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ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) 2019/133
z dnia 28 stycznia 2019 r.

zmieniajgce rozporzadzenie (UE) 2015/640 w odniesieniu do wprowadzenia nowych dodatkowych
specyfikacji zdatnosci do lotu

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie
wspolnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa
Lotniczego oraz uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 216/2008 ('), w szczeg6lnosci jego art. 17 ust. 1 lit. h),

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1) W rozporzadzeniu Komisji (UE) 2015/640 (%) okre$lono dodatkowe wymogi w zakresie zdatnosci do lotu dla
statkéw powietrznych, ktorych konstrukcja zostala juz certyfikowana. Te dodatkowe wymogi dotyczace zdatnosci
do lotu sa niezbedne do utrzymywania ciaglej zdatnosci do lotu i poprawy bezpieczenistwa. Wynika to z faktu, ze
gdy specyfikacje certyfikacji wydane przez Agencje Bezpieczenstwa Lotniczego Unii Europejskiej (,agencja”)
zgodnie z art. 76 ust. 3 rozporzadzenia (UE) 2018/1139 sg aktualizowane przez agencje w celu zapewnienia, by
specyfikacje certyfikacji pozostaly adekwatne do potrzeb, statek powietrzny, ktérego konstrukcja zostala juz
certyfikowana, nie ma obowiazku przestrzegania wymogéw zaktualizowanej wersji specyfikacji certyfikacji, jezeli
jest wyprodukowany lub w eksploatacji.

(2) W celu utrzymania wysokiego poziomu bezpieczenstwa lotniczego i wymogéw Srodowiskowych w Europie
konieczne moze by¢ zatem wprowadzenie wymogu zgodnosci statku powietrznego z dodatkowymi wymogami
dotyczacymi zdatnosci do lotu, ktére nie zostaly wprowadzone przez agencje w momencie certyfikacji
konstrukgji, poniewaz w tym czasie nie byly objete odpowiednimi specyfikacjami certyfikacji. Niniejsza zmiana
rozporzadzenia (UE) 2015/640 dotyczy trzech zmian w specyfikacjach certyfikacji.

(3)  Po pierwsze, w 1989 r. Wspdlne Wladze Lotnicze (JAA) wprowadzily nowe normy projektowania dotyczace
dynamicznych warunkéw foteli pasazeréw i personelu pokladowego duzych samolotéw, zapewniajace lepsza
ochrong uzytkownikéw. Normy te mialy na celu ograniczenie ryzyka obrazen lub $mierci w przypadku
ladowania awaryjnego. Zostaly one transponowane do specyfikacji certyfikacji agencji dla duzych samolotéw (CS-
25), ale majg zastosowanie jedynie do duzych samolotéw, w odniesieniu do ktérych wniosek o certyfikacje
konstrukeji zlozono po 1989 r. Zwazywszy ze niektére duze samoloty moga nie spelia¢ tych norm, nalezy
zatem wprowadzi¢ dodatkowe specyfikacje zdatnosci do lotu. Biorgc pod uwage charakter i ryzyko operacji
wykonywanych przy uzyciu duzych samolotéw, przy jednoczesnym utrzymaniu wysokiego i jednolitego poziomu
bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w Unii, za proporcjonalne i racjonalne pod wzgledem kosztéw uznaje si¢
wprowadzenie tych dodatkowych specyfikacji zdatnosci do lotu wylacznie w odniesieniu do duzych samolotéw
nowo wyprodukowanych na podstawie konstrukeji, ktdra zostala juz certyfikowana przez agencje. Te dodatkowe
specyfikacje zdatnosci do lotu nie powinny mie¢ zastosowania do foteli zalogi lotniczej i foteli w samolotach
o niskiej liczbie miejsc pasazerskich, wykorzystywanych w nieregularnych operacjach zarobkowego transportu
lotniczego na zadanie, poniewaz nie uznaje si¢ ich za proporcjonalne ani racjonalne pod wzgledem kosztow.

