
957

Пре­глед­ни чла­нак	 347.8:061.1ЕU
doi:10.5937/zrpfns51-15569

Ире­на М. Ра­ду­ми­ло, сту­дент док­тор­ских сту­ди­ја
Уни­вер­зи­тет у Но­вом Са­ду
Прав­ни фа­кул­тет у Но­вом Са­ду
ire­na­ra­du­mi­lo@g­mail.com­

ВА­ЗДУ­ШНИ СА­О­БРА­ЋАЈ ЕВРОП­СКЕ УНИ­ЈЕ – ­
ОД НА­ЦИ­О­НАЛ­НОГ ДО ГЛО­БАЛ­НОГ

Са­же­так: Про­цес ли­бе­ра­ли­за­ци­је европ­ског ва­зду­хо­плов­ног про­сто­ра 
ка­снио је за ши­ре­њем сло­бо­да про­ме­та у дру­гим гра­на­ма са­о­бра­ћа­ја на тлу 
Европ­ске уни­је. Раз­ло­ге пре све­га тре­ба тра­жи­ти у по­ли­тич­кој осе­тљи­во­сти 
др­жа­ва чла­ни­ца и њи­хо­вој не­спрем­но­сти за од­ри­ца­њем од су­ве­ре­ни­те­та 
на свом те­ри­то­ри­јал­ном не­бу. Тек кра­јем осам­де­се­тих го­ди­на про­шлог ве­
ка Европ­ска за­јед­ни­ца по­чи­ње да пред­ви­ђа па­ке­те про­пи­са ко­ји ће во­ди­ти 
ли­бе­ра­ли­за­ци­ји европ­ског ва­зду­шног про­сто­ра, те ко­нач­но и ства­ра­њу 
Sin­gle Eu­ro­pean Sky по­ли­ти­ке. На­кон што је постигнутo јединственo ва­
зду­хо­плов­но тр­жи­ште без пре­пре­ка у сло­бо­да­ма тран­спор­та и кон­ку­рен­
ци­је, у по­след­њој де­це­ни­ји Европ­ска уни­ја иде ко­рак да­ље, те сво­је па­ке­те 
про­пи­са „из­во­зи“ и у су­сед­не др­жа­ве, неч­ла­ни­це, те­же­ћи на тај на­чин ши­
ре­њу ути­ца­ја и на ва­зду­шном про­сто­ру из­ван сво­јих гра­ни­ца. Та­ко се 2006. 
го­ди­не Ре­пу­бли­ка Ср­би­ја на­шла у гру­пи зе­ма­ља ко­је су са Европ­ском уни­јом 
пот­пи­са­ле Спо­ра­зум о је­дин­стве­ном ва­зду­шном про­сто­ру (енг. ЕСАА – 
Еuropean Com­mon Avi­a­tion Area). Ка­ко при­ме­на овог спо­ра­зу­ма још увек 
ни­је у пот­пу­но­сти за­жи­ве­ла, оста­је отво­ре­но пи­та­ње ње­го­вих ко­нач­них 
ефе­ка­та, од­но­сно да ли ће по­ли­тич­ки ин­те­ре­си до­би­ти пред­ност над не­
спор­ним еко­ном­ским бе­не­фи­ти­ма ова­квог спо­ра­зу­ма за др­жа­ве чла­ни­це.

Кључ­не ре­чи: ли­бе­ра­ли­за­ци­ја, је­дин­стве­но ва­зду­хо­плов­но тр­жи­ште, 
Европ­ска уни­ја, ЕСАА спо­ра­зум.

1. УВОД­НА РАЗ­МА­ТРА­ЊА

На са­мом по­чет­ку, ни­је јед­но­став­но об­ја­сни­ти за­што европ­ско ва­зду
хо­плов­но пра­во у са­мом на­ста­ја­њу европ­ских ин­те­гра­ци­ја ни­је би­ло фа­во
ри­зо­ва­но од стра­не Европ­ске за­јед­ни­це (у да­љем тек­сту: За­јед­ни­ца; ЕЗ) и 
др­жа­ва чла­ни­ца. На­и­ме, без об­зи­ра на зна­чај ко­ји са­о­бра­ћај има у оства­ри­ва­њу 
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основ­них сло­бо­да уну­тар За­јед­ни­це – сло­бо­да кре­та­ња љу­ди, ро­бе, ка­пи­та­ла 
и услу­га, Рим­ски уго­вор о осни­ва­њу Европ­ске еко­ном­ске заједнице1 ни­је екс
пли­цит­но ре­гу­ли­сао пи­та­ња од­ви­ја­ња ва­зду­шног и по­мор­ског са­о­бра­ћа­ја на 
те­ри­то­ри­ји За­јед­ни­це, те се по­ста­вља­ло пи­та­ње да ли се уоп­ште мо­же за­јед
нич­ка са­о­бра­ћај­на по­ли­ти­ка при­ме­ни­ти на ове гра­не са­о­бра­ћа­ја. Раз­ло­ге тре
ба тра­жи­ти пре све­га у не­спрем­но­сти др­жа­ва чла­ни­ца да свој ва­зду­шни про
стор отво­ре, те да при­хва­та­њем за­јед­нич­ких пра­ви­ла из­гу­бе пр­о­тек­ци­о­ни
стич­ку уло­гу у соп­стве­ној тран­спорт­ној по­ли­ти­ци. Ва­зду­шни са­о­бра­ћај био 
је слич­не суд­би­не све до сре­ди­не се­дам­де­се­тих го­ди­на, ка­да је до­не­се­на зна
чај­на од­лу­ка Су­да прав­де европ­ских за­јед­ни­ца (у да­љем тек­сту: Суд прав­де 
ЕЗ, Суд прав­де) ко­јом је суд по­твр­дио да су оп­шта пра­ви­ла Рим­ског уго­во­ра 
при­мен­љи­ва и на ва­зду­шни и по­мор­ски са­о­бра­ћај (енг. French Se­a­men Ca­se).2 
Овом од­лу­ком, не­зва­нич­но, по­че­ла је ли­бе­ра­ли­за­ци­ја европ­ског ва­зду­шног 
про­сто­ра, јер је пот­пу­на при­ме­на Рим­ског уго­во­ра у обла­сти ва­зду­шног са­о
бра­ћа­ја под­ра­зу­ме­ва­ла и при­ме­ну од­ред­би о сло­бод­ном кре­та­њу услу­га3, од
но­сно од­ред­би о сло­бо­ди кон­ку­рен­ци­је4. Ова­кве про­ме­не би­ле су оче­ки­ва­не. 
Вре­ме­ном је ва­зду­шни тран­спорт на те­ри­то­ри­ји За­јед­ни­це по­стао све при­сут
ни­ји, За­јед­ни­ца је еко­ном­ски по­ста­ја­ла све ста­бил­ни­ја, па је са­мим тим и 
иде­ја ли­бе­ра­ли­за­ци­је ва­зду­хо­плов­ног тр­жи­шта по­ста­ла при­јем­чи­ви­ја ка­ко 
ор­га­ни­ма За­јед­ни­це та­ко и са­мим др­жа­ва­ма чла­ни­ца­ма. 

2. ПУТ КА ЛИ­БЕ­РА­ЛИ­ЗА­ЦИ­ЈИ ВА­ЗДУ­ХО­ПЛОВ­НОГ ТР­ЖИ­ШТА

Евро­пу је та­лас по­ли­ти­ке Open sky5 за­те­као у тре­нут­ку фор­ми­ра­ња за
јед­нич­ког и је­дин­стве­ног тр­жи­шта. До та­да се ме­ђу­на­род­ни, па и европ­ски 

1 Treaty esta­blis­hing Eu­ro­pean Eco­no­mic Com­mu­nity (Tre­aty of Ro­me). Спо­ра­зум је пот­пи­сан 
у Ри­му 1957. го­ди­не, и по­чео да се при­ме­њу­је од 01. ја­ну­а­ра 1958. го­ди­не. По­себ­но по­гла­вље по
све­ће­но је обла­сти са­о­бра­ћа­ја, ко­јим је Европ­ска за­јед­ни­ца овла­шће­на за фор­ми­ра­ње по­ли­ти­ке 
у овој обла­сти. http://eur-lex.eu­ro­pa.eu­/le­gal-con­tent/EN/TXT­/?uri­=LE­GIS­SUM%3Ax­y0023, 25.09.2017;

2 У пи­та­њу је пре­су­да Јud­ge­ment of the Co­urt (1974), Com­mis­sion of the Eu­ro­pean Com­
mu­ni­ti­es v French Re­pu­blic, Ca­se 167-73, у ко­јој је суд ис­та­као да се на област са­о­бра­ћа­ја не 
при­ме­њу­је са­мо По­гла­вље шест Осни­вач­ког уго­во­ра, ка­ко су то по­је­ди­не др­жа­ве чла­ни­це 
ту­ма­чи­ле, већ и све оста­ле од­ред­бе овог уго­во­ра. У овом слу­ча­ју спор­но је би­ло ту­ма­че­ње 
Фран­цу­ске, ко­ја је при­ме­ном сво­јих на­ци­о­нал­них про­пи­са по­је­ди­на рад­на ме­ста на по­мор
ским бро­до­ви­ма ре­зер­ви­са­ла ис­кљу­чи­во за фран­цу­ске др­жа­вља­не. Ко­ми­си­ја је, ме­ђу­тим, 
ар­гу­мен­то­ва­ла да је ова­кво ту­ма­че­ње су­прот­но по­ли­ти­ци и прав­ном по­рет­ку За­јед­ни­це, 
што је суд и по­твр­дио (стра­на 373 пре­су­де, па­ра­гра­фи 43, 44, 45 и 48), http://cu­ria.eu­ro­pa.eu­/
ju­ris/li­ste.js­f?lan­gu­a­ge=en&jur­=C,T,F&num=167/73&td=ALL, 25.09.2017;

3 Чл. 59 Рим­ског уго­во­ра.
4 Чл. 85 и 86 Рим­ског уго­во­ра.
5 У до­слов­ном пре­во­ду – „отво­ре­но не­бо“. Под­ра­зу­ме­ва по­ли­ти­ку ли­бе­ра­ли­за­ци­је 

и де­ре­гу­ла­ци­је ме­ђу­на­род­ног ва­зду­хо­плов­ног тр­жи­шта ко­ја сво­ди на ми­ни­мум др­жав­ни 
ути­цај у овој обла­сти. 
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ва­зду­хо­плов­ни са­о­бра­ћај, ба­зи­рао на би­ла­те­рал­ним спо­ра­зу­ми­ма зе­ма­ља 
из­ме­ђу ко­јих се пре­воз од­ви­ја, што је под­ра­зу­ме­ва­ло да пре­воз под усло­ви
ма из спо­ра­зу­ма мо­гу вр­ши­ти са­мо авио ком­па­ни­је др­жа­ва пот­пи­сни­ца. 
Ме­ђу­тим, по­ли­тич­ке и еко­ном­ске при­ли­ке на европ­ском кон­ти­нен­ту су ре
фор­му би­ла­те­ра­ли­зма на­мет­ну­ле као нео­п­ход­ну, а ства­ра­ње ва­зду­хо­плов­ног 
тр­жи­шта по­ста­ло је део ши­рег про­це­са ин­те­гра­ци­је. Ре­фор­ма ста­рог си­сте
ма вла­да­ви­не пр­о­тек­ци­о­ни­стич­ких би­ла­те­рал­них спо­ра­зу­ма, зах­те­ва­ла је 
по­ступ­ност у за­кон­ској ини­ци­ја­ти­ви За­јед­ни­це, као и про­ме­не у на­ци­о­нал
ним прав­ним си­сте­ми­ма др­жа­ва чла­ни­ца.6 Те­жња се са­сто­ја­ла у то­ме, 
за­ме­ни­ти ви­ше ма­њих ва­зду­хо­плов­них тр­жи­шта јед­ним је­дин­стве­ним, кон
ку­рен­тим, тр­жи­штем европ­ског кон­ти­нен­та.

