num territério em que a morfologia, os declives, a sinuosidade e a forte pressao rodoviaria em certos
corredores contribuem para condigdes de circulagdo exigentes. A sua analise permite identificar ndo apenas a
intensidade do fendmeno, mas também a sua distribuicao territorial e a possivel relagdo com a estrutura da rede
e os niveis de procura.

Evolucao da sinistralidade na RAM

Nos Ultimos anos, a RAM registou um crescimento do nimero total de acidentes rodoviarios com intervengao
policial, bem como do nimero de acidentes com vitimas. Ainda que a maioria das vitimas corresponda a feridos
ligeiros, a evolugdo global aponta para agravamento da sinistralidade em termos absolutos, acompanhando a
recuperagao da mobilidade e o aumento da procura rodoviaria ap6s o periodo pandémico.
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Figura 2.59 — Evolugdo do nimero de acidentes na RAM (2020 / 2025)
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Fonte: Direcao Regional de Estatistica da Madeira — Quadros “Transportes Terrestres” — 2020 a 2025, consultado a 19 de fevereiro 2026

Figura 2.60 — Evolugdo do nimero de vitimas de acidentes rodoviarios na RAM (2020 / 2025)
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Fonte: Direcao Regional de Estatistica da Madeira — Quadros “Transportes Terrestres” — 2020 a 2025, consultado a 19 de fevereiro 2026
A estrutura das vitimas mostra predominancia muito marcada dos feridos ligeiros, que representam a quase

totalidade do valor registado. Os feridos graves e as vitimas mortais mantém expressdao muito inferior, embora
a sua presenca continue a justificar atengdo especifica na leitura da seguranga rodoviaria regional.

[59



Figura 2.61 — Distribuigdo das vitimas mortais, feridos graves e feridos ligeiros na RAM (2020 / 2025)
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Fonte: Direcao Regional de Estatistica da Madeira — Quadros “Transportes Terrestres” — 2020 a 2025, consultado a 19 de fevereiro 2026

Importa por fim, analisar o indicador de gravidade (IG) que &, como o nome indica, um indicador que avalia a

gravidade dos acidentes ocorridos e é traduzido pela expressao:
IG=100xM+10xFG+3xFL

em que:

e M corresponde ao nimero de vitimas mortais,

e FGao de feridos graves e

e FL ao de feridos leves.

O indice de gravidade, ainda que sensivel a variacdo das diferentes tipologias de vitima, sugere flutuagdes
anuais mais do que uma trajetoria linear. Ainda assim, a leitura conjunta do nimero de acidentes, do nimero
de vitimas e da localizagao territorial dos principais focos de sinistralidade confirma que os territérios e

corredores de maior intensidade de circulagao concentram também maior risco.

Figura 2.62 — Evolugdo do indice de gravidade na Ilha da Madeira (2021/2024)
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Fonte: Direcao Regional de Estatistica da Madeira — Quadros “Transportes Terrestres” — 2020 a 2025, consultado a 19 de fevereiro 2026

60 |



!

Instituto de
Mobilidade e

Transportes
IP-RAM

FIGUEIRA DE SOUSA

TRANSPORTES E MOBILIDADE

Estudo de Avaliagao do Impacto da Atividade de TVDE e Taxis na Mobilidade e Ordenamento do Transporte na RAM

Relatério

2.6.7.2.

Distribuicao territorial da sinistralidade

Na ilha da Madeira, a sinistralidade concentra-se de forma muito clara no eixo urbano e rodoviario sul, em
especial no Funchal, em Santa Cruz e, em menor grau, em Camara de Lobos, Machico e Ribeira Brava. Esta
distribuicdo é coerente com a geografia da populagdo, da atividade econdmica e da procura rodoviaria, uma vez
que é nestes territdrios que se regista maior intensidade de circulagdo e maior pressao sobre a infraestrutura.

Figura 2.63 — Repartigao do nimero de acidentes e vitimas nos concelhos da Ilha da Madeira (2024)
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Fonte: Diregao Regional de Estatistica da Madeira — Quadros “Transportes” — 2024, consultado a 20 de fevereiro 2026

Figura 2.64 — Numero de vitimas nos concelhos da llha da Madeira, por tipologia de vitima (2024)
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Também o indice de gravidade por concelho reforga a centralidade do Funchal, seguindo-se Santa Cruz e alguns
municipios adjacentes do eixo sul. Em contraste, os concelhos mais periféricos e menos densamente povoados
registam valores substancialmente mais baixos, em linha com a menor intensidade da circulagao..

Figura 2.65 — indice de gravidade nos concelhos da Ilha da Madeira (2024)
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Fonte: Diregao Regional de Estatistica da Madeira — Quadros “Transportes” — 2024, consultado a 20 de fevereiro 2026

A evolucdo do nimero de acidentes por concelho entre 2020 e 2024 confirma tendéncia de crescimento em
grande parte do territério, ainda que com intensidades distintas. Esta evolugao deve ser lida em articulagdo com

a recuperagao da mobilidade pés-pandémica, o aumento do trafego rodoviario e a concentragdo da atividade no
eixo sul.

Figura 2.66 — Evolugdo do nimero de acidentes nos concelhos da ilha da Madeira (2020/2024)
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Fonte: Diregao Regional de Estatistica da Madeira — Quadros “Transportes” — 2024, consultado a 20 de fevereiro 2026

A andlise do racio acidentes por quilémetro de rede viaria permite reforgar a leitura territorial da
sinistralidade, mostrando que o Funchal apresenta intensidade muito superior a média regional, seguido por

outros municipios do eixo sul. Esta leitura é particularmente 0til por relacionar sinistralidade e densidade funcional
da rede.
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Figura 2.67 — Namero de acidentes por km de rede viaria da ilha da Madeira (2024)
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Fonte: Diregao Regional de Estatistica da Madeira — Quadros “Transportes” — 2024, consultado a 20 de fevereiro 2026

No Porto Santo, a sinistralidade apresenta valores muito inferiores em termos absolutos, coerentes com a
reduzida dimensao territorial, a menor intensidade do trafego e a simplicidade relativa da rede.

2.6.7.3. Sinistralidade Rodoviaria nas vias rodoviarias concessionadas

A analise especifica da sinistralidade nas vias concessionadas é particularmente importante porque estas
concentram uma parte relevante da procura rodoviaria regional e incluem os principais corredores estruturantes
da ilha da Madeira. Os dados disponiveis confirmam que a Via Litoral concentra a maioria dos acidentes e
vitimas, em especial nos trogos de maior intensidade de trafego da envolvente do Funchal.

Figura 2.68 — Acidentes e vitimas nas concessdes rodoviarias da ilha da Madeira (2024)
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Fonte: IMT, IP — RAM, recebido em dezembro de 2025
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Na Via Litoral, os trogos entre o Pilar, Santa Luzia, Pestana Janior e Boa Nova destacam-se como areas de
maior concentragao de acidentes e vitimas, em coeréncia com os mais elevados volumes de trafego e com a
complexidade funcional dos principais noés de acesso a cidade. Esta situacao confirma a existéncia de
constrangimentos importantes nos acessos ao Funchal, com implicagdes diretas na mobilidade regional e na
seguranga rodoviaria.

Figura 2.69 — Distribuicao dos acidentes e vitimas de acidentes rodoviarios na Via Litoral por trogo de
estrada (2024 e 2025)
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Fonte: IMT, IP — RAM, recebido em dezembro de 2025 e https://www.vialitoral.com/sections

No caso das Vias Expresso, embora o nimero total de acidentes seja inferior ao registado na Via Litoral,
identificam-se também trogos e pontos com acumulagdo relevante de sinistralidade, em particular na
envolvente da Ribeira Brava e nas ligagdes entre a VE3 e a VE4.

Figura 2.70 — Acidentes e vitimas de acidentes rodoviarios nas Vias Expresso (2025)
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Figura 2.71 — Distribuicdo das vitimas por tipologia de vitima nas Vias Expresso (2025)
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Figura 2.72 — Evolugdo do nimero de acidentes nas Vias Expresso (2019/2025)
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Fonte: IMT, IP — RAM, recebido em dezembro de 2025

A identificagdo de pontos negros e zonas de acumulagdo de acidentes (ZAA) reforga a necessidade de uma
leitura operacional da seguranga rodoviaria na rede estruturante. A persisténcia de localizagdes criticas ao
longo de varios anos sugere a existéncia de problemas recorrentes de geometria, trafego, operagdo ou

insercao funcional na rede.

[65



Figura 2.73 — Localizagdo dos acidentes nas Vias Expresso da ilha da Madeira (2023/2025)
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Fonte: IMT, IP — RAM, recebido em dezembro de 2025, com trabalho do consultor

Figura 2.74 — Pontos Negros

Fonte: IMT, IP — RAM, recebido em dezembro de 2025, com trabalho do consultor

Figura 2.75 — Zonas de Acumulagdo de Acidentes 2023
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Figura 2.76 — Zonas de Acumulagdo de Acidentes 2024

Figura 2.77 — Zonas de Acumulagdo de Acidentes 2025

Fonte: IMT, IP — RAM, recebido em dezembro de 2025, com trabalho do consultor

| 67



2.7.

2.7.1.

Em termos sintéticos, a sinistralidade regional confirma a centralidade do eixo sul e dos principais corredores
estruturantes, reforcando a importancia de integrar a leitura da seguranga rodoviaria na andlise da mobilidade
regional e da pressdo sobre a rede.

No Quadro 2.17 apresenta-se uma sintese dos principais pontos analisados anteriormente e associados a rede
viaria da ilha da Madeira e da sua interpreta¢gdo no contexto do presente estudo.

Quadro 2.17 — Sintese da leitura viaria e operacional da ilha da Madeira

Forte concentragao no eixo Camara
Procura rodoviaria de Lobos — Funchal — Santa Cruz — Principal corredor funcional da Regido
Machico
Elevada em toda a ilha, mais alta em
territérios periféricos
Melhor no eixo sul; mais fragil no
norte e oeste

Taxa de motorizagao Forte dependéncia do transporte individual

Acessibilidade Assimetria territorial persistente

Mobilidade elétrica Infraestrutura concentrada no eixo sul = Transi¢do em curso, ainda desigual

Maior no Funchal e corredores de Relagao entre intensidade funcional e risco

Sinistralidade X . o
maior trafego viario

Fonte: Elaboracdo prépria a partir de dados constantes no presente capitulo

SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO

Organizacgao institucional

O sistema de transporte publico coletivo rodoviario da RAM assenta num modelo institucional que articula
regulacao, planeamento, supervisao e operacao. O principal ator institucional & o IMT, IP-RAM, instituto publico
de regime especial integrado na administragdo indireta regional, responsavel pela regulacdo e supervisao do
setor dos transportes terrestres, incluindo o transporte publico coletivo de passageiros.

A tutela politica do setor cabe a Secretaria Regional de Equipamentos e Infraestruturas (SREI), a quem compete
definir orientagdes estratégicas gerais, objetivos de mobilidade e enquadramento normativo do sistema. Neste
quadro institucional, o IMT, IP-RAM assegura fungdes centrais em matéria de implementacdo de sistemas
integrados de bilhética, supervisao dos contratos de concessdo e coordenagao entre operadores e modos de
transporte.

Figura 2.78 — Areas de influéncia dos operadores de transporte publico rodoviario da RAM
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2.7.2.

2.7.2.1.

A reorganizacgao recente da exploragao operacional concretizou-se através da criagao da marca SIGA, sistema
integrado da rede de transporte, cuja operagdo se iniciou em julho de 2024. O SIGA passou a estruturar a oferta
rodoviaria regional através de trés operadores: Horarios do Funchal, na area do Funchal e Curral das Freiras;
SIGA Rodoeste, na zona oeste da ilha da Madeira; e CAM — Companhia de Autocarros da Madeira, na zona este
da ilha e no Porto Santo.

Este modelo procura reforgar a integragao operacional e a legibilidade do sistema, embora continue a assentar
numa oferta territorialmente diferenciada e em operadores com areas de influéncia claramente definidas.

Oferta, cobertura e limitagdes

[lha da Madeira

Na ilha da Madeira operam 133 linhas de transporte publico coletivo rodoviario, das quais 57 asseguradas
pelos Horarios do Funchal, 46 pela CAM e 30 pela SIGA Rodoeste. Em dia Gtil de periodo escolar, a oferta
total corresponde a mais de 3 100 circulagdes diarias, com forte predominancia dos Horarios do Funchal.

Figura 2.79 — Namero de circulagdes por tipo de dia e operador de TPCR na Ilha da Madeira
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Fonte: https://siga.madeira.gov.pt/horarios

Quadro 2.18 — Oferta de TPCR na llha da Madeira

Operador N° de linhas N° de circulagdes / dia
DU - PE DU - PNE Domingos e Feriados

Horarios do Funchal 57 2187 2181 1305 1079
CAM 46 616 588 318 248
Siga Rodoeste 30 336 321 140 120
Total 133 3139 3090 1763 1447

Fonte: https://siga.madeira.gov.pt/horarios
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A diferenga entre a oferta em periodo escolar e em periodo nado escolar é relativamente reduzida no conjunto
do sistema, o que sugere que a rede é dimensionada ndo apenas em fungdo da procura escolar, mas também
em fungdo das necessidades permanentes da populacdo residente e da atividade econdmica e turistica. Ja a
redugao da oferta ao fim de semana é bastante mais significativa, em especial nos operadores interurbanos,
o0 que introduz limitagdes relevantes a atratividade do sistema fora dos dias Uteis.

Figura 2.80 — Redugdo da oferta diaria face a dia atil na Ilha da Madeira
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Fonte: https://siga.madeira.gov.pt/horarios

Quadro 2.19 — Redugdo da oferta face ao dia Gtil do PE na llha da Madeira

Redugao de oferta face ao dia util do PE
Operador - - -
DU - PNE Séabados Domingos e Feriados

Horarios do Funchal -0,3% -40,3% -50,5%
CAM -4,5% -48,4% -57,8%
Siga Rodoeste -4,5% -58,3% -62,6%
Total Madeira -1,6% -43,8% -53,2%

Fonte: https://siga.madeira.gov.pt/horarios

A intensidade da oferta por linha confirma forte contraste entre o servigo urbano e periurbano do Funchal e
0s servigos interurbanos do resto da ilha. Os Horarios do Funchal apresentam frequéncias muito superiores as
dos restantes operadores, refletindo a maior densidade urbana e funcional do seu territério de operacao. Em
contraste, a oferta no resto da ilha é mais rarefeita, o que limita a competitividade do transporte publico em
varias ligagdes intermunicipais e em parte dos territérios periféricos.

Quadro 2.20 - Circulagao por carreira nos servigos de transporte da RAM

Circulagdes por carreira

Operador ;
38 38 23 19

Horarios do Funchal

CAM 13 13 7 5
Siga Rodoeste 11 11 5 4
Total Madeira 24 23 13 11

Fonte: https://siga.madeira.gov.pt/horarios
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2.7.2.2.

2.8.

2.8.1.1.

[lha do Porto Santo

No Porto Santo, o transporte publico coletivo rodoviario é assegurado pela CAM, que opera 5 linhas. A oferta
diaria situa-se em cerca de 80 circulagdes em dias Uteis, sofrendo redugdo moderada nos fins de semana e
feriados.

Figura 2.81 — Namero de circulag()es por tipo de dia na Ilha do Porto Santo
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Fonte: https://siga.madeira.gov.pt/horarios

A pequena dimensao da ilha e a curta distancia entre os principais polos fazem com que esta oferta tenha uma
l6gica funcional distinta da Madeira. Ainda assim, a sazonalidade turistica e a reduzida dimensao do mercado
limitam a escala e densidade do servigo.

PAPEL ATUAL DO TRANSPORTE INDIVIDUAL NA MOBILIDADE REGIONAL

O transporte individual desempenha um papel central na mobilidade da RAM. Esta centralidade resulta da
conjugacao de fatores territoriais, funcionais e institucionais: forte dependéncia rodoviaria, elevada taxa de
motorizagdo, assimetrias na cobertura do transporte publico, estrutura urbana dispersa fora do eixo sul e
elevada importancia das deslocagdes pendulares e turisticas.

Ilha da Madeira

Em 2021, a ilha da Madeira registava cerca de 126 168 viagens pendulares diarias associadas a populagdo
empregada e estudante. Embora este valor seja inferior ao registado em 2011, a reducédo deve ser lida no
contexto particular do momento censitario, ainda influenciado pelos efeitos da pandemia.
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Figura 2.82 — Evolugao do nimero de viagens pendulares na ilha da Madeira
B 25%

60236

G0 000

5.0
& 50000
i
= -10,0%
3 40000 36807 37.572 =
o s i w
W o ¥}
T -15,0% <
i o
g 230000 =
= 30000 =
& =
@ e
= -20.0
o
'é 20000
= 5.0
S <40;
=

10 000 30,0

0 -35 0

Moutra fre
Tipe

Noutro rmunicipio

Ma mesma freguesi

ade

W:011 m2021 ®WVariagao

Fonte: INE, Censos 2021 e Censos 2011

O transporte individual (TI) era responsavel por cerca de 65,1% destas desloca¢des, assumindo-se como
principal modo de transporte na generalidade dos municipios. A sua importancia é particularmente elevada
nos territérios com menor densidade, menor cobertura de transporte publico e maiores constrangimentos
territoriais.

Figura 2.83 — Repartigdo modal das viagens pendulares nos residentes no municipios da ilha da Madeira
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Fonte: INE, Censos 2021

A leitura por tipologia de viagem mostra que o peso do transporte individual é mais elevado nas deslocagdes
interconcelhias e nas viagens entre freguesias, embora também seja dominante em grande parte das
deslocagdes internas a freguesia. Esta distribuigdo confirma a forte dependéncia do automével no modelo de
mobilidade regional.
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Figura 2.84 — Peso do Tl nas deslocagdes pendulares dos residentes dos municipios da ilha da Madeira
por tipologia de viagem
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A duragdo média das deslocacdes pendulares em transporte individual permanece relativamente elevada em
varios municipios, refletindo ndo apenas a distancia percorrida, mas também a influéncia da topografia, da
sinuosidade da rede e dos niveis de congestionamento nos principais corredores rodoviarios.

Figura 2.85 — Duragdao média das deslocagdes pendulares em Tl dos residentes dos residentes dos
municipios da ilha da Madeira por tipologia de viagem
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[73



2.8.1.2. llha do Porto Santo

No Porto Santo, as viagens pendulares apresentam escala muito inferior, mas o transporte individual assume
também um papel claramente dominante. Mais de 70% das deslocacdes pendulares eram realizadas em
transporte individual, refletindo a importancia estrutural do automével no sistema local de mobilidade.

Figura 2.86 — Evolugdo do nimero de viagens pendulares na ilha do Porto Santo
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Fonte: INE, Censos 2021

Figura 2.87 — Reparticdo modal das deslocagdes pendulares na ilha do Porto Santo
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A duragdo média das deslocagdes é naturalmente muito inferior a observada na ilha da Madeira, em virtude
da pequena dimensao territorial e da proximidade entre lugares. Ainda assim, a predominancia do transporte
individual confirma a reduzida expressao relativa dos modos alternativos na mobilidade quotidiana.

No Quadro 2.21 apresenta-se uma sintese sobre a mobilidade regional e o papel do transporte pablico na mesma.
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2.9.

Quadro 2.21 — Sintese da mobilidade regional e do papel do transporte publico

Ilha da Madeira llha do Porto Santo | Leitura

Transporte individual nas Dominante Dominante = Principal modo de mobilidade

pendulares quotidiana

Taxa de motorizacdo Elevada Muito elevada  Forte dependéncia do automével

Transporte publico coletivo Mais estruturado, mas Escala reduzida | Cobertura e frequéncia limitam

desigual competitividade fora dos principais

eixos

Condicionantes territoriais Muito fortes Reduzidas Papel do Tl mais estrutural na
Madeira periférica

Pressao turistica Muito elevada Sazonal e intensa  Reforga procura de modos flexiveis

Fonte: Elaboracdo prépria a partir de dados constantes no presente capitulo

SINTESE DO ENQUADRAMENTO TERRITORIAL, SOCIOECONOMICO E DA
MOBILIDADE

A analise desenvolvida ao longo do presente capitulo permite retirar um conjunto de conclusdes estruturantes
para a leitura do sistema de mobilidade da RAM e para a compreensao do contexto em que se inserem o setor
do taxi e a atividade de TVDE.

A primeira concluséo é a de que a mobilidade regional se desenvolve num territério fisica e funcionalmente
muito desigual. A ilha da Madeira apresenta forte condicionamento morfolégico, marcada concentragdo
populacional, urbana e economica no eixo sul, elevada dependéncia da rede rodoviaria e assimetrias
significativas de acessibilidade entre os territérios melhor servidos pelos principais corredores estruturantes e os
setores periféricos, montanhosos ou mais afastados dos principais polos de atividade. O Porto Santo, embora
muito menos complexo em termos morfolégicos e funcionais, apresenta uma realidade prépria, associada a
pequena escala territorial, a forte sazonalidade da procura e a reduzida dimensao do mercado local.

A segunda conclusdo é a de que a estrutura demograéfica e urbana da Regido reforga a centralidade funcional
do corredor Camara de Lobos — Funchal — Santa Cruz — Machico. E neste eixo que se concentra a maior parte
da populagdo residente, a maior densidade urbana, a maior intensidade de atividades econémicas e turisticas e
os principais polos geradores e atractores de deslocagdes. Esta concentracdo tem expressao direta na
organizacao do sistema de mobilidade, na procura de transporte e na pressao exercida sobre a infraestrutura
rodoviaria, em particular nas entradas e saidas do Funchal e nos principais interfaces regionais.

A terceira conclusdo decorre da estrutura econémica regional e do peso do turismo. A economia da RAM é
fortemente terciarizada e apresenta especializagado significativa em atividades associadas ao turismo, ao
comeércio, aos servigos e aos transportes. A atividade turistica assume particular relevancia, nao apenas pelo
seu peso econémico direto, mas também porque gera uma procura de mobilidade com expressao territorial,
temporal e funcional muito significativa. O crescimento recente do nimero de héspedes, a forte concentragdo
territorial da oferta e da procura turistica, a relevancia da acessibilidade aérea e portuaria e a crescente
autonomia dos visitantes na organizagao das suas deslocagdes reforcam a importancia dos modos de transporte
flexiveis e individualizados na estrutura da mobilidade regional.

A quarta conclusao respeita a rede viaria e as condi¢bes de circulacao. A infraestrutura rodoviaria constitui o
principal suporte da mobilidade na Regido, mas o seu desempenho é fortemente condicionado pela

[75



morfologia do territério, pela sinuosidade dos percursos, pelos declives, pela assimetria da cobertura
territorial e pela pressao concentrada em determinados corredores. Os dados de procura rodoviaria
confirmam a forte intensidade de utilizagdo das vias concessionadas e dos principais trocos do eixo sul da ilha
da Madeira, em especial na envolvente do Funchal, bem como a persisténcia de fragilidades de acessibilidade
em alguns setores do norte e do oeste. A esta realidade juntam-se niveis elevados de motorizagao, forte
dependéncia do transporte individual e concentragdo territorial da sinistralidade nos corredores mais
intensamente utilizados.

A quinta conclusao diz respeito ao sistema de transporte pablico coletivo rodoviario. Embora a reorganizagao
recente sob a marca SIGA represente um esforco relevante de integracdo e modernizagdo, a oferta permanece
territorialmente desigual e muito mais robusta no espago urbano e periurbano do Funchal do que no restante
territorio regional. Fora dos principais eixos de maior densidade, a menor frequéncia e cobertura relativa do
transporte publico coletivo limita a sua competitividade face ao transporte individual, contribuindo para a
persisténcia de um modelo de mobilidade fortemente assente no automével.

A sexta e Gltima conclusdo é, precisamente, a de que o transporte individual continua a desempenhar um
papel dominante na mobilidade regional. Essa centralidade nao resulta apenas de preferéncias individuais, mas
da conjugacao entre estrutura territorial, distribuicdo da populagao, organizagdo da rede urbana, dependéncia
rodoviaria, padroes de acessibilidade, cobertura desigual do transporte publico coletivo e peso da procura
turistica.

O contexto territorial, socioeconémico e funcional descrito neste capitulo constitui, assim, o quadro de base a
partir do qual deve ser lida, nos capitulos seguintes, a evolugao recente do transporte individual remunerado de
passageiros na RAM. E neste enquadramento que se torna possivel compreender a posi¢do do setor do taxi, a
expansdo da atividade de TVDE e os efeitos que essa evolugao projeta sobre a mobilidade, a infraestrutura, o
territorio e a organizagao do sistema regional de transportes.
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3.

ENQUADRAMENTO JURIDICO E INSTITUCIONAL

3.1.

3.1.1.

3.1.2.

O presente capitulo estabelece o enquadramento juridico e institucional aplicavel a atividade de TVDE e ao setor
do taxi, com particular incidéncia na sua aplicagdo a RAM. O seu objetivo é identificar os principais parametros
normativos e institucionais que condicionam a intervencdo publica sobre o setor, bem como clarificar os limites
juridicos e administrativos relevantes para a analise desenvolvida no presente estudo. Neste quadro, o capitulo
ndo tem apenas fungdo expositiva. Tem também uma funcao instrumental: delimitar o espago de admissibilidade
juridica das solucdes regulatérias que poderdo ser consideradas nos capitulos seguintes, a luz do direito da Unido
Europeia, do regime juridico nacional e do enquadramento regional atualmente aplicavel.

ENQUADRAMENTO EUROPEU RELEVANTE

Liberdade de estabelecimento, prestagdo de servigos e concorréncia

O mercado interno da Uniao Europeia assenta, entre outros pilares, na liberdade de estabelecimento, na
liberdade de prestagdo de servigos e na garantia de condigdes de concorréncia efetiva. Os artigos 49.° e
56.° do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia proibem restri¢des injustificadas ao estabelecimento
e a prestagao de servigos, enquanto os artigos 101.° a 109.° estruturam o regime europeu da concorréncia. Em
matéria de servigos de mobilidade, estes principios nao afastam a regulagdo publica, mas condicionam-na:
qualquer restricdo ao acesso ao mercado ou ao exercicio da atividade tem de respeitar critérios de nao
discriminagao, necessidade e proporcionalidade e de estar ligada a objetivos legitimos de interesse geral. No
dominio dos transportes urbanos nao coletivos, esta margem regulatéria dos Estados-Membros mantém-se
particularmente relevante porque ndo existe um regime europeu harmonizado especificamente dedicado a
atividade de TVDE enquanto servigo de transporte. Em consequéncia, os ordenamentos nacionais continuam a
desempenhar papel central na definicdo das condicdes de acesso e exercicio da atividade. Essa margem,
contudo, ndo é ilimitada, sobretudo quando as medidas afetem a liberdade de estabelecimento, imponham
restricdes quantitativas ou criem assimetrias injustificadas entre operadores.

Regulagao europeia relevante para plataformas eletrénicas

No plano europeu, nao existe atualmente um regime juridico harmonizado especificamente dedicado a atividade
de TVDE enquanto servico de transporte. A atividade continua, por isso, a ser regulada primariamente pelos
ordenamentos nacionais, sem prejuizo da incidéncia do direito da Unido em matérias como mercado interno,
concorréncia, protecao de dados e condigdes de trabalho em plataformas. Neste contexto, assume especial
relevancia a Diretiva (UE) 2024/2831, de 23 de outubro de 2024, relativa a melhoria das condi¢des de trabalho
nas plataformas digitais. A diretiva introduz mecanismos relativos a correta qualificagdo do estatuto profissional,
a presuncado legal de relagdo de trabalho em certos contextos, a transparéncia e supervisdo humana dos sistemas
automatizados e a protecao dos dados das pessoas que prestam trabalho em plataformas. Os Estados-Membros
devem adotar as disposi¢des necessarias para a sua transposi¢ao até 2 de dezembro de 2026. O seu alcance,
porém, incide sobretudo sobre a relacao entre plataformas e prestadores e ndo sobre o licenciamento da
atividade ou a organizagdo econémica do mercado do transporte urbano de passageiros. Para efeitos do
presente estudo, isto significa que a questdo regulatéria central na RAM continua a situar-se sobretudo no plano
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3.1.3.

do acesso ao mercado, da gestdo da oferta e dos impactos territoriais da atividade, e ndo no plano de uma
harmonizagdo europeia setorial ja estabilizada.

Jurisprudéncia relevante do Tribunal de Justica da Uniao Europeia

A jurisprudéncia do Tribunal de Justica da Unido Europeia teve papel decisivo na clarificagdo do enquadramento
juridico das plataformas eletronicas que intermedeiam transporte individual de passageiros. No acérdao C-
434/15, Elite Taxi, o Tribunal qualificou o servigo entdo prestado pela Uber como servigo no dominio dos
transportes, e nao como simples servico da sociedade da informacao, sublinhando que a plataforma exercia
influéncia decisiva sobre as condigdes de prestagdo do servigo. A consequéncia juridica dessa qualificagdo foi a
confirmagao de que os Estados-Membros podem regular as condigdes de prestagao desse servigo no quadro do
setor dos transportes. No processo C-50/21, Prestige and Limousine, relativo a area metropolitana de Barcelona,
o Tribunal considerou que a exigéncia de uma autorizacao suplementar para a prestagdo de servigos urbanos de
TVDE constitui uma restricao a liberdade de estabelecimento, mas admitiu que tal restricdo pode ser justificada
por objetivos legitimos como a boa gestao do transporte, do trafego, do espaco publico e a protecao do ambiente,
desde que assente em critérios objetivos, nao discriminatérios e proporcionados. Em contrapartida, considerou
desconforme com o direito da Unido a limitagdo quantitativa das licengas TVDE por referéncia ao nimero de
licencgas de taxi. A jurisprudéncia europeia produz, assim, um efeito estruturante sobre o presente estudo: nao
impede a intervencao regulatéria no setor, mas exige que essa intervencdo seja juridicamente fundada em
objetivos legitimos de interesse geral e tecnicamente suportada por evidéncia concreta. E precisamente essa
exigéncia que justifica a necessidade do diagnostico empirico desenvolvido no capitulo seguinte.

Quadro 3.1 — Principais decisdes de jurisprudéncia do Tribunal de Justica da Unido Europeia relevantes
para o transporte individual remunerado

Identificagao e data Justificagdo e enquadramento juridico

Contexto: Queixa efetuada pela Associagao de Taxistas de Barcelona contra a UberPop que
gere servigos prestados por motoristas nao profissionais.

Tema: Qualificagao juridica da Uber e plataformas de ride-hailing*

Decisao:
O TJUE considerou que o servigo prestado pela Uber ndo & um mero servigo de intermediacao
puramente digital, sendo indissociavel de um servico no dominio dos transportes;

e A atividade da Uber integra um servigo global de transporte, sendo o aplicativo indispensavel

C-434/15 — Asociacion
Profesional Elite Taxi
c. Uber Systems Spain

SL (20 dezembro para a criagao e organizagao concreta desse servigo;
2017) e A Uber exerce um “controlo decisivo” sobre os motoristas em matéria de tarifas, condigdes e
veiculos;

e Face ao exposto o servigo prestado pela Uber nao esta abrangido pela diretiva relativa aos
servigos de mercado interno ou pelo comércio eletronico.

Consequéncia: os Estados-Membros podem exigir licencas e autorizagdes e regulamentar o
servigo como um servico de transporte, com regras semelhantes e aplicaveis a taxis.

Contexto: Contestacdo da Uber sobre as sangdes do governo francés ao servigo da UberPop,

Uber France SAS v. argumentando que a Franga deveria ter notificado a Comissdo Europeia sobre a regulagao, como
Nabil Bensalem (C- exigido para servigos digitais

320/16) - 10 de abril Decisdo: o TJUE reafirmou a sua posicdao de 2017 (Elite Taxi) considerando que a UberPop
de 2018 constitui um servigco de transporte e ndo um servico da sociedade de informagdo (apenas

plataforma) pelo que a legislacdo francesa sobre a matéria é valida e aplicavel.

Contexto: Queixa efetuada por uma aplicacdo de intermediagdo de servigos de taxi associagao
de taxis contra o municipio de Bucareste pela imposicao de requisitos aplicaveis ao setor dos
transportes

C-62/19 - Star Taxi Tema: Plataformas que ligam passageiros a taxis

App SRL v Municipal —

Authority Bucuresti(3  Decisao:

dezembro 2020) e O TJUE concluiu que a Star Taxis App apenas facilita o contacto entre motoristas de taxis
pré-autorizados e passageiros, ndo definindo tarifas nem exercendo controlo pelos
motoristas, sendo considerado um complemento ao servigo de transporte e nao parte
indissociavel do mesmo;

4 Servigo de transporte remunerado de passageiros solicitado através de aplicagdes moveis (apps) conectando utilizadores a motoristas
privados, sendo conhecido em Portugal por TVDE.
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3.2.

Identificagdo e data

C-50/21 (Prestige and
Limousine) (2021)

Justificagdo e enquadramento juridico

Sendo um servico da sociedade da informagao, nao pode ser automaticamente qualificado
como transporte, pelo que nao esta submetido a licengas de transporte mas sim a Diretiva
2026/123/CE;

A exigéncia de uma autorizagao prévia por parte do municipio sé é valida se for compativel
com os critérios desta diretiva, o que deve ser verificado pelo tribunal nacional.

Consequéncias:

Este caso veio reforgar a jurisprudéncia emitida no caso da Elite Taxis (ver acima) clarificando
que servigo publico de transporte de passageiros em veiculos ligeiros através de plataformas
sao considerados meros servicos de intermediagdo digital, quando nao integram um servigo
de transporte global;

Estas plataformas beneficiam de regras mais flexiveis de comércio eletrénico, ao contrario do
que acontece com plataformas que exercem influéncia direta sobre a execugao da viagem
(ride-hailing).

Contexto: Queixa efetuada por um servigo de TVDE face as restricdes impostas pela cidade de
Barcelona ao nimero de licencas de TVDE

Tema: Restricées em Espanha, nomeadamente na Area Metropolitana de Barcelona, que
impunham uma racio de 1 licenga VTC para cada 30 taxis (1/30).

Decisao:

O TJUE considerou contraria ao direito comunitario a norma que exigia um racio de 1 licenga
TVDE por cada 30 licengas de taxis, ja que estas limitagdes restringiam a liberdade de
estabelecimento e o livre acesso ao mercado sem qualquer justificagao;

Considerou ainda que a exigéncia de uma autorizagdo adicional para prestar servigos urbanos
em TVDE carecia de demonstragao do objetivo de protecao da gestao do transporte urbano;
Concluiu que as normas de Barcelona (Decreto-Lei n.°4/2019) infringiam o artigo 49.° do
Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia)

Consequéncias:

Esta decisdo abriu as portas a anulacdo das restricdes severas sobre TVDE na area
metropolitana de Barcelona, por nao estarem fundamentadas em critérios objetivos de
interesse geral;

Este acérdao deu origem a um acérdao prejudicial sobre a regulamentacao portuguesa, com
a TJUE a considerar que a Lei n. 45/2018 deve assegurar a proporcionalidade e impedir a
imposicao de barreiras excessivas que restrinjam a livre concorréncia entre TVDE e taxis,
admitindo a possibilidade de invalidagdo de medidas limitativas que nao se revelem fundadas
em objetivos legitimos devidamente demonstrados.

Fonte: Documentos do TJUE publicados on/ine

REGIME JURIDICO NACIONAL DO SETOR DO TAXI

No plano nacional, o transporte em taxi encontra-se atualmente enquadrado pelo Decreto-Lei n.° 101/2023, de

31 de outubro, que aprovou o regime juridico do servigo publico de transporte de passageiros em veiculos

ligeiros. O diploma reorganizou e atualizou as regras de acesso a atividade através de licenciamento titulado por

alvara, reafirmando o transporte em taxi como servigo publico e mantendo uma légica de forte enquadramento

administrativo do setor. Esta caracteristica torna o regime do taxi estruturalmente distinto do regime aplicavel a

atividade de TVDE.

No taxi, o ordenamento da oferta assenta numa combinagdo de acesso a atividade, licenciamento territorial dos

veiculos afetos ao servico, contingentes e disciplina tarifaria propria. Trata-se, por isso, de um regime mais

interventivo e mais densamente territorializado, no qual as autoridades de transporte mantém um papel direto

na organizagdo da oferta local.
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3.3.

3.4.

Para efeitos do presente estudo, esta caracteristica é particularmente importante porque ajuda a explicar por que
razao o setor do taxi e a atividade de TVDE nao podem ser analisados nem regulados como se correspondessem
a modelos funcional e juridicamente equivalentes.

REGIME JURIDICO NACIONAL DA ATIVIDADE DE TVDE

A atividade de TVDE continua a ter como diploma-base a Lei n.° 45/2018, de 10 de agosto, que estabelece o
regime juridico da atividade de transporte individual e remunerado de passageiros em veiculos descaracterizados
a partir de plataforma eletrénica. A estrutura normativa da lei assenta na separagdo entre operadores de
plataformas eletronicas, operadores de TVDE e motoristas de TVDE. No plano substantivo, o regime nacional
distingue-se do taxi em quatro aspetos centrais: a pré-contratacao obrigatoria através de plataforma eletronica;
a separagao funcional entre plataforma, operador e motorista; a liberdade de formagao de precos no ambito do
modelo da plataforma; e a auséncia, no regime geral nacional, de um mecanismo de contingenta¢ao quantitativa
da oferta comparavel ao que subsiste no taxi. E esta diferenca estrutural que esta na base de grande parte da
tensao regulatéria analisada no presente estudo. O diagnéstico juridico inicial refletia o regime anterior a Lei n.°
59/2026, de 25 de agosto, o que significava que a arquitetura nacional essencial do setor se mantinha. Para a
RAM, esta circunstancia era particularmente importante: enquanto nao existisse uma alteragdo legislativa
nacional que redefinisse expressamente os poderes de gestdo da oferta, a margem regional para introduzir
solugdes restritivas de natureza quantitativa permanecia juridicamente limitada.

A atualizagdo superveniente e as novas possibilidades de adaptacdo regional sdo analisadas no capitulo 7.

No plano administrativo nacional, o IMT, I.P. continua a desempenhar papel central no enquadramento dos
regimes do setor do taxi e da atividade de TVDE. No caso do taxi, o regime mantém a articulacao entre acesso
a atividade e licenciamento territorial dos veiculos afetos ao servigo. Na atividade de TVDE, o sistema continua
assente numa légica mais centralizada e menos territorializada do que a do taxi. Esta arquitetura institucional
revela uma diferenga relevante entre os dois regimes. A atividade de TVDE continua a ser mais centralizada do
ponto de vista do acesso a atividade, enquanto o taxi preserva uma dimensao territorial mais forte. Essa
assimetria é juridicamente importante e ajuda a explicar por que razao as solugdes de ordenamento do setor nao
podem ser transpostas mecanicamente de um regime para o outro.

Quadro 3.2 — Elementos estruturantes do Regime Juridico da Atividade de TVDE

Entidade Fungéo no Regime Juridico Requisitos Principais

Licenca IMT valida por prazo nao superior a cinco
anos, renovavel nos termos legais e sem prejuizo
do regime transitério previsto no artigo 4.° da Lei
n.° 59/2026.

Ser sociedades comerciais e possuir alvara

Quando o motorista é o proprietario da frota tem de
constituir empresa

Licenciamento dado por um periodo ndo superior a
5 anos, renovavel nos termos legais legais e sem
prejuizo do regime transitorio previsto no artigo 4.°
da Lei n.® 59/2026.

Possuir certificado de motorista TVDE (CTM) emitido
pelo IMT e valido por 5 (cinco) anos

Deter carta de condugao Categoria B ha mais de 3
(trés) anos

Empresas que gerem a infraestrutura
digital, servindo de intermediarios entre
utilizadores e operadores de TVDE

Operadores de
Plataformas

Operadores de Proprietarios das frotas que contratam os
TVDE motoristas, podendo ser o proprio motorista

Profissionais que conduzem os veiculos,
Motoristas podendo ser simultaneamente 0s
proprietarios da frota

Fonte: Lei n.° 45/2018, de 10 de agosto, na redacao da Lei n.° 59/2026, de 25 de agosto

ENQUADRAMENTO JURIDICO E INSTITUCIONAL DA REGIAO AUTONOMA DA MADEIRA

A analise do quadro nacional ndo esgota o enquadramento juridico aplicavel a atividade de TVDE e ao setor do
taxi na Regido Autdnoma da Madeira. Importa considerar também a forma como o regime nacional foi adaptado
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ao contexto regional, bem como a evolugao institucional e jurisprudencial entretanto verificada. Esta dimenséao é
particularmente relevante porque a regulagado da atividade na Regido passou, nos Ultimos anos, por um processo
de adaptagdo normativa, de reconfiguragdo institucional e de reapreciagdo jurisdicional que condiciona
diretamente a margem de intervengdo publica atualmente disponivel.

3.4.1. Adaptagao regional do regime da atividade de TVDE

A RAM procedeu a adaptagdo regional do regime nacional da atividade de TVDE através do Decreto Legislativo
Regional n.® 14/2020/M, de 2 de outubro, diploma que adaptou a Regido a Lei n.° 45/2018. Posteriormente, esse
regime foi complementado pelo Decreto Regulamentar Regional n.® 1/2021/M, de 25 de janeiro, que aprovou a
regulamentacgdo do diploma regional de adaptacao. A logica subjacente a esta adaptagdo regional assentava na
ideia de que o regime nacional ndo salvaguardava adequadamente determinadas especificidades economicas,
sociais, culturais e geograficas da Madeira. Essa preocupagdo era coerente com a pequena escala do mercado,
a forte concentragdo espacial da procura, a elevada dependéncia do turismo e a sensibilidade particular da rede
viaria a intensificagao da circulagdo. A resposta normativa regional procurou, por isso, introduzir uma abordagem
mais interventiva do que a do regime geral nacional. Em termos substantivos, essa adaptagao regional incluiu
mecanismos orientados para o controlo quantitativo da oferta, designadamente através da limitacdo do nimero
de licengas e averbamentos emitidos e da fixacdo de um maximo de veiculos afetos a atividade por operador.
Foi precisamente este nlcleo normativo que viria a ser posteriormente afastado pelo Tribunal Constitucional.

3.4.2. Efeitos do Acdérdao do Tribunal Constitucional n.° 68/2024

O Acordao do Tribunal Constitucional n.° 68/2024 declarou, com forga obrigatéria geral, a inconstitucionalidade
de normas do Decreto Legislativo Regional n.° 14/2020/M e do Decreto Regulamentar Regional n.° 1/2021/M
relativas ao modelo regional de limitagdo quantitativa da atividade. O Tribunal entendeu, em sintese, que essas
normas colidiam com o quadro constitucional de reparticao de competéncias e com a protecao da liberdade de
iniciativa econémica privada. Na fundamentagdo do acérdao, o Tribunal sublinhou que a limitacdo do nimero de
licengas a emitir ou a averbar significava, na pratica, o encerramento do mercado a novos operadores ap6s
atingido o valor fixado, configurando materialmente um numerus clausus no acesso a atividade. O Tribunal
reconheceu que a RAM dispde de competéncia legislativa propria em matéria de transportes terrestres, mas
considerou que essa competéncia encontra limite nas matérias reservadas aos 6rgaos de soberania quando
estejam em causa restrigdes estruturais a liberdade de iniciativa econémica. O efeito juridico da decisdo consistiu,
assim, em afastar a base regional para um modelo autbnomo de contingentacao quantitativa da oferta. Para o
presente estudo, a consequéncia é estrutural: a discussao regulatéria deixou de poder assentar na simples fixagao
administrativa de limites de entrada e passou a exigir solugoes juridicamente compativeis com a Constituigao e
com o direito da Unido, assentes em fundamentagao objetiva e proporcional.

3.4.3. Reorganizagado institucional e criagdao do IMT, IP-RAM

O quadro institucional regional alterou-se de forma relevante com a criagdo do Instituto de Mobilidade e
Transportes, IP-RAM (IMT, IP-RAM), através do Decreto Legislativo Regional n.° 13/2024/M, de 4 de dezembro.
O diploma criou formalmente o Instituto como instituto publico de regime especial, integrado na administracao
indireta da RAM, com poderes de regulagdo e supervisao no setor dos transportes terrestres e maritimos, dotado
de autonomia administrativa e financeira e patriménio préprio. O proprio diploma define como missdo do IMT,
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3.4.4.

