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FORSLAG TILL AVGORANDE AV GENERALADVOKAT
MICHAL BOBEK
foredraget den 19 oktober 2017"

Forenade malen C-274/16, C-447/16 och C-448/16

flightright GmbH
mot
Air Nostrum, Lineas Aéreas del Mediterraneo SA (C-274/16)
(begédran om forhandsavgorande fran Amtsgericht Diisseldorf (Lokal domstol, Diisseldorf, Tyskland))
och
Roland Becker
mot
Hainan Airlines Co. Ltd (C-447/16)
och
Mohamed Barkan
Souad Asbai
Assia Barkan
Zakaria Barkan
Nousaiba Barkan
mot
Air Nostrum Lineas Aereas del Mediterraneo SA (C-448/16)

(begédran om forhandsavgorande fran Bundesgerichtshof (Federala hogsta domstolen, Tyskland))

"Begédran om forhandsavgorande — Forordning (EG) nr 44/2001 och forordning (EU) nr 1215/2012 —
Behorighet att prova anspréak enligt forordning (EG) nr 261/2004 — Forsenat flyg — Flygresor med flera
mellanlandningar — Begreppet 'talan [som] avser avtal’ — Tillhandahallande av tjanster —
Uppfyllelseort — Svarande bosatt i tredjeland”

I. Inledning

1. Férevarande mal ror tre skadestdndsansprék som framstillts enligt férordning nr 261/2004> mot
flygbolag pa grund av forseningar och vigrad ombordstigning pa olika delar av flygresor som bestar av
flera flygningar.

2. De forsta tva malen ror samma fragestéllning. Det avtalsslutande lufttrafikforetaget sialde en flygresa
bestaende av tva flygningar till passagerarna. Det avtalsslutande lufttrafikforetaget utforde sjalvt endast
den andra flygningen. Den forsta flygningen utfordes av ett utférande lufttrafikforetag. I bada fallen
intraffade forseningar pa den forsta flygningen som gjorde att passagerarna missade den andra
flygningen.

1 Originalsprak: engelska.

2 Europaparlamentets och radets férordning av den 11 februari 2004 om faststillande 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 (EUT
2004 L 46, p. 1).
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3. Dessa faktiska omstandigheter ger upphov till tva rattsfragor. For det forsta vilket slags ansprak
passagerarna har mot det utforande lufttrafikforetaget for forseningen avseende den forsta flygningen.
Kan ett sadant ansprak, trots att det inte finns ett avtal mellan passageraren och det utforande
lufttrafikforetaget, klassificeras som en ”talan [som] avser avtal” i den mening som avses i
forordningarna (EG) nr 44/2001° och (EU) nr 1215/2012?*

4. For det andra, vilka domstolar har internationell behorighet i sadana skadestandsmél? Passagerarna
viackte talan mot de utforande lufttrafikforetagen vid tyska domstolar och Tyskland var ankomstland
for den andra flygningen. Det utférande lufttrafikforetaget utforde dock den forsta flygningen, som
varken paborjades eller avslutades i Tyskland.

5. Det tredje malet ror ocksa skadestand, men aktualiserar en sdrskild fraga. Talan har vickts mot ett
utférande lufttrafikféretag som ocksé var passagerarnas avtalsslutande lufttrafikforetag f6r den flygning
som klagomalet giller. Jurisdiktionsfragan ar dock annorlunda i detta fall, eftersom det lufttrafikforetag
som vigrade ombordstigning har sitt site i ett tredjeland. Fragan &r darfor vilka regler om
internationell behorighet som ska tillampas i ett sadant fall.

II. Tillampliga bestaimmelser

a) Forordning nr 261/2004

6. I artikel 2 b i forordning nr 261/2004 definieras “lufttrafikforetag som utfoér flygningen” som “ett
lufttrafikforetag som utfor eller avser att utfora en flygning enligt ett avtal med passagerare eller som
ombud for en annan juridisk eller fysisk person som har ett avtal med denna passagerare”.

7. 1 artikel 3.1 anges att forordning nr 261/2004 ska tillimpas for

"a) passagerare som reser fran en flygplats beligen inom en medlemsstats territorium déar fordragets
bestammelser ar tillimpliga,

b) passagerare som reser fran en flygplats beldgen i tredje land till en flygplats beldgen inom en
medlemsstats territorium dar fordragets bestaimmelser &r tillimpliga, savida inte de fatt formaner
eller kompensation samt fatt assistans i det tredje landet, under fOrutsittning att det
lufttrafikforetag som utfor flygningen ar ett EG-lufttrafikforetag.”

8. Enligt artikel 3.5 ska forordning nr 261/2004 tillimpas pa alla utférande lufttrafikforetag som
tillhandahaller transport av passagerare som omfattas av artikel 3.1 och 3.2. I den andra meningen i
artikel 3.5 anges att "[o]m ett lufttrafikforetag som inte har ett avtal med passageraren fullgor
skyldigheter enligt denna forordning, skall foretaget anses gora detta som ombud f6r den person som
har ett avtal med passageraren”.

9. I artikel 6.1 definieras den assistans som det utforande lufttrafikforetaget ska lamna i héndelse av
forseningar, beroende pa forseningens lingd och flygningens ldngd. I artikel 7.1 anges dessutom den
kompensation som ska utga till passagerarna.

3 Radets forordning av den 22 december 2000 om domstols behorighet och om erkdnnande och verkstillighet av domar pa privatrattens omrade
(EGT L 12, 2001, s. 1).

4 Europaparlamentets och radets forordning av den 12 december 2012 om domstols behorighet och om erkdnnande och verkstillighet av domar
pa privatrittens omrade (EUT L 351, 2012, s. 1). Genom denna forordning upphéavdes forordning nr 44/2001.
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10. Artikel 13 i forordning nr 261/2004 avser “rdtt till gottgorelse”. I artikeln anges att "[o]m det
lufttrafikforetag som utfor flygningen har betalat kompensation eller uppfyllt andra skyldigheter som
aligger lufttrafikforetaget enligt denna forordning, skall ingen bestimmelse i forordningen tolkas som
en inskrankning av lufttrafikforetagets rdtt att begéra kompensation fran nagon, daribland tredje man,
i enlighet med tillimplig lag. I synnerhet begridnsas inte genom denna forordning ritten for det
lufttrafikforetag som utfor flygningen att begdra ersittning fran en researrangoér eller annan person
med vilken lufttrafikforetaget har ingatt avtal. P4 samma sdtt far ingen bestimmelse i forordningen
tolkas som en inskrinkning av rdtten for en researrangor, eller en annan tredje man dn en
passagerare, med vilken [det utférande] lufttrafikforetaget har ingatt avtal, att krdva ersittning eller
gottgorelse fran [det utférande] lufttrafikforetaget ...”.

b) Forordningarna nr 44/2001 och nr 1215/2012

11. I artikel 66.1 i forordning nr 1215/2012 anges att forordningen ska tillimpas pa rittsliga
forfaranden som har inletts fran och med den 10 januari 2015.

12. De rittsliga forfarandena i méal C-447/16 och C-448/16 inleddes fore detta datum. I dessa mal ar
forordning nr 44/2001 alltjamt tillimplig. I mal C-274/16 ska forordning nr 1215/2012 tillampas. Med
undantag for numreringen ar de i forevarande mal tillimpliga bestimmelserna i dessa tva forordningar
dock identiska.

13. Enligt artikel 2.1 i forordning nr 44/2001 och artikel 4.1 i forordning nr 1215/2012, ska "talan mot
den som har hemvist i en medlemsstat vackas i den medlemsstaten, oberoende av i vilken stat han har
medborgarskap”.

14. I artikel 4.1 i forordning nr 44/2001 och artikel 6.1 i forordning nr 1215/2012 anges att ”[o]m
svaranden inte har hemvist i en medlemsstat bestims domstolarnas behérighet i varje medlemsstat i
enlighet med den medlemsstatens lag ...”.° I artikel 4.2 i forordning nr 44/2001 och artikel 6.2 i
forordning nr 1215/2012 anges att "[m]ot en sadan svarande kan den som har hemvist i en
medlemsstat, oberoende av medborgarskap, pa samma sétt som statens egna medborgare, dberopa de
bestimmelser om domstols behorighet som giller dar ...”

