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CONCLUSOES DO ADVOGADO-GERAL

L. A. GEELHOED
apresentadas em 8 de Setembro de 2005

I — Introdugio

1. O presente pedido de decisdo prejudicial
diz respeito, em primeiro lugar, & validade
dos artigos 5.°, 6.° e 7.° do Regulamento (CE)
n.° 261/2004 do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 11 de Fevereiro de 2004, que
estabelece regras comuns para a indemniza-
¢io 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.~ 295/91 (a seguir
«Regulamento n.° 261/2004» ou «regula-
mento») 2. Respeita, em segundo lugar, 2
interpretagao do artigo 234.°, n.° 2, CE.

II — Enquadramento legal

A Convengdo de Montreal

2. A Convengio para a Unificagio de Certas
Regras Relativas ao Transporte Aéreo Inter-

1 — Lingua original. inglés.
2 — 10 2004, 1. 46, p.i.

nacional (a seguir «Convenc¢io de Mon-
treal»)® foi assinada em nome da Comuni-
dade Europeia no dia 9 de Dezembro
de 1999. Foi aprovada por decisio do
Conselho de 5 de Abril de 2001*. Entrou
em vigor, no que 3 Comunidade Europeia diz
respeito, no dia 28 de Junho de 2004.

3. O artigo 19.° da Convengio de Montreal,
sob a epigrafe «Atrasos», dispoe o seguinte:

«A transportadora é responsivel pelo dano
resultante de atraso no transporte aéreo de
passageiros, bagagens ou mercadorias. Nao
obstante, a transportadora nio serd respon-
sivel pelo dano resultante de atraso se provar
que ela ou os seus trabalhadores ou agentes
adoptaram todas as medidas que poderiam
razoavelmente ser exigidas para evitar o dano
ou que lhes era impossivel adoptar tais
medidas».

4. O artigo 22°, n° 1, da Convencgio de
Montreal, limita a responsabilidade da trans-

3~ JO 2001, 1. 194, p. 39.
4 — JO 2001, 1. 194, p 38,
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portadora por atrasos, como imposta pelo
artigo 19.°, a 4150 direitos de saque especiais
por passageiro. O artigo 22.°, n.° 5, dispde
que esse limite ndo se aplica se o dano
resultar de acto ou omissfio da transporta-
dora, seus trabalhadores ou agentes, come-
tido com a intengio de causar dano ou de
forma imprudente e com consciéncia de que
poderia provavelmente ocorrer dano.

5. O artigo 29.°, sob a epigrafe «Fundamento
dos pedidos», dispde o seguinte:

«No transporte de passageiros, bagagens e
mercadorias, as ac¢bes por danos, qualquer
que seja o seu fundamento, quer este resida
na presente convengio, em contrato, em acto
ilicito ou em qualquer outra causa, s6 podem
ser intentadas sob reserva das condicdes e
limites de responsabilidade previstos na
presente convencgio, sem prejuizo da deter-
minacdo de quais as pessoas com legitimi-
dade para a ac¢éio e de quais os direitos que
lhes assistem. Em tais ac¢bes, as trans-
portadoras ndo podem ser condenadas no
pagamento de indemniza¢des punitivas,
exemplares ou outras indemniza¢des ndo
compensatorias».

Regulamento n.° 889/2002

6. O artigo 1.°, n.° 4, do Regulamento (CE)
n.° 889/2002 do Parlamento Europeu e do
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Conselho, de 13 de Maio de 2002, que altera
o Regulamento (CE) n.° 2027/97 do Conse-
lho relativo & responsabilidade das trans-
portadoras aéreas em caso de acidente ®, deu
ao artigo 3.° do Regulamento n.° 2027/97 a

seguinte redacgio:

«1. A responsabilidade das transportadoras
aéreas comunitdrias relativamente aos passa-
geiros e & sua bagagem regula-se por todas as
disposi¢des da Convengio de Montreal
aplicdveis a essa responsabilidade».

7. O artigo 1°, n° 10, do Regulamento
n° 889/2002 adita um anexo ao Regula-
mento n.° 2027/97, o qual contém, designa-
damente, as seguintes disposi¢des, sob a
epigrafe «Atrasos dos passageiros»:

«Em caso de atraso do passageiro, a trans-
portadora aérea é responsével pelos prejuizos
causados, a menos que tenha tomado todas
as medidas razodveis para os evitar ou tenha
sido impossivel tomar essas medidas. A
responsabilidade pelos atrasos dos passagei-
ros é limitada a 4150 DSE (montante
aproximado na divisa local)».

5 —JO 2002, L 140, p. 2.
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Regulamento n.° 261/2004

8. O artigo 5.° do Regulamento n.° 261/2004,
sob a epigrafe «Cancelamento», dispoe o
seguinte:

«1. Em caso de cancelamento de um voo, os
passageiros em causa tém direito a:

b)

Receber da transportadora aérea opera-
dora assisténcia nos termos do artigo 8.°;
e

Receber da transportadora aérea opera-
dora assisténcia nos termos da alinea a)
do n° 1 e do n° 2 do artigo 92, bem
como, em caso de reencaminhamento
quando a hora de partida razoavelmente
prevista do novo voo for, pelo menos, o
dia apés a partida que estava progra-
mada para o voo cancelado, a assisténcia
especificada nas alineas b) e ¢) do n.° 1
do artigo 9.5 e

Receber da transportadora aérea opera-
dora indemnizacio nos termos do
artigo 7.°, salvo se:

i) tiverem sido informados do cance-
lamento pelo menos duas semanas
antes da hora programada de par-
tida, ou

ii) tiverem sido informados do cance-
lamento entre duas semanas e sete
dias antes da hora programada de
partida e se lhes tiver sido oferecido
reencaminhamento que lhes permi-
tisse partir até duas horas antes da
hora programada de partida e che-
gar ao destino final até quatro horas
depois da hora programada de
chegada, ou

iii) tiverem sido informados do cance-
lamento menos de sete dias antes da
hora programada de partida e se
lhes tiver sido oferecido reencami-
nhamento que lhes permitisse partir
até uma hora antes da hora progra-
mada de partida e chegar ao destino
final até duas horas depois da hora
programada de chegada.

Ao informar os passageiros do cancela-
mento, devemn ser prestados esclareci-
mentos sobre eventuais transportes
alternativos.

A transportadora aérea operadora nio é
obrigada a pagar uma indemnizagio nos
termos do artigo 7.°, se puder provar
que o cancelamento se ficou a dever a
circunstancias extraordindrias que nio
poderiam ter sido evitadas mesmo que
tivessem sido tomadas todas as medidas
razoaveis.

O dnus da prova relativamente a
questio de saber se e quando foi o
passageiro informado do cancelamento,
recai sobre a transportadora aérea
operadora».
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9. O artigo 6.° do Regulamento n.° 261/2004,
sob a epigrafe «Atrasos», dispde o seguinte:

«1l. Quando tiver motivos razodveis para

prever que em relacdo & sua hora progra-
mada de partida um voo se vai atrasar:

a) Duas horas ou mais, no caso de
quaisquer voos até 1500 quiléometros;
ou

b) Trés horas ou mais, no caso de quais-
quer voos intracomunitdrios com mais
de 1500 quilémetros e no de quaisquer
outros voos entre 1500 e 3500 quiléme-
tros; ou

¢) Quatro horas ou mais, no caso de
quaisquer voos ndo abrangidos pelas
alineas a) ou b), a transportadora aérea
operadora deve oferecer aos passagei-
ros:

i) a assisténcia especificada na alinea
a) do n.° 1 e no n° 2 do artigo 9.°, e
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ii) quando a hora de partida razoavel-
mente prevista for, pelo menos, o
dia apds a hora de partida previa-
mente anunciada, a assisténcia espe-
cificada nas alineas b) e ¢) don° 1
do artigo 9.°, e

iii) quando o atraso for de, pelo menos,
quatro horas, a assisténcia especifi-
cada na alinea a) do n° 1 do
artigo 8.°

2. De qualquer modo, a assisténcia deve ser
prestada dentro dos periodos fixados no
presente artigo para cada ordem de distin-
ciar.

10. O artigo 7.° do Regulamento
n.° 261/2004, sob a epigrafe «Direito a
indemnizacéo», dispde o seguinte:

«1. Em caso de remissdo para o presente
artigo, os passageiros devem receber uma
indemnizagdo no valor de:

a) 250 euros para todos os voos até 1500
quilometros;
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b) 400 euros para todos os voos intraco-
munitdrios com mais de 1500 quiléme-
tros e para todos os outros voos entre
1500 e 3500 quilometros;

¢) 600 euros para todos os voos ndo
abrangidos pelas alineas a) ou b).

Na determinagio da distancia a considerar,
deve tomar-se como base o ultimo destino a
que o passageiro chegard com atraso em
relagdo & hora programada devido & recusa
de embarque ou ao cancelamento.

2. Quando for oferecido aos passageiros
reencaminhamento para o seu destino final
num voo alternativo nos termos do artigo 8.°,
cuja hora de chegada nio exceda a hora
programada de chegada do voo original-
mente reservado:

a) Em duas horas, no caso de quaisquer
voos até 1500 quilémetros; ou

b) Em trés horas, no caso de quaisquer
voos intracomunitdrios com mais de
1500 quildometros e no de quaisquer
outros voos entre 1500 e 3500 quiléme-
tros; ou

¢) Em quatro horas, no caso de quaisquer
voos nio abrangidos pelas alineas a) ou

b),

a transportadora aérea operadora pode
reduzir a indemnizacdo fixada no n° 1 em
50%.

3. A indemnizagio referida no n.° 1 deve ser
paga em numerdrio, através de transferéncia
banciria electrdnica, de ordens de paga-
mento bancdrio, de cheques bancérios ou,
com o acordo escrito do passageiro, através
de vales de viagem e/ou outros servigos.

4. As distancias referidas nos n. 1 e 2
devem ser medidas pelo método da rota
ortodréomica».

11. Nos termos do artigo 8.° do Regula-
mento n.° 261/2004:

«l. Em caso de remissio para o presente
artigo, deve ser oferecida aos passageiros a
escolha entre:

a) O reembolso no prazo de sete dias, de
acordo com as modalidades previstas no
n° 3 do artigo 7.°, do prego total de
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compra do bilhete, para a parte ou
partes da viagem nio efectuadas, e para
a parte ou partes da viagem jd efectua-
das se o voo ji ndo se justificar em
relagio ao plano inicial de viagem,
cumulativamente, nos casos em que se
justifique,

— um voo de regresso para o primeiro
ponto de partida;

b) O reencaminhamento, em condigées de
transporte equivalentes, para o seu
destino final, na primeira oportunidade;
ou

¢) O reencaminhamento, em condi¢des de
transporte equivalentes, para o seu
destino final numa data posterior, da
conveniéncia do passageiro, sujeito a
disponibilidade de lugares.

2. A alinea a) do n.° 1 aplica-se igualmente
aos passageiros cujos voos fazem parte de
uma viagem organizada, salvo quanto ao
direito a reembolso quando este se constitua
ao abrigo da Directiva 90/314/CEE.

3. Sempre que uma cidade ou regido for
servida por védrios aeroportos e uma trans-
portadora aérea operadora oferecer aos
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passageiros um voo para um aeroporto
alternativo em relagio 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».