На са­ми­ти­ма ше­фо­ва др­жа­ва чла­ни­ца За­јед­ни­це у осам­де­се­тим го­ди
на­ма про­шлог ве­ка, Са­вет ми­ни­ста­ра (у да­љем тек­сту: Са­вет Европ­ске уни
је, Са­вет) је по­зван да по­ве­ћа на­по­ре ка ли­бе­ра­ли­за­ци­ји за­јед­нич­ког ва­зду
хо­плов­ног тр­жи­шта, за­кључ­но са 1992. го­ди­ном. Слу­ча­је­ви из прак­се Су­да 
прав­де ЕЗ, ка­кав је French Se­a­men Ca­se, ство­ри­ли су аде­кват­ну под­ло­гу за 
ства­ра­ње је­дин­стве­ног тр­жи­шта на ни­воу За­јед­ни­це. Ме­ђу­тим, ка­ко би на­гле 
про­ме­не у ва­зду­хо­плов­ном сек­то­ру мо­гле ре­зул­ти­ра­ти не­га­тив­ним со­ци­јал
ним и еко­ном­ским по­сле­ди­ца­ма у др­жа­ва­ма чла­ни­ца­ма, про­цес ли­бе­ра­ли
за­ци­је спро­ве­ден је по­ступ­но, у три ета­пе, од­но­сно три па­ке­та про­пи­са.7

У пр­вом па­ке­ту ли­бе­ра­ли­за­ци­је, 1987. го­ди­не до­не­се­но је не­ко­ли­ко за­ко
но­дав­них ака­та8, ко­ји­ма су ре­гу­ли­са­на основ­на пи­та­ња кон­ку­рен­ци­је, уста­но
вље­ње су сло­бо­де пре­во­зни­ка у од­ре­ђи­ва­њу та­ри­фа, при­сту­па ру­та­ма, пи­та­ња 
ка­па­ци­те­та, итд. Ме­ђу­тим, у овој фа­зи др­жа­ве чла­ни­це су и да­ље ин­си­сти­ра­ле 

6 Ми­о­драг Трај­ко­вић, „Но­ве тен­ден­ци­је у европ­ском ва­зду­хо­плов­ном пра­ву“, Пра­
во те­о­ри­ја и прак­са, Но. 3-4/2003, 4.

7 Ana Ka­pe­ta­no­vić, „Ope­ning of Air­port Ser­vi­ces Mar­ket: Re­gu­la­tory Fra­me­work and 
Pro­blems with its Ap­pli­ca­tion“, Zbor­nik Prav­nog fa­kul­te­ta u Za­gre­bu, Vol. 66, No. 2-3/2016, 272.

8 То су би­ли сле­де­ћи ак­ти: Уред­ба Са­ве­та бр. 3975/87 о утвр­ђи­ва­њу по­ступ­ка при
ме­не пра­ви­ла кон­ку­рен­ци­је за пред­у­зе­ћа у обла­сти авио са­о­бра­ћа­ја -Co­un­cil Re­gu­la­tion (EEC) 
No 3975/87 of 14 De­cem­ber 1987 laying down the pro­ce­du­re for the ap­pli­ca­tion of the ru­les on 
com­pe­ti­tion to un­der­ta­kings in the air tran­sport sec­tor (OJ L 374/87); Уред­ба Са­ве­та бр. 3976/87 
о при­ме­ни чла­на 85 (3) Уго­во­ра на од­ре­ђе­не ка­те­го­ри­је спо­ра­зу­ма и уса­гла­ше­не прак­се у 
сек­то­ру ва­зду­шног са­о­бра­ћа­ја – Co­un­cil Re­gu­la­tion (EEC) No 3976/87 of 14 De­cem­ber 1987 on 
the ap­pli­ca­tion of Ar­tic­le 85 (3) of the Tre­aty to cer­tain ca­te­go­ri­es of agre­e­ments and con­cer­ted 
prac­ti­ces in the air tran­sport sec­tor (OJ L 374/87), за­тим Ди­рек­ти­ва Са­ве­та 87/601/ЕЕЗ о та­ри
фа­ма за ре­дов­не ва­зду­шне услу­ге ме­ђу др­жа­ва­ма чла­ни­ца­ма – Co­un­cil Di­rec­ti­ve 87/601/EEC 
of 14 De­cem­ber 1987 on fa­res for sche­du­led air ser­vi­ces bet­we­en Mem­ber Sta­tes (OJ L 374/87), 
као и Од­лу­ка Са­ве­та о по­де­ли ка­па­ци­те­та пут­ни­ка ме­ђу авио пре­во­зни­ци­ма у ре­дов­ним 
услу­га­ма из­ме­ђу др­жа­ва чла­ни­ца и о при­сту­пу авио пре­во­зни­ка ре­дов­ним ру­та­ма из­ме­ђу 
др­жа­ва чла­ни­ца – Co­un­cil De­ci­sion of 14 De­cem­ber 1987 on the sha­ring of pas­sen­ger ca­pa­city 
bet­we­en air car­ri­ers on sche­du­led air se­r­vi­ces bet­we­en Mem­ber Sta­tes and on ac­cess for air car­
ri­ers to sche­du­led air-ser­vi­ce ro­u­tes bet­we­en Mem­ber Sta­tes (OJ L 374/87).
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на од­ре­ђе­ном бро­ју ре­стрик­ци­ја. Koришћење тре­ће и че­твр­те ва­зду­хо­плов­не 
сло­бо­де9 би­ло је мо­гу­ће из­ме­ђу ве­ли­ких ае­ро­дро­ма, док се пе­та сло­бо­да10 мо
гла ко­ри­сти­ти са­мо до 30% укуп­них го­ди­шњих ка­па­ци­те­та се­ди­шта. Иа­ко у 
ва­зду­хо­плов­ним од­но­си­ма још увек до­ми­ни­ра би­ла­те­ра­ли­зам, овај па­кет про
пи­са отво­рио је пре­во­зни­ци­ма при­ступ ве­ћем бро­ју ру­та, што је сва­ка­ко до
ве­ло до по­ве­ћа­ња при­ват­них ин­ве­сти­ци­ја у по­сло­ва­њу авио ком­па­ни­ја, као и 
до уче­ста­ли­је са­рад­ње ме­ђу пре­во­зни­ци­ма. По­је­ди­не ма­ње атрак­тив­не авио 
ком­па­ни­је до­би­ле су при­ступ зна­чај­ним ру­та­ма уну­тар За­јед­ни­це, од­но­сно 
мо­гућ­ност да обез­бе­де аде­кват­не ка­па­ци­те­те или на­пла­ту услу­га.11

Дру­ги па­кет про­пи­са до­не­се­них 1990. го­ди­не12, био је усме­рен на уки
да­ње број­них из­у­зе­та­ка од ли­бе­ра­ли­за­ци­је ко­је је са­др­жао прет­ход­ни па­кет. 
Фор­ми­ра­ње це­на као и рас­по­де­ла ка­па­ци­те­та се и да­ље ли­бе­ра­ли­зу­ју, тре­ћа 
и че­твр­та сло­бо­да до­зво­ље­не су пре­во­зни­ци­ма из­ме­ђу од­ре­ђе­них ае­ро­дро­ма, 
док се пе­та сло­бо­да мо­гла ко­ри­сти­ти са­мо до 50% ка­па­ци­те­та у се­зо­ни. Уве
ден је си­стем „дво­стру­ког нео­до­бра­ва­ња“ у фор­ми­ра­њу та­ри­фа пре­во­за, 
ко­ји под­ра­зу­ме­ва мо­гућ­ност авио пре­во­зни­ка да од­ре­ђу­је соп­стве­не це­не 
пре­во­за, осим у си­ту­а­ци­ји ка­да обе зе­мље чла­ни­це из­ме­ђу ко­јих се пре­воз 
од­ви­ја од­би­ју да одо­бре фор­ми­ра­ну це­ну. При­ме­на на­ве­де­ног си­сте­ма укла­ња 
ба­ри­је­ре за фор­ми­ра­ње ни­жих та­ри­фа и це­на, те до­пу­шта авио ком­па­ни­ја­ма 
да сло­бод­ни­је од­го­во­ре на тр­жи­шне при­ли­ке.13

9 Сло­бо­де у ва­зду­шном про­сто­ру га­ран­то­ва­не од стра­не Meђународне ор­га­ни­за­ци
је ци­вил­ног ва­зду­хо­плов­ства (енг. ICAO, Ma­nual on the Re­gu­la­tion of In­ter­na­ti­o­nal Air Tran­
sport, Doc 9626, Part 4). „Тре­ћа“ сло­бо­да под­ра­зу­ме­ва­пра­во и сло­бо­ду пре­во­зни­ку да сле­ти 
на те­ри­то­ри­ју јед­не др­жа­ве чла­ни­це, уко­ли­ко ле­те­ли­ца при­па­да др­жа­ви чла­ни­ци из ко­је 
до­ла­зи, док „че­твр­та“ сло­бо­да га­ран­ту­је пра­во пре­во­зни­ку да по­ле­ти са те­ри­то­ри­је дру­ге 
др­жа­ве чла­ни­це, пре­ма чла­ни­ци ко­јој при­па­да авио пре­во­зник.

10 „Пе­та“ сло­бо­да, га­ран­то­ва­на та­ко­ђе ICAO пра­ви­ли­ма, под­ра­зу­ме­ва пра­во­ко­је јед
на др­жа­ва чла­ни­ца га­ра­ту­је дру­гој, у по­гле­ду уз­ле­та­ња и сле­та­ња авио пре­во­зни­ка пр­ве 
др­жа­ве за са­о­бра­ћај ко­ји се од­ви­ја пре­ма или из прав­ца тре­ће др­жа­ве.

11 Lo­u­i­se Butcher, „Avi­a­tion: Eu­ro­pean li­be­ra­li­za­tion, 1986 -2002“, Ho­u­se of Com­mons 
Li­brary, 2010, 3.

12 У дру­ги па­кет спа­да­ју сле­де­ће уред­бе Са­ве­та: Уред­ба Са­ве­та бр. 2342/90 о та­ри
фа­ма за ре­дов­не ва­зду­шне услу­ге – Co­un­cil Re­gu­la­tion (EEC) No 2342/90 of 24 July 1990 on 
fa­res for sche­du­led air ser­vi­ces (OJ L 217/90), за­тим Уред­ба Са­ве­та бр. 2343/90 о при­сту­пу 
авио пре­во­зни­ка пла­ни­ра­ним ли­ни­ја­ма ва­зду­хо­плов­них услу­га уну­тар За­јед­ни­це и о раз
ме­ни ка­па­ци­те­та пут­ни­ка из­ме­ђу авио пре­во­зни­ка на ре­дов­ним ва­зду­хо­плов­ним услу­га­ма 
ме­ђу др­жа­ва­ма чла­ни­ца­ма – Co­un­cil Re­gu­la­tion (EEC) No 2343/90 of 24 July 1990 on ac­cess 
for air car­ri­ers to sche­du­led in­tra-Com­mu­nity air ser­vi­ce ro­u­tes and on the sha­ring of pas­sen­ger 
ca­pa­city bet­we­en air car­ri­ers on sche­du­led air ser­vi­ces bet­we­en Mem­ber Sta­tes (OJ L 217/90); 
као и Уред­ба Са­ве­та бр. 2344/90 о из­ме­ни Уред­бе ЕЕЗ бр. 3976/87 о при­ме­ни чла­на 85 (3) 
Уго­во­ра за од­ре­ђе­не ка­те­го­ри­је спо­ра­зу­ма и уса­гла­ше­не прак­се у сек­то­ру ва­зду­шног са­о
бра­ћа­ја – Co­un­cil Re­gu­la­tion (EEC) No 2344/90 of 24 July 1990 amen­ding Re­gu­la­tion (EEC) No 
3976/87 on the ap­pli­ca­tion of Ar­tic­le 85 (3) of the Tre­aty to cer­tain ca­te­go­ri­es of agre­e­ments and 
con­cer­ted prac­ti­ces in the air tran­sport sec­tor (OJ L 217/90). 