15. Avsnitt 2 i respektive forordning innehaller sirskilda behorighetsregler. De aktuella
bestimmelserna &r artikel 5 i forordning nr 44/2001 och artikel 7 i férordning nr 1215/2012. I led 1 a
i dessa artiklar anges att talan mot den som har hemvist i en medlemsstat kan véickas i en annan
medlemsstat, om talan avser avtal, vid domstolen i uppfyllelseorten for den forpliktelse som talan
avser. Vid utférande av tjénster ska uppfyllelseorten, enligt led 2 i punkten 1 b i samma artiklar, anses
vara "den ort i en medlemsstat dir enligt avtalet tjansterna har eller skulle ha utforts”.

16. Vidare &r det enligt artikel 5.3 i forordning nr 44/2001, respektive artikel 7.2 i forordning

nr 1215/2012 "domstolen i den ort dir skadan intraffade eller kan intréffa” som har jurisdiktion "om
talan avser skadestand utanfor avtalsforhéallanden”.

III. Bakgrund, forfarandet i respektive mal och tolkningsfragorna

17. Bakgrunden och forfarandet i respektive mal (ansprak 1 — flightright, ansprak 2 — Barkan och
ansprak 3 — Becker) beskrivs i avsnitten A till C nedan.

5 Med forbehill for artiklarna 18.1, 21.2, 24 och 25 i forordning nr 1215/2012 samt artiklarna 22 och 23 i férordning nr 44/2001.
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A. Mal C-274/16, flightright GmbH mot Air Nostrum, Lineas Aéreas del Mediterraneo, SA

18. I detta mal har passagerarna kopt en flygresa bestdende av tva flygningar fran Ibiza (Spanien) till
Diisseldorf (Tyskland) via Palma de Mallorca (Spanien) fran lufttrafikforetaget Air Berlin PLC & Co
Luftverkehrs KG (nedan kallat Air Berlin). Den forsta flygningen utférdes av Air Nostrum, Lineas
Aéreas del Mediterraneo, SA (nedan kallat Air Nostrum). Den andra flygningen utférdes av Air Berlin.
Den forsta flygningen i flygresan var forsenad, vilket medforde att passagerarna missade sitt anslutande
flyg. De anldnde slutligen till Diisseldorf med 12 timmars forsening.

19. Passagerarna Overldt sina ansprak enligt forordning nr 261/2004 pa grund av forseningen till
flightright GmbH (nedan kallat flightright). Flightright har nu vickt talan om skadestdnd mot Air
Nostrum och yrkat att detta foretag ska betala 500 euro jamte rdnta (nedan kallat ansprak 1 —
flightright).

20. Flightright har vdckt talan vid Amtsgericht Diisseldorf (lokal domstol i Diisseldorf, Tyskland), som
finner det oklart huruvida den &r behorig att prova malet. Narmare bestamt finner den det oklart
huruvida den slutliga ankomstorten, namligen Diisseldorf, ar uppfyllelseorten i den mening som avses i
artikel 7.1 b i férordning nr 1215/2012. Skalet till denna osédkerhet ar att forseningen intrédffade pa den
forsta flygningen, som varken inleddes eller avslutades i Tyskland och som utfordes av ett annat
lufttrafikforetag 4n det som transportavtalet hade ingatts med.

21. Mot denna bakgrund vilandeforklarade Amtsgericht Diisseldorf (lokal domstol i Diisseldorf,
Tyskland) malet och hanskot foljande tolkningsfraga till domstolen:

"Ska vid personbefordran inom ramen for en flygresa, som bestar av tva flygningar utan namnvart
uppehall vid mellanlandningen, ankomstorten for den andra delstrackan anses vara uppfyllelseort enligt
artikel 7.1 a i [forordning (EG) nr 1215/2012], nir talan riktar sig mot det flygbolag som genomfort
den forsta delstrackan, under vilken felaktigheten intréffat, och den andra delstrickan har genomforts
av ett annat flygbolag?”

B. Madl C-448/16, Mohamed Barkan m.fl. mot Air Nostrum L.A.M. SA.

22. Mohamed Barkan, hans fru och deras tre barn (Barkan m.fl.) kopte ocksé en flygresa som bestod av
tva flygningar, fran Melilla (Spanien) till Frankfurt am Main (Tyskland) via Madrid (Spanien).
Transportavtalet ingicks med Iberia Lineas Aéreas de Espafa (nedan kallat Iberia). Den forsta
flygningen, fran Melilla till Madrid, utférdes av Air Nostrum och den andra flygningen, fran Madrid
till Frankfurt am Main, utférdes av Iberia. Avgangen fran Melilla till Madrid var forsenad, vilket
medforde att passagerarna missade sitt anslutningsflyg och anldnde till den slutliga destinationsorten
(Frankfurt am Main) med fyra timmars forsening.

23. Passagerarna har vickt talan mot Air Nostrum, och var och en yrkat erséttning med 250 euro
enligt artikel 7.1 a i forordning nr 261/2004. Mohamed Barkan har ocksa yrkat ersittning med
100 euro for mat- och telefonkostnader under forseningen, jamte rénta (nedan kallat ansprak 2 —
Barkan).

24. Denna talan bifolls i domstolen i forsta instans, men ogillades efter overklagande i
appellationsdomstolen. Sistndmnda domstol fann att de tyska domstolarna inte hade internationell
behorighet att prova malet. Enligt appellationsdomstolen fanns inte ndgon uppfyllelseort i Tyskland i
den mening som avsdgs i forordning nr 44/2001. Det berorda anspraket avsag forseningen pa
flygningen mellan Melilla och Madrid och dérfér ansidgs endast dessa tva orter vara relevanta
uppfyllelseorter.
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25. Malet har 6verklagats till Bundesgerichtshof (Federala hogsta domstolen i Tyskland), pa grundval
av vissa rattsfragor, och denna domstol har anmarkt att det i forevarande mal endast dr mojligt for de
tyska domstolarna att ha behorighet att prova malet om uppfyllelseorten for tjansten i fraga ar i
Tyskland. Detta beror i sin tur pa om rittsforhallandet mellan sokandena i malet i den nationella
domstolen och Air Nostrum kan klassificeras som ett avtalsforhallande, trots att det inte finns nagon
direkt avtalsmaéssig koppling mellan dessa passagerare och Air Nostrum.

26. Mot denna bakgrund vilandeforklarade Bundesgerichtshof (federala hogsta domstolen) malet och
hanskot foljande tolkningsfragor till domstolen:

”1) Ska artikel 5.1 a i [forordning nr 44/2001] tolkas sd, att begreppet “talan [som] avser avtal” dven
omfattar ett krav pa kompensation enligt artikel 7 i [forordning nr 261/2004] som riktas mot det
lufttrafikforetag som utfor flygningen men som inte dr den berdrda passagerarens avtalspart?

2) I den man artikel 5.1 i [forordning nr 44/2001] &r tillamplig:

Ska, vid persontransport inom ramen for en flygférbindelse som bestar av tva flygningar utan ndmnvart
uppehall vid mellanlandningen, &dven passagerarens slutliga bestimmelseort anses vara uppfyllelseort
enligt artikel 5.1 b andra ledet i [forordning nr 44/2001], nér ett krav pa kompensation enligt artikel 7 i
[forordning nr 261/2004] grundar sig pa en storning som uppkom under den férsta delstrackan och
kravet ar riktat mot det lufttrafikforetag som utforde flygningen, vilket dock inte &r part i
transportavtalet?”

C. Mdl C-447/16, Roland Becker mot Hainan Airlines Co. Ltd

27. Roland Becker ingick ett lufttransportavtal med lufttrafikforetaget Hainan Airlines Co. Ltd (nedan
kallat Hainan Airlines) avseende en resa som bestod av tva flygningar. Detta lufttrafikforetag har sitt
sate utanfér EU. Den forsta flygningen i denna flygresa utgjordes av en flygning fran Berlin-Tegel
(Tyskland) till Bryssel (Belgien). Den andra flygningen utgjordes av en flygning fran Bryssel till Beijing
(Kina). Roland Becker checkade in fér bada flygningarna i Berlin och fick motsvarande boardingkort.
Hans bagage checkades ocksa in for hela véigen till Beijing. Den forsta flygningen utférdes av Brussels
Airlines i enlighet med tidtabellen. Roland Becker vigrades dock ombordstigning i Bryssel pa den
andra flygningen till Beijing, som utférdes av Hainan Airlines.

28. Roland Becker har viackt talan mot Hainan Airlines i Tyskland och yrkat att foretaget ska betala
kompensation med 600 euro i enlighet med artikel 7.1 ¢ i férordning nr 261/2004 jamte rénta och
ersittning for rittegangskostnaderna (nedan kallat ansprék 3 — Becker).

