Warszawa, dnia 26 stycznia 2016 r.

Poz. 6

WYTYCZNE NR 2
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 25 stycznia 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. 22013 r. poz. 1393, z p6zn. zm.") oglasza si¢, co nastepuje:

§ 1. W celu zapewnienia jednolitego rozumienia charakterystyki tarcia nawierzchni majacej wpltyw na
sterowanie statkiem powietrznym, zuwzglednieniem najnowszych koncepcji wypracowanych na forum
migdzynarodowym, zaleca si¢ stosowanie metod oceny, pomiaru oraz raportowania stanu nawierzchni drogi
startowej okreslonych w zataczniku do wytycznych.

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

Prezes Urzgdu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Olowski

D Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaly ogloszone w Dz. U. z 2014 r. poz. 768 oraz z 2015 r. poz. 978,
1221, 15861 1893.
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Zalacznik do wytycznych nr 2
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 25 stycznia 2016 r.

METODY OCENY, POMIARU ORAZ RAPORTOWANIA

STANU NAWIERZCHNI DROGI STARTOWEJ

URZAD LOTNICTWA CYWILNEGO
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

ROZDZIAL 1 - Wprowadzenie

Na catym Swiecie podejmowane sg r6zne inicjatywy, w wyniku ktorych powstawaty rézne
metody oceny, pomiaru i raportowania stanu drogi startowej. Kluczowymi uczestnikami
tego procesu sg osoby, ktore identyfikuja i raportuja niebezpieczne warunki na polu ruchu
naziemnego oraz piloci wykorzystujacy te informacje do bezpiecznego prowadzenia
operacji statkbw powietrznych. Rola stuzb informacji lotniczej oraz zarzadzania ruchem
lotniczym polega na rozpowszechnianiu aktualnych informacji zgodnie ze standardowymi
formularzami i procedurami ustanowionymi do miedzynarodowego stosowania.

Gtowny cel

Kwestie zwigzane z tarciem dotyczg bezpiecznej eksploatacji statku powietrznego, jak
rowniez odnoszg sie do zarzadzajgcego lotniskiem. W szczegolnosci kwestie te dotycza
interakcji statek powietrzny-droga startowa, ktora uzalezniona jest od krytycznej
powierzchni styku opona-ziemia.

Niniejsze wytyczne majg na celu zapewnienie jednolitego rozumienia charakterystyki
tarcia nawierzchni majgcej wptyw na sterowanie statkiem powietrznym. Ponadto,
w dokumencie przedstawione sg koncepcje uzasadniajgce zmiany zaproponowane przez
Lotniskowy Zespot ds. Tarcia Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego,
zwanej dalej ,,ICAO”, w Zatgczniku 14 tom | — ,Projektowanie i eksploatacja lotnisk”,
do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia
7 grudnia 1944 r., zwanym dalej ,,Zatgcznikiem 14, Tom I, ICAO”, wprowadzonym do
polskiego porzadku prawnego rozporzadzeniem Ministra Transportu, Budownictwa
i 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 Zaigczniku 15 ,,Stuzby informacji lotniczej” do
Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzgdzonej w Chicago dnia
7 grudnia 1944 r., zwanym dalej ,,Zatgcznikiem 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 majgcej
wplyw na sterowanie statkiem powietrznym, a takze majgc na uwadze zasadno$c¢
zapewnienia fatwosci czytania dokumentu, niniejsze wytyczne czesciowo powielajg oraz
wyjasniajg przepisy, o ktérych mowa w punkcie 1.3.

Podstawowe terminy

Wspotczynnik tarcia (Coefficient of friction). Bezwymiarowy stosunek sity tarcia pomiedzy
dwoma ciatami do normalnej sity nacisku tych dwéch ciat.

Zanieczyszczenie (Contaminant). Nagromadzenie (np. $hiegu, blota $Sniegowego, lodu, stojacej
wody, bfota, kurzu, oleju lub gumy) na nawierzchni lotniska majace szkodliwy wptyw na
charakterystyki tarcia nawierzchni.
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Krytyczna powierzchnia styku opona-ziemia (Critical tire/ground contact area).
Powierzchnia (w przyblizeniu 4 m? w przypadku najwiekszego statku powietrznego bedacego
obecnie w eksploatacji), na ktorg dzialajg sity wplywajace na charakterystyke toczenia
i hamowania jak rowniez na sterowanie kierunkowe.