13 L. Butcher, 4.
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Тре­ћим па­ке­том про­пи­са из 1992. го­ди­не14, по­чи­ње по­след­ња фа­за 
уста­но­вља­ва­ња за­јед­нич­ког европ­ског ва­зду­хо­плов­ног тр­жи­шта, за­кључ­но 
са 1997. го­ди­ном. За пре­во­зи­о­це се обез­бе­ђу­је пра­во сти­ца­ња до­зво­ла за 
оба­вља­ње тран­спорт­них услу­га на свим ли­ни­ја­ма уну­тар За­јед­ни­це, по та
ри­фа­ма и ка­па­ци­те­ти­ма ко­је са­ми утвр­ђу­ју. Уста­но­вље­на су пра­ви­ла ли­цен
ци­ра­ња пре­во­зни­ка уну­тар За­јед­ни­це, ко­ји би на­кон оства­ри­ва­ња ли­цен­це 
би­ли у мо­гућ­но­сти да вр­ше услу­ге пре­во­за би­ло где на те­ри­то­ри­ји За­јед­ни
це, да­кле су­прот­но ра­ни­јим пра­ви­ли­ма о по­твр­да­ма од стра­не вла­да зе­мље 
ко­ја их је ли­цен­ци­ра­ла. Овај па­кет по пр­ви пут уста­но­вља­ва за­јед­нич­ки 
прав­ни ре­жим ва­зду­шног тран­спор­та, ме­ђу­тим пот­пу­на сло­бо­да оба­вља­ња 
тран­спорт­них услу­га та­да још увек ни­је уве­де­на, већ је за то од­ре­ђен пе­ри
од до 1997. го­ди­не. Ре­ци­мо, сту­па­ње на сна­гу пра­ва ка­бо­та­же за пре­во­зни­ке 
оста­вље­но је за 1997. го­ди­ну.15

Са­мо три го­ди­не на­кон до­но­ше­ња тре­ћег па­ке­та про­пи­са, Европ­ска ко­ми
си­ја (у да­љем тек­сту: Ко­ми­си­ја) је 1996. го­ди­не за­у­зе­ла став да су ефек­ти ова
квих про­це­са, иа­ко спо­ри, ве­о­ма за­до­во­ља­ва­ју­ћи, те да су го­то­во сви ва­зду­шни 
опе­ра­те­ри ис­ко­ри­сти­ли по­год­но­сти ко­је ну­ди тре­ћи па­кет про­пи­са. Ли­бе­ра­ли
за­ци­ја се до­го­ди­ла на про­гре­си­ван на­чин, без зна­чај­ни­јих по­те­шко­ћа, и без, 
ка­ко по­је­ди­ни ау­то­ри на­во­де, спек­та­ку­лар­них сни­же­ња це­на или дра­ма­тич­них 
не­ста­на­ка зна­чај­них пре­во­зи­ла­ца са тр­жи­шта.16 Ипак, про­цес ли­бе­ра­ли­за­ци­је 
до­нео је са со­бом и из­ве­сне про­бле­ме, у сми­слу бан­кро­та по­је­ди­них авио пре
во­зни­ка, пи­та­ња успе­ха по­сло­ва­ња ни­ско­та­риф­них ком­па­ни­ја или по­ја­ве нафт
них кри­за ко­је су се од­ра­жа­ва­ле на функ­ци­о­ни­са­ње са­о­бра­ћа­ја. Ме­ђу­тим, 
без об­зи­ра на на­ве­де­не по­те­шко­ће, мо­же­мо ре­ћи да је ре­гу­ли­са­ње од­но­са у 
ва­зду­хо­плов­ном сек­то­ру у кон­ти­ну­и­ра­ној ево­лу­ци­ји. Европ­ска са­о­бра­ћај­на 
по­ли­ти­ка тран­сфор­ми­са­ла је ин­ду­стри­ју ва­зду­шног са­о­бра­ћа­ја ства­ра­ју­ћи 
но­ве усло­ве кон­ку­рент­но­сти за уче­сни­ке, као што су но­ви пу­те­ви, но­ви ае
ро­дро­ми, ни­же це­не услу­га, као и по­бољ­шан ква­ли­тет си­гур­но­сти.17

Ко­нач­но, на­кон усва­ја­ња тре­ћег па­ке­та про­пи­са фор­ми­ра­но је је­дин
стве­но ва­зду­хо­плов­но тр­жи­ште ко­је је омо­гу­ћи­ло сва­ком авио пре­во­зни­ку 

14 Тре­ћи па­кет ли­бе­ра­ли­за­ци­је чи­не Уред­бе Са­ве­та: Уред­ба Са­ве­та бр. 2407/92 о ли
цен­ци­ра­њу авио пре­во­зни­ка – Co­un­cil Re­gu­la­tion (EEC) No 2407/92 of 23 July 1992 on li­cen­sing 
of air car­ri­ers (OJ L 240/92); Уред­ба Са­ве­та бр. 2408/92 о при­сту­пу ва­зду­шних пре­во­зни­ка 
За­јед­ни­це ва­зду­хо­плов­ним пу­те­ви­ма уну­тар За­јед­ни­це – Co­un­cil Re­gu­la­tion (EEC) No 2408/92 
of 23 July 1992 on ac­cess for Com­mu­nity air car­ri­ers to in­tra-Com­mu­nity air ro­u­tes (OJ L 240/92); 
као и Уред­ба Са­ве­та бр. 2409/92 о та­ри­фа­ма ва­зду­шних услу­га – Co­un­cil Re­gu­la­tion (EEC) 
No 2409/92 of 23 July 1992 on fa­res and ra­tes for air ser­vi­ces (OJ L 240/92).

15 Iva Sa­vić, Ana Ka­pe­ta­no­vić, “Re­ac­hing for the Eu­ro­pean Sky”, Po­red­be­no po­mor­sko 
pra­vo, Vol. 50, No. 165, 2011, 197.

16 L. Butcher, 14.
17 Marg­he­ri­ta Co­lan­ge­lo, Vin­cen­zo Ze­no-Zen­co­vich, In­tro­duc­tion to Eu­ro­pean Union 

Tran­sport Law, Ro­ma Tre-Press, 2015, 27-28.
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да са­о­бра­ћа сло­бод­но на би­ло ко­јој ру­ти под не­бом Уни­је. Од­лу­ка о ства­ра
њу је­дин­стве­ног ва­зду­хо­плов­ног тр­жи­шта би­ла је са­мо ко­рак у фор­ми­ра­њу 
је­дин­стве­ног еко­ном­ског тр­жи­шта на ни­воу Уни­је, ка­ко је то на­зна­че­но и у 
Је­дин­сте­ном европ­ском ак­ту.18 По­сто­ја­ње је­дин­стве­ног тр­жи­шта под­ра­зу
ме­ва, пре све­га, сло­бо­ду по­слов­ног на­ста­ја­ња и пру­жа­ња услу­га, сло­бо­ду 
кре­та­ња ро­бе и ка­пи­та­ла, без пре­пре­ка, под окри­љем за­ко­но­дав­ства ко­је има 
пред­ност над на­ци­о­нал­ним про­пи­си­ма.

Сто­га, мо­же­мо ре­ћи да ва­зду­шни са­о­бра­ћај у Европ­ској уни­ји (у да­љем 
тек­сту: ЕУ, Уни­ја) ка­рак­те­ри­шу три про­це­са: ли­бе­ра­ли­за­ци­ја тр­жи­шта, де
ре­гу­ла­ци­ја и хар­мо­ни­за­ци­ја. Ли­бе­ра­ли­за­ци­ја, ко­ја под­ра­зу­ме­ва оса­мо­ста
љи­ва­ње при­вред­них су­бје­ка­та од др­жа­ве и ње­ног мо­но­по­ла, за­тим де­ре­гу
ла­ци­ја ко­ју пра­ти по­вла­че­ње др­жа­ве из при­ват­ног жи­во­та, да­кле што ма­ње 
др­жав­ног а што ви­ше ко­му­ни­тар­ног ре­гу­ли­са­ња, и ко­нач­но хар­мо­ни­за­ци­ја, 
као ускла­ђи­ва­ње прав­них по­ре­да­ка др­жа­ва чла­ни­ца и при­ла­го­ђа­ва­ње ори­ги
нал­ним ре­ше­њи­ма Уни­је.19 По­је­ди­ни ау­то­ри сма­тра­ју да је ли­бе­ра­ли­за­ци­ја 
про­цес ко­ји у се­би об­у­хва­та два про­це­са – де­ре­гу­ла­ци­ју и при­ва­ти­за­ци­ју.20 
При­ва­ти­за­ци­ја свет­ских, па и европ­ских авио ком­па­ни­ја, сва­ка­ко је део са
вре­ме­них еко­ном­ских трен­до­ва. При­ват­но вла­сни­штво на ае­ро­дро­ми­ма по
ста­ло је зна­чај­ни­је при­сут­но тек де­ве­де­се­тих го­ди­на про­шлог ве­ка, а ја­сно 
је да фре­квен­ци­ја од­ви­ја­ња авио са­о­бра­ћа­ја ди­рект­но ути­че на еко­ном­ске 
то­ко­ве јед­не ре­ги­је. Про­це­си при­ва­ти­за­ци­је и де­ре­гу­ла­ци­је са­мо су до­при­не
ли ве­ћој атрак­тив­но­сти авио ком­па­ни­ја, што сва­ка­ко ути­че на про­спе­ри­тет 
еко­ном­ских то­ко­ва уоп­ште.

На кра­ју, тре­ба ре­ћи да је то­ком про­це­са ли­бе­ра­ли­за­ци­је мно­штво ре
гу­ла­тор­них ака­та до­не­се­них од стра­не ор­га­на Уни­је, ство­ри­ло пра­ви ac­qu­is 
com­mu­na­u­ta­i­re ва­зду­шног тран­спор­та.21 Meђутим, сва ова пра­ви­ла ре­гу
ли­са­ла су од­ви­ја­ње тран­спор­та уну­тар Уни­је, док је ва­зду­шни тран­спорт на 
ре­ла­ци­ји са би­ло ко­јом те­ри­то­ри­јом из­ван гра­ни­ца Уни­је био ре­гу­ли­сан 
би­ла­те­рал­ним спо­ра­зу­ми­ма др­жа­ва чла­ни­ца са тре­ћим др­жа­ва­ма, неч­ла­ни
ца­ма Уни­је. Убр­зо на­кон фор­ми­ра­ња Sin­gle Eu­ro­pen Sky по­ли­ти­ке у окви­ру 
Уни­је, ја­ви­ле су се тен­ден­ци­је ши­ре­ња за­је­дич­ког ва­зду­хо­плов­ног тр­жи­шта 
на те­ри­то­ри­ји чи­та­ве Евро­пе. С об­зи­ром на то да је Европ­ска за­јед­ни­ца фор
ми­ра­на, пре све­га, као еко­ном­ска ин­те­гра­ци­ја, ја­сна је те­жња за ја­ча­њем 
ин­те­гра­ци­је и на гло­бал­ном пла­ну. Ме­ђу­тим, пи­та­њу одр­жи­во­сти на гло
бал­ном тр­жи­шту, сва­ка­ко је прет­хо­ди­ло пи­та­ње уре­ђе­ња и ефи­ка­сно­сти 

18 Sin­gle Eu­ro­pean Act (OJ L 169 of 29.06.1987).
19 14 Ми­о­драг Трај­ко­вић, Ме­ђу­на­род­но ва­зду­хо­плов­но пра­во, Прав­ни фа­кул­тет у Бео

гра­ду, 1999, 493-494.
20 Paš­ko Bur­nać, „Li­be­ra­li­za­ci­ja in­fra­struk­tu­re u zrač­nom pro­me­tu“, Eko­nom­ski fa­kul­tet, 

Sve­u­či­liš­te u Spli­tu, 2010, 6.
21 I. Sa­vić, A. Ka­pe­ta­no­vić, 197.
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уну­тра­шњег тр­жи­шта Уни­је. Сто­га, иа­ко су се иде­је ши­ре­ња тр­жи­шта из­ван 
гра­ни­ца Уни­је ро­ди­ле још де­ве­де­се­тих го­ди­на про­шлог ве­ка, кон­крет­не ко
ра­ке у про­ши­ре­њу ва­зду­плов­не по­ли­ти­ке из­ван гра­ни­ца Уни­је, Европ­ска 
ко­ми­си­ја ни­је пред­у­зе­ла пре 2003. го­ди­не.

2.1. Дејство билатералних споразума

Пре ус­по­ста­вља­ња ли­бе­ра­ли­зо­ва­ног по­рет­ка у ва­зду­шном са­о­бра­ћа­ју, 
од­но­си у ва­зду­шном про­сто­ру ре­гу­ли­са­ни су углав­ном по­је­ди­нач­ним спо
ра­зу­ми­ма две­ју зе­ма­ља (енг. ASA – Air Ser­vi­ce Agre­e­ment).22 Овим спо­ра­зу
ми­ма би зе­мље пот­пи­сни­це, на осно­ву ре­ци­про­ци­те­та, ре­гу­ли­са­ле ме­ђу­соб
ни авио са­о­бра­ћај у по­гле­ду ру­та ко­ји­ма се са­о­бра­ћа, као и пи­та­ња та­ри­фа, 
ка­па­ци­те­та, рас­по­ре­да ле­те­ња и сл. Сва­ка од др­жа­ва пот­пи­сни­ца од­ре­ди­ла 
би авио пре­во­зни­ка ко­ји би ужи­вао пра­ва га­ран­то­ва­на овим спо­ра­зу­мом, а 
то би увек би­ла авио ком­па­ни­ја у вла­сни­штву др­жа­ве. 