29. Domstolen i forsta instans avvisade malet pa den grunden att de tyska domstolarna saknade
internationell behorighet. Appellationsdomstolen kom till samma slutsats. Enligt sistndmnda domstol
fanns det inte ndgon uppfyllelseort i Tyskland, eftersom den forsta flygningen fran Berlin till Bryssel
och flygningen fran Bryssel till Beijing utgjorde tva skilda flygningar enligt férordning nr 261/2004.
Det berdrda anspraket ror uteslutande flygningen fran Bryssel till Beijing. Uppfyllelseorten anségs
dérfor vara Bryssel. Ndmnda domstol fann ockséa att Hainan Airlines inte hade séte i Tyskland och att
de tyska domstolarna dérfor inte hade jurisdiktion pa grundval av site. Da det berorda avtalet ror
tillhandahallande av tjanster, kan behorighet endast uppkomma enligt artikel 5.1 a och artikel 5.1 b
andra ledet i férordning nr 44/2001.

30. Domen har 6verklagats till Bundesgerichtshof (Federala hogsta domstolen i Tyskland), pa grundval
av vissa rattsfragor, och denna domstol har anmairkt att fragan huruvida de tyska domstolarna é&r
behoriga att prova malet beror pa formen av det rittsliga forhallandet mellan Roland Becker och
Hainan Airlines. Det beror vidare pa om Berlin, avreseorten for den forsta flygningen, kan anses
utgora uppfyllelseorten enligt forordning nr 44/2001.
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31. Mot denna bakgrund vilandeforklarade Bundesgerichtshof (Federala hogsta domstolen) malet och
hanskot foljande tolkningsfraga till domstolen:

”"Ska, vid persontransport inom ramen for en flygresa som bestir av tva flygningar utan ndmnvart
uppehall vid mellanlandningen, dven avgangsorten for den forsta delstrickan anses vara uppfyllelseort
enligt artikel 5.1 b andra strecksatsen i [forordning nr 44/2001], nér ett krav pa kompensation enligt
artikel 7 i [forordning nr 261/2004] grundar sig pa en storning som uppkom under den andra
delstrackan och kravet ar riktat mot avtalsparten i transportavtalet som endast utférde den andra men
inte den forsta flygningen?”

IV. Forfarandet

32. Med avseende pa ansprak 1 — flightright, har skriftliga yttranden inkommit fran Air Nostrum,
Portugals regering och Europeiska kommissionen. Med avseende pa ansprak 2 — Barkan, har skriftliga
yttranden inkommit fran Barkan m.fl., Air Nostrum och kommissionen. Med avseende pa ansprak 3 —
Becker har skriftliga yttranden inkommit fran Roland Becker, Schweiziska edsféorbundet och
kommissionen.

33. Barkan mJl, flightright, Air Nostrum, den franska regeringen och kommissionen yttrade sig
muntligen vid forhandlingen for de forenade malen den 6 juli 2017.

V. Bedomning

34. Forevarande forslag till avgorande ar upplagt pa foljande satt: Ansprak 1 — flightright och ansprak 2
— Barkan omfattas av antingen foérordning nr 44/2001 eller férordning nr 1215/2012. Jag ska déarfor
forst bedoma de tva rittsfragor som dessa tva ansprak har gett upphov till, ndmligen huruvida
skadestandsanspréiket utgor en talan som avser ett avtal (A.1.) och vad som utgor uppfyllelseorten for
ett sadant avtal (A.2). Jag ska darefter bedoma frigan om internationell behorighet att prova malet
avseende ansprak 3 — Becker (B).

A. Ansprdk 1 — flightright och ansprdk 2 — Barkan

35. Hur kan man faststélla vilken medlemsstats domstolar som har internationell jurisdiktion i ett mal
mot ett utforande lufttrafikforetag som inte var passagerarnas avtalsslutande lufttrafikforetag?

36. For att avgora denna fraga maste den tillimpliga behorighetsregeln forst faststillas (1) och vad som,
enligt denna regel, ar riktigt internationellt forum for dessa ansprak mot bakgrund av domstolens

avgorande i malet Rehder.® Domen i mélet Rehder avsig direkta flygresor. Fragan uppstér darfér hur
detta avgorande ska tillimpas pé flygresor bestdende av flera flygningar (2).

1. Tillémplig behorighetsregel

a) Formen av ansprdak
37. 1 forordning nr 261/2004 definieras de rattigheter som passagerarna kan utéva mot det utférande
lufttrafikforetaget i nagon av de situationer som déri beskrivs. Forstaeligt nog preciseras inte i

forordningen vilken form de ansprak som uppkommer har ndr det giller tillimpningen av
forordningarna nr 44/2001 och nr 1215/2012.

6 Dom av den 9 juli 2009, Rehder (C-204/08, EU:C:2009:439, punkt 47).
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38. Svaranden i mélet vid den nationella domstolen, Air Nostrum, verkar ha hemvist i Spanien. Tyska
domstolar kan darfor inte ha behorighet enligt den allmdnna behorighetsregeln i artikel 2.1 i
forordning nr 44/2001 respektive artikel 4.1 i forordning nr 1215/2012.

39. Om vi nu overgir till de sdrskilda behorighetsreglerna bor det forst erinras om att den sarskilda
behorighetsregeln for konsumenter som foreskrivs i forordningarna nr 44/2001 och nr 1215/2012 inte
heller kan vara tillamplig i forevarande mal. Visst dr det riktigt att forordning nr 261/2004 ar ett sétt att
uppnd ett langtgdende skydd for passagerarna.” Den sirskilda behorighetsregeln for konsumenter i
artikel 16.1 i férordning nr 44/2001 respektive artikel 18.1 i férordning nr 1215/2012 giller dock, till
foljd av de uttryckliga undantagen i artikel 15.3 i forordning nr 44/2001 respektive artikel 17.3 i
forordning nr 1215/2012, endast transportavtal som giller en kombination av resa och inkvartering
for ett pris dér allt ar inkluderat. Mot bakgrund av de faktiska omstdndigheter som de hénskjutande
domstolarna har angett dr detta inte fallet med de avtal som é&r aktuella i malen i de nationella
domstolarna.

40. Da nagra andra behorighetsregler i forordningarna nr 44/2001 och nr 1215/2012 inte forefaller vara
relevanta, kan fragan huruvida tyska domstolar har internationell behorighet endast bedomas enligt den
sdrskilda behorighetsregeln avseende avtalsrittsliga och utomobligatoriska fragor.

41. I beslutet om hénskjutande avseende ansprak 2 — Barkan, har Bundesgerichtshof (Federala hogsta
domstolen) angett att de relevanta anspriken ar lagstadgade ansprak som grundar sig pa avtal. Med
stod av ett befintligt avtal med ett avtalsslutande lufttrafikforetag grundar sig de rittigheter som
passagerarna i det nationella mélet har utovat inte direkt pa transportavtalet, utan definieras i
férordning nr 261/2004. Mojligheten att verkstilla dessa rattigheter forutsitter att det finns ett avtal
om lufttransport och en bekréftad bokning. Saledes avser fragan ett avtal.

42. Flightright, Barkan m.fl., den franska regeringen och Schweiziska edsforbundet har gjort gillande
att de berorda anspraken omfattas av begreppet “talan [som] avser avtal” i den mening som avses i
forordning nr 44/2001 eller férordning nr 1215/2012. Flightright och Barkan m.l. har angett att
anspraket har uppkommit enligt ett avtal, trots att nagot avtal direkt mellan dem och Air Nostrum
inte har ingatts.

43. Den franska regeringen har gjort gillande att domstolens praxis rorande begreppet "talan [som]
avser avtal” ocksd omfattar ansprak som riktar sig mot en tredje part som har atagit sig att fullgora en
skyldighet som har avtalats av andra. Denna regering hénvisar ocksa till den "ombudsrelaterade”
bestimmelsen i artikel 3.5 i forordning nr 261/2004 och menar att den faststéller att de aktuella
anspraken grundar sig pa avtal.

44. Pa ett liknande sitt har Schweiziska edsforbundet, med hianvisning till domstolens praxis och den
sistnamnda bestammelsen i forordning nr 261/2004, gjort géllande att det faktum att skyldigheter
overfors fran det avtalsslutande lufttrafikforetaget till det utférande lufttrafikforetaget enligt forordning
nr 261/2004 utgor stod for att de berérda anspraken grundar sig pa avtal.

