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REGIONALIZM LOTNICZY

Streszczenie: W ostatnich latach mozemy obserwowac¢ znaczny rozwoj transportu lotniczego
na $wiecie. Czynnikow, ktore determinujg ten rozwdj, jest wiele. Za jeden z nich mozna uznaé
procesy liberalizacji rynku transportu lotniczego zapoczatkowane deregulacja rynku w Sta-
nach Zjednoczonych w 1978 r. W kolejnych latach liberalizacji podlegaty migdzynarodowe
umowy lotnicze zawierane na ptaszczyznie dwustronnej. Od konca lat 80. ubieglego wieku
mozemy réwniez zaobserwowac tendencje do liberalizacji wielostronnej, czego najlepszym
przyktadem jest majaca charakter migdzynarodowy stopniowa liberalizacja rynku lotniczego
w Unii Europejskiej. Celem artykutu jest odpowiedz na pytanie, czy wystgpuje w innych re-
gionach $wiata zjawisko liberalizacji rynku transportu lotniczego poprzez podpisywanie wie-
lostronnych umoéw, a jesli tak, to czy mozna nazwac to zjawisko regionalizmem lotniczym?
W artykule najpierw przedstawiono pojecie i rodzaje regionalizmu. Nastgpnie omowiono za-
sady systemu chicagowsko-bilateralnego, ktory od 1944 r. reguluje zasady funkcjonowania
miedzynarodowego transportu lotniczego. Przedstawiono i oméwiono procesy liberalizacji
w migdzynarodowego transportu lotniczego ze szczegdlnym uwzglednieniem omow otwarte-
go nieba. Zaprezentowano liste wielostronnych liberalizacyjnych uméw lotniczych zawiera-
nych w réznych regionach $wiata oraz opisano przyktadowe wielostronne liberalne umowy
lotnicze. Przeprowadzone badania oraz analiza informacji dotyczacych zawieranych umow
lotniczych pozyskanych od Migdzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego (ICAO)
pozwolity stwierdzi¢, ze w roznych regionach swiata juz w latach 90. mieliémy do czynienia
z zawieraniem regionalnych wielostronnych umow lotniczych majacych charakter liberaliza-
cyjny. Zdaniem autora zjawisko to mozna nazwaé regionalizmem lotniczym.

Stowa kluczowe: migdzynarodowy transport lotniczy, regionalizm, liberalizacja, migdzyna-
rodowe prawo lotnicze.

1. Wstep

Od poczatku lat 90. obserwujemy znaczny rozwoj transportu lotniczego na $wiecie.
Z jednej strony jest on spowodowany procesami globalizacyjnymi w gospodarce
swiatowej 1 potrzeba czestszego przemieszczania si¢ na dalekie odlegtosci, z drugiej
natomiast jest on wynikiem liberalizacji sektora lotniczego na $wiecie. Za poczatek
przetamywania systemu chicagowsko-bilateralnego, ktéry ogranicza konkurencje
i rozwdj wspotczesnego rynku transportu lotniczego, uwaza sie rok 1978, kiedy
to podjeto decyzj¢ o deregulacji rynku w Stanach Zjednoczonych. Dotyczyla ona
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przede wszystkim rynku wewnetrznego, jednak w jej nastepstwie USA wystapity
z szeregiem inicjatyw majacych na celu liberalizacj¢ uméw dwustronnych z innymi
krajami. Konczyly si¢ one najczesciej podpisywaniem umoéw typu open markets
i open skies. Pierwsza zakonczona sukcesem mi¢dzynarodowa i wielostronna libera-
lizacja rynku transportu lotniczego miata miejsce w Europie. Unia Europejska znio-
sta w latach 1987-1992 wynikajace z konwencji chicagowskiej i umow bilateralnych
ograniczenia w wykonywaniu przewozow lotniczych pomiedzy krajami cztonkow-
skimi.

W niniejszym artykule autor kontynuuje rozwazania nad procesem liberalizacji
transportu lotniczego na $wiecie i zjawiskiem podpisywania wielostronnych umow
lotniczych (ktdre najczesciej s umowami typu open skies) przez panstwa sasiaduja-
ce ze soba, potozone w stosunkowo nieduzej odlegtosci od siebie lub integrujace sig.
Rozpoczat je w artykule pt. Liberalizacja rynku transportu lotniczego w ASEAN',
w ktoérym po raz pierwszy postawil pytanie, czy procesy miedzynarodowej i wielo-
stronnej liberalizacji rynku lotniczego podobne do tych zakonczonych w Unii Euro-
pejskiej wystepuja takze w innych regionach §wiata (w tamtej pracy pytanie doty-
czyto przede wszystkim Azji Potudniowo-Wschodniej) i czy zjawisko to mozna
nazwac¢ regionalizmem lotniczym? Z analizy dokumentow, aktow prawnych i stanu
faktycznego przedstawionej w wymienionym artykule mozna wysnu¢ wniosek, ze
bez watpienia w ASEAN wystepuje proces liberalizacji rynku transportu lotniczego,
ktory ma doprowadzi¢ ostatecznie do podpisania przez kraje cztonkowskie wielo-
stronnej umowy typu open skies, ktora obejmie wszystkie panstwa cztonkowskie.
Dodatkowo autor na podstawie rozwazan postawit tezg, iz w ASEAN mamy do czy-
nienia ze zjawiskiem, ktére mozna nazwac regionalizmem lotniczym. Doktadna
analiza tego problemu przekraczata jednak mozliwosci tamtego opracowania. Ni-
niejszy artykut ma na celu zbadanie, czy miedzynarodowe wielostronne umowy li-
beralizacyjne sg zawierane rowniez w innych czesciach swiata, a takze, czy zjawisko
takie mozna nazwac regionalizmem lotniczym.

2. Regionalizm — pojecie i rodzaje

Procesy globalizacji wspotczesnego Swiata opisywane sg czgsto za pomocg triady
poje¢: ,.globalizacja”, ,,regionalizm”, ,,integracja”. Kazde z nich jest wieloznaczne
i moze by¢ kojarzone z wieloma dziedzinami, a zalezno$ci migdzy nimi sg silne
1 wielorakie. Zjawisko regionalizmu jest przetozeniem tendencji globalizacyjnych
i integracyjnych na poziom regionalny?, gdzie region definiowany jest jako ,,ograni-

' L. Olipra, Liberalizacja rynku transportu lotniczego w ASEAN, [w:] Ekonomia i migdzynarodo-
we stosunki gospodarcze. Studia azjatyckie, red. B. Drelich-Skulska, Prace Naukowe Uniwersytetu
Ekonomicznego we Wroctawiu nr 28, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu,
Wroctaw 2008, s. 167-179.

2 Azja-Pacyfik. Obraz gospodarczy regionu, red. B. Drelich-Skulska, Wydawnictwo Akademii
Ekonomicznej we Wroctawiu, Wroctaw 2007, s. 45.
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czona liczba panstw, potagczonych geograficzng bliskosciag i pewnym stopniem wza-
jemnej wspotzaleznosci™.

E. Halizak definiuje regionalizm jako ,,wszelkiego rodzaju formy wspolpracy
migdzynarodowej w postaci réznego rodzaju sojuszow i zwigzkow integracyjnych
panstw potozonych blisko geograficznie. Podstawa takiej wspotpracy sa wspolne
interesy panstw wynikajace z bliskiego sasiedztwa, podobienstwa ustrojow spotecz-
no-politycznych, zblizonego poziomu rozwoju gospodarek i ich komplementarnosci
oraz innych wspolnych cech, takich jak: jezyk, kultura, tradycje historyczne, reli-
gia™. Jako zrodto regionalizmu wskazuje on stale rosnace pod wzgledem ilo$cio-
wym i jako$ciowym potrzeby i interesy panstw, co powoduje koniecznos$¢ zastoso-
wania nowych, coraz bardziej efektywnych form wspotpracy miedzynarodowe;j®.

