
WYTYCZNE NR .cZ

PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia ..~.~. . .<?~~Y.1.I~9. ..... 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 r. poz. 1393, z późno zm.I») ogłasza się , co następuje :

§ l . W celu zapewnienia jednolitego rozumieni a charakterystyki tarcia nawierzchni
mającej wpływ na sterowanie statkiem powietrznym, z uwzględnieniem najnowszych
koncepcji wypracowanych na forum międzynarodowym, zaleca się stosowanie metod oceny,
pomiaru oraz raportowania stanu nawierzchni drogi startowej określonych w załączniku do
wytycznych.

§ 2. Wytyczne wchodzą w życie z dniem następującym po dniu ogłoszenia.

PREZES

URZĘDU LOTNICTWA CY NEGO

!J .~.

I ) Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostały ogłoszone w Dz. U. z 20 14 r. poz. 768 oraz z 2015 r.
poz. 978,1221 , ł586 i ł893 .



Załącznik do wytycznych nr .. .~... . .
Prezesa Urzędr, ~otni~twa Cywilnego
z dnia ..2?..~I ,,,\~.\;I.\Q. 2016 r.

METODY OCENY, POMIARU ORAZ RAPORTOWANIA

STANU NAWIERZCHNI DROGI STARTOWEJ

URZĄD LOTNICTWA CYWILNEGO



SPIS TREŚCI

ROZDZIAŁ I - Wprowa dzenie 3

Główny cel 3

Podsta wowe termi ny 3

ROZDZIAŁ 2 - Nawierzchnie 4

Sucha lub czysta droga startowa 4

Mokra droga startowa 4

Zanieczyszczona droga S13rtO\\'3 5

ROZDZIAŁ 3 - System dynamiczny 5

ROZDZIAŁ 4 - Współczynnik tarcia oraz urządzeni a do pomiaru tarci a 6

Urządzenia do pomiaru tarcia . Działanie i zastoso wanie urządzeń do pomiaru tarcia 7

Kryte ria w zakresie urządzeń do pomiaru tarcia 7

ROZDZIAŁ 5 - Operacje statków powietrznych 7

Funkcjonal ne chara kterystyki tar cia. Wpływ toczenia i poślizgu na statek powie trzny 7

Si ły oporu wytwarza ne przez zani eczyszczenia 9

Elementy systemu ham owan ia statku powietrznego. Informacj e ogó lne 9

Opony 9

Koła 9

Hamulce 10

System antypośli zgowy 10

ROZDZIAŁ 6 - Rap ortowanie stanu nawierzchni drogi startowej I I

Form ularze raportów ICAO I I

Zbiór Inform acji lotniczych (AlP) 12

Biuletyn informacj i lotnic zej (AIC) 12

NOTAM 12

SNOWTAM 13

KOMUNI KATY REGUŁARNYCH OBSERWACJI M ET EOROLOGICZNY CH DŁA ŁOTNICTWA

(METAR)! SPE CJALNE KOMUNIKATY METEOROLOGICZNE DŁA LOTNISKA (SPEC I) 13

Gromadzen ie danych oraz przetwarzanie informacji 13

Służba automa tycznej informacji lotn iskowej (AT IS) 13

Kontrola ruchu lotniczego (ATC) 13

ROZDZIAŁ 7 - Oce na stanu nawierzchni drogi startowej w SNOWTAM 14

Stan do dnia wydania wytycznych 14

Zmiany wp rowadzane do przepisów międzynarodowych 15

Wprowadzeni e nowego sposobu wyz naczan ia tarcia w Polsce w oparci u o przepisy międzynarodowe 16

ROZDZIAŁ 8 - Projektowa ne zmiany do Zalącznika 14, Tom I, ICAO 22

ROZDZIAŁ 9 - Zagrożen ia 23

Zarządzanie ryzy kiem w kontekście kwesti i związanych z tarciem 23

2



ROZDZIAŁ I - Wprowadzenie

1.1. Na całym świecie podejmowane są różne inicjatywy, w wyniku których powstawały różne

metody oceny, pomiaru i raportowania stanu drogi startowej. Kluczowymi uczestnikami
tego procesu są osoby, które identyfikują i raportują niebezpieczne warunki na polu ruchu
naziemnego oraz piloci wykorzystujący te informacje do bezpiecznego prowadzenia
operacj i statków powietrznych . Rola służb informacji lotniczej oraz zarządzania ruchem
lotniczym polega na rozpowszechnianiu aktualnych informacj i zgodnie ze standardowymi
formularzami i proced urami ustanowionymi do międzynarodowego stosowania.

Gł ówny cel

1.2. Kwestie związane z tarciem dotyczą bezpiecznej eksploatacji statku powietrznego, jak
również odnoszą się do zarządzającego lotni skiem. W szczególności kwestie te dotyczą

interakcji statek powietrzny-droga startowa, która uzależniona jest od krytycznej
powierzchni styku opona-ziemia.

1.3. Niniejsze wytyczne mają na celu zapewnienie jednolitego rozumienia charakterystyki
tarcia nawierzchni mającej wpływ na sterowanie statkiem powietrznym. Ponadto,
w dokumencie przedstawione są koncepcje uzasadniające zmiany zaproponowane przez
Lotniskowy Zespó ł ds. Tarcia Organizacji Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego,
zwanej dalej ..ICAO", w Załączniku 14 tom I - "Projektowanie i eksploatacja lotnisk",
do Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporządzonej w Chicago dnia
7 grudnia 1944 r., zwanym dalej ..Załącznikiem 14, Tom I, ICAO", wprowadzonym do
polskiego porządku prawnego rozporządzeniem Ministra Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej z dnia 28 sierpnia 2013 r. w sprawie wymagań technicznych
i eksploatacyjnych dla lotnisk użytku publicznego podlegających obowiązkowi

certyfikacj i (Dz. U. poz. 1020) oraz w Załączniku 15 "Służby informacji lotniczej" do
Konwencji o międzynarodowym lotn ictw ie cywi lnym, sporządzonej w Chicago dnia
7 grudnia 1944 r., zwanym dalej ..Załącznikiem 15, ICAO" , wprowadzonym do polskiego
porządku prawnego rozporządzeniem Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia
25 września 20 ł 5 r. w sprawie służby informacji lotniczej (Dz. U. poz. 1689).

1.4. W celu zapewnienia jednolitego rozumienia charakterystyki tarcia nawierzchn i mającej

wpływ na sterowanie statkiem powietrznym, a także mając na uwadze zasadność

zapewnie nia łatwośc i czytania dokumentu, niniejsze wytyczne częściowo powielają oraz
wyjaśniają przepisy, o których mowa w punkcie 1.3.

Podstawowe terminy

Wspolczynnik tarcia (Coefficient offriction). Bezwymiarowy stosunek siły tarcia pomiędzy

dwoma cia łami do normalnej siły nacisku tych dwóch c ia ł .

Zanieczyszczenie (Contaminant). Nagromadzenie (np. śniegu, błota śniegowego, lodu, stojącej

wody, błota, kurzu, oleju lub gumy) na nawierzchni lotniska mające szkodliwy wpływ na
charakterystyki tarcia nawierzchni.
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Krytyczna powierzchnia styku opona-ziemia (Critical tire/ground contact area}.
Powierzchnia (w przybliżeniu 4 m2 w przypadku największego statku powietrznego będącego

obecnie w eksploatacji), na którą działają siły wpływające na charakterystykę toczenia
i hamowania jak równ ież na sterowanie kierunkowe.

Tarcie (Friction). Oznacza opór stawiany ruchowi jednego ciała wobec powierzchni, z którą

pozostaje w kontakcie .

Stal/ na wierzchni drogi startowej (Runway surf ace condition),

Stan nawierzchni drogi startowej dzielimy na: suchy łub czysty, mokry lub zanieczyszczony.

a) Sucha lub czysta droga startowa . Droga startowa jest sucha lub czysta jeżeli na całej

długości i szerokości przeznaczonej do jej użyc ia nie znajdują się zanieczyszczenia
i widoczne ślady wilgoci.

b) Mokra droga startowa. Droga startowa, która nie jest ani sucha ani zanieczyszczona.
Powierzchnia jest nasiąknięta wodą, ale nie posiada zastoisk wody.

c) Zanieczyszczona droga startowa. Droga startowa jest zanieczyszczona jeże l i 25%
(w sposób ciągły albo nie) długośc i i szerokości powierzchni drogi startowej
przeznaczonej do użyc ia jest pokryte:

- wodą lub topniejącym śniegiem grubiej niż 3 mm (0.125 cala),
- luźnym śniegiem grubiej niż 20 mm (0.75 cala),
- ubitym śniegiem, lodem oraz mokrym lodem.

Łqcznos ć kontroler-pilot pr;.y wykony.<tal/iu liniiprzesyłania dany ch (CPDLC) (Controller­
pilot data link communications). Srodek łączności między kontrolerem i pilotem przy
wykorzystaniu linii przesyłania danych na potrzeby kontro li ruchu lotniczego.

ROZDZIAŁ 2 - Nawierzchnie

Sucha lub czysta droga startowa

2.1. W przypadku, gdy poszczególne nawierzchnie dróg startowych są suche lub czyste, na ogół

zapewniają poziom tarcia o operacyjnie nieznacznych różnicach. Parametry operacji
statków powietrznych na suchej lub czystej nawierzchni drogi startowej są dostatecznie ze
sobą spójne (zbliżone) i w tym przypadku nie są wymagane żadne szczegól ne kryteria
dotyczące tarcia nawierzchni.

Mokra droga sta rtowa

2.2. Problem tarcia na nawierzchniach dróg startowych, na których znajduje s ię woda można
ująć jako problem generalnie związany z odprowadzaniem wody, na który składają się trzy
kryteria:

a) odprowadzanie wody z powierzchni (kształt, nachylenie powierzchni),
b) odprowadzanie wody z powierzchni ł ączącej opona-ziemia (makrotekstura),
c) odprowadzanie wody poprzez wniknięcie w nawierzchnię (mikrotekstura) .
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zanieczyszczona droga startowa

2.3. Problem tarcia na nawierzchniach dróg startowych, na których znajdują się

zanieczyszczenia można ująć jako problem genera lnie związany z utrzymaniem, na który
składa się skuteczne odprowadzanie wody z powierzchni łączących oraz usuwanie
zanieczyszczeń . Dominuje wśród nich:

a) utrzymanie ulepszonych możliwośc i odprowadzania wody z powierzchni łączących

w przypadku nawierzchni zanieczyszczonych przez wodę (o głębokości powyżej

3 mm),
b) usuwanie gumy,
c) usuwanie śniegu, błota pośniegowego, lodu, szronu lub szadzi,
d) usuwanie innych nagromadzonych materiałów, takich jak piasek, kurz, błoto i olej.

