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«Reenvio prejudicial — Direitos dos passageiros do transporte maritimo e por vias navegaveis
interiores — Regulamento (UE) n.° 1177/2010 — Cancelamento — Comunicagdo anterior a
data de partida programada na sequéncia do atraso na entrega de um novo navio ao
transportador — Consequéncias»

I. Introducao

1. Enquanto o Regulamento (CE) n.° 261/2004%, que rege os direitos dos passageiros no dominio
dos transportes aéreos, é objeto de jurisprudéncia abundante do Tribunal de Justica, o mesmo nao
acontece com os instrumentos do direito da Unido que regem os respetivos direitos no dominio
do transporte ferroviario?®, rodoviario* ou ainda, como no caso em apreco, maritimo®. O presente
reenvio prejudicial é o primeiro em que um 6rgéo jurisdicional de reenvio solicita ao Tribunal de
Justica que proceda a interpretacao das disposi¢cdes do Regulamento n.° 1177/2010.

2. Teve origem num processo que opde a Irish Ferries Ltd, um transportador maritimo, a
National Transport Authority (Autoridade irlandesa dos transportes, a seguir «NTA»), o
organismo nacional designado para efeitos da aplicacdo do n.° 1177/2010, e respeita ao
cancelamento de todas as viagens que um dos navios deste transportador devia assegurar entre a
Irlanda e a Franga durante o ano de 2018, para mais de 20 000 passageiros.

! Lingua original: francés.

2 Regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho de 11 de fevereiro de 2004 que estabelece regras comuns para a indemnizacéo e a
assisténcia aos passageiros dos transportes aéreos em caso de recusa de embarque e de cancelamento ou atraso consideravel dos voos e
que revoga o Regulamento (CEE) n.° 295/91 (JO 2004, L 46, p. 1).

* V. Regulamento (CE) n.° 1371/2007 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de outubro de 2007, relativo aos direitos e obrigacdes
dos passageiros dos servigos ferrovidrios (JO 2007, L 315, p. 14).

V. Regulamento (CE) n.° 181/2011 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 16 de fevereiro de 2011, respeitante aos direitos dos
passageiros no transporte de autocarro e que altera o Regulamento (CE) n.° 2006/2004 (JO 2011, L 55, p. 1).

5 V. Regulamento (EU) n.° 1177/2010 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 24 de novembro de 2010, relativo aos direitos dos
passageiros do transporte maritimo e por vias navegéveis interiores e que altera o Regulamento (CE) n.° 2006/2004 (JO 2010, L 334, p. 1).
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3. Com as suas dez questdes prejudiciais, o 6rgdo jurisdicional de reenvio solicita ao Tribunal de
Justica que se pronuncie sobre a interpretacio de varias disposicdes do Regulamento
n.° 1177/2010 e sobre a validade do mesmo. Estas questdes suscitam numerosos problemas no
dominio do transporte maritimo. Na medida em que foram necessarios quinze anos de
desenvolvimentos jurisprudenciais para responder a problemas andlogos no dominio do
transporte aéreo, é provavel que as respostas do Tribunal de Justica as presentes questoes sejam
futuramente objeto de esclarecimentos.

4. Nas presentes Conclusdes, no ambito das referéncias que farei a esses desenvolvimentos

jurisprudenciais, irei verificar se, e, sendo caso disso, em que medida, os mesmos podem, por
analogia, ser aplicados ao transporte maritimo.

II. Quadro juridico

A. Direito da Unido

5. O artigo 1.° do Regulamento n.° 1177/2010, sob a epigrafe «Objeto», refere que estabelece
regras para o transporte maritimo e por vias navegdveis interiores no que respeita,
nomeadamente, aos direitos dos passageiros em caso de cancelamento ou atraso e ao tratamento
das reclamacdes.

6. Nos termos do artigo 2.° deste regulamento, sob a epigrafe «Ambito de aplicacio»:

«1. O presente regulamento aplica-se aos passageiros que viajem:

a) Utilizando servigos de transporte de passageiros, sempre que o porto de embarque esteja
situado no territério de um Estado-Membro;

b) Utilizando servicos de transporte de passageiros, sempre que o porto de embarque esteja
situado fora do territério de um Estado-Membro e o porto de desembarque esteja situado no
territério de um Estado-Membro, desde que o servico seja explorado por um transportador da
Unido na acecdo da alinea e) do artigo 3.

c¢) Em cruzeiros, sempre que o porto de embarque esteja situado no territério de um
Estado-Membro. Todavia, o n.° 2 do artigo 16.°, os artigos 18.° e 19.° e os n.* 1 e 4 do
artigo 20.° ndo sdo aplicveis a esses passageiros.

2. O presente regulamento néo se aplica aos passageiros que viajem:

a) Em navios certificados para transportar, no maximo, 12 passageiros;

b) Em navios com uma tripulacdo responsavel pela operacdo do navio ndo superior a trés pessoas,
ou quando a distancia total percorrida pelo servico de passageiros for inferior a 500 metros por

trajeto;

c) Em excursodes e visitas turisticas que ndo sejam; ou
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d) Em navios sem propulsdo mecénica, bem como em navios de passageiros histéricos originais, e
réplicas dos mesmos, projetados antes de 1965, construidos predominantemente com
materiais originais e certificados para transportar, no maximo, 36 passageiros

3. Durante um periodo de dois anos a contar de 18 de dezembro de 2012, os Estados-Membros
podem isentar da aplicagdo do presente regulamento os navios de mar com menos de
300 toneladas de arqueacdo bruta operados em transportes domésticos desde que os direitos
conferidos aos passageiros pelo presente regulamento estejam devidamente salvaguardados pela
lei nacional.

4. Os Estados-Membros podem isentar da aplicacdo do presente regulamento os servicos de
transporte de passageiros abrangidos por obrigacdes de servigo publico, por contratos de servigo
publico ou por servicos integrados desde que os direitos conferidos aos passageiros pelo presente
regulamento estejam salvaguardados de forma similar pela lei nacional.

[...]»
7. O artigo 3.° do referido regulamento dispoe:

«Para efeitos do presente regulamento, entende-se por:

[...]

f) “Servico de passageiros”, um servico de transporte comercial de passageiros por via maritima
ou por vias navegaveis interiores, explorado de acordo com um horéario publicado;

[...]

m) “Contrato de transporte”, um contrato de transporte celebrado entre um transportador e um
passageiro tendo em vista a prestacdo de um ou mais servicos de transporte de passageiros ou
de cruzeiros;

n) “Bilhete”, um documento valido ou qualquer outra prova da existéncia de um contrato de
transporte;»

8. O artigo 18.° do mesmo regulamento, sob a epigrafe «Reencaminhamento e reembolso em caso
de partidas canceladas ou atrasadas», que consta do seu capitulo III, por sua vez com intitulado
«Obrigagoes dos transportadores e dos operadores de terminais em caso de interrupgdo da
viagem», dispoe:

«1. Caso um transportador tenha boas razdes para prever que um servico de transporte de
passageiros serd cancelado ou que a sua partida de um terminal portudrio terd um atraso superior

a 90 minutos, deve ser imediatamente oferecida aos passageiros a possibilidade de escolher entre:

a) O reencaminhamento para o seu destino final, em condi¢bes equivalentes, nos termos do
contrato de transporte, na primeira oportunidade e sem agravamento de custos;

b) O reembolso do preco do bilhete e, se for caso disso, a viagem gratuita de regresso ao ponto de
partida inicial estabelecido no contrato de transporte, na primeira oportunidade.
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2. Caso um servico de transporte de passageiros seja cancelado ou a sua partida de um porto
tenha um atraso superior a 90 minutos, os passageiros tém direito ao reencaminhamento ou ao
reembolso do preco do bilhete pelo transportador.

3. O reembolso integral do bilhete previsto na alinea b) do n.° 1 e no n.° 2 deve ser efetuado no
prazo de sete dias, em numerdrio, por transferéncia banciria eletrénica, por ordem de
transferéncia ou por cheque, pelo preco a que tenha sido adquirido, no que se refere a parte ou
partes da viagem ndo efetuadas, e no que se refere a parte ou partes ja efetuadas caso a viagem ja
ndo se justifique em funcao do plano inicial de viagem do passageiro. Se o passageiro concordar, o
reembolso integral pode ser igualmente efetuado sob a forma de vales ou de outros servicos num
montante equivalente ao preco de compra do bilhete, desde que as respetivas condi¢coes sejam
flexiveis, especialmente no que respeita ao prazo de validade e ao destino.»

9. O artigo 19.° do Regulamento n.° 1177/2010, sob a epigrafe «Indemnizacdo do prego do bilhete
em caso de atrasos a chegada», estabelece:

«1. Os passageiros que sofram atrasos a chegada ao destino final estabelecido no contrato de
transporte podem exigir uma indemnizacdo ao transportador sem perderem o direito ao

transporte. O nivel minimo de indemnizagao é de 25 % do preco do bilhete para atrasos minimos
de:

a) Uma hora, no caso de uma viagem regular cuja duracdo ndo exceda quatro horas;

b) Duas horas, no caso de uma viagem regular cuja duracdo seja superior a quatro horas mas nao
exceda oito horas;

c) Trés horas, no caso de uma viagem regular cuja duragdo seja superior a oito horas mas nao
exceda 24 horas;

d) Seis horas, no caso de uma viagem regular cuja duracio seja superior a 24 horas.

Se o atraso for superior ao dobro do tempo estabelecido nas alineas a) a d), a indemnizagdo é de
50 % do preco do bilhete.

2. Os passageiros titulares de passes ou titulos de transporte sazonais que se vejam confrontados
com atrasos sucessivos a chegada durante o respetivo prazo de validade podem pedir uma
indemnizacio adequada de acordo com as normas do transportador em matéria de
indemnizagoes. Estas normas devem indicar os critérios para determinar os atrasos a chegada e

para o cdlculo das indemnizacoes.

3. A indemnizagdo é calculada em funcdo do preco efetivamente pago pelo passageiro pelo
servico de transporte de passageiros que sofreu atraso.

4. Caso o transporte seja de ida e volta, a indemnizagdo pelo atraso tanto para o trajeto de ida
como para o de volta é calculada em funcdo de metade do preco pago pelo transporte efetuado

pelo servico de transporte de passageiros em causa.

5. A indemnizacdo deve ser paga no prazo de um més a contar da apresentacdo do respetivo
pedido. A indemnizacdo pode ser paga em vales ou outros servicos, desde que as respetivas
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condicdes sejam flexiveis, especialmente no que respeita ao prazo de validade e ao destino. A
indemnizacdo deve ser paga em numerario caso o passageiro o requeira.

6. Da indemnizacdo do preco do bilhete ndo podem ser deduzidos os custos da transacdo
financeira, tais como taxas, despesas de telefone ou selos. Os transportadores podem estabelecer
um limiar minimo abaixo do qual ndo haja lugar ao pagamento de indemnizacéo. Esse limiar nao
pode ser superior a 6 EUR.»

10. O artigo 20.° deste regulamento, sob a epigrafe «Excecdes», estabelece:

«1. Os artigos 17.°, 18.° e 19.° ndo se aplicam aos passageiros com bilhetes em aberto desde que a
hora da partida nao esteja fixada, com excecdo dos passageiros titulares de passes ou titulos de
transporte sazonais.

2. Os artigos 17.° e 19.° ndo se aplicam se o passageiro tiver sido informado do cancelamento ou
do atraso antes da compra do bilhete ou se o cancelamento ou o atraso se deverem a facto do
passageiro.

3. On.2do artigo 17.° ndo se aplica se o transportador provar que o cancelamento ou o atraso
foram causados por condi¢cdes meteoroldgicas que punham em perigo a seguranca do navio.

4. O artigo 19.° ndo se aplica se o transportador provar que o cancelamento ou o atraso foram
causados por condi¢des meteoroldgicas que punham em perigo a seguranca do navio ou por
circunstancias excecionais que afetavam a prestacdo do servico de transporte de passageiros e
que ndo poderiam ter sido evitadas mesmo que tivessem sido tomadas todas as medidas
razoaveis.»

11. O artigo 24.° do referido regulamento, sob a epigrafe «Reclamagdes», que consta do seu
capitulo IV, por sua vez com o titulo «Regras gerais em matéria de informacoes e reclamacgoes»,
estabelece:

«1. Os transportadores e os operadores de terminais devem estabelecer ou dispor de um
mecanismo acessivel para tratamento das reclamacgoes relativas aos direitos e obrigacoes
estabelecidos pelo presente regulamento.

2. Caso um passageiro abrangido pelo presente regulamento pretenda apresentar uma
reclamacdo junto do transportador ou do operador de terminal, deve fazé-lo no prazo de dois
meses a contar da data da prestacdo do servico ou da data em que o servico devia ter sido
prestado. No prazo de um més a contar da rececdo da reclamacio, o transportador ou o operador
de terminal devem informar o passageiro de que a sua reclamacio foi aceite, foi rejeitada ou esta
ainda a ser analisada. A resposta definitiva deve ser-lhe dada no prazo maximo de dois meses a
contar da data de rececdo da reclamacéo.»

12. O artigo 25.° do Regulamento n.° n.° 1177/2010, sob a epigrafe «Organismos nacionais de
aplicacdo», constante do seu capitulo V, por sua vez intitulado «Aplicacdo e organismos
nacionais de aplicagao», dispoe:

«1. Cada Estado-Membro deve designar um ou virios organismos, novos ou ja existentes,

encarregados da aplicacdo do presente regulamento no que respeita aos servicos de passageiros e
aos cruzeiros provenientes de portos situados no seu territério e aos servicos de passageiros
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provenientes de paises terceiros com destino a esses portos. Estes organismos devem tomar as
medidas necessarias para garantir o cumprimento do presente regulamento.

Estes organismos devem ser independentes de interesses comerciais no que se refere a sua
organizagdo, decisoes de financiamento, estrutura juridica e tomada de decisoes.

2. Os Estados-Membros devem notificar a Comissao do organismo ou organismos designados
nos termos do presente artigo.

3. Qualquer passageiro pode apresentar uma reclamacdo nos termos da lei nacional junto do
organismo competente designado nos termos do n.° 1 ou junto de qualquer outro organismo
competente designado por um Estado-Membro, por alegada infracdo do presente regulamento.
O organismo competente transmite aos passageiros uma resposta fundamentada a sua
reclamacdo dentro de um prazo razoavel.

Os Estados-Membros podem decidir:

a) Que, numa primeira fase, o passageiro apresente a reclamacdo abrangida pelo presente
regulamento ao transportador ou ao operador de terminal; e/ou

b) Que o organismo nacional de aplicagdo ou qualquer outro organismo competente designado
pelo Estado-Membro aja como instincia de recurso para as reclamacgdes nao resolvidas ao
abrigo do artigo 24.°

4. Os Estados-Membros que optem por isentar determinados servicos nos termos do n.° 4 do
artigo 2.° devem assegurar a existéncia de um mecanismo equivalente de fiscalizacdo do respeito
dos direitos dos passageiros.»

13. O artigo 27.° deste regulamento, sob a epigrafe «[c]Jooperacdo entre os organismos de
aplicacdo», prevé:

«Os organismos nacionais de aplicacdo a que se refere o n.° 1 do artigo 25.° devem trocar informacgdes
sobre as suas atividades e sobre os seus principios e praticas em matéria de tomada de decisdes na
medida necessdria para a aplicacdo coerente do presente regulamento. A Comissdo deve apoid-los
nessa tarefa.»

B. Direito nacional

14. O European Union (rights of passengers when travelling by sea and inland waterway)
Regulations 2012 (S.I. n.° 394/2012) [Decreto de 2012 Relativo a Unido Europeia (Direitos dos
Passageiros do Transporte Maritimo e por Vias Navegaveis Interiores)] (a seguir «Regulamento de
2012»), adotado em 10 de outubro de 2012, no seu artigo 3.°, designou a NTA de organismo de
aplicacdo do Regulamento n.° 1177/2010 para efeitos do artigo 25.° deste.

15. Nos termos do artigo 4.°, n.° 1, do Regulamento de 2012, a NTA, oficiosamente ou na
sequéncia de uma reclamacdo que lhe tenha sido apresentada por um passageiro, se considerar
que um prestador ndo cumpre ou viola o Regulamento n.° 1177/2010, envia a esse prestador uma
notificacdo em que se especifique o incumprimento ou a infragdo em causa, e se exija ao prestador
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que tome as medidas indicadas na comunicacdo, no prazo fixado, para dar cumprimento a
comunicacdo. Nos termos do artigo 4.°, n.° 3, do Regulamento de 2012, o incumprimento desta
comunicacdo é punivel com coima.

III. Factos no processo principal, tramitacao processual no Tribunal de Justica e questdes
prejudiciais

16. Em 2016, a Irish Continental Group plc (ICG), a sociedade-mae da Irish Ferries, celebrou um
contrato com a sociedade de direito alemao Flensburger Schiffbau-Gesellschaft (a seguir
«estaleiro naval») tendo por objeto a constru¢do de um navio de carga rodada (roll on/roll off) —
(a seguir «navio»), prevendo-se a entrega deste a ICG, devidamente certificado para a navegacao,
até 26 de maio de 2018.

17. O navio devia comecar a operar na temporada de verdo de 2018 assegurando varias rotas,
entre as quais um novo servico didrio de ida e volta entre Dublin (Irlanda) e Cherbourg (Franga).

18. Tendo em conta a duracdo da viagem (aproximadamente 18 horas), a Irish Ferries tinha
previsto operar o navio para assegurar essa rota em dias alternados com outro navio que operava
na temporada de 2018 nas rotas entre as cidades de Rosslare (Irlanda) e Cherbourg e entre as de
Rosslare e Roscoff (Francga), oferecendo, assim, um servico didrio entre a Irlanda e a Franca, mas
com partida e chegada de/a diversos portos.

19. No més de janeiro de 2017, o estaleiro naval comunicou a Irish Ferries que previa a entrega do
navio até 22 de junho de 2018.

20. Em 27 de outubro de 2017, a Irish Ferries comecou a aceitar reservas para a temporada de
2018, programando a primeira viagem para 12 de julho de 2018. Em 1 de novembro de 2017, o
estaleiro naval confirmou que o navio seria entregue em 22 de junho de 2018.

21. Por mensagem de correio eletrénico de 18 de abril de 2018, o estaleiro naval informou a Irish
Ferries que o navio ndo seria entregue antes de 13 de julho de 2018 devido ao atraso de terceiros,
fornecedores de equipamentos, que tinha subcontratado, referindo também «a possibilidade de a
entrega ser diferida devido, nomeadamente, a contratempos na conclusao dos espagos exteriores».

22. Tendo constatado, em 20 de abril de 2018, que ndo conseguia substituir este navio por um
navio da sua frota nem por um navio fretado a um armador, a Irish Ferries cancelou as viagens
do navio até a nova data de entrega, acrescida de um prazo de segurancga para preparar o navio.
Assim, a Irish Ferries cancelou as viagens programadas para o periodo de 12 de julho
a 29 de julho de 2018 (a seguir «primeiro cancelamento»).

23. No ambito do primeiro cancelamento, a Irish Ferries efetuou varias diligéncias,
nomeadamente, comunicou o cancelamento das viagens a todos os passageiros afetados,
mediante pré-aviso de doze semanas, oferecendo-lhes um reembolso integral incondicional
imediato ou a possibilidade de efetuar nova reserva em viagens alternativas a sua escolha (a seguir
«viagens alternativas»). Uma vez que ndo existia nenhum servico idéntico nas rotas em causa, a
Irish Ferries propos aos passageiros em causa uma série de viagens alternativas, em varios portos
de partida e de chegada diretamente entre a Irlanda e a Franca (por exemplo, na véspera ou no dia
seguinte a data da viagem programada, ou em qualquer outra data, consoante a possibilidade) ou
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indiretamente, ou seja, através da Gra-Bretanha (a seguir «ponte terrestre»). O facto de a Irish
Ferries ter oferecido a todos os passageiros em causa o reencaminhamento através da ponte
terrestre é, no entanto, contestado pela NTA perante o érgao jurisdicional de reenvio.

24. No que respeita aos passageiros reencaminhados para e a partir de Rosslare (em vez de
Dublin) e/ou para e a partir de Roscoff (em vez de Cherbourg), a Irish Ferries nao oferecia o
reembolso de eventuais custos adicionais por eles suportados devido a alteracdo do porto de
partida ou de destino (a seguir «custos adicionais»). Com efeito, a Irish Ferries considerava que
os custos adicionais ndo eram suportados por todos os passageiros, uma vez que alguns deles se
encontravam mais perto de Rosslare e passavam as respetivas férias mais perto de Roscoff do que
de Cherbourg.

25. Em 9 de maio de 2018, a NTA comunicou a Irish Ferries que tinha aberto um inquérito
relativo as circunstancias do primeiro cancelamento para estabelecer as modalidades de
aplicacdo do Regulamento n.° 1177/2010 nesse caso, solicitando-lhe que esclarecesse os motivos
pelos quais considerava que este cancelamento era imputavel a circunstancias extraordindrias
que ndo conseguia controlar. A Irish Ferries apresentou uma argumentacdo detalhada a NTA
relativamente ao cancelamento em causa.

26. Em 1 de junho de 2018, a NTA solicitou a Irish Ferries informacdes sobre a conformidade da
sua atuacdo com o artigo 18.° do Regulamento n.° 1177/2010. A Irish Ferries respondeu, em
8 de junho de 2018, e seguiu-se uma troca de correspondéncia.

