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l. Wstep

W najszerszym rozumieniu lotnictwo cywilne to transport lotniczy, odbywajacy
sie w przestrzeni powietrznej, do ktérej dostep umozliwiaja porty lotnicze'. Wyste-
puja dwa rodzaje (publicznoprawnych) uwarunkowan dotyczacych $wiadczenia ustug
portéw lotniczych - uwarunkowania wynikajace z prawa konkurencji (antymonopo-
lowoprawne) i uwarunkowania wynikajace z regulacji sektorowej (regulacyjne). Uwa-
runkowania te réznig si¢ gléwnie charakterem i momentem interwencji publicznej?

Uwarunkowania antymonopolowoprawne wynikaja z powszechnie obowiazuja-
cych przepiséw prawa ochrony konkurencji i z indywidualnych decyzji organow
ochrony konkurencji, wydawanych w przypadku naruszenia tych przepisow przez
przedsigbiorstwa i poddawanych wtedy kontroli sadowej. Interwencja publiczna
ma tu z reguly charakter dziatania podejmowanego po fakcie. Prewencyjna kon-
trola koncentracji stanowi wyjatek od tej reguly, jednak w tym przypadku analiza
1 ocena kontrolowanych zamiaréw koncentracji opiera si¢ gtéwnie na bazie danych
historycznych.

Uwarunkowania regulacyjne wynikaja z przepisow sektorowych (gléwnie z aktow
prawa lotniczego) 1 z poddanych kontroli sadowej, indywidualnych decyzji organéw
administracji publicznej ogdlnej 1 regulacyjnej. Regulacyjna interwencja publiczna ma
z reguly charakter ex ante, czyli polega na podejmowaniu przedsigwzigé wyznaczaj3-
cych warunki przysztej dziatalnosci przedsigbiorstw w drodze wydawanych zezwolen,
licencji, certyfikatow itp. Jej istotg jest najczesciej ograniczenie swobody dziatalno$ci
przedsigbiorstw, wynikajacej z podstawowych wolnosci lotniczych, gwarantowanych
pierwotnie przez prawo migdzynarodowe (gtéwnie konwencje chicagowska), w celu
realizacji innych wartoséci (débr chronionych), np.: zapewniania niezakléconej kon-

U M. Zylicz, Prawo lotnicze migdzynarodowe, europejskie i krajowe, Warszawa 2011, s. 51.

T. Skoczny, Wipdlnotowe prawo regulacji in statu nascendi [w:] Prawo gospodarcze Wspélnoty
Europejskiej na progu XXI wieku, praca zbiorowa pod red. C. Mika, Torun 2002
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kurencji (regulacja prokonkurencyjna), petnego zagwarantowania ustug uzytecznosci
publicznej czy ochrony intereséw konsumentéw (regulacja prokonsumencka).

Tak rozumiane uwarunkowania antymonopolowoprawne i regulacyjne $wiad-
czenia ustug portéw lotniczych znajduja podstawe w przepisach prawa miedzyna-
rodowego (np. konwencji lotniczych), prawa Unii Europejskiej 1 prawa polskiego.
Przystepujac do Unii Europejskiej (UE) z dniem 1 maja 2004 r., Polska zobowiazata
si¢ do pelnego 1 bezwarunkowego przestrzegania przepiséw prawa UE, stosujacych
sie 1 skutkujgcych bezposrednio (traktatow, rozporzadzen i decyzji), oraz do imple-
mentowania do prawa krajowego przepisow dyrektyw. Powszechnie obowiazujace
reguly ochrony konkurencji UE majg charakter stabilny, uwarunkowania $wiadczenia
ustug portéw lotniczych, wynikajace z prawa konkurencji, zidentyfikowano, zapre-
zentowano 1 poddano analizie, gléwnie w $wietle najnowszego orzecznictwa. Uwa-
runkowania regulacyjne $wiadczenia ustug portéw lotniczych ewoluowaly w latach
1992/1993-2009, dlatego tez badaniami objeto akty normatywne obowiazujace od
poczatku lat dziewigédziesigtych XX w.