Kwestie te mogą być w znacznej mierze uzależnione od stopnia utrzymania jakie zapewnia
zarządzający lotnisk iem.

ROZDZIAŁ 3 - System dynamiczny

3. 1. Podstawowa charakterystyka tarcia krytycznej powierzchni styku opona-ziemia , będącej

częścią systemu dynamicznego (Rysunek 3-1), ma wpływ na tarcie jakie może być

wykorzystane przez statek powietrzny. Podstawowa charakterystyka tarcia to właściwości

przypisane do poszczególnych komponentów systemu, takich jak:
a) nawierzchnia (droga startowa),
b) opony (statek powietrzny),
c) zanieczyszczenia (pomiędzy oponą a nawierzchnią) ,

d) atmosfera (temperatura, promieniowanie wpływające na stan zanieczyszczeń) .
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Rysunek 3-1 . Proces opisujący podstawową charakterystykę tarcia, system dynamiczny
i odpowiedź systemu.

3.2. Trzy główne komponenty procesu dotyczącego charakterystyk tarcia krytycznej
powierzchni styku opona-ziemia oraz związanych z tym osiągów statku powietrznego,
który został przedstawiony na rysunku 3-1 to:

a) charakterystyka tarcia nawierzchni (właściwości statyczne materiału),

h) system dynamiczny (statek powietrzny i nawierzchnia),
C) odpowiedź systemu (osiągi statku powietrznego).

ROZDZIAŁ 4 - Współczyn nik tarcia oraz urządzenia do pomi aru tar cia

Wspólczynnik tarcia

4.1. Błędne jest twierdzenie, że współczynnik tarcia stanowi cechę przynależną jedynie
nawierzchni. W skład systemu dynamicznego wchodzą :

a) nawierzchnia (droga startowa),

h) opony (statek powietrzny),

c) zanieczyszczenia (pomiędzy oponą a nawierzchnią) ,

d) atmosfera (temperatura, promieniowanie wpływające na stan zanieczyszczeń).
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4.2. Od dawna podejmowano próby skorelowania odpowiedzi systemu z urządzenia

pomiarowego z odpowiedzią statku powietrznego zmierzoną na tej samej nawierzchni.
Wykonano znaczną ilość badań, które dały wgląd w odbywające się skomplikowane
procesy. Niemniej jednak, do dnia dzisiejszego nie ma powszechnie zaakceptowanego
związku pomiędzy zmierzonym współczynnikiem tarcia, a odpowiedzią statku
powietrznego.

Urządzenia do pomi aru tarcia. Działanie i zas tosowanie urządzeń do pomiaru tarcia

4.3. Urządzenia do pomiaru tarcia mają dwa oddziel ne i różne zastosowania na lotnisku:

a) służą utrzymaniu nawierzchni drogi startowej jako narzędz ie do pomiaru tarcia
w związku z poziomem planowania utrzymania oraz minimalnym poziomem tarcia,

b) mają zapewnić pomoc w ocenie przewidywanego tarcia nawierzchni w przypadku
występowania ubitego śniegu i lodu na drodze startowej.

Kryteria w zakresie urządzeń do pomiaru tarcia

4.4 . Urządzenia pomiarowe do pomiaru tarcia powinny spelniać kryteria dz iałania określone

przez ICAO, z uwzględ n ien iem czynników, takich jak powtarzalność i odtwarza lność

poszczególnych urządzeń pomiarowych. Dla prawidłowego zastosowania Tabe li 3-1
znajdującej s ię w Doc 9137 - .Podręcznik służb portu lotniczego", Część 2 - .Stan
nawierzchni lotniskowych", zarządzający lotni skami powinni posiadać ustanowione
odpowiednie metody kalibracj i i korelacj i urządzeń. Powtarzalność i odtwarzalność

wyposażenia do pomiaru tarcia w systemie ciągłym powinny odpowiadać pomiarowi na
100-metrowej długośc i nawierzchni testowej. Długość ta odpowiada długośc i uznawanej
przez ICAO za znaczącą dla działań związanych z utrzymaniem i raportowaniem.

4.5. Uznaje s ię, że powtarza lność jednostek współczynnika tarcia rzędu ± 0.03 oraz ich
odtwarzalność rzędu ± 0.07 jest osiągalna . Niemniej jednak, brak jest międzynarodowego

konsensusu co do sposobu wyrażania powtarzalnośc i i odtwarzalności w kontekście

pomiarów tarcia, które byłyby stosowane dla celów utrzymania oraz raportowania na
lotniskach.

4.6. W chwili obecnej brak jest zatwierdzonej procedury dotyczącej opracowania metod oraz
logistyki dla zastosowania urządzeń do pomiaru tarcia. Opracowywane są różne metody
oraz logistyka w oparciu o uwarunkowania lokalne oraz posiadane dotychczas urządzenia

do pomiaru tarcia.

ROWZIAL 5 - Operacje statków powietrznych

Funkcj onalne charakterystyki tarcia. Wpływ toczenia i poślizgu na sta tek powi etrzny

5.1. Interakcja statek powietrzny-droga startowa.
Wzajemne oddziaływania mechaniczne pomiędzy statkiem powietrznym a drogą startową

są skomplikowane i uza leżn ione od krytycznej powierzchni styku opona-ziemia. Ten mały

obszar (około 4 metrów kwadratowych dla największego obecnie statku powietrznego
w eksploatacji) podlega siło m, które określają charakterystyki toczenia i hamowania statku
powietrznego, jak równ ież jego kontrolę k ierunkową .
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5.2. Siły boczne.
Siły te umożliwiają kontrolę kierunkową na ziemi przy prędkościach, w których urządzenia

sterowania lotem posiadają ograniczoną efektywność . Jeżeli zanieczyszczenia na
powierzchni drogi startowej lub drogi kołowania w sposób istotny zmniejszają

charakterystyki tarcia, należy podjąć specjalne środki ostrożności (np. zmniejszony
maksymalny dopuszczalny wiatr boczny dla startu i lądowania, zmniejszone prędkości

kołowania), jak określono w instrukcjach operacyjnych lotnisk.

5.3. Siły podłużne.

Siły te, występujące wzdłuż osi prędkości statku powietrznego (mające wpływ na
przyspieszenie i zwalnianie), mogą być podzielone na siły tarcia toczenia i hamowania.
Jeżeli powierzchnia drogi startowej pokryta jest luźnymi zanieczyszczeniami (np.
topniejący śnieg, śnieg lub stojąca woda) statek powietrzny poddawany jest dodatkowym
siłom oporu ze strony zanieczyszczeń.

5.4. Siły oporu toczenia.
Siły oporu toczenia (koło bez hamulców) na suchej drodze startowej występują w wyniku
deformacji opony (czynnik dominujący) oraz w wyniku tarcia koło-oś (czynnik
drugorzędny) . Ich rząd wielkości stanowi od l % do 2 % masy samolotu.

5.5. Siły hamowania - działanie ogólne.
Siły hamowania wytwarzane są poprzez tarcie pomiędzy oponą, a nawierzchnią drogi
startowej kiedy moment hamowania dostarczany jest na koło. Tarcie występuje wówczas,
gdy istnieje względna prędkość pomiędzy prędkością koła a prędkością opony
w momencie styku z powierzchnią drogi startowej. Współczynnik poślizgu jest
zdefiniowany jako stosunek pomiędzy prędkościami obrotowymi koła hamowanego
i niehamowanego (zerowy poślizg) w obrotach na minutę (rpm).

5.6. Maksymalna możliwa siła tarcia zależy głównie od stanu nawierzchni drogi startowej,
obciążenia koła, prędkości oraz ciśnienia opon. Maksymalna siła tarcia występuje przy
optymalnym współczynniku poślizgu, powyżej którego tarcie zmniejsza się. Maksymalna
siła hamowania uzależniona jest od występującego tarcia, jak również charakterystyki
systemu hamowania, tj. możliwości antypoślizgowych lub możliwości momentu
obrotowego .

5.? Współczynnik tarcia 11 to stosunek pomiędzy siłą tarcia a naciskiem pionowym. Na dobrej
pod względem technicznym, suchej nawierzchni drogi startowej, maksymalny
współczynnik tarcia urnax może przekroczyć 0.6, co oznacza, że siła hamowania może

stanowić ponad 60 % obciążenia na hamowane koło . Na suchej drodze startowej prędkość
ma niewielki wpływ na umax. Jeżeli stan drogi startowej ulega pogorszeniu ze względu na
występowanie zanieczyszczeń, takich jak woda, guma, topniejący śnieg, śnieg lub lód,
umax może ulec drastycznemu zmniejszeniu wpływając na możliwości statku
powietrznego.

5.S. Na mokrej drodze startowej maksymalny współczynnik tarcia uzależniony jest również od
tekstury drogi startowej. Większa mikrotekstura (chropowatość) będzie wpływać na
poprawę tarcia. Większa makrotekstura lub rowkowanie nawierzchni dają dodatkowe
korzyści w postaci odprowadzania wody. Niemniej jednak należy zauważyć, że osiągi

jeżeli chodzi o zatrzymywanie statku powietrznego nie będą takie same jak na suchej
drodze startowej. l odwrotnie, drogi startowe polerowane przez operacje statków
powietrznych lub zanieczyszczone gumą lub z teksturą zmienioną w wyniku nagromadzeń
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gumy po powtarzających się operacjac h, mogą stać się bardzo śl isk ie. Dlatego działania

związane z utrzymaniem muszą być wykonywane okresowo.