Ме­ђу­тим, упр­кос по­сто­ја­њу ви­ше де­се­ти­на и сто­ти­на дво­стра­них спо
ра­зу­ма по­је­ди­них зе­ма­ља о пра­ви­ма и оба­ве­за­ма у ва­зду­шном про­сто­ру, 
кон­цеп­ту европ­ске ин­те­гра­ци­је ни­је од­го­ва­ра­ло не­је­дин­стве­но ва­зду­хо­плов
но тр­жи­ште. По за­вр­шет­ку про­це­са ли­бе­ра­ли­за­ци­је ва­зду­хо­плов­ног тр­жи
шта, за Европ­ску ко­ми­си­ју био је не­при­хва­тљив по­ре­дак пре­ма ко­ме су је
дин­стве­на ва­зду­хо­плов­на пра­ви­ла на сна­зи на про­сто­ру Уни­је, док др­жа­ве 
чла­ни­це са­мо­стал­но, сва­ка за се­бе, ре­гу­ли­шу ме­ђу­на­род­не ва­зду­хо­плов­не 
од­но­се би­ла­те­рал­ним спо­ра­зу­ми­ма са тре­ћим др­жа­ва­ма. Одр­жа­ва­њем ова
квог по­рет­ка, Ко­ми­си­ја је би­ла у стра­ху од уру­ша­ва­ња уну­тра­шњег ва­зду
хо­плов­ног тр­жи­шта.23 У крај­њем ин­те­ре­су Уни­је, као еко­ном­ске и по­ли
тич­ке ор­га­ни­за­ци­је, би­ло је ја­ча­ње на гло­бал­ном, свет­ском, тр­жи­шту, ко­је 
пра­ти фор­ми­ра­ње је­дин­стве­не ва­зду­хо­плов­не по­ли­ти­ке, пре све­га у окви­ру 
сво­је те­ри­то­ри­је, али и из­ван ње.

Иа­ко фор­ми­ра­ње је­дин­стве­не по­ли­ти­ке на чи­та­вом европ­ском ва­зду
шном про­сто­ру ни­је од­мах на­и­шло на по­зи­тив­ну ре­ак­ци­ју др­жа­ва чла­ни­ца, 
пре­крет­ни­ца се на­шла у „open ski­es“ пре­су­да­ма Су­да прав­де ЕЗ. Реч је о 
спо­ро­ви­ма ко­ји су се во­ди­ли по­во­дом би­ла­те­рал­них спо­ра­зу­ма из­ме­ђу др
жа­ва чла­ни­ца ЕУ и др­жа­ва САД-а.24 Пре­ма ми­шље­њу Ко­ми­си­је, ови уго
во­ри су одр­жа­ва­ли очи­глед­ну не­сра­зме­ру у пра­ви­ма ко­ја су за­јем­че­на аме
рич­ким пре­во­зни­ци­ма на европ­ском под­руч­ју, у од­но­су на ло­ши­ји трет­ман 

22 Основ за спо­ра­зу­ме овог ти­па био је тзв. Бер­му­да спо­ра­зум (енг. Ber­mu­da agre­e­ment) 
за­кљу­чен из­ме­ђу САД-а и Ује­ди­ње­ног Кра­љев­ства 1946. го­ди­не. 

23 Ni­ko­le­ta Ra­di­o­nov et alia, Eu­rop­sko pro­met­no pra­vo, Prav­ni fa­kul­tet Sve­u­či­liš­ta u Za
gre­bu, 2011, 408.

24 Ibid. На­и­ме, Ко­ми­си­ја је пред Су­дом прав­де ЕЗ под­не­ла ту­жбу про­тив свих зе­ма­ља 
чла­ни­ца ко­је су са САД има­ле за­кљу­чен open ski­es уго­вор, осим про­тив Хо­лан­ди­је.
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ко­ји су европ­ски пре­во­зни­ци ужи­ва­ли под не­бом САД-а. Иа­ко суд ни­је утвр­дио 
ни­шта­вост на­ве­де­них спо­ра­зу­ма, чла­ни­це ЕУ огра­ни­че­не су у да­љем пре
го­ва­ра­њу и од­ре­ђи­ва­њу са­др­жи­не ме­ђу­на­род­них би­ла­те­рал­них спо­ра­зу­ма. 
Ко­ми­си­ја је сма­тра­ла да је је­ди­ни на­чин да зе­мље чла­ни­це Уни­је оства­ре 
екви­ва­лент­на пра­ва они­ма ко­је ужи­ва­ју зе­мље САД-а пре­ма спо­ра­зу­ми­ма, 
је­су за­јед­нич­ки пре­го­во­ри др­жа­ва чла­ни­ца Уни­је, као и кре­и­ра­ње за­јед­нич
ке по­ли­ти­ке у де­лу спо­ља­шњих ва­зду­хо­плов­них од­но­са.25

Ко­нач­но, 2003. го­ди­не Ко­ми­си­ја је од Са­ве­та Европ­ске уни­је до­би­ла 
ман­дат за во­ђе­ње ме­ђу­на­род­них од­но­са Уни­је у обла­сти ва­зду­шног са­о­бра
ћа­ја, од­но­сно на­лог о пре­го­ва­ра­њу о од­ред­ба­ма по­сто­је­ћих би­ла­те­рал­них 
спо­ра­зу­ма за­кљу­че­них из­ме­ђу др­жа­ва чла­ни­ца и тре­ћих др­жа­ва. У од­лу­чи
ва­њу о по­је­ди­ним пи­та­њи­ма, Ко­ми­си­ја је до­би­ла екс­клу­зив­ну над­ле­жност 
(нпр. пи­та­ња та­ри­фа или рас­по­де­ла сло­то­ва), док су у оста­лим пи­та­њи­ма 
др­жа­ве чла­ни­це за­др­жа­ле пра­во сло­бод­ног пре­го­ва­ра­ња. Сва­ка­ко да је пре 
до­но­ше­ња ова­кве од­лу­ке Са­ве­та, Суд прав­де ЕЗ сво­јим „open ski­es” пре­су
да­ма, ка­ква је ре­ци­мо, пре­су­да слу­ча­ју С-476/98 Com­mis­sion of the Eu­ro­pean 
Com­mu­ni­ti­es v Fe­de­ral Re­pu­blic of Ger­many26, дао под­стрек ши­ре­њу прав­не 
те­ко­ви­не ва­зду­хо­плов­ног са­о­бра­ћа­ја и из­ван гра­ни­ца Уни­је.

Да би се по­сти­гла ова­ква хар­мо­ни­за­ци­ја, од стра­не Eвропског пар­ла
мен­та и Са­ве­та Евр­оп­ске уни­је усво­је­на је Уред­ба бр. 847/200427 ко­јом су 
ре­гу­ли­са­на пи­та­ња пре­го­ва­ра­ња и им­пле­мен­та­ци­је спо­ра­зу­ма о услу­га­ма 
ва­зду­шног са­о­бра­ћа­ја из­ме­ђу др­жа­ва чла­ни­ца и тре­ћих др­жа­ва. Сми­сао 
Уред­бе је у уста­но­вља­ва­њу на­чи­на да се од­ред­бе АЅА спо­ра­зу­ма ре­ви­ди­ра­ју 
и до­ве­ду у са­гла­сност са но­во­ство­ре­ном те­ко­ви­ном пра­ви­ла у ва­зду­хо­плов
ном тр­жи­шту Уни­је. Та­ко­ђе, уко­ли­ко би не­ка од др­жа­ва чла­ни­ца од­лу­чи­ла 
да са­мо­стал­но пре­го­ва­ра са не­ком од су­сед­них, др­жа­ва неч­ла­ни­ца, би­ла је 
у оба­ве­зи да у пре­го­во­ре ин­те­гри­ше све те­ко­ви­не но­вог прав­ног по­рет­ка ЕУ. 
Ви­ди­мо да на овај на­чин Уни­ја оста­је по­вла­шће­на у свом ути­ца­ју и кон­тро

25 M. Co­lan­ge­lo, V. Ze­no-Zen­co­vich, 80-81.
26 Jud­gment of the Co­urt of 5 No­vem­ber 2002 Com­mis­sion of the Eu­ro­pean Com­mu­ni­ti­es v 

Fe­de­ral Re­pu­blic of Ger­many. У на­ве­де­ном слу­ча­ју Ко­ми­си­ја је твр­ди­ла да је Не­мач­ка, за­кљу
чу­ју­ћи open sky уго­вор са САД, пре­кр­ши­ла сво­је оба­ве­зе пре­у­зе­те Осни­вач­ким уго­во­ром. 
На­и­ме, спор­ни уго­во­ри са­др­жа­ли су кла­у­зу­лу др­жав­не при­пад­но­сти ва­зду­хо­пло­ва, пре­ма 
ко­јој су САД има­ле пра­во да по­ву­ку или огра­ни­че пра­ва из уго­во­ра у слу­ча­ју да не­мач­ки пре
во­зник ни­је и у вла­сни­штву Ре­пу­бли­ке Не­мач­ке, за ко­ју је суд уста­но­вио да је су­прот­на кон
цеп­ту пре­во­зни­ка За­јед­ни­це, ко­ји под­ра­зу­ме­ва да за све пре­во­зни­ке За­јед­ни­це ва­же јед­на­ка 
пра­ви­ла тр­жи­шта. Ова­ква кла­у­зу­ла ис­кљу­чи­ла је мо­гућ­ност дру­гих пре­во­зни­ка За­јед­ни­це да 
ужи­ва­ју пра­ва га­ран­то­ва­на уго­во­ром са САД, ства­ра­ју­ћи од­нос дис­кри­ми­на­ци­је ме­ђу њи­ма, 
што је сва­ка­ко су­прот­но ко­му­ни­тар­ном прав­ном по­рет­ку. Вид. Ni­ko­le­ta Ra­di­no­nov et alia, 409.

27 Re­gu­la­tion (EC) No 847/2004 of the Eu­ro­pean Par­li­a­ment and of the Co­un­cil of 29 April 
2004 on the ne­go­ti­a­tion and im­ple­men­ta­tion of air ser­vi­ce agre­e­ments bet­we­en Mem­ber Sta­tes 
and third co­un­tri­es (ОЈ L 157/2004).
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ли усло­ва ва­зду­хо­плов­ног са­о­бра­ћа­ја, чак и из­ван гра­ни­ца сво­је те­ри­то­ри­је, 
у ме­ђу­на­род­но­прав­ном по­рет­ку.

3. ВА­ЗДУ­ШНИ СА­О­БРА­ЋАЈ ИЗ­ВАН ГРА­НИ­ЦА ­
ЕВРОП­СКЕ УНИ­ЈЕ

Ре­гу­ли­сан са­о­бра­ћај јед­на је од основ­них по­лу­га раз­ви­је­них еко­ном­ских 
то­ко­ва. Ја­сно је да еко­ном­ске, ин­ду­стриј­ске и со­ци­јал­не по­тре­бе Евр­оп­ске 
уни­је и ње­них гра­ђа­на пре­ва­зи­ла­зе гра­ни­це Уни­је. Узи­ма­ју­ћи у об­зир да је 
ва­зду­хо­плов­ни са­о­бра­ћај, пре све­га, ме­ђу­на­род­ног ка­рак­те­ра, ло­гич­но је да 
је Уни­ји и ње­ним чла­ни­ца­ма од ве­ли­ког ин­те­ре­са да у на­ве­де­ној обла­сти 
уре­де од­но­се и на ме­ђу­на­род­ном пла­ну.28 Два су ти­па ме­ђу­на­род­них спо
ра­зу­ма ко­ји се за­кљу­чу­ју у окви­ру Уни­је. Пр­ви су спо­ра­зу­ми ко­је др­жа­ве 
чла­ни­це Уни­је за­кљу­чу­ју ме­ђу­соб­но или са тре­ћим др­жа­ва­ма. Та­кви спо­ра
зу­ми део су на­ци­о­нал­ног прав­ног по­рет­ка др­жа­ва ко­је су их за­кљу­чи­ле, а у 
од­но­су на ко­је ко­му­ни­тар­но пра­во има при­о­ри­тет. Дру­ги тип су уго­во­ри у 
ко­ји­ма се као јед­на уго­вор­на стра­на по­ја­вљу­је Евр­оп­ска уни­ја, а као дру­га 
стра­на по­је­ди­на ње­на чла­ни­ца, тре­ћа др­жа­ва, или ме­ђу­на­род­на ор­га­ни­за­ци
ја. Ова­кви ме­ђу­на­род­ни спо­ра­зу­ми део су ко­му­ни­тар­ног прав­ног по­рет­ка и 
има­ју пред­ност над се­кун­дар­ним из­во­ри­ма пра­ва ЕУ, и на­рав­но над на­ци­о
нал­ним за­ко­но­дав­стви­ма др­жа­ва чла­ни­ца. По­је­ди­ни ау­то­ри ове уго­во­ре 
зо­ву и „европ­ским уго­во­ри­ма“.29

Ка­да го­во­ри­мо о ме­ђу­на­род­ној са­рад­њи са зе­мља­ма неч­ла­ни­ца­ма у 
обла­сти ва­зду­хо­плов­ног са­о­бра­ћа­ја, ЕУ при­ме­њу­је не­ко­ли­ко пре­го­ва­рач­ких 
при­сту­па. Ме­ђу су­се­ди­ма на­ла­зе се зе­мље ју­жно и ис­точ­но од гра­ни­ца Уни
је, од ко­јих од­ре­ђе­не пре­тен­ду­ју да по­ста­ну чла­ни­це, али та­ко­ђе и зе­мље 
ко­је, ба­зи­ра­ју­ћи се на свом ге­о­граф­ском, кул­тур­ном и по­ли­тич­ком ста­ту­су, 
пред­ста­вља­ју под­руч­је пре­ма ко­ме ЕУ фор­ми­ра сво­ју спољ­ну по­ли­ти­ку, ка
кве су зе­мље Ме­ди­те­ра­на.30 Евр­оп­ска комисијa је, у ци­љу ши­ре­ња за­јед
нич­ког ва­зду­хо­плов­ног про­сто­ра из­ван гра­ни­ца Уни­је, фор­ми­ра­ла два мо
де­ла спо­ра­зу­ма ко­ји су основ је­дин­стве­ног ва­зду­хо­плов­ног про­сто­ра из­ме­ђу 

28 За­чет­ке иде­ја је­дин­стве­ног ва­зду­шног про­сто­ра и из­ван гра­ни­ца Уни­је мо­же­мо 
про­на­ћи још у 1993. го­ди­ни, ка­да је ЕУ спо­ра­зу­мом са Ислан­дом, Нор­ве­шком и Лих­тен­штај
ном (енг. EEA – Eu­ro­pean Eco­no­mic Area Agre­e­ment) овим зе­мља­ма га­ран­то­ва­ла рав­но­прав­но 
уче­шће на ЕУ ва­зду­хо­плов­ном тр­жи­шту. Сли­чан спо­ра­зум ЕУ је за­кљу­чи­ла са Швај­цар­ском 
2002. го­ди­не. 