27. Em 11 de junho de 2018, o estaleiro naval comunicou a Irish Ferries que a entrega do navio
estava novamente atrasada, até dia indeterminado do més de setembro, devido ao atraso de um
subcontratante para os trabalhos de cablagem elétrica e instalacdo do sistema elétrico do casco e
da cobertura, bem como aos atrasos na entrega de elementos interiores destinados aos espagos
publicos. Impossibilitada de operar o navio, a Irish Ferries decidiu cancelar todas as viagens
programadas apds 30 de julho de 2018 (a seguir «segundo cancelamento»). Em todo o caso, o
navio foi entregue em 12 de dezembro de 2018, ou seja, com um atraso de cerca de 200 dias.

28. No ambito do segundo cancelamento, a Irish Ferries efetuou diversas diligéncias
relativamente aos passageiros afetados, nomeadamente, por um lado, comunicando-lhes o
segundo cancelamento assim que teve a confirmacao de que seria impossivel fretar um navio de
substituicdo, respeitando um pré-aviso de sete a doze semanas, e, por outro, propondo-lhes as
seguintes opcoes: cancelar as viagens iniciais e obter um reembolso integral imediato; utilizar
rotas alternativas para Franca sem reembolso de eventuais custos adicionais, e, por ultimo, serem
reencaminhados pela ponte terrestre a sua escolha de entre as solugoes oferecidas, com partida de
qualquer porto de ferry irlandés e destino a portos franceses como Cherbourg, Roscoff, Calais e
Caen. Neste tltimo caso, foram reembolsadas aos passageiros as despesas de combustivel por
terem de atravessar a Gra-Bretanha.

29. Estas diligéncias tiveram como resultado que, dos 20000 passageiros afetados por estes
cancelamentos, 82 % optaram pelas viagens alternativas com a Irish Ferries ou outros
transportadores, 3 % preferiram recorrer a ponte terrestre e os restantes 15 % optaram pelo reem-
bolso integral.

30. Quanto aos passageiros que optaram pelas viagens alternativas, os eventuais custos adicionais

ndo foram faturados aos passageiros, tendo sido assumidos pela Irish Ferries. Além disso, as
eventuais diferencas de preco dos bilhetes foram reembolsadas pela Irish Ferries.
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31. Quanto aos passageiros que optaram pela ponte terrestre, a Irish Ferries reembolsou-lhes o
combustivel consumido por terem de atravessar a Gra-Bretanha.

32. Todavia, a Irish Ferries ndo pagou a indemnizagao devida pelo atraso a chegada ao destino
final aos passageiros que a tinham solicitado, nos termos do artigo 19.° do Regulamento
n.° 1177/2010, considerando que, na medida em que tinha oferecido um reencaminhamento e
um reembolso do preco do bilhete em conformidade com o artigo 18.° deste regulamento, ndao ha
lugar a aplicacdo simultanea dos artigos 18.° e 19.° do mesmo regulamento.

33. Em 1 de agosto de 2018, a NTA enviou a Irish Ferries uma comunicagio preliminar relativa a
aplicacdo do Regulamento de 2012 as viagens canceladas, a qual a Irish Ferries respondeu em
15 de agosto de 2018.

34. Em 19 de outubro de 2018, a NTA adotou uma decisao em que considerava, em primeiro
lugar, que o Regulamento n.° 1177/2010 era aplicavel aos cancelamentos das viagens entre Dublin
e Cherbourg durante o verdao de 2018, em segundo lugar, que a Irish Ferries tinha violado as
condicdes previstas no artigo 18.° deste regulamento e, em terceiro lugar, que este transportador
maritimo tinha incumprido o artigo 19.° do referido regulamento. Nos termos do artigo 4.°, n.° 1,
do Regulamento de 2012, esta decisdo concretizou-se com a emissdo de duas comunicagdes. A
Irish Ferries apresentou observagdes relativamente a esta decisdo.

35. Por Decisdao de 25 de janeiro de 2019, a NTA confirmou as comunicagoes efetuadas nos
termos do artigo 4.°, n.° 1, do Regulamento de 2012 e relativas aos artigos 18.° e 19.° do
Regulamento n.°1177/2010 (a seguir «decisdo controvertida»).

36. Considerou, por um lado, que a Irish Ferries violou o artigo 18.° do n.® 1177/2010 no que
respeita aos passageiros afetados pelas viagens canceladas, caso estes tenham tido de viajar com
destino ou partida de Rosslare (em vez de Dublin), e/ou com destino ou partida de Roscoff (em
vez de Cherbourg). A NTA solicitou a Irish Ferries que reembolse os eventuais custos adicionais
suportados pelos passageiros afetados pelas viagens canceladas que optaram pelo
reencaminhamento com destino ou partida de Rosslare (em vez de Dublin), e/ou com destino ou
partida de Roscoff (em vez de Cherbourg).

37. Considerou, por outro lado, que a Irish Ferries violou o artigo 19.° do Regulamento
n.° 1177/2010 e instou-a a pagar uma indemnizacdo aos passageiros afetados por atrasos no
destino final estipulado no contrato de transporte.

38. A Irish Ferries contestou a decisdo controvertida, bem como as comunicagdes efetuadas nos
termos dos artigos 18.° e 19.° do Regulamento n.° 1177/2010 perante a High Court (Tribunal
Superior, Irlanda), alegando, em primeiro lugar, que este regulamento nio era aplicivel a um
cancelamento efetuado vdarias semanas antes da data das viagens programadas. Em segundo
lugar, a Irish Ferries contestou a interpretacdo e a aplicacdo efetuada pela NTA dos
artigos 18.° a 20.° do referido regulamento. Mais especificamente, alegou que o atraso na entrega
do navio constitui uma «circunstancia extraordindria» que a isentava do pagamento da
indemnizacédo prevista no artigo 19.° deste regulamento. Em terceiro lugar, a Irish Ferries acusou
a NTA de ter violado o artigo 25.° deste mesmo regulamento mediante um abuso de poder. Com
efeito, a NTA exerceu a sua competéncia em relacdo a servicos de transporte a partir de Franca
com destino a Irlanda, servicos que sdo da competéncia exclusiva da autoridade francesa. Em
quarto lugar, a Irish Ferries acusa a NTA de ter violado o artigo 24.° do Regulamento
n.° 1177/2010 por ndo ter limitado o efeito da sua decisdo aos passageiros que apresentaram
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reclamagoes sob a forma e nos prazos previstos no artigo 24.° deste regulamento. Em quinto e
ultimo lugar, a Irish Ferries contestou a validade do referido regulamento a luz dos principios da
proporcionalidade, da seguranca juridica e da igualdade de tratamento, bem como dos artigos 16.°,
17.° e 20.° da Carta dos Direitos Fundamentais da Unido Europeia (a seguir «Carta»).

39. Neste contexto, a High Court (Tribunal Superior), por Decisdo de 22 de julho de 2019, que
deu entrada no Tribunal de Justica em 26 de julho de 2019, decidiu suspender a instancia e
submeter as seguintes questoes a apreciacdo do Tribunal de Justica:

«A. Aplicabilidade do Regulamento [n.° 1177/2010]

1)

3)

10

[O Regulamento n.° 1177/2010 (especialmente os seus artigos 18.° e/ou 19.°) é] aplicavel
quando os passageiros tenham efetuado reservas antecipadamente e celebrado contratos de
transporte e os servicos de passageiros sejam cancelados, [com um pré-aviso minimo de] sete
semanas antes da partida programada, em razdo de um atraso na entrega de um novo navio ao
operador de embarcagdes ferry? A este respeito, é alguma das seguintes situagdes (ou sdo
todas elas) pertinentes para efeitos da aplicabilidade do [referido] regulamento?

a. A entrega acabou por ser feita com 200 dias de atraso;
b. O operador de ferry teve de cancelar uma temporada inteira de viagens;
c. Foi impossivel conseguir encontrar um navio alternativo adequado;

d. O operador de embarcagdes ferry efetuou novas reservas para mais de 20 000 passageiros
em diferentes viagens ou reembolsou-os do valor dos bilhetes;

e. Essas viagens estavam inseridas numa nova rota aberta pelo operador de ferry para a qual
nio existia nenhum servico alternativo semelhante na rota inicial?

B. Interpretacao do artigo 18.° do [Regulamento n.° 1177/2010]

A resposta a esta questdo s6 é necessaria se o artigo 18.° [do Regulamento n.° 1177/2010] for
aplicavel.

Quando um passageiro é reencaminhado para um transporte alternativo em conformidade
com o artigo 18.°, d4 lugar a um novo contrato de transporte, de tal modo que o direito a
indemnizacao previsto no artigo 19.° deve ser determinado em conformidade com este novo
contrato e ndo com o contrato original de transporte?

a) Caso [o referido] artigo 18.° seja aplicavel, se uma viagem for cancelada e nao houver um
servico alternativo que efetue essa rota (ou seja, ndo existir um servico direto entre
esses dois portos), a proposta de uma viagem alternativa em qualquer outra rota ou
rotas disponiveis, a escolha do passageiro, incluindo através de uma “ponte terrestre”
(por exemplo, viajando o passageiro da Irlanda para o Reino Unido por ferry, a seguir,
por estrada, mediante o reembolso das despesas de combustivel pelo operador ferry,
até um porto no Reino Unido, e, a partir dai, até Franca por ferry, escolhendo o
passageiro cada um dos trajetos) equivale a um “reencaminhamento para o seu destino
final” para efeitos do [mesmo] artigo 18.°? Em caso de resposta negativa, quais devem
ser os critérios utilizados para determinar se o reencaminhamento é efetuado “em
condigoes equivalentes”?

ECLL:EU:C:2021:177



CONCLUSOES DE M. SzPUNAR — Processo C-570/19
IrisH FERRIES

b) Caso nao exista uma viagem alternativa na rota cancelada que permita que o passageiro
afetado tenha lugar numa viagem direta desde o porto inicial de embarque até ao destino
final conforme estabelecido no contrato de transporte, é o transportador obrigado a pagar
os eventuais custos adicionais suportados pelo passageiro reencaminhado por ter de viajar
desde e para o novo porto de embarque e/ou desde e até o novo porto de destino?

C. Interpretacdo do artigo 19.° do [Regulamento n.> 1177/2010]

a) [O artigo 19.° [do Regulamento n.° 1177/2010] é] aplicavel se a viagem ja tiver sido
efetivamente cancelada, pelo menos, sete semanas antes da partida programada? Se a
resposta for afirmativa, é [este] artigo 19.° aplicavel quando, em aplicacdo do
artigo 18.° [deste regulamento], o passageiro tenha sido reencaminhado sem custos
adicionais e/ou tenha sido reembolsado e/ou tenha optado por uma viagem posterior?

b) Caso o artigo 19.° [do Regulamento n.° 1177/2010] seja aplicavel, qual deve ser considerado
o “destino final” para efeitos [deste artigo]?

Caso o artigo 19.° [do Regulamento n.° 1177/2010] seja aplicavel:
a) Como deve ser contabilizado o periodo de atraso em tais circunstincias?

b) Como deve ser calculado o prego, na acecdo [deste] artigo 19.°, para determinar o
montante da indemnizacdo a pagar e, em especial, inclui esse montante os custos
referentes a servicos extras (por exemplo, camarotes, compartimentos para animais e
salas de espera de primeira classe)?

D. Interpretagdo do artigo 20.°, n.° 4 [do Regulamento n.° 1177/2010]:

Caso o Regulamento [n.° 1177/2010] seja aplicavel, constituem as circunstancias e
consideracoes referidas na primeira questdo “circunstancias excecionais [...] que ndo
poderiam ter sido evitadas mesmo que tivessem sido tomadas todas as medidas razoaveis”,
para efeitos do artigo 20.°, n.° 4, do [Regulamento n.° 1177/2010]?

E. Interpretacdo do artigo 24.° [do Regulamento n.° 1177/2010]:

Tem o artigo 24.° [do Regulamento n.° 1177/2010] como efeito impor a qualquer passageiro
que pretenda pedir uma indemnizacdo nos termos do artigo 19.° [deste] regulamento, a
obrigacdo de apresentar uma reclamacdo no prazo de dois meses desde a data em que o
servico foi prestado ou deveria ter sido prestado?

F. Interpretacao do artigo 25.° [do Regulamento n.° 1177/2010]:

Estd a competéncia do organismo nacional responsavel pela aplicacdo [do Regulamento
n.° 1177/2010] limitada a viagens entre os portos referidos no artigo 25.° [deste regulamento]
ou pode ser alargada a uma viagem de regresso desde o porto de outro Estado-Membro para o
pais do organismo nacional competente?

G. Validade da decisdo e das comunicagoes
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9) a) Quais sdo os principios e regras do direito da Unido que o drgdo jurisdicional de reenvio
deve aplicar ao apreciar a validade da decisdao e/ou das comunica¢des do organismo
nacional responsavel pela aplicacio [do Regulamento n.° 1177/2010] a luz dos
artigos 16.°, 17.°, 20.° e/ou 47.° da Carta e/ou dos principios da proporcionalidade, da
seguranca juridica e da igualdade de tratamento?

b) O critério relativo a falta de carater razoavel que o 6rgao jurisdicional nacional deve aplicar
é o critério do erro manifesto?

H. Validade do Regulamento n.° 1177/2010

Esta questdo apenas é submetida em funcdo das respostas as questdes anteriores.
10) E o Regulamento n.° 1177/2010 nos termos do direito da Unido, tendo em conta, em especial:
a) os artigos 16.°, 17.° e 20.> da Carta?

b) o facto de os operadores de linhas aéreas ndo terem a obrigacdo de pagar uma
indemnizacdo se informarem o passageiro da companhia aérea do cancelamento, pelo
menos, duas semanas antes da hora programada de partida [artigo 5.°, n.° 1, alinea c),
ponto i), do Regulamento n.° 261/2004]?

c) os principios da proporcionalidade, da seguranca juridica e da igualdade de tratamento?»

40. Foram apresentadas observacgdes escritas pelas partes no processo principal, a Irlanda, o
Parlamento Europeu, o Conselho da Unido Europeia e a Comissdo Europeia. Os mesmos
interessados fizeram-se representar na audiéncia realizada em 9 de setembro de 2020.

IV. Anadlise

41. As dez questdes do presente reenvio prejudicial estdo relacionadas com diversos aspetos do
Regulamento n.° 1177/2010. Com efeito, com a primeira questao, o 6rgao jurisdicional de reenvio
pretende saber, em primeiro lugar, se este regulamento se aplica ao processo principal. Em
seguida, com a segunda a nona questoes, solicita a interpretacdo de uma série de disposi¢oes
especificas do referido regulamento. Por ultimo, com a décima questao, este 6rgao jurisdicional
pede ao Tribunal de Justica que se pronuncie sobre a validade do mesmo regulamento.

42. Para proceder ao exame da validade de um ato de direito da Unido, importa afastar, desde
logo, a hipétese de este exame ndo ter nenhuma relagdo com a realidade ou o objeto do processo
principal®. A andlise da primeira questdo deve assim preceder a da décima questao.

43. Em seguida, uma vez que a validade das disposi¢oes de um ato de direito da Unido é posta em
questao devido a uma alegada violagao de determinados principios gerais, importa, antes de mais,
determinar o sentido destas disposi¢cdes. Segundo um principio geral de interpretacdo, as
disposicoes do direito da Unido devem ser interpretadas, na medida do possivel, de forma a ndo
por em causa a sua validade e em conformidade com o direito primario no seu conjunto’.
Examinar a sua validade sem, previamente, determinar o respetivo sentido significaria ignorar este

¢ V., neste sentido, Acérdio de 16 de junho de 1981, Salonia (126/80, EU:C:1981:136, n.° 6).
7 V., neste sentido, Acérdio de 31 de janeiro de 2013, McDonagh (C-12/11, EU:C:2013:43, n.° 44).
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principio. Na medida em que as segunda a nona questdes incidem sobre a interpretacdo de uma
série de disposicoes do Regulamento n.° 1177/2010, cuja validade é objeto da décima questao,
importa por isso, desde logo, responder a estas primeiras questoes.

44. Por conseguinte, a minha analise respeitard a ordem das questoes apresentadas pelo 6rgao
jurisdicional de reenvio. Examinarei, antes de mais, o ambito de aplicacio do Regulamento
n.° 1177/2010 (primeira questdo), em seguida as disposicoes especificas deste (segunda a nona
questdes) e, por Gltimo, a validade deste regulamento (décima questdo).

A. Quanto a aplicabilidade do Regulamento n.” 1177/2010

45. Com a sua primeira questdo, o 6rgdo jurisdicional de reenvio interroga-se, de um modo geral,
sobre a aplicabilidade do Regulamento n.° 1177/2010 e, mais especificamente, sobre a
aplicabilidade dos seus artigos 18.° e 19.°, na hipdtese em que um servigco de transporte maritimo é
cancelado, com um pré-aviso de, pelo menos, sete semanas antes da partida programada, pelo
facto de o navio que devia assegurar este servico de transporte ter sofrido um atraso na entrega e
ndo ter sido possivel substitui-lo.

46. E certo que o érgio jurisdicional de reenvio também se interroga sobre a aplicabilidade do
Regulamento n.° 1177/2010 a luz das circunstancias identificadas na primeira questdo, alineas a)
a e). Todavia, a Irish Ferries, cuja argumentacdo parece ter dado origem a primeira questdo, s6
faz referéncia a estas circunstancias para fundamentar a sua argumentacao relativa ao principio
«impossibilium nulla obligatio est». No caso em apreco, considero que as referidas circunstancias
ndo sdo suscetiveis de alterar a minha andlise relativa a aplicabilidade do Regulamento
n.° 1177/2010, de modo que estas ndo devem ser objeto de um exame isolado. Em contrapartida,
as mesmas circunstancias podem ser tidas em consideracdo no ambito da sexta questdo e da
apreciacdo relativa as «medidas razodveis», na acecdo do artigo 20.°, n.’ 4, deste regulamento.

47. Por outro lado, na sua primeira questao, o 6rgdo jurisdicional de reenvio utiliza dois conceitos
diferentes, a saber o de «reservas antecipadas» efetuadas pelos passageiros e o de «contratos de
transporte» celebrados por estes. A redacdo desta questdo pode, assim, a priori, levar a pensar
que aquele 6rgao jurisdicional faz uma disting¢do entre estes dois conceitos. Todavia, a primeira
questdo é relativa aos passageiros que, simultaneamente, efetuaram reservas e celebraram
contratos de transporte. Assim, ndo é pedido ao Tribunal de Justica que se pronuncie
separadamente sobre, por um lado, a situacdo dos passageiros que efetuaram uma reserva e, por
outro, sobre a dos passageiros que celebraram um contrato de transporte.

48. Por uma questdo de exaustividade, ha que observar que, contrariamente ao Regulamento
n.° 261/2004, o Regulamento n.° 1177/2010 ndo utiliza o conceito de «reserva» na definicdo do
seu ambito de aplicacao®.

49. Embora este conceito apenas seja utilizado no capitulo II do Regulamento n.° 1177/2010,
intitulado «Direitos das pessoas com deficiéncia e das pessoas com mobilidade reduzida», as
disposicoes deste capitulo podem levar a pensar que a reserva é prévia a conclusao do contrato de
transporte. Com efeito, os artigos 7.° e 8.° deste regulamento fazem uma distin¢do entre a
aceitacdo de uma reserva e a venda de um bilhete.

® Com efeito, o artigo 3.°, n.* 2, do Regulamento n.® 261/2004 prevé, em substancia, que este regulamento se aplica aos passageiros que

partem de um aeroporto, desde que estes passageiros tenham uma reserva confirmada e se apresentem para o registo.
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50. Nesta ordem de ideias, resulta das definicdes constantes do artigo 3.°, alineas m) e n), do
Regulamento n.° 1177/2010, que a existéncia de um «contrato de transporte» é provada,
nomeadamente, por um «bilhete». Em contrapartida, este regulamento nao estabelece nenhum
nexo de analogia entre um «contrato de transporte» e uma «reserva»’. Por outro lado, o
artigo 3.°, alinea m), do referido regulamento refere que o contrato de transporte é celebrado
«entre um transportador e um passageiro tendo em vista a prestacdo de um ou mais servigos de
transporte de passageiros ou de cruzeiros». Assim, ndo é possivel excluir que o legislador da
Unido tenha entendido nao ligar a qualidade de «passageiro» ao facto de efetuar uma reserva,
mas sim 4 celebrag¢do de um contrato de transporte. Todavia, como ja indiquei®, as conclusoes
do 6rgao jurisdicional de reenvio, no ambito da primeira questdo, quanto a existéncia de
eventuais diferencas entre as «reservas antecipadas» e os «contratos de transporte», ndo sao
pertinentes. Com efeito, resulta da redagdo desta questdo que qualquer passageiro que tenha
feito uma reserva celebrou igualmente um contrato de transporte.

1. Apresentacdo da primeira questdo prejudicial

51. A primeira questdo tem a sua origem na argumentacdo da Irish Ferries segundo a qual o
Regulamento n.° 1177/2010 se aplicava apenas a duas categorias de passageiros, a saber, por um
lado, os passageiros cuja viagem iminente é atrasada ou cancelada e que se encontram
fisicamente no porto e, por outro, os passageiros que estdo em fase de cruzeiro (viagem ja em
curso). Em contrapartida, este regulamento ndo abrangia os passageiros que foram informados
pelo transportador do cancelamento da viagem pelo menos sete semanas antes da partida®.