12. Nos termos do artigo 9.° do Regula-
mento n.° 261/2004:

«1. Em caso de remissdo para o presente
artigo, devem ser oferecidos a titulo gratuito
aos passageiros:

a) Refeicbes e bebidas em proporgio
razodvel com o tempo de espera;

b) Alojamento em hotel:

— caso se torne necessdria a estadia
por uma ou mais noites, ou

— caso se torne necessaria uma estadia
adicional & prevista pelo passageiro;
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¢) Transporte entre o aeroporto e o local
de alojamento (hotel ou outro).

2. Além disso, devem ser oferecidas aos
passageiros, a titulo gratuito, duas chamadas
telefonicas, telexes, mensagens via fax ou
mensagens por correio electrénico.

3. Ao aplicar o presente artigo, a trans-
portadora aérea operadora deve prestar
especial aten¢io s necessidades das pessoas
com mobilidade reduzida e de quaisquer
acompanhantes seus, bem como s necessi-
dades das criangas nio acompanhadas».

III — Matéria de facto, tramitagiio pro-
cessual e questoes prejudicais submetidas

13. A International Air Transport Associa-
tion (Associacio Internacional de Trans-
portes Aéreos) (a seguir «IATA»), que
representa os interesses de 270 companhias
aéreas de 130 paises, que transportam 98%
dos passageiros internacionais em voos
regulares no mundo inteiro, e a European
Low Fares Airline Association (Associagio
Europeia das Companhias Aéreas de Baixo
Custo) (a seguir «<ELFAA»), uma associagio
constituida em Janeiro de 2004 que repre-
senta os interesses de 10 companhias aéreas
de baixo custo de 9 paises da UE (a seguir,
«as recorrentes»), apresentaram, na High

Court of Justice (England & Wales), Queen'’s
Bench Division (Administrative Court) (Uni-
ted Kingdom) (a seguir «High Court»), dois
recursos contra o Department for Transport
of the Government of the United Kingdom
{Ministério dos Transportes do Reino Unido)
para a fiscalizaciio da legalidade das medidas
de execugdo do Regulamento n.° 261/2004.

14. Entendendo que os argumentos apre-
sentados pelas recorrentes sio admissiveis e,
logo, ndo infundados, a High Court decidiu
submeter ao Tribunal de justica das Comu-
nidades Europeias sete questoes prejudiciais
propostas pelas recorrentes, contestando a
validade do Regulamento n.c 261/2004.
Atendendo ao facto de o Ministério dos
Transportes ter suscitado duvidas quanto a
necessidade de submeter 6 destas questoes,
por néo suscitarem qualquer divida concreta
relativamente  validade do Regulamento, a
High Court pretende saber que requisito
deverd ser aplicado ou qual o critério
minimo a ser ultrapassado para que uma
questio relativa a validade do instrumento
comunitdrio possa ser submetida ao Tribu-
nal de Justica das Comunidades Europeias
nos termos do segundo parigrafo do
artigo 234.°, CE. Foi nestas circunstancias
que o tribunal nacional submeteu as seguin-
tes questoes:

«1. O artigo 6.° do Regulamento
n.° 261/2004 ¢ invélido por ser incom-
pativel com a Convengio para a unifi-
cacio de certas regras relativas ao
Transporte Aéreo Internacional, conhe-
cida como Convencio de Montreal de
1999, e, em especial, com os seus
artigos 19.°, 22° e 29°, ¢ isso afecta
(em conjugacio com quaisquer outros
factores relevantes) a validade do regu-
lamento no seu todo?
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A emenda do artigo 5.° do regulamento
durante a apreciagio do seu projecto
pelo Comité de Conciliagio foi efec-
tuada de modo que viola as exigéncias
processuais estabelecidas no
artigo 251.° CE e, nesse caso, o artigo 5.°
do regulamento ¢ invélido e, em caso
afirmativo, isso afecta (em conjugagio
com quaisquer outros factores relevan-
tes) a validade do regulamento no seu
todo?

Os artigos 5.° e 6.° do Regulamento
n.® 261/2004 (ou parte deles) sio
invédlidos por violarem o principio da
seguranca juridica, e, em caso afirma-
tivo, isso afecta (em conjuga¢io com
quaisquer outros factores relevantes) a
validade do regulamento no seu todo?

Os artigos 5° e 6.° do Regulamento
n.° 261/2004 (ou parte deles) sio
invélidos por ndo estarem devidamente
fundamentados, e, em caso afirmativo,
isso afecta (em conjuga¢iio com quais-
quer outros factores relevantes) a vali-
dade do regulamento no seu todo?

Os artigos 5.° e 6.° do Regulamento
n.° 261/2004 (ou parte deles) sio
invélidos por violarem o principio da
proporcionalidade exigido para qual-
quer medida comunitdria, e, em caso
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afirmativo, isso afecta (em conjugacio
com quaisquer outros factores relevan-
tes) a validade do regulamento no seu
todo?

Os artigos 5.° e 6.° do Regulamento
n.° 261/2004 (ou parte deles) sio
invalidos por discriminarem, designada-
mente, os membros da organizacio da
segunda recorrente de modo arbitrario e
sem justificacio objectiva, e, em caso
afirmativo, isso afecta (em conjugacio
com quaisquer outros factores relevan-
tes) a validade do regulamento no seu
todo?

O artigo 7.° do regulamento (ou parte
dele) é nulo ou invilido por a imposigao
de uma indemnizacdo fixa em caso de
cancelamento de voo por motivos nio
abrangidos pela excepc¢io de circuns-
tancias extraordindrias ser discrimina-
toria, ndo preencher os requisitos de
proporcionalidade exigidos para qual-
quer medida comunitdria, ou nio ser
suficientemente fundamentado, e, em
caso afirmativo, isso afecta (em conju-
gacdo com quaisquer outros factores
relevantes) a validade do regulamento
no seu todo?
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8. Quando um 6rgao jurisdicional nacional
tenha recebido um pedido que suscita
questdes de validade de disposigdes de
um acto comunitirio e o considere
admissivel e nio infundado, existem
principios de direito comunitdrio
quanto a qualquer requisito ou critério
minimo que o 6rgéo jurisdicional nacio-
nal deva aplicar ao decidir, nos termos
do segundo pardgrafo do
artigo 234.° CE, se deve apresentar essas
questoes de validade ao TJCE?»

15. O despacho da High Court foi recebido
pelo Tribunal no dia 12 de Agosto de 2004.
Foram apresentadas alegagdes escritas pelas
recorrentes, pelo Parlamento Europeu, pelo
Conselho, pela Comisséo e pelo [governo do]
Reino Unido. No dia 7 de Junho de 2005 teve
lugar a audiéncia.

IV — Apreciacio

16. No presente pedido de decisio prejudi-
cial, 7 das 8 quesides dizem respeito a
validade do Regulamento n.° 261/2004.

17. O Regulamento n.° 261/2004 abrange a
recusa de embarque (artigo 4.°), o cancela-
mento (artigo 5.°) e os atrasos (artigo 6.°).

18. Relativamente a cada uma destas situa-
¢oes, a transportadora tem certas obrigagdes:

— em caso de recusa de embarque:
indemnizacdo (artigo 7.°), reembolso
ou reencaminhamento (artigo 8.°) e
assisténcia (artigo 9.°).

— em caso de cancelamento de um voo:
assisténcia na forma de reencaminha-
mento ou reembolso (artigo 8.°) e
assisténcia na forma de refeicoes, etc.
(artigo 9.°), mas ndo uma indemnizagio
(artigo 7.°), desde que os passageiros
tenham sido atempadamente informa-
dos do cancelamento ou se a trans-
portadora puder provar que o
cancelamento se ficou a dever a circun-
stancias extraordinarias.

— em caso de atraso: apenas assisténcia,
nos termos do artigo 9.2, excepto se o
atraso for igual ou superior a 5 horas.
Nessa situagio, o passageiro tem igual-
mente direito a um reembolso nos
termos do artigo 8.°

19. Além disso, as transportadoras aéreas
tém a obriga¢io de informar os passageiros
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dos seus direitos, para que os possam exercer
efectivamente ®. Esta informacio deverd
incluir os meios de contacto do organismo
encarregue da missdo de assegurar e fiscali-
zar o cumprimento do regulamento pelas
transportadoras aéreas .

20. Ao que acresce que estas obrigacoes para
com os passageiros ndo podem ser limitadas
ou excluidas, nomeadamente através de
derrogacio ou de cldusula limitativa do
contrato de transporte 8,

21. Os pedidos das recorrentes no processo
principal ndo dizem respeito a legalidade do
artigo 4.° e a obrigacdo que recai sobre as
transportadoras aéreas de indemnizar ou
assistir os passageiros aos quais ¢ recusado
o embarque, mas sim as obrigagdes, previstas
nos artigos 5.° e 6.°, de indemnizar, reem-
bolsar ou reencaminhar e prestar assisténcia
aos passageiros em caso de cancelamento ou
atraso.

22. Em resumo, os seus fundamentos de
recurso sdo os seguintes:

— incompatibilidade entre o artigo 6.° do
Regulamento e a Convengio de Mon-
treal;

6 — Considerando 20 e artigo 14.°
7 — Considerando 22 e artigo 16.°
8 — Artigo 15.°
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— irregularidade processual (a emenda do
artigo 5.° do Regulamento violou o
procedimento previsto no
artigo 251.° CE);

— inseguranca juridica e fundamentagio
incorrecta;

— violagdo do principio da proporcionali-
dade;

— violagdo do principio da ndo discrimi-
nacio;

— a responsabilidade pelo pagamento de
um montante fixo a titulo de indemni-
zag¢io ndo é proporcionada, é discrimi-
natéria e ndo assenta em
fundamentagéo bastante.

Primeira questdo (incompatibilidade com a
Convengdo de Montreal)

23. Com a sua primeira questdo, o tribunal
de reenvio pretende saber se o artigo 6.°
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(atrasos) do regulamento ¢é invilido por ser
incompativel com os artigos 19.°, 22.° e 29°
da Convencio de Montreal.

24. Quando se verificar um atraso de duas
horas ou mais, a transportadora aérea é
obrigada, nos termos do artigo 6.° do
regulamento, a oferecer a assisténcia especi-
ficada no artigo 9.° Quando o atraso for
superior a cinco horas, o passageiro tem
igualmente direito a reembolso ou reencami-
nhamento nos termos do disposto no
artigo 8.° O artigo 6.° ndo confere as trans-
portadoras aéreas a possibilidade de invoca-
rem uma excepgio com base em «circuns-
tancias extraordindrias».

25. A IATA e a ELFAA sustentam que,
devido a auséncia desta excepcio referente s
«circunstancias extraordindrias», o artigo 6.°
do Regulamento é incompativel com os
artigos 19.°, 22.°, n.° 1, e 29.° da Convengio
de Montreal, sendo, portanto, invélido.

26. A possibilidade de invocar esta excepgao
esld prevista na Convengio de Montreal. Em
seu entender, decorre do artigo 29.° que, em
caso de transporte aéreo de passageiros,
todas as acgdes por danos, seja qual for o
seu fundamento, estdo sujeitas as condigoes
impostas pela convencdo. Assim, qualquer
disposi¢io relativa aos danos causados pelo
atraso no transporte aéreo de passageiros
deve respeitar o disposto nos artigos 19.° e
22.° da Convengéo.