29 Ду­шан­ка Ђур­ђев, „Од­нос ко­му­ни­тар­ног са­о­бра­ћај­ног пра­ва и ме­ђу­на­род­них кон
вен­ци­ја”, Збор­ник Прав­ног фа­кул­те­та у Но­вом Са­ду, 2/2012, 79, нав. пре­ма Vi­lim Bo­u­ček, 
„Me­đu­na­rod­ni ugo­vo­ri – iz­vo­ri me­đu­na­rod­nog pri­vat­nog pra­va na pod­ruč­ju Evrop­ske uni­je”, 
Zbor­nik Prav­nog fa­kul­te­ta u Za­gre­bu, 61/2011, 1799.

30 I. Sa­vić, A. Ka­pe­ta­no­vić, 200.
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Уни­је и по­је­ди­них ре­ги­ја. По­ред спо­ра­зу­ма ко­ји је Уни­ја за­кљу­чи­ла са зе
мља­ма Ме­ди­те­ра­на (енг. Eu­ro Me­di­te­ra­nean Avi­a­tion Agre­e­ment), у на­ред­ном 
де­лу тек­ста па­жња ће би­ти по­све­ће­на спо­ра­зу­му о за­јед­нич­ком ва­зду­шном 
про­сто­ру Уни­је са зе­мља­ма За­пад­ног Бал­ка­на, ка­ко је и са­ма Ре­пу­бли­ка 
Ср­би­ја део овог те­ри­то­ри­јал­ног под­руч­ја. 

Ау­то­ри ис­ти­чу да су са­вре­ме­не др­жа­ве су­о­че­не са мно­гим иза­зо­ви­ма, 
као што је њи­хо­ва по­ја­ча­на ме­ђу­за­ви­сност, укљу­чи­ва­ње у гло­бал­не еко­но
ми­је, као и ак­ту­ел­не тран­сна­ци­о­нал­не и над­на­ци­о­нал­не ор­га­ни­за­ци­је.31 Ства
ра­ње је­дин­стве­ног ва­зду­хо­плов­ног тр­жи­шта не до­во­ди са­мо до ујед­на­ча­ва­ња 
ле­ги­сла­ти­ве и усло­ва ле­те­ња у гра­ни­ца­ма чи­та­вог европ­ског кон­ти­нен­та, већ 
на по­сре­дан на­чин, и до еко­ном­ских и со­ци­јал­них про­ме­на у др­жа­ва­ма су­се
ди­ма. Спољ­на по­ли­ти­ка Европ­ске уни­је и ши­ре­ње ње­ног прав­ног по­рет­ка 
из­ван соп­стве­них гра­ни­ца ути­че ка­ко на ле­ги­сла­ти­ву, та­ко и на по­ли­тич­ке 
при­ли­ке, па ти­ме и на сам иден­ти­тет др­жа­ва неч­ла­ни­ца. Ова­квим ме­ђу­на
род­ним спо­ра­зу­ми­ма, у ко­ји­ма др­жа­ве су­се­ди ви­де сво­ју при­ли­ку при­бли
жа­ва­њу прав­ном по­рет­ку ЕУ и европ­ској ин­те­гра­ци­ји уоп­ште, Уни­ја ко­ри­сти 
за ја­ча­ње свог ути­ца­ја на гло­бал­ном пла­ну. На­ве­де­не по­ли­ти­ке усме­ре­не су, 
у су­шти­ни, на по­ве­ћа­ње фи­нан­сиј­ских бе­не­фи­та ЕУ и ја­ча­ње ње­не еко­ном­ске 
по­зи­ци­је на пла­ну свет­ске при­вре­де. Ра­чу­ни­ца је ја­сна ако по­ме­не­мо по­да­так 
да се у пе­ри­о­ду од 2000 -2020. го­ди­не оче­ку­је да се про­ток са­о­бра­ћа­ја из­ме­ђу 
ЕУ и зе­ма­ља су­се­да по­ве­ћа за 100%. Сва­ка­ко, фи­нан­сиј­ски ефе­кат ва­зду­хо
плов­ног са­о­бра­ћа­ја пред­ња­чи у од­но­су на све дру­ге гра­не са­о­бра­ћа­ја.32

Тре­ба по­ме­ну­ти и да је то­ком 2003. го­ди­не, ка­да је Европ­ска ко­ми­си­ја 
до­би­ла на­лог о екс­клу­зив­ном од­ре­ђи­ва­њу са­др­жи­не АSA спо­ра­зу­ма, од стра
не ор­га­на ЕУ фор­ми­ра­на је нај­ши­ра спољ­но­по­ли­тич­ка плат­фор­ма ко­ја се 
ба­ви под­сти­ца­њем ре­фор­ми и раз­во­ја 16 др­жа­ва ко­је окру­жу­ју Уни­ју, на­зва
на Eu­ro­pean Ne­ig­hbo­ur­hood Po­licy (у да­љем тек­сту: ENP)33. Пред­ста­вље­на 
као иде­ја по­мо­ћи и убр­за­ног раз­во­ја др­жа­ва су­се­да, оно што би ова по­ли­ти
ка тре­ба­ло да да као крај­њи ре­зул­тат је­сте усва­ја­ње прав­не те­ко­ви­не Уни­је 

31 Erik Od­dvar Erik­sen, John Eric Fos­sum, „The Eu­ro­pean Union and Post-na­ti­o­nal In­te
gra­tion”, Uni­ver­sity od Oslo, Are­na Wor­king Pa­pers, WP 99/9, 3-4.

32 На­и­ме, 35% вред­но­сти тр­го­ви­не свет­ским ин­ду­стриј­ским про­из­во­ди­ма пре­во­зи 
се ва­зду­хом, 40% про­да­је ви­со­ко тех­но­ло­шке опре­ме за­ви­си од ви­со­ког ква­ли­те­та тран­спор
та, за­тим ва­зду­шни тран­спорт је основ­но сред­ство за пре­воз пут­ни­ка у Евро­пи ко­ји днев­но 
до­не­се при­лив од 865 ми­ли­о­на еу­ра, до­при­но­се­ћи 3,8% БДП-а и обез­бе­ђу­ју­ћи за­по­сле­ње за 
11 ми­ли­о­на љу­ди. Вид. I. Sa­vić, А. Ka­pe­ta­no­vić, 201. Пре­ма дру­гим по­да­ци­ма, мре­жу ва­зду
шног тран­спор­та чи­ни 150 авио ком­па­ни­ја, 400 ае­ро­дро­ма, као и три ми­ли­о­на за­по­сле­них. 
Вид. M. Co­lan­ge­lo, V. Ze­no-Zen­co­vich, 27.

33 Ова по­ли­ти­ка об­у­хва­та те­ри­то­ри­ју Ал­жи­ра, Егип­та, Изра­е­ла, Јор­да­на, Ли­ба­на, 
Ли­би­је, Ма­ро­ка, Па­ле­сти­не, Си­ри­је и Ту­ни­са на ју­гу, као и Јер­ме­ни­је, Азер­беј­џа­на, Бе­ло
ру­си­је, Гру­зи­је, Мол­да­ви­је и Укра­ји­не на ис­то­ку. Вид. Eu­ro­pean Com­mis­sion, https://ec.eu­ro­
pa.eu­/ne­ig­hbo­ur­hood-en­lar­ge­ment/ne­ig­hbo­ur­hood/over­vi­ew_en, 28.09.2017. 
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на те­ри­то­ри­ји др­жа­ва су­се­да, као и ства­ра­ње ујед­на­че­них еко­ном­ских усло
ва за по­на­ша­ње на за­јед­нич­ком тр­жи­шту. Ка­да је у пи­та­њу тран­спорт, Уни
ја оче­ку­је ка­ко ле­ги­сла­тив­ну, та­ко и ин­фра­струк­тур­ну ускла­ђе­ност са ње­ним 
стан­дар­ди­ма. На­и­ме, у ци­љу функ­ци­о­ни­са­ња је­дин­стве­ног тр­жи­шта Уни­је, 
пи­та­ње тран­спорт­них ве­за не мо­же ми­мо­и­ћи др­жа­ве неч­ла­ни­це ко­је окру
жу­ју гра­ни­це Уни­је. Сто­га је при­хва­та­ње европ­ске прав­не те­ко­ви­не у овој 
обла­сти од стра­не др­жа­ва су­се­да по­ста­ло ве­о­ма ва­жан део спољ­не по­ли­ти­ке 
ЕУ, не­за­ви­сно од ди­на­ми­ке при­сту­па­ња по­је­ди­не од тих др­жа­ва Уни­ји. Ин
те­ре­сант­но је по­ме­ну­ти и да је са­став­ни део ова­квих по­ли­ти­ка пра­ви­ло 
пре­ма ко­ме су др­жа­ве су­се­ди сло­бод­не у од­ре­ђи­ва­њу тем­па ко­јим ће спро
во­ди­ти ре­фор­ме, али исто та­ко да ће ко­ри­шће­ње сред­ста­ва из фон­до­ва ЕУ 
пла­ни­ра­них за ову на­ме­ну, упра­во за­ви­си­ти од сра­зме­ре ре­фор­ми ко­је је 
по­је­ди­на др­жа­ва су­сед спро­ве­ла.34

Ви­ди­мо да Уни­ја сво­јом по­ли­ти­ком пре­ма зе­мља­ма су­се­ди­ма, као и 
ме­ђу­на­род­ним спо­ра­зу­ми­ма о фор­ми­ра­њу за­јед­нич­ког ва­зду­хо­плов­ног про
сто­ра, обез­бе­ђу­је не­сме­та­но од­ви­ја­ње тран­спор­та и еко­ном­ских то­ко­ва на 
свим де­о­ни­ца­ма зна­чај­ним Уни­ји, док пи­та­ње фор­мал­ног при­кљу­чи­ва­ња 
ових зе­ма­ља ин­те­гра­ци­ји оста­је отво­ре­но. На­ве­де­ни ути­цај по­себ­но је упе
ча­тљив у си­ро­ма­шни­јим зе­мља­ма су­се­ди­ма, ко­је сво­ју еко­ном­ску и по­ли
тич­ку сце­ну про­ла­го­ђа­ва­ју зах­те­ви­ма европ­ских ин­те­гра­ци­ја, без још увек 
ја­сног од­го­во­ра на пи­та­ње да ли у сво­ју ко­рист, или ис­кљу­чи­во у свр­ху ја
ча­ња Уни­је на гло­бал­ном пла­ну. Ова­ква сли­ка је, на пр­ви по­глед не­пра­вед
на, али, по­сма­тра­но са еко­ном­ског аспек­та, и ло­гич­на. На­и­ме, у те­о­ри­ји се 
ис­ти­че аси­ме­три­ја од­но­са Европ­ске уни­је и зе­ма­ља су­се­да (евен­ту­ал­них 
кан­ди­да­та за члан­ство у Уни­ји), где са јед­не стра­не, Уни­ја ну­ди бе­не­фи­те 
раз­ви­је­не тр­го­ви­не, као и раз­ли­чи­те ин­сти­ту­ци­је по­мо­ћи, док др­жа­ве су­се
ди ма­ло то­га има­ју да по­ну­де Уни­ји35, осим ге­о­граф­ски атрак­тив­ног по­ло
жа­ја на кон­ти­нен­ту. Под­руч­је За­пад­ног Бал­ка­на, чи­ји је део и те­ри­то­ри­ја 
на­ше зе­мље, упра­во је под­руч­је спро­во­ђе­ња на­ве­де­не по­ли­ти­ке Уни­је.

