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1. Wstep

Od poczatku lat dziewigcdziesiatych obserwujemy znaczny rozwoj transportu
lotniczego na $wiecie. Z jednej strony jest on spowodowany procesami globalizacyj-
nymi w gospodarce $wiatowej i potrzeba czgstszego przemieszczania si¢ na dalekie
odlegtosci, z drugiej natomiast — liberalizacja sektora lotniczego na §wiecie. Za po-
czatek przetamywania systemu chicagowsko-bilateralnego, ktory ogranicza konku-
rencje i rozwoj wspotczesnego rynku transportu lotniczego, uwaza sig rok 1978, kie-
dy to podj¢to decyzje o deregulacji rynku w Stanach Zjednoczonych. Dotyczyta ona
przede wszystkim rynku wewnetrznego, jednak w jej nastepstwie USA wystapity z
szeregiem inicjatyw, majacych na celu liberalizacje uméw dwustronnych z innymi
krajami. Konczyty si¢ one najczesciej podpisywaniem umow typu open markets i
open skies. Pierwsza zakonczona sukcesem migdzynarodowa i wielostronna liberali-
zacja rynku transportu lotniczego miata miejsce w Europie. Unia Europejska poprzez
trzy pakiety liberalizacyjne zniosta w latach 1987-1992 ograniczenia w wykonywa-
niu przewozdow lotniczych pomiedzy krajami cztonkowskimi wynikajace z Konwen-
cji chicagowskiej i umow bilateralnych. Inspiracja do napisania niniejszego artykutu
bylo pytanie, czy podobne procesy wystepuja w Azji Potudniowo-Wschodniej. Czy
wystepuje tam zjawisko, ktore mozna nazwaé regionalizmem lotniczym? W czasie
pracy nad artykulem, kiedy mozna bylo jednoznacznie stwierdzi¢, ze w Azji Potu-
dniowo-Wschodniej wystepuja procesy liberalizacyjne w transporcie lotniczym, po-
jawily sie rowniez inne pytania, na ktore autor probuje odpowiedzie¢: jakie sg prze-
stanki przemawiajace za liberalizacja rynku transportu lotniczego w ASEAN? Co
sktonito kraje ASEAN do podjecia dziatan liberalizacyjnych? Jakie sa uwarunkowa-
nia tego procesu? Jak on przebiega i jakie sa zalozone cele procesu liberalizacji?

2. Restryktywny system chicagowsko-bilateralny

Powstanie i rozwo0j lotnictwa datuje si¢ na poczatek XX wieku. Fakt, ze prze-
strzen powietrzna stala si¢ sfera dziatalnosci cztowieka, wymusit okreslenie sytuacji
prawnej przestrzeni powietrznej. W poczatkowej fazie rozwoju zeglugi powietrznej
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Scieraly si¢ dwie przeciwstawne koncepcje: koncepcja uznania wolnosci przestrzeni
powietrznej na wzor istniejacej wolnosci morz oraz koncepcja poddania przestrzeni
powietrznej zwierzchnictwu terytorialnemu panstw'. Z nadzieja unormowania po-
wyzszych zagadnien zwotano w 1944 r. w Chicago Konferencj¢ Migdzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego, ktorej efektem bylo przyjecie Konwencji o migdzynarodo-
wym lotnictwie cywilnym?. Wraz z uzupetniajacymi ja dokumentami stanowi ona
podstawowy system prawa traktatowego, normujacego na ptaszczyznie wielostron-
nej publicznoprawne zagadnienia migdzynarodowej zeglugi powietrznej?.
Konwencja chicagowska okresla wolnos$ci lotnicze jedynie dla statkow powietrz-
nych wykonujacych nieregularna stuzbg lotnicza. Wykonywanie nad lub na teryto-
rium kazdego panstwa regularnych miedzynarodowych stuzb powietrznych zostato
w my$l Konwencji uzaleznione od specjalnego zezwolenia lub innego upowaznienia
udzielonego przez to panstwo. Nie zostata okreslona forma takiego zezwolenia, za-
ktadano natomiast, ze bgdzie ono w glownej mierze udzielane poprzez podpisanie
dodatkowych uktadow. Pierwsza i druga wolnos¢ lotnicza* (wolnosci techniczne lub
tez tranzytowe) sa przyznawane wzajemnie dla migdzynarodowych regularnych
shuzb powietrznych przez strony uktadu o dwoch wolnosciach. Uktad podpisato 118
panstw (dane ICAO z 2001 r.). Wolnosci od trzeciej do piatej (wolnosci handlowe)
wraz z wolno$ciami technicznymi przyznajq sobie wzajemnie dla migdzynarodowych
regularnych stuzb powietrznych strony uktadu o pigciu wolnosciach (podpisato go
jedynie 12 panstw)’. Ograniczony zakres zastosowania wolnosci lotniczych okreslo-
nych systemem chicagowskim, szczego6lnie niepowodzenie uktadu o pigciu wolno-
$ciach, spowodowal potrzebeg uregulowania eksploatacji migdzynarodowych stuzb
powietrznych, a szczegolnie stuzb regularnych, dwustronnymi umowami lotniczy-
mi. Konwencja chicagowska zostala uzupeliona przez ponad 2000 dwustronnych
umow lotniczych okreslajacych warunki wykonywania regularnych przewozow
miedzynarodowych®. Stad wzieto si¢ okreslenie systemu rzadzacego miedzynarodo-
wym transportem lotniczym jako systemu chicagowsko-bilateralnego.
Przedmiotem uméw dwustronnych jest w szczego6lnosci okreslenie: ,,uzgodnio-
nych stuzb (agreed service), w tekstach polskich zwanych na ogoét uzgodnionymi

I W. Goralezyk, S. Sawicki, Prawo miedzynarodowe publiczne w zarysie, LexisNexis, Warszawa
2007, s. 237, szerzej na ten temat zob.: C. Berezowski, Miedzynarodowe prawo lotnicze, Warszawa
1964, s. 44-88.