27. Argumentam que a convengao vincula a
Comunidade; que prima sobre o artigo 6.° do
regulamento; e que os artigos 19.°, 22.°, n.° 1,
e 29.° da Convencio de Montreal produzem
efeito directo.

28. O Parlamento, o Conselho, a Comissio e
o Governo do Reino Unido entendem que
nao existe qualquer conflito entre o regula-
mento e a convengio, porquanto constituem
medidas que dizem respeito a dois sistemas
distintos, com objectivos diversos. Argumen-
tam que o requisito da prestagio dos vérios
tipos de assisténcia ndo constitui uma
indemnizacio por danos na acepgio do
artigo 19.° da Convengio de Montreal.

29. Fazem notar que as obrigagdes impostas
as transportadoras aéreas pelo artigo 6.° do
regulamento constituem normas de caricter
publico. Tais obriga¢oes nada tém a ver com
uma ac¢io de indemnizacio intentada em
tribunal. Exigem unicamente a prestagio de
assisténcia aos passageiros no tocante as suas
necessidades imediatas, no local, em caso de
atraso.

30. Na audiéncia, a TATA e a ELFAA
desenvolveram mais aprofundadamente os
respectivos argumentos relativamente as
observagoes apresentadas pelo Parlamento,
pelo Consellio e pela Comissio. Afirmam
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que os argumentos apresentados pelas insti-
tuicdes comunitdrias assentam numa inter-
pretacio restritiva do conceito de «dano
resultante de atraso» enunciado no artigo 19.°
da Convengio de Montreal. Discordam
igualmente dos argumentos segundo os
quais a convengéo introduziu uma harmoni-
zac¢do apenas parcial de certas normas.

kY

31. No que diz respeito a interpretagéo
restritiva, argumentam que é contriria aos
interesses dos consumidores, contriria a
jurisprudéncia deste Tribunal® e contrdria
as decisdes de outras jurisdicdes (as quais,
com base no artigo 19.° da Convencio de
Montreal, concederam aos passageiros
indemnizagdes para as despesas com o
alojamento, etc.). Em segundo lugar e em
consequéncia desta interpretacéo restritiva, a
Comunidade entendeu que era livre de
preencher essa lacuna, apesar de tal dar azo
a mais equivocos, pois que, em seu entender,
os Regulamentos n.° 2027/97 e n.° 261/2004
procuram ambos instituir normas uniformes
e dizem ambos respeito a responsabilidade
das transportadoras pelos danos causados
pelos atrasos dos voos. Em sua opinido, é
impossivel conciliar os dois regulamentos.
Remetem para o termo «indemnizagdo», que
¢ utilizado em ambos os regulamentos, mas
que, aparentemente, tem significados dife-
rentes: indemnizacio por danos (Regula-
mento n.° 2027/97) e indemniza¢ido na

9 — As recorrentes rematem para o acérdio de 10 de Margo
de 2005, easyCar (C-336/03, Colect. p. 1-0000), e para o
acérdio de 12 de Margo de 2002, Leitner (C-168/00, Colect.,
p. 1-2631). Decorre do acérdio proferido no processo easyCar
que as derrogagdes ds normas de protecgio dos consumidores
devem ser interpretadas de forma restritiva. As recorrentes
defendem, com base no acérdio Leitner, que o conceito de
dano inclui os danos morais e que o mesmo deve valer no
tocante ao conceito de dano no gquadre do artigo 19° da
Convengiio de Montreal e do Regulamento n.© 2027/97.
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auséncia de danos (Regulamento
n.° 261/2004) '°. Na sua opinido esta distin-
¢io, feita pelas instituigdes, é fonte de
confusodes. Destroi a simplicidade e a clareza
referidas no considerando 12 do Regula-
mento n.° 2027/97, conforme alterado pelo
Regulamento n.° 889/2002, aniquila o sis-
tema equilibrado que oferece a Convengio
de Montreal e viola claramente essa conven-
¢d0. Em seu entender, dizer indemnizagio na
auséncia de danos é outra forma de dizer
indemnizagdo ndo compensatéria. Sendo
este o caso, o artigo 6.° do Regulamento
n.° 261/2004 entra em conflito com o
artigo 29.° da Convengio de Montreal e
com o artigo 3.° do Regulamento n.c 2027/97,
na sua versdo alterada, dispensando a trans-
portadora de qualquer obrigacio de efectuar
esses pagamentos.

Apreciagdo

32. A Comunidade é parte contratante na
Convencido de Montreal e ndo hd davida de
que a Comunidade estd vinculada por esta
convencdo. A convengido foi assinada e
celebrada com base no artigo 300.° CE. Os
acordos celebrados nas condicées definidas
nesse artigo sdo vinculativos para as institui-
¢bes da Comunidade e para os Estados-

10 — A este respeito, referem a defini¢io de «pessoa com direito a
indemnizagio» constante do Regulamento n.° 2027/97,
conforme alterado, e o teor do artigo 15.° do Regulamento
n.° 261/2004, que trata da questio da indemnizagio
adicional, Embora seja verdade que nas versdes inglesa e
francesa de ambos os regulamentos sio utilizadas, respecti-
vamente, as palavras «compensation» e «indemnisation»,
noutras versoes linguisticas, como a alemd (Schadenersazt-
begerechtigte, zusitzliche Ausgleichsleistung) e a neerlan-
desa (schadevergoedingsgerechttigde: aanvullende
compensatie), as diferencas sio mais acentuadas.
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-Membros e fazem parte integrante do
ordenamento juridico comunitirio a partir
do momento em que entram em vigor ''. O
facto de o regulamento ter sido adoptado
antes da entrada em vigor, no que respeita a
Comunidade Europeia, da Convencio de
Montreal, nao altera as obrigacoes das
instituicoes comunitarias por for¢a do direito
internacional. A Convencido de Montreal é
um acordo internacional e é, enquanto tal,
vinculativo para as partes contraentes e deve
ser executado de boa fé. Assim sendo e
apesar de a Comunidade ainda nio ter
formalmente depositado o instrumento de
ratificacdo, as instituicdes comunitérias nio
podem agir em contra dos acordos interna-
cionais. As instituicdes estdo obrigadas, a
partir do dia 9 de Dezembro de 1999, data da
assinatura, a abster-se de praticar actos que
vio contra o objecto e a finalidade da
convencﬁon. Portanto, existe a obrigacio
de abstengio de adopgio de legislacio
comunitaria que possa ser incompativel
com a Convencio de Montreal.

33. A questdo consiste, por conseguinte, em
saber se o ambito e o objectivo da convengao
sdo idénticos ao do contestado Regulamento
n° 261/2004 (ou de algumas das suas
disposi¢oes) e se existe um conflito entre
ambos.

Il — V. acérdios de 30 de Abnl de 1974, Haegeman/Bélgica
(181/73, Colect., p. 251}, e de 26 de Outubro de 1982,
Hauptzollamt Mainz/Kupferberg (104/81, Recueil, p. 3641).

12 — V. artigo 18° da Convengio de Viena sobre o Direito dos
Tratados. (3 artigo 182 cadifica o principio da boa fé do
diretto internacional consuetudingrio, ao dispor que: «Um
Estado deve abster-se de actos que privem um tratado do seu
objecto ou do seu fim:

a) Quando assinou o tratade ou trocou os instrumentos
constitutivos do tratado sob reserva de ratificagdo, acentagio
ou aprovagio, enquanto nio manifestar a sna intengio de nio
se tornar Parte no tratado; ou

b) Quando manifeston o seu consentimento em ficar
vinculado pelo tratado, no perfode que precede a entrada
em vigor do tratado e com a condigio de esta nao ser
devidamente adiada».

34. A finalidade da Convencao de Montreal
de 1999, como o da sua antecessora (a
Conven¢io de Varsévia de 1929, na sua
versio alteradd), consiste em se atingir a
uniformidade de certas normas relacionadas
com a responsabilidade decorrente do trans-
porte aéreo internacional.

35. As disposigdes relevantes para o pre-
sente processo estdo vertidas no capitulo 11
da Convencio de Montreal, que diz respeito
a responsabilidade da transportadora e aos
limites da indemniza¢do por danos. O
artigo 17.° refere-se & morte e lesdo corporal
dos passageiros e a avaria de bagagens. O
artigo 18.° diz respeito aos danos causados as
mercadorias. O artigo 19.° refere-se aos
danos resultantes de atraso no transporte
aéreo de passageiros, bagagens ou mercado-
rias, pelos quais a transportadora seja
responsavel. Decorre do artigo 19.° que se
presume a responsabilidade da transporta-
dora, mas que esta presungio pode ser ilidida
quando se prove que a transportadora ou 0s
seus trabalhadores tomaram todas as medi-
das que lhes podiam razoavelmente ser
exigidas para evitar o dano ou que lhes era
impossivel tomar essas medidas.

36. Os arligos seguintes, a comecar pelos
artigos 20.° a 28.°, tratam de diversas
matérias, relacionadas, designadamente,
com a limitagio da responsabilidade, como
a limitagdo da responsabilidade das trans-
portadoras a 4150 direitos de saque especiais
por passageiro em caso de atraso no trans-
porte de pessoas.
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37. Seguidamente, o artigo 29.° determina
que as ac¢Oes por danos intentadas nos
tribunais estdo sujeitas as condi¢oes e limites
previstos na convencéo. O artigo 33.° deter-
mina quais sdo os tribunais competentes e
estabelece que as questdes processuais serdo
reguladas pela lei do tribunal que conhega da
acgdo. Além disso, o artigo 35.° fixa um prazo
de dois anos para intentar a acgéo.

38. No que diz respeito & Comunidade, as
disposigoes relevantes da convencdo foram
integradas no Regulamento n.° 2027/97,
através das alteraces que lhe foram intro-
duzidas pelo Regulamento n.° 889/2002. A
versdo alterada ¢ aplicivel desde 28 de Junho
de 2004, data da entrada em vigor da
Convencio de Montreal na Comunidade *2.

39. Assim sendo, o Regulamento
n.° 2027/97, na sua nova redacgéo, estendeu
o respectivo ambito de aplicacio de forma a
também incluir a responsabilidade civil das
transportadoras aéreas pelos danos causados
por atrasos. Isto encontra-se reflectido, por
exemplo, no artigo 3.°, n.° 1, do regulamento,
bem como no seu anexo, o qual constitui, de
facto, uma nota informativa, a ser usada
pelas transportadoras de acordo com o
artigo 6.° do Regulamento n.° 2027/97, que
resume as regras aplicadas pelas transporta-
doras aéreas comunitirias em matéria de
responsabilidade, conforme exigido pela
legislagio comunitéria e pela Convengdo de
Montreal.

13 — Artigo 2.° do Regulamento n.° 889/2002.
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40. Para além da responsabilidade civil das
transportadoras aéreas pelos danos provoca-
dos por atrasos, prevista na Convencéo de
Montreal e na legislacio comunitiria, o
regulamento impugnado, o Regulamento
n.° 261/2004, impde obrigacdes especificas
as transportadoras aéreas em caso de recusa
de embarque, cancelamento e atrasos.