Tarcie (Friction). Oznacza opor stawiany ruchowi jednego ciata wobec powierzchni, z ktorg
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 catej
dtugosci i szerokosSci przeznaczonej do jej uzycia nie znajdujg sie zanieczyszczenia
i widoczne $lady wilgoci.

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

c) Zanieczyszczona droga startowa. Droga startowa jest zanieczyszczona jezeli 25%
(w sposéb ciagty albo nie) dlugosci i szerokoSci powierzchni drogi startowej
przeznaczonej do uzycia jest pokryte:

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

tacznos¢ kontroler-pilot przy wykorzystaniu linii przesytania danych (CPDLC) (Controller-
pilot data link communications). Srodek #gcznosci miedzy kontrolerem i pilotem przy
wykorzystaniu linii przesytania 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 ogét
zapewniajg poziom tarcia 0 operacyjnie nieznacznych rdznicach. Parametry operacji
statkdw powietrznych na suchej lub czystej nawierzchni drogi startowej sg dostatecznie ze
sobg spdjne (zblizone) i w tym przypadku nie sg wymagane zadne szczegdlne kryteria
dotyczace tarcia nawierzchni.

Mokra droga startowa

2.2. Problem tarcia na nawierzchniach drég startowych, na ktérych znajduje sie woda mozna
ujgc jako problem generalnie zwigzany z odprowadzaniem wody, na ktory skfadajg sie trzy
kryteria:

a) odprowadzanie wody z powierzchni (ksztatt, nachylenie powierzchni),
b) odprowadzanie wody z powierzchni taczacej opona-ziemia (makrotekstura),
c) odprowadzanie wody poprzez wnikniecie w nawierzchnie (mikrotekstura).
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Zanieczyszczona droga startowa

2.3. Problem tarcia na nawierzchniach drég startowych, na ktérych znajdujg sie
zanieczyszczenia mozna ujac jako problem generalnie zwigzany z utrzymaniem, na ktory
sktada sie skuteczne odprowadzanie wody z powierzchni tgczacych oraz usuwanie
zanieczyszczen. Dominuje wsrdd nich:

a) utrzymanie ulepszonych mozliwosci odprowadzania wody z powierzchni fgczacych
w przypadku nawierzchni zanieczyszczonych przez wode (o glebokosci powyzej
3 mm),

b) usuwanie gumy,

c) usuwanie $niegu, blota posniegowego, lodu, szronu lub szadzi,

d) usuwanie innych nagromadzonych materiatdw, takich jak piasek, kurz, bfoto i olej.

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

ROZDZIAL 3 - System dynamiczny

3.1. Podstawowa charakterystyka tarcia krytycznej powierzchni styku opona-ziemia, bedgcej
czescig systemu dynamicznego (Rysunek 3-1), ma wplyw na tarcie jakie moze by¢
wykorzystane przez statek powietrzny. Podstawowa charakterystyka tarcia to wiasciwosci
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 wptywajace na stan zanieczyszczen).
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Rysunek 3-1. Proces opisujacy podstawowg charakterystyke tarcia, system dynamiczny
i odpowiedzZ systemu.

3.2. Trzy giowne komponenty procesu dotyczacego charakterystyk tarcia krytycznej
powierzchni styku opona-ziemia oraz zwigzanych z tym osiggdw statku powietrznego,
ktory zostat przedstawiony na rysunku 3-1 to:

a) charakterystyka tarcia nawierzchni (wfasciwosci statyczne materiatu),
b) system dynamiczny (statek powietrzny i nawierzchnia),
c) odpowiedZ systemu (osiggi statku powietrznego).