2 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym podpisana w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r., DzU 1959, nr 35, poz. 212 z p6zn. zmian., DzU 1963, nr 24, poz. 137, DzU 1969, nr 27, poz.
210, DzU 1976, nr 21, poz. 30, DzU 1976, nr 32, poz. 188, DzU1984, nr 39, poz. 199.

3 M. Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe, LexisNexis, Warszawa 2002,
s. 47.

4 Opis wolnosci lotniczych przedstawiony jest w zataczniku.

5 Tamze, s. 48, 55-56; zob. tez: M. Polkowska, Podstawy prawne funkcjonowania miedzynarodo-
wej zeglugi powietrznej — system chicagowski: geneza, dzialalnie, perspektywy, Akademia Obrony Na-
rodowej, Warszawa 2007, s. 67-68.

¢ Ocenia sig, ze obecnie jest juz na $wiecie blisko 4000 dwustronnych umow o komunikacji lotni-
czej. Zob. M. Zylicz, wyd. cyt., s. 151.
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liniami, z wyszczegolnieniem ich tras (specified routes) lub wyliczeniem punktow,
migdzy ktorymi trasy te moga przebiegaé; wzajemnie przyznanych przywilejow, czy-
li wolno$ci lotniczych, zwanych tez prawami przewozowymi (traffic rights), ewentu-
alnie réwniez dozwolonych sposobdw ich wykorzystywania; zasad wyznaczania i
upowazniania przewoznikéw lotniczych do eksploatacji stuzb powietrznych (designi-
ted airlines); zasad ustalania zdolno$ci przewozowej (capacity)’ uzgodnionych stuzb;
ustalania taryf lotniczych; r6znego rodzaju przywilejow i immunitetow (zwanych tez
prawami pomocniczymi — ancillary rigts) przystugujacych przewoznikom™?.

Umowy zawierane od konferencji w Chicago do konca lat siedemdziesiatych
miaty przede wszystkim charakter restryktywny. Ograniczenia i restrykcje w nich
zawarte dotyczyly przede wszystkim kwestii takich, jak: okreslanie dostepu do tras,
zakres przyznanych wolnosci lotniczych, liczba wyznaczonych przewoznikow (naj-
czesciej wyznaczony byt tylko jeden przewoznik, bardzo rzadko dwodch), okreslanie
zdolnosci przewozowej i innych warunkow eksploatacji linii’. Podsumowujac, nale-
zy stwierdzi¢ za 1. Szymajda, iz system chicagowski wraz z systemem umow dwu-
stronnych ma charakter restryktywny i jest przeciwny zasadzie liberalizmu. W istot-
ny sposob wylacza on konkurencje w migdzynarodowym lotnictwie na rzecz
drobiazgowej regulacji'®.

3. Poczatki deregulacji i liberalizacji transportu lotniczego

W 1978 r. w Stanach Zjednoczonych weszta w zycie ustawa o deregulacji linii
lotniczych, ktora jako akt ramowy stanowita punkt wyjscia do dalszych posunigé
deregulacyjnych. Dotyczyta jednak tylko dziatalnosci przewoznikéw amerykan-
skich. Deregulacja w USA zostata wprowadzona jedna seria aktéw legislacyjnych
uchwalonych przez Kongres 24 pazdziernika pod nazwa Airline Deregulation Act.
Akt ten znosit wiekszo$¢ regulacji obowiazujacych na rynku lotniczym potaczen
krajowych w Stanach Zjednoczonych, szczegolnie regulacji dotyczacych rozktadow
lotow i cen linii lotniczych. Deregulacja objgto pasazerskie linie lotnicze oraz rynek
przesytek kurierskich i innych przesylek cargo'’. Rzad Stanéw Zjednoczonych
wspierany byt rowniez przez inne kraje, takie jak Holandia czy Singapur, ktore po-
siadaty duze i silne linie lotnicze i jednoczes$nie maty rynek krajowy. Nastgpnym

7, Przez zdolnos$¢ przewozowa stuzb powietrznych (capacity) rozumie sig¢ wielko$¢ przewozow,
jakie przewoznik lub przewoznicy lotniczy moga zaoferowac i wykonac, z uwzglgdnieniem: (1) zdol-
nosci statkow powietrznych uzytych w tych stuzbach (aircraft capacity) okreslonej przez liczbg miejsc
pasazerskich lub udzwig handlowy oraz (2) czgstotliwosci (freaquency), czyli liczby lotdéw w okreslo-
nym przedziale czasu”. Zob. M. Zylicz, wyd. cyt., s. 327.

8 Tamze, s. 151.

® Tamze, s. 151.

10 1. Szymajda, Konkurencja w transporcie lotniczym, prawo europejskie i problemy dostosowania
prawa polskiego, Liber, Warszawa 2002, s. 27.