41. No que diz respeito aos atrasos, a
transportadora estéd obrigada a fornecer aos
passageiros assisténcia (refei¢tes, aloja-
mento, etc.) e apoio durante o atraso. Esta
obrigacio ndo pode ser superada através da
invocacio da excepcio referente as «circuns-
tincias extraordindrias». Portanto, o debate
ndo se foca apenas no 4mbito e no objectivo
da Convengao de Montreal, mas também no
significado da expressio «dano causado por
atrasos» (este Gltimo suscitado pelas recor-
rentes no processo principal), pois que a
Convengio de Montreal prevé a invocagio
desta excepcio, mas o regulamento impug-
nado nio.

42. Em meu entender e como sera adiante
explicado, a Convencido de Montreal e o
regulamento sdo complementares e ndo
entram em conflito.

43. Em primeiro lugar, é inquestiondvel que
a Convencio de Montreal harmoniza certas
normas que regulam o transporte aéreo
internacional, como a responsabilidade civil
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das transportadoras aéreas em caso de danos
provocados por atrasos e as subsequentes
ac¢oes de indemnizacdo que podem ser
intentadas pelas pessoas nos tribunais. Con-
tudo, esta harmonizagiio nio diz respeito a
todas as situagdes que se podem verificar em
caso de atrasos.

44. Como a Comissio e o Conselho aponta-
ram, a Convengio de Montreal regula os
tipos de acgdes que podem ser intentadas
nos tribunais quando se verifiquem danos
decorrentes de atrasos. A este respeito, o
artigo 29.° da Convengio refere as «acgdes
por danos, qualquer que seja o seu funda-
mento», mas nio «qualquer acgio respei-
tante a atrasos».

45. Portanto e no que diz respeito 4 ac¢io de
indemnizacio por danos decorrentes de
atrasos, a Convencio de Montreal é exaus-
tiva, mas nio exclui as medidas que ndo se
relacionem com uma «acg¢io por danos». Por
exemplo, a Convengao nio exclui as medidas
que impoem as transportadoras aéreas
determinados requisitos minimos no que
diz respeito ao servico que devem prestar
durante o atraso.

46. Em segundo lugar, resulta claramente do
artigo 6.° do regulamento que este nio trata
da responsabilidade civil ou das ac¢des de
indemnizagio. Uma acgio de indemnizagio,
como também realcaram o Parlamento, o
Conselho e a Comissio, exige que se analise
se o dano realmente ocorrey, se existe um

nexo causal entre o atraso e o dano, o
montante deste dano e se a transportadora
estava ou nio em condi¢des de poder invocar
uma excepcio. Estas questoes sio relevantes
quando ¢é intentada uma ac¢io {(de indemni-
zagdo) perante (um dos) tribunais compe-
tentes (a que se refere o artigo 33.° da
Convengio).

47. Mas sdo considera¢des irrelevantes no
contexto do artigo 6.° do regulamento. O
objectivo do artigo 6.° é a protec¢io dos
passageiros, obrigando as transportadoras a
prestar assisténcia e apoio aos passageiros
retidos nos aeroportos, independentemente
da existéncia de um dano. Nao é necessério
demonstrar qualquer dano e qualquer culpa
da transportadora aérea é irrelevante a este
respeito. Consequentemente, também nao
ha necessidade de invocar uma excepgio.

48. A obrigagio de prestar um servigo
minimo durante o atraso e, portanto, a
protecgio conferida aos passageiros, consti-
tuem normas de cardcter publico.

49. De resto, é dbvio que, sofrendo o
passageiro também um dano em consequén-
cia do atraso, pode intentar uma acgdo por
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danos nos termos do artigo 19.° da Conven-
¢do de Montreal, num dos tribunais compe-
tentes mencionados no artigo 33.° da Con-
vengdo. O artigo 12.° do regulamento pre-
serva a possibilidade desta eventual acgéo de
indemnizacio.

50. E em meu entender claro que as
obrigacoes impostas as transportadoras
aéreas pelo artigo 6.° ndo estdo em conflito
com a Convencio de Montreal. A Conven-
¢io de Montreal e o Regulamento
n.° 2027/97, por um lado, e o Regulamento
n° 261/2004, por outro, sio de natureza
completamente distinta. Como vimos ante-
riormente, a Convencdo de Montreal regula
o direito individual de os passageiros inten-
tarem nos tribunais uma ac¢io pelos danos
que lhes foram causados pelo atraso, situacio
que ¢ regulada pelo direito internacional
privado, ao passo que o artigo 6.° do
regulamento tem por objectivo impor deter-
minadas obrigacbes as transportadoras
aéreas, criando assim e simultaneamente,
um direito para todos os passageiros de
receberem assisténcia e apoio imediatos
durante o atraso.

4 -

51. Creio que é dbvio que esta obrigacio
legal n&o é o mesmo que a responsabilidade
civil pelos danos causados pelo atraso (no
sentido das perdas ocorridas em resultado do
atraso) prevista na Convencio de Montreal.
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52. Além disso, o caricter publico das
obrigacbes impostas as transportadoras
aéreas pelo Regulamento n.° 261/2004 ¢é
acentuado, como foi salientado pelo Parla-
mento, pelo facto de o mecanismo de
fiscalizagdo do seu cumprimento ser dife-
rente. Nos termos do regulamento, cada
Estado-Membro deverd designar um orga-
nismo responsdvel pela fiscalizacio do cum-
primento das disposi¢des do regulamento e,
«sempre que adequado, esse organismo deve
tomar as medidas necessarias para garantir o
respeito dos direitos dos passageiros». Se
uma transportadora aérea nio respeitar as
obriga¢des que lhe impde o regulamento, e
negar assim os direitos dos passageiros, estes
podem apresentar uma queixa a este orga-
nismo. Além disso, os Estados-Membros
devem também assegurar — como medida
de reforco — que existe na pritica um
mecanismo para a aplicacio de sangGes
efectivas, proporcionadas e dissuasivas.

53. Ao que acresce que o passageiro pode
intentar procedimentos judiciais se a trans-
portadora ndo cumprir as suas obrigagdes de
direito publico. Estas ac¢des tém, evidente-
mente, como objectivo forcar a transporta-
dora aérea a cumprir as suas obrigacoes,
independentemente de o passageiro ter
sofrido danos em resultado deste ndo cum-
primento. Por outras palavras, o objecto da
accdo e a obrigacdo que recai sobre a
transportadora sdo os mesmos.

Segunda questdo (artigo 251.° CE)

54. Com a sua segunda questdo, o tribunal
de reenvio pretende saber a) se o artigo 5.°
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(cancelamento) é invdlido, porquanto a sua
emenda pelo Comité de Conciliagio foi
efectuada em violagdo do artigo 251° CE e
b) e em caso afirmativo, se este facto afecta a
validade do regulamento no seu todo.

55. De acordo com a IATA e a ELFAA, a
eliminagio pelo Comité de Conciliagio da
excep¢do que podia ser invocada pelas
transportadoras e referente as «circunstin-
cias extraordindrias» no tocante as medidas
(de assisténcia) previstas no artigo 9.° em
caso de cancelamento, apesar de ndo ter
havido qualquer desacordo entre a posigio
comum do Conselho e a segunda leitura do
Parlamento a este respeito, é ilegal.

56. No essencial, sustentam que o Comité de
Conciliagio ndo pode alterar qualquer dis-
posi¢io da medida proposta, a menos que o
Parlamento e o Conselho tenham previa-
mente discordado sobre essa matéria na
segunda leitura. Remetem a este respeito
para a redaccdo clara do artigo 251.°, n.° 4,
CE, que determina que o Comité de
Conciliagido deve analisar a posi¢io comum
com base nas emendas propostas pelo
Parlamento Europeu. Também sustentam
que interpretacio diversa equivalerd a uma
atribuicdo implicita de competéncia ao
Comité, que colocard em risco o equilibrio
institucional do processo legislativo e criard
um défice democritico superior aquele que o
artigo 251.° tem por objectivo remediar.

57. Argumentam que se o Comité de
Conciliagdo pudesse introduzir novas emen-
das a posicio comum do Conselho, os
membros do Parlamento que participam no
Comité de Conciliagio poderiam efectiva-
mente contornar a vontade do plendrio do
Parlamento. Remetem para a diferenca entre
os procedimentos de votagio na segunda e
na terceira leitura. No decurso da segunda
leitura, o Parlamento vota na especialidade
cada proposta de emenda, para que cada
membro possa aprovar ou rejeitar indivi-
dualmente qualquer uma das emendas pro-
postas, ao passo que, na terceira leitura, o
Parlamento apenas pode adoptar ou rejeitar
o conjunto do texto na sua generalidade.

58. A introducio durante a conciliagdo de
novas emendas que nio tenham sido previa-
mente discutidas, limitaria igualmente os
poderes legislativos da Comissao.

59. O Conselho, o Parlamento, a Comissio e
o Governo do Reino Unido entendem que o
Comité de Conciliagio nio excedeu as suas
competéncias. Em sua opiniio, a redac¢io do
artigo 251.°, n° 4, ndo ampara o entendi-
mento restritivo proposto pela IATA e a
ELFAA.

Apreciacdo

60. No interior do quadro da co-decisio, o
recurso ao procedimento do Comité de
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Conciliacdo ocorre unicamente quando o
Parlamento e o Conselho nio estio de
acordo quanto ao texto da medida proposta
apos terem ambos procedido a duas leituras.

61. Nos presentes autos, o Parlamento, na
sua segunda leitura, propos diversas emendas
a posigido comum do Conselho. O Conselho
nio aprovou todas estas emendas. Assim
sendo, o Comité de Conciliagdo foi convo-
cado nos termos do artigo 251.°, n.° 4, CE.

62. O Comité de Conciliagio chegou a um
acordo no dia 14 de Outubro de 2003. Fazia
parte deste acordo que as transportadoras
aéreas terdo que prestar assisténcia, sem a
possibilidade de invocar a excepgdo referente
as «circunstancias extraordindrias». A vota-
¢do do Parlamento Europeu relativamente ao
acordo que se alcangou através da concilia-
¢do teve lugar no dia 18 de Dezembro
de 2003, tendo resultado em 467 votos a
favor, 4 contra e 13 abstenc¢des. No dia 26 de
Janeiro de 2004, o Conselho, por maioria
qualificada, adoptou o projecto comum
aprovado pelo Comité de Conciliagio.

63. Vou comegar por uma breve resenha do
artigo 251.° CE.

64. O processo de co-decisdo, que foi intro-
duzido pelo Tratado de Maastricht e alterado
pelo Tratado de Amesterddo e cuja aplicagio
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foi estendida ainda mais pelo Tratado de
Nice, é hoje o principal processo legislativo
da Comunidade Europeia. Destina-se a evitar
que uma medida seja adoptada sem a
aprovagdo em conjunto do Conselho e do
Parlamento Europeu. Assim sendo, a énfase
¢ colocada na tentativa de se atingir um texto
de comum acordo, colocando o Conselho e o
Parlamento em pé de igualdade.

