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FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT
ATHANASIOS RANTOS
foredraget den 9 december 2021

Mal C-561/20

Q
R,
S
mot
United Airlines Inc.

(begédran om forhandsavgorande fran Nederlandstalige ondernemingsrechtbank Brussel
(Nederlandsksprakiga handelsdomstolen i Bryssel, Belgien))

"Begdran om forhandsavgorande — Luftfart — Forordning (EG) nr 261/2004 — Ritt till
kompensation vid kraftigt forsenade flygningar — Flygning uppdelad i tva delar —
Kraftig férsening till den slutliga bestaimmelseorten som uppstod under den andra delen av
flygningen, mellan tva flygplatser i tredjeland — Huruvida férordning (EG) nr 261/2004 ar giltig
mot bakgrund av internationell ratt”

I. Inledning

1. Den nu aktuella begdran om forhandsavgorande har framstallts i ett mal mellan, & ena sidan, Q,
R och S (nedan kallade kidrandena i det nationella mélet) och, & andra sidan, United Airlines Inc.
(Forenta staterna) angdende kompensation p& grund av kraftigt forsenad flygning med direkt
anslutande flygforbindelser.

2. Den hinskjutande domstolen har stillt den forsta tolkningsfragan, som avser tolkningen av
artiklarna 3.1 a och 7 i férordning (EG) nr 261/2004 om kompensation till flygpassagerare,? for att
EU-domstolen ska klargora vissa aspekter av forordningens tillimplighet vid en flygning med
direkt anslutande flygforbindelser fran en flygplats beligen inom en medlemsstats territorium
vilken inkluderar en anslutande flygforbindelse frén en flygplats beldgen inom ett tredjelands
territorium och vars slutliga bestimmelseort dr en annan flygplats i detta tredjeland.

3. Visserligen har domstolen hittills aldrig provat tillimpligheten av férordning nr 261/2004 i
situationer dar forseningen avser en flygning med direkt anslutande flygférbindelser som i sin
helhet utfors av ett lufttrafikforetag som inte ar ett EG-lufttrafikforetag och dér forseningen

Originalsprék: franska.

2 Europaparlamentets och rédets forordning (EG) av den 11 februari 2004 om faststéllande av gemensamma regler om kompensation och
assistans till passagerare vid nekad ombordstigning och instillda eller kraftigt férsenade flygningar och om upphévande av forordning
(EEG) nr 295/91 (EUT L 46, 2004, s. 1).
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intréffar under en del av denna flygning som i sin helhet utfors i ett tredjeland. Jag anser emellertid
att principer som framtratt i befintlig rittspraxis ger hallpunkter som é&r anvéndbara for
bedomningen och som i tillimpliga delar kan 6verforas pa det nu aktuella malet.?

4. Den hinskjutande domstolen har stillt den andra tolkningsfragan, vilken stéllts i andra hand,
for att fa klarhet i huruvida forordning nr 261/2004 ar giltig mot bakgrund av internationell ratt, i
synnerhet principen om en stats absoluta och exklusiva suverénitet 6ver sitt luftrum. Denna fraga
ger domstolen mojlighet att for forsta gangen prova forordningens giltighet mot bakgrund av
internationell ratt och sérskilt principen om luftfart i internationell sedvaneritt.*

5. Efter min beddmning foreslar jag att domstolen ska besvara dessa bada fragor sa, att
artiklarna 3.1 a och 7 i forordning nr 261/2004: ska tolkas sd, att en sadan situation som den som
beskrivs ovan i punkt 3 omfattas av férordningens tillimpningsomrade och att forordningen inte
ar ogiltig enligt internationell rétt, bland annat principen om en stats absoluta och exklusiva
behorighet i sitt luftrum.

II. Tillampliga bestimmelser
6. Iskilen 1, 4 och 7 i forordning nr 261/2004 anges foljande:

”(1) Gemenskapens verksamhet pa lufttrafikomradet bor bland annat syfta till att sorja for ett
langtgdende skydd for passagerarna. Dessutom bor full hénsyn tas till de allmdnna
konsumentskyddskraven.

(4) Gemenskapen bor dérfor hoja skyddsnormerna som faststélls i den férordningen, bade for att
stiarka passagerarnas rattigheter och for att lufttrafikforetagen skall kunna verka under lika
villkor pa en liberaliserad marknad.

(7) For att garantera en effektiv tillimpning av denna férordning bor de skyldigheter som dér
foreskrivs avila det lufttrafikforetag som utfor eller avser att utfora flygningen, antingen med
eget flygplan eller med flygplan som det leasar med eller utan besittning eller ocksa pa annan
basis.”

7. Lartikel 2 i férordningen, med rubriken ”"Definitioner”, anges féljande:

”I denna forordning avses med

> Domstolen har redan haft tillfille att prova tillimpligheten av férordning nr 261/2004 vid flygningar med direkt anslutande

flygforbindelser, bland annat i dom av den 26 februari 2013, Folkerts (C-11/11, EU:C:2013:106) (nedan kallad domen i malet Folkerts),
dom av den 31 maj 2018, Wegener (C-537/17, EU:C:2018:361) (nedan kallad domen i mélet Wegener), dom av den 11 juli 2019, Ceské
aerolinie (C-502/18, EU:C:2019:604) (nedan kallad domen i malet Ceské aerolinie), och dom av den 30 april 2020, Air Nostrum
(C-191/19, EU:C:2020:339). Se, betriffande fragan om férordning nr 261/2004 r tillimplig pé en flygforbindelse med forsta avgangsort
och slutlig bestimmelseort i ett tredjeland men som bestar av tva flygningar med avgangs- eller ankomstort i en medlemsstat, forslaget
till avgorande av generaladvokaten Saugmandsgaard @e i malet Airhelp (Férsenad ombokningsflygning) (C-451/20, EU:C:2021:829,
punkterna 24-60). Dom i sistndmnda mal hade d4nnu inte meddelats d& detta forslag till avgérande foredrogs.

* Domstolen har redan haft tillfille att prova giltigheten av en unionsrittsakt mot bakgrund av denna princip, némligen
Europaparlamentets och radets direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett system for handel med utslappsratter for
vixthusgaser inom gemenskapen och om éndring av radets direktiv 96/61/EG (EUT L 275, 2003, s. 32), i dom av den 21 december 2011,
Air Transport Association of America m.fl. (C-366/10, EU:C:2011:864, punkterna 103 och 104) (nedan kallad domen i malet ATAA).
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a) lufttrafikforetag: ett lufttrafikforetag med giltig licens,

b) lufttrafikforetag som utfor flygningen: ett lufttrafikforetag som utfor eller avser att utfora en
flygning enligt ett avtal med passagerare eller som ombud f6r en annan juridisk eller fysisk
person som har ett avtal med denna passagerare,

c) EG-lufttrafikforetag: ett lufttrafikforetag med en giltig licens utfirdad av en medlemsstat i
enlighet med bestimmelserna i rddets forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992 om
utfirdande av tillstand for lufttrafikforetag!®,

h) slutlig bestdmmelseort: den bestimmelseort som anges pa den firdbiljett som visas fram vid
incheckningsdisken eller, i hidndelse av direkt anslutande flygforbindelser, bestimmelseorten
for den sista flygningen: alternativa anslutande flygférbindelser som ér tillgédngliga skall inte
beaktas om den ursprungliga planerade ankomsttiden respekteras,

”

8. Iartikel 3 i forordning nr 261/2004, med rubriken "Réackvidd”, foreskrivs f6ljande i punkterna 1
och 5:

”1. Denna forordning skall tillampas for

a) passagerare som reser fran en flygplats beligen inom en medlemsstats territorium dar
fordragets bestimmelser ar tillimpliga,

b) passagerare som reser fran en flygplats beldgen i tredjeland till en flygplats beldgen inom en
medlemsstats territorium dér fordragets bestimmelser &r tillimpliga, savida inte de fatt
formaner eller kompensation samt fatt assistans i det tredjelandet, under forutséttning att det
lufttrafikforetag som utfor flygningen ér ett EG-lufttrafikforetag.