52. Para alegar que esta terceira categoria de passageiros ndo estd abrangida no ambito de
aplicacdo do Regulamento n.° 1177/2010, a Irish Ferries faz referéncia, em primeiro lugar, a
redacdo das disposi¢des deste regulamento e a sua sistematica.

53. Em particular, a Irish Ferries deduz da utilizagdo do termo «interrupg¢ao da viagem», no titulo
do capitulo III do Regulamento n.° 1177/2010, que este regulamento ndo abrange o servico de
transporte que ainda ndo comecou.

54. Por outro lado, o artigo 17.°, n.* 1 e 2, do Regulamento n.° 1177/2010 obrigava os
transportadores a prestar informacgdes e determinados servigos («refeicdes ligeiras, refeicdes ou
bebidas» e «alojamento adequado a bordo ou em terra») aos passageiros em caso de
cancelamento ou atraso de um servigo de transporte. Para a Irish Ferries, esta disposicao s6 tem
sentido se se aplicar aos passageiros que ja se encontrarem no porto ou terminal portudrio.

55. Nesta ordem de ideias, a Irish Ferries refere que, em caso de partida cancelada ou atrasada, o
artigo 18°, n.* 1 e 3, do Regulamento n.° 1177/2010, por um lado, obriga a oferecer
«imediatamente» aos passageiros um reencaminhamento ou um reembolso e, por outro, prevé
que o reembolso corresponda ao preco «no que se refere a parte ou partes da viagem ndo
efetuadas». Do mesmo modo, o artigo 19.° deste regulamento visa os passageiros «que sofram
atrasos a chegada» e, portanto, ndo diz respeito aos passageiros que estejam em transito ou num

° Contudo, o artigo 2.°, alinea g), do Regulamento n.° 261/2004 estabelece um nexo entre a «reserva» e o «bilhete» na ace¢io do artigo 2.°,
alinea f), deste regulamento. Nos termos da primeira disposicdo, a «reserva» é o facto de o passageiro dispor de um bilhete ou outra
prova, que indica que a reserva foi aceite e registada pela transportadora aérea ou pelo operador turistico.

V. n.° 47 das presentes Conclusdes.

O pré-aviso de pelo menos sete semanas, visado nas questdes prejudiciais, é calculado em relagio a data em que a Irish Ferries

comunicou o cancelamento dos servicos de transporte aos seus passageiros. V. n.° 28 das presentes Conclusdes.
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porto. Além disso, o alcance dos atrasos na partida e a chegada, objeto destas duas disposigoes,
significa, segundo a Irish Ferries, que se trata de uma disposicdo aplicdvel aos passageiros que
estejam em transito ou na drea limitrofe do porto.

56. Em segundo lugar, a Irish Ferries alega que os passageiros aéreos e ferrovidrios ndo sio
indemnizados se tiverem sido informados do cancelamento do servico de transporte pelo menos
duas semanas antes [artigo 5.°, n.° 1, alinea c), do Regulamento n.° 261/2004] ou com a devida
antecedéncia (orientacdes para a interpretacio da Comissdao'?). Embora o Regulamento
n.° 1177/2010, como enuncia o seu considerando 1, tenha por objetivo garantir aos passageiros
maritimos um elevado nivel de protecdo, comparavel ao de outros modos de transporte, este
regulamento ndo se pode aplicar quando as comunicagdes do cancelamento tenham sido
enviadas aos passageiros com uma antecedéncia de pelo menos sete semanas.

57. Em terceiro lugar, a Irish Ferries alega que as circunstancias indicadas na primeira questao,
alineas a) a e), demonstram a extensdo das dificuldades decorrentes do atraso na entrega. Neste
ambito, referindo-se ao principio impossibilium nulla obligatio est, reconhecido na
jurisprudéncia do Tribunal de Justica®, alega, por um lado, que uma disposicdo do direito da
Unido ndo pode impor uma obrigacdo cujo cumprimento seja impossivel. Por outro lado, alega,
em substancia, que as dificuldades com que se deparou sdo de tal ordem que os contratos
celebrados com os passageiros deviam ter sido considerados resolvidos por impossibilidade de
cumprimento.

58. Tendo em conta que a primeira questdo faz eco da argumentacdo apresentada pela Irish
Ferries, irei aborda-la a luz das trés séries de argumentos apresentadas em seguida.

2. Quanto a redacdo e a sistemdtica do Regulamento n.° 1177/2010

59. Importa observar, desde logo, que o artigo 2.°, n.° 1, do Regulamento n.° 1177/2010, sob a
epigrafe «Ambito de aplicacdo», determina as categorias de passageiros a que se aplica e o seu
artigo 2.°, n.° 2, aquelas a que ndo se aplica. Nada permite considerar que o facto de ser
informado previamente ao cancelamento exclui um passageiro do &mbito de aplicacao do referido
regulamento. Esse requisito ndo aparece, pura e simplesmente, nesta disposicao.

60. E verdade que, nos termos do artigo 2.°, n.° 1, do Regulamento n.° 1177/2010, este aplica-se aos
passageiros que utilizem servicos de transporte ou em cruzeiros. Todavia, ndo se pode deduzir que
este regulamento ndo se aplica aos passageiros que néo estdo presentes durante essas viagens.

61. Com efeito, o Regulamento n.> 1177/2010 contém disposicoes cuja aplicabilidade a fase prévia
a viagem efetiva ndo suscita nenhuma duvida. Para ilustrar estas afirmacdes, o artigo 4.°, n.° 2,
deste regulamento prevé, em substancia, que as condi¢des contratuais e as tarifas aplicadas pelos
transportadores ou pelos vendedores de bilhetes sdo oferecidas ao publico em geral sem
discriminagdo. Do mesmo modo, o artigo 7.°, n.° 1, do referido regulamento proibe que se recuse
aceitar uma reserva, emitir ou fornecer de outro modo um bilhete ou embarcar uma pessoa por
motivos de deficiéncia ou de mobilidade reduzida enquanto tais.

2 Comunicagdo da Comissdo, Orientacdes para a interpretacio do [Regulamento n.° 1371/2007] (JO 2015, C 220, p. 1)
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FR/TXT/HTML/?uri=CELEX:52015XC0704(01).

13 A Irish Ferries invoca, neste contexto, os Acérddos de 3 de mar¢o de 2016, Daimler (C-179/15, EU:C:2016:134, n.° 42), e de
6 de novembro de 2018, Scuola Elementare Maria Montessori/Comissdao, Comissdo/Scuola Elementare Maria Montessori e
Comissdo/Ferracci (C-622/16 P a C-624/16 P, EU:C:2018:873, n.° 79).

ECLI:EU:C:2021:177 15



CONCLUSOES DE M. SzPUNAR — Processo C-570/19
IrisH FERRIES

62. Por outro lado, na Proposta de Regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho
respeitante aos direitos dos passageiros do transporte maritimo e fluvial e que altera o
Regulamento (CE) n.° 2006/2004 (a seguir «proposta de regulamento»), o artigo 2.° desta ndo
fazia referéncia aos passageiros a quem esse regulamento seria aplicavel. Este artigo referia que o
regulamento «aplica-se aos servicos comerciais de transporte de passageiros por via maritima e
fluvial». Na sequéncia do Parecer em primeira leitura do Parlamento’ e da Posicdo em primeira
leitura do Conselho ', esta disposicdo obteve, em substancia, a sua redacdo definitiva. Ora, nada
permite considerar que estas instituicoes tenham tido a intencdo de limitar o ambito de aplicacdo
do Regulamento n.° 1177/2010 no sentido visado pela Irish Ferries. Tendo em conta o objetivo de
garantir aos passageiros um elevado nivel de protecdo, compardvel ao de outros modos de
transporte, subjacente a proposta de regulamento desde o inicio dos trabalhos preparatérios e
enunciado no seu considerando 1, essa intencdo devia ter sido objeto de uma atencdo especial.
Com efeito, o facto de limitar o ambito de aplicacdo do Regulamento n.> 1177/2010 significaria
reduzir o nivel de protecdo dos passageiros.

63. Em seguida, no que respeita, mais especificamente, a aplicabilidade das disposi¢cdes do
capitulo III do Regulamento n.° 1177/2010, nomeadamente os respetivos artigos 18.° e 19.°,
considero que, contrariamente ao que alega a Irish Ferries, a expressdo «interrupgdo da viagempy,
que figura no préprio titulo deste capitulo, ndo pode ser interpretada no sentido de que uma parte
da viagem ja deva ter tido lugar antes da interrupc¢ao desta para que uma determinada situacdo
esteja abrangida por este capitulo. Com efeito, segundo a interpretacdo da Irish Ferries, a
definicdo do conceito de «viagem» determinava, em substincia, o ambito de aplicacdo das
disposicoes deste capitulo. Ora, na medida em que este conceito nido é definido nesse
regulamento, o sentido do conceito deve ser determinado com a maior precisdo possivel.

64. Por outro lado, o artigo 20.° do Regulamento n.° 1177/2010, sob a epigrafe «Excecdes»,
enuncia as situagoes as quais nao sao aplicaveis os artigos 18.° e 19.° desse regulamento. Nem o
facto de ser informado previamente ao cancelamento nem o facto de sofrer uma interrup¢do no
decurso da viagem estdo entre estas situagdes. Além disso, a doutrina tem observado que as
situacOes nas quais um transportador é considerado responsavel nos termos destas disposicoes,
sem que a viagem seja interrompida, sdo mais frequentes e importantes, de um ponto de vista
pratico.

65. E certo que os servicos oferecidos gratuitamente aos passageiros nos termos do artigo 17.°, n.
1 e 2, do Regulamento n. 1177/2010 parecem ser pertinentes para o passageiro, sobretudo
durante a sua viagem. Contudo, a obrigacdo de aplicar esta disposicdo em situagdes como a
descrita na primeira questdo é «flexibilizada» pelas precisdes dela constantes, segundo as quais
esses servicos devem ser prestados, no que respeita as refei¢des ligeiras, refeicoes ou bebidas,
«em quantidade razodvel em funcdo do tempo de espera, desde que estejam disponiveis a bordo
ou possam ser fornecidos em termos razoaveis» e, quanto ao alojamento adequado a bordo ou em
terra, quando tal se mostre necessario ou obrigatério.

' COM(2008) 816 final.

Segundo o parecer do Parlamento, P6_TC1-COD(2008)0246, o regulamento aplicava-se «ao transporte comercial de passageiros por via
maritima e por vias navegdveis interiores em navios de passageiros». V., também, altera¢do n.” 9 do Relatério sobre a proposta de
regulamento [2008/0246(COD)].

Segundo a Posi¢do (UE) n.° 5/2010 do Conselho (JO 2010, C 122 E, p. 19), o regulamento aplicava-se aos passageiros que viajem
utilizando servigos de transporte ou em cruzeiros.

V., neste sentido, Stec, M., «Ochrona pasazera w transporcie morskim i w zegludze $rédladowej w $wietle rozporzadzenia (UE) nr
1177/2010», in Kostanski, P., Podrecki, P., Targosz, T. (dir.), Experientia docet. Ksiega jubileuszowa ofiarowana Pani Profesor Elzbiecie
Traple, Wolters Kluwer, Varsévia, 2017, p. 1408.
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66. Por ultimo, basta observar que os artigos 18.° e 19.° do Regulamento n.° 1177/2010 nao
mencionam a obrigacdo de ser informado previamente ao cancelamento como condicdo da sua
ndo aplicabilidade. Por outro lado, no decurso dos trabalhos preparatérios, a alteracdo n.° 59,
proposta pelo Parlamento no seu Parecer em primeira leitura, nos termos da qual ndo é devida
nenhuma compensacédo pelo transportador maritimo caso este tenha informado o passageiro do
cancelamento da viagem até trés dias antes da partida programada, ndo foi reproduzida no
Regulamento n.° 1177/2010. Esta circunstancia corrobora a consideracdo de que o legislador
entendeu nao restringir o ambito de aplicagdo deste regulamento ou dos seus artigos 18.> e 19.°
no sentido visado pela Irish Ferries.

3. Quanto ao paralelismo entre os Regulamentos n.”* 261/2004, 1371/2007, 1177/2010
e181/2011

67. Segundo o considerando 1 do Regulamento n.° 1177/2010, este tem por objetivo garantir um
nivel de protecdo dos passageiros maritimos, compardvel ao de outros modos de transporte. De
lege ferenda, determinados projetos legislativos procuram estabelecer um nivel semelhante de
protecdo dos consumidores na Unido'. Todavia, de acordo com jurisprudéncia constante, a
situagdo das empresas que intervém nos setores de atividade dos diferentes meios de transporte
ndo é compardvel na medida em que, tendo em conta as respetivas modalidades de
funcionamento, as condi¢oes da sua acessibilidade e a reparticdo das suas redes, estes diferentes
meios de transporte ndo sdo, quanto as respetivas condicdes de utilizacdo, intermutdaveis .

68. Para exemplificar estas afirmacdes, no direito da Unido, os direitos dos passageiros dos
servicos ferrovidrios estdo previstos no Regulamento n.° 1371/2007. Este regulamento prevé,
nomeadamente, que, sem perder o direito ao transporte, o passageiro confrontado com um
atraso entre o local de partida e o local de destino indicados no bilhete, pelo qual o bilhete nao
tenha sido reembolsado nos termos do artigo 16.°, possa pedir uma indemnizacdo a empresa
ferroviaria pelo atraso®. O mesmo regulamento ndo prevé que as empresas ferrovidrias sejam
isentas da obrigacdo de indemnizagdo visada no artigo 17.°, n.° 1, do Regulamento n.° 1371/2007,
quando o atraso é imputavel a um caso de for¢ca maior. Nestas circunstancias, podia suscitar-se a
questdo de saber se as causas da isencdo da responsabilidade do transportador, previstas pelos
Regulamentos n.” 261/2004, 1177/2010 e 181/2011, relativos, respetivamente, ao transporte de
passageiros em avido, barco, bem como em autocarro, sdo suscetiveis de ser aplicadas por
analogia ao transporte ferrovidrio.

69. No Acérdio OBB-Personenverkehr?, o Tribunal de Justica respondeu de forma negativa a
esta questdo. Ao fazer referéncia a jurisprudéncia que referi no n.° 67 das presentes Conclusoes, o
Tribunal de Justica reconheceu que o legislador da Unido podia ter instituido regras que preveem
um nivel de protecdo do consumidor que diverge segundo o setor de transporte em causa®.

70. Tendo em conta estes esclarecimentos jurisprudenciais, ndo se pode, estabelecendo um
paralelismo entre as regulamentacgdes relativas aos diferentes modos de transporte, introduzir

by

por via jurisprudencial solu¢des que conduzam a harmonizacdo, no que respeita a qualquer

8 V. Erceg, B., Vasilj, A., «Current affairs in passengers rights protection in the European Union», EU and Comparative Law Issues and
Challenges, 2018, vol. 2, pp. 222 e 223.

V. Acérdaos de 10 de janeiro de 2006, IATA e ELFAA (C-344/04, EU:C:2006:10, n.° 96); de 31 de janeiro de 2013, McDonagh (C-12/11,
EU:C:2013:43, n.° 56), e de 26 de setembro de 2013, OBB-Personenverkehr (C-509/11, EU:C:2013:613, n.° 47).

» V.artigo 17.°, n.° 1, do Regulamento n.° 1371/2007.
2 Acérdio de 26 de setembro de 2013, OBB-Personenverkehr (C-509/11, EU:C:2013:613, n. 48).
2V, Acérdio de 26 de setembro de 2013, OBB-Personenverkehr (C-509/11, EU:C:2013:613, n.° 47).
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modo de transporte, das obrigagdes dos transportadores em caso de cancelamento ou atraso de
um servico de transporte de passageiros. Importa assim respeitar a vontade do legislador da
Unido de ndo estabelecer esse paralelismo entre estas regulamentagoes.

4. Quanto ao principio impossibilium nulla obligatio est

71. Este principio implica que esse direito ndo pode impor aos particulares obrigacdes cuja
execucdo seja, objetiva e absolutamente, impossivel de realizar® e que as disposi¢des do direito
da Unido sejam interpretadas no sentido de permitir evitar que essas obrigacdes sejam impostas .

72. Todavia, uma impossibilidade objetiva e absoluta ndo pode ser equiparada a existéncia de
dificuldades na execucdo das obrigacdes decorrentes do direito da Unido. Além disso, a
importancia que reveste o objetivo da protecdo dos consumidores, incluindo os passageiros dos
transportes maritimos, € suscetivel de justificar as consequéncias econdmicas negativas, ainda que
consideraveis, para determinados operadores econdémicos®. Por outro lado, enquanto os
artigos 18.° e 19.° do Regulamento n.° 1177/2010 impdem obrigacdes ao transportador, o
artigo 20.°, n.”* 3 e 4, deste regulamento permite libertar o transportador dessas obrigacoes em
circunstancias especificas e garante que este ndo se encontra numa situacdo comparavel a da
impossibilidade absoluta.

73. Pelas mesmas razdes, para determinar se se deve considerar que, com fundamento no direito
nacional, os contratos celebrados com os passageiros -foram resolvidos por impossibilidade de
cumprimento, o 6rgdo jurisdicional de reenvio deve ter em conta o facto de que,
independentemente da lei aplicdvel a estes contratos, os mesmos tém por objeto obrigacdes
decorrentes do Regulamento n.° 1177/2010, o qual, como acabei de explicar, ndo coloca o
transportador na impossibilidade de cumprir as suas obrigacdes contratuais.

74. Para concluir a andlise da primeira questédo prejudicial, proponho responder no sentido de que
o Regulamento n.° 1177/2010, designadamente os seus artigos 18.° e 19.°, é aplicavel a situacdo em
que um servico de transporte maritimo é cancelado com uma comunicagdo anterior a partida
programada, devido a um atraso na entrega do navio previsto para assegurar esse servico de
transporte e que ndo pdde ser substituido.

B. Quanto ao conceito de «destino final» dos artigos 18.° e 19.° do Regulamento
n°1177/2010

75. Com a sua terceira questdo, alinea a), o érgao jurisdicional de reenvio pede ao Tribunal de
Justica que esclareca se o reencaminhamento dos passageiros, quer através de viagem/viagens
alternativa(s) utilizando um itinerario diferente do da viagem inicial, quer através de uma ponte
terrestre (rodovidria ou ferrovidria), constitui um «reencaminhamento para o destino final» em
«condigodes equivalentes» na acecdo do artigo 18.° do Regulamento n.> 1177/2010.

% V., por analogia com a jurisprudéncia relativa a aplicagdo deste principio as decisdes da Comisséo, Acérddo de 6 de novembro de 2018,
Scuola Elementare Maria Montessori/Comissdo, Comissdo/Scuola Elementare Maria Montessori e Comissdo/Ferracci (C-622/16 P
a C-624/16 P, EU:C:2018:873, n.° 82 e jurisprudéncia referida).

# V., neste sentido, Acérddo de 3 de margo de 2016, Daimler (C-179/15, EU:C:2016:134, n.° 42).
% V., por analogia, Acérddo de 23 de outubro de 2012, Nelson e o. (C-581/10 e C-629/10, EU:C:2012:657, n.° 81).
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76. Com a terceira questdo, alinea b), aquele 6rgao jurisdicional pretendia saber se, quando nao
esteja disponivel nenhuma viagem direta alternativa na rota inicial, os passageiros
reencaminhados, na acecdo do artigo 18.° do Regulamento n.° 1177/2010, devem receber uma
indemnizacao pelos eventuais encargos financeiros adicionais que suportam, por um lado, para
chegarem aos portos de embarque e de desembarque alternativos e, por outro, com o regresso
destes portos.

77. A quarta questdo, alinea b), também diz respeito a interpretacio do conceito de «destino
final» para efeitos do direito a uma indemnizacdo, previsto no artigo 19.° do Regulamento
n.° 1177/2010.

78. Para responder a estas questdes, é necessario interpretar este conceito de «destino final» que
consta das disposi¢des deste regulamento *. Por conseguinte, proponho uma abordagem conjunta
destas questoes.

1. Quanto ao conceito de «destino final»

79. O conceito de «destino final» constante dos artigos 18.° e 19.° do Regulamento n.° 1177/2010
refere-se ao destino final estabelecido no contrato de transporte. Por conseguinte, no sistema deste
regulamento, este conceito corresponde sempre a um destino convencionado entre as partes. Na
medida em que um «bilhete», na acecdo do artigo 3.°, alinea n), do referido regulamento, constitui,
em substancia, uma prova da existéncia de um contrato de transporte, o destino final, enquanto
elemento essencial deste, também deve, em principio, constar do bilhete.

80. Além disso, no sistema do Regulamento n.° 1177/2010, o conceito de «destino final» é
utilizado para determinar o local ao qual o passageiro deve chegar (e, conjugado com a hora de
chegada, em que momento) na sequéncia de um transporte mediante servigos de transporte de
passageiros para poder considerar que este servico foi efetiva e corretamente prestado. Com
efeito, por um lado, com a celebracdo de um contrato de transporte, o passageiro adquire o
direito ao transporte até ao destino final” e, caso a partida seja cancelada ou atrasada, como
previsto no artigo 18.° deste regulamento, o passageiro tem direito ao reencaminhamento para
esse destino. Por outro lado, se o passageiro sofre um atraso a chegada ao destino final, o
transportador é, em principio, obrigado a indemnizd-lo com base no artigo 19.° do referido
regulamento.