3.5.

IP-RAM regular, fiscalizar, coordenar, planear e supervisionar as atividades desenvolvidas no setor das
infraestruturas rodoviarias e dos transportes terrestres e maritimos, visando satisfazer as necessidades de
mobilidade de pessoas e bens e promover a seguranca, a qualidade e os direitos dos utilizadores. A criagdo do
Instituto agregou fungdes anteriormente dispersas por diferentes estruturas administrativas regionais. Esta
evolugao institucional é particularmente relevante para o presente estudo por duas razdes. Em primeiro lugar,
porque reforga a capacidade administrativa regional de monitorizagao, supervisao e apoio técnico a decisao. Em
segundo lugar, porque significa que a discussao sobre a regulacdo da atividade de TVDE na Madeira ja nao
ocorre apenas num quadro de adaptagdo normativa, mas também num quadro de reorganizacao institucional
que potencia uma abordagem mais estruturada, mais técnica e mais integrada da mobilidade regional.

Suspensao transitoria da emissao de novas licengas e respetiva prorrogagao

Na sequéncia da eliminacado judicial dos mecanismos regionais de contingentagdo, o Governo Regional adotou
uma solu¢ao administrativa transitoria. Pela Resolugao n.° 691/2025, de 12 de setembro, determinou a
suspensdo, por seis meses, da atribuicdo e emissdo de licengas e averbamentos de operador de TVDE no
territério da RAM, bem como da atribuicdo e emissao de licencas de motoristas de TVDE. O proprio texto da
resolugdo associa esta suspensdo a necessidade de proceder a uma avaliagdo mais aprofundada do setor e
refere expressamente a promocao de um estudo de avaliacdo do impacto da atividade de TVDE na mobilidade
e no ordenamento do transporte na Regido. Posteriormente, pela Resolugdo n.° 89/2026, de 9 de marco, o
Governo Regional prorrogou essa suspensao por mais quatro meses. A resolugdo refere expressamente que o
periodo inicial terminava a 12 de marco de 2026, que o IMT, IP-RAM se encontrava a promover o estudo de
avaliacdo do impacto da atividade de TVDE na mobilidade e ordenamento do transporte na RAM, e que
subsistiam etapas criticas de consolidagdo e validagao técnica dependentes de recolha de informagao nao
publicamente disponivel e de auscultacdo estruturada de atores. A mesma resolugao invoca ainda prudéncia
adicional face a possivel evolugdao do enquadramento nacional. Do ponto de vista juridico, esta solugao tem
natureza transitéria e administrativa. Nao substitui um regime estrutural de ordenamento da oferta nem resolve,
por si s6, a questdo de fundo da admissibilidade de mecanismos permanentes de regulagao. Tem, contudo, duas
implicacbes particularmente relevantes para o presente estudo. Primeiro, confirma que o proprio Governo
Regional reconheceu a insuficiéncia de uma abordagem assente apenas na expansao livre da atividade.
Segundo, reforca a centralidade do presente estudo, dado que a prorrogacdo da suspensao foi expressamente
associada a necessidade de completar uma base técnica capaz de sustentar futuras opgdes de politica pablica
com maior robustez juridica e administrativa.

IMPLICACOES REGULATORIAS DO QUADRO VIGENTE
A andlise desenvolvida permite retirar cinco implicagdes regulatérias principais:

e A primeira é que o direito da Unido Europeia ndo impede a regulagao do setor, mas condiciona-a.
Restricdes ao acesso ao mercado ou ao exercicio da atividade so6 sdo juridicamente defensaveis quando
prossigam objetivos legitimos de interesse geral e respeitem os testes da adequagdo, necessidade e
proporcionalidade. A jurisprudéncia do TJUE confirma, além disso, que a simples protegao da viabilidade
econdmica do setor do taxi ndo constitui, por si s6, fundamento bastante para medidas restritivas.

e Asegunda é que o regime nacional continua a assentar, no essencial, na Lei n.® 45/2018 para a atividade
de TVDE e no Decreto-Lei n.° 101/2023 para o transporte em taxi, preservando uma assimetria
estrutural entre um modelo mais centralizado e menos contingentado no primeiro caso e um modelo mais
territorializado e densamente regulado no segundo. Essa diferenca é central para a interpretacao da tensao
concorrencial e regulatoria entre ambos os setores.

e Aterceira é que a adaptagdo regional do regime da atividade de TVDE na Madeira sofreu uma alteracao
estrutural com o Acérdao do Tribunal Constitucional n.° 68/2024. A Regiao deixou de poder apoiar-se,
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3.6.

nos termos anteriormente ensaiados, em mecanismos autbnomos de contingentacdo quantitativa da oferta,
0 que afasta a possibilidade de replicar, sem mais, um modelo de controlo administrativo direto da entrada
no mercado.

e A quarta é que o quadro institucional regional se alterou entretanto com a criagdao do IMT, IP-RAM,
reforcando a capacidade administrativa regional de supervisdo, coordenacgao, licenciamento e apoio
técnico a decisao no setor dos transportes. Esta evolugao cria condigdes institucionais mais favoraveis a
monitorizagdo da atividade e a preparagao de medidas regulatorias tecnicamente fundamentadas.

e A quinta, e mais importante para a légica do estudo, é que o debate regulatério na Madeira deixou de
poder ser resolvido apenas no plano normativo abstrato. A suspensdo transitéria da emissdo de novas
licencas e a sua prorrogacao mostram que a propria administragao regional reconheceu a necessidade de
fundamentar qualquer solugdo futura em evidéncia empirica robusta, juridicamente defensavel e
territorialmente ajustada. No atual quadro juridico, qualquer medida futura de regulacdo da atividade
dependera da demonstragao objetiva de impactos sobre a mobilidade, a utilizagdo da rede, a eficiéncia
territorial do sistema de transportes, a sustentabilidade do mercado ou outros interesses publicos atendiveis.
E neste quadro que se justifica, no capitulo seguinte, a realizacao do diagnéstico da atividade de TVDE na
RAM, enquanto base empirica indispensavel a avaliagdo do setor e a formulagao de eventuais medidas de
politica pablica.

SINTESE DO ENQUADRAMENTO JURIDICO E INSTITUCIONAL

O enquadramento juridico e institucional aplicavel a atividade de TVDE e ao setor do taxi na RAM mostra que a
intervencdo publica sobre o transporte individual remunerado permanece juridicamente possivel, mas
depende de fundamentagdo reforcada e de especial cuidado quanto a sua conformidade material e
procedimental.

O direito da Unido Europeia ndo elimina a margem regulatoria dos Estados e das ordens juridicas internas, mas
impde que qualquer restricao relevante ao acesso ao mercado ou ao exercicio da atividade seja ndo
discriminatéria, necessaria, adequada e proporcional.

No plano nacional, subsiste uma assimetria estrutural entre o regime do taxi, mais densamente regulado e
territorializado, e o regime da atividade de TVDE, mais centralizado e menos condicionado do ponto de
vista quantitativo.

No plano regional, a tentativa de introduzir um modelo auténomo de limitagdo quantitativa da oferta foi
afastada pelo Tribunal Constitucional, ao mesmo tempo que a criagao do IMT, IP-RAM e a suspensao transitoria
de novas licengas revelam reforgo institucional e prudéncia administrativa.

Neste contexto, qualquer futura solugdo regulatéria para a RAM terd de assentar menos numa légica de
contingentagao abstrata da oferta e mais numa légica de conhecimento, monitorizagao, fundamentagao
empirica e gestdo gradual dos impactos da atividade. E precisamente esse 0 espaco em que o presente estudo
se inscreve.
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4. DIAGNOSTICO DO SETOR DO TAXI E DA ATIVIDADE DE TVDE NA
RAM

4.1. ENQUADRAMENTO E FUNGCAO DO DIAGNOSTICO

O presente capitulo constitui o nicleo empirico do estudo e tem como finalidade proceder a uma caracterizagao
estruturada do funcionamento atual do setor do taxi e da atividade de TVDE na RAM, identificando os principais
vetores de transformacao observados no periodo recente e avaliando a sua relagdo com o sistema de mobilidade

regional.

A sua fungdo ndo se esgota numa descricdo estatistica da atividade. Trata-se de um diagnéstico orientado para
a decisao, cujo objetivo é produzir uma leitura consistente, fundamentada e operacional do estado do mercado,
capaz de suportar, de forma tecnicamente robusta, a analise comparada e a formulagdo de propostas de

intervencao a desenvolver nos capitulos seguintes.

Esta abordagem decorre diretamente da metodologia adotada no estudo, que assenta na articulagdo entre
enquadramento territorial, enquadramento juridico, diagnostico empirico, benchmarking e recomendagdes. O
presente capitulo ocupa, neste quadro, uma posicdo central: é a partir da evidéncia aqui sistematizada que se
justifica a necessidade — ou ndo — de intervencao publica e se delimitam os termos em que essa intervencao

pode ser concebida.

A leitura do diagnéstico deve, por isso, ser feita a luz de duas condigdes estruturais ja estabelecidas nos capitulos

anteriores:

e A primeira é de natureza territorial. A atividade de transporte individual remunerado desenvolve-se num
territério insular com forte concentracao funcional no eixo sul, particularmente entre Camara de Lobos,
Funchal e Santa Cruz, onde se concentram populagdo residente, atividade econdémica, capacidade hoteleira
e intensidade de deslocagdes e onde se verificam também os niveis mais elevados de pressao sobre a rede
viaria;

e A segunda condi¢do é de natureza institucional e regulatéria. A evolugdo recente do enquadramento da
atividade de TVDE, marcada pela liberalizagdo do acesso ao mercado, alterou de forma significativa o
contexto concorrencial do transporte individual remunerado, introduzindo novas dinamicas de oferta e
exigindo maior capacidade de monitorizagao por parte das entidades publicas.

Neste contexto, o capitulo organiza-se em quatro momentos principais. Em primeiro lugar, procede-se a analise
do setor do taxi, enquanto componente estrutural e historicamente consolidada do sistema. Em segundo lugar,
analisa-se a atividade de TVDE, com particular atencdo a sua evolugdo recente e aos seus impactos. Em terceiro
lugar, desenvolve-se uma leitura integrada da relagdo entre os dois setores, identificando pontos de
concorréncia, complementaridade e assimetria regulatéria. Por fim, sistematizam-se as principais implicagdes
do diagnéstico para a definigdo de politicas publicas.
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4.2.1.

DIAGNOSTICO DO SETOR DO TAXI NA RAM

Indicadores de oferta

A atividade de transporte em taxi na RAM caracteriza-se, no periodo recente, por uma elevada estabilidade da
oferta, refletindo um modelo de regulagao assente na contingentacao administrativa e na forte territorializacao
da atividade. Na ilha da Madeira existem atualmente 850 veiculos de taxi, dos quais 832 de tipologia A e 18
de tipologia T, encontrando-se estes Gltimos integralmente licenciados no municipio do Funchal. No Porto Santo,
o nimero de veiculos afetos a atividade mantém-se igualmente estavel, com 19 taxis, todos de tipologia A. A
evolucao do nimero de veiculos licenciados como taxis ao longo dos Gltimos cinco anos evidencia uma quase
estagnacdo da oferta, com variagdes marginais. O crescimento dos veiculos de tipologia A foi de apenas 1,2%,
enqguanto a tipologia T registou uma reducao residual face a 2020.

Figura 4.1 — Evolugdo do nimero de taxis na ilha da Madeira
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Fonte: Direcao Regional de Estatistica da Madeira — Quadros “Transportes” — 2020 a 2024, consultado a 20 de fevereiro 2020

Esta estabilidade quantitativa constitui um traco estrutural relevante do setor, traduzindo a existéncia de um
modelo de acesso condicionado e de ajustamento lento da oferta, fortemente dependente de decisdes
administrativas ao nivel municipal. Ao contrario de mercados liberalizados, a oferta ndo reage de forma
imediata as variagdes da procura, o que limita a capacidade de adaptagdo do setor a alteragdes conjunturais,
designadamente a volatilidade da procura turistica ou a emergéncia de novos modelos concorrenciais. Em
sentido estrito, o setor do taxi ndo responde predominantemente a critérios de pura eficiéncia de mercado;
incorpora também uma funcao de cobertura territorial e de continuidade de servigo, assegurando disponibilidade
em territorios de menor densidade populacional e em segmentos de procura menos atrativos para operadores
orientados por logicas estritamente comerciais.
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Figura 4.2 — Namero de taxis de tipologia A e racio de taxis por 1 000 habitantes nos municipios da ilha da
Madeira - 2024

450 426 G, 00
400
B o 500
350
s 3.94 W :ss
. | EEXE B :40 B33 — =
= Wz, 8
o 24
@ B a0 — =
S B 24 =
150 = 2:00:2
1,83 =
B 11 i
100
61 b/ 1.00
30 45 s s
50 > 4 33
[] = - N
. [ B e ik
Calheta Carnarade Funchal Machico Ponta do ‘oo Ribeira Santa Cruz Santana Sao
(RAM.) Lobos Sal Brava Vicerte
Municipios
B MNumero de taxis  WRacio taxi/ 1000 habitantes 2024
Fonte: Diregao Regional de Estatistica da Madeira — Quadros “Transportes” —2024, consultado a 20 de fevereiro 2020
Figura 4.3 — Evolugdo do nimero de taxis nos municipios da ilha da Madeira — 2020-2024
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Destacam-se a redugao no Funchal, a quebra mais acentuada na Ponta do Sol e o crescimento em Camara de
Lobos e Ribeira Brava. Estas variagdes indicam a existéncia de alguma flexibilidade no licenciamento ao nivel
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municipal, embora sem alterar o padrdo global de estabilidade da oferta. A estrutura da frota tem igualmente
vindo a sofrer alteracdes relevantes, evidenciando uma adaptagao funcional a evolugdo da procura. Observa-se
uma redugao do peso dos veiculos ligeiros, até 5 lugares, e um aumento significativo dos veiculos de 7 lugares.
Esta evolucao reflete uma orientagdo crescente para segmentos de procura associados ao turismo e ao
transporte de grupos, sugerindo uma adaptagdo progressiva do setor as caracteristicas da procura regional.

Figura 4.4 — Evolugao da distribuicao da tipologia de taxis na RAM - 2020-2024
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Fonte: Direcao Regional de Estatistica da Madeira — Quadros “Transportes” — 2020 a 2024, consultado a 20 de fevereiro 2020

No plano da estrutura profissional, o setor apresenta sinais claros de envelhecimento e dificuldade de
renovagao geracional.

Figura 4.5 — Evolugdo do nimero de taxistas na RAM — 2020 - 2024
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Fonte: Diregao Regional de Estatistica da Madeira — Quadros “Transportes” — 2020 a 2024, consultado a 20 de fevereiro 2020

Atualmente, cerca de 70% dos taxistas tém mais de 45 anos, 20,4% tém mais de 65 anos e apenas 11,8% tém
menos de 35 anos. Este perfil demografico indica uma baixa atratividade da profissdo, sendo expectavel que, na
auséncia de medidas de incentivo, o setor venha a enfrentar uma redugdo significativa da sua forca de trabalho
no médio prazo, com potencial impacto na capacidade de resposta da oferta. A leitura integrada dos indicadores
territoriais, demograficos e operacionais permite sintetizar a situagdo da oferta de taxi no quadro seguinte.
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Quadro 4.1 — Indicadores da atividade de taxi nos municipios da RAM - 2024

NGmero Namero Superficie Extensao taxis / taxis / Taxis / Taxis /
Municipios ._._ | Populagao de p 3 de rede 1000 1000 5 km de
de taxis . (Km?2) o . , km .
héspedes viaria habitantes | hdspedes VES
39 0,35

Calheta

(RAM) 11377 100343 111,5 92,5 3,43 0,39 0,42

Camara 61 33243 46 936 52,2 39,4 1,83 1,30 1,17 1,55

de Lobos

Funchal 444 108129 1287399 76,2 72,0 411 034 583 6,17

Machico 67 19679 69 137 68,3 73,1 3,40 097 0,98 0,92

gglnta do 24 8920 25377 46,3 40,5 2,69 095 0,52 0,59

Porto 10 2598 45 364 82,9 55,0 3,85 0,22 0,12 0,18

Moniz

E'be'ra 45 13322 28 903 65,5 52,6 3,38 1,56 0,69 0,86
rava

Santa Cruz 111 44816 226 892 81,3 95,2 2,48 0,49 1,37 1,17

Santana 33 6516 57 393 95,5 62,4 5,06 057 0,35 0,53

S&o 16 5123 57 838 78,8 56,6 3,12 0,28 0,20 0,28

Vicente

lha da 850 253723 1945582 758,4 3345 3,35 044 1,12 2,54

Madeira

Porto

Santo 19 5717 122133 42,5 29,4 3,32 016 0,45 0,65

RAM 869 259440 2067 715 800,9 363,9 3,35 042 1,0 2,39

Fonte: Diregao Regional de Estatistica da Madeira — Quadros “Transportes” —2024, consultado a 20 de fevereiro 2020; INE, Estimativas de

Populacao, CAOPS 2023 e rede viaria da Madeira
Em sintese, o setor do taxi na RAM caracteriza-se por um modelo de oferta estavel, administrativamente
condicionado e territorialmente abrangente, com capacidade limitada de ajustamento as variagdes da
procura e sinais estruturais de envelhecimento, o que se constitui, simultaneamente como uma fator de
cobertura territorial e de rigidez perante variagdes rapidas da procura. Este enquadramento condiciona a sua
resposta em contexto concorrencial e constitui elemento central na analise do equilibrio global do mercado de
transporte individual remunerado.

Estrutura tarifaria

O sistema tarifario aplicavel a prestacao do servigo de transporte em taxi na RAM encontra-se definido no ambito
da Convencao n.° 1/2019, de 23 de julho, revista pela segunda alteracao de fevereiro de 2026, celebrada entre
o IMT, IP-RAM e as associagdes representativas do setor. Este enquadramento estabelece um regime de precos
administrativamente fixados, aplicavel tanto aos taxis convencionais como aos veiculos isentos de distintivo e
cor padréo, definindo de forma detalhada as tarifas por distancia, por tempo e os suplementos aplicaveis.

Quadro 4.2 — Regime de pregos de Taxis na RAM

Tarifas urbanas e interurbanas

Bandeirada Fragdes
Tarifas Designacgao
metros ~ euros  metros  euros segundos euros
1* Diurno 1000 4,00 € 65 0,10 € 30 0,10 €
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Tarifas urbanas e interurbanas

Noturno 1000 4,80 € 52 25
Diurno (retorno em vazio) - - 65 30

4 2% i 0,10 € 0,10 €
passageiros Noturno (retorno em vazio) - - 52 25
Diurno (retorno ocupado) - - 130 30

Rkl 0,10 € 0,10 €

Noturno (retorno ocupado) - - 1

Hora de espera

o
=
N
ul

Tarifa 1 Diurno 12,00 € Noturno 14,40 €

Tarifa ao quilometros

Bandeirada Fragdes
Tarifas Designagao
metros euros metros euros segundos euros
Diurno 4,00 € 65 30
4 1 000 0,10 € 0,10 €
4 Noturno 4,80 € 52 25
passageiros Diurno (retorno ocupado) 4,00 € 130 30
5 1000 0,10 € 0,10 €
Noturno (retorno ocupado) 4,80 € 104 25
Veiculos
sem .
distintivo e 6 Diurno e noturno 1000 4,80 € 52 0,10 € 25 0,10 €
cor padrao

Tarifa horaria

2026 2027 2028
Tipo de veiculos
12 hora %2 hora 12 hora 1% hora
Veiculos de 4 passageiros 25,00 € 12,50 € 26,00 € 27,00 €
Veiculos sem distintivo e cor padrao 30,00 € 15,00 € 31,20 € 23,40 €

Suplementos
Bagagem ou animais domésticos 1,50 €
* unicamente no concelho do Funchal, ** unicamente foram do concelho do Funchal, ** fora do concelho do Funchal e quando o cliente

retorna ao local de partida

Fonte: Segunda alteracdo a Convengdo n.° 1/2019, datada de 5 de fevereiro de 2026

O modelo tarifario assenta numa estrutura composta por uma bandeirada inicial, a qual se adicionam tarifas
incrementais em fungdo da distancia percorrida e do tempo de espera ou circulagdo em condigdes de baixa
velocidade. Esta estrutura incorpora ainda diferenciagao entre periodo diurno e noturno, bem como situagdes
especificas como retorno em vazio ou ocupado, refletindo uma légica de cobertura de custos operacionais em
diferentes contextos de exploracdo do servigo. Os periodos de aplicacdo das tarifas encontram-se claramente
definidos, com o periodo diurno a decorrer entre as 06h00 e as 21h00 e o periodo noturno a abranger o intervalo
restante, incluindo fins de semana e feriados. Adicionalmente, o regime prevé majoragdes associadas a
veiculos de maior capacidade, bem como suplementos aplicaveis a bagagem, transporte de animais ou
servigos com origem no aeroporto.

Do ponto de vista do funcionamento do setor, a existéncia de tarifas fixadas administrativamente traduz-se numa
elevada previsibilidade do prego para o utilizador, constituindo uma das principais vantagens do sistema em
termos de transparéncia e protegao do consumidor. O utilizador conhece, em termos gerais, a estrutura de custos
do servico, independentemente do operador ou do momento da viagem, o que reduz a incerteza associada a
utilizacao do servico. Contudo, esta previsibilidade estd associada a uma rigidez estrutural relevante. Ao nao
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permitir ajustamentos dinamicos em fungdo da procura, o regime limita a capacidade dos operadores para
adaptar os pregos a variagdes conjunturais, nomeadamente em periodos de baixa procura, onde uma reducao
de pregos poderia estimular a utilizagao do servigo, ou em periodos de elevada procura, onde um aumento de
precos poderia contribuir para uma melhor gestao da disponibilidade. Esta limitagao assume particular relevancia
num contexto como o da RAM, caracterizado por forte sazonalidade da procura e elevada variabilidade espacial
das deslocagdes, associadas ao turismo.

Em periodos de procura normal ou reduzida, os pregos praticados pelos taxis tendem a situar-se acima dos
praticados pela atividade de TVDE, reduzindo a sua competitividade direta em deslocacdes urbanas de curta
distancia. Por outro lado, em situacOes de elevada procura, em que 0os mecanismos de ajustamento dinamico da
atividade de TVDE conduzem a aumentos significativos de precos, o regime tarifario fixo do taxi pode constituir
uma vantagem competitiva, assegurando estabilidade e previsibilidade ao utilizador.

Esta dualidade evidencia que a estrutura tarifaria do taxi ndo é intrinsecamente menos eficiente, mas apresenta
menor capacidade de adaptagdo a diferentes contextos de procura. Outro elemento estrutural do sistema é a
inexisténcia de diferenciagdo tarifaria entre operadores. Ao contrario do que sucede na atividade de TVDE, o
regime do taxi elimina a concorréncia pelo prego, concentrando a diferenciagdo na qualidade do servico, na
disponibilidade e na especializagao da oferta. Esta caracteristica contribui para a estabilidade do setor, mas limita
a sua capacidade de inovagdo comercial e de segmentacdo da procura. Em termos de implicagdes para o
equilibrio global do mercado, o regime tarifario constitui um dos principais fatores de assimetria face a atividade
de TVDE. Enquanto esta opera com modelos de prego flexivel e ajustado em tempo real a relagdo entre oferta e
procura, o setor do taxi permanece sujeito a um modelo rigido que, embora assegure estabilidade e protecao do
consumidor, reduz a capacidade de resposta em contexto concorrencial.

Oferta especializada

Para além do servigo convencional de transporte ponto-a-ponto, o setor do taxi na RAM desenvolveu, ao longo
dos Ultimos anos, um conjunto de solugdes de oferta especializada, com particular incidéncia no segmento
turistico. Esta componente ndo assume caracter residual, constituindo antes elemento estrutural do modelo
econ6mico do setor, ao permitir diversificacdo de fontes de receita, aumento do valor acrescentado por servigo
e mitigagao de algumas limitagdes inerentes ao regime tarifario administrado.

Entre os principais instrumentos de oferta especializada destacam-se os servicos de taxi-voucher, nas suas
modalidades ponto-a-ponto e circuitos fixos. No primeiro caso, trata-se de um modelo de pré-contratagdo em
que o utilizador define antecipadamente a origem e o destino da viagem, assegurando um preco fixo e conhecido
a partida. Este mecanismo aproxima o servico de taxi de uma logica de previsibilidade e transparéncia
semelhante a observada nos modelos mediados por plataforma digital. No caso dos circuitos fixos, os servigos
assumem a forma de percursos turisticos previamente definidos, com duragdo e prego estabelecidos, cobrindo
um conjunto alargado de destinos na ilha da Madeira e no Porto Santo.

Quadro 4.3 — Circuitos fixos de taxi na ilha da Madeira

Camacha em Taxi na Zona Leste da Funchal 2h30 52,00€
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Monte, Terreiro da Luta, Poiso, Ribeiro Frio, visita viveiro das trutas, Balcdes 3h00 60,00€
Monte, Terreiro da Luta, Pico do Arieiro, Quatro Estradas, Santo das Serra, Camacha 4h00 80,00€
Machico, Canigal, Ponta de Sao Lourengo, Portela, Santo da Serra, Camacha 5h00 100,00€
Camacha, Santo da Serra, Campo de Golfe 3h30 70,00€

Monte, Pico do Arieiro, Faial, Portela (periodo de almogo), Canigal, Ponta de Sao Lourengo,

Machico, Santa Cruz 6h30 130,00€

Poiso, Pico do Arieiro, Pico Ruivo, Achada Teixeira, Santana 6h30 130,00€
Monte, Pico do Arieiro, Ribeiro Frio, Santana, Portela, Machico 6h30 130,00€
Monte, Visitar os Jardins 2h00 40,00€
Lombo da Quinta, Miradouro, Jardim Blandy 2h30 60,00€
Sdo Martinho, Pico dos Barcelos, Eira do Serrado, Curral das Freiras 4h30 40,00€

Sao Martinho, Pico Barcelos, Eira do Serrado, Curral das Freiras, Camara de Lobos ou 2h30 80,00€

Monte

Monte, Terreiro da Luta, Poiso, Pico do Arieiro 2h30 60,00€
Jardim Botanico e Jardim Blandy, visita a Fabrica de Bordado Madeira e Vinho Madeira 3h00 60,00€
Palheiro Golf 3h00 60,00€
Jardim Botanico 2h00 40,00€
Camara de Lobos, Porto de Pesca, Pico da Torre 2h00 40,00€
Camara de Lobos, Pico da Torre, Cabo Girao 3h00 60,00€

Camara de Lobos, Ribeira Brava, Encumeada, Sao Vicente, Santana, Faial, Ribeiro Frio,

Terreiro da Luta, Monte 7h00 140,00€

Camara de Lobos, Cabo Girdo, Ribeira Brava, Ponta do Sol, Ponta do Pargo ou Paul da

Serra, Porto Moniz, Seixal, Sdo Vicente, Serra d’Agua, Ribeira Brava 7h00 140.00€

Canigal, Prainha, Ponta Sao Lourengo, Pico do Facho 2h30 50,00€
Levada do Santo da Serra, Portela 2h30 50,00€
Gaula, Camacha, visitar Fabrica de Cestos 2h30 50,00€
Levada do Santo da Serra, Camacha 3h00 60,00€
Santo da Serra, Poiso, Ribeiro Frio, Levada e esperar na Portela 3h00 60,00€
Santo da Serra, Poiso, Pico do Arieiro, Camacha, e Gaula 3h30 70,00€
Jardim Botanico, Quinta da Boa Vista, Orquideas, e Mercado 4h00 80,00€
Jardim Blandy, Jardim Tropical 4h00 80,00€
Monte, Eira do Serrado, Pico dos Barcelos e Funchal 5h00 100,00€
Santo da Serra, Pico do Arieiro, esperar Achada do Teixeira, Santana, Portela 5h30 110,00€

Portela, Porto da Cruz, Faial, Santana, Ribeiro Frio, Pico do Arieiro, Poiso, Terreiro da Luta,

Monte, Adega de Vinhos 5h30 110,00€

Jardim Botanico, Eira do Serrado, Camara de Lobos, Pico da Torre, Adega de Vinhos, Canigo

de Baixo 5h30 110,00€

Portela, Porto da Cruz, Faial, Santana, Sao Jorge, Sdo Vicente, Seixal, Porto Moniz regresso
a Sao Vicente, Encumeada, Serra de Agua, Ribeira Brava, Cabo Girdo, Camara de Lobos, 6h30 130,00€
Funchal, Machico

Funchal, Camara de Lobos, Cabo Girdo, Ribeira Brava, Ponta do Sol, Canhas, Paul da Serra,

Porto Moniz, Sao Vicente, Santana, Porto da Cruz, Portela 7h00 140,00€

Canigal, Prainha Ponta de Sao Lourenco, Pico do Facho 2h00 40,00€
Gaula, Camacha, Fabrica de Cestos de Vime 2h30 50,00€
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Santo da Serra, Pico do Arieiro, Achada do Teixeira, Santana, Portela, Machico 5h00 100,00€

Campo de Golfe, Jardim Santo da Serra, Poiso, Pico do Arieiro, Ribeiro Frio, Terreiro da

Luta, Monte, Eira do Serrado, Pico dos Barcelos, Camacha, Gaula 6h00 120,00€

Funchal, Camara de Lobos, Cabo Girdo, Ribeira Brava, Sdo Vicente, Ponta Delgada, Sdo

Jorge, Santana, Faial, Porto da Cruz, Portela 6h00 120,00€

Funchal, Camara de Lobos, Cabo Girdo, Ribeira Brava, Ponta do Sol, Canhas, Paul da Serra,

Porto Moniz, Sao Vicente, Santana, Porto da Cruz, Portela 7h00 140,00€

Rota do Cabo Girao 1 2h00 39,00€
Rota dos Miradouros 3h00 55,00€
Rota do Vinho Madeira 2h00 39,00€
Rota do Curral das Freiras 3h35 65,00€
Rota do Cabo Girao 2 1h00 20,00€
Pico da Torre 0h30 10,00€
Praia Formosa - Férum Madeira 0h08 10,00€
Lido 0h12 12,00€
Funchal / Mercado do Funchal (Mercado dos Lavradores) 0h12 15,00€
Calheta — Porto Santo 1h00 20,00€
Pico Castelo, Camacha, Fonte da Areia, Calheta— Porto Santo 2h00 40,00€

Pico Castelo, Camacha, Fonte da Areia, Serra de Dentro, Serra de Fora, Portela— Porto

Santo 2h00 40,00€

Portela, Serra de Fora, Serra de Dentro, Camacha, Fonte da Areia, Pico Castelo, Campo de

Cima, Campo de Baixo, Miradouro das Flores, Calheta— Porto Santo 2h30 >0.00€

Fonte: https://www .aitram.pt/taxi-voucher/circuitos-fixos/

A andlise desta oferta evidencia uma clara orientagdo para o turismo, configurando o taxi ndo apenas como um
modo de transporte, mas como um servigo integrado de mobilidade turistica. Esta transformacao funcional
permite ao setor posicionar-se em segmentos de mercado menos sensiveis ao prego unitario por quilémetro,
privilegiando a experiéncia global do servigo, a flexibilidade do percurso e a personalizagao da oferta. Do ponto
de vista econémico, a oferta especializada contribui para o aumento da receita média por servigo, compensando
parcialmente a menor competitividade do taxi no transporte urbano de curta distancia. Ao captar procura
turistica, especialmente em periodos de maior afluéncia, o setor consegue estabilizar os niveis de rendimento
dos operadores, reduzindo a dependéncia exclusiva do servigo convencional.

Contudo, esta componente apresenta limitagdes relevantes. Em primeiro lugar, ndo abrange de forma
homogénea a totalidade dos operadores, estando frequentemente associada a segmentos mais organizados
ou a operadores com maior capacidade de adaptacdo comercial. Em segundo lugar, a sua forte dependéncia
do turismo introduz um grau significativo de sazonalidade, tornando os rendimentos associados a esta
atividade mais volateis e dependentes de fatores externos. Do ponto de vista estratégico, a oferta especializada
constitui uma resposta adaptativa do setor as transformagbes do mercado, introduzindo elementos de
flexibilidade e diferenciagdo num contexto de forte regulagdo. No entanto, esta adaptacao ocorre essencialmente
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ao nivel do produto e ndo altera de forma estrutural os principais constrangimentos do setor, nomeadamente a
rigidez tarifaria, o modelo de licenciamento e a organizagdo da oferta.

Sintese diagnéstica do setor do taxi

A analise do setor do taxi permite retirar quatro conclusdes principais. Em primeiro lugar, trata-se de um setor
estavel, com forte implantagdo territorial e fungdo consolidada no sistema de mobilidade regional. Em
segundo lugar, a sua evolugdo recente nado evidencia pressdes internas de expansao, sendo a principal fonte
de tensdo externa associada a alteragdo do contexto concorrencial introduzido pela atividade de TVDE. Em
terceiro lugar, o setor continua a desempenhar fungdes que transcendem a légica estrita de mercado, em
particular de cobertura territorial, servigo de proximidade e suporte a mobilidade turistica. Em quarto lugar,
apesar da rigidez regulatéria e tarifaria, demonstra alguma capacidade de adaptagdo através da diferenciagao
da oferta, embora essa adaptagdo ndo compense integralmente os constrangimentos estruturais do modelo em
que se insere.

DIAGNOSTICO DA ATIVIDADE DE TVDE NA RAM

A atividade de transporte individual e remunerado de passageiros em veiculos descaracterizados a partir de
plataforma eletrénica conheceu, na RAM, uma evolugdo particularmente rapida e estrutural no periodo recente,
distinguindo-se claramente da trajetoria observada no setor do taxi. Esta evolugao esta diretamente associada a
alteracdo do enquadramento juridico e a abertura do mercado, que permitiram a entrada de novos operadores
e 0 aumento significativo da capacidade instalada.

Estrutura da oferta e organizagao do mercado

A atividade de TVDE estrutura-se, do ponto de vista juridico e operacional, em torno de uma arquitetura tripartida
que distingue o operador da plataforma eletrénica, o operador de TVDE e o motorista. No caso da RAM, esta
estrutura assume particular relevancia, na medida em que a dinamica recente do setor tem sido fortemente
influenciada pela entrada e expansao das plataformas digitais. Em janeiro de 2025 encontravam-se em operagao
na RAM trés plataformas eletronicas de TVDE: Bolt, Uber e Rumoasis. A Bolt iniciou a sua atividade em maio de
2021, assumindo-se como a primeira plataforma a operar na Regido. A Uber entrou em novembro de 2024,
introduzindo um novo fator de concorréncia e contribuindo para uma aceleragdo significativa da procura. A
Rumoasis constitui a Unica plataforma com sede fiscal na Regido, embora com expressao mais reduzida em
termos de volume de atividade.

Este enquadramento revela uma caracteristica estrutural do setor: a sua forte dependéncia de operadores de
plataforma com escala tecnoldgica e comercial superior, que concentram o controlo do acesso a procura, dos
mecanismos de formagao de precos e da relagdo com o utilizador final. Ao contrario do setor do taxi, onde a
organizagao é predominantemente local e descentralizada, o setor da atividade de TVDE apresenta um elevado
grau de centralizacdo funcional. Importa ainda sublinhar que a disponibilidade de informagdo estatistica se
encontra condicionada pela assimetria no reporte de dados entre plataformas. Enquanto a Bolt disponibiliza
informagao mais detalhada sobre a operagao, a Uber apresenta um nivel de reporte mais limitado. Esta situagao
introduz restri¢6es na analise quantitativa do setor e levanta questdes relevantes do ponto de vista da capacidade
de monitorizacao da atividade.

Indicadores de oferta

No que respeita aos operadores de TVDE, registava-se, em agosto de 2025, a existéncia de 394 operadores na
RAM, dos quais 393 localizados na ilha da Madeira e apenas 1 no Porto Santo. Este valor representa uma
transformacao estrutural profunda do setor num curto espaco temporal. Até marco de 2024, o acesso a atividade
encontrava-se condicionado por um regime de contingentacdo definido no Decreto Legislativo Regional n.°
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14/2020. Nesse contexto, existiam apenas 16 operadores, selecionados através de concurso publico. O Acordao
do Tribunal Constitucional n.°68/2024 de 23 de janeiro, publicado em 23 de fevereiro de 2024, ao declarar a
inconstitucionalidade desse regime, determinou a liberalizacao do acesso ao mercado, eliminando a limitagao
quantitativa existente. A evolugdo subsequente foi marcada por um crescimento extremamente rapido do
nimero de operadores, que passaram de 16 em janeiro de 2024 para 393 em agosto de 2025, correspondendo
a um aumento superior a 2 350%.

Figura 4.6 — Distribuicao dos operadores de TVDE pelos municipios da ilha da Madeira — agosto 2025
206
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Fonte: IMT, I.P — RAM, recebida a 2 de margo de 2026

A distribuigdo territorial dos operadores evidencia uma forte concentragao no eixo urbano Funchal-Santa Cruz—
Camara de Lobos, onde se localizam cerca de 78% dos operadores de TVDE, valor que atinge os 85% se se
considerar igualmente o municipio da Ribeira Brava. Esta concentragao nao é aleatéria, refletindo a geografia
funcional da procura, associada a densidade populacional, a concentracao de atividade economica e, sobretudo,
a localizagdo da oferta turistica. A analise da evolugdo por plataforma confirma igualmente a dinamica
competitiva do setor. A Bolt, enquanto operador pioneiro, apresenta inicialmente uma posi¢do dominante, mas
a entrada da Uber introduz uma nova pressao concorrencial, conduzindo a um aumento significativo do nimero
de operadores ativos. A existéncia de operadores que operam simultaneamente em mdultiplas plataformas
contribui para uma maior integragao do mercado, mas também dificulta a leitura estatistica agregada.
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Figura 4.7 — Evolugdo do nimero de operadores de TVDE por plataforma na ilha da Madeira — janeiro
2024 a novembro 2025
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Fonte: IMT, I.P — RAM, recebida a 2 de margo de 2026

A leitura dos indicadores de oferta permite medir de forma mais precisa a intensidade da presenca da atividade
de TVDE no territorio e a velocidade com que essa presencga se alterou na Regido. Ao contrario da analise
anterior, centrada na estrutura do setor, este ponto procura avaliar a densidade efetiva da oferta em funcao da
populagao residente, da procura turistica, da superficie territorial e da extensao da rede viaria.

Quadro 4.4 — Indicadores de oferta — operadores de TVDE — 2025

Municipios Overadores Operadores / Operadores / | Operadores | Operadores / km
P P 1000 habitantes | 1000 héspedes [ km? de rede viaria

Calheta (R.A.M.) 1,32 0,15 0,13 0,16
Camara de Lobos 35 1,05 0,75 0,67 0,89
Funchal 206 1,91 0,16 2,70 2,86
Machico 15 0,76 0,22 0,22 0,21
Ponta do Sol 19 2,13 0,75 0,41 0,47
Porto Moniz 2 0,77 0,04 0,02 0,04
Ribeira Brava 27 2,03 0,93 0,41 0,51
Santa Cruz 66 1,47 0,29 0,81 0,69
Santana 2 0,31 0,03 0,02 0,03
Sao Vicente 6 1,17 0,10 0,08 0,11
llha da Madeira 303 1,55 0,20 0,52 1,17
Porto Santo 1 0,17 0,01 0,02 0,03
RAM 394 1,52 0,19 0,49 1,08

Fonte: IMT, I.P — RAM, recebida a 2 de marco de 2026

No que respeita aos operadores, e considerando o nUmero de empresas licenciadas em 2025, observa-se que a
maior densidade relativa de operadores ndo se localiza necessariamente nos municipios com maior populagdo
ou maior procura absoluta, mas antes em territérios onde a escala populacional ou turistica é mais reduzida.
Municipios como Ponta do Sol e Ribeira Brava apresentam racios de operadores por 1 000 habitantes superiores
aos observados no Funchal, apesar de este concentrar a maioria absoluta dos operadores. Este resultado
demonstra que a intensidade relativa da oferta ndo coincide automaticamente com a sua escala absoluta. No
indicador de operadores por 1 000 héspedes, todos os municipios apresentam valores inferiores a 1. Ainda
assim, essa leitura deve ser feita com cautela, dado que a procura turistica é fortemente sazonal e o indicador
de héspedes ndo incorpora a procura associada a populacao residente, ao emprego, a restauragdo, ao lazer e a
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outras atividades urbanas e periurbanas. Mesmo assim, o facto de alguns municipios apresentarem valores
relativamente mais elevados sugere que, nesses territorios, a presenca de operadores pode exceder a massa
critica de procura turistica diretamente observavel. A andlise territorial confirma ainda a forte expressdo da
atividade em termos de densidade espacial. Na ilha da Madeira registam-se, em média, 0,52 operadores por
km? e 1,17 operadores por km de rede viaria, valores que se tornam muito mais expressivos no eixo urbano
central. No Funchal, por exemplo, a densidade atinge 2,70 operadores por km? e 2,86 operadores por km de
rede, evidenciando uma intensa presenca da atividade num territorio de elevada concentragao funcional.

Se a leitura ao nivel dos operadores ja evidencia um crescimento muito significativo, a analise dos veiculos
confirma-o de forma ainda mais clara. Em 2025, estimava-se a existéncia de cerca de 800 veiculos afetos a
atividade de TVDE na RAM, embora apenas parte destes tenha realizado servigos com regularidade nas
plataformas em determinados meses. Um dos aspetos mais relevantes desta evolucdo é a redu¢do do nimero
médio de veiculos por operador, que passou de 2,6 em janeiro de 2024 para cerca de 1,9 em outubro de 2025,
refletindo a entrada predominante de operadores de muito pequena dimensao. No que respeita a idade da frota,
verifica-se um aumento gradual, embora os valores permanecam ainda dentro dos limites legais. Esta tendéncia
sugere menor renovacao da frota, possivelmente associada a pressdo econdmica sobre os operadores.

Figura 4.8 — Evolugdo do nimero de veiculos e veiculos por operador - plataforma Bolt na ilha da
Madeira — janeiro 2024 a novembro 2025
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Fonte: IMT, I.P — RAM, recebida a 2 de margo de 2026
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Figura 4.9 — Idade Média dos veiculos de TVDE — 2024/2025

3,39

janeiro de 2024 dezembro de 2024 outubro de 2025

I

Fonte: IMT, I.P — RAM, recebida a 2 de marco de 2026

Figura 4.9 - Indicadores de oferta — veiculos de TVDE — 2024 - 2025
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Fonte: IMT, I.P — RAM, recebida a 2 de margo de 2026

Quadro 4.5 — Sintese de indicadores de oferta da atividade de TVDE

T enres ah e janeiro | agosto agosto Variagao Variagao Variagao janeiro
2024 2024 2025 2025/2024 | agosto/janeiro | 2024/agosto de 2025
16 67 393

Operadores*
Operadores / 1 000 habitantes 0,06 0,26 1,55
Operadores / 1 000 héspedes 0,01 0,03 0,20 486,6% 318,8% 2356.3%
Operadores / km? 0,02 0,09 0,52
O_pe_radores /km de rede 0,05 0,20 117
viaria
Veiculos* 41 136 474 248,5% 231,7% 1056,1%
Veiculos por operador 2,6 2,0 1,2 -40,6% -20,8% -53,8%
Veiculos / 1 000 habitantes 0,16 0,54 1,87
Veiculos / 1 000 héspedes 0,02 0,07 0,24

" 248,5% 231,7% 1056,1%
Veiculos / km? 0,05 0,18 0,62
Veiculos / km de rede viaria 0,12 0,41 1,42

* apenas veiculos que operam na plataforma eletrénica Bolt

Fonte: IMT, I.P — RAM, recebida a 2 de marco de 2026, com trabalho do consultor
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4.3.3.

A principal ilagdo a retirar deste conjunto de indicadores é que a atividade de TVDE na RAM conheceu, num
espaco temporal muito curto, uma expansdo da oferta de magnitude excecional, sem paralelo no setor do
taxi e dificilmente compativel, em termos estruturais, com a dimensdo do mercado regional. Mais do que
um simples crescimento, os dados revelam uma alteracao profunda da escala e da densidade da atividade, com
efeitos potenciais sobre a concorréncia, a utilizagcdo da frota, a intensidade da circulagdo e a sustentabilidade
econdmica média dos operadores.