Traktat z Lizbony zmienit Traktat o Unii Europejskiej (TUE), jednak zachowat
jego nazwe, a Traktat ustanawiajacy Wspdlnote Europejska (TWE), nadat mu nowa
nazwe - Traktat o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE). Zakres 1 znaczenie
rewizji traktatowych podstaw Unii Europejskiej sa wprawdzie daleko idace, ale nie
maja charakteru rewolucyjnego®. Chociaz przepis ogdlny, zaliczajacy do zadan
Wspolnoty Europejskiej (WE) dziatalno$é obejmujaca stworzenie ,,systemu zapew-
niajacego niezaktdcona konkurencje na rynku wewnetrznym” (art. 3 ust. 1 lit. g
TWE), nie znalazt sie w TFUE, to jednak trudno uznadé, ze w ten sposOb panstwa
cztonkowskie UE zgodzily si¢ (na wniosek Francji) na zmniejszenie znaczenia tego
wymiaru aksjologicznego europejskiej integracji gospodarczej. Do obu traktatow
zostat dofaczony ,,Protokédt w sprawie rynku wewnetrznego i konkurencji”, zgodnie
z ktéorym panstwa cztonkowskie UE uznaly, Ze ,rynek wewnetrzny zdefiniowany
w art. 3 TUE obejmuje system zapewniajacy niezaktécona konkurencje” 1 uzgod-
nily, Zze ,w tym celu Unia podejmuje w razie koniecznos$ci $rodki na mocy posta-
nowien Traktatéw, w tym art. 352 Traktatu o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej”.
Trzeba mieé nadzieje, ze takze w ,,nowej” UE skuteczna konkurencja bedzie stano-
wi¢ wazny filar rynku wewnetrznego. Wspdlne reguty konkurencji zawarte w art.
81-89 TWE pozostaly w zasadzie niezmienione, cho¢ uzyskaly numeracje (art.
101-109 TFUE).

Jest to istotne w kontekscie kolejnego wzmocnienia rangi i roli ustug w ogél-
nym interesie gospodarczym, zaliczanych dotychczas do tzw. wspdlnych wartosci
Wspolnoty Europejskiej (WE). Art. 14 TFUE uzupehit dotychczasowy art. 16 TWE
o zastrzezenie, ze Unia 1 panstwa czlonkowskie ,zapewniaja, aby te ustugi funkcjo-
nowaly na podstawie zasad 1 na warunkach, w szczegdlnosci gospodarczych 1 finan-
sowych, ktére pozwola im wypetnia¢ ich zadania”. Ponadto w art. 14 TFUE powstat

3 A. Jurkowska, T. Skoczny, Witgp [do:] Polityki Unii Europejskies: Polityki sektoréw infrastruktu-
ralnych. Aspekty prawne, pod red. A. Jurkowskiej 1 T. Skocznego. System Prawa Unii Europej-
skiej. Podrecznik, t. XXVIII, wyd. 1, Warszawa, s. XXIII 1 nn.
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przepis, zgodnie z ktérym Parlament Europejski 1 Rada, w drodze rozporzadzen,
zgodnie ze zwykla procedura prawodawcza, ustanawiaja te zasady i warunki bez
uszczerbku dla kompetencji panstw cztonkowskich do $wiadczenia, zlecania i finan-
sowania takich ustug (art. 14 TFUE in fine).

Co wigcej, panstwa cztonkowskie UE, pragnac podkresli¢ wage ustug swiadczo-
nych w interesie ogdlnym, dotaczyly do TUE i TFUE ,Protokdt w sprawie ustug
$wiadczonych w interesie ogdlnym”, w ktérym wyjasnily, ze ,wspo6lne wartosci Unii
w odniesieniu do ustug §wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym w rozumie-
niu art. 14 TFUE obejmujg w szczeg6lnosci:

(a) zasadnicza role 1 szeroki zakres uprawnieni dyskrecjonalnych organéw krajowych,
regionalnych i lokalnych w zakresie §wiadczenia, zlecania 1 organizowania ustug
$wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym w sposéb mozliwie najbardziej
odpowiadajacy potrzebom odbiorcédw,

(b) réznorodnos¢ ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym oraz r6z-
nice w potrzebach i preferencjach odbiorcéw, mogace wynikaé z odmienne;j sytuacji
geograficznej, spotecznej lub kulturowej,

(c) wysoki poziom jakosci, bezpieczenstwa 1 przystepnosci cenowej, réwne traktowa-
nie oraz propagowanie powszechnego dostepu 1 praw odbiorcow”.

Protokot podkresla réwniez, ze postanowienia traktatéw nie naruszaja kompeten-
¢ji panstw cztonkowskich UE w zakresie $wiadczenia, zlecania 1 organizowania ustug
niemajacych charakteru gospodarczego, wykonywanych w interesie ogdlnym.