W literaturze przedmiotu mozna si¢ spotkac z rozroznieniem poje¢ regionalizmu
i regionalizacji, ktore czesto uzywane sg wymiennie. Najczesciej spotykane jest pro-
ste rozroznienie mowiace, ze jesli regionalizm jest polityka lub projektem, to regio-
nalizacja jest przede wszystkich procesem®. Regionalizm moze by¢ tez postrzegany
jako finalny efekt procesu regionalizacji, jako wszelkiego rodzaju formy wspolpracy
migdzynarodowej w postaci rdznego rodzaju sojuszow i zwigzkow integracyjnych
panstw potozonych blisko geograficznie’.

W oparciu o kryterium intereséw lezacych u podstaw wspotpracy regionalnej
najczesciej wyrdznia si¢ regionalizm w sferze bezpieczenstwa, regionalizm ekono-
miczny, a takze regionalizm morski.

O regionalizmie w sferze bezpieczenstwa mowi si¢ w stosunkach miedzynaro-
dowych od dawna, jednak wyjatkowo korzystne warunki do jego rozwoju zaistniaty
po zakonczeniu zimnej wojny. Zamiast dwubiegunowego uktadu sit i jasno zdefinio-
wanego zagrozenia globalnego ,,po drugiej stronie” mamy do czynienia ze wzrostem
konfliktow regionalnych i z pojawieniem si¢ regionalnych koncepcji zapewnienia
bezpieczenstwa?®.

Regionalizm ekonomiczny to prowadzona na preferencyjnych warunkach
wspoltpraca gospodarcza panstw, a takze integracja ekonomiczna gospodarek poto-
zonych w danym regionie geograficznym. Wspolpraca regionalna moze przybiera¢
rézne formy i odbywac¢ si¢ na roznych ptaszczyznach. ,,Panstwa regionu mogg po-
dejmowac dzialania na rzecz budowy wspdlnej regionalnej infrastruktury lub two-
rzenia sprzyjajacych warunkow do rozwoju w réznych dziedzinach (przemyst, rol-

3 J.S. Nye, International Regionalism: Readings, Little, Brown, Boston 1968; cyt. za: Azja-Pacy-
fik...,s. 45.

4 Stosunki migdzynarodowe. Geneza, struktura, dynamika, red. E. Halizak, R. Kuzniar, Wydaw-
nictwo Uniwersytetu Warszawskiego, Warszawa 2006, s. 269.

> Tamze.

¢ Regionalizacja w stosunkach migedzynarodowych. Aspekty polityczno-gospodarcze, red. K. Je-
drzejczyk-Kuliniak, L. Kwiecinski, B. Michalski, E. Stadtmuller, Wydawnictwo A. Marszatek, Torun
2008, s. 22.

7 Tamze, s. 22-23.

8 Stosunki miedzynarodowe..., s. 282; Azja-Pacyfik..., s. 48.
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nictwo, kadry). Méwimy wtedy o wspolpracy regionalnej w szerokim tego stowa
znaczeniu™”. Nieroztgczne z pojeciem regionalizmu ekonomicznego jest pojecie re-
gionalnej integracji ekonomicznej, ktéra ,,w wymiarze podmiotowym ograniczona
jest do panstw danego regionu, a w sensie przedmiotowym polega na wzajemnej
redukcji i znoszeniu barier w handlu i przeptywie inwestycji (kapitatu). Regionalna
integracja ekonomiczna oznacza zatem eliminacj¢ barier taryfowych i pozataryfo-
wych miedzy gospodarkami danego regionu przy jednoczesnym utrzymaniu ich
w stosunkach z panstwami spoza jego granic”'’. Kolejne etapy integracji gospodar-
czej zaktadajg takze prowadzenie wspolnej polityki ekonomicznej w celu zapewnie-
nia racjonalnej alokacji czynnikow produkcji w skali danego ugrupowania oraz po-
wotywaniu instytucji planujacych jg i realizujacych''.

Regionalizm morski jest stosunkowo nowym pojeciem w nauce o stosunkach
mig¢dzynarodowych, ktoére odzwierciedla realne procesy i zjawiska na oceanach oraz
przylegltych obszarach ladowych. ,,Morza i oceany, bedac przedtuzeniem (cho¢ nie
do konca) terytorium ladowego panstwa, staja si¢ obszarem intensywnych interakcji
majacych swe zrodto w komplementarnych i sprzecznych potrzebach i interesach
panstw. Jednocze$nie zakres i intensywnos¢ tych interakcji sa zroznicowane na po-
szczegolnych obszarach morskich — co pozwala méwié¢ o ich regionalizacji. Taka
tendencja rozwojowa w postaci regionalizmu morskiego ma u swych podstaw spe-
cyficzne cechy i koniecznosci (charakterystyki) obszaréw morskich, ktore razem
wzigte tworza zespot czynnikéw genetycznych i warunkujacych ten proces”'?.
Przedmiotem porozumien regionalnych na obszarach morskich mogg by¢ takie
funkcjonalne dziedziny stosunkoéw mi¢dzynarodowych, jak: rybotdowstwo morskie,
ochrona naturalnego $rodowiska morskiego, utrzymanie mi¢dzynarodowego pokoju
i bezpieczenstwa, badania oceanograficzne czy transfer technologii morskich'.

3. Restryktywny system chicagowsko-bilateralny
w transporcie lotniczym

W 1944 1., aby wyjasni¢ sytuacje prawna przestrzeni powietrznej i wszelkie zwigzane
z tym watpliwosci, zwotano w Chicago Konferencje Migdzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego, ktorej efektem bylto przyjecie konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
cywilnym'¥. Wraz z uzupelniajacymi jg dokumentami stanowi ona podstawowy sys-

® Stosunki migdzynarodowe..., s. 288-289.

10 E. Halizak, Stosunki migedzynarodowe w regionie Azji i Pacyfiku, Wydawnictwo Naukowe
SCHOLAR, Warszawa 1999, s. 27.

0 Stosunki migdzynarodowe..., s. 289.
E. Halizak, Regionalizm morski, [w:] Stosunki Miedzynarodowe nr 16, Warszawa 1992, s. 59-60.
E. Halizak, Stosunki miedzynarodowe..., s. 48-50.
Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym podpisana w Chicago dnia 7 grudnia
1944 1., DzU 1959 nr 35, poz. 212 z pdzniejszymi zmianami: DzU 1963 nr 24, poz. 137; DzU 1969
nr 27, poz. 210; DzU 1976 nr 21, poz. 30; DzU 1976 nr 32, poz. 188; DzU 1984 nr 39, poz. 199.

12

13

14
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tem prawa traktatowego normujacego na ptaszczyznie wielostronnej publicznopraw-
ne zagadnienia mi¢gdzynarodowej zeglugi powietrznej'>.

Konwencja chicagowska okresla wolnosci lotnicze jedynie dla statkow po-
wietrznych wykonujacych nieregularng stuzbe¢ lotniczag. Wykonywanie nad lub na
terytorium kazdego panstwa regularnych potaczen zostalo w mysl konwencji i po-
twierdzonej w niej zasadzie suwerennosci panstwa w przestrzeni powietrznej uza-
leznione od specjalnego zezwolenia udzielonego przez to panstwo. Jest ono
w gltownej mierze udzielane poprzez podpisanie dodatkowych uktadow. Pierwsza
i druga wolnos¢ lotnicza'® (wolnosci techniczne lub tez tranzytowe) sg przyznawane
wzajemnie dla migdzynarodowych regularnych stuzb powietrznych przez strony
uktadu o dwoch wolnosciach. Uktad podpisato 118 panstw. Wolnosci od trzeciej do
piatej (wolnosci handlowe) wraz z wolnosciami technicznymi przyznaja sobie wza-
jemnie dla migdzynarodowych regularnych stuzb powietrznych strony uktadu
o0 pieciu wolnosciach (podpisato go jedynie 12 panstw)'”. Ograniczony zakres zasto-
sowania wolno$ci lotniczych okre§lonych systemem chicagowskim, szczegdlnie
niepowodzenie uktadu o pigciu wolnosciach, spowodowat potrzebg uregulowania
eksploatacji miedzynarodowych stuzb powietrznych, gtoéwnie regularnych, dwu-
stronnymi umowami lotniczymi. Konwencja chicagowska zostala uzupetniona
przez ponad 2000 dwustronnych uméw lotniczych okreslajacych warunki wykony-
wania regularnych przewozow migdzynarodowych'®. Stad wzigto si¢ okreslenie
systemu rzgdzacego miedzynarodowym transportem lotniczym jako systemu chica-
gowsko-bilateralnego.