81. O conceito de «destino final» desempenha, assim, um papel importante quanto a
responsabilidade do transportador pela execugdo de um servico de transporte de passageiros.
Deve tratar-se, portanto, de um destino especificado detalhadamente e «controlavel» pelo
transportador, este deve ter condi¢cdes de determinar a duracdo da viagem e a hora de chegada
em funcdo desse destino. Por outro lado, tendo em conta que as condicbes em que um
transportador é considerado responsavel nos termos dos artigos 18.° e 19.° do Regulamento
n.° 1177/2010 sdo, em principio, estabelecidas para todos os passageiros no contexto do servico
de transporte de passageiros em causa, é pouco provavel que o destino final pudesse ser
estabelecido individualmente nos contratos de transporte. Por conseguinte, importa considerar
que o conceito de «destino final» corresponde, em principio, ao porto de desembarque indicado
no contrato de transporte da viagem programada.

% V. a minha andlise relativa a segunda questio e a quarta questéo, alinea a).

¥ O artigo 19.°, n.° 1, do Regulamento n.° 1177/2010 prevé que, em caso de atrasos a chegada, o passageiro pode exigir uma indemnizagao,
sem perder o direito ao transporte.
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82. Esta consideracdo ndo é posta em causa pelo argumento da Irish Ferries de que o
Regulamento n.° 1177/2010 utiliza o conceito de «porto de desembarque» e que, por
conseguinte, o conceito de «destino final» ndo pode ter o mesmo significado que aquele primeiro
conceito. Com efeito, o conceito de «porto de desembarque» é utilizado apenas no artigo 2.° deste
regulamento para determinar o d&mbito de aplicacdo do mesmo. O facto de esta disposi¢do nao
utilizar o conceito de «destino final» resulta da convengéo terminoldgica ai imposta: nos termos
do seu artigo 2.°, o Regulamento n.° 1177/2010 aplica-se aos servigos de transporte de passageiros
sempre que o porto de embarque esteja situado no territorio de um Estado-Membro e, refletindo
esta passagem, no que respeita aos servicos provenientes de um Estado terceiro, sempre que o
porto de desembarque esteja situado no territério de um Estado-Membro.

2. Quanto ao reencaminhamento para o destino final

83. Embora o artigo 18.° do Regulamento n.° 1177/2010 preveja que, em caso de partida cancelada
ou atrasada, deve ser oferecido aos passageiros, nomeadamente, um reencaminhamento para o
seu destino final, nos termos do contrato de transporte, sem agravamento de custos, em
condi¢des equivalentes e na primeira oportunidade, é possivel que, na sequéncia de um
transporte por via maritima, o passageiro ndo chegue ao porto de desembarque indicado no
contrato de transporte da viagem programada.

84. Com efeito, tendo em conta o nimero limitado de servicos de transporte de passageiros
disponiveis e de portos que possam receber os navios de passageiros, ndo pode ser exigido que o
transporte proposto aos passageiros seja sempre efetuado com um trajeto idéntico ao inicialmente
acordado. Como refere a Irish Ferries, é possivel que ndo exista nenhum servico alternativo para
transportar esses passageiros na mesma rota ou no mesmo dia. Impor essa exigéncia significaria,
assim, protelar a «primeira oportunidade» na qual deve ser efetuado o reencaminhamento. Por
razoes andlogas, no d&mbito do Regulamento n.° 261/2004, o transportador pode oferecer um voo
para um aeroporto alternativo em relagdo aquele para o qual tinha sido feita a reserva?®, apesar de
o conceito de «destino final» ser definido, em termos estritos, neste regulamento. Por maioria de
razdo, isto também é vélido para os servicos de transporte de passageiros por mar ou por vias
navegaveis interiores que, na pratica, ndo sao frequentemente utilizados para chegar ao porto de
desembarque para ai ficar.

85. Todavia, num reencaminhamento, o transportador deve assegurar o transporte para o destino
final, nos termos do contrato de transporte da viagem programada ou responsabilizar-se pelos
custos da transferéncia®. Com efeito, o artigo 18.°, n.> 1, do Regulamento n.° 1177/2010 dispde
que o passageiro tem direito ao reencaminhamento para o seu destino final e, como referi no
n.° 81 das presentes Conclusdes, o conceito de «destino final» corresponde, em principio, ao
porto de desembarque indicado no contrato de transporte da viagem programada.

86. Se, no ambito de um servigo de transporte de passageiros alternativo, o transportador nao tem
a obrigacdo de fazer chegar o passageiro, por via maritima, ao porto de desembarque indicado no
contrato de transporte da viagem programada, o itinerdrio utilizado pelo meio de transporte
alternativo ndo tem de ser, a fortiori, obrigatoriamente idéntico ao indicado no contrato de
transporte da viagem programada.

% Nos termos do artigo 8.°, n.° 3, do Regulamento n.° 261/2004, «[s]empre que uma cidade ou regido for servida por vérios aeroportos e
uma transportadora aérea operadora oferecer aos passageiros um voo para um aeroporto alternativo em relacdo aquele para o qual tinha
sido feita a reserva, a transportadora aérea operadora deve suportar o custo da transferéncia do passageiro desse aeroporto alternativo
para o aeroporto para o qual a reserva tinha sido feita, ou para outro destino préximo acordado com o passageiro».

¥ V.n.* 91 a 94 das presentes Conclusoes.
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87. Todavia, o reencaminhamento deve ser sempre efetuado em «condi¢des equivalentes» na
acecao do artigo 18.° do Regulamento n.° 1177/2010. Neste contexto, o 6rgao jurisdicional de
reenvio interroga-se entdo sobre a questao de saber se uma viagem alternativa com um itinerario
diferente pode implicar a utilizacdo de outros modos de transporte, como um transporte
rodovidrio ou ferrovidrio por uma ponte terrestre.

88. O Regulamento n.° 1177/2010 nédo define o conceito de «condi¢des equivalentes» e limita-se a
indicar, no seu considerando 13, que o passageiro deve ser reencaminhado «em condi¢des
satisfatorias». As condi¢des do servico de transporte de passageiros sdo estipuladas no contrato
de transporte e, por conseguinte, a questdo de saber se as condi¢des do servico alternativo sdao
«equivalentes» deve ser apreciada a luz deste contrato. Os termos «condi¢des equivalentes»
dizem assim respeito aos elementos essenciais do contrato, tais como a duragdo total da viagem,
a hora de chegada, o nimero de correspondéncias suplementares e a classe dos bilhetes. E certo
que, tendo em conta o objetivo de garantir aos passageiros um elevado nivel de protecao, o
reencaminhamento ndo deve ser feito em detrimento do passageiro e convém, assim, adotar a
perspetiva deste passageiro para determinar se essas condi¢des sdo «satisfatorias» em relacdo as
estabelecidas no contrato de transporte. A referéncia as condi¢des contratuais permite, todavia,
garantir que o interesse do transportador ndo é ignorado.

89. Apesar de ndo existir, no direito da Unido, um quadro legislativo de lege lata diretamente
respeitante a protecdo dos direitos dos passageiros num contexto multimodal®, tal ndo significa
que o transporte multimodal ndo constitua uma solugao aceitavel para o sistema de protecdo dos
passageiros estabelecido no direito da Unido. De facto, trata-se mesmo de uma solugdo
frequentemente utilizada pelos passageiros. E igualmente possivel que, em determinados casos,
esta solucdo seja o Gnico servico alternativo na primeira oportunidade.

90. O reencaminhamento através de viagem/viagens alternativa(s) com um itinerério diferente do
da viagem programada ou através de ponte terrestre (rodovidrio ou ferroviario) é, assim, suscetivel
de constituir um «reencaminhamento para o seu destino final» em «condi¢des equivalentes» na
acecdo do artigo 18.° do Regulamento n.° 1177/2010, se as restantes condi¢cdes desta viagem*
forem equivalente as fixadas no contrato de transporte da viagem programada.

3. Quanto aos custos adicionais suportados por um passageiro reencaminhado

91. Importa agora verificar se o transportador deve reembolsar o passageiro reencaminhado, por
um lado, dos custos adicionais por este suportados para chegar aos portos de embarque e de
desembarque alternativos e, por outro, dos que suporta com o regresso desses portos.

92. O artigo 18.°, n.° 1, alinea a), do Regulamento n.° 1177/2010 prevé que, caso um servico de
transporte seja cancelado, deve ser oferecida ao passageiro a possibilidade de escolher entre o
reembolso do preco do bilhete e o reencaminhamento para o seu destino final «<sem agravamento
de custos».

93. Como observei anteriormente no n.° 88 das presentes Conclusdes, um reencaminhamento
ndo deve ser feito em detrimento do passageiro, mas também ndo implica colocar o passageiro
numa situacdo desmesuradamente mais vantajosa do que a prevista no contrato de transporte que
subscreveu.

% V. Erceg, B., Vasilj, A., op. cit. p. 230.
31 V., a este respeito, o n.° 88 das presentes Conclusdes.
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94. Neste contexto, ndo se pode perder de vista que, no que respeita aos servigos de transporte de
passageiros sem interrupcoes, o passageiro tem sempre de se dirigir aos portos indicados e os
custos suportados nestas circunstincias nido lhe sido reembolsados. Tendo em conta as
consideracdes apresentadas no nudmero anterior, a mencdo «sem agravamento de custos»,
constantes do artigo 18.° do Regulamento n.° 1177/2010, deve ser lida no sentido de que sao
reembolsados ao passageiro os custos suportados com o reencaminhamento, que sejam
superiores aos que o passageiro teria tido de suportar no caso de um servigco de transporte de
passageiros sem interrupgoes.

95. Resumindo a andlise relativa a terceira questdo, alineas a) e b), bem como a quarta questao,
alinea b), considero que:

— o conceito de «destino final» na acecdo dos artigos 18.° e 19.° do Regulamento n.> 1177/2010,
corresponde, em principio, ao porto de desembarque indicado no contrato de transporte da
viagem programada;

— um reencaminhamento através de viagem/viagens alternativa(s) com um itinerario diferente do
da viagem programada ou através de ponte terrestre (rodovidrio ou ferroviario) é suscetivel de
constituir um «reencaminhamento para o seu destino final» em «condigdes equivalentes» na
acecdo do artigo 18.° deste regulamento, se as restantes condi¢des desta viagem alternativa
forem equivalentes as fixadas no contrato de transporte da viagem programada;

— o artigo 18.°, n.* 1, alinea a), do referido regulamento deve ser interpretado no sentido de que o
reencaminhamento deve ser efetuado sem agravamento de custos, pelo que o transportador
deve reembolsar os custos suportados pelos passageiros para se dirigirem aos portos de
embarque e de desembarque alternativos, bem como os suportados com o regresso destes
portos, na medida em que esses custos se fiquem a dever ao reencaminhamento e sejam
superiores aos que os passageiros teriam suportado no caso de um servigo de transporte de
passageiros sem interrupgoes.

C. Quanto a indemnizacdo nos termos do artigo 19.° do Regulamento n.” 1177/2010 tendo em
conta a escolha de que o passageiro beneficia nos termos do artigo 18.° deste regulamento

96. Com a sua segunda questdo, quarta questdo, alinea a), e quinta questdo, alinea a), o 6rgao
jurisdicional de reenvio pretende saber, em substancia, se, caso um servico de transporte de
passageiros tenha sido cancelado pelo menos sete semanas antes da partida programada e um
passageiro tenha sido reembolsado ou reencaminhado ou tenha optado por uma viagem numa
data posterior, este passageiro pode exigir uma indemnizagédo pelo atraso a chegada nos termos do
artigo 19.° do Regulamento n.° 1177/2010, tendo em conta a hora de chegada fixada para a viagem
programada.

1. Exposicdo das questoes

97. No ambito da sua quarta questdo, alinea a), o érgdo jurisdicional de reenvio inclui duas
subquestoes. A primeira subquestdo visa saber se o artigo 19.° do Regulamento n.> 1177/2010 é
aplicavel quando o servico de transporte de passageiros foi cancelado pelo menos sete semanas
antes da partida programada. A segunda subquestdo, que sé se coloca se se concluir que a
resposta a primeira subquestao deve ser afirmativa, visa saber se um passageiro que, na sequéncia
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desse cancelamento, foi reembolsado ou reencaminhado ou optou por uma viagem numa data
posterior, em conformidade com o artigo 18.° do Regulamento n.° 1177/2010, pode pedir uma
indemnizacéo nos termos do artigo 19.° deste regulamento.

98. Com a quinta questdo, alinea a), o 6rgdo jurisdicional de reenvio pretende saber como ¢é
apreciada a duracdo do atraso na acegdo do artigo 19.°, n.° 1, do Regulamento n.° 1177/2010 nas
circunstancias correspondentes as visadas pela quarta questdo, alinea a), a saber, aquelas em que
a viagem foi cancelada pelo menos sete semanas antes da partida programada e em que o
passageiro foi reencaminhado ou reembolsado ou optou por uma viagem numa data posterior.

99. A segunda questdo visa igualmente saber, em substancia, se o facto de um passageiro optar
por um reencaminhamento em aplicacdo do artigo 18.° do Regulamento n.° 1177/2010 leva a
celebracdo de um novo contrato de transporte, de tal modo que o direito a uma indemnizacao,
previsto no artigo 19.° deste regulamento, deve ser apreciado tendo em conta, ndo a hora de
chegada estabelecida na viagem programada, mas sim a estabelecida neste «novo» contrato de
transporte.

100. Na medida em que estas questdes dizem respeito a aplicagio cumulativa dos
artigos 18.° e 19.° do Regulamento n.° 1177/2010 em circunstancias idénticas, proponho uma
andlise conjunta das mesmas.

2. Quanto a aplicacdo cumulativa dos artigos 18.° e 19.° do Regulamento n.” 1177/2010

101. Em primeiro lugar, ha que observar que, como resulta da minha andlise relativa a primeira
questdo, o facto de o servigo de transporte de passageiros ter sido cancelado com pré-aviso, antes
da partida programada, ndo exclui a aplicagdo do artigo 19.° do Regulamento n.° 1177/2010%.

102. Em segundo lugar, para responder a segunda questdo e a quarta questdo, alinea a), importa
saber se os artigos 18.° e 19.° deste regulamento podem aplicar-se cumulativamente, de modo que
0 passageiro que recorreu a primeira disposicdo possa também pedir uma indemnizacdo nos
termos da segunda disposicao.

103. Situando esta questdo num contexto mais amplo, hd que observar que os artigos 16.°a 18.°do
Regulamento n.° 1177/2010, por um lado, e o artigo 19.° do mesmo, por outro, dizem respeito a
casos de partidas atrasadas e a casos de chegadas atrasadas, respetivamente. A doutrina refere
que o legislador da Unido estabeleceu esta distingdo uma vez que, no transporte maritimo,
contrariamente aos outros modos de transporte, um atraso na partida é suscetivel de ser
recuperado durante a viagem, de modo que o passageiro pode chegar ao destino final a hora
fixada no contrato de transporte, sem atraso*.

104. Clarificado este ponto, podemos interrogar-nos sobre a questio de saber se, quando o
servico de transporte de passageiros tenha sido cancelado, continua a colocar-se a hipdtese de
uma chegada atrasada conferindo ao passageiro o direito a uma indemnizagdo nos termos do
artigo 19.° do Regulamento n.° 1177/2010.

2 V.n.” 63 a 66 das presentes Conclusdes.
% V., neste sentido, Stec, M., op. cit., p. 1409.
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105. A leitura do considerando 14 do Regulamento n.° 1177/2010 tende a indicar que importa
responder afirmativamente a esta interrogacdo. Este considerando refere que «[e]m caso de
cancelamento ou de atraso de um servico de transporte de passageiros, os transportadores
deverdo prever o pagamento de uma indemnizacdo aos passageiros equivalente a uma
percentagem do preco do bilhete»*!. Nesta ordem de ideias, a proposta de regulamento inicial
especificava, numa das suas disposi¢des, que o passageiro confrontado com um atraso a chegada
devido a cancelamento ou atraso podera reclamar uma indemnizacao ao transportador. Ora, na
sequéncia do Parecer em primeira leitura do Parlamento®, foi decidido, em conformidade com
este parecer, ndo especificar os potenciais motivos de um atraso a chegada, que, ndo obstante,
constam do considerando 14 do Regulamento n.° 1177/2010.

106. Por outro lado, segundo o artigo 20.°, n.* 2 e 4, do Regulamento n.° 1177/2010, o
artigo 19.° deste ndo se aplica, respetivamente, «se o passageiro tiver sido informado do
cancelamento ou do atraso antes da compra do bilhete ou se o cancelamento ou o atraso se
deverem a facto do passageiro» e «se o transportador provar que o cancelamento ou o atraso
foram causados por condigbes meteoroldgicas»*. Com efeito, no sistema do Regulamento
n.° 1177/2010, o cancelamento de um servico de transporte de passageiros, por si s6, ndo leva a
perda do direito ao transporte, mas sim a escolher entre um reembolso e o reencaminhamento
suscetivel de chegar ao destino final sem atraso. Se, em caso de cancelamento, o passageiro
conserva o seu direito ao transporte, pode sempre invocar o artigo 19.° deste regulamento.

107. Em terceiro lugar, suscita-se a questdo de saber se o facto de ter recorrido ao artigo 18.° do
Regulamento n.° 1177/2010 (e de ter beneficiado de um reembolso, de um reencaminhamento ou
de uma escolha de viagem posterior) afeta a aplicabilidade do artigo 19.° deste regulamento.

108. Neste contexto, o artigo 19.°, n.° 1, do Regulamento n.° 1177/2010 dispde que, em caso de
atraso a chegada, o passageiro pode exigir uma indemnizacdo sem perder o direito ao transporte.
Com efeito, o passageiro tem direito ao transporte que pagou. Embora o cancelamento de um
servico de transporte de passageiros ndo tenha como consequéncia a perda deste direito¥, o
mesmo ndo sucede quando, na sequéncia de um cancelamento, o passageiro exigiu e obteve um
reembolso integral nos termos do artigo 18.°, n.° 1, alinea a), deste regulamento. Nesta situacdo, o
passageiro perde o direito ao transporte, razdo pela qual o artigo 18.°, n.° 1, alinea b), do referido
regulamento prevé que o reembolso do preco do bilhete seja acompanhado, «se for caso disso,
[d]a viagem gratuita de regresso ao ponto de partida inicial estabelecido no contrato de
transporte, na primeira oportunidade».

109. Em contrapartida, quando o passageiro ndo escolheu um reembolso, mas um
reencaminhamento ou uma viagem numa data posterior, continua a dispor do direito ao
transporte que pagou e, por conseguinte, pode exigir uma indemnizacdo nos termos do
artigo 19.° do Regulamento n.° 1177/2010.

110. Resta agora determinar se, quando o passageiro foi reencaminhado ou escolheu uma viagem
numa data posterior, a indemnizagdo prevista no artigo 19.° do Regulamento n.° 1177/2010 deve
ser estabelecida tendo em conta a hora de chegada fixada para a viagem programada.

©

* O sublinhado é meu.
% V. alteragdo n.° 57 do Relatério sobre a proposta de regulamento [COM(2008)0817, C6-0476/2008, 2008/0246(COD)].
¢ O sublinhado é meu.

©

7 V. n. 106 das presentes Conclusoes.
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3. Quanto ao cdlculo da duracdo do atraso

111. Nos termos do artigo 19.°, n.° 1, do Regulamento n.> 1177/2010, é devida uma indemnizacao
quando a duracgido do atraso excede os limiares fixados, nesta disposicdo, em funcdo da duracao da
viagem. A referida disposicdo diz respeito ao direito a uma indemnizacdo por parte dos
passageiros que sofram um atraso a chegada ao destino final estabelecido no contrato de
transporte. Assim, a questdo de saber se a duragio do atraso excede esses limiares deve ser
apreciada tendo em conta a hora de chegada e a duracdo da viagem fixadas no contrato que
estipula o destino final.

112. O mesmo acontece com os direitos dos passageiros reencaminhados ou os dos passageiros
que tenham escolhido uma viagem numa data posterior.

113. Com efeito, no ambito de um reencaminhamento, quando uma partida é atrasada ou
cancelada, o artigo 18.°, n.° 1, alinea a), do Regulamento n.° 1177/2010 também faz referéncia ao
destino final estipulado no contrato de transporte, especificando que o reencaminhamento deve
ter lugar em condigées equivalentes. A este respeito, é evidente que o «destino final» é o fixado na
celebracdo do contrato no qual as condicdes do transporte sdo acordadas e que o
reencaminhamento é efetuado em condigoes equivalentes as inicialmente acordadas.

114. Tendo em conta que os artigos 18.° e 19.° do Regulamento n.° 1177/2010 podem aplicar-se
cumulativamente e utilizam a mesma expressdo, «destino final», importa considerar que esta
expressdo tem a mesma acecdo nas duas disposi¢oes. A existéncia de um direito a indemnizacao
nos termos do artigo 19.° deste regulamento deve, assim, ser determinada tendo em conta as
modalidades acordadas pelas partes no contrato de transporte da viagem programada.

115. Consequentemente, o atraso corresponde a diferenca entre a hora de chegada
contratualmente prevista e a efetiva hora de chegada ao destino final.

