WYTYCZNE NR 5V

PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

o

z dnia 023‘3 ('&WOK ..... 2016 r.

w sprawie metod oceny, pomiaru oraz raportowania stanu nawierzchni drogi startowej

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 16 oraz art. 23 ust. 2 pkt 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r.
— Prawo lotnicze (Dz. U. z 2013 1. poz. 1393, z pézn. zm.") oglasza si¢, co nastgpuje:

§ 1. W celu zapewnienia jednolitego rozumienia charakterystyki tarcia nawierzchni
majace] wplyw na sterowanie statkiem powietrznym, z uwzglednieniem najnowszych
koncepcji wypracowanych na forum migdzynarodowym, zaleca si¢ stosowanie metod oceny,
pomiaru oraz raportowania stanu nawierzchni drogi startowej okreslonych w zalgczniku do

wytycznych.

§ 2. Wytyczne wchodza w zycie z dniem nastgpujacym po dniu ogloszenia.

PREZES

D Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaly ogloszone w Dz. U. z 2014 . poz. 768 oraz z 2015 r.
poz. 978, 1221, 1586 i 1893.
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1.2.

ROZDZIAL 1 - Wprowadzenie

Na calym Swiecie podejmowane s3 rézne inicjatywy, w wyniku ktorych powstawaty rézne
metody oceny, pomiaru i raportowania stanu drogi startowej. Kluczowymi uczestnikami
tego procesu sa osoby, ktdre identyfikuja i raportuja niebezpieczne warunki na polu ruchu
naziemnego oraz piloci wykorzystujacy te informacje do bezpiecznego prowadzenia
operacji statkow powietrznych. Rola stuzb informacji lotniczej oraz zarzadzania ruchem
lotniczym polega na rozpowszechnianiu aktualnych informacji zgodnie ze standardowymi
formularzami i procedurami ustanowionymi do migdzynarodowego stosowania.

Glowny cel

Kwestie zwigzane z tarciem dotycza bezpiecznej eksploatacji statku powietrznego, jak
rowniez odnosza si¢ do zarzadzajacego lotniskiem. W szczegolnosci kwestie te dotycza
interakcji statek powietrzny-droga startowa, ktéra uzalezniona jest od krytycznej
powierzchni styku opona-ziemia.

1.3. Niniejsze wytyczne maja na celu zapewnienie jednolitego rozumienia charakterystyki

1.4.

tarcia nawierzchni majacej wplyw na sterowanie statkiem powietrznym. Ponadto,
w dokumencie przedstawione sg koncepcje uzasadniajgce zmiany zaproponowane przez
Lotniskowy Zespdt ds. Tarcia Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego,
zwanej dalej .. JICAO”, w Zalaczniku 14 tom I — ..Projektowanie i eksploatacja lotnisk™,
do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia
7 grudnia 1944 r., zwanym dalej ,.Zalacznikiem 14, Tom I, ICAO”, wprowadzonym do
polskiego porzadku prawnego rozporzadzeniem Ministra Transportu, Budownictwa
1 Gospodarki Morskiej z dnia 28 sierpnia 2013 r. w sprawie wymagan technicznych
i eksploatacyjnych dla lotnisk uzytku publicznego podlegajacych obowigzkowi
certyfikacji (Dz. U. poz. 1020) oraz w Zalgczniku 15 ,.Shizby informacji lotniczej” do
Konwencji o mig¢dzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzgdzonej w Chicago dnia
7 grudnia 1944 r., zwanym dalej ..Zalgcznikiem 15, ICAO”, wprowadzonym do polskiego
porzadku prawnego rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury iRozwoju z dnia
25 wrzesnia 2015 r. w sprawie stuzby informacji lotniczej (Dz. U. poz. 1689).

W celu zapewnienia jednolitego rozumienia charakterystyki tarcia nawierzchni majacej
wplyw na sterowanie statkiem powietrznym, a takze majgc na uwadze zasadnosc
zapewnienia fatwosci czytania dokumentu, niniejsze wytyczne czgsciowo powielajg oraz
wyjasniaja przepisy, o ktéorych mowa w punkcie 1.3.

Podstawowe terminy

Wspolczynnik tarcia (Coefficient of friction). Bezwymiarowy stosunek sity tarcia pomigdzy
dwoma cialami do normalnej sity nacisku tych dwoch ciat.

Zanieczyszczenie (Contaminant). Nagromadzenie (np. $niegu, blota $niegowego, lodu, stojgce;j
wody, blota, kurzu, oleju lub gumy) na nawierzchni lotniska majgce szkodliwy wpltyw na
charakterystyki tarcia nawierzchni.



Krytyczna powierzchnia styku opona-ziemia (Critical tire/ground contact area).
Powierzchnia (w przyblizeniu 4 m* w przypadku najwigkszego statku powietrznego bedacego
obecnie w eksploatacji), na ktérg dziataja sity wplywajace na charakterystyke toczenia
i hamowania jak rowniez na sterowanie kierunkowe.

Tarcie (Friction). Oznacza opor stawiany ruchowi jednego ciala wobec powierzchni, z ktora
pozostaje w kontakcie.

Stan nawierzchni drogi startowej (Runway surface condition).
Stan nawierzchni drogi startowej dzielimy na: suchy lub czysty, mokry lub zanieczyszczony.

a) Sucha lub czysta droga startowa. Droga startowa jest sucha lub czysta jezeli na calej
dhugosci i szerokosci przeznaczonej do jej uzycia nie znajduja si¢ zanieczyszczenia
1 widoczne $lady wilgoci.

b) Mokra droga startowa. Droga startowa, ktora nie jest ani sucha ani zanieczyszczona.
Powierzchnia jest nasigknigta woda, ale nie posiada zastoisk wody.

¢) Zanieczyszczona droga startowa. Droga startowa jest zanieczyszczona jezeli 25%
(w sposob ciagly albo nie) dlugosci i szerokosci powierzchni drogi startowej
przeznaczonej do uzycia jest pokryte:

— woda lub topniejacym sniegiem grubiej niz 3 mm (0.125 cala),
— luznym $niegiem grubiej niz 20 mm (0.75 cala),
— ubitym $niegiem, lodem oraz mokrym lodem.

Lqcznosé kontroler-pilot przy wykorzystaniu linii przesytania danych (CPDLC) (Controller-
pilot data link communications). Srodek lacznosci migdzy kontrolerem i pilotem przy
wykorzystaniu linii przesylania danych na potrzeby kontroli ruchu lotniczego.

ROZDZIAL 2 - Nawierzchnie
Sucha lub czysta droga startowa

2.1. W przypadku, gdy poszczegdlne nawierzchnie drog startowych sg suche lub czyste, na ogot
zapewniaja poziom tarcia o operacyjnie nieznacznych réznicach. Parametry operacji
statkow powietrznych na suchej lub czystej nawierzchni drogi startowej sa dostatecznie ze
soba spdjne (zblizone) i w tym przypadku nie s3 wymagane zadne szczegdlne kryteria
dotyczace tarcia nawierzchni.

Mokra droga startowa

2.2. Problem tarcia na nawierzchniach drég startowych, na ktorych znajduje si¢ woda mozna
ujac¢ jako problem generalnie zwigzany z odprowadzaniem wody, na ktory sktadaja si¢ trzy
kryteria:

a) odprowadzanie wody z powierzchni (ksztalt, nachylenie powierzchni),
b) odprowadzanie wody z powierzchni faczacej opona-ziemia (makrotekstura),
¢) odprowadzanie wody poprzez wniknigcie w nawierzchni¢ (mikrotekstura).



Zanieczyszczona droga startowa

2.3. Problem tarcia na nawierzchniach drog startowych, na ktorych znajdujg sig

3.1.

zanieczyszczenia mozna ujaé jako problem generalnie zwiazany z utrzymaniem, na ktéry
skfada si¢ skuteczne odprowadzanie wody z powierzchni laczacych oraz usuwanie
zanieczyszczen. Dominuje wsrod nich:
a) utrzymanie ulepszonych mozliwos$ci odprowadzania wody z powierzchni tgczacych
w przypadku nawierzchni zanieczyszczonych przez wode (o glebokosci powyzej
3 mm),
b) usuwanie gumy,
¢) usuwanie $niegu, blota posniegowego, lodu, szronu lub szadzi,
d) usuwanie innych nagromadzonych materiatow, takich jak piasek, kurz, bloto i olej.

Kwestie te moga by¢ w znacznej mierze uzaleznione od stopnia utrzymania jakie zapewnia
zarzadzajacy lotniskiem.

ROZDZIAL 3 - System dynamiczny

Podstawowa charakterystyka tarcia krytycznej powierzchni styku opona-ziemia, bgdace;j
czescig systemu dynamicznego (Rysunek 3-1), ma wplyw na tarcie jakie moze byc
wykorzystane przez statek powietrzny. Podstawowa charakterystyka tarcia to wlasciwosci
przypisane do poszczegdlnych komponentow systemu, takich jak:

a) nawierzchnia (droga startowa),

b) opony (statek powietrzny),

c) zanieczyszczenia (pomiedzy opong a nawierzchnig),

d) atmosfera (temperatura, promieniowanie wplywajace na stan zanieczyszczen).
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Rysunek 3-1. Proces opisujacy podstawowa charakterystyke tarcia, system dynamiczny
i odpowiedZ systemu.

3.2. Trzy giéwne komponenty procesu dotyczacego charakterystyk tarcia krytycznej

powierzchni styku opona-ziemia oraz zwigzanych z tym osiaggéw statku powietrznego,
ktory zostal przedstawiony na rysunku 3-1 to:

a) charakterystyka tarcia nawierzchni (wlasciwosci statyczne materiatu),
b) system dynamiczny (statek powietrzny i nawierzchnia),
¢) odpowiedz systemu (osiggi statku powietrznego).