5. Denna forordning skall tillimpas pa alla lufttrafikforetag som tillhandahaller transport av
passagerare som omfattas av punkterna 1 och 2. Om ett lufttrafikforetag som inte har ett avtal
med passageraren fullgor skyldigheter enligt denna forordning, skall foretaget anses gora detta
som ombud for den person som har ett avtal med passageraren.”

9. Iartikel 5i forordningen, som har rubriken "Instilld flygning”, foreskrivs foljande i punkterna 1
och 3:

”1. Vid instélld flygning skall de berérda passagerarna

c) ha ritt till kompensation i enlighet med artikel 7 av det lufttrafikforetag som utfor flygningen
savida inte

> EGT L 240, 1992,s. 1.
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i) de minst tva veckor fore den tidtabellsenliga avgangstiden underrattas om att flygningen ar
instélld, eller

ii) de mellan tva veckor och sju dagar fore den tidtabellsenliga avgangstiden underréttas om
att flygningen ér instilld, och erbjuds ombokning sa att de kan avresa hogst tva timmar
fore den tidtabellsenliga avgangstiden och nda sin slutliga bestimmelseort senast fyra
timmar efter den tidtabellsenliga ankomsttiden, eller

iii) de mindre &n sju dagar fore den tidtabellsenliga avgangstiden underrittas om att flygningen
ar instédlld, och erbjuds ombokning s& att de kan avresa hogst en timme fore den
tidtabellsenliga avgangstiden och na sin slutliga bestimmelseort senast tvd timmar efter
den tidtabellsenliga ankomsttiden.

3. Lufttrafikforetaget som utfor flygningen skall inte vara skyldigt att betala kompensation enligt
artikel 7, om det kan visa att den instdllda flygningen beror péd extraordindra omstédndigheter som
inte skulle ha kunnat undvikas éven om alla rimliga atgarder hade vidtagits.”

10. I artikel 7 i forordningen, under rubriken "Ratt till kompensation”, foreskrivs foljande i
punkt 1:

”Vid hénvisning till denna artikel skall passagerare fa kompensation som uppgar till
a) 250 euro for alla flygningar pa hogst 1 500 kilometer,

b) 400 euro for alla flygningar inom gemenskapen pa mer &n 1 500 kilometer, och for alla 6vriga
flygningar pa mellan 1 500 och 3 500 kilometer,

c) 600 euro for alla flygningar som inte omfattas av a och b.

Niar avstandet berdknas skall utgangspunkten vara den sista bestaimmelseort diar nekad
ombordstigning eller instdlld flygning kommer att leda till att passagerarens ankomst i
forhallande till tidtabell férsenas.”

11. I artikel 13 i forordningen, som har rubriken "Ritt till gottgorelse”, anges foljande:

"Om det lufttrafikforetag som utfor flygningen har betalat kompensation eller uppfyllt andra
skyldigheter som aligger lufttrafikforetaget enligt denna forordning, skall ingen bestammelse i
forordningen tolkas som en inskriankning av lufttrafikforetagets ritt att begdra kompensation fran
nagon, ddribland tredje man, i enlighet med tillimplig lag. I synnerhet begrdnsas inte genom
denna férordning rétten for det lufttrafikforetag som utfor flygningen att begéra erséttning fran
en researrangor eller annan person med vilken lufttrafikforetaget har ingatt avtal. Pa samma sétt
far ingen bestimmelse i forordningen tolkas som en inskrdnkning av rétten for en researrangor,
eller en annan tredje man &n en passagerare, med vilken lufttrafikforetaget har ingatt avtal, att
kriva erséttning eller gottgorelse fran lufttrafikforetaget i enlighet med tillimpliga relevanta
lagar.”
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III. Malet vid den nationella domstolen, tolkningsfragorna och forfarandet vid
EU-domstolen

12. Kérandena i det nationella malet gjorde med hjilp av en resebyrad en enda bokning hos
EU-lufttrafikforetaget Deutsche Lufthansa AG (nedan kallat Lufthansa)® for en flygning med
direkt anslutande flygforbindelser fran flygplatsen Bruxelles-National (Belgien) till San José
International (Forenta staterna) med mellanlandning i Newark International (Forenta staterna).

13. De bada delarna av flygningen utfordes av United Airlines, som ir ett lufttrafikforetag i ett
tredjeland. Kérandena i det nationella malet anldnde till sin slutliga bestimmelseort med 223
minuters forsening pa grund av en forsening som paverkade den andra delen av flygningen och
berodde pa ett tekniskt problem med flygplanet.

14. Bolaget Happy Flights, till vilket kdrandena i det nationella malet hade 6verlétit sin fordran,
begirde genom en skrivelse av den 6 september 2018 till United Airlines 600 euro i
kompensation per person for den forsenade andra delen av flygningen, sammanlagt 1 800 euro,
enligt férordning nr 261/2004.

15. United Airlines svarade Happy Flights genom en skrivelse av den 4 oktober 2018 och gjorde
gillande att forordning nr 261/2004 inte var tilldimplig, eftersom det tekniska problem som lag till
grund for férseningen uppkom pé den del av flygstrackan som gick mellan tva flygplatser beldgna i
Forenta staterna.

16. Happy Flights besvarade United Airlines skrivelse genom en skrivelse av den 5 oktober 2018 i
vilken bolaget bestred United Airlines standpunkt med hénvisning till EU-domstolens praxis och
anmodade bolaget att betala ut kompensation.

17. United Airlines besvarade i sin tur Happy Flights skrivelse genom en skrivelse av den
10 oktober 2018.

18. Den 11 oktober 2018 sénde Happy Flights en formell underréttelse till United Airlines. United
Airlines underriattade samma dag Happy Flights om att flygbolaget vidholl sin standpunkt.

19. Den 3 maj 2019 underriattade Happy Flights United Airlines om att den fordran som bolaget
hade Overtagit aterigen hade overlitits till kirandena i det nationella malet, samtidigt som Happy
Flights dterigen anmodade United Airlines att betala.