" A. Maciuk, Deregulacja ustug lotniczych i problemy lokalizacji, praca doktorska, Akademia
Ekonomiczna we Wroctawiu, Wroctaw 2004, s. 48-49; 1. Szymajda, wyd. cyt., s. 28.
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krokiem w kierunku ,,maksymalizacji korzysci konsumentow poprzez zachowanie i
zwigkszanie zakresu konkurencji pomigdzy liniami lotniczymi”'? miaty by¢ nego-
cjacje i1 renegocjacje dwustronnych umow lotniczych, prowadzace do osiagnigcia
m.in. nastgpujacych celow: wigkszych mozliwosci dla ustalania konkurencyjnych
taryf, eliminacji ograniczen w zakresie zdolnos$ci przewozowej, czgstotliwosci lotow
i praw przewozowych, eliminacji nieuczciwej konkurencji i dyskryminacji na ryn-
kach zagranicznych, z ktora spotykaty si¢ linie amerykanskie, zwigkszenia liczby
punktoéw docelowych dla jednego lotu transatlantyckiego (multiple destination), wy-
znaczenia wigkszej liczby ,,lotnisk wlotowych” (gateways) w USA, w ktorych mo-
glyby ladowac linie z krajow trzecich, liberalizacji przepisow dotyczacych lotow
czarterowych oraz bardziej konkurencyjnych ustug towarowych przewozow lotni-
czych (air cargo services)".

Stany Zjednoczone realizowaty swoja strategi¢ poprzez podpisywanie w latach
1978-1991 umow, ktore nosza nazwe umow ,,otwartego rynku” (open markets). Umo-
wy ,,otwartego rynku” zawieraly m.in. postanowienia dotyczace: udzielania praw pia-
tej wolnosci lotniczej, ale w wigkszym stopniu dla linii amerykanskich, mozliwosci
lotoéw z kazdego punktu w USA do wyznaczonych punktow w innych krajach (dla linii
amerykanskich, linie spoza USA wciaz mogty lata¢ jedynie do wyznaczonych ,,lotnisk
wlotowych” w Stanach, jednak zwigkszono ich liczbg), udzielania nielimitowanych
praw dla lotow czarterowych; wprowadzono prawo do wielu punktow docelowych,
zniesiono kontrol¢ i ograniczenia zdolnosci przewozowej i czgstotliwosci lotow, w
odniesieniu do taryf wprowadzono zasadg podwojnej dezaprobaty'®. W umowach
»otwartego rynku” dokonat si¢ znaczny postep pod wzglgdem liberalizacji dotychcza-
sowych restryktywnych umow bilateralnych, jednak wystepuja rowniez pewne ogra-
niczenia. Liberalizacja, ktorej wyrazem byty podpisywane umowy, nie szta wystarcza-
jaco daleko. Kolejnym waznym krokiem na drodze liberalizacji migdzynarodowego
transportu lotniczego byly umowy ,,otwartego nieba”, czyli open skies.

4. Liberalizacja w ramach umo6w ,,otwartego nieba”

Istota umow ,,otwartego nieba”, jak pisze H. Wassenbergh, nie jest juz dluze;j to,
co powinno by¢ dozwolone, ale raczej to, co powinno by¢ zabronione w systemie,
ktorego podstawowa cecha jest wolnos¢!>. W dalszej czedci swojej pracy Wassen-
bergh dokonuje proby zdefiniowania open skies. Wymienia nastgpujace cechy umow

12 R. Doganis, The Airline Business in the 21*' Century, Routledge, London, New York 2006, s. 32.

13 Tamze.

4 We wcezesniejszych umowach dwustronnych w odniesieniu do taryf obowiazywata zasada po-
dwojnej akceptacji, tzn. wysokos$¢ taryf okreslona przez IATA (International Air Transport Association)
musiala zosta¢ zaakceptowana przez rzady obydwu panstw, miedzy ktorymi dokonywat sig lot. Przy
zastosowaniu zasady podwdjnej dezaprobaty linie lotnicze wyznaczaja taryfy, ktore obowiazuja, jesli
rzady obu krajow nie wyraza swojej dezaprobaty.

15 H. Wassenbergh, Principles and practices in air transport regulation, Less Press de L’Institut
du Transport Aerien, Paris 1993, s. 77.
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tego typu: otwarte wejscie do wszystkich tras, brak restrykcji dotyczacych zdolnosci
przewozowej i czestotliwosci lotow na wszystkich trasach, nieograniczone prawa
przewozowe (wolnosci lotnicze) i prawa trasowe, jednoznaczne prawa dotyczace
taryf, liberalne porozumienia dotyczace czarterdw, nicograniczone mozliwosci pod-
pisywania porozumien code-sharing, mozliwos¢ obstugi na lotniskach przez wlasne
stuzby obstugi naziemnej (self handling), wyraznie sformulowane zobowiazanie do
niedyskryminacyjnego traktowania i dostgpu do komputerowych systemow rezer-
wacyjnych, a takze klauzule dotyczace bezpieczenstwa'®,

Pierwsza zawarta umowa typu open skies byta zawarta w 1992 r. umowa pomig-
dzy Holandia a USA. Od 1992 r. podpisano juz 121 umow tego typu, zaangazowa-
nych w nie jest 87 panstw (Stany Zjednoczone sa strona w 74 przypadkach). Umowy
open skies zostaly rowniez zawarte przez kraje rozwijajace si¢ (okoto 65% umow).
75 sposrod zawartych umow przyznaje takze siodma wolnos¢ lotnicza (kabotaz) dla
ustug all-cargo, a 8 umoéw przyznaje rowniez takie prawa dla ustug pasazerskich'’.