(4)  Po drugie, w 2009 r. agencja wprowadzita — w specyfikacjach certyfikacji dla duzych samolotéw (CS-25
poprawka 6) — nowe normy dotyczace palnosci materialow do izolacji termicznej lub akustycznej, poprawiajace
niektére wlasciwosci materialéw do izolacji zainstalowanych w kadtubie w zakresie odpornosci na rozprzestrze-
nienie plomienia i przedostawanie si¢ plomienia. Te nowe normy dotyczace palnoSci majg zastosowanie
wylacznie do duzych samolotéw, w odniesieniu do ktérych wniosek o certyfikacje konstrukgji ztozono po 2009
r. Zwazywszy ze niektére duze samoloty moga nie spelnia¢ tych norm, nalezy wprowadzi¢ dodatkowe
specyfikacje zdatnosci do lotu. Biorgc pod uwage charakter i ryzyko operacji wykonywanych przy uzyciu duzych
samolotéw, przy jednoczesnym utrzymaniu wysokiego i jednolitego poziomu bezpieczefistwa lotnictwa
cywilnego w Unii, za proporcjonalne i racjonalne pod wzgledem kosztéw uznaje si¢ wprowadzenie dodatkowych
specyfikacji zdatnoici do lotu zapobiegajacych ryzyku rozprzestrzenienia si¢ plomienia podczas lotu
w odniesieniu do duzych samolotéw nowo wyprodukowanych na podstawie konstrukgji, ktéra zostala juz certyfi-
kowana przez agencje. Te dodatkowe specyfikacje zdatnosci do lotu powinny mie¢ réwniez zastosowanie do
duzych samolotéw, ktére s w eksploatacji, w przypadku wymiany materialéw do izolacji termicznej lub
akustycznej. Ponadto dodatkowe specyfikacje zdatnosci do lotu zapobiegajace ryzyku przedostania si¢ plomienia
do samolotu po wypadku powinny by¢ wprowadzone w odniesieniu do duzych samolotéw posiadajacych co
najmniej 20 miejsc pasazerskich i mie¢ zastosowanie tylko do samolotéw nowo wyprodukowanych na podstawie
konstrukeji, ktéra zostala juz certyfikowana przez agencje.

() Dz.U.L212222.8.2018,s.1.
(*) Rozporzadzenie Komisji (UE) 2015/640 z dnia 23 kwietnia 2015 r. w sprawie dodatkowych specyfikacji zdatnosci do lotu dla danego
rodzaju operacji oraz zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 965/2012 (Dz.U.L 106 z 24.4.2015, 5. 18).
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(5)  Po trzecie, aby stopniowo zmniejszaé wplyw na Srodowisko halonu wykorzystywanego w sprzecie przeciwpo-
zarowym, Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) wydala nowe normy, zmieniajac
zalgcznik 6 ICAO, stosowany od dnia 15 grudnia 2011 r. Aby zapewni¢ zgodno$¢ z tymi normami, nalezy
wprowadzi¢ dodatkowe specyfikacje zdatnosci do lotu dla nowo produkowanych duzych samolotéw i duzych
$miglowcow, ktdrych konstrukcja zostala juz certyfikowana przez agencje na podstawie specyfikacji certyfikacji
umozliwiajacych stosowanie halonu jako odpowiedniego $rodka.

(6)  Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ rozporzadzenie Komisji (UE) 2015/640.

(7)  Srodki przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu oparte s3 na opiniach wydanych przez agencje zgodnie
z art. 76 ust. 1 rozporzadzenia (UE) 2018/1139.

(8)  Srodki przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu sa zgodne z opinig komitetu ustanowionego w art. 127 ust. 3
rozporzadzenia (UE) 2018/1139,

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1

W rozporzadzeniu (UE) 2015/640 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
1) w art. 2 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:
a) lit. b) otrzymuje brzmienie:

,b) ,duzy samolot” oznacza samolot, ktérego podstawa certyfikacji zawiera specyfikacje certyfikacji dla duzych
samolotow ,CS-25” lub réwnowazne;”;

b) dodaje sig lit. ¢) oraz d) w brzmieniu:

,0) ,duzy $miglowiec” oznacza $miglowiec, ktérego podstawa certyfikacji zawiera specyfikacje certyfikacji dla
duzych wiroplatéw ,CS-29” lub réwnowazne;

d) ,samolot o niskiej liczbie miejsc pasazerskich” oznacza samolot, w ktérym maksymalna operacyjna
konfiguracja miejsc pasazerskich wynosi:

1) do 19 miejsc wlacznie; lub

2) do jednej trzeciej maksymalnej liczby miejsc pasazerskich wigcznie dla danego samolotu posiadajacego
certyfikat typu, wskazanej w arkuszu danych certyfikatu typu (TCDS) samolotu, pod warunkiem ze
spelnione s3 oba ponizsze warunki:

a) catkowita liczba miejsc pasazerskich, ktdre zostaly zatwierdzone do wykorzystania podczas kotowania,
startu lub ladowania, nie przekracza 100 na poklad;

b) maksymalna operacyjna konfiguracja miejsc pasazerskich podczas kolowania, startu lub lgdowania
w kazdej indywidualnej strefie migdzy parami wyjs¢ awaryjnych (lub jakiejkolwiek strefie majacej
wyjScie tylko z jednej strony (ang. dead-end zone)) nie przekracza jednej trzeciej sumy dopuszczalnej
liczby miejsc pasazerskich na pare wyj$¢ awaryjnych ograniczajacych te strefe (na podstawie dopusz-
czalnej liczby miejsc pasazerskich na kazdg parg wyjs¢ awaryjnych okreslong w obowiazujacej
podstawie certyfikacji samolotu). W celu okreSlenia zgodnosci z tym ograniczeniem strefowym,
w przypadku samolotu, ktéry dezaktywowal wyjscia awaryjne, zaklada si¢, ze wszystkie wyjscia
awaryjne dzialaja.”;

2) w zalgczniku I (czg$¢-26) wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalacznikiem do niniejszego rozporzadzenia.
Artykut 2

Wejicie w Zycie i stosowanie

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii
Europejskiej.
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Niniejsze rozporzadzenie wigze w calodci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich

panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 28 stycznia 2019 r.
W imieniu Komisji
Jean-Claude JUNCKER

Przewodniczgcy
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ZALACZNIK
W zalgczniku [ wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
1) spis treci otrzymuje brzmienie:

,SPIS TRESCI
PODCZESC A — POSTANOWIENIA OGOLNE

26.10 Wlasciwy organ

26.20 Wyposazenie tymczasowo niedzialajace

26.30 Wykazanie zgodnosci

PODCZESC B — DUZE SAMOLOTY

26.50 Fotele, koje, pasy bezpieczenstwa i uprzeze
26.60 Ladowanie awaryjne — warunki dynamiczne
26.100 Potozenie wyjs¢ awaryjnych

26.105 Dostep do wyjs¢ awaryjnych

26.110 Oznakowania wyj$¢ awaryjnych

26.120 Oswietlenie awaryjne wnetrza i jego dzialanie
26.150 Wnetrza przedziatow

26.155 Palno$¢ wykladzin przedziatéw tadunkowych
26.156 Materialy do izolacji termicznej lub akustycznej
26.160 Zabezpieczenie pozarowe toalet

26.170 Gasnice

26.200 Ostrzeganie dzwigkowe podwozia

26.250 Dzialanie systemow drzwi kabiny zalogi lotniczej — pojedyncza niesprawno$é

PODCZESC C - DUZE SMIGLOWCE
26.400 Gasnice”;

>

dodaje si¢ pkt 26.60 w brzmieniu:

,26.60 Lagdowanie awaryjne — warunki dynamiczne

Operatorzy duzych samolotéw eksploatowanych w zarobkowym transporcie lotniczym pasazeréw, ktérym wydano
certyfikat typu w dniu 1 stycznia 1958 r. lub pdZniej, oraz w odniesieniu do ktérych §wiadectwo zdatnosci do lotu
zostalo po raz pierwszy wydane w dniu 18 lutego 2021 r. lub pdiniej, wykazuja, w odniesieniu do kazdej
konstrukgji fotela zatwierdzonej do wykorzystania podczas kotowania, startu lub ladowania, Ze osoba zajmujaca fotel
jest chroniona w przypadku narazenia na obcigzenia wynikajace z warunkoéw ladowania awaryjnego. Nalezy tego
dowiez¢ w jeden z nastgpujacych sposobdw:

a) pomyslnie zakoficzone badania dynamiczne;

b) racjonalna analiza zapewniajgca réwnowazny poziom bezpieczefistwa na podstawie badai dynamicznych
konstrukgji podobnego typu fotela.