65. O processo compde-se de trés fases
(primeira leitura, segunda leitura e terceira
leitura com conciliagio), mas o processo
pode ser concluido em qualquer destas fases,
se entretanto for alcangado um acordo entre
o Parlamento e o Conselho.

66. O processo de co-decisdo comega sem-
pre com uma proposta da Comissdo. A
Comissdo submete em simultineo uma
proposta ao Parlamento e ao Conselho.

67. A proposta da Comissdo é alvo da sua
primeira leitura no Parlamento e pode ser
aprovada com ou sem emendas. E aprovada
pela maioria dos membros que participam na
votacdo.

68. Quando o Parlamento proponha emen-
das, a Comissdo emite um parecer sobre
estas emendas e envia-o, em conjunto com a
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proposta (alterada), ao Conselho. Caso o
Conselho aprove todas as emendas propostas
pelo Parlamento ou quando o Parlamento
nao propuser qualquer emenda, o Conselho
pode adoptar o acto. Caso contrdrio, o
Conselho concluird a sua primeira leitura
quando adoptar aquilo que é conhecido

como posi¢do comum.

69. A posicio comum, acompanhada das
razoes que levaram o Conselho a adoptar
aquela posicio, serd transmitida ao Parla-
mento Europeu, acompanhada do parecer da
Comissdo sobre esta posigio comum. No
prazo de trés meses (ou quatro, se for
prorrogado), o Parlamento pode aprovar a
posi¢io comum (o acto é entio adoptado) 14
rejeitd-la (sendo entdo o processo encerrado)
ou propor-the emendas na sua segunda
leitura. A rejei¢do da posicio comum ou a
proposta de emendas sio votadas pela
maioria absoluta dos seus membros (no
minimo 367 votos).

70. A posicio a que chegue o Parlamento na
sua segunda leitura serd enviada ao Conse-
iho, que dispde entio de trés meses (ou
quatro, se o prazo for prorrogado) para a sua
segunda leitura. Se o Conselho aprovar todas
as emendas, o acto ¢é adoptado. Se a
Comissao tiver emitido um parecer negativo
relativamente a, pelo menos, uma emenda, o
Conselho sé pode adoptar a posicao do
Parlamento no seu todo e por unanimidade.
Se ao Conselho ndao for possivel aprovar

14 — O mesmo se aplica quando o Parlamento nio tenha tomado
uma decisdo antes do termo do prazo himite.

todas as emendas, entao o processo de
conciliacio serd posto em marcha. E iniciado
pelo Presidente do Conselho, de acordo com
o Presidente do Parlamento Europeu.

71. A conciliacio constitui a terceira e
titima fase do processo de co-decisio.

72. O Comité de Conciliagio é composto
pelos membros do Conselho ou os seus
representantes e igual niimero de represen-
tantes do Parlamento Europeu. A Comissio
participa igualmente nos trabalhos do
Comité.

73. Nos termos do artigo 251.°, n.° 4, CE:

— o Comité de Conciliagio tem por
missio «chegar a acordo sobre um
projecto comum, por maioria quatlifi-
cada dos membros do Conselho ou dos
seus representantes e por maioria dos
representantes do Parlamento Euro-
peu».

— o papel da Comissio consiste em tomar
«todas as iniciativas necessdrias para
promover uma aproximagio das posi-
¢oes do Parlamento Europeu e do
Conselho».
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74. Quando ndo for possivel ao Comité de
Conciliagdo aprovar um projecto comum,
considera-se que o acto proposto ndo foi
adoptado. Portanto, a existéncia de um
projecto comum aprovado pelo Comité de
Conciliacdo é uma condigio prévia para a
adopcio final, 0 mesmo ¢ dizer, um projecto
comum aprovado pelos representantes do
Parlamento Europeu (em votagio por maio-
ria) e pelos representantes do Conselho (em
votacdo por maioria qualificada) no seio
deste Comité.

75. Quando exista um projecto comum
aprovado, o Parlamento (em votagio por
maioria absoluta dos votos expressos), em
conjunto com o Conseltho (em votacio por
maioria qualificada), tém a altima palavra. Sé
quando estas duas institui¢des estiverem de
acordo se pode considerar que o acto foi
adoptado.

76. O papel da Comissdo nesta fase final é
diferente daquele que desempenha nas fases
anteriores, nas quais emite o seu parecer
sobre a primeira leitura do Parlamento, a
primeira leitura do Conselho e a segunda
leitura do Parlamento. O facto de a Comissio
ja nao ser poder retirar a sua proposta ou
impedir que o Conselho actue por maioria
qualificada sem o seu acordo na terceira fase,
ndo significa que a sua funcfo revista menor
importancia. Pelo contrario, a sua funcio
reveste uma grande importancia. Participa
em todas as reunides e tem a missio delicada
de facilitar e promover as negocia¢des entre
os dois ramos do poder legislativo, tomando
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todas as iniciativas necessdrias, por exemplo,

a elaboragio, de forma imparcial, de projec-
BT

tos de textos de compromisso "°.

77. Esta breve resenha revela claramente
que a caracteristica essencial do processo
de co-decisio é a paridade entre o Conselho
e Parlamento. O Parlamento estd em didlogo
directo com o Conselho e vice-versa. Ambos
os ramos do poder legislativo tém de estar de
acordo quanto & proposta legislativa da
Comissio. E inerente a natureza deste
processo que as opinides politicas do Conse-
lho e do Parlamento ndo sejam sempre
idénticas. O processo de conciliagio, no qual
ambos os ramos do poder legislativo podem
apreciar se é possivel encontrar uma base
comum, aceitivel para ambas as institui¢oes,
é, portanto, essencial '°.

78. Por outras palavras, porque nem o
Conselho nem o Parlamento podem adoptar
legislacio de forma auténoma e sem o
consentimento do outro, estio ambos obri-
gados a encontrar formas de superar as suas
diferencas.

15 — V. igualmente o ponto III, n.° 2, da Declaragdo comum sobre
as modalidades priticas do novo processo de co-decisio,
JO 1999 C 148, p. 1.

16 — Na pritica, tal serd antecedido pelo chamado «tridlogo», uma
reunido tripartida, informal, entre o Parlamento, o Conselho
e a Comissdo, no interesse da eficiéncia, actuando cada
delegagio nos termos de um mandato.
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79. O que implica que o mandato dos
representantes no Comité de Conciliacio
deve ser suficientemente flexivel para colma-
tar as diferencas iniciais. Se os representantes
tivessem que negociar de mios atadas, o
processo de conciliagio ndo serviria qual-
quer objectivo.

80. O que significa também que nenhuma
das instituicoes pode considerar a sua
posic¢do inalterdvel.

81. A ratio do procedimento de conciliacio
¢ evitar que o processo de co-decisio, em
caso de diferencas de ponto de vista entre o
Conselho e o Parlamento, chegue a um
impasse capaz de prejudicar os interesses
da Comunidade.

82. Tentar chegar a um acordo significa
fazer concessdes. Para se chegar a um
consenso, pode ser necessirio reconsiderar
disposi¢oes que ndo tinham anteriormente
dado azo a discérdia. Além disso, uma
emenda acordada pode provocar outra
emenda, para assegurar que a medida sera
coerente no seu todo quando for adoptada.

83. A flexibilidade oferecida pela redaccio
do artigo 251.°, n.° 4, CE, reflecte-se igual-

mente no papel construtivo que a Comissio
tem que desempenhar no processo de
conciliagio. O seu papel consiste em tomar
todas as iniciativas necessarias para promo-
ver uma aproximacido das posi¢oes do
Parlamento e do Conselho.

84. Estas iniciativas ndo se limitam as
matérias sobre as quais as outras instituigoes
discordam.

85. Em resumo: é certo que o artigo 251.°,
ne° 4, CE, exige que o Comité analise a
posicio comum com base nas emendas
propostas pelo Parlamento Europeu; mas
isto ndo significa que o Comité s6 pode ter
em consideracio as disposi¢oes da medida
proposta sobre as quais o Parlamento e o
Conselho discordam ou que uma disposicio
da posicio comum que ndo tenha sido
emendada pelo Parlamento na sua segunda
leitura deva ser aceite sem alteracdes no
texto finalmente adoptado. Tal resultado
seria contrdrio ao objectivo do proprio
procedimento de conciliagio, nomeada-
mente, encontrar um projecto comum para
ambos os ramos do poder legislativo. Seme-
lhante interpretagdo prejudicaria também o
desempenho pela Comissio do seu papel
imparcial de mediador.

86. E igualmente claro que o alcance dos
poderes do Comité de Conciliacio nio é
ilimitado. Em primeiro lugar, o ponto de
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partida l6gico para se chegar a um acordo
consiste no desacordo persistente entre o
Conselho e o Parlamento Europeu. Em
segundo lugar, o &mbito da medida proposta
néo pode ser alterado de forma substancial.

87. E a luz do que ficou exposto que devem
ser analisados os argumentos da IATA e da
ELFAA.

88. Nos termos do seu primeiro argumento,
o Comité de Conciliagdo sé pode analisar as
emendas propostas pelo Parlamento na
segunda leitura quando exista desacordo
entre o Conselho e o Parlamento.

89. Pelos motivos antes expostos, é claro
que a interpretacio restritiva defendida pelas
recorrentes no processo principal poderia
prejudicar seriamente a obten¢io de um
acordo. Nem existe qualquer apoio para o
seu ponto de vista na redaccio do
artigo 251.°, n° 4, CE, ou na ratio do
procedimento de conciliagio. O artigo 251.°,
n° 4, CE, exige que o Comité «analise a
posi¢do comum com base nas emendas
propostas pelo Parlamento Europeu». A
expressdo «com base nas» indica precisa-
mente que estas emendas ndo vinculam o
Comité. Estas emendas devem unicamente
servir de ponto de partida para as negocia-
¢des no contexto do procedimento de
conciliagdo. Assim sendo, o artigo 251.°,
n.° 4, CE nio dispée que o Comité s6 pode
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tomar em consideragio as disposigdes sobre
as quais hi desacordo ou que qualquer
disposicio da posicio comum que o Parla-
mento ndo tenha emendado na segunda
leitura deva ser aceite sem alteragbes no
texto finalmente adoptado.

90. Em segundo lugar, a IATA e a ELFAA
alegam que a possibilidade de se acrescentar
«novas» emendas durante o procedimento
de conciliagio perturba o equilibrio institu-
cional, conduz a uma falta de transparéncia e
pde em risco a legitimidade democritica dos
actos comunitdrios.

91. A 1ATA e a ELFAA remetem para a
jurisprudéncia do Tribunal que enuncia que
a violacdo das normas do Tratado ou da
legislagio secunddria referente ao processo
de decisdo comunitirio e que visam assegu-
rar o equilibrio institucional comunitirio
constitui uma violagdo de uma formalidade
essencial e que o papel do Parlamento no
processo de decisdo constitui a expressio de
um principio democréitico fundamental.
Argumentam com base no equilibrio institu-
cional que o papel do Comité de Conciliagio
deve limitar-se a encontrar um consenso
sobre as emendas propostas pelo Parla-
mento. Sustentam ademais que o poder de
introdug¢do de emendas do Comité de
Conciliagiio pde em causa o direito exclusivo
de iniciativa legislativa que pertence a
Comissao.
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92. Entendo que a referida jurisprudéncia ’?

ndo é relevante para o presente processo. E
manifesto que num processo de co-decisio o
Parlamento se vé cabalmente envolvido.
Como ja referi por diversas vezes, o proce-
dimento de conciliagdo faz parte integrante
do processo previsto no artigo 251.° CE,
devendo ser seguido quando nio for possivel
chegar a um acordo apds a segunda leitura.
O acordo sobre o projecto comum a que
chegaram os representantes dos dois ramos
do poder legislativo é conditio sine qua non
para a adopgido de um acto comunitirio. O
que pressupde uma certa margem de flexi-
bilidade de ambas as partes.