Po sukcesie inicjatyw liberalizacyjnych USA w postaci umow open skies w Eu-
ropie i Ameryce Potnocnej (w 1995 r. zostata podpisana umowa open skies pomig-
dzy USA i Kanada), Stany Zjednoczone skierowaty swoje inicjatywy, poczawszy od
1996 r., w strong Azji. Juz w kwietniu 1997 r. jako pierwszy umowe open skies pod-
pisat z USA Singapur, a nastgpnie w tym samym roku Brunei, Malezja, Tajwan oraz
Nowa Zelandia'8. Wigkszo$¢ z tych umow pozwalata liniom lotniczym z obu krajow
na wykonywanie lotow z kazdego punktu w USA do kazdego punktu w danym kra-
ju, bez zadnych ograniczen zdolnos$ci przewozowej oraz czgstotliwosci. Umowy za-
pewnialy rowniez prawo wykonywania lotow do krajow trzecich w ramach piatej
wolnosci dla przewoznikow z obu krajow. Dodatkowo porozumienia z Singapurem
i Brunei zawieraly udzielenie siodmej wolnosci dla przewozow cargo'. Spowodo-
walo to sytuacje, w ktorej amerykanskie linie lotnicze mogty tworzy¢é wewnatrzazja-
tyckie polaczenia o wiele swobodniej niz przewoznicy azjatyccy. Stalo sig tak, po-
niewaz dwustronne umowy lotnicze pomig¢dzy krajami regionu byly wciaz bardzo
restrykcyjne w odniesieniu do trzeciej i czwartej wolnosci lotniczej. Wigkszos¢é
umow pomigdzy krajami regionu zawierata na przyktad zasade rownych korzysci
(equal benefits) dla ustalania zdolnosci przewozowej i czgstotliwosci lotow, podczas
gdy przewoznicy amerykanscy mogli mie¢ zupelna wolnos¢ w ustalaniu czgstotli-
wosci lotow i cen na tych samych rynkach. Migdzy innymi z powodu potencjalnych
niebezpiecznych konsekwencji takiej anomalii ministrowie transportu krajow ASEAN
postanowili utworzy¢ grupe, ktora miata zajac si¢ ta kwestig i stworzy¢ konkuren-
cyjna polityke lotnicza jako wstep do ewentualnego stworzenia ,,otwartego nieba”
w ASEAN?.

16 Tamze, s. 79.

17 M. Polkowska, wyd. cyt., s. 157-158.

18 T. H. Oum, Overview of regulatory changes in international air transport and Asian strategies
towards the US open skies initiatives, ,,Journal of Air Transport Management” 1998, no. 4, s. 128, 130.

19 Tamze, s. 130-131.

20 Tamze, s. 131.
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S. Transport lotniczy w krajach ASEAN

Obecnie ASEAN (Association of South East Asian Nations — Stowarzyszenie
Narodow Azji Potudniowo-Wschodniej) zrzesza 10 panstw: Brunei, Filipiny, Indo-
nezj¢, Kambodzg, Laos, Malezj¢, Myanmar, Singapur, Tajlandi¢ i Wietnam. Region
jest zamieszkiwany przez ponad 500 mln ludzi, a generuje ponad 700 mld PKB.
Kraje ASEAN r6znig si¢ migdzy soba pod wzglgdem dochodu i poziomu rozwoju.
To zréznicowanie pociaga za soba rowniez konsekwencje dla branzy lotniczej i po-
lityki lotniczej panstw. Rynek lotniczy pozostaje wciaz ograniczony w Laosie i
Kambodzy, w ktorych PKB per capita jest najnizsze. Brunei i1 Singapur natomiast,
pomimo matej populacji, dzigki najwyzszemu PKB per capita sa krajami, ktorych
obywatele generuja znaczng czgs$¢ przewozow lotniczych wewnatrz ASEAN (doty-
czy to zwlaszcza Singapuru). Duzy krajowy rynek lotniczy (faktyczny lub potencjal-
ny) posiadaja kraje o $rednim poziomie dochodu, takie jak Indonezja (218 min
mieszkancoéw), Filipiny (83 mln), Wietnam (82 mln) i Malezja (25 mln). Ogoélnie
mowiac, krajowy rynek lotniczy w wigkszo$ci panstw ASEAN wciaz jest mato roz-
winig¢ty, z matym zageszczeniem szlakow lotniczych (air routes), mata czestotliwo-
$cig lotéw, matymi samolotami, ktére generuja stosunkowo wysokie koszty. Tym
samym S$rednie koszty funkcjonowania na tych trasach sa wyzsze niz na bardziej
uczgszezanych, migdzynarodowych trasach dalekiego zasiggu®'.

Réznice w rozwoju poszczegdlnych krajow maja swoje odbicie rowniez w kon-
dycji i mozliwos$ciach linii lotniczych, krajowej polityce lotniczej, podejsciu do libe-
ralizacji oraz w infrastrukturze naziemnej. Narodowi przewoznicy odgrywaja gtow-
na role na rynku lotniczym w wigkszos$ci krajow ASEAN, obstugujac rynek krajowy
(z wyjatkiem Singapuru i Brunei), potaczenia wewnatrz ASEAN oraz dalekie pota-
czenia z portow azjatyckich do Europy, Ameryki Pénocnej, Australii oraz na Bliski
Wschod. Dotknigte seria kryzysoéw (azjatycki kryzys finansowy w 1998 r., ataki ter-
rorystyczne z 11 wrzesnia 2001 r., epidemia SARS oraz wojna w Iraku w 2003 r.)
przewoznicy z ASEAN staraja si¢ odrabia¢ straty i rozwija¢ bardziej wydajna sie¢
polaczen. Przewoznik narodowy Singapuru, Singapore Airlines, jest najwigksza li-
nig lotnicza w ASEAN 1 jednym z 20 najwigkszych przewoznikoéw na $wiecie. Inne
»lotnicze tygrysy”, takie jak Malezja i Tajlandia, rowniez szczyca si¢ stosunkowo
duza flota i rozbudowana siecia potaczen. Z drugiej strony Laos, Myanmar i Kambo-
dza maja stosunkowo mato podpisanych dwustronnych umow lotniczych, stabo roz-
winigta polityke lotnicza oraz linie lotnicze z bardzo ograniczonymi mozliwo$ciami
pod wzgledem obecnie posiadanej floty i wyboru floty na przysztos¢, marketingu,
uczestnictwa w aliansach i rzetelnosci wykonywania ustug oraz funkcjonowania.
Stoja one rowniez w obliczu braku wykwalifikowanej sily roboczej w sektorze lot-
niczym, rowniez na szczeblu kierowniczym?.