45. Aven kommissionen har i princip kommit till samma slutsats. Kommissionen har anmirkt att
forordning nr 261/2004 lagger ansvaret for de forpliktelser som anges ddri pa det utforande
lufttrafikforetaget i stéllet for det avtalsslutande lufttrafikforetaget. Det faktum att de motsvarande
rattigheter som tillkommer passagerarna definieras i en forordning och inte i ett avtal saknar relevans.
Detta ar fallet, eftersom de utgor de rittsliga konsekvenserna av ett avtal som inte har fullgjorts
korrekt.

7 Se skil 1-4 i forordning nr 261/2004, samt dom av den 10 januari 2006, IATA och ELFAA (C-344/04, EU:C:2006:10, punkt 69), dom av den
19 november 2009, Sturgeon m.fl. (C-402/07 och C-432/07, EU:C:2009:716, punkterna 44, 49 och 60), samt dom av den 23 oktober 2012,
Nelson m.fl. (C-581/10 and C-629/10, EU:C:2012:657, punkterna 72 och 74).
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46. Air Nostrum verkar ha godtagit argumentet att det berdrda anspraket kan anses ha uppkommit
enligt avtal (dven om det, i sitt skriftliga yttrande rorande ansprak 1 — flightright, papekat att det
saknas ett avtalsforhéllande). Air Nostrum har dock gjort gillande att det endast kan hallas ansvarigt
for den flygning som den i praktiken utférde, vilken inte utférdes i Tyskland.

b) Avtalsrdttsligt eller utomobligatoriskt ansprak?

47. Sasom framgar av de uppgifter som den hénskjutande domstolen har tillhandahallit, samt av vad
som anfordes vid forhandlingen, ror malet en “triangelsituation” med tre aktorer (avtalsslutande
lufttrafikforetag — utforande lufttrafikforetag — passagerare) och tva avtal — transportavtalet mellan det
avtalsslutande lufttrafikforetaget och passageraren och, sasom forefaller vara sedvanlig praxis, ett
overgripande ramavtal mellan det avtalsslutande och det utférande lufttrafikforetaget. Nagot avtal har
dock inte ingatts direkt mellan passagerarna och det utforande lufttrafikforetag som dr svarande i
malet avseende férevarande ansprak.®

48. Mot bakgrund av dessa faktiska och rittsliga omstédndigheter finner den hénskjutande domstolen
som ska prova ansprak 2 — Barkan det oklart huruvida ett ansprak som riktar sig mot en enhet som
inte ar part i det bakomliggande avtalet kan anses vara grundat pa avtal.

49. Tva sitt att bedoma de berérda ansprakens form har diskuterats under forfarandet.

50. For det forsta kan anspriken anses vara utomobligatoriska/grundade pa vardsloshet. D& det inte
finns nagot avtal mellan passagerarna och det utforande lufttrafikforetaget, ar grunden for talan mot
det utfoérande lufttrafikforetaget att det inte uppfyllde sina forpliktelser enligt férordning nr 261/2004-.
Med avseende pa internationell behorighet skulle anspraket saledes kunna anses grunda sig pa en
form av lagstadgat utomobligatoriskt ansvar. Forpliktelsens innehall, foljderna av bristande uppfyllelse
och svarandens identitet definieras i férordning nr 261/2004.°

51. For det andra kan ansprakets avtalsrittsliga natur, saisom diskuterades under férhandlingen, anses
bygga pa nagon form av underforstdtt avtal mellan det utférande lufttrafikforetaget och passageraren '
eller faststillas genom att betrakta det oOvergripande ramavtalet (om code-sharing eller annat
samarbete) mellan det avtalsslutande lufttrafikforetaget och det utférande lufttrafikféretaget som en
form av avtal till formadn for tredje man, namligen passageraren.

52. Min uppfattning &r att anspraket grundar sig pa avtal och inte dr utomobligatoriskt. Jag maste dock
tillstd att konstruktionen med ett underforstatt avtal eller tredjemansavtal dr nagot otymplig och
problematisk. Det &r enklare att forklara varfor ett sadant ansprak grundar sig pa avtal utifran
strukturen pa bade forordning nr 44/2001 och forordning nr 1215/2012.

8 Situationen dr dn mer komplicerad for kdranden i ansprdk 1 — flightright. Sokanden i det mélet var inte part i transportavtalet mellan det
avtalsslutande lufttrafikforetaget och passagerarna som overlit anspraket i fraga.

9 Detta skulle da innebéra att artikel 5.3 i forordning nr 44/2001 respektive artikel 7.2 i férordning nr 1215/2012 vore tillimpliga. Enligt dessa
bestimmelser dr det domstolarna pa den ort dar skadan intraffade eller kan intréffa som har internationell behorighet. Denna ort kan, enligt
domstolens praxis, bade avse den ort dédr skadan uppkom och den ort dér den skadevéllande héndelsen intriffade. Se, for ett aktuellt mal dar
principen upprepas, exempelvis, dom av den 22 januari 2015, Hejduk (C-441/13, EU:C:2015:28, punkt 18, och dér angiven rattspraxis). Se, for
den ursprungliga formuleringen av principen, dom av den 30 november 1976, Bier (21/76, EU:C:1976:166, punkt19).

10 Det har antytts att ett sddant underforstatt avtal skulle vara resultatet av en kombination av ett transportavtal mellan passageraren och det
avtalsslutande lufttrafikforetaget, @ ena sedan, och det 6vergripande ramavtalet mellan det avtalsslutande lufttrafikforetaget och det utférande
lufttrafikforetaget, a andra sidan.
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53. Forst och framst ar ordalydelsen i artikel 5.1 a i férordning nr 44/2001 respektive artikel 7.1 a i
forordning nr 1215/2012 relativt 6ppen och anger att talan kan véckas mot en person med hemvist i
en medlemsstat "om talan avser avtal”.'" Denna ordalydelse, som ocksd har anvints i andra
sprakversioner, ' hianvisar helt klart till "talan [som] avser avtal” och inte en "part i ett avtal”.

54. Enligt min uppfattning vilar behorighetsregeln i artikel 5.1 a i forordning nr 44/2001 respektive i
artikel 7.1 a i férordning nr 1215/2012 pa grunden for handlingen, inte parternas identitet. Det viktiga
ar huruvida den ursprungliga bakomliggande kéllan till de ifragasatta rattigheterna och skyldigheterna
och anledningen till att talan har viackts mot den aktuella svaranden grundar sig pa avtal. Om detta ar
fallet omfattas den efterfoljande handling som avser att verkstilla dem av begreppet “talan [som] avser
avtal” dven om, som si ofta &r fallet med rattsliga bestimmelser som dr avsedda att skydda
konsumenter, réttigheterna och skyldigheterna som konkret genomfors i det enskilda fallet var "strikt
inskrivna” (det vill sdga har gjorts tillimpliga utan undantag) i avtalet till f6ljd av tvingande lagregler.

55. Det finns tva systematiska likheter i forordningarna nr 44/2001 och nr 1215/2012 som stoder detta
argument. For det forsta ar det viktiga, i likhet med tolkningen av begreppet "talan [som] avser
forsakring”, att sokanden i varje fall soker utkréva rattigheter som vilar pa ett forsakringsavtal och inte
pad om denne var part i detta avtal eller inte."” Fér det andra kan man hinvisa till subrogation vid
ansprak fran tredje part. Under sérskilda omstdndigheter kan en tredje part trdda in i en annan parts
stillning i syfte att géra gillande ansprék som uppkommit i en rittslig férbindelse som kéranden inte
var part i. Aven i detta fall kan en tredje part som utévar rattlgheter enligt det ursprungliga avtalet ha
ritt att gora detta' enligt behorighetsregeln avseende begreppet “talan [som] avser avtal”, &ven om
denne sjilv inte var part i det ursprungliga avtalet.”” S&som kommissionen har anmairkt uteslot
domstolen i malet Frahuil i princip inte att uttrycket "talan [som] avser avtal” kan omfatta en
situation dir en tredje part vicker talan mot en av parterna i ett avtal pa grundval av en lagstadgad
overlatelse av ett ansprak till en tredje part som é&r klagande, om svarandens godkdnnande av den
relevanta skyldigheten kan faststillas.'® Detta visar &terigen att ett ansprak, fér att det ska omfattas av
behorighetsregeln i artikel 5.1 i férordning nr 44/2001 eller artikel 7.1 i forordning nr 1215/2012, inte
nodvandigtvis maste avse de ursprungliga parterna i avtalet. Detta forutsatter dock att det finns ett
bakomliggande avtal som gor att en tredje part kan framstilla ett ansprak avseende, eller hallas till
svars for, fullgorelsen av skyldigheter som denne enligt avtal anslutit sig till eller som enligt avtal
ingatts till forman fér denne.