20. Den 22 juli 2019 viackte kiarandena i det nationella malet talan mot United Airlines vid den
hanskjutande domstolen, Nederlandstalige ondernemingsrechtbank Brussel
(Nederlandsksprakiga handelsdomstolen i Bryssel, Belgien), och yrkade att United Airlines skulle
forpliktas att betala kompensation pa 1800 euro jaimte drojsmalsrinta fran och med den
6 september 2018 samt processrénta.

21. Den hinskjutande domstolen anser det vara oklart hur vissa argument som anforts av United
Airlines avseende savil tillimpligheten av forordning nr 261/2004 som dess giltighet ska
behandlas, eftersom den inte tycker sig finna svar i EU-domstolens praxis.

¢ Resebyran och Lufthansa &r inte parter i det nationella malet.
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22. Nar det for det forsta giller fragan om foérordning nr 261/2004 ar tillamplig, har United
Airlines ifragasatt att forordningen ska tillimpas nédr en kraftig forsening intréffar under en
flygning med avgangs- och bestimmelseort i ett tredjeland, &dven for det fall det ror sig om den
andra och sista delen av en flygning med direkt anslutande flygférbindelser dar den forsta
flygningen utfors fran en flygplats som ér beldgen inom en medlemsstats territorium.

23. Den hinskjutande domstolen har angett att domen i malet Wegener, som avsag en férsening
som intrdffade under den forsta flygningen, fran en flygplats beldgen inom en medlemsstats
territorium, vilken utfordes av ett lufttrafikforetag som inte var ett EG-lufttrafikforetag,
visserligen talar for att férordning nr 261/2004 ar tillaimplig, men att lirdomarna av denna dom
inte utan vidare kan overforas pa det nu aktuella malet, i och med att det var den andra
flygningen, fran en flygplats beldgen inom ett tredjelands territorium, som i det nu aktuella fallet
drabbades av forseningen.

24. Den hinskjutande domstolen har ocksa papekat att EU-domstolen i domen i malet Ceské
aerolinie slog fast att férordning nr 261/2004 ska tillimpas dven pad den andra delen av en
flygning med direkt anslutande flygférbindelser nédr den forsta flygningen har utforts fran en
flygplats beldgen inom en medlemsstats territorium. I det malet uppkom fragan huruvida det
EG-lufttrafikforetag som hade genomfort den forsta flygningen kunde vara skyldigt att betala
kompensation till en passagerare som hade drabbats av en kraftig forsening till f6ljd av den andra
flygningen, vilken rent fysiskt utfordes av ett lufttrafikforetag fran tredjeland. Den hinskjutande
domstolen menar emellertid att det forhaller sig annorlunda i det nationella malet, i den del det
inte beror nagot EG-lufttrafikforetag, eftersom det EG-lufttrafikforetag som har utfiardat
biljetterna (Lufthansa) inte ens &r part i det nationella mélet. Domstolens 16sning i den domen
kan foljaktligen inte utan vidare 6verforas pa de faktiska omstindigheterna i det nu aktuella malet.

25. Nar det for det andra giller fragan huruvida forordning nr 261/2004 &r giltig, har United
Airlines gjort géllande att om denna forordning tillimpades vid en kraftig forsening som intraffar
under den andra flygningen inom ramen for en flygning med direkt anslutande flygférbindelser,
skulle den ges en extraterritoriell rickvidd som strider mot internationell ratt om hela den andra
flygningen utfors i ett tredjeland. Suverénitetsprincipen utgér ndrmare bestaimt hinder for att
nimnda forordning tillimpas pa en situation som uppstar inom ett tredjelands territorium,
sasom den aktuella i det nationella malet, ddr forseningen intrdffade inom Forenta staternas
territorium och verkningarna uteslutande intréffade inom detta territorium. I domen i malet
ATAA erkidnde domstolen principen i internationell sedvaneritt, att varje stat har absolut och
exklusiv suverénitet 6ver sitt luftrum. For det fall att United Airlines uppfattning ar korrekt i detta
avseende, uppkommer enligt den hénskjutande domstolen fragan huruvida férordningen ér giltig
mot bakgrund av internationell rtt.

26. Mot denna bakgrund beslutade Nederlandstalige ondernemingsrechtbank Brussel
(Nederlandsksprakiga handelsdomstolen i Bryssel, Belgien) att vilandeforklara malet och stilla
foljande fragor till EU-domstolen:

”1) Ska artiklarna 3.1 a och 7 i [férordning nr 261/2004], sasom de har tolkats av EU-domstolen,
tolkas s, att en passagerare har rétt till ekonomisk kompensation fran ett lufttrafikforetag fran
ett tredjeland om passageraren ankommer till sin slutliga bestimmelseort mer &n tre timmar
forsenad till f6ljd av en forsening i samband med den sista flygningen (dér bade avreseorten
och ankomstorten &r beldgna i ett tredjeland och ingen mellanlandning gjorts i en
medlemsstat), och denna flygning ar den sista i en serie direkt anslutande flygforbindelser
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som paborjades pa en flygplats i en medlemsstat och som alla faktiskt utfordes av
lufttrafikforetaget fran tredjelandet i fraga, och dér passageraren bokade samtliga flygningar i
en och samma bokning via ett EG-lufttrafikforetag som inte utférde de faktiska flygningarna?

2) Om den forsta fragan ska besvaras jakande, strider [forordning nr 261/2004], sdsom denna
tolkats i den forsta fragan, mot internationell ritt, sérskilt principen om att varje stat har
absolut och exklusiv suverénitet dver sitt eget territorium och luftrum, genom att ndmnda
tolkning gor det mojligt att tillimpa unionsritten pa en situation i ett tredjeland?”

27. Skriftliga yttranden har inkommit fran kdrandena i det nationella malet, United Airlines, den
belgiska och den polska regeringen, Europaparlamentet, Europeiska unionens rad och Europeiska
kommissionen. Parlamentet och radet har endast behandlat den andra fragan i sina yttranden.

IV. Bedémning

28. Jag vill inledningsvis erinra om att passagerare pa forsenade flygningar enligt domstolens fasta
praxis kan jamstéllas med passagerare pa instéllda flygningar nér det géller tillimpningen av rdtten
till kompensation och att de saledes kan &beropa ritten till kompensation enligt artikel 7.1 i
forordning nr 261/2004 om de drabbas av tidsspillan som uppgar till tre timmar eller mer, det vill
sdga om de nar sin slutliga bestimmelseort tre timmar eller mer efter den ankomsttid som
ursprungligen faststéllts av lufttrafikforetaget.” Nér det giller flygningar med anslutande
flygforbindelser dr det namligen endast den forsening som konstaterats foreligga i forhallande till
den tidtabellsenliga ankomsttiden till den slutliga bestimmelseorten — det vill siga
bestémmelseorten for passagerarens sista flygning — som dr av betydelse vid beddmningen av
huruvida det foreligger en ritt till schablonmaéssig kompensation enligt artikel 7 i férordningen.®

29. I det nu aktuella fallet har United Airlines inte bestritt att kdrandena i det nationella malet
enligt artikel 7.1 c i forordning nr 261/2004, om denna férordning var tillimplig, faktiskt skulle
ha ratt till 1 800 euro i kompensation, eftersom den sista delen av flygningen i den flygning med
direkt anslutande flygfoérbindelser som dr aktuell i det nationella malet blev forsenad med 223
minuter, det vill sdga mer &n tre timmar jamfort med den tidtabellsenliga ankomsttiden.