93. Este procedimento de conciliacdo, como
anteriormente descrito e explicado, constitui
pela sua propria natureza um elemento
essencial do equilibrio institucional. Este
procedimento proporciona o completo
envolvimento em pé de igualdade de ambos
os ramos do poder legislativo e permite a
Comissio desempenhar em toda a sua
extensdo o seu papel de mediador. Portanto,
ndo procede o argumento segundo o qual os
representantes do Parlamento no processo
de conciliagio estio restringidos a andlise
das emendas propostas na segunda leitura.
Observei ja que tal constituiria uma situagio
indesejdvel e voltarei a este ponto adiante.

17 — Neste contexto, as recorrentes remetem, designadamente,
para o5 acérdios de 10 de Junho de 1997, Parlamento
Europeu/Consetho (C-392/95, Colect., p. 1-3213), de 5 de
Julho de 1995, Parlamento/Conselho (C-21/94, Colect., p 1-
-1827), de 29 de Outubro de 1980, Maizena (139/79, Recucil,,

. 3393), de 16 de Junho,de 1992, Parlamento/Conselho
C-65/90, Colect,, p. [-4593), e de 29 de Outubro de 1980,
Roquette Fréres/Consclho (138/79, Recucil., p. 3333).

94. Em segundo lugar e como também ji
antes referi, o Comité nio pode alterar
durante a conciliacio o ambito da medida
proposta.

95. No que diz respeito 3 votacio no
Parlamento Europeu, o facto de cada mem-
bro do Parlamento poder votar na especia-
lidade cada uma das emendas propostas na
segunda leitura, ao passo que na terceira
leitura os membros sé padem aceitar ou
rejeitar o projecto comum na sua generali-
dade, nao significa que tal conduza a uma
situagdo de «tomada de reféns» ou a um
défice democritico. E inerente ao processo
que ndo pode durar ad infinitim. A termo,
uma decisdo deve ser tomada, seja de
aprovagio ou de rejeigdo.

96. Importa igualmente recordar que os
representantes do Parlamento no Comité
de Concilia¢do recebem o seu mandato desta
instituicdo, que a composi¢io dos membros
do Comité constitui uma representagiio
correcta dos diversos grupo do Parlamento
e que a sua fungio é a de tentar chegar a um
acordo de boa fé. Uma vez atingido o acordo
sobre o projecto comum, o procedimento
nio pode ser reaberto, permitindo-se que
cada membro do Parlamento vote cada um
dos elementos do consenso alcangado.

97. Como matéria conexa, observo que os
membros do Conselho, que ndo representam
o Conselho enquanto institui¢do, mas
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expressam a sua opinido enquanto membros
do Conselho, sio igualmente membros dos
respectivos governos, governos estes que
estdo sujeitos ao controlo democritico nos
respectivos Estados-Membros.

98. Em fltimo lugar, o direito de iniciativa
da Comissfio também ndo se encontra em
risco. De facto, o Comité, nas suas negocia-
¢Oes, ndo estd restringido as emendas sobre
as quais o Conselho e o Parlamento dis-
cordam, mas, no seu termo, o projecto
comum deve conservar o mesmo ambito
que a proposta original da Comissao 2,

99. Nos presentes autos, as emendas acor-
dadas no Comité de Conciliagio permane-
cem dentro do ambito do acto proposto. E
verdade que o Parlamento ndo propds uma
emenda especifica ao artigo 5.° no que diz
respeito a excepgio referente s «circuns-
tancias extraordindrias». Fé-lo apenas no
contexto do artigo 6.° No entanto, é claro
que existe um paralelismo entre as duas
disposicdes. E um facto que estas disposicdes
formaram parte da discérdia nas fases que
antecederam a conciliagiio. Partilho da opi-
nido do Parlamento, do Conselho e da
Comissdo de que a alteracio introduzida
durante o procedimento de conciliagio se
inseria claramente no &mbito do processo
legislativo anterior.

18 — O requisito de se permanecer dentro do dmbito do processo
legislativo anterior reflecte-se igualmente na Declaragio
comum sobre as modalidades préticas do novo processo de
co-decisio. V. Capitulo III, ponto 4.
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Terceira e quarta questées (seguranca juri-
dica e fundamentagdo)

100. Com a sua terceira questdo, o tribunal
de reenvio pretende saber se os artigos 5.°
(cancelamento) e 6.° (atrasos) do regula-
mento sdo invilidos por violarem o principio
da seguranca juridica. A quarta questdo
respeita a falta de fundamentacio adequada.

101. A IATA e a ELFAA sustentam que o
texto dos artigos 5.° e 6.° estd em contradi¢do
com os considerandos 14 e 15 do regula-
mento, gerando, assim, inseguranga juridica.

102. Resulta de jurisprudéncia constante
que o principio da seguranca juridica exige
que uma regulamentaciio que impde obriga-
¢bes as pessoas juridicas seja clara e precisa,
a fim de que estas possam conhecer sem
ambiguidade os seus direitos e obrigacdes e
agir em conformidade '°. Resulta igualmente
de jurisprudéncia constante que o preim-
bulo de um acto juridico comunitirio nio
tem valor juridico obrigatorio e ndo pode ser
invocado para derrogar as préprias disposi-
¢oes do acto em questio %,

19 — V. acérdios de 16 de Janeiro de 2003, Libor Cipra e Vlastimil
Kvasnick (C-439/01, Colect., p. 1-745, n.° 47), e de 9 de Julho
de 1981, Gondrand Fréres e Garancini (169/80, Recueil,
p. 1931, ne 17).

20 — V. acérdio de 19 de Novembro de 1998, Nilsson e o.
{C-162/97, Colect,, p. 17477, n.° 54).
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103. Nos presentes autos, a redacgio dos
artigos 5.° e 6° nido dd azo a qualquer
ambiguidade. Como ji referi, na eventuali-
dade de um cancelamento, a transportadora
aérea tem de disponibilizar assisténcia e
reembolso e/ou reencaminhamento. O pas-
sageiro tem igualmente direito a uma
indemnizacio, salvo quando a transporta-
dora aérea prove que o cancelamento se
ficou a dever a circunstincias extraordindrias
que nio poderiam ter sido evitadas mesmo
quando tivessem sido tomadas todas as
medidas razodveis. No que se refere aos
atrasos, o passageiro nio tem direito a
indemnizagio prevista no artigo 7.°, apesar
de a transportadora estar ainda assim
obrigada a prestar-lhe assisténcia e a proce-
der ao reembolso e/ou reencaminhamento.

104. Assim sendo, nio encontro funda-
mento para a alegacdo da violagio do
principio da seguranca juridica. Ademais, os
considerandos, lidos em conjugacio com os
artigos 5.° e 6.° sido abundantemente claros.
Mesmo pondo de lado o facto de que o
preambulo de um acto juridico comunitdrio
nao tem valor juridico obrigatério, os
considerandos nio deixam de ser claros.

105. Os considerandos 12 a 16 referem-se ao
cancelamento, ao passo que os consideran-
dos 17 e 18 dizem respeito aos atrasos. O
considerando 12 expde que as transportado-
ras aéreas deverdo indemnizar os passageiros
se nao os informarem sobre os cancelamen-
tos antes da hora programada de partida e,
além disso, oferecer-lhes um reencaminha-
mento razodvel, a menos que o cancela-
mento se tenha ficado a dever a circuns-
tancias extraordindrias. QO considerando 13

refere os demais direitos dos passageiros
(reembolso ou reencaminhamento e assis-
téncia). O considerando 14 da exemplos de
circunstancias extraordinarias. E feita refe-
réncia 4 Convencdo de Montreal. No
entanto, é também claro que o regulamento
e a Convengio de Montreal cobrem diferen-
tes matérias, nao tratando a dltima das
obrigacoes como a assisténcia e o reencami-
nhamento e/ou reembolso. E, pois, manifesto
que a excep¢do que é mencionada no
considerando 14 se refere a obrigacio que
recai sobre a transportadora aérea de
indemnizar em caso de cancelamento. E
verdade que o considerando 15 também se
refere aos atrasos; contudo e uma vez que
ndo existe a obrigacio de indemnizagio em
caso de atraso, a referéncia aos atrasos no
considerando 15 ¢ supérflua.

106. A ELFAA sustenta ainda, apoiando a
sua critica com a alegada falta de conexio
entre os considerandos e os artigos 5.¢ e 6.°
do regulamento, que as obriga¢oes impostas
pelo regulamento as transportadoras aéreas,
de reembolsar, reencaminhar e prestar assis-
téncia em caso de cancelamento e atrasos
devidos a circunstincias extraordindrias, nio
foram correctamente fundamentadas. Em
sua opinido, o legislador comunitirio nio
avangou qualquer dado quanto ao nimero
de passageiros que sio anualmente afectados
por cancelamentos ou longos atrasos. Em
segundo lugar, as obrigacoes que sio impos-
tas pelo regulamento ndo servem para
facilitar que seja atingido o objectivo de
reduzir os problemas e inconvenientes cau-
sados aos passageiros pelos cancelamentos
ou atrasos; e, em terceiro lugar, o legislador

[-433



CONCLUSOES DE L. A. GEELHOED ~- PROCESSO C-344/04

comunitario ndo conseguiu explicar porque
razdo decidiu impor as transportadoras
obrigacdes que ndo sdo proporcionadas, em
particular &s companhias de baixo custo.

107. Em minha opinido, nio existe uma
qualquer falta de conexdo que possa produ-
zir um qualquer efeito juridico.

108. Por for¢a do artigo 253.° CE, os
regulamentos, directivas e decisdes serdo
fundamentados.

109. Constitui jurisprudéncia assente que o
ambito da obriga¢io de fundamentacio
depende da natureza da medida em causa
e, tratando-se de actos destinados a uma
aplicacdo geral, a fundamentagio pode limi-
tar-se a indicar, por um lado, a situagio de
conjunto que levou a sua adopgdo e, por
outro, os objectivos gerais que se propde
atingir*'. Se o acto impugnado evidencia, no
essencial, o objectivo prosseguido pela insti-
tuicdio, é excessivo pretender a fundamenta-
¢do especifica de cada uma das opgdes de
natureza técnica efectuadas 2,

21 — V. acérdio de 13 de Marco de 1968, Beus (5/67, Colect.,
p. 775).