Indicadores de procura e utilizagao

A andlise da procura é decisiva para compreender se o crescimento muito acentuado da oferta de TVDE na RAM
correspondeu a uma expansao proporcional do mercado ou se, pelo contrario, conduziu a uma fragmentagao da
atividade e a uma reducao da intensidade média de utilizagdo. Em 2024 realizaram-se, na ilha da Madeira, cerca
de 601 mil viagens de TVDE. Nos primeiros onze meses de 2025, esse volume ascendia ja a cerca de 1,568
milhdes de viagens, evidenciando um crescimento muito expressivo da procura em termos absolutos.

Figura 4.10 — Evolugdo do nimero de viagens de TVDE realizadas na ilha da Madeira — 2025
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Fonte: IMT, I.P — RAM, recebida a 2 de margo de 2026

Esta evolugdo confirma que a liberalizacdo do mercado e a entrada de uma segunda grande plataforma
internacional contribuiram para ampliar fortemente o nimero de viagens realizadas. No entanto, a interpretacao
deste crescimento ndo pode ser feita apenas em termos absolutos. O facto de a procura total aumentar nao
significa, por si s6, que a atividade se tenha tornado mais sustentavel ou mais eficiente. Pelo contrario, quando
a procura é lida em articulagdo com a expansdo da oferta, observa-se um padrdo distinto: o nimero total de
viagens cresce, mas o nUmero médio de viagens por operador e por veiculo diminui fortemente.
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Figura 4.11 — Evolugao do nimero de viagens de TVDE / 1 000 habitantes e por 1 000 héspedes na ilha da
Madeira — janeiro 2024 — outubro 2025
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Fonte: IMT, I.P — RAM, recebida a 2 de margo de 2026

A evolugdo do nimero de viagens por 1 000 habitantes e por 1 000 hospedes confirma o crescimento da procura,
em especial da procura turistica. Nos meses de maior intensidade em 2025, a penetragdo do servigo entre os
visitantes atinge niveis muito elevados, refletindo o papel crescente da atividade de TVDE nas cadeias de
deslocagdo associadas a chegada, estadia e visitacdo na ilha. Todavia, o dado central para o diagnoéstico ndo é
apenas o crescimento da procura agregada, mas a sua incapacidade para acompanhar o ritmo de expansao da
oferta. A analise do niUmero de viagens por operador e por veiculo mostra uma quebra muito significativa desde
o inicio de 2024. Cada operador realizava, em média, cerca de 60 viagens por dia em janeiro de 2024; em outubro
de 2025, esse valor descia para cerca de 15 a 16 viagens diarias por operador. De forma paralela, as viagens
médias por veiculo passaram de cerca de 23 por dia para cerca de 11 no mesmo periodo. Esta quebra nao pode
ser explicada por uma simples flutuacao sazonal. Trata-se de um sinal claro de fragmentagdo do mercado, em
que a atividade total cresce, mas a sua apropriagao média por operador e por veiculo se reduz drasticamente.

Figura 4.12 — Evolugdo do nimero de viagens / veiculos por dia por operador e plataforma eletrénica —
janeiro 2024 — outubro 2025

300

100 —

——

janiz4 few/24 marf24 abri24 mai/24 juni24 juli24 age

abr/24|mai/24 jun/24 | jul/2

brf25 mai/2s jun/2s | juli2s

178 183
80 0.4

Fonte: IMT, |.P — RAM, recebida a 2 de margo de 2026

Este indicador sintetiza, de forma particularmente clara, o desequilibrio central do setor: a oferta cresceu a um
ritmo muito superior ao crescimento da procura individualmente apropriavel. A consequéncia é uma
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subutilizagdo crescente da frota instalada. A andlise da densidade territorial da procura reforca esta leitura. O
nimero de viagens por km? e por km de rede viaria cresceu de forma muito significativa entre janeiro de 2024
e outubro de 2025, refletindo uma intensificagdo muito acentuada da atividade sobre o territério e sobre a
infraestrutura. Este padrao revela uma pressao crescente sobre a rede, particularmente relevante num territério
em que a circulagdo se concentra em eixos urbanos e turisticos especificos e onde a capacidade fisica da
infraestrutura é limitada. No Porto Santo, a informacéo disponivel ndo permite uma leitura com a mesma
profundidade, em virtude do reduzido nimero de meses de operacao e da expressao ainda residual da atividade.
Ainda assim, a reduzida escala observada confirma que a realidade porto-santense nao é comparavel com a da
ilha da Madeira e que, neste territério, a atividade continua a assumir caracter emergente e pouco estruturante.

Figura 4.13 — Evolugdo do nimero de viagens / km? e viagens / km de rede viaria por dia por operador e
plataforma eletrénica na ilha da Madeira — janeiro 2024 — outubro 2025
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Fonte: IMT, |.P — RAM, recebida a 2 de margo de 2026

A sintese dos indicadores de procura confirma esta interpretagao. O nimero total de viagens cresce de forma
muito expressiva entre janeiro de 2024 e outubro de 2025, mas o nimero de viagens por operador cai cerca de
74% e o numero de viagens por veiculo cerca de 53%. Esta divergéncia entre crescimento agregado e
deterioracao dos indicadores médios constitui a principal evidéncia empirica do desequilibrio em formagado no
setor.
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4.3.4.

Figura 4.14 — Nimero de viagens / km? e viagens / km de rede viaria por dia no Porto Santo
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Fonte: IMT, I.P — RAM, recebida a 2 de margo de 2026

Indicadores econémicos e sustentabilidade da atividade

A leitura operacional da procura e da oferta deve ser complementada por uma analise da sustentabilidade
econdmica da atividade. A reducao da utilizagdo média por operador e por veiculo tem implicagdes diretas no
rendimento médio da atividade, particularmente num setor em que uma parte muito significativa dos operadores
apresenta dimensao reduzida e capacidade limitada para absorver quedas de produtividade. A informacao
disponivel aponta para uma pressdo descendente sobre a faturacdo média por operador e sobre a capacidade
de geragdo de rendimento por unidade de oferta, ainda que o crescimento do nimero total de viagens tenha
mascarado parcialmente este efeito em termos agregados.

Figura 4.15 — Distancia média das viagens de TVDE na ilha da Madeira — janeiro 2024 - novembro 2025
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Fonte: IMT, |.P — RAM, recebida a 2 de margo de 2026
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Figura 4.16 — Duragdo média das viagens de TVDE na ilha da Madeira — janeiro 2024 a novembro 2025
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Fonte: IMT, I.P — RAM, recebida a 2 de marco de 2026

Figura 4.17 — Distancia e duracao média das viagens de TVDE na ilha do Porto Santo — junho — outubro
2025
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Fonte: IMT, I.P — RAM, recebida a 2 de margo de 2026
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Figura 4.18 — Faturagao por operador da atividade de TVDE - ilha da Madeira (janeiro 2024-novembro
2025)
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Fonte: IMT, I.P — RAM, recebida a 2 de margo de 2026

Figura 4.19 — Evolugdo do peso da faturagdo de cada operador para o total de receitas dos servigos de
TVDE na ilha da Madeira — janeiro a outubro de 2025
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Fonte: IMT, I.P — RAM, recebida a 2 de margo de 2026
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Figura 4.20 — Evolugao da faturagdo mensal por operador — janeiro 2024 — outubro 2025
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Fonte: IMT, |.P — RAM, recebida a 2 de margo de 2026

Figura 4.21 — Valor da taxa de intermediacdo paga as plataformas eletrénicas — janeiro 2024 — outubro
2025
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Fonte: IMT, I.P — RAM, recebida a 2 de margo de 2026
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4.3.5.

4.4.

4.4.1.

Figura 4.22 — Evolugao dos indicadores de receitas
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Fonte: IMT, I.P — RAM, recebida a 2 de margo de 2026, com trabalho do consultor

A interpretagdo conjunta destes indicadores aponta para uma deterioragdo da sustentabilidade média da
atividade. O setor continua a crescer em termos agregados, mas esse crescimento é repartido por um nimero
crescente de operadores, ao mesmo tempo que se mantém custos relevantes associados a intermediagao,
seguros, manutengao, financiamento da frota e tempo de inatividade. Em consequéncia, o crescimento do
mercado ndo se traduz numa melhoria proporcional das condigdes econémicas médias da atividade.

Sintese da atividade de TVDE

A analise da atividade de TVDE permite retirar cinco conclusdes principais. Em primeiro lugar, observa-se uma
expansao extremamente rdpida da oferta, impulsionada pela liberalizagdo do acesso ao mercado. Em
segundo lugar, verifica-se uma forte concentragdo territorial da atividade, alinhada com a geografia da procura
turistica e urbana, o que reforga a pressao sobre determinadas areas do territério. Em terceiro lugar, identifica-
se uma clara atomizagdo do setor, com predominancia de operadores de pequena dimensdo e redugdo da
escala média por operador. Em quarto lugar, a procura cresce de forma expressiva em termos agregados,
mas a um ritmo insuficiente para acompanhar a expansdo da oferta. Em quinto lugar, a combinagdo entre
crescimento agregado da atividade, redugdo da utilizacdo média por veiculo e por operador e pressao
descendente sobre o rendimento médio & compativel com um processo de saturagdo relativa do mercado.

RELACAO ENTRE O SETOR DO TAXI E A ATIVIDADE DE TVDE

A relacao entre o setor do taxi e a atividade de TVDE na RAM deve ser entendida como uma interagao complexa
entre dois modelos distintos de transporte individual remunerado, que operam no mesmo espago funcional, mas
com légicas operacionais, econémicas e regulatérias diferenciadas. A analise comparada entre ambos nao se
limita, por isso, a observagdo de quotas de mercado ou volumes de atividade. Exige considerar simultaneamente
a forma como cada setor organiza a oferta, 0s segmentos de procura que capta, o enquadramento juridico em
que opera e 0s custos estruturais associados a sua exploragao.

Concorréncia funcional e econémica

A concorréncia entre taxi e TVDE manifesta-se de forma mais evidente nos segmentos de procura urbana e
turistica, onde a escolha do utilizador depende de fatores como preco, tempo de espera, previsibilidade do
servigo e facilidade de acesso. Do ponto de vista da oferta, a comparagdo mostra que o setor do taxi continua a
apresentar indicadores superiores aos da atividade de TVDE quando se considera a frota total estimada, em
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particular em veiculos por 1 000 habitantes e veiculos por km de rede viaria. Este resultado demonstra que,
apesar do crescimento muito acelerado da atividade de TVDE, o setor do taxi continua a apresentar uma
presenca estruturalmente muito forte no territorio, resultante da sua implantagdo histérica, da sua funcao de
servigo publico e da sua distribuicao territorial mais ampla.

Figura 4.23 — Evolugdo dos indicadores de oferta diaria

)3
>

20 189 183
10 ‘-.3 - 3";‘
l l l

operador / V

(]

o

gens /veiculos /dia  Viagens / km2

s fkmde rede
viaria / dia

Wjaneiro 2024

02024 janeirc

outubro 2025

Fonte: IMT, I.P — RAM, recebida a 2 de margo de 2026, com trabalho do consultor

Figura 4.24 - Indicadores de oferta — comparagao taxis / TVDE — Ilha da Madeira
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Fonte: IMT, |.P — RAM, recebida a 2 de margo de 2026, Direcao Regional de Estatistica da Madeira e trabalho do consultor
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A leitura destes indicadores deve, contudo, ser feita com nuance. O facto de o setor do taxi apresentar racios
mais elevados ndo significa, por si s6, maior intensidade funcional da atividade. No caso do taxi, a oferta
encontra-se distribuida de forma mais capilar no territorio e cumpre, em maior medida, uma funcao de cobertura
territorial, incluindo em municipios e contextos onde a procura é relativamente reduzida. No caso da atividade
de TVDE, pelo contrério, a oferta é fortemente seletiva e orientada para os territérios de maior procura efetiva,
0 que significa que a sua intensidade funcional pode ser muito elevada mesmo com racios agregados inferiores.

Figura 4.25 - Indicadores de procura — comparagao taxis / TVDE — llha da Madeira
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Fonte: IMT, I.P — RAM, recebida a 2 de marco de 2026, Segunda alteragao a Convengao n.® 1/2019, datada de 5 de fevereiro de 2026 e
trabalho do consultor
No plano do prego unitario, a atividade de TVDE tende a apresentar valores médios mais competitivos em
deslocagdes de procura normal, beneficiando de maior flexibilidade do modelo tarifario e da previsibilidade do
preco estimado antes da viagem. O setor do taxi, por seu lado, conserva vantagens em situacdes de procura
muito elevada, em que o regime tarifario fixo pode funcionar como fator de estabilidade face ao ajustamento
dinamico da atividade de TVDE. A leitura do quadro seguinte evidencia que a concorréncia nao € homogénea,
sendo mais intensa em determinados segmentos e menos relevante noutros. Esta diferenciagao é essencial para
compreender o funcionamento global do sistema.

Quadro 4.6 — Dimensdes de concorréncia entre taxis e TVDE

Dimensao de concorréncias Efeito concorrencial

e TVDE frequentemente mais barato em periodos normais;

Preco e Os taxis tendem a ser relativamente mais competitivos em periodos de elevada
procura, quando a tarifagdo dinamica dos TVDE aumenta os pregos.

e Os TVDE tendem a apresentar tempos de espera inferiores nos territérios e

Disponibilidade a chamada periodos de maior densidade de procura.

e Vantagem competitiva dos TVDE com o fornecimento do prego antes do inicio

Transparéncia do prego ) .
da viagem sem que o mesmo sofra alteragoes.

e A entrada dos TVDE aumentou a pressao competitiva sobre o setor do taxi,
contribuindo para processos de modernizagao, melhoria do servico,
digitalizagao e criagao de aplicagdes préprias em varios contextos urbanos e
turisticos.

Qualidade dos servigos

e Vantagem competitiva dos TVDE associada ao pagamento integrado na

Método de pagamento plataforma e a maior digitalizagdo da relagdo com o utilizador.

e (Considera-se a existéncia de concorréncia direta entre estes servicos nos
Outros aspetos centros urbanos consolidados, no periodo diurno de menor procura e ainda em
zonas turisticas.

Fonte: trabalho do consultor com base em legislacao nacional e www.imt.madeira.gov.pt
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4.4.2. Complementaridade funcional

Apesar da existéncia de concorréncia, os dois setores desempenham fung¢des parcialmente distintas no sistema
de mobilidade. O setor do taxi assegura uma cobertura territorial mais alargada, incluindo areas de menor
densidade e segmentos de procura menos dependentes de plataformas digitais. A atividade de TVDE, por sua
vez, apresenta maior capacidade de resposta em areas urbanas densas e em contextos de elevada intensidade
de procura imediata. Esta complementaridade sugere que os dois setores podem coexistir no sistema de
mobilidade, desde que o enquadramento regulatorio permita uma articulagdo equilibrada entre ambos. Em
particular, ambos podem desempenhar fun¢ées de complemento ao transporte publico coletivo, nomeadamente
em ligagbes de primeira e Gltima milha, em periodos horarios de menor cobertura e em contextos de procura

ocasional.

Quadro 4.7 — Dimensdes de complementaridade entre taxis e TVDE

Complementaridade temporal, com a operagdo

integrada dos dois servigos a contribuir para o aumento ST ) ) )
da elasticidade da oferta de transporte e (Coexisténcia entre os dois nos periodos de pico de procura

e TVDE predominam nos horarios noturnos

e Taxis dominam nas zonas de concentragao de viagens (e.g.
Complementaridade espacial aeroporto, terminais de cruzeiros, hospitais)
e (Os TVDE dominam nas zonas urbanas mais periféricas

Segmentos de procura Setor preferencial

Turistas e Taxis ou aplicagdes (de taxis ou de TVDE)
Utilizadores Digitais (mais jovens) e TVDE ou aplicagdes que permitam a reserva de taxis
Clientes Tradicionais (acima dos 55 / 60anos e Taxis

Deslocagdes planeadas e TVDE

Deslocagdes imediatas (e.g. condigcdes meteorologicas

< o Tayi
adversas ou urgéncias) Taxis

Fonte: trabalho do consultor com base em legislagao nacional e www.imt.madeira.gov.pt

4.4.3. Assimetria regulatoria

A interacdo entre o setor do taxi e a atividade de TVDE é fortemente condicionada por diferencas nos respetivos
enquadramentos regulatorios. O setor do taxi encontra-se sujeito a um regime mais rigido, com tarifas
regulamentadas, regras territoriais e maior densidade de requisitos administrativos. A atividade de TVDE,
embora regulada, beneficia de maior flexibilidade tarifaria e operacional. Estas diferengas ndao configuram
apenas diversidade de modelos; traduzem-se em condig¢des de concorréncia distintas. O setor do taxi enfrenta
maior rigidez estrutural, territorializacao da atividade e menor liberdade comercial. A atividade de TVDE
beneficia de maior flexibilidade operacional, menor custo inicial de entrada e maior capacidade de captagdo de
procura via plataforma. Esta assimetria constitui um fator central de tensdo entre os dois setores e levanta
questdes relevantes em termos de equidade concorrencial e coeréncia do sistema regulatorio.
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Quadro 4.8 — Comparacgao dos regimes juridicos de taxis e TVDE

e Regime juridico préprio e . Reg?me juridico auténomo
Enquadramento Juridico de historicamente consolidado ¢ Alei estrutura o setor em torno de trés
figuras juridicas distintas: plataforma
eletronica, operador de TVDE e
motorista de TVDE

e Transporte em veiculo descaracterizado

Base e Atividade qualificada como servigo de
interesse publico

e Transporte publico mediado por plataforma
e Disponibilizado na via publica (praga, e Disponibilizado apenas através de pré-
Natureza do servico chamada na rua e telefone) contratagdo em app (exclusivamente
e Permitida a captagao de clientes na via intermediagao digital)
publica e Proibida a captagao de clientes na via
publica
Modelo de gestdo local e limitado Modelo liberalizado de ambito nacional
e Licenca atribuida pelo municipio (alvarad) | e Licenciamento nacional ou regional pelo
Licenciamento e entidades o Numero de licencas sujeito a IMT, IP-RAM
competentes contingentagdao municipal e Sem contingentagdo municipal
e Forte ligagdo territorial — taxi afeto a um | Operacdo em todo o territério nacional
concelho especifico sem vinculo territorial
e |dentificagao exterior — cor, distico, e Veiculo descaracterizado
taximetro, luz verde e Equipamento obrigatério — apenas
e Equipamento obrigatério — taximetro, requisitos tecnologicos da plataforma
Regime dos Veiculos impressora de recibos o Limite legal de idade mais restritivo que
e |dade maxima regulada mas flexivel (10 0s taxis (7 anos)
anos) e Inspecdo de acordo com o regime
e Inspegdes com regime especifico automovel — exigéncias do TVDE
e Necessita de certificado de motorista de | ® Necessita de certificado de motorista de
Taxi TVDE
Motoristas e Formacao e exame especifico e Formacdo obrigatoria especifica
e Vinculo profissional a uma licenga ou e Nao podem operar fora da plataforma
empresa de taxi eletronica
e Plataforma eletrénica obrigatéria central
e Sem intermediagao obrigatorio e regulada juridicamente
Estrutura empresarial e Sem plataforma tecnoloégica e Relagao indireta entre motorista e
¢ Relacao direta motorista - cliente cliente com intermediagao da
plataforma

e Preco definido pela plataforma

e Regime de preco dinamico (varia com a
procura / oferta)

Estimativa apresentada antes da

e Tarifas fixadas administrativamente
e Uso obrigatério de taximetro

Regime tarifario
e Preco baseado em distancia segundo

tabela oficial viagem
e Praca de Taxi
Direitos de circulagao e e (Corredor Bus _
paragem e Paragem na via publica para angariagdo
de clientes
Fiscalizagdo e e Fiscalizagdo com forte intervengao * f;fczgzafﬁgacénit;iﬂ?ng% Ic’\c/l)lirﬁiﬁjlzas
contraordenagdes municipal e das autoridades de transito sasp !

plataformas

Fonte: trabalho do consultor com base em legislagao nacional e regional do taxi e dos TVDE

Quadro 4.9 — Comparacao sintética dos custos regulatorios de taxis e TVDE

Necessidade de alvara municipal de .
L e Sem contingente;
taxi, com um elevado custo de o o
mercado, podendo atingir 45 mil euros; | ® Principais custos podem atingir as
o . centenas ou poucos milhares de euros;
e Existéncia de escassez de licengas.

Licenciamento e barreiras de
entrada (ndo contabilizando
investimentos em veiculos)

e |sencao de IVA no servigo de
Regime fiscal transporte;

e J|sencao de IUC do veiculo;

e Sujeito a IVA - 6% ou 23% dependendo
da estrutura de faturagao
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e Reducgdo de imposto na compra do
veiculos (cerca de 70%);

e Pagamento de taxa de intermediagao as

e Investimento em taximetro; plataformas — cerca de 20 a 25% da
Outros custos e Investimento em caracterizagdo do faturacao;
veiculo. e Inspecao especifica para TVDE;

e Seguro extra e especifico obrigatorio.

Fonte: trabalho do consultor com base em legislacao nacional e regional do taxi e dos TVDE

4.4.4. Sintese interpretativa da relagao entre os dois setores

A leitura integrada dos indicadores de oferta, procura, estrutura tarifaria, regimes juridicos e custos regulatorios
permite retirar um conjunto de conclusdes estruturantes sobre a relagdo entre o setor do taxi e a atividade de
TVDE na RAM.

Em primeiro lugar, os dois setores coexistem no mesmo espaco funcional e disputam, em parte, os mesmos
segmentos de procura, mas fazem-no a partir de posi¢des de partida muito distintas. O setor do taxi mantém
uma presenca territorial mais consolidada, uma maior capilaridade e uma fungdo mais claramente associada ao
servigo publico de transporte individual. A atividade de TVDE desenvolveu-se segundo uma légica de mercado
aberta, fortemente concentrada nos territérios e segmentos de procura mais densos e mais rentaveis.

Em segundo lugar, a expansdo rapida da atividade de TVDE alterou de forma significativa o equilibrio
concorrencial do mercado, ndo tanto porque tenha eliminado a posicdo do taxi, mas porque introduziu um
modelo de operacdo mais flexivel, mais orientado pela procura imediata e mais ajustado a intermediacao digital.

Em terceiro lugar, a concorréncia entre os dois setores nao pode ser analisada como uma concorréncia
simétrica. O setor do taxi e a atividade de TVDE operam em quadros regulatérios, econémicos e fiscais
substancialmente distintos. Esta assimetria regulatéria constitui um elemento estruturante do mercado e ajuda a
explicar parte importante das tensdes atualmente existentes entre os dois setores.

Em quarto lugar, apesar da concorréncia, subsiste uma dimensédo de complementaridade funcional que nao
deve ser ignorada. O taxi conserva vantagens em contextos de disponibilidade imediata, em pontos fixos de
concentragao de procura, em determinados segmentos etarios e em territérios menos atrativos para a atividade
de TVDE. Esta, por sua vez, apresenta maior competitividade em deslocacbes planeadas, no mercado
digitalizado e nos periodos de maior elasticidade da procura.

Em quinto lugar, a situagdo atual aponta para um desequilibrio de natureza distinta em cada setor. No setor
do taxi, o principal problema reside na rigidez estrutural, no envelhecimento da base profissional e na dificuldade
de adaptacao a novas condigdes concorrenciais. Na atividade de TVDE, os dados apontam para uma légica de
expansdo acelerada da oferta, fragmentagao do mercado, redugdo da utilizagdo média da frota e compressao
dos rendimentos médios dos operadores.

4.5. IMPLICACOES DO DIAGNOSTICO PARA A POLITICA PUBLICA

A analise desenvolvida ao longo do capitulo permite estruturar o diagndstico do mercado em termos diretamente
relevantes para a definigdo de politicas publicas. Os problemas identificados ndo sdo homogéneos, nem podem
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4.6.

ser tratados através de um Unico tipo de instrumento. Pelo contrario, exigem uma abordagem diferenciada, que
considere a natureza especifica de cada desequilibrio. No setor do taxi, os principais problemas concentram-se
na rigidez estrutural da oferta, no envelhecimento da base profissional, na limitacdo da capacidade de
ajustamento e na crescente exposigao a um contexto concorrencial mais intenso. Na atividade de TVDE, o
problema central reside na velocidade e magnitude da expansdo da oferta, na sua forte concentragdo territorial,
na fragmentagdo do mercado e na deterioracdo da utilizacdo média por operador e por veiculo, com
repercussoes diretas na sustentabilidade econémica da atividade. No plano da relagao entre ambos, a principal
questdo é a coexisténcia de dois regimes com forte assimetria regulatoria, tarifaria e operacional, mas que
concorrem, em parte, sobre os mesmos segmentos de procura.

Esta leitura permite retirar quatro implicagdes principais para a politica publica:

e A primeira é que o mercado ndo deve ser tratado como bloco homogéneo. O setor do taxi e a atividade
de TVDE exigem leituras diferenciadas e instrumentos ajustados a natureza especifica dos problemas
observados;

e Asegunda é que a atividade de TVDE ja atingiu escala suficiente para justificar monitorizagdo continua
e leitura estruturada dos seus efeitos sobre oferta, procura, utilizagao da rede e sustentabilidade econémica
média;

e A terceira é que qualquer futura solucdo regulatéria tera de atender simultaneamente a funcéo de

cobertura territorial e de proximidade desempenhada pelo setor do taxi e aos efeitos da expansdo
rapida da atividade de TVDE nos corredores de maior intensidade funcional;

e A quarta é que o ordenamento futuro do transporte individual remunerado na RAM dependerd menos
de solugdes abstratas de limitagdo administrativa e mais da capacidade de monitorizar, interpretar e
gerir desequilibrios concretos do mercado.

SINTESE DIAGNOSTICA DO MERCADO DE TRANSPORTE INDIVIDUAL REMUNERADO

Em termos conclusivos, a analise desenvolvida ao longo do presente capitulo permite afirmar que o transporte
individual remunerado de passageiros na RAM se encontra atualmente estruturado em torno de dois setores
com légicas profundamente distintas, mas crescentemente interdependentes: o setor do taxi, enquanto servigo
de implantagdo territorial consolidada, fortemente regulado e funcionalmente associado a uma légica de
servico publico; e a atividade de TVDE, enquanto atividade de crescimento recente, liberalizada,
tecnologicamente mediada e fortemente orientada pelos segmentos de procura mais densos.

No caso do setor do taxi, os dados evidenciam uma oferta globalmente estavel, territorialmente distribuida e
parcialmente adaptada a procura turistica, mas também marcada por forte rigidez estrutural, por limitada
capacidade de ajustamento e por sinais claros de envelhecimento da base profissional. No caso da atividade de
TVDE, os indicadores demonstram uma expansdo muito rapida da oferta apos a liberalizacdo do mercado,
acompanhada por forte crescimento da procura agregada, mas também por uma reducado acentuada da
utilizagao média por operador e por veiculo, bem como por uma compressao dos rendimentos medios, indiciando
sinais de saturacao relativa do mercado.

A leitura comparativa entre os dois setores confirma ainda que a concorréncia entre ambos se desenvolve em
condigdes regulatérias e econémicas assimétricas, o que acentua tensdes e dificulta a estabilizagdo do
mercado. Simultaneamente, os dois setores mantém fungdes parcialmente complementares no sistema de
mobilidade regional, quer em articulagdo com o transporte coletivo, quer na resposta a segmentos especificos
de procura.

Deste modo, o diagndstico setorial realizado ndo aponta para uma conclusdo simples de substituicdo de um
modelo por outro, mas para a existéncia de um sistema dual em processo de reconfiguragdo, no qual a
expansao da atividade de TVDE alterou substancialmente o equilibrio do mercado, sem eliminar a
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relevancia estrutural do setor do taxi. A questdo central que daqui decorre ndo é apenas saber qual o peso
relativo de cada setor, mas antes em que condigdes a sua coexisténcia pode ser enquadrada de forma
compativel com os objetivos pulblicos de mobilidade, ordenamento do transporte, seguranga,
sustentabilidade econémica e equilibrio territorial.

Em sintese, o diagnéstico evidencia que o problema central ndo reside apenas no crescimento quantitativo
da atividade de TVDE, mas na combinagdo entre expansao rapida da oferta, concentragao territorial da
operacgao, assimetria regulatoria face ao setor do taxi, pressao sobre os segmentos urbanos e turisticos de
maior procura e sinais de deterioragdo da utilizagdo média dos ativos. Esta leitura justifica que os capitulos
seguintes avancem para uma analise comparada e para a formulacdo de um modelo regulatério assente em
monitorizagdo continua, proporcionalidade, diferenciacao territorial e fundamentagao técnica da decisdo publica

E neste contexto que assume particular relevancia o exercicio de benchmarking desenvolvido no capitulo
seguinte. A andlise comparada de diferentes referenciais territoriais e regulatérios permitira enquadrar os
fendmenos observados na RAM numa perspetiva mais ampla, identificar mecanismos de intervengao utilizados
noutros contextos e avaliar em que medida essas experiéncias podem contribuir para a formulagcdo de um
modelo regulatério mais robusto, progressivo e ajustado as especificidades regionais.
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5. BENCHMARKING E ANALISE COMPARADA
5.1. ENQUADRAMENTO METODOLOGICO, CRITERIOS DE SELECAO E FUNDAMENTACAO DOS CASOS

DE ESTUDO

O exercicio de benchmarking desenvolvido no presente capitulo tem como finalidade identificar referenciais
regulatorios, institucionais e operacionais relevantes para a analise do transporte individual remunerado de
passageiros na RAM, abrangendo o setor do taxi e a atividade de TVDE. A sua fungdo ndo é a de reunir, de
forma meramente descritiva, um conjunto de experiéncias externas, mas sim a de construir uma base
comparativa suficientemente robusta para apoiar a formulagdo de conclusdes e recomendagdes ajustadas a
realidade regional. Neste sentido, o benchmarking integra-se diretamente na metodologia geral do estudo, em
articulacdo com o enquadramento territorial e funcional, a analise juridica e institucional, o diagnostico setorial e
aformulacdo de recomendagdes, devendo ser lido como etapa de validagdo comparada da leitura efetuada sobre

a realidade madeirense.

A relevancia deste exercicio é particularmente elevada no caso da RAM por trés ordens de razao. Em primeiro
lugar, porque o mercado regional em andlise se desenvolve num territério insular, de pequena escala
relativa, fortemente turistico e territorialmente sensivel, o que afasta comparagdes automaticas com
grandes sistemas urbanos continentais ou com mercados metropolitanos de dimensdo incomparavelmente
superior. Em segundo lugar, porque a evolugdo recente do setor ocorreu num quadro juridico e
jurisprudencial que restringe a admissibilidade de solugdes puramente restritivas ou arbitrarias, exigindo
que qualquer intervengao publica seja materialmente fundamentada, proporcional e compativel com o direito
nacional e da Unido Europeia. Em terceiro lugar, porque o diagnostico realizado nos capitulos anteriores
demonstra ja a existéncia de tensdes estruturais entre oferta, procura, territério e infraestrutura, tornando
necessario distinguir entre solucdes regulatorias apenas formalmente apelativas e solugdes efetivamente
robustas do ponto de vista juridico, institucional e operacional.

O benchmarking surge, assim, como instrumento de triagem analitica, permitindo identificar com maior
precisao os mecanismos suscetiveis de adaptagdo ao contexto regional e, simultaneamente, afastar solugdes
cuja transposicao para a Madeira se revelaria desajustada, insuficiente ou juridicamente vulneravel. A sua
utilidade reside menos na acumulacdo de exemplos e mais na capacidade de compreender a légica da
intervengdo publica em cada caso, os problemas a que essa intervengdo procurou responder, os
instrumentos mobilizados e a relagao entre o desenho regulatério e o contexto territorial em que surgiu.

A metodologia seguida assentou numa sequéncia de trabalho estruturada e cumulativa.

e Numa primeira etapa procedeu-se a selegdo dos casos de estudo, tomando como referéncia os contextos
mais relevantes para a comparagao.

e Numa segunda etapa foi efetuada a analise do enquadramento territorial, socioeconémico e funcional de
cada caso, com particular atencao a escala do mercado, a estrutura urbana, ao peso do turismo, a
sazonalidade da procura, a configuragao da rede viaria e a posi¢do do transporte individual remunerado
no sistema local de mobilidade;
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e Numa terceira etapa procedeu-se a analise do enquadramento juridico e institucional, incluindo
distribuicdo de competéncias, regime de licenciamento, acesso ao mercado, requisitos aplicaveis a
plataformas, veiculos e motoristas, regras de operagao, articulagdo com o setor do taxi e mecanismos
de fiscalizagao;

e Numa quarta etapa foram identificados os indicadores e elementos operacionais relevantes para a leitura
comparada, designadamente intensidade territorial da atividade, instrumentos de gestdo da procura,
mecanismos de monitorizagdo e solugdes de controlo espacial ou funcional da operagao;

e Finalmente, procedeu-se a leitura comparativa propriamente dita, orientada para distinguir entre
instrumentos diretamente transferiveis, solugdes apenas parcialmente adaptaveis e medidas cuja
aplicagao ao contexto madeirense se revelaria desaconselhavel ou juridicamente duvidosa.

A selegdo dos casos comparados obedeceu a uma légica de relevancia analitica e ndo a um critério de
notoriedade. Foram adotados quatro critérios principais:

e (O primeiro é o da relevancia territorial, isto é, a existéncia de condigdes suscetiveis de comparagao util
com a Madeira, designadamente insularidade, pequena ou média escala territorial, forte dependéncia do
transporte rodoviario, sensibilidade da infraestrutura, pressao turistica ou sazonalidade significativa;

e O segundo é o da relevancia regulatoria, correspondente a presenca de instrumentos juridicos,
administrativos ou operacionais suscetiveis de oferecer ensinamentos relevantes para a organizagdo do
transporte individual remunerado;

e O terceiro é o da relevancia institucional, ligado a possibilidade de observar modelos de distribuicdo de
competéncias, licenciamento, supervisdo, fiscalizagdo e articulagdo entre autoridades publicas, municipios,
operadores e plataformas;

e O quarto é o da relevancia analitica, entendido como a capacidade do caso para permitir compreender ndo
apenas a regra formal, mas também a logica do modelo, os problemas a que pretende responder e os efeitos
potenciais da sua aplicagao.

A pertinéncia destes critérios torna-se particularmente clara quando confrontada com as especificidades da
RAM. A realidade regional caracteriza-se por insularidade, reduzida elasticidade territorial, forte
concentragdo urbana, econémica e turistica na ilha da Madeira, em especial no eixo sul, dependéncia
estrutural do transporte rodoviario e elevada sensibilidade da mobilidade a sazonalidade da procura e a
concentragao espacial das deslocagdes. A estrutura do sistema viario, condicionada pela orografia, pela
linearidade funcional do principal eixo urbano e pela limitada capacidade de absorcao de acréscimos de
circulagdo em determinados corredores e interfaces, reforca a necessidade de solugdes regulatérias
territorialmente ajustadas e materialmente fundamentadas. Acresce que a coexisténcia entre taxi e TVDE se
projeta sobre uma realidade em que a funcao do transporte individual remunerado é simultaneamente urbana,
turistica, territorial e concorrencial. Estas caracteristicas afastam comparacdes puramente abstratas com
mercados muito mais amplos e exigem a selecdo de referenciais que, embora distintos, partilhem pelo menos
alguns dos tracos estruturais relevantes para a Madeira.

Foi neste enquadramento que se consideraram particularmente relevantes os casos da Regiao Autbnoma dos
Acores (RAA), da Catalunha com especial atencao a Area Metropolitana de Barcelona, das llhas Canérias, de
Malta e do Luxemburgo. A escolha destes casos nao pressupde que todos apresentem o mesmo grau de
proximidade a RAM, nem que todos sejam comparaveis em todas as dimensdes. Pelo contrario, cada um deles
foi selecionado porque ilumina um tipo especifico de problema regulatério ou operacional relevante para a RAM
e porque permite observar, em contexto real, instrumentos de intervengdo pablica potencialmente Uteis para o
desenho de uma resposta regional propria.

A RAA foi escolhida por constituir o referencial mais préximo da RAM no plano juridico-constitucional e
institucional. Enquanto outra regido autdbnoma portuguesa, inserida no mesmo sistema constitucional e sujeita a
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mesma matriz nacional de base em matéria de taxi e TVDE, os Agores permitem observar de forma concreta a
margem de adaptacdo regional disponivel para densificar, operacionalizar e regionalizar a aplicacdo de regimes
juridicos nacionais comuns. O seu valor comparativo para a Madeira é especialmente elevado no dominio da
governagdo do sistema, da redistribuicdo de competéncias administrativas, da qualificagdo regional dos
motoristas e da densificagdo funcional do regime, mais do que na dimensdo da contingentagdo quantitativa.
Trata-se, por isso, de um caso de referéncia sobretudo juridico-institucional.

A Catalunha, e em particular a Area Metropolitana de Barcelona, foi selecionada por representar um dos
contextos europeus mais relevantes de tensdo regulatéria entre taxi e VTC, num territério sujeito a elevada
pressdo urbana e turistica e a forte densidade de utilizagdo do espago viario e do espago publico. O seu
interesse para a Madeira ndo decorre de proximidade territorial direta, mas da utilidade das solugdes
desenvolvidas em matéria de pré-contratagdo, delimitagdo funcional da atividade, controlo da reserva,
protecdo de interfaces, articulacdo entre niveis de autoridade e gestdo da relagdo entre liberdade
econémica e ordenamento urbano. Barcelona constitui, assim, um caso importante para refletir sobre
diferenciagdo funcional entre taxi e TVDE e sobre instrumentos de controlo operacional da atividade em
contextos de forte pressdo sobre pontos sensiveis do sistema.

As llhas Canarias constituem um dos referenciais comparativos mais relevantes para a Madeira, por
conjugarem insularidade, estatuto ultraperiférico, forte dependéncia do turismo, assimetria entre ilhas e
necessidade de territorializagao da regulagao. A sua principal utilidade reside no facto de mostrarem como a
regulagdo do transporte individual remunerado pode ser calibrada em fungdo da escala insular, da pressao
exercida sobre interfaces criticos, da concentracao territorial da procura e das especificidades funcionais de cada
territério. Para a Madeira, este caso é particularmente importante porque aproxima a comparagao do plano
territorial e funcional: trata-se de um arquipélago turistico em que a gestao da atividade exige atencao especial
a relacdo entre oferta, infraestrutura, interfaces e sazonalidade.

Malta foi incluida como referencial de pequena escala insular, fortemente urbanizado e intensamente
turistificado, em que a operagao do transporte individual remunerado se projeta sobre uma rede viaria limitada
e em que 0s mecanismos de supervisdo tecnoloégica assumem particular centralidade. A sua utilidade
comparativa para a Madeira reside sobretudo na forma como combina requisitos de acesso, qualificagao, base
operacional, controlo de pagamentos, geofencing, partilha de dados e fiscalizacao eletronica. Nao se trata
de um caso territorialmente equivalente a Madeira, mas de um referencial particularmente Gtil para pensar
profissionalizagdo da atividade, supervisdo digital e gestdo funcional de areas sensiveis em contexto insular e
turistico.

O Luxemburgo, por fim, foi selecionado como referencial complementar de profissionalizagdo, modernizagdo
administrativa, interoperabilidade e controlo. O seu interesse para a Madeira ndo é de natureza territorial,
mas sobretudo institucional e regulatoria. O caso luxemburgués mostra como o reforgo da qualificagdo dos
motoristas, da rastreabilidade administrativa, da verificagdo de conformidade e da integracao da atividade em
objetivos mais amplos de mobilidade e sustentabilidade pode contribuir para robustecer o sistema regulatorio,
mesmo em contextos em que a pressao territorial nao seja diretamente comparavel a da Madeira. Enquanto
caso de benchmarking, o Luxemburgo funciona, assim, como referéncia auxiliar para o reforgo qualitativo do
quadro regional.
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5.2.

A leitura destes casos obedece, por isso, a uma loégica comparativa diferenciada. Nao se pretende tratar todos
os referenciais como igualmente préximos da Madeira, nem procurar em cada um deles um modelo integral a
reproduzir. O que se procura é identificar, em cada experiéncia observada, instrumentos, principios e solugdes
parcelares suscetiveis de oferecer ensinamentos Uteis para a RAM. O benchmarking vale, neste quadro,
menos como catalogo de modelos fechados e mais como instrumento de distingao entre solugdes transferiveis,
solugdes parcialmente adaptaveis e solugdes desajustadas. Esta funcao seletiva e critica é a razao principal
pela qual o exercicio comparado assume, no presente estudo, um lugar central na construgao das
recomendacdes finais.

Por fim, importa sublinhar que a selecao e a leitura dos casos comparados respondem diretamente a realidade
da Madeira, porque privilegiam referenciais insulares, turisticos, periféricos ou sujeitos a forte pressao sobre a
rede e sobre os principais interfaces do sistema. Esta adequagdo é metodologicamente decisiva, na medida em
que o objetivo do benchmarking ndo é produzir conhecimento comparado em abstrato, mas contribuir para a
formulagdo de um modelo regulatério, operacional e de monitorizagdo compativel com a escala regional, com a
dualidade Madeira—Porto Santo, com a sensibilidade da infraestrutura viaria e com a necessidade de articular o
setor do taxi, a atividade de TVDE e o sistema regional de mobilidade.

REGIAO AUTONOMA DOS AGORES

A Regido Auténoma dos Agores constitui um dos referenciais comparativos mais relevantes para a RAM no
plano juridico-institucional. A sua importancia decorre do facto de mostrar, no mesmo quadro constitucional
portugués, como a autonomia regional pode ser mobilizada para densificar a regulacao do transporte individual
remunerado de passageiros sem romper com a matriz juridica nacional. Esta utilidade é especialmente evidente
porque o legislador agoriano procedeu, por um lado, a adaptagdo regional do regime da atividade de TVDE
e, por outro, a adaptagao regional do regime do setor do taxi, evidenciando uma racionalidade regulatéria
centrada na adequacgao das regras nacionais a realidade insular e a pequena escala dos mercados locais .

O principal interesse deste caso para a Madeira ndo reside numa semelhanca territorial integral. Os Acores
apresentam um arquipélago muito mais fragmentado, com mdltiplos mercados insulares autbnomos e menor
concentragdo num Unico corredor funcional. A sua relevancia comparativa situa-se sobretudo no plano da
construgdo juridica da adaptagao regional. O caso mostra que a diferenciagdo regulatéria pode ser construida
por via da redistribuigdo de competéncias administrativas, da certificagdo, da formagdo, do reforgo dos
deveres de reporte e da qualificagdo da supervisdo, sem depender necessariamente de contingentacao
quantitativa regional autonoma. Esta conclusao é particularmente importante para a Madeira, na medida em que
aponta para uma via de reforgo regional assente em licenciamento, organizagdo institucional e
monitorizagao, mais do que em quotas abstratas de mercado.

O regime agoriano da atividade de TVDE evidencia, desde logo, uma técnica legislativa prudente e sélida. Em
vez de procurar substituir integralmente a lei nacional, adapta-a, complementa-a e densifica-a. A Regiao
internaliza fungdes de licenciamento, supervisdo e acompanhamento da atividade, atribuindo a autoridade
regional competente poderes que, no regime nacional, se encontram cometidos ao IMT. Esta solugdo tem
elevado interesse para a Madeira porque demonstra que o reforgo do papel do IMT, IP-RAM e a autonomizagao

regional do acompanhamento do setor podem ser juridicamente consistentes e operacionalmente relevantes.

Outro aspeto de especial relevo é a densificagdao da qualificagdo da atividade. O caso agoriano mostra que a
adaptacao regional pode incidir sobre certificagdo, formagdo especifica, deveres de identificagdo e reporte e
mecanismos de supervisao administrativa e econémica. O ensinamento principal para a Madeira é claro: a
robustez do modelo futuro dependerd menos da fixagdo abstrata de limites quantitativos e mais da
capacidade de conhecer o mercado, acompanhar a atividade e associar o licenciamento a obrigagdes
efetivas de informagdo e controlo. A isto acresce a integragdo da dimensdo ambiental no préprio acesso a
atividade, designadamente através da exigéncia de frota elétrica, o que demonstra que a adaptacao regional
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pode também incorporar objetivos tecnolégicos e energéticos, embora a eventual utilidade dessa solugao para
a Madeira exija calibragem prépria.