56. For det andra fullgor ett utforande lufttrafikforetag, som inte dr part i ett avtal, i allmdnhet en
skyldighet som ursprungligen grundar sig pa avtal. For det utforande lufttrafikforetaget utgor
passagerartransporten inte en lagstadgad skyldighet pa nagot sitt. I detta avseende ska anmaérkas vad
domstolen har funnit, i friga om begreppet om talan avser skadestand utanfor avtalsforhallanden” i
den mening som avses i artikel 5.3 i forordning nr 44/2001: det omfattar varje talan som syftar till att
gentemot svaranden gora géllande ett ansvar som inte ar hénforligt till ett "avtal” i den mening som
avses i artikel 5.1 a i férordningen."”

11 Min kursivering.

12 P4, exempelvis, tyska "wenn ein Vertrag oder Anspriiche aus einem Vertrag den Gegenstand des Verfahrens bilden”, pa franska “en matiére
contractuelle”, pd spanska “en materia contractual”, pa italienska ”in materia contrattuale” och pa tjeckiska "pokud predmét sporu tvori smlouva
nebo ndroky ze smlouvy”.

13 Se, vidare, mitt forslag till avgérande i malet MMA IARD (C-340/16, EU:C:2017:396, sérskilt punkterna 36 och 37).

14 Jag vill klart betona att det som hér antyds ar att det faktum att ett ansprak framstills av nagon som inte dr part i avtalet inte helt plotsligt
andrar rubriceringen fran avtalsrattsligt till utomobligatoriskt eller nagot annat. Huruvida en sadan rittslig subrogation ocks& innebér att
eventuella sérskilda behorighetsregler som endast ar tillgingliga for en svagare part (sdésom en konsument) dven overfors (eller bibehélls) dr en
helt annan fraga, som inte behandlas i forevarande mal.

15 Nér det giller behorighetsregler som kan aberopas av kidrande som har forvirvat ansprak enligt férordning nr 261/2004, se forslag till avgérande
av generaladvokaten Sharpston i malet Flight Refund (C-94/14, EU:C:2015:723, punkt 60).

16 Dom av den 5 februari 2004, Frahuil (C-265/02, EU:C:2004:77, punkt 25), se dven dom av den 14 mars 2013, Ceska spofitelna (C-419/11,
EU:C:2013:165 punkterna 46 och 47).

17 Dom av den 18 juli 2013, OFAB (C-147/12, EU:C:2013:490, punkt 32 och dir angiven rittspraxis).
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57. E contrario omfattas varje talan som, pa ett eller annat sitt, dr hanforlig till avtal av artikel 5.1
forordning nr 44/2001 respektive artikel 7.1 i forordning nr 1215/2012.

58. Detta for mig till mitt tredje argument. Pa en konkret niva dr det ingen tvekan om att syftet med
och sjilva skilet for anspraken i fraga dr att verkstdlla materiella rattigheter mot det utforande
lufttrafikforetaget for bristande uppfyllelse av lufttransport pa de villkor som faststéllts i avtal. Det har
inte invants att Air Nostrum, som utférande lufttrafikforetag utan avtal, inte atog sig att transportera
de i forevarande mal aktuella passagerarna fran A till B enligt avtalet mellan passageraren och det
avtalsslutande lufttrafikforetaget.

59. Passagerarna har framstillt sina ansprak mot det utférande lufttrafikforetaget, eftersom detta
foretag frivilligt har agerat som ombud for det avtalsslutande lufttrafikforetaget, i den mening som
avses i artikel 3.5 andra meningen i férordning nr 261/2004. Utan ett sadant godkdnnande skulle det ej
avtalsslutande, utférande lufttrafikforetaget helt enkelt inte ha latit passagerarna stiga ombord pa
planet. Den réttsliga grunden for dessa rittigheter, ndmligen forordning nr 261/2004, skulle inte racka
for att godta anspraket utan ett bakomliggande avtal mellan passageraren och det avtalsslutande
lufttrafikforetaget.

60. I slutinden utgor saledes ett krav pa ersiattning mot ett utforande lufttrafikféretag en “talan [som]
avser” det lufttransportavtal som har ingatts mellan passageraren och det avtalsslutande
lufttrafikforetaget. Det dr trots allt dven allmént vedertaget att det faktum att den ursprungliga
avtalsparten (huvudmannen) och dess eventuella ombud kommer 6verens om olika former av
underentreprenad eller outsourcing inte paverkar egenskaperna hos eller omfattningen av de
skyldigheter som huvudmannen har atagit sig.

61. Mot bakgrund av ovanstaende oOverviganden anser jag darfor att artikel 5.1 a i forordning
nr 44/2001 respektive artikel 7.1 a i férordning nr 1215/2012 ska tolkas sa, att de innebér att begreppet
"talan [som] avser avtal” omfattar ett krav pa erséttning enligt artikel 7 i forordning nr 261/2004, som
har framstillts mot ett utforande lufttrafikforetag som inte dr en part i det avtal som den berdrda
passageraren har ingitt med ett annat lufttrafikforetag.

2. Forum for ansprdk mot det utforande lufttrafikforetaget

a) Rehder

62. I domen i mélet Rehder,' provade domstolen fragan om internationell behorighet™ avseende ett
ansprak enligt forordning nr 261/2004 som framstillts av en passagerare som hade ingatt avtal med
ett lufttrafikforetag som ocksa var det utforande lufttrafikforetaget for den instéllda direkta flygningen
i fraga. Domstolen fann att den domstol som hade territoriell behorighet pa flygplanets avreseort eller
ankomstort hade behorighet att prova talan. Det ankom pa sokanden att gora det slutliga valet mellan
dessa tva alternativ.

18 Dom av den 9 juli 2009, Rehder (C-204/08, EU:C:2009:439).

19 For fullstindighetens skull bor tilliggas att det finns tva tillimpliga regelverk i unionen som goér det mgjligt att faststdlla den internationella
behorigheten att prova en passagerares talan mot ett lufttrafikforetag: dels de bestimmelser som ingar i konventionen om vissa enhetliga regler
for internationella lufttransporter, som godkindes pa Europeiska gemenskapens vignar genom réadets beslut 2001/539/EG av den 5 april 2001
(EGT L 194, 2001, s. 38) (nedan kallad Montrealkonventionen) och unionens genomforande lagstiftning, samt de bestimmelser som foreskrivs i
forordningarna nr 44/2001 och nr 1215/2012. Inom ramen for de faktiska omstindigheterna i foérevarande mal och mot bakgrund av
domstolens fasta praxis, dr endast de sistndmnda bestimmelserna relevanta i férevarande mal. Sdsom domstolen nyligen har angett hér “de
rittigheter som grundas pa bestimmelserna i forordning nr 261/2004 respektive pa bestimmelserna i Montrealkonventionen ... till olika
rittsliga system [och séledes kan] reglerna om internationell behorighet i denna konvention inte dga tillimpning pa ansokningar som gjorts
enbart med stoéd av forordning nr 261/2004, varvid de sistnimnda ans6kningarna ska provas mot bakgrund av forordning nr 44/2001”, dom av
den 10 mars 2016, Flight Refund (C-94/14, EU:C:2016:148, punkt 46, och ddr angiven rittspraxis).
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63. Domstolen faststdllde att bdda dessa orter hade tillrdckligt ndra anknytning till de faktiska
omsténdigheterna i malet. Nar domstolen drog denna slutsats beaktade den de berdrda tjanster som
tillhandaholls i sammanhanget, ndmligen ”incheckning och ombordstigning av passagerarna samt att
dessa mottas ombord pa planet pa den avreseort som Overenskommits i transportavtalet i fraga,
planets avgang pa utsatt tid, transport av passagerarna och deras bagage fran avreseorten till
ankomstorten, omhiandertagande av passagerarna under flygningen och slutligen avstigning”.
Domstolen beaktade inte "de orter déar planet eventuellt mellanlandar”, dd dessa inte kunde "ha en

tillracklig koppling till kirnan i de tjanster som ska utforas enligt [det berorda] avtalet”.