116. Se, na sequéncia de um servico de transporte de passageiros alternativo, o passageiro nao
chegou ao destino final inicialmente acordado, entdo importa, em principio, como propde a NTA
e quando o passageiro o exige, calcular o atraso em relacdo a hora a que o passageiro chegaria ao
destino final estabelecido no contrato de transporte, partindo do pressuposto de que o
reencaminhamento tenha continuado desde o porto de desembarque alternativo até este destino.

117. Em contrapartida, como resulta do n.° 108 das presentes Conclusdes, quando o passageiro foi
integralmente reembolsado, em conformidade com o artigo 18.°, n.° 1, alinea b), do Regulamento
n.° 1177/2010, a questao de uma indemnizagdo nos termos do artigo 19.° desse regulamento néo se
coloca.

118. Contrariamente ao que parece alegar a Irish Ferries, o facto de o reencaminhamento ou a
opg¢do por uma viagem numa data posterior resultarem de uma escolha do passageiro nao pode
por em causa as consideracdes anteriores. Com efeito, ao celebrar o contrato de transporte
inicial, este passageiro ja escolheu o destino final, a hora de chegada e a duracdo da viagem. O
facto de o servico de transporte de passageiros néo ter sido efetuado em conformidade com estas
modalidades resulta de factos imputaveis ao transportador. Considerar que a escolha posterior
imposta ao passageiro, por esses factos, o priva do seu direito a uma indemnizacdo significaria
conferir a um transportador o direito de se exonerar das obrigacdes que lhe incumbem nos
termos do artigo 19.° do Regulamento n.° 1177/2010 com o reencaminhamento para o destino
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final*. Contrariamente a situacdo de um reembolso integral, ndo hd nada no texto deste
regulamento que permita definir essa solu¢do numa situagcdo de reencaminhamento®. Por outro
lado, as situacdes nas quais esta disposicio ndo é aplicivel encontram-se previstas no
artigo 20.° do referido regulamento e o facto de esse reencaminhamento ser proposto ao
passageiro ndo é ai mencionado.

119. Consequentemente, proponho responder a segunda questdo, a quarta questdo, alinea a), e a
quinta questdo, alinea a), que o artigo 19.° do Regulamento n.® 1177/2010 deve ser interpretado no
sentido de que se o servico de transporte de passageiros foi cancelado mediante comunicacao
anterior a partida programada, e um passageiro escolhe o reencaminhamento ou uma viagem
numa data posterior, este passageiro pode pedir uma indemnizacdo nos termos do
artigo 19.° desse regulamento tendo em conta o atraso na chegada ao destino final estabelecido
no contrato de transporte da viagem programada. Quando o passageiro pede essa indemnizacao,
o atraso corresponde a diferenca entre a hora de chegada contratualmente prevista e a hora a que
o passageiro chegou ao destino final, estabelecido no contrato de transporte, partindo do
pressuposto que o reencaminhamento tenha continuado desde o porto de desembarque
alternativo até este destino. Em contrapartida, o passageiro que tenha escolhido e obtido um
reembolso integral ndo pode pedir esta indemnizacdo.

D. Quanto ao conceito de «preco do bilhete» na acecdo do artigo 19.° do Regulamento
n°1177/2010

120. Com a quinta questdo, alinea b), o 6rgdo jurisdicional de reenvio procura determinar os
componentes do «preco do bilhete» na acecgdo do artigo 19.° do Regulamento n.° 1177/2010. Neste
ambito, interroga-se sobre se o preco do bilhete inclui os custos relativos a servigos extras
escolhidos pelo passageiro, como a reserva de camarote ou de compartimento para animais, ou
ainda o acesso a salas de espera de primeira classe.

121. Embora o conceito de «preco do bilhete» seja utilizado nos artigos 18.° e 19.° do
Regulamento n.° 1177/2010, deste regulamento ndo consta, no entanto, nenhuma definicao desse
conceito.

122. Durante os trabalhos preparatérios do Regulamento n.° 1177/2010, o Parlamento a propos
introduzir uma definicdo do conceito de «preco do bilhete», que serviria de «base a qualquer
indemnizacdo». Segundo esta proposta, trata-se «[d]o preco pago pelo transporte e pelo
alojamento a bordo. Nao inclui o custo das refei¢oes, de outras atividades e de compras feitas a
bordo» ®. A referida proposta ndo foi retomada pelo Conselho. Em contrapartida, o Conselho
estabeleceu as férmulas de cdlculo detalhadas no que respeita aos montantes a pagar ao
passageiro, de acordo com os artigos 18.° e 19.° deste regulamento.

% A titulo subsididrio, o passageiro que escolheu o reencaminhamento também pode sofrer um atraso a chegada da viagem alternativa.
Nesse caso, importa determinar se o artigo 19.° do Regulamento n.° 1177/2010 também se aplica a este atraso. V., por analogia, Acérdao
de 12 de margo de 2020, Finnair (C-832/18, EU:C:2020:204), no dmbito do qual o Tribunal de Justica declarou que o passageiro que
beneficiou de uma indemnizagio pelo cancelamento de um voo e que aceitou o voo de reencaminhamento que lhe tinha sido proposto
tem direito a que lhe seja concedida uma indemnizacio pelo atraso do voo de reencaminhamento. E certo que o artigo 7.°, n.° 2, do
Regulamento n.° 261/2004 ndo deixa quaisquer duvidas quanto ao facto de a indemnizacgio ser igualmente devida na situagdo em que é
proposto ao passageiro um reencaminhamento para o destino final, noutro voo. Resulta da minha andlise que é também o que acontece
no ambito do Regulamento n.° 1177/2010. Ora, apesar de a Irish Ferries fazer referéncia a essa situagéo, esta ndo é objeto das questoes
prejudiciais.

* V. n. 108 das presentes Conclusoes.

% V. alteracdo n.° 22 do Relatério sobre a proposta de regulamento [COM(2008) 817, C6-0476/2008, 2008/0246(COD)].
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123. Resulta do artigo 19.° do Regulamento n.° 1177/2010 que o preco do bilhete serve de base
para o calculo da indemnizagdo em caso de atrasos a chegada. Esta indemnizagdo corresponde a
uma percentagem (no minimo, 25 % ou 50 %) do preco do bilhete e é calculada, segundo o
artigo 19.°, n.° 3, deste regulamento, em funcdo do preco efetivamente pago pelo passageiro pelo
servigo de transporte de passageiros que sofreu atraso.

124. Daqui deduzo que o preco do bilhete, na acecdo do artigo 19.°, n.° 3, do Regulamento
n.° 1177/2010, corresponde ao montante total pago pelo passageiro como contrapartida do
servico de transporte de passageiros. A indemnizacdo visada nesta disposicdo é calculada em
funcdo deste preco e tem por objetivo compensar o montante pago por um servigco de transporte
de passageiros que nao foi executado de acordo com o contrato de transporte*. Ora, a luz do
contrato, a falha no servico do transportador ndo diz respeito apenas ao incumprimento do
destino final, mas também o das condi¢des do transporte que o passageiro pagou. Estas
condi¢oes dizem respeito, nomeadamente, a escolha de um camarote, de um compartimento
para animais ou de uma classe de bilhete. Em contrapartida, ndo devem ser incluidos no preco do
bilhete os montantes pagos por prestacdes externas ao servico de transporte de passageiros, como
as comissoes de um agente de viagens.

125. Com efeito, como observa a Comissdo, contrariamente ao Regulamento n.° 261/2004, o
Regulamento n.° 1177/2010 ndo prevé nenhuma indemnizacdo fixa normalizada para cada
passageiro, uma vez que o montante desta depende do preco do bilhete comprado pelo
passageiro. Nestas condi¢des, ndo ter em conta o tipo de bilhete e elementos como a classe
(primeira ou segunda) ou o alojamento adequado a bordo significa ndo dar cumprimento a
escolha do legislador da Unido de ndo introduzir essa indemnizacao fixa.

126. Por outro lado, a interpretacdo do artigo 19.° do Regulamento n.° 1177/2010 que proponho
permite ao passageiro determinar facilmente o montante da indemnizagdo a qual tem direito em
caso de cancelamento. Seguindo esta légica, podem ser excluidos do conceito de «preco do
bilhete», na acegdo desta disposicdo, a parte do preco do bilhete correspondente aos montantes
pagos pelas prestacdes auténomas por contraposicido a do servico de transporte de passageiros,
sob condicdo de esta parte do preco do bilhete ser claramente identificivel e «separavel» do
montante pago pelo servico de transporte de passageiros.

127. Tendo em conta o anteriormente exposto, considero que ha que responder a quinta questao,
alinea b), que o artigo 19.° do Regulamento n.° 1177/2010 deve ser interpretado no sentido de que
o preco do bilhete abrange os custos relativos a servigos extras escolhidos pelo passageiro, como a
reserva de camarote ou de compartimento para animais, ou ainda o acesso a salas de espera de
primeira classe.

V., por analogia, no que respeita a indemnizagéo prevista no artigo 17.° do Regulamento n.° 1371/2007, formulado de maneira anéloga ao
artigo 19.° do Regulamento n.° 1177/2010, Acérdéo de 26 de setembro de 2013, OBB-Personenverkehr (C-509/11, EU:C:2013:613, n.° 38),
no qual o Tribunal de Justica referiu que a indemnizagéo, «na medida em que é calculada com base no preco do bilhete de transporte,
destina-se a compensar o pre¢o pago pelo passageiro em contrapartida de um servico que, na pratica, ndo foi executado em
conformidade com o contrato de transporte».
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E. Quanto a interpretacdo do artigo 20.°, n.° 4, do Regulamento n.’ 1177/2010

1. Observacgoes preliminares quanto a sexta questdo prejudicial

128. Com a sua sexta questdo, o drgdo jurisdicional de reenvio pergunta ao Tribunal de Justica se
um atraso de 200 dias na entrega de um navio de transporte de passageiros, que levou ao
cancelamento de todas as viagens programadas para uma nova rota maritima, pode ser
considerado uma circunstancia excecional na acecdo do artigo 20.°, n.° 4, do Regulamento
n.° 1177/2010 e se esse atraso isenta o transportador da sua obrigacdo de indemnizacdo dos
passageiros.

129. Resulta do artigo 20.°, n.° 4, do Regulamento n.° 1177/2010 que o transportador nao é
obrigado a indemnizar os passageiros nos termos do artigo 19.° do mesmo regulamento se provar
que o cancelamento ou o atraso foram causados por circunstincias excecionais que afetaram a
prestacdo do servico de transporte de passageiros e que ndo poderiam ter sido evitadas mesmo
que tivessem sido tomadas todas as medidas razoaveis.

130. O 6rgao jurisdicional de reenvio limita-se, nesta questdo, para descrever as circunstancias
que pretende sejam apreciadas a luz do artigo 20.°, n.° 4, do Regulamento n.° 1177/2010, a
mencionar as «circunstincias e consideragoes referidas na primeira questao». Resulta da leitura
conjunta das primeira e sexta questdes que, para este 6rgdo jurisdicional é, em substancia, o
atraso na entrega que estd na origem da afetacdo da prestacdo do servico de transporte de
passageiros e causa.

131. Por outro lado, embora a primeira questdo refira outras circunstancias, algumas delas,
nomeadamente o facto de nido ter sido possivel obter um navio alternativo adequado, de nao
existir nenhum servigo de substituicdo semelhante e de terem sido afetados pelo diferimento da
entrega mais de 20 000 passageiros, ndo deviam ser consideradas «circunstancias excecionais»,
mas antes, na minha opinido, «medidas razoaveis», na ace¢ao do artigo 20.°, n.° 4, do Regulamento
n.° 1177/2010.

2. Quanto aos critérios de determinacdo das «circunstancias excecionais»

132. A semelhanca das disposicdes andlogas do Regulamento n.° 261/2004, o artigo 19.° do
Regulamento n.° 1177/2010 estabelece o principio do direito dos passageiros a indemnizacéo, ao
passo que o artigo 20.°, n.° 4, deste regulamento determina as situacdes em que o transportador
maritimo ndo é obrigado a pagar essa indemnizacdo. Por conseguinte, esta ultima disposicao
deve ser vista como uma exce¢do ao principio estabelecido pelo artigo 19.° do referido
regulamento e ndo deve ser objeto de uma interpretacao extensiva®.

V., neste sentido, Acérdio de 22 de dezembro de 2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, n.° 20).
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133. Por outro lado, do considerando 17 do n.° 1177/2010 consta uma lista de acontecimentos
suscetiveis de serem abrangidos pelo conceito de «circunstancias excecionais»®. Esta lista
(«nomeadamente») nido é exaustiva. Em todo o caso, estes acontecimentos nio se incluem
naturalmente no exercicio normal do transporte maritimo e ndo estdo sob o controlo do
transportador.

134. Nesta ordem de ideias, o considerando 19 do Regulamento n.° 1177/2010 refere-se a
jurisprudéncia segundo a qual apenas podem ser abrangidos pelo conceito de «circunstancias
excecionais» acontecimentos que, por um lado, ndo sejam inerentes ao exercicio normal da
atividade do transportador em causa e que, por outro, estejam fora do seu controlo. Estes dois
critérios foram desenvolvidos pelo Tribunal de Justica na sua jurisprudéncia relativa ao
Regulamento n.° 261/2004. O considerando 19 do Regulamento n.° 1177/2010 expressa, portanto,
a vontade do legislador da Unido de equiparar a interpretacdo do conceito de «circunstancias
excecionais» na acecdo do Regulamento n.° 1177/2010 a estabelecida pelo Tribunal de Justica na
sua jurisprudéncia relativa ao Regulamento n.° 261/2004*.

135. Por ultimo, decorre dessa jurisprudéncia que os dois critérios sdo cumulativos® e sao
determinados pela natureza ou pela origem do evento que afetou a execucdo do servico de
transporte de passageiros*. Pode igualmente deduzir-se da referida jurisprudéncia que estes dois
critérios sdo os tnicos validos para concluir pela presenca de circunstincias excecionais. Com
efeito, nem a frequéncia®, nem o carater imprevisivel® de um acontecimento significam que
constitui uma circunsténcia excecional.

136. Tendo em conta as especificacdes que acabei de fazer, importa salientar que, contrariamente
ao que alegam a Irish Ferries e a Irlanda, o carater extraordindrio e inabitual ou imprevisivel do
atraso na entrega nio permite qualificar este atraso de «circunstancia excecional» *.

% Segundo este considerando, «[a]s circunstancias excecionais deverdo incluir, nomeadamente, catdstrofes naturais como incéndios e
terramotos, ataques terroristas, guerras e conflitos armados militares ou civis, insurrei¢des, confiscos militares ou ilegais, conflitos
laborais, desembarque de pessoas doentes, feridas ou falecidas, operacdes de busca e salvamento no mar ou em vias navegdaveis
interiores, medidas necessarias para proteger o ambiente, decises tomadas por entidades gestoras do trifego ou por autoridades
portudrias, e decisdes tomadas pelas autoridades competentes para manter a seguranca e a ordem publica ou para dar resposta a
necessidades urgentes de transporte».

“ O conceito de «circunstincias excecionais» é utilizado para qualificar circunstincias em que o transportador é exonerado da sua
obrigacdo de indemnizagéo, que é devida, segundo o Regulamento n.° 261/2004, em caso de partidas canceladas ou atrasadas e, segundo
o Regulamento n.° 1177/2010, em caso de atraso a chegada. Considero que esta diferencga ndo se opde a que os critérios de determinagéo
das «circunstincias excecionais» desenvolvidos pelo Tribunal de Justica no contexto do Regulamento n.° 261/2004 sejam transponiveis
para o do Regulamento n.° 1177/2010.

% V., recentemente, Acérddo de 11 de junho de 2020, Transportes Aéreos Portugueses (C-74/19, EU:C:2020:460, n.° 37).
% V., recentemente, Acérddo de 11 de junho de 2020, Transportes Aéreos Portugueses (C-74/19, EU:C:2020:460, n.° 37).
¥ V., neste sentido, Acérdio de 22 de dezembro de 2008, Wallentin-Hermann (C-549/07, EU:C:2008:771, n.° 36).

# V., neste sentido, Acérdio de 17 de setembro de 2015, van der Lans (C-257/14, EU:C:2015:618, n.° 41).

# Em contrapartida, as circunstincias relativas a caracteristicas do atraso podem ser tidas em conta para determinar se a afetacdo da
execucio do servico de transporte ndo poderia ter sido evitada mesmo que tenham sido tomadas todas as medidas razoaveis.
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137. Além disso, a distin¢do entre as circunstincias excecionais e aquelas que ndo tém esse
cardter ndo pode ser feita com base numa diferenciacdo simplificada entre as circunstancias
exogenas e enddgenas. Na sua jurisprudéncia, o Tribunal de Justica ji concluiu que, em
determinados casos, os factos de terceiros ndo isentam o transportador da sua obrigacdo de
indemnizacdo enquanto circunstancias excecionais®.

3. Quanto ao critério do cardter inerente ao exercicio normal da atividade do transportador
maritimo

138. No que respeita ao critério do cardter inerente ao exercicio normal da atividade do
transportador em causa, devo observar que, para que um transportador maritimo possa
assegurar um servico de transporte de passageiros, deve dispor de um navio para esse efeito. A
fortiori, o facto de ter uma frota a sua disposicdo é indispensavel, ou seja, inerente ao exercicio
normal da atividade de transporte maritimo. Fazendo o paralelismo com o raciocinio que o
Tribunal de Justica desenvolveu no seu Acérdao Kritsemann e o0.%, pode assim considerar-se que
a organizacdo e a manutencdo da frota fazem parte das medidas de gestdo normal de um
transportador maritimo e determinados riscos que acompanham estas medidas sdo também
inerentes ao exercicio normal da atividade deste transportador.

139. E certo que um transportador, com base numa previsio da entrega de um navio, pode decidir
abrir as reservas aos passageiros antes de esse navio ser posto a sua disposicdo. A este respeito, a
Irish Ferries alega que esse comportamento é habitual no setor do transporte maritimo de
passageiros. Contudo, se o transportador toma essa decisdo e o navio em causa é o Unico que
pode ser utilizado para assegurar os servicos de transporte num determinado itinerario, expoe-se
a um risco econdmico que também deve gerir. Atento o sistema do Regulamento n.° 1177/2010, o
transportador em causa internaliza esse risco, integrando-o na sua atividade normal.

140. Por outro lado, as modalidades respeitantes a encomenda e a entrega do navio sdo
estipuladas no contrato celebrado pelo transportador. Ora, por um lado, qualquer contrato
comporta riscos®’. No presente processo, o atraso na entrega resulta de circunstancias relativas
ao comportamento de uma das partes no contrato ou ao comportamento dos subcontratantes
dessa parte®. Trata-se, assim, de um problema que se insere no risco contratual habitual. Com
efeito, nada indica que o atraso tenha sido causado por um ato externo a execucdo das obrigacoes
contratuais do contratante ou dos subcontratados deste, ou seja, aos servicos normais de um

% No Acérdio de 17 de abril de 2018, Kriissemann e 0.(C-195/17, C-197/17 a C-203/17, C-226/17, C-228/17, C-254/17, C-274/17,
C-275/17, C-278/17 a C-286/17 e C-290/17 a C-292/17, EU:C:2018:258, n.” 40 a 44), o Tribunal de Justi¢a declarou que uma «greve sem
aviso prévio» nio pode ser qualificada de «circunstancia excecional» na medida em que os riscos decorrentes das consequéncias sociais
que acompanham as medidas de reestruturacio e reorganizagio de empresas devem ser considerados inerentes ao exercicio normal da
atividade. Por outro lado, no Acérdao de 4 de abril de 2019, Germanwings (C-501/17, EU:C:2019:288, n.° 29), o Tribunal de Justica
lembrou, fazendo referéncia ao Despacho de 14 de novembro de 2014, Siewert (C-394/14, EU:C:2014:2377), que o choque de uma
escada mével de embarque de um aeroporto contra um avido nao deve ser qualificado de «circunstancia excecional». O Tribunal de
Justica considerou que a circunstancia de a utilizagdo desse dispositivo [se efetuar] normalmente em colaboragdo com a tripulacdo dos
avioes em causa era suscetivel de ilustrar o facto de que o acontecimento na origem da falha do transportador era controlével por este.
Todavia, esta consideragdo ndo altera o facto de o impedimento em causa ter sido provocado por factos de terceiros.

8 Acérdao de 17 de abril de 2018 (C-195/17, C-197/17 a C-203/17, C-226/17, C-228/17, C-254/17, C-274/17, C-275/17, C-278/17
a C-286/17 e C-290/17 a C-292/17, EU:C:2018:258, n.* 40 a 42).

%2 V., nomeadamente, Moisan, P., «Technique contractuelle et gestion des risques dans les contrats internationaux: les cas de Force
Majeure et d'imprévision», Les Cahiers de Droit, 1994, vol. 35(2), p. 286.

% Conforme referi na exposi¢do do quadro factual, segundo o 6rgéo jurisdicional de reenvio, o diferimento na entrega é devido aos atrasos
de terceiros, fornecedores de equipamentos, subcontratados pelo estaleiro naval e/ou contratempos na conclusido dos espagos exteriores
e na entrega de elementos interiores destinados aos espagos publicos.
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estaleiro naval®. Neste contexto, o risco contratual habitual também inclui o caso de um
incumprimento contratual. Consequentemente, o facto de o atraso ser de 200 dias ndo pde em
causa esta consideracao.