A adaptagao regional do regime do taxi reforca ainda mais o interesse do caso agoriano. A utilidade comparativa
ndo reside apenas no regime de TVDE, mas no facto de o legislador regional ter tratado também o taxi como
servigo que exige ajustamento econdémico e operacional a realidade insular. Esta leitura é particularmente
importante para a Madeira, porque confirma que a reorganizagao futura do transporte individual remunerado
nao poderd incidir apenas sobre a atividade de TVDE: tera de considerar também o enquadramento do setor
do taxi, se o objetivo for construir uma arquitetura regulada de coexisténcia entre modos.

Em sintese, o caso agoriano oferece a Madeira trés ensinamentos particularmente relevantes:

e Oprimeiro é o de que a adaptagdo regional do regime é juridicamente possivel e pode ser materialmente
relevante;

e O segundo é o de que a densificagdo regional mais robusta tende a incidir sobre competéncias,
qualificag@o, supervisdo e organizagdo da atividade:

e O terceiro é o de que a resposta publica futura deve ser pensada em termos sistémicos, envolvendo
simultaneamente a atividade de TVDE e o setor do taxi.

5.3. ESPANHA: EVOLUGAO DA LOGICA REGULATORIA, CATALUNHA E AREA METROPOLITANA DE
BARCELONA

O caso espanhol assume particular relevancia no presente exercicio de benchmarking porque permite observar,
com elevado grau de clareza, a evolugao de uma légica regulatéria inicialmente mais centrada em restrigdes
quantitativas para uma légica progressivamente mais material, territorializada e operacional.

Em termos comparativos, a experiéncia espanhola é util para a RAM nao apenas pela diversidade das respostas
desenvolvidas em diferentes comunidades auténomas, mas sobretudo porque mostra como a regulagao da
atividade equivalente ao TVDE se deslocou, ao longo do tempo, de um plano predominantemente abstrato,
centrado em racios e limites gerais, para um plano crescentemente orientado por fundamentos concretos
de trafego, ambiente, espago publico, pré-contratacdo, ordenamento funcional da atividade e protegdo de
interfaces sensiveis. Esta evolugao é metodologicamente importante para a Madeira porque converge com uma
das conclusdes centrais ja alcangadas no estudo: solugdes puramente quantitativas tendem a apresentar maior
fragilidade juridica e menor robustez material do que solugdes administrativa, territorial e operacionalmente
fundamentadas.

A leitura comparada da experiéncia espanhola pode ser organizada em trés momentos:

e Num primeiro momento, a regulagdo assentou com maior intensidade em mecanismos de
proporcionalidade quantitativa entre licengas de taxi e autorizagdes VTC, procurando conter o
crescimento da nova atividade por via de racios abstratos.

e Num segundo momento, surgiram instrumentos de suspensao de licencas e de descentralizagao
regulatéria, transferindo-se parte da capacidade de gestdo para comunidades auténomas e entidades

subestatais.
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e Num terceiro momento, que é o mais relevante para o presente estudo, o centro de gravidade regulatério
deslocou-se para critérios ambientais, protecdo do espago publico, gestdao da circulagdo, pré-
contratagao e regras operacionais de funcionamento. O interesse do caso espanhol para a Madeira reside
precisamente nesta deslocagao: aquilo que tende a revelar maior robustez regulatéria nao é a mera
existéncia de um nimero maximo abstrato, mas a demonstragao de que determinada medida responde a
constrangimentos concretos de circulagdo, capacidade funcional, intensidade turistica, ordenamento urbano
ou protegao ambiental.

E neste quadro mais amplo que deve ser lida a experiéncia da Catalunha e, em particular, da Area Metropolitana
de Barcelona. O interesse comparativo deste caso ndo decorre de uma analogia territorial direta com a Madeira,
uma vez que Barcelona corresponde a um sistema metropolitano denso, de grande escala populacional e
funcional, com caracteristicas urbanas substancialmente distintas das do arquipélago madeirense. O seu valor
analitico reside antes no facto de mostrar como uma autoridade regional e metropolitana procurou responder
ao risco de substituigdo funcional do taxi pela atividade de VTC através de instrumentos de diferenciagdo
operacional e temporal. A l6gica regulatéria adotada ndo consistiu, assim, em proibir a atividade, mas em
construir uma distingdo material entre dois modos de prestagao do servigo que, de outro modo, tenderiam
a convergir na pratica sobre os mesmos segmentos de procura urbana. Esta dimensao é particularmente
importante para a Madeira, onde uma das questfes centrais do estudo é precisamente a forma como a atividade
de TVDE pode passar a competir diretamente com o taxi em espagos sensiveis, segmentos turisticos e contextos
de elevada procura imediata.

Na Catalunha, a resposta regulatéria incidiu sobretudo sobre o modo de prestagdo do servigo. Entre os
instrumentos observados destaca-se, em primeiro lugar, a imposi¢cdo de tempos minimos de espera entre a
reserva e a tomada de passageiros. A racionalidade desta solugdo é clara: impedir que a atividade de VTC
reproduza, na pratica, a disponibilidade imediata tipica do taxi urbano, preservando assim uma diferenciagao
funcional entre os dois modos. Em segundo lugar, destaca-se o cruzamento automatico entre pedidos e
execucao do servigco, permitindo verificar se o tempo de pré-contratacdo é efetivamente respeitado. Nao
basta definir formalmente uma regra de pré-contratagdo; é necessario dispor de meios tecnolégicos e
institucionais que permitam controlar o seu cumprimento em termos operacionais. Em terceiro lugar, observa-
se um endurecimento indireto das condigdes de operagdo, ndo tanto por via de uma proibicdo formal da
atividade, mas através de mecanismos que tornam mais exigente a sua insergao funcional no espago urbano.
Em conjunto, estes instrumentos revelam uma légica regulatéria centrada na diferenciagdo funcional e no
controlo da operagao, mais do que na pura restricdo numeérica.

Do ponto de vista do presente estudo, esta experiéncia é particularmente Gtil por trés razoées:

e A primeira é que demonstra que a regulagdo pode atuar sobre o modo de prestagdo do servigo e nao
apenas sobre o nimero de operadores ou veiculos. Esta conclusdo tem especial relevancia para a
Madeira, onde a sustentabilidade do sistema pode depender tanto do volume de oferta como do modo como
essa oferta atua nos principais corredores e interfaces;

e A segunda é que mostra que a distingao entre taxi e TVDE pode ser operacionalizada por instrumentos
como pré-contratagao, tempo minimo de espera e controlo digital da execugao da reserva, isto é, por
mecanismos de diferenciagao funcional mais sofisticados do que a simples contingentacdo quantitativa;

e A terceira é que evidencia a importancia de uma base tecnologica de supervisdo. Sem capacidade de
cruzamento automatico de pedidos e execugdo, sem registo fidvel das reservas e sem mecanismos de
controlo operacional, a regra formal de diferenciacdo corre o risco de se tornar ineficaz ou de dificil
fiscalizacao. Para a Madeira, esta licdo dialoga diretamente com a necessidade, ja assinalada no diagnéstico
e nas recomendacoes, de reforcar a base informacional e tecnolégica de acompanhamento da atividade.

Ao mesmo tempo, a experiéncia catala ilustra também os limites e custos deste tipo de modelo. Quanto mais
a diferenciagdo funcional se aproxima de uma restricdo material intensa da utilidade do servigo, maior tende
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a ser a litigiosidade e mais delicado se torna o teste de proporcionalidade. Este aspeto é central para a leitura
comparada e nao deve ser omitido. O caso cataldo ndo demonstra apenas a utilidade potencial dos instrumentos
de pré-contratagdao; mostra também que esses instrumentos tém de ser desenhados com prudéncia, calibrados
em funcao dos objetivos prosseguidos e sustentados por fundamentos materiais claros. Para a Madeira, a ligao
nao é, portanto, a da importagdo automatica de tempos minimos de espera ou de um modelo metropolitano de
pré-contratacdo, mas a demonstracao de que a diferenciagdo funcional constitui uma via regulatéria possivel,
desde que devidamente fundamentada, territorialmente ajustada e tecnologicamente controlavel.

A leitura deste caso ganha ainda profundidade quando articulada com a informagao recolhida sobre o uso de
tecnologia em Espanha para monitorizagao e fiscalizagao da atividade de TVDE. O material comparativo mostra
que, em contexto espanhol, plataformas e operadores sao obrigados a comunicar dados em tempo real sobre
cada viagem, incluindo origem, destino, tempo de pré-contratacdo e identificagdo do veiculo. Mostra
igualmente que, na Catalunha, existem sistemas especificos de controlo do tempo de pré-contratagdo, com
cruzamento automatico entre pedidos e execugdo, permitindo ndo apenas verificar o respeito pelo tempo
minimo de espera, mas também recolher informagdo sobre reservas nao atendidas. Esta dimensdo
tecnolégica é fundamental para a interpretacéo do caso. ~

O que torna 0 modelo catalao comparativamente relevante nao é apenas o contetdo da regra, mas a existéncia
de mecanismos técnicos que permitem transformar a regra numa realidade fiscalizdvel. Em termos de
transferibilidade, esta é talvez a principal ligdo para a Madeira: sem infraestrutura de dados, sem registo
operacional fidavel e sem capacidade de cruzamento automatizado de informagao, a diferenciagao funcional
arrisca permanecer no plano meramente formal.

Do ponto de vista estritamente comparativo, importa ainda sublinhar que a utilidade de Barcelona para a Madeira
nao reside na sua escala metropolitana, mas na natureza dos problemas que ajuda a iluminar. A Madeira nao
enfrenta 0 mesmo volume de populacdo, a mesma densidade urbana nem a mesma intensidade absoluta de
procura diaria observada na Area Metropolitana de Barcelona. Mas enfrenta, em escala diferente, um problema
funcional semelhante: a necessidade de distinguir, em espacos limitados e sensiveis, dois modos de transporte
individual remunerado cuja convergéncia operacional pode gerar conflito regulatério, concorrencial e territorial.
O caso cataldo é, por isso, menos relevante como modelo territorial e mais relevante como demonstragao de
que a regulagao pode atuar sobre reserva, tempo, tomada de passageiros, interfaces e controlo digital para
estruturar a coexisténcia entre taxi e TVDE.

Em sintese, o ensinamento principal do caso cataldo para a Madeira pode ser formulado em trés planos:

e  Emprimeirolugar, aregulagao da atividade pode e deve deslocar-se, quando necessario, da mera logica
quantitativa para uma légica de diferenciagdo funcional;

e Em segundo lugar, essa diferenciagao funcional s6 é robusta quando acompanhada de meios de controlo
digital e verificagdo operacional;

e Em terceiro lugar, a utilidade destes instrumentos depende sempre da sua proporcionalidade, da sua
ligagdo a problemas concretos de circulagdo e ordenamento e da sua calibragdo face a realidade
territorial em causa. Para a Madeira, a experiéncia catala ndo fornece um modelo pronto a reproduzir, mas
oferece uma referéncia comparativa Util para pensar regras de pré-contratagdo, controlo digital da execugao
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5.4.

do servico, diferenciagdo entre modos e protecdo dos principais espagos sensiveis do sistema de mobilidade
regional.

ILHAS CANARIAS

Entre os casos analisados no presente exercicio de benchmarking, o das llhas Canarias € um dos que apresenta
maior relevancia comparativa para a RAM. Essa relevancia decorre ndo apenas da condigdo comum de
arquipélago ultraperiférico da Unido Europeia, mas sobretudo da combinagdo de fatores que aproximam
funcionalmente os dois contextos: forte dependéncia do turismo, importancia da acessibilidade externa
aérea e maritima, assimetria entre ilhas, necessidade de adaptar a regulagdo a escala territorial concreta,
sensibilidade da infraestrutura rodoviaria a pressdo da mobilidade e coexisténcia entre regulagdo regional
e gestao territorial diferenciada. O interesse do caso canario reside, por isso, menos numa eventual analogia
integral entre sistemas e mais na demonstracdao de que, em contexto insular e turistico, a regulagdo do
transporte individual remunerado pode e deve ser territorializada, funcionalmente calibrada e sustentada
em critérios materiais ligados a procura, a infraestrutura, ao ambiente e ao ordenamento.

A utilidade comparativa das Canarias torna-se mais evidente quando confrontada com as especificidades da
propria Madeira. Tal como sucede no arquipélago madeirense, também nas Canarias a atividade turistica assume
peso estrutural na economia e na organizagao da mobilidade. Em ambos os casos, a procura nao se distribui
uniformemente pelo territério, concentrando-se em determinados corredores, interfaces, zonas urbanas e
espacos turisticos. Em ambos os casos, a escala insular e a forte assimetria entre unidades territoriais tornam
inadequadas as solugdes regulatérias puramente uniformes. E em ambos os casos, a pressdo exercida sobre a
rede e sobre determinados pontos criticos do sistema, designadamente aeroportos, portos, acessos a polos
turisticos, areas centrais e zonas de maior permanéncia de veiculos, exige uma leitura mais fina do que aquela
que seria suficiente num territério continental de grande escala e maior elasticidade funcional. Estas
proximidades ndo significam equivaléncia entre os dois arquipélagos, mas justificam que a experiéncia canaria
seja lida como um dos referenciais comparativos mais relevantes para pensar a territorializagao do modelo
madeirense.

O primeiro aspeto que torna o caso canario particularmente instrutivo para a Madeira é o modo como o sistema
juridico e administrativo reconhece a heterogeneidade interna do arquipélago. Nas Candrias, a escala da
procura, a intensidade turistica, a densidade urbana, a estrutura da rede viaria e a pressao sobre a infraestrutura
variam significativamente entre ilhas e entre zonas dentro da mesma ilha. A resposta regulatéria procurou, por
isso, afastar uma légica de uniformizagdo integral, atribuindo relevo ao territério como variavel central da
regulagdo. Em termos comparativos, esta opcao é especialmente importante para a Madeira porque confirma
uma das conclusdes ja alcangadas no diagnostico regional: a existéncia de uma forte diferenga funcional entre a
ilha da Madeira e a ilha do Porto Santo e, dentro da prépria ilha da Madeira, entre o eixo sul densamente
urbanizado e turistico e os territorios de menor intensidade funcional. A principal ligao das Canarias é que a
regulagao do transporte individual remunerado pode ganhar robustez quando reconhece explicitamente a
diversidade territorial e adapta os instrumentos de gestao a realidade especifica de cada espago.

No plano institucional, esta diferenciagdo territorial articula-se com uma distribuicdo de competéncias que,
embora ndo coincidente com a da Madeira, é comparativamente esclarecedora. O quadro canario combina
intervengao normativa e estratégica a escala autonémica com capacidade de gestao territorialmente situada ao
nivel insular e local. A l6gica subjacente é clara: a atividade deve ser regulada por principios comuns, mas a
sua gestdo concreta deve atender a escala a que se materializam os impactos sobre a mobilidade, a
infraestrutura e o espago publico. Para a Madeira, esta solugdo é muito relevante do ponto de vista
comparativo, porque reforca a ideia de que a robustez do modelo regional futuro dependera menos de uma
uniformizagdo abstrata de regras e mais da capacidade de articular principios regionais com instrumentos
territorialmente calibrados e institucionalmente executaveis.
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Outro aspeto central do caso canario é a forma como a regulagao evolui para além de uma loégica puramente
quantitativa. A gestao da atividade ndo se esgota na fixagdo de racios entre licengas, nem em limites numéricos
concebidos de forma abstrata e indiferenciada. Pelo contrario, a regulacdao passa a considerar variaveis
materiais como pressao turistica, acessibilidade, intensidade da circulagdo, sensibilidade ambiental,
capacidade da infraestrutura e necessidade de proteger interfaces estratégicos. Em termos comparativos,
esta mudanca é particularmente relevante para a Madeira porque converge com a leitura produzida pelo estudo:
a questao central ndo é apenas quantos veiculos ou operadores existem, mas como essa atividade se distribui,
se concentra e se projeta sobre os principais corredores, interfaces e espacos sensiveis do sistema.

Esta deslocagao de enfoque é metodologicamente importante. Significa que a robustez regulatéria depende da
ligagdo entre a medida adotada e o problema material que se pretende resolver. No caso canario, a
regulagdo justifica-se pela necessidade de adequar a atividade as caracteristicas do territério e aos
constrangimentos da infraestrutura, em vez de se apoiar exclusivamente numa légica de defesa abstrata
do setor instalado. Para a Madeira, esta & uma licdo decisiva. Uma intervengdo publica que pretenda regular a
atividade de TVDE ou reequilibrar a relagdo entre taxi e TVDE terd maior consisténcia se assentar em
fundamentos territorial, funcional e ambientalmente explicitos do que se assentar apenas em limites gerais de
entrada. O caso canario reforca, assim, a conclusado de que a territorializagdo da regulagdo e a fundamentagao
material das medidas constituem vias potencialmente mais robustas do que a contingentagdo quantitativa
abstrata.

O caso canario oferece ainda um conjunto muito relevante de ensinamentos em matéria de gestao funcional
dos espagos de maior sensibilidade. Uma das dimensdes que mais aproxima as Canarias da realidade
madeirense é precisamente a relevancia dos interfaces aeroportuarios, portudrios e turisticos, bem como a
concentragdo da procura em determinados polos e eixos. Isto significa que a regulagao ndo atua apenas sobre
0 acesso ao mercado, mas também sobre o onde, o como e 0 em que condigdes a atividade pode operar nos
espacos de maior pressdo funcional. Para a Madeira, esta dimensao é particularmente importante, uma vez
que boa parte dos impactos observados da atividade de TVDE se projeta justamente sobre um numero
relativamente limitado de pontos criticos do sistema, designadamente o aeroporto, o porto, as zonas turisticas e
0s principais corredores urbanos e periurbanos do eixo sul.

Do ponto de vista comparativo, esta abordagem tem duas implicacdes relevantes:

e Aprimeira é que permite pensar a regulagdo da atividade ndo apenas em termos setoriais, mas também
em termos de ordenamento da mobilidade. O problema deixa de ser lido apenas como questdo de
concorréncia entre taxi e TVDE e passa a ser tratado como questao de gestao do sistema e do espago
funcionalmente sensivel;

e A segundaimplicagdo é que abre espago para instrumentos de natureza mais fina, como delimitagdo de
zonas de operagao, regras de permanéncia, proibigdo ou restricdo de determinadas formas de espera
ativa, condicionamento da atividade em interfaces e mecanismos de controlo espacial baseados em
geolocalizagao. Estas solugdes ndo sao automaticamente transferiveis para a Madeira, mas o caso canario
demonstra que existem formas de disciplinar a atividade em espacos criticos sem depender exclusivamente
da limitag@o quantitativa geral do mercado.

O valor comparativo das Canarias reforga-se ainda quando se considera a dimensao tecnolégica da regulagao.
A utilizagao de instrumentos de geolocalizagao e monitorizagao da atividade é uma das suas principais utilidades
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para a Madeira. Em termos substantivos, isto significa que a eficacia da regulagdo depende crescentemente
da capacidade de recolher, tratar e utilizar informagdo operacional em tempo préximo da realidade. A
territorializacao da atividade, a gestao de interfaces, a distingao entre operagao legitima e permanéncia abusiva
e o controlo da execugdo efetiva das regras exigem base informacional adequada, o que remete para a
necessidade de integragao entre regulacao e infraestrutura digital de supervisao. Para a Madeira, esta dimensao
é especialmente importante porque uma das fragilidades mais claras do sistema atual reside precisamente
na insuficiéncia de informagdo operacional estruturada disponivel para acompanhamento continuo e
fundamentagao de decisao.

Outro aspeto fundamental do caso canario é a integragdo, explicita ou implicita, da variavel turistica na
organizagao da atividade. Tal como sucede na Madeira, o turismo nao constitui ali um fator marginal, mas um
dos principais determinantes da pressao sobre a mobilidade, da concentragao da procura e da intensidade de
utilizagdo do transporte individual remunerado. Em ambos os arquipélagos, a atividade de transporte individual
nao deve ser lida apenas a luz da procura residente. Uma parcela relevante da sua intensidade e dos seus
impactos decorre da procura turistica, dos fluxos associados a aeroportos e portos e da procura sazonal ou
concentrada em determinados periodos e locais. O caso canario é especialmente Gtil porque revela uma
regulacdo mais sensivel a esta realidade, isto €, mais atenta a necessidade de ajustar instrumentos e critérios a
pressdo variavel exercida pela procura turistica sobre a rede e sobre os principais polos funcionais.

Do ponto de vista do presente estudo, o caso das llhas Canarias ndo deve ser lido como modelo a replicar
integralmente, mas como um dos referenciais mais Uteis para pensar a légica territorial, funcional e
tecnolégica da futura regulagdo madeirense. A sua maior utilidade reside em trés planos:

e Em primeiro lugar, mostra que a regulagdo pode reconhecer a diversidade interna de um arquipélago e
adaptar instrumentos a escala territorial em que os problemas efetivamente se manifestam;

e Emsegundo lugar, demonstra que a protegdo dos principais espagos criticos do sistema, designadamente
aeroportos, portos, zonas turisticas e corredores de maior pressdo, pode ser tratada através de
instrumentos operacionais e territoriais especificos, em vez de depender exclusivamente de
contingentagao abstrata;

e Em terceiro lugar, confirma que a robustez dessa territorializacdo depende da existéncia de meios
adequados de geolocalizagdo, monitorizagao e fiscalizagao.

Os limites de transferibilidade sdo igualmente importantes. A estrutura institucional canaria, a distribui¢do de
competéncias entre niveis de governo e a escala do arquipélago nao coincidem com a realidade madeirense.
Algumas solugdes observadas nas Canarias dependem de uma arquitetura administrativa e territorial propria,
nao imediatamente reproduzivel no contexto da Madeira. Aléem disso, a heterogeneidade entre ilhas canarias é
muito maior do que aquela que se observa entre Madeira e Porto Santo em termos de escala de mercado,
populagao e fungao urbana. A ligdo a retirar ndo é, por isso, a da copia institucional ou normativa, mas a da
utilidade dos principios subjacentes: territorializagdo, protecdo de interfaces, regulagdo funcional da
operacao e apoio em monitorizagao tecnolégica.

Em sintese, o caso das Ilhas Canarias reforga cinco conclusdes particularmente relevantes para a RAM:

e A primeira é que, em contexto insular e turistico, a regulagdo do transporte individual remunerado deve
reconhecer explicitamente a diversidade territorial interna e calibrar os instrumentos em funcao dessa
realidade;

e Asegunda é que a fundamentagdo material da regulacéo, ligada ao trafego, ao ambiente, aos interfaces,

a pressdo turistica e a sensibilidade da infraestrutura, tende a ser mais robusta do que a mera
contingentagdo abstrata;

e A terceira é que os espagos mais criticos do sistema podem exigir regras operacionais proprias,
centradas na permanéncia, na utilizacdo do espago e na protecao de interfaces;

124 |



!

Instituto de
Mobilidade e
Transportes

P-RAM FIGUEIRA DE SOUSA

TRANSPORTES E MOBILIDADE

Estudo de Avaliagao do Impacto da Atividade de TVDE e Taxis na Mobilidade e Ordenamento do Transporte na RAM

Relatério

5.5.

e Aquarta é que a eficacia desta abordagem depende de base tecnolégica de supervisdo, designadamente
geolocalizagdo e monitorizagdo digital;

e Aquinta é que a atividade deve ser lida em articulagdao com o sistema de mobilidade e ndao apenas como
fenémeno concorrencial setorial.

Por todas estas razdes, as Candrias constituem um dos referenciais comparativos mais Gteis e mais
préximos, em termos funcionais, para apoiar a formulagdo do modelo regulatério madeirense.

MALTA

Entre os casos analisados no presente exercicio de benchmarking, Malta assume particular relevancia
comparativa para a RAM por representar um contexto insular de pequena escala territorial, fortemente
urbanizado, com elevada densidade populacional, forte dependéncia do turismo e utilizagdo intensa do
transporte rodoviario. O seu interesse para a Madeira ndo decorre da existéncia de um modelo de
contingentagao quantitativa especialmente denso para a atividade equivalente ao TVDE, mas antes do modo
como o regulador maltés estruturou a coexisténcia entre taxi, electric mini cabs e light passenger transport
vehicles, conjugando licenciamento, qualificagdo profissional, exigéncia de base operacional, regras de
estacionamento, controlo espacial da operagao e utilizagao de instrumentos tecnolégicos de supervisao,
designadamente mecanismos de geofencing e de rastreabilidade digital. Trata-se, por isso, de um caso
particularmente Gtil para pensar a regulacdo operacional e a fiscalizagao digital da atividade em contexto insular
e turistico.

A utilidade comparativa de Malta comega pelo seu enquadramento territorial. Trata-se de um Estado insular
composto pelas ilhas de Malta, Gozo e Comino, com territério reduzido, ocupagdo intensiva do solo e forte
concentragdo urbana e funcional. A mobilidade rodoviaria é fortemente pressionada por fluxos ndo residentes e
o transporte individual remunerado desempenha funcao particularmente relevante de ligagdo entre aeroporto,
hotelaria, centralidades urbanas e zonas turisticas. Para a Madeira, a principal licdo comparativa é clara:
também em Malta a atividade nao pode ser lida apenas a luz da procura residente, mas tem de ser enquadrada
pela pressdo turistica e pela gestdo de uma mobilidade fortemente concentrada espacial e temporalmente.

Ao mesmo tempo, importa reconhecer os limites da analogia. A orografia de Malta é claramente menos exigente
do que a da Madeira e a ocupacao urbana é mais continua e densa. Isso significa que Malta ndo constitui um
referencial territorial direto para a Madeira nos dominios ligados a relagdo entre relevo, tragado viario e esforgo
operacional da circulacdo. O seu valor para a Madeira deve ser procurado noutro plano: na forma como um
territério insular, turistificado e sujeito a congestionamento rodoviario relevante organizou a supervisdo da
atividade, qualificou a entrada no mercado e regulou a operacao espacial do transporte individual remunerado.

O quadro institucional maltés apresenta uma caracteristica particularmente relevante para a Madeira: a
concentragao da regulagdo do setor numa autoridade Unica, a Authority for Transport in Malta, ou Transport
Malta. Esta centralizagao institucional contrasta com modelos multinivel como os observados em Espanha, mas
oferece uma ligdo comparativa importante: a eficacia da regulagao do transporte individual remunerado depende
fortemente da existéncia de uma autoridade com competéncias integradas de licenciamento, supervisao,
fiscalizagao e imposicdo de condigdes operacionais. Para a Madeira, este aspeto é relevante porque reforga
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a necessidade de clarificar e densificar o papel do IMT, IP-RAM enquanto centro técnico e administrativo do
sistema, mesmo num contexto em que subsistem competéncias municipais especificas no setor do taxi.

No plano normativo, o setor maltés distingue pelo menos trés segmentos relevantes:
e O primeiro é o dos taxis e electric mini cabs,
e O segundo € o dos Light Passenger Transport Vehicles (LPTV);

e O terceiro é o das booking platforms, que nao aparecem como simples realidade comercial externa ao
regime, mas sao integradas formalmente no préprio desenho legal, com partes especificas relativas a
licengas de operador, obrigacdes do operador, driver’s permits, veiculos licenciados, plataformas de reserva
e infracdes e penalidades.

Esta arquitetura normativa é particularmente relevante para a Madeira porque mostra um regulador que nao
trata a componente digital como fenémeno lateral, mas como parte nuclear do regime juridico do setor. Esta
integracdo é importante num contexto em que a atividade de TVDE se estrutura precisamente através de
plataformas digitais e em que a robustez da supervisao depende da capacidade de regular também os fluxos
informacionais e operacionais gerados por essas plataformas.

Uma das dimensdes mais relevantes do caso maltés para a Madeira é o seu modelo de acesso ao mercado. No
regime dos taxis, a 7ransport Malta mantém um contingente numericamente limitado. No caso dos LPTV, pelo
contrario, o regime de acesso é assente na licenga do operador, no licenciamento dos veiculos, no driver’s permit,
no registo administrativo e nas obrigacdes aplicaveis as plataformas, sem que exista um contingente numérico
equivalente ao dos taxis. Em termos comparativos, este trago € muito relevante: Malta nao estrutura a atividade
equivalente ao TVDE em torno de um teto geral de autorizagdes, mas também nao a deixa num regime de
liberalizacao desmaterializada. O acesso ao mercado é densamente administrado por via da qualificagao do
operador, da licenga do veiculo, da autorizagao do motorista e do controlo da base material da operagao.

Este Gltimo aspeto é especialmente importante. O sistema maltés exige ndo apenas licenca do operador, mas
também demonstracdo de capacidade fisica para acomodar a frota. A existéncia de uma declaragao por
arquiteto habilitado, diretamente ligada a verificagdo do parqueamento e da base operacional, mostra que o
controlo da entrada no mercado pode assentar em demonstracdo de capacidade material efetiva do operador
para suportar a sua atividade sem externalizar custos de estacionamento e espera para o espago publico.
Em contexto madeirense, onde a pressao sobre o espaco viario e sobre zonas sensiveis é elevada, esta logica
de vincular o crescimento da frota a capacidade privada de parqueamento e organizagdo operacional
oferece um ensinamento comparativo de grande valor.

O material comparativo mostra ainda que esta exigéncia de base operacional e de parqueamento privado se
articula com uma logica geral de disciplinamento da atividade. A entrada no mercado nao é simplesmente
autorizada a qualquer operador que satisfaga requisitos formais minimos; é condicionada a demonstragao de
existéncia de organizagao material da operagdo. Esta légica é relevante para a Madeira por duas razées. Em
primeiro lugar, porque a expansao desordenada da atividade pode traduzir-se em permanéncia excessiva
de veiculos no espago publico, espera especulativa e ocupagdo funcionalmente problematica de areas
sensiveis. Em segundo lugar, porque o refor¢o dos requisitos ligados a base operacional pode funcionar
como instrumento juridicamente mais robusto do que uma contingentagdo numérica abstrata, na medida em
que se liga diretamente a externalidades territoriais e a capacidade real de organizacao da atividade.

Também ao nivel dos motoristas o caso maltés oferece elementos relevantes. Os requisitos de acesso
identificados incluem residéncia em Malta por mais de 185 dias e posse de identificagdo maltesa ou cartdo de
residente, fluéncia em inglés e maltés e atestado médico de aptidao fisica, particularmente enfatizado para
condutores com mais de 50 anos. Estas exigéncias mostram que o acesso a atividade ndo é concebido apenas
como matéria de posse de carta de conducéo e cumprimento de formalidades minimas, mas como matéria
de ligacao territorial, capacidade linguistica e aptidao fisica. Em termos comparativos, isto é particularmente
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relevante para a Madeira porque reforga a ideia de que a qualificagdo da entrada no mercado pode ser
trabalhada por via de requisitos materiais diretamente ligados a qualidade do servico, a seguranca e a adequagdo
funcional da atividade ao contexto territorial em causa.

E, contudo, ao nivel das regras operacionais de circulacdo e estacionamento que o caso maltés se torna
particularmente interessante para a Madeira. A operacao dos LPTV em Malta esta sujeita a um conjunto denso
de restrigdes espaciais e funcionais. Entre elas destacam-se a proibicdo de apanhar passageiros na rua ou
oferecer transporte sem reserva prévia, a proibigdo de estacionar em locais publicos a espera de reservas,
a proibicao de aceitar reservas quando localizados dentro de determinadas areas, a proibigao de estacionar
na via publica durante os horarios de servigo por mais de sessenta minutos e a proibigdo de apanhar ou
largar passageiros num raio de exclusao em redor de pontos de taxi, terminais e paragens de autocarro.
Este tipo de regulacdo é particularmente interessante para a Madeira, por constituir exemplo claro de articulagdao
entre taxi e TVDE através de regras de zona e distancia, e ndo apenas por contingentagao numeérica.

Em termos comparativos, este conjunto de regras permite retirar varias ligdes. Em primeiro lugar, a distingao
entre taxi e atividade equivalente ao TVDE pode ser construida funcionalmente a partir do espago e da
forma de operagdo, isto é, pela delimitagdo do que cada modo pode fazer em areas e contextos especificos. Em
segundo lugar, a protegdo de interfaces estratégicos pode ser assegurada através de raios de exclusdo e de
regras espaciais objetivas. Em terceiro lugar, o disciplinamento da espera e da permanéncia constitui um
instrumento central para evitar que a atividade se traduza em ocupagdo excessiva do espago publico e em
interferéncia com outros modos e servigos. Para a Madeira, onde boa parte dos conflitos regulatorios se projeta
sobre interfaces turisticos e urbanos muito concretos, estes ensinamentos sao particularmente valiosos.

A relevancia desta dimensao é reforgada pela referéncia expressa ao geofencing. Em termos praticos, isto
significa que certas restrigdes de operagao podem ser apoiadas tecnologicamente, impedindo reservas,
captacdo ou presenca ativa em zonas especificas sem necessidade de fiscalizagcao exclusivamente presencial.
Para a Madeira, esta licao é particularmente importante. A protegao do aeroporto, do porto, das zonas historicas
e dos principais espagos turisticos e de espera ndo depende apenas de norma formal; depende da capacidade
de transformar essa norma em controlo efetivo da operagdo. O uso de geofencing surge, assim, como
instrumento de grande utilidade potencial para uma regulagdo madeirense territorialmente fina e
operacionalmente robusta.

O caso maltés oferece ainda outra dimensao de interesse comparativo: a passagem de uma loégica de
regulagdo centrada apenas na plataforma para uma légica de regulagdo centrada também no condutor e
no risco sistémico. A evolugdo observada no controlo das horas de condugdo dos condutores de cab ou ride-
hailing mostra que o regulador passou a atender ao problema da fadiga e a possibilidade de os motoristas
contornarem limites internos de cada plataforma alternando entre aplicagdes. Esta evolugdo é comparativamente
relevante para a Madeira, porque mostra uma passagem para regulacao transversal por condutor e nao apenas
por plataforma, alinhada com preocupagdes de seguranga rodoviaria e de controlo efetivo do tempo de
trabalho. Numa regido como a Madeira, em que a orografia, os declives, a exigéncia da condugdo e a pressao
turistica aumentam a sensibilidade do sistema a fadiga e ao risco, esta licdo é especialmente util.

Também a evolugdo relativa aos pagamentos e a rastreabilidade fiscal e operacional merece destaque. A
discussao em torno da proibicao de aceitacao de pagamentos em numerario diretamente pelo condutor, da
imposicdo de pagamento cash/ess através da plataforma e do refor¢o da rastreabilidade fiscal e operacional do
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setor mostra que a regulagao do transporte individual remunerado pode atuar sobre os fluxos financeiros como
forma de reforgar controlo, conformidade e transparéncia. Para a Madeira, esta dimensao é particularmente
relevante em qualquer discussao futura sobre partilha de dados, controlo fiscal e equidade concorrencial entre
taxi e TVDE.

A dimensao talvez mais forte do caso maltés, do ponto de vista comparativo, é a fiscalizagao digitalizada da
atividade. A possibilidade de aceder em tempo real a um sistema de monitorizagdo interoperavel, cruzando
matriculas, tempos de servigo e localizagdo via API, revela um modelo em que a fiscalizagdo da atividade pode
deixar de depender predominantemente de operagdes de terreno e passar a assentar, em larga medida, na
integragao de dados e em mecanismos permanentes de supervisao digital. Esta licao é particularmente valiosa
para a Madeira. O caso maltés mostra que essa evolugdo nao € apenas desejavel, mas tecnicamente
operacionalizavel, desde que exista articulagdo entre licenciamento, plataformas, registo de veiculos,
identificacdo de motoristas e autoridade reguladora. A utilidade comparativa ndo reside, portanto, em copiar o
desenho tecnolégico maltés, mas em reconhecer que a robustez da regulagao futura na Madeira dependera
em grande medida da capacidade de integrar e cruzar informagdo em tempo quase real, de modo a
transformar as regras operacionais em realidade fiscalizavel.

Do ponto de vista do presente estudo, o caso maltés oferece a Madeira um conjunto particularmente relevante
de ensinamentos em matéria de supervisao digital, regulagdo operacional e disciplina do espago funcional da
atividade. Sdo especialmente Uteis a exigéncia de base operacional e parqueamento privado, o uso de geofencing
e de regras de distancia para protegao de interfaces e de espagos sensiveis, a limitagdo da permanéncia em via
publica, o controlo transversal das horas de condugao, a progressiva imposicao de pagamento cashless e
rastreabilidade financeira e a integragdo das plataformas no préprio nicleo do regime regulatério. Em todos
estes aspetos, Malta oferece referéncias comparativas Uteis para a Madeira, porque mostra que a regulagao
pode tornar-se materialmente mais robusta sem depender exclusivamente de contingentagdo quantitativa.

Os limites de transferibilidade sdo, contudo, claros. Malta apresenta densidade urbana muito superior e
topografia muito menos exigente, pelo que a elasticidade funcional da sua rede rodoviaria ndo é diretamente
comparavel a da Madeira. Além disso, a centralizagdo institucional total em autoridade nacional Unica nao
coincide com a arquitetura competencial regional portuguesa. Em consequéncia, aquilo que é mais atil para a
Madeira ndo é o grau de liberalizagdo do modelo maltés, mas os seus instrumentos tecnolégicos,
administrativos e espaciais de controlo da atividade. Malta deve, assim, ser lida como caso paradigmatico de
regulacao inteligente e supervisao digital em contexto insular, e ndo como modelo territorial integralmente
transponivel para a RAM.

Em sintese, a experiéncia maltesa reforga seis conclusdes relevantes para a Madeira:

e A primeira é que a regulagdo do transporte individual remunerado pode ser robustecida por via da
qualificagdo administrativa da entrada no mercado, mesmo sem limite quantitativo geral equivalente ao
dos taxis;

e A segunda é que a exigéncia de base operacional e parqueamento privado constitui instrumento
relevante para conter externalidades sobre o espacgo publico;

e A terceira é que a coexisténcia entre taxi e TVDE pode ser regulada por regras de zona, distancia e
permanéncia, e ndo apenas por quotas;

e A quarta é que a tecnologia, designadamente geofencing e monitorizagdo em tempo real, pode
desempenhar papel central na supervisao;

e A quinta é que a seguranga rodoviaria exige crescente atencdo ao condutor e ao tempo de trabalho
global, para além da plataforma;

e A sexta é que a rastreabilidade financeira e operacional da atividade pode ser reforgada através da
integragdo do pagamento e dos dados no ecossistema regulatério.
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Por estas razdes, Malta constitui um dos casos comparativos mais Uteis para a Madeira no dominio da
fiscalizagdo digital, da disciplina operacional da atividade e da articulagdo entre regulagao e tecnologia.

GRAO-DUCADO DO LUXEMBURGO

Entre os casos analisados no presente exercicio de benchmarking, o Luxemburgo assume uma utilidade
comparativa distinta da observada em Malta, nas Canarias ou na Catalunha. Nao se trata de um referencial
insular nem de um caso diretamente comparavel a Madeira em termos de morfologia, estrutura urbana ou
dependéncia da rede rodoviaria em contexto arquipelagico. O seu valor comparativo reside antes na qualidade
do seu desenho institucional e regulatério, na elevada integragdo digital do sistema, na articulagdo entre
transporte individual remunerado e politica global de mobilidade e na centralidade atribuida a
sustentabilidade e a rastreabilidade administrativa. Neste sentido, o Luxemburgo funciona menos como
modelo territorial e mais como referéncia de governagao, digitalizagdo, profissionalizagdo e coeréncia
estratégica entre taxi, servigos com motorista, plataformas e transporte puablico.

O Grao-Ducado do Luxemburgo é um Estado unitario de pequena dimensao territorial, com forte concentragao
funcional e metropolitana, elevada intensidade de deslocagdes pendulares e uma politica publica de mobilidade
particularmente avangada. O caso luxemburgués interessa a Madeira precisamente por mostrar como um
pequeno territério pode estruturar o setor do transporte individual remunerado em articulacao estreita com a
politica nacional de mobilidade, com mecanismos de supervisao digital, com integra¢cdo de dados e com metas
explicitas de transicdo ecolégica. Para a Madeira, que necessita de reforgar a sua base informacional, clarificar
a articulagao entre taxi e TVDE e integrar progressivamente a regulagdo setorial numa estratégia mais ampla de
mobilidade regional, esta experiéncia constitui um referencial de elevada utilidade comparativa, ainda que nao
territorialmente homoélogo.

O material comparativo identifica como base do caso luxemburgués uma lei unificada de 2017, articulada com
regulamentagdo complementar, e sublinha que o regime distingue categorias especificas de servico. Esta
referéncia mostra uma opgdo regulatéria de clarificagao tipolégica e de enquadramento juridico integrado dos
diferentes segmentos do transporte com motorista. Ao mesmo tempo, o regime luxemburgués encontra-se em
processo de evolugdo, com um projeto de reforma que pretende harmonizar mais fortemente o enquadramento
de taxis e servigos com motorista, liberalizar progressivamente o acesso ao mercado e integrar explicitamente
as plataformas digitais no quadro juridico do setor. Em termos comparativos, esta evolugdo é particularmente
interessante para a Madeira, porque mostra um legislador que ndo trata a coexisténcia entre taxi e TVDE
como simples conflito setorial, mas como problema de reorganizagao do transporte individual remunerado
no interior de uma politica mais ampla de mobilidade, transparéncia, qualidade e sustentabilidade.

No regime atual, existe um numerus clausus que limita o namero de licengas disponiveis no mercado, com
atribuigdo adicional anual a veiculos verdes, e subsistem restricdes geograficas para os taxis. Na proposta de
reforma, prevé-se aumento progressivo do nimero de licengas, eliminagao completa do limite e supressao
das restricdes geograficas aplicaveis aos taxis, passando estes a poder operar em todo o territorio
luxemburgués em condigdes mais proximas das dos TVDE. Também as plataformas digitais deixam de ser
tratadas como realidade apenas indireta ou acessoria, passando a integrar explicitamente o quadro juridico
do setor e a ficar sujeitas a regras especificas de funcionamento, autorizagdo administrativa e transparéncia
na definigdo dos pregos. Em termos comparativos, esta informacdo é valiosa para a Madeira porque demonstra
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duas coisas ao mesmo tempo: por um lado, que o controlo quantitativo pode ser progressivamente substituido
por mecanismos de regulacao qualitativa, institucional e tecnolégica; por outro, que essa evolugao exige, para
ser robusta, integragdo explicita das plataformas no regime juridico e ndo apenas supervisdo indireta dos seus
efeitos.

Outro elemento particularmente Gtil do caso luxemburgués é a énfase colocada no licenciamento profissional,
auditavel e reversivel. Para obtencao de autorizacdo administrativa, sdo exigidos elementos como constitui¢do
de empresa ou atividade econémica legalmente registada, demonstracdo de idoneidade profissional,
comprovacdo de capacidade financeira, cumprimento das obrigagdes fiscais e de seguranga social, contratagao
de seguros adequados e registo dos veiculos afetos ao servigo. Em termos comparativos, este desenho é muito
relevante porque desloca o foco da regulagdo para a solidez do operador e para a verificabilidade
administrativa da atividade.

Para a Madeira, esta dimensdo é especialmente importante por duas razdes. A primeira é que uma das
fragilidades do quadro atual reside precisamente na limitagdo da base informacional e na dificuldade de
acompanhar de forma estruturada a evolugdo dos operadores, da frota, da intensidade de atividade e da
conformidade do setor. A segunda é que o reforgo da qualificagdo da entrada e da auditabilidade
administrativa oferece um caminho regulatério potencialmente mais sélido do que solugdes exclusivamente
quantitativas. O caso luxemburgués mostra que a robustez do sistema pode ser reforcada sem recorrer, em
primeira linha, a tetos arbitrarios de mercado, desde que o licenciamento se torne mais profissional, mais
verificavel e mais integrado na arquitetura digital do regulador.

A principal utilidade comparativa do Luxemburgo para a Madeira reside, todavia, no plano da digitalizagao e da
gestdo de dados. A existéncia de um Mobility Data Hub e da aplicagdo Mobilitéit/u, bem como de uma
fiscalizagdo totalmente digital, com recurso a sistemas de monitorizagdo que combinam dados de mobilidade,
sensores viarios e GPS, e a realizacao de auditorias automatizadas sobre correspondéncia entre licencas e
viagens, cumprimento de regras tarifarias e utilizagao de veiculos autorizados, constituem uma referéncia direta
para a Madeira, cuja principal necessidade regulatéria futura passa precisamente pela criagdo de uma base
informacional continua, interoperavel e utilizavel para supervisdo, monitorizagdo e fundamentagédo de
decisao.