ROZDZIAL. 4 - Wspoélczynnik tarcia oraz urzadzenia do pomiaru tarcia
Wspélezynnik tarcia

4.1. Bledne jest twierdzenie, ze wspotczynnik tarcia stanowi ceche przynalezna jedynie
nawierzchni. W sktad systemu dynamicznego wchodza:
a) nawierzchnia (droga startowa),
b) opony (statek powietrzny),
c) zanieczyszczenia (pomigdzy opong a nawierzchnia),

d) atmosfera (temperatura, promieniowanie wplywajace na stan zanieczyszczen).



4.2.

Od dawna podejmowano proby skorelowania odpowiedzi systemu z urzadzenia
pomiarowego z odpowiedzig statku powietrznego zmierzona na tej samej nawierzchni.
Wykonano znaczng ilos¢ badan, ktore daty wglad w odbywajace si¢ skomplikowane
procesy. Niemniej jednak, do dnia dzisiejszego nie ma powszechnie zaakceptowanego
zwigzku pomiedzy zmierzonym wspdlczynnikiem tarcia, a odpowiedzia statku
powietrznego.

Urzadzenia do pomiaru tarcia. Dzialanie i zastosowanie urzadzen do pomiaru tarcia

43.

44,

4.5.

4.6.

Urzadzenia do pomiaru tarcia majg dwa oddzielne i rézne zastosowania na lotnisku:

a) shuza utrzymaniu nawierzchni drogi startowej jako narzedzie do pomiaru tarcia
w zwiazku z poziomem planowania utrzymania oraz minimalnym poziomem tarcia,

b) maja zapewni¢ pomoc w ocenie przewidywanego tarcia nawierzchni w przypadku
wystgpowania ubitego $niegu i lodu na drodze startowe;.

Kryteria w zakresie urzadzen do pomiaru tarcia

Urzadzenia pomiarowe do pomiaru tarcia powinny spetniaé kryteria dzialania okreslone
przez ICAO, z uwzglednieniem czynnikdw, takich jak powtarzalno$¢ i odtwarzalnosé
poszczegdlnych urzadzen pomiarowych. Dla prawidlowego zastosowania Tabeli 3-1
znajdujacej si¢ w Doc 9137 — ,Podrecznik stuzb portu lotniczego™, Czgé¢ 2 — ,.Stan
nawierzchni lotniskowych”, zarzadzajacy lotniskami powinni posiada¢ ustanowione
odpowiednie metody kalibracji i korelacji urzadzen. Powtarzalno$¢ i odtwarzalnosé
wyposazenia do pomiaru tarcia w systemie cigglym powinny odpowiadaé¢ pomiarowi na
100-metrowej dlugosci nawierzchni testowej. Diugos¢ ta odpowiada dlugosci uznawane;j
przez ICAO za znaczaca dla dzialan zwiazanych z utrzymaniem 1 raportowaniem.

Uznaje si¢, ze powtarzalnos¢ jednostek wspolczynnika tarcia rzedu + 0.03 oraz ich
odtwarzalnos¢ rzedu + 0.07 jest osiggalna. Niemniej jednak, brak jest migdzynarodowego
konsensusu co do sposobu wyrazania powtarzalnosci i odtwarzalnosci w kontekscie
pomiaréw tarcia, ktore bylyby stosowane dla celéw utrzymania oraz raportowania na
lotniskach.

W chwili obecnej brak jest zatwierdzonej procedury dotyczacej opracowania metod oraz
logistyki dla zastosowania urzadzen do pomiaru tarcia. Opracowywane s3 rézne metody
oraz logistyka w oparciu o uwarunkowania lokalne oraz posiadane dotychczas urzadzenia
do pomiaru tarcia.

ROZDZIAL 5 - Operacje statkow powietrznych

Funkcjonalne charakterystyki tarcia. Wplyw toczenia i poslizgu na statek powietrzny

21,

Interakcja statek powietrzny-droga startowa.

Wzajemne oddzialywania mechaniczne pomiedzy statkiem powietrznym a drogg startowa
s3 skomplikowane 1 uzaleznione od krytycznej powierzchni styku opona-ziemia. Ten maty
obszar (okofo 4 metrow kwadratowych dla najwigkszego obecnie statku powietrznego
w eksploatacji) podlega sitom, ktore okreslajg charakterystyki toczenia i hamowania statku
powietrznego, jak rowniez jego kontrole kierunkowa.



5.2,

3.3

5.4.

A

5.6.

5.7

5.8.

Sity boczne.

Sily te umozliwiaja kontrole kierunkowsa na ziemi przy predkosciach, w ktorych urzadzenia
sterowania lotem posiadaja ograniczong efektywnos$é. Jezeli zanieczyszczenia na
powierzchni drogi startowej lub drogi kolowania w sposéb istotny zmniejszaja
charakterystyki tarcia, nalezy podja¢ specjalne srodki ostroznosci (np. zmniejszony
maksymalny dopuszczalny wiatr boczny dla startu 1 ladowania, zmniejszone predkosci
kotowania), jak okreslono w instrukcjach operacyjnych lotnisk.

Sity podiuzne.

Sity te, wystepujace wzdluz osi predkosci statku powietrznego (majgce wplyw na
przyspieszenie 1 zwalnianie), moga by¢ podzielone na sily tarcia toczenia i hamowania.
Jezeli powierzchnia drogi startowej pokryta jest luznymi zanieczyszczeniami (np.
topniejacy $nieg, $nieg lub stojaca woda) statek powietrzny poddawany jest dodatkowym
silom oporu ze strony zanieczyszczen.

Sily oporu toczenia.

Sity oporu toczenia (koto bez hamulcéw) na suchej drodze startowej wystgpuja w wyniku
deformacji opony (czynnik dominujgcy) oraz w wyniku tarcia kolo-o§ (czynnik
drugorzedny). Ich rzad wielkosci stanowi od 1 % do 2 % masy samolotu.

Sity hamowania — dziatanie ogdlne.

Sity hamowania wytwarzane sa poprzez tarcie pomigdzy opong, a nawierzchnig drogi
startowej kiedy moment hamowania dostarczany jest na kolo. Tarcie wystepuje wowczas,
gdy istnieje wzgledna predkos¢ pomiedzy predkoscig kota a predkoscig opony
w momencie styku z powierzchnia drogi startowej. Wspdlczynnik poslizgu jest
zdefiniowany jako stosunek pomigdzy predkosciami obrotowymi kota hamowanego
1 nichamowanego (zerowy poslizg) w obrotach na minutg (rpm).

Maksymalna mozliwa sila tarcia zalezy glownie od stanu nawierzchni drogi startowe;,
obcigzenia kofa, pr¢dkosci oraz cisnienia opon. Maksymalna sila tarcia wystepuje przy
optymalnym wspdiczynniku poslizgu, powyzej ktérego tarcie zmniejsza sig. Maksymalna
sita hamowania uzalezniona jest od wystepujacego tarcia, jak réwniez charakterystyki
systemu hamowania, tj. mozliwosci antyposlizgowych lub mozliwosci momentu
obrotowego.

Wspdlczynnik tarcia p to stosunek pomiedzy silg tarcia a naciskiem pionowym. Na dobrej
pod wzgledem technicznym, suchej nawierzchni drogi startowej, maksymalny
wspodlczynnik tarcia pmax moze przekroczy¢ 0.6, co oznacza, ze sita hamowania moze
stanowi¢ ponad 60 % obcigzenia na hamowane kofo. Na suchej drodze startowej predkosé
ma niewielki wptyw na pmax. Jezeli stan drogi startowej ulega pogorszeniu ze wzglgdu na
wystepowanie zanieczyszczen, takich jak woda, guma, topniejacy $nieg, snieg lub 16d,
pmax moze ulec drastycznemu zmniejszeniu wplywajac na mozliwosci statku
powietrznego.

Na mokrej drodze startowej maksymalny wspotczynnik tarcia uzalezniony jest réwniez od
tekstury drogi startowej. Wigksza mikrotekstura (chropowatos¢) bedzie wplywaé na
poprawe tarcia. Wigksza makrotekstura lub rowkowanie nawierzchni daja dodatkowe
korzysci w postaci odprowadzania wody. Niemniej jednak nalezy zauwazy¢, ze osiagi
jezeli chodzi o zatrzymywanie statku powietrznego nie beda takie same jak na suchej
drodze startowej. I odwrotnie, drogi startowe polerowane przez operacje statkow
powietrznych lub zanieczyszczone gumg lub z teksturg zmieniong w wyniku nagromadzen
8
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5.14.

gumy po powtarzajacych si¢ operacjach, moga sta¢ si¢ bardzo $liskie. Dlatego dzialania
zwigzane z utrzymaniem musza by¢ wykonywane okresowo.

Sily oporu wytwarzane przez zanieczyszczenia

Jezeli droga startowa jest pokryta luznymi zanieczyszczeniami (np. stojaca woda,
topniejgcy $nieg, nieubity $nieg) istniejg dodatkowe sily tarcia wytwarzane w wyniku
wypierania lub nacisku na zanieczyszczenia przez poruszajace si¢ kolo statku
powietrznego. Gléwnymi czynnikami tych sil oporu, spowodowanych wypieraniem, sg
predkos¢ i masa statku powietrznego, wielko$¢ opony oraz charakterystyki ugigcia, jak
rowniez glebokos¢ i gestos¢ zanieczyszczenia. Ich wielko$¢ moze znacznie pogorszy¢
mozliwosci przyspieszenia statku powietrznego podczas startu.