3.1. Заједнички ваздухопловни простор Европске уније  
и земаља Западног Балкана

На­кон што је још де­ве­де­се­тих го­ди­на про­шлог ве­ка ЕУ до­не­ла од­лу­ку 
о ши­ре­њу је­дин­стве­ног ва­зду­хо­плов­ног про­сто­ра из­ван гра­ни­ца сво­је те­ри
то­ри­је спо­ра­зу­мом за­кљу­че­ним са Нор­ве­шком и Ислан­дом, 2005. го­ди­не 
Уни­ја сво­ја пре­го­ва­рач­ка ин­те­ре­со­ва­ња усме­ра­ва на под­руч­је За­пад­ног Бал

34 Ni­ko­le­ta Ra­di­o­nov, „Tran­sport­na za­jed­ni­ca: po­za­di­na i iza­zo­vi”, Go­diš­njak Aka­de­mi­je 
prav­nih zna­no­sti Hr­vat­ske, Vol. IV, No. 1/2013, 6.

35 Mar­ko Kme­zić, EU Ru­le of Law Pro­mo­tion, Ju­di­cary Re­form in The We­stern Bal­cans, 
Ro­u­tled­ge Taylor & Fran­cis Gro­up, 2016, 22.
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ка­на, и укљу­чи­ва­ње др­жа­ва овог под­руч­ја у европ­ски ва­ду­хо­плов­ни про­стор. 
Већ на­ред­не го­ди­не у Лук­сем­бур­гу, Спо­ра­зум о ства­ра­њу Европ­ског за­јед
нич­ког ва­зду­хо­плов­ног про­сто­ра (енг. ECAA – Eu­ro­pean Com­mon Avi­a­tion 
Area) са Европ­ском уни­јом пот­пи­са­ле су све зе­мље Ју­го­и­сточ­не Евро­пе (Ал­ба
ни­ја, Ру­му­ни­ја, Бу­гар­ска, Бо­сна и Хер­це­го­ци­на, Хр­ват­ска, Ма­ке­до­ни­ја, Цр­на 
Го­ра, Ср­би­ја и Ко­со­во – у скла­ду са ста­ту­сом пре­ма Ре­зо­лу­ци­ји 1244 Са­ве­та 
без­бед­но­сти УН), као и Нор­ве­шка и Исланд.36 Пот­пи­сни­це су се спо­ра­зу­ме
ле о пре­у­зи­ма­њу прав­не те­ко­ви­не ЕУ у обла­сти ва­зду­хо­плов­ног са­о­бра­ћа­ја 
– ка­ко у пи­та­њу си­гур­но­сти са­о­бра­ћа­ја, та­ко и пи­та­њи­ма за­шти­те, упра­вља
ња са­о­бра­ћа­јем и очу­ва­њу жи­вот­не сре­ди­не у истом кон­тек­сту. Ка­да се по
стиг­не је­дин­стве­ни ре­гу­ла­тор­ни оквир на чи­та­вом под­руч­ју Уни­је и зе­ма­ља 
ECAA спо­ра­зу­ма, сле­ди ства­ра­ње за­јед­нич­ког тр­жи­шта у овој обла­сти. 

Сми­сао ова­квог спо­ра­зу­ма ле­жи у фор­ми­ра­њу ва­зду­шног про­сто­ра 
ко­ји ће по­чи­ва­ти на истим прин­ци­пи­ма уну­тра­шњег авио тр­жи­шта ЕУ. За
јед­нич­ко тр­жи­ште ЕСАА те­ме­љи­ло би се на основ­ним прин­ци­пи­ма – пре 
све­га, сло­бод­ном при­сту­пу тр­жи­шту, за­тим сло­бо­ди пред­у­зет­ни­штва, те 
рав­но­прав­ној тр­жи­шној утак­ми­ци. На са­мом по­чет­ку тек­ста спо­ра­зу­ма на
во­ди се ње­гов циљ, а то је фор­ми­ра­ње за­јед­нич­ког европ­ског ва­зду­хо­плов­ног 
под­руч­ја, ко­је се за­сни­ва на сло­бод­ном при­сту­пу тр­жи­шту, сло­бо­ди осни
ва­ња пред­у­зе­ћа, јед­на­ким усло­ви­ма кон­ку­рен­ци­је и за­јед­нич­ким пра­ви­ли­ма 
у обла­сти си­гур­но­сти, без­бед­но­сти, упра­вља­ња ва­зду­шним са­о­бра­ћа­јем, 
со­ци­јал­них пи­та­ња и за­шти­те жи­вот­не сре­ди­не.37

Ин­те­ре­со­ва­ње за ова­кву вр­сту спо­ра­зу­ма од стра­не Уни­је је оче­ки­ва­но, 
узи­ма­ју­ћи у об­зир ге­о­граф­ски и стра­те­шки по­ло­жај За­пад­ног Бал­ка­на на 
ма­пи Евро­пе. Ово под­руч­је се на­ла­зи на пре­се­ку не­ко­ли­ко ве­о­ма зна­чај­них 
ко­ри­до­ра ко­ји спа­ја­ју раз­ли­чи­те де­ло­ве европ­ског кон­ти­нен­та. Сто­га не из
не­на­ђу­је чи­ње­ни­ца да је Уни­ја сво­је еко­ном­ске и ди­пло­мат­ске ак­тив­но­сти 
усме­ри­ла ка ши­ре­њу ЕСАА мо­де­ла и на оста­ле гра­не тран­спор­та, ка­ко коп
не­ног, та­ко и по­мор­ског, од­но­сно ства­ра­њу ши­ре тран­спорт­не за­јед­ни­це са 
др­жа­ва­ма ове обла­сти.38 Ипак, по­но­ви­ће­мо да се ови про­це­си од­ви­ја­ју 
не­за­ви­сно од фор­мал­ног про­це­са при­дру­жи­ва­ња зе­ма­ља овог ре­ги­о­на европ
ским ин­те­гра­ци­ја­ма. 

36 Mul­ti­la­te­ral Agre­e­ment bet­we­en the Eu­ro­pean Com­mu­nity and its Mem­ber Sta­tes, the Re­
pu­blic of Al­ba­nia, Bo­snia and Her­ze­go­vi­na, the Re­pu­blic of Bul­ga­ria, the Re­pu­blic of Cro­a­tia, the 
for­mer Yugo­slav Re­pu­blic of Ma­ce­do­nia, the Re­pu­blic of Ice­land, the Re­pu­blic of Mon­te­ne­gro, the 
King­dom of Nor­way, Ro­ma­nia, the Re­pu­blic of Ser­bia and the Uni­ted Na­ti­ons In­ter­im Ad­mi­ni­stra­tion 
Mis­sion in Ko­so­vo on the esta­blis­hment of a Eu­ro­pean Com­mon Avi­a­tion Area (OJ L 285/2006).

37 Чл. 1 ст. 1 Спо­ра­зу­ма.
38 На­и­ме, у ју­лу 2017. го­ди­не у Тр­сту пот­пи­сан је Спо­ра­зум о ства­ра­њу Тран­спорт­не 

за­јед­ни­це из­ме­ђу ЕУ и зе­ма­ља Ју­го­и­сточ­не Евро­пе. Вид. Eu­ro­pean Com­mis­sion, We­stern 
Bal­cans Sum­mit 2017, https://ec.eu­ro­pa.eu­/tran­sport/the­mes/in­ter­na­ti­o­nal/news/2017-07-12-we­
stern-bal­kans-sum­mit-2017-de­li­ve­ring-re­gion_en­, 05.10.2017.
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Пре­ма оце­ни Уни­је, због ва­жно­сти пи­та­ња тран­спор­та, ство­ре­на је по
тре­ба за ре­гу­ли­са­њем је­дин­стве­ног тран­спорт­ног тр­жи­шта ве­ћом бр­зи­ном 
од ди­на­ми­ке ко­ја се пред­ви­ђа за про­це­се ста­би­ли­за­ци­је и при­дру­жи­ва­ња 
зе­ма­ља Ју­го­и­сточ­не Евро­пе члан­ству Уни­је. По­је­ди­не чла­ни­це овог спо­ра
зу­ма су на­кон ње­го­вог пот­пи­си­ва­ња по­ста­ле пу­но­прав­не чла­ни­це ЕУ (Ру
му­ни­ја, Бу­гар­ска и Хр­ват­ска), док за оста­ле чла­ни­це За­пад­ног Бал­ка­на пот
пи­си­ва­ње овог спо­ра­зу­ма има зна­ча­јан учи­нак у про­це­су ста­би­ли­за­ци­је и 
при­дру­жи­ва­ња ин­те­гра­ци­ји. Са­ма Европ­ска ко­ми­си­ја је у јед­ном од сво­јих 
из­ве­шта­ја ис­та­кла да уво­ђе­ње зе­ма­ља За­пад­ног Бал­ка­на на та­ко кљу­чан део 
је­дин­стве­ног европ­ског тр­жи­шта, ка­кав је ва­зду­хо­плов­ни са­о­бра­ћај, ве­о­ма 
је зна­ча­јан ко­рак у да­љем про­це­су еко­ном­ске ин­те­гра­ци­је.39

Уко­ли­ко се освр­не­мо на од­нос ЕУ и др­жа­ва За­пад­ног Бал­ка­на и пре 
за­кљу­чи­ва­ња ова­квог спо­ра­зу­ма, Европ­ска уни­ја тре­нут­но пред­ста­вља нај
зна­чај­ни­јег парт­не­ра у тр­го­ви­ни зе­ма­ља овог ре­ги­о­на, те је ло­гич­на и њи­хо­ва 
за­ин­те­ре­со­ва­ност за по­сти­за­њем спо­ра­зу­ма о од­ви­ја­њу авио тран­спор­та под 
не­бом ЕУ. По­сти­за­њем по­ме­ну­тих тр­жи­шних пра­ва и сло­бо­да за пре­во­зни
ке зе­ма­ља ЕСАА спо­ра­зу­ма, пре­во­зни­ци ће до­би­ти при­ступ чи­та­вом ва­зду
хо­плов­ном тр­жи­шту ЕУ (ко­је у овом тре­нут­ку бро­ји око 500 ми­ли­о­на љу­ди 
и под­руч­је од 36 зе­ма­ља)40, док ће Уни­ја до­би­ти про­ши­ре­ње тр­жи­шта, али 
под соп­стве­ним усло­ви­ма. На овај на­чин ЕУ по­ја­ча­ва вла­сти­ту кон­ку­рен­ци
ју у од­но­су на свет­ско ва­зду­хо­плов­но тр­жи­ште, где нај­зна­чај­ни­ју уло­гу и 
да­ље има­ју тр­жи­шта САД-а и Ази­је.

3.2. Чланство у ЕСАА Споразуму

У про­це­су ства­ра­ња је­дин­стве­ног ва­зду­хо­плов­ног про­сто­ра сва­ка чла
ни­ца Спо­ра­зу­ма тре­ба про­ћи кроз две фа­зе, од ко­јих се сва­ка мо­ра окон­ча­ти 
по­зи­тив­ном оце­ном од стра­не овла­шће­ног ти­ма.41 По­зи­тив­но окон­ча­ва­ње 
ових фа­за, до­во­ди др­жа­ве чла­ни­це до крај­њег ци­ља спо­ра­зу­ма. Ре­ци­мо, од­мах 
по сту­па­њу спо­ра­зу­ма на сна­гу42, тре­ћа и че­твр­та ва­зду­хо­плов­на сло­бо­да 
би­ле би, без огра­ни­че­ња, до­ступ­не свим пре­во­зни­ци­ма др­жа­ва пот­пи­сни­ца. 

39 I. Sa­vić, A. Ka­pe­ta­no­vić, 204.
40 Eu­ro­pean Com­mis­sion, In­ter­na­ti­o­nal Avi­a­tion – ECAA, https://ec.eu­ro­pa.eu­/tran­sport/

mo­des/ai­r/in­ter­na­ti­o­nal_avi­a­tion/co­un­try_in­dex/ecaa_en, 05.10.2017.
41 Иа­ко је план Европ­ске ко­ми­си­је био да се обе фа­зе за сва­ку од др­жа­ва пот­пи­сни­ца 

по­зи­тив­но окон­ча­ју до 2009. го­ди­не, до да­нас до то­га ни­је до­шло.
42 Спо­ра­зум сту­па на сна­гу пр­вог да­на дру­гог ме­се­ца од да­на де­по­но­ва­ња ин­стру­ме

на­та о ра­ти­фи­ка­ци­ји или одо­бре­ња од стра­не Европ­ске за­јед­ни­це и др­жа­ва чла­ни­ца ЕУ и 
нај­ма­ње јед­не при­дру­же­не стра­не. За сва­ку пот­пи­сни­цу ко­ја ра­ти­фи­ку­је или одо­бри овај 
спо­ра­зум по­сле тог да­ту­ма, Спо­ра­зум сту­па на сна­гу пр­вог да­на дру­гог ме­се­ца од да­на де
по­но­ва­ња ин­стру­ме­на­та о ра­ти­фи­ка­ци­ји или одо­бре­ња од стра­не пот­пи­сни­це. Вид. чл. 29 
ст. 2 Спо­ра­зу­ма.
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На да­ље, Спо­ра­зум са­др­жи део ко­ји је мул­ти­ла­те­рал­ни и од­но­си се на све 
пот­пи­сни­це, као и де­вет про­то­ко­ла, где је сва­ки про­то­кол по­све­ћен по­је­ди
ној за­пад­но­бал­кан­ској зе­мљи, и усло­ви­ма ко­је та чла­ни­ца спо­ра­зу­ма мо­ра 
ис­пу­ни­ти, у скла­ду са спе­ци­фич­но­сти­ма сво­јих од­но­са са Уни­јом. 