64. Nédr domstolen i malet Rehder overvigde vikten av avrese- och ankomstorterna for en direkt
flygning anmérkte domstolen att "lufttransporter till sin art &dr tjanster som utfors pa ett odelbart och
enhetligt sitt ... Det dr déarfor inte mojligt att utifrdn ett ekonomiskt kriterium urskilja en viss del av
[huvudprestationen] och som utférs i en specifik ort””" (till skillnad fran faststillande av
uppfyllelseorten i fraga om leverans av varor pé olika orter).*

65. Domstolen faststéllde vidare att dess slutsats var forenlig med malen om nérhet och forutsebarhet
samt malet att garantera rattssiakerheten. Domstolen anmarkte i detta avseende att denna valmojlighet,
dé den var begriansad till tvd domstolar, innebar att det enkelt kunde konstateras vid vilka domstolar
talan kunde véckas.

b) Kan domen i mdlet Rehder utstrickas till att omfatta flygresor som bestdr av flera flygningar?

66. Forevarande mal skiljer sig fran Rehder i tvd avseenden. For det forsta ér de aktuella flygresorna i
forevarande mal inte direktflyg utan flygresor som bestar av flera flygningar. Fér det andra ar det
utforande lufttrafikforetaget ett annat foretag dn passagerarnas avtalsslutande lufttrafikforetag.

67. Svaranden, det utférande lufttrafikféretaget (Air Nostrum), utférde inte ndgon flygning som avgick
fran eller ankom till Tyskland, vilket var ankomstorten for flygresans andra flygning och, dérmed, for
hela flygresan. Samtidigt utgjorde denna flygning, som utférdes av svaranden, en del av hela flygresan
som hade till syfte att transportera passagerarna fran Spanien till Tyskland.

68. Med dessa faktiska omstdndigheter i atanke och med hénsyn till skidlen for domstolens 16sning i
malet Rehder finns det i princip tva sétt att definiera uppfyllelseorten for de tjanster som ér aktuella i
forevarande mal.

69. For det forsta kan principerna i domen i mélet Rehder betraktas ur en "kategoriindelad” synvinkel.
Eftersom det avtalsslutande lufttrafikforetaget ansvarar for hela flygresan, skulle uppfyllelseorten for
den relevanta tjansten vara den ursprungliga avresesorten och den slutliga ankomstorten. Detsamma
skulle da vara tillampligt for varje utférande lufttrafikforetag avseende den del av flygresan som detta
foretag utfor. Med avseende pa en flygresa som bestar av tva flygningar, innebédr detta saledes att
uppfyllelseorten for det ej avtalsslutande, utférande lufttrafikforetaget som utfor den forsta flygningen
ar avreseorten och ankomstorten for just den flygningen (det vill sdga den ort dir passageraren bytte
plan). Detta ar i huvudsak vad Air Nostrum och kommissionen har gjort gillande.

70. For det andra kan principerna i domen i malet Rehder ocksa betraktas som en helhet sa att de
faststéller uppfyllelseorten p& samma sidtt for savdl det avtalsslutande som det utférande
lufttrafikforetaget. Med avseende pa malen i den nationella domstolen kan det dérfor goras gillande
att det utforande lufttrafikforetaget ansvarar for hela resan. Detta foretag ar skyldigt att tillforsakra att
dess utforande innebdr att passagerarna kan ankomma till den slutdestination som angetts i avtalet

20 Dom av den 9 juli 2009, Rehder (C-204/08, EU:C:2009:439, punkt 40).
21 Dom av den 9 juli 2009, Rehder (C-204/08, EU:C:2009:439, punkt 42).
22 Dom av den 3 maj 2007, Color Drack (C-386/05 EU:C:2007:262, punkterna 40—42).
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med det avtalsslutande lufttrafikforetaget. Detta skulle innebdra att avreseorten for den forsta
flygningen respektive ankomstorten for den andra (eller sista) flygningen skulle utgéra de bada
uppfyllelseorterna vid faststdllandet av vilken domstol som é&r behdrig att préva ansprak som
uppkommer till foljd av flygresan som helhet. Detta dr i huvudsak vad den franska regeringen, den
portugisiska regeringen och Schweiziska edsférbundet har gjort gillande.

71. Av flera skil som jag ska forklara nedan maste jag tillsta att jag finner den senare l6sningen mer
overtygande.

¢) Avtalsslutande och utforande lufitrafikforetag: speglar uppfyllelseorten

72. Framfor allt ar det viktigt att beakta logiken bakom lufttransportavtalet, den tjanst som faktiskt
tillhandahalls. Varfor finns det ett avtal och vilka forvintningar stélls pa detta? En passagerare bokar
en flygresa fran A till C. Det 6vergripande syftet for detta &r just att transporteras fran A till C, och
inte att besdka B (om det inte sirskilt har efterfragats).” For att bemota denna begiran siljer
lufttrafikforetaget en biljett till passageraren, med ett bokningsnummer, som omfattar alla delarna av
flygresan. Nér passageraren ankommer till flygplatsen for (den forsta) avresan checkas bagaget in hela
végen till slutdestinationen. Normalt erhaller passageraren bada boardingkorten pa avreseflygplatsen.

73. De huvudsakliga delarna av denna tjanst motsvarar da uppfyllelseorten, dar tjinsterna utfors i den
mening som avses i artikel 5.1 b andra ledet eller artikel 7.1 b andra ledet. Savil avreseorten for den
overgripande flygresan som den slutliga destinationsorten &r definitivt uppfyllelseorter for denna
tjanst.

74. Det huvudsakliga argumentet mot ett “kategoriindelat” angreppssitt, didr varje utférande
lufttrafikforetag skulle ha en egen uppfyllelseort utifran avrese- respektive ankomstorten for den
flygning som detta foretag utfor &ar enkelt: Den o&vergripande tjansten, som definieras genom
passagerarens begédran och det avtal som darvid ingéds, maste vara densamma oavsett vilken slags och
hur ménga “underleverantorer”, i form av utférande lufttrafikforetag, som det avtalsslutande
lufttrafikforetaget véljer att anlita for att utfora tjdnsten.

75. Det kan tilldggas att denna logik, inom ramen for de materiella réttigheterna och skyldigheterna i
forordning nr 261/2004, aterspeglas i tva av dess bestimmelser, ndmligen artikel 3.5 andra meningen
och artikel 13.

76. 1 artikel 3.5 andra meningen i forordning nr 261/2004 anges att "[o]m ett lufttrafikforetag som inte
har ett avtal med passageraren fullgor skyldigheter enligt denna foérordning, skall foretaget anses gora
detta som ombud fér den person som har ett avtal med passageraren”. Aven om man inte kan annat
dn dela den uppfattning som kommissionen har uttryckt i sina skriftliga och muntliga yttranden,
namligen att skyldigheterna i forordningen i princip riktar sig mot det utférande lufttrafikforetaget,
anges det dock uttryckligen i artikel 3.5 att det finns ett Overgripande forhallande mellan det
avtalsslutande lufttrafikforetaget och det utforande lufttrafikforetaget i formen av en huvudman och ett
ombud. Artikel 13, i synnerhet den andra meningen i denna, kompletterar sedan bestimmelsen i
artikel 3.5 genom att upprepa rittigheterna till gottgorelse mellan lufttrafikforetagen.

23 Detta dr en generalisering utifran de faktiska omstandigheterna i de nationella mélen, dér det framgar att anslutande flygplats samt huruvida
och var mellanlandning sker saknar betydelse. Det dr klarlagt att en viss passagerare kan vilja att resa via en viss anslutande flygplats och
uppehalla sig pa denna (eller snarare i den stad eller i det land dar flygplatsen ér beldgen) under en lingre tid, vilket skulle géra denna till en
egen destination. En passagerare kan exempelvis avtala med sitt lufttrafikforetag att stanna tva dagar i Paris pa vigen fran Madrid till Bratislava.
Om detta i realiteten var fallet, vilket det inte &r hér, skulle det kunna anforas att en sddan sérskilt forhandlad mellanlandning, dér passageraren
lamnar flygplatsen och checkar ut bagage, skulle ha betydelse for att faststilla vilka behorighetsregler som ska tillimpas.
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77. Med andra ord kan det avtalsslutande lufttrafikforetaget inte undvika de forpliktelser som har
avtalats med passageraren genom att lagga ut en del av transporttjansten pa ett annat lufttrafikforetag.
I detta avseende grundar sig det utférande lufttrafikforetagets rattsliga stillning p&, och till och med
speglar, det avtalsslutande lufttrafikforetagets réttsliga stéllning och vice versa. Det forefaller rimligt att
den losning som viljs pd det materiella planet helst ocksa ska aterspeglas i forfarande- och
behorighetsfragor.

78. Det finns ytterligare tre argument som ocksa talar for en sadan "spegling”, dar uppfyllelseorten for
tjiansten skulle vara densamma for savil det avtalsslutande som det utférande lufttrafikforetaget.

