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Eurdpai Gazdasiagi és Szocidlis Bizottsdg vélemény — Targy: ,,A 1égi kozlekedés biztonsiga”

(2006/C 309/11)

2006. janudr 19-én az Eurdpai Gazdasagi és Szocialis Bizottsdg Miikodési Szabdlyzata 29. cikkének (2)
bekezdésében biztositott hatdskorében eljarva elhatdrozta, hogy nyilvanit a kovetkezd tirgyban: ,A Iégi

kozlekedés biztonsdga”

A bizottsdgi munka elSkészitésével megbizott ,Kozlekedés, energia, infrastruktira és informdcios tdrsa-
dalom” szekci6, véleményét 2006. majus 30-dn elfogadta. (EI6ad6: Thomas McDonogh.)

Az Eurdpai Gazdasdgi és Szocidlis Bizottsdg 2006. julius 5—6-dn tartott 428. plendris tilésén (a julius 5-i
tilésnapon 155 szavazattal 2 ellenében 3 tartézkodds mellett elfogadta az aldbbi véleményt.

1. Ajdnlasok

1.1 Annak biztositdsdra, hogy feladatukat szakértelemmel
lassdk el (biztonsdg, orvosi szempontok, az utasokkal val6
kapcsolat, stb.) a légiutas-kiséré személyzet tagjainak az ille-
tékes hatdsdg dltal kidllitott bizonyitvannyal vagy engedéllyel
kell rendelkezniiik, valamint mtszaki vizsgdt kell tenniiik
minden egyes légijdrmd-tipusra vonatkozdan, amelyen szolgi-
latot kell teljesiteniiik.

1.2 Az Eurdpai Repiilésbiztonsdgi Ugynokségnek (EASA)
alaposan mérlegelnie kell, hogy valoban szabad kezet kivin-e
adni az alkatrészgyartoknak az alkatrésztervek jovahagydsdban
az EASA-val vagy mds légijarmt-gydrtokkal val6 elzetes
egyeztetés nélkiil.

1.3 A nem eurépai légitdrsasdgokat az EASA-nak jovd kell
hagynia, miel6tt engedélyt kapnak az EU légterébe val6 berepii-
lésre, illetve az EU légterén valo dtrepiilésre.

1.4  Csak egy szabilyozd szervezetnek kellene lennie,
mégpedig az EASA-nak, ezdltal lehetévé vélna a repiilGterekre
vonatkozé rendeletek jovébeli harmonizicidja, és amennyire
lehet, elkeriilhet§ lenne a verseny torzuldsa az unibs és nem
uniés repiil6terek kozott. Az Eurdpai Repiilésbiztonsdgi
Ugynokséget (EASA) meg kellene erGsiteni, és hatdskorét az
Eurépai Polgari Repiilési Konferencia (ECAC) hatdskoréhez
hasonléan ki kellene terjeszteni.

1.5 Az EASA-nak mérlegelnie kellene, hogy az ipar hogyan
védelmezheti és Grizheti meg sértetleniil legjobban a kommuni-
kécios, adatkapcsolati és fedélzeti repiilési rendszereket, példaul
az un. electronic flight bag-eket (EFB) a rendszerbe torténd
szandékos, illetéktelen beavatkozastdl.

1.6 Az EASA-nak gondoskodnia kell a légi jarmtvek —
példaul a Light Business Jet (LB]) repiil6gépek — jovébeli fejlesz-
téseinek szabalyozdsdrdl annak biztositdsira, hogy a tulajdo-
nosok és a repiilégép pilotai megfelel§ szama orat repiilhes-
senek az iizemszerd repiilés megkezdésének engedélyezése
el6tt. Az LBJ-k repiilési magassaganak fels6 hatdra 25 000 1ab
(7 620 m), vagy a felett lesz, igy meg kellene kovetelni, hogy
eleget tegyenek a nagyobb kereskedelmi repiil6gépek szamara
el6irt karbantartdsi és tizemeltetési normdknak.

1.7 Az EASA-nak rendelkeznie kell a megfeleld el6irdsokkal,
még mielStt megvizsgalnd a pildta nélkiili légi jarmtvek (UAV)
korlatozott légtéren kivili repiilése jovdhagydsanak kérdését.

1.8 A repiil8személyzetet és a légiutas-kiséré személyzetet
egyarant véletlenszer? alkohol- és kabitoszer-vizsgalat ald kell
vetni.

1.9 Az EASA-nak azt is biztositania kellene, hogy a helyi
szabalyoz6 hatésigok a feladatra megfelelGen felkésziiltek
legyenek, valamint elegendd személyzettel és finanszirozdssal
rendelkezzenek.

1.10 Az EASA-nak részletes tudomdnyos elemzést kellene
készitenie a kimeriiltség, stressz és a mélyvénds trombozis
(DVT) hatdsairl a repiil6gép pildtdira és az utaskisérékre
nézve.

1.11  Feliil kellene vizsgalni a kozforgalmi pilota-szakszolga-
lati engedélyekre és a polgari repiilégépek tipusalkalmassagi
vizsgélatdra vonatkozé politikat és eljardst.

1.12 Az EASA-nak biztositania kellene, hogy az eurdpai
kozforgalmi pildta-szakszolgédlati engedély bevezetése a veze-
tendS légi jarmtre vonatkozd jovahagydsokkal és minGsité-
sekkel egyiitt torténjen.

1.13 A személyzet, az utasok és a légifolyosok dltal érintett
teriileten €6k biztonsdgdnak feliil kell emelkednie mindenféle
politikai megfontoldson bizonyos légitirsasdgok eurdpai
1égtérbdl valo kitiltdsinak mérlegelésekor.

2. Bevezetés

2.1 A tagéllamok és szakértSik egytittmiikodésével 96 1égi-
tarsasigot tartalmazé feketelistdit hoztak nyilvdnossagra.
Koziliik 93-nak kifejezett repiilési tilalommal, 3-nak pedig
mikodésiik korldtozdsaval kell szembenéznie. Mindettd! fgget-
leniil Franciaorszdg a reklimokban felhaszndlhat6 biztonsagi
cimkék 1j rendszerének bevezetését mérlegeli.

2.2 Eurépira a légi kozlekedés biztonsdgdra vonatkozd
jogszabalyok hatékonyabbd tételét illetSen nyomds nehezedik
2004 eleje 6ta, amikor a Flash Airlines egyik chartergépe a
Voros-tengerbe zuhant 148 ember életét kovetelve (tobbnyire
francia turistdkét). Ez a repiil8gép-szerencsétlenség ravilagitott,
hogy a kormanyok kozott nincs egytittmikodés a biztonsdgra
vonatkozé informacidk megosztdsa tekintetében, azdta ugyanis
kideriilt, hogy a Flash légitdrsasagot mar kordbban betiltottdk a
svajci légi hatosdgok.
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2.3 Ahhoz, hogy a feketelista elérje a kivant hatést, elenged-
hetetlen, hogy a tagillamok kozott osszhang legyen, és kovet-
kezetesen jdrjanak el a légitdrsasdgok mikodési normadival
kapcsolatban. A tagdllamoknak el kell keriilniitk az olyan hely-
zeteket, amikor gazdasdgi vagy szocidlis okokbdl egy tagdllam
gy dont, hogy a listdn szerepld légitdrsasdg mikodése repiils-
terein ,éppen csak elfogadhatd”, mig egy mdsik tagdllam az
adott légitarsasag dltal alkalmazott normakat elfogadhatatlannak
tartja.

2.4 Néhany esetben azonban Briisszelt kérték fel a vita
rendezésére, példdul amikor Toérokorszdg elfogadhatatlannak
tartotta, hogy Hollandidval az élen néhdny tagdllam ugy
dontott, hogy biztonsagi okokra hivatkozva ideiglenesen vissza-
vonja a leszdlldsi jogot az Onur Air nev( alacsony koltségii
torok légitarsasagtol. Gorogorszagtdl is egyre tiirelmetlenebbiil
varjak az el6relépést a Helios Airways légitdrsasdg Larnaca-bol
Ciprusra tarté gépe szerencsétlenségének vizsgdlatdban.

2.5 A legtobb aggdly az dltaldnos karbantartdsi normdkhoz,
a repiil6személyzet képzéséhez, a repiil§személyzet repiilési és
pihenési idejéhez, az tizemanyag-megtakaritasi gyakorlatokhoz,
a zajkibocsatdsra vonatkozé kotelezettségvillalashoz és a 1égi-
forgalmi irdnyitdshoz kapcsolddik.

2.6 A légiforgalmi dgazatban tapasztalhaté egyre fokoz6dd
verseny és szdmos légitdrsasig bizonytalan anyagi helyzete
miatt egyre nagyobb nyomds nehezedik a repiilészemélyzetre,
hogy olyan feltételek kozott is felszdlljon, amelyben normal
esetben nem repiilne, valamint hogy olyan repiilGgépen
repiiljon, amely repiilésre nem teljesen alkalmas. A repiil8sze-
mélyzet egyre inkdbb arra kényszeriil, hogy bevillalja a felszdl-
last, mivel a kozosségi szabdlyok értelmében a légitdrsasd-
goknak vagy szdllast kell biztositaniuk az utasoknak egy éjsza-
kdra, vagy kdrtéritést kell fizetniik a késedelemért. Mindez
hitrdnyos a biztonsdgra nézve. Ehhez jarul még, hogy sok
nemzeti 1égligyi hatdsdg a nemzeti légitdrsasigok tekintetében
szemet huny szdmos rendelet érvényesitése felett.

2.7 A biztonsdgi okokbdél kimondott, tobb eurdpai
orszdgban is érvényben 1év§ tilalom ellenére egy bizonyos légi-
tirsasig még mindig jdratokat kozlekedtet Briisszelbe és
Périzsba. Svdjc, ahol az {izleti titoktartds irdnti szigora elkotele-
zettségnek kulturdlis gyokerei vannak, 23 1égi jarmdnek tiltotta
meg a légterén vald dtrepiilést, dm a légitdrsasdgok neve és az,
hogy egyadltalin hany tdrsasdgrél van sz6, tovabbra is bizalmas
informdciénak mindsil.

3. A kimeriiltség hatdsa és a teljesitmény biztonsiga

3.1 Az elmdlt években szdmos repiil6gép-szerencsétlenség
okdnak a fdradtsigot jelolték meg, és ezzel a problémaéval
tovabbra is szembe kell néznie minden méretd légi jarmd
replildszemélyzetének. De hogyan veszi észre a pildta, hogy
mar tal kimeriilt a reptiléshez? Mi a szerepe az alvasi ciklusnak,
a kiszdraddsnak, a tdpldlkozdsnak és a betegségnek a kime-
riiltség megallapitdsdban és az arra adott reakciokban?

3.2 A tobb id6zénan is atrepil§ pilotak elkeriilhetetleniil
kimeriiltséget éreznek, mikozben itél6képességitk is romlik. A

hosszii utakon elméletileg be kellene tudniuk iktatni pihenési
idgszakokat is, de ehhez megfelel§ koriilményekre van sziikség,
mint példaul vizszintes dgyakra stb.

3.3 Rengeteg bizonyiték tdmasztja ald, hogy a kimeriiltség
szerepet jatszik a biztonsdgban. A Nemzeti Kozlekedésbizton-
sagi Tandcs a 2004. oktdber 19-i, Kirksville-i (Missouri)
végzetes repiil6gép-szerencsétlenségrél nemrégiben készitett
jelentésében a kovetkezdket vazolta fel: ,az éjszaka folyamdn az
optimdlisndl kevesebb alvasi id6, a korai szolgdlatfelvétel, a
szolgdlatban toltott napok hossza, a repiilési titvonalak szdma,
a megerGltetd feltételek — precizidés bevezet§ radar hasznélata
nélkali, manudlis irdnyitdssal torténd leszéllds, alacsony megen-
gedett repiilési magassagban, rossz latasi viszonyok kozott — a
szolgalatban toltott hosszi 6rdk alatt kimeriiltséghez vezettek,
ami valészintileg hozzdjarult a pildta csokkent teljesitményéhez
és itél6képességéhez.”

3.4  Ez akdr igy volt, akdr nem, egyetlen tapasztalt piléta
sem tagadhatja le, hogy alkalmanként harcolnia kellett a rators
faradtsag ellen, és hogy az valamilyen formaban hatdssal volt
teljesitményére is. A pihendidGszakban torténd alvds mindsége
ugyanakkor rendkiviil fontos.

3.5 A tiplalkozds szerepe sem elhanyagolhatd. Béarmely
piléta, kezd6 tanul6tdl a nyugdij el6tt dllé kapitanyig megerd-
siti, hogy a pil6tdk éltal leggyakrabban fogyasztott ital a kavé,
amely bar ideiglenesen élénkitS hatdssal bir és éberséget idéz
eld, hatdsinak muldsdval a kimeriiltség tiinetei jelentkeznek. A
kavénak ezenkiviil vizhajté hatdsa is van, midltal a szervezet
tobb folyadékot ad ki magdbdl, mint amennyit felvesz. Ez kisza-
raddshoz vezet, ami pedig dnmagaban is kimeriiltséget okoz.

3.6 A firadtsdg mdsik jellemz8 oka az unalom a hossza
utakon, ahol a 1égi jarmd irdnyitisa majdnem teljesen automa-
tikus. A repiil6személyzet éberen tartdsa érdekében néhdny
légitdrsasig — elsGsorban a transzszibériai jiratokon — az auto-
mata pilota ordnkénti 4jboli bedllitdsat kéri.

3.7 A repiil8gép-szerencsétlenségek sokszor a pilota hiba-
jabdl kovetkeznek be, és ezeknek a hibaknak az egyik legf6bb
oka a kimeriiltség.

3.8 A tervek szerint az EASA at fogja venni az engedélyezési
folyamatot, és felvaltja a jelenleg ezzel foglalkozé Tarsult
Légtigyi Hat6sdgot (JAA) ezen a téren, a Nemzetkozi Polgdri
Repiilési Szervezet (ICAO) Egyesiilt Allamokban megszerzett, és
a pilotak altal Eurépaban hasznalt engedélyeit azonban varha-
toéan nem érinti ez a valtozas.

4. Légiutas-kisérd személyzet

4.1 A repiil6személyzet pihendidejének javitdsira vonatkozé
minden kovetelménynek — amennyire csak lehetséges — a légi-
utas-kisér§ személyzetre is vonatkoznia kell, hiszen a bizton-
sagra veszélyt jelentS események megelGzése érdekében, illetve
vészhelyzet esetén elengedhetetlen, hogy teljesen éberek
legyenek.
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4.2 A légiutas-kisérd személyzetnek megfelel§ képzést kell
kapnia az djraélesztés technikdibdl, jol kell tudnia kommuni-
kélni sajat anyanyelvén és legalabb az ICAO dltal meghatdrozott
4. szint angol nyelvtuddssal kell rendelkeznie, valamint
képesnek kell lennie az utasokkal kommunikdlni vészhelyzet
esetén.

5. Légiforgalmi irdnyitds

5.1 Az EGSZB madr kifejtette véleményét a légiforgalmi
irdnyitdsrol és az ahhoz kapcsol6dé problémadkrol (1). A javasolt
SEASAR-rendszer, ha — és amikor — bevezetésre keriil, javitani
fogja a biztonsdgot. Ezzel a kérdéssel foglalkozott az EGSZB
egy mdsik véleményében (3, de ez nem valtoztat semmit azon,
hogy Eur6pdban olyan egységes légiforgalmi irdnyit6 rendszerre
van szitkség, amely minden orszdghatiron dtnyalik, és
amelyben az Eurocontrolt (Eurépai Szervezet a Légikozlekedés
Biztonsdgdért) ,szovetségi szabdlyozé hatdsdgként” ismernék el,
hasonléan példdul az egyesiilt dllamokbeli Szovetségi Légligyi
Hivatalhoz (Federal Aviation Administration, FAA). Az EGSZB
iidvozli az Eurocontrol TMA2010+ program keretében
megsziiletett els§ szerzédést.

5.2 A biztonsdg érdekében szerte Eurépaban szabvanyosi-
tdsra és integralt rendszerek bevezetésére van siirgetd szitkség.

53 A légi kozlekedés biztonsdgdt szolgalé elektronikai
eszkozoket kezel6 személyzet (ATSEP) szdmdra a megfeleld
bizonyitvanyok bevezetése tigyszintén kivanatos lenne.

6. Légi jarmiivek karbantartdsa

6.1  Néhdny tagdllam szdmdra nehézséget okoz sajat nemzeti
szabdlyainak az eurépai Part-66-os szabvanyhoz valé igazitdsa.
Az dllamok dltal kidllitott karbantartdsi engedélyek a Térsult
Légiigyi Hatdsdgok (JAA) kovetelményein alapulnak, melyek a
nemzeti jogba val6 dtiiltetéssel kotelezd erejlivé vdltak. Az
EASA rendszere szerint azonban az engedélyezési szabalyok a
kozosségi jog hatdskorébe tartoznak. Végrehajtdsuk hosszi
folyamatnak latszik, melyben a jogorvoslatnak is helye van.

6.2 2005-ben mind a 25 tagédllam élt az eltérés lehetGsé-
gével, melynek értelmében 2005 szeptemberéig kellett megfe-
lelnitik a Part—66-0s szabvanynak. Az EASA dltal a tagallamok
szdmdra, a Dbiztonsagi szabalyok teljesitésére vonatkozdan
meghatarozott idGpontokat be kell tartatni, de legaldbb minden
féllel meg kell dllapodni egy adott id8pontban, a hataridk vagy
dtmeneti id6szakok meghosszabbitdsdnak elkeriilése érdekében.

6.3 Az EGSZB felveti a kérdést, hogy vajon létezik-e olyan
rendelkezés, melynek értelmében az EASA, amennyiben sziik-
séges, feliigyelheti az alacsony koltséggel miikodd légitdrsa-
sagndl a karbantartds — harmadik orszdgok karbantartdsi szolga-
lataihoz irdnyul6 — kiszervezését.

(") Javaslat kozosségi 1égiforgalmi irdnyité szakszolgdlati engedély 1éte-
sitésérl sz0l6 eurdpai parlamenti és tandcsi irdnyelvre (elGado:
Thomas McDonogh) HL C 234., 17-19. 0. 2005.9.25.

() SESAR - kozos villalkozds (CESE 397/2006, el6adé Thomas
McDonogh).

6.4  Elegendd id6t kell biztositani a foldi dtvizsgaldsra, kiilo-
nosen a gép megforduldsakor. Rovidebb utak esetében az
atvizsgdlasra rendelkezésre dllo dtlagosan 25 perc nem minden
esetben tekinthetd elegendének.

6.5  Ezenkiviil elegendd mennyiségli anyagi forrds biztositdsa
mellett megfeleléen képzett személyzetre van sziikség, amely
csak mindsitett alkatrészeket hasznadl fel a karbantartds elvég-
zése soran.

6.6 Az illetékes nemzeti légiigyi hatésignak véletlenszerd
szemléket és ellendrzéseket kell végeznie a normdk betartd-
sanak biztositdsa érdekében.

7. Légitarsasigok

7.1 A légitdrsasigok tevékenységének megkezdéséhez sziik-
séges engedély kiaddsit pénziigyi stabilitishoz és megfelels
finanszirozashoz kell kotni, a tagdllamoktdl meg kell kévetelni
a légitdrsasigok pénziigyi teljesitményének rendszeres feliigye-
letét is, ezaltal biztositva, hogy ne nyiljon lehet8ség az el6irdsok
mell6zésére.

7.2 A légitarsasdgoknak megfelel6 tapasztalatot és szakérte-
lemmel rendelkezd vezetSséget kell felmutatniuk.

8. Az Eurépai Repiilésbiztonsagi Ugynokség hatdskore

8.1 Az Eurdpai Bizottsdg tovadbb kivanja bdviteni az EASA
hatdskorét a repiilSterek, a légiforgalmi szolgaltatds és a légina-
vigacids szolgédlatok szabdlyozdsa (ideértve a biztonsagot és az
interoperabilitast) terén.

8.2 Tadmogatjuk az 1592/2002/EK rendelet dltal létrehozott
EASA-t, és ugy véljik, hogy ha a légi jarmivekre és a
kiilonboz8 berendezésekre vonatkozé eljardsok és engedélye-
zések eurdpai kerete egyetlen hatdsdg kezében Gsszpontosulna,
az mindenképp novelné a 1égi kozlekedés biztonsagat és haté-
konysagat Eur6paban.

8.3 Az EASA-nak lehetésége van a szabvanyok és ajanlott
gyakorlatok (SARPS), valamint az ICAO-mellékletben szerepld
»Ajanlott Gyakorlatok” és ,Szabvanyos Gyakorlatok” altal kival-
tott visszassdgok vizsgdlatdra.

9. Altalinos légiigyi engedélyezés

9.1 Az FAA-engedélyek alapjan kidllitott magdnpilota-szak-
szolgalati engedélyeket (PPL) az eurdpai légtérben vald repii-
léshez az EASA-nak jova kellene hagynia.

9.2 Minden polgdri repiil6gépnek (GA) meg kell felelnie az
EASA altal meghatdrozott kozosségi normdaknak ahhoz, hogy
az eurdpai légtérben felszallhasson.
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10. Légiigyi biztonsig

10.1 Az EASA-nak irdnymutatdsokat, illetve szabdlyokat
kellene kidolgoznia bizonyos berendezések és halézatok — az
ICAO meghatdrozdsa szerinti — ,jogosulatlan beavatkozdstdl” valo
védelme érdekében.

10.2 Az Etherneten (LAN) és az IP-n kiviil a tobbi sebezhetd
teriilet:

— a levegd/fold adatkapcsolati technolégidk kommunikécios
célt alkalmazdsa az utasok, légitarsasagok és légiforgalom-
irdnyitok altal;

— a légi jarmdvon elérhet§ hdlozatok segitségével foldi dlloma-
sokkal folytatott adat- és szoftveratvitel dltaldnosabb alkalma-
zdsa termelési, szallitdsi, karbantartdsi célokra vagy informa-
ciofrissités végett;

— a szoftvervirusok és hackertdmaddsok megsokszorozodisa,
valamint a bizalmas adatok utdni kutatds dsszekapcsolt hdlo-
zatok segitségével.

11. Piléta nélkiili jarmiivek (UAV-k)

11.1 Az EASA szdmadra biztositani kell az ipar e szegmen-
sének szabdlyozdsdhoz szitkséges hatdskort, nem pusztan a légi
alkalmassdg és a tervezési mintdk jévdhagydsa terén, hanem a
foldi tizemeltetSk tanusitdsanak, az indité rendszerek tipusalkal-
massagi vizsgalatanak stb. elvégzése tekintetében is.

11.2 A hagyomdnyos légi jarmtvekre vonatkozé minden
rendeletet kotelezd erejtinek kell tekinteni az UAV-kre nézve, és
a légtér minden haszndl6jdval konzultdlni kell, ha az ilyen
tipust tevékenység valamilyen modon ket is érinti.

12. EASA

121 Az EASA t0lti be az dtfogd kozosségi szabélyozod
hatdsdg szerepét, meghatdrozza az unids légitdrsasagok bizton-
sdgdra vonatkoz6 elveket és szabdlyokat. Ugyanakkor alulfinan-
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szirozott, til kevés a személyzete és nem rendelkezik az ezek
érvényesitéséhez szitkséges hataskorrel.

12.2 A kilonbozé nemzeti szabalyozd hatésdgok feladata a
szabalyok és rendeletek végrehajtasa.

12.3  Ez Onszabdlyozdshoz vezet. Egyetlen nemzeti szaba-
lyozé hatésig sem 1ép fel szigortian a sajit joghatdésdgdba
tartoz6 légitarsasag ellen, hacsak rendkiviil stlyos probléma
nem meriil fel.

12.4 A nemzeti szabédlyozd hatdsigok felel6sek ezenkiviil
minden, az orszdgukban lajstromba vett 1égi jarmdért, amelyek
légitarsasaga az orszdg teriiletén képviselettel rendelkezik. Ezek
gyakran nem is unids orszagbeli légi jarmdvek, melyek
személyzetiikkel egyiitt harmadik orszagbeli 1égitarsasaghoz
tartoznak. Ez még inkabb megbonyolitja a megfelel§ szabélyo-
Zast.

12.5 Az az EASA dltal tdmasztott kovetelmény, hogy a
nemzeti szabdlyozd hatésigok hajtsak végre hatdrozatait, a
kiilonboz8  értelmezéseknek koszonhetGen a  szabalyok és
rendeletek eltérd végrehajtisdhoz vezethet az EU-ban. Ez a 1égi-
tarsasdgok kozott ,olcs6 lobogdk” kialakuldsdt eredményezheti,
azaz olyan helyzetet, amikor az egyik dllam kevésbé szigortian
értelmezi a rendeleteket, mint a mdsik.

12.6  Ugyanakkor az Eurdpai Polgdri Repiilési Konferencia
(ECAC) rendelkezik a szabalyok helyi szintli betartdsanak
ellendrzéséhez szikséges hatdskorrel, pedig ennek az EASA
hatdskorébe kellene tartoznia.

12.7 Az EASA jelenleg a tantsitdsokbdl és tipusalkalmassagi
vizsgdlatokbdl szdrmazd bevételekbdl tartja fenn magit,
melynek eredménye virhatéan 15 millid eurds veszteség
2006-ra nézve, ezért elengedhetetlen, hogy az EASA jovGjének
biztositdsa érdekében a szikséges finanszirozast a kozponti
kormdnyzat rendelkezésre bocsdssa.

az Eurépai Gazdasdgi és Szocidlis Bizottsdg
elnoke
Anne-Marie SIGMUND