Пр­ва фа­за ис­пу­ња­ва­ња спо­ра­зу­ма под­ра­зу­ме­ва им­пле­мен­та­ци­ју прав
них пра­ви­ла Уни­је од стра­не др­жа­ва чла­ни­ца Спо­ра­зу­ма, из раз­ли­чи­тих 
обла­сти. Пре све­га у обла­сти ис­тра­жи­ва­ња ави­он­ских не­сре­ћа, од­но­сно 
пра­ва пут­ни­ка у слу­ча­ју ште­те ко­ју пре­тр­пе на ле­ту због от­ка­зи­ва­ња ле­та 
или ус­кра­ће­ног укр­ца­ја, за­тим ра­ти­фи­ка­ци­је Мон­тре­ал­ске кон­вен­ци­је за 
из­јед­на­ча­ва­ње не­ких пра­ви­ла у ме­ђу­на­род­ном ва­зду­шном пре­во­зу из 1999. 
го­ди­не43, отва­ра­ња тр­жи­шта ае­ро­дром­ских услу­га, те члан­ства у oрганизацији 
За­јед­нич­ких ва­зду­хо­плов­них вла­сти (енг. ЈАА – Jo­int Avi­a­tion Aut­ho­ri­ti­es), а 
на­кон рас­пу­шта­ња ЈАА ор­га­ни­за­ци­је по­зва­ни су да у ста­ту­су по­сма­тра­ча 
пра­те рад Eвропске аген­ци­је за без­бед­ност вазд­ушнe пло­вид­бе (енг. ЕАSA 
– Eu­ro­pean Avi­a­tion Sa­fety Agency). 

Ка­да се за­до­во­ље на­ве­де­ни зах­те­ви из пр­ве фа­зе, пре­ла­зи се у дру­гу 
фа­зу у ко­јој су пра­ви­ла пре­во­за ши­ре ли­бе­ра­ли­зо­ва­на, а пре­во­зни­ци мо­гу 
ужи­ва­ти пе­ту ва­зду­хо­плов­ну сло­бо­ду, о ко­јој је би­ло ре­чи. Ко­нач­но, ка­да се 
ис­пу­не зах­те­ви и из дру­ге фа­зе Спо­ра­зу­ма, др­жа­ва пот­пи­сни­ца по­ста­је пу
но­прав­на чла­ни­ца за­јед­нич­ког ва­зду­хо­плов­ног про­сто­ра ко­јој се га­ран­ту­је 
пра­во ка­бо­та­же, уре­ђи­ва­ње вла­снич­ких струк­ту­ра авио ком­па­ни­ја Уни­је у 
скла­ду са Спо­ра­зу­мом, као и “one stop se­cu­rity” по­ли­ти­ка.44 На­и­ме, пре окон
ча­ња дру­ге фа­зе, пре­во­зни­ци Уни­је не мо­гу би­ти у ве­ћин­ском вла­сни­штву 
или кон­тро­ли­са­ни од стра­не чла­ни­це ко­ја је у про­це­ду­ри тран­зи­ци­је.

Ме­ђу­тим, у до­би­ја­њу по­зи­тив­не оце­не кроз обе фа­зе им­пле­мен­та­ци­је, 
др­жа­ве чла­ни­це на­и­ла­зе на раз­ли­чи­те пре­пре­ке. Пре све­га, је­дан од основ
них усло­ва је­сте при­ла­го­ђа­ва­ње уну­тра­шњег за­ко­но­дав­ства чла­ни­ца прав
ном по­рет­ку ЕУ, а ви­де­ли смо да ве­ћи­на пот­пи­сни­ца Спо­ра­зу­ма још увек 
ни­су чла­ни­це Уни­је. То да­ље ства­ра си­ту­а­ци­ју пре­ма ко­јој су др­жа­ве пот
пи­сни­це ду­жне да свој прав­ни по­ре­дак упо­до­бе европ­ским про­пи­си­ма ко­ји 
на њи­хо­вим те­ри­то­ри­ја­ма не­ма­ју ди­рект­ну при­ме­ну, те ће не­ка­да не­ми­нов­но 
во­ди­ти из­ме­ни или чак по­ни­шта­ва­њу по­је­ди­них на­ци­о­нал­них од­ред­би. Да­кле, 
чла­ни­це су ду­жне да сво­је прав­не по­рет­ке под­ре­де во­љи дру­гог су­ве­ре­на, 

43 Европ­ска уни­ја је 2001. го­ди­не по­твр­ди­ла Мон­тре­ал­ску кон­вен­ци­ју а ње­не др­жа­ве 
чла­ни­це су по­ста­ле уго­вор­не стра­не ове кон­вен­ци­је. Са­вет Европ­ске уни­је је ис­та­као да је 
за авио ком­па­ни­је ко­ри­сно да по­слу­ју под уни­форм­ним и ја­сним пра­ви­ли­ма, те да она тре
ба да бу­ду иста и за тре­ће зе­мље пот­пи­сни­це Мон­тре­ал­ске кон­вен­ци­је. Вид. Ду­шан­ка Ђур
ђев, „Екс­клу­зив­ност Мон­тре­ал­ске кон­вен­ци­је и ко­му­ни­тар­но пра­во“, Збор­ник Прав­ног 
фа­кул­те­та у Но­вом Са­ду, Вол. 49, бр. 1/2015, 34.

44 „On­e stop se­cu­rity“ по­ли­ти­ка под­ра­зу­ме­ва вр­ше­ње без­бед­но­сне кон­тро­ле пут­ни­ка 
са­мо јед­ном на по­чет­ку ле­та, ко­ја ва­жи све до кра­ја пу­то­ва­ња, без об­зи­ра на број ис­ко­ри
ште­них ле­то­ва. Вид. I. Sa­vić, A. Ka­pe­ta­no­vić, 207.
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„стра­ног“ за­ко­но­дав­ца, као и да при­хва­те све ње­го­ве бу­ду­ће од­лу­ке из по
је­ди­не обла­сти. Оно што се, та­ко­ђе, ја­вља као спор­но је­сте пи­та­ње но­мо­тех
ни­ке, од­но­сно им­пле­мен­ти­ра­ња по­је­ди­них прав­них тер­ми­на и стан­дар­да у 
раз­ли­чи­тим прав­ним си­сте­ми­ма, као и фор­ма прав­ног ак­та ко­јом ће им­пле
мен­ти­ра­на ко­му­ни­тар­на пра­ви­ла по­ста­ти део уну­тра­шњег прав­ног по­рет­ка 
др­жа­ва пот­пи­сни­ца Спо­ра­зу­ма. Ко­нач­но, зна­ча­јан про­блем мо­же пред­ста
вља­ти и чи­ње­ни­ца што су у ва­зду­шном про­сто­ру по­је­ди­них пот­пи­сни­ца 
ве­о­ма при­сут­не др­жа­ве ко­је ни­су чла­ни­це ЕСАА спо­ра­зу­ма, ка­кав је ре­ци­мо 
слу­чај Ма­ке­до­ни­је, те ко­је од­би­ја­ју да се под­врг­ну зах­те­ви­ма Спо­ра­зу­ма.45

3.3. Република Србија у ЕСАА Споразуму 

Ка­ко смо већ по­ме­ну­ли, Ре­пу­бли­ка Ср­би­ја по­ста­ла је пот­пи­сни­ца Спо
ра­зу­ма о је­дин­стве­ном ва­зду­шном про­сто­ру 2006. го­ди­не, док је Скуп­шти­на 
Ре­пу­бли­ке Ср­би­је за­кон о ра­ти­фи­ка­ци­ји овог мул­ти­ла­те­рал­ног спо­ра­зу­ма 
усво­ји­ла 13. ма­ја 2009. го­ди­не46. Тран­зи­ци­о­ни аран­жма­ни при­сту­па­ња Ср­би­је 
пу­но­прав­ном члан­ству Спо­ра­зу­ма уре­ђе­ни су Про­то­ко­лом број шест. 

Пр­ви тран­зи­ци­о­ни аран­жман са Ре­пу­бли­ком Ср­би­јом тра­је од сту­па­ња 
на сна­гу Спо­ра­зу­ма до ис­пу­ње­ња усло­ва из овог тран­зи­ци­о­ног пе­ри­о­да пред
ви­ђе­них Спо­ра­зу­мом. Усло­ви под­ра­зу­ме­ва­ју при­ме­не раз­ли­чи­тих Уред­би 
ко­је су са­став­ни део прав­ног по­рет­ка ЕУ, а ко­је ре­гу­ли­шу пи­та­ња ис­пи­ти
ва­ња уде­са, од­го­вор­но­сти авио пре­во­зи­о­ца у слу­ча­ју уде­са, од­го­вор­но­сти 
пре­во­зи­о­ца за укра­ћи­ва­ње укр­ца­ја пут­ни­ку, итд. За­тим, усло­ви овог тран
зи­ци­о­ног пе­ри­о­да од­но­се се и на члан­ство у За­јед­нич­ким ва­зду­хо­плов­ним 
вла­сти­ма, као и ус­по­ста­вља­ње над­зор­ног те­ла за слу­жбу кон­тро­ле ле­та, 
ре­ор­га­ни­за­ци­ју ва­зду­шног про­сто­ра Ре­пу­бли­ке Ср­би­је, као и ра­ти­фи­ка­ци­ју 
Мон­тре­ал­ске кон­вен­ци­је.47

Дру­ги тран­зи­ци­о­ни пе­ри­од по­чи­ње по окон­ча­њу пр­вог тран­зи­ци­о­ног 
пе­ри­о­да, и тра­је до ис­пу­ње­ња усло­ва пред­ви­ђе­них за ово раз­до­бље при­ла
го­ђа­ва­ња. У дру­гом пе­ри­о­ду тран­зи­ци­је од Ре­пу­бли­ке Ср­би­је се оче­ку­је да 
при­ме­ни ЕСАА спо­ра­зум у це­ло­сти, од­но­сно сва ко­му­ни­тар­на прав­на пра

45 Ае­ро­дро­ми Ма­ке­до­ни­је се на­ла­зе под кон­це­си­јом Тур­ске, ко­ја се сва­ка­ко про­ти­ви 
по­је­ди­ним зах­те­ви­ма ЕСАА Спо­ра­зу­ма, као др­жа­ва не­пот­пи­сни­ца. Вид. I. Sa­vić, A. Ka­pe
ta­no­vić, 208-209.

46 За­кон о по­твр­ђи­ва­њу Мул­ти­ла­те­рал­ног спо­ра­зу­ма из­ме­ђу Европ­ске за­јед­ни­це и 
ње­них др­жа­ва Чла­ни­ца, Ре­пу­бли­ке Ал­ба­ни­је, Бо­сне и Хер­це­го­ви­не, Ре­пу­бли­ке Бу­гар­ске, Ре­
пу­бли­ке Хр­ват­ске, Бив­ше Ју­го­сло­вен­ске Ре­пу­бли­ке Ма­ке­до­ни­је, Ре­пу­бли­ке Исланд, Ре­пу­бли­
ке Цр­не Го­ре, Кра­ље­ви­не Нор­ве­шке, Ру­му­ни­је, Ре­пу­бли­ке Ср­би­је и Ми­си­је при­вре­ме­не упра­
ве Ује­ди­ње­них на­ци­ја на Ко­со­ву (у скла­ду са Ре­зо­лу­ци­јом Са­ве­та без­бед­но­сти УН 1244 од 
10. ју­на 1999) о ус­по­ста­вља­њу за­јед­нич­ног европ­ског ва­зду­хо­плов­ног под­руч­ја („Слу­жбе­ни 
гла­сник РС – Ме­ђу­на­род­ни уго­во­ри“, бр. 38/2009).