21 P. Forsyth, J. King, Ch.L. Rodolfo, Open skies in ASEAN, ,,Journal of Air Transport Manage-
ment” 2006, no. 12, s. 144.
22 Tamze, s. 144-145.
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Kraje ASEAN roznia si¢ miedzy soba rowniez pod wzgledem celow polityki
lotniczej, a takze zlozonosci przyjetej polityki oraz umiejgtnosci skutecznego wpro-
wadzania jej w zycie. Lepiej rozwinigte kraje ASEAN, Singapur i Tajlandia, maja
jasno sprecyzowane cele oraz dobrze rozwinigta polityke sektora lotniczego. W go-
rzej rozwinigtych krajach, jak Myanmar, Laos czy Kambodza, polityka lotnicza nie
jest sprecyzowana i opiera si¢ na zasadzie biezacego rozwiazywania nagle zaistnia-
tych probleméw (case-by-case), co z jednej strony powoduje jej elastycznose, ale z
drugiej strony — niepewnos¢ i nieprzewidywalno$é¢?.

Podsumowujac dotychczasowe rozwazania, nalezy stwierdzi¢, iz te réznice w
rozwoju ekonomicznym pomiedzy krajami ASEAN, z ktérych wynikaja rdéznice w
kondycji i sposobie funkcjonowania transportu lotniczego w poszczegdlnych pan-
stwach, prowadza do konfliktu pogladow na temat liberalizacji rynku lotniczego
oraz sposobu jej przeprowadzenia, co czyni ja jeszcze trudniejsza do osiagnigcia.
Oznacza to jednak réwniez, ze skala zyskow z bardziej wydajnego sektora lotnicze-
go wewnatrz ASEAN bedzie znaczna®.

6. Kooperacja w ASEAN w dziedzinie transportu

Zgodnie z Deklaracja z Singapuru oraz Porozumieniem ramowym o poprawie
wspoélpracy ekonomicznej w ASEAN z 28 stycznia 1992 r., przywodcy panstw
ASEAN zadecydowali, ze ich kraje musza nadal umacnia¢ i zwigksza¢ wspotprace
regionalna, zeby zapewni¢ bezpieczny, sprawny i innowacyjny transport oraz infra-
strukturg telekomunikacyjna. Aby osiagna¢ ten cel, w czerwcu 1994 r. uzgodniono
stworzenie grupy roboczej do spraw transportu i komunikacji, ktora miata ustali¢
priorytetowe kwestie, kluczowe cele, projekty oraz dziatania na rzecz kooperacji
regionalnej. Na poczatku 1995 r. grupa robocza sformutowata Plan dzialania dla
ASEAN w dziedzinie transportu i komunikacji na lata 1994-1996 (ASEAN Plan of
Action in Transport and Communication 1994-1996), ktéry z pewnymi poprawkami
zostal przyjety na 27. spotkaniu ministrow gospodarki krajow ASEAN we wrze$niu
1995 r. Jedna z najwazniejszych poprawek wprowadzonych w czasie spotkania byt
zapis, ze plan dzialania moze obejmowac rozwoj polityki otwartego nieba (open sky
policy) w ASEAN. Byl to pierwszy raz, kiedy kraje ASEAN wyrazily swoja wolg
dazenia do utworzenia konkurencyjnego rynku lotniczego®.

Kroétko po tym, jak w grudniu 1995 r. zostat zatwierdzony plan dziatania, pierw-
sza oficjalna sesje odbyli ministrowie transportu krajow ASEAN. Ustanowili oni
formalny mechanizm wspotpracy i koordynacji poprzez zinstytucjonalizowanie
spotkan wyzszych urzednikow krajow ASEAN ds. transportu (ASEAN Senior Trans-
port Officials Meeting — STOM). Na pierwszym spotkaniu ministrOw transportu po-

2 Tamze, s. 146.

2* Tamze.

3 M.Z.F. Li, Air transport in ASEAN: Recent development and implications, ,,Journal of Air
Transport Management” 1998, no. 4, s. 138-139.
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prawiono i zaktualizowano roéwniez ramy czasowe wprowadzania w Zycie postano-
wien planu dziatania i przeniesiono je z lat 1994-1996 na lata 1996-1998. Zostaty
uformowane grupy robocze, ktére miaty ustali¢ programy robocze dla poszczegdl-
nych kwestii zawartych w planie dziatania. Zostaty one sformulowane i wymienione
w kolejnosci od najwazniejszego do najmniej waznego. Z kwestii zwiazanych z lot-
nictwem jako punkt czwarty (z siedmiu) wymieniono program poprawy zarzadzania
przestrzenia powietrzna ASEAN, natomiast na ostatnim, siddmym miejscu znalazt
si¢ program rozwoju polityki konkurencyjnych ustug lotniczych, mogacy stopniowo
doprowadzi¢ do utworzenia ,,otwartego nieba” w ASEAN?®. Cho¢ priorytet tego pro-
gramu zostat okreslony jako najnizszy, to jego wymienienie w dokumencie byto
bardzo istotne, ze wzgledu na prawdopodobne jego konsekwencje, czyli perspekty-
we stworzenia ,,otwartego nieba” w ASEAN?Y.