O interesse do caso luxemburgués reforga-se quando se considera que a reforma setorial coloca expressamente
a digitalizacdo dos procedimentos administrativos, a regulacdo dos intermediarios de reserva e o reforgo da
transparéncia no centro da reorganizacdo do setor. Esta orientacao é particularmente relevante para a Madeira
porque confirma que a supervisdo moderna do transporte individual remunerado ja ndo assenta apenas em
instrumentos tradicionais de fiscalizagdo presencial, mas depende crescentemente de ecossistemas digitais de
licenciamento, registo, comunicacdo de dados, rastreabilidade da operacdo e auditoria automatizada. O
Luxemburgo mostra, assim, como uma pequena geografia pode tratar o transporte individual remunerado como
parte de uma infraestrutura digital de mobilidade e ndo apenas como setor economicamente licenciado.

A documentagao comparativa sublinha também a forca da vertente fiscalizadora do modelo luxemburgués. A
fiscalizacdo é descrita como totalmente digital, com auditorias mensais automatizadas executadas pela
autoridade competente sobre correspondéncia entre licengas e viagens, cumprimento de regras tarifarias e uso
de veiculos autorizados. As infragdes podem ser sancionadas com multas significativas e suspensdo da licenca.
Em termos comparativos, esta dimensdo é importante porque mostra que a digitalizagdo nao tem fungao
meramente estatistica ou informativa; tem fungdo regulatéria e sancionatéria. Os dados ndao sdo apenas
recolhidos: sdo usados para verificar conformidade, identificar infracdes e reforcar a credibilidade do sistema.
Para a Madeira, este caso confirma que um futuro reforgo do sistema regional de monitorizacao da atividade s6
produzira efeitos regulatérios consistentes se estiver articulado com mecanismos efetivos de controlo, auditoria
e responsabilizacao.

Mais do que isso, o caso luxemburgués mostra que a transparéncia tarifaria e a rastreabilidade
administrativa podem ser pensadas como elementos centrais do regime. Em contexto regional madeirense,
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onde a tensdo entre preco regulado do taxi e prego livre do TVDE se projeta sobre percegdes de assimetria
concorrencial e dificuldades de fiscalizagdo, esta referéncia é particularmente atil. Nao significa que a Madeira
deva reproduzir o regime tarifario luxemburgués, mas sugere que a transparéncia, a comunicagdo de dados
de prego e a capacidade de monitorizar desvios ou abusos devem integrar a futura arquitetura regulatéria
regional.

Outra dimensdo em que o Luxemburgo oferece uma referéncia comparativa forte é a ambiental. O caso mostra
que o transporte individual remunerado pode ser integrado numa politica pablica coerente de
descarbonizagao, incentivos econémicos e monitorizagdo ambiental. A sustentabilidade ndo surge apenas
como recomendacdo genérica; pode ser incorporada no regime por via de metas, incentivos, critérios de
licenciamento e instrumentos de acompanhamento. Para a Madeira, cuja politica regional de mobilidade e
acao climatica ja aponta para eletrificagdo progressiva e redugdo de emissdes, esta experiéncia oferece uma
referéncia concreta para articular regulacdo setorial e politica ambiental.

O caso luxemburgués distingue-se ainda por uma leitura ndo concorrencial da relagao entre transporte publico
e transporte individual remunerado. Taxi e VTC sao vistos como modos complementares, sobretudo em
zonas suburbanas e em horarios de menor frequéncia, integrados numa légica de mobilidade complementar e a
pedido. Para a Madeira, esta dimensao tem utilidade comparativa relevante. O estudo ja demonstrou que o
transporte individual remunerado ndo pode ser analisado isoladamente do sistema regional de mobilidade,
sobretudo em contextos como Funchal, aeroporto, principais interfaces e zonas de menor cobertura horaria ou
territorial do transporte publico. O caso luxemburgués reforga, assim, a conclusdo de que a futura regulagao
regional deve ser articulada com a politica geral de mobilidade, com o transporte pablico coletivo e com os
objetivos de cobertura, intermodalidade e sustentabilidade.

Do ponto de vista do presente estudo, o caso luxemburgués oferece a Madeira sobretudo um modelo de
governagao, digitalizacdo e sustentabilidade, e ndo um modelo territorial de gestao da pressao turistica ou de
ordenamento de interfaces comparavel ao das Canarias ou de Malta. A sua maior utilidade reside em mostrar
que mesmo em geografias pequenas é possivel estruturar o setor do transporte individual remunerado em
torno de lei clara, categorias bem definidas, licenciamento auditavel, integracdo digital de dados,
fiscalizagdo interoperavel, transparéncia tarifaria e metas ambientais explicitas.

Os limites de transferibilidade sdo igualmente claros. O Luxemburgo nao constitui um referencial de insularidade,
de pressdo turistica concentrada em poucos corredores ou de gestdo da atividade em rede viaria
orograficamente condicionada. Nao oferece, por isso, ensinamentos prioritarios para a disciplina espacial fina
da atividade ou para o tratamento de interfaces turisticos especificos do modo como Malta ou as Canarias o
fazem. A sua utilidade é predominantemente institucional e tecnolégica. Em consequéncia, a Madeira deve
olhar para este caso sobretudo como referéncia para integracdo de dados no futuro sistema regional de
monitorizagao da atividade, monitorizagdo ambiental da frota, articulagdo entre taxi, TVDE e transporte publico,
reforco da auditabilidade do licenciamento e modernizacao digital da supervisao.

Em sintese, o caso do Luxemburgo reforga seis conclusdes particularmente Gteis para a RAM:
e A robustez do regime depende de uma estrutura juridica clara e de categorias de servigo bem definidas;

e O licenciamento profissional, auditavel e reversivel constitui instrumento de regulagdo potencialmente
mais solido do que solugdes puramente quantitativas;
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e Alintegracao digital dos dados deve ser tratada como componente central do modelo regulatério e ndo
como apéndice tecnolégico;

e A fiscalizagdo, a transparéncia e a rastreabilidade podem ser construidas a partir de auditoria
automatizada e interoperabilidade;

e A politica ambiental pode ser integrada na regulagao do setor através de metas, incentivos e critérios
progressivos;

e O transporte individual remunerado deve ser pensado em articulagdo com o transporte publico e com
a politica geral de mobilidade.

Por estas razdes, embora nao constitua modelo territorial direto para a Madeira, o Luxemburgo é um dos
referenciais mais valiosos do benchmarking no plano da governacgdo, da digitalizagdo e da integragdo estratégica
do setor.

SINTESE COMPARATIVA TRANSVERSAL E TRANSFERIBILIDADE PARA A RAM

A leitura comparada dos casos anteriormente analisados permite retirar um conjunto coerente de conclusdes
sobre a evolugdo recente da regulagdo do transporte individual remunerado de passageiros e sobre a natureza
dos instrumentos que revelam maior robustez em contextos marcados por pressdo territorial, sensibilidade da
infraestrutura, crescimento das plataformas digitais e necessidade de articulagao entre taxi, TVDE e sistema de
mobilidade. O primeiro resultado deste exercicio é o de que os referenciais observados ndo convergem para
um modelo Gnico, linear ou universalmente replicavel. Pelo contrario, evidenciam respostas distintas,
moldadas por escalas territoriais, enquadramentos institucionais e prioridades regulatérias especificas.
Ainda assim, a comparagdo permite identificar padrdes suficientemente consistentes para sustentar uma
leitura transversal: a regulagdo tende a deslocar-se de uma légica centrada quase exclusivamente em
contingentes quantitativos e barreiras abstratas de entrada para uma légica centrada em qualificacdo da
atividade, controlo da operagao, monitorizagao continua, integragao tecnolégica e fundamentagao material
das medidas.

Do ponto de vista analitico, esta convergéncia é particularmente relevante para a RAM. O diagnoéstico
desenvolvido nos capitulos anteriores demonstrou que os problemas atualmente observados na Regido nao
decorrem apenas do nimero absoluto de operadores ou veiculos, mas da forma como a atividade se
distribui territorialmente, se concentra em determinados corredores, interage com o setor do taxi, pressiona
os principais interfaces e afeta o equilibrio médio do sistema em termos de utilizacdo da oferta, intensidade
territorial e eficiéncia operacional. Por essa razao, o benchmarking confirma que uma resposta publica robusta
para a Madeira nao devera centrar-se prioritariamente na importagdo de tetos abstratos de mercado ou em
instrumentos puramente proibitivos. Deverd antes apoiar-se numa arquitetura regulatéria mais fina,
materialmente fundamentada e tecnologicamente sustentada, apta a distinguir entre realidades territoriais,
momentos de procura, tipos de operagdo e graus de agravamento do sistema. E precisamente nesta
capacidade de diferenciagdo material que reside a principal utilidade comparativa dos casos analisados.

A comparacdo efetuada permite, desde logo, distinguir trés grandes familias de instrumentos:

e Instrumentos de densificagdo administrativa e institucional do regime. Nesta categoria incluem-se a
regionalizacdo de competéncias observada nos Acgores, a centralizacao funcional da supervisdo em Malta,
a auditabilidade administrativa luxemburguesa e, em geral, a tendéncia para tratar plataformas, operadores,
motoristas e veiculos como partes de um mesmo ecossistema regulatério sujeito a registo, verificagao e
controlo. O ensinamento transversal é claro: a robustez do sistema depende menos da simples existéncia
de uma regra abstrata e mais da capacidade da autoridade competente para conhecer o mercado,
licenciar os seus agentes, verificar o cumprimento das condi¢des de exercicio e acompanhar a evolugdo
da atividade. Para a Madeira, onde o estudo ja assinalou a necessidade de reforgar o papel do IMT, IP-
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RAM e de articular o futuro modelo com a base regional de monitorizagdo e supervisao da atividade, esta
familia de instrumentos é de importancia central;

e Instrumentos de gestdo funcional e territorial da operagdo. Aqui incluem-se, de forma particularmente
clara, os mecanismos observados na Catalunha, em Malta e nas Canarias: pré-contratagao, tempo minimo
de espera, regras de reserva, protecdo de pracas de taxi e paragens de autocarro, delimitacdo de zonas
sensiveis, restricdbes de permanéncia, geofencing, controlo da espera ativa e gestdo de interfaces criticos.
Estes instrumentos tém em comum o facto de nao incidirem apenas sobre quem entra no mercado, mas
sobre como, onde e em que condigbes se opera. Para a Madeira, esta dimensdo é particularmente
importante. Tal como o diagnéstico demonstrou, uma parte substancial dos efeitos da atividade de TVDE
manifesta-se em poucos espagos funcionalmente sensiveis, designadamente aeroporto, porto, zonas
turisticas, eixo urbano central e acessos principais, e ndao de forma homogénea em todo o territério. O
benchmarking confirma, assim, que a gestdo da atividade pode e deve ser territorializada, deslocando o
centro da intervencao do plano abstrato dos nimeros globais para o plano concreto da disciplina
espacial e funcional da operagao;

e Instrumentos de integragao tecnoldgica, recolha de dados e fiscalizagao digital. Este é, talvez, o dominio
em que o benchmarking oferece a Madeira as ligdes mais fortes e mais diretamente transferiveis. A leitura
comparada revela que os sistemas regulatérios mais robustos sdo aqueles que ja ndo dependem
predominantemente de fiscalizacdo episddica e presencial, mas antes de integracdo entre
licenciamento, plataformas, veiculos, motoristas, viagens e dados operacionais. O Luxemburgo constitui
0 caso mais desenvolvido neste dominio, com Mobility Data Hub, auditorias automatizadas e rastreabilidade
integral da operacdo. Malta oferece também ensinamentos particularmente relevantes, através da
supervisdo digital da atividade, do uso de APIs e da fiscalizagdo em tempo real. A Catalunha mostra a
importancia do cruzamento automatico entre pedidos e execucdo do servico para controlo da pré-
contratagao, e as Canarias evidenciam a utilidade da geolocalizagao e da monitorizagao espacial para
proteger interfaces e gerir zonas criticas. Em todos estes casos, a licdo transversal é inequivoca: a eficacia
da regulagdo moderna do transporte individual remunerado depende crescentemente da capacidade
de recolher, tratar, cruzar e utilizar informagdo operacional de forma continua. Para a Madeira, esta
conclusao é decisiva, porque o estudo ja identifica como prioridade central a criagdo de um modelo de
monitorizagado regional baseado em dados, indicadores e leitura evolutiva do estado do sistema.

A leitura comparativa permite igualmente retirar uma conclusdo importante quanto a relagao entre taxi e TVDE.
Nenhum dos casos mais relevantes para a Madeira resolve esta relagdo por mera eliminagao de um dos
dois modos, nem por liberalizagdo absoluta sem diferenciagdo. Pelo contrario, o que se observa é uma
procura de recomposi¢ao funcional do sistema: em alguns casos reforga-se a profissionalizagao e a
modernizagdo do taxi; noutros, densificam-se as exigéncias aplicaveis a atividade de plataforma; noutros
ainda, procura-se distinguir os dois servigos por regras de reserva, de espago, de tempo ou de acesso a
interfaces.

Em sintese, o benchmarking confirma que a coexisténcia entre taxi e TVDE tende a ser gerida por mecanismos
de diferenciagdo funcional e de organizagdo do espaco regulatério, mais do que por solu¢des puramente
declaratérias. Para a Madeira, esta conclusao é especialmente atil. O problema regional nao pode ser reduzido
a oposicdo simplista entre servigo tradicional e servico digital. O que esta em causa é a construgdo de uma
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arquitetura de coexisténcia regulada, em que ambos os modos possam operar em condigdes materialmente
inteligiveis, sem indistingdo funcional total e sem degradagao do equilibrio do sistema.

Outra conclusdo transversal particularmente relevante diz respeito a sustentabilidade ambiental. O
benchmarking mostra que esta dimensao tende a ganhar peso crescente, quer por via de metas explicitas de
eletrificagdo da frota, como no Luxemburgo, quer por via de critérios de admissibilidade técnica dos veiculos,
como nos Acores, quer ainda através de incentivos ou condicionamentos ligados a composicdo tecnolégica da
frota. Em termos comparativos, esta tendéncia confirma que a regulacao do transporte individual remunerado ja
ndo pode ser pensada exclusivamente em fungao de concorréncia ou capacidade de rede; deve também ser lida
no quadro mais amplo das politicas de mobilidade sustentavel. Para a Madeira, contudo, o benchmarking sugere
prudéncia: a integragao da variavel ambiental no regime deve ser progressiva, materialmente fundamentada
e calibrada em fungdo da infraestrutura existente, da viabilidade econémica do setor e das especificidades
territoriais da Regido.

Do ponto de vista da transferibilidade para a Madeira, a comparacao permite ainda distinguir entre instrumentos
de elevada, média e reduzida adequagao potencial:

e Instrumentos de elevada adequagdo potencial destacam-se a regionalizacdo e densificacdo administrativa
do regime, o reforco dos requisitos de qualificagdo e identificacdo dos motoristas, a maior auditabilidade do
licenciamento, a integragao das plataformas no quadro regulatério, a criagdo de mecanismos de partilha de
dados com a autoridade publica, o desenvolvimento de base regional de monitorizacao interoperavel, o uso
de geolocalizagéo e controlo espacial em interfaces criticos e a disciplina da espera e permanéncia em zonas
sensiveis. Todos estes instrumentos surgem, em diferentes combinagdes, nos casos analisados e respondem
diretamente a problemas ja identificados no diagnostico regional;

e Instrumentos de adequagdo média situam-se solugdes como imposicdo de base operacional com
parqueamento privado, regras mais estritas de pré-contratagao, controlo global das horas de condugao e
critérios progressivos de eletrificacao da frota;

e Instrumentos de reduzida adequagao potencial ou de transferibilidade mais limitada situam-se solucoes
fortemente dependentes de escala metropolitana continental, de arquitetura institucional muito distinta da
portuguesa ou de contextos territoriais sem analogia funcional suficiente com a Madeira.

A analise comparada permite, por fim, responder a questdo central do presente capitulo: que tipo de modelo
regulatério e operacional é sugerido pelo benchmarking para a RAM. A resposta ndo é a de um modelo
assente prioritariamente em contingentagdo quantitativa rigida, nem a de uma liberalizagao plena acompanhada
apenas por fiscalizacdo ex post O benchmarking aponta, de forma consistente, para um modelo intermédio e
estruturalmente mais sofisticado: um modelo de regulagdo inteligente, territorialmente diferenciada,
administrativamente robusta e tecnologicamente assistida, baseado em monitorizagdo continua do
mercado, qualificagdo da entrada, diferenciagdo funcional entre modos, gestdo de interfaces e integragao
progressiva de objetivos ambientais e de mobilidade regional.

Esta conclusao é coerente com as orientagdes metodologicas do estudo, com o diagndstico da realidade
madeirense e com a necessidade de assegurar compatibilidade entre intervengao publica, liberdade econdémica,
ordenamento do territorio e sustentabilidade do sistema.

Em sintese, a comparagao efetuada confirma sete conclusdes fundamentais para a Madeira:

e A primeira é que a robustez da regulagdo depende crescentemente de qualificagdo administrativa,
licenciamento auditavel e clarificagao institucional;

e Asegunda é que a gestdo da atividade deve deslocar-se para o plano funcional e territorial, em vez de
se limitar ao plano abstrato do nimero de autorizagdes;

e A terceira é que a protegao dos principais interfaces e zonas criticas deve assumir papel central no
modelo futuro;
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e A quarta é que sem integracao de dados, monitorizagao e fiscalizagao digital a regulagdo permanecera
estruturalmente fragil;

e A quinta é que a coexisténcia entre taxi e TVDE deve ser organizada por diferenciagao funcional e nao
por mera oposigao declarativa;

e A sexta é que a variavel ambiental deve ser progressivamente integrada no regime, de forma
proporcionada e tecnicamente sustentada;

e Asétima é que a Madeira ndo necessita de importar um modelo externo fechado, mas dispde ja, a luz do
benchmarking, de base bastante para construir uma solugdo propria, territorialmente ajustada e
regulatoriamente consistente.

Estas conclusdes preparam, assim, a transicdo para o capitulo seguinte, dedicado a formulacdo do modelo
regulatorio e operacional proposto para a RAM.
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6. RECOMENDAGOES E MODELO REGULATORIO PROPOSTO PARA A
RAM
6.1. FUNDAMENTACAO DA INTERVENGAO REGULATORIA

A analise desenvolvida no presente estudo demonstra que a atividade de transporte individual e remunerado de
passageiros em veiculos descaracterizados a partir de plataforma eletréonica (TVDE) na RAM deixou de constituir
um fendmeno residual ou meramente emergente do sistema de mobilidade. A evolugdo observada traduz uma
alteracdo estrutural do mercado do transporte individual remunerado, com efeitos simultaneos sobre a eficiéncia
econémica da atividade, a utilizacdo da infraestrutura rodoviaria, a organizagdo do espago urbano, a estrutura
concorrencial do setor e a sustentabilidade territorial do sistema. Esta conclusdo ndo resulta de percegdes
impressionistas nem de uma leitura abstrata da expansao da atividade. Resulta, pelo contrario, da articulagao
entre enquadramento territorial, enquadramento juridico e institucional, diagnéstico empirico e analise
comparada desenvolvidos nos capitulos anteriores.

Os resultados do diagnéstico permitem identificar um conjunto coerente de evidéncias com relevancia
regulatoria.

Em primeiro lugar, verificou-se uma expansao muito rapida da oferta de TVDE ap6s a liberalizagdo do acesso
ao mercado, com aumento excecional do nimero de operadores e de veiculos afetos a atividade.

Em segundo lugar, embora a procura também tenha crescido de forma expressiva, esse crescimento revelou-
se insuficiente para acompanhar o ritmo de expansao da capacidade instalada, o que se refletiu numa redugao
acentuada da utilizagdo média por operador e por veiculo.

Em terceiro lugar, a atividade passou a apresentar maior intensidade territorial, quer em termos de densidade
espacial quer em termos de pressao sobre a rede vidria, sobretudo nas areas urbanas e turisticas do eixo sul
da ilha da Madeira.

Em quarto lugar, a produgdo quilométrica associada a atividade adquiriu dimensao suficiente para justificar
uma leitura também em chave energética e ambiental.

Em quinto lugar, a expansdo do setor alterou de forma substantiva o quadro concorrencial do transporte
individual remunerado, em particular na relagdo com o setor do taxi.

Estes elementos nao significam, por si s6s, que qualquer medida restritiva seja juridicamente admissivel ou
tecnicamente necessaria. Significam, no entanto, que deixou de ser plausivel tratar o mercado como se o seu
crescimento fosse neutro do ponto de vista da mobilidade, da infraestrutura e do ordenamento do sistema.

A fundamentacao da intervencao publica deve, por isso, ser construida com precisdo. O fundamento da
intervencao nao reside na simples expansao da atividade, nem na protecao administrativa de posigoes instaladas.
Reside, antes, na necessidade de compatibilizar o funcionamento do mercado com os objetivos publicos de
mobilidade, ordenamento do transporte, utilizacdo racional da infraestrutura, protecdo do espago urbano,
sustentabilidade territorial e qualidade do servigo. Esta distingdo é essencial porque afasta uma leitura
corporativa ou reativa da regulacao e reconduz a discussdo ao plano materialmente relevante: o da governacao
do sistema de mobilidade num territério insular, funcionalmente sensivel e infraestruturalmente limitado.
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Esta exigéncia de fundamentagdo material assume particular relevancia a luz do enquadramento juridico
aplicavel. O direito da Uniao Europeia e a jurisprudéncia relevante nao impedem, em abstrato, a regulacao da
atividade de TVDE, mas condicionam-na de forma exigente. Qualquer medida restritiva tem de prosseguir
objetivos legitimos de interesse geral, assentar em critérios objetivos e ndo discriminatdrios e respeitar os testes
da adequacgao, da necessidade e da proporcionalidade. Acresce que o Acorddo do Tribunal Constitucional n.°
68/2024 afastou a viabilidade do modelo regional anteriormente baseado numa limitacao quantitativa autbnoma
da oferta, impondo que qualquer futura solugao regulatéria seja construida com especial cuidado quanto a sua
fundamentacao material e a sua conformidade com o quadro juridico vigente. Em consequéncia, a intervengado
publica a considerar para a RAM nao deve ser apresentada como tentativa de reconstituir, por outra via, um
regime rigido de contingentagdo do mercado. Deve ser formulada como instrumento de governagao do sistema
de mobilidade, orientado para a corregdo de desequilibrios concretos e para a gestdo dos efeitos territoriais,
operacionais, econémicos e ambientais da atividade.

A especificidade territorial da Regido reforca esta necessidade. A Madeira constitui um territorio insular com
reduzida elasticidade fisica, forte concentragdo urbana e turistica, elevada dependéncia do modo rodoviario, rede
viaria estruturalmente condicionada e sensibilidade acrescida da circulagao a aumentos marginais de
intensidade. Neste quadro, o crescimento da atividade de TVDE nao ocorre num espago neutro. O impacto
marginal de novos veiculos em operacdo tende a ser superior ao que se observaria em territérios com maior
capacidade infraestrutural, maior diversidade modal ou menor concentragao funcional. A questdao regulatoria
nao pode, por isso, ser lida apenas em termos de nimero de operadores ou de liberdade econdémica de entrada
no mercado. Tem de ser lida a luz da capacidade funcional da rede, da organizagdo do espago publico, da
articulacdo com o setor do taxi, da intensidade da procura turistica e da eficiéncia global do sistema de mobilidade
regional.

E também neste enquadramento que deve ser lida a suspens&o transitoria da emissdo de novas licencas e
averbamentos determinada pelo Governo Regional e posteriormente prorrogada. Essa medida, embora de
natureza temporaria e prudencial, exprime uma constatacao institucional relevante: a de que a evolugdo recente
da atividade gerou um problema publico suficientemente sério para justificar cautela acrescida e para exigir uma
base técnica robusta de apoio a decisdo. O presente capitulo responde precisamente a essa exigéncia. Nao
procura oferecer uma solugdo simples para um problema complexo; procura, antes, formular um modelo
regulatério e operacional materialmente fundamentado, juridicamente sustentavel, territorialmente ajustado e
institucionalmente exequivel. E nessa medida que deve ser lido como culminagao légica do estudo.

OBJETIVOS DA INTERVENGAO

A intervencao regulatéria a considerar para a atividade de TVDE na RAM deve ser orientada por um conjunto
articulado de objetivos publicos, diretamente decorrentes dos desequilibrios identificados no diagnéstico e da
necessidade de compatibilizar a evolugdo do setor com o funcionamento do sistema de mobilidade regional.
Estes objetivos devem ser entendidos como partes integrantes de uma mesma estratégia de ajustamento,
ordenamento e governagao da atividade, e ndo como finalidades isoladas ou alternativas entre si.

Os objetivos da intervengao proposta sao assim:

e O primeiro objetivo consiste na corre¢do do desajustamento entre oferta e procura. O diagnostico realizado
mostrou que a procura cresceu de forma muito expressiva, mas nao acompanhou o ritmo de expansdo da
capacidade instalada. A consequéncia foi a redugdo pronunciada da utilizacdo média da frota, quer por
operador quer por veiculo, sinalizando perda de eficiéncia média e subutilizagdo crescente da capacidade.
A intervencdo publica deve, por isso, procurar evitar a continuagdo de trajetorias de entrada descoordenada
que aprofundem a fragmentagdo do mercado, comprimam ainda mais a apropriagdo média da procura e
reduzam a sustentabilidade econdmica da atividade;
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O segundo objetivo consiste na melhoria da eficiéncia econdmica e operacional do sistema. A expansdo da
atividade sé é compativel com um modelo funcionalmente sustentavel se a mobilidade produzida mantiver
relagdo razoavel com os recursos mobilizados. Quando a oferta cresce muito acima da procura apropriavel,
a atividade tende a gerar mais circulagao nao produtiva, maior tempo de inatividade, menor produtividade
por veiculo e menor eficiéncia média. A intervencao publica deve, por isso, contribuir para uma utilizagdao
mais racional da frota e para maior coeréncia entre capacidade instalada e servigo efetivamente prestado.
Neste plano, o objetivo nao é reduzir artificialmente a atividade, mas melhorar o seu aproveitamento médio
e reduzir a mobilizagdo excessiva de recursos rodoviarios para producao de mobilidade limitada;

O terceiro objetivo prende-se com a mitigagdo dos impactos territoriais, urbanos e viarios da atividade. O
aumento da intensidade da operagdo em areas urbanas e turisticas refor¢a a pressdo sobre corredores
viarios, pontos de tomada e largada, interfaces, zonas de permanéncia e espago publico em geral. Numa
Regido com forte concentragao funcional e limitada capacidade infraestrutural, esta dimensdo assume
relevancia autonoma. A intervengao deve, por conseguinte, contribuir para compatibilizar a atividade com
a capacidade funcional da rede e com os restantes usos do espaco urbano e rodoviario, especialmente nas
areas mais sensiveis do eixo sul da Madeira;

O quarto objetivo consiste no reforco da legibilidade e monitorizacdo do mercado. A assimetria
informacional entre administragdo, plataformas e operadores limita a capacidade de leitura do
funcionamento real da atividade. Persistem insuficiéncias relevantes ao nivel da quilometragem total, da
circulagdo em vazio, da distribui¢do espacial fina da operacao, da intensidade temporal da atividade, dos
tempos de espera e da estrutura econémica média do setor. Um modelo regulatério robusto deve, por isso,
incluir como objetivo central o refor¢co da base informacional e da capacidade publica de observagao
continua do mercado. A monitoriza¢gao nao constitui aqui um mero instrumento auxiliar; constitui um dos
pilares da proépria regulacao;

O quinto objetivo consiste na integragdo progressiva da atividade nos objetivos ambientais e energéticos
da Regido. A atividade de TVDE ndo deve ser avaliada apenas em funcao do seu impacto concorrencial ou
da sua dimensdo de mercado. Deve também ser lida a luz da intensidade quilométrica que produz, da
composicao da frota, da sua eficiéncia energética e da sua contribuicado potencial para emissdes e consumo
de recursos. A dimensdao ambiental nao é o Unico eixo da intervencao, mas nao pode ser tratada como
elemento secundario. Numa Regiao fortemente dependente do modo rodoviario, a sustentabilidade do
sistema exige que a evolugao da atividade seja também lida em funcdo da sua intensidade carbonica e da
sua eficiéncia energética;

O sexto objetivo consiste em reforcar a coeréncia global do sistema de transporte individual remunerado
de passageiros. O diagnostico evidenciou que o setor do taxi e a atividade de TVDE operam em condicoes
regulatérias, econémicas e funcionais muito distintas. O objetivo da intervengdo nao deve ser eliminar
artificialmente essas diferengas, mas evitar que a coexisténcia de regimes fortemente assimétricos produza
desequilibrios incompativeis com os objetivos publicos de mobilidade, ordenamento e concorréncia
equilibrada. A regulagdo da atividade de TVDE deve, neste sentido, ser pensada também em fungao do
equilibrio sistémico do transporte individual remunerado e nao apenas do crescimento do novo segmento;

O sétimo objetivo consiste em reforgar a utilidade puablica da informagao produzida pelo modelo, de forma
que esta ndo sirva apenas para apoiar decisoes regulatorias estritas sobre a atividade, mas também para
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sustentar a articulagdo com instrumentos de politica e planeamento setorial relevantes. A informagao
produzida pelo modelo devera, por conseguinte, poder contribuir para decisdes e orienta¢cdes nos dominios
dos transportes e mobilidade, do ambiente e do ordenamento do territério, na medida em que a evolugao
da atividade de TVDE projeta efeitos sobre a rede viaria, a organizagao funcional do espaco, a intensidade
carbonica da mobilidade e a coeréncia geral do sistema territorial e infraestrutural da Regiao.

A prossecucdo destes objetivos devera atender as especificidades territoriais internas da RAM, designadamente
a distingao entre a ilha da Madeira e a ilha do Porto Santo. A diferenca de escala dos mercados, da estrutura da
procura, da intensidade da atividade e da sensibilidade da infraestrutura justifica que a intensidade e a
combinagdo das medidas possam ser territorialmente diferenciadas, sem comprometer a coeréncia geral do
modelo. Esta diferenciagdo ndo enfraquece o sistema regulatério; reforga a sua proporcionalidade material.

ESTRUTURA GERAL DO MODELO REGULATORIO PROPOSTO

A definicdo de um modelo de intervengao publica aplicavel a atividade de TVDE na RAM exige a distingdo entre
dois planos complementares, funcionalmente articulados, mas conceptualmente distintos. O primeiro
corresponde ao modelo regulatorio, de natureza substantiva. O segundo corresponde ao modelo operacional de
monitorizagdo e apoio a decisdo, de natureza instrumental. Esta distingdo constitui um elemento essencial da
robustez da proposta, porque permite separar os fins publicos da intervencdo dos instrumentos técnicos
mobilizados para sustentar a sua aplicagao. A sua principal utilidade reside em impedir que a discussao
regulatoria se reduza a uma sequéncia indiferenciada de medidas e indicadores e em assegurar, a0 mesmo
tempo, coeréncia politica, clareza metodolégica e defensabilidade juridica.

0 modelo regulatério é o plano central da proposta. E nele que se definem os fundamentos da intervencéo,
os objetivos publicos prosseguidos, os principios orientadores, as etapas de atuagdo e as familias de
instrumentos de politica disponiveis. E também neste plano que se responde as questbes substantivas
essenciais: por que razao intervir, com que objetivos, em que condigdes, através de que tipos de instrumentos e
com que articulagdo com os restantes objetivos publicos relevantes para a Regido.

O modelo operacional, por sua vez, é o plano em que esse enquadramento substantivo é traduzido num
sistema técnico de observacéo, leitura e interpretacdo do mercado. E aqui que se definem os indicadores a
utilizar, os limiares de leitura, as regras de interpretagdo integrada, os estados do mercado, 0os mecanismos de
monitorizagao periddica e os critérios técnicos que suportam a ativagao, manutencgao, revisao ou levantamento
das medidas regulatérias.

A utilidade desta distingao é dupla. Por um lado, evita a confusdo entre politica publica e técnica analitica,
impedindo que indicadores e métricas sejam confundidos com os proprios objetivos da intervengao. Por outro,
permite estruturar a governagao da atividade como um processo racional e verificavel, em que a deciséo
regulatoria decorre de uma sequéncia coerente entre diagnostico, observacao, avaliacdo, decisao e revisao, e
nao de percegdes conjunturais ou de pressoes setoriais. Esta arquitetura é particularmente importante num setor
de forte mediagdo digital, elevada elasticidade da oferta e intensa exposicdo a litigiosidade.

O modelo proposto estrutura-se, assim, em dois planos complementares:

e O modelo regulatério define a arquitetura substantiva da intervencéo publica, estabelecendo objetivos,
principios, etapas e instrumentos que assegura a coeréncia politica, juridica e estratégica da proposta;

e O modelo operacional traduz essa arquitetura num sistema técnico de indicadores, limiares, regras de
leitura, estados do mercado e mecanismos de monitorizagdao periddica, assegurando a sua
operacionalizacao técnica, a sua monitorizacao continuada e a sua revisdo adaptativa ao longo do tempo.

E esta articulagdo entre plano substantivo e plano instrumental que permite transformar o diagnéstico do
mercado num sistema continuo de governagao da atividade.
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6.4.

6.4.1.

A estrutura do modelo regulatério proposto assenta em trés caracteristicas fundamentais:

e A primeira é 0 seu caracter progressivo. A intervencao nao é concebida como pacote Unico, rigido e
definitivo, mas como arquitetura de atuagao faseada, suscetivel de ser ativada com diferentes intensidades
em funcdo da evolugdo observada do mercado;

e A segunda é o seu caracter adaptativo. O modelo pressupde monitorizagao periédica, revisdo obrigatéria
e possibilidade de ajustamento em fungao dos resultados observados, evitando que a regulagao se cristalize
em solugdes desligadas da realidade;

e A terceira é o seu caracter territorialmente calibrado. A aplicagdo do modelo deve reconhecer
explicitamente as diferengas entre a ilha da Madeira e a ilha do Porto Santo, bem como entre areas de
distinta intensidade funcional, sem comprometer a coeréncia global da arquitetura regulatéria.

Neste quadro, o modelo regulatério ndo deve ser lido apenas como resposta ao estado atual do mercado.
Deve ser compreendido como instrumento estruturado de governagdo da atividade de TVDE na RAM,
destinado a enquadrar a evolugdo futura do setor em termos compativeis com a eficiéncia do sistema, a
utilizagdo racional da infraestrutura, a organizacdo do espago publico, a sustentabilidade territorial e
ambiental e a coeréncia global do transporte individual remunerado de passageiros. E sobre esta base que
se desenvolvem, nas seccOes seguintes, 0s principios, as etapas, os instrumentos, o modelo operacional, a matriz
de intervencao, o modelo de decisao regulatéria e as condi¢des institucionais de implementacao.

MODELO REGULATORIO: PRINCIPIOS, ETAPAS E INSTRUMENTOS

O modelo regulatério proposto para a atividade de TVDE na RAM assenta na ideia de que a intervengao publica
deve ser entendida como instrumento de ordenamento do sistema de mobilidade e ndo como mera limitagao
administrativa abstrata de uma atividade econémica. Numa Regido em que a rede viaria apresenta forte
sensibilidade a intensificacdo da circulagdo, em que o eixo urbano e turistico principal concentra uma parte
dominante da procura e em que o crescimento da atividade alterou de forma visivel a relagdo entre oferta,
procura e utilizacdo da infraestrutura, a regulagdo da atividade deve ser lida como questdo de governagao
territorial e funcional do sistema de transportes.

Principios orientadores

O primeiro principio do modelo é o da objetividade regulatéria. A intervenc¢ao publica sé se justifica quando
assente em problemas concretos, observaveis e tecnicamente demonstraveis. A regulacdo ndo pode ser
apresentada como resposta abstrata ao crescimento do setor, nem como instrumento de protecao de posigdes
instaladas. Deve responder a fendmenos empiricamente identificaveis, como desajustamento entre oferta e
procura, subutilizagdo persistente da frota, pressao acrescida sobre a rede viaria, intensificagdo da ocupacao do
espaco urbano ou agravamento da intensidade carbdnica da atividade.

O segundo principio é o da proporcionalidade. Nem todos os sinais observados no mercado justificam a mesma
intensidade de resposta. Pequenos sinais de pressdao nao devem originar medidas excessivamente intrusivas;
inversamente, situagdes consistentes de desequilibrio ndo podem ser enfrentadas apenas com instrumentos
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simbolicos. A intensidade da resposta deve, por isso, corresponder a intensidade do problema identificado e ser
sempre acompanhada de mecanismos de revisao.

O terceiro principio é o da adaptabilidade. A atividade de TVDE ndo opera num contexto estatico. A procura
turistica varia ao longo do ano, novas plataformas podem reforcar ou perder posigdo, operadores ajustam a sua
presenca, o quadro juridico pode evoluir e as préprias medidas regulatérias geram efeitos de retroagao sobre o
sistema. A regulacao deve, por isso, ser concebida como sistema evolutivo de governagdo e nao como regime
fechado.

O quarto principio é o da diferenciagdo territorial. A RAM nao constitui um espago homogéneo do ponto de
vista da mobilidade, da intensidade da atividade e da capacidade da infraestrutura. As diferencas entre a ilha da
Madeira e a ilha do Porto Santo, bem como entre corredores urbanos centrais e areas periféricas, justificam
respostas diferenciadas dentro de um mesmo quadro conceptual.

O quinto principio é o da transparéncia administrativa. Toda a medida relevante deve ser acompanhada da
explicitacao do problema a que responde, dos objetivos publicos prosseguidos, dos indicadores considerados,
da razao da sua adequagao e das condigdes da sua revisao. Este principio assume particular importancia num
setor marcado por forte visibilidade publica, elevada litigiosidade potencial e necessidade de reforgar a
defensabilidade externa da decisdo.

O sexto principio é o da revisao periédica obrigatéria. Nenhuma medida deve ser mantida por simples inércia
administrativa. A sua manutencao, flexibilizagdo, reforco ou levantamento deve depender de avaliacao periddica
baseada na evolugdo dos indicadores e na eficacia observada da intervengao.

O sétimo principio é o da articulagao setorial e territorial da decisao publica. A informagao produzida pelo
modelo e as medidas dele decorrentes nao devem ser lidas apenas em chave interna ao mercado. Devem poder
sustentar decisdes e orientagdes em matéria de transportes e mobilidade, ambiente e ordenamento do territorio,
sempre que a atividade de TVDE revele impactos relevantes nesses dominios.

Estrutura faseada da intervengao

A arquitetura do modelo organiza-se em trés etapas sucessivas, embora funcionalmente articuladas.

e A primeira etapa corresponde a uma fase de estabilizagdo prudencial do mercado e de reforgo da base
informacional. O objetivo é evitar que trajetérias de crescimento da oferta incompativeis com a evolugao
da procura continuem a aprofundar a subutilizacdo da atividade e a deteriora¢do da sua eficiéncia média.
Em paralelo, esta fase visa criar as condigdes técnicas e administrativas necessarias a uma monitorizagao
mais robusta da operagao;

e Asegunda etapa corresponde a uma fase de ajustamento da oferta e da operagdo. Uma vez estabilizado
o mercado e reforgada a base informacional, a intervengao pode deslocar-se para instrumentos que incidem
mais diretamente sobre a estrutura da capacidade em operacao, a relacdo entre licenciamento e frota efetiva
e a insercao territorial da atividade;

e A terceira etapa corresponde a uma fase de consolidagdo do modelo regulatério e de integracao
progressiva de objetivos de sustentabilidade de médio e longo prazo. O foco deixa de ser apenas a
correcao de desequilibrios imediatos e passa a incluir a qualidade da trajetéria futura da atividade, a
institucionalizacdo da monitorizacdo e a integracao sistematica de critérios territoriais, energéticos e
ambientais.

Esta estrutura faseada permite compatibilizar prudéncia e progressividade. Em vez de propor desde logo um
regime final e fechado, o modelo reconhece que a qualidade da intervencao depende do grau de conhecimento
disponivel, da maturidade administrativa do sistema e da capacidade institucional de monitorizacao e revisao.
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Instrumentos por etapa

Na primeira etapa, os instrumentos centrais sao os de estabilizagdo prudencial da oferta e reforgo da base
informacional. Incluem, designadamente:

e A possibilidade de suspensao temporaria e fundamentada de novas entradas, quando juridicamente
habilitada;

e (O deverregular de reporte de dados operacionais pelas plataformas e operadores;
e Acriagao de um sistema regional de monitorizagao da atividade.

Na segunda etapa, os instrumentos incidem mais diretamente sobre a estrutura da atividade e a sua insergao
territorial. Entre eles incluem-se:

e A associagao entre licenga e veiculo;
e A exigéncia de estacionamento fora da via publica durante os periodos de inatividade;

e A regulagdo territorial da operagdo em areas sensiveis, designadamente em corredores urbanos, zonas
turisticas, interfaces e polos de elevada intensidade funcional.

Na terceira etapa, os instrumentos passam a integrar uma légica mais estrutural e estavel de governacéo. £
nesta fase que se:

e (onsolida a revisao periodica do mercado;
e Reforga a articulagao entre regulacao e territério;

e Incorporam de forma progressiva critérios ambientais e energéticos, incluindo o acompanhamento
sistematico da intensidade carbénica da atividade e da composicdo energética da frota.

Os instrumentos ndao devem ser entendidos como automaticamente aplicaveis em permanéncia. A sua
mobilizagdo depende da natureza do problema identificado e da leitura do estado do mercado. Instrumentos de
estabilizagdo da oferta justificam-se sobretudo quando os indicadores apontam para expansdo excessiva da
capacidade e perda persistente de utilizacdo média. Instrumentos de organizacao territorial justificam-se quando
a atividade gera pressao localizada relevante sobre o espaco urbano ou sobre corredores viarios sensiveis.
Instrumentos de organizacdo estrutural justificam-se quando a administracdo necessita de maior
correspondéncia entre capacidade autorizada e capacidade efetivamente em operacdo. Instrumentos ambientais
e energéticos tornam-se progressivamente mais relevantes quando a producdo quilométrica e a intensidade
carbonica atingem patamares que justifiquem a sua integragao explicita no processo decisério.

O modelo regulatério proposto assenta, assim, numa combinagdo entre principios orientadores, estrutura
faseada e instrumentos diferenciados. A sua funcao é definir a arquitetura substantiva da intervencao publica
sobre a atividade de TVDE na RAM, enquadrando as respostas possiveis em fun¢do dos objetivos prosseguidos,
dos problemas observados, dos limites juridicos identificados e dos ensinamentos comparados que se revelam
mais pertinentes para a realidade regional.
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6.5.1.

ETAPAS DE |IMPLEMENTACAO DO MODELO: ESTABILIZAGAO, AJUSTAMENTO E
CONSOLIDAGCAO

A operacionalizacdo do modelo regulatério exige que as trés etapas identificadas sejam entendidas ndo como
compartimentos estanques, mas como momentos sucessivos de um mesmo processo de governagao adaptativa.
Cada etapa responde a um tipo de problema dominante, mobiliza instrumentos especificos e prepara a etapa
seguinte.

Primeira etapa: estabilizacdao do mercado e reforco da base informacional

A primeira etapa corresponde a uma fase de estabilizacdo prudencial do mercado e de refor¢o da capacidade
publica de monitorizagdo da atividade. A sua necessidade decorre diretamente da leitura integrada do
diagndstico: a atividade de TVDE na RAM conheceu um crescimento muito acelerado da oferta, acompanhado
por um crescimento também significativo da procura, mas sem que esta tenha evoluido ao mesmo ritmo da
capacidade instalada. O resultado foi uma redugdo pronunciada da utilizacdo média por operador e por veiculo,
a par de um aumento da intensidade territorial da atividade e da probabilidade de circulagdo nao produtiva.