Umowy zawierane od konferencji w Chicago do konca lat 70. mialy przede
wszystkim charakter restryktywny. Ograniczenia i restrykcje w nich zawarte doty-
czyly gtownie takich kwestii, jak: okreslanie dostepu do tras, zakres przyznanych
wolnosci lotniczych, liczba wyznaczonych przewoznikoéw (najczgsciej wyznaczony
byt tylko jeden przewoznik, bardzo rzadko wyznaczano dwoch), okreslania zdolno-
$ci przewozowej i innych warunkéw eksploatacji linii".

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢ za 1. Szymajda, iz system chicagowski wraz
z systemem umow dwustronnych ma charakter restryktywny i jest przeciwny zasa-
dzie liberalizmu. W istotny sposob wytacza on konkurencj¢ w miedzynarodowym
lotnictwie na rzecz drobiazgowej regulacji®’.

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

16 Opis wolnosci lotniczych przedstawiony jest w zataczniku.

17 Tamze, s. 48, 55-56; por.: M. Polkowska, Podstawy prawne funkcjonowania miedzynarodowej
zeglugi powietrznej — system chicagowski: geneza, dzialalnie, perspektywy, Akademia Obrony Narodo-
wej, Warszawa 2007, s. 67-68.

¥ QOcenia sig, ze obecnie jest juz na $wiecie blisko 4000 dwustronnych umow o komunikacji lot-
niczej. Zob. M. Zylicz, wyd. cyt., s. 151.

19 Tamze, s. 151.

2 1. Szymajda, Konkurencja w transporcie lotniczym, prawo europejskie i problemy dostosowania
prawa polskiego, Liber, Warszawa 2002, s. 27.
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4. Poczatki deregulacji i liberalizacji transportu lotniczego

W 1978 r. w Stanach Zjednoczonych weszla w zycie ustawa (A4irline Deregulation
Act) o deregulacji linii lotniczych, ktora, jako akt ramowy, stanowita punkt wyjscia
do dalszych posuni¢¢ deregulacyjnych. Akt ten znosit wigkszo$¢ regulacji obowia-
zujacych na rynku lotniczym potaczen krajowych w Stanach Zjednoczonych, szcze-
golnie regulacji dotyczacych rozktadéw lotow i cen linii lotniczych. Deregulacja
objeto pasazerskie linie lotnicze oraz rynek przesytek kurierskich i innych przesytek
cargo?!. Rzad Standéw Zjednoczonych wspierany byt rowniez przez inne kraje, takie
jak Holandia czy Singapur, ktore posiadaty duze i silne linie lotnicze i jednocze$nie
maly rynek krajowy. Nastepnym krokiem w kierunku ,,maksymalizacji korzysci
konsumentéw poprzez zachowanie i zwigkszanie zakresu konkurencji pomiedzy li-
niami lotniczymi”?? miaty by¢ negocjacje i renegocjacje dwustronnych uméw lotni-
czych w celu osiagnigcia m.in.: wiekszych mozliwosci dla ustalania konkurencyj-
nych taryf, eliminacji ograniczen w zakresie zdolno$ci przewozowej, czestotliwosci
lotéw i praw przewozowych, eliminacji nieuczciwej konkurencji i dyskryminacji na
rynkach zagranicznych, z ktorg spotykaty si¢ linie amerykanskie, zwigkszenia liczby
punktéow docelowych dla jednego lotu transatlantyckiego, wyznaczenia wigkszej
liczby ,,lotnisk wlotowych” (gateways) w USA, w ktorych mogtyby ladowac linie
z krajow trzecich®.

Stany Zjednoczone realizowaly swoja strategi¢ poprzez podpisywanie w latach
1978-1991 umow otwartego rynku (open markets). Umowy otwartego rynku zawie-
raty miedzy innymi postanowienia dotyczace: udzielania praw piatej wolnosci lotni-
czej, ale w wigkszym stopniu dla linii amerykanskich, mozliwosci lotow z kazdego
punktu w USA do wyznaczonych punktow w innych krajach (dla linii amerykan-
skich, linie spoza USA wcigz mogly lata¢ jedynie do wyznaczonych ,,lotnisk wloto-
wych” w Stanach, jednak zwigkszono ich liczbe), udzielenia nielimitowanych praw
dla lotow czarterowych, wprowadzono prawo do wielokrotnych destynacji, zniesio-
no kontrole i ograniczenia zdolnosci przewozowej (capacity) i czestotliwosci lotow,
w odniesieniu do taryf wprowadzono zasade podwdjnej dezaprobaty?*. W umowach
otwartego rynku dokonat si¢ znaczny postgp na drodze liberalizacji dotychczaso-
wych restryktywnych uméw bilateralnych, jednak nie byt on wystarczajacy. Kolej-
nym znacznym krokiem na drodze liberalizacji migdzynarodowego transportu lotni-
czego byly umowy otwartego nieba, czyli open skies.

21 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.

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

3 Tamze.

24 We wczesniejszych umowach dwustronnych w odniesieniu do taryf obowigzywata zasada po-
dwojnej akceptacji, to znaczy wysokos$¢ taryf okreslona przez IATA (International Air Transport Asso-
ciation) musiata zosta¢ zaakceptowana przez rzady obydwu panstw, miedzy ktorymi dokonywat si¢ lot.
Przy zastosowaniu zasady podwdjnej dezaprobaty linie lotnicze wyznaczaja taryfy, ktére obowiazuja,
jesli rzady obu krajow nie wyraza swojej dezaprobaty.
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5. Liberalizacja w ramach umoéw otwartego nieba

Istota umow otwartego nieba, jak pisze H. Wassenbergh, nie jest juz dtuzej to, co
powinno by¢ dozwolone, ale raczej to, co powinno by¢ zabronione w systemie, kto-
rego podstawowa cecha jest wolno$¢®. W dalszej czesci dokonuje proby zdefinio-
wania open skies. Wymienia nastepujace cechy umow tego typu: otwarte wejscie do
wszystkich tras, brak restrykcji dotyczacych zdolnos$ci przewozowej i czgstotliwosci
lotow na wszystkich trasach, nieograniczone prawa przewozowe (wolnosci lotnicze)
i prawa trasowe, jednoznaczne prawa dotyczace taryf, liberalne porozumienia doty-
czace czarterdw, nieograniczone mozliwosci podpisywania porozumien code-shar-
ing, mozliwo$¢ obstugi na lotniskach przez wlasne stuzby obstugi naziemnej (self
handling), wyraznie sformulowane zobowiazanie do niedyskryminacyjnego trakto-
wania i dostgpu do komputerowych systemow rezerwacyjnych, a takze klauzule
dotyczgce bezpieczenstwa®. Pierwsza zawarta umowa typu open skies byla zawarta
w 1992 r. umowa pomig¢dzy Holandig a USA. Od 1992 r. zostato zawartych juz po-
nad 121 umow tego typu?’.

Po sukcesie inicjatyw liberalizacyjnych USA w postaci uméw open skies w Eu-
ropie i Ameryce Pn. (w 1995 r. zostala podpisana umowa open skies pomigdzy USA
i Kanadg) Stany Zjednoczone skierowaty swoje inicjatywy, poczawszy od 1996 r.,
W stron¢ Azji.