Biorac pod uwagg zréznicowanie rozwoju poszczeg6lnych krajow ASEAN oraz
réznice w poziomie rozwoju ich sektora lotniczego i w prowadzeniu polityki lotni-
czej, ministrowie transportu w toku dalszych prac uznali, Ze rynek transportu lotni-
czego oparty na dziataniu mechanizmu konkurencji powinien by¢ osiagany stopnio-
wo, W oparciu o zasade¢ systematycznej, uporzadkowanej i bezpiecznej transformacji
systemu regulacji transportu lotniczego, aby zapewni¢ sprawiedliwe i rowne mozli-
wosci wszystkim krajom cztonkowskim. Liberalizacja powinna si¢ rozpoczaé w ra-
mach subregiondw, a nastgpnie (lub tez rownolegle) pomigdzy nimi. Wymienione
regiony to m.in.: ,,trojkat wzrostu” Indonezja—Malezja—Singapur, ,,trojkat wzrostu”
Indonezja—Malezja—Filipiny, ,,0bszar wzrostu wschodniego ASEAN” Brunei—Indo-
nezja—Filipiny oraz subregion Kambodza-Laos—Myanmar—Wietnam?. Aby osiag-
na¢ cel liberalizacji, jakim jest podpisanie umowy open skies, zostaty sformutowane
nastgpujace programy:

1. Implementacja polityki konkurencyjnych ushug transportu lotniczego w sub-
regionach ASEAN,

2. Rozwdj polityki ,,otwartego nieba” w ASEAN,

3. Podpisanie wielostronnej umowy o prawach handlowych przewozow niere-
gularnych w ASEANZ,

Na drugim spotkaniu ministrow transportu zostat powtdrzony cel budowy i roz-
woju rynku transportu lotniczego opartego na dziataniu mechanizmu konkurencji
oraz wzmocniony plan liberalizacji w ramach subregionow. Na kolejnym spotkaniu
we wrzesniu 1997 r. ministrowie zdecydowali przyspieszy¢ ten proces®, natomiast
w nastepnym planie dziatania na lata 1999-2004 uznali ustanowienie konkurencyj-

% Integrated Implementation Programme for the ASEAN Plan of Action in Transport and Com-
munication, ASEAN Secretariat 1997, www.aseansec.org.

27 Tamze, s. 139.

2% M.Z.F. Li, wyd. cyt., s. 139; P. Forsyth, J. King i Ch.L. Rodolfo wymieniaja natomiast jedynie
dwa subregiony: wschodni obszar wzrostu ASEAN Brunei-Indonezja—Malezja—Filipiny oraz grupe
Kambodza—Laos—Myanmar—Wietnam. Zob. P. Forsyth, J. King, Ch.L. Rodolfo, wyd. cyt., s. 144.

¥ M.Z.F. Li, wyd. cyt., s. 139.

3 Tamze.
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nego rynku lotniczego za jedno ze swych strategicznych zadan®'. Nastgpnym powaz-
nym krokiem na drodze do liberalizacji i integracji sektora lotniczego w ASEAN byt
dokument pod nazwa ,,Mapa drogowa integracji w ASEAN: konkurencyjna polityka
usthug lotniczych”, w ktérym wymienione zostaty etapy liberalizacji oraz ramy cza-
sowe ich realizacji. Dokument ten zostat zatwierdzony na dziewigtym spotkaniu mi-
nistrow transportu krajow ASEAN w pazdzierniku 2003 r. i stal si¢ dopemieniem
Planu dziatania na lata 2005-2010 przyjgtego na 10. spotkaniu ministréw transportu
ASEAN w listopadzie 2004 r. w Phnom Penh w Kambodzy?.

7. Plan dzialania ASEAN w dziedzinie transportu na lata 2005-2010

We wstepie planu dziatania ministrowie transportu przypominaja, ze bez trans-
portu nie jest mozliwy handel. Sprawnie zarzadzany system transportowy jest zasad-
niczym warunkiem konkurencyjnosci produktow. Podstawowa rola sieci transporto-
wej jest wspomaganie produkcji, konsumpcji oraz dystrybucji (tancucha dostaw)
towarow 1 ustug. Wysokie koszty logistyki sa natomiast czgsto wynikiem stabej in-
frastruktury transportowe;j, stabo rozwinigtych ustug transportowych i logistycznych
oraz zbyt wolnych i kosztownych procedur biurokratycznych w zakresie transportu.
»W zwiazku z powyzszym w kontekscie planowanego utworzenia wspolnoty gospo-
darczej w ASEAN oraz pojawiajacych si¢ porozumien o wolnym handlu w Azji,
kraje cztonkowskie ASEAN podejma wysitki dostosowania transportu, jako kluczo-
wego sektora wspierajacego proces integracji ekonomicznej”.

W zakresie transportu lotniczego plan dziatania zaktada promowanie porozu-
mien open skies poprzez budowe konkurencyjnej polityki ustug lotniczych w ASEAN,
na podstawie ,,Mapy drogowej”, tacznie z wykorzystaniem mozliwosci petnej libe-
ralizacji poprzez podpisywanie wielostronnych uméw, w celu wspierania wzrostu
handlu, inwestycji i podrozy wewnatrz ASEAN,

Tabela 1 prezentuje etapy i szczegétowy plan liberalizacji transportu lotniczego
w ASEAN.