Praktycznie niezmienione pozostaly réwniez przepisy prawa traktatowego odno-
szace sie do transportu (w tym transportu lotniczego). W obszarze Wspolnej Polityki
Transportowej (WPT) w art. 70 TWE zostalo skres§lone zastrzezenie, ze cele traktatu
realizowane sa przez panstwa cztonkowskie (art. 90 TFUE); jest to, jak mozna sadzié,
bezposrednig konsekwencja jednoznacznego zaliczenia ,transportu” do kategorii
»kompetencji dzielonych” miedzy UE a jej panstwa cztonkowskie (art. 4 ust. 2 lit. g
TFUE). Do art. 91 TFUE (dawny art. 71 TWE) zostal dodany akapit, w mysl ktérego
Parlament Europejski 1 Rada, przyjmujac srodki do wykonania tych kompetencii,
maja uwzgledniaé ,,przypadki, w ktorych zastosowanie tych $rodkéw moze powaznie
wplywad na jako$¢ zycia 1 poziom zatrudnienia w pewnych regionach oraz na funk-
cjonowanie infrastruktury transportowe;j” (art. 90 ust. 2 TFUE).

Il. Zakazane praktyki ograniczajgce konkurencije

Mieszczace si¢ w prawie konkurencji uwarunkowania §wiadczenia ustug portow
lotniczych w UE 1 Polsce wynikaja z przepiséw prawnych i orzecznictwa w zakresie
trzech wielkich obszaréw stosowania regut konkurencji (gléwnie) Unii Europejskie;:
(1) zakazu praktyk ograniczajacych konkurencje (porozumien ograniczajacych kon-
kurencje 1 naduzywania pozycji dominujacej),

(2) prewencyjnej kontroli koncentracji oraz
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(3) zakazu udzielania antykonkurencyjnej i antyintegracyjnej pomocy publiczne;.
We wszystkich tych obszarach potencjalnie moze dochodzi¢ do naruszania regut
konkurencji, zaréwno przez podmioty zarzadzajace portami lotniczymi, jak i przez
uzytkownikéw portéw lotniczych.

Zwiekszajaca sie liczba decyzji antymonopolowych dotyczacych portow lotni-
czych, wydawanych zaréwno na poziomie wspolnotowym, jak 1 w panstwach czton-
kowskich UE (takze w Polsce), dowodzi, ze nadal nalezy spodziewa¢ si¢ wzrostu zain-
teresowania organdéw ochrony konkurencji dziatalno$cia podmiotéw zarzadzajacych
portami lotniczymi.

lll. Dziatania portow lotniczych w swietle wybranych regulacji lotniskowych UE
i Polski

II1.1. Regulacja lotniskowa

Publicznoprawna regulacja sektora transportu lotniczego jest bardzo rozlegta.
W Unii Europejskiej ma ona cele prointegracyjne, prokonkurencyjne i inne (np. na
rzecz bezpieczenstwa ruchu lotniczego czy bezpieczenstwa pasazerow). Jej gtéwnym
obszarem byt poczatkowo sektor ustug przewozéw lotniczych (regulacja lotnicza)’.
Z czasem coraz wiekszego znaczenia zaczeta nabieral takze regulacja lotniskowa,
w tym regulacja prokonkurencyjna (tworzenie warunkéw do rozwoju konkurencji na
rynkach), od ktérej w duzym stopniu zalezy rozwdj lotniczego rynku wewnetrznego
Unit.

Skuteczna konkurencja jest jednak uzalezniona od dostepu (i jego warunkow) do
infrastruktury dwojakiego rodzaju: (a) infrastruktury i ustug portéw lotniczych oraz
(b) przestrzeni powietrznej 1 ustug zarzadzania nia. W pierwszym obszarze (infra-
struktura 1 ustugi portéow lotniczych) na poziomie Unii Europejskiej stosunkowo
wcze$nie powstaly regulacje dotyczace czasu operacji w portach lotniczych oraz
dostepu do rynku ustug naziemnych, a pdzniej takze harmonizujace wysoko$¢ optat
lotniskowych. W drugim obszarze (przestrzen powietrzna) Unia wypracowatla reguly
funkcjonowania Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (JEPP)>.