Nestas condicdes, a continuacao de trajetérias de expansao da oferta sem reforco simultaneo da capacidade de
observacdo do mercado tenderia a aprofundar os desequilibrios identificados e a dificultar a fundamentacao
futura de qualquer intervengdo publica. Esta etapa assume, por isso, uma funcao dupla: travagem prudencial da
deterioragdo do mercado e consolidagdo da base informacional indispensavel a governagao do setor.

O principal instrumento desta fase consiste na possibilidade de adogao de uma suspensao temporaria da
emissdo de novas licengas, novos averbamentos ou novos reforgos de capacidade, quando os indicadores
revelem desajustamento relevante entre oferta e procura e perda persistente de eficiéncia média do
mercado. A natureza desta medida deve ser claramente delimitada. Ndo se trata de defender um mecanismo
de contingentagdo rigida e permanente, nem de reconstituir por via indireta um regime de numerus clausus de
acesso ao mercado. Trata-se de admitir, dentro do quadro juridico aplicavel e mediante habilitagdo normativa
adequada, a possibilidade de uma suspensdo prudencial, temporaria, fundamentada e sujeita a revisao
obrigatéria, quando a evolugdo objetiva do mercado o justificar.

A operacionalizacdo da medida devera obedecer a critérios claros. A sua ativagdo devera depender da
observagdo consistente de sinais como a redugdo persistente da utilizagdo média da frota, o crescimento da
oferta superior ao crescimento da procura, a manutengdo ou agravamento da pressdo territorial da atividade e
a deterioragdo da sustentabilidade econémica média. A sua duragdo devera ser limitada no tempo,
preferencialmente entre seis e doze meses, com reapreciagdo obrigatéria. A decisdo que a adote devera
explicitar os fundamentos técnicos, os indicadores considerados e as condigdes de manutencao, flexibilizagdo ou
levantamento.

A segunda medida central desta fase consiste na imposicao de uma obrigacao regular de partilha de dados
operacionais por parte das plataformas eletrénicas e, quando necessario, dos operadores. O diagnostico
revelou insuficiéncias relevantes da informacao atualmente disponivel, designadamente ao nivel da
quilometragem total percorrida, da circulagdo em vazio, da distribuicao espacial fina das viagens, da intensidade
temporal da atividade, dos tempos de espera e de variaveis econémicas essenciais a leitura do funcionamento
médio do mercado. A partilha de dados operacionais deve ser entendida como instrumento estruturante do
modelo regulatério e ndo como exigéncia acesséria. Num mercado mediado por plataformas digitais, a
informacao constitui um recurso central de capacidade de decisao.

O dever de reporte devera incidir, com periodicidade regular, preferencialmente mensal, sobre um conjunto
minimo de variaveis operacionais relevantes, incluindo nimero de veiculos ativos, nimero de viagens realizadas,
distancia total percorrida, duracdo agregada das viagens, origem e destino em formato agregado compativel
com a protegdo de dados, faturagdo total, tempos médios de espera e, progressivamente, estimativas de
quilometragem em servico e de circulagdo sem passageiro.
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6.5.2.

O reporte de dados sé produzird efeitos reais se for acompanhado da criagao de um sistema regional de
monitorizagdo da atividade. A funcao deste sistema é transformar a informacdo recebida em indicadores
operacionais, leituras periddicas do mercado e suporte efetivo a decisao publica. Este sistema devera organizar
os indicadores em torno de trés dimensdes fundamentais: eficiéncia econémica e operacional, pressao territorial
sobre a rede e impacto ambiental e energético.

A eficacia desta etapa ndo deve ser medida pela mera adogao formal das medidas, mas pelos seus efeitos
sobre o comportamento do mercado e pela melhoria da qualidade da informagado disponivel. Entre os
critérios relevantes incluem-se a desaceleragao do crescimento da oferta, a estabilizagdo ou recuperagdo da
utilizagdo média da frota, a contencdo da deterioragdo do rendimento médio por operador, a auséncia de
agravamento da intensidade territorial da atividade, a regularidade do reporte de dados e a capacidade de
produzir leituras periddicas estaveis e comparaveis do estado do mercado.

A passagem da primeira para a segunda etapa deverd depender da verificacdo simultanea de duas
condigdes:

e Sinais consistentes de estabilizacdo do mercado;

e  Existéncia de uma base informacional suficientemente robusta para permitir leitura mais fina da operagao e
aplicagdo de instrumentos mais dirigidos a estrutura da oferta e ao ordenamento territorial da atividade.

A primeira etapa responde, assim, a um contexto em que coexistem sinais relevantes de desequilibrio do
mercado e insuficiéncia de informacao operacional detalhada. O seu propésito é criar as condigdes minimas sem
as quais as etapas seguintes perderiam precisdo, proporcionalidade e robustez.

Segunda etapa: ajustamento da oferta e da operagao

A segunda etapa corresponde a uma fase de intervengdo mais fina sobre a estrutura da atividade e sobre o seu
modo de insercao no territorio. Enquanto a primeira etapa tem natureza predominantemente prudencial, a
segunda introduz instrumentos que incidem de forma mais direta sobre a relagdo entre licenciamento, frota
efetiva, utilizacdo do espago urbano e distribuigdo territorial da operagao.

Esta etapa prossegue quatro objetivos principais: (i) Reforcar a coeréncia entre a capacidade formalmente
autorizada e a capacidade efetivamente em operagdo; (ii) Reduzir a pressao territorial e urbana associada a
atividade, sobretudo nas areas mais sensiveis; (iii) Melhorar a eficiéncia operacional do setor; e (iv) Preparar a
transicdo para uma regulacao estrutural mais madura, incluindo futura integracdo de critérios ambientais,
energeéticos e territoriais mais exigentes.

Uma das medidas centrais desta fase consiste na associacao direta entre licenga e veiculo. A logica desta
medida reside em aproximar o quadro formal do licenciamento da unidade material de operacao da atividade.
Num mercado em que a presenca real sobre a rede e sobre o espago urbano depende do nimero de veiculos
ativos, e ndo apenas do nimero de operadores formalmente licenciados, a supervisdo publica torna-se mais
precisa quando a relagdo entre titulo habilitante e veiculo em operagao é explicitamente definida. Esta medida
melhora a legibilidade da capacidade efetiva do mercado, reduz ambiguidades entre capacidade licenciada e
capacidade ativa e reforga a qualidade da monitorizacao.
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Uma segunda medida estruturante consiste na exigéncia de estacionamento fora da via publica durante os
periodos de inatividade dos veiculos. A fundamentagao desta medida decorre da constatagao de que a redugao
da utilizagdo média da frota implica aumento do tempo de inatividade. Em mercados de pequena dimensao e
forte concorréncia, uma parte crescente da frota pode permanecer em espera durante periodos significativos.
Quando essa permanéncia se faz sobre a via plblica, a atividade transfere para o espago coletivo o custo da sua
propria imobilizagdo. Esta externalidade assume especial relevancia na Madeira, sobretudo nas areas urbanas e
turisticas mais pressionadas, onde o espaco disponivel para circulagao, paragem e estacionamento ja se encontra
sujeito a pressdes concorrentes muito elevadas.

A terceira medida central desta etapa consiste na introdugdo de instrumentos de regulagdo territorial da
operagao em areas criticas. O diagnéstico demonstrou que a atividade ndo se distribui homogeneamente no
territério regional. Pelo contrario, concentra-se fortemente no eixo urbano e turistico entre Camara de Lobos,
Funchal e Santa Cruz, bem como em polos especificos como aeroporto, zonas hoteleiras, interfaces e
centralidades urbanas. A regulacao territorial da operagdo destina-se a responder a esta concentragao espacial.
O objetivo nao é impedir a atividade, mas organiza-la de forma compativel com a capacidade dos espagos mais
sensiveis. Entre os instrumentos a considerar incluem-se a definicdo de zonas criticas de operagdo, regras
especificas para pontos de tomada e largada de passageiros, limitagdo de permanéncia em determinadas areas,
organizacdo de bolsas de espera, recurso a mecanismos de geolocalizagdo para efeitos de monitorizagdo e
fiscalizagao e articulagdo da operagao com o ordenamento do espago urbano e a gestao da circulagdo. A utilidade
destes instrumentos reside em permitir uma intervengdo mais fina, territorialmente calibrada e materialmente
fundamentada, especialmente em contextos em que a pressao da atividade se concentra sobre corredores,
interfaces e espacos urbanos de capacidade limitada.

A segunda etapa deve incorporar, de forma explicita, uma diferenciagéo territorial entre a ilha da Madeira e
a ilha do Porto Santo. Na ilha da Madeira, os problemas de intensidade territorial, pressao urbana e
concentracao da operacao justificam aplicagdo plena dos instrumentos desta etapa, ainda que calibrados em
fungdo das zonas mais sensiveis. No Porto Santo, a menor escala da atividade, a menor complexidade da rede
e a diferente relagdo entre mobilidade e territério justificam aplicagdo mais prudente e seletiva.

A passagem para a terceira etapa devera depender da consolidagao de trés condigdes:
e  Estabilizacdo minima da estrutura da oferta;
e  Existéncia de um sistema de monitorizagdo suficientemente robusto;

e (apacidade institucional para aplicar, supervisionar e rever os instrumentos operacionais introduzidos nesta
fase.

A segunda etapa desloca, deste modo, o foco da mera estabilizagdo prudencial da oferta para a organizagao
da capacidade em operagdo e da sua relagdo com o territério. Através da associagao entre licenga e veiculo,
da exigéncia de estacionamento fora da via publica e da regulagdo territorial da operagdo em areas sensiveis,
esta fase procura melhorar a legibilidade da frota, reduzir externalidades urbanas, reforcar a eficiéncia
operacional e compatibilizar a atividade com a capacidade funcional do sistema de mobilidade regional.

Terceira etapa: consolidagao do modelo regulatério e integragao da sustentabilidade

A terceira etapa corresponde a fase de consolidagdo de uma governagao estavel, adaptativa e estrutural da
atividade de TVDE na RAM. Enquanto a primeira etapa visa estabilizar o mercado e reforgar a base
informacional e a segunda incide sobre o ajustamento da oferta e da operagdo, esta etapa tem como finalidade
estruturar um regime regulatério de maior maturidade, orientado ndo apenas para a correcao de desequilibrios
imediatos, mas também para a integracdo da atividade numa légica duradoura de eficiéncia sistémica,
sustentabilidade territorial e coeréncia institucional.
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6.6.

Esta etapa prossegue quatro objetivos fundamentais: (i) Consolidar o modelo regulatério enquanto sistema
permanente de governagao da atividade; (ii) Integrar explicitamente a dimensao ambiental e energética na
regulagdo; (iii) Reforgar a articulagdo entre a regulagdo do mercado e o ordenamento territorial da atividade; e
(iv) Institucionalizar um ciclo permanente de revisao, de forma que a manutengao, flexibilizagao ou reforgo das
medidas deixe de depender de decisdes conjunturais.

O primeiro pilar desta etapa é a consolidacdao do sistema regional de monitorizagdo. Nesta fase, a
monitorizagao deixa de servir apenas para detetar desequilibrios recentes e passa também a alimentar a revisao
periodica do regime, a avaliagao da eficiéncia do setor e a integragdo de novos objetivos de politica publica. Este
sistema devera permitir a produgao regular de relatorios técnicos de monitorizagao, com periodicidade trimestral
para efeitos de gestdo corrente e anual para efeitos de reavaliagdo estratégica do mercado.

A segunda componente estruturante desta etapa consiste na integragdo progressiva de critérios ambientais e
energéticos no modelo regulatério. A atividade de TVDE possui ja uma produgdo quilométrica relevante no
contexto regional, estando associada a um volume de circulagdo suficientemente expressivo para justificar
avaliacao sistematica dos seus efeitos ao nivel do consumo energético, das emissdes e da eficiéncia ambiental
da mobilidade produzida. Nesta fase, a regulacado devera acompanhar regularmente a intensidade carbénica da
atividade, a composicao energética da frota e a evolugdo da relacao entre quildémetros percorridos e mobilidade
efetivamente prestada. O indicador de intensidade carbénica permanece no modelo com peso reduzido, porque
a dimensao ambiental é relevante, mas nao deve comandar isoladamente a leitura do estado do mercado. Ainda
assim, a sua presencga assegura coeréncia entre o modelo de governagdo proposto e os objetivos mais amplos
de sustentabilidade do sistema de mobilidade.

O terceiro pilar consiste na consolidagao da articulagcao entre a regulagao da atividade e a sua insergdo
territorial. O territério deixa aqui de ser apenas o lugar onde a atividade se manifesta e passa a ser variavel
estruturante da sua governacao. Os instrumentos de organizacao territorial introduzidos na etapa anterior devem
deixar de ser lidos apenas como respostas corretivas e passar a integrar o regime ordinario de funcionamento
da atividade.

A maturidade do modelo exige que a permanéncia, flexibilizagdo ou reforco das medidas assente em critérios
explicitos. Entre os principais incluem-se a recuperagao sustentada da utilizagdo média da frota, a estabilizagao
da estrutura da oferta, a contengdo da intensidade territorial em patamares compativeis com a capacidade da
rede, a melhoria da eficiéncia econémica média da atividade e a evolugdo favoravel dos indicadores ambientais.

A terceira etapa corresponde, assim, a passagem de uma regulagdo predominantemente prudencial e
corretiva para uma regulagao estrutural, orientada para a qualidade da evolugao futura da atividade e para
a sua integracao coerente no sistema de mobilidade regional.

MODELO OPERACIONAL DE MONITORIZAGCAO E APOIO A DECISAO

O modelo regulatério proposto exige um instrumento técnico que permita observar o mercado, interpretar a
sua evolugado e fundamentar, de forma objetiva, a ativagdo, manutengdo, revisdo ou levantamento das
medidas previstas. E essa a funcdo do modelo operacional de monitorizagdo e apoio a decisdo. Enquanto o
modelo regulatério define objetivos, principios, etapas e instrumentos, o modelo operacional traduz esse
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enquadramento substantivo num sistema de avaliagao continua da atividade, estruturado em torno de
indicadores, limiares, regras de leitura, estados do mercado e mecanismos de monitorizagdo periodica.

Fungao, indicadores e estrutura de leitura

A légica fundamental do modelo operacional é a de que o mercado de TVDE deve ser avaliado através de um
conjunto limitado, mas robusto, de indicadores capazes de captar as dimensdes centrais da atividade com
relevancia regulatoria. Estes indicadores nao sao escolhidos por representarem toda a complexidade possivel
do mercado, mas por permitirem observar, de forma sintética e consistente, os fendmenos que justificam
intervencao publica: desajustamento entre oferta e procura, perda de eficiéncia média, pressao territorial sobre
a rede, relevancia da producao quilométrica, intensidade carbonica e evolugao da estrutura da atividade.

O modelo assenta em quatro indicadores centrais:

Utilizagao da frota, que constitui o indicador mais direto de aproveitamento operacional, traduzindo a relagao
entre procura efetiva e capacidade instalada;

e Intensidade na rede, que mede a pressdo média da atividade sobre a infraestrutura;

e  Quilometragem por veiculo que funciona como proxy de utilizagdo quilométrica média da frota, permitindo
distinguir contextos de boa utilizagdo média de contextos de fragmentacao da atividade

e Intensidade carbdnica que assegura a permanéncia de uma dimensdo ambiental coerente com os objetivos
gerais de sustentabilidade do sistema de mobilidade.

Importa sublinhar em particular a leitura metodolégica adotada para o indicador quilometragem por veiculo. Na
versao final do modelo, este indicador é tratado como proxy de utilizagdo quilométrica média da frota, pelo que
valores mais elevados nao sao interpretados automaticamente como sinal negativo. Em mercados de pequena
escala ou em fases iniciais de expansao, uma quilometragem média por veiculo mais elevada pode traduzir, pelo
contrario, melhor aproveitamento da frota existente. Em termos substantivos, o agravamento da situagado tende
a surgir quando o crescimento do nimero de veiculos ndo é acompanhado por aumento proporcional da procura,
conduzindo a redugao da utilizagao média por veiculo. Esta explicitagdo evita leituras mecanicas e assegura
coeréncia entre a légica do modelo e a interpretagdo desenvolvida no corpo principal do relatério.

Limiarizacao, calibracdo e diferenciacao territorial

Para que os indicadores do modelo operacional possam apoiar a decisdo publica, torna-se necessario associa-
los a intervalos de referéncia e a limiares de leitura. Estes limiares ndo devem ser entendidos como valores
normativos absolutos, universalmente validos em qualquer territério ou em qualquer fase de evolugdo do
mercado. Devem, antes, ser compreendidos como parametros de calibragdo técnica, construidos para permitir
a leitura estruturada do comportamento da atividade na RAM e para distinguir, de forma objetiva, diferentes
estados de funcionamento do mercado.

Cada indicador é convertido numa pontuacdo entre 0 e 100 com base num intervalo de referéncia definido
especificamente para cada territério. Nos indicadores utilizagao da frota e quilometragem por veiculo, a leitura é
crescente, significando que valores mais elevados correspondem a melhor desempenho relativo. Nos
indicadores intensidade na rede e intensidade carbénica, a leitura é inversa, pelo que valores mais elevados
implicam pior desempenho relativo.

A definicao dos limiares deve obedecer a trés critérios fundamentais:

e Pertinéncia empirica: os intervalos de referéncia devem ser calibrados com base na série observada da
atividade, permitindo distinguir situagées de funcionamento relativamente equilibrado de situagdes de
pressdo, desequilibrio ou sobrecarga;
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e Utilidade decisoria: os limiares nao devem ser tao finos que se tornem irrelevantes para a decisao, nem
tdo amplos que percam capacidade discriminatoéria.

e Adaptabilidade territorial: os mesmos valores ndo tém necessariamente o mesmo significado na ilha da
Madeira e na ilha do Porto Santo, nem em corredores urbanos e turisticos de elevada intensidade e em
contextos territoriais de menor escala e menor densidade de operacao.

A calibragao utilizada no modelo assenta na série observada entre janeiro de 2024 e outubro de 2025. Esta
diferenciagdo decorre da pequena escala do mercado do Porto Santo, da elevada sensibilidade a oscilagdes
sazonais e da necessidade de evitar que variacdes de reduzida magnitude absoluta sejam indevidamente
interpretadas como sinal robusto de pressao regulatoria.

No Porto Santo, o modelo incorpora ainda uma regra complementar de salvaguarda, destinada a evitar que
niveis residuais ou emergentes de operagao sejam automaticamente traduzidos em leituras negativas sem
massa critica suficiente que as sustente. Esta opcdo metodolégica é particularmente importante porque impede
classificagbes artificialmente agravadas num mercado que continua a apresentar expressao reduzida ou
emergente.

6.6.3. Estados de referéncia do mercado e leitura dos resultados

Para efeitos de leitura e decisdo, recomenda-se que o modelo utilize quatro estados de referéncia do mercado:
equilibrio, pressao, desequilibrio e sobrecarga critica. Estas categorias nao correspondem a juizos absolutos
sobre a atividade, mas a niveis sintéticos de leitura compativeis com o objetivo do modelo. O score global resulta
da média ponderada dos quatro indicadores normalizados e é depois traduzido nestas classes qualitativas: de
70,00 a 100,00 corresponde a equilibrio; de 50,00 a 69,99 a pressao; de 30,00 a 49,99 a desequilibrio; e de 0,00
a 29,99 a sobrecarga critica. A utilidade destas bandas reside em permitir que o modelo funcione como
instrumento de monitorizagdo técnica do estado do mercado, e ndo como mera apresentagao descritiva de
indicadores dispersos.

Os resultados observados confirmam a coeréncia da calibracdo adotada. Na Madeira, a leitura agregada
evidencia a passagem de uma fase inicial de equilibrio para uma situagdo de agravamento acentuado em 2025.
Estes resultados mostram que a degradacao do mercado nao decorre de um Unico indicador isolado, mas de
uma convergéncia entre queda da utilizagdo média da frota, aumento muito forte da intensidade na rede e
redugao drastica da quilometragem média por veiculo.

A leitura dos resultados deve, por isso, ser integrada e territorialmente ajustada. Um mesmo valor nao tem
necessariamente o mesmo significado na ilha da Madeira e na ilha do Porto Santo, razdo pela qual os intervalos
de referéncia, os limiares e a leitura do resultado global devem ser territorialmente diferenciados, assegurando
coeréncia metodologica e proporcionalidade substantiva. O modelo ndo substitui a analise técnica integrada do
setor. A sua fungdo é produzir uma leitura sintética, transparente, replicavel e comparavel no tempo, suscetivel
de apoiar o acompanhamento institucional do mercado e de reforcar a fundamentagao técnica da decisdo publica.

6.6.4. Tendéncia, quadro de bordo e fecho do modelo operacional

O modelo operacional ndo deve limitar-se a fotografia estatica do estado do mercado. Deve incorporar também
uma leitura da tendéncia, isto é, da direcdo e persisténcia da evolugdo recente dos indicadores. Esta

[149



6.7.

componente é essencial para distinguir entre oscilagdes conjunturais e movimentos estruturais. Um mercado em
estado intermédio, mas com tendéncia clara de agravamento, pode justificar resposta distinta de um mercado
com valores semelhantes, mas em trajetdria de estabilizacdo ou melhoria.

A operacionalizagao do sistema de indicadores e da leitura dos limiares exige, por isso, a criagao de um quadro
de bordo regulatério. Este quadro devera sintetizar, de forma clara e comparavel, os principais indicadores da
atividade, o seu valor atual, a sua tendéncia recente, a classificagdo do estado do mercado e uma orientagao
preliminar quanto a necessidade de manutengao, revisao ou reforco das medidas.

O modelo operacional de monitorizagao e apoio a decisao constitui, em sintese, o plano instrumental do sistema
proposto. A sua fungdo é traduzir o enquadramento regulatério num mecanismo técnico de observacao, leitura
e interpretagao do mercado, permitindo apoiar a decisdo publica com base em indicadores, limiares, tendéncia
e monitorizacao periddica. A sua existéncia melhora a robustez técnica, a coeréncia administrativa e a
defensabilidade juridica da intervencdo publica, ao assegurar que a atuacao publica ndo depende de percegdes
conjunturais, mas de um sistema estruturado de avalia¢ao continua.

MATRIZ SINTETICA DE INTERVENGCAO

A operacionalizagdo do modelo regulatério proposto pode ser sintetizada através de uma matriz de intervengao
que estabelece a correspondéncia entre as principais dinamicas observadas no mercado, os problemas
regulatoérios identificados, os objetivos publicos prosseguidos, as medidas de resposta e os indicadores de
monitorizagdo associados. A utilidade desta matriz reside em trés aspetos centrais: (i) reforca a coeréncia entre
diagnostico e decisao, (ii) reduz a margem de discricionariedade administrativa; e (iii) torna mais transparente a
relacdo entre problema identificado, fundamento da intervengdo e condigdo de revisdo das medidas. A sua
fungdo nao é substituir a decisdo, mas estruturar o nexo entre observagao do mercado, interpretagdo dos
desequilibrios e resposta publica.

Em termos operacionais, a matriz permite que a intervencao publica deixe de surgir como conjunto avulso de
medidas e passe a funcionar como sistema ordenado de resposta a problemas concretos do mercado. Deste
modo, cada medida passa a ser compreendida em fungao do desequilibrio a que responde, dos objetivos publicos
que prossegue, dos instrumentos mobilizados e das condigdes em que devera ser mantida, reforgada,
flexibilizada ou revista.

A matriz de intervengdo deve assentar, pelo menos, em cinco eixos de correspondéncia:

e O primeiro eixo diz respeito ao desajustamento entre oferta e procura, cuja manifestagao principal é a
reducao persistente da utilizacdo média da frota e da produtividade média por operador e por veiculo. Neste
dominio, os objetivos publicos centrais sdo a recuperagdo da eficiéncia média da atividade, a contencdo da
sobre expansao da capacidade instalada e a estabilizacao do mercado. As medidas associadas podem incluir
instrumentos prudenciais de estabilizacdo da oferta, mecanismos de controlo do crescimento da capacidade
em operagdo e reforco da observagao técnica da relagdo entre procura apropriada e frota ativa. Os
indicadores de acompanhamento sao, neste caso, sobretudo a utilizacdo da frota, a evolugdo da procura
apropriada e a variagdo da capacidade efetiva em operagao;

e O segundo eixo corresponde a pressao territorial e infraestrutural da atividade, particularmente relevante
em corredores urbanos, zonas turisticas, interfaces e espacos funcionalmente sensiveis. Neste dominio, o
problema regulatério ndo reside apenas no nimero de veiculos, mas na sua concentra¢do espacial e na
forma como a atividade ocupa a rede viaria e o espago urbano. Os objetivos publicos associados sdo a
protecdo da capacidade funcional da infraestrutura, a mitigagdo de externalidades espaciais e a
compatibilizagdo da atividade com os restantes usos do espaco publico. As medidas correspondentes
incluem organizagado territorial da operagdo, regras especificas para zonas criticas, disciplina da
permanéncia e articulagao entre a atividade e a gestao do espago urbano e rodoviario. Os indicadores mais
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relevantes sao a intensidade na rede, a distribuigao territorial da operacao, os padroes de concentragao
espacial e a evolugdo da pressdo sobre interfaces e corredores sensiveis;

e O terceiro eixo prende-se com a estrutura da capacidade licenciada e da capacidade efetivamente em
operagao. O problema regulatério aqui identificado decorre da necessidade de aproximar o quadro formal
do licenciamento da realidade material da atividade. Quando existe distanciamento relevante entre titulos
habilitantes, frota registada, frota ativa e utilizagdo efetiva, a administragdo perde capacidade de leitura
rigorosa do mercado e reduz-se a qualidade da supervisao publica. O objetivo associado &, por isso, o
reforco da legibilidade administrativa e da correspondéncia entre capacidade autorizada e capacidade em
operagdo. As medidas a considerar incluem a associagao entre licenca e veiculo, a clarificacdo da estrutura
de frota ativa e os mecanismos que reforcem a auditabilidade do mercado. Os indicadores de
acompanhamento sdo o niumero de veiculos ativos, a sua correspondéncia com os titulos habilitantes e a
evolugao da utilizacdo efetiva da frota;

e O quarto eixo diz respeito a qualidade da base informacional e a capacidade institucional de
monitorizagdo. Em mercados digitalmente mediados, a insuficiéncia de informacao constitui, em si mesma,
um problema regulatério. A auséncia ou fragilidade de dados compromete a fundamentagdo da decisao,
limita a capacidade de revisao das medidas e aumenta a vulnerabilidade juridica e administrativa da
intervencao publica. Neste eixo, os objetivos centrais sdo o reforco da transparéncia do mercado, a criagdo
de uma base técnica permanente de observacao da atividade e a institucionalizagao da monitorizagao. As
medidas correspondentes incluem obrigagdes regulares de reporte de dados, criagdo do sistema regional
de monitorizacdo da atividade, producdo periodica de leituras sintéticas do mercado e consolidagdo de um
quadro de bordo regulatério. Os indicadores relevantes sao a regularidade e qualidade do reporte, a
cobertura das variaveis essenciais e a capacidade efetiva de produzir leituras periédicas consistentes;

e O quinto eixo corresponde a integracdo ambiental, energética e estratégica da atividade. A medida que
a produgao quilométrica associada ao setor adquire expressao relevante no contexto regional, a atividade
deixa de poder ser lida apenas como segmento econémico e concorrencial e passa a projetar efeitos mais
amplos sobre consumo energético, emissoes, sustentabilidade da mobilidade e coeréncia com instrumentos
setoriais de politica publica. O objetivo, neste caso, é assegurar que a evolugao da atividade seja
acompanhada de forma compativel com os objetivos regionais de eficiéncia energética, descarbonizagao
progressiva e articulacdo com instrumentos de politica e planeamento. As medidas incluem a integragdo
gradual da dimensao ambiental no modelo, 0 acompanhamento da intensidade carbonica e da composicao
energética da frota e a utilizacdo da informagao produzida pelo modelo em articulagdo com politicas
regionais de transportes e mobilidade, ambiente e ordenamento do territério. Os indicadores
correspondentes sdo a intensidade carboénica da atividade, a evolugdo da composigdo da frota e a relagao
entre quilometragem produzida e mobilidade efetivamente prestada.

A matriz sintética de intervengao deve, assim, ser entendida como instrumento de coeréncia interna do modelo
regulatério. A sua principal utilidade nao reside na simplificacdo excessiva da realidade, mas na possibilidade de
organizar de forma inteligivel a passagem entre diagnéstico, identificagdo do problema, definicdo do objetivo,
escolha do instrumento e avaliagdo da eficacia da resposta publica. E através desta articulagdo que a regulagao
deixa de depender de decisdes avulsas, setoriais ou conjunturais e passa a assentar numa légica estruturada de
governagdo da atividade.
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6.8.1.

6.8.2.

MODELO DE DECISAO REGULATORIA

A existéncia de um modelo regulatério e de uma matriz sintética de intervengdo so6 produz efeitos plenos quando
acompanhada de um mecanismo claro de decisdo, que permita transformar a monitorizagdo da atividade em
atuacdo publica coerente, previsivel e tecnicamente fundamentada. E essa a funcdo do modelo de decisdo
regulatoria proposto.

Estrutura geral do processo decisério

O processo decisério deve organizar-se em quatro momentos sucessivos:
e Recolha e consolidagdo da informagao;

e  Avaliagdo técnica do estado do mercado;

e Determinacdo da resposta regulatoria adequada;

e Fixagdo do horizonte de reapreciagao.

Esta estrutura é especialmente importante num setor em que a qualidade da decisao depende da qualidade da
informacao e da capacidade de a transformar em leitura operativa do estado do mercado.

O primeiro momento corresponde a recolha, validagdo e consolidagdo da informagdo. Nesta fase sao
integrados os dados fornecidos pelas plataformas eletrénicas, pelos operadores, pelos registos administrativos
e por outras fontes publicas relevantes, assegurando-se a consisténcia minima necessaria ao calculo dos
indicadores e a leitura territorial da atividade. O objetivo ndo é apenas acumular informagao, mas transforma-la
em base técnica fiavel para observagdo do mercado.

O segundo momento corresponde a avaliagao técnica do estado do mercado. Nesta fase, os indicadores sao
interpretados a luz dos limiares definidos, das regras de leitura estabelecidas, da diferenciacao territorial entre
Madeira e Porto Santo e da tendéncia recente da atividade. O resultado desta avaliagao traduz-se na identificagdo
do estado do mercado em cada territorio e na leitura integrada da sua evolugao.

O terceiro momento corresponde a determinagdo da resposta regulatéria adequada. A decisdo nao decorre
automaticamente do valor de um indicador isolado, mas da leitura integrada do estado do mercado, da natureza
do problema identificado, da etapa de implementagdo do modelo em que o setor se encontra e dos objetivos
publicos prosseguidos. A resposta deve, por isso, ser graduada, fundamentada e coerente com os principios de
proporcionalidade, adaptabilidade e diferenciagao territorial.

O quarto momento corresponde a fixagdo do horizonte de reapreciagdo. Nenhuma decisdo relevante deve ser
desligada de um momento de revisdao. A adogdo, manutencdo, reforco, flexibilizacdo ou levantamento de
medidas deve ser acompanhada da definicdo de um prazo de reapreciagao técnica, compativel com a natureza
da medida e com a dinamica observada do mercado.

Relagcao entre estados do mercado e intensidade da resposta

Em situagdes de equilibrio, a resposta deve manter caracter predominantemente observacional e
preventivo. O objetivo principal é preservar a estabilidade do mercado, reforcar a monitorizagdo e evitar
deterioragdes futuras sem introduzir medidas que perturbem desnecessariamente a atividade. A atuagao publica
centra-se, neste caso, na observagao continua, na qualidade da informacado e na capacidade de antecipagdo.

Em situagdes de pressdo, a resposta deve assumir natureza preventiva reforgada. Ainda nao se justifica, em
regra, a mobilizagdo de instrumentos corretivos intensos, mas torna-se necessario refor¢ar o acompanhamento,
sinalizar a existéncia de tendéncias potencialmente problematicas e preparar, se necessario, medidas de
estabilizacdo e organizacdo da atividade. Nesta fase, a decisdo deve ser particularmente sensivel a tendéncia,
distinguindo situacdes de agravamento das de estabilizacao.
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Em situagdes de desequilibrio, a resposta deve tornar-se corretiva. A leitura do mercado revela ja um
desajustamento relevante entre capacidade, procura, eficiéncia e insercdo territorial da atividade. Neste
contexto, justificam-se instrumentos de estabilizagdo da oferta, organizacao da frota, reforgo da correspondéncia
entre licenciamento e operagao efetiva e disciplina da atividade em areas sensiveis. A decisao deve explicitar de
forma clara a relagdo entre o problema identificado e o instrumento mobilizado.

Em situagdes de sobrecarga critica, a resposta pode assumir intensidade mais elevada, sempre ancorada
em fundamentagdo técnica expressa, revisdo periédica obrigatéria e justificagdo clara do nexo entre
problema identificado e medida adotada. Nesta fase, a administracdo deve poder mobilizar instrumentos
prudenciais mais fortes, desde que adequadamente habilitados e rigorosamente fundamentados, em especial
quando se verifique deterioracao persistente da utilizagdo média da frota, pressdo muito elevada sobre a rede e
agravamento territorial da atividade.

A gradagao da resposta é, por isso, diretamente dependente da leitura do estado do mercado e da sua
evolugdo, e ndo de preferéncias abstratas de politica. O modelo decisério permite, assim, ligar intensidade da
intervencao a intensidade do problema identificado, assegurando maior coeréncia administrativa e maior
defensabilidade externa da decisao.

6.8.3. Integracdo da tendéncia na decisdo

A decisao regulatoria nao deve assentar apenas no valor pontual dos indicadores. Deve incorporar também a
leitura da tendéncia, isto é, da dire¢do da evolucdo recente do mercado. Um mercado em estado intermédio,
mas com tendéncia clara de agravamento, pode justificar resposta distinta de um mercado com valores
semelhantes, mas em trajetoria de estabilizagao ou melhoria. A integragao da tendéncia permite reduzir o risco
de decisdes excessivamente reativas e reforga a coeréncia temporal da intervencao.

A tendéncia assume particular importancia em contextos de elevada sensibilidade territorial e forte sazonalidade,
como sucede na RAM. Em tais contextos, oscilagdes conjunturais podem coexistir com movimentos estruturais
de deterioracdao ou melhoria, sendo por isso essencial distinguir entre variagdes passageiras e padroes
persistentes. O modelo deve, por conseguinte, considerar ndo apenas a posi¢ao atual do mercado, mas também
a diregao do seu movimento recente.

6.8.4. Articulagdo com as etapas do modelo regulatério

Na primeira etapa, a decisdo incide sobretudo sobre a necessidade de estabilizar o mercado e reforgar a
base informacional. A questao central é saber se se justifica adotar medidas prudenciais de estabilizagdo da
oferta e reforgar a monitorizagao da atividade.

Na segunda etapa, o foco desloca-se para a organizacao da oferta e da operagdo. A decisao passa a centrar-
se na correspondéncia entre capacidade licenciada e capacidade efetiva, na organizacgao territorial da atividade
e na mitigacao das externalidades urbanas e viarias geradas pela operagao.

Na terceira etapa, a decisdo integra de forma mais explicita dimensdes ambientais, energéticas e
estratégicas. O problema deixa de ser apenas corrigir desequilibrios de curto prazo e passa a incluir a qualidade
da trajetéria futura da atividade, a sua insercao territorial estavel e a sua articulagdo com instrumentos de politica
e planeamento setorial.
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Esta articulagao entre estados do mercado, intensidade da resposta e etapas do modelo regulatério € um dos
elementos centrais da robustez da proposta. Permite evitar que a regulagdo seja lida como pacote uniforme de
medidas e reforga a ideia de que cada instrumento responde a um problema especifico, num determinado
momento da evolu¢ao do mercado.

Vantagens institucionais do modelo decisé6rio

A adogao de um modelo de decisdo deste tipo apresenta trés vantagens principais. A primeira é o reforgo da
robustez técnica da intervengdo publica, na medida em que a decisdo passa a assentar num sistema explicito
de observacao, interpretagdo e resposta. A segunda é a melhoria da defensabilidade juridica das medidas,
porque a administracdo pode demonstrar de forma mais clara o nexo entre problema identificado, objetivo
publico prosseguido, adequagao da medida e horizonte de revisao. A terceira é o aumento da previsibilidade
regulatéria para administracdo, operadores e plataformas, reduzindo a percecdo de arbitrariedade e
melhorando a legibilidade da atuagao publica.

O modelo de decisdo regulatoria constitui, assim, o mecanismo operativo que permite transformar a
monitorizagdo da atividade de TVDE em decisdo publica estruturada. Assenta em principios de evidéncia
objetiva, proporcionalidade, revisdo periédica, diferenciacao territorial e transparéncia, organizando a passagem
entre observacdo do mercado, interpretacao do seu estado e determinagdo da resposta regulatoria adequada.

CONDIGOES INSTITUCIONAIS DE IMPLEMENTAGAO

A eficacia do modelo proposto ndo depende apenas da sua coeréncia conceptual, da robustez dos indicadores
ou da adequacao das medidas previstas. Depende também da existéncia de condi¢des institucionais minimas
que permitam aplicar, monitorizar, rever e, quando necessario, ajustar a intervencao publica de forma estavel e
consistente:

e A primeira condigdo institucional consiste no reforco do papel do IMT, IP-RAM enquanto nicleo
coordenador do modelo. A sua fungdo nao se deve limitar ao plano administrativo do licenciamento,
devendo incluir também responsabilidades de consolidagdo da informagdo recebida, produgao regular de
indicadores, leitura técnica do estado do mercado, preparacao da decisao regulatoria e acompanhamento
da eficacia das medidas em vigor. Na fase de implementagao do modelo, cabera ao IMT, IP-RAM assegurar
a sua aplicagao progressiva e a respetiva base técnica de sustentacao, designadamente através da
estruturagdo do sistema regional de monitorizagdo da atividade, da atualizagdo regular dos indicadores e
limiares definidos e da producao de informacao de suporte a decisao publica, quer em matéria regulatéria
e operacional, quer em matéria de articulagdo com instrumentos de politica e planeamento setorial
relevantes, em particular nos dominios dos transportes e mobilidade, do ambiente e do ordenamento do
territorio;

e A segunda condigao consiste na criagao ou reforgo de capacidade técnica para tratamento, validagao e
interpretacdo de dados. Recomenda-se, por isso, a institucionalizagdo de uma funcao técnica permanente,
ainda que de dimensao reduzida, dedicada a monitorizacao da atividade de TVDE. O sistema de apoio a
decisdo desenvolvido no ambito do estudo foi concebido precisamente como instrumento de trabalho
institucional do IMT, IP-RAM, permitindo atualizagdo regular da base de dados sem comprometer a
integridade metodologica do modelo;

e Aterceira condigdo prende-se com a articulagao interinstitucional. A atividade projeta-se sobre dominios
distintos, designadamente mobilidade, ordenamento do espago publico, circulagdo rodoviaria, ambiente,
fiscalizagdo administrativa e protecdo de dados, pelo que a sua governagdo exige mecanismos funcionais
de coordenacao entre entidades relevantes. A eficacia do modelo dependerd, por conseguinte, ndo apenas
da acao isolada do IMT, IP-RAM, mas também da capacidade de articular informagdo, competéncias e
instrumentos com outras entidades com intervengao nos dominios relevantes, designadamente em matérias
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6.10.

de gestdo do espago publico, circulagdo, estacionamento, organizagdo de interfaces, areas pedonais ou de
coexisténcia e fiscalizagdo. Esta articulacdo devera permitir que a aplicagdo do modelo regulatério se
traduza, quando necessario, em medidas coerentes com o0s instrumentos administrativos e territoriais ja
disponiveis ou a desenvolver a escala regional e municipal;

e A quarta condigdo consiste na formalizagdo do ciclo de monitorizagdo e revisdo regulatéria. O modelo
proposto assenta na ideia de que nenhuma medida deve ter natureza definitiva ou desligada da evolugao
observada do mercado. Recomenda-se, por isso, a institucionalizagdo de relatérios mensais de
acompanhamento técnico, avaliacdes trimestrais do estado do mercado e revisdes anuais do quadro
regulatorio e operacional;

e Aquinta condigao prende-se com o gradualismo da implementagdo. Ainda que o diagnostico revele sinais
relevantes de desequilibrio, a qualidade da intervengdo dependera da capacidade de ativar o modelo de
forma faseada, compatibilizando ambicdo regulatéria com capacidade institucional de execugdo. A
progressividade do modelo constitui, neste ponto, uma condi¢ao de exequibilidade administrativa e nao
apenas uma opgao metodolégica;

e A sexta condi¢do consiste na qualidade reforgada da fundamentagdo das decisdes. Num setor sujeito a
conflito concorrencial, visibilidade publica e sensibilidade juridica, cada decisdo relevante devera ser
acompanhada da explicitacdo clara dos indicadores considerados, do estado do mercado identificado, do
objetivo publico prosseguido e da razao pela qual a medida adotada é entendida como adequada, necessaria
e proporcional.

Em sintese, a implementagdo do modelo regulatério proposto exige seis condigdes institucionais essenciais:
entidade coordenadora com fungdo reforgada, capacidade técnica de tratamento de dados, articulagdo
funcional entre entidades, formalizagdo do ciclo de revisdo, gradualismo na ativagdao das medidas e
transparéncia reforgada na fundamentagao das decisdes.

CONCLUSAO GERAL: MODELO REGULATORIO PROPOSTO PARA A RAM

A analise desenvolvida no presente estudo demonstra que a atividade de TVDE na RAM deixou de poder ser
lida como fendmeno marginal ou meramente emergente do sistema de mobilidade. O crescimento muito
acentuado da oferta, a expansdo relevante da procura, a redugdo da utilizacdo média da atividade, a
intensificacdo da sua presencga na rede viaria e a sua crescente relevancia econémica, territorial e ambiental
configuram uma transformacao estrutural do mercado de transporte individual remunerado.

Esta transformacao ndo &, por si s6, suficiente para justificar qualquer forma de restricdo administrativa abstrata.
E, porém, suficientemente expressiva para fundamentar a necessidade de um modelo de intervencédo publica
tecnicamente estruturado, juridicamente sustentado e ajustado as especificidades territoriais da Regido. Os
resultados do diagnéstico e do modelo operacional permitem identificar um conjunto coerente de desequilibrios
com relevancia regulatoria: crescimento da oferta superior ao da procura, perda de produtividade média da
atividade, fragmentacao da estrutura empresarial, pressao crescente sobre a rede e sobre o espago urbano,
probabilidade acrescida de circulagdo nao produtiva e necessidade de integrar a atividade em objetivos de
eficiéncia energética e sustentabilidade ambiental.
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Neste contexto, o principal resultado propositivo do estudo consiste na formulagdo de um modelo regulatério
e operacional para a governagdo da atividade de TVDE na RAM. Esse modelo estrutura-se em dois planos
complementares. O primeiro corresponde ao modelo regulatério, de natureza substantiva, que define
fundamentos, objetivos, principios, etapas e instrumentos de politica piblica. O segundo corresponde ao modelo
operacional de monitorizagdo e apoio a decisdo, de natureza instrumental, que traduz esse enquadramento
num sistema de indicadores, limiares, regras de leitura, estados do mercado e mecanismos de revisdo periodica.
A calibragdo dos limiares, a diferenciagao territorial entre Madeira e Porto Santo, a definicdo de pesos especificos
por territério e a regra prudencial de salvaguarda aplicavel ao Porto Santo reforcam a coeréncia metodolégica
do modelo e a sua adequagao a realidade regional.

A intervengao proposta organiza-se em trés etapas:
e A primeira visa estabilizar o mercado e reforgar a base informacional;
e Asegunda incide sobre o ajustamento da oferta e da operacgao;

e A terceira procura consolidar o modelo regulatério, integrar progressivamente objetivos ambientais e
energéticos e transformar a regulagdo numa forma estavel de governagdo da atividade.

Esta estrutura permite compatibilizar prudéncia, progressividade e capacidade de revisdo, evitando tanto a
cristalizagao prematura de um regime fechado como a manutengdo de uma abordagem puramente reativa.

A matriz sintética de intervencao e o modelo de decisdo regulatdria completam esta arquitetura, fornecendo o
elo entre diagnostico, avaliacao e resposta publica. Com isso, a regulacao deixa de depender de decisdes avulsas
ou estritamente reativas e passa a assentar num sistema integrado de governacao da mobilidade individual
remunerada, fundado em observagdo continua, interpretagdo técnica do estado do mercado e revisdo periodica
das medidas.