30. I det nationella malet har United Airlines emellertid ifragasatt just tillimpligheten av denna
forordning och, i andra hand, dess giltighet. Det dr dessa tva aspekter som &r foremal for de tva
tolkningsfragorna och fér min bedémning nedan.

A. Den forsta tolkningsfragan

31. Den hinskjutande domstolen har stéllt den forsta fragan for att fa klarhet i huruvida
artiklarna 3.1 a och 7 i foérordning nr 261/2004 ska tolkas sa, att en passagerare har ritt till
kompensation fran ett lufttrafikforetag fran ett tredjeland om passageraren ankommer till sin
slutliga bestimmelseort mer dn tre timmar forsenad till f6ljd av en forsening under den sista
delen av flygningen (dar bade avreseorten och ankomstorten dr beldgna i ett tredjeland), och
denna flygning &r den sista i en serie direkt anslutande flygforbindelser som péaborjades pa en

7 Se, for ett liknande resonemang, dom av den 19 november 2009, Sturgeon m.fl. (C-402/07 och C-432/07, EU:C:2009:716, punkt 61), dom
av den 23 okto[)er 2012, Nelson m.fl. (C-581/10 och C-629/10, EU:C:2012:657), domen i maélet Folkerts (punkterna 32 och 33), och
domen i malet Ceské aerolinie (punkt 19).

8 Domen i mélet Folkerts (punkterna 34 och 35).
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flygplats i en medlemsstat och som alla faktiskt utférdes av lufttrafikforetaget fran tredjelandet
i fraga, och ddr passageraren bokade samtliga flygningar i en och samma bokning hos ett
EG-lufttrafikforetag.

32. Fragan, sdsom den formulerats, omfattar tva aspekter, dels huruvida férordning nr 261/2004
ar tillamplig vid en sadan flygning med direkt anslutande flygférbindelser som den aktuella i det
nationella malet, dels vilket lufttrafikforetag som ska betala kompensationen.

1. Huruvida forordning nr 261/2004 dr tillimplig

33. Nar det géller tillimpningsomréadet for forordning nr 261/2004 framgar det av artikel 3.1 a i
forordningen att den &r tillamplig bland annat pa passagerare som reser fran en flygplats beligen
inom en medlemsstats territorium. Detta forsta fall ar, till skillnad fran vad som é&r fallet i
artikel 3.1 b, inte beroende av att det lufttrafikféretag som utfor flygningen kan hénforas till
begreppet "EG-lufttrafikforetag” i den mening som avses i artikel 2 ¢ i naimnda férordning.

34. Domstolen har angett att begreppet "flygning med direkt anslutande flygférbindelser” — nar
det giller passagerares rétt till kompensation i forordning nr 261/2004 — ska tolkas s3, att vad
som avses dr tva eller flera flygningar som utgor en helhet.” Sa ar fallet ndr tva eller flera
flygningar omfattas av en enda bokning, som i det nationella malet. ' Ett byte av flygplan som kan
ske under en flygning med direkt anslutande flygférbindelser &r i det sammanhanget utan
betydelse vid denna definition." For att bedoma férordningens tillamplighet inom ramen for en
flygning med direkt anslutande flygforbindelser som omfattas av en enda bokning, ska hiansyn
foljaktligen tas till den forsta avgangsorten och den slutliga bestimmelseorten. 12

35. Nar det sedan giller flygningar med direkt anslutande flygforbindelser fran Europeiska
unionen, sasom i det nu aktuella fallet, framgér det av domstolens praxis att forordning
nr 261/2004 kan vara tillimplig &ven om mellanlandningar under en flygning sker i ett tredjeland
och trots att det lufttrafikforetag som utfort en sadan flygning eller en del av en sddan flygning inte
ar ett EG-lufttrafikforetag.

36. I domen i malet Wegener slog domstolen fast att férordning nr 261/2004 skulle tillimpas pa
en passagerartransport som utfordes till f6ljd av en enda bokning och som — mellan avgangen
fran en flygplats beldgen inom en medlemsstats territorium (Berlin, Tyskland) och ankomsten till
en flygplats beldgen i tredjeland (Agadir, Marocko) — omfattade en planerad mellanlandning
utanfor unionen (Casablanca, Marocko) med byte av flygplan. Domstolen uttalade att en flygning
med anslutande flygforbindelser dar den forsta flygningen avgick fran en flygplats beldgen i en
medlemsstat och den andra flygningen gick till en flygplats beligen i ett tredjeland skulle
betraktas som en helhet, &ven om den andra delen av flygningen med direkt anslutande
flygforbindelser avgick fran en flygplats som var beldgen i ett tredjeland. I motsats till vad United
Airlines har gjort gillande i sitt skriftliga yttrande, faststéllde inte domstolen att férordningen var
tillamplig pa grundval av Europa-Medelhavsavtalet om luftfart, som ingicks ar 2006.
Tillampligheten grundades i sjdlva verket enbart pa en tolkning av artikel 3.1 a i férordning
nr 261/2004, utan att avtalet over huvud taget omnédmndes i den domen.

°  Domen i mélet Wegener (punkterna 17 och 18 samt dér angiven réttspraxis).
1 Domen i malet Wegener (punkterna 19 och 20 samt dir angiven rattspraxis).
" Domen i malet Wegener (punkt 23).

Domen i malet Wegener (punkt 25) och domen i malet Ceské aerolinie (punkt 16), samt beslutet av den 12 november 2020, KLM Royal
Dutch Airlines (C-367/20, EU:C:2020:909, punkt 19) (nedan kallat beslutet i mélet KLM).

8 ECLI:EU:C:2021:994



FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT RANTOS — MAL C-561/20
UNITED AIRLINES

37. I domen i malet Ceské aerolinie uttalade sig domstolen genom ett liknande resonemang om
tillampligheten av forordning nr 261/2004 inom ramen for en flygning med direkt anslutande
flygforbindelser vilken bestod av tva flygningar och omfattades av en enda bokning, fran en
flygplats beldgen i en medlemsstat (Prag, Tjeckien) till en flygplats belagen i ett tredjeland
(Bangkok, Thailand) via en flygplats i ett annat tredjeland (Abu Dhabi, Férenade Arabemiraten).
I det fallet slog domstolen fast att en passagerare som anlént till sin slutliga destination med tre
timmars forsening eller mer vilken uppstod vid den andra flygningen, som i enlighet med ett
avtal om gemensam linjebeteckning (code sharing) utférdes av ett lufttrafikforetag frén ett
tredjeland (Etihad Airways), fick rikta sin talan om kompensation enligt denna férordning mot
det EG-lufttrafikforetag som hade utfort den forsta flygningen (Ceské aerolinie).