Siły oporu wytwarzane przez zanieczyszczenia

5.9. Jeżeli droga startowa jest pokryta luźnymi zanieczyszczeniami (np. stojąca woda,
topniejący śnieg, nieubity śn ieg) istnieją dodatkowe siły tarcia wytwarzane w wyniku
wypierania lub nacisku na zanieczyszczenia przez poruszające się koło statku
powietrznego. Głównymi czynnikami tych s ił oporu, spowodowanych wypieraniem, są

prędkość i masa statku powietrznego, wiełkość opony oraz charakterystyki ugięcia , jak
również głębokość i gęstość zanieczyszcze nia. Ich wielkość może znacznie pogorszyć

możliwośc i przyspieszenia statku powietrznego podczas startu.

5.10. Drugim efektem tych zanieczyszczeń (topniejący śnieg, mokry śnieg i stojąca woda) jest
opór spowodowa ny naporem, gdzie smuga zanieczyszczenia tworzy s i łę opóźnienia

wpływając na strukturę statku powietrznego. Połączenie siły opóźnienia spowodowanej
wypieraniem oraz siły opóźnienia spowodowanej naporem może wynosić od 8 % do 12 %
masy statku powietrznego dla typowego samolotu pasażerskiego średniej wielkośc i . Sila
ta może być wystarczająco duża, aby w przypadku awarii silnika statek powietrzny nie
mógł kontynuować przyspieszania.

Elementy systemu ham owania sta tku powiet rznego. In formacje ogólne

5. 11. W ciągu ostatnich dziesięciu lat technologia systemu hamowania statku powietrznego
ewoluowała w celu maksymalnego zwiększenia jego skuteczności, na którą składają się

m.in. możliwośc i przyspieszenia ujemnego statku powietrznego, jego ciężar czy też

żywotność zastosowanych komponentów systemu hamowania. Krótki przeg ląd jego
poszczególnych elementów został przedstawiony poniżej .

Opony

5.12. Główna zmiana dotyczy struktury opony ewoluującej od warstwy diagonalnej do radialnej
o zmniejszonym ciężarze i poprawionej trwałośc i. Zarówno opony diagonalne, jak
i radialne są obecnie wykorzystywane w lotnictwie. W kontekście tarcia kompromis
trwałość-tarcie zostal osiągnięty i wszystkie rodzaje opon wykazują podobne poziomy
umax na różnych typach nawierzchni.

5.13. Obwodowe rowki przyczyniają się do popraw y odprowadzania wody w obszarze styku, co
zmniejsza ilość zdarzeń spowodowanych ślizganiem po wodzie. Pozytywny wpływ

zmniejsza się wraz ze zużyciem opony. Maksymalne wartości tarcia na mokrych drogac h
startowych są stałe i wynoszą minimum 2 mm grubośc i bieżnika na wszystkich kolach.

Kola

5.14. Technologia koła już dawno została dopracowana poprzez kute stopy aluminium będące

naj lepszym kompromisem pomiędzy masą, a trwałością . Kola posiadają wtyczki
bezpiecznikowe, które zapewniają bezpieczne wypuszczenie powietrza zanim wystąpi

możliwość potencjalnie niebezpiecznego rozerwania opony.
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Hamulce

5.15. Hamulce tarczowe stanowią normę. Materiały tarczowe ewoluowały od metalu (stal lub
w niektórych szczególnych przypadkach nawet miedź) do węgla. Obydwa typy
współistnieją, ale lekka waga, trwałość oraz relatywnie mniejszy koszt węgla w stosunku
do stali powoduje, że jest to dominująca technologia w przypadku statków powietrznych
o literze kodu wyższej niż B.

5.16 . Chociaż maksymalna zdolność pochłaniania energii hamowania jest bezpośrednio

związana z materiałami i masą tarcz, maksymalny moment obrotowy uzależnionyjest od
ilości oraz średnicy tarcz, jak również ciśnienia wytwarzanego na tarczach. Temperatura
oraz prędkość hamowania również wpływają na maksymalny moment obrotowy.

System antypoślizgowy

5.17. Hamulce są przystosowane do maksymalnego momentu obrotowego jaki uzyskuje się,

kiedy maksymalne dostępne ciśnienie jest stosowane przez tłoki. Kiedy nacisk pionowy na
kole jest duży na dobrej pod względem technicznym nawierzchni (np. duża masa statku
powietrznego na suchej drodze startowej), maksymalna dostępna siła tarcia opona-ziemia
zwykle przekroczy siłę, jaką można uzyskać przy maksymalnym momencie obrotowym.
W tym przypadku, siła hamowania będzie ograniczona momentem obrotowym (poniżej

limitu tarcia opona-droga startowa) przy osiągnięciu maksymalnej wartości kiedy
stosowany jest do maksimum pedał hamowania.

5.18 . Gdy obciążenie działające na koło lub umax zmniejsza się maksymalna siła tarcia
pomiędzy oponą a ziemią może zmniejszyć się do poziomów, w których uzyskany moment
obrotowy będzie poniżej maksymalnej zdolności momentu obrotowego hamulca.

5.19. Aby uniknąć zjawiska, o którym mowa w pkt 5.18. opracowane zostały systemy
antypoślizgowe, które monitorują wskaźnik poślizgu kół oraz regulują ciśnienie tłoka dla
osiągnięcia najlepszej skuteczności hamowania. Systemy te ewoluowały od prymitywnych
konstrukcji on/ofT do w pełni modulowanych systemów korzystających znajnowszych
technologii sterowania cyfrowego. Skuteczność systemu antypoślizgowego to stosunek
pomiędzy średnią uzyskaną siłą hamowania a teoretyczną maksymalną siłą hamowania
uzyskaną przy optymalnym współczynniku poślizgu (zapewniającym urnax).

5.20 . Przy bardzo małych prędkościach (poniżej 10kt), ze względu na ograniczenia dokładności

czujnika, działanie antypoślizgowe może być nieprzewidywalne i wpływać na kontrolę

kierunkową . Jednak najnowsze systemy zawierają środki eliminujące tą anomalię.

5.21. Zgodnie z projektem, systemyantypoślizgowe są skuteczne tylko wtedy, gdy występuje

wirowanie koła, co może nie mieć miejsca, jeżeli występuje dynamiczne ślizganie po
wodzie.
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ROZDZIAŁ 6 - Raportowani e sta nu nawi erzchni drogi startowej

Formularze raportów ICAO

6.1. Potrzeba raportowania publikacji informacji o stanie nawierzchni drogi startowej
określona jest w punkcie 2.9.1 Załącznika 14, Tom I, ICAO, gdzie stwierdza się ,

że informacja na temat stanu pola ruchu naziemnego oraz stan operacyjny urządzeń z tym
związanych jest zapewniana odpowiednim organom służb informacji lotniczej, aby
umożliwić tym organom przekazanie niezbędnych informacji dla przylatujących

i odlatujących statków powietrznych. Informacja musi być aktualna, a wszelkie zmiany
stanu powinny być raportowane bez zbędnej zwłoki.

6.2. Dodatkowo, zgodnie z pkt 4.8.1.5 Dodatku 3 do Załącznika 3 - ..Służba meteorologiczna
dla międzynarodowej żeglugi powiet rznej" do Konwencj i o międzynarodowym lotnictwie
cywilnym, sporządzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r., zwanego dalej •.Załącznikiem
3, ICAO", wprowadzonego do polskiego porządku prawnego rozporządzeniem Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 3 października 2013 r. w sprawie
osłony meteorologicznej lotnictwa cywilnego (Dz. U. poz. 1202), wymagane jest, aby
informacja na temat m.in. stanu nawierzchni drogi startowej była zapewniana jako
informacja uzupełniająca w komunikacie regularnych obserwacji meteorologicznych dla
lotnictwa (METAR) oraz w specjalnym komunikacie meteorologicznym dla lotniska
(SPECI). Przepis ten stanowi przedmiot regionalnego porozumienia żeg lugi powietrznej
i nie jest on wdrożony we wszystkich regionach ICAO, ale wymaga, aby informacja na
temat stanu nawierzchni drogi startowej była przekazywana do lotniskowego biura
meteorologicznego, jeżeli istnieje taka potrzeba.

6.3. Informacja na temat stanu nawierzchni drogi startowej zawiera charakterystyki tarcia
nawierzchni drogi startowej, które są oceniane zgodnie z programem utrzymania lotniska,
informacjami na temat obecności wody, śniegu, topniejącego śniegu, lodu oraz innych
zanieczyszczeń na drodze startowej, jak równ ież przewidywanego tarcia nawierzchni
w warunkach operacyjnyc h.

6.4. Raportowanie i publikacja informacji na temat stanu nawierzchni drogi startowej odbywa
się przy użyciu następujących środków:

a) zbioru informacji lotniczych (AlP),
b) biuletynu informacji lotniczej (AIC),
c) NOTAM,
d) SNOwrAM,
e) komunikatów regularnych obserwacji meteorologicznych dla lotnictwa (METAR)!

specjalnych komunikatów meteorologicznych dla lotniska (SPECI),
f) służby automatycznej informacji lotniskowej (ATlS),
g) łączności kontroli ruchu lotniczego (ATC).

Formularze raportów, o których mowa w lit. a do d znajdują się w Załączniku 15, ICAo.
Formularze komun ikatów, o których mowa w lit. e znajdują się w Załączniku 3, lCAO,
a formularze komunikatów dla lit. f i g w Doc 4444.

6.5. Wzmożone zastosowanie łącza transmisj i danych ziemia-powietrze-ziemia oraz systemów
komputerowych, zarówno na pokładzie statku powietrznego, jak i na ziemi, jest stopniowo
uzupełniane przez informację cyfrową, tj. CPDLC oraz cyfrowy SNOwrAM.
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6.6. W chwili obecnej w zbiorze informacji lotniczych (AlP) przedstawiany jest opis typu
wykorzystywanego urządzenia do pomiaru tarcia. Dodatkowo wymaga się , aby w zbiorze
informacji lotniczych (AlP), biuletynie informacj i lotniczej (AIC) oraz w NOTAM zawarte
były opisy charakterystyk tarcia nawierzchni drogi startowej. W przypadku operacji
w warunkach zimowych wymagana jest publikacja w zbiorze informacji lotniczych (AlP)
krótkiego opisu planu odśnieżania lotniska.