22 — V., designadamente, acérdios de 20 de Junho de 1973,
Lassiefabrieken (80/72, Colect., lp. 271), e de 19 de Novembro
de 1998, Reino Unido/Conselho (C-150/94, Colect., p. I-
-7235).
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110. Os 25 considerandos do regulamento
revelam de forma clara os objectivos essen-
ciais que sdo prosseguidos pelo corpo do
acto adoptado. De acordo com os primeiros
considerandos, a ac¢do da Comunidade no
dominio do transporte aéreo deve, nome-
adamente, prosseguir o objectivo de garantir
um elevado nivel de protec¢io dos passagei-
ros {considerando 1). Em seguida, afirma-se
que as recusas de embarque e o cancela-
mento ou atraso considerdvel dos voos
causam sérios transtornos e inconvenientes
aos passageiros. Além disso e apesar do
Regulamento n.° 295/91, o niumero de
passageiros a quem ¢é recusado o embarque
contra sua vontade continua a ser demasiado
elevado, tal como o de passageiros vitimas de
cancelamentos sem aviso prévio e de atrasos
consideraveis e, por conseguinte, a Comuni-
dade deverd elevar os niveis de protecgio dos
passageiros (considerandos 3 e 4). No que diz
respeito aos cancelamentos e atrasos, sdo
mencionados, em especial, nos consideran-
dos 12, 13 e 17. O considerando 12, por
exemplo, indica que os inconvenientes cau-
sados aos passageiros pelo cancelamento dos
voos deverdo igualmente ser reduzidos,
designadamente, persuadindo as transporta-
doras a informar os passageiros sobre os
cancelamentos antes da hora programada de
partida.

111. Consequentemente, ndo hd qualquer
davida, em minha opinido, de que os
requisitos impostos pelo artigo 253.° CE
foram cumpridos.
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Quinta questdo (proporcionalidade)

112. Com a sua quinta questdo, o tribunal de
reenvio pretende saber se os artigos 5.° e 6.°
do regulamento violam o principio da
proporcionalidade.

113. A IATA e a ELFAA sustentam que a
eliminacio da possibilidade de invocagio da
excepgio referente as «circunstincias extra-
ordindrias» no tocante a uma pretensio
assente nos artigos 8.° e 9.° a respeito de
um cancelamento (artigo 5°) ou de um
atraso (artigo 6.°) ndo pode servir para
reduzir o niémero de atrasos e cancelamentos
€, por conseguinte, sustentam que o requisito
de que uma medida deve corresponder a um
método adequado para atingir um fim
legitimo nao estd preenchido. Em seu
entender, o segundo requisito, de que a
medida nio seja excessiva, também nao estd
preenchido. Sustentam que as implicagoes
financeiras para as transportadoras aéreas
nio sdo proporcionadas, em particular, no
tocante s companhias aéreas de baixo custo.

114. Como é bem sabido, e a IATA e a
ELFAA ja se referiram aos requisitos rele-
vantes, o principio da proporcionalidade
exige que os instrumentos que uma disposi-
¢iio comunitdria pde em execug¢io sejam
aptos a realizar o objectivo prosseguido e nio

vio além do que seja necessirio para o
atingir >, Assim, quando se puder escolher
entre diversas medidas adequadas, deve
recorrer-se aquela que for menos onerosa.

115. Constitui igualmente jurisprudéncia
assente que, em matérias de apreciagio
politica complexa nas quais o poder legisla-
tivo comunitirio goza de um amplo poder
discriciondrio, a fiscalizacio judicial da
legalidade dos actos legislativos é limitada.
Em tais casos, um acto legislativo sé deve ser
anulado se exceder manifestamente os limi-
tes da competéncia legislativa 2%,

116. Para exercer esta fiscalizacdo judicial
limitada, é necessario identificar o objectivo
prosseguido pelas disposicoes impugnadas.

117. Como foi ja anteriormente referido, os
objectivos do regulamento consistem em
garantir um elevado nivel de protecgio dos
passageiros e reduzir os problemas e incon-
venientes que lhes sdo causados pelos
cancelamentos de dltima hora ou os atrasos.
O regulamento fi-lo impondo a (indemniza-

23 — V acordios de 12 de fulho de 2005, Alhance for Nature
Health ¢ o. (processos apensos C 15404 ¢ C 155/04, Colect.,
p. 1-6451), de 14 de Dezembro de 2004, Swedish Match, (C-
43402, Colect, p 1-11825), de 10 de Dezembro de 2002,
British Amencan Tobacco (C-491/01, Colect., p. [-11453), e
de 12 de Margo de 2002, Omega Arr (C- 122/00, Colect., p. I-
-2569).

24 — V. junsprudéncia referida no n.° anteror.
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¢do e) a assisténcia na forma de reembolso
ou reencaminhamento e de apoio aos
passageiros em circunstincias particulares.

118. A isto acresce que o artigo 153.°, n° 2,
CE impoe que o poder legislativo da
Comunidade tenha em conta as exigéncias
em matéria de defesa dos consumidores nas
demais politicas da Comunidade, como, tal
como no presente processo, com a politica
comum dos transportes.

119. Portanto, a protecgio dos consumido-
res constitui sem ddvida um objectivo
legitimo, cuja prossecu¢do estd expressa-
mente prevista no Tratado. A referéncia a
protec¢io dos consumidores ndo ¢é feita
apenas no artigo 153, n.° 2, CE, mas ainda
no artigo 95, ne° 3, CE, que expressamente
impde um elevado nivel de protecgio dos
consumidores.

120. A questdo seguinte consiste em saber se
a medida impugnada constitui um meio
adequado para atingir este objectivo e se
ndo vai além do necessdrio para o atingir.

121. Como ja referi por diversas vezes, o
objectivo do regulamento consiste em redu-
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zir os problemas e inconvenientes causados
aos passageiros que se encontram retidos nos
aeroportos devido a atrasos (de duas horas
ou mais) ou a cancelamentos de dltimo hora.

122. De facto, o considerando 3 refere que o
nimero de passageiros a quem ¢ recusado o
embarque contra a sua vontade continua a
ser demasiado elevado, tal como o de
passageiros vitimas de cancelamentos sem
aviso prévio e de atrasos considerdveis. Se é
verdade que a medida ndo contribui, por si
86, directamente para a diminuicdo do
ntmero de cancelamentos e de atrasos, este
nido é, todavia, o principal objectivo do
regulamento. O seu objectivo é que os
passageiros recebam atencdo imediata e no
local, independentemente do preco do
bilhete e independentemente de a trans-
portadora aérea ser ou ndo responsivel pelo
atraso ou o cancelamento. Em ambos os
casos, 0 inconveniente para os passageiros é
0 mesmo.

123. Creio que ndo hd didvida de que as
obrigacGes impostas as transportadoras
aéreas, de prestarem assisténcia e apoio,
constituem um meio adequado para reduzir
os problemas e inconvenientes causados aos
passageiros pelos atrasos ou cancelamentos.

124. Além disso, para atingir um equilibrio
entre os diferentes interesses em jogo, ou
seja, os interesses das transportadoras aéreas
e dos passageiros, a legislacio comunitdria
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levou em conta o facto de os passageiros
dependerem fortemente da eficiéncia e boa
vontade da companhia aérea quando as
coisas correm mal, que as transportadoras
estao melhor informadas sobre as operagoes
de voo do que os passageiros retidos nos
aeroportos e que as transportadoras estdo
melhor posicionadas para lhes prestar assis-
téncia e dar apoio.

125. Entendo que é igualmente légico nio se
prever qualquer excep¢io a obrigacio de
prestar assisténcia e apoio em situagoes em
que os passageiros se véem confrontados
com atrasos ou cancelamentos. Como as
institui¢oes comunitérias salientaram, a falta
de informagdes poderia facilmente conduzir
a abusos no tocante a invocacio da excepgio
referente as circunstincias extraordindrias,
deixando os passageiros sem assisténcia. O
mesmo ¢é verdade em situagdes em que a
causa do atraso é incerta ou em que o atraso
¢ atribuivel a mais do que uma causa.

126. Portanto, o legislador comunitédrio niao
excedeu o dmbito do seu poder discriciond-
rio ao entender que a excepgio referente as
circunstincias extraordindrias poderia por
em risco a concretizacio dos objectivos
prosseguidos pelo regulamento.

Sexta questdo (discriminagdo)

127. Esta questiio comporta dois aspectos: 1)
uma alegada discriminagio das companhias

aéreas de baixo custo relativamente a outros
meios de transporte de passageiros (de baixo
custo) e 2) uma alegada discriminagio das
companhias aéreas de baixo custo relativa-
mente as transportadoras aéreas de tarifas
elevadas.

128. No que diz respeito a primeira parle da
questio, a ELFAA alega que nenhum meio
de transporte, para além do transporte aéreo,
estd sujeito a regras semelhantes as que sio
impostas pelo regulamento.

129. No que diz respeito a segunda parte, a
ELFAA sustenta que o modelo da actividade
dos seus membros e de outras companhias
de baixo custo semelhantes assenta na
premissa de que oferecem sempre pregos
baixos em todos os seus voos (em média 50
euros). O modelo da actividade das trans-
portadoras de tarifas elevadas, ainda que
ocasionalmente vendam lugares a pregos
mais baixos, assenta na premissa de que a
maior parte das suas receitas provém de
bilhetes muito mais caros, estando assim
melhor colocadas para suportar em qualquer
trajecto as consequéncias em termos de
responsabilidade impostas pelos artigos 5.°
e 6.° O mesmo nio se pode afirmar
relativamente aos membros da ELFAA, que
sdo, assim, tratados pelo regulamento de
forma discriminatoria.
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130. O principio da ndo discriminagio ou da
igualdade de tratamento, um principio fun-
damental do direito comunitdrio, exige que
situagdes comparaveis ndo sejam tratadas de
modo diferente e que situagdes diferentes
ndo sejam tratadas de modo igual, excepto se
esse tratamento diferente for objectivamente
justificado 2.

131. E ébvio que existe uma diferenca entre
o transporte aéreo e os demais sectores dos
transportes, como o rodovidrio, o ferrovidrio
ou o maritimo. Os virios sectores dos
transportes estdo sujeitos a diferentes con-
juntos de normas de direito internacional,
sendo esse igualmente o caso no contexto do
direito comunitério.

132. Além disso, os servicos de transporte,
efectuados por diversos meios, sdo executa-
dos em circunstincias diversas, o que por si
sé justifica j4 as diferentes abordagens a nivel
das respectivas regulagdes. Estas diferengas
nio resultam em discriminagéo.

133. A este propésito, observo que a
Comissdo submeteu recentemente uma pro-
posta *° relativa ao transporte ferrovidrio que
contém disposi¢des sobre a protec¢io dos
consumidores semelhantes as impostas pelo
regulamento.

25—V, a titulo de exemplo, acérdio de 12 de Julho de 2005,
Alliance for Nature Health e o. (processos apensos C-154/04
e C-155/04, Colect., p. 1-0000), j4 referido na nota 23, n° 115.

26 — COM/2004/143 def.
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134. No que respeita 2 alegada discrimina-
¢do entre as companhias de baixo custo e as
transportadoras de tarifas elevadas, as
minhas observag¢des sao as seguintes. Como
a Comissio salientou correctamente, todas
as transportadoras aéreas comunitérias estio
sujeitas a0 mesmo enquadramento juridico e,
em particular, ao Regulamento
n.e 2407/92%, relativo 4 concessio de
licengas as transportadoras aéreas, ao Regu-
lamento (CEE) n.° 2408/92% do Conselho,
de 23 de Julho de 1992, relativo ao acesso das
transportadoras aéreas comunitdrias as rotas
aéreas intracomunitdrias e ao Regulamento
(CEE) n.° 2409/92% do Conselho, de 23 de
Julho de 1992, sobre tarifas aéreas de
passageiros e de carga. Nos termos deste
Gltimo, as transportadoras fixam livremente
0S Seus pregos.