Drugim efektem tych zanieczyszczen (topniejacy $nieg, mokry $nieg 1 stojaca woda) jest
opdr spowodowany naporem, gdzie smuga zanieczyszczenia tworzy sile opoZnienia
wplywajac na strukture statku powietrznego. Polgczenie sily opdznienia spowodowane]
wypieraniem oraz sity opdznienia spowodowanej naporem moze wynosi¢ od 8 % do 12 %
masy statku powietrznego dla typowego samolotu pasazerskiego Sredniej wielkosci. Sila
ta moze by¢ wystarczajaco duza, aby w przypadku awarii silnika statek powietrzny nie
mogt kontynuowac przyspieszania.

Elementy systemu hamowania statku powietrznego. Informacje ogolne

W ciagu ostatnich dziesigciu lat technologia systemu hamowania statku powietrznego
ewoluowala w celu maksymalnego zwiekszenia jego skutecznosci, na ktorg skiadajg si¢
m.in. mozliwosdci przyspieszenia ujemnego statku powietrznego, jego cigzar czy tez
zywotnos¢ zastosowanych komponentéw systemu hamowania. Krotki przeglad jego
poszczegblnych elementow zostat przedstawiony ponize;.

Opony

Gloéwna zmiana dotyczy struktury opony ewoluujacej od warstwy diagonalnej do radialne;j
0 zmniejszonym cigzarze i poprawionej trwalosci. Zaréwno opony diagonalne, jak
iradialne sg obecnie wykorzystywane w lotnictwie. W kontekscie tarcia kompromis
trwalosc-tarcie zostal osiagnigty i wszystkie rodzaje opon wykazujg podobne poziomy
pmax na roznych typach nawierzchni.

Obwodowe rowki przyczyniajg si¢ do poprawy odprowadzania wody w obszarze styku, co
zmniejsza ilos¢ zdarzen spowodowanych Slizganiem po wodzie. Pozytywny wplyw
zmniejsza si¢ wraz ze zuzyciem opony. Maksymalne wartosci tarcia na mokrych drogach
startowych sa stale 1 wynosza minimum 2 mm grubosci bieznika na wszystkich kotach.

Kola

Technologia kola juz dawno zostala dopracowana poprzez kute stopy aluminium bedace
najlepszym kompromisem pomiedzy masa, a trwaloscia. Kola posiadajg wtyczki
bezpiecznikowe, ktére zapewniaja bezpieczne wypuszczenie powietrza zanim wystapi
mozliwo$¢ potencjalnie niebezpiecznego rozerwania opony.
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Hamulce

Hamulce tarczowe stanowig norme¢. Materialy tarczowe ewoluowaty od metalu (stal lub
w niektérych szczegdlnych przypadkach nawet miedz) do wegla. Obydwa typy
wspolistnieja, ale lekka waga, trwalos¢ oraz relatywnie mniejszy koszt wegla w stosunku
do stali powoduje, ze jest to dominujaca technologia w przypadku statkéw powietrznych
o literze kodu wyzszej niz B.

Chociaz maksymalna zdolno$¢ pochianiania energii hamowania jest bezposrednio
zwigzana z materiatami i masg tarcz, maksymalny moment obrotowy uzalezniony jest od
ilosci oraz srednicy tarcz, jak réwniez ci$nienia wytwarzanego na tarczach. Temperatura
oraz predkos¢ hamowania rowniez wptywajg na maksymalny moment obrotowy.

System antyposlizgowy

Hamulce sg przystosowane do maksymalnego momentu obrotowego jaki uzyskuje sie,
kiedy maksymalne dostgpne ci$nienie jest stosowane przez tloki. Kiedy nacisk pionowy na
kole jest duzy na dobrej pod wzgledem technicznym nawierzchni (np. duza masa statku
powietrznego na suchej drodze startowej), maksymalna dostgpna sila tarcia opona-ziemia
zwykle przekroczy sile, jaka mozna uzyska¢ przy maksymalnym momencie obrotowym.
W tym przypadku, sita hamowania bgdzie ograniczona momentem obrotowym (ponizej
limitu tarcia opona-droga startowa) przy osiggnieciu maksymalnej wartosci kiedy
stosowany jest do maksimum pedat hamowania.

Gdy obciazenie dziatajgce na kolo lub pmax zmniejsza si¢ maksymalna sita tarcia
pomig¢dzy opong a ziemig moze zmniejszy¢ si¢ do poziomow, w ktérych uzyskany moment
obrotowy bedzie ponizej maksymalnej zdolnosci momentu obrotowego hamulca.

Aby unikna¢ zjawiska, o ktorym mowa w pkt 5.18. opracowane zostaly systemy
antyposlizgowe, ktore monitorujg wskaznik poslizgu kot oraz regulujg cisnienie tloka dla
osiggni¢cia najlepszej skutecznosci hamowania. Systemy te ewoluowaty od prymitywnych
konstrukcji on/off do w petni modulowanych systemow korzystajacych z najnowszych
technologii sterowania cyfrowego. Skutecznos¢ systemu antyposlizgowego to stosunek
pomiedzy srednig uzyskang sita hamowania a teoretyczna maksymalna sita hamowania
uzyskang przy optymalnym wspdlczynniku poslizgu (zapewniajacym pmax).

Przy bardzo matych predkosciach (ponizej 10 kt), ze wzgledu na ograniczenia doktadnosci
czujnika, dzialanie antyposlizgowe moze by¢ nieprzewidywalne i wpltywac¢ na kontrole
kierunkowa. Jednak najnowsze systemy zawieraja srodki eliminujace tg anomalig.

Zgodnie z projektem, systemy antyposlizgowe sa skuteczne tylko wtedy, gdy wystgpuje

wirowanie kola, co moze nie mie¢ miejsca, jezeli wystepuje dynamiczne slizganie po
wodzie.
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6.2.

6.3.

6.4.

6.5.

ROZDZIAL 6 - Raportowanie stanu nawierzchni drogi startowej
Formularze raportéw ICAO

Potrzeba raportowania i publikacji informacji o stanie nawierzchni drogi startowej
okreslona jest w punkcie 2.9.1 Zalacznika 14, Tom I, ICAO, gdzie stwierdza sie,
ze informacja na temat stanu pola ruchu naziemnego oraz stan operacyjny urzadzen z tym
zwigzanych jest zapewniana odpowiednim organom shuzb informacji lotniczej, aby
umozliwi¢ tym organom przekazanie niezb¢dnych informacji dla przylatujacych
i odlatujacych statkéw powietrznych. Informacja musi by¢ aktualna, a wszelkie zmiany
stanu powinny by¢ raportowane bez zb¢dnej zwioki.

Dodatkowo, zgodnie z pkt 4.8.1.5 Dodatku 3 do Zalacznika 3 — ,.Shuzba meteorologiczna
dla miedzynarodowej zeglugi powietrznej” do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r., zwanego dalej ,.Zalacznikiem
3, ICAO”, wprowadzonego do polskiego porzadku prawnego rozporzadzeniem Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 3 pazdziernika 2013 r. w sprawie
ostony meteorologicznej lotnictwa cywilnego (Dz. U. poz. 1202), wymagane jest, aby
informacja na temat m.in. stanu nawierzchni drogi startowej byla zapewniana jako
informacja uzupeiniajaca w komunikacie regularnych obserwacji meteorologicznych dla
lotnictwa (METAR) oraz w specjalnym komunikacie meteorologicznym dla lotniska
(SPECI). Przepis ten stanowi przedmiot regionalnego porozumienia zeglugi powietrzne;j
inie jest on wdrozony we wszystkich regionach ICAO, ale wymaga, aby informacja na
temat stanu nawierzchni drogi startowej byla przekazywana do lotniskowego biura
meteorologicznego, jezeli istnieje taka potrzeba.

Informacja na temat stanu nawierzchni drogi startowej zawiera charakterystyki tarcia
nawierzchni drogi startowej, ktére sa oceniane zgodnie z programem utrzymania lotniska,
informacjami na temat obecnosci wody, $niegu, topniejacego $niegu, lodu oraz innych
zanieczyszczen na drodze startowej, jak réwniez przewidywanego tarcia nawierzchni
w warunkach operacyjnych.

Raportowanie 1 publikacja informacji na temat stanu nawierzchni drogi startowej odbywa

si¢ przy uzyciu nastgpujacych srodkow:

a) zbioru informacji lotniczych (AIP),

b) biuletynu informacji lotniczej (AIC),

c) NOTAM,

d) SNOWTAM,

e) komunikatow regularnych obserwacji meteorologicznych dla lotnictwa (METAR)/
specjalnych komunikatéw meteorologicznych dla lotniska (SPECI),

f) shuzby automatycznej informacji lotniskowej (ATIS),

g) facznosci kontroli ruchu lotniczego (ATC).

Formularze raportéw, o ktérych mowa w lit. a do d znajduja si¢ w Zalaczniku 15, ICAO.
Formularze komunikatéw, o ktorych mowa w lit. e znajduja si¢ w Zalaczniku 3, ICAO,
a formularze komunikatow dla lit. fig w Doc 4444.

Wzmozone zastosowanie facza transmisji danych ziemia-powietrze-ziemia oraz systemow

komputerowych, zaréwno na poktadzie statku powietrznego, jak i na ziemi, jest stopniowo
uzupelniane przez informacje cyfrowa, tj. CPDLC oraz cyfrowy SNOWTAM.
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6.6.

6.7.

6.8.

6.9.

6.10.

6.11.

6.12.