38. Dessa domar meddelades visserligen, sasom den hénskjutande domstolen har framhallit,
under andra faktiska omstidndigheter dn de som ar aktuella i det nationella malet. I domen i
malet Wegener forsenades namligen flygningen med anslutande flygforbindelser i samband med
den forsta flygningen, som avgick fran en medlemsstats territorium, medan foérseningen i det nu
aktuella fallet uppstod under den sista flygningen, som i sin helhet utférdes inom ett tredjelands
territorium. Domen i malet Ceské aerolinie avsig vidare mojligheten att vicka talan mot det
EG-lufttrafikforetag som utfért den forsta delen av en flygning med direkt anslutande
flygforbindelser dér forseningen hade uppstatt under den andra delen av flygningen, vilken i sin
helhet utforts i ett tredjeland av ett lufttrafikforetag fran ett tredjeland, inom ramen for ett avtal
om gemensam linjebeteckning. I det nu aktuella fallet utférdes daremot hela flygningen med
direkt anslutande flygforbindelser av ett och samma lufttrafikforetag i ett tredjeland.

39. Trots dessa skillnader i fraga om de faktiska omstédndigheterna anser jag emellertid att de
principer som anges ovan i punkt 35, vilka framtrader i dessa bada domar, alltjamt ar giltiga i det
nu aktuella fallet.

40. Det framgar av ovan angiven rittspraxis att platsen dar forseningen uppkommer inte har
négon betydelse for tillimpligheten av férordning nr 261/2004 savida det &r fraga om flygningar
med direkt anslutande flygforbindelser fran unionen vilka omfattas av en enda bokning och
séledes utgér en helhet med avseende pa passagerarnas ritt till kompensation enligt denna
forordning. Det foljer nimligen av domen i malet Ceské aerolinie och av beslutet i malet KLM att
varje lufttrafikforetag som deltar i genomforandet av atminstone en del av en flygning med direkt
anslutande flygforbindelser ar skyldigt att betala denna kompensation, oavsett om den delstracka
som foretaget har genomfort dr orsaken till passagerarens kraftiga forsening vid ankomsten till
den slutliga bestimmelseorten.”® Den omsténdigheten att forseningen i det nu aktuella fallet
uppkom under den sista delen av flygningen och i ett tredjeland ar foljaktligen inte relevant vad
betraffar forordningens tillamplighet.

41. Denna losning tycks dven vara motiverad sett till syftet att sorja for en hog
konsumentskyddsniva, eftersom det vore oskaligt att gora atskillnad beroende pa om forseningen
har uppkommit vid den forsta flygningen eller vid den andra flygningen inom ramen for en enda
bokning, sa att United Airlines skulle vara skyldigt att betala en kompensation for storningar som
uppkommit vid den forsta flygningen men inte skulle ha samma skyldighet om stérningar
uppkommit under den andra flygningen pa samma resestricka, samtidigt som passagerarna i
bada fallen ankommer med samma foérsening till den slutliga bestimmelseorten och foljaktligen
drabbas av samma oldgenheter.

13 Domen i malet Ceské aerolinie (punkterna 20—26) och beslutet i malet KLM (punkt 28).
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42. Vidare framgar det av samma rattspraxis att det inte &r relevant huruvida det ar fraga om ett
EG-lufttrafikforetag ndr det giller att faststélla huruvida forordning nr 261/2004 ér tillaimplig pa
flygningar med direkt anslutande flygférbindelser frdn unionen. Sdsom papekas ovan krdver
artikel 3.1 a i féorordningen ndmligen inte att lufttrafikforetaget ska vara ett EG-lufttrafikforetag
for att forordningen ska vara tillamplig nar det giller passagerare som reser fran en flygplats
beldgen i en medlemsstat, till skillnad frén artikel 3.1 b i samma férordning, som ror passagerare
som reser fran en flygplats beldgen i ett tredjeland till en flygplats beldgen i en medlemsstat.

43. Att en flygning ska utforas av ett EG-lufttrafikforetag for att forordning nr 261/2004 ska vara
tillamplig &dr foljaktligen endast ett villkor ndr det géller flygningar fran ett tredjeland till en
medlemsstat. I artikel 3.5 i forordningen anges dessutom att férordningen ska tillampas pa alla
lufttrafikforetag som utfor flygningen. I domen i mélet Wegener gjordes i sjélva verket ingen som
helst bedomning av den omstandigheten att det lufttrafikféretag som utforde flygningen (Royal
Air Maroc) inte var ett EG-lufttrafikforetag, eftersom denna kvalificering enligt artikel 3.1 a i
forordning nr 261/2004 inte paverkar tillampningen av férordningen.

44. Mot bakgrund av det ovan anforda foreslar jag att domstolen ska sla fast att en sddan flygning
som den aktuella i det nationella malet, med direkt anslutande flygférbindelser frdn unionen,
omfattas av tillaimpningsomradet for forordning nr 261/2004 enligt artikel 3.1 a i forordningen.

2. Faststillandet av det lufttrafikforetag som ska betala kompensationen

45. Vad som sirskiljer det nu aktuella malet, betraffande fragan om vilket lufttrafikforetag som i
det nu aktuella fallet ska betala kompensation enligt artikel 7.1 c i forordning nr 261/2004, ar att
de aktuella biljetterna hade utfardats av Lufthansa, ett EG-lufttrafikforetag som inte &r part i det
nationella mélet, medan det var United Airlines, ett lufttrafikforetag i ett tredjeland, som fysiskt
utforde de tva flygningarna i fraga.

46. Domstolen har faststdllt att det framgéar av artikel 5.1 ¢ och artikel 5.3 i férordning
nr 261/2004 att det lufttrafikforetag som ska betala kompensationen for en kraftig forsening vid
ankomsten for en flygning med anslutande flygforbindelser endast kan vara "det lufttrafikforetag
som utfor flygningen”, i den mening som avses i artikel 2 b i den forordningen."* Det
lufttrafikforetag som utfor flygningen dr enligt denna bestimmelse "ett lufttrafikforetag som
utfor eller avser att utféra en flygning enligt ett avtal med passagerare eller som ombud for en
annan juridisk eller fysisk person som har ett avtal med denna passagerare”.