Obowiazek okreslony w akapicie pierwszym nie ma zastosowania do nastgpujacych foteli:
a) fotele zalogi lotniczej;

b) fotele w samolotach o niskiej liczbie miejsc pasazerskich, wykonujacych wylacznie nieregularne operacje
zarobkowego transportu lotniczego na Zadanie.”;
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3) dodaje si¢ pkt 26.156 w brzmieniu:

,26.156 Materialy do izolacji termicznej lub akustycznej

Operatorzy duzych samolotéw uzytkowanych w zarobkowym transporcie lotniczym, ktérym wydano certyfikat typu
w dniu 1 stycznia 1958 r. lub pdZniej, zapewniajg, by:

a) w odniesieniu do samolotéw, w przypadku ktérych $wiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy przed
dniem 18 lutego 2021 r., w przypadku zainstalowania nowych materialéw do izolacji termicznej lub akustycznej
w dniu 18 lutego 2021 r. lub pdzniej, te nowe materialy posiadaja wlasciwosci w zakresie odpornosci na rozprze-
strzenianie si¢ plomienia zapobiegajace ryzyku rozprzestrzeniania si¢ plomienia w samolocie lub zmniejszajace to
ryzyko;

b) w odniesieniu do samolotéw, w przypadku ktérych indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz
pierwszy w dniu 18 lutego 2021 r. lub pdZniej, materialy do izolacji termicznej lub akustycznej posiadaja
wla$ciwosci w zakresie odpornosci na rozprzestrzenianie si¢ plomienia zapobiegajace ryzyku rozprzestrzeniania
si¢ plomienia w samolocie lub zmniejszajace to ryzyko;

¢) w odniesieniu do samolotéw, w przypadku ktérych indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz
pierwszy w dniu 18 lutego 2021 r. lub pézniej, posiadajacych co najmniej 20 miejsc pasazerskich, materialy do
izolacji termicznej i akustycznej (w tym Srodki stuzace do przymocowania materiatéw do kadtuba) zainstalowane
w dolnej polowie samolotu posiadaja wilasciwosci w zakresie odpornosci na przedostawanie si¢ plomienia,
zapobiegajace ryzyku przedostawania si¢ plomienia do samolotu po wypadku lub zmniejszajace to ryzyko oraz
zapewniajace warunki umozliwiajace przezycie w kabinie w czasie potrzebnym do ewakuacji samolotu.”;

=

dodaje si¢ pkt 26.170 w brzmieniu:

,26.170 Gasnice

Operatorzy duzych samolotéw zapewniaja, by w nastepujacych gasnicach nie stosowano halonu jako $rodka
gasniczego:

a) wbudowane gasnice dla kazdego zbiornika na odpady z toalet przeznaczonego na reczniki, papier lub odpady
w duzych samolotach, w przypadku ktérych indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz pierwszy
w 18 lutego 2020 r. lub péZniej;

b) gasnice przenoéne w duzych samolotach, w przypadku ktérych indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu
wydano po raz pierwszy w dniu 18 maja 2019 r. lub pdzniej.”;

1
~

dodaje si¢ podczes¢ C w brzmieniu:

,PODCZESC C - DUZE SMIGLOWCE

26.400 Gasnice

Operatorzy duzych $miglowcéw zapewniaja, by w nastepujacych gasnicach nie stosowano halonu jako $rodka
gasniczego:

a) wbudowane gasnice dla kazdego zbiornika na odpady z toalet przeznaczonego na reczniki, papier lub odpady
w duzych $miglowcach, w przypadku ktérych indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu wydano po raz
pierwszy w dniu 18 lutego 2020 r. lub pdZniej;

b) gasnice przeno$ne w duzych $miglowcach, w przypadku ktérych indywidualne $wiadectwo zdatnosci do lotu
wydano w dniu 18 maja 2019 r. lub pdZniej.”.
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