II1.2. Podzial ruchu miedzy porty lotnicze

Pierwszym z uwarunkowan regulacyjnych jest mozliwo$¢ administracyjnego
podziatu ruchu lotniczego pomiedzy porty lotnicze, co ogranicza swobodg przewoz-
nikéw unijnych w wyborze portu lotniczego, z ktérego chce on prowadzi¢ lotnicza
dziatalno$¢ przewozowa. W przypadku wielkiej aglomeracji, obstugiwanej przez kilka
portéw lotniczych, wiaze si¢ to z reguly ze zbyt duzym przeciazeniem jednego lub
kilku lotnisk, przy jednoczesnym, niewystarczajacym wykorzystaniu infrastruktury

4

T. Skoczny, Wispdina Polityka Transporiowa w transporcie lotniczym [w:] Polityki Unii Europej-
skiej: Polityki sekiordw infrastrukiuralnych. Aspekty prazone, pod red. A. Jurkowskiej i T. Skocz-
nego, s. 62.
> Ibidem, s. 74.
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innego lotniska lub lotnisk. W takiej sytuacji mozliwy jest podziat ruchu, ktéry nie
mégtby by¢ wprowadzony w odniesieniu do pojedynczego lotniska.

Do administracyjnego podziatu ruchu lotniczego moze doj$¢ - przy spetnieniu
okre§lonych wymogoéw infrastrukturalnych - tylko wtedy, gdy rozktad ruchu lotni-
czego miedzy lotniskami zlokalizowanymi w miescie lub w konurbacji nie dokona
si¢ samoistnie (w sposéb naturalny), z powodu réznic w wysokosci optat lotnisko-
wych na tych lotniskach czy tez ze wzgledu na jakos¢ ich infrastruktury. Do admini-
stracyjnego podziatu ruchu lotniczego miedzy okreslone lotniska (np. miedzy Lotni-
sko Chopina 1 lotnisko w Modlinie) mogtoby doj$é, gdyby:

(a) miato miejsce niewystarczajace wykorzystanie infrastruktury jednego z lotnisk,
przy nadmiernym obciazeniu drugiego;

(b) ruch na Lotnisku Chopina musiat zosta¢ ograniczony ze wzgledu na wymogi
ochrony $rodowiska (hatas uciazliwy dla okolicznych mieszkancow).

Administracyjnego podziatu ruchu lotniczego nie mozna wykorzysta¢ do przenie-
sienia na lotnisko Modlin w catosci lub w czesci lotéw niskokosztowych (tj. tanich
linii lotniczych). Niewatpliwie da si¢ natomiast wyodrebni¢ loty czarterowe (nie-
rozktadowe) i towarowe. Ograniczenie takie moze jednak dotyczy¢ jedynie czesci
lotéw czarterowych i1 towarowych. Przedmiotem administracyjnego podziatu ruchu
lotniczego moze by¢ natomiast ruch general aviation lub poszczegdlne rodzaje tego
ruchu, np. cywilne loty niehandlowe.

Z badan wynika, ze podziat ruchu nie musi odnosi¢ si¢ do okreslonych rodza-
jow przewozu lotniczego. Kryterium podzialu moze by¢ np. charakterystyka statku
powietrznego lub tez dotychczasowy udziat w ruchu na istniejacym juz lotnisku (np.
Lotnisku Chopina).

II1.3. Oplaty lotniskowe

Ustalanie 1 naktadanie optat za korzystanie z infrastruktury portu lotniczego nie
dokonuje sie¢ w pelni na zasadach rynkowych; dominujacej pozycji portéw lotni-
czych czesto naduzywano przez narzucanie nadmiernie wygérowanych i/lub dyskry-
minacyjnych optat lotniskowych. Z tego przede wszystkim powodu ustalono takze
uwarunkowania regulacyjne Unii Europejskiej w zakresie ustalania optat lotnisko-
wych®. Uwarunkowania te zostaly zawarte w dyrektywie Parlamentu Europejskiego
1 Rady nr 2009/12/WE z dnia 11 marca 2009 r. w sprawie optat lotniskowych (Dz.
Urz. UE L 70 z 14.03.2009 r., s. 117).