6. Wielostronne liberalizacyjne umowy lotnicze
w roznych regionach Swiata

Rownolegle do procesow liberalizacji dwustronnych uméw lotniczych odbywaty si¢
proby liberalizacji migdzynarodowego transportu lotniczego na ptaszczyznie wielo-
stronnej. Za najbardziej znany i zakonczony sukcesem przyktad wielostronnej libe-
ralizacji rynku lotniczego mozna uzna¢ proces, ktory odbywat si¢ stopniowo w la-
tach 1987-1992 w o6wczesnej Wspolnocie Europejskiej. Od 1 stycznia 1993 r.
mozemy mowi¢ o funkcjonowaniu wspdlnego rynku lotniczego w Unii Europej-
skiej, z zastrzezeniem, ze ostatnie ograniczenia (wykonywanie kabotazu) zostaty
zniesione w kwietniu 1997 r. Jednak z tendencja do zawierania wiclostronnych
umo6w lotniczych o charakterze liberalizacyjnym mieliSmy do czynienia rowniez
w innych cze$ciach swiata. W tabeli 1 przedstawiono zestawienie wielostronnych
umoéw 1 porozumien liberalizacyjnych zawieranych w réznych regionach §wiata.
Dane do tabeli zostaly zaczerpnicte ze strony Migdzynarodowej Organizacji Lotnic-
twa Cywilnego ICAO, w ktorej obowigzku jest rejestrowanie umow lotniczych. Ta-
bela uwzglednia wielostronne umowy o charakterze regionalnym. Pominigto w niej

% H. Wassenbergh, Principles and Practices In Air Transport Regulation, Less Press de L’ Institut
du Transport Aerien, Paryz, 1993, s. 77.

20 Tamze, s. 79.

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



Tabela 1. Wielostronne liberalizacyjne umowy lotnicze w réznych regionach $wiata

Umowa/porozumienie

Rok zawarcia umowy/
porozumienia

Strony umowy/porozumienia

1

2

3

Zob

owiazania

Deklaracja z Yamoussoukro dotyczaca nowej
afrykanskiej polityki lotniczej (Declaration of
Yamoussoukro on a New African Air Transport
Policy)

Przyjeta 7 pazdziernika 1988 r.
przez ministrow transportu;
poprawiana 9 wrzesnia 1994 r.

Wszystkie kraje cztonkowskie Organizacji Jednosci Afrykanskiej

Umowy i porozumienia regionalne bez uwzgledniania uméw pomiedzy UE i krajami spoza Unii

Jednolity Rynek Lotniczy Unii Europejskiej

Pierwszy pakiet liberalizacyjny
przyjety 14 grudnia 1987 r.
wszedt w zycie 1 stycznia

1988 r., drugi pakiet
liberalizacyjny przyjety

24 lipca 1990 r. wszedt w zycie
1 listopada 1990 r., trzeci pakiet
przyjety 23 lipca 1992 r. wszedt
w zycie 1 stycznia 1993 .

(w pelni zaczat obowiagzywac
od 1 kwietnia 1997 r.)

Austria (od 1 czerwca 1994 r.)*, Belgia, Bulgaria (od 1 czerwca 2007 r.), Cypr (od 1 maja
2004 r.), Czechy (od 1 maja 2004 r.), Dania, Estonia (od 1 maja 2004 r.), Finlandia

(od 1 czerwca 1994 r.)*, Francja, Niemcy (facznie z bytym NRD po zjednoczeniu

3 pazdziernika 1990 r.), Grecja, Wegry (od maja 2004 r.), Irlandia, Wtochy, Lotwa (od 1
maja 2004 r.), Litwa (od 1 maja 2004 r.), Luxemburg, Malta (od 1 maja 2004 r.), Holandia,
Polska (od 1 maja 2004 r.), Portugalia, Rumunia (od 1 czerwca 2007 r.), Stowacja (od 1
maja 2004 r,), Stowenia (od 1 maja 2004 r.), Hiszpania, Szwecja (od 6 czerwca 1992 r.)**
oraz Wielka Brytania. (Panstwa zaznaczone jedna gwiazdka rozpoczely stosowanie
trzeciego pakietu na podstawie porozumienia EOG z czerwca 1994 r., a nastgpnie w dniu
1 czerwca 1995 r. przestaty by¢ cztonkiem EFTA i przystapily do Unii Europejskiej;
panstwa zaznaczone dwoma gwiazdkami zaczgty stosowac drugi pakiet, a nastgpnie
trzeci na podstawie umowy dotyczacej lotnictwa cywilnego z dnia 6 czerwca 1992 r. oraz
porozumienia EOG z 1 czerwca 1994 r., a nastepnie 1 czerwca 1995 r. przystapity do Unii
Europejskiej).

Decyzja dotyczaca integracji transportu
lotniczego we Wspolnocie Andyjskiej (Decision
on Integration of Air Transport of the Andean
Community (CAN, wczesniej — do 10 marca
1996 r. — Andean Pact))

Podpisana, weszta w zycie

16 maja 1991 r., poprawiona

17 czerwca 1992 r. i 27 maja
1994 r., skonsolidowana 4 maja
2004 r.

Boliwia, Kolumbia, Ekwador, Peru (zawiesito swoje zobowigzania wynikajace
z programu liberalizacji w okresie 27.08.1992-30.07.1997), Wenezuela (wycofata si¢
w kwietniu 2006 r.)

Multilateralna umowa lotnicza Wpdlnoty
Karaibskiej (Multilateral Air Services Agreement
(MASA) of the Carribean Community
(CARICOM))

Podpisana 6 lipca 1996 r.,
weszla w zycie 17 listopada
1998 r. poczatkowo

dla 8 panstw

Antigua i Barbuda (wejscie w zycie w 2001 r.), Bahama, Barbados, Belize, Dominika,
Grenada, Gujana, Haiti** (stato si¢ cztonkiem CARICOM w 2002 r.), Jamajka**,
Montserrat, Saint Kitts i Nevis, Santa Lucia, Saint Vincent i Grenadyny*, Surinam,
Trynidad i Tobago

(Pafistwa oznaczone * nie ratyfikowaty MASA, panstwa oznaczone ** ani nie podpisaty,
ani nie ratyfikowaty MASA)

Umowa dotyczaca podregionalnych ustug
lotniczych w MERCOSUR (Agreement on Sub-
regional Air Services (Fortaleza Agreement) on
the Southern Common Market (MERCOSUR))

Podpisana 17 grudnia 1996 r.,
weszla w zycie 9 kwietnia
1999 r. poczatkowo dla trzech
panstw

Argentyna (umowa weszla w zycie 16 lutego 2004), Boliwia, Brazylia, Chile (umowa
weszla w zycie 12 grudnia 2000 r.), Paragwaj i Urugwaj (umowa weszta w zycie 5 lipca
1999 )
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Porozumienie z Banjul dotyczace szybszego
wdrozenia Deklaracji z Yamoussoukro (Banjul
Accord for an Accelerated Implementation of the
Yamoussoukro Declaration)

Podpisane 4 kwietnia 1997 r.,
weszto w zycie 4 lipca 1997 r.

Republika Zielonego Przyladka, Gambia, Ghana, Gwinea Bissau, Nigeria i Sierra Leone

Umowa dotyczaca stworzenia subregionalnej
wspotpracy w obszarze transportu lotniczego
Kambodzy, Laosu, Myanmaru i Wietnamu
(Agreement on the Establishment of Sub-regional
Air Transport Cooperation of CLMV States)

Podpisana, weszta w zycie
14 czerwca 1998 1.

Kambodza, Demokratyczna Republika Laosu, Myanmar, Wietnam

Wewnatrzarabskie wolnosci programu
lotniczego pomigdzy krajami arabskimi (Liga
Arabska poprzez Arabska Komisj¢ Lotnictwa
Cywilnego — ACAC) (Intra-Arab Freedoms of
the Air Programme between the Arab States
(Arab League through the Arab Civil Aviation
Commission — ACAC))

Uzgodnione 12 listopada 1998 r.,
mechanizm wdrozenia zostat
zaakceptowany 5 maja 1999 r.,
data wejscia w zycie zostala
zmieniona 18 maja 2000 r.,
weszto w zycie 1 listopada
2000 r.