A implementacao bem-sucedida deste modelo exige, todavia, capacidade institucional compativel com a sua
ambicao. O reforgo da monitorizacdo, a qualidade da base de dados, a articulagdo entre entidades, a formalizagao
do ciclo de revisdo e a clareza da fundamentacdo das decisdes constituem condicdes essenciais para a sua
aplicacdo efetiva. Neste quadro, o IMT, IP-RAM devera assumir um papel central enquanto entidade
coordenadora da aplicagao progressiva do modelo e da respetiva base técnica de sustentagao, assegurando
nao apenas a produgao de informagao de suporte a decisdo regulatéria e operacional, mas também a sua
articulagao com outros instrumentos de politica e planeamento setorial relevantes, em particular nos
dominios dos transportes e mobilidade, do ambiente e do ordenamento do territério. Deste modo, o modelo
proposto nao se esgota na regulagdo estrita da atividade de TVDE, antes se projetando como instrumento de
apoio a decisao publica em matérias que dependem da evolucao da mobilidade individual remunerada e da sua
relacao com a infraestrutura, o territorio e a sustentabilidade do sistema regional.

Em termos finais, o modelo regulatério proposto procura assegurar um equilibrio entre dois imperativos. Por um
lado, preservar a abertura do mercado e a capacidade de resposta da atividade as necessidades de
mobilidade de residentes e visitantes. Por outro, garantir que essa evolugao ocorre em termos compativeis
com a eficiéncia do sistema, a utilizagdo racional da infraestrutura, a organizagdo do espago publico e os
objetivos de sustentabilidade territorial e ambiental da RAM. E nesse equilibrio entre liberdade econémica,
capacidade publica de monitorizacao e ordenagao do sistema e articulagdo com os objetivos estratégicos da
Regido que reside a principal contribuicdo estruturante do presente estudo.
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7. ATUALIZACAO DO ESTUDO E MODELO REGULATORIO REGIONAL A
LUZ DA LEI N.° 59/2026

7.1. NATUREZA DA ATUALIZAGCAO E CONTINUIDADE DO ESTUDO DE ABRIL DE 2026

O presente capitulo constitui um desenvolvimento posterior e autbnomo do Estudo de Avaliagao do Impacto da
Atividade de TVDE e Taxis na Mobilidade e Ordenamento do Transporte na RAM, concluido em abril de 2026.
N&o substitui o diagndstico, as bases estatisticas ou as recomendagdes entdao formuladas e ndo altera
retroativamente o enquadramento juridico existente a data da respetiva elaboracdo. Analisa o novo quadro
legislativo nacional, reavalia a exequibilidade das medidas propostas e apresenta uma versao integrada do
modelo regulatoério regional, indicando 0s passos necessarios a sua concretizagao.

O Estudo mantém-se como base técnico-cientifica da intervengdo publica: caracterizou oferta, procura,
distribuicdo territorial, efeitos econémicos e impactos na mobilidade; comparou experiéncias externas; definiu
uma estratégia faseada de estabilizagdo, ajustamento e consolidagdo; e propds um sistema de indicadores e um
processo de decisao fundamentado. A alteragdo da lei nacional confere maior relevancia a utilizagcdo desses
resultados. Ndo equivale, porém, a uma validacao automatica de qualquer restricdo especifica a entrada ou a

operagao.

7.2. A ALTERAGAO DO REGIME NACIONAL E O ALCANCE DA HABILITAGAO REGIONAL

A Lein.® 59/2026, de 25 de agosto, alterou e republicou a Lei n.® 45/2018, de 10 de agosto, tendo entrado em
vigor em 1 de setembro de 2026. Atualizou o regime de acesso e exercicio da atividade, os requisitos de veiculos,
motoristas e plataformas, os mecanismos nacionais de dados e fiscalizagao e a articulagdo entre o setor do taxi
e a operacao TVDE. A nova redacao do artigo 32.°-A reconhece expressamente a possibilidade de as Regides
Autéonomas aprovarem, por decreto legislativo regional, medidas complementares de gestdao da oferta e
distribuicdo territorial, circulagdo, paragem, acesso a zonas sensiveis, articulagdo modal e condi¢des especificas
de exercicio, sem prejuizo da unidade do mercado nacional.

A habilitacdo regional encontra limites substantivos: necessidade, proporcionalidade, nao discriminagao,
concorréncia efetiva e fundamentagao em estudos de impacto, nos termos do artigo 32.°-A. A jurisprudéncia da
Unido Europeia exige que restricdes quantitativas sejam justificadas por objetivos de interesse geral, adequadas
para os alcancar e ndo excedam o necessario; a mera protecao econémica de operadores instalados nado justifica
uma contingentacdo. A identificagdo de um desequilibrio estatistico ou a classificagdo técnica num determinado
estado de mercado ndo constitui, por si so, decisao de restringir o acesso.

O regime nacional reserva ao IMT, IP, o licenciamento nacional de operadores e o sistema de habilitacao
correspondente. A intervencao regional devera, por isso, concentrar-se nas condicbes de exercicio e na
capacidade efetivamente presente ou ativada no territério, ndo recriando licencas, certificados ou autorizagdes
regionais paralelos nem interferindo automaticamente na validade dos titulos nacionais.
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7.2.1.

Alteragdes nacionais ao acesso, habilitagdo e exercicio da atividade

A Lei n.° 59/2026, de 25 de agosto, procedeu a primeira alteragdo da Lei n.° 45/2018, atualizando a disciplina
nacional de TVDE. A andlise que se segue identifica as matérias com incidéncia na RAM, sem confundir os
requisitos nacionais de habilitagdo com a capacidade regional para estabelecer medidas complementares de
regulacdo do exercicio da atividade. A lei foi publicada em 25 de agosto de 2026 e entrou em vigor em 1 de
setembro de 2026 (artigo 7.° da Lei n.° 59/2026).

Acesso e articulagdo entre taxi e TVDE. A nova lei prevé expressamente que pessoas coletivas titulares de alvara
para a atividade de taxi podem exercer simultaneamente a atividade de operador TVDE, mediante cumprimento
dos procedimentos de licenciamento e dos requisitos aplicaveis. A medida promove a possibilidade de utilizagao
complementar de diferentes regimes, mas ndo converte automaticamente uma licenca de taxi em titulo de TVDE
nem elimina os deveres proprios de cada atividade (artigo 2.°, n.° 4).

Consequéncias para a avaliagao regional. A possibilidade de articulagao entre a atividade de taxi e a atividade
TVDE deve ser considerada na interpretacao da oferta e na calibragdo dos indicadores regionais. A eventual
adesdo de titulares de alvara de taxi as plataformas podera aumentar a capacidade disponibilizada na modalidade
TVDE sem corresponder, na mesma proporgao, a veiculos adicionais no sistema regional. A dimensao desta
adesdo e os periodos de efetiva afetagdo a cada modalidade n&o se encontram quantificados no presente Estudo;
deverdo ser apurados com informacdo administrativa e operacional validada, sem pressupor que todos os
veiculos habilitados estao simultaneamente ativos.

Motoristas e formacdo. A formagdo inicial passa a integrar a verificagdo do dominio funcional da lingua
portuguesa, remetendo os conteldos, critérios e procedimentos para portaria nacional. O regime revé também
condigdes de certificacdo e o enquadramento de motoristas com habilitagdo de taxi. A intervencao regional ndo
deve reproduzir certificados profissionais paralelos; eventuais necessidades especificas de formacao
relacionadas com condugdo em vias de forte declive, seguranca e conhecimento do territoério devem ser
enquadradas de modo juridicamente admissivel e proporcional (artigos 10.° e 10.°-A).

Veiculos e operagao. A nova redacao do artigo 12.° reforca as condigdes de registo, identificagdo e conformidade
dos veiculos; estabelece, em regra, idade inferior a dez anos e admite até doze anos para veiculos
exclusivamente elétricos. Também importa distinguir o registo nacional do veiculo da sua presenca e utilizagao
efetivas na RAM. Regras regionais ambientais ou operacionais sé podem ser propostas no ambito e com os
limites da habilitagdo expressa do artigo 32.°-A.

Plataformas, pregos e controlo. A lei reforga as responsabilidades dos gestores das plataformas na validagdo de
operadores, motoristas e veiculos, no blogueio de situagdes de incumprimento, no controlo do tempo de atividade
e na transparéncia contratual e tarifaria. Mantém um limite de 25 % para a taxa de intermediacdo e estabelece
deveres de informagao sobre tarifas dinamicas. Estas normas fornecem mecanismos nacionais que a RAM deve
aproveitar, em vez de duplicar controlos e comunicagdes (artigos 13.° a 15.° e 17.°-A).

Dados, fiscalizagdo e contribuigdo. Os novos artigos 20.°-A e conexos estruturam a plataforma nacional de
partilha de dados e a interoperabilidade para validagdo, seguranca, monitorizagao e fiscalizagdo. O artigo 30.°
estabelece uma contribuicdo nacional de regulacao e supervisao correspondente a 5 % da taxa de intermediacao
cobrada pelos gestores de plataforma. A coexisténcia e a transicdo relativamente ao regime de contribuicao
regional anteriormente existente requerem solugao expressa, evitando duplicagao de encargos ou deveres
declarativos. O novo enquadramento contraordenacional reforga a necessidade de delimitar com precisao as
competéncias nacionais e regionais.

Regime transitorio nacional. O artigo 4.° da Lei n.° 59/2026 prevé, entre outros aspetos, 120 dias para
demonstracdo de capacidade tecnolégica pelas plataformas e um ano para demonstragao de requisitos de
licenciamento pelos gestores ja licenciados. Estes periodos de adaptagdo nacional ndo constituem, por si, uma
moratodria a entrada de novos operadores nem habilitam automaticamente uma restrigdo regional da capacidade.
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7.2.2.

Habilitacao regional e implicagdes para a RAM

A mudanga juridica mais relevante para o objeto do Estudo é o artigo 32.°-A, que admite medidas
complementares regionais, aprovadas por decreto legislativo regional, em trés dominios: gestdo da oferta e
distribuicdo territorial dos veiculos; obrigagdes especificas de servico publico, circulagdo, paragem e acesso a
zonas sensiveis e articulagdo modal; condigbes especificas de acesso e exercicio sem discriminagao em fungao
da nacionalidade ou da localizagao da sede. A autonomia de intervengao nao afasta o regime geral nacional nem
a unidade do mercado (artigo 32.°-A, n.os 1 e 2).

A habilitagdo nao equivale a autorizagao irrestrita para contingentagao. O n.° 3 do artigo 32.°-A impde critérios
objetivos, necessarios e proporcionais, estudos de impacto na mobilidade, seguranca rodoviaria, ambiente e
equilibrio econémico-financeiro do setor, conformidade constitucional e europeia, liberdade de prestacao de
servigos, concorréncia efetiva e nao discriminagdo. Assim, devem distinguir-se as medidas genericamente
previstas na lei e a demonstragdo exigivel para adotar cada medida concreta. Uma decisdo restritiva carece de
objeto delimitado, evidéncia suficiente, consideracao de alternativas menos restritivas, duragdo, fiscalizagao e
reavaliagao.

Para a RAM, esta alteracado transforma em opgdes legislativas regionais expressamente enquadradas varias
dimensdes ja diagnosticadas no Estudo: pressdo nos principais corredores urbanos e turisticos; conflitos de
tomada e largada em interfaces; variagdes de procura entre épocas e territérios; especificidades do Porto Santo;
articulacdo com taxis e transporte coletivo; e necessidade de dados regulares para avaliar a capacidade
efetivamente ativa. A nova lei reforca a pertinéncia do Estudo, mas ndo substitui a demonstracao da
proporcionalidade de cada restri¢ao.

A organizacao institucional deve seguir uma sequéncia: primeiro, identificagdo das necessidades e reavaliacao
técnica das recomendagdes do Estudo; segundo, definicdo do modelo regional completo e dos critérios
decisorios; terceiro, preparagao de um decreto legislativo regional com os tipos de medidas, limites e garantias;
quarto, regulamentagdo da execugdo e dos parametros técnicos por decreto regulamentar regional; finalmente,
adocao de decisdes administrativas concretas, sempre que necessarias, com fundamentagao especifica. Nesta
fase do relatério, esses diplomas sdo instrumentos futuros propostos e ndo normas regionais ja aprovadas.

Impacto sobre a suspensao regional existente. A sucessao de atos de suspensdo ou prorrogacao de novas
licengas regionais integra o contexto da decisdo publica, mas nao determina automaticamente a admissibilidade
da sua continuagao sob a nova lei. A transicao devera privilegiar, se os pressupostos estiverem demonstrados,
uma medida temporaria, definida no futuro DLR, de estabilizacao da capacidade operacional efetivamente ativa,
sem suspensao dos titulos nacionais. Importa confirmar a vigéncia e o teor integral do Gltimo ato regional de
prorrogacao, fixar prazo maximo, revisdo e cessagao antecipada e demonstrar a insuficiéncia de alternativas
menos restritivas. A aprovacdo do futuro DRR ndo deve constituir o Gnico termo da medida transitéria.

Oportunidade operacional. A plataforma nacional de dados e os deveres reforgados de controlo das plataformas
podem melhorar a qualidade do sistema de monitorizagao proposto no capitulo 6. A Regido deve procurar acesso
institucional a dados equivalentes antes de criar reporte complementar, especificando apenas lacunas
justificadas, granularidade proporcional e garantias de protecdo de dados. A decisdo de admitir maior
capacidade, manté-la estavel ou reduzir restrigdes deve decorrer da avaliagao dos indicadores, e nunca de um
automatismo associado a limiares isolados.
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7.3.

7.4.

7.4.1.

7.4.2.

Sintese das implicagdes. O Estudo de abril de 2026 ndo é substituido pela reforma nacional: passa a dispor de
um enquadramento juridico mais explicito para algumas das medidas que ja propunha. Mantém-se os objetivos
de equilibrio oferta/procura, organizacao territorial, qualidade de servico, segurancga e sustentabilidade; alteram-
se 0s meios juridicamente adequados para executar determinadas recomendacoes, sobretudo quando possam
restringir o acesso ou a capacidade. As secgdes seguintes distinguem essas situagdes e apresentam o modelo
atualizado antes da escolha dos instrumentos normativos de implementacao.

O ESTUDO DE 2026 COMO FUNDAMENTO TECNICO DAS FUTURAS MEDIDAS REGIONAIS

O Estudo ja satisfaz uma parte relevante da exigéncia de fundamentagdo: apresenta diagnéstico territorial e
setorial, séries de evolucdo da atividade, comparagdo taxi/TVDE, identificagdo de pressdes na rede viaria e na
utilizacdo do espaco publico, leitura diferenciada da Madeira e do Porto Santo e metodologia de monitorizagao.
As conclusdes do capitulo 6 sdo, por isso, o ponto de partida das propostas e ndo um documento a refazer
integralmente.

A suficiéncia desse suporte deve ser aferida medida a medida. Uma limitagdo concreta a capacidade adicional
exige delimitagao territorial e temporal, identificacdo da capacidade registada e efetivamente ativa, atualizagdo
da informagdo sobre procura e utlizagdo da frota, demonstracdo dos impactos pertinentes, analise de
alternativas menos restritivas, avaliagdo da concorréncia e fundamentagdo das condi¢des de cessacao. Quando
os dados existentes nao permitam concluir com seguranca, deverao ser recolhidos elementos complementares
e ndo presumida a necessidade de restringir.

REAVALIACAO DAS PROPOSTAS: MANUTENGCAO, ADAPTACAO, ABANDONO E NOVAS
POSSIBILIDADES

Medidas que conservam validade e devem ser concretizadas

Mantém-se como nlcleo da estratégia: (i) constituicdo de um sistema regional permanente de observacao e
monitorizagdo, assente em dados validados e evitando reporte duplicado; (ii) modelo integrado de indicadores
de oferta, procura, utilizagdo da frota, intensidade na rede, quilometragem e intensidade carbénica; (iii) leitura
separada das realidades Madeira/Porto Santo e dos periodos de maior sazonalidade; (iv) organizacao de
paragem, tomada, largada e espera nos pontos criticos e interfaces; (v) articulagdo com municipios e entidades
gestoras de infraestruturas; (vi) avaliagdo regular da seguranga rodoviaria, ambiente, eficiéncia econdmica e
articulagdo com o transporte coletivo; (vii) decisao graduada e periodicamente revista.

Estas recomendagdes sdo compativeis com a orientacdo do novo quadro nacional e podem ser desenvolvidas
de modo progressivo. A prioridade deve recair inicialmente nas capacidades de observagao, na gestao de zonas
sensiveis e na coordenacao institucional, com avaliacdo dos resultados antes de medidas mais intensas.

Medidas que mantém a finalidade mas requerem reformulacao

A proposta inicial de estabilizacao e suspensdo de novas entradas deve ser reformulada como eventual limitacao
temporaria, proporcionada e territorialmente determinada do incremento da capacidade operacional
efetivamente ativa. Nao deve ser reproduzida como suspensao geral da emissao de licengas nacionais. A sua
adocao requer pressupostos especificos demonstrados e revisdo obrigatoria.

A associagao entre licenga e veiculo deve ser reconduzida a rastreabilidade nacional dos veiculos, operadores e
plataformas e a medigdo da capacidade em atividade, evitando criar um vinculo administrativo regional que
contrarie o regime nacional. O objetivo técnico — conhecer a frota disponivel e utilizada — mantém-se.
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A recomendacgdo de estacionamento fora da via publica deve assumir a forma de regras fundamentadas de
espera, permanéncia e utilizacdo do espago publico em zonas concretas, articuladas com competéncias
municipais e de gestao das infraestruturas, em vez de uma proibicdo geral e indiferenciada.

As medidas ambientais e de qualificagdo devem complementar, e ndo duplicar, os requisitos nacionais de
veiculos, motoristas e formacdo. Qualquer especificacdo regional adicional deve demonstrar necessidade
especificamente territorial e dispor de habilitagdo juridica adequada.

7.4.3. Formulagdes que nao devem transitar para o novo modelo

Nao se recomenda manter, como desenho normativo da proposta regional: uma suspensao geral e por tempo
indeterminado da emissdo de titulos nacionais; uma licenga regional autébnoma de operador, motorista ou veiculo
como condicao paralela a habilitagdo nacional; contingentes permanentes desligados de estudos de impacto;
decisdes restritivas automaticas baseadas numa pontuagdo; nem proibigdes generalizadas de circulagao ou
estacionamento sem delimitagdo espacial e demonstragdo de proporcionalidade. A exclusdo destas formulagdes
ndo implica abandonar os objetivos publicos que justificaram a sua discussao no Estudo.

7.4.4. Medidas complementares agora expressamente equacionaveis

O novo quadro oferece base para equacionar instrumentos adicionais: delimitacdo de zonas sensiveis com regras
especificas de circulacdo, tomada e largada; gestao territorial e temporal da capacidade efetivamente
operacional; filas ou janelas digitais nos grandes interfaces quando justificadas; comunicagao digital das
restri¢cdes as plataformas; mecanismos de cooperagdo para evitar dupla contagem de veiculos entre plataformas;
e programas especificos para territorios ou periodos com cobertura insuficiente. Estes instrumentos constituem
possibilidades regulatérias, ndo medidas automaticamente impostas pela lei nacional.

7.5. SISTEMATIZAGAO INTEGRAL DAS MEDIDAS POR TIPOLOGIAS DE INTERVENGAO

A reavaliagdo ndo pode reduzir o modelo aos estados de monitorizagdo. Estes sdo apenas uma ferramenta
analitica transversal. As medidas substantivas devem ser organizadas por dominios de atuacao, preservando a
fundamentagdo do capitulo 6, explicitando os ajustamentos necessarios a legislagdo nacional e distinguindo a
preparagdo de instrumentos normativos da aplicagdo de decisdes concretas. A classificagdo abaixo & uma
proposta de consolidagdo técnico-regulatéria, ndo a enumeracao de obrigagdes ja vigentes.

7.5.1. | —Informacdo, observagao e governagao

Situagao: Manter e desenvolver.

Ambito das medidas: Sistema regional de observagao; reporte regular, proporcionado e nao duplicado; base de
dados da capacidade habilitada, inscrita, disponivel e ativa; quadro de bordo com oferta, procura, viagens,
utilizagao, quilometragem e tendéncias; qualidade, periodicidade, auditoria e prote¢do dos dados.

Adaptacgdo e implementacao: Formalizar articulagdo com fontes nacionais e plataformas; definir especificagdes
complementares somente para lacunas demonstradas; publicar relatorios peridédicos e instituir revisao
metodologica.
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7.5.2.

7.5.3.

7.5.4.

7.5.5.

7.5.6.

Il — Gestao da oferta e capacidade operacional
Situagao: Adaptar.
Ambito das medidas: Estabilizacio temporaria da capacidade quando comprovadamente necessaria; distingdo

entre habilitacdes nacionais e veiculos efetivamente ativos na RAM; gestdo do incremento operacional por
territérios e periodos; mecanismos de flexibilizagao e levantamento quando os indicadores o justifiqguem.

Adaptagdo e implementagao: Substituir a proposta de suspensdo geral de licengas por medidas temporarias,
delimitadas, proporcionais e fundamentadas. O estudo constitui base técnica inicial, mas a decisao restritiva exige
atualizagao de dados e avaliagao das alternativas menos restritivas.

[l — Delimitacao espacial e diferenciacao territorial
Situagao: Manter e desenvolver.
Ambito das medidas: Delimitar unidades de analise e intervencéo no territério; diferenciar areas urbanas de

elevada pressao, eixos turisticos, periferias e territérios com oferta insuficiente; tratar separadamente Madeira
e Porto Santo; desenhar regras geograficas para a operagao em funcao de problemas documentados.

Adaptacdo e implementagdo: Definir cartografia técnica e critérios de delimitagdo, priorizando avaliagao
territorial fina. A fronteira de cada area condicionada e os respetivos efeitos devem constar de ato fundamentado
e publicitado.

IV — Sazonalidade, horarios e eventos
Situagao: Desenvolver como aplicagao territorial e temporal.
Ambito das medidas: Avaliar diferencas entre épocas alta e baixa, dias Gteis e fins de semana, horarios de ponta

e periodos de procura extraordinaria; ponderar medidas de duracao limitada, janelas operacionais e respostas
temporarias a eventos ou picos turisticos; atengdo reforgada a sazonalidade do Porto Santo.

Adaptagdo e implementagdo: Monitorizar séries por estacdo e periodo horario; estabelecer condi¢des de ativagao
e cessacao de medidas sazonais; impedir que limites de periodo critico sejam convertidos automaticamente em
restricdes permanentes.

V — Zonas sensiveis, interfaces e espago publico

Situagao: Adaptar e desenvolver.

Ambito das medidas: Regras de tomada e largada em aeroportos, portos, terminais e centros turisticos; locais
de espera e permanéncia; gestdo de filas e capacidade de areas dedicadas; ordenamento de paragem,
estacionamento e circulagdo em locais criticos.

Adaptagdo e implementacao: Substituir a exigéncia geral de estacionamento fora da via publica por solugdes
espacialmente dirigidas; articular competéncias de municipios e gestores de infraestruturas; avaliar filas digitais
e regras georreferenciadas quando necessarias.

VI — Eficiéncia operacional, veiculos e rastreabilidade
Situagao: Adaptar.

Ambito das medidas: Conhecimento da frota por operador e plataforma, associagdo funcional dos veiculos
efetivamente operacionais, padrdes de reposicionamento e circulagdo sem passageiro quando mensuraveis;
redugdo de quilometragem improdutiva e melhoria da utilizagdo média.
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7.5.7.

7.5.8.

7.5.9.

7.5.10.

Adaptacdo e implementacao: Nao criar uma licenga regional autonoma associada ao veiculo. Utilizar
identificadores e dados compativeis com o regime nacional; introduzir obrigagdes tecnologicas exclusivamente
para executar medidas validamente adotadas.

VIl — Seguranga rodoviaria, ambiente e energia

Situagao: Manter e concretizar gradualmente.

Ambito das medidas: Avaliar impactos viarios e seguranca, producdo quilométrica, emissdes e intensidade
energética; acompanhar composicao e idade da frota; promover eficiéncia energética, reducao de percursos
desnecessarios e objetivos ambientais proporcionais.

Adaptagdo e implementagdo: Definir requisitos adicionais apenas perante habilitagdo legal e necessidade
regional especifica comprovada; associar o desenho das medidas a metas, indicadores e avaliacao de efeitos.

VIl — Integragao modal, mobilidade e articulagao com taxis

Situagao: Manter e desenvolver.

Ambito das medidas: Coordenagdo de TVDE com transporte coletivo, taxis e interfaces; primeira e Gltima milha;
avaliacao de cobertura em zonas menos servidas; minimizagao de conflitos operacionais; acompanhamento dos
efeitos concorrenciais sem protecao artificial de incumbentes.

Adaptacgdo e implementacao: Concertar procedimentos com entidades locais e gestores dos interfaces, verificar
a compatibilidade com regimes nacionais e preservar a possibilidade de solugdes que melhorem a acessibilidade
dos residentes e visitantes.

IX — Qualificagao, fiscalizagdo, tecnologia e revisao

Situagao: Adaptar e desenvolver.

Ambito das medidas: Acompanhamento da aptiddo dos motoristas para condicdes de circulagdo regionais;
informacao aos utilizadores; execucao georreferenciada de regras validas; fiscalizagdo coordenada;
reclamagoes, indicadores de cumprimento, transparéncia, revisdo e avaliagao ex post.

Adaptagdo e implementagdo: Nao duplicar certificados nacionais. Qualquer formagao ou condicdo regional deve
dispor de base juridica prépria; fixar responsabilidades, interoperabilidade, garantias procedimentais, duracao
das medidas e mecanismos de reapreciacao.

Leitura integrada do catalogo de medidas

As nove tipologias nao constituem alternativas mutuamente exclusivas. A mesma situagao pode exigir uma
combinagdo proporcional de medidas territoriais, sazonais, operacionais e de informagdo. O modelo de quatro
estados — equilibrio, pressao, desequilibrio e sobrecarga critica — apenas ajuda a graduar a intensidade e a
urgéncia da resposta, nao é uma lista de medidas, nem desencadeia automaticamente contingentes, suspensoes,
proibigdes ou autorizagdes.
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7.6.

7.6.1.

7.6.2.

7.6.3.

7.6.4.

Para cada medida a concretizar, o IMT, IP-RAM devera identificar o problema e o territério afetado, a populagdo
e o periodo abrangidos, as fontes de dados, os impactos previstos, as alternativas menos restritivas, a habilitagao
juridica, a entidade competente, os critérios de inicio, revisao e cessacdo e o modo de avaliagdo posterior. As
tipologias mantém os fundamentos do Estudo de abril de 2026; a concretizagdo normativa e administrativa
dependera das verificagdes juridico-factuais aplicaveis.

MODELO REGULATORIO REGIONAL INTEGRADO E ATUALIZADO

O modelo completo conserva trés etapas — estabilizagao, ajustamento e consolidagao — e assenta em sete
componentes articuladas: objetivo publico explicito; conhecimento do mercado; monitorizagao padronizada;
classificagdo técnica ndo automatica; escolha proporcional da medida; execucdo institucional e tecnolégica; e
revisao dos resultados.

Objetivos e principios

Pretende-se assegurar mobilidade acessivel e eficiente para residentes e visitantes, funcionamento concorrencial
do mercado, seguranga rodoviaria, utilizacdo ordenada da rede viaria e do espaco publico, articulagdo com taxis
e transportes coletivos e redugao de impactos ambientais. Os principios estruturantes sao evidéncia empirica,
diferenciagdo territorial, neutralidade concorrencial, adequagao, necessidade, proporcionalidade, transparéncia,
temporalidade, revisao e protegdo de dados.

Informacado e indicadores

A informagdo deve distinguir operadores e veiculos habilitados nacionalmente, veiculos inscritos nas
plataformas, veiculos disponiveis e veiculos efetivamente ativos na RAM, evitando equiparar stocks
administrativos a capacidade operacional. A monitorizagao abrange viagens, evolug¢ao da procura, utilizagao da
frota, viagens por veiculo, intensidade na rede, quilometragem por veiculo, padrdes de espera e circulagao em
vazio quando mensuraveis, distribuicao territorial e sazonalidade, intensidade carbdnica e impactos sobre taxis
e transporte coletivo. Privilegiam-se dados nacionais e interoperabilidade, apenas se exigindo dados regionais
complementares estritamente necessarios.

No acompanhamento da articulagdo taxi—-TVDE, o sistema regional devera permitir identificar, quando
legalmente admissivel e com base em dados disponiveis, os veiculos associados exclusivamente a operagao
TVDE e os veiculos de taxi que prestem também servicos TVDE. A informacao recolhida deve permitir distinguir
titulo habilitante, inscricdo numa plataforma, disponibilidade e atividade efetiva, bem como prevenir duplicagdes
na contagem de veiculos com atividade em varias plataformas ou modalidades. A medicao de viagens, periodos
operacionais e quilometragem devera respeitar os principios da minimizacao dos dados, proporcionalidade e
protecdo de dados pessoais.

Leitura do mercado e decisao

O Estudo propoe quatro estados técnicos: equilibrio, pressao, desequilibrio e sobrecarga critica. A sua leitura
deve integrar tendéncia, persisténcia, qualidade da informacao, sazonalidade e especificidades do Porto Santo.
A classificagdo apoia a avaliagao mas nao determina automaticamente qualquer limite, suspensao ou reforgo. O
processo decisorio compreende recolha e validagdo, diagndstico, comparacao de alternativas, decisao
fundamentada, publicidade e fixacdo do momento de reapreciagao.

Correspondéncia entre estado do mercado e intensidade possivel de resposta

Em equilibrio predomina o regime geral com observacdo e eventual flexibilizagdo de medidas prévias. Em
pressdo privilegiam-se acompanhamento reforcado, informacdo e intervengdes preventivas localizadas. Em
desequilibrio ponderam-se corregdes territoriais e operacionais e, apenas com demonstragdo especifica de
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necessidade, condicionamentos temporarios do incremento da capacidade. Em sobrecarga critica podem ser
ponderadas medidas de maior intensidade, estritamente delimitadas, depois de avaliadas alternativas menos
restritivas e os seus impactos. A progressao entre estados nao constitui uma sequéncia automatica de restrigoes.

7.6.5. Etapas de implementagao

Etapa 1 — Estabilizagdo: garantir continuidade da observacdo e da capacidade de decisao, verificar os
fundamentos de qualquer condicionamento temporario e prevenir agravamentos demonstrados. Etapa 2 —
Ajustamento: executar medidas territoriais e operacionais seletivas, melhorar a afetacao e utilizagcdo da frota e
calibrar indicadores com dados regulares. Etapa 3 — Consolidacao: institucionalizar supervisao permanente,
avaliacdo ambiental e concorrencial, interoperabilidade, revisdo e avaliacao de resultados.
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ANEXO 5 — BENCHMARKING: FICHAS DESENVOLVIDAS DOS CASOS
COMPARADOS E SINTESE COMPARATIVA

A5.1. Enquadramento do anexo

O presente anexo tem por finalidade desenvolver, em suporte técnico complementar, os casos comparados
analisados no capitulo do Relatério dedicado ao benchmarking. A sua funcao consiste em explicitar com maior
detalhe a estrutura regulatéria de cada referencial, os instrumentos efetivamente mobilizados, a forma como
esses instrumentos foram concretizados e a utilidade comparativa de cada caso para a RAM. O anexo nao
substitui a leitura analitica do benchmarking constante do corpo principal do Relatério. Complementa-a,
reforcando a inteligibilidade técnica da comparagdo e tornando mais explicita a relagdo entre medidas
observadas, racionalidade regulatéria e eventual pertinéncia para o contexto madeirense.

A logica subjacente ao anexo é a de que a comparagao entre jurisdi¢des e territorios s6 € Util quando permite
compreender, com suficiente rigor, ndo apenas quais as solugdes adotadas, mas também por que razdo foram
adotadas, em que contexto material e institucional surgiram, como foram juridicamente estruturadas e em que
medida podem oferecer ensinamentos relevantes para a Madeira. Neste sentido, o anexo organiza-se em torno
de fichas desenvolvidas de cada caso e de uma sintese comparativa final. Cada ficha apresenta o enquadramento
territorial e funcional do caso, a arquitetura normativa e institucional observada, os principais instrumentos
regulatérios mobilizados, a forma como esses instrumentos operam e a respetiva utilidade comparativa.

A5.2. Regido Autébnoma dos Agores

A Regidao Auténoma dos Acores constitui um dos referenciais comparativos mais relevantes para a RAM, nao
apenas por partilhar com esta a condi¢ao de regido autbnoma portuguesa, mas sobretudo por demonstrar, em
sede legislativa e administrativa, como a autonomia regional pode ser mobilizada para densificar a regulagao do
transporte individual remunerado de passageiros sem romper com a matriz juridica nacional. A sua utilidade
comparativa é particularmente elevada porque permite observar, no mesmo quadro constitucional portugués,
duas operagdes normativas complementares: por um lado, a criagao de um regime regional proprio para a
atividade de transporte individual e remunerado de passageiros em veiculos descaracterizados a partir de
plataforma eletronica na Regidao Autonoma dos Agores, através do Decreto Legislativo Regional n.® 10/2022/A;
por outro lado, a adaptagao regional do novo regime juridico do servigo publico de transporte de passageiros em
taxi, aprovada pelo Decreto Legislativo Regional n.® 24/2025/A. Em ambos os casos, a racionalidade regulatoéria
é convergente: preservar a coeréncia com o quadro nacional, introduzindo simultaneamente ajustamentos
materiais justificados pela insularidade, pela reduzida dimensdo dos mercados locais, pela dispersao geografica,
pela sazonalidade e pela necessidade de garantir continuidade e sustentabilidade do servico.

A5.2.1. Enquadramento territorial e razdo de ser da adaptacao regional

A leitura do caso agoriano exige, desde logo, a clarificagdo da sua utilidade especifica para a Madeira. Os Acores
e a Madeira nao sdo territorios equivalentes no plano fisico nem funcional. O arquipélago agoriano apresenta
fragmentacdo interinsular muito mais acentuada, com multiplos mercados locais separados fisicamente,
distribuigao populacional mais dispersa e menor concentragdo num dnico corredor urbano principal. O preambulo
do Decreto Legislativo Regional n.° 24/2025/A refere expressamente a reduzida dimensao e a dispersao
geografica do mercado regional como fundamento da adaptagdo do regime do taxi. Esta diferencga é importante
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porque mostra que a utilidade do caso agoriano para a Madeira ndo reside numa equivaléncia territorial absoluta,
mas na demonstracao de que a condigdo insular e autonémica pode justificar solu¢des proprias de diferenciagao
regional.

Em termos comparativos, esta leitura é especialmente Gtil porque desloca o foco da comparagao para o plano
juridico-institucional. O caso agoriano interessa a Madeira sobretudo porque mostra como foi juridicamente
construida a adaptagao regional, e ndo apenas o que foi regulado. Isto é particularmente importante num contexto
em que qualquer futura resposta madeirense tera de operar dentro dos limites do quadro constitucional portugués
e em que a robustez da solugdo dependera fortemente da sua consisténcia juridica. O caso dos Agores demonstra
que a regionalizagdo do regime pode ser materialmente relevante sem se traduzir necessariamente em
contingentagdo quantitativa autbnoma forte.

A5.2.2. Regime juridico da atividade de TVDE

No dominio da atividade de TVDE, o diploma central € o Decreto Legislativo Regional n.® 10/2022/A, de 24 de
maio. O elemento mais relevante deste diploma, do ponto de vista metodologico, € a sua técnica legislativa. O
regime regional nao procura substituir integralmente a Lei n.° 45/2018; procura antes adapta-la, complementa-
la e densifica-la a luz das especificidades regionais. O artigo 1.° define expressamente o objeto do diploma,
esclarecendo que o mesmo estabelece o regime juridico da atividade de TVDE na Regidao e também o regime
juridico das plataformas eletronicas que organizam e disponibilizam esse servico. O mesmo artigo exclui
expressamente do seu ambito as plataformas meramente agregadoras, o carpooling e o carsharing. Acresce
que o n.° 5 estabelece que, em tudo 0 que nao se encontre especialmente previsto no regime regional, se aplica
a Lei n.° 45/2018. Em termos juridicos, esta solucao é particularmente importante: o legislador agoriano nao
rompe com o regime nacional, antes o densifica regionalmente.

Esta opgdo oferece a Madeira uma ligao direta. A adaptagdo regional juridicamente mais robusta ndo tende a
ser aquela que procura construir um regime materialmente desligado da lei nacional, mas aquela que trabalha
sobre o espaco de densificacdo administrativa, funcional e procedimental permitido pela legislagdo de base. O
caso agoriano mostra, assim, uma via de regionalizagao regulatéria prudente e tecnicamente consistente: a
Regido intervém sobre o modo de aplicagao do regime, sobre a organizagao institucional da supervisdo, sobre
0s requisitos especificos da atividade e sobre certas condigées de exercicio, sem colocar em causa a matriz
nacional do modelo juridico.

A5.2.3. Entidade competente e regionalizacdo da supervisao

Um dos aspetos mais relevantes do regime acoriano reside na regionalizacdo das competéncias administrativas.
O artigo 2.° do Decreto Legislativo Regional n.® 10/2022/A atribui a diregao regional com competéncia em
matéria de transportes terrestres a qualidade de entidade administrativa competente em matéria de TVDERAA
e determina que as competéncias atribuidas ao conselho diretivo do IMT, I. P., no regime nacional se consideram
atribuidas, na Regido Auténoma dos Agores, ao diretor regional competente. Esta substituicdo funcional & um
dos elementos de maior interesse comparativo: a Regiao internaliza no seu proprio aparelho administrativo
funcbes centrais de licenciamento, supervisao e acompanhamento da atividade, sem se desligar do regime
nacional de base.

Aimportancia desta solugdo para a Madeira é evidente. O reforgo do IMT, IP-RAM e a clarificagdo da sua posicao
como centro técnico e administrativo da supervisdo regional do setor constituem uma das linhas estruturantes
de qualquer futura resposta publica consistente. O caso agoriano mostra que essa densificagdo institucional é
juridicamente operavel e comparativamente comprovada. A principal utilidade do referencial agoriano esta,
assim, na demonstragdo de que a regionalizacdo pode produzir efeitos regulatorios muito relevantes pela via da
redistribuicdo de competéncias, do reforco da proximidade administrativa e da autonomizacao regional do
acompanhamento do mercado.
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Outra dimensdo particularmente relevante do regime acgoriano é a densificacdo da qualificagdo da atividade. A
documentagdo comparativa destaca a importancia da certificagdo regional, da formacgdo especifica, da
identificacdo da atividade e dos deveres de reporte, assinalando a relevancia da contribuicdo de supervisao
associada ao TVDERAA. Do ponto de vista comparativo, esta solugdo é importante porque demonstra que a
regulagao pode ganhar densidade nao por via de limites quantitativos, mas por via de uma ldégica de
licenciamento, qualificagdo e monitorizagdo econémica e operacional do mercado.

Esta dimensdo é particularmente Gtil para a Madeira. Um dos principais problemas identificados no diagnostico
regional é a insuficiéncia da base informacional disponivel para acompanhamento continuo do setor. O caso
acoriano demonstra que um regime regional pode exigir reporte regular da atividade, associar esse reporte a
uma contribuicdo de supervisao e criar, dessa forma, uma infraestrutura institucional minima de monitorizacéo
administrativa e econémica. O ensinamento comparativo é claro: a robustez do modelo futuro madeirense
dependera menos de contingentes abstratos e mais da capacidade de conhecer o mercado, de o seguir em
permanéncia e de associar o licenciamento a obrigagdes efetivas de informacao e supervisao.

A5.2.5. Dimensao ambiental

Uma das caracteristicas mais marcantes do regime agoriano € a integracdo da dimensao ambiental. O material
comparativo refere expressamente que o artigo 6.°, n.° 4, do regime exige que os veiculos utilizados na atividade
sejam 100% elétricos e tenham idade inferior a sete anos. Trata-se de uma opgao particularmente intensa, que
mostra que a regulagdo regional pode incorporar a transi¢cao energética no proprio nicleo do acesso a atividade
e ndo apenas como objetivo prospetivo ou complementar.

Em termos comparativos, a utilidade desta medida para a Madeira deve ser lida com prudéncia. A ligao principal
nao é a da transposicao automatica da exigéncia agoriana, mas a demonstracdo de que a adaptacao regional
pode integrar critérios tecnologicos e energéticos fortes sem depender de contingentagao quantitativa. Ao
mesmo tempo, o préprio material do estudo sublinha que esta solugdo pode constituir constrangimento relevante
a0 acesso a atividade, dados os investimentos exigidos e a logistica de carregamento em contexto insular
disperso. Para a Madeira, a principal utilidade do caso reside, portanto, em mostrar que a dimensdo ambiental
pode ser central no desenho do regime, mas exige calibragem face as condigdes reais da infraestrutura, da rede
elétrica e da escala do mercado.

A5.2.6. Regime do taxi

O interesse do caso agoriano ndo se esgota na atividade de TVDE. O Decreto Legislativo Regional n.° 24/2025/A
adapta a Regido Autonoma dos Agores o novo regime juridico do servigo publico de transporte de passageiros
em taxi. Entre as principais diferencas face ao regime nacional, o material comparativo destaca a isen¢do de
taximetro, sujeita a reavaliagao continua, e a possibilidade de transmissao da licenga em caso de morte do titular,
desde que o herdeiro legitimo se constitua como empresario em nome individual. A isencao de taximetro surge
justificada pelas caracteristicas do mercado regional e pela inadequacao, em certos contextos, da cobranca em
fungdo da distancia percorrida e do tempo de espera.

Para a Madeira, este aspeto € importante porque demonstra que a adaptacao regional do setor do taxi pode ser
materialmente relevante e ndo apenas procedimental. A principal licdo ndo esta necessariamente na replicacao
das solugdes agorianas, mas no facto de o legislador regional ter tratado o taxi como servigo que também exige
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ajustamento econémico e operacional a realidade insular. Em termos comparativos, isto refor¢a uma conclusao
central do Relatério: a reorganizagao futura do transporte individual remunerado ndo pode incidir apenas sobre
a atividade de TVDE; tem de envolver também o enquadramento do setor do taxi, se o objetivo for construir uma
arquitetura regulada de coexisténcia entre modos.

Quadro A5.2.1 — Sintese técnica do caso agoriano

Dominio Solugao observada nos Agores Utilidade EEAEIEINE [LIE) &
Madeira

Adaptagao regional do regime
Técnica legislativa nacional, com aplicagao subsidiaria da = Muito elevada
Lei n.® 45/2018
Internalizagdo regional de fungdes
equivalentes as do IMT
Certificagdo, formagao, densificagao

Competéncia administrativa Muito elevada

Qualificagao da atividade administrativa, contribuigdo de Elevada
supervisao

Dimensso ambiental Frgta 100% elétrica e limite etario dos Média-elevada
veiculos
Isencao de taximetro, transmissao de

Regime do taxi licenga, adaptagao econémica do Elevada
Servico

Utilidade predominante Juridico-institucional e administrativa Muito elevada

A5.3. Catalunha e Area Metropolitana de Barcelona

A Catalunha, e em particular a Area Metropolitana de Barcelona, constitui um dos referenciais comparativos
mais relevantes no dominio da regulagao funcional da atividade equivalente ao TVDE. A utilidade deste caso
para a RAM ndo decorre de uma analogia territorial direta, uma vez que Barcelona corresponde a um sistema
metropolitano de grande escala, densidade urbana elevada e intensidade funcional muito superior a observada
na Madeira. O seu valor comparativo reside antes na clareza com que mostra uma evolugao regulatéria assente
na diferenciagdo material entre taxi e VTC, na disciplina da operagdo por via da pré-contratagdo, no controlo
digital do servigo e na tentativa de evitar a convergéncia funcional entre dois modos de transporte individual
remunerado que, sem regulacdo especifica, tenderiam a disputar os mesmos segmentos de procura urbana e
turistica.