ROZDZIAL 4 - Wspditczynnik tarcia oraz urzadzenia do pomiaru tarcia
Wspotczynnik tarcia
4.1. Bledne jest twierdzenie, ze wspoiczynnik tarcia stanowi ceche przynalezng jedynie
nawierzchni. W skiad systemu dynamicznego wchodza:
a) nawierzchnia (droga startowa),
b) opony (statek powietrzny),

C) zanieczyszczenia (pomiedzy opong a nawierzchnia),

d) atmosfera (temperatura, promieniowanie wptywajace na stan zanieczyszczen).
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4.2,

Od dawna podejmowano préby skorelowania odpowiedzi systemu z urzgdzenia
pomiarowego z odpowiedzig statku powietrznego zmierzong na tej samej nawierzchni.
Wykonano znaczng ilo$¢ badan, ktére daty wglad w odbywajace sie skomplikowane
procesy. Niemniej jednak, do dnia dzisiejszego nie ma powszechnie zaakceptowanego
zwigzku pomiedzy zmierzonym wspoiczynnikiem tarcia, a odpowiedzig statku
powietrznego.

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

4.3.

4.4

4.5.

4.6.

Urzadzenia do pomiaru tarcia majg dwa oddzielne i r6zne zastosowania na lotnisku:

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

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

Kryteria w zakresie urzadzeh do pomiaru tarcia

Urzadzenia pomiarowe do pomiaru tarcia powinny spetniac kryteria dziatania okreslone
przez 1ICAO, z uwzglednieniem czynnikdw, takich jak powtarzalno$¢ i odtwarzalnosé
poszczegllnych urzadzen pomiarowych. Dla prawidlowego zastosowania Tabeli 3-1
znajdujacej sie w Doc 9137 — ,Podrecznik stuzb portu lotniczego”, Czes$¢ 2 — ,,Stan
nawierzchni lotniskowych”, zarzadzajacy lotniskami powinni posiada¢ ustanowione
odpowiednie metody Kalibracji i korelacji urzadzen. Powtarzalno$¢ i odtwarzalno$¢
wyposazenia do pomiaru tarcia w systemie ciggtym powinny odpowiada¢ pomiarowi na
100-metrowej dtugosci nawierzchni testowej. Dtugo$¢ ta odpowiada dtugosci uznawanej
przez ICAO za znaczacg dla dziatan zwigzanych z utrzymaniem i raportowaniem.

Uznaje sie, ze powtarzalno$¢ jednostek wspoOiczynnika tarcia rzedu + 0.03 oraz ich
odtwarzalnos¢ rzedu + 0.07 jest osiggalna. Niemniej jednak, brak jest miedzynarodowego
konsensusu co do sposobu wyrazania powtarzalnosci i odtwarzalnosci w kontekscie
pomiarOw tarcia, ktore bylyby stosowane dla celéw utrzymania oraz raportowania na
lotniskach.

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

ROZDZIAL 5 - Operacje statkow powietrznych

Funkcjonalne charakterystyki tarcia. Wptyw toczenia i poslizgu na statek powietrzny

5.1

Interakcja statek powietrzny-droga startowa.

W?zajemne oddziatywania mechaniczne pomiedzy statkiem powietrznym a drogg startowg
sg skomplikowane i uzaleznione od krytycznej powierzchni styku opona-ziemia. Ten maty
obszar (okoto 4 metrow kwadratowych dla najwiekszego obecnie statku powietrznego
w eksploatacji) podlega sitom, ktore okres$lajg charakterystyki toczenia i hamowania statku
powietrznego, jak réwniez jego kontrole kierunkowsa.
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5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

5.7.

5.8.

Sity boczne.

Sity te umozliwiajg kontrole kierunkowg na ziemi przy predkosciach, w ktorych urzadzenia
sterowania lotem posiadajg ograniczong efektywno$¢. Jezeli zanieczyszczenia na
powierzchni drogi startowej lub drogi kolowania w sposéb istotny zmniejszaja
charakterystyki tarcia, nalezy podja¢ specjalne $rodki ostroznosci (np. zmniejszony
maksymalny dopuszczalny wiatr boczny dla startu i lgdowania, zmniejszone predkosci
kotowania), jak okre$lono w instrukcjach operacyjnych lotnisk.