Algieria*, Bahrajn, Egipt, Komory*, Irak, Jordania, Kuwejt*, Liban, Libia, Mauretania*,
Maroko, Oman, Palestyna, Katar, Arabia Saudyjska, Somalia*, Sudan, Syria, Tunezja,
Zjednoczone Emiraty Arabskie i Jemen

(Panstwa oznaczone * nie sg cztonkami ACAC)

Umowa lotnicza Srodkowoafrykanskiej Wspolnoty
Ekonomicznej i Monetarnej (Agreement on

Air Transport of the Economic and Monetary
Community of Central Africa (CEMAC))

Podpisana 4 maja 1999 r. weszta
w zycie 17 sierpnia 1999 r.

Kamerun, Republika Srodkowoafrykanska, Czad, Demokratyczna Republika Konga,
Gwinea Rownikowa i Gabon

Regulacje dotyczace wdrozenia liberalizacji
ustug transportu lotniczego Wspdlnego

Rynku Wschodniej i Potudniowej Afryki
(COMESA) (Regulations for the implementation
Liberalization of Air Transport Services of the
Common Market for Eastern and Southern Africa
(COMESA))

Przyjete w maju 1999 r. (Nota
nr 2z 1999 r.), faza I zostata
wdrozona 1 pazdziernika 1999 r.,
faza II zostata zawieszona w
grudniu 2000 r.

Angola (wycofata si¢ w 2006 r.)*, Burundi, Komory*, Demokratyczna Republika Konga*,
Dzibuti, Egipt, Erytrea, Etiopia, Kenia, Libia (zostata cztonkiem COMESA 3 czerwca
2005 r.)*, Madagaskar, Malawi*, Mauritius*, Namibia (wycofata si¢ 2 maja 2004 r.)*,
Rwanda, Seszele*, Sudan, Suazi*, Tanzania (wycofata si¢ 2 wrzesnia 2000 r.), Uganda,
Zambia i Zimbabwe

(Pafistwa oznaczone * nie wdrozyly programu)

Decyzja odnoszaca si¢ do wdrozenia Deklaracji
Unii Afrykanskiej (weze$niej, do 9 lipca 2002 r.,
Organizacji Jendosci Afrykanskiej)

z Yamoussoukro dotyczacej liberalizacji dostepu
do rynkow lotniczych w Afryce (Yamoussoukro
II Ministerial Decision) (Decision Relating to the
implementation of the Yamoussoukro Declaration
Concerning the Liberalization of Access to Air
Transport Markets in Africa (Yamoussoukro IT
Ministerial Decision) of the African Union (AU,
then Organization of African Unity (OAU) until
July 2002))

Przyjeta 14 listopada 1999 .
przez ministrow transportu,
podpisana 12 czerwca 2000 r.
przez glowy panstw, weszta
w zycie 12 sierpnia 2000 r.
poczatkowo w 44 panistwach,
ktore ratyfikowaty traktat

z Abuja

Algieria, Angola, Benin, Botswana, Burkina Faso, Burundi, Kamerun, Republika Zielonego
Przyladka, Republika Srodkowoafrykanska, Czad, Komory, Demokratyczna Republika
Konga, Kongo, Wybrzeze Kosci Stoniowej, Dzibuti*, Egipt, Gwinea Rownikowa***,
Erytrea**, Etiopia, Gabon*, Gambia, Ghana, Gwinea, Gwinea Bissau, Kenia, Lesoto,
Liberia, Libia, Madagaskar*, Malawi, Mali, Mauretania***, Mauritius (wycofat si¢ w 2004 r.),
Mozambik, Namibia, Niger, Nigeria, Rwanda, Saharyjska Republika Demokratyczna, Sao
Tome i Principe, Senegal, Seszele, Sierra Leone, Somalia*, RPA***, Sudan, Suazi***,
Tanzania, Togo, Tunezja, Uganda, Zambia i Zimbabwe

(Panstwa oznaczone * nie ratyfikowaty traktatu z Abudzy; panstwa oznaczone **
nie podpisaty traktatu z Abudzy, panstwa oznaczone *** ratyfikowaly traktat z Abudzy
12 sierpnia 2000 r.)
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Tabela 1, cd.

1

2

3

Wspdlny program dotyczacy transportu
lotniczego Zachodnioafrykanskiej Unii
Ekonomicznej i Monetarnej (Common Program
on Air Transport of the West African Economic
and Monetary Union (WAEMU))

Pierwszy pakiet zostat przyjety
27 czerwca 2002 r., drugi pakiet
zostat przyjety 18 listopada
2002, program nie wszedt

w zycie

Benin, Burkina Faso, Wybrzeze Ko$ci Stoniowej, Gwinea Bissau, Mali, Niger, Senegal
i Togo

Memorandum of Understanding w sprawie
towarowych ustug lotniczych Stowarzyszenia
Narodoéw Azji Potudniowo Wschodniej (ASEAN)
(Memorandum of Understanding on Air Freight
Services of the Association of South East Asian
Nations (ASEAN))

Podpisany 19 sierpnia 2002 r.;
wszedl w zycie w listopadzie
2004 r.; poprawiony 8 lutego
2007 r. (protokot).

Brunei, Kambodza, Indonezja, Demokratyczna Republika Laosu, Malezja, Myanmar,
Filipiny, Singapur, Tajlandia i Wietnam

Umowa lotnicza Wysp Pacyfiku (Pacific Islands
Air Services Agreement (PIASA) of Pacific
Islands Forum)

Uzgodniona i zawarta wstgpnie
30 pazdziernika 2002 r., otwarta
do podpisu 16 sierpnia 2003 r.,
weszta w zycie 13 pazdziernika
2007 r. poczatkowo w szesciu
panstwach

Wyspy Cooka, Fidzi*, Kiribati, Mikronezja, Nauru, Niue, Palau*, Papua Nowa Gwinea**,
Wyspy Marshala*, Samoa, Wyspy Salomona**, Tonga, Tuvalu i Vanuatu**

(Pafistwa oznaczone * nie podpisaly PIASA ; pafistwa oznaczone ** sa w trakcie
ratyfikacji)

Wielostronna umowa lotnicza pomigdzy
Kambodza, Laosem, Myanmarem i Wietnamem
(CLMV Multilateral Agreement on Air Services)

Podpisana 4 grudnia 2003 r. ,
nie weszta w zycie

Kambodza, Demokratyczna Republika Laosu, Myanmar oraz Wietnam

Wielostronna umowa lotnicza dla Banjul Accord
Group (Multilateral Air Services for the Banjul
Accord Group (BAG))

Podpisana i wstgpnie przyjeta
29 czerwca 2004 r.

Republika Zielonego Przyladka, Gambia, Ghana, Gwinea, Liberia, Nigeria i Sierra Leone

Umowa lotnicza Stowarzyszenia Panstw
Karaibow (Air Transport Agreement (ATA)
of the Association of Carribean States (ACS))

Uzgodniona czasowo 11 lipca
2003 r., otwarta do podpisu
12 lutego 2004 r., weszta

w zycie 18 wrzeénia 2008 .
poczatkowo w 8 panstwach

i dwoch terytoriach zaleznych

Antigua i Barbuda*, Bahamy, Barbados, Kolumbia*, Kostaryka**, Kuba, Dominika*,
Republika Dominikany**, Salwador*, Grenada*, Gwatemala, Gujana*, Haiti, Honduras*,
Jamajka, Nikaragua**, Panama, Saint Kitts i Nevis, Saint Lusia*, Saint Vincent/
Grenadyny*, Surinam, Trinidad i Tobago**, Meksyk*, Wenezuela, Gwadelupa/Gujana
Francuska/Martynika (Francja)*, Aruba (Holandia), Antyle Holenderskie, Wyspy Turks

i Caicos (Wielka Brytania, stata si¢ cztonkiem stowarzyszonym ACS w 2006 r.)