47 Чл. 2 ст. 1 Про­то­ко­ла 6 Спо­ра­зу­ма.
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ви­ла пред­ви­ђе­на у Анек­су I Спо­ра­зу­ма.48 На­ве­де­ни Анекс са­др­жи ли­сту 
ко­му­ни­тар­них про­пи­са ко­ји су, пре­ма пред­ме­ту ре­гу­ли­са­ња, гру­пи­са­ни у 
осам обла­сти. На­ве­де­не обла­сти су: при­ступ тр­жи­шту, упра­вља­ње ва­зду
шним са­о­бра­ћа­јем, ва­зду­хо­плов­на си­гур­ност, ва­зду­хо­плов­на без­бед­ност, 
жи­вот­на сре­ди­на, за­тим со­ци­јал­ни аспек­ти, за­шти­та ко­ри­сни­ка и област 
оста­лих про­пи­са.

На да­ље, по­себ­на па­жња по­све­ће­на је пи­та­њи­ма ва­зду­хо­плов­не си­гур
но­сти и без­бед­но­сти. На­и­ме, Про­то­кол пред­ви­ђа да ће у то­ку пр­вог тран­зи
ци­о­ног пе­ри­о­да Ре­пу­бли­ка Ср­би­ја би­ти од­ре­ђе­на као по­сма­трач у ра­ду 
Европ­ске аген­ци­је за без­бед­ност ва­зду­шне пло­вид­бе. На кра­ју дру­гог тран
зи­ци­о­ног пе­ри­о­да За­јед­нич­ки ко­ми­тет од­ре­ди­ће усло­ве под ко­ји­ма Ср­би­ја 
мо­же да уче­ству­је у ра­ду на­ве­де­не аген­ци­је.49 У по­гле­ду пи­та­ња ва­зду­хо­плов
не без­бед­но­сти, на по­чет­ку дру­гог пе­ри­о­да тран­зи­ци­је, па­кет ко­му­ни­тар­них 
про­пи­са из обла­сти без­бед­но­сти пред­ви­ђен у Анек­су I Спо­ра­зу­ма, ста­вља 
се на рас­по­ла­га­ње од­ре­ђе­ном ор­га­ну Ре­пу­бли­ке Ср­би­је.50 Уко­ли­ко се, до 
кра­ја дру­гог пе­ри­о­да тран­зи­ци­је, у обла­сти си­гур­но­сти или без­бед­но­сти 
ва­зду­шне пло­вид­бе утвр­де не­до­ста­ци, Уни­ја има пра­во да под­врг­не про­ве­ри 
све до­зво­ле за ле­те­ње ко­је су авио пре­во­зни­ци­ма из­да­те од стра­не Ре­пу­бли
ке Ср­би­је.

Ре­пу­бли­ка Ср­би­ја се још увек на­ла­зи у пр­вом тран­зи­ци­о­ном пе­ри­о­ду. 
Ме­ђу­тим, по­зи­тив­ни ефек­ти су ви­дљи­ви већ на­кон не­ко­ли­ко го­ди­на. Пра­ва 
у са­о­бра­ћа­ју по­је­ди­ним ва­зду­шним опе­ра­те­ри­ма би­ла су одо­бре­на на осно
ву по­ме­ну­тог Про­то­ко­ла ко­ји омо­гу­ћа­ва пот­пу­ну при­ме­ну тре­ће и че­твр­те 
ва­зду­хо­плов­не сло­бо­де, та­ко да авио ком­па­ни­је из ЕУ мо­гу вр­ши­ти ди­рек­тан 
пре­воз са би­ло ко­је тач­ке у ЕУ до би­ло ко­је тач­ке у Ре­пу­бли­ци Ср­би­ји. Та
ко­ђе, Спо­ра­зум је ство­рио под­ло­гу за по­ја­ча­ну кон­ку­рен­ци­ју и до­ла­зак но­вих 
авио ком­па­ни­ја на до­ма­ће тр­жи­ште, ме­ђу ко­ји­ма су ве­о­ма бит­не ни­ско­бу
џет­не (енг. law cost) ком­па­ни­је51, што сва­ка­ко ути­че на сма­ње­ње це­на пре
во­за, те у крај­њем ре­зул­ти­ра по­ве­ћа­њем бро­ја пут­ни­ка ко­ји ко­ри­сте ову 
вр­сту пре­во­за. Да­кле, ка­да је у пи­та­њу ко­мер­ци­јал­ни ефе­кат оства­рен је 
зна­ча­јан по­мак, јер на срп­ском тр­жи­шту стра­не ком­па­ни­је јед­но­став­но оства
ру­ју до­зво­ле за ле­те­ње, што та­ко­ђе ути­че и на сни­жа­ва­ње це­на тран­спор­та. 

Тре­ба по­ме­ну­ти и да су ис­ку­ства но­вих чла­ни­ца ЕУ ка­да је у пи­та­њу 
при­ме­на Спо­ра­зу­ма о отво­ре­ном не­бу у по­след­њих не­ко­ли­ко го­ди­на раз­ли

48 Чл. 2 ст. 2 Про­то­ко­ла 6 Спо­ра­зу­ма.
49 Чл. 4 Про­то­ко­ла.
50 Чл. 5 Про­то­ко­ла.
51 Meђу ни­ско­бу­џет­ним пре­во­зни­ци­ма, услу­ге ае­ро­дро­ма Ср­би­је ко­ри­сте авио-ком

па­ни­је: Wiz­za­ir, Luft­han­sa’s Ger­man­wings, Air Shut­tle, Fly Du­bai, Pe­ga­sus Air­li­nes, Ae­gean 
Air­li­nes, EasyJet и Ryana­ir. Вид. Low-cost.rs, http://www.low-cost.rs/sr/o-na­ma.1.3.html#sthash. 
34nRiHKY.dpbs, 10.10.2017.
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чи­та, али по­ка­зу­ју да се у про­се­ку обим про­ме­та по­ве­ћа­ва за око 50%, јер 
за­јед­нич­ки ва­зду­шни про­стор, уз де­ре­гу­ла­ци­ју у овој обла­сти, има по­зи­ти
ван ефе­кат и де­лу­је сти­му­ла­тив­но на раст про­ме­та у ва­зду­шном са­о­бра­ћа­ју. 
Да би се Спо­ра­зум у пот­пу­но­сти при­ме­нио у Ре­пу­бли­ци Ср­би­ји, нео­п­ход­но је, 
по­ред 80% усво­је­не ре­гу­ла­ти­ве, још око 20% про­пи­са уса­гла­си­ти са европ­ским 
за­ко­но­дав­ством и то по­себ­но у обла­сти без­бед­но­сти и кон­тро­ле ле­те­ња.52

4. ЗА­КЉУ­ЧАК

Ли­бе­ра­ли­за­ци­ја европ­ског ва­зду­хо­плов­ног про­сто­ра ка­сни­ла је за истим 
про­це­си­ма у дру­гим гра­на­ма европ­ског са­о­бра­ћа­ја. Раз­ло­зи су, пре све­га, 
по­ли­тич­ке при­ро­де. Го­то­во три де­це­ни­је на­кон фор­ми­ра­ња Европ­ске еко
ном­ске за­јед­ни­це, др­жа­ве чла­ни­це су, под им­пе­ра­ти­вом ја­ча­ња ин­те­гра­ци­је 
и функ­ци­о­ни­са­ња европ­ског је­дин­стве­ног тр­жи­шта, при­хва­ти­ле ре­гу­ли­са­ње 
обла­сти ва­зду­хо­плов­ног са­о­бра­ћа­ја на ни­воу За­јед­ни­це. Ме­ђу­тим, у по­след
ње три де­це­ни­је, ва­зду­хо­плов­ни про­стор Европ­ске уни­је ре­гу­ли­ше, не са­мо 
ли­бе­ра­ли­за­ци­ја и ја­ча­ње соп­стве­ног тр­жи­шта, не­го и ши­ре­ње ова­квих тен
ден­ци­ја на про­стор чи­та­вог европ­ског кон­ти­нен­та, па и ши­ре. По­сма­тра­ју­ћи 
са гло­бал­ног аспек­та, ова­кви про­це­си су оче­ки­ва­ни и при­род­ни. На­и­ме, 
Европ­ска уни­ја, осно­ва­на као, пре све­га, еко­ном­ска за­јед­ни­ца, сва­ка­ко те­жи 
ја­ча­њу свог по­ло­жа­ја у ва­зду­хо­плов­ном про­сто­ру и на гло­бал­ном пла­ну, 
су­прот­ста­вља­ју­ћи се моћ­ним тр­жи­шти­ма САД-а и Ази­је. 

Про­це­си ли­бе­ра­ли­за­ци­је кул­ми­ни­ра­ли су за­кљу­чи­ва­њем ме­ђу­на­род­них 
спо­ра­зу­ма о ства­ра­њу за­јед­нич­ког ва­зду­хо­плов­ног про­сто­ра са др­жа­ва­ма 
су­се­ди­ма Уни­је, еко­ном­ски, ге­о­граф­ски па и по­ли­тич­ки атрак­тив­ним Уни
ји. Је­дан од ова­квих спо­ра­зу­ма 2006. го­ди­не за­кљу­чен је и са др­жа­ва­ма са 
под­руч­ја За­пад­ног Бал­ка­на, ме­ђу ко­ји­ма се као пот­пи­сни­ца на­шла и Ре­пу
бли­ка Ср­би­ја. Иа­ко при­ме­на овог спо­ра­зу­ма још увек ни­је ус­по­ста­ви­ла је
дин­стве­но, без пре­пре­ка ор­га­ни­зо­ва­но ва­зду­хо­плов­но тр­жи­ште, у ва­зду­шном 
про­сто­ру Ре­пу­бли­ке Ср­би­је се већ уо­ча­ва­ју по­зи­тив­ни еко­ном­ски ефек­ти. 
Ме­ђу­тим, не тре­ба за­бо­ра­ви­ти да се све за­пад­но­бал­кан­ске зе­мље, као крај
њем ци­љу ова­квог спо­ра­зу­ме­ва­ња на­да­ју пу­но­прав­ном члан­ству у европ­ским 
ин­те­гра­ци­ја­ма. Ко­ли­ко ће Европ­ска уни­ја би­ти отво­ре­на за ова­кве ко­ра­ке, и 
ко­јом бр­зи­ном, на­кон што ме­ђу­на­род­ним спо­ра­зу­ми­ма са неч­ла­ни­ца­ма оства
ри се­би ин­те­ре­сант­не ва­зду­хо­плов­не то­ко­ве, за са­да оста­је отво­ре­но пи­та­ње. 

52 При­вред­на ко­мо­ра Ср­би­је, http://www.kom­beg.org­.rs/ak­tiv­no­sti/ud­r_sa­o­bra­ca­ja/De­talj­
ni­je.aspx?ve­za=2144, 10.10.2017. 
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European Union Air Traffic – from National to Global

Ab­stract: Pro­cess of li­be­ra­li­za­tion of Eu­ro­pean air spa­ce was fal­ling be­hind 
the wi­de­ning of com­mer­ce fre­e­doms in ot­her air traf­fic bran­ches on the EU soil. 
Re­a­sons for this sho­uld, first and fo­re­most, be lo­o­ked for in the po­li­ti­cal sen­si­ti­vity 
of Mem­ber Sta­tes and the­ir un­wil­ling­ness to gi­ve up so­ve­re­ignty on the­ir ae­rial 
ter­ri­to­ri­es. It wasn’t un­til the end of 80’s in last cen­tury that the Eu­ro­pean Com­
mu­nity star­ted to en­vi­sion pac­ka­ges of laws that wo­uld lead to li­be­ra­li­za­tion of 
Eu­ro­pean air spa­ce, and ul­ti­ma­tely to the cre­a­tion of Sin­gle Eu­ro­pean Sky po­li­
ci­es. Af­ter ac­hi­e­ving a sin­gle avi­a­tion mar­ket wit­ho­ut ob­stac­les in fre­e­dom of 
tran­sport and com­pe­ti­tion, in the last de­ca­de the Union went one step furt­her by 
“ex­por­ting” the­ir law pac­ka­ges to ne­ig­hbo­ring non-mem­ber co­un­tri­es, ai­ming to 
spread the­ir in­flu­en­ce to air spa­ce beyond the­ir own bor­ders. This is how, in 2006, 
Re­pu­blic of Ser­bia was fo­und amongst a gro­up of co­un­tri­es that, to­get­her with 
the Eu­ro­pean Union, sig­ned the Agre­e­ment on a uni­que air­spa­ce (al­so known as 
Еuropean Com­mon Avi­a­tion Area). Sin­ce the ap­pli­ca­tion of this tre­aty has not yet 
co­me to li­fe, the open qu­e­sti­on of its fi­nal ef­fects re­ma­ins, me­a­ning if the po­li­ti­cal 
in­te­rests will gain advan­ta­ge over un­do­ub­ted eco­no­mic be­ne­fits a tre­aty of this 
na­tu­re of­fers to its mem­ber sta­tes. 
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