135. Assim sendo, as companhias aéreas tém
a liberdade de fixar as suas préprias tarifas.
Tém igualmente a liberdade de usar a sua
politica de pregos para penetrar em determi-
nados mercados. Todavia e apesar desta
liberdade econdmica, nio estdo dispensadas
do cumprimento das disposi¢bes de direito
publico impostas no interesse da protec¢io
dos consumidores.

136. A ideia de que as diferengas econdmi-
cas que sdo o resultado directo do compor-
tamento e estratégias no mercado significaria
que as companhias estariam sujeitas a

27 — Regulamento (CEE) n.° 2407/92 do Conselho, de 23 de Julho
de 1992, relativo & concessio de licengas 3s transportadoras
aéreas, JO L 240, p. 8.

28 — Regulamento (CEE) n.° 2408/92 do Conselho, de 23 de Julho
de 1992, relativo ao acesso das transportadoras aéreas
comunitdrias As rotas aéreas intracomunitérias, JO L 240
p- 8.

29 — Regulamento (CEE) n.° 2409/92 do Conselho, de 23 de Julho
de 1992, sobre tarifas aéreas de passageiros e de carga, JO
L 240, p. 15.
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condicoes diversas ou menos restritivas,
viraria o sistema do avesso e ignoraria por
completo o facto de que as regras sobre a
protec¢io dos consumidores devem ser de
aplicacio geral, independentemente do preco
pago pelo bithete.

137. Por outras palavras, baixos custos nio
dao direito a uma posigio privilegiada em
relagio a lei.

138. Esta posi¢do privilegiada nio sé colo-
caria em risco a protec¢io dos consumido-
res, como constituiria uma discriminacio. E
manifesto que o poder legislativo ndo pode
levar em conta as estratégias escothidas pelas
diversas companhias aéreas quando aprova
legislacao.

Sétima questdo

139. Com a sua sétima questio, o tribunal de
reenvio pretende saber se o arligo 7.° do
regulamento, que impde uma indemnizacgio
fixa nos casos em que o regulamento
determina o pagamento de uma indemniza-
¢do, é invilido, por ser discriminatério, nio
proporcionado ou estar insuficientemente
fundamentado.

140. Recorde-se que a indemnizagido é
devida unicamente nos casos de recusa de
embarque ou cancelamento de voos. A
obrigacdo de indemnizar passageiros em
caso de recusa de embarque nio é questio-
nada pela ELFAA no processo principal, nao
sendo, portanto, objecto do presente pedido
de decisdo prejudicial.

141. No que diz respeito ao cancelamento, a
questido da indemnizagio s6 se coloca se a
transportadora nio tiver informado o passa-
geiro cujo voo foi cancelado com suficiente
antecedéncia relativamente a hora progra-
mada de partida. A transportadora nio estd
de todo obrigada a pagar uma indemnizagio
quando possa provar que o cancelamento se
ficou a dever a circunslancias extraordindrias
que ndo poderiam ter sido evitadas mesmo
que tivessem sido tomadas todas as medidas
razodveis.

142. Por conseguinte, a invalidade arguida
pelas recorrentes refere-se apenas as poucas
situagdes em que a transportadora nio
informe os passageiros com suficiente ante-
cedéncia e a excepgio referente as «circuns-
tancias extraordindrias» nio possa ser invo-
cada.

143. No que concerne i invocada invalidade
com fundamento em falta de proporcionali-
dade e em discriminag¢io, remeto para as
observagoes feitas a propdsito das questoes 5
eo.
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144. Gostaria ainda de acrescentar que a
previsdo de trés niveis distintos de indemni-
zagdo, dependendo da duragdo do voo, foi
concebida para assegurar que a indemniza-
¢do serd proporcionada ao transtorno sofrido
pelo passageiro. Parece-me justo.

145. Ademais, os montantes finalmente
adoptados correspondem essencialmente a
uma actualizacio do nivel indemnizatério, e
isto para levar em conta a inflagfo verificada
desde a entrada em vigor do Regulamento
n.° 295/91, que previa ji a atribuicio de
indemnizagdes aos passageiros em caso de
recusa de embarque.

146. Parece que a preocupacio principal da
ELFAA diz respeito ao montante de 250
euros. Como o Parlamento refere, este
montante estd préximo do montante de
225 euros que foi proposto como nivel
minimo para a indemnizacio devida por
recusa de embarque pela Association of
European Airlines (Associacio das Compa-
nhias Aéreas Europeias) em 2002. Creio que
o legislador comunitério néo estd obrigado a
fornecer uma fundamentacgio de tal forma
detalhada das razdes que o levaram a optar
por 250 euros e ndo por cerca de 50.

Oitava questdo

147. Com a sua oitava questio, o tribunal de
reenvio pretende uma orientacio sobre qual
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o requisito a ser aplicado para decidir se uma
determinada questdo especifica ou se ques-
toes referentes & validade das disposi¢des de
um acto comunitirio devem ser submetidas
ao Tribunal de Justiga para que se pronuncie
a titulo prejudicial.

148. Segundo o Parlamento Europeu, esta
questio ndo ¢é admissivel, porquanto o
tribunal nacional j& decidiu submeter ao
Tribunal de Justica um certo némero de
questdes relativas a validade do regulamento,
tendo-o, de resto, feito. Em seu entender, a
resposta a esta questio ndo terd qualquer
impacto sobre a decisdo do tribunal nacional
ou a solugdo dos presentes autos.

149. Admito que o Tribunal ji por diversas
vezes enunciou que nio pode proferir uma
decisdo prejudicial relativamente a uma
questio submetida por um tribunal nacional
quando, designadamente, for ébvio que a
decisdo pretendida por aquele tribunal sobre
a interpretagio ou a validade do direito
comunitdrio ndo tem qualquer relacio com a
realidade ou com o objecto do litigio no
processo principal ou quando o problema for
hipotético *°. Nio constitui uma funcio do
Tribunal, no contexto do processo de
reenvio prejudicial, emitir pareceres prévios
sobre questOes gerais ou hipotéticas.

150. A meu ver, poderdo existir excep¢des
no dmbito das quais serd util assistir o juiz
nacional a decidir se e em que circunstancias

30 — V., a titulo de exemplo, ac6rddo de 10 de Dezembro de 2002,
British American Tobacco, j4 referido na nota 23, bem como
a jurisprudéncia referida nesse ac6rdao.
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pode ou deve submeter questdes a titulo
prejudicial. Dou como exemplo recente o
processo Gaston Schul, ainda nio decidido
por este Tribunal. Nas suas conclusées ', o
advogado-geral Ruiz-Jarabo Colomer propoe
que o Tribunal nio adopte nesse processo
uma abordagem formalista, porquanto tal
também iria entrar em conflito com certas
missdes do Tribunal. Esse processo diz
respeito a questido de saber se um tribunal
nacional, a que se refere o terceiro paragrafo
do artigo 234.° CE, esta obrigado a submeter
uma questdo relativa a validade das disposi-
¢des de um regulamento quando o Tribunal
de Justica jd tenha decidido que outras
disposicoes andlogas de outro regulamento
compardvel sio invélidas ou se pode abster-
-se de cumprir o dever de submeter uma
questdo prejudicial, tendo em conta a clara
analogia entre as disposigdes em questdo e as
disposi¢oes declaradas invilidas.

151. Embora nao seja necessirio nos pre-
sentes autos responder a questio submetida,
entendo, contudo, que tal que pode ser atil.

152. A resposta pode ser extraida do teor do
artigo 234.° CE, como foi clarificado pelo
Tribunal nos seus acérdaos CILFIT* e Foto-
-Frost ** /para>

31 — Conclusoes apresentadas pelo advogado-geral Ruiz-Jarabo
Colomer em 30 de Junho de 2005 no processo Gaston Schul,
C-461/03.

32 — V. acérdio de 6 de Qutubro de 1982, CILFIT (283/81Recuell,
p. 3415).

33 — V. acérdio de 22 de Outubro de 1987, Foto Frost (314/85,
Colect., p +99).

153. E sabido, na sequéncia do acérdio
CILFIT, que o simples facto de uma das
partes alegar que o litigio suscita uma
questio respeitante a interpretacio do
direito comunitirio ndo significa que o
tribunal em questio esteja obrigado a
considerar que se suscita uma questao nos
termos do artigo 234.° CE. Decorre igual-
mente do teor do artigo 234° CE e do
acérdio CILFIT que cabe ao tribunal nacio-
nal decidir se uma decisio prejudicial é
necessaria para o julgamento da causa,
apesar de os tribunais de ultima instancia
estarem obrigados a submeter a questdo
prejudicial, salvo quando esta seja irrelevante
ou a disposi¢io em questio jd tenha sido
interpretada pelo Tribunal de Justica ou
ainda a sua aplicacdo correcta seja dbvia,
nédo dando lugar a qualquer duvida razoével.
Resulta do acordio Foto-Frost que o tribunal
nacional ndo estd obrigado a submeter uma
questio se nao considerar procedentes os
fundamentos de invalidade invocados pelas
partes, rejeitando-os e concluindo que o acto
¢ plenamente vilido. Quando partilhar da
opinido das partes, o tribunal nacional esta
obrigado a submeter as questdes, uma vez
que nio tem o poder para declarar invilidos
os actos das instituigdes comunitdrias.

154. Decorre das observagdes do Reino
Unido que as normas que regulam a
legitimidade sio relativamente liberais em
Inglaterra e no Pais de Gales, podendo
qualquer pessoa intentar uma acgao judicial
se possuir um interesse suficiente na matéria
em causa, e que o tribunal competente
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interpretou o requisito do que constitui um
interesse suficiente de uma forma muito
ampla, com a possivel consequéncia de poder
ser suscitado um grande nimero de pedidos
sobre a validade de actos legislativos comu-
nitarios perante os tribunais nacionais.

V — Conclusao

155. Podendo tal ser verdade, continua a
estar reservado ao tribunal nacional decidir
se existe alguma divida sobre a validade de
uma medida comunitdria que mereca ser
submetida & apreciacio do Tribunal de
Justica.

156. Vistas as precedentes consideragdes, proponho que o Tribunal de Justica
responda as questdes que lhe foram submetidas pela High Court of Justice of
England and Wales, Queen’s Bench Division, do seguinte modo:

— A andlise das primeiras sete questoes ndo revelou qualquer elemento que possa
afectar a validade do Regulamento (CE) n.° 261/2004 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 considerdvel dos voos e que
revoga o Regulamento (CEE) n.° 295/91.

— No ambito da cooperacio judicial estabelecida pelo artigo 234.° CE, cabe ao
tribunal nacional apreciar a necessidade de submeter uma questdo ao Tribunal
de Justica para decisdo prejudicial, tomando em consideracdo, quando for
apropriado, os principios por este estabelecidos nos seus acérddos CILFIT e

Foto-Frost.
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