Sity podiuzne.

Sity te, wystepujgce wzdtuz osi predkosci statku powietrznego (majace wptyw na
przyspieszenie i zwalnianie), moga by¢ podzielone na sity tarcia toczenia i hamowania.
Jezeli powierzchnia drogi startowej pokryta jest luZznymi zanieczyszczeniami (np.
topniejacy $nieg, $nieg lub stojaca woda) statek powietrzny poddawany jest dodatkowym
sitom oporu ze strony zanieczyszczen.

Sity oporu toczenia.

Sity oporu toczenia (koto bez hamulcow) na suchej drodze startowej wystepujg w wyniku
deformacji opony (czynnik dominujacy) oraz w wyniku tarcia koto-0$ (czynnik
drugorzedny). Ich rzad wielkosci stanowi od 1 % do 2 % masy samolotu.

Sity hamowania — dziatanie og6ine.

Sity hamowania wytwarzane sg poprzez tarcie pomiedzy opong, a nawierzchnig drogi
startowej kiedy moment hamowania dostarczany jest na koto. Tarcie wystepuje wowczas,
gdy istnieje wzgledna predkos¢ pomiedzy predkoscig kota a predkoscig opony
w momencie styku z powierzchnig drogi startowej. Wspbiczynnik poslizgu jest
zdefiniowany jako stosunek pomiedzy predkosciami obrotowymi kota hamowanego
i niehamowanego (zerowy pos$lizg) w obrotach na minute (rpm).

Maksymalna mozliwa sifa tarcia zalezy gtownie od stanu nawierzchni drogi startowej,
obcigzenia kofa, predkosci oraz cisnienia opon. Maksymalna sita tarcia wystepuje przy
optymalnym wspdtczynniku poslizgu, powyzej ktérego tarcie zmniejsza sie. Maksymalna
sita_ hamowania uzalezniona jest od wystepujgcego tarcia, jak réwniez charakterystyki
systemu hamowania, tj. mozliwosci antyposlizgowych Ilub mozliwosci momentu
obrotowego.

Wspoditczynnik tarcia p to stosunek pomiedzy sitg tarcia a naciskiem pionowym. Na dobrej
pod wzgledem technicznym, suchej nawierzchni drogi startowej, maksymalny
wspotczynnik tarcia umax moze przekroczy¢ 0.6, co oznacza, ze sita hamowania moze
stanowi¢ ponad 60 % obcigzenia na hamowane kofo. Na suchej drodze startowej predko$¢
ma niewielki wptyw na umax. Jezeli stan drogi startowej ulega pogorszeniu ze wzgledu na
wystepowanie zanieczyszczen, takich jak woda, guma, topniejacy $Snieg, $nieg lub 16d,
umax moze ulec drastycznemu zmniejszeniu wplywajgc na mozliwosci statku
powietrznego.

Na mokrej drodze startowej maksymalny wspdtczynnik tarcia uzalezniony jest rowniez od
tekstury drogi startowej. Wieksza mikrotekstura (chropowato$¢) bedzie wpltywaé na
poprawe tarcia. Wieksza makrotekstura lub rowkowanie nawierzchni dajg dodatkowe
korzysci w postaci odprowadzania wody. Niemniej jednak nalezy zauwazyC, ze osiggi
jezeli chodzi o zatrzymywanie statku powietrznego nie bedg takie same jak na suchej
drodze startowej. | odwrotnie, drogi startowe polerowane przez operacje statkdw
powietrznych lub zanieczyszczone guma lub z teksturg zmieniong w wyniku nagromadzen
8
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gumy po powtarzajgcych sie operacjach, moga stac¢ sie bardzo $liskie. Dlatego dziatania
zwigzane z utrzymaniem muszg by¢ wykonywane okresowo.

Sity oporu wytwarzane przez zanieczyszczenia

5.9. Jezeli droga startowa jest pokryta luznymi zanieczyszczeniami (np. stojagca woda,

5.10.

5.11.

5.12.

5.13.