Szczegblnie istotne s ustalenia wynikajace z poréwnania systemu ksztattowania
optat lotniskowych w Polsce 1 w innych panstwach cztonkowskich Unii Europejskie;.
Przyjete obecnie w Polsce rozwigzania dajg nadmierne uprawnienia wladzom lotni-
czym, ktorym powierzono wiele zadan, jakie w gospodarce rynkowej panstwa czton-
kowskiego UE nalezatoby pozostawi¢ swobodnej grze rynkowej. Regulacje prawa

¢ Ibidem, s. 78-80.
Ustawa z dnia 7 grudnia 2012 r. o zmianie ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. 2013, poz. 134)
wprowadza zmiany przepiséw w zakresie optat lotniskowych oraz dokonuje implementacji

dyrektywy.
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polskiego ostabiaja pozycje konkurencyjng polskich portéw lotniczych na rynku
europejskim, wymagajac od nich uzyskania zatwierdzenia nie tylko wysokosci opfat,
ale takze wszelkich znizek 1 systeméw zachet dla przewoznikdéw; uniemozliwia to
prowadzenie elastycznej polityki marketingowej, dostosowanej do potrzeb ustugo-
biorcéw. Prawidtowy mechanizm regulacji optat lotniskowych powinien zabezpieczaé
uzytkownikéw przed naduzywaniem przez operatoréw portdéw lotniczych ich pozycji
monopolistycznej, dotyczy to nadmiernego zawyzania oplat i dziatan dyskrymina-
cyjnych, a nie wigza¢ uzytkownikom rece, uniemozliwiajac im marketingowe wyko-
rzystanie jednego z najistotniejszych instrumentoéw ekonomicznych, jakim jest cena
$wiadczonych ustug.

Istnieje poglad, ze nalezy utrzymaé zasade kosztowa naliczania optat lotnisko-
wych 1 nawigacyjnych, przynajmniej do czasu realizacji niezbednych duzych projek-
tow inwestycyjnych. Taki mechanizm naliczania optat zwigksza mozliwosci pozy-
skania $rodkéw na finansowanie inwestycji. W perspektywie 2020 r. mozna mysle¢
o zmianie tej formy na bardziej proefektywnosciowy zasade RPI - x, stosowang
w niektérych, znacznie bardziej rozwinietych krajach UE.

II1.4. Przydzial czasu operacji lotniczych

Niebywaly w ostatnich kilkudziesieciu latach wzrost wielko$ci przewozdw lot-
niczych (pasazerskich i towarowych) przynidst takze skutki negatywne. Narastatly
problemy z utrzymaniem punktualno$ci wykonywania operacji lotniczych oraz
z zapewnieniem przepustowosci portéw lotniczych 1 przestrzeni powietrznej, a takze
wydolnosci stuzb ruchu lotniczego. Wprowadzono wiec odpowiednie przepisy
prawne, regulujace zasady przydziatu przewoznikom lotniczym czaséw na wykonanie
operacji lotniczych w portach lotniczych oraz budowania rozktadéw lotéw. Klu-
czowa role w tym zakresie odgrywa, wielokrotnie zmieniane, rozporzadzenie Rady
UE nr 95/93 w sprawie zasad przydzielania czasu na start 1 ladowanie®.

Podejmowane dzialania w zakresie wprowadzenia regulacji prawnych nie okazaty
si¢ w pelni skuteczne, nie przyniosly oczekiwanych efektow, a nawet spowodowaly
zaistnienie nowych probleméw. Praktyczne problemy zwiazane z ich realizacjg wyni-
kaja zwlaszcza z niejednoznaczno$ci obowiazujacych przepiséw (lub wrecz braku
odpowiednich regulacji, np. definicji przepustowosci portu lotniczego) i ich nie-
jednolitej interpretacji, jak rowniez z braku lub znaczaco ograniczonej mozliwo-
$ci oddziatywania zarzadzajacego portem lotniczym na pewne procesy (np. kontroli
bezpieczenstwa 1 ochrony przed aktami bezprawnej ingerencji, zarzadzania przeply-
wem ruchu lotniczego) oraz z parametréw, a takze z charakterystyki i konfigura-
¢ji pewnych elementéw infrastruktury systemu transportu lotniczego (np. struktura
1 podzial przestrzeni powietrznej).

W ograniczonym zakresie problemy te moga by¢ rozwiazywane przez poprawe
jako$ci prawa 1 praktyki jego stosowania. Coraz wigksze znaczenie przywiazuje sie

8

Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 95/93 z 18.01.1993 r. w sprawie wspdlnotowych zasad
przydzielania czasu na start lub ladowanie w portach lotniczych Wspélnoty (Dz. Urz.
WE 1993 L 14/1; Dz. Urz. UE polskie wydanie specjalne rozdziat 7, t. 2, s. 3).
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jednak do poszukiwania w skali miedzynarodowej innych - niz kolejne regulacje
prawne - sposobdw zapewnienia punktualno$ci transportu lotniczego. Istotng role
w tym zakresie petni Eurocontrol (majaca stosowne mandaty Komisji Europejskiej),
ktora realizuje dwa kluczowe projekty: Airport Collaborative Decision Making
(CDM) i Airport Airside Capacity Enhancement (ACE).