47. Denna definition stéller séledes upp tva kumulativa villkor for att ett lufttrafikforetag ska
kunna anses utgora det "lufttrafikforetag som utfor flygningen”. Det forsta villkoret avser
genomforandet av den aktuella flygningen och det andra villkoret avser ett avtal med en
passagerare.” Definitionen kréver inte att det lufttrafikforetag som utfér flygningen ar ett
EG-lufttrafikforetag, eftersom detta endast &r relevant fér bedémningen av huruvida
forordningen omfattar passagerare som anldnder med flygningar fran ett tredjeland (se ovan
punkterna 33 och 42). Det lufttrafikforetag som utfor flygningen ar dessutom ensamt ansvarigt,
eftersom unionslagstiftaren nir forordning nr 261/2004 antogs valde att utesluta ett delat ansvar
mellan researrangoren och det avtalsslutande lufttrafikforetaget. ¢

4 Domen i malet Ceské aerolinie (punkt 20).
5 Domen i malet Ceské aerolinie (punkt 23).

16 Se, for en bedomning av forarbetena till forordning nr 261/2004, forslag till avgérande av generaladvokaten Tanchev i malet flightright
(C-186/17, EU:C:2018:399, punkt 46).
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48. Vad betriffar det forsta villkoret bekraftar skél 7 i forordning (EG) nr 261/2004 foljande: "For
att garantera en effektiv tillimpning av denna forordning bor de skyldigheter som déar foreskrivs
avila det lufttrafikforetag som utfor eller avser att utfora flygningen, antingen med eget flygplan
eller med flygplan som det leasar med eller utan besdttning eller ocksa pad annan basis.”
Domstolen har namligen klargjort villkoret om flygningens utférande vid flygningar som utfors
med leasade flygplan med beséttning och har slagit fast att "det ar det lufttrafikféretag som inom
ramen for sin passagerarflygverksamhet beslutar att genomfora en bestaimd flygning — vilket
innefattar att faststélla dess fairdvag — och darigenom att skapa ett erbjudande om lufttransport
riktat till berorda personer som ska anses utgora det lufttrafikforetag som utfor flygningen. Ett
lufttrafikforetag som fattar ett saddant beslut atar sig namligen ansvaret for genomfoérandet av den
aktuella flygningen, vilket bland annat innefattar att den eventuellt blir instilld eller kraftigt
forsenad vid ankomsten”. "

49. 1 fragan om det foreligger ett avtal som ingéatts med en passagerare, vill jag framhalla att det
inte &r relevant att det inte finns nagot avtalsférhallande mellan de berorda passagerarna och det
lufttrafikforetag som utfor flygningen, forutsatt att det lufttrafikforetag som utfor flygningen har
ett eget avtalsforhallande med det avtalsslutande lufttrafikforetaget. '®

50. Aven om det i detta fall &r Lufthansa som #r den transportér som har ingatt avtalet med
kdrandena i det nationella malet (genom resebyrén), ar det United Airlines som har utfort bada
flygningarna, sannolikt inom ramen for ett avtal om gemensam linjebeteckning (code sharing)."

51. Jag anser saledes att de tvd ovan angivna villkoren for att kvalificeras som "lufttrafikforetag
som utfor flygningen” tycks vara uppfyllda vad giller United Airlines, som for 6vrigt inte har
bestritt denna kvalificering i sitt skriftliga yttrande. United Airlines &r nédmligen det
lufttrafikforetag som utforde alla delar av flygningen med direkt anslutande flygférbindelser for
Lufthansas rikning, vilket hade ingatt avtalet med kdrandena i det nationella malet. Det anges i
artikel 3.5 andra meningen i forordning nr 261/2004 att om ett lufttrafikforetag som inte har ett
avtal med passageraren fullgor skyldigheter enligt denna forordning, ska foretaget anses gora
detta som ombud f6r den person som har ett avtal med passageraren.

52. Slutsatsen att United Airlines &r det lufttrafikforetag som utfort flygningen och som darmed
ar skyldigt att betala kompensation enligt artikel 7.1 c i férordning nr 261/2004, ar férenlig med
det syfte som anges i skil 1 i forordningen, att sorja for ett langtgaende skydd for passagerarna, i
den man, sdsom United Airlines har medgett i sitt yttrande, det &r det lufttrafikforetag som latt
kan identifieras for passagerna och som i det flesta fall 4r ansvarigt for de problem som uppstar
under flygningen.

53. Jag vill slutligen erinra om att fullgérandet av de skyldigheter som enligt denna férordning
aligger det lufttrafikforetag som utfor flygningen enligt artikel 13 i féorordning nr 261/2004 inte
inskranker detta foretags ratt att begéra ersattning i enlighet med tillimplig nationell lagstiftning

7" Dom av den 4 juli 2018, Wirth m.fl. (C-532/17, EU:C:2018:527, punkterna 19 och 20).

18 Se, for ett liknande resonemang, forslag till avgorande av generaladvokaten Tanchev i malet flightright (C-186/17, EU:C:2018:399,
punkt 27). Eftersom begéran om forhandsavgorande aterkallades, avskrevs mélet C-186/17 (se beslut av domstolens ordférande av den
2 augusti 2018, flightright (C-186/17, ej publicerat, EU:C:2018:657).

1 Det framgar av beslutet om hénskjutande och av United Airlines yttrande att den forsta delen av flygningen saluférdes av Lufthansa
under flygnumret LH 8854 och utférdes av United under flygnumret UA 998.

» Domen i malet Ceské aerolinie (punkt 28).
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fran i synnerhet den som dr orsaken till att lufttrafikforetaget har asidosatt sina skyldigheter,
inklusive fran tredje man, sasom en researrangér eller nadgon annan med vilken det
lufttrafikforetag som utfor flygningen har ingatt avtal.*

54. Mot bakgrund av det ovan anforda foreslar jag att domstolen som svar pa den forsta
tolkningsfragan ska uttala att artiklarna 3.1 a och 7 i forordning nr 261/2004 ska tolkas sa, att en
passagerare som vid en flygning med direkt anslutande flygforbindelser som bestar av tva
flygningar och omfattas av en enda bokning, fran en flygplats beldgen i en medlemsstat och till en
flygplats beldgen i ett tredjeland via en annan flygplats i detta tredjeland, anlédnt till sin slutliga
bestdmmelseort med tre timmars forsening eller mer vilken forsening uppkom under den andra
flygningen, vilken precis som den forsta flygningen utférdes av ett lufttrafikforetag fran ett
tredjeland, kan rikta sin talan om kompensation enligt denna forordning mot det lufttrafikforetag
som utforde flygningen, ndr den enda bokningen har gjorts hos ett EG-lufttrafikforetag som inte
fysiskt utfort nagon av dessa flygningar.

B. Den andra tolkningsfragan

55. Den hinskjutande domstolen har stéllt den andra fragan for det fall domstolen finner att
forordning nr 261/2004 ar tillaimplig pad en saddan situation som den aktuella i det nationella
malet, for att fa klarhet i huruvida denna forordning é&r giltig mot bakgrund av principen i
internationell rétt, att varje stat har absolut och exklusiv suverénitet over sitt eget luftrum.

56. Jag vill forst erinra om att unionen, sdsom framgér av artikel 3.5 FEU, bland annat ska bidra till
”strikt efterlevnad och utveckling av internationell ratt”. Foljaktligen dr unionen nir den antar en
rattsakt skyldig att iaktta folkrdtten i sin helhet, inbegripet internationell sedvaneritt som ar
bindande for unionens institutioner.?