79. For det forsta finns det ytterligare materiella omstandigheter rérande anspraken enligt forordning
nr 261/2004 som kan tillhandahalla ytterligare analogier for att faststilla behorigheten. Nar
ersdttningen for flygresor som bestdr av olika flygningar berdknas enligt férordning nr 261/2004,
betraktas flygresan som en helhet, utan att eventuella delar av den undersoks. A ena sidan avgors
fragan huruvida det finns en ritt till ersiattning enligt férordning nr 261/2004 utifran den faktiska
forseningen pa den slutliga ankomstorten. En relativt kort forsening vid den anslutande flygplatsen
som inte skulle ge ritt till ersittning enligt forordning nr 261/2004 skulle fortfarande ge rétt till
ersittning om forseningen vid slutdestinationen uppgér till mer én tre timmar.** Nir det, 4 andra
sidan, galler erséttningens belopp, anges en skala pa 250, 400 eller 600 euro beroende pa resans lingd.
I detta avseende har domstolen ocksd forklarat att resans relevanta lingd, ndr flera flygningar &r
inblandade, beréiknas enligt avstandet fran avreseplatsen for den forsta flygningen och ankomstorten
for den andra (och sista) flygningen, oberoende av anslutningsorten.*

80. Med avseende pa materiella rattigheter enligt forordning nr 261/2004 &ér de relevanta platserna
saledes den forsta avreseorten och den slutliga ankomstorten och de mellanliggande platserna saknar i
praktiken helt betydelse.

81. For det andra anser jag att den foreslagna losningen ocksa ér forenlig med malet forutsebarhet, en
av grundpelarna inom ramen fér gemensamma behorighetsregler. Passagerarna vet naturligtvis vilka
deras avrese- respektive ankomstorter ar. Daremot angav Air Nostrum i sina yttranden att det inte
kunde forutses vilken domstol som var behorig i svarandens fall dér svaranden &r det utforande
lufttrafikforetaget och inte det avtalsslutande lufttrafikforetaget. Enligt Air Nostrum kénner det
utforande lufttrafikforetaget inte till de ombordvarande passagerarnas vidare resplaner nér de utfor en
flygning inom ramen for en flygresa som bestir av flera flygningar. Det utférande lufttrafikforetaget
kdnner inte till om vissa passagerare har anslutande flyg och vart dessa flyg gir. Det utférande
lufttrafikforetaget kan darfor inte forutse alla de eventuella jurisdiktioner i Europa vid vilka talan kan
viackas mot det.

82. Jag finner inte Air Nostrums argument overtygande, inte pa det faktiska planet och framfor allt inte
pa det principiella planet. Pa det faktiska planet maste jag medge att jag skulle bli forvanad om det, i
denna vérld med sammanbundna elektroniska kommunikationer, skulle vara sa att tva lufttrafikforetag
som beslutade att tillimpa code-sharing pé sina flygningar eller samarbeta pa nagot annat sitt inte
ocksd skulle dela information angaende olika delar av flygresor och enskilda passagerare, nar de avser
att genomfora sadana flygresor tillsammans.

24 Dom av den 26 februari 2013, Folkerts (C-11/11, EU:C:2013:106, punkt 35).
25 Dom av den 7 september 2017, Bossen m.fl. (C-559/16, EU:C:2017:644, sérskilt punkterna 29-33).
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83. Vare sig detta ar riktigt eller ej finns det dock ett principiellt argument, som kanske &r dnnu
viktigare. Code-sharing och andra samarbeten mellan lufttrafikféretag &r ett resultat av en
affarsstrategi och kommersiella avtal som dessa lufttrafikforetag frivilligt ingar. Det &ar sannolikt
riskfritt att anta att sadana avtal ingas for att oka forsiljning och konkurrenskraft. Ett lufttrafikforetag
som kan erbjuda fler destinationer kommer antagligen att sélja fler biljetter. Det &r bara logiskt att
risken i samband med ett sadant samarbete i slutinden bor falla pa den (eller de) enheter som
sannolikt kan forvintas uppna affarsfordelar pa grund av detta.

84. Det kan dock antas, i linje med den kommersiella logiken bakom hela uppldgget, att enskilda
code-sharingarrangemang sannolikt (i alla fall om de é&r vélformulerade) skulle forutse hur det
utforande lufttrafikforetaget ska ersdtta och/eller bista det avtalsslutande lufttrafikforetaget (eller vice
versa) i fraga om réttsprocesser och/eller ersitta rattegangsrelaterade kostnader for brister som kan
tillskrivas den ena parten. Till skillnad fran detta skulle passagerare knappast ha mojlighet att ticka
kostnaderna for eller pa annat séitt underldtta rattegdngar som uppstir pa anslutningsorten, som
varken édr flygresans ursprungsort eller slutdestination.

85. For det tredje bor det angreppssétt som domstolen véljer for att bedoma fragan om internationell
behorighet kunna anvéindas inte bara i fraga om en flygresa som bestar av tva flygningar, utan ocksa
i fraga om flygresor som bestar av tre eller flera flygningar. Om man teoretiskt 6vervéger tillimpning
av ovan angivna “kategoriindelade” synsitt pa sddana flygresor, dar det eventuellt kan finnas flera olika
utforande lufttrafikforetag, visar detta klart vilka praktiska problem detta synsdtt kan innebéra. Det
skulle i praktiken innebdra att behorigheten, fran passagerarens synvinkel, troligtvis skulle vara
beroende av var flygningen faktiskt avbrots. En behorighet av ett sadant slag, som kan uppkomma helt
pd maf§,* skulle kunna medféra att den ovannidmnda triangelsituationen (avtalsslutande
lufttrafikforetag — utférande lufttrafikforetag — passagerare)” mer liknar en Bermudatriangel, med den
skillnaden att det inte &r de litterdra plan och fartyg som forsvinner, utan passagerarnas verkliga
rattigheter, nar behorighetsreglerna har definierats pa ett sadant satt.

86. Mot bakgrund av det ovanstaende édr det min slutsats att nér passagerare transporteras pa flygresor
som bestir av tva flygningar utgor savél den forsta flygningens avreseort som den andra flygningens
ankomstort uppfyllelseorten enligt artikel 5.1 b i forordning nr 44/2001 respektive artikel 7.1 ab i
forordning nr 1215/2012 nér anspraket riktar sig mot det lufttrafikforetag som utforde den forsta
flygningen dar forseningen dgde rum och denne inte var passagerarens avtalsslutande lufttrafikforetag.

B. Ansprdk 3 — Becker

87. Den hénskjutande domstolen har stillt fragan i malet rorande ansprak 3 — Becker, for att fa klarhet
i tolkningen av artikel 5.1 b i forordning nr 44/2001. Syftet dr att faststdlla vilken domstol som har
internationell behorighet att préva en talan enligt forordning nr 261/2004 som en passagerare med en
anslutningsflygning har viackt mot ett lufttrafikforetag som inte har hemvist i unionen.

88. Nérmare bestamt soker den hinskjutande domstolen klarhet i vad som utgor uppfyllelseorten for
den berorda tjansten, med hdnsyn till att flygresan i fraga inleddes i Berlin och avbrots i Bryssel, pa
grund av att passageraren vidgrades ombordstigning och fortsatt flygning pa den andra flygningen till
Beijing. Det utfoérande lufttrafikforetaget som ansvarade for den vigrade ombordstigningen var, till
skillnad frdn de andra tva ansprak som har diskuterats i avsnitt A ovan, det avtalsslutande
lufttrafikforetaget.

26 Och saledes, i praktiken, ligga relativt ndra en behorighetsregel som vi tidigare bortsett fran, ndmligen utomobligatoriskt skadestind, som ar
fokuserad pa platsen dér skadan intraffade eller kan intréffa — se ovan punkt 50 i detta forslag till avgérande.

27 Se ovan, punkt 47 i detta forslag till avgérande.
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89. Det ska inledningsvis anmérkas att det i artikel 4.1 i forordning nr 44/2001 foreskrivs att "[o]m
svaranden inte har hemvist i en medlemsstat bestims domstolarnas behorighet i varje medlemsstat i
enlighet med den medlemsstatens lag ...”. I artikel 4.2 i férordning nr 44/2001 anges att "[m]ot en
sadan svarande kan den som har hemvist i en medlemsstat, oberoende av medborgarskap, pa samma
satt som statens egna medborgare, aberopa de bestimmelser om domstols behérighet som giller dér

»

90. Trots att kommissionen, i forslaget som ledde fram till forordning nr 1215/2012, foreslog att
tillampningsomradet for de gemensamma behorighetsreglerna skulle utokas till att omfatta svarande
fran tredjelinder,” kvarstod den citerade bestimmelsen i stort sett ofériandrad i foérordning
nr 1215/2012 som artikel 6.