I\V. Podsumowanie

Bazujac na ukazanych uwarunkowaniach prawnych 1 rozwiazaniach stosowanych
w badanych krajach, mozna jednak rozpocza¢ prace nad rozwigzaniami, ktére bytyby
adekwatne do rynku polskiego 1 stanowilyby inspiracje dla podejmowanych przez
decydentéw w Polsce dziatan dotyczacych lotnisk. Opierajac sie na badaniach, uzu-
petnionych dodatkowymi analizami, mégtby zosta¢ dokonany wybér portu lub por-
tow lotniczych, ktérych sytuacja rynkowa oraz otoczenie umozliwiaja dokonanie
tzw. analizy benchmarkingowej. Dopiero na jej podstawie mozna byloby wyciagna¢
wnioski bardziej adekwatne do specyfiki polskiej organizacji.

Inng mozliwo$cia bylaby analiza scenariuszowa, zaktadajaca rézne, mozliwe pro-
jekcje rozwoju rynku ustug lotniczych w Polsce, a w zwiazku z tym zapotrzebowania
na ustugi lotniskowe. Na podstawie wynikow takiej analizy mozna bytoby zbudowa¢
modele biznesowe organizacji, konieczne do obstugi tego ruchu. Analiza taka wyni-
kataby bardziej z potrzeb rynkowych 1 ograniczen prawnych niz z obrazu obecnego
modelu zarzadzania. Jej wartoécig bytoby przedstawienie pewnego idealnego modelu
funkcjonowania branzy w przysztosci, wraz z tezami dotyczacymi kluczowych regu-
lacji prawnych.

Kazda z prezentowanych opcji, dotyczaca dalszych prac, zawiera element przeto-
zenia przeprowadzonej analizy na realia polskie.

Dotyczy to réwniez modelu relacji wlasnosci 1 zarzadzania, jaki nalezatoby zasto-
sowaé w przypadku nowo zaktadanych lotnisk w Polsce. Najwtasciwsze w polskich
realiach wydaje sie rozwiazanie, zaktadajace nastepujacy podziat rél miedzy whascicie-
lem a zarzadzajacym lotniskiem:

(1) whasciciel (spotka whascicielska) zaktada lotnisko 1 pozostaje wihascicielem jego
infrastruktury;

(2) wiasciciel jest odpowiedzialny za finansowanie infrastruktury 1 jej modernizacjg;
(3) zarzadzajacy prowadzi dziatalnos$¢ zarzadzajaca lotniskiem we wiasnym imieniu,
ale na rzecz wlasciciela;

(4) przychody z dziatalnosci lotniczej 1 pozalotniczej stanowia przychdd podlegajacy
podziatowi na zarzadzajacego 1 whasciciela;

(5) kontrakt na zarzadzanie zostaje zawarty co najmniej na 25 lat;

(6) w ramach kontraktu na zarzadzanie, zarzadzajacy wykonuje $cisle okre$lone
w kontrakcie zadania w zakresie: (a) ustug operacyjnych portu lotniczego, (b) ustug
zwiazanych z bezpieczefistwem operacji lotniczych, (c) ustug dotyczacych zadan
technicznych portu lotniczego oraz (d) ustug ochrony portu lotniczego;
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(7) zarzadzajacy zatrudnia i szkoli odpowiedni personel, nabywa wyposazenie (w tym
urzadzenia i sprzet, niezbedny do wtasciwej obstugi technicznej 1 operacyjnej) oraz
opracowuje 1 wdraza odpowiednie procedury operacyjne.
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AIRPORT SERVICES - THE COMPETITION LAW AND AIRPORT REGULATIONS

Summary

There are two types of conditions relating to the provision of airport services
- conditions resulting from competition law and conditions resulting from sectoral
regulations. These conditions differ mainly in the nature of public intervention.
Present competition law considerations of airport services in the EU and Poland
derive from legislation and case law on the three major areas of application of
the competition rules of (mainly) European Union: the prohibition of restrictive
practices (agreements restricting competition and abuse of a dominant position) ,
preventive merger control and prohibition of anti-competitive practices. In all these
areas could potentially occur violations of competition rules, both by airport man-
agers and the airport users.

Key words

airports services, competition law, airports regulation, airport charges, European
Union law, traffic distribution between airports, air law.
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