Zbiór Informacji lotniczych (AlP)

6.7. Kwestie tarcia w zbiorze informacji lotniczych (AlP) dotyczą :

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

6.8. Zgodnie z pkt AD 2.12 Dodatku I do Załącznika 15, ICAO wymagany jest szczegółowy

opis charakterystyki fizycznej drogi startowej. Charakterystyka fizyczna mokrej , odpornej
na poślizg nawierzchni może być zawarta w uwagach lub w NOTAM.

6.9. Zgodnie z pkt AD 1.2.2 Dodatku I do Załącznika 15, ICAO należy przedstawić krótki
opis ogólnych uwarunkowań planu odśnieżania lotnisk i lotnisk dla śmigłowców

udostępnionych do użytku publicznego , na których istnieje prawdopodobieństwo

wystąpienia śniegu . Pokrewne kwestie związane z tarciem obejmują:

a) wykonywane pomiary i stosowane metody pomiaru,
b) system oraz środki rozgłaszania ,

c) sytuacje, w jakich zamykane są drogi startowe,
d) dystrybucję informacji o warunkach śniegowych.

Biuletyn informacji lotniczej (AIC)

6.10. Zgodnie z Załącznikiem 15, ICAO, biuletyn informacj i lotniczej (AIC) powinien być

opracowany i wydany, jeżeli tylko zachodzi konieczność publikacji informa cji lotniczej,
która nie kwalifikuje się do włączenia do zbioru informacji lotniczych (AlP) lub NOTAM.
Związane z tym kwestie tarcia zawierają publikowane z wyprzedzeniem informacje
sezonowe na temat odśnieżania .

NOTAM

6.11. Zgodnie z Załącznikiem 15, ICAO, NOTAM powinien być opracowany i szybko wydany
jeżeli tylko informacja, jaka ma być przekazana ma charakter tymczasowy i krótkotrwały
lub kiedy stałe zmiany istotne z operacyjnego punktu widzenia lub tymczasowe zmiany
o długim okresie trwania są wprowadzane z niewielkim wyprzedzeniem.

6.12. Dotyczy to kwestii tarcia związanych z:

a) charakterystyką fizyczną publikowaną w zbiorze informacji lotniczych (AlP),
b) obecnością bądź usuwaniem lub znaczącymi zmianami warunk ów niebezpiecznych

w związku ze śniegiem, topniejącym śniegiem, lodem lub wodą na polu ruchu
naziemnego.
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SNOWTAM

6.\3. Zgodnie z Załącznikiem 15, ICAO, SNOwrAM stanowi specjalne wydanie NOTAM-u,
zawierające informacje o występowaniu bądź usunięciu warunków niebezpiecznych
związanych z obecnością śniegu, topniejącego śniegu lub lodu na polu ruchu naziemnego.
Załącznik 15, ICAO, Dodatek 2 zawiera instrukcje dotyczące wypełniania formularza
SNOwrAM, łączn ie z opisem stosowanych terminów.

KOM UNIKATY REGULARNYCH OBSERWACJI METEOROLOGICZNYCH DLA
LOTNICTWA (METAR)/ SPECJALNE KOM UNIKATY METEOROLOGICZNE

DLA LOTNISKA (SPE CI)

6.14. W zależności od regionalnego porozumienia żeglugi powietrznej, dopuszcza się zawarcie
informacji na temat stanu drogi startowej jako elementu informacji uzupełniającej

w komunikacie regularnych obserwacj i meteorologicznych dla lotnictwa
(METAR)/specjalnym komunikacie meteorologicznym dla lotniska (SPECI), który
wydawany jest co godzinę lub pół godz iny w przypadku komunikatu regularnych
obserwacji meteorologicznych dla lotnictwa (METAR) lub odpowiednio do potrzeb
w przypadku specjalnego komunikatu meteorologicznego dla lotniska (SPECI).
Szczegółowe specyfikacje dotyczące wymaganych informacji znajdują się w Dodatku 3 do
Załączn ika 3, ICAO.

Gromadzenie danych oraz przetwarzanie informacji

6.15. Obecnie udostępn ianych jest kilka zautomatyzowa nych systemów, które zapewniają

zdalne wskazanie stanu nawierzchni drogi startowej, podczas gdy kilka innych systemów
jest w trakcie opracowania. Nie są one jednak wykorzystywane na szeroką skalę, a systemy
zapewniające dokładne informacje na temat skutecznośc i hamowania zdają się być odległą

przyszłością . Ten brak dostępnośc i znacząco wpływa na związany z tym proces łącznośc i.

6. 16. W konsekwencj i, zarządzający lotniskami muszą gromadzić odpowiednie dane
i przetwarzać informacje przy użyc iu systemów manualnych oraz udostępniać informacje
użytkownikom poprzez konwencjonalne sposoby, które wymagają znacznej ilości czasu.

Służba automatycznej informacji lotniskowej (ATIS)

6.17. Służba automatycznej informacji lotniskowej (ATIS) stanowi bardzo ważny środek

przekazywania informacji, zwalniając perso nel operacyjny z obowiązku przekazywania
informacj i o stanie drogi startowej i innych odpowiednich informacji dla załogi lotniczej.

6.18. Jedyną słabością systemu słu żby automatycznej informacji lotniskowej (ATIS) jest
aktualność informacji. Wynika to z faktu, że załogi lotnicze zwykle sIuchają słu ż by

automatycznej informacji lotniskowej (AT IS) podczas przylotu, niektórzy dwadzieścia

minut przed lądowaniem, a w przypadku szybko zmieniających się warunków
pogodowych stan drogi startowej może się znacząco zmienić w takim odstępie czasowym.

Kontrola ruchu lotniczego (ATC)

6.19. Mając na uwadze pkt SERA. 9005 lit. a pkt 5 w związku z pkt SERA.9001 lit. a
rozporządzenia wykonawczego Komisji (UE) nr 923/2012 z dnia 26 września 2012 r.
ustanawiającego wspólne zasady w odniesieniu do przepisów lotn iczych i operacyjnych
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dotyczących służb i procedur żeglugi powietrznej oraz zmieniającego rozporządzenie

wykonawcze (WE) nr 1035/2011 oraz rozporządzenia (WE) nr 1265/2007, (WE) nr
1794/2006, (WE) nr 73012006, (WE) nr 1033/2006 i (UE) nr 255/20 IO(Dz. Urz. UE L 281
z 13.10.2012, str. I) personel odpowiedzialny za gromadzenie danych i przetwarzanie
informacj i o znaczeniu operacyjnym związanym ze stanem drogi startowej zwykle
przekazuje informacje o zmianach stanu lotnisk i ich urządzeń wraz z informacją o stanie
pól ruchu naziemnego, gdy są one pokryte śniegiem, lodem lub znaczną warstwą wody do
kontrol i ruchu lotniczego (ATC) , a kontrola ruchu lotniczego (ATC) z kolei, przekazuje je
zalodze lotniczej, jeżeli informacje te różnią się od tego co podaje służba automatycznej
informacji lotniskowej (ATIS) . Obecnie, procedura ta wydaje się jedyną, która jest w stanie
zapewnić aktualną informację dla załogi lotniczej , szczególnie w szybko zmieniających się

warunkach pogodowych.

6.20. Poza aktualnością, informacja przekazywana poprzez kontrolę ruchu lotniczego (ATC)
może zawierać dodatkowe informacje związane z pogodą obserwowaną i prognozowaną
przez personel biura meteorologicznego (MET), nawet zanim informacje te są dostępne

w systemie służby automatycznej informacji lotniskowej (ATIS) . Sytuacja taka zapewnia
pilotom najlepszą możliwą informację dostępną w ramach obecnie istniejącego systemu
dla sprawnego podejmowania decyzji.

6.21. Na koniec, jeżeli warunki widzialności oraz konfiguracja lotniska pozwalają, kontrola
ruchu lotniczego (ATC) może zapewnić załodze lotniczej, z bardzo krótkim
wyprzedzeniem, swoje własne obserwacje, takie jak nagła zmiana w intensywności

opadów deszczu lub obecność śniegu, bez względu na to, że może to być uznane za
informację nieoficjalną.

ROZDZIAŁ 7 - Ocena stanu nawierzchni drogi startowej w SNOWTAM

Stan do dnia wydania wytycznych

7.1. Dotychczas ocena stanu nawierzchni drogi startowej opierała się na podstawie pomiaru
współczynnika tarcia (Rysunek 7-1), zgodnie z poprzednio obowiązującym Załącznikiem

15, ICAO wprowadzonym do polskiego porządku prawnego rozporządzeniem Ministra
Infrastruktury z dnia 26 marca 2009 r. w sprawie służby informacji lotniczej (Dz. U. Nr 58
poz. 478)2)

WSPÓŁCZYNNIK

TARCIA

bezpośrednieraportowanie

lub korelacja

WSPÓŁCZYNNIK TARCIA

i/lub

szacowane warunki hamowania

Rysunek 7-1. Obecnie stosowana metoda oceny tarcia.

2) rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 26 marca 2009 r. w sprawie służby informacji lotniczej (Dz. U.
Nr 58 poz. 478) utraciło moc w dniu 23 listopada 2015 r.
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Zmiany wprowadzane do przepisów międzynarodowych

7.2. Badania przeprowadzone przez Lotniskowy Zespół ds. Tarcia przy ICAO dotyczące

raportowania o stanie drogi startowej wykazały wiele braków w ocenie i metodach
raportowania o warunkach występujących na drodze startowej.
Doprowadziło to do sytuacji, w której załogi statków powietrznych otrzymywały

nieaktualne informacje, niemożliwe do operacyjnego wykorzystania.
Stwierdzono , że proponowane zmiany znacznie zwiększą bezpieczeństwo wykonywania
operacji lotniczych, bez tworzenia dodatkowych obciążeń fmansowych dla zarządzających

lotniskami.

7.3. Zmiana 11A do Załącznika 14, Tom I, ICAO spójna z obecnie obowiązującym

Załącznikiem 15, ICAO, zaimp lementowała nowy sposób podejścia dotyczący oceny
tarcia (Rysunek 7-3). Zmiana ta dotyczy m.in.:

a) raportowania stanu drogi startowej bez współczynnika tarcia ( współczynnik tarcia jest
mierzony tylko w przypadku występowania ubitego śniegu lub lodu lecz jako wskaźnik

do oceny ogólnej),
b) wprowadzenia raportowania szacowanego tarcia,
c) wprowadzenia pojęcia "szacowane tarcie nawierzchni" zamiast pojęcia "szacowane

warunki hamowania" .