5.14.

topniejacy $nieg, nieubity $nieg) istniejg dodatkowe sity tarcia wytwarzane w wyniku
wypierania lub nacisku na zanieczyszczenia przez poruszajgce sie koto statku
powietrznego. Gldwnymi czynnikami tych sit oporu, spowodowanych wypieraniem, sg
predko$¢ i masa statku powietrznego, wielko$¢ opony oraz charakterystyki ugiecia, jak
rowniez glebokos¢ i gestos¢ zanieczyszczenia. Ich wielko$¢ moze znacznie pogorszyé
mozliwosci przyspieszenia statku powietrznego podczas startu.

Drugim efektem tych zanieczyszczen (topniejacy Snieg, mokry $nieg i stojaca woda) jest
opdér spowodowany naporem, gdzie smuga zanieczyszczenia tworzy site opdznienia
wplywajac na strukture statku powietrznego. Potgczenie sity opdznienia spowodowanej
wypieraniem oraz sity opdzZnienia spowodowanej naporem moze wynosi¢ od 8 % do 12 %
masy statku powietrznego dla typowego samolotu pasazerskiego $redniej wielkosci. Sita
ta moze by¢ wystarczajaco duza, aby w przypadku awarii silnika statek powietrzny nie
ma&gt kontynuowac przyspieszania.

Elementy systemu hamowania statku powietrznego. Informacje ogdélne

W ciggu ostatnich dziesieciu lat technologia systemu hamowania statku powietrznego
ewoluowata w celu maksymalnego zwigkszenia jego skutecznosci, na ktorg sktadajg sie
m.in. mozliwosci przyspieszenia ujemnego statku powietrznego, jego ciezar czy tez
zywotnos$¢ zastosowanych komponentow systemu hamowania. Krétki przeglad jego
poszczegOinych elementdw zostat przedstawiony ponize;.

Opony

Gtdéwna zmiana dotyczy struktury opony ewoluujgcej od warstwy diagonalnej do radialnej
0 zmniejszonym ciezarze i poprawionej trwatosci. Zardbwno opony diagonalne, jak
i radialne sg obecnie wykorzystywane w lotnictwie. W kontekScie tarcia kompromis
trwalos$¢-tarcie zostat osiggniety i wszystkie rodzaje opon wykazuja podobne poziomy
umax na réznych typach nawierzchni.

Obwodowe rowki przyczyniajg sie do poprawy odprowadzania wody w obszarze styku, co
zmniejsza ilo$¢ zdarzen spowodowanych Slizganiem po wodzie. Pozytywny wplyw
zmniejsza sie wraz ze zuzyciem opony. Maksymalne wartosci tarcia na mokrych drogach
startowych sg state i wynoszg minimum 2 mm grubosci bieznika na wszystkich kotach.

Kota

Technologia kofa juz dawno zostata dopracowana poprzez kute stopy aluminium bedace
najlepszym kompromisem pomiedzy masg, a trwaloscig. Kofa posiadajg wtyczKi
bezpiecznikowe, ktdre zapewniajg bezpieczne wypuszczenie powietrza zanim wystapi
mozliwos$¢ potencjalnie niebezpiecznego rozerwania opony.
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5.15

5.16.

5.17.

5.18.

5.19.

5.20.

5.21.

Hamulce

. Hamulce tarczowe stanowig norme. Materiaty tarczowe ewoluowaty od metalu (stal lub
w niektérych szczeg6lnych przypadkach nawet miedZz) do wegla. Obydwa typy
wspotistnieja, ale lekka waga, trwatos¢ oraz relatywnie mniejszy koszt wegla w stosunku
do stali powoduje, ze jest to dominujgca technologia w przypadku statkow powietrznych
o literze kodu wyzszej niz B.