(Pafistwa oznaczone * nie podpisaly ATA; panstwa oznaczone ** nie ratyfikowaty ATA)

Umowa o liberalizacji transportu lotniczego
pomigdzy krajami arabskimi (Liga Arabska)
(Agreement on the Liberalization of Air Transport
between the Arab States (Arab League))

Otwarta do podpisu 19 grudnia
2004 r., weszta w zycie

18 lutego 2997 r. poczatkowo
dla pigciu panstw

Algieria*, Bahrajn*, Egipt*, Komory*, Dzibuti*, Irak*, Jordania, Kuwejt*, Liban, Libia*,
Mauretania*, Maroko*, Oman*, Palestyna, Katar*, Arabia Saudyjska*, Somalia*, Sudan*,
Syria, Tunezja*, Zjednoczone Emiraty Arabskie (weszta w zycie w 2007 r.) i Jemen

(Pafistwa oznaczone * nie podpisaly lub nie ratyfikowaly umowy)
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Wielostronna umowa lotnicza w ASEAN,

Uzgodniona 6 listopada 2008 r.,

Brunei, Kambodza, Indonesia, Demokratyczna Republika Laosu, Malezja, Myanmar,

Wielostronna umowa o petnej liberalizacji podpisana 20 maja 2009 r. Filipiny, Singapur, Tajlandia i Wietnam
towarowych ustug lotniczych w ASEAN
(ASEAN Multilateral Agreement on Air Services;
ASEAN Multilateral Agreement on the Full
Liberalization of Air Freight Services)
Umowy podregionalne

Memorandum of Understanding dotyczace
ekspansji potaczen lotniczych w “Trojkacie
Wzrostu” ASEAN: IMT — Indonezja, Malezja,
Tajlandia (Memorandum of Undestanding on
Expansion of Air Linkiges (IMT — Growth
Triangle))

Podpisane I weszto w zycie

10 kwietnia 1995 r.; poprawione
4 wrze$nia 1996 1., 12 czerwca
2001 r. 1 11 sierpnia 2006 r.

Indonezja, Malezja i Tajlandia

Memorandum of Undestanding dotyczace
ekspansji potaczen lotniczych we wschodnim
obszarze wzrostu ASEAN (BIMP — Brunei,
Indonezja, Malezja, Filipiny) (Memorandum of
Understanding on Expansion of Air Linkages
(BIMP — East ASEAN Growth AREA))

Podpisane, weszto w zycie
21 lutego 1995 r., podpisanie
nowego Memorandum of
Understanding 12 czerwca
2007 r. i jego wejscie w zycie
19 listopada 2007 r.

Brunei, Indonezja, Malezja i Filipiny

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie informacji zawartych w tabeli opublikowanej przez ICAO, www.icao.int/sustainability/Documents/Regional

Agreements.pdf, materiat dostepny w dniu 28.08.2012.
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174 Lukasz Olipra

rowniez umowy pomiedzy Unig Europejska (reprezentujaca kraje cztonkowskie)
i krajami spoza UE. Nalezy w tym miejscu zauwazy¢, ze pomimo zawierania i wdra-
zania tych umow, postep liberalizacji transportu lotniczego w niektorych regionach
$wiata byt bardzo skromny. Dowodzi to, jak skomplikowane i wrazliwe politycznie
sg organizacja i funkcjonowanie migdzynarodowego transportu lotniczego. W tabeli
tej przedstawiono jedynie zestawienie wielostronnych regionalnych uméw lotni-
czych. W kolejnej czgscei artykutu opisano i przeanalizowano wybrane umowy.

7. Omoéwienie wybranych przykladow wielostronnych
regionalnych umow lotniczych o charakterze liberalizacyjnym

Unia Europejska. Analizy zjawiska liberalizacji transportu lotniczego na ptasz-
czyznie wielostronnej nie sposob zaczac inaczej jak od przyktadu Unii Europejskie;.
Proces liberalizacji rynku transportu lotniczego w Unii Europejskiej rozpoczat si¢
w 1987 r. Mial charakter etapowy i polegat na uchwalaniu przez Radg¢ Unii Europej-
skiej tzw. pakietow liberalizacyjnych: w 1987 r. (pierwszy pakiet), w 1990 r. (drugi
pakiet) oraz w 1992 r. (trzeci pakiet). Liberalizacji podlegaty wszystkie najwazniej-
sze dziedziny funkcjonowania rynku transportu lotniczego, takie jak taryfy, zdol-
nos¢ przewozowa czy dostep do rynku. Za date zakonczenia procesu liberalizacji
uwaza si¢ 1 kwietnia 1997 r., kiedy to przewoznicy lotniczy wyposazeni we wspol-
notowg licencje eksploatacyjna otrzymali wolny dostep do wszystkich tras Unii
wraz z kabotazem?. W 2004 r., uznajac konieczno$¢ dostosowania europejskiego
systemu zarzadzania ruchem lotniczym do rosngcego ruchu lotniczego, przyjeto pod
nazwa Europejska Jednolita Przestrzen Powietrzna pakiet czterech rozporzadzen,
ktory nazywany jest czasem czwartym pakietem liberalizacyjnym?. Celem pakietu
Single European Sky i proponowanych w nim dziatan jest podnoszenie standardow
bezpieczenstwa i (przede wszystkim) wydajnos$ci i przepustowosci przestrzeni po-
wietrznej, aby zoptymalizowac¢ jej wykorzystanie®'. Przyjete rozwigzania dotyczace
organizacji przestrzeni powietrznej maja na celu przede wszystkim walke z frag-
mentacjg europejskiego nieba i stworzenie jednolitego rejonu informacji powietrz-
nej w gornej przestrzeni powietrznej, co umozliwi rekonfiguracje tej przestrzeni
w ograniczone obszary kontroli, bez uwzgledniania granic panstwowych, czyli w
funkcjonalne bloki przestrzeni powietrznej (Functional Airspace Blocks — FABs)*!.

% Wigcej na ten temat: K. Myszona, Status prawny przewoznika lotniczego w Swietle prawa
Wspolnoty Europejskiej, Wyd. Liber, Warszawa 2000, s. 59 — 63.

¥ Wigcej na ten temat: L. Olipra, Inicjatywa Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej, [w:]
Wybrane problemy integracji europejskiej, red. A. Stepniak, S. Uminski, A. Zabtocka Fundacja Rozwo-
ju Uniwersytetu Gdanskiego, Sopot 2009, s. 379-390.

3 Art. 1. Rozporzadzenia nr 549/2004 ustanawiajacego ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej
Przestrzeni Powietrznej, OJ L 96/1, 31.03.2004

31 Air traffic management: Organisation and use of airspace In the Single European Sky, www.
europa.eu.int, stan na dzien 8.10.2008.
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Warto zauwazy¢, ze ze wzgledu na zaawansowane procesy integracyjne liberali-
zacja rynku lotniczego w Unii Europejskiej nie odbyta si¢ poprzez podpisanie wie-
lostronnej umowy lotniczej typu open skies, ale z wykorzystaniem wypracowanych
we Wspoélnocie mechanizméw podejmowania decyzji. Mozna uzna¢, ze w Unii Eu-
ropejskiej mamy obecnie do czynienia z regionalnym wspdlnym rynkiem lotniczym.

Wspélnota Andyjska. W 1990 r. prezydenci pigciu (wowczas) krajow czton-
kowskich Andyjskiego Wspolnego Rynku uzgodnili przys$pieszenie prac nad utwo-
rzeniem strefy wolnego handlu w subregionie, ktora miata zacza¢ funkcjonowac od
1993 r. Jako czeg$¢ tego procesu, Komisja Wspdlnoty Andyjskiej przyjeta Decyzje
nr 297: ,,Integracja transportu lotniczego w subregionie andyjskim”, ktéra stala si¢
w subregionie podstawa lotniczej polityki otwartego nieba. W odniesieniu do pasazer-
skich operacji regularnych, regularnych i nieregularnych operacji cargo umozliwita
swobodne korzystanie z trzeciej, czwartej i pigtej wolnosci lotniczej bez ogranicza-
nia liczby linii lotniczych, zdolnoS$ci przewozowej czy czestotliwosci operacji®.