WSPÓŁCZYNNIK

TARC IA*

KRYTERIUM X

I KRYTERIUM Y

szacowane
OGÓŁNA

OCENA • tarcie nawierzchni

r. KRYTERIUM Z

* tylko jako wskaźnik. wspó łczynn ik nie jest raport owany,

Rysunek 7-3. Nowy sposób podejścia dotyczący oceny tarcia.

7.4. Aktualn ie obowiązujący formularz SNOWTAM wraz z instrukcją dotyczącą Jego
wypełniania stanowi Dodatek nr l do niniejszych wytycznych.
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Wprowadzenie nowego sposobu wyznaczania tarcia w Polsce w oparciu o przepisy
międzynarodowe

7.5. Mając na uwadze istotne zmiany w przepisach międzynarodowych dotyczące raportowania
stanu drogi startowej, o których mowa w punkcie 7.3 oraz przyszły proces implementacj i
tych zmian do polskich przepisów krajowych, zaleca się stosowanie nowej metodologii
oceny tarcia (Rysu nek 7-4).

r- ----- - -- --- - - -------- - - - - - -- ----------
: zgodne z tabelą IeAO zawartą w załączniku A. :
I Materiał uzupełniający :
: do Załącznika 14, Tom l, Ie AO, pkt 6.6 IL ~

/
WSPÓŁCZYNNIK

TARCIA

I ZANIECZYSZCZENIA

r
KONT ROLA POJAZDU

RAPORT

szacowane

OGÓLNA tarcie nawierzchni
OCENA

Możliwość obniżenia/podwyższenia

warunków je śli jest to konieczne

Rysunek 7-4. Nowa metodologia dotycząca oceny tarc ia.

7.6. Ocena warunków panujących na drod ze startowej opierać się będzie na tabeli (Tabela 7-5),
która określa:

a) współczynnik tarcia ,
b) rodzaj, głębokość lub ilość zanieczyszczeń,

c) warunki kontroli nad pojazdem,
d) PIREP - raportowane przez załog i warunki na drodze startowej .
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Metodologia dzialania:

Dotychczasowy sposób dzialania w oparciu o poprzednio obowiązujący Zalącznik 15, ICAO
wprowadzony do stosowania rozporządzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 26 marca 2009 r.

w sprawie służby informacji lotniczej (Dz. U. Nr 58, poz. 478) przewidywal: "raportowanie
stanu drogi startowej jako "śliska gdy mokra" poprzez NOTAM w oparciu o pomiar
współczynnika tarcia, jeśli spadlon poniżej określonego poziomu".

Nowy sposób dzialania w oparciu o obowiązujący Załącznik 15, 1CAO przewiduje:
"raportowanie stanu drogi startowej jako "ś li ska gdy mokra" poprzez NOTAM, lecz nie
ograniczony i oparty jedynie o pomiar współczynnika tarcia (dodatkowa ogólna analiza
warunków na drodze startowej)".

Uwaga:

Zarządzający lotniskiem w przypadkach, kiedy jakikolwiek czynnik lub kryterium wskazuje na
kod warunków na drodze startowej (określony w tabeli 7-5) jako niższy od 3, ale warunki na
drodze startowej wg ogólnej oceny zarządzającego lotniskiem są lepsze, może określić lepsze
warunki (wyższy kod), ale nie wyższe niż ŚREDNIE (KOD 3).
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Kod
warunków

na OS

3

Zmierzony
współczynnik tarcia

0,4 lub wyżej

0.39 - 0.36

0.35 - 0.30

Zanieczyszczenia

MR Z"

WILGOTN A (WODA 3mm lub mniej )"

ROZTAJAŁY ŚNIEG (3mrn lub mn iej)"

SUCHY ŚNIEG (3mm lub mniej)"

MOKRY ŚNIEG (3mm lub mniej)·

UBITY ŚNIEG H 3°e lub ch łodniej )"

WILGOTNA (śliska kied y wilgotna )·

SUCHY ŚNI EG (więcej niż 3mm)·

MOKRY ŚNIEG (więcej niż 3mm)·

UBITY ŚNIEG (_3°e do _130e )

WOD A (więcej nit 3mm)"

ROZTAJAŁY ŚNIEG (więcej niż 3mm)·

UBITY ŚNIEG (_30e lub cieplej)

LÓD

Kontrola nad pojazdem

Hamowan ie i norma lna kontrola
kierunku

Hamowanie LUB kontrola
kierunku na poziomie
średn ia/dobra

Hamowanie znaczn ie zmniejszone
LUB kontrola kierunku
nieznacznie ograniczona

Hamowanie LUB kontro la
kierun ku od średniej do złej

Hamowanie LUB kontrola
kierunku znaczn ie ograniczona

Raport (PIREP)

DOBR E

DOBRE/ŚREDNIE

SREDNIE

SREDNIE/ZLE

ZLE

"p omiar tarcia nie jest możliwy (tylko informacyjn ie)

Tabela 7-5. METODOLOGIA OC ENY TARCIA DROGI STA RTOWEJ.
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Definicje pojęć występujących w tabe li 7-5.

Ubit y ś n ieg. Śnieg , który został zagęszczony do jednolitej masy tak, że koła samolotu (o operacyjnyc h parametrach ciśnienia w oponach oraz
przyjętych obciążeniach) będą poruszały się na pow ierzchni drog i startowej bez da lszego zagęszczania masy śniegu oraz nie będą tworzyły kole in.

Szron. Szron składa się z kryształków lodu powstałych na powierzchni d rogi startowej, której temperatura spadła poniżej zera , Kryształk i lodu
powstają na skutek występowania wilgoci w powie trzu . Szron różni s ię od lodu tym, że kryształy szronu rosną niezależnie i d latego mają bardz iej
regularną strukturę .

Blot o pośniegowe. Śnieg, który je st tak nasycon y wodą, że w przypadku wzięcia garstki śn iegu wypływa z niego woda lub przy si lnym nadepnięciu

stopą chlapie.

Stoj ąca wod a. Woda o głębokości równej lub większej niż 3 mm.

Uwaga: Płynąca woda o głębokości równej lub większej n iż 3 mm uznawana jest umow nie jako stojąca woda.

:\Iokry lód . Lód z warstwą wody na powierzchni lub lód , który topnieje .

Mokry śn i eg. Śnieg, który zawiera wystarczającą ilość wody, aby można było z niego zrobić dobrze zagęszczoną kulę śnieżną, z której nie będzie

s ię wyciskała woda.

Hamowanie i normalna kontrola kierunku - zdolność pojazd u do zachowania nadanego mu przez kierowcę kierunku jazdy .

Hamowani e LUB kontrola kierunku znacznie ograniczon a - brak zdolności pojazdu do zachowania nadanego mu przez kierowcę kierunk u
jaz dy, w tym nadsterowność i podsterowność .

Jeżeli w danym momencie wskutek znoszenia pojazd ma tendencję do samoczynnego powiększania promienia skrętu. na zakręcie "nie chce" wejść

w zakręt i stara się pojechać prosto mimo odpowiedniego skrętu kierown ica to wówc=as występuje zja wisko podsterowności.

Wprzypadku. gdy na skutek znoszenia pojazd ma tendencję do samoczynnego zmniejszania promienia skrętu. a więc w zakręcie przejawia się tym.
re samochód skręca bardziej niź wynika to ze skrętu kierownicy oznacza to, ż e występuje zjaw isko nadsterowności.

Wartości kq t ów znoszenia. a więc podsterowność i nadsterowność zależq m.in , od konstrukcji opon, ciśnienia w ogumieniu. wartości sił

poprzecznych działających na kola. promi enia zakrętu, prędkości j azdy.

PIREP (raport pilota) - jest komunikatem informującym o warunkach meteorologicznych występujących pod czas lotu,
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Kod
warunków

na DS

Zmiuzon)"wspólczynnlk

ta rcia

Zanłeczyszczenla Kontrola nad pojazd em Raport (PIRF.P)

-
REDNIE

DOBRE

SREDNJElZŁEHamowanie LUB kontrola
kierunku od średniej do złej

Hamowani e I nonnalna
kontrola kierunku

Hamowanie LUB kontrola ZŁE

kierunku znacznie ograniczona

"VIIP'i"" ~plI~e. e •
zmniejszone LUB kontrola "'-1-------"
kierunku nieznacznie
ogranic zona

UBITYŚNIEG (-3Cl(: lubwięcej)

UBITY SNIEG (-13 . Iub chłodn i ej) · Hamowanie LUB koneoła

kierunku na poz iomie
ś rednia/dobra

MR Z'

WILGOTNA (WODA 3mm lub
nmiej)*

ROZTAJAŁy SNIEG (3mm lub
mniej)*

SUCHY ŚNIEG (3mm lub nmiej)*

MOKRY SNJEG(3mm lub mnieW

LOD

.ił luhwyUJ

O.J9 - 0.364

2

Algorytm działania"

I . Pomiar współczynnika tarciana poziomie0,4 lub wi ększy.

2. Na drodze startowej ....-ystępują zanieczyszczeniaw postaci ubitego śniegu, a temperatura waha si ę w przedziale -3"Cdo ·13"e.
3. Hamowanie WB kontrola kierunkujest na poziomie średnia/dobra.

4 . Warun ki (po dokon aniu ogólnej analizy) określa się jako średnie - kod 3.
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Kod Zmienon)' współcZ)'nnik

warunk ów Zani t"u )'szczeni a Kontrola nad pojazdem Raport (PIREP )
na DS tarci a

MROZ· Hamowanie I normalna DOBRE
kontrola kierunku

WILGOTNA (WODA 3mm lub
mniej )·

5 0,4 luh ....)'lej ROZTAJAŁY ŚNIEG (3mm lub

mniej)ł . 2
SUCHY SNIEG (3mm lub mniej)·

MOKRY ŚNIEG (3mm I

0,39- 0,36 Hamowanie LUB kontrola

""'- ~:l.FJŚREDl'\ I E, UBITY ŚN IEG (-BoClub chłodniej)ł kierunku na poziomie

11 średn ia/dobra

~,

=!f
WILGOTNA (ś li ska kiedy wilgotna)· ..

0,35 · Hamowanie znacznie

Ih ł
SUCHY ŚNIEG (więcej niż 3mm)· zmniejszone LUB kontrola l ŚREDNIE I1 .. M0I<R41~(Jt( 'łti~dj ftłt 3mm)* kierunku nieznacznie

ograniczona

, : , "
UBITY ŚNIEG (_3oe do -lio € ,. •• • • • • • • • • • • • • • • • • •••• •• • ••

~; ~
I WODA (więcej nit 3mm)*

O-!~ J, ROZTAJAŁY ŚN IEG (więcej niż Hamowanie LUB kontrola
SREDNIFJZŁE

3mm)· kierunku od średniej do zlej

UBITY ŚNIEG (_30e lub więcej)

~J: :;'~::l'~.r",;o..? ~[w ~fo1tj" ;' '<1 LóD Hamowanie LUB kontrola
ZŁE

kierunku znacznie ograniczona

Algorytm działania :

I. Pomiar współczynnika tarciana poziomie 0,29 - 0,26.
2. Na drodze startowej \\)'St~ują zar ueczyszczerua w postaciubitego ś niegu, a temperaturawaha się w przedziale _13°C lub chłodnią .

3. Hamowanie LUB kontrola kierun ku jestna poziomie średnia/dobra

4. Warunki(po dokon aniu ogólną analizy)określ a się jako średnie - kod 3 pomimo tego, ze współczynnik tarciajest na pozi omie ŚREDNlIZŁy (KOD 2).
5. Jeżeli j akikolwiek czynnik wskazuje na warunki poniżej średnich, ale ogólna ocenajest v..yuza. to moenaokreślić warunkijako ŚREDNIE, ale nie wyższe .
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ROZDZIAŁ 8 - Projektowane zmiany do Załącznika 14, Tom l, JCAO

8.1. Mając na uwadze długookresowe planowanie działań zarządzających lotniskami, w tym
dotyczące szkoleń osób odpowiedzialnych za raportowanie stanu drogi startowej, zalecane
było uwzględnienie projektu zmian do Załącznika 14, Tom l, lCAO w niniejszych
wytycznych.

8.2. Projektowane zmiany do Załącznika 14, Tom I, ICAO mają za zadanie wprowadzić nowy
format raportowania warunków panujących na drodze startowej . Przyjęte założenia

dotyczące raportowania polegać będą na ocenie przez zarządzającego lotniskiem
warunków panujących na drodze startowej za pomocą kodu stanu drogi startowej.

8.3. Raport określający rodzaj, głębokość oraz zasięg występowania danego zanieczyszczenia
pozwoli w jednoznaczny sposób przekazać informacje załodze statku powietrznego
o warunkach panujących na drodze startowej . Należy również zaznaczyć , że do oceny
stanu drogi startowej mogą być brane pod uwagę inne informacje, które są znaczące

z punktu widzenia zarządzającego lotniskiem.

8.4. Stan nawierzchni drogi startowej zgodnie z nowym projektem zmiany do Załącznika 14,
Tom I, ICAO powinien być oceniany i publikowany poprzez kod (RWYCC-Runway
Condition Code) oraz opis stosując następujące określenia:

• 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
• WETSNOW
• DRY SNOW ON TOP OF COMPACTED SNOW
• B-12
• WET SNOW ON TOP OF COMPACTED SNOW
• WET
• FROST
• CHEMICALLy TREATED

• LOOSE SAND

8.5. Zharmonizowane procedury i określone kryteria oceny stanu nawierzchni są

odzwierciedlone w matrycy oceny stanu drogi startowej (RCAM) oraz są skorelowane
z kodem RWYCC (Rysunek 8-4).

8.6. Kod RWYCC posiada zestaw różnych kryteriów i określa siłę hamowania, którą załoga

powinna dostosować dla każdej wartości RWYCC .
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Runwayeonortton assessmeur matrlx (RCA:\I)

Runway condition assessment matrix(RCAM)

A"~'ment criteria Downgrade auessmenł criteria

Runway
Pilot report ol

condition Runway surlace description
AeropIane deeeterauon ordirectional runway

control observation braking
code action

6 . DRY - -

• FROST
• WET (The run.., surtace IS eovered by any ~~ble dampness ar

water less man 3mmdeep
8ra~ng deceleraboo ISnonnallor llie

5 '. !leelbfaIOng e~Ol1 applie<l ANO GOOO
Le.. lII.n 3 mm depth:

diredJonaJ conlrol lS nonnai
• SLUSH
· DRYSNOW

• WET SNOW

·1SCCandLawer outsicJe ai, tem/'@ratuf@: GOOO TO
8ra~ng deceieratioo OR d_ I

4 • COMPACTED SNOW MEDIUM
control lS bet...nGood andMedlUm

(Rysunek 8-4) , Macierz dotycząca oceny stanu nawierzchni,

ROZDZIAŁ 9 - Zagrożenia

Zarządzanie ryzykiem w kontekście kwestii związanych z tarciem

9.1. Zastosowanie zarządzania bezpieczeństwem w
powietrznych w stosunku do krytycznego obszaru
skomplikowanym.

wykonywaniu operacji statków
styku opona-ziemia jest zadaniem

9.2. Żadne działanie nie jest w stu procentach wolne od ryzyka, ale działania mogą być

kontrolowane w taki sposób, aby zapewnić , że ryzyko zostało zmniejszone do
akceptowalnego poziomu. Jeżeli ryzyko jest zbyt duże, aby mogło być zaakceptowane,
działania będą musiały być odłożone na później lub zmodyfikowane i przeprowadzona
zostanie nowa ocena ryzyka . Często musi być zachowana równowaga pomiędzy

wymaganiami związanymi z zadaniem, a potrzebą wykonania zadania w sposób
bezpieczny. Równowaga może być czasami trudna do osiągnięcia , ale powinna być zawsze
ukierunkowana na bezpieczeństwo . Nowe podejście do zarządzania ryzykiem
przedstawiono na Rysunku 9-2.
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Sprzęt, procedury, organizacja _ Identyfikacja zagrożeń

Analiza prawdopodobień stwa wystąpienia Analiza ryzyka -
konsekwencji - prawdopodobieństwo

!
Ocena powagi konsekwencji jeże li wystąpi

Analiza ryzyka -- dotkliwość

!
Czy ocenione ryzyko jest akceptowalne w Ocena i tolerowalność

kryteriach bezpieczeństwa organizacji? - ryzyka

+ +
Nie, podjąć działania

Tak, zaakceptować
dla zmniejszenia Kontrola/ograniczanie

ryzyko ryzyka do - ryzykaakceptowalnego
poziomu

Rysunek 9-2. Proces zarządzania ryzykiem bezpieczeństwa (źródło : Doc 9859).

Proces ten wydaje się raczej prosty i faktycznie może on być z łatwością wprowadzony
w gałęziach przemysłu opierających się na procesach, które korzystają z wystarczającej

wiedzy, czasu i możliwości planowania oraz które sprawują zdecydowaną kontrolę nad
swoimi operacjami. Jednak osoby pełniące odpowiedzialne role w stosunku do kwesti i
związanych z tarciem, takie jak personel naziemny oraz załogi lotnicze, stoją w obliczu
bardziej skomplikowanego procesu z uwagi na zmienny charakter warunk ów
meteorologicznych aniżeli sugeruje to schematyczny mode l. Narażenie na zagrożenia

może być zbyt szybkie, aby nabyć odpowiednie doświadczenie. To podkreśla znaczenie
szkolenia.

9.3. Efektywna ocena ryzyka wymaga przede wszystkim rzetelnych danych, aby umożliwić

identyfikację zagrożeń .

9.4. Osoby zaangażowane powinny być przeszkolone tak, aby mogły identyfikować warunki
niebezpieczne oraz stosować ustanowione procedury i standardy zw iązane ze
zidentyfikowanym zagrożeniem. Procesy występujące w kryt ycznym obszarze styku
opona-ziemia narzucają konieczność przeprowadzenia oceny przez te osoby, które
określają warunki na polu ruchu naziemnego oraz te, które wykonują operacje na polu
ruchu naziemnego.
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MATERIAŁY ŹRÓDŁOWE

l. Okólnik 329, AN1191.

2. Workgroup Runway Surface Friction - 10.07.2013, FOCA ZUrich.

3. Załącznik 3 do Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym sporządzony

w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

4. Załącznik 14, tom I do Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym sporządzony

w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

5. Załącznik 15 do Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym sporządzony

w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

6. Doc 9859 .PodręcznikZarządzaniaBezpieczeństwem".

7. Doc 9137 ..Podręcznik służb portu lotniczego", Część 2 - "Stan nawierzchni lotniskowych".

8. Doc 4444 .Procedury służb żeglugi powietrznej - zarządzanie ruchem lotniczym" (PANS­

ATM , ICAO Doc 4444).
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Dodatek I. FORMULARZ SNOWTAM
obowiązujący na podstawie Załącznika 15, ICAO

PODPIS NADA\\ CY (nw pod /cga /ttJfl\111I ~JI)

Naglt'l- (WSK.\zXIK I( :\DRESY ODm ORCOW)
PIERWSZE":SlVo.'AI

wek I1HI·\ 1l' 1 :\ S \\ YI'H .' l FXIA I ~Af)J(ES i'\,\f)AWCYI
~t..rol:\'1I (SWAAO· l\U~tER KOLEJ~Y)