Stopniowa liberalizacja, ktdra rozpoczeta sie pomigdzy krajami o podobnym po-
ziomie rozwoju transport lotniczego, bgdzie w ramach subregionéw postepowata
szybciej. Poczatkowo zaktadano pelna liberalizacj¢ w ASEAN w 2015 r., jednak
plan dziatan sugeruje, ze ,,otwarte niebo” zostanie utworzone przez panstwa czton-
kowskie wczesniej. Korzysci z liberalizacji, jak pisza eksperci, pojawiaja si¢ juz w
pierwszej fazie procesu: znoszone sa ograniczenia zdolno$ci przewozowej oraz

31 P, Forsyth, J. King, Ch. L. Rodolfo, wyd. cyt., s. 144.

32 Tamze; zob. tez ASEAN Transport Action Plan 2005-2010. Roadmap for Integration of Air
Travel Sector, ASEAN Secretariat 2004, www.aseansec.org (data dostgpu 15.07.2008).

3 ASEAN Transport Action Plan 2005-2010. Introduction, ASEAN Secretariat 2004, www.ase-
ansec.org (data dostgpu 15.07.2008).

3% ASEAN Transport Action Plan 2005-2010. Transport Policy Agenda for 2005-2010, ASEAN
Secretariat 2004, www.aseansec.org (data dostgpu 15.07.2008).
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zwigksza sig tym samym konkurencja na gtownych szlakach. Otwarcie lotnisk dru-
gorzednych dla przewozoéw migdzynarodowych umozliwi powstanie i funkcjonowa-
nie niskokosztowych firm przewozowych, ktére maja dodatkowo pozytywny wpltyw
na rozwdj konkurencji oraz turystyki. Liberalizacja w subregionach daje réwniez
sektorom lotniczym w poszczegolnych krajach mozliwo$¢ i czas na dostosowanie
si¢ do funkcjonowania w nowych warunkach i wyréwnuje szanse konkurowania na
zliberalizowanym rynku*.

Tabela 1. ,,Mapa drogowa” dziatan liberalizacyjnych rynku transportu lotniczego w ASEAN
na lata 2005-2010

Lp.

Zatozone cele

Ramy czasowe

1

Liberalizacja lotniczych przewozow towarowych

Liberalizacja towarowych ustug transportu lotniczego, bez ograniczen w ra-
mach trzeciej i czwartej wolnosci lotniczej oraz podniesienie limitu tonazu i
zwigkszenie liczby punktéw przeznaczenia ponad te wymienione w ASEAN
MOU (Memorandum of Understanding) na temat lotniczych przewozow to-
warowych z 2002 r.

grudzien 2006

Pelna liberalizacja lotniczych przewozow towarowych w ASEAN

grudzien 2008

11

Liberalizacja regularnych lotniczych przewozoéw pasazerskich

Liberalizacja regularnych przewozow pasazerskich bez ograniczen w ramach
trzeciej i czwartej wolnosci lotniczej dla wszystkich wyznaczonych punktow
wewnatrz subregiondéw ASEAN.

grudzien 2005

Liberalizacja regularnych przewozow pasazerskich bez ograniczen w ramach
trzeciej i czwartej wolnosci lotniczej dla co najmniej dwoch wyznaczonych
punktow w kazdym kraju pomigdzy subregionami ASEAN.

grudzien 2006

Liberalizacja regularnych przewozow pasazerskich bez ograniczen w ramach
piatej wolnosci lotniczej dla wszystkich punktow wewnatrz subregionow
ASEAN.

grudzien 2006

Liberalizacja regularnych przewozow lotniczych w ramach piatej wolnosci
lotniczej dla co najmniej dwoch wyznaczonych punktow w kazdym kraju
pomigdzy subregionami ASEAN.

grudzien 2008

Liberalizacja regularnych przewozéw pasazerskich w catym ASEAN bez
ograniczen w ramach trzeciej i czwartej wolnosci lotniczej dla stolicy kazde-
go panstwa ASEAN.

grudzien 2008

Liberalizacja regularnych przewozow pasazerskich w calym ASEAN bez
ograniczen w ramach piatej wolnosci lotniczej dla stolicy kazdego panstwa
ASEAN.

grudzien 2010

11X

Programy budowy wigkszej zdolno$ci przewozowej

Podnoszenie zdolnosci przewozowej w celu utatwienia transformacji w kie-
runku pelnej liberalizacji rynku ustug lotniczych.

2005-2010

Zrédto: ASEAN Transport Action Plan 2005-2010. Roadmap for Integration of Air Travel Sector, ASE-

AN Secretariat 2004, www.aseansec.org (data dostgpu 15.07.2008).

35 P. Forsyth, J. King, Ch.L. Rodolfo, wyd. cyt., s. 149.
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Trzeba jednak réwniez zaznaczy¢, ze proces liberalizacji dotyczy tylko przewo-
zo6w pomiedzy krajami ASEAN. Stosunki z krajami spoza ugrupowania nadal pozo-
stana regulowane umowami dwustronnymi przez poszczego6lne panstwa’.