141. Por outro lado, qualquer contrato é suscetivel de constituir um mecanismo de gestdo de
riscos. Com efeito, a Comissdo refere que a encomenda de um novo navio é planificada com
antecedéncia e, em geral, é objeto de um contrato detalhado que inclui cldusulas relativas aos
atrasos na entrega. Nesta ordem de ideias, na audiéncia, a NTA referiu que o contrato celebrado
em 2016 assentava num modelo standard, utilizado na pratica internacional, e incluia um
mecanismo de indemnizacdo relativamente aos atrasos ndo autorizados. A existéncia de
mecanismos de gestdo de riscos nos contratos respeitantes a entrega dos navios confirma, na
minha opinido, o reconhecimento da existéncia do risco contratual habitual associado a essa
entrega.

142. Esta afirmacdo ndo foi posta em questao pela Irish Ferries que referiu, a este respeito, que
este mecanismo ndo era suficiente para cobrir as perdas e danos que sofreu. Com efeito, tendo
em conta o nivel de protecdo dos passageiros que o sistema do Regulamento n.° 1177/2010 visa
estabelecer, o facto de o mecanismo de gestdo do risco contratual habitual ndo ser suficiente,
segundo uma das partes num contrato, ndo pode conduzir a uma situacdo em que este risco é
suportado pelos passageiros. O transportador ndo pode externalizar, em detrimento dos
passageiros, o risco econémico que integrou na sua atividade normal **.

143. Assim, proponho considerar que o artigo 20.°, n.° 4, do Regulamento n.® 1177/2010 deve ser
interpretado no sentido de que um atraso na entrega de um navio, resultante do comportamento
de uma das partes no contrato ou dos subcontratantes dessa parte, é inerente ao exercicio normal
da atividade do transportador em causa, uma vez que este abriu as reservas e celebrou os contratos
de transporte com os passageiros antes de o navio ter sido posto a sua disposicdo e, por
conseguinte, ndo é abrangido pelo conceito de «circunstancias excecionais» na acecdo desta
disposicao.

144. Tendo em conta que os dois critérios de determinacdo das «circunstancias excecionais» sao
cumulativos, esta consideracdo devia ser suficiente para considerar o diferimento da entrega de
um navio nido constitui uma dessas circunstancias. Todavia, na eventualidade de o Tribunal de
Justica ndo aceitar a referida consideracéo, passo agora a analise do segundo critério.

5 E concebivel, por exemplo, o caso de um navio em construcio que seria objeto medidas de confisco militar. V., por analogia, Despacho de
14 de novembro de 2014, Siewert (C-394/14, EU:C:2014:2377, n.° 19), no qual o Tribunal de Justi¢a declarou que o conceito de
«circunstncias extraordindrias» abrange o dano do avido que devia efetuar o voo controvertido causado por um ato exterior aos servigos
normais de um aeroporto, como um ato de sabotagem ou de terrorismo.

% V., por analogia, Malenovsky, J., «Regulation 261: Three Major Issues in the Case Law of the Court of Justice of the EU», in Bobek, M., e
Prassl, J. (eds), EU Law in the Member States: Air Passenger Rights, Ten Years On, Hart Publishing, Oxford, 2016, p. 32, que refere que o
facto de impor aos passageiros o 6nus do risco econémico da atividade que o transportador empreendeu livremente seria contrério ao
objetivo de garantir um nivel elevado de protecdo dos passageiros. Por outro lado, no seu Acérdao de 4 de julho de 2018, Wirth e o.
(C-532/17, EU:C:2018:527, C-532/17, n.° 23), o Tribunal de Justica considerou que, tendo em conta o objetivo de assegurar um elevado
nivel de prote¢do dos passageiros, a interpretacio do conceito de «transportadora aérea operadora» que se deve seguir é a que permite
assegurar que os passageiros transportados serdo indemnizados sem ter em conta os acordos efetuados pela transportadora aérea que
decidiu realizar o voo em causa com outra transportadora para concretamente o garantir.
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4. Quanto ao critério do controlo efetivo

145. Na sua jurisprudéncia relativa ao setor do transporte aéreo de passageiros, o Tribunal de
Justica refere-se ao critério da competéncia do transportador para verificar se o evento ficou de
fora do seu controlo efetivo*.

146. Neste contexto, no Acérddo van der Lans”, o Tribunal de Justica considerou que a
prevencdo de uma avaria ou a reparacdo ocasionada pela mesma nao escapam ao controlo efetivo
do transportador aéreo em causa, uma vez que incumbe a esta tltima assegurar a manutencao e o
bom funcionamento das aeronaves que explora para as suas atividades econémicas.

147. Como observei no n.° 138 das presentes Conclusdes, um transportador maritimo deve
assegurar a organizacdo e a manutencao da frota explorada para as suas atividades econdmicas.
Para este efeito, celebra, nomeadamente, como acontece no presente processo, contratos para a
construgao dos navios. Assim, contrariamente a situacdo visada no Acérdao van der Lans®, neste
caso o transportador ndo estd ainda a explorar o navio encomendado.

148. Neste contexto, a celebracdo dos contratos e o respetivo contetiddo nao esta excluida do
controlo efetivo do transportador em causa, o que lhe permite gerir determinados riscos,
incluindo o risco econdmico a que se encontra exposto. Suscita-se, portanto, a seguinte questao:
o cumprimento das obrigacdes contratuais por uma das partes e pelos seus subcontratantes no
prazo fixado é efetivamente controldvel pelo transportador?®

149. Na sua jurisprudéncia, o Tribunal de Justica ja se pronunciou sobre o critério do controlo
efetivo quanto a factos de terceiros que constituem, ou provocaram, acontecimentos suscetiveis
de serem abrangidos pelo conceito de «circunstincias excecionais». Resulta da jurisprudéncia
que néo ficam excluidos do controlo efetivo do transportador os factos de terceiros ocorridos em
colaboracgdo com esse transportador ou os que tém origem numa decisdo do mesmo®.

150. No seu Acordao Transportes Aéreos Portugueses®, o Tribunal de Justica prestou
recentemente novos esclarecimentos relativamente a esta jurisprudéncia. Desde logo, no n.° 42
deste acordao, o Tribunal de Justica explicou que o passageiro se encontra vinculado a
transportadora por um contrato de transporte e que incumbe ao passageiro zelar para nao
comprometer a correta execucdo desse. Em seguida, no n.° 43, o Tribunal de Justica considerou,
em primeiro lugar, que o comportamento perturbador de um passageiro que justificou o desvio
do voo em causa ndo é, em principio, controlavel pela transportadora aérea operadora em causa,
uma vez que o comportamento e as reacoes de um passageiro aos pedidos da tripula¢do nao sao
previsiveis, e, em segundo lugar, que, a bordo de uma aeronave, o comandante do voo e a
tripulacdo apenas dispdoem de recursos limitados para controlar esse passageiro. Daqui deduzo
que o facto de o transportador estabelecer as cldusulas do contrato celebrado com o passageiro
ndo implica automaticamente que o comportamento deste seja controlavel pelo transportador.
Todavia, o Tribunal de Justica precisou, também quanto ao critério do controlo efetivo, que

% V., recentemente, Acérdios de 26 de junho de 2019, Moens (C-159/18, EU:C:2019:535, n.° 20), e de 4 de abril de 2019, Germanwings
(C-501/17, EU:C:2019:288, n.° 26).

% Acérdao de 17 de setembro de 2015 (C-257/14, EU:C:2015:618, n.° 43).
% Acérdao de 17 de setembro de 2015 (C-257/14, EU:C:2015:618).

% Importa observar que o contrato de 2016 néo foi celebrado pela Irish Ferries, mas pela ICG. Ora, nada no presente reenvio prejudicial
indica que, tendo em conta as relagdes entre estas entidades, o que era controldvel pela ICG nio o fosse pela Irish Ferries.

% V. nota de pé de pagina 50.
" Acérdéo de 11 de junho de 2020 (C-74/19, EU:C:2020:460).
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importa verificar se a transportadora ndo contribuiu para a ocorréncia do comportamento
perturbador do referido passageiro ou se esta transportadora podia ter antecipado esse
comportamento e tomado as medidas adequadas, baseando-se em sinais precursores desse
comportamento®. Segundo o Tribunal de Justica, nestas circunstancias, o comportamento
perturbador de um passageiro poderia ser controlado pela referida transportadora .

151. A este respeito, devo observar que a Irish Ferries afirma que a celebracdo do contrato de 2016
foi precedida de uma avaliacdo dos estaleiros navais e de uma selecdo prudente. Esta afirmacao
ndo € posta em causa pela NTA. Assim, nada permite considerar que a Irish Ferries ou a ICG
contribuiram, na acecdo da jurisprudéncia decorrente do Acdérddo Transportes Aéreos
Portugueses®, de forma ativa ou por negligéncia, para o diferimento da entrega do navio. Pelos
motivos expostos, se o Tribunal de Justica ndo partilhar da minha anilise sobre o primeiro
critério de determinacdo das «circunstancias excecionais» e proceder a andlise do segundo
critério, proponho considerar que o diferimento da entrega do navio ndo era controlavel pelo
transportador. Consequentemente, este diferimento da entrega seria suscetivel de isentar o
transportador de responsabilidade por se tratar de uma circunstincia excecional.

5. Quanto as medidas razodveis

152. Mesmo que se admita que o atraso na entrega de um navio possa constituir uma
«circunstancia excecional», cabe ainda ao transportador provar que, mesmo que tivesse lancado
mao de todas as medidas razodveis, ou seja, todos os recursos humanos, materiais e financeiros
de que dispunha, ndo podia, manifestamente, ter evitado que as circunstancias extraordinarias
com que se deparou levassem ao cancelamento ou ao atraso do servico de transporte, a ndo ser a
custa de sacrificios insuportaveis face as capacidades da sua empresa no momento pertinente .
Neste ambito, s6 devem ser tomadas em consideracdo as medidas que possam efetivamente
incumbir ao transportador em causa, excetuando as que sdo da competéncia de terceiros .

153. E certo que compete ao 6rgio jurisdicional de reenvio avaliar se, nas circunstancias do caso
em apreco, o transportador dispunha de medidas razoaveis para evitar a circunstancia excecional
em questdo. Porém, a fim de guiar o érgéo jurisdicional de reenvio e de dar uma resposta ttil a sua
questdo, o Tribunal de Justica poderia prestar esclarecimentos sobre a questao mais controversa
para as partes no processo principal .

154. Narealidade, a NTA alega que a Irish Ferries ndo tomou as medidas razodveis que tinha a sua
disposicdo para evitar o cancelamento dos servicos de transporte de passageiros. Em particular, a
Irish Ferries teria aceitado as reservas para os servicos de transporte de passageiros no navio,
numa data em que ainda ndo era proprietdria nem estava na posse do navio e em que ndo podia
ter a certeza de que, no momento em que os servicos de transporte de passageiros deviam ser

@ V., recentemente, Acérddo de 11 de junho de 2020, Transportes Aéreos Portugueses (C-74/19, EU:C:2020:460, n.° 45).
% V., recentemente, Acérddo de 11 de junho de 2020, Transportes Aéreos Portugueses (C-74/19, EU:C:2020:460, n.° 47).
#  Acoérdéo de 11 de junho de 2020 (C-74/19, EU:C:2020:460).

% V., por analogia, Acérddo de 12 de maio de 2011, Eglitis e Ratnieks (C-294/10, EU:C:2011:303, n.° 25).

% V., por analogia, Acérdios de 4 de maio de 2017, Peskovd e Peska (C-315/15, EU:C:2017:342, n.° 44), e de 26 de junho de 2019, Moens
(C-159/18, EU:C:2019:535, n.° 27).

Mais concretamente, a resposta do Tribunal de Justica teria um alcance mais abstrato quanto a questéo relativa as «medidas razoaveis» e
seria ttil para todos os érgios jurisdicionais da Unido, competindo ao érgéo jurisdicional de reenvio no presente processo avaliar se, nas
circunstancias do caso em apre¢o, o transportador dispunha das medidas razodveis na ace¢do do artigo 20.°, n.° 4, do Regulamento
n.° 1177/2010. V., neste sentido, Svaby, D., «La responsabilité en matiére de transport aérien de passageiros a lintersection de trois
systémes juridiques», in Petrlik, D., Bobek, M., Passer, J. M. (dir.), Evolution des rapports entre les ordres juridiques de I'Union
européenne, international et nationaux. Liber amicorum Jifi Malenovsky, Bruylant, Bruxelas, 2020, p. 491.
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prestados, teria a propriedade ou a posse do navio. Em contrapartida, a Irish Ferries alega que o
facto de se abster de aceitar reservas para os servigos de transporte na nova rota constituiria um
sacrificio insuportavel, na acecdo da jurisprudéncia.

155. E certo que se pode argumentar que o prazo previsto pela Irish Ferries, entre a entrega do
navio e a sua entrada em funcionamento, ndo era suficiente para considerar que este
transportador nao dispunha de medidas mais adequadas para evitar o incumprimento na
execucdo do servico de transporte.

156. Dito isto, se, contrariamente ao que proponho nas presentes Conclusdes, o Tribunal de
Justica considerar que o atraso na entrega de um navio para uma nova rota ndo constitui um
acontecimento inerente ao exercicio normal da atividade do transportador em causa (primeiro
critério de determinacgdo das «circunstincias excecionais»), ndo se pode, por conseguinte, na
minha opinido, exigir que este transportador se abstivesse de aceitar reservas até a
disponibilizacdo do navio pelo estaleiro, devidamente certificado. Com efeito, considerar uma
«medida razodvel» o facto de se abster de aceitar reservas até ao momento, imprevisivel, em que
o atraso é ultrapassado, a saber, sem nenhuma limitacdo temporal, seria contrario a consideracao
de que este atraso ndo € inerente ao exercicio normal da atividade e é, portanto, suscetivel de ser

abrangido no conceito de «circunstincia excecional».

157. Sem prejuizo das observagoes precedentes, relativas ao segundo critério de determinacao das
«circunstancias excecionais», mantenho a posicao defendida no n.° 143 das presentes Conclusoes.
Tendo em conta o facto de que, segundo esta posicdo, o primeiro critério de determinacdo das
«circunstancias excecionais» nao é preenchido no caso em apreco, ndo é necessario analisar o
segundo critério nem a questdo de saber se o transportador dispunha de «medidas razoaveis».

F. Quanto a interpretacdo do artigo 24.° do Regulamento n.’ 1177/2010

158. Com a sua sétima questdo, o 6rgao jurisdicional de reenvio procura, em substancia, saber se
um pedido de indemnizacao, nos termos do artigo 19.° do Regulamento n.° 1177/2010, pode ser
equiparada a uma reclamacéo, na acecdo do artigo 24.° desse regulamento, pelo que o passageiro
deve apresentar o seu pedido de indemnizacédo ao transportador no prazo de dois meses a contar
da data em que o servico de transporte foi ou devia ter sido executado para que o organismo
nacional de aplicacdo desse regulamento possa punir a falta de pagamento desta indemnizacao.

159. Embora o érgéo jurisdicional de reenvio nao especifique o nimero de passageiros e nem o
momento em que estes apresentaram os pedidos de indemnizagdo nos termos do artigo 19.° do
Regulamento n.° 1177/2010, a sétima questao parece ter origem no argumento da Irish Ferries de
que a NTA ndo teria limitado o efeito da decisdo e das comunicacgdes aos passageiros que tinham
apresentado reclamagdes em conformidade com o artigo 24.° deste regulamento. Por conseguinte,
ndo se pode considerar que seja manifesto que esta questdo ndo tem nenhuma relacdo com a
realidade ou o objeto do processo principal.

160. Ha que salientar desde logo que o artigo 24.°, n.° 2, do Regulamento n.° 1177/2010 néo fixa
apenas o prazo para a apresentacio de uma reclamacdo, mas também os prazos para o
transportador analisar, aceitar ou rejeitar. Do mesmo modo, o artigo 19.° deste regulamento
prevé um prazo especifico para o tratamento dos pedidos de indemnizacdo apresentados com
fundamento nesta disposicao. Com efeito, o artigo 19.°, n.° 5, do referido regulamento obriga o
transportador a pagar a indemnizacdo devida ao passageiro no prazo de um més a contar da
apresentacao do respetivo pedido. Nestas condicdes, é certo que se pode, a priori, alegar que esta
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disposicdo constitui uma lex specialis em relagdo ao artigo 24.°, n.° 2, do Regulamento
n.° 1177/2010, na medida em que estas duas disposicbes dizem respeito aos prazos para
tratamento dos pedidos de indemnizacdo, sem afetar o prazo para a apresentacio de uma
reclamacao fixado no artigo 24.°, n.° 2, desse regulamento.

161. Por outro lado, o artigo 24.°, n.° 1, do Regulamento n.° 1177/2010 exige que transportadores
disponham de um mecanismo de tratamento das reclamacdes relativas aos direitos e obrigacoes
estabelecidos pelo presente regulamento. Esta disposicdo pode levar a pensar que o conceito de
«reclamacdo» se relaciona com todos os direitos e obrigacbes objeto do Regulamento
n.° 1177/2010, incluindo o direito a uma indemnizacdo, previsto no artigo 19.° deste regulamento.

162. No entanto, considero que, no sistema do Regulamento n.° 1177/2010, um pedido de
indemnizacdo nao pode ser equiparado a uma reclamacao.

163. Com efeito, em primeiro lugar, para descrever o facto que desencadeia o prazo do
transportador, o artigo 19.°, n.° 5, do Regulamento n.° 1177/2010 néo faz referéncia ao momento
da rececdo da reclamacdo, mas sim ao da apresentacdo do pedido de indemnizacao.

164. Em segundo lugar, contrariamente ao artigo 24.°, n.° 2, do Regulamento n.° 1177/2010, o
artigo 19.°, n.° 5, do mesmo ndo prevé que o transportador analise o pedido de indemnizacao e
possa aceita-lo ou rejeita-lo. Segundo esta dltima disposicdo, «[a] indemnizacdo deve ser paga no
prazo de um més a contar da apresentacdo do respetivo pedido». Esta diferenca entre o modo de
tratamento das reclamacoes e dos pedidos de indemnizacdo corresponde perfeitamente a
natureza destas ultimas. Com efeito, em conformidade com o artigo 19.°, n.° 1, do Regulamento
n.° 1177/2010, o atraso a chegada da lugar a um crédito pecunidrio a favor do passageiro cujo
pagamento este pode exigir ao transportador, pedido que este, enquanto devedor, deve satisfazer.

165. Em terceiro lugar, segundo o artigo 25.°, n.° 3, do Regulamento n.° 1177/2010, qualquer
passageiro pode apresentar uma reclamacgdo junto do organismo nacional de aplicacdo deste
regulamento, por alegada infracdo do mesmo®. Esta disposicdo prevé igualmente que um
Estado-Membro pode decidir que, numa primeira fase, o passageiro apresente a reclamacio ao
transportador ou que o organismo nacional reconheca esta reclamacdo enquanto instancia de
recurso. Daqui deduzo que aos transportadores e aos organismos nacionais cabe o tratamento
das reclamacgoes que tenham o mesmo objeto ou o tratamento das mesmas reclamagdes.

166. Neste contexto, o considerando 24 do Regulamento n.° 1177/2010 explica que a designacao
dos organismos nacionais competentes para garantir o cumprimento deste regulamento néo afeta
o direito dos passageiros de recorrerem aos tribunais para exigirem reparacao legal nos termos da
lei nacional. Por conseguinte, nos termos do artigo 19.° do Regulamento n.° 1177/2010, o
passageiro pode invocar o seu crédito perante os érgdos jurisdicionais nacionais. No dmbito
desse recurso aos tribunais, o prazo de dois meses nio seria aplicavel. A referéncia a lei nacional,
que consta do considerando 24 deste regulamento, corrobora esta interpretacdo. Com efeito,
considerar que o prazo de dois meses se aplica num contexto extrajudicial significaria obrigar o
passageiro recorrer aos tribunais, ndo se permitindo aos organismos nacionais competentes para
garantir o cumprimento do Regulamento n.° 1177/2010 punir a recusa de indemnizar esse
passageiro devido ao decurso desse prazo.

% H4 que observar que, ao exemplificar uma reclamacéo, o considerando 23 do Regulamento n.° 1177/2010 faz referéncia a assisténcia

prestada num porto ou a bordo.
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167. Assim, o artigo 24.°, n.° 2, do Regulamento n.° 1177/2010 deve ser interpretado no sentido de
que a aplicacdo de uma sangdo ao transportador pela falta de pagamento da indemnizagdo devida
ao passageiro, nos termos do artigo 19.° deste regulamento, ndo estd sujeita a condicdo de o
passageiro ter apresentado um pedido de indemnizagado junto do transportador no prazo de dois
meses a contar da data em que o servico foi executado ou devia ter sido executado.

G. Quanto a interpretacdo do artigo 25.° do Regulamento n.° 1177/2010

168. Com a sua oitava questdo, o 6rgao jurisdicional de reenvio procura saber se a competéncia de
um organismo nacional de aplicacio do Regulamento n.° 1177/2010, estabelecida por um
Estado-Membro em conformidade com o artigo 25.°, n.° 1, deste regulamento, se limita aos
servicos de transporte provenientes de portos situados no seu territorio ou se essa competéncia
abrange igualmente os servicos de passageiros de regresso provenientes de outro
Estado-Membro com destino a esses portos.