Polityka otwartego nieba we Wspoélnocie Andyjskiej stworzylta korzystne warun-
ki do rozwoju i pobudzania ekonomicznej aktywnosci, rozwoju i ekspansji handlowe;j
linii lotniczych. Wedlug danych OAG wspotczynnik ASK** w migedzynarodowych
przewozach w subregionie wzrdst w latach 1989-2001 o 325% (754 mln w 1989 r.,
1 970 mln w 1995 r.,, 2 804 mln w 1998 r., 3 201 mln w 2001 r.). W zestawieniu
z 12-procentowym wzrostem ASK w przewozach krajowych w panstwach Wspolno-
ty Andyjskiej oraz srednig $wiatowa na poziomie 103% jest to wynik dos¢ znaczacy*.

CARICOM?, Panstwa Wspoélnoty Karaibskiej, poza Gujang i Surinamem, kto-
re posiadaja wspolng granice, sa odseparowane od siebie obszarami morskimi, stad
komunikacja miedzy nimi w duzym stopniu zalezy od transportu lotniczego. Od
momentu powstania CARICOM skupiat si¢ na promowaniu integracji gospodarek
krajow cztonkowskich i koordynacji polityki zagranicznej. W celu utworzenia jed-
nolitego rynku i gospodarki kraje cztonkowskie dokonaty aktualizacji traktatu
z Chaguaramas ustawiajacego Wspolnote Karaibska, w trakcie ktorej wtaczono do
traktatu podstawowe zapisy dotyczace rozwoju transportu lotniczego i wspdlnej po-
lityki lotniczej. Dodatkowo kraje cztonkowskie zawarty wielostronng umowe doty-
czaca operacji lotniczych na terenie Wspolnoty Karaibskiej**. Umowa ta promuje
cele Wspolnoty 1 zapewnia potrzebne regulacje, w ramach ktorych przewoznik
wspolnotowy (czyli przewoznik lotniczy zarejestrowany w ktérymkolwiek kraju
cztonkowskim Wspoélnoty Karaibskiej, pozostajacy wtasnoscig jednego panstwa lub

32 Andean Open Skies Pact, Economic Analysis and Policy Section, International Civil Aviation
Organisation, www.icao.int, stan na dzien 10.09.2011.

3 ASK — Seat-kilometers available.

3 Andean Open Skies...

3 CARICOM - The Caribbean Community — Wspoélnota Karaibska.

¢ Multilateral Agreement Concerning the Operation of Air Services within the Caribbean Com-
munity, umowa nazywana cz¢sto CARICOM Multilateral Air Services Agreement — CARICOM
MASA.
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wiekszej liczby panstw czlonkowskich badz ich obywateli) moze swiadczy¢ ustugi
transportu lotniczego pomiedzy krajami cztonkowskimi bedacymi strong umowy.
Wielostronna umowa lotnicza we Wspolnocie Karaibskiej weszta w zycie w 1998 r.%7

MERCOSUR. Umowa dotyczaca subregionalnych polaczen lotniczych pomig-
dzy krajami Poludniowoamerykanskiego Wspolnego Rynku (nazywana czesto od
miejsca podpisania umowg z Fortaleza — Fortaleza Agreement) zostata podpisana
w grudniu 1996 r., a weszta w zycie w 1999 r. poczatkowo tylko dla trzech krajow.
Cho¢ umowa zostala podpisana w czasie 11 spotkania panstw cztonkowskich MER-
COSUR, to nie wynikata z agendy ugrupowania. Podpisaty ja jednak kraje czton-
kowskie i stowarzyszone MERCOSUR. Umowa z Fortaleza, ktora byta umowg typu
open skies, okazala si¢ kompletng porazka z powodu wielu ograniczen wystepu-
jacych w panstwach sygnatariuszy oraz braku anulowania uméw dwustronnych.
W czasie podpisywania umowy z Fortaleza polityka wszystkich krajow sygnatariu-
szy (oprocz Chile) byta bardzo protekcjonistyczna w wyniku naciskow ze strony
przewoznikow flagowych. Z tego tez powodu umowa z Fortaleza dotyczyta jedynie
potaczen lotniczych, ktore byty niedochodowe™.

Afryka. Poczatki procesow liberalizacyjnych w transporcie lotniczym w Afryce
siggaja 1988 r. i ministerialnej deklaracji z Yamoussoukro. Deklaracja zabiega m.in.
o integracje afrykanskich linii lotniczych, elastyczno$¢ w udzielaniu pigtej wolnosci
lotniczej, poprawe zarzadzania liniami lotniczymi czy finansowanie dziatalnosci lot-
niczej. Implementacja decyzji zaktada stopniowe eliminowanie wszystkich organi-
zacyjnych i prawnych barier w wykonywaniu ushug lotniczych w Afryce®. Przykta-
dem wecielania w zycie deklaracji moze by¢ Wspolny program dotyczacy transportu
Zachodnioafrykanskiej Unii Gospodarczej i Walutowej (ZUGW)*. Eliminacja ba-
rier rozwojowych transportu lotniczego w regionie, co jest gtownym celem progra-
mu, ma by¢ realizowana poprzez osigganie celéw czastkowych, takich jak np.:
otwarcie terytorium Unii, rozwdj systemu bezpiecznego, uporzadkowanego i efek-
tywnego transportu lotniczego na terenie ZUGW, ktory bedzie spehnial standardy
ICAO, zapewnienie dostepno$ci ustug transportu lotniczego dla ludno$ci po naj-
nizszych kosztach, zapewnienie konwergencji narodowych polityk sektorowych
oraz zwigkszenie handlu i turystyki w celu stymulowania wzrostu gospodarczego
i wzmocnienia integracji krajoéw cztonkowskich*'. Do priorytetowych dziatan w ra-

37 Liberalization of Air Transport Services within the Caribbean Community, Economic Analysis
and Policy Section, International Civil Aviation Organization, www.icao.int, stan na dzien 10.09.2011.

38 Regional/Plurilateral Agreements and Arrangements for Liberalization, International Civil Avi-
ation Organization, www.icao.int, stan na dzien 10.09.2011; R.A. Espirito Santo, M.P. de Sequeira
Santos, Building a common aviation area in South America, Aerlines Magazine e-zine edition, Issue 29,
www.aerlines.nl, stan na dzien 10.09.2011.

3 Background to Experiences of Liberalization in Africa, International Civil Aviation Organiza-
tion, www.icao.int, stan na dzien 10.09.2011.

4 Common Program on Air Transport of the West African Economic and Monetary Union (WAEMU).

4 Experience in the liberalization of the air transport in the member states of the West Afirican
Economic and monetary Union (WAEMU), International Civil Aviation Organization, www.icao.int,
stan na dzien 10.09.2011.
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mach programu zaliczono migdzy innymi stworzenie regionalnego komitetu koor-
dynacyjnego oraz przyjecie wspolnotowych ram prawnych dla transportu lotnicze-
go, ktorych celem bedzie stworzenie homogenicznego wspdlnego rynku transportu
lotniczego*.

Podobne regulacje zostaly réwniez wprowadzone przez inne afrykanskie ugru-
powanie integracyjne — Wsp6lny Rynek Afryki Wschodniej i Poludniowej (Com-
mon Market for Eastern and Southern Africa — COMESA). Podstawowym doku-
mentem kierunkujgcym polityke i dziatania krajow COMESA w obszarze transportu
lotniczego jest traktat ustanawiajacy COMESA, a doktadniej artykuty 84-87 doty-
czace polityki lotniczej. W zgodzie z zapisami traktatu w maju 1999 r. COMESA
wydata rozporzadzenia dotyczace liberalizacji rynku ustug transportu lotniczego®.
Uzgodniono takze dwuetapowy plan liberalizacji, ktéry zaktadal wprowadzenie
swobody $wiadczenia ushug transportu lotniczego na terenie ugrupowania*,