A5.3.1. Enquadramento territorial e razdo de ser da intervengdo regulatéria

O contexto cataldo, e particularmente o metropolitano de Barcelona, caracteriza-se por forte densidade
populacional, elevada intensidade turistica, pressao significativa sobre o espago publico e elevada concorréncia
entre modos de transporte individual remunerado. Neste quadro, a expansao da atividade de VTC foi interpretada
como suscetivel de gerar efeitos ndo apenas concorrenciais, mas também urbanos e funcionais: intensificagao
da ocupagdo do espago viario, pressdo sobre interfaces, aumento da circulagdo associada a espera ativa e
enfraquecimento da diferenciagdo entre o servigo de taxi e o servigo prestado mediante reserva prévia. A
racionalidade da intervengao regulatoria assentou, por isso, na ideia de que o problema nao era apenas o
crescimento quantitativo do setor, mas a sua progressiva aproximacao funcional ao taxi urbano tradicional.

Em termos comparativos, esta leitura é particularmente importante para a Madeira. O problema regional ndo
pode ser reduzido a mera expansdo do nimero de veiculos ou operadores. Uma parte relevante do desafio
regulatorio reside no risco de convergéncia pratica entre taxi e TVDE em segmentos de procura imediata,
interfaces sensiveis e zonas de maior intensidade turistica. A experiéncia catala é, assim, Gtil porque mostra uma
resposta construida sobre o modo como a atividade opera, e ndo apenas sobre o volume da oferta.

A5.3.2. Base normativa e evolucdo da légica regulatéria

O material comparativo evidencia que a experiéncia catala deve ser lida no quadro mais amplo da evolucao
regulatoria espanhola. Numa primeira fase, a regulagdo espanhola recorreu com maior intensidade a
mecanismos quantitativos, designadamente racios entre licengas de taxi e autorizacdes VTC. Progressivamente,
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porém, o centro de gravidade deslocou-se para instrumentos mais materiais, ligados a pré-contratagao, a
disciplina da disponibilidade imediata, a gestdo do espago urbano e a protecdo de interesses publicos como o
ordenamento da mobilidade, o ambiente e a utilizagdo do espago publico. A Catalunha constitui um dos exemplos
mais claros desta deslocagao.

No caso especifico da Catalunha e da Area Metropolitana de Barcelona, a intervencdo normativa procurou
preservar uma distingdo funcional entre taxi e VTC. O objetivo nao foi simplesmente reduzir o nimero de
operadores, mas evitar que a atividade de VTC reproduzisse a légica de captagao imediata do taxi urbano. A
regulagdo passou, assim, a incidir sobre a antecedéncia minima da reserva, o registo do pedido, a impossibilidade
de disponibilidade imediata equivalente a do taxi e a obrigatoriedade de comunicacao prévia de dados da
operagdo. Em termos juridicos, a medida central ndo foi a proibicdo da atividade, mas a conformacao do seu
modo de exercicio.

A5.3.3. Pré-contratacdo e tempos minimos de espera

O instrumento mais conhecido e distintivo do caso catalao é a imposigao de tempos minimos entre a reserva e
o inicio do servigo. O material comparativo identifica expressamente a existéncia de pré-contratagdo obrigatoéria
e de tempo minimo de espera como nucleo da diferenciagdo funcional entre taxi e VTC em Barcelona. A légica
da medida é clara: impedir que o VTC se apresente ao mercado como servico de disponibilidade praticamente
instantanea, preservando assim para o taxi a funcao de resposta imediata tipica do transporte urbano em praca
ou chamado de curta antecedéncia.

Do ponto de vista comparativo, este instrumento tem grande interesse para a Madeira por duas razoes. A
primeira é que demonstra que a regulacao pode atuar diretamente sobre a temporalidade da prestacdo do
servico e ndo apenas sobre o nimero de licengas. A segunda é que mostra que a diferenciagdo entre modos
pode ser construida sobre critérios funcionais concretos, verificaveis e articulaveis com a realidade operacional.
Nao se trata apenas de dizer que taxi e TVDE s&o juridicamente distintos; trata-se de criar regras que produzam
efetivamente essa distingdo na operagao quotidiana. Para a Madeira, esta licdo é relevante sobretudo nos
segmentos de maior pressao turistica e nos espagos em que a procura imediata tende a gerar sobreposicao entre
modos.

A5.3.4. Controlo digital da reserva e rastreabilidade da operacao

Outro trago central da experiéncia catald é a articulagdo entre regra funcional e controlo digital. O material do
estudo identifica a existéncia de cruzamento automatico entre pedido e execugao do servico, permitindo verificar
se a antecedéncia minima entre reserva e inicio da viagem foi respeitada. Isto significa que o modelo nao se
limita a impor uma regra formal; procura dotar a autoridade publica de meios tecnolégicos para verificar a sua
observancia. Esta dimensdo é decisiva, porque uma regra de pré-contratacdo sem capacidade de controlo efetivo
tenderia a ser facilmente contornada ou esvaziada de contetdo pratico.

Em termos comparativos, esta dimensdo oferece a Madeira uma ligdo importante. A robustez da futura regulagdo
regional dependera em grande medida da possibilidade de cruzar dados de reserva, inicio do servigo,
identificagao do veiculo e localizagdo. A experiéncia catald mostra que a disciplina da atividade nao se sustenta
apenas em texto legal; exige infraestrutura informacional e capacidade de verificagdo em tempo suficientemente
proximo da realidade. Para a Madeira, esta € uma das conclusdes mais relevantes do benchmarking: qualquer
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tentativa de diferenciagdo funcional entre taxi e TVDE ou de disciplina da atividade em interfaces e zonas
sensiveis tera de ser acompanhada por base tecnolégica de supervisao.

A5.3.5. Delimitagao funcional entre taxi e VTC

A experiéncia catala é importante porque traduz, com clareza, uma opgao regulatoria centrada na delimitacao
funcional entre modos. O problema que a regulagdo procurou resolver ndo foi simplesmente o crescimento do
setor VTC em abstrato, mas a sua progressiva aproximacao ao taxi enquanto servigo de resposta imediata e
presenca ativa no espaco urbano. Dai que os instrumentos centrais tenham incidido sobre reserva, tempo de
espera, comunicagao prévia e controlo da disponibilidade. O modelo pressupde que o taxi e o VTC podem
coexistir, mas ndo devem fazé-lo em total indistingdo funcional.

Para a Madeira, esta dimensao é muito relevante. O Relatério demonstra que uma parte importante da tensao
regional resulta da sobreposicao entre modos em segmentos de procura urbana e turistica. A principal ligao do
caso cataldo é que a regulacdo pode procurar construir uma arquitetura funcional de coexisténcia entre taxi e
TVDE, em vez de tratar ambos os servigos como se fossem equivalentes em tudo menos no nome. Esta ligdo
ndo implica a importagdo literal do modelo cataldo, mas confirma a utilidade de pensar a resposta regional em
termos de fungdes, segmentos de procura e condigdes efetivas de operagao.

Quadro A5.3.1 — Principais medidas observadas no caso cataldo

Medida observada Finalidade regulatéria

Reserva Pré-contratagao obrigatéria Diferenciar funcionalmente taxi e VTC
Tempo minimo entre reserva e inicio Evitar disponibilidade imediata

da viagem equivalente a do taxi

Cruzamento digital entre pedido e

Temporalidade

Supervisao ~ . Tornar a regra fiscalizavel

execucao do servigo
= Comunicagao prévia de dados da -

Operagao . caop Reforcar rastreabilidade e controlo
viagem
Relagdo com gestdo do espaco Fundar a regulagao em interesses

Ordenamento eas m g t~ pag - gulag t
publico e circulagao urbana publicos materiais

A5.4. llhas Canarias

As llhas Canarias constituem um dos referenciais comparativos mais relevantes para a RAM, na medida em que
conjugam insularidade, forte dependéncia do turismo, sensibilidade da infraestrutura rodoviaria, necessidade de
adaptacgao territorial da regulacao e coexisténcia entre objetivos de mobilidade, ambiente e ordenamento do
espaco funcional. O seu interesse ndo decorre de equivaléncia absoluta entre os dois arquipélagos, mas do facto
de 0 caso canario mostrar como a regulacao do transporte individual remunerado pode ser territorializada e
fundada em critérios materiais ligados a capacidade viaria, a pressao sobre interfaces, a intensidade da procura
turistica e a gestao do espago publico. Esta utilidade comparativa é particularmente elevada para a Madeira,
onde a pressao da atividade tende igualmente a concentrar-se em determinados corredores, interfaces e zonas
turisticas, e onde a estrutura fisica do territério aumenta a sensibilidade da rede a acréscimos de intensidade da
circulagao.

A5.4.1. Enquadramento territorial e l6gica regulatéria de base

O primeiro elemento a reter no caso canario é a forma como a regulagdo parte do reconhecimento da
heterogeneidade interna do arquipélago. A definicdo do nimero maximo de autorizagdes VTC por ilha é efetuada
por resolucao fundamentada do Cabildo, tendo em conta a capacidade viaria, a congestdo, a procura turistica e
os objetivos de qualidade do ar. Esta formulagdo mostra que a regulagdo ndo se baseia apenas numa légica
abstrata de limitacdo numérica, mas numa ponderacdo material de variaveis territoriais e funcionais. O que esta
em causa ndo é simplesmente limitar a oferta por principio, mas adequa-la a capacidade efetiva do territério e
as condigdes concretas de funcionamento da mobilidade.
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Esta opgao é metodologicamente importante para a Madeira. O principal ensinamento do caso canario nao esta
apenas no facto de existirem contingentes ou limites, mas na razao por que esses limites sao formulados. A
fundamentagcdo remete para congestionamento, pressao turistica, capacidade da rede e qualidade do ar. Em
termos comparativos, isto aproxima o referencial canario de uma légica de condicionamento materialmente
fundamentado, muito mais robusta do que uma quota abstrata desligada do territério. Para a Madeira, onde
qualquer futura intervengao publica tera de ser especialmente bem fundamentada e proporcional, esta dimensdo
assume relevo central.

A5.4.2. Licenciamento, escala operacional e requisitos de entrada

Outro elemento relevante do caso canario é a forma como o acesso ao mercado é densificado por exigéncias
materiais e organizacionais. O material comparativo identifica, entre os principais instrumentos observados, a
exigéncia de frota minima, a existéncia de reservas financeiras minimas e a obrigatoriedade de garagem ou
parqueamento em lote privado. Em certas formulagdes comparativas, a frota minima surge associada a filtragem
de operadores demasiado atomizados ou ocasionais, enquanto a reserva financeira minima é lida como
mecanismo de robustecimento econémico do operador e a garagem obrigatéria como instrumento de redugao
da pressao sobre o espago publico e de prevengdo do estacionamento informal.

Do ponto de vista comparativo, esta arquitetura é particularmente Gtil para a Madeira porque mostra uma via de
regulacdo do acesso ao mercado baseada na profissionalizagcdo e na organizacao material da atividade, e nao
apenas em contingentagdo. A exigéncia de escala minima de operagao, de capacidade financeira e de
parqgueamento proprio permite tratar a entrada no mercado como questao de capacidade organizacional e de
gestdo das externalidades territoriais. Para a Madeira, onde a expansao desordenada da oferta pode ter
repercussdes diretas sobre estacionamento, espera ativa e ocupacao funcional do espago publico, estes
instrumentos oferecem um referencial relevante para pensar requisitos de entrada mais densos e mais
materialmente justificados.

A5.4.3. Gestdo de interfaces, zonas sensiveis e ordenamento funcional da atividade

O caso canario tem utilidade particularmente elevada no dominio da gestao dos espagos criticos do sistema de
mobilidade. O material comparativo sublinha a presenca de restricdes de recolha e largada em areas sensiveis,
proximas de pracas de taxi, paragens de autocarro, portos, aeroportos, estagdes e outros pontos de elevada
sensibilidade funcional. Esta orientagdo regulatéria ndo trata a atividade apenas como fenémeno econémico
abstrato; trata-a como uso intensivo do espaco e da infraestrutura, passivel de gerar conflitos operacionais,
pressao sobre interfaces e degradagdo da capacidade funcional de determinados polos geradores de trafego.

A leitura deste aspeto € importante para a Madeira. O problema regional nao se distribui homogeneamente no
territério; concentra-se em espagos muito concretos: aeroporto, porto, zonas histéricas, eixos urbanos principais,
areas turisticas e polos de grande intensidade funcional. A experiéncia canaria mostra que a resposta regulatéria
pode ser desenhada precisamente a partir desses espacgos criticos, disciplinando a tomada e largada de
passageiros, a permanéncia na via publica e a utilizagdo de zonas sensiveis. A utilidade comparativa deste caso
reside, portanto, em demonstrar que o ordenamento da atividade pode ser territorialmente fino,
operacionalmente especifico e diretamente ligado a protecdo da capacidade funcional da rede e do espago
publico.
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A5.4.4. Garagem obrigatéria, permanéncia em via publica e capacidade territorial

Um dos pontos mais fortes do referencial canario é a forma como desloca a regulagdo do plano do nimero para
o plano da capacidade territorial. A sintese comparativa ja elaborada identifica precisamente quatro problemas
e quatro respostas regulatérias correspondentes: saturacdo do espago publico, pressdo em interfaces,
crescimento excessivo da oferta e dificuldade de fiscalizagdo. A saturacdo do espaco publico responde-se com
garagem obrigatoria, retorno ao parqueamento e limite de permanéncia na via publica; a pressao em interfaces,
com restrigdes de recolha e largada em areas sensiveis; ao crescimento excessivo da oferta, com suspensdo ou
condicionamento de licengas por critérios ambientais, de circulagdo e de capacidade territorial; e a dificuldade
de fiscalizagdo, com geolocalizacao e controlo digital da operagdo. Esta matriz é particularmente valiosa porque
explicita, de forma organizada, a racionalidade material das medidas.

Quadro A5.4.1 — Como as Candrias deslocam a regulagdo do nimero para a capacidade territorial

Problema identificado Resposta regulatéria observada Tipo de fundamento

Garagem obrigatoria, retorno ao

Saturagao do espago publico parqueamento, limite de permanéncia = Ordenamento do espaco urbano
em via publica
= . Restrigdes de recolha/largada em Gestdo funcional de polos geradores
Pressdo em interfaces ) S ;
areas sensiveis de trafego
. . Suspensdo ou condicionamento de Ambiente, circulagao e capacidade
Crescimento excessivo da oferta - S
licencas territorial
Geolocalizagao e controlo digital da

Dificuldade de fiscalizagao Exequibilidade e supervisao continua

operagao

A5.4.5. Tecnologia, geolocalizagdo e supervisdo continua

QOutro aspeto de forte interesse comparativo no caso canario é a crescente utilizacdo de tecnologia para
monitorizagdo e fiscalizacdo da atividade. O material do estudo refere a existéncia de rastreio GPS continuo,
registo das viagens e tempos de resposta, bem como integracao digital com o Sistema Integral de Movilidad de
Canarias. Acresce a indicacdo de que os Cabildos podem limitar autorizagdes ativas por faixa horaria em
corredores particularmente pressionados, assegurando que os veiculos nao agravem a congestao. Em termos
comparativos, este desenho mostra que a regulagao territorial s6 ganha robustez plena quando apoiada por
mecanismos de observagao e controlo digital da operagao.

Para a Madeira, esta dimens&o é importante. O Relatério identificou como necessidade central a criagdo de um
sistema regional de monitorizagdo mais robusto, capaz de recolher, tratar e utilizar dados de forma continua. O
caso canario confirma que a protecao de interfaces, o condicionamento da oferta e a disciplina da permanéncia
ndo podem depender apenas de fiscalizagdo pontual; exigem base informacional e tecnolégica adequada. A
utilidade deste referencial reside, assim, ndo apenas na natureza das regras, mas na demonstracao de que essas
regras tém de ser suportadas em geolocalizacao, registo digital e supervisao permanente para se tornarem
efetivamente aplicaveis.

A5.5. Malta

Malta constitui um dos referenciais comparativos mais relevantes para a RAM no dominio da regulagdo
operacional, da disciplina espacial da atividade e da supervisao digital do transporte individual remunerado de
passageiros. A sua utilidade comparativa nao reside na existéncia de um modelo de contingentagdo quantitativa
particularmente intenso para a atividade equivalente ao TVDE, mas antes no modo como o regulador maltés
estruturou a coexisténcia entre taxi, electric mini cabs e light passenger transport vehicles, combinando
licenciamento, qualificagao profissional, base operacional, parqueamento privado, regras materiais de circulacao
e estacionamento, controlo espacial da operagao e integracao das plataformas no nicleo do regime regulatério.
Trata-se, por isso, de um caso especialmente Util para pensar a regulacao operacional da atividade em contexto
insular e turistico, bem como a passagem de uma fiscalizagdo predominantemente reativa para uma légica de
supervisao digital continua.
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A5.5.1. Enquadramento territorial e socioeconémico

A relevancia comparativa de Malta comeca no seu enquadramento territorial. Trata-se de um pequeno Estado
insular, fortemente urbanizado, densamente povoado e com forte dependéncia do transporte rodoviario, num
contexto em que a procura turistica exerce pressao muito significativa sobre a infraestrutura e sobre os principais
interfaces do sistema. O material reunido no estudo assinala que a populagao total estimada no final de 2024 era
de 574 250 habitantes, tendo o turismo recetivo atingido 3 563 618 turistas /nbound em 2024, com mais de 22,9
milhdes de dormidas e despesa turistica estimada em 3,3 mil milhdes de euros. Em termos comparativos, estes
valores permitem compreender a légica regulatéria adotada: a atividade de transporte individual remunerado
opera num territério de pequena escala fisica, mas sujeito a forte intensidade de mobilidade quotidiana e turistica,
em especial nas ligagdes entre aeroporto, centralidades urbanas, zonas hoteleiras e principais polos de atracao.

Ab5.5.2. Estrutura institucional e enquadramento legal

No plano institucional, Malta apresenta uma caracteristica particularmente relevante para a Madeira: a
concentragdo da regulagdo do setor numa autoridade Unica, a 7ransport Malta, criada ao abrigo do Authority for
Transport in Malta Act (Cap. 499). A documentacao comparativa identifica esta autoridade como entidade
responsavel por regulamentar, monitorizar e supervisionar os servigos de transporte de passageiros, incluindo
taxis, electric mini cabs e Light Transport Passenger Vehicles (LPTV). Esta centralizagdo institucional é relevante
porque demonstra uma arquitetura em que licenciamento, supervisdo, fiscalizagdo e imposicao de condicdes
operacionais se encontram concentrados numa autoridade tecnicamente especializada, com forte capacidade de
integracao de dados e controlo do setor.

No plano normativo, o quadro maltés distingue pelo menos trés segmentos relevantes: taxis e electric mini cabs,
enquadrados nas 7axi Services Regulations (S.L. 499.59); Light Passenger Transport Vehicles, regulados pelas
Light Passenger Transport Services and Vehicle Hire Services Regulations (S.L. 499.68); e booking platforms,
expressamente incluidas na propria estrutura normativa do S.L. 499.68. Esta arquitetura é particularmente
relevante porque mostra que Malta integra a componente digital no nicleo do regime juridico do setor.

A5.5.3. Acesso ao mercado e organizacdo material da atividade

Um dos aspetos mais relevantes do caso maltés é a forma como distingue o regime do taxi do regime dos LPTV.
No caso dos taxis, a Transport Malta mantém um modelo de licenciamento quantitativamente limitado. No caso
dos LPTV, as fontes disponiveis mostram um regime de acesso diferente, centrado na licenga do operador, no
licenciamento dos veiculos, no driver’s permit no registo administrativo e nas obrigacdes aplicaveis as
plataformas, sem que exista um contingente numérico equivalente ao dos taxis. Em termos comparativos, isto é
particularmente importante: a atividade equivalente ao TVDE nao é tratada como mercado livre e
desmaterializado, mas como setor densamente licenciado e administrado.

A documentagdo administrativa evidencia ainda um conjunto denso de procedimentos especificos: pedido de
licenca de operador, renovacao, alteragao, retirada, adigdo ou remocgao de veiculos, declaragao do operador e
declaragdo por arquiteto habilitado. Esta Gltima assume relevancia particular porque se relaciona diretamente
com a capacidade fisica de parqueamento e com a base operacional do operador. O regulador ndo esta, assim,
apenas preocupado com a identidade do requerente; preocupa-se também com a capacidade material de
acomodar a frota e de organizar a atividade sem externalizar os seus custos para o espago publico.
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A documentagdo comparativa indica ainda exigéncia de frota minima de 5 veiculos, evidéncia de capacidade
financeira de 9 000 euros pelo primeiro veiculo e 5 000 euros por cada um dos restantes, obrigatoriedade de
centro operacional em Malta e obrigatoriedade de garagem ou parqueamento em lote privado para todos os
veiculos. Esta configuragdo mostra uma regulagdo da entrada assente em profissionalizagdo e organizagao
material da oferta. Para a Madeira, esta & uma das ligdes mais importantes do caso maltés: a regulagdo do
acesso ao mercado pode ser reforcada através de requisitos de escala minima, capacidade financeira, base
operacional e parqueamento privado, todos eles diretamente ligados a sustentabilidade e a capacidade de
organizacao da atividade.

Ab5.5.4. Motoristas e driver’s tag

Também ao nivel dos motoristas o caso maltés revela uma légica de qualificacdo densa. A documentagao
comparativa refere que, para conduzir nesta atividade, é necessario obter um driver’s tag e cumprir requisitos
especificos de elegibilidade: carta de condugao de categoria B ha mais de um ano, residéncia em Malta ha mais
de 185 dias e posse de identificacdo maltesa ou cartdo de residente, boa reputagdo comprovada por certificado
de registo criminal limpo e fluéncia em inglés e maltés. O processo de candidatura exige ainda apresentagcdo de
atestado médico de aptidao fisica e certificado de conclusao de curso de atendimento ao cliente com duragdo de
11 horas.

Esta arquitetura é comparativamente importante para a Madeira. O caso maltés mostra que a qualidade do
servigo e a robustez do regime podem ser reforcadas através de critérios ligados ndo apenas a condugdo, mas
também a ligagdo territorial do condutor, a sua aptidao fisica, a sua reputacdo e a sua qualificagdo em matéria
de atendimento e seguranca. Para a Madeira, esta experiéncia sugere que a qualificagdo dos motoristas pode
ser tratada como peca central do modelo regulatério.

A5.5.5. Regras materiais de circulagdo, estacionamento e operacdo

E no dominio das regras materiais de operacdo que o caso maltés assume maior valor comparativo. A
documentacao do estudo indica que a atividade LPTV esta sujeita a um conjunto denso de regras de circulacao
e estacionamento. Entre essas regras destacam-se: proibicdo de oferecer transporte de passageiros ou apanhar
passageiros na rua sem reserva prévia; proibicao de estacionar em locais publicos a espera de reservas;
proibicdo de aceitar reservas quando localizado em determinadas areas; proibicdo de estacionar na via publica
durante os horarios de servigo por mais de 60 minutos; e proibicao de apanhar e largar passageiros num raio de
250 metros em redor de pontos de taxi, terminais de ferry, terminal de cruzeiros e aeroporto, bem como num
raio de 150 metros em redor de paragens de autocarro.

Estas medidas mostram uma regulagao que atua diretamente sobre a disciplina espacial e funcional da atividade.
O problema regulatério nao € tratado apenas em termos de licenciamento global; é tratado também em termos
de onde, como e em que condicdes a operacao pode ocorrer. Para a Madeira, onde os principais conflitos
regulatérios se concentram em aeroporto, porto, zonas turisticas e eixos centrais, esta experiéncia oferece
ensinamentos muito concretos sobre como disciplinar a atividade em espagos sensiveis sem depender apenas
de contingentes abstratos.

A5.5.6. Geofencing, fiscalizagao digital e conformidade

O caso maltés ganha ainda maior relevancia quando se considera a sua dimensdo tecnolégica. O material
comparativo assinala expressamente a importancia do geofencing e da fiscalizacao digital em tempo real. A
fiscalizacdo é descrita como totalmente digitalizada, com uma unidade de enforcement capaz de cruzar
matriculas, tempos de servigo e localizagdo via APl. A mesma documentagao refere infragdes tipicas como
omissdo de dados de viagem, falta de reporte tarifario e utilizacdo de veiculo ndo registado, bem como a
existéncia de um compliance officer interno em cada operador, responsavel por assegurar conformidade
continua perante a autoridade.
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Em termos comparativos, esta dimensdo é particularmente valiosa para a Madeira. O caso maltés demonstra
que a fiscalizacdo da atividade pode deixar de depender predominantemente de operacdes de terreno e passar
a assentar em integragao de dados, controlo de localizagao, reporte continuo e auditoria operacional. A presenca
do geofencing é especialmente importante porque mostra como certas restrigdes espaciais podem ser tornadas
tecnologicamente exequiveis. Para a Madeira, onde a protegdo de aeroporto, porto e zonas sensiveis é central,
esta experiéncia oferece um referencial forte para a construgdo futura de uma arquitetura regional de supervisao
digital.

Quadro A5.5.1 — Elementos centrais do caso maltés

- = Interesse comparativo para a

Transport Malta com competéncias

Autoridade competente integradas Elevado
. Regulagdo diferenciada de taxi, min/
Estrutura do regime cabs, LPTV e plataformas Elevado
Frota minima, capacidade financeira,
Entrada no mercado centro operacional, parqueamento Muito elevado
privado
Motoristas Driver’s tag, residéncia, lingua, Elevado

aptidao e formacao

Regras de distancia, proibigcao de
Operagao espera ativa, disciplina da Muito elevado
permanéncia

Geofencing, fiscalizacao digital e

Muito elevado
controlo em tempo real

Tecnologia

A5.6. Luxemburgo

O Luxemburgo constitui um referencial comparativo de natureza distinta dos casos insulares anteriormente
analisados. A sua relevancia para a Madeira ndo assenta em proximidade territorial, morfolégica ou turistica,
mas antes na qualidade do seu desenho institucional, na elevada integracao digital da supervisao publica, na
centralidade atribuida a auditabilidade administrativa da atividade e na articulacao explicita entre transporte
individual remunerado, politica de mobilidade e objetivos de transi¢ao energética. O interesse deste caso reside,
por isso, menos na sua aptiddo para funcionar como modelo territorial direto e mais na sua utilidade como
referéncia de governagdo regulatéria, modernizagdo administrativa, integracdo de dados e enquadramento

estratégico do setor.

A5.6.1. Enquadramento geral e sentido comparativo do caso

O Luxemburgo é um pequeno Estado unitario, fortemente integrado, com elevada intensidade de deslocagdes
pendulares e uma politica publica de mobilidade desenvolvida. A documentagdo comparativa caracteriza o caso
luxemburgués como um sistema em que o transporte individual remunerado é pensado em articulagdo com uma
estratégia mais ampla de mobilidade sustentavel, integracao digital e complementaridade modal. O seu valor
para a Madeira esta em trés planos principais: arquitetura juridica e administrativa da atividade, integracao digital
baseada em repositérios de dados e auditoria automatizada, e articulacao entre regulagdo setorial e politica
publica de mobilidade e sustentabilidade.
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A5.6.2. Estrutura juridica e reorganizagao do setor

O material comparativo identifica como base do caso luxemburgués uma lei unificada de 2017, complementada
por regulamentacao subsequente, e sublinha a existéncia de categorias diferenciadas de servigo. O quadro
comparativo elaborado no estudo indica que o regime vigente mantinha um numerus clausus de 825 licengas até
2025, acrescido de 20 licengas anuais adicionais para veiculos verdes, bem como restrigdes geograficas
aplicaveis aos taxis. A proposta de reforma apontava para aumento progressivo do nimero de licengas até 2029,
supressao do limite a partir de 2030 e eliminagdo das restricdes geograficas, permitindo aos taxis operar em
todo o territério. A documentacao refere ainda integracdo explicita das plataformas no regime juridico, com
exigéncias de autorizacdo administrativa e transparéncia tarifaria.

Em termos comparativos, a utilidade desta evolugao para a Madeira esta em mostrar que a reorganizagao do
setor pode passar de um modelo mais rigidamente quantitativo para um modelo assente em maior abertura, mas
simultaneamente mais auditavel, mais transparente e mais tecnologicamente monitorizado.

A5.6.3. Licenciamento e auditabilidade administrativa

Um dos tragos mais relevantes do caso luxemburgués é a forma como o licenciamento é tratado como
instrumento de auditabilidade do setor. O licenciamento ndo surge como mera autorizagao formal de entrada;
surge como mecanismo de verificagdo da estrutura do operador, da sua capacidade administrativa e da sua
conformidade com exigéncias econémicas e legais. Entre os elementos destacados encontram-se a necessidade
de constituicdo de empresa ou atividade econdmica registada, demonstragdo de idoneidade profissional, prova
de capacidade financeira, cumprimento de obrigagdes fiscais e de seguranga social, contratacdo de seguros
adequados e registo dos veiculos afetos ao servigo.

Para a Madeira, esta configuracao é importante. O Relatério identificou como fragilidade atual a dificuldade em
acompanhar de forma continuada operadores, frota, intensidade de atividade e conformidade do mercado. O
caso luxemburgués mostra que a robustez da regulagao pode ser reforgada por via de um licenciamento mais
denso, mais verificavel e mais articulado com obrigacées permanentes de conformidade.

A5.6.4. Digitalizacédo, integracdo de dados e supervisdo interoperavel

A principal utilidade comparativa do caso luxemburgués para a Madeira reside na integragao digital da
supervisdo publica. A documentacao refere expressamente a existéncia de um Mobility Data Hub e da aplicagao
Mobilitéit.lu, bem como de uma fiscalizacao totalmente digitalizada, baseada em sistemas de monitorizagao que
combinam dados de mobilidade, sensores viarios e GPS. A mesma documentagao assinala a realizagao de
auditorias automatizadas sobre a correspondéncia entre licengas e viagens, o cumprimento de regras tarifarias
e a utilizagao de veiculos autorizados, sendo as viagens georreferenciadas e rastreaveis.

Esta configuragao é particularmente importante porque demonstra uma mudanca de paradigma na regulacao do
setor. A fiscalizagdo deixa de depender predominantemente de verificagdo presencial e episddica e passa a
assentar numa infraestrutura de dados capaz de apoiar controlo continuo, auditoria automatizada e detegao de
ndo conformidades. Para a Madeira, esta ligdo é central. O reforgo do futuro sistema regional de monitorizagao,
a articulacdo com o RMS-RAM e a necessidade de recolher dados operacionais estruturados encontram aqui
um dos seus referenciais comparativos mais fortes.

Ab5.6.5. Fiscalizagdo, transparéncia e controlo automatico

O quadro luxemburgués revela ainda um elevado grau de formalizagdo da fiscalizagdo. O material do estudo
refere que a fiscalizagdo é realizada através de auditorias mensais automatizadas executadas pela autoridade
competente, incidindo sobre correspondéncia entre licengas e viagens, cumprimento de regras tarifarias e
utilizacdo de veiculos autorizados. Refere igualmente a previsdo de multas entre 500 e 10 000 euros e
possibilidade de suspensdo da licenga até seis meses. Esta informagdo é relevante porque mostra que a
digitalizagdo é usada como base efetiva de enforcement.
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A transparéncia tarifaria surge igualmente como dimensao importante. A documentagdo comparativa destaca a
transparéncia tarifaria e o controlo automatico de abusos como tragos que tornam o modelo luxemburgués
relevante. Em contexto madeirense, onde a tensdo entre tarifario regulado do taxi e prego dinamico do TVDE
gera percecdes de assimetria concorrencial e dificuldades de controlo, esta referéncia é Gtil para pensar
mecanismos de reporte e supervisdo tarifaria baseados em dados.

A5.6.6. Sustentabilidade e integracdo com a politica de mobilidade

Outro elemento de interesse comparativo é a forma como o Luxemburgo integra o transporte individual
remunerado numa estratégia mais ampla de mobilidade e sustentabilidade. O material do estudo refere metas
de neutralidade carbodnica do setor até 2035, proibicao de novos veiculos a combustao em 2030, meta de
eletrificacdo integral da frota de taxi e VTC até 2035 e redugdo minima de 60% das emissdes do transporte
rodoviario até 2030. Refere ainda incentivos financeiros diretos a aquisicao de veiculos elétricos profissionais,
redugdes nas taxas de licenciamento para operadores com frota maioritariamente elétrica e apoios a instalacao
de carregadores rapidos.

Esta dimensao é importante para a Madeira porque confirma que a integragdo da variavel ambiental no regime
do transporte individual remunerado pode ser operacionalizada através de metas, incentivos, critérios de
licenciamento e monitorizagao especifica. Embora a Madeira apresente diferencas relevantes de infraestrutura,
orografia e escala, o caso luxemburgués oferece um referencial Gtil para pensar a integragdo gradual da
eletrificagdo e da descarbonizagdo no futuro enquadramento regional do setor.

Quadro A5.6.1 — Principais dimensdes do caso luxemburgués

-~ . . Interesse comparativo para a

Estrutura juridica Lgl un|f|gada e categorias Clarlf_lcagao do enquadramento
diferenciadas setorial
Licenciamento Regime auditavel e exigente Reforco da conformidade
administrativa
Mobility Data Hub, auditorias Referéncia forte para modernizacdo
Dados e fiscalizagao automatizadas, rastreabilidade dosi €p ld rnizacdo
integral o sistema regional de monitorizagao
Transparéncia Controlo tarifario e supervisdo digital g;'lsr;?gf reforco da verificabilidade
Referéncia estratégica para
Ambiente Metas de eletrificacdo e incentivos integragao gradual da dimensao
a}mbiental
Politica de mobilidade Artlc_qlagao entre taxi/VTC e U_t|| para mt_egragao do s.e.tor no
mobilidade complementar sistema regional de mobilidade

A5.7. Sintese final comparativa

A leitura conjunta dos casos analisados permite retirar uma conclusao central: os referenciais comparados nao
apontam para um modelo Unico de regulagao do transporte individual remunerado de passageiros, mas
convergem na demonstragao de que as respostas publicas mais robustas tendem a assentar menos em barreiras
quantitativas abstratas e mais numa combinagdo de instrumentos administrativos, operacionais, territoriais e
tecnolégicos. Esta conclusdo resulta de trajetorias regulatérias distintas, mas suficientemente convergentes. Nos
Agores, a densificagdo regional do regime assenta sobretudo em competéncias administrativas, qualificagao,
certificacdo e supervisao. Na Catalunha e em Barcelona, o centro da regulacdo desloca-se para a diferenciacao
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funcional entre taxi e VTC, através de pré-contratagdo, tempo minimo de espera e controlo digital da reserva.
Nas Canarias, ganha relevo a territorializagdo da regulacdo em funcao da capacidade viaria, da pressao turistica,
da gestdo de interfaces e da protecdo do espaco publico. Em Malta, a regulacdo assenta fortemente na
qualificagdo do acesso, na base operacional, na disciplina espacial da atividade e na fiscalizacao digital. No
Luxemburgo, o foco desloca-se para a auditabilidade do licenciamento, a integracdo de dados, a transparéncia
e a articulacao entre transporte individual remunerado, politica de mobilidade e sustentabilidade.

Esta comparagdo permite distinguir trés planos fundamentais de regulagdo. O primeiro é o plano da arquitetura
institucional e administrativa. Todos os casos mais robustos revelam preocupacao com a clarificacdo da
autoridade competente, com o refor¢o da capacidade de licenciamento e com a criacdo de uma relacdo mais
estreita entre atividade econdmica, registo administrativo, qualificagdo e controlo. O segundo é o plano da
regulacao funcional e territorial da operagdo. E neste dominio que os casos de Barcelona, das Canarias e de
Malta oferecem os ensinamentos mais fortes. O terceiro é o da integragdo tecnologica, recolha de dados e
fiscalizacao digital. Trata-se do dominio em que o benchmarking oferece a Madeira as ligdes mais diretamente
transferiveis, confirmando que a eficacia da regulagdo moderna depende crescentemente da capacidade de
recolher, tratar, cruzar e utilizar informacao operacional de forma continua.

A comparacao permite igualmente retirar uma conclusdo importante quanto a natureza da regulagao do acesso
ao mercado. Embora alguns casos mantenham limites quantitativos em certos segmentos, a tendéncia
comparativa mais relevante nao esta na contingentagdo em si, mas no reforco de requisitos de entrada assentes
em profissionalizagao, capacidade econdémica, base operacional, parqueamento privado, formagao, certificagao,
aptiddo e auditabilidade. Para a Madeira, a licdo principal é que a qualificagdo da atividade pode funcionar como
via regulatéria particularmente robusta, tanto do ponto de vista juridico como administrativo, e pode oferecer
maior consisténcia do que uma simples limitagao abstrata do nimero de operadores ou veiculos.

A leitura comparada esclarece ainda a forma como deve ser tratada a relagao entre taxi e TVDE. Nenhum dos
casos mais Uteis resolve esta relagdo através de eliminagao pura de um dos modos ou de liberalizagdo plena
sem diferenciagdo. O que se observa é uma tentativa de construir uma arquitetura regulada de coexisténcia, por
via da adaptagdo paralela dos regimes, da diferenciagdo funcional, da disciplina espacial da operagdo e da
integragao da atividade numa politica mais ampla de mobilidade. A principal licdo para a Madeira é que taxi e
TVDE nao devem ser tratados apenas como setores concorrenciais isolados, mas como componentes de uma
arquitetura regulada de transporte individual remunerado.

Em sintese, a comparacao efetuada confirma sete conclusdes fundamentais para a Madeira. A primeira é que a
robustez da regulacdo depende crescentemente de qualificagdo administrativa, supervisao estruturada e
clarificagao institucional. A segunda é que a atividade deve ser regulada também no plano da sua operagdo
territorial e funcional, e ndo apenas no momento da entrada no mercado. A terceira é que os principais interfaces
e espagos sensiveis do sistema merecem tratamento regulatério especifico. A quarta é que sem integracao de
dados, monitorizagao e fiscalizagdo digital a regulagdo tenderd a ser estruturalmente fragil. A quinta é que a
coexisténcia entre taxi e TVDE deve ser organizada por diferenciagdo funcional e por disciplina do espago
operacional. A sexta é que a varidvel ambiental pode ser integrada no regime, mas de forma progressiva e
fundamentada. A sétima é que a Madeira ndo necessita de importar um modelo externo fechado: dispde ja, a luz
do benchmarking, de base bastante para construir uma solugdo propria, juridicamente prudente, territorialmente
ajustada e tecnicamente sustentada.
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Ab.8. Matrizes de sintese comparativa

Quadro A5.8.1 — Sintese comparativa da légica regulatéria dos casos analisados

Problema regulatério - - . .
Logica regulatéria central | Nuacleo da resposta publica

Regido Autébnoma dos
Acores

Catalunha / Area
Metropolitana de
Barcelona

llhas Canarias

Malta

Luxemburgo

Adaptagdo do regime
nacional a realidade insular
e autondémica

Convergéncia funcional
entre taxi e VTC em
contexto urbano e turistico

Pressao turistica e
territorial sobre rede e
interfaces em arquipélago
insular

Intensificacao da atividade
em pequeno territorio
insular com forte pressao
sobre o espago publico

Necessidade de
reorganizacao do setor
com forte integracdo
administrativa e digital

Densificagdo administrativa
e regionalizacao da
supervisao

Diferenciagao funcional
entre modos

Territorializagao da
regulagao e controlo da
capacidade funcional

Regulagao operacional e
tecnoldgica da atividade

Modernizagao regulatoria e
integragcdo com politica de
mobilidade

Certificagdo, formagao,
competéncias regionais,
qualificagao da atividade
Pré-contratagao, tempos
minimos, controlo da
disponibilidade imediata,
supervisao digital da
reserva

Gestao por ilha, protegdo de
interfaces, garagem,
geolocalizagao,
condicionamento de
licengas

Base operacional,
parqueamento privado,
regras de distancia,
geofencing, fiscalizacao
digital

Licenciamento auditavel,
interoperabilidade de
dados, fiscalizagao digital,
metas ambientais

Quadro A5.8.2 — Instrumentos regulatérios observados e respetiva fungao

Regionalizagao de
competéncias

Certificagdo/formacao
especifica

Pré-contratagao
obrigatoria

Tempo minimo de
espera

Frota minima / escala
minima

Capacidade

Instrumento Acores B Canarias Malta Luxemburgo regulatoria
arcelona L
principal
Reforgar
proximidade
Sim Nao Parcial Nao Nao administrativa e
capacidade de
supervisao
Qualificar a
Sim Menos Parcial Sim Sim entradae
central profissionalizar
a atividade
Sim, Diferenciar
associada a funcionalmente
Nao central Sim Parcial proibicdo de | Parcial modos e evitar
captagao disponibilidade
direta imediata
Impedir
Nao Sim Nao Nao Nao con\{ergéncia
central funcional com o
taxi
Filtrar
Nao como Nao como operadores
trago Nao Sim Sim trago ocasionais e
dominante dominante profissionalizar
a operacao
Nao central Nao central Si Sim Sim Reforcar
robustez

financeira
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Instrumento Acores Gl iz Canarias \Ellc] Luxemburgo
Barcelona

Garagem /

parqueamento

privado

Regras em interfaces
e zonas sensiveis

Geolocalizagao /

geofencing

Auditoria digital /
interoperabilidade

Integragdo ambiental

explicita

Caso

Regiao
Autoénoma
dos Agores

Catalunha /

Barcelona

llhas Canarias

Malta

Luxemburgo

N&o central | Naocentral | Sim
N&o central | Sim Sim
N&o central | Parcial Sim
N&o central | Parcial Parcial
Sim Reduzida Sim

Sim

Sim

Sim

Sim

Moderada

Nao central

Menos
central

Parcial

Sim

Sim

Quadro A5.8.3 — Grau de utilidade comparativa para a RAM

Utilidade Utilidade Utilidade Apreciagao
operacional tecnologica ambiental global

Utilidade

juridico-
institucional

Muito elevada

Media

Elevada

Media

Elevada

Utilidade
territorial e
funcional

Média

Elevada

Muito
elevada

Elevada

Média

Média

Muito elevada

Elevada

Muito elevada

Média-
elevada

Média

Elevada

Elevada

Muito elevada

Muito elevada

Média-

elevada

Reduzida

Elevada

Media

Muito
elevada

Fungao
regulatoria
principal

econémica do
operador
Reduzir
externalidades
espaciais e
estacionamento
informal
Proteger
espagos criticos
e disciplinar a
operagao
Controlar
espacialmente
a atividade e
reforgar a
fiscalizacao
Tornar a
regulagao
monitorizavel e
fiscalizavel
Integrar
sustentabilidade
no regime

Referencial
principal para
adaptacdo
regional do
regime
Referencial
principal para
diferenciagdo
funcional entre
taxi e TVDE
Referencial
mais proximo
da Madeira no
plano territorial
e turistico
Referencial
principal para
disciplina
espacial e
fiscalizacao
digital
Referencial
principal para
integragdo de
dados,
auditabilidade e
sustentabilidade

Quadro A5.8.4 — Transferibilidade dos principais instrumentos para a Madeira

Instrumento

Reforgo das competéncias regionais

de supervisao

Formagédo e certificagado regional

especifica

Integracao obrigatéria de dados das

plataformas

Grau de transferibilidade Fundamentagdo

Compativel com a légica autonémica
e com o precedente agoriano

Reforga qualidade e controlo da
atividade com boa robustez juridica
Condigao essencial para
monitorizacao e fiscalizacao continuas

Elevado

Elevado

Elevado
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Grau de transferibilidade Fundamentagao

Gestao de interfaces e zonas
sensiveis

Geolocalizagéo e controlo espacial
da operagao

Base operacional e parqueamento
privado

Pré-contratagao e diferenciagdo
temporal forte

Frota minima obrigatoéria

Metas ambientais progressivas
para a frota

Contingentagdo quantitativa
regional rigida

Elevado

Médio-elevado

Médio-elevado

Médio

Médio

Médio-elevado

Reduzido

Diretamente relevante para
aeroporto, porto, zonas turisticas e
eixo sul

Muito Gtil, exigindo calibragem
juridica e tecnologica

Instrumento relevante para conter
externalidades sobre o espago publico
Potencial utilidade, mas exige
fundamentagdo material muito
robusta

Pode reforcar profissionalizagdo, mas
requer avaliacao de
proporcionalidade

Uteis se articuladas com
infraestrutura e viabilidade econémica
regional

Maior vulnerabilidade juridica e
menor robustez comparativa
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