57. I domen i malet ATAA, medgav domstolen att principen om att varje stat har absolut och
exklusiv suverdnitet over sitt eget luftrum utgoér en princip i internationell sedvanerdtt som ar
bindande for unionens institutioner.”? Det framgéar dven av denna dom att denna princip kan
dberopas av en enskild i samband med domstolens provning av en unionsréttsakts giltighet i den
man denna princip, for det forsta, kan paverka unionens befogenhet att anta denna rittsakt och
den aktuella réttsakten, for det andra, kan péaverka den enskildes rattigheter enligt unionsratten
eller skapa skyldigheter for den enskilde i enlighet med denna rétt.* Eftersom en princip enligt
den internationella sedvaneritten inte har samma precisionsgrad som en bestimmelse i ett
internationellt avtal, maste domstolens provning av en unionsrittsakt mot bakgrund av
internationell sedvaneritt emellertid, sasom framgar av samma dom, nédvéndigtvis inskranka sig
till fragan huruvida unionens institutioner genom att anta den ifrdgavarande rattsakten har gjort
en uppenbart oriktig bedomning av villkoren for att tillimpa denna princip.*

2 Domen i mélet Ceské aerolinie (punkt 31 och dar angiven rittspraxis).
2 Domen i mélet ATAA (punkt 101 och dir angiven rattspraxis).

% Domen i mélet ATAA (punkterna 103 och 104 samt dér angiven rittspraxis). Denna princip har kodifierats i bland annat artikel 1 i
konventionen angdende internationell civil luftfart, som undertecknades i Chicago (Amerikas forenta stater) den 7 december 1944,
enligt vilken ”[d]e fordragsslutande staterna erkénna, att varje stat har fullstindig och uteslutande hoghetsritt i luftomradet 6ver sitt
territorium”. Konventionen ar emellertid, av de skil som anges i punkterna 57-72 i samma dom, inte bindande som sddan fér unionen.

* Domen i mélet ATAA (punkt 107 och dir angiven rattspraxis).

% Domen i mélet ATAA (punkt 110) genom vilken domstolen bekriftade domen av den 16 juni 1998, Racke (C-162/96, EU:C:1998:293,
punkt 52).
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58. Den hinskjutande domstolen vill nu fé klarhet i huruvida forordning nr 261/2004 ér giltig mot
bakgrund av den ovan angivna principen om luftfart i internationell sedvanerdtt i den del
forordningen kan komma att tillimpas i en situation som enligt den hinskjutande domstolen
uppkommer utanfér unionens territorium och beror ett luftfartsforetag i tredjeland.

59. I och med att giltigheten av férordning nr 261/2004, mot bakgrund av domen i malet ATAA,
kan granskas mot bakgrund av principen om luftfart i internationell sedvaneritt, vilken
granskning ska inskrénkas till en kontroll av huruvida det foreligger en uppenbart oriktig
bedomning, uppkommer det siledes en fraga om huruvida unionslagstiftaren har begatt ett
sadant fel som kan paverka forordningens giltighet.

60. Jag anser inte att sa dr fallet.

61. Forst och fraimst omfattas den flygning som ar i fraga i det nationella malet enligt artikel 3.1 a i
forordning nr 261/2004 av tillimpningsomradet fér denna férordning pa grund av att kdrandena i
det nationella malet inledde sin resa fran en flygplats beldgen i en medlemsstat, ndrmare bestamt
Belgien. Det dr detta kriterium som skapar en ndra anknytning till unionens territorium. Den
omstdndigheten att rétten till kompensation i det nu aktuella fallet uppstod till f6ljd av en
forsening som i sin helhet intréffade i ett tredjeland paverkar inte pa nagot sétt denna anknytning
till unionens territorium. Flygningar med direkt anslutande flygférbindelser fran en flygplats
beldgen i en medlemsstat och med slutlig bestaimmelseort i ett tredjeland utgér ndmligen, sasom
anges ovan i punkterna 36 och 37 en helhet som skulle kunna likstéllas med en direktflygning pa
samma stracka. Domstolen har genom ett liknande resonemang medgett att "om en ... flygning
som ... uteslutande har utforts utanfér unionen, anses vara en separat transport omfattas den
inte av forordning nr 261/2004. Om en ... transport ... diremot anses vara en enda transport

med avgangsort i en medlemsstat sa ska ndmnda férordning tillimpas”.*

62. Av detta foljer att domstolen indirekt” redan har medgett denna suveranitetsprincip, genom
att framhalla att for det fall det ror sig om tva separata flygningar, ska forordning nr 261/2004 inte
tillimpas pa en flygning som genomfors utanfor unionen, men samtidigt har domstolen &dven
slagit fast att denna princip inte asidosétts genom att artiklarna 3.1 a och 7 i forordningen
tillampas pa flygningar med direkt anslutande flygforbindelser. Enligt detta resonemang kan en
sadan tillimpning av forordningen inte paverka suveréniteten for ett tredjeland inom vars
territorium den sista delen av en flygning med direkt anslutande flygférbindelser genomfors,
eftersom kdrandena i det nationella mélet per definition har paborjat sin resa pa en flygplats
beldgen inom unionens territorium.

63. Vidare, sett ur en folkrittslig synvinkel, ar det, sdésom generaladvokaten Kokott forklarade i
sitt forslag till avgorande i malet ATAA, pa intet sétt ovanligt att en stat eller en internationell
organisation vid utdvandet av suveréna réttigheter dven beaktar omstindigheter som dger rum
utanfor dess territorium. Avgorande i det avseendet dr att de faktiska omstédndigheterna har
tillracklig anknytning till den berérda staten eller den berdrda internationella organisationen. I
internationell rétt erkdnns saledes att en stat (eller en internationell organisation) kan vara
behorig att agera pa tva grunder, dels territorialitet, vilket innebér att en stat har befogenhet att

% Domen i mélet Wegener (punkt 15).

7T och med att tillimpningsomradet f6r en unionsrattsakt ska tolkas bland annat mot bakgrund av relevanta bestimmelser i internationell
luftfartsritt (se, analogt, domen i mélet ATAA (punkt 123)).
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agera mot avseende pa personer (oavsett nationalitet), gidrningar och egendom pa dess
territorium, dels personalitet, vilket ger en stat (eller en internationell organisation) befogenhet
att agera mot sina medborgare (fysiska eller juridiska personer), oavsett var de befinner sig.*

64. Forordning nr 261/2004 ska tillimpas pa dels, i enlighet med artikel 3.1 a i férordningen,
passagerare som avreser fran en flygplats beligen pa en medlemsstats territorium, oavsett den
slutliga bestimmelseorten for den aktuella flygningen (territoriell behorighet),” dels, i enlighet
med artikel 3.1 b i forordningen, passagerare som avreser fran en flygplats beligen pa ett
tredjelands territorium och med slutlig bestimmelseort pd en medlemsstats territorium,
forutsatt, bland annat, att det lufttrafikforetag som utfor flygningen ar ett EG-lufttrafikforetag
(personlig och territoriell behorighet). Daremot dr forordningen inte avsedd att tillimpas pa
flygningar med direkt anslutande flygforbindelser som inte sker till eller fran en flygplats beligen
inom en medlemsstats territorium, utan som helt och hallet utférs mellan tva tredjelénder, utan
nagon anknytning till unionens territorium.*

65. De saledes faststillda tillampningskriterierna for forordning nr 261/2004, i synnerhet kriteriet
i artikel 3.1 a i denna férordning, vilket &r i frdga i det nationella malet, leder inte till ndgon
extraterritoriell tillimpning av unionsrétten, inte ens ndr den aktuella flygningen har sin
bestammelseort i ett tredjeland. Forordningen ska ndmligen endast tillimpas under Kklart
definierade omstidndigheter dar den aktuella flygningen, betraktad som en helhet, utfors fran en
flygplats beldgen inom en medlemsstats territorium, eftersom en sadan flygning, inbegripet den
del som utférs utanfér unionen, har en niara anknytning till unionens medlemsstaters territorium.