Chociaz maksymalna zdolno$¢ pochianiania energii hamowania jest bezpos$rednio
zwigzana z materiatami i masg tarcz, maksymalny moment obrotowy uzalezniony jest od
ilosci oraz Srednicy tarcz, jak rdwniez 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 dostepne ci$nienie jest stosowane przez ttoki. Kiedy nacisk pionowy na
kole jest duzy na dobrej pod wzgledem technicznym nawierzchni (np. duza masa statku
powietrznego na suchej drodze startowej), maksymalna dostepna sita tarcia opona-ziemia
zwykle przekroczy site, jakg mozna uzyska¢ przy maksymalnym momencie obrotowym.
W tym przypadku, sita hamowania bedzie ograniczona momentem obrotowym (ponizej
limitu tarcia opona-droga startowa) przy osiggnieciu maksymalnej wartosci kiedy
stosowany jest do maksimum pedat hamowania.

Gdy obcigzenie dziatajgce na koto lub pmax zmniejsza sie maksymalna sita tarcia
pomiedzy opong a ziemig moze zmniejszyc sie do poziomow, w ktérych uzyskany moment
obrotowy bedzie ponizej maksymalnej zdolnosci momentu obrotowego hamulca.

Aby unikng¢ zjawiska, o ktorym mowa w pkt 5.18. opracowane zostaly systemy
antyposlizgowe, ktore monitorujg wskaznik poslizgu kot oraz regulujg cisnienie ttoka dla
osiagniecia najlepszej skutecznosci hamowania. Systemy te ewoluowaty od prymitywnych
konstrukcji on/off do w petni modulowanych systeméw korzystajgcych z najnowszych
technologii sterowania cyfrowego. Skuteczno$¢ systemu antyposlizgowego to stosunek
pomiedzy $rednig uzyskang sitg hamowania a teoretyczng maksymalng sitg hamowania
uzyskang przy optymalnym wspotczynniku poslizgu (zapewniajgcym pmax).

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

Zgodnie z projektem, systemy antyposlizgowe sg skuteczne tylko wtedy, gdy wystepuje

wirowanie kota, co moze nie mie¢ miejsca, jezeli wystepuje dynamiczne $lizganie po
wodzie.
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6.1.

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
okre$lona jest w punkcie 2.9.1 Zalgcznika 14, Tom |, ICAO, gdzie stwierdza sie,
ze informacja na temat stanu pola ruchu naziemnego oraz stan operacyjny urzadzen z tym
zwigzanych jest zapewniana odpowiednim organom stuzb informacji lotniczej, aby
umozliwi¢ tym organom przekazanie niezbednych informacji dla przylatujgcych
i odlatujacych statkdw powietrznych. Informacja musi by¢ aktualna, a wszelkie zmiany
stanu powinny by¢ raportowane bez zbednej zwioki.

Dodatkowo, zgodnie z pkt 4.8.1.5 Dodatku 3 do Zatgcznika 3 — ,,Stuzba meteorologiczna
dla miedzynarodowej zeglugi powietrznej” do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r., zwanego dalej ,,Zatgcznikiem
3, ICAQO”, wprowadzonego do polskiego porzadku prawnego rozporzgdzeniem 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 uzupetniajgca w komunikacie regularnych obserwacji meteorologicznych dla
lotnictwa (METAR) oraz w specjalnym komunikacie meteorologicznym dla lotniska
(SPECI). Przepis ten stanowi przedmiot regionalnego porozumienia zeglugi powietrznej
I nie 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, ktdre sg oceniane zgodnie z programem utrzymania lotniska,
informacjami na temat obecno$ci wody, $niegu, topniejacego $niegu, lodu oraz innych
zanieczyszczen na drodze startowej, jak rowniez przewidywanego tarcia nawierzchni
w warunkach operacyjnych.

Raportowanie i publikacja informacji na temat stanu nawierzchni drogi startowej odbywa

sie przy uzyciu nastepujacych srodkdw:

a) zbioru informacji lotniczych (AIP),

b) biuletynu informacji lotniczej (AIC),

c) NOTAM,

d) SNOWTAM,

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

f) stuzby automatycznej informacji lotniskowej (ATIS),

g) facznosci kontroli ruchu lotniczego (ATC).

Formularze raportow, o ktorych mowa w lit. a do d znajdujg sie w Zatgczniku 15, ICAO.
Formularze komunikatow, o ktérych mowa w lit. e znajdujg sie w Zatgczniku 3, ICAQO,
a formularze komunikatéw dla lit. f i g w Doc 4444,

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

komputerowych, zardbwno na pokfadzie statku powietrznego, jak i na ziemi, jest stopniowo
uzupetniane przez informacje cyfrows, 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 sie, aby w zbiorze
informacji lotniczych (AIP), biuletynie informacji lotniczej (AlIC) oraz w NOTAM zawarte
byty opisy charakterystyk tarcia nawierzchni drogi startowej. W przypadku operacji
w warunkach zimowych wymagana jest publikacja w zbiorze informacji lotniczych (AIP)
krétkiego opisu planu ods$niezania lotniska.

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

a) fizycznej charakterystyki drogi startowej,
b) planu od$niezania.

Zgodnie z pkt AD 2.12 Dodatku 1 do Zalgcznika 15, ICAO wymagany jest szczegdltowy
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 0go6lnych uwarunkowan planu odsniezania lotnisk i lotnisk dla $miglowcow
udostepnionych do uzytku publicznego, na ktérych istnieje prawdopodobienstwo
wystgpienia Sniegu. Pokrewne kwestie zwigzane z tarciem obejmuja:

a) wykonywane pomiary i stosowane metody pomiaru,
b) system oraz Srodki rozgtaszania,

C) sytuacje, w jakich zamykane sg drogi startowe,

d) dystrybucje informacji o warunkach $niegowych.

Biuletyn informacji lotniczej (AIC)

Zgodnie z Zafgcznikiem 15, ICAO, biuletyn informacji lotniczej (AIC) powinien byé
opracowany i wydany, jezeli tylko zachodzi konieczno$¢ publikacji informacji lotniczej,
ktora nie kwalifikuje sie do wigczenia do zbioru informacji lotniczych (AIP) lub NOTAM.
Zwigzane z tym kwestie tarcia zawierajg publikowane z wyprzedzeniem informacje
sezonowe na temat od$niezania.

NOTAM

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

Dotyczy to kwestii tarcia zwigzanych z:
a) charakterystykg fizyczng publikowang w zbiorze informacji lotniczych (AIP),
b) obecnoscig badZ usuwaniem lub znaczagcymi zmianami warunkéw niebezpiecznych

w zwigzku ze $niegiem, topniejgcym $niegiem, lodem lub wodg na polu ruchu
naziemnego.
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SNOWTAM

6.13. Zgodnie z Zatgcznikiem 15, ICAO, SNOWTAM stanowi specjalne wydanie NOTAM-u,

K

zawierajgce informacje o wystepowaniu badz usunieciu warunkOw niebezpiecznych
zwigzanych z obecnoscig $niegu, topniejgcego $niegu lub lodu na polu ruchu naziemnego.
Zakgcznik 15, ICAO, Dodatek 2 zawiera instrukcje dotyczgce wypetniania formularza
SNOWTAM, facznie z opisem stosowanych terminow.

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

6.14. W zaleznosci od regionalnego porozumienia zeglugi powietrznej, dopuszcza sie zawarcie

6.15.

6.16.

6.17.

6.18.

6.19.

informacji na temat stanu drogi startowej jako elementu informacji uzupeiniajgcej
w komunikacie  regularnych ~ obserwacji ~ meteorologicznych  dla  lotnictwa
(METAR)/specjalnym komunikacie meteorologicznym dla lotniska (SPECI), ktory
wydawany jest co godzine lub pot godziny w przypadku komunikatu regularnych
obserwacji meteorologicznych dla lotnictwa (METAR) lub odpowiednio do potrzeb
w przypadku specjalnego komunikatu meteorologicznego dla lotniska (SPECI).
Szczegdtowe specyfikacje dotyczace wymaganych informacji znajduja sie w Dodatku 3 do
Zafacznika 3, ICAO.

Gromadzenie danych oraz przetwarzanie informacji

Obecnie udostepnianych jest kilka zautomatyzowanych systemow, ktére zapewniajg
zdalne wskazanie stanu nawierzchni drogi startowej, podