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W Zbior Orzeczen

OPINIA RZECZNIKA GENERALNEGO
ATHANASIOSA RANTOSA
przedstawiona w dniu 13 stycznia 2022 r.!

Sprawa C-353/20

Skeyes
przeciwko
Ryanair DAC, dawniej Ryanair Ltd

[wniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym zlozony przez tribunal de I'entreprise du
Hainaut, division de Charleroi (sad gospodarczy dla Hainaut, wydzial w Charleroi, Belgia)]

Odestanie prejudycjalne — Transport lotniczy — Rozporzadzenie (WE) nr 550/2004 —
Zapewnianie stuzb zeglugi powietrznej — Instytucje zapewniajace stuzby —
Wykonywanie prerogatyw wladzy publicznej — Naruszenie obowigzku zapewnienia tych stuzb —
Ograniczenie swobody $§wiadczenia uslug i swobody prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej
uzytkownika — Skuteczna ochrona sadowa

I. Wprowadzenie

1. Wniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym w niniejszej sprawie zostal zlozony
w ramach sporu miedzy Skeyes, instytucja zapewniajaca na zasadzie wylacznosci stuzby kontroli
cywilnego ruchu lotniczego w Belgii, a przewoznikiem lotniczym Ryanair w przedmiocie
wydanego przez tribunal de I'entreprise du Hainaut, division de Charleroi (sad gospodarczy dla
Hainaut, wydzial w Charleroi, Belgia) nakazu zobowiazujacego Skeyes do ponownego otwarcia
belgijskiej przestrzeni powietrznej zamknietej w nastepstwie sporu zbiorowego prowadzonego
przez personel Skeyes.

2. Sad odsylajacy zwraca si¢ do Trybunalu miedzy innymi o dokonanie wykladni art. 8
rozporzadzenia (WE) nr 550/2004 w sprawie zapewniania sluzby zeglugi powietrznej w jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej2 Sad ten stara si¢ ustali¢, czy celem owego rozporzadzenia
jest wylaczenie spod kontroli sadowej podnoszonych naruszenn obowiazku zapewnienia tych
stuzb spoczywajacego na danej instytucji oraz czy wspomniane rozporzadzenie, poza
wykluczeniem stosowania regul konkurencji, wyklucza réwniez stosowanie innych przepisow
prawa Unii, w szczegélnosci przepisow ustanawiajacych zakaz ograniczania swobody
prowadzenia dzialalnosci gospodarczej i swobody $wiadczenia ustug.

' Jezyk oryginalu: francuski.

? Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. (Dz.U. 2004, L 96, s. 10 — wyd. spec. w jez. polskim, rozdz. 7,
t. 8, s. 31; sprostowanie Dz.U. 2007, L 174, s. 27).
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3. W niniejszej sprawie Trybunal bedzie mial sposobno$¢ dokonania po raz pierwszy wykladni
rozporzadzenia nr 550/2004, ktére wpisuje sie w kontekst przepiséw rozporzadzenia (WE)
nr 549/2004 ustanawiajacego ramy tworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej>.
Jednakze znaczenie tej sprawy wykracza poza $cisle ramy rozporzadzenia nr 550/2004, poniewaz
poruszane w niej zagadnienia dotycza zaréwno mozliwosci stosowania art. 47 Karty praw
podstawowych Unii Europejskiej (zwanej dalej ,karta”), jak i mozliwosci powolania sie na swobody
gospodarcze, a mianowicie swobode prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej i swobode
$wiadczenia ustug, wobec instytucji zapewniajacej na zasadzie wylacznosci stluzby kontroli
cywilnego ruchu lotniczego, ktoérej to instytucji przystuguja prerogatywy wtadzy publiczne;j.

II. Ramy prawne

A. Prawo Unii

1. Rozporzgdzenie nr 549/2004
4. Motywy 1, 3,7 i 10 rozporzadzenia nr 549/2004 maja nastepujace brzmienie:

»(1) Wdrozenie wspdlnej polityki transportowej wymaga efektywnego systemu transportu
lotniczego umozliwiajacego bezpieczne i regularne dziatanie stuzb transportu lotniczego,
tym samym ulatwiajacego swobodny przeptyw towaréw, ludzi i ustug.

[...]

(3) Sprawne dzialanie systemu transportu lotniczego wymaga jednolitego, wysokiego poziomu
bezpieczenstwa stuzb zeglugi powietrznej umozliwiajacego optymalne wykorzystanie
europejskiej przestrzeni powietrznej oraz jednolitego, wysokiego poziomu bezpieczenstwa
podrdzy lotniczych, zachowujac obowigzek [przy zachowaniu obowiazku] dbania o ogdlny
interes stuzb zeglugi powietrznej, wlacznie z obowiazkami stuzb publicznych. Dlatego tez
dzialania te powinny by¢ realizowane z zachowaniem najwyzszych standardéw
odpowiedzialnosci i kompetencji.

[...]

(7) Przestrzenn powietrzna stanowi ograniczone dobro, ktérego optymalne i skuteczne
wykorzystanie bedzie mozliwe jedynie wtedy, kiedy uwzglednione zostang wymagania
wszystkich uzytkownikow i, gdzie jest to wlasciwe, wymagania te beda uwzgledniane w caltym
rozwoju, procesie decyzyjnym oraz wdrazaniu jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej,
wlacznie z komitetem ds. jednolitej przestrzeni powietrzne;j.

[...]

(10) Stuzby zeglugi powietrznej, w szczegdlnosci stuzby ruchu lotniczego, ktére mozna poréwnac
do wladz publicznych, wymagaja funkcjonalnego i strukturalnego rozdzielenia oraz sa
zorganizowane wedlug bardzo zréznicowanych form prawnych w poszczegélnych
panstwach cztonkowskich”.

*  Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. (Dz.U. 2004, L 96, s. 1 — wyd. spec. w jez. polskim, rozdz. 7, t. 8,
s. 23; sprostowanie Dz.U. 2007, L 174, s. 26).
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5. Artykul 1 tego rozporzadzenia, zatytulowany ,Cel i zakres”, stanowi w ust. 1:

»Inicjatywa jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej ma na celu wzmocnienie istniejacych
standardow bezpieczenstwa i efektywno$ci ogdlnego ruchu lotniczego w Europie[,] [...]
optymalizacj[e] przepustowosci, spelniajac wymogi wszystkich uzytkownikéw przestrzeni
powietrznej, oraz [...] ograniczeni[e] do minimum opdznien. [...]”

6. Artykul 2 tego rozporzadzenia, zatytutowany ,Definicje” stanowi:

»Do celow niniejszego rozporzadzenia oraz §rodkdéw okreslonych w art. 3 stosuja sie nastepujace
definicje:

[...]

(4) »stuzby zeglugi powietrznej« oznaczaja stuzby ruchu lotniczego; stuzby facznos$ci, nawigacji
i dozorowania; stuzby meteorologiczne dla zeglugi powietrznej; oraz stuzby informacji
lotniczej;

(5) »instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej« oznaczaja wszelkie publiczne lub
prywatne instytucje zapewniajace sluzby zeglugi powietrznej dla ogélnego ruchu lotniczego;

[...]

(8) »uzytkownicy przestrzeni powietrznej« oznaczaja wszystkie statki powietrzne operujace
w ramach ogdlnego ruchu lotniczego;

[...]"

2. Rozporzgdzenie nr 550/2004
7. Motywy 3-6, 8, 10 i 13 rozporzadzenia nr 550/2004 maja nastepujace brzmienie:

»(3) Rozporzadzenie [nr 549/2004] ustanawia ramy tworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrzne;j.

(4) W celu utworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej powinny zosta¢ wdrozone
srodki zapewniajace bezpieczne i efektywne zapewnianie stuzby zeglugi powietrznej, zgodne
z organizacja i przepisami [dotyczacymi] wykorzystania przestrzeni powietrznej ustalonymi
w rozporzadzeniu (WE) nr 551/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca
2004 r. w sprawie organizacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej w ramach jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej (rozporzadzenie w sprawie przestrzeni powietrznej)'*.
Utworzenie ujednoliconej organizacji zapewniania tych sluzb jest wazne dla wlasciwego
reagowania na potrzeby uzytkownikéw przestrzeni powietrznej oraz dla bezpiecznego
i efektywnego regulowania ruchu lotniczego.

*  Dz.U. 2004, L 96, s. 20 — wyd. spec. w jez. polskim, rozdz. 7, t. 8, s. 41; sprostowanie Dz.U. 2007, L 174, s. 28.

ECLI:EU:C:2022:20 3



OprINIA A. RaNTOSA — SprawA C-353/20
SKEYES

(5) Zapewnianie sluzby zeglugi powietrznej, jak okre$lono w niniejszym rozporzadzeniu, jest
powigzane z pelnieniem funkcji organu publicznego niemajacego [niemajacych] natury
ekonomicznej, ktéra uzasadnialaby stosowanie zasad konkurencyjnosci traktatu [zasad
konkurencji przewidzianych w traktacie].

(6) Panstwa czltonkowskie sa odpowiedzialne za monitorowanie bezpiecznego i efektywnego
zapewniania stuzby zeglugi powietrznej oraz za kontrolowanie wypelniania, przez instytucje
zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej, wspélnych wymogéw ustanowionych na poziomie
Wspélnoty Europejskiej.

[...]

(8) Sprawne dzialanie systemu transportu lotniczego wymaga réwniez jednolitych, wysokich
standardow bezpieczenstwa dla instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej.

[...]

(10) Przy jednoczesnym zachowaniu ciaglosci zapewniania stuzb powinien zosta¢ utworzony
wspolny system certyfikowania instytucji zapewniajacych sluzby zeglugi powietrznej,
ustanawiajacy $rodki dla okreslania praw i obowiazkéw instytucji zapewniajacych stuzby
zeglugi powietrznej oraz dla regularnego monitorowania wypelniania przez nich [przez nie]
powyzszych wymagan.

(13) Zapewnienie stuzb tacznosci, nawigacji i dozorowania, jak réwniez stuzb informacji lotniczej,
powinno zosta¢ zorganizowane zgodnie z zasadami rynkowymi, z jednoczesnym
uwzglednieniem specyfiki takich stuzb oraz zachowaniem wysokiego poziomu
bezpieczenistwa”.

8. Artykul 2 ust. 1 rozporzadzenia nr 550/2004 stanowi:

»Panstwowe wladze nadzorujace, o ktérych mowa w art. 4 [rozporzadzenia nr 549/2004],
zapewniaja odpowiedni nadzér nad stosowaniem niniejszego rozporzadzenia, szczegélnie
w odniesieniu do bezpiecznego i efektywnego dziatania instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi
powietrznej, ktére zapewniaja sluzby odnoszace si¢ do przestrzeni powietrznej bedacej
w obszarze odpowiedzialnosci panstwa czlonkowskiego, ktére wyznaczylo lub ustanowilo
odpowiednia wladze”.

9. W mysl art. 6 rozporzadzenia nr 550/2004, zatytulowanego ,, Wspé6lne wymogi”:

»Wspolne wymogi dotyczace zapewniania stuzby zeglugi powietrznej zostana opracowane
zgodnie z procedura okreslong w art. 5 ust. 3 [rozporzadzenia nr 549/2004]. Wspdlne wymogi
obejmowac beda nastepujace kwestie:

— techniczne i operacyjne kompetencje oraz przydatnosé,

— systemy i procesy zarzadzania bezpieczenstwem i jakoscia,

— systemy sprawozdawcze,
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— jakos$¢ ustug,

— zdolno$¢ finansowa,

— zobowiazania finansowe i ich ubezpieczenie,

— wlasnosc i strukture organizacyjna, wlacznie z zapobieganiem konfliktom intereséw,
— zasoby ludzkie, wlacznie z odpowiednimi planami obsady stanowisk,

— ochrone”.

10. Artykul 7 ust. 7 rozporzadzenia nr 550/2004 stanowi:

»Panstwowe wladze nadzorujace beda monitorowaé zgodnos$é¢ ze wspdlnymi wymogami oraz
z warunkami dofaczonymi do [warunkami przyznania] certyfikatéw. Szczegétowe informacje na
temat monitorowania zostana przedstawione w rocznym raporcie sporzadzanym przez panstwa
cztonkowskie stosownie do art. 12 ust. 1 [rozporzadzenia nr 549/2004]. Jezeli panstwowe wtadze
nadzorujace stwierdzg, ze posiadacz certyfikatu nie spetnia juz takich wymogéw badz warunkdw,
podejmie on [podejma one] odpowiednie dzialania, zapewniajac jednocze$nie ciaglos¢ stuzb.
Dzialania takie moga oznacza¢ cofniecie certyfikatu”.

11. Artykul 8 rozporzadzenia nr 550/2004, zatytutowany ,, Wyznaczenie instytucji zapewniajacych
stuzby ruchu lotniczego”, stanowi:

»1. Panstwa czlonkowskie powinny zapewni¢ stuzby ruchu lotniczego na zasadzie wylacznosci
w okreslonych blokach przestrzeni powietrznej w odniesieniu do przestrzeni powietrznej bedacej
w obszarze odpowiedzialnosci tych krajow [panstw]. W tym celu panstwa czlonkowskie wyznacza
instytucje zapewniajaca sluzby ruchu lotniczego posiadajaca aktualny certyfikat uznawany na
terenie Wspodlnoty.

2. Panstwa czlonkowskie zdefiniuja prawa i obowiazki, jakie maja spelni¢ wyznaczone instytucje
zapewniajace stuzby. Obowiazki moga obejmowa¢ warunki dotyczace dostarczania na czas
odpowiednich informacji umozliwiajacych identyfikacje wszystkich statkéw powietrznych
w przestrzeni powietrznej bedacej w ich gestii.

3. Panstwa czlonkowskie maja prawo swobodnego wyboru instytucji zapewniajacej stuzby, pod
warunkiem ze spelnia ona wymogi i warunki okreslone w art. 61 7.

[...]".
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3. Rozporzgdzenie (WE) nr 1008/2008
12. Artykul 2 pkt 14 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008° stanowi:
»Do celéw niniejszego rozporzadzenia:

[...]

14) »prawo przewozowe« oznacza prawo do wykonywania przewozu lotniczego miedzy dwoma
portami lotniczymi Wspdlnoty”.

13. Artykul 3 tego rozporzadzenia, zatytulowany ,, Koncesja”, stanowi w ust. 1:

»Zadnemu przedsiebiorstwu prowadzacemu dzialalno$¢ we Wspoélnocie nie zezwala sie na
przewdz droga powietrzng pasazeréw, poczty lub fadunku za wynagrodzeniem lub na zasadzie
najmu, jezeli nie zostala mu przyznana odpowiednia koncesja.

Przedsiebiorstwo spelniajace wymagania niniejszego rozdziatu jest uprawnione do otrzymania
koncesji”.

14. Artykul 15 ust. 1 tego rozporzadzenia stanowi:

»Wspolnotowi przewoznicy lotniczy sa uprawnieni do wykonywania wewnatrzwspdlnotowych
przewozdéw lotniczych”.

15. Zgodnie z art. 19 ust. 1 tego rozporzadzenia:

»Wykonywanie praw przewozowych podlega opublikowanym zasadom operacyjnym:
wspoélnotowym, krajowym, regionalnym i lokalnym, odnoszacym sie do bezpieczenstwa, ochrony,
ochrony $rodowiska i przydzialu czasu operacji”.

B. Prawo belgijskie

16. Artykul 1 §§ 1 i 4 loi du 21 mars 1991 portant réforme de certaines entreprises publiques
(ustawy z dnia 21 marca 1991 r. w sprawie reformy niektérych przedsiebiorstw publicznych,
zwanej dalej ,ustawa o przedsiebiorstwach publicznych”), zmieniony przez loi du 16 décembre
2015 (ustawe z dnia 16 grudnia 2015 r.), stanowi:

»1. Kazda wykonujaca usluge publiczna osoba prawna prawa publicznego, ktéra powinna
dysponowa¢ samodzielno$cia w zakresie zarzadzania w danym sektorze przemystowym lub
handlowym, moze, po dostosowaniu w drodze ustawy jej statutu zalozycielskiego do przepiséw
niniejszego tytulu, uzyska¢ taka samodzielno$¢ poprzez zawarcie z panstwem umowy
o zarzadzanie, na warunkach okreslonych w niniejszej ustawie.

[...]

5 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 24 wrze$nia 2008 r. w sprawie wspélnych zasad wykonywania przewozéw
lotniczych na terenie Wspoélnoty (Dz.U. 2008, L 293, s. 3).
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4. Podmiotami uznanymi za samodzielne przedsiebiorstwa publiczne sa:

[...]

4° Skeyes”.

17. Artykul 170 ustawy o przedsiebiorstwach publicznych stanowi:
»Przedmiotem dzialalnosci Skeyes jest:

1° zapewnienie bezpieczenstwa zeglugi powietrznej w przestrzeni powietrznej, za ktéra panstwo
belgijskie jest odpowiedzialne na mocy Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym
z dnia 7 grudnia 1944 r.'?, w szczegélnosci zalacznika 2 do tej konwencji, zatwierdzonej przez loi
du 30 avril 1947 (ustawe z dnia 30 kwietnia 1947 r.) albo na mocy jakiejkolwiek innej umowy
miedzynarodowej;

2° zapewnienie w porcie lotniczym Bruxelles-National kontroli ruchu statkéw powietrznych
podchodzacych do ladowania, ladujacych, startujacych oraz znajdujacych sie¢ na pasach
startowych i na drogach kotowania, jak réwniez kierowanie ruchem statkéw powietrznych na
plycie postojowej, a ponadto dalsze zapewnianie bezpieczenstwa ruchu lotniczego w publicznych
regionalnych portach lotniczych i na publicznych regionalnych ladowiskach zgodnie z umowa
o wspolpracy zawarta z Regionami w dniu 30 listopada 1989 r.;

3° dostarczanie stuzbom Policji oraz stuzbom inspekcji lotniczej i lotniskowej informacji
dotyczacych statkéw powietrznych, ich pilotowania, ich ruchéw i mozliwych do zaobserwowania
skutkow tych ruchéw;

4° dostarczanie informacji meteorologicznych do celéw Zzeglugi powietrznej oraz $wiadczenie
ustug telekomunikacyjnych lub innych ustug zwigzanych z dzialalnoscia wskazana w pkt 1 lub 2”.

18. Zgodnie z art. 171 ustawy o przedsiebiorstwach publicznych:

»Dzialalno$¢, o ktérej mowa w art. 170 pkt 1-3, nalezy do zadan z zakresu ustug publicznych”.

II1. Postepowanie gléwne, pytania prejudycjalne i postepowanie przed Trybunalem

19. Belgijskie samodzielne przedsiebiorstwo publiczne Skeyes zostalo wyznaczone przez
Krélestwo Belgii, zgodnie z art. 8 rozporzadzenia nr 550/2004, jako instytucja zapewniajaca na
zasadzie wylacznosci stuzby cywilnego ruchu lotniczego w Belgii. Jako kontroler belgijskiej
przestrzeni powietrznej ma ono za zadanie zapewnianie sluzb zeglugi powietrznej w tej
przestrzeni.

20. Przedsiebiorstwo to doswiadczylo w przesziosci okresowych napie¢ pracowniczych.
W szczegblnosci w nastepstwie sporéw zbiorowych, w ktérych uczestniczyla pewna liczba
kontroleréw ruchu lotniczego, Skeyes w okresie od lutego do maja 2019 r. bylo zmuszone
kilkakrotnie zamyka¢ belgijska przestrzen powietrzna z powodu niewystarczajacej liczby
dostepnych pracownikéw. W tym kontekscie Skeyes zastosowalo $rodki okreslane jako ,zero
rate”, powodujace, ze w przestrzeni tej nie byly dozwolone starty, ladowania ani przeloty.

¢ Recueil des traités des Nations unies, vol. 15, s. 295.
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21. W nastepstwie zamkniecia belgijskiej przestrzeni powietrznej w dniu 16 maja 2019 r.
z powodu nieobecnosci wielu kontroleréw ruchu lotniczego na ich stanowiskach przewoznik
lotniczy Ryanair, ktéry dziala w Belgii, wykorzystujac porty lotnicze w Charleroi (Belgia)
i Brukseli (Belgia), zlozyt w trybie pilnym do sadu odsyltajacego, tribunal de l'entreprise du
Hainaut, division de Charleroi (sadu gospodarczego dla Hainaut, wydzialu w Charleroi), wniosek
o nakazanie Skeyes, aby zapewnilo normalne funkcjonowanie ruchu lotniczego.

22. Postanowieniem wydanym tego samego dnia sad odsylajacy uwzglednil zadanie Ryanaira,
zastrzegajac natozenie na Skeyes okresowej kary pienieznej w kwocie 250 000 EUR za kazda god-
zine zamkniecia przestrzeni powietrznej. Skutki tego postanowienia ograniczono do okresu od
dnia 16 maja do dnia 24 maja 2019 r. W zwiazku z tym, zZe Ryanair otrzymal wspomniane postano-
wienie w dniu 16 maja 2019 r. o godz. 15.38, w czasie gdy ruch lotniczy zostal ponownie otwarty,
oraz ze do dnia 24 maja 2019 r. nie doszto do zadnych nowych zaklécen, postanowienie to przes-
talo wywiera¢ skutki prawne, a okresowe kary pienigzne nie zostaly natozone.

23. Skeyes wnioslo do sadu odsylajacego sprzeciw osoby trzeciej wobec tego postanowienia,
zarzucajac brak wlasciwosci tego sadu do rozpoznania wniosku Ryanaira. Skeyes podniosto
w tym wzgledzie tytulem gléwnym, ze 6w sad nie jest wlasciwy do rozpoznania wniosku
dotyczacego pelnionej przez Skeyes funkcji kontrolera belgijskiej przestrzeni powietrznej.
Ryanairowi nie przystuguje bowiem zadne prawo podmiotowe umozliwiajace mu ztozenie takiego
wniosku, poniewaz regulacja belgijskiej przestrzeni powietrznej nalezy do wytacznych uprawnien
Skeyes. Tytulem ewentualnym Skeyes podnosi, ze jako spélka prawa publicznego nie moze
podlegac wlasciwosci tego sadu, ktéry jest sadem gospodarczym.

24. Wedlug postanowienia odsylajacego prawo belgijskie przewiduje, ze decyzje administracyjne
co do zasady nie podlegaja wlasciwosci sadéw powszechnych. Decyzje te podlegaja wlasciwosci
Conseil d’Etat (rady stanu, Belgia), ktéra orzeka w sprawie wnoszonych na jednostronne akty
organow administracji skarg o stwierdzenie niewazno$ci opartych na zarzucie naruszenia
istotnych wymogéw proceduralnych, na zarzucie naruszenia wymogdéw proceduralnych
skutkujacego niewazno$cia postepowania oraz na zarzucie przekroczenia uprawnien lub
naduzycia wladzy. Jednakze do wlasciwosci sadéw nalezy zapobieganie wszelkim bezprawnym
naruszeniom prawa podmiotowego przez organ administracji w wykonywaniu jego uprawnien
dyskrecjonalnych lub naprawianie tych naruszen. Istnienie uprawnien dyskrecjonalnych po
stronie takiego organu nie wylacza zatem wilasciwosci sadéw powszechnych, o ile powdédztwo ma
na celu ochrone praw podmiotowych.

25. Poniewaz tribunal de l'entreprise du Hainaut, division de Charleroi (sad gospodarczy dla
Hainaut, wydzial w Charleroi) powzial watpliwoséci co do ewentualnego zakresu uprawnien
dyskrecjonalnych przyznanych w rozporzadzeniu nr 550/2004 instytucjom zapewniajacym stuzby
ruchu lotniczego, postanowil on zawiesi¢ postepowanie i przedlozy¢ Trybunalowi nastepujace
pytania prejudycjalne:

»1) Czy rozporzadzenie nr 550/2004, a w szczegd6lnosci jego art. 8, nalezy interpretowaé w ten
sposéb, ze pozwala ono panstwom czlonkowskim na wylaczenie spod kontroli sadéw tego
panstwa czlonkowskiego podnoszonych naruszen obowiazku zapewnienia sluzb ruchu
lotniczego przez instytucje zapewniajaca te stuzby, czy tez przepisy [tego] rozporzadzenia
nalezy interpretowa¢ w ten sposob, ze zobowiazuja one panstwa czlonkowskie do
zapewnienia skutecznego $rodka prawnego w przypadku podnoszonych naruszen,
z uwzglednieniem charakteru zapewnianych stuzb?
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2) Czy rozporzadzenie nr 550/2004 — w zakresie, w jakim stanowi ono, zZe ,[z]apewnianie stuzby
zeglugi powietrznej, jak okreslono w niniejszym rozporzadzeniu, jest powiazane z pelnieniem
funkcji organu publicznego niemajac[ych] natury ekonomicznej, ktéra uzasadniataby
stosowanie zasad konkurenc|ji] [przewidzianych w] trakta[cie]” — nalezy interpretowa¢ w ten
sposéb, ze wyklucza ono nie tylko stosowanie samych regul konkurencji, lecz réwniez
wszelkich innych przepiséw majacych zastosowanie do przedsigbiorstw publicznych
dziatajacych na rynku towaréw i ustug, ktére maja posredni wplyw na konkurencje, takich jak
te zakazujace ograniczania swobody prowadzenia dzialalnosci gospodarczej i swiadczenia
ustug?”.

26. Uwagi na pi$mie zostaly zlozone przez Skeyes, Ryanaira, rzady belgijski, hiszpanski i polski
oraz przez Komisje Europejska. Ponadto wszystkie te strony z wyjatkiem rzadu hiszpanskiego
wypowiedzialy sie na rozprawie, ktéra odbyla sie¢ w dniu 20 pazdziernika 2021 r.

IV. Analiza

A. W przedmiocie dopuszczalnosci wniosku o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym

27. Rzad belgijski twierdzi przede wszystkim, ze oba pytania prejudycjalne zadane Trybunatowi
przez sad odsytajacy sa niedopuszczalne. W odniesieniu do pierwszego pytania prejudycjalnego
rzad belgijski podnosi, po pierwsze, Ze éw sad ogranicza sie do powtérzenia stanowiska Skeyes
i nie wskazuje wlasciwych przepisow krajowych. Po drugie, wspomniane pytanie prejudycjalne
jest niedopuszczalne réwniez z tego wzgledu, ze 6w sad nie wskazuje, w jaki spos6b odpowiedz
na to pytanie umozliwitaby mu rozstrzygniecie zawislego przed nim sporu. W odniesieniu do
pytania drugiego rzad belgijski podnosi, po pierwsze, ze jest ono sformulowane w spos6b zbyt
ogoélny, aby umozliwi¢ przedstawienie uwag na pi$mie, a po drugie, ze nie spelnia ono wymogéw
art. 94 regulaminu postgpowania przed Trybunatem.

28. Uwazam, ze nalezy odrzuci¢ te argumenty. Z utrwalonego orzecznictwa Trybunatu wynika
bowiem, ze wylacznie do sadu krajowego, przed ktérym zawist spér i na ktérym spoczywa
odpowiedzialno$¢ za przyszle orzeczenie, nalezy dokonanie oceny, w $wietle szczegélnych
okolicznos$ci sprawy, zaréwno koniecznosci wydania orzeczenia w trybie prejudycjalnym po to,
aby tenze sad krajowy byl w stanie wyda¢ swoje orzeczenie, jak i znaczenia dla sprawy pytan
zadanych Trybunalowi. Wynika z tego, ze zadane przez sady krajowe pytania korzystaja
z domniemania posiadania znaczenia dla sprawy, a odmowa wydania przez Trybunatl
rozstrzygniecia w przedmiocie tych pytan jest mozliwa tylko wtedy, gdy wykladnia, o ktéra sie
zwrdécono, nie ma zadnego zwigzku ze stanem faktycznym lub z przedmiotem sporu
w postepowaniu gltéwnym, gdy problem jest natury hipotetycznej, badZz gdy Trybunal nie
dysponuje informacjami w zakresie stanu faktycznego lub prawnego, ktére sa niezbedne do
udzielenia przydatnej odpowiedzi na rzeczone pytania’.

29. Tymczasem taka sytuacja nie ma ewidentnie miejsca w niniejszym przypadku, poniewaz
wykladnia przepiséw Unii, a w szczegdlnosci przepiséw rozporzadzenia nr 550/2004, o jaka
zwraca sie sad odsylajacy, jest bezposrednio zwiazana z przedmiotem sporu w postepowaniu
gléwnym, problem wynikajacy z tego sporu nie jest hipotetyczny, lecz rzeczywisty, a Trybunat
dysponuje informacjami w zakresie stanu faktycznego lub prawnego, ktére sa niezbedne do
udzielenia przydatnej odpowiedzi na zadane pytania.

7 Wyrok z dnia 19 grudnia 2019 r., Junqueras Vies (C-502/19, EU:C:2019:1115, pkt 55, 56 i przytoczone tam orzecznictwo).
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30. W tych okoliczno$ciach uwazam, ze zadane pytania prejudycjalne sa dopuszczalne.

B. W przedmiocie pierwszego pytania prejudycjalnego

31. Poprzez pierwsze pytanie prejudycjalne sad odsylajacy chcialby ustali¢c w istocie, czy
rozporzadzenie nr 550/2004, a w szczegdlnosci jego art. 8, nalezy interpretowaé w ten sposéb, ze
przewoznik lotniczy moze wnie$¢ do sadu krajowego powéddztwo przeciwko instytucji
zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego® aby podda¢ kontroli sadowej podnoszone naruszenia
obowiazku zapewnienia stuzb ruchu lotniczego spoczywajacego na tej instytucji.

32. Na wstepie pragne zauwazy¢, ze rozporzadzenie nr 550/2004 wpisuje sie w kontekst
przepiséw rozporzadzenia nr 549/2004 ustanawiajacego ramy tworzenia jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej’. Uwazam zatem, ze ponizsza analiza nie powinna ograniczaé sie
wylacznie do rozporzadzenia nr 550/2004, lecz ze konieczne jest rowniez uwzglednienie zaréwno
rozporzadzenia nr 549/2004, jak i rozporzadzenia nr 1008/2008, ktére ustanawia wspdlne zasady
wykonywania przewozoéw lotniczych na terenie Unii Europejskie;j.

33. Aby udzieli¢ sadowi odsylajacemu uzytecznej odpowiedzi, nalezy przede wszystkim zbadac,
czy wskazane wyzej rozporzadzenia przyznaja prawa przewoznikom lotniczym, majac na
wzgledzie okolicznos¢, iz jest to zagadnienie, co do ktérego strony wyrazity rozbiezne stanowiska
(1), a nastepnie zajac sie kwestia, czy ewentualne istnienie takich praw zapewnia przewoznikom
lotniczym mozliwos$¢ zaskarzenia decyzji o zamknigciu przestrzeni powietrznej, takiej jak decyzja
przyjeta przez Skeyes (2).

1. Prawa przewoznikow lotniczych i obowigzki cigzgce na instytucjach zapewniajgcych stuzby
zeglugi powietrznej w ramach jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej

34. Nalezy przypomnieé, ze przewoznicy lotniczy wykonujacy uslugi przewozu na terytorium
Unii dzialaja na podstawie koncesji przyznawanych przez panstwa czlonkowskie zgodnie
z rozporzadzeniem nr 1008/2008.

35. W szczegdlnosci art. 3 ust. 1 akapit drugi tego rozporzadzenia stanowi, ze przedsiebiorstwo
spelniajace wymagania okreslone w rozdziale II tego rozporzadzenia jest uprawnione do
otrzymania koncesji, co stanowi warunek prowadzenia dzialalno$ci w dziedzinie transportu
lotniczego.

36. Artykul 15 ust. 1 rozporzadzenia nr 1008/2008 ustanawia zasade swobody $wiadczenia ustug
transportu lotniczego w zakresie, w jakim przepis ten przewiduje, ze przewoznik lotniczy —
posiadacz waznej koncesji — jest uprawniony do wykonywania wewnatrzwspdlnotowych
przewozdéw lotniczych.

37. Wynika z tego, ze uprawnienie przyslugujace podmiotowi, ktéry spelnia warunki uzyskania
koncesji ustanowione w rozporzadzeniu nr 1008/2008, jak réwniez uprawnienie do prowadzenia
dzialalnosci objetej ta koncesja po jej uzyskaniu stanowia uprawnienia gwarantowane prawem
Unii.

8 Pojecia ,ruch lotniczy” i ,zegluga powietrzna” s3 w niniejszej opinii stosowane zamiennie.
° Zobacz motywy 3 i 4 rozporzadzenia nr 550/2004.
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38. Poza tym nalezy zauwazy¢, ze niezaleznie od uprawnien przyznanych przez prawo wtdrne
Unii, przewoznikom lotniczym przystuguja prawa i wolnosci przyznane przez prawo pierwotne
Unii, w szczegdlnosci swoboda prowadzenia dzialalnosci gospodarczej i swoboda §wiadczenia
ustug, przystugujace na podstawie art. 16 karty i art. 56 TFUE.

39. Z kolei instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej sa wyznaczane przez panstwa
czlonkowskie zgodnie z prawem Unii. Zatem kompetencje przyznane tym instytucjom, ktére
wykonuja one jako podmioty posiadajace prerogatywy wladzy publicznej, wynikaja z przepisow
przyjetych przez panstwo cztonkowskie w celu wdrozenia art. 8 rozporzadzenia nr 550/2004.

40. W zwiazku z powyzszym instytucje zapewniajace sluzby zeglugi powietrznej sa zobowigzane
do wypelniania pewnych obowiazkéw w ramach powierzonych im zadan, wsréd ktérych znajduje
sie zachowanie cigglosci zapewniania stuzb kontroli ruchu lotniczego. Nalezy w tym wzgledzie
przypomnie¢, ze zgodnie z art. 1 rozporzadzenia nr 550/2004 w zwiazku z art. 7 ust. 7 tego
rozporzadzenia ciaglo$¢ zapewniania stuzb kontroli ruchu lotniczego jest jednym z celéw prawa
Unii .

41. Scislej rzecz ujmujac, wéréd gtéwnych celéw ,jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej”
znajduje si¢ bezpieczne i efektywne zapewnianie stuzby zeglugi powietrznej, aby nalezycie
spelnia¢ ,wymaga[nia] wszystkich uzytkownikéw przestrzeni powietrznej”'. Nalezy w tym
wzgledzie zauwazy¢, ze art. 2 pkt 8 rozporzadzenia nr 549/2004 definiuje ,uzytkownikéow
przestrzeni powietrznej” jako ,wszystkie statki powietrzne operujace w ramach ogélnego ruchu
lotniczego”.

42. Nalezy zatem zauwazy¢, ze mozliwos¢ korzystania przez przewoznika lotniczego z praw
i wolnosci przyznanych mu na podstawie prawa pierwotnego i prawa wtdérnego Unii jest
uzalezniona od wypelniania przez instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej
powierzonych im zadan, wérdéd ktérych na pierwszym miejscu znajduje si¢ zachowanie ciaglosci
zapewniania stuzb zeglugi powietrznej.

43. Niemniej cel, jakim jest ciaglo$¢ zapewniania stuzb kontroli ruchu lotniczego, jest w tym
przypadku S$ciSle zwigzany z celem, jakim jest bezpieczenstwo lotnicze. O ile zatem
przewoznikom lotniczym przystuguja konkretne uprawnienia, o tyle podlegaja one przepisom
prawa Unii odnoszacym sie do bezpieczenstwa lotniczego. Znajduje to zreszta potwierdzenie
w przepisach rozporzadzenia nr 1008/2008, poniewaz swoboda $§wiadczenia uslug transportu
lotniczego w ramach Unii przewidziana w art. 15 tego rozporzadzenia jest warunkowana
przepisami art. 19 ust. 1 wspomnianego rozporzadzenia, zgodnie z ktérym korzystanie z tej
swobody podlega zasadom operacyjnym Unii odnoszacym si¢ do bezpieczenstwa. Cel, jakim jest
bezpieczenstwo lotnicze, jest tez zreszta podstawowym celem rozporzadzen nr 549/2004'
i 550/2004.

44. Wynika z tego, ze obowiazek zapewniania stuzb zeglugi powietrznej przez instytucje, ktérym
powierzono to zadanie, nie jest bezwzgledny i bezwarunkowy, lecz ze dzialalno$¢ wyznaczonej
instytucji moze zostal zawieszona, przy czym moze to nastapi¢ wylacznie z przyczyn
obiektywnych, wéréd ktérych znajduje sie w pierwszym rzedzie miedzy innymi bezpieczenistwo
lotnicze. W takim przypadku, w sytuacji gdy instytucja ta jest zmuszona przykladowo do

10 Zobacz réwniez motyw 10 rozporzadzenia nr 550/2004.

1 Zobacz art. 1 i motyw 7 rozporzadzenia nr 549/2004, jak réwniez motywy 4 i 6 rozporzadzenia nr 550/2004.
12 Zobacz art. 1 ust. 1 oraz motyw 3 rozporzadzenia nr 549/2004.

13 Zobacz art. 6 oraz motywy 8 i 13 rozporzadzenia nr 550/2004.
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zastosowania $rodka ,zero rate” oraz do faktycznego zamkniecia przestrzeni powietrznej dla
przewoznikéw lotniczych, mozna przyjaé, Ze nie ma ona juz mozliwosci prowadzenia dziatalnosci
objetej koncesja.

45. Nalezy jednakze podkresli¢, ze pojecie bezpieczenistwa lotniczego mozna zdefiniowaé w ujeciu
konceptualnym wylacznie poprzez odniesienie do okolicznosci obiektywnych, czyli takich
zdarzen, ktére pozostaja poza kontrola danej instytucji (takich jak, przykladowo, niekorzystne
warunki meteorologiczne, erupcja wulkanu, akt terrorystyczny czy dzialania wojenne) lub ktére
sa zwiazane z realizacja samego celu w postaci bezpieczeristwa lotniczego (przykladowo
dostosowanie systeméw kontroli ruchu lotniczego albo budowa nowych wiez kontroli lub innych
instalacji umozliwiajacych zwiekszenie bezpieczenstwa lotniczego). Wynika z tego zasadniczo, ze
instytucja zapewniajaca sluzby ruchu lotniczego, przyjmujac srodek ,zero rate”, nie moze
powolywac sie na wzgledy bezpieczenstwa lotniczego w sytuacji, gdy zamkniecie przestrzeni
powietrznej zostalo podyktowane przyczynami ,wewnetrznymi” lezacymi wylacznie po stronie tej
instytucji, takimi jak na przyklad wzgledy organizacyjne, w wyniku ktérych wystapily braki
kadrowe wséréd kontroleréw ruchu lotniczego. W kazdym razie, jak wyjasnie w pkt 77 niniejszej
opinii, decyzja instytucji zapewniajacej sluzby ruchu lotniczego o zamknieciu przestrzeni
powietrznej powinna podlega¢ kontroli sadowej nawet w przypadku, gdy instytucja ta powotuje
sie na wzgledy zwigzane z bezpieczenstwem lotniczym.

2. Prawo przewoznikéw lotniczych do skutecznego Srodka prawnego wobec instytucji
zapewniajgcych stuzby zeglugi powietrznej

46. Jesli chodzi o pierwsza cze$¢ pierwszego pytania prejudycjalnego, sad odsylajacy zastanawia
sie w istocie nad kwestia, czy art. 8 rozporzadzenia nr 550/2004 nalezy interpretowa¢ w ten
sposéb, ze umozliwia on panstwom czlonkowskim wylaczenie spod kontroli sadowej
podnoszonych naruszernn obowigzku zapewnienia stuzb zeglugi powietrznej przez wyznaczona
instytucje.

47. Pragne przypomnie¢, ze artykul ten — jak wynika z jego tytulu — dotyczy wyznaczenia przez
panstwa czlonkowskie instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej, przy czym w jego
ust. 2 uscislono, iz to panstwa czlonkowskie okreslaja prawa i obowiazki wyznaczonych
instytucji. Przypomne réwniez, ze przepis ten stanowi podstawe prawna wyznaczenia przez
Krolestwo Belgii przedsiebiorstwa Skeyes jako instytucji zapewniajacej na zasadzie wylacznosci
stuzby cywilnego ruchu lotniczego w Belgii.

48. Nalezy w tym wzgledzie wyjasni¢, ze skierowane do Trybunaltu przez sad odsylajacy pytanie
nie dotyczy ani oceny samego wyznaczenia przedsiebiorstwa Skeyes jako instytucji zapewniajacej
stuzby zeglugi powietrznej, ani kwestii sprawowania przez Krélestwo Belgii nadzoru nad
sposobem, w jaki Skeyes wykonuje zadania. Pierwsze pytanie prejudycjalne dotyczy bowiem
jedynie mozliwosci wylaczenia spod kontroli sadowej podnoszonych naruszen obowigzku
zapewnienia stuzb zeglugi powietrznej przez instytucje zapewniajaca te stuzby.

49. Artykut 8 rozporzadzenia nr 550/2004 nie zawiera jednak zadnego postanowienia
zobowiazujacego lub upowazniajacego panstwa czlonkowskie do wylaczenia spod kontroli
sadowej sporéw miedzy instytucja zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej a uzytkownikami
przestrzeni powietrznej. Przepis ten nie ma bowiem zwiazku ze sprawowaniem przez sady
panstw czlonkowskich kontroli nad instytucjami zapewniajacymi sluzby zeglugi powietrznej,
a tym samym nie przyznaje tym ostatnim jakiegokolwiek ,immunitetu sagdowego”.
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50. Majac na wzgledzie powyzsze, uwazam zatem, ze art. 8 rozporzadzenia nr 550/2004 nalezy
interpretowa¢ w ten sposdb, iz nie pozwala on panstwom czlonkowskim na wylaczenie spod
kontroli sadéw krajowych podnoszonych naruszenn obowiazku zapewnienia stuzb zeglugi
powietrznej przez instytucje zapewniajaca te stuzby. Nalezy ponadto zwréci¢ uwage, ze na
»immunitet sadowy” — jako wyjatek od zasady kontroli sadowej — mozna byloby sie powolywac
wylacznie w sytuacji, gdyby byl on wyraznie przewidziany, co nie ma miejsca w niniejszym
przypadku.

51. Jesli chodzi o druga czes¢ pierwszego pytania prejudycjalnego, sad odsylajacy stara sie ustali¢
w sposob bardziej ogdlny, czy rozporzadzenie nr 550/2004 nalezy interpretowac w ten sposéb, ze
przewoznikom lotniczym powinien przyslugiwaé¢ srodek prawny w przypadku podnoszonych
naruszen obowiazku zapewnienia stuzb zeglugi powietrznej cigzacego na wyznaczonej instytucji.

52. Ryanair oraz rzady hiszpanski i polski podnosza w tym wzgledzie, ze na to pytanie nalezy
udzieli¢ odpowiedzi twierdzacej. Natomiast strona pozwana, rzad belgijski i Komisja sa
przeciwnego zdania.

53. Ryanair twierdzi, ze o ile rozporzadzenie nr 550/2004 nie zawiera zadnego przepisu
odnoszacego si¢ do kontroli sprawowanej przez sady panstw czlonkowskich nad instytucjami
zapewniajacymi stuzby zeglugi powietrznej, o tyle nie mozna interpretowac¢ tego milczenia jako
udzielenia immunitetu sagdowego tym instytucjom, ktére nadal podlegaja wymogom prawa Unii.
Zgodnie bowiem z art. 19 TUE i art. 47 karty oraz relewantnym orzecznictwem Trybunalu
odnoszacym sie¢ do zasady skutecznej ochrony sadowej'* w niniejszym przypadku Krélestwo
Belgii ma obowiazek zapewnienia przewoznikom lotniczym mozliwos$ci wytoczenia powddztwa
sadowego przeciwko rzeczonym instytucjom w razie naruszenia ciazacych na nich obowiazkéw
wynikajacych z prawa Unii.

54. Rzad polski twierdzi, ze art. 8 rozporzadzenia nr 550/2004 w zwigzku z art. 47 karty nalezy
interpretowa¢ w ten sposob, iz gwarantuje on przewoznikom lotniczym prawo do skutecznego
srodka prawnego, ktory pozwoli im domagac sie polozenia kresu zakléceniom wywolanym przez
instytucje zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej, gdy owe zakldcenia sa spowodowane
przyczynami lezacymi wylacznie po stronie tej instytucji.

55. Z kolei rzad hiszpanski uwaza, ze gdyby podnoszone naruszenia obowiazkéw wchodzacych
w zakres zadann wykonywanych przez instytucje zapewniajaca sluzby zeglugi powietrznej byly
wylaczone spod kontroli sadowej, ograniczenie prawa uzytkownika przestrzeni powietrznej,
takiego jak Ryanair, do prowadzenia przezer dzialalnos$ci w ramach swobodnego $wiadczenia
ustug, ktére to ograniczenie wynikaloby z decyzji administracyjnej godzacej w jego interesy,
stanowiloby naruszenie jego prawa do skutecznego $rodka prawnego.

56. Natomiast Komisja uwaza, po pierwsze, ze zaden przepis rozporzadzenia nr 550/2004 nie
przyznaje przewoznikom lotniczym bezposrednich praw wzgledem instytucji zapewniajacych
stuzby zeglugi powietrznej. Brak takich przepiséw jest uzasadniony, zwazywszy na gtéwny cel tego
rozporzadzenia, jakim jest bezpieczenstwo lotnicze, ktérego nie datoby sie pogodzi¢ z ewentualna
kontrola sadowa decyzji wydawanych przez te instytucje. Komisja twierdzi, po drugie, ze
w przypadku ewentualnych uchybienn przy wykonywaniu zadan przez wyznaczone instytucje

4 Ryanair powoluje si¢ na pkt 37-39 wyroku z dnia 13 marca 2007 r., Unibet (C-432/05, EU:C:2007:163).
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obowiazkiem wlasciwych organéw danego panstwa czlonkowskiego, ktére nadzoruja
wykonywanie tych zadan przez owe instytucje, jest podjecie niezbednych $rodkéw, aby zaradzi¢
tym uchybieniom.

57. Skeyes i rzad belgijski, zgadzajac si¢ z analiza Komisji, twierdza, ze uzytkownicy przestrzeni
powietrznej mogliby powotywac si¢ na prawo do skutecznej ochrony sadowej zgodnie z art. 47
karty wylacznie w przypadku naruszenia prawa lub wolnosci, gwarantowanych prawem Unii.
Tymczasem ich zdaniem rozporzadzenia nr 549/2004 i nr 550/2004 nie przyznaja Ryanairowi
zadnego prawa podmiotowego. Sciélej rzecz ujmujac, rozporzadzenia te nie ustanawiaja ani
obowiazku zapewnienia stuzb zeglugi powietrznej po stronie instytucji zapewniajacych te stuzby,
ani prawa na rzecz uzytkownikow przestrzeni powietrznej do zapewnienia im tych stuzb.

58. W tym wzgledzie Skeyes i rzad belgijski uwazaja, ze zwazywszy na zasade podzialu wladz,
dyskrecjonalny charakter tego uprawnienia miatby wplyw na rodzaj §rodkéw, jakie sad mégiby
podja¢ wobec instytucji zapewniajacej stuzby zeglugi powietrznej. Zdaniem obu tych stron owa
zasada moglaby stana¢ na przeszkodzie temu, aby sad krajowy przyjal, w miejsce tej instytucji,
$rodki wchodzace w zakres jej dyskrecjonalnych uprawnieri’®. Poza tym Skeyes i rzad belgijski
twierdzg, ze chociaz prawo Unii nie gwarantuje uprawnien, z ktérych Ryanair mégtby skorzystac¢
w niniejszej sprawie, w praktyce w prawie belgijskim istnieje szereg Srodkéw prawnych
umozliwiajacych zapewnienie kontroli sadowej aktéw wydawanych przez Skeyes*°.

59. Uwazam, ze rozporzadzenie nr 550/2004 nalezy interpretowa¢ w ten sposdb, iz
przewoznikom lotniczym powinien przystugiwa¢ srodek prawny przeciwko decyzji takiej jak
decyzja wydana przez Skeyes w przypadku, gdy podnosza naruszenia cigzacego na takiej
instytucji obowiazku zapewnienia stuzb zeglugi powietrznej.

60. W pierwszej kolejnosci nalezy bowiem przypomnie¢, ze art. 47 karty stanowi w akapicie
pierwszym, iz kazdy, czyje prawa i wolnosci zagwarantowane przez prawo Unii zostaly
naruszone, ma prawo do skutecznego srodka prawnego, zgodnie z warunkami przewidzianymi
w tym artykule. Prawu temu odpowiada spoczywajacy na panstwach czlonkowskich — stosownie
do art. 19 ust. 1 akapit drugi TUE — obowiazek ustanowienia $rodkéw niezbednych do
zapewnienia skutecznej ochrony prawnej w dziedzinach objetych prawem Unii.

61. Ponadto zgodnie z utrwalonym orzecznictwem zasada skutecznej ochrony sadowej jest
ogbélna zasada prawa Unii wynikajaca ze wspélnych tradycji konstytucyjnych panstw
czlonkowskich, ktéra przewidziano w art. 6 i 13 europejskiej Konwencji o ochronie praw
czlowieka i podstawowych wolnosci, podpisanej w Rzymie w dniu 4 listopada 1950 r.". Zgodnie
z zasada lojalnej wspotpracy wyrazona w art. 4 ust. 3 TUE sady panstw czlonkowskich maja
obowiazek zapewni¢ ochrone sadowa uprawnienn przystugujacych jednostkom na mocy prawa
Unii 8.

15 Zobacz pkt 23 i 24 niniejszej opinii.

Otéz powszechnie obowigzujace przepisy dotyczace odpowiedzialnosci pozaumownej lub zwykle tryby kontroli sadowej, jaka sprawuja
sady administracyjne w zakresie aktéow wydawanych przez osoby prawne prawa publicznego, moga umozliwi¢ skuteczng kontrole aktéw
wydawanych przez organ administracji taki jak Skeyes.

17 Zobacz wyrok z dnia 13 marca 2007 r., Unibet (C-432/05, EU:C:2007:163, pkt 37 i przytoczone tam orzecznictwo).
18 Zobacz wyrok z dnia 13 marca 2007 r., Unibet (C-432/05, EU:C:2007:163, pkt 38 i przytoczone tam orzecznictwo).
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62. Co sie tyczy srodkéw prawnych, jakie powinny wprowadzi¢ panstwa czlonkowskie, o ile
traktat FUE ustanawia pewne rodzaje skarg bezposrednich, ktére stosownie do okolicznosci
osoby fizyczne i prawne moga wnosi¢ do sadéw Unii, o tyle ani traktat FUE, ani art. 19 TUE nie
maja na celu wprowadzenia $rodkéw prawnych wnoszonych do sadéw krajowych w celu
zapewnienia ochrony prawa Unii innych niz $rodki przewidziane w prawie krajowym .

63. Zatem w braku uregulowan Unii w danej dziedzinie do wewnetrznego porzadku prawnego
kazdego z panstw czlonkowskich nalezy wyznaczenie wlasciwych sadéw i okreslenie zasad
postepowania w sprawach majacych za przedmiot ochrone uprawnien przystugujacych
jednostkom na mocy prawa Unii®. Odmiennie byloby tylko w przypadku, gdyby z konstrukcji
krajowego porzadku prawnego wynikalo, iz brak w nim $rodka prawnego pozwalajacego, cho¢by
w sposob incydentalny, zapewnié¢ ochrone uprawnien przystugujacych jednostkom na mocy
prawa Unii albo gdy jedynym sposobem dostepu jednostki do sadu jest uprzednie naruszenie
przez nia prawa?®.

64. W tym wzgledzie zasady postepowania w sprawach majacych na celu zapewnienie ochrony
uprawnien jednostek wynikajacych z prawa Unii nie moga by¢ mniej korzystne niz w przypadku
podobnych postepowan o charakterze wewnetrznym (zasada réwnowaznosci) i nie moga
powodowag, ze korzystanie z owych uprawnien wynikajacych z prawa Unii stanie si¢ praktycznie
niemozliwe lub nadmiernie utrudnione (zasada skutecznosci) 2.

65. Co sie tyczy w szczegélnosci Srodkéw tymczasowych, nalezy przypomnieé, ze zgodnie
z utrwalonym orzecznictwem sad krajowy rozpatrujacy spor, ktéry podlega prawu Unii, powinien
mie¢ mozliwos$¢ zarzadzenia srodkéw tymczasowych w celu zapewnienia calkowitej skutecznosci
przyszlemu orzeczeniu w przedmiocie istnienia uprawnienn dochodzonych na podstawie prawa
Unii®.

66. Na wstepie nalezy wyjasni¢, ze w przeciwienistwie do sprawy, na gruncie ktérej zapadl wyrok
Unibet*, powolanej miedzy innymi przez Ryanaira w jego uwagach na pi$mie, zagadnienie, jakie
powstaje w niniejszej sprawie, nie dotyczy ,stworzenia” nowego (autonomicznego) $rodka
prawnego, ktéry nie byl przewidziany w prawie wewnetrznym, lecz raczej ustalenia, czy Ryanair
moze zlozy¢ w trybie pilnym wniosek na podstawie $rodka prawnego istniejacego wczesniej
w prawie krajowym.

67. Jak bowiem zauwazytem w pkt 24 niniejszej opinii, sprawa w postepowaniu gtéwnym wpisuje
sie w specyficzny kontekst podzialu kompetencji miedzy belgijskie sady administracyjne a sady
powszechne, je$li chodzi o wnoszone przez jednostki sprawy przeciwko organom
administracyjnym lub przedsiebiorstwom publicznym, ktérym panstwo belgijskie przyznalo
prerogatywy wladzy publicznej, w sytuacjach gdy sprawy te dotycza ,praw podmiotowych”
przystugujacych tym jednostkom.

68. Nalezy w tym wzgledzie wyjasni¢, ze z postanowienia odsylajacego wynika, iz o ile Ryanair
mial mozliwo$¢ wniesienia Srodka prawnego do sadéw krajowych, o tyle kwestionowane sa
zaréwno charakter tego $rodka prawnego (mianowicie, czy 6w srodek jest ograniczony wylacznie

19 Zobacz wyrok z dnia 13 marca 2007 r., Unibet (C-432/05, EU:C:2007:163, pkt 40 i przytoczone tam orzecznictwo).
% Zobacz wyrok z dnia 13 marca 2007 r., Unibet (C-432/05, EU:C:2007:163, pkt 42 i przytoczone tam orzecznictwo).
2 Zobacz wyrok z dnia 13 marca 2007 r., Unibet (C-432/05, EU:C:2007:163, pkt 41 i przytoczone tam orzecznictwo).
%2 Zobacz wyrok z dnia 13 marca 2007 r., Unibet (C-432/05, EU:C:2007:163, pkt 43 i przytoczone tam orzecznictwo).
»  Zobacz wyrok z dnia 13 marca 2007 r., Unibet (C-432/05, EU:C:2007:163, pkt 67 i przytoczone tam orzecznictwo).
# Wyrok z dnia 13 marca 2007 r. (C-432/05, EU:C:2007:163).
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do dochodzenia odpowiedzialnosci pozaumownej przed sadami administracyjnymi, czy obejmuje
takze wniosek w trybie pilnym), jak i wlasciwo$¢ sadu odsylajacego do rozpatrzenia tego srodka
prawnego, zwazywszy na brak pewnosci co do legitymacji Ryanaira do wniesienia tego $rodka.

69. Jak wskazalem w pkt 63niniejszej opinii, zgodnie z utrwalonym orzecznictwem do
wewnetrznego porzadku prawnego kazdego z panstw czlonkowskich nalezy wyznaczenie
wlasciwych sadéw w celu rozpoznawania spraw majacych za przedmiot ochrone uprawnien
przystugujacych jednostkom na mocy prawa Unii, jak réwniez okreslenie zasad postepowania
w tych sprawach. W zwiazku z tym podzial kompetencji miedzy belgijskimi sadami, jesli chodzi
o rozpoznawanie takiego wniosku, nie jest zagadnieniem podlegajacym prawu Unii. Jezeli
bowiem na podstawie prawa belgijskiego i majacych zastosowanie zasad postepowania do
rozpoznania w skuteczny sposéb sprawy wniesionej przez Skeyes — to znaczy w zwiazku
z wnioskiem zlozonym w trybie pilnym — wlasciwy moéglby by¢ inny sad, ustalenie tej kwestii
nalezy do wewnetrznego porzadku prawnego?.

70. W drugiej kolejnosci pragne zauwazy¢, ze argumentacja przedstawiona przez Skeyes i rzad
belgijski opiera sie na przestance, zgodnie z ktdéra przyjecie mozliwosci korzystania ze $rodka
prawnego takiego jak ten w postepowaniu gléwnym sprowadzaloby sie do uznania, ze wladza
sadownicza moze zastgpowal organ administracji, korzystajac samodzielnie z rozpatrywanego
uprawnienia dyskrecjonalnego.

71. Moim zdaniem argument ten nie zasluguje na uwzglednienie.

72. W niniejszym przypadku nie chodzi bowiem o to, aby wladza sadownicza mogla
kwestionowaé¢ uprawnienia dyskrecjonalne przystugujace instytucjom zapewniajacym stuzby
zeglugi powietrznej lub zastepowaé organ administracji, korzystajac samodzielnie z danego
uprawnienia dyskrecjonalnego, lecz o to, by sad krajowy mégt , przeprowadzi¢ kontrole” wydanej
przez administracje decyzji (szczegdlnego rodzaju), ktéra grozi wyrzadzeniem szkody
przewoznikom lotniczym i osobom korzystajacym z ich ustug. Zatem, jak wyjasnie ponizej, jestem
zdania, ze sad krajowy powinien mie¢ mozliwo$¢ przeprowadzenia tego rodzaju oceny, gdyz
w przeciwnym razie przewoznicy lotniczy tacy jak Ryanair byliby pozbawieni prawa do
skutecznego $rodka prawnego przed sadem w rozumieniu art. 47 karty.

73. Ponadto, jak podkreslitem w pkt 39 i 40 niniejszej opinii, uwazam, ze rozporzadzenia
nr 550/2004 i nr 549/2004 maja wlasnie na celu spelnienie potrzeb uzytkownikéw przestrzeni
powietrznej. W zwigzku z tym podnoszone naruszenia obowiazkéw ciazacych na instytucji
zapewniajacej stuzby zeglugi powietrznej w ramach powierzonych jej zadan nie moga by¢
wylaczone spod kontroli sadowej, gdyz naruszatoby to sam cel rzeczonych rozporzadzen.

74. W trzeciej kolejnosci, jesli chodzi o podniesiony przez Komisje argument dotyczacy
bezpieczenstwa, nalezy przypomnie¢, ze obowiazek zapewniania stuzb zeglugi powietrznej nie
jest obowiazkiem bezwzglednym, wobec czego dzialalno$¢ wyznaczonej instytucji moze zostac
zawieszona z przyczyn obiektywnych, wséréd ktérych znajduje sie w pierwszym rzedzie
bezpieczenstwo?. Jednakze, jak slusznie zauwaza rzad polski, nie moze to oznaczaé
systematycznego wylaczania w kazdych okolicznosciach mozliwoéci zadania przez przewoznikéw
lotniczych przeprowadzenia kontroli sadowej decyzji wydawanych przez taka instytucje.

% Nalezy wyjasni¢, ze o ile kryterium decydujacym dla ustalenia wlasciwosci sadu odsylajacego jest wylacznie kryterium istnienia praw
podmiotowych, o tyle z analizy przedstawionej w pkt 34—45 niniejszej opinii wynika, Ze nalezy uzna¢, iz przewoznikom lotniczym takim
jak Ryanair co do zasady przystuguja takie ,prawa podmiotowe”.

% Zobacz pkt 43 i 44 niniejszej opinii.
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75. Ponadto zezwolenie instytucji zapewniajacej sluzby zeglugi powietrznej na ograniczanie
ruchu lotniczego wedlug wlasnego uznania w oparciu o wzgledy bezpieczenstwa, bez mozliwosci
poddania tych wzgledéw kontroli sadowej, byloby z definicji sprzeczne z celami jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej oraz ograniczaloby podstawowe prawa i wolnosci zaré6wno
przewoznikéw lotniczych, jak i obywateli Unii. Uwazam zatem, ze cel, jakim jest bezpieczenstwo
lotnicze, mimo pierwszorzednego znaczenia w ramach funkcjonowania jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej, nie stanowi odizolowanego pojecia, lecz nalezy go interpretowac
zarowno w S$wietle pozostalych podstawowych celéw jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej, jak rowniez bardziej ogélnie w $swietle pozostalych swobdd podstawowych (takich
jak swoboda $wiadczenia uslug, swobodny przeplyw towaréw i swobodny przeplyw oséb
w ramach strefy Schengen). Jaki bylby bowiem zakres jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej, gdyby kazde panstwo czlonkowskie mogto w dyskrecjonalny sposéb zamykac swoja
przestrzen powietrzng?

76. Poza tym nie jest dla mnie jasne, w jaki sposéb uznanie istnienia kontroli sadowej — nawet
w postaci wniosku w trybie pilnym - mogloby stanowi¢ zagrozenie dla bezpieczenstwa
lotniczego lub nawet naruszy¢ to bezpieczenstwo. W tym wzgledzie uwazam, ze kwestia
ustalenia, czy instytucja zapewniajaca stuzby zeglugi powietrznej, zamykajac przestrzen
powietrzna, moze powolywac sie na wzgledy zwigzane z bezpieczenstwem lotniczym, nie jest
kwestia zwiazana z wlasciwoscia sadu, czy nawet z dopuszczalno$cia wniesienia powddztwa do
sadu. Jest to raczej kwestia materialnoprawna, ktéra powinna podlega¢ kontroli sadowej w celu
umozliwienia oceny wzgledéw bezpieczenstwa powolywanych przez te instytucje i ustalenia, czy
zamkniecie przestrzeni powietrznej jest uzasadnione.

77. Taka wykladnia jest tym bardziej zasadna w niniejszej sprawie ze wzgledu na okolicznos¢, ze
z uzasadnienia wniosku o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym wynika jednoznacznie, iz
srodek ,zero rate” zastosowano z powodu brakéw kadrowych wséréd kontroleréw ruchu
lotniczego. W niniejszym przypadku zastosowanie tego $rodka bezpieczenstwa bylo
podyktowane wzgledami organizacyjnymi lezacymi wylacznie po stronie Skeyes, a nie
wystapieniem zdarzen zewnetrznych, ktérych przyczyna moglaby by¢ niezalezna od dziatan (lub
zaniechan) tej instytucji, takich jak przyktadowo niekorzystne warunki meteorologiczne, erupcja
wulkanu lub akt terrorystyczny?. Uwazam zatem, Ze o ile przerwe w zapewnianiu stuzb zeglugi
powietrznej mozna zaakceptowad, gdy wynika ona ze strajku majacego charakter sily wyzszej,
o tyle takie samo podejscie nie wydaje sie zasadne w sytuacji, gdy owe spory zbiorowe nie
stanowig odosobnionych zdarzen, lecz maja — jak si¢ wydaje — charakter powtarzalny w danym
okresie, a od odnos$nej instytucji nie wymaga si¢ podjecia niezbednych s$rodkéw w celu
zapewnienia ciaglosci stuzb zeglugi powietrznej. W kazdym razie ostateczna ocena we wszystkich
tych przypadkach powinna naleze¢ do sadu krajowego.

78. Przyjecie stanowiska Komisji oznaczaloby zatem udzielenie instytucji zapewniajacej stuzby
zeglugi powietrznej catkowitej ochrony przed wigkszo$cia powddztw sadowych, nawet
w przypadkach, w ktérych — niezaleznie od okoliczno$ci niniejszej sprawy — instytucja ta
powolywalaby sie w sposéb nieuzasadniony (a nawet stanowiacy naduzycie) na wzgledy
bezpieczenstwa po to, by nie wykonywac ciazacego na niej obowiazku zapewniania stuzb zeglugi
powietrznej.

¥ Zobacz pkt 45 niniejszej opinii.
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79. Majac na wzgledzie powyzsze, uwazam, ze okolicznos¢, iz instytucja moze podjaé w sposéb
dyskrecjonalny decyzje o zamknieciu podlegajacej jej przestrzeni powietrznej z powolaniem sig
na wzgledy bezpieczenstwa, a decyzji tej nie mozna poddac kontroli sadowej, niostaby ze soba
ryzyko naruszenia praw i wolnosci przyznanych prawem Unii przewozZnikom lotniczym i osobom
korzystajacym z ich uslug. Poza tym okoliczno$¢, ze taka decyzja administracyjna zostata podjeta
w ramach korzystania z uprawnien dyskrecjonalnych, co do zasady nie powinna stanowi¢
przeszkody dla dokonania kontroli sadowej tej decyzji.

80. Na koniec w czwartej kolejnosci jestem zdania, Ze nie mozna uwzgledni¢ proponowanego
przez Komisje podejscia, zgodnie z ktérym w przypadku dopuszczenia si¢ przez wyznaczone
instytucje ewentualnych uchybien w wykonywaniu ich zadan, do podjecia interwencji wlasciwy
jest wylacznie krajowy organ nadzoru nad instytucjami zapewniajacymi sluzby zeglugi
powietrzne;j.

81. Przede wszystkim pragne zwréci¢ uwage, ze nadzér, do ktérego odnosi sie Komisja, jest
nadzorem administracyjnym, a nie kontrola sadowa. Istnienie mechanizmu nadzoru
administracyjnego nad dziatalnoscia instytucji zapewniajacej stuzby zeglugi powietrznej nie moze
zastapi¢ kontroli sadowej lub pozbawi¢ przewoznika lotniczego prawa do skutecznego srodka
prawnego przed sadem w rozumieniu art. 47 karty.

82. Inaczej bowiem niz w przypadku kontroli sadowej, ktéra umozliwia jednostce wniesienie
sprawy do sadu w razie naruszenia ktéregokolwiek z jej praw, racja bytu i gtéwnym celem tego
nadzoru administracyjnego nie jest ochrona indywidualnych praw uzytkownikéw przestrzeni
powietrznej, lecz, w szerszym ujeciu, zagwarantowanie, aby instytucje zapewniajace stuzby
zeglugi powietrznej wypelnialy zadania powierzone im przez panstwa cztonkowskie. Otéz zgodnie
z art. 7 ust. 7 rozporzadzenia nr 550/2004 zadaniem panstwowych wladz nadzorujacych jest
monitorowanie tych instytucji pod wzgledem ,zgodno$[ci] ze wspdélnymi wymogami oraz
z warunkami dofaczonymi do [warunkami przyznania] certyfikatéw”, przy czym owe wladze sa
uprawnione do zastosowania sankcji w postaci cofniecia przyznanego tym instytucjom
certyfikatu. Natomiast ,,wspdélne wymogi” dotyczace zapewniania stuzb zeglugi powietrznej, ktére
zdefiniowano w art. 6 rozporzadzenia nr 550/2004, odnosza sie gléwnie do aspektéw
technicznych, organizacyjnych i operacyjnych charakterystycznych dla funkcji petnionych przez
instytucje zapewniajace te sluzby i — jak sie wydaje — nie maja one bezposredniego zwiazku
z prawami przewoznikéw lotniczych®. Uwazam zatem, ze ze wzgledu na charakter tego nadzoru,
jego cel i zamierzony rezultat nie moze on by¢ poréwnywany z kontrolg sadowa ani kwalifikowany
jako taka kontrola.

83. Majac na wzgledzie powyzsze, proponuje odpowiedzie¢ na pierwsze pytanie prejudycjalne
w ten sposéb, ze rozporzadzenie nr 550/2004, a w szczegdlnosci jego art. 8, nalezy interpretowac
w ten sposob, iz nie pozwala ono na wylaczenie spod kontroli sadéw danego panstwa
czlonkowskiego podnoszonych naruszen obowiazku zapewnienia stuzb zeglugi powietrznej przez
instytucje zapewniajaca te stuzby. Natomiast art. 47 karty wymaga, aby przewoznicy lotniczy mieli
dostep do skutecznego $rodka prawnego przed sadem umozliwiajacego im zadanie zaprzestania
naruszania przez instytucje wyznaczona na podstawie art. 8 rozporzadzenia nr 550/2004
spoczywajacego na niej obowiazku zapewnienia stuzb zeglugi powietrzne;j.

#  Tytulem przykladu, wéréd ,wspélnych wymogéw” znajduja sie nastepujace kwestie: techniczne i operacyjne kompetencje instytucji oraz
ich przydatnos¢, ich struktura organizacyjna i zdolnos¢ finansowa, jak réwniez ich systemy sprawozdawcze.
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C. W przedmiocie drugiego pytania prejudycjalnego

84. W drugim pytaniu prejudycjalnym sad odsylajacy zwraca sie do Trybunalu o dokonanie
wykladni motywu 5 rozporzadzenia nr 550/2004. Zwazywszy, ze zgodnie z tym motywem do
zapewniania stuzb zeglugi powietrznej nie stosuje sie regul konkurencji, 6w sad stara sie ustali¢,
czy wspomniany motyw skutkuje réwniez brakiem mozliwo$ci stosowania wszystkich innych
przepiséw, ktére wplywaja posrednio na konkurencje, takich jak przepisy zakazujace
ograniczania swobody prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej i swobody §wiadczenia ustug.

85. Jak wynika z postanowienia odsytajacego, pytanie to zmierza do ustalenia, czy przewoznik
lotniczy, taki jak Ryanair, moze powolywac sie na art. 16 karty lub art. 56 TFUE przeciwko
decyzjom podejmowanym przez Skeyes w ramach wykonywania jego uprawnien
dyskrecjonalnych.

86. Na wstepie pragne zauwazy¢, ze w swoich pisemnych uwagach wiekszosc¢ stron postepowania
zgadza sie co do tego, iz na drugie pytanie prejudycjalne nalezy udzieli¢ odpowiedzi przeczacej,
ktére to stanowisko podzielam z powodéw przedstawionych ponize;j.

87. W pierwszej kolejnosci uwazam, ze przeczaca odpowiedz na drugie pytanie prejudycjalne
wynika bezposrednio z samej treSci motywu 5 rozporzadzenia nr 550/2004, ktéry odnosi sie
wylacznie do regul konkurencji traktatu FUE i nie wspomina o innych przepisach takich jak te
zakazujace ograniczania swobody prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej i swobody $wiadczenia
ustug.

88. Ponadto z zadnego przepisu rozporzadzenia nr 550/2004 nie mozna wywie$¢, ze motyw 5 tego
rozporzadzenia ma szerszy zakres oraz ze nalezy go interpretowac w ten sposéb, iz sprzeciwia sie
on stosowaniu innych przepiséw traktatu FUE do instytucji zapewniajacych sluzby zeglugi
powietrznej. Zatem zaden przepis wspomnianego rozporzadzenia nie pozwala stwierdzi¢ wprost,
ze w ramach prowadzonej dzialalnosci instytucje zapewniajace sluzby zeglugi powietrznej
wyznaczone zgodnie z przepisami tego rozporzadzenia i korzystajace z prerogatyw wladzy
publicznej nie podlegaja postanowieniom art. 16 karty i art. 56 TFUE.

89. W drugiej kolejnosci nalezy podkresli¢, ze nawet jesli chodzi o wylaczenie stosowania regut
prawa konkurencji wspomniane w motywie 5 rozporzadzenia nr 550/2004, nie jest ono
bezwzgledne, lecz znajduje swe uzasadnienie w szczegélnym charakterze stuzb zeglugi
powietrznej, ktdére sa zapewniane na zasadzie wylacznosci przez instytucje wyznaczona w spos6b
uznaniowy przez panstwa cztonkowskie.

90. Motyw 5 rozporzadzenia nr 550/2004 stanowi w tym wzgledzie jedynie powtdrzenie tez
wywodzacego sie z wyroku SAT Fluggesellschaft® orzecznictwa Trybunalu, zgodnie z ktérym
odstepstwo od stosowania regul konkurencji jest uzasadnione brakiem gospodarczego charakteru
stuzb ruchu lotniczego ze wzgledu na ich podobienstwo do wykonywania wladzy publiczne;j.

91. Nalezy jednakze uscisli¢, ze niemozno$¢ stosowania regul prawa konkurencji ogranicza si¢
wylacznie do wykonywania prerogatyw wladzy publicznej i nie rozciaga si¢ na wszystkie stuzby,

za ktdére odpowiadaja te instytucje. Nie mozna zatem wykluczy¢, ze wprawdzie niektére stuzby
zapewniane przez dana instytucje nie podlegaja tym regulom, jednak inne stuzby zapewniane

¥ Wyrok z dnia 19 stycznia 1994 r. (C-364/92, EU:C:1994:7).
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przez te sama instytucje moga by¢ nimi objete, w szczegdlnosci jezeli dziatalno$¢ tej instytucji jest
mozliwa do wyodrebnienia z dzialalnosci wykonywanej w charakterze organu wtadzy publicznej
i moze stanowi¢ dziatalno$¢ gospodarcza *.

92. W trzeciej kolejnosci nalezy przypomnieé, Ze instytucje zapewniajace stuzby zeglugi
powietrznej takie jak Skeyes sa zobowigzane zapewnia¢ zarzadzanie ruchem lotniczym i nalezyte
jego funkcjonowanie w przestrzeni powietrznej, za ktéra odpowiadaja. Nie ulega watpliwosci, ze
zadanie to jest nierozerwalnie zwiazane z korzystaniem z tej przestrzeni przez uzytkownikéw oraz
z ich prawem do $wiadczenia ustug w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej w ramach
swobody prowadzenia dzialalnosci gospodarczej i swobody $wiadczenia ustug?®. Wynika z tego,
ze takie podejscie — poza tym, iz nie ma zadnego uzasadnienia w wykladni jezykowej
i kontekstualnej rozporzadzenia nr 550/2004 — byloby sprzeczne nie tylko ze swobodami
przeplywu, lecz réwniez z samymi celami rozporzadzen nr 549/2004 i nr 550/2004, zwigzanymi
z konieczno$cia spelniania potrzeb i wymagan uzytkownikdw przestrzeni powietrzne;j*.

93. Pragne wreszcie zauwazy¢, ze o ile preambula aktu prawnego Unii moze uscisli¢ tres¢
przepiséw tego aktu i stanowi istotny element wykladni, ktéry moze rzuci¢ $wiatlo na wole
autora tego aktu prawnego®, o tyle, jak juz zauwazylem w pkt 87 i 88 niniejszej opinii,
rozporzadzenie nr 550/2004 nie zawiera zadnego przepisu mogacego uzasadnia¢ wylaczenie,
o ktéorym mowa w pytaniu drugim.

94. Majac na wzgledzie powyzsze, proponuje odpowiedzie¢ na drugie pytanie prejudycjalne w ten
sposéb, ze rozporzadzenie nr 550/2004 nie wyklucza stosowania, wzgledem instytucji
wyznaczonych w celu zapewniania stuzb zeglugi powietrznej, przepiséw majacych zastosowanie
do przedsigbiorstw publicznych dzialajacych na rynku towaréw i ustug, takich jak przepisy
zakazujace ograniczania swobody prowadzenia dzialalnosci gospodarczej i swobody §wiadczenia
ustug.

V. Whnioski

95. Majac na wzgledzie powyzsze rozwazania, proponuje, aby Trybunal udzielil nastepujacej
odpowiedzi na pytania prejudycjalne przedlozone przez tribunal de l'entreprise du Hainaut,
division de Charleroi (sad gospodarczy dla Hainaut, wydzial w Charleroi, Belgia):

1) Rozporzadzenie (WE) nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r.
w sprawie zapewniania stuzby zeglugi powietrznej w jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej, a w szczegdlnosci jego art. 8, nalezy interpretowac w ten sposoéb, ze nie pozwala
ono na wylaczenie spod kontroli sadéw danego panstwa czlonkowskiego podnoszonych
naruszen obowigzku zapewnienia stuzb zeglugi powietrznej przez instytucje zapewniajaca te
stuzby. Natomiast art. 47 Karty praw podstawowych Unii Europejskiej wymaga, aby
przewoznicy lotniczy mieli dostep do skutecznego s$rodka prawnego przed sadem
umozliwiajacego im zadanie zaprzestania naruszania przez instytucje wyznaczona na
podstawie art. 8 rozporzadzenia nr 550/2004 spoczywajacego na niej obowigzku zapewnienia
stuzb zeglugi powietrzne;j.

%0 Zobacz motyw 13 rozporzadzenia nr 550/2004.

31 Zobacz pkt 34—41 niniejszej opinii.

2 Zobacz pkt 41 i 42 niniejszej opinii.

% Zobacz wyrok z dnia 19 grudnia 2019 r., Puppinck i in./Komisja (C-418/18 P, EU:C:2019:1113, pkt 75).
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2) Rozporzadzenie nr 550/2004 nie wyklucza stosowania, wzgledem instytucji wyznaczonych
w celu zapewniania sluzb zeglugi powietrznej, przepiséw majacych zastosowanie do
przedsiebiorstw publicznych dzialajacych na rynku towaréw i uslug, takich jak przepisy
zakazujace ograniczania swobody prowadzenia dzialalnos$ci gospodarczej i swobody
$wiadczenia uslug.
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