\\~lllJl ;l I DATN CZASOBSERWACJI Grupa
V l n~1tIJ(' t nleo bow i llm\ ~

nagkm I' IW I I I I I I I I I I I I I I I I I I Iek

SNOWTAM I {Nr kolelnv SNOVn AMI
(WSKI\I.NIK LOKJ\ J.I/ .ACJ II.OTNISKA) A) ~

(DATAICZAS OBSERWACJI(czas : aklHic!m id penmoru l:TC)) B) ~

(OZNACZNIK DROGI STARTOWEJ) C) ~

mUJ(;ośc OC7.YS7C10NF.1 DRtXl ) STARTOWF:J. J F Ś I.l JEST MNIF:JS1A OJ) o r UHI.IKOWANf.1 J)f, lIGOSCI D)
(m) ~
(Sl EROKOSC OCZYSZCZONEJ DROOI STI\.IHOW EJ. JESLI JEST MNIEJSZA OD OPUBLIKOWANEJ E)
S/EROKf )SCI ( 11/• .id /i)-'-.\! przesunięta ll "leM'o tub 1\ pn ll 4'll o,Jlillii ( '('II lra hwj. 1/rI!l-:y ,kJt.lI/(' o(lp(lil it'(~ ';" /i l t'TY ,.1... 'lI h ~
..R"Jl
( POKRYCIE NA CALEJ ULUGOSCI DROGI STARTOWEJ F). . ./ . . ./..
(Ob!>t'r1ł'U Ił'WII' /wl.a:'dł'j J·3 dlJlgu~'ci drug i. pO(.,;{rH'~,l · ud prtJgl l II n i::sl)"1IJomeczcntu}
NIL -CZYSTA I SUCHA

I- WII.GOTNA
2 MOKRA
3 - SZRO N l;lJH szxn ź {gruboś ć \\ Qr.-ólwy 7\\'yk lc mniejsza ni>': I m m)
1 SUCHY SNIEG
5 - MOKRY ŚNIEG
6 - IH,lLl AJALY ŚN IEG
7 - 1.OIl

~łl ~ N IH; uun Y I.UB I.WAl.llWANY
9 - ZAMARZNIETE KOLEINY I URUZUn

(S RE " NIA ( iR IJBOSC \VAR STW Y (film) I>I,A KAZ I>!':.' 11.1 CAI .KOW IT EJ "l. lJ(jOSCI ł>lHX il G) . . ./. . ./
STARlDWEJl ~.

I 'U"_ ' " -O " N/\ K/\/IlEJ 1/.1 V"U{;I S IHK ' U W" " III . . ..1.. ./. .