ASEAN. Kraje ASEAN po raz pierwszy wyrazity swoja wole dazenia do utwo-
rzenia konkurencyjnego rynku lotniczego w 1995 r. Jedna z najwazniejszych popra-
wek wprowadzong w czasie spotkania ministrow gospodarki do planu dziatania dla
ASEAN w dziedzinie transportu i komunikacji na lata 1994-1996 byt zapis, ze plan
dzialania moze obejmowac rozwdj polityki otwartego nieba (open sky policy)
w ASEAN®. Jednak biorac pod uwage zrdznicowanie rozwoju poszczegolnych krajow
ASEAN oraz r6znice w poziomie rozwoju ich sektora lotniczego i prowadzeniu po-
lityki lotniczej, ministrowie transportu panstw cztonkowskich uznali, Ze rynek trans-
portu lotniczego oparty na dziataniu mechanizmu konkurencji powinien by¢ osiaga-
ny stopniowo, w oparciu o zasade systematycznej, uporzadkowanej i bezpiecznej
transformacji systemu regulacji transportu lotniczego, aby zapewni¢ sprawiedliwe
i rowne mozliwosci wszystkim krajom cztonkowskim. Liberalizacja powinna si¢
rozpocza¢ w ramach subregionéw, a nastepnie (lub tez rownolegle) pomi¢dzy nimi.
Wymienione regiony to m.in.: ,,trojkat wzrostu” Indonezja-Malezja-Singapur, ,,troj-
kat wzrostu” Indonezja-Malezja-Filipiny, obszar wzrostu wschodniego ASEAN
Brunei-Indonezja-Filipiny oraz subregion Kambodza-Laos-Myanmar-Wietnam*,
Aby osiagnac cel liberalizacji, jakim jest podpisanie umowy open skies, zostaty sfor-
mutowane nastepujace programy: implementacja polityki konkurencyjnych ustug

2 Tamze.

# COMESA Regulations for the implementation of Liberalization of Air Tranpsort Services — Le-
gal Notice No. 2 of 1999.

* A. Marawa, The COMESA Air Transport Liberalization Experience, marzec 2003, International
Civil Aviation Organization, www.icao.int, s. 7, stan na dzien 10.09.2011.

% M.Z.F. Li, Air transport In ASEAN: Recent development and implications, “Journal of Air
Transport Management” 1998, 4, s. 138-139.

4 Tamze, s. 139; P. Forsyth, J. King, Ch.L. Rodolfo wymieniaja natomiast jedynie 2 subregiony:
wschodni obszar wzrostu ASEAN Brunei-Indonezja-Malezja-Filipiny oraz grup¢ Kambodza-Laos-
-Myanmar-Wietnam. Por.: P. Forsyth, J. King, Ch.L. Rodolfo, Open Skies in ASEAN, “Journal of Air
Transport Management” 2006, 12, s. 144.
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transportu lotniczego w subregionach ASEAN; rozwdj polityki otwartego nieba
w ASEAN; podpisanie wielostronnej umowy o prawach handlowych przewozow
nieregularnych w ASEAN?".

8. Podsumowanie

W artykule przedstawiono liste zawartych wielostronnych umoéw lotniczych maja-
cych charakter liberalizacyjny zawieranych przez kraje potozone w tym samym re-
gionie $wiata. Nastepnie w sposob bardzo ogdlny przedstawiono i omowiono przy-
ktady wielostronnych uméw lotniczych typu open skies. Ograniczony charakter
opracowania uniemozliwia zaré6wno bardziej szczegdlowe opisanie przyktadow
wielostronnych liberalnych umow lotniczych, jak i oméwienie wszystkich takich
porozumien. Jednak na podstawie przedstawionej analizy mozna wysnu¢ kilka
wnioskow.

Wielostronne umowy lotnicze sg najczesciej umowami zaktadajacymi liberaliza-
cj¢ sektora lotniczego i znoszenie ograniczen wynikajacych z obowigzujgcego syste-
mu chicagowsko-bilateralnego. Zawierane sg przez kraje potozone w stosunkowo
nieduzej odleglosci geograficznej, o podobnej charakterystyce. Najczesciej wielo-
stronna liberalizacja umoéw lotniczych odbywa sie¢ w grupie panstw, ktore wezesniej
rozpoczely proces integracji gospodarczej i juz stanowig pewien wyodrgbniony re-
gion $wiata. Kraje decydujace si¢ na liberalizacje uméw lotniczych na ptaszczyznie
wielostronnej majg w tym swoj interes, ktory w ten sposob realizuja. Moze to by¢
che¢ budowy konkurencyjnego sektora transportu lotniczego w skali regionu, z po-
wodu braku mozliwosci budowy go w skali kraju (kraje moga by¢ zbyt mate, jak
w przypadku krajow CARICOM, lub by¢ stabe gospodarczo (niektore kraje Azji Potu-
dniowo-Wschodniej), podniesienie poziomu bezpieczenstwa wykonywanych ustug
transportu lotniczego czy tez, jak wprost mowig niektore umowy, stworzenie wspol-
nego rynku ustug transportu lotniczego w regionie. Rozwoj transportu lotniczego po-
migdzy krajami regionu postrzegany jest czesto jako katalizator dalszego rozwoju
gospodarczego (poprzez wzrost ruchu turystycznego wewnatrz ugrupowania i zwiek-
szenie liczby kontaktow handlowych). W wyniku podpisywania wielostronnych
umow lotniczych panstwa sygnatariusze oraz ich obywatele 1 osoby prawne uzyskuja
przewaznie mozliwo$¢ wspolpracy z partnerami na preferencyjnych warunkach
(np. swoboda dostepu do rynku lotniczego). Podpisywanie wielostronnych liberalnych
umoéw lotniczych oznacza dla umawiajacych si¢ krajow konieczno$¢ znoszenia barier
i ograniczen w dostepie partnerow do rynku, ale takze czesto stworzenie regionalnej
organizacji koordynujgcej proces liberalizacji i prowadzenie wspolnej polityki w ob-
szarze transportu lotniczego. Mamy wigc tez w tym przypadku do czynienia ze zjawi-
skiem integracji gospodarczej zarowno negatywnej (znoszenie barier), jak i pozytyw-
nej (wprowadzenie wspdlnej polityki i jednolitych regulacji).

7 M.Z.F. Li, wyd. cyt., s. 139. Wiecej na ten temat: L. Olipra, Liberalizacja rynku...
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Odpowiadajac na pytania badawcze postawione we wstepie, nalezy stwierdzic,
ze wielostronne liberalizacyjne umowy lotnicze zawierane sg na calym $wiecie,
przede wszystkim przez juz istniejgce ugrupowania integracyjne. Po analizie zato-
zen tych umow (z ktorych czes¢ zostala opisana w tej pracy) autor uznat, ze mozna
twierdzaco odpowiedzie¢ na pytanie postawione we wstepie i regionalizmem lotni-
czym nazwac¢ zjawisko podpisywania przez kraje znajdujace si¢ w bliskosci geogra-
ficznej wielostronnych umow lotniczych majacych liberalny charakter.
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REGIONALISM IN THE AIR TRANSPORT

Summary: We can recently observe significant growth of the air transport in the world. There
are many factors which determine this development. The liberalization process initiated by
the deregulation of the air transport market in the United States in 1978 can be regarded as one
of them. In the next years liberalization subject to international air services agreements
concluded bilaterally. Since the late 80s of the last century we can also observe a tendency to
multilateral liberalization, the best example of which is the gradual liberalization of the
aviation market having an international character in the European Union. The aim of this
article is to answer the question whether in the other regions of the world there is a phenomenon
of liberalization of the air transport market through signing multilateral agreements, and if
yes, whether we can call this phenomenon as regionalism in the air transport. First the paper
presents the concept and types of regionalism. Then, the principles of the Chicago-Bilateral
System, which have regulated international air transport since 1944, are described. The
process of liberalization of international air transport is presented and described, with
particular emphasis on open skies agreement. Next the list of multilateral liberal air services
agreements concluded in different regions of the world are shown and chosen examples of
multilateral agreements are described. Research and analysis of information on concluded air
services agreements obtained from the website of International Civil Aviation Organization
presented in the paper revealed that already in the 90s in different parts of the world we had
to deal with the conclusion of regional multilateral air transport agreements with the nature of
liberalization. According to the author, this phenomenon can be called regionalism in the air
transport.

Keywords: international air transport, regionalism, liberalization, international air trans-
port law.