91. Det finns séledes ett klart och aktuellt uttalande frén unionslagstiftaren om tillimpligheten av de
gemensamma behorighetsreglerna pa svarande fran tredjelédnder: internationell behorighet for ansprak
som riktar sig mot svarande i tredjelinder regleras fortfarande enligt medlemsstaternas nationella
lagstiftning.

92. Sdsom kommissionen riktigt har papekat finns det undantag fran denna regel.” Det verkar dock
inte som om nagra av dessa undantag ar tillimpliga i forevarande mal. Vidare framgar det inte heller
av beslutet om héanskjutande, sasom kommissionen ocksa riktigt har papekat, att den nationella
processlagstiftningen pa nagot sitt hanvisar till férordning nr 44/2001, och ddrmed eventuellt skulle
utlosa en diskussion om tillimpligheten av den praxis som bygger p& domen i malet Dzodzi.*

93. Av dessa skal dr det min uppfattning att férordning nr 44/2001 inte ska tillimpas pa svaranden i
det nationella malet. Internationell behorighet (eller avsaknad av sddan) maéste dérfor faststéllas enligt
nationella regler.

94. Icke desto mindre gar det inte att bortse fran att det berdrda anspraket grundar sig pa forordning
nr 261/2004, som ocksa &r tillimplig pa lufttrafikforetag i tredjelinder, i den utstrackning som
anspréaket, sasom foreskrivs i artikel 3.1 a i ndmnda foérordning, gors géllande av en passagerare som
"reser fran en flygplats beligen inom en medlemsstats territorium dér fordragets bestammelser &r
tillampliga”.

95. Det bor ocksa erinras om att denna forordning ar avsedd att stirka skyddet for passagerare som
konsumenter. Darfor maste nationella behorighetsbestimmelser vara nagorlunda tillgingliga, for att
det ska vara mojligt att utova detta skydd effektivt. Kravet pa effektivitet hindrar att medlemsstaterna
gor de rittigheter som garanteras av unionsritten i praktiken omgjliga eller mycket svéra att utéva.*

96. Det foljer av artikel 3.1 a i férordning nr 261/2004 att den foérordningen tillerkdnner passagerare,
sasom sOkanden i det nationella malet, rattigheter som kan utdvas mot en svarande saisom den som &r
aktuell i det nationella malet. Det d4r min uppfattning att nationella regler om internationell behorighet
inte kan dventyra den dndamalsenliga verkan av dessa materiella regler.

28 Forslag till Europaparlamentets och radets férordning om domstols behorighet och om erkidnnande och verkstillighet av domar pa privatrittens
omrade, KOM/2010/748/slutlig, punkt 3.1.2 led 1 och s. 23.

29 Néamligen exklusiv behorighet enligt artikel 22, som inte dr tillimplig pa det ansprak som nu dr aktuellt, och avtalade fora enligt artikel 23 dar
det krévs att en eller flera parter i avtalet om forum har hemvist i en medlemsstat.

30 Dom av den 18 oktober 1990, Dzodzi (C-297/88 och C-197/89, EU:C:1990:360, punkt 36 och féljande punkter), och dom av den
18 oktober 2012, Nolan (C-583/10, EU:C:2012:638, punkt 45 och foljande punkter, och dér angiven réttspraxis).

31 For ett aktuellt uttalande i detta avseende, se dom av den 15 december 2016, Nemec (C-256/15, EU:C:2016:954, punkt 49 och dir angiven
rdttspraxis). Se dven dom av den 9 november 2016, ENEFI (C-212/15 (EU:C:2016:841, punkt 30 och dir angiven rattspraxis).
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97. Inom de parametrar som f6ljer av materiella bestimmelser i unionsriatten ankommer det dock pa
den hinskjutande domstolen att faststélla huruvida de tillimpliga nationella bestimmelserna uppfyller
detta kriterium och tillimpa dem, i forekommande fall, pa ett sitt som sékerstiller det andamaélsenliga
dtnjutandet av de rattigheter som foreskrivs i forordning nr 261/2004-.

98. Mot bakgrund av det ovanstdende &dr det min slutsats avseende ansprak 3 — Becker, att artikel 4 i
forordning nr 44/2001 ska tolkas sa, att den innebér att de internationella behérighetsregler som
definieras i den forordningen inte é&r tillimpliga pa svarande med hemvist i tredjeland, sasom
svaranden i det nationella malet. Fragan huruvida en nationell domstol vid vilken talan har véickts har
internationell behorighet maste darfér bedomas enligt de regler som ér tillimpliga i det land dér den
berérda domstolen dr beldgen. Sddana nationella regler om internationell behorighet kan dock inte
gora att det i praktiken blir omojligt eller mycket svart for en passagerare att gora géllande ett
ansprak enligt artikel 7 i forordning nr 261/2004.

VI. Forslag till avgorande

99. Mot bakgrund av det ovanstaende foreslar jag att domstolen i malet C-274/16, flightright GmbH
mot Air Nostrum, Lineas Aéreas del Mediterraneo, SA, ska besvara den tolkningsfraga som stallts av
Amtsgericht Disseldorf (lokal domstol i Diisseldorf, Tyskland) pa foljande sitt:

Artikel 7.1 b andra ledet i Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 1215/2012 av den
12 december 2012 om domstols behorighet och om erkdnnande och verkstillighet av domar pa
privatrittens omrade ska tolkas s, att nédr passagerare transporteras pa flygresor som bestar av tva
flygningar utgoér savdl den forsta flygningens avreseort som den andra flygningens ankomstort
uppfyllelseorten enligt ndmnda bestimmelse ndr anspraket riktar sig mot det lufttrafikforetag som
utférde den forsta flygningen dar forseningen dgde rum och detta inte var passagerarens avtalsslutande
lufttrafikforetaget.

100. I mal C-448/16, Mohamed Barkan m.fl. mot Air Nostrum L.A.M. SA., foreslar jag att domstolen
ska besvara den tolkningsfraga som har stéllts av Bundesgerichtshof (Federala hogsta domstolen,
Tyskland) pé foljande sitt:

1. Artikel 5.1 a i rddets forordning (EG) nr 44/2001 av den 22 december 2000 om domstols
behorighet och om erkédnnande och verkstillighet av domar pa privatrattens omrade ska tolkas sa,
att den innebdr att begreppet “talan [som] avser avtal” omfattar ett krav pd ersdttning enligt
artikel 7 i Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 261/2004 av den 11 februari 2004
om faststdllande av gemensamma regler om kompensation och assistans till passagerare vid nekad
ombordstigning och instillda eller kraftigt forsenade flygningar och om upphévande av forordning
(EEG) nr 295/91, som har framstillts mot ett utférande lufttrafikforetag som inte &r en part i det
avtal som den berorda passageraren har ingatt med ett annat lufttrafikforetag.

2. Artikel 5.1 b andra ledet i férordning nr 44/2001 ska tolkas s&, att den innebér att ndr passagerare
transporteras pa flygresor som bestar av tva flygningar utgor savél den forsta flygningens avreseort
som den andra flygningens ankomstort uppfyllelseorten enligt ndmnda bestimmelse, dven nér
anspraket riktar sig mot det lufttrafikforetag som utférde den forsta flygningen dar forseningen
dgde rum och som inte var passagerarens avtalsslutande lufttrafikforetag.
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101. I mal C-447/16, Roland Becker mot Hainan Airlines Co. Ltd, foreslar jag att domstolen ska
besvara den tolkningsfraga som har stéllts av Bundesgerichtshof (Federala hogsta domstolen) pa
foljande satt:

Artikel 4 i forordning nr 44/2001 ska tolkas sa, att den innebdr att de internationella behorighetsregler
som definieras i den forordningen inte &r tillimpliga pa svarande med hemvist i tredjeland, sasom
svaranden i det nationella mélet. Fragan huruvida en nationell domstol i vilken talan har vickts har
internationell behorighet maste darfor bedomas enligt de regler som ér tillimpliga i det land dér den
berérda domstolen &r beldgen. Sddana nationella regler om internationell behorighet kan dock inte
gora att det i praktiken blir omojligt eller mycket svart for en passagerare att gora géllande ett
ansprak enligt artikel 7 i férordning nr 261/2004.
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