8. Whnioski

Z powyzszych rozwazan wysnu¢ mozna kilka wnioskow. Bez watpienia w ASEAN
toczy si¢ w chwili obecnej proces liberalizacji rynku transportu lotniczego, ma-
jacy doprowadzi¢ ostatecznie do podpisania przez kraje cztonkowskie wielostronne;j
umowy typu open sky, ktora obejmie wszystkie panstwa cztonkowskie. Utworzenie
wspolnego 1 wolnego rynku ustug lotniczych w ASEAN nie jest jednak celem sa-
mym w sobie. System oparty na dziataniu mechanizmu konkurencji ma doprowa-
dzi¢ do poprawy $wiadczenia ustug transportowych i logistycznych oraz do rozwoju
sektora lotniczego, ktéry z kolei bedzie miat pozytywny wptyw na integracj¢ ekono-
miczna ASEAN, rozwo6j handlu, rozwdj turystyki pomigdzy krajami cztonkowskimi
oraz przyczyni si¢ do podniesienia wzrostu gospodarczego ugrupowania. Nalezy
réwniez stwierdzi¢, ze proces liberalizacji nie wynikat tylko z uwarunkowan we-
wnetrznych. Zostal on do pewnego stopnia wymuszony przez Stany Zjednoczone,
ktore podpisaly umowy open skies z niektorymi panstwami regionu. Liberalizacja
umoéw dwustronnych byta wigc konieczna, aby zniwelowaé zaistniate dysproporcje
i wyrowna¢ szanse konkurowania na rynku azjatyckim dla przewoznikow panstw
ASEAN. Cecha charakterystyczng liberalizacji ASEAN jest podpisywanie umow
open skies najpierw w subregionach, a nastgpnie pomigdzy nimi. Daje to czas i szan-
se stabiej rozwinigtym krajom i ich przewoznikom na przystosowanie si¢ do funk-
cjonowania w konkurencyjnym otoczeniu. Na podstawie powyzszych rozwazan
mozna réwniez postawié teze, iz powstaje w Azji Potudniowo-Wschodniej zjawi-
sko, ktére mozna nazwac regionalizmem lotniczym. Dokladna analiza tego proble-
mu bedzie przedmiotem dalszych prac autora.

Zalacznik. WolnoSci lotnicze
Pojecia wolnosci lotniczych wprowadzono na konferencji chicagowskiej w od-

roéznieniu od nieistniejacej ogdlnej wolnosci lotow i przewozow lotniczych. Sa to:

e Pierwsza wolnos$¢ — przywilej przelotu nad terytorium panstwa bez ladowania,

* Druga wolno$¢ — przywilej ladowania w celach niehandlowych (ladowanie tech-
niczne),

e Trzecia wolno$¢ — przywilej przywozenia (wyladowania) pasazerdw, poczty i
towarow zabranych z kraju panstwa przynaleznosci statku powietrznego,

e (Czwarta wolnos$¢ — przywilej zabierania pasazerow, poczty i towardw z przezna-
czeniem na terytorium panstwa przynaleznos$ci statku powietrznego,

* Pigta wolno$¢ — przywilej zabierania pasazerow, poczty i towaréw przeznaczo-
nych na terytorium jakiego$ innego (trzeciego) panstwa oraz przywozenia (wy-

3 Tamze, s. 144.
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tadowania) pasazerow, poczty i towarow pochodzacych (zabieranych) z kazdego

takiego terytorium”™?’.

Z biegiem czasu zardwno w praktyce, jak i teorii migdzynarodowych stosunkow
lotniczych zaczgto wyodrebnia¢ nowe kategorie wolnosci:

e Szo6sta wolnos$¢ — odnosi si¢ do wykonywania migdzynarodowego przewozu lot-
niczego pasazerow i tadunkoéw poprzez terytorium panstwa przynaleznosci stat-
ku powietrznego (przewoznika), migdzy terytoriami dwoch innych panstw,

e Sidodma wolnos$¢ — obejmuje przewo6z pasazerow i tadunkdéw migdzy terytoriami
dwu réznych panstw przez statki powietrzne (przewoznika) panstwa trzeciego
bez ladowania na terytorium tego ostatniego panstwa,

«  Osma wolnoé¢ — obejmuje przewdz pasazeréw i tadunkéw miedzy punktami
potozonymi na terytorium tego samego panstwa, zwany kabotazem (cabotage),
przy czym wedhug sugestii ICAO bylby to tylko kabotaz wykonywany w ramach
mig¢dzynarodowej stuzby powietrznej, rozpoczynajacej sig, a w przeciwnym kie-
runku konczacej na terytorium panstwa przynaleznosci przewoznika lotniczego
albo — w shuzbie wykonywanej w ramach siodmej wolnosci — na terytorium pan-
stwa trzeciego; taki kabotaz mozna nazwac ,.kolejnym” (consecutive cabotage),

* Dziewiata wolno$¢ —nazwa ta jest przypisywana w literaturze réznym rodzajom
przywilejow (terminologia od szostej wolno$ci wzwyz, na co zwraca uwage
M. Zylicz, nie jest jednolita ani definitywnie okre$lona; nie jest takze oparta na
jakimkolwiek szerzej akceptowanym miedzynarodowym akcie normatywnym?3®);
ostatnimi czasy przewaza jednak tendencja do nazywania wolnos$cia dziewiata
kabotazu ,,samodzielnego” wykonywanego w ramach stuzby powietrznej rozpo-
czynajacej si¢ 1 konczacej na terytorium tego samego panstwa (stand alone ca-
botage), w odroznieniu od kabotazu nazwanego 6sma wolnoscia®.
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LIBERALIZATION OF THE AIR TRANSPORT IN ASEAN

Summary

The article discusses the liberalization process of the air transport in ASEAN. An inspiration to
study this issue was the question: whether in the South-East Asia there are any phenomena which could
be called an “air regionalism”. The aim of this article is the attempt to answer following questions: what
are the factors of the air transport market liberalization? What influenced the ASEAN countries that
they decided to start liberalization? What are the conditions of the process? What are the aims of the
liberalization process and how it proceeds? To answer these questions, the Chicago Convention, bilat-
eral agreements and the beginning of the deregulation and liberalization processes have been outlined.
Then there is a short characteristic of open skies agreements presented. Next there are issues concerning
the ASEAN countries: general conditions of transport in ASEAN, co-operation in transport, differences
among member countries and the ASEAN Transport Action Plan for 2005-2010.

Lukasz Olipra, mgr, doktorant w Katedrze Polityki Ekonomicznej i Europejskich Studiow Regio-
nalnych Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu.
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