66. Denna tolkning stods ocksa av det mal som efterstriavas med férordning nr 261/2004, att sorja
for en hog konsumentskyddsniva.®® For att de tvd ovan angivna bestimmelserna ska vara
tillampliga, dr det viktigt att flygningen omfattas av en enda bokning och att dess avgangs- eller
bestammelseort var en flygplats beldgen inom en medlemsstats territorium. Den omstdndigheten
att lufttrafikforetaget har valt eller inte har valt att mellanlanda inom unionen eller i ett tredjeland
bor inte paverka de berdrda passagerarnas ritt till kompensation.

67. Unionslagstiftaren kan pa samma sitt, mot bakgrund av detta mal som &ven avses i artikel 38 i
Europeiska unionens stadga om de grundlédggande réttigheterna, endast tillata luftfartsverksamhet
inom unionens territorium under forutséttning att operatorerna iakttar de kriterier som faststéllts
av unionen och som syftar till att uppfylla de mal som unionen efterstravar pa omradet.*
Unionslagstiftaren har genom foérordning nr 261/2004 stdllt upp vissa kriterier for
luftfartsverksamhet som utgar fran unionen i syfte att nd malet att skydda konsumenterna. Den
omstindigheten att ett lufttrafikforetag fran ett tredjeland, sasom United Airlines, enligt denna
forordning kan bli skyldig att betala kompensation for en férsening i samband med ett tekniskt
problem som atgirdats under en mellanlandning inom ett tredjelands territorium utgor saledes,
enligt min mening, inte bara en forutsittning utan &ven en risk som é&r forenad med
lufttrafikforetagets val att erbjuda sina tjdnster pa den europeiska marknaden. Det dr saledes

» Forslag till avgorande av generaladvokaten Kokott i malet Air Transport Association of America m.fl. (C-366/10, EU:C:2011:637,
punkterna 148 och 149 och dér angiven rattspraxis).

¥ Se, for ett liknande resonemang, dom av den 27 september 1988, Ahlstrom Osakeyhtié m.fl./kommissionen (89/85, 104/85, 114/85,
116/85, 117/85 och 125/85-129/85, EU:C:1988:447, punkterna 15-18).

%0 Se, i detta avseende, forslag till avgorande av generaladvokaten Saugmandsgaard Qe i mélet Airhelp (Férsenad ombokningsflygning)
(C-451/20, EU:C:2021:829, punkterna 24-60), i vilket generaladvokaten anférde att forordning nr 261/2004 dven é&r tillimplig pa
flygningar med direkt anslutande flygforbindelser mellan ett tredjeland och ett annat tredjeland, nir ankomstorten for den forsta
flygningen och den andra flygningens avreseort ligger inom en medlemsstats territorium.

31 Se skilen 1 och 4 i férordning nr 261/2004.

%2 Se, analogt, domen i mélet ATAA (punkt 128).
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enbart om lufttrafikforetaget viljer att utfora flygningar till eller fran en flygplats som &r belagen
inom en medlemsstats territorium som bestammelserna i forordning nr 261/2004 ska tillaimpas pa
lufttrafikforetaget.* Nar lufttrafikforetaget gor ett sadant val ar det inte bara direktflygningar som
avses, utan dven flygningar med direkt anslutande flygforbindelser vilka, i enlighet med fast
rattspraxis, utgor en helhet ndr det giller passagerares ratt till kompensation enligt denna
forordning, oavsett om de utfors enskilt eller, som i det nu aktuella fallet, inom ramen for ett
avtal om gemensam linjebeteckning.

68. Slutligen anser jag inte att United Airlines argument kan godtas, enligt vilket principen om
likabehandling utgér hinder for att forordning nr 261/2004 kan tillimpas, i och med att det
endast dr passagerare pa flygningen med anslutande flygférbindelser (Bryssel-San José) som kan
begira kompensation, trots att alla passagerare pa flygningen Newark—San José lidit skada till
foljd av forseningen. Jag anser att detta argument inte bara bekriftar att artikel 3.1 a i
forordningen inte ska tillimpas utan en ndra anknytning mellan en flygning och unionens
territorium. Det grundar sig ocksa pa ett felaktigt antagande genom att det bortser fran att de tva
grupperna av passagerare som foretaget namnt inte befinner sig i en likadan situation.

69. Mot bakgrund av det ovan anforda foreslar jag att den andra tolkningsfragan ska besvaras
enligt foljande. Artiklarna 3.1 a och 7 i férordning nr 261/2004 ska tolkas sa, att svaret pa den
forsta fragan inte strider mot principen i internationell sedvanerdtt om en stats absoluta och
exklusiva suverdnitet over sitt luftrum, vilket innebédr att denna princip inte kan paverka
forordningens giltighet.

V. Forslag till avgorande

70. Mot bakgrund av det ovan anférda foreslar jag att domstolen besvarar de tolkningsfragor som
stillts av  Nederlandstalige = ondernemingsrechtbank  Brussel  (Nederlandsksprakiga
handelsdomstolen i Bryssel, Belgien) pa foljande satt:

1) Artiklarna 3.1 a och 7 i Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 261/2004 av den
11 februari 2004 om faststdllande av gemensamma regler om kompensation och assistans till
passagerare vid nekad ombordstigning och instéllda eller kraftigt forsenade flygningar och om
upphévande av férordning (EEG) nr 295/91 ska tolkas sa, att en passagerare som vid en flygning
med direkt anslutande flygforbindelser som bestar av tva flygningar och omfattas av en enda
bokning, fran en flygplats beldgen i en medlemsstat och till en flygplats beldgen i ett tredjeland
via en annan flygplats i detta tredjeland, anlédnt till sin slutliga bestimmelseort med tre timmars
forsening eller mer, vilken forsening uppkom under den andra flygningen, vilken precis som
den forsta flygningen utfordes av ett lufttrafikforetag fran ett tredjeland, kan rikta sin talan om
kompensation enligt denna férordning mot det lufttrafikforetag som utférde flygningen, nar
den enda bokningen har gjorts hos ett EG-lufttrafikforetag som inte fysiskt har utfért ndgon
av dessa flygningar.

2) Artiklarna 3.1 a och 7 i férordning nr 261/2004 ska tolkas s, att svaret pa den forsta fradgan inte
strider mot principen i internationell sedvaneritt om en stats absoluta och exklusiva

suverdnitet over sitt luftrum, vilket innebar att denna princip inte kan paverka férordningens
giltighet.

% Se, analogt, domen i mélet ATAA (punkt 127).
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