OSZACOWANE IIAMOWANIE

~~~~JI "IDOBRE
- 5
- 4

ŚREDNIE - 3
SRFllN ll:II.1 .E - 2
Zl.1' - l

tJJ 'artoś('i pasrednie .~'HEJJ.\'IEOOBUhoi :~ R.ELJ.\'/E LU:: ~/IIŻą do bardziej p rI'CT:l"/l1t'XO okn:5ll'11 ia 11'(lI"lIlIko l l",

Ił' przypddku g(~l' Ity.5/!{P/!ią war unki po.frt'<ini e między srednimi a doh' :l'In i II/b ;:~\'nli J) .
~

(KRYTYCZNE ZWALY SNIEGU {.h'.~li 'ty.~/\,pl ~ią. podoc u:l'.wko.ić (cm) ocllt·gło.f"· od I.nmęd::i drog i (m), n ~
d od(l '( c ewentualnie .L'· ..Rrtub .LR"Jl
(SWI~'l"I,A DR(X ij STARTO WEJ (Jdfi S'l zasłonięte. wpisa ć .. ) 1:'.)' '', do", II'Jjąc ewenuuslnie ,,1.' : ,,1<" luh K) ~
,,/J? "}
(DALSZE OC ZYSZCZANI E [Jrsli jest planowan e, ptklll"· dlllKO.k (m j i .~::e/"(JJ.. o!j(~ (mj (J(·=Y.~::C;:dnt'i ,"Zli. .~C; L) ~
dra ri startowet lub eśli b -dzie oczvsrczana cala dnWd »tartowa. Iłn~\/lc , JOTA/, ' Oj \

(PRZYPUSZCZALNY CZAS ZAKONCZEN[/\ D/\ LSZEGO OCZYSZCZI\N I/\ (godzina i minuty UTCJI Ml ~

(DRWA KOLO\\-' ANIA (jdfi " it' jest dostępna . wpisa ć " .'l'O"j ) N) ~
(/,WA LY SN1H iIJ NA " ROf)/'H KO I.OWAN IA f.JI'W(q l l:l'i SZt' ni: fJ(1 cm, wpisa ć " rE""" i podać PI ~
odh'vlo.ić mi -drv zwatami f";;\
(Pl .YTA PO STOJO WA f.kW nie l Ó I dostv pnu . wpisa ć " ,\ 0 0) ) R) ~
(NAS'I · .~PNA PI,AN( )\\'A NA {JBSERWA CJAlI",( )MIAR smies tqc dzień CZIH [ /] ( :')) S) ~
(UWAGI OT\-VARITM TEKSTEM (H'I'lc: n il' u stapntem pokry cia zanieczvsz czentem I mnvnti znaczącymi T) ~
aocrecvin ie intorme ciemt. no. o oawovweniu uia :IJdt'lI1. odtedamiu. środkach cherniem r !lJJ
UWAGI: l. Wstawi ć ozuuczenie Pań st ou zgodnie I JCAU Dec 7910, CI4,'Sc l .

ż . Jn formacj e doty czące inn ych UTtl~ start owvch -cpow uuva ć od po la H) do P) .
) SIO\\ u \\ nawiasach I l nic oodlc 'u'[ transnusit, ..
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Załącznik l .i - Słu:.by lnf ormacji IOf1,iczej

INSTRUKCJA WYPELNIANIA FORMULARZA SNOWTAM

l . Jl/f OrJIUUjl' ogó/lle

a) Podaj ąc infor macje o więcej niż jed nej drodze star towej , należy Pll\\tórL~Ć pola mi H) do P) w ł ącznic .

b) Jeśl i pola nic zewierują info rmacj i. nulczj je cał kowicie pominą ć ( \ \TUL ze wskuznikicm).

e) Należy używa ć metrycznychjednostek miar. nif>podaj ąc ich oznaczeń .

d) Maksym aln a ważno ść SNO Wl A M wyn osi 24 godz iny . Nowy SNOWTAM wyda wany j est. kiedy tylk o zaj dz ie istotn a
zmiana warunków. Nastepujące zmiany waru nków na drod ze SIanowej są uważane za znaczące :

1) zmiana " spólczynni\.." sczepno-ci ( I 0.05,

2) zmianu grubo ś c i po kryciu wi~kS/a niż : 20 mm ula suchego śniegu . 10 mm dla mok rego śniegu , 3 mm dla
topniejącego śn iegu .

3) I miona dostępnej długości lub szerokośc i dro gi start owej o 10% luh więcej .

4) wszelkie zmiany rodzaju luh wielkośc i pokryc ia, które wymagają ponownej klasyfi kacji w polach f ) lut, I I
5NDWTAM.

5) pow stani" illuh z minnv wysokości luh odległośc i 00 linii ccntraln...:i nicbezpiecznyc h zwal ć w ś niegu po j c-dncj
lub obu stronac h drog i startowej ,

6) jakie kol wiek zrnianv widoczności św ia te ł drogi startow ej . spow odowane ich zakryciem.

7) po wstanic luh zmiany \\S/e1kil.:h innych warunk ów uznanych za znacz ące , zgod nie z do świadczeniem lub
lok al ną sy t uacj ą

c) Skrócony naplewek ..1"1'l\l\iiii ecce M}.,.1YYOOgg (Bnnr - zustal JOłqC70IlY dla ułatwien ia automatvczncgo
przetwa rza nia depesz SNOWTA M w komputero wych bankach danyc h. Znacz enie sym boli jest następujące :

TT = oznacznikdanych dla SNOWTAM = SW;

AA = geo graficzny w skn źmk Pnństw a np . LF = Francja , EG = Wiel ka Brytania (patrz Wskd:/I iki lokal izacj i 1<':-1 0
(D\)(: 79 10) czę ść 2, Spis literowych \\ skui:nikó" loknhzacji przvnaleźno ści pań stw owej):

i iii = numer seryjny SN OWIAM w cz terocyfrovvej grupie :

CCCC = cz tero literowy wskaźnik łokufizacji lotniska. którego dotyczy S NOW TAM (patrz JrskdŻniA-i lokaliracji
/CAO (ODe 79 10)) :

MMYYGGgg "" data/czas ob serwacj i/pomiaru, gdzie:

MM "" miesiąc . np. styczeń =Ol. grudzień =12:

YY = dzień miesi ąca;

GGgg ...czas UlC podany w godzinac h (GG) i minutach (gg):

(BBB) = grupa nieobowiązująca umożliwiająca korektę depeszy SNOWlAM wvslanej uprzedn io 7 tym samym
nurnetem seryj nym = COR .

Uwaga l. .vmda.~.\ · w mB/i) IItyle .~ą dla zazlIaczeflJa. Żl' gmna jest nieobowiqzkowo .

L'woga ] . Podając informacje () więcej niż j edne} drodze startowej , podaj e s ię indvwiduatnq datę czas
obserwacj i pomiaru d/a każdej z dróg stanowych. powtarzojoc po/e Ej. Ostatnia data/czas abserwecji/pomieru jest
wvkorzvston o li' ,fI..TÓCOI~\ 'I1I nllf;!/inrkll (.\ /. \ / ) '}CńJAA) .

Przyklud: Skrócony nagłówek SNO WT AM o num erze ł4 9 z Zuri chu . pomia r/obserwacja z dnia 7 listopada 06 20
Ule :

5WL50 149 LSZ H 11070 620

o Słow o ..SNO\VlAM" w formul arzu SNOW TAM (lnu nurner scr~.jny SNOWTAM w postaci cz terocyfrow ej l!rup~ ,

oddzie la spacja. I"':y kldd: SNOWTAr-..f 01 24,
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Dod."'k 2 Załqcznik 15 - SIuth)' Informacji Lotniczej

g) W cdu czytelności infonnncji SNOWTi\ M, należy stosowa ć pustv wie rsz po IlUm ..:r7C scrvjnvm S NOW TA M, po
po lu A. pu os tatni m polu odnowącym sic do drogi startowej (np . polu P l 01'11./ po polu s.
2. Po/eA) - Wskaźnik lokalizacj i lotni ska (c/ h..- roli tcro wv wsk a źnik lokali zacj i Ie AO).

3. Pok- EJ - G rupa data /cza.. z to żorm l . ośmiu cy fr. oznacz ająca CLIJS obserwacji rs: wskazaniem miesiącu. dnia.
godz iny i min ut UTC; po le B) zaw sze mu si hyc wypełnione .

4. Po/e ej - Oznacznik progu drogi startowej o niższym numerze.

5, Potc Dj - Długo ść oczyszczonej dro gi startowej (111). j eśli czę ść OCZYS7.cm na jest krótsza od o publi kowan ej
długośc i (patrz pele T .. informacja o nieoczyszc zonej czę ś c i dropi start owej ).

6. Poje E) SzcfnkoS!; oczywe źon ej drogi starto wej (m) , jeśli CZ~ŚĆ oczyszczo na jest mni ejsza od opublikowanej
szerokości. Jeśl i CLc;ŚĆ OCLy sLCL(m U przesunięta j e st \\ Ie\\O lub praw o od lin ii cerarolnej (patrząc (Id pro gu u
ni/szym numer/e), należy dodać (bez spacj i) li terę .Lvlub ..R".

7. Pole F) Pokrvcic 113 całe j długości dropi sta rtov...·cj, zgodn ie 7 wyj a śnieniem podanym w for mularzu
SNOWTAM. Dl a ok re ś len ia r ó żnych warunk ów nu poszczególnych cześc i ach drogi startowej , mozc być u/yta
odpowiednia kombinacju cyfr. Jeśli mi jednym odcinku drogi startowej występuje \\i~c.i n iż j eden rodzaj
pokryci e. powinny być one wymienione \\ kolejności od \\ arst\\ y wierzchnici do spodniej (naj bli ższej drod ze
sta rtowej). Jeżcli L\\ aly ś nieg u i ilo ś ć 0P:IJ lH\ przewyższaj ą ś r...xlnic wartości lub je żcli w ystępują szczeg ólne
cec hy charukrervs tvc zne zwiuz une z cpndurni . In in formacje o nich pod aje się teks tem otwart ym w polu T)
SNO wrAM. Wartośc i d in k ażdej jednej trzeciej d rog i startowej są rozdzielane przez uko śn ik (/) Nie stosuje si ę

spacji pomiędzy wartości ą a uko śnikiem . Przykł ad : 47/47/47 .

t: 'waga. Okres lenia różnych rodzojow śniegIl podone .fą IW końcu niniejszego dodatku.

8. Pole G) Średuiu grubo ść \\i1 rs l " ~' (mm ) dla kużd~i 1/3 długości drugi SI :I r10\\' ~i lub .....XX' ·,jdli pomiar l ~i \\arsh\ ~

j est niemożlicy lub nieistotn y pod wzglę dem operac)jn) m. Pom iar mu si h~ ć dokonywany z dok ludności ą do 20 mm
dla suchego ś n i egu . 10 mm dla mokre go śniegu i 3 mm dlu roztajałego ś niegu. W artośc i dla k ażdej jednej trzeciej
drogi start owej są rozdziel ane pUC! ukośnik (/) ' Nil: stosuje si ę spacj i pomiędzy warto ścią a ukośnikiem Przvklad:
20/20/20.

9. Pole /I) Oce nia ne ham owanie d la kuzdcj jednej trzeci ej drogi startow ej (jedna C) fru) \\ kolejności !,Id progu o
ni ższym nurnerze.

Urządzeni u do pomiaru sczcpności mogą być UL: ~ wanc de oc eny stanu nawierzchni d rogi startow ej . Niektóre pań stw a

mogły opracowa ć procedury ocen)' stanunawierzchni d rogi startowej obejmujące wvkorzystunic iufonnucji l urządzeń

do pomi aru sczepności. " postaci wnrtosci liczbo wych . W takich wypadkach . procedury re powinne zost a ć

op ublikowane w " fP. Informacje znich wynikające umiesz cza si~ w pulu T) formularza SNOWTAM.

Wartości dla k ażdej jednej trzeciej drugi stunowej są rozdcicl unc przez ukośni k (/) . Nic stosuje Sil; spacji p~llIli~dL~

\\ artośc ią a uko śnikiem . Przykład : 515/5.

10. Pole J) - Nicbezpieczn e z\\ aly śnie g u . Jeśl i występują . podać \\)·SO\.;OŚĆ (cm) i odległo ść od krawę d zi drogi startowej
(111), dod ając (bez spacji) oznaczeni a ..1 ," (11:\\'a strona), ,.R" (prawa strona) lun .Lk" (z obu slron) informujące , z której
stronv występują. Obserwacj ę przeprowadza sil,: 7 progu o ni7s~-m numcl7l:.

11. Poje X) kśli swilltl:l drogI stanowej są zakry le . "pisuć ..YE S". dndąi ąc (bez spacj i) ..1."..Je luh li lcl~' ..LH'·,
PU\rLąc od progu o nil sl.ym nume rze.

12. Pole L) Jcsli mu oyc proW:UlLOllC dlllszc l"x1snicLanie. IX)dać prLI:\\id)wuną dl) l"ldsnil.:'i:eniu dluł!OśĆ i S/erokusc drogi
SI:u10\\cj lub ,.lOTAL" , jeś l i dro ga starto\\ a mu być (ICt:ysl.clOna \\ ca ł ośc i

13. Poje Af) - Wpisać przewidywany czas zakoilczenia akcj i oC7yszc7a nia (UTe) .
14. Poje I\~ W celu okrdll:nia walUnków panuj ących na d rod ze kołowa nia mn7~ hyć U7)'ty knd (ko rnhinacja kodów)

STosowany dla pola F). \l/p i sać ..NO" . jdl i dro gi kołowania dla d:m..::j drogi startowej nic są dosl\,pnc .
15. Poje P) - Jcsli L\\al y śniegu są \\y l SLc niż GO ~m. "pisać ,.YES" oraz (IJ leglosc bocLną (1X1Illi\=dt:y ) dzieląc lI zwały

snkgu (m).
16. Poje R) - Dla op isan ia wmunków na płycie po~1n.iowej m07e hyć wyty kod (komhinacja kodó\y) stosowa ny dla pol a

F). Wpi sać ..M )'·, jl:sl i ply ta jest nil:dosh;pna
17. PoJe .5) WpiS.3ć I'r/.c\\ idY\\'tmy czas OaS!l;l'llcj obserw.arj i/pomiaru (UTC) .
18. Poje T) - Opi SlIĆ teks tcm ll \ \\aI1~'m \\ s/dkic opcracyj ni !:' istotne in form acjt". plKiaj 'le za \\S/C dlll ~wSć nil.'Qczyszczont"j

dro gi startowej (poIł' D)) uraz w zlcg lusc zaniIX:7y,,;zc7enia (pt) \e F)) dIn ku7dej 113 drogi startowej (jeśli ma to
micjsce ). / glx1nie z poni).s/.) m \\ ykaz!:'m:

Zanh>rzyszcz{"nic drog i star towej :
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Za/ącwUt I :) - Słut/Jy informacj i lotniczej Dodalek 2

RW Y CONTA MINAT ION 10 PERCF. NT - je ś li zanicc zv..zezc ne j est do 10% drogi startowej :

RWY CO~TAMINATION 25 PERC ENT , .i ~ sl i zamccz vszczonc .i ~st I I 25% drogi startowej :

RWY CONTAf\.1INATION 5 PER CE NT , j l:sl l zarucczv szczonc jest 26 - 50% drogi startowej ;

RWY CO~TAf\.1 INATION 100 PERCENT, .i ~ śl i zuniecz vszczone jest 51 - 100% drogi startowej .

PRZY1I."LADWYPELNTONl:GO FORMULARZA SNOWTAM

P I
P I
P I

CI 02 Dl
CI 0 9 Dl
CJ 12 DJ
5 ) 11070920

GG ~aAMZQZX EDDFZQZX EKCHZQZX

070 6 4 5 LS ZHYNYX
SWLS 01 4 9 LSZH 11070 700
(SNOWTAł"l 0 149

AJ LSZH

B l 11 0 7 0 62 0

B l1107 0600

B l 11 07 0 7 0 0

R)NO
T ) DEICING

Uwaga. Petrz Acronautlcal Informaction Service Manua ł (Doe 8 126) , II · zllkr n iC' innycli. ohl-'.lnll !iCf"ycli odmir:w ll-'
wlll1m J.i drog.i sumowej, l'I'zyk!lU/r;u· ""OT.t\ r.

Określenia różnych rodzaj ów in l ('~u

Rol.Jtljllly śnieg (SluJh). Ś nieg uusyconv w odą, który uderzony L góry o bcasem lub czubkiem bu ta rozb ryzguje się . ciężar
\\ luśc iwy : 0,5 do 0,8,

C'11Bga. PO/ąCZl'IIW /odu, .~ " it'}!11 i IlIh stojqce j \t ·O( ~I ' 11I01!ą. zwłaszcza gl~l · pru/o dc.(;:cz i 'lIh .';lIit'g, 11I'0 l': y ,," .w h.Hw u.je o
( :il,'żm·lIc:h ,rlll.~ciw :\'('h powyże] O,R. ,\'lIh.>;/llmje te. ilU .\ J.:UfC'f... / lió~; zawanosci lI'()l~'!odll, hrdą mialy II'YJ!/ąd hardziej
przejrzys ty lIit III rll~\ ' i przy lI'irks:ych ciętarach wknciwvch. hrdą łatwo odrożntatne od topniej oeego śniegu.

Śnieg [nu powierzchni ;,iemi).

a) StlelI) ' ,tlll(',f!. Ś n ieg . któf) ( gd~ nie jest uhit~ ) rozprasza się rod w pływ em pod much u lub killI: Sl;i:'mi~ty \\ dłoni
rozpada ~i't po zwolnieniu ucisku: c iężar \d ilSc iw~ : mniejszy niz 0,35 .

b) ,\fokry .tn ieg . Śnieg, kló ry :'ciśnięty \\ dłon i lepi sio.; omz l\\ Orl.y h~' l o.; luh ma tendencję do tworzenia hf)ł~' : ciężar
wl aściuv: 0,15 do mniej ni;)'.O,S.

e) C;h ily .\ lIi cg. Śnieg , kt órv zostal zago.;szczony \\ jednolitą , nicpoddającą sio.; dalszemu zag.o.;szaaniu masę i który przy
podnoszeniu zlepia sic lub roz kruszu: cię żar \\ ł a ś ciwv: 0.5 i wyżej .

APP 2-4

29