169. A redacdo do artigo 25.° do Regulamento n.> 1177/2010 pode levar a pensar que a resposta a
esta questdo deve ser negativa. Com efeito, segundo esta disposicdo, o organismo nacional
designado por um Estado-Membro é competente para a aplicacdo deste regulamento aos servicos
de transporte de passageiros provenientes de portos situados no territério desse Estado-Membro
bem como os provenientes de um pais terceiro com destino a esses portos.

170. O 6rgao jurisdicional de reenvio parece estar perfeitamente consciente das implicagdes da
interpretacdo literal da referida disposicdo. A redacdo da oitava questdo refere que este 6rgao
jurisdicional pretende saber se a circunstidncia de a competéncia de um organismo nacional ser
exercida em relacdo a servicos de transporte de passageiros que sejam de ida e volta, da Irlanda a
Franca, pode requerer uma interpretacdo diferente da mesma disposicéo.

171. Neste contexto, na audiéncia, a Irish Ferries referiu que, para alguns passageiros, o
transporte ndo é de ida e volta a partir de um porto situado em territdrio irlandés. Segundo a Irish
Ferries, mais de metade das viagens tiveram inicio em Franca. Todavia, a redacdo da oitava
questdo refere expressamente uma viagem de regresso («a return sailing») e, por conseguinte,
importa analisar a questdo sob esta perspetiva.

1. Quanto ao artigo 25.°, n.* 1 e 3, do Regulamento n.° 1177/2010

172. H4 que analisar, antes de mais, a argumentacdo da NTA, relativa ao artigo 25.°, n.° 3, do
Regulamento n.° 1177/2010, segundo a qual qualquer passageiro pode apresentar uma
reclamacdo junto do organismo competente designado nos termos do artigo 25.°, n.° 1, desse
regulamento ou junto de qualquer outro organismo competente designado por um
Estado-Membro. A NTA interpreta a referéncia a «qualquer outro organismo competente
designado por um Estado-Membro» no sentido de que um passageiro pode apresentar a sua
reclamacdo relativa ao transporte de ida e volta junto dos organismos dos dois Estados-Membros
em cujos territdrios se situam os portos implicados nesse transporte.

173. Ora, ndo estou convencido com esta interpretacio do artigo 25.° do Regulamento

n.° 1177/2010 apresentada pela NTA, segundo a qual o passageiro pode escolher o organismo
junto do qual pode apresentar a sua reclamacdo, na medida em que esta interpretacdo significaria
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reconhecer a existéncia da competéncia alternativa dos organismos nacionais de dois
Estados-Membros no ambito da qual esses organismos garantem o cumprimento daquele
regulamento no que respeita aos mesmos servigos de transporte de passageiros.

174. Com efeito, com a oitava questdo nao se pretende saber apenas qual o Estado-Membro em
que um passageiro pode apresentar a sua reclamacdo, ela visa, de um modo mais geral, a
competéncia dos organismos nacionais de aplicacdo do Regulamento n.° 1177/2010 e designados
pelos Estados-Membros em conformidade com o artigo 25.°, n.° 1, do mesmo regulamento.

175. A este respeito, um organismo nacional designado por um Estado-Membro é competente
para desempenhar a funcido de exercer a sua fiscalizacdo de cardter geral da aplicagcdo do
Regulamento n.° 1177/2010 quanto aos servicos de transporte de passageiros provenientes dos
portos situados no territério desse Estado-Membro e os servicos de transporte de passageiros
provenientes de um pais terceiro com destino a esses portos. Dito isto, esse organismo toma,
como resulta dessa disposicdo, as medidas necessdrias para garantir o cumprimento desse
regulamento.

176. Em conformidade com o artigo 28.° do Regulamento n.> 1177/2010, os Estados-Membros,
por sua vez, estabelecem o regime de sanc¢des aplicaveis em caso de infracdo as disposi¢des deste
regulamento e tomam todas as medidas necessarias para assegurar a sua aplicacdo. Na lei
irlandesa, o incumprimento das notificacdes respeitantes a essas infracoes, emitidas pela NTA, é
punido com coimas. Ora, a competéncia para emitir essas notificacoes deve ser exercida por um
organismo nacional de aplicacdo do referido regulamento, como a NTA, dentro dos limites
previstos pelo artigo 25.°, n.° 1, do mesmo regulamento.

177. Por conseguinte, ndo se pode considerar que qualquer organismo nacional dispoe de
competéncia em matéria de fiscalizagdo de carater geral dos servicos de transporte de passageiros
em causa, uma vez que esta competéncia implica a aplicacio de sancdes as infracdes do
Regulamento n.° 1177/2010 abrangidas no dmbito territorial dessa competéncia.

178. Analisando agora o artigo 25.°, n.° 3, do Regulamento n.° 1177/2010, ha que observar que este
apenas diz respeito ao tratamento das reclamacgodes. Além disso, segundo esta disposicdo, estas
podem ser apresentadas junto do organismo competente designado nos termos do n.’ 1 ou junto
de qualquer outro organismo competente designado por um Estado-Membro. Daqui deduzo que o
organismo nacional de aplicacdo deste regulamento nio é necessariamente o Ginico organismo
competente para conhecer das reclamagdes. Um Estado-Membro pode designar outro organismo
competente para esse efeito. A competéncia para o tratamento das reclamacgdes dos passageiros
maritimos pode, portanto, ser independente da competéncia no ambito da qual a fiscalizacdo de
cardter geral é exercida®.

179. Indo além desta leitura do artigo 25.°, n.° 3, do Regulamento n.> 1177/2010, a NTA alega que
a referéncia a um organismo competente designado por um Estado-Membro implica que o
passageiro também pode apresentar uma reclamacédo junto dos organismos competentes de um
Estado-Membro diferente daquele em cujo territério estiver situado o porto de embarque.

® E certo que, no Acérdio de 17 de margo de 2016, Ruijssenaars e o. (C-145/15 e C-146/15, EU:C:2016:187, n.° 30), o Tribunal de Justica
considerou, no que respeita as disposi¢cdes andlogas em vigor no dominio do transporte aéreo, que a competéncia para o tratamento das
reclamagdes, prevista no artigo 16.°, n.° 2, do Regulamento n.° 261/2004, constitui um aspeto decorrente da tarefa de exercer a
fiscalizagdo de cardter geral que incumbe ao organismo evocado no artigo 16.°, n.° 1, desse regulamento. Porém, em primeiro lugar, este
acérdio dizia respeito a um organismo nacional de aplicagdo do Regulamento n.° 261/2004. Por conseguinte, ndo se tratava de um
«outro organismo competente designado por um Estado-Membro». Em segundo lugar, o artigo 25.°, n. 3, do Regulamento
n.° 1177/2010 nio retomou os termos exatos do artigo 16.°, n.° 2, do Regulamento n.° 261/2004.
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180. Neste contexto, por um lado, o artigo 25.°, n.° 3, do Regulamento n.° 1177/2010 foi objeto de
uma leitura diferente no decurso dos trabalhos preparatérios. Com efeito, o Parlamento e o
Conselho entenderam que esta disposicdo diz respeito a vdrios organismos competentes
designados pelo mesmo Estado-Membro™, a saber, o Estado-Membro em cujo territério estiver
situado o porto de embarque.

181. Por outro lado, a Comissao parece entender esta disposicao no sentido de que o passageiro
pode optar por apresentar uma reclamacdo junto do organismo nacional de aplicacdo do
Regulamento n.° 1177/2010 designado por outro Estado-Membro?™, sem referir, todavia, que este
organismo nacional é competente na acecao do artigo 25.°, n.° 3, desse regulamento. Ora, no
contexto das disposicdes analogas do Regulamento n.° 261/2004, a Comissdo refere
expressamente que, nesse caso, 0 0rganismo a quem o passageiro aéreo apresenta a reclamagdo
ndo é o organismo competente e que a reclamacdo deve ser transferida para um organismo
competente de aplicacdo do regulamento, designado por outro Estado-Membro ™.

182. Nestas condic¢des, embora considere que o passageiro pode apresentar a reclamacao relativa
ao transporte de ida e volta junto dos organismos de um dos dois Estados-Membros em cujos
territérios se situam os portos implicados neste transporte, isso ndo implica, todavia, que todos
esses organismos sejam competentes para exercer a fiscalizacdo de carater geral, prevista no
artigo 25.°, n.° 1, do Regulamento n.° 1177/2010, sobre os servigcos de transporte de passageiros a
que é feita referéncia na reclamacao.

2. Quanto ao conceito de «servico de transporte de passageiros» a respeito de um transporte
de ida e volta

183. Um raciocinio baseado numa leitura especifica dos conceitos utilizados no artigo 25.°, n.° 1,
do Regulamento n.° 1177/2010 seria suscetivel de por em causa as implicacoes da interpretacao
literal desta disposicao.

7 V. alteragdo n.° 68 clarificada do Relatdrio sobre a proposta de regulamento [COM(2008) 816, C6-0476/2008, 2008/0246(COD)], bem
como a posi¢do comum adotada pelo Conselho tendo em vista a aprovacdo de um regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho
respeitante aos direitos dos passageiros do transporte maritimo e por vias navegdveis interiores e que altera o Regulamento (CE)
n.° 2006/2004, 14849/09 ADD 1, p. 9.

V. documento da Comissdo intitulado «National Enforcement Bodies (NEB) for maritime transport have to guarantee the good
application of Regulation 1177/2010 and passengers can lodge a complaint with them if believe that their rights were not respected»,
https://ec.europa.eu/transport/themes/passengers/maritime_fr, segundo o qual «the competent NEB is the NEB of the EU country of
departure except when the service departs from a third country. Then, the NEB of the EU country of arrival is competent. However,
passengers are free contact the NEB of their choice» («o [organismo nacional de aplicagdo do regulamento, a seguir o “ONE”],
competente é o ONE do pais da Unido do qual parte o servico, exceto quando este parte de um pais terceiro. Neste caso, é o ONE do
pais da Uniéo a que chega o servico que é competente. Contudo, os passageiros sio livres de contactar o ONE pelo qual optaremy).

Nos termos do artigo 16.°, n.° 2, do Regulamento n.> 261/2004, cada passageiro pode apresentar uma queixa a qualquer organismo
designado nos termos do n.° 1, ou a qualquer outro organismo competente designado por um Estado-Membro, sobre uma alegada ao
disposto no presente regulamento ocorrida em qualquer aeroporto situado no territério de um Estado-Membro ou em qualquer voo de
um pais terceiro com destino a um aeroporto situado nesse territério. Sublinhados meus. Num documento de informacdo sobre o
tratamento das reclamagdes no ambito do Regulamento n.° 261/2004 (NEB — NEB Complaint Handling Procedure under Regulation
(EC) n.° 261/2004, versao do més de fevereiro de 2019, n.° 2,
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/neb-neb_complaint_handling_procedures.pdf), a Comissdo constata que «[u]m
organismo de aplicacdo do regulamento é competente para as reclamagoes relacionadas com atrasos ou cancelamentos de voos a partir
do seu territério (Estado-Membro de partida)». Por outro lado, nesse documento, a semelhanca da proposta inicial da Comisséo, na qual
se baseia o Regulamento n.° 261/2004 [v. artigo 18.° da Proposta de regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho que estabelece
regras comuns para a indemnizagdo e a assisténcia aos passageiros dos transportes aéreos em caso de recusa de embarque e de
cancelamento ou atraso considerdvel dos voos e que revoga o Regulamento (CEE) n.r 295/91 (COM(2001) 784 final —
(COD 2001/0305)], é expressamente mencionada a transmissdo das reclamagdes entre os O6rgdos designados por diferentes
Estados-Membros. Daqui resulta que o organismo de outro Estado-Membro ndo é competente na ace¢io do artigo 16.°, n.° 2, desse
regulamento.
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184. Com efeito, considerar que, no d&mbito do artigo 25.°, n.° 1, do Regulamento n.> 1177/2010, o
conceito de «servico de transporte de passageiros» inclui, caso o transporte seja de ida e volta, uma
viagem de ida e uma viagem de volta, significaria reconhecer a competéncia dos organismos
nacionais do Estado-Membro em cujo territério se situam os portos de embarque desta primeira
viagem.

185. A Irish Ferries alude a este raciocinio ao referir que, no contexto do Regulamento
n.° 261/2004, o Tribunal de Justica considerou que o conceito de «voo» na acecdo deste
regulamento consiste, no essencial, numa operagdo de transporte aéreo, sendo assim, de certa
maneira, uma «unidade» desse transporte’. Na audiéncia, a NTA pareceu fazer eco desta
consideracao alegando que, no que respeita ao Regulamento n.° 1177/2010, caso o transporte seja
de ida e volta, o servico reservado é composto de duas partes.

186. Embora o artigo 3.°, alinea f), do Regulamento n.° 1177/2010 defina o conceito de «servigo de
transporte de passageiros», desta definicdo ndo consta nenhuma indicacdo que permita
determinar se o transporte de ida e volta constitui um servico inico. Contudo, essas referéncias
podem se encontradas noutras disposi¢coes deste regulamento.

187. Neste contexto, o artigo 19.°, n.° 4, do Regulamento n.° 1177/2010 estabelece a forma de
célculo da indemnizacdo devida ao passageiro em caso de atrasos a chegada num transporte de
ida e volta e dispoe, na versao linguistica francesa deste regulamento, que, quando o atraso
ocorre a ida ou a volta, essa indemnizacdo é calculada em fungdo de metade do preco pago pelo
transporte efetuado pelo servigo de transporte de passageiros. Porém, outras versoes linguisticas
referem que esta indemnizagdo é calculada em funcdo de metade do preco pago pelo transporte
efetuado por esse servigo de transporte de passageiros’™ ou em funcido de metade do preco pago
por esse servigo de transporte de passageiros™. Nestas versdes linguisticas, a utilizacdo de um
pronome demonstrativo na expressao «esse servico» parece constituir uma referéncia ao
artigo 19.°, n.° 3, do referido regulamento, que diz respeito ao servigo de transporte de passageiros
que sofreu atraso.

188. A primeira vista, o artigo 19.°, n.° 4, do Regulamento n.° 1177/2010 pode levar a concluir que
o transporte de ida e volta é efetuado mediante um servico de transporte de passageiros tnico.

189. Porém, em primeiro lugar, esta disposicdo s6 estabelece uma relacdo entre esse transporte e
esse servico no caso de uma das duas viagens ter sofrido um atraso.

190. Em segundo lugar, a excecdo do artigo 19.°, n.° 1, do Regulamento n.° 1177/2010, o conceito
de «transporte» nao é utilizado noutras disposi¢des deste regulamento. Se o conceito de «viagem»
é equivalente ao conceito de «servico de transporte de passageiros», poder-se-ia questionar a
razdo pela qual o legislador ndo utilizou este segundo conceito na redacao do artigo 19.°, n.° 4, do
referido regulamento.

191. Em terceiro lugar, o artigo 18.°, n.° 1, do n.° 1177/2010 prevé que, nos casos objeto desta
disposicdo, é imediatamente oferecida ao passageiro a escolha entre «um reencaminhamento
para o destino final estabelecido no contrato de transporte» ou «o reembolso do preco do bilhete

7 Acérdéo de 10 de julho de 2008, Emirates Airlines (C-173/07, EU:C:2008:400, n.° 40).

™ V. versoes nas linguas inglesa («[...] shall be calculated in relation to half of the price paid for the transport by that passenger service») e
espanhola («[...] se calculard en relacién con el 50 % del precio abonado por el transporte en dicho servicio de pasaje»).

7 V. versoes nas linguas alema («vird [...] auf der Grundlage des halben Fahrpreises fiir diesen Personenverkehrsdienst berechnet») e polaca
(«[...] obliczane jest na podstawie polowy ceny zaplaconej za te ustuge przewozu pasazerskiego.»).
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e, se for caso disso, a viagem gratuita de regresso ao ponto de partida inicial estabelecido no
contrato de transporte, na primeira oportunidade» ’*. Considerar, caso o transporte seja de ida e
volta, que se estd perante um servico de transporte de passageiros Unico significaria, assim,
considerar que o destino final desse servico seria idéntico ao seu ponto de partida inicial”’.

192. Consequentemente, ndo se pode considerar que, caso o transporte seja de ida e volta, o
servico de transporte de passageiros é tnico.

193. Importa agora determinar se o facto de a competéncia para exercer a fiscalizacdo de carater
geral ser exercida a respeito dos servicos de transporte de passageiros quando o transporte é de ida
e volta é suscetivel de flexibilizar as implicagdes da interpretacao literal do artigo 25.°, n.° 1, do
Regulamento n.° 1177/2010, sem recorrer a leitura matizada do conceito de «servico de
transporte de passageiros».

3. Quanto ao organismo nacional de aplicacdo do Regulamento n.° 1177/2010 a respeito de
um transporte de ida e volta

194. A fim de contextualizar as consideracoes seguintes, recordo que, na légica tradicional do
direito publico, ou seja, na do direito internacional publico, a competéncia de um organismo
estabelecida por um Estado-Membro deve, em principio, restringir-se ao territério do mesmo ou,
para ser mais preciso, as situagdes que apresentem um nexo de proximidade suficiente com esse
Estado-Membro e/ou o seu territdrio.

195. Por outro lado, como ja referi, o artigo 25.°, n.° 1, do Regulamento n.> 1177/2010 prevé
expressamente que a competéncia de um organismo nacional engloba igualmente o exercicio da
fiscalizacdo dos servicos de transporte de passageiros provenientes de paises terceiros com
destino a um dos Estados-Membros. Por conseguinte, o legislador da Unido ndo priva os
passageiros da possibilidade de apresentar uma reclamacdo junto de um organismo nacional
designado por um dos Estados-Membros se o servico de transporte de passageiros nao for
proveniente de portos situados na Unido.

196. Com efeito, o artigo 25.° do Regulamento n.° 1177/2010 deve ser lido a luz do seu artigo 2.°,
que determina o dmbito de aplicacdo do mesmo. Nos termos do seu artigo 2.°, n.° 1, alinea b), o
Regulamento n.° 1177/2010 aplica-se aos passageiros que viajem utilizando servicos de transporte
de passageiros provenientes de um Estado terceiro com destino a um dos Estados-Membros,
desde que o servico seja explorado por um transportador estabelecido no territério de um
Estado-Membro ou que ofereca servicos de transporte de passageiros explorados com destino ao
territorio de um Estado-Membro ou a partir desse territorio.

197. Daqui resulta que, por um lado, o nexo de proximidade que existe entre o Estado-Membro
em que se situa um porto de desembarque e os servigos de transporte de passageiros a partir de
um Estado terceiro é, em principio, suficiente para atribuir a competéncia, no que respeita a
fiscalizacdo destes servicos, ao organismo nacional designado por esse Estado-Membro.

198. Por outro lado, o ambito da competéncia dos organismos nacionais designados pelos
Estados-Membros para efeitos da aplicagio do Regulamento n.° 1177/2010 coincide, em
principio, com o ambito territorial da protecdo que este regulamento confere aos passageiros.

7 O sublinhado é meu
77 V., por analogia, Acérddo de 10 de julho de 2008, Emirates Airlines (C-173/07, EU:C:2008:400, n.° 34).
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Esses organismos devem ser competentes em todas as situacdes em que possa ter ocorrido uma
potencial violacdo dos direitos dos passageiros reconhecidos pelo referido regulamento™ e a
partilha de competéncias entre eles tem apenas o cardter subsididrio necessario para garantir essa
coincidéncia. Para responder a oitava questdo, importa agora determinar como é efetuada essa
partilha na Unido.

199. A este respeito, considero que, tendo em conta a confianca reciproca entre os
Estados-Membros, que permite a criagdo e a manutengdo de um espago sem fronteiras internas,
a partilha de competéncias entre eles ndo tem necessariamente de seguir os principios
tradicionais do direito publico ou do direito internacional publico. Dito isto, no sistema do
Regulamento n.° 1177/2010 esta partilha de competéncias parece basear-se sempre na
proximidade entre o territério do Estado-Membro no qual estdo situados o porto de embarque
ou de desembarque e o servico de transporte de passageiros em causa.

200. Caso o transporte de ida e volta, englobando duas viagens distintas, que deveria ter sido
assegurado pelo transportador, tenha sido cancelado na integra, o nexo entre a viagem de volta e
o territério do Estado-Membro no qual se situa o porto de embarque para esta viagem néo parece
ser mais pertinente do que o existente entre a referida viagem e o territério do Estado-Membro no
qual se situe o porto de desembarque dessa viagem. Este ultimo porto constitui igualmente, em
principio, o porto de embarque para a viagem de ida. Com efeito, a semelhanca da Comissao,
considero que, neste caso, o organismo nacional do Estado-Membro deste ultimo é, em
principio, o que se encontra mais bem colocado para apreciar as perturbagdes e para
supervisionar a assisténcia aos passageiros decorrentes dessas duas viagens integralmente
canceladas.

201. Entendo, portanto, que a competéncia deste organismo nacional para exercer a fiscalizacdao
de cardter geral inclui assegurar o respeito dos direitos de qualquer passageiro para o qual o
porto de embarque da viagem de ida se situa no territério do Estado-Membro desse organismo,
bem como no que respeita a viagem de regresso. Quando o transporte integralmente cancelado
seja de ida e volta, importa adotar a perspetiva do passageiro para determinar o dmbito da
competéncia dos organismos nacionais, apesar de o artigo 25.°, n.° 1, do Regulamento
n.° 1177/2010 referir os organismos de aplicacdo deste regulamento ndo no que respeita aos
passageiros, mas no que respeita aos servigos de transporte de passageiros. Com efeito, essa
competéncia tem por objeto garantir o cumprimento do Regulamento n.> 1177/2010, que visa
principalmente os direitos dos passageiros.

202. Por outro lado, como observa a Comissdo, esta interpretacdo seria conforme ao objetivo de
assegurar um elevado nivel de protecdo dos passageiros na medida em que permite evitar a
multiplicacdo de processos quando foi um mesmo facto que deu origem ao cancelamento das duas
viagens.

203. A luz dos argumentos anteriores, proponho considerar que o artigo 25.°, n.° 1, do
Regulamento n.° 1177/2010 deve ser interpretado no sentido de que sdo da competéncia de um
organismo nacional de aplicacdo deste regulamento, designado por um Estado-Membro, os
servicos de transporte provenientes de portos situados no territério deste Estado-Membro bem

V., neste sentido, en matiére de marque de 'Union européenne, Szpunar, M., «Territoriality of Union Law in the Era of Globalisation»,
em Petrlik, D., Bobek, M., Passer, ]. M. (dir.), Evolution des rapports entre les ordres juridiques de I'Union européenne, international et
nationaux. Liber amicorum Jiri Malenovsky, op. cit., p. 155.
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como, quando se trata de um transporte de ida e volta que tenha sido integralmente anulado, os
servicos de transporte de volta provenientes de um outro Estado-Membro com destino aos
portos situados no territério desse primeiro Estado-Membro.

H. Quanto a validade da decisdo e das comunicacoes

204. A nona questdo divide-se em duas subquestdes. Com a primeira subquestdo, o érgao
jurisdicional de reenvio pede ao Tribunal de Justica que especifique «quais sdo os principios e
regras do direito da Unido que o 6rgao jurisdicional de reenvio ao apreciar a validade da decisao
e/ou das comunicagdes do organismo nacional responsavel pela aplicacdo do regulamento a luz
dos artigos 16.°, 17.°, 20.° e/ou 47.° da Carta e/ou dos principios da proporcionalidade, da
seguranca juridica e da igualdade de tratamento». Com a segunda subquestdo, o referido érgao
jurisdicional pede ao Tribunal de Justica que determine se «o critério relativo a falta de carater
razoavel que o 6rgao jurisdicional de reenvio deve aplicar é o critério do erro manifesto».

205. Estas duas subquestoes parecem ter a sua origem nas afirmacgoes da Irish Ferries perante o
6rgdo jurisdicional de reenvio e contestadas pela NTA. Porém, no que respeita a primeira
subquestdo, a sua propria redacgdo, ainda que lida a luz dessas afirmacgoes, continua a ser
particularmente lata e ambigua.

206. Com efeito, por um lado, como observa a Comissdo, a decisdo e as comunicagdes visadas
nesta subquestdo baseiam-se numa determinada interpretacio da NTA das disposicoes
substantivas do Regulamento n.° 1177/2010. Esta interpretacdo constitui, no essencial, o mérito
das oito primeiras questdes do O&rgdo jurisdicional de reenvio. No &mbito da referida
interpretacdo, também devem ser tidas em contas as disposi¢cdes da Carta e os principios gerais
do direito da Unido. Além disso, no contexto das suas observacoes relativas a décima questao, a
Irish Ferries alega que se a NTA interpretou e aplicou corretamente o Regulamento
n.° 1177/2010, é este que é invalido e ndo a sua decisdo ou as suas notificagdes.

207. Por outro lado, admitindo que se suscita a questdo de saber se, numa apreciacdo da validade
dos atos adotados por organismos nacionais, abrangidos no ambito de aplicacdo do direito da
Unido, o 6rgdo jurisdicional nacional deve aplicar as disposi¢des da Carta ou os principios gerais
do direito da Unido, incluindo os expressamente mencionados na primeira subquestido, a
resposta s6 pode ser afirmativa.

208. Nao tendo sido expostas as razoes precisas que levaram o 6rgao jurisdicional de reenvio a
interrogar-se sobre a interpretacdo do direito da Unido, a redagdo da primeira subquestdo apenas
permite, assim, dar uma resposta formulada em termos gerais, quase abstratos. Nestas condigdes,
importa considerar que o pedido de decisdo prejudicial, quanto a primeira subquestdo, nao
respeita os requisitos do artigo 94.° do Regulamento de Processo do Tribunal de Justica e nao
permite que seja dada uma resposta util ao 6rgédo jurisdicional de reenvio para a resolucdo do
litigio no processo principal e é, por conseguinte, inadmissivel . Esta consideracao é corroborada
pela leitura das observacoes submetidas ao Tribunal de Justica pelas partes, das quais apenas
constam afirmagdes de ordem geral *.

” V., neste sentido, Despacho de 19 de dezembro de 2019, Bezirkshauptmannschaft Hartberg-Fiirstenfeld (C-140/19, C-141/19 e C-492/19
a C-494/19, nédo publicado EU:C:2019:1103, n.** 49 e 50).

% V., por analogia, Despacho de 19 de mar¢o de 2020, Boé Aquitaine (C-838/19, nio publicado, EU:C:2020:215, n.° 26).
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209. Esta consideracao aplica-se igualmente a segunda subquestao. O resumo da argumentacio
das partes no processo principal limita-se a duas frases, segundo as quais a Irish Ferries considera
que a decisdo e as comunica¢des enfermam de um erro manifesto, ao passo que a NTA nega a
existéncia desse erro. Além disso, o 6rgdo jurisdicional de reenvio nao explica em que consiste
«critério relativo a falta de carater razodvel» que, aparentemente, deve aplicar por forca do
direito irlandés na sua apreciacdo da validade da decisdo e das comunicagoes da NTA.

210. Nestas condigdes, considero que a segunda subquestdo é também inadmissivel e, portanto,
que a nona questao deve ser considerada inadmissivel na integra.

I. Quanto a validade dos artigos 18.° e 19.° do Regulamento n.° 1177/2010

211. Com a sua décima questdo, o 6rgdo jurisdicional de reenvio pede ao Tribunal de Justica que
analise a validade dos artigos 18.° e 19.° do Regulamento n.° 1177/2010 a luz dos principios da
igualdade de tratamento, de proporcionalidade e de seguranca juridica, bem como a luz dos
artigos 16.°, 17.° e 20.° da Carta.

212. Se a redacao desta questdo se refere, de um modo geral, ao Regulamento n.° 1177/2010, da
fundamentacdo do pedido de decisdo prejudicial resulta, todavia, que a referida questdo faz eco
da argumentacdo da Irish Ferries de que esse regulamento, nos seus artigos 18.° e 19.°, impde,
contrariando os principios e as disposicdes da Carta, obrigagdes onerosas aos transportadores
maritimos. Nesta ordem de ideias, nas suas observacdes escritas, a Irish Ferries refere-se mais
especificamente aos artigos 18.° e 19.° do Regulamento n.° 1177/2010 e indica que a
responsabilidade do transportador € suscetivel de ser assumida nos termos destas disposicoes.

1. Quanto ao principio da igualdade de tratamento e ao artigo 20.° da Carta

213. Importa salientar, desde logo, que a conformidade dos artigos 18.° e 19.° do Regulamento
n.° 1177/2010 com o principio da igualdade de tratamento, consagrado no artigo 20.° da Carta,
foi objeto da minha andlise relativa a primeira questao. Com efeito, no &mbito do debate relativo
a essa questao, a Irish Ferries invoca um argumento relativo a existéncia de um paralelismo entre
os regulamentos relativos aos diferentes meios de transporte. Por conseguinte, basta recordar que
é jurisprudéncia constante que a situagao das empresas que intervém nos setores de atividade dos
diferentes meios de transporte ndo é comparavel ®..

214. Consequentemente, e tendo em conta as consideragdes ji apresentadas no contexto da
primeira questdo, proponho ao Tribunal de Justica que considere que os artigos 18.° e 19.° do

Regulamento n.° 1177/2010 ndo sdo invalidos por violagdo do principio da igualdade de
tratamento e do artigo 20.° da Carta.

81 V. n. 67 das presentes Conclusoes.
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2. Quanto ao principio da proporcionalidade

215. A validade dos artigos 18.° e 19.° do Regulamento n.° 1177/2010 a luz do principio da
proporcionalidade deve ser igualmente analisada a luz da argumentacao da Irish Ferries de que a
imposicao de uma obrigacdo de indemnizacdo seria desproporcionada quando o transportador
informa os passageiros do cancelamento de um servico varias semanas ou meses antes da data do
servigo.

216. Por outro lado, nas suas observacoes escritas, a Irish Ferries limita-se a afirmar que, na
medida em que o Regulamento n.° 1177/2010 visa garantir ao transporte maritimo de passageiros
um nivel de protecio compardavel ao de outros modos de transporte, seria desproporcionado que
ao transporte maritimo fosse dispensado um tratamento menos favoravel do que aos outros
modos de transporte aéreo e ferrovidrio.

217. Neste ambito, importa salientar, em primeiro lugar, que, contrariamente ao que parece
alegar a Irish Ferries, a responsabilidade de um transportador nos termos das obrigacdes
previstas nos artigos 18.° e 19.° do Regulamento n.° 1177/2010 esta longe de ser ilimitada ou
mesmo irrazoavel. Com efeito, as situagdes as quais estas disposicdes ndo sdo aplicaveis
encontram-se ja estabelecidas no artigo 20.° desse regulamento, sob a epigrafe «Excecdes» .
Nestas circunstancias, as inevitaveis consequéncias financeiras para os transportadores
maritimos ndo podem ser consideradas desmesuradas em funcdo do objetivo de elevada protecao
dos passageiros.

218. Em segundo lugar, no que respeita ao argumento da Irish Ferries de que seria
desproporcionado dispensar um tratamento menos favoravel ao transporte maritimo do que aos
outros modos de transporte, basta observar que se trata, em substancia, de uma mera critica a
conformidade do Regulamento n.° 1177/2010 com o principio da igualdade de tratamento, ponto
que ja foi objeto da minha andlise . Por razdes de exaustividade, observo que o Tribunal de Justica
ja declarou que ndo sdo invalidas, a luz do principio da proporcionalidade, as disposi¢des do
Regulamento n.° 261/2004 que instauram a obrigacdo de assisténcia aos passageiros, prevista em
caso cancelamento de um voo devido a «circunstancias excecionais», mesmo quando se trata de
uma obrigacdo temporal ilimitada, no tempo ou financeiramente *.

219. Entendo, portanto, que os artigos 18.° e 19.° do Regulamento n.° 1177/2010 ndo podem ser
considerados invalidos por uma alegada violagdo do principio da proporcionalidade.

3. Quanto ao principio da seguranca juridica

220. Na medida em que a décima questdo diz respeito ao principio da seguranga juridica, também
ela deve ser lida a luz da argumentacdo da Irish Ferries, segundo a qual o Regulamento
n° 1177/2010 infringe este principio devido a imposicio de pesadas obrigacdes aos
transportadores sem uma base juridica clara.

221. Por outro lado, a Irish Ferries afirma que este principio foi violado pelo facto de o artigo 19.°,
n.° 1, do Regulamento n.° 1177/2010 impor a obrigacdo de pagar uma indemnizacdo por referéncia
a uma percentagem do «preco do bilhete» sem definir este conceito. Contextualizando esta

o
8

V. n.° 64 das presentes Conclusoes.

o
&

V. n.* 213 e 214 das presentes Conclusdes.
% Acérdao de 31 de janeiro de 2013, McDonagh (C-12/11, EU:C:2013:43, n.* 45 a 50).
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afirmacéo, devo observar que, no &mbito das suas observagoes relativas a nona questdo, a Irish
Ferries poe em causa a validade da decisdo e das comunicagoes da NTA na medida em que estas
nao definem o conceito de «preco do bilhete» na acecdo do artigo 19.°, n.° 2, desse regulamento e,
designadamente, ndo precisam se este conceito inclui «servicos extras», tais como o preco de um
camarote. Importa considerar que a Irish Ferries formula a mesma critica no contexto da décima
questao.

222. O principio da seguranca juridica é um principio fundamental do direito da Unido que exige,
nomeadamente, que uma regulamentacio seja clara e precisa, para que os particulares possam
conhecer sem ambiguidades os seus direitos e obrigacdes e agir em conformidade.

223. Clarificado este ponto, em primeiro lugar, nada permite determinar em que consiste a critica
formulada pela Irish Ferries, na medida em que esta se baseia numa afirmacdo geral de que o
Regulamento n.° 1177/2010 impde obrigacdes sem que tenha uma base juridica clara. Em todo o
caso, as disposicoes deste regulamento que dizem respeito as obrigacdes dos transportadores sdo
analisadas, nomeadamente no contexto das segunda a sexta questdes.

224. Em segundo lugar, embora o artigo 3.° do Regulamento n.° 1177/2010 nao defina o conceito
de «preco do bilhete», o artigo 19.°, n.> 3, do mesmo regulamento explica que a indemnizacao
devida ao passageiro em caso de atraso a chegada é calculada em fungdo do preco efetivamente
pago pelo passageiro pelo servico de transporte de passageiros que sofreu atraso. Por outro lado,
como decorre da minha andlise relativa a quinta questdo, a problemdtica da inclusio dos
«servicos extras» no preco do bilhete pode ser resolvida por via de interpretacdo sistematica e
teleolégica do referido regulamento. Considerar que qualquer disposicio que necessite da
aplicacdo de métodos de interpretacao diferentes do da interpretacdo literal viola o principio da

seguranca juridica, significaria, na pratica, a exclusao desses métodos de interpretacao.

225. Por conseguinte, proponho ao Tribunal de Justica que considere que, na medida em que esta
disposicdao diz respeito ao conceito de «preco do bilhete», o artigo 19.° do Regulamento
n.° 1177/2010 néo é invalido por violacao do principio da seguranca juridica.

4. Quanto aos artigos 16.’ e 17.° da Carta

226. Na medida em que a décima questao faz referéncia aos artigos 16.° e 17.° da Carta, importa
entender esta questdo no sentido de que, com ela, o drgdo jurisdicional de reenvio pergunta se,
em conformidade com o artigo 52.°, n.° 1, da Carta, os artigos 18.° e 19.° do Regulamento
n. 1177/2010 constituem limitagdes admissiveis ao exercicio da liberdade de empresa e do
direito de propriedade.

227. O 6rgao jurisdicional de reenvio ndo expde os elementos que o levaram a submeter esta
questdo, que parece ter a sua origem exclusivamente na argumentacédo da Irish Ferries. Embora o
reenvio prejudicial ndo apresente esta argumentacdo de forma detalhada, a Irish Ferries
desenvolve-a nas suas observacdes escritas na parte em que estas dizem respeito a primeira e
décima questdes. Resulta dessas observacdes que, com a referida argumentacdo, a Irish Ferries
visa principalmente o respeito do principio da proporcionalidade pelas limitagoes que resultam
da aplicacao dos artigos 18.° e 19.° do Regulamento n.° 1177/2010.

228. Como o Tribunal de Justica ja considerou, no contexto da apreciacdo da validade do

Regulamento n.° 261/2004 sob a perspetiva da sua conformidade com os artigos 16.° e 17.° da
Carta, essa apreciacdo deve ser efetuada respeitando a conciliagdo necessiria das exigéncias
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relacionadas com a protecdo desses diferentes direitos e de um justo equilibrio entre eles®*. Tendo
em conta o contexto no qual se inscreve a regulamentacdo dos direitos dos passageiros, importa
ainda ter em conta o artigo 38.° da mesma, que visa assegurar um elevado nivel de protecdo dos
consumidores, incluindo os passageiros.

229. Conforme decorre da minha andlise da questao relativa a validade dos artigos 18.° e 19.° do
Regulamento n.° 1177/2010 sob a perspetiva da sua conformidade com o principio da
proporcionalidade®, estas consideragdes sdo transponiveis para este regulamento e
permitem-me concluir que estas disposicoes respeitam o principio da proporcionalidade.

230. Consequentemente, considero que os artigos 18.> e 19.° do Regulamento n.> 1177/2010 nédo
sdo contrarios aos artigos 16.° e 17.° da Carta.

231. Das consideragoes anteriores decorre que a andlise da décima questio ndo revelou a
existéncia de nenhum elemento suscetivel de afetar a validade dos artigos 18.° e 19.° do
Regulamento n.° 1177/2010.

V. Conclusao

232. A luz das consideragdes anteriores, proponho que o Tribunal de Justica responda do
seguinte modo as questdes submetidas pela High Court (Tribunal Superior, Irlanda):

1) O Regulamento (UE) n.° 1177/2010 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 24 de novembro
de 2010, relativo aos direitos dos passageiros do transporte maritimo e por vias navegaveis
interiores e que altera o Regulamento (CE) n.° 2006/2004, deve ser interpretado no sentido de
que este regulamento, designadamente os seus artigos 18.° e 19.°, se aplica na situacdo em que
um servico de transporte maritimo é cancelado com uma comunicacdo anterior a partida
programada, devido a um atraso na entrega do navio previsto para assegurar esse servico de
transporte e que ndo pdde ser substituido.

2) O conceito de «destino final», na acecdo dos artigos 18.° e 19.° do Regulamento n.° 1177/2010,
corresponde, em principio, ao porto de desembarque indicado no contrato de transporte da
viagem programada.

Um reencaminhamento através de viagem/viagens alternativa(s) com um itinerario diferente
do da viagem programada ou através de ponte terrestre (rodoviario ou ferroviario) é suscetivel
de constituir um «reencaminhamento para o seu destino final» em «condi¢des equivalentes»
na acecdo do artigo 18.° deste regulamento, se as restantes condigdes desta viagem alternativa
forem equivalentes as fixadas no contrato de transporte da viagem programada.

O artigo 18.°, n.° 1, alinea a), do referido regulamento deve ser interpretado no sentido de que o
reencaminhamento deve ser efetuado sem agravamento de custos, de modo que o
transportador deve reembolsar os custos suportados pelos passageiros para se dirigirem aos
portos de embarque e de desembarque alternativos, bem como os suportados com o regresso
destes portos, na medida em que esses custos se fiquem a dever ao reencaminhamento e
sejam superiores aos que os passageiros teriam suportado no caso de um servico de transporte
de passageiros sem interrupgdes.

% V., neste sentido, Acérdio de 31 de janeiro de 2013, McDonagh (C-12/11, EU:C:2013:43, n.° 62).
8% V.n.” 217 e 218 das presentes Conclusoes.

46 ECLL:EU:C:2021:177



3)

CONCLUSOES DE M. SzPUNAR — Processo C-570/19
IrisH FERRIES

O artigo 19.° do Regulamento n.° 1177/2010 deve ser interpretado no sentido de que se o
servico de transporte de passageiros foi cancelado mediante comunicacdo anterior a partida
programada, e um passageiro escolhe o reencaminhamento ou uma viagem numa data
posterior, este passageiro pode pedir uma indemnizacdo nos termos do artigo 19.° desse
regulamento tendo em conta o atraso na chegada ao destino final estabelecido no contrato de
transporte da viagem programada. Quando o passageiro pede essa indemnizagdo, o atraso
corresponde a diferenca entre a hora de chegada contratualmente prevista e a hora a que o
passageiro chegou ao destino final, estabelecido no contrato de transporte, partindo do
pressuposto de que o reencaminhamento tenha continuado do porto de desembarque
alternativo a este destino.

Em contrapartida, o passageiro que tenha escolhido e obtido um reembolso integral ndo pode
pedir esta indemnizacao.

O artigo 19.° do Regulamento n.° 1177/2010 deve ser interpretado no sentido de que o preco do
bilhete engloba os custos relativos a servicos extras escolhidos pelo passageiro, como a reserva
de camarote ou de compartimento para animais, ou ainda o acesso a salas de espera de
primeira classe.

O artigo 20.° n.° 4, do Regulamento n.° 1177/2010 deve ser interpretado no sentido de que um
atraso na entrega de um navio, resultante do comportamento de uma das partes no contrato ou
dos subcontratantes dessa parte, é inerente ao exercicio normal da atividade do transportador
em causa, uma vez que este abriu as reservas e celebrou os contratos de transporte com os
passageiros antes de o navio ter sido posto a sua disposicdo e, por conseguinte, nio é
abrangido pelo conceito de «circunstancias excecionais» na acecdo desta disposicao.

O artigo 24.°, n.° 2, do Regulamento n.> 1177/2010 deve ser interpretado no sentido de que a
aplicacdo de uma sancgdo ao transportador pela falta de pagamento da indemnizagdo devida ao
passageiro nos termos do artigo 19.° deste regulamento nio estd sujeita a condicdo de o
passageiro ter apresentado um pedido de indemnizacao junto do transportador no prazo de
dois meses a contar da data em que o servico foi executado ou devia ter sido executado.

O artigo 25.° n.° 1, do Regulamento n.° 1177/2010 deve ser interpretado no sentido de que sdao
da competéncia de um organismo nacional de aplicacdo deste regulamento, designado por um
Estado-Membro, os servigos de transporte provenientes de portos situados no territério deste
Estado-Membro bem como, quando se trata de um transporte de ida e volta que tenha sido
integralmente anulado, os servicos de transporte de volta provenientes de um outro
Estado-Membro com destino aos portos situados no territério desse primeiro Estado-Membro.

A andlise da décima questdo ndo revelou a existéncia de nenhum elemento suscetivel de afetar
a validade dos artigos 18.° e 19.° do Regulamento n.° 1177/2010.
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