W chwili obecnej w zbiorze informacji lotniczych (AIP) przedstawiany jest opis typu
wykorzystywanego urzadzenia do pomiaru tarcia. Dodatkowo wymaga sig, aby w zbiorze
informacji lotniczych (AIP), biuletynie informacji lotniczej (AIC) oraz w NOTAM zawarte
byly opisy charakterystyk tarcia nawierzchni drogi startowej. W przypadku operacji
w warunkach zimowych wymagana jest publikacja w zbiorze informacji lotniczych (AIP)
krétkiego opisu planu odsniezania lotniska.

Zbior Informacji lotniczych (AIP)
Kwestie tarcia w zbiorze informacji lotniczych (AIP) dotycza:

a) fizycznej charakterystyki drogi startowej,
b) planu odéniezania.

Zgodnie z pkt AD 2.12 Dodatku 1 do Zalacznika 15, ICAO wymagany jest szczegolowy
opis charakterystyki fizycznej drogi startowej. Charakterystyka fizyczna mokrej, odpornej
na poslizg nawierzchni moze by¢ zawarta w uwagach lub w NOTAM.

Zgodnie z pkt AD 1.2.2 Dodatku 1 do Zalgcznika 15, ICAO nalezy przedstawi¢ krotki
opis ogdlnych uwarunkowan planu od$niezania lotnisk i lotnisk dla $miglowcow
udostepnionych do uzytku publicznego, na ktorych istnieje prawdopodobienstwo
wystgpienia $niegu. Pokrewne kwestie zwigzane z tarciem obejmuja:

a) wykonywane pomiary i stosowane metody pomiaru,
b) system oraz srodki rozglaszania,

c) sytuacje, w jakich zamykane sg drogi startowe,

d) dystrybucje informacji o warunkach $niegowych.

Biuletyn informacji lotniczej (AIC)

Zgodnie z Zalgcznikiem 15, ICAO, biuletyn informacji lotniczej (AIC) powinien by¢
opracowany i wydany, jezeli tylko zachodzi koniecznos¢ publikacji informacji lotnicze;j,
ktora nie kwalifikuje si¢ do wiaczenia do zbioru informacji lotniczych (AIP) lub NOTAM.
Zwigzane z tym kwestie tarcia zawieraja publikowane z wyprzedzeniem informacje
sezonowe na temat odsniezania.

NOTAM

Zgodnie z Zalgcznikiem 15, ICAO, NOTAM powinien by¢ opracowany i szybko wydany
jezeli tylko informacja, jaka ma by¢ przekazana ma charakter tymczasowy i krotkotrwaty
lub kiedy stale zmiany istotne z operacyjnego punktu widzenia lub tymczasowe zmiany
o dlugim okresie trwania sg wprowadzane z niewielkim wyprzedzeniem.

Dotyczy to kwestii tarcia zwiazanych z:
a) charakterystykg fizyczng publikowang w zbiorze informacji lotniczych (AIP),
b) obecnoscig badz usuwaniem lub znaczacymi zmianami warunkow niebezpiecznych

w zwigzku ze s$niegiem, topniejacym sniegiem, lodem lub woda na polu ruchu
naziemnego.
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6.13.

SNOWTAM

Zgodnie z Zalacznikiem 15, ICAO, SNOWTAM stanowi specjalne wydanie NOTAM-u,
zawierajace informacje o wystgpowaniu badZ usunigciu warunkdéw niebezpiecznych
zwigzanych z obecnoscia $niegu, topniejacego $niegu lub lodu na polu ruchu naziemnego.
Zalacznik 15, ICAO, Dodatek 2 zawiera instrukcje dotyczace wypeliania formularza
SNOWTAM, lacznie z opisem stosowanych termindéw.

KOMUNIKATY REGULARNYCH OBSERWACJI METEOROLOGICZNYCH DLA
LOTNICTWA (METAR)/ SPECJALNE KOMUNIKATY METEOROLOGICZNE

6.14.

6.15.

6.16.

6.17.

6.18.

6.19.

DLA LOTNISKA (SPECI)

W zaleznosci od regionalnego porozumienia zeglugi powietrznej, dopuszcza si¢ zawarcie
informacji na temat stanu drogi startowej jako elementu informacji uzupehiajacej
w komunikacie = regularnych  obserwacji  meteorologicznych  dla  lotnictwa
(METAR)/specjalnym komunikacie meteorologicznym dla lotniska (SPECI), ktory
wydawany jest co godzing lub poél godziny w przypadku komunikatu regularnych
obserwacji meteorologicznych dla lotnictwa (METAR) lub odpowiednio do potrzeb
w przypadku specjalnego komunikatu meteorologicznego dla lotniska (SPECI).
Szczegolowe specyfikacje dotyczace wymaganych informacji znajduja si¢ w Dodatku 3 do
Zalgcznika 3, ICAO.

Gromadzenie danych oraz przetwarzanie informacji

Obecnie udostgpnianych jest kilka zautomatyzowanych systemoéw, ktére zapewniaja
zdalne wskazanie stanu nawierzchni drogi startowej, podczas gdy kilka innych systemow
jest w trakcie opracowania. Nie sg one jednak wykorzystywane na szeroka skalg, a systemy
zapewniajace dokfadne informacje na temat skutecznosci hamowania zdaja si¢ by¢ odlegla
przyszloscia. Ten brak dostgpnosci znaczaco wplywa na zwigzany z tym proces {acznosci.

W konsekwencji, zarzadzajacy lotniskami musza gromadzi¢ odpowiednie dane
1 przetwarza¢ informacje przy uzyciu systemow manualnych oraz udost¢pnia¢ informacje
uzytkownikom poprzez konwencjonalne sposoby. ktére wymagaja znacznej ilosci czasu.

Shluzba automatycznej informacji lotniskowej (ATIS)

Stuzba automatycznej informacji lotniskowej (ATIS) stanowi bardzo wazny $rodek
przekazywania informacji, zwalniajac personel operacyjny z obowiazku przekazywania
informacji o stanie drogi startowe;j i innych odpowiednich informacji dla zalogi lotnicze;.

Jedyna slaboscia systemu stuzby automatycznej informacji lotniskowej (ATIS) jest
aktualnos¢ informacji. Wynika to z faktu, ze zalogi lotnicze zwykle shuchajg shuzby
automatycznej informacji lotniskowej (ATIS) podczas przylotu, niektérzy dwadziescia
minut przed ladowaniem, a w przypadku szybko zmieniajacych si¢ warunkow
pogodowych stan drogi startowej moze si¢ znaczaco zmieni¢ w takim odstepie czasowym.

Kontrola ruchu lotniczego (ATC)

Majac na uwadze pkt SERA. 9005 lit. a pkt 5 w zwigzku z pkt SERA.9001 lit. a
rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) nr 923/2012 z dnia 26 wrzesnia 2012 r.
ustanawiajacego wspolne zasady w odniesieniu do przepisoéw lotniczych i operacyjnych
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dotyczacych shuzb i procedur zeglugi powietrznej oraz zmieniajacego rozporzadzenie
wykonawcze (WE) nr 1035/2011 oraz rozporzadzenia (WE) nr 1265/2007, (WE) nr
1794/2006, (WE) nr 730/2006, (WE) nr 1033/2006 1 (UE) nr 255/2010 (Dz. Urz. UE L 281
z 13.10.2012, str. 1) personel odpowiedzialny za gromadzenie danych i przetwarzanie
informacji o znaczeniu operacyjnym zwigzanym ze stanem drogi startowej zwykle
przekazuje informacje o zmianach stanu lotnisk i ich urzadzen wraz z informacja o stanie
pol ruchu naziemnego, gdy sa one pokryte $niegiem, lodem lub znaczna warstwa wody do
kontroli ruchu lotniczego (ATC), a kontrola ruchu lotniczego (ATC) z kolei, przekazuje je
zatodze lotniczej, jezeli informacje te roznig si¢ od tego co podaje stuzba automatycznej
informacji lotniskowej (ATIS). Obecnie, procedura ta wydaje si¢ jedyna, ktora jest w stanie
zapewni¢ aktualng informacje dla zalogi lotniczej, szczegdlnie w szybko zmieniajacych si¢
warunkach pogodowych.

6.20. Poza aktualnoscig, informacja przekazywana poprzez kontrole ruchu lotniczego (ATC)
moze zawiera¢ dodatkowe informacje zwigzane z pogoda obserwowang i prognozowang
przez personel biura meteorologicznego (MET), nawet zanim informacje te s dostepne
w systemie shuzby automatycznej informacji lotniskowej (ATIS). Sytuacja taka zapewnia
pilotom najlepsza mozliwa informacj¢ dostepna w ramach obecnie istniejacego systemu
dla sprawnego podejmowania decyzji.

6.21. Na koniec, jezeli warunki widzialnosci oraz konfiguracja lotniska pozwalaja, kontrola
ruchu lotniczego (ATC) moze zapewni¢ zalodze lotniczej, z bardzo krotkim
wyprzedzeniem, swoje wilasne obserwacje, takie jak nagla zmiana w intensywnosci
opaddéw deszczu lub obecnosé $niegu, bez wzgledu na to, ze moze to by¢ uznane za
informacje nieoficjalng.

ROZDZIAL 7 - Ocena stanu nawierzchni drogi startowej w SNOWTAM
Stan do dnia wydania wytycznych
7.1. Dotychczas ocena stanu nawierzchni drogi startowej opierata si¢ na podstawie pomiaru
wspotczynnika tarcia (Rysunek 7-1), zgodnie z poprzednio obowigzujgcym Zatacznikiem

15, ICAO wprowadzonym do polskiego porzadku prawnego rozporzadzeniem Ministra
Infrastruktury z dnia 26 marca 2009 r. w sprawie stuzby informacji lotniczej (Dz. U. Nr 58

poz. 478).%
- WSPOLCZYNNIK TARCIA
WSPOLCZYNNIK o ;
bezposrednie raportowanie
> i/lub
TARCIA

lub korelacja

szacowane warunki hamowania

Rysunek 7-1. Obecnie stosowana metoda oceny tarcia.

% rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 26 marca 2009 r. w sprawie stuzby informacji lotniczej (Dz. U.
Nr 58 poz. 478) utracito moc w dniu 23 listopada 2015 r.
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Zmiany wprowadzane do przepiséw migdzynarodowych

7.2. Badania przeprowadzone przez Lotniskowy Zespot ds. Tarcia przy ICAO dotyczace
raportowania o stanie drogi startowej wykazaly wiele brakéw w ocenie i metodach
raportowania o warunkach wystepujacych na drodze startowe;.

Doprowadzilo to do sytuacji, w ktorej zalogi statkow powietrznych otrzymywaty
nieaktualne informacje, niemozliwe do operacyjnego wykorzystania.

Stwierdzono, ze proponowane zmiany znacznie zwieksza bezpieczenstwo wykonywania
operacji lotniczych, bez tworzenia dodatkowych obcigzen finansowych dla zarzadzajacych
lotniskami.

7.3. Zmiana 11A do Zalgcznika 14, Tom I, ICAO spdjna z obecnie obowigzujacym
Zalacznikiem 15, ICAO, zaimplementowala nowy sposob podejscia dotyczacy oceny
tarcia (Rysunek 7-3). Zmiana ta dotyczy m.in.:

a) raportowania stanu drogi startowej bez wspdlczynnika tarcia ( wspolczynnik tarcia jest
mierzony tylko w przypadku wystepowania ubitego $niegu lub lodu lecz jako wskaZznik
do oceny ogolnej),

b) wprowadzenia raportowania szacowanego tarcia,

¢) wprowadzenia poj¢cia ..szacowane tarcie nawierzchni” zamiast pojecia ,,szacowane
warunki hamowania™.

WSPOLCZYNNIK Ty

TARCIA*
szacowane
KRYTERIUM X - » tarcie nawierzchni
KRYTERIUM Y
_/

* tylko jako wskaznik. wspdlczynnik nie jest raportowany.

Rysunek 7-3. Nowy sposob podejscia dotyczacy oceny tarcia.

7.4. Aktualnie obowiazujagcy formularz SNOWTAM wraz z instrukcjg dotyczaca jego
wypehniania stanowi Dodatek nr 1 do niniejszych wytycznych.
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Wprowadzenie nowego sposobu wyznaczania tarcia w Polsce w oparciu o przepisy
miedzynarodowe

7.5. Majac na uwadze istotne zmiany w przepisach migdzynarodowych dotyczace raportowania
stanu drogi startowej, o ktorych mowa w punkcie 7.3 oraz przyszly proces implementacji
tych zmian do polskich przepisow krajowych, zaleca si¢ stosowanie nowej metodologii
oceny tarcia (Rysunek 7-4).

: zgodne z tabela ICAO zawartg w zalaczniku A,
I Material uzupetniajacy
: do Zalgcznika 14, Tom I, ICAOQ, pkt 6.6

WSPOLCZYNNIK TR

TARCIA
— P e = szacowane
ZANIECZYSZCZENIA | OGOLNA i tarcie nawierzchni
| OCENA
KONTROLA POJAZDU S M T
RAPORT [

Mozliwos¢ obnizenia/podwyzszenia
warunkow jesli jest to konieczne

Rysunek 7-4. Nowa metodologia dotyczaca oceny tarcia.

7.6. Ocena warunkéw panujacych na drodze startowej opierac si¢ bedzie na tabeli (Tabela 7-5),
ktora okresla:

a) wspolczynnik tarcia,

b) rodzaj, glebokos¢ lub ilos¢ zanieczyszezen,

¢) warunki kontroli nad pojazdem,

d) PIREP —raportowane przez zalogi warunki na drodze startowe;.
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Metodologia dzialania:

Dotychczasowy sposob dzialania w oparciu o poprzednio obowigzujacy Zalacznik 15, ICAO
wprowadzony do stosowania rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 26 marca 2009 r.
w sprawie shuzby informacji lotniczej (Dz. U. Nr 58, poz. 478) przewidywal: ,,raportowanie
stanu drogi startowej jako “Sliska gdy mokra” poprzez NOTAM w oparciu o pomiar
wspolczynnika tarcia, jesli spadt on ponizej okreslonego poziomu”.

Nowy spos6b dzialania w oparciu o obowigzujacy Zalacznik 15, ICAO przewiduje:
wraportowanie stanu drogi startowej jako “$liska gdy mokra” poprzez NOTAM, lecz nie
ograniczony 1 oparty jedynie o pomiar wspofczynnika tarcia (dodatkowa ogodlna analiza
warunk6éw na drodze startowej)”.

Uwaga:

Zarzadzajacy lotniskiem w przypadkach, kiedy jakikolwiek czynnik lub kryterium wskazuje na
kod warunkéw na drodze startowej (okreslony w tabeli 7-5) jako nizszy od 3, ale warunki na
drodze startowej wg ogdlnej oceny zarzadzajacego lotniskiem s3 lepsze, moze okresli¢ lepsze
warunki (wyzszy kod), ale nie wyzsze niz SREDNIE (KOD 3).
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Kod
warunkow

na DS

Zmierzony
wspélczynnik tarcia

Zanieczyszczenia Kontrola nad pojazdem Raport (PIREP)
MROZ*
WILGOTNA (WODA 3mm lub mniej)*
ROZTAJALY $NIEG (3mm lub mniej)* mz:“mze 1 normalna kontrola DOBRE
SUCHY SNIEG (3mm lub mniej)*
MOKRY SNIEG (3mm lub mniej)*
Hamowanie LUB kontrola
UBITY $NIEG (-13°C lub chiodniej)* kierunku na poziomie DOBRE/SREDNIE
srednia/dobra
WILGOTNA (dliska kiedy wilgotna)®
SUCHY $NIEG (wigcej niz 3mm)* Hamowanie znacznie zmniejszone
) ! LUB kontrola kierunku SREDNIE
MOKRY SNIEG (wigcej niz 3mm)* nieznacznie ograniczona
UBITY $NIEG (-3°C do -13°C )
WODA (wigcej niz 3mm)*
: R < g T Hamowanie LUB kontrola ;
" X AL
ROZTAJALY Sum (wiecej niz 3mm) Kierunky od éredniej do zdej SREDNIE/ZLE
UBITY SNIEG (-3'C lub cieplej)
Iy Hamowanie LUB kontrola
LOD kierunku znacznie ograniczona it

*pomiar tarcia nie jest mozliwy (tylko informacyjnie)

Tabela 7-5. METODOLOGIA OCENY TARCIA DROGI STARTOWEI.




Definicje poje¢ wystepujacych w tabeli 7-5.

Ubity $nieg. Snieg, ktory zostal zageszezony do jednolitej masy tak, ze kola samolotu (o operacyjnych parametrach ci$nienia w oponach oraz
przyjetych obciazeniach) beda poruszaly si¢ na powierzchni drogi startowej bez dalszego zaggszczania masy $niegu oraz nie beda tworzyly kolein.

Szron. Szron sklada si¢ z krysztalkéw lodu powstalych na powierzchni drogi startowej, ktorej temperatura spadta ponizej zera. Krysztalki lodu
powstaja na skutek wystgpowania wilgoci w powietrzu. Szron rozni si¢ od lodu tym, ze krysztaly szronu rosna niezaleznie i1 dlatego maja bardziej
regularna strukture.

Bloto po$niegowe. Snieg, ktory jest tak nasycony woda, Ze w przypadku wzigcia garstki sniegu wyplywa z niego woda lub przy silnym nadepnigciu
stopa chiapie.

Stojgea woda. Woda o glgbokosci rownej lub wigkszej niz 3 mm.

Uwaga: Plynaca woda o glgbokosci rownej lub wigkszej niz 3 mm uznawana jest umownie jako stojaca woda.

Mokry 16d. Lod z warstwa wody na powierzchni lub 16d, ktory topnigje.

Mokry $nieg. Snieg, ktory zawiera wystarczajaca ilos¢ wody, aby mozna bylo z niego zrobi¢ dobrze zageszczona kulg $niezna, z ktorej nie bedzie
si¢ wyciskata woda.

Hamowanie i normalna kontrola kierunku - zdolno$¢ pojazdu do zachowania nadanego mu przez kierowcg kierunku jazdy.

Hamowanie LUB kontrola kierunku znacznie ograniczona - brak zdolnosci pojazdu do zachowania nadanego mu przez kierowcg kierunku
jazdy, w tym nadsterownos¢ i podsterownos¢é.

Jezeli w danym momencie wskutek znoszenia pojazd ma tendencjg do samoczynnego powigkszania promienia skretu, na zakrgcie "nie chee” wejsé
w zakret i stara si¢ pojechac prosto mimo odpowiedniego skretu kierownicg to wowczas wystgpuje zjawisko podsterownosci.

W przypadku, gdy na skutek znoszenia pojazd ma tendencje do samoczynnego zmniejszania promienia skretu, a wigc w zakrecie przejawia sig tym,
Ze samochod skreca bardzief niz  wynika to ze skretu kierownicy oznacza to, Ze wystgpuje zjawisko nadsterownosci.
Wartosci kqtow znoszenia, a wigc podsterownos¢ i nadsterownos¢ zalezq m.in. od komstrukcji opon, cisnienia w ogumieniu, wartosci sit
poprzecznych dziatajgeych na kola, promienia zakretu, predkosci jazdy.

PIREP (raport pilota) - jest komunikatem informujacym o warunkach meteorologicznych wystgpujacych podczas lotu.



Kod Zmierzony wspolczynnik
warunkow

na DS tarcia

Zanieczyszczenia Kontrola nad pojazdem Raport (PIREP)
MROZ* Hamowanie I normalna DOBRE
3 k 1

WILGOTNA (WODA 3mm lub Lol e

mnigj)*

ROZTAJALY SNIEG (3mm lub

mnigj)*

'SUCHY $NIEG (3mm lub mniej)*

MOKRY SNIEG (3mm tub mniej)*

UBITY SNIEG (-13°C lub chlodnij)*}| Hamowanic LUB kontrola DBRHSR.EDNIE
kierunku na poziomie \
$rednia/dobra

oHPanle 2ty o o | [ SREDNIE

zmniejszone LUB kontrola
kierunku nieznacznie
ograniczona
Hamowanie LUB kontrola SREDNIE/ZLE
kierunku od $redniej do ziej

UBITY SNIEG (-3°C lub wigcc))

oD Famowanic LUB kontrola ZLE
kierunku znacznie ograniczona

Algorytm dzialania:
1. Pomiar wspolezynnika tarcia na poziomie 0,4 lub wigkszy.
2. Na drodze startowej wystepuja zanieczyszczenia w postaci ubitego $niegu, a temperatura waha sig w przedziale -3°C do -13°C.
3. Hamowanie LUB kontrola kierunku jest na poziomie srednia/dobra.
4. Warunki (po dokonaniu ogolne; anahzy) okresla sig jako srednie —kod 3.
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Zmierzony wspélezynnik

Zanieczyszczenia Kontrola nad pojazdem Raport (PIREP)
tarcia
MROZ* Hamowanie I normalna DOBRE
WILGOTNA (WODA 3mm lub sy b
mniej)*
ROZTAJALY SNIEG (3mm lub
mnicj)*
SUCHY $NIEG (3mm Iub mniej)*
MOKRY $NIEG (3mm
’ . nie LUB kontrola
UBITY SNIEG (-13°C lub chiodniej)*§ kierunku na poziomie
Srednia/dobra SREDNIE
WILGOTNA (8liska kiedy wilgotna)*
T e e b L1 . Hamowanie znacznie
SUCHY SNIEG (wigeej niz 3mm)* | smpicjszone LUB kontrola e
e MOKR wigcs) i 3mm)* kl&'ll-!!kll nieznacznie
3 ograniczona

UBITY $NIEG (-3°C do-13°€ 9 = o o

eoeocod0OO0

WODA (wigce) niz 3mm)*

ROZTAJALY SNIEG (wigcej niz Hamowanie LUB kontrola :
et e 8 e > SREDNIE/ZLE
UBITY SNIEG (-3°C fub wigcc))
o | Famowanie LUE kontrola
kierunku znacznie ograniczona e

Algorytm dzialania:
1. Pomiar wspolczynnika tarcia na poziomie 0,29 - 0,26.
2. Na drodze startowej wyslepuja zanieczyszczenia w postaci ubitego $niegu, a temperatura waha si¢ w przedziale -13°C lub chiodniej.
3. Hamowanie LUB kontrola kierunku jest na poziomie srednia/dobra. )
4. Warunki (po dokonaniu ogdlnegj analizy) okresla sig jako srednie — kod 3 pomimo tego, ze wspolczynnik tarcia jest na poziomie SREDNVZLY (KOD 2).
5. Jezeli jakikolwiek czynnik wskazuje na warunki ponizej srednich, ale ogolna ocena jest wyzsza. to mozmna okreslic warunki jako SREDNIE, ale nie wyzsze.
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8.1.

8.2.

8.3.

8.4.

8.5,

8.6.

ROZDZIAL 8 - Projektowane zmiany do Zalgcznika 14, Tom I, ICAO

Majac na uwadze dlugookresowe planowanie dziatan zarzadzajacych lotniskami, w tym
dotyczace szkolen 0sob odpowiedzialnych za raportowanie stanu drogi startowej, zalecane
bylo uwzglednienie projektu zmian do Zalgcznika 14, Tom I, ICAO w niniejszych
wytycznych.

Projektowane zmiany do Zatacznika 14, Tom I, ICAO maja za zadanie wprowadzi¢ nowy
format raportowania warunkéw panujacych na drodze startowej. Przyjete zalozenia
dotyczace raportowania polega¢ beda na ocenie przez zarzadzajgcego lotniskiem
warunkéw panujacych na drodze startowej za pomoca kodu stanu drogi startowe;.

Raport okreslajacy rodzaj, glebokos$¢ oraz zasigg wystgpowania danego zanieczyszczenia
pozwoli w jednoznaczny sposob przekazaé informacje zalodze statku powietrznego
o warunkach panujacych na drodze startowej. Nalezy rowniez zaznaczy¢, ze do oceny
stanu drogi startowej moga by¢ brane pod uwagg inne informacje, ktére sa znaczace
z punktu widzenia zarzadzajacego lotniskiem.

Stan nawierzchni drogi startowej zgodnie z nowym projektem zmiany do Zalacznika 14,
Tom I, ICAO powinien by¢ oceniany i publikowany poprzez kod (RWYCC Runway
Condition Code) oraz opis stosujgc nastegpujace okreslenia:

DRY

WET ICE

WATER ON TOP OF COMPACTED SNOW
DRY SNOW

DRY SNOW ON TOP OF ICE

WET SNOW ON TOP OF ICE

ICE

SLUSH

STANDING WATER

COMPACTED SNOW

WET SNOW

DRY SNOW ON TOP OF COMPACTED SNOW
B-12

WET SNOW ON TOP OF COMPACTED SNOW
WET

FROST

CHEMICALLY TREATED

LOOSE SAND

Zharmonizowane procedury i okreslone kryteria oceny stanu nawierzchni s3
odzwierciedlone w matrycy oceny stanu drogi startowej (RCAM) oraz sa skorelowane
z kodem RWYCC (Rysunek 8-4).

Kod RWYCC posiada zestaw roznych kryteriow i okresla site hamowania, ktorg zaloga
powinna dostosowac dla kazdej wartosci RWYCC .
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Runway condition assessment matrix (RCAM)

Runway condition assessment matrix (RCAM)

Assessment criteria Downgrade assessment criteria
R Pilot report of
co::l‘?t!i?‘n Runway surface description Ammmmlﬁgzgmml :‘m:w
code aaior;g
6 * DRY — —

® FROST
e WET (The runway surface is covered by any wsible dampness or

water less than 3 mm deep Braking deceleration is normal for the

5 wheel braking effort applied AND GOOD

Less than 3 mm depth: directional control s ]
* SLUSH gy s
* DRY SNOW
¢ WET SNOW
-15°C and Lower outside air temperature: Braking deceleraion OR directional GOODTO
4 g MEDIUM
* COMPACTED SNOW control is betwsen Good and Medium

(Rysunek 8-4). Macierz dotyczaca oceny stanu nawierzchni.

ROZDZIAL. 9 - Zagrozenia
Zarzadzanie ryzykiem w kontekscie kwestii zwigzanych z tarciem

9.1. Zastosowanie zarzadzania bezpieczenstwem w wykonywaniu operacji statkow
powietrznych w stosunku do krytycznego obszaru styku opona-ziemia jest zadaniem
skomplikowanym.

9.2. Zadne dzialanie nie jest w stu procentach wolne od ryzyka, ale dziatania mogg by¢
kontrolowane w taki sposéb, aby zapewnié¢, ze ryzyko zostalo zmniejszone do
akceptowalnego poziomu. Jezeli ryzyko jest zbyt duze, aby moglo by¢ zaakceptowane,
dziatania beda musiaty by¢ odlozone na pozniej lub zmodyfikowane i przeprowadzona
zostanie nowa ocena ryzyka. Czesto musi by¢ zachowana réwnowaga pomigdzy
wymaganiami zwigzanymi z zadaniem, a potrzeba wykonania zadania w sposob
bezpieczny. ROwnowaga moze by¢ czasami trudna do osiagnigcia, ale powinna by¢ zawsze
ukierunkowana na bezpieczenstwo. Nowe podejécie do zarzadzania ryzykiem
przedstawiono na Rysunku 9-2.
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9.3,

9.4.

Sprzet, procedury, organizacja <«—— ldentyfikacja zagrozen

l

Analiza prawdopodobienstwa wystgpienia Analiza ryzyka —
konsekwencji prawdopodobienstwo

Ocena powagi konsekwencji jezeli wystapi < Ang:;tzlfﬁrwygga i
Czy ocenione ryzyko jest akceptowalne w Ocena 1 tolerowalnosé
kryteriach bezpieczenstwa organizacji? — ryzyka
|
Nie, podjaé dziatania
Tak, zaakceptowaé dla zmmicjszenia Kontrola/ograniczanie
ko ryzyka do < rvzvka
Y2y akceptowalnego yzy
poziomu

Rysunek 9-2. Proces zarzadzania ryzykiem bezpieczenstwa (Zrodio: Doc 9859).

Proces ten wydaje si¢ raczej prosty 1 faktycznie moze on by¢ z fatwoscia wprowadzony
w galeziach przemystu opierajacych si¢ na procesach, ktore korzystaja z wystarczajacej
wiedzy, czasu i mozliwosci planowania oraz ktore sprawujg zdecydowang kontrolg nad
swoimi operacjami. Jednak osoby petigce odpowiedzialne role w stosunku do kwestii
zwigzanych z tarciem, takie jak personel naziemny oraz zatogi lotnicze, stoja w obliczu
bardziej skomplikowanego procesu z uwagi na zmienny charakter warunkéw
meteorologicznych anizeli sugeruje to schematyczny model. Narazenie na zagrozenia
moze by¢ zbyt szybkie, aby naby¢ odpowiednie doswiadczenie. To podkresla znaczenie
szkolenia.

Efektywna ocena ryzyka wymaga przede wszystkim rzetelnych danych, aby umozliwié¢
identyfikacj¢ zagrozen.

Osoby zaangazowane powinny by¢ przeszkolone tak, aby mogtly identyfikowa¢ warunki
niebezpieczne oraz stosowa¢ ustanowione procedury i standardy zwigzane ze
zidentyfikowanym zagrozeniem. Procesy wystepujace w krytycznym obszarze styku
opona-ziemia narzucajg koniecznos¢ przeprowadzenia oceny przez te osoby, ktore
okreslaja warunki na polu ruchu naziemnego oraz te, ktére wykonuja operacje na polu
ruchu naziemnego.
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MATERIALY ZRODLOWE

Okélnik 329, AN/191.

Workgroup Runway Surface Friction - 10.07.2013, FOCA Ziirich.

Zalagcznik 3 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym sporzadzony
w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

Zalgcznik 14, tom I do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym sporzadzony
w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

Zalacznik 15 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym sporzadzony
w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

Doc 9859 ..Podr¢cznik Zarzadzania Bezpieczenstwem”.

Doc 9137 ,,Podrecznik stuzb portu lotniczego™, Czgé¢ 2 —,.Stan nawierzchni lotniskowych™.
Doc 4444 ,Procedury shuzb zeglugi powietrznej — zarzadzanie ruchem lotniczym™ (PANS-
ATM, ICAO Doc 4444).
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Dodatek 1. FORMULARZ SNOWTAM
obowigzujacy na podstawie Zalgcznika 15, ICAO

Naglo- (WSKAZNIK I (ADRESY ODBIORCOW)
K PIERWSZENSTWA)
Vi (DATA 1 CZAS WYPELNIENIA) (ADRES NADAWCY)
SKrocon Wskamik Grupa

(SWAA™ - NUMER KOLEJNY) Jokalivach DATA/CZAS OBSERWACJI

niechowigzkowa

Y
e PV T T T[] I I

SNOWTAM | (Nr kolejny SNOWTAM) |

{WSKAZNIK LOKALIZACIH LOTNISKA) A) -
(DATA/CZAS OBSERWAC]I (czas zakoiczenia pomiaru UTC)) B) >
(OZNACZNIK DROGI STARTOWE]) Q) -3
(DLUGOSC OC7.YSZCZ0NE] DROGI STARTOWEL JESLI JEST MNIEISZA OD OPUBLIKOWANE] DILUGOSCI | D) 5
(m))
(SZEROKOSC OCZYSZCZONE] DROGI STARTOWE]. JESLI JEST MNIEJSZA OD OPUBLIKOWANEI] | E)
SZEROKOSCI  m; jesti jest przesunicta w lewo lub w prawo od linii centralng. nalezy dodaé odpowiednio literv (L" lub >
WR")
(POKRYCIE NA CALEJ DLUGOSCI DROGI STARTOWE) 2 I I
(Observwowane na kazdej 1.3 dingosci drogi, poczqwszy od progu o nizszym oznaczeniu)
NIL - CZYSTA | SUCHA
1 - WILGOTNA
2 MOKRA )
3 - S7ZRON LUB SZAD7, (grubosé warstwy zwykle mniejsza niz | mm)
4 SUCIY SNIEG
5 - MOKRY SNIEG
6 - ROZTAJALY SNILG
7-1.0D 3
8 SNIEGUBITY LUB ZWALOWANY
9 - ZAMARZNIETE KOLEINY 1 BRUZDY )
(SREDNIA GRUBOSC WARSTWY (mm) DIA KAZDEID 1/3 CALKOWITEI DLUGOSCI DROGI|G)..../... /..
STARTOWE]) >
(OSZACOWANE HAMOWANIE NA KAZDEJ 173 DROGI STARTOWE]) H)../..1.
OSZACOWANE HAMOWANIE
DOBRE -5
SREDNIE/DOBRE -4
SREDNIE -3
SREDNIE//LI -2
ZLE -1
(Wartosci posrednie SREDNIE DOBRE i SREDNIE ZLE shizq do bardziej precyzvinego okreslenia warunkow,
w pravpadku gdy wysigpuja warunki posrednie migdzy Srednimi a dobrymi lub zbymi)). >
(KRYTYCZNE ZWALY SNIEGU (Jeshi wystepuja, podac wysokos¢ (em) odleglosé od krawgdzi drogi (m), | J) =
dodajge ewentualmie L™, R lub . LR"))
(SWIATLA DROGI STARTOWED esli sq zaslonigte, wpisac |, YES", dodajge ewentualnie 1", | R" lub K) -
LR
(DALSZE OCZYSZCZANIE (Jesli jest planowane, podac diugosc (mj i szerokosé (m) oczvszezanef czgsei| 1) %
drogi startowej, lub jesli bedzie oczvszezana cala droga startowa, wpisac  TOTAL"))
(PRZYPUSZCZALNY CZAS ZAKONCZENIA DALSZEGO OCZYSZCZANIA (godzina i minuty UTC)) M) ->
(DROGA KOLOWANIA (Jesii nie jest dostepna, wpisaé ,,NO ")) N) Y
(ZWALY SNIEGU NA DRODZE KOLOWANIA gesli sq wyzsze niz 60 em. wpisaé [ YES™ i podaé | p) -
odleglosé_miedzy nwalani (m))
(PLYTA POSTOJOWA (Jesli nie jest dostgpna, wpisa¢ ,NO ")) R) -
(NASTEPNA PLANOWANA OBSERWACIA/POMIAR amiesiqe dzien czas U1C)) S) =
(UWAGI OTWARTYM TEKSTEM (Il'lqcznie ze stopniem pokrycia zanieczvszezeniem i innymi znaczacymi | T) ->

operacyjnie informacjami, np. o posypywaniu piaskiem, odladzaniv, srodkach che micznych))

UWAGL: 1. Wstawi¢ oznaczenie Panstwa zgodnie z ICAO Doc 7910, czesc 2.
2. Informacje doty czace innveh drog startowyceh — powtarzac od pola B) do P).
3. Slowa w nawasach ( ) me podlegaja transmisji

PODPIS NADAWCY (nie podiega transmisji)

APP 2-1
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Zatqeznik 15 — Stuzhy informacji lotniczej Dodatek 2
INSTRUKCJA WYPELNIANIA FORMULARZA SNOWTAM

1. Informacje ogole

a) Podajge informacje o wigee] mz jedne drodze startowey. nalezy powtorzy¢ pola od B) do P) wlgeznie.
b) Jeshi pola nie zawieraja informacji, nalezy je calkowicie pominaé (wraz z¢ wskaznikiem).

¢) Nalezy uzywace metrveznveh jednostek miar, gie podajae ich oznaczen.

d) Maksymalna waznos¢ SNOWTAM wynosi 24 godziny. Nowy SNOWTAM wydawany jest, kiedy tylko zajdzie istotna
zmiana warunkow. Nastgpujace zmiany warunkow na drodze startowej sq uwazane za znaczace:

1) zmiana wspolezynmika sceepnoscei o 0,03,

2) zmiana grubosci pokrycia wigksza niz: 20 mm dla suchcgo snicgu. 10 mum dla mokrego snicgu, 3 mm dla
topniejacego sniegu,

3) zmiana dostgpnej dlugosei lub szerakosel drogi startowej o 10% lub wigcej,

4) wszelkie zmiany rodzaju lub wielkosci pokryeia, ktore wymagajg ponownej klasvfikacji w polach T) lub T)

SNOWTAM,

5) powstanie i/lub zmiany wysokosei lub odleglosei od linii centralnej niehezpiceznyveh zwalow énicgu po jednej
lub obu stronach drogi startowej,

6) jakickolwick zmianv widocznoser swiatel drogi startowej, spowodowane ich zakryciem,

7) powstanie lub zmiany wszelkich innveh warunkow uznanveh za znaczace, zgodnie z doswiadczeniem Iub
lokalna svtuacja.

e) Skrocony naglowek . TTAANn CCCC MMYYGGgg (BBI3)” zostal dolagczony dla ulatwicnia automatycznego
przetwarzania depesz SNOWTAM w komputerowych bankach danych. Znaczenie symbali jest nastgpujace:

TT = oznacznik danych dla SNOWTAM = SW;

AA = geograliczny wskaznik Panstwa np. LF = Francja, EG = Wielka Brytania (patrz Ji'skazniki lokalizacji 1CAO
(Doc 7910) czesé 2, Spis literowy ch wskaznikow lokalizacji przynaleznosei panstwowej);

iiii = numer seryjny SNOWTAM w czterocyfrowej grupie;

CCCC = czteroliterowy wskaznik lokalizacji lotniska, ktorego dotvezy SNOWTAM (patrz Wskazniki lokalizacji
ICAQ (Doc 7910));

MMYYGGgg = data/czas obserwacji/pomiaru, gdzie:
MM = miesige, np. styczen = 01, grdzien = 12;
YY = dzien micsigea;
GGgg = czas UTC podany w godzinach (GG) i minutach (gg):

(BBB) = grupa nieobowiazujaca umozliwiajaca korektg depeszy SNOWTAM wyslane] uprzednio 7z tym samym
numerem seryjnym = COR.

Uwaga 1. Nawiasy w (BBB) uzvie sq dia zaznaczenia, ze grupa jest nieobowigzkowa.

Uwaga 2. Podajqc informacie o wigcej niz jednej drodze startowej, podaje si¢ indywidualng datg czas
obserwacji pomiaru dla kazdej z drog siartowveh, powiarzajac pole B). Ostatnia data/czas obserwacji/pomiaru jest
wykorzystana w skréconvm naglowku (MMYYGGgg).

Przyklad: Skrocony naglowek SNOWTAM o numerze 149 z Zurichu, pomiar/obserwacja z dnia 7 listopada 0620
UTC:

SWLS0149 LSZH 11070620

) Slowo .SNOWTAM” w formularzu SNOWTAM oraz numer servjny SNOWTAM w postaci czicrocy frowe] grupy,
oddziela spacja. Provklad: SNOWTAM 0124,

APP 2-2

27



Dodatek 2 Zatgemnik 15 — Stuthy Informacji Lotniczej

g) W celu ezvtelnosei informacji SNOWTAM, nalezy stosowac pusty wiersz po numerze servjnym SNOWTAM. po
polu A po ostatnim polu odnoszgeym sig do drogi startowe (np. polu P) oraz po polu S.

2. Pole A)— Wskarnik lokalizacji lotniska (czteroliterowy wskaznik lokalizacji ICAQO).

3. Pole B) — Grupa data/czas zlozona z osmiu eviT, oznaczajaca czas obserwac)l ze wskazaniem miesigea, dnia,
godziny i minut UTC; pole B) zawsze musi by¢ wypelnione.

4. Pole C)— Oznacznik progu drogi startowej o nizszym numerze.

5. Pole D) — Dlugos¢ oczyszezone] drogi startowe] (m), jesh czgse oczyszezona jest krotsza od opublikowanej
dlugosei (patrz pole T - informacja o nieoczyszezonej czesci drogi startowej).

6. Pole ) Szerokosé oczyszczong drogi startowe] (m). jesli czgs¢ oczvszczona jest mniejsza od opublikowanej
szerokoscel, Jeshi czgs¢ oczyseczona przesunigla jest w lewo lub prawo od linil centralne) (patrzac od progu o
nizszvm numerze), nalezy dodac¢ (bez spacji) literg 1.7 lub .R”

7. Pole F)  Pokrycie na calej dlugosei drogi startowej, zgodnie 7 wyjasnieniem podanym w formularzu
SNOWTAM. Dla okreslenia réznych warunkdw na poszezegolnych czesciach drogi startowe), moze byé uzyta
odpowiednia kembinacja eyvlr. Jesli na jednvm odeinku drogi startowe) wystgpuje wigee] niz jeden rodza)
pokrveia, powinny by¢ one wymienione w kolejnosel od warstwy wierzchnie) do spodniej (najblizsze) drodze
startowej). Jezel 2waly sniegu i ilos¢ opadow przewvzszaja srednie warlosci lub jezeli wystgpujy szezegolne
cechy charaklervstyczne zwigzane z opadami. to informacje o nich podaje sie tekstem otwartym w polu T)
SNOWTAM. Wartosci dla kazdej jednej trzecie] drogi startowe] sg rozdzielane przez ukosnik (/). Nie stosuje sig¢
spacji pomiedzy wartoseig a ukosnikiem. Przyklad: 47/47/47.

Uwaga. Okreslenia roziveh rodzajow Sniegu podane sq na koncu ninie jszego dodathu.

8. Pole G) Srednia grubosé warstwy (mm) dla kazdej 1/3 dlugosei drogi startowej lub XX, jesli pomiar lej warstwy
Jest memozliwy Tub nieistotny pod wzglgdem operacyinym. Pomiar musi bvé dokonywany z dokladnoscig do 20 mm
dla suchego $niegu. 10 mm dla mokrego $niegu i 3 mm dla roztajalego sniegu. Wartosei dla kazdej jednej urzecie)
drogi startowe) sa rozdzielane przez ukosnik (/). Nie stosuje si¢ spacji pomigdzy wartoseig a ukosnikiem. Przyklad:
20/20/20.

9. Pole H) ~ Oceniane hamowanie dla kazde) jedne) trzecie) drogi sturtowe) (Jedna cvfra) w kolemnosel od progu o
NIZSZym numerze,

Urzadzenia do pomiaru sczepnosei moga by¢ uzy wane do oceny stanu nawicrzehni drogi startowej. Niektore paiistwa
mogly opracowa¢ procedury oceny stanu nawierzchni drogi startowej obejmujace wykorzystanie informacji z wzadzen
do pomiaru sczepnosel, w postaci wartoser liczbowyeh. W takich wypadkach, procedury te powinny zostac
opublikowanc w AIP. Informacje z nich wynikajace umieszeza sic w polu T) formularza SNOWTAM.

Warlosel dla kazdej jednej treecie] drogi startowe) sa rozdziclane przes ukosnik (/). Nie stosuje si¢ spacji pomigdzy
wartoseig a ukosnikiem. Przyklad: 3/5/5.

10. Pole J) — Niebezpicezne zwaly sniegu. Jeshi wystgpuyja, podac wysokose (em) 1 odleglosé od krawgdzi drogi startowej
(m), dodajgc (bez spacji) oznaczenia .1.” (lewa strona), .R” (prawa strona) lub . LR” (z obu stron) informujace, z ktorej
strony wystgpuja. Obserwacje przeprowadza si¢ z progu o nizszym numerze.

11. Pole K)  Jesh swiatla drogi startowe) sy zakryte - wpisa¢ YES”, dodajge (bez spacji) .L.7. .R” lub litery LR,
patrzge od progu o nizszym numerze.

12. Pole L) - lesli ma by¢ prowadzone dalsze odsniezanie, podac przewidvwang do odsniezenia dlugost i szerokosé drogi
startowe] lub [ TOTAL™. jesli droga startowa ma by¢ oczyszczona w calosci

13. Pole M)— Wpisaé przewidvwany czas zakonczenia akeji oczvszezania (UTC).

14. Pole N) W celu okreslenia warunkow panujgeveh na drodrze kolowania moze bve wyty kod (kombinacja kodow)
stosowany dla pola F). Wpisa¢ .NO™, jesli drogi kolowania dla dancj drogi startowe) nic sa dostepne.

15. Pole P)— Jeshi zwaly $niegu sq wyzsee niz 60 em, wpisa¢ .. YES” oraz odleglos¢ boczna (pomigdzy) dziclycy zwaly
sniegu (m).

16. Pole R} — Dla opisania warunkow na plycie postojowe] moze bvé uzyty kod (kombinacja kodow) stosowany dla pola
F). Wpisa¢ .NO", jesh plyta jest niedosigpna.

17. Pole S) Wpisac przewidywany czas nastgpne) obserwacji/pomiaru (UTC).

18. Pole T) - Opisa¢ tekstem otwartvm wszelkie operacyjnie istotne informacje. podajac zawsze dlugosc nicoczyszezonej

drogi startowej (pole D)) oraz rozleglosé zanieczyszezenia (pole ) dla kazdej 1/3 drogi startowej (jesli ma to
miegjsce). zgodnie z ponizszym wykazem:

Zanieczyszczenie drogi startowej:
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RWY CONTAMINATION 10 PERCENT - jeshi zanicczyszczone jesl do 10% drogi startowej;

RWY CONTAMINATION 25 PERCENT. jesli zamcczyszezone jest 11 25% drogi startowej;

RWY CONTAMINATION 5 PERCENT, jeshi zameezyszezone jest 26 — 50% drogi startowej;

RWY CONTAMINATION 100 PERCENT., jesh zamieczyszczone jest 51 — 100% drogi startowej.
PRZYKLAD WYPELNIONEGO FORMULARZA SNOWTAM

GG EHAMZQZX EDDFZQZX EKCHZQZX
070645 LSZHYNYX

SWLS0149% LSZH 11070700
(SNOWTAM 0148

A) LSZH

B)11070620 C€)02 D) ... P}
B)11070600 C)09 D) ... PB)
B) 11070700 C)12 D} ... P)
R)NO §)11070920

T)}DEICING

Uwaga. Patrz Aeronautical Informaction Service Manual (Doc 8126). w zakresie innveh, obejmujgeyvelt odmienne
warnunki drugi startowe], ])J‘:.”\‘k]adriu' NOTAM.

Okreslenia réznych rodzajow Sniegu
Roztajaby $nieg (Slush). Snicg nasveony wody, klory uderzony 2 gory obeasem lub czubkiem buta rozbrvzguje sie, ciezar
wlasciwy: 0,5 do 0,8.

Uhwaga. Polgczena lodu, sniegu i lub stojgeej wody moga, zwlaszeza gdyv pada deszez i/ lub snieg, tworzve substancje o
cigzarach wiasciwveh powyvzej 0.8, Substancie te, na skutek duzej zawariosci wodylodn, bedg mialv wyglqd bardzief
preefraysiy miz metny i przv wigkszveh cigzarach wlasciwveh, beda latwo odroznialie od topniejqeego sniegu.

Snieg (na powierzchni ziemi).
@) Suchy smieg. Snieg. Klory (gdy nie jest ubily) rozprasza sig¢ pod wplywem podmuchu Jub Klory scisnigty w dloni

rozpada sig po zwolnieniu ucisku: cigzar wlasciwy | mniejszy niz 0.35.

b) Mokry snieg. Snieg. Ktory Scisniety w dloni lepi si¢ oraz tworzy bryle lub ma tendencje do tworzenia brvly: cigzar

wlasciwy: 0,35 do mniej niz 0,5,
¢)  Ubiry smieg. Snicg. Kiory zostal zaggszezony w jednolita. niepoddajacy si¢ dalszemu zageszezaniu mase i ktory przy

podnoszeniu zlepia si¢ lub rozkrusza: cigzar wlaseiwy: 0.5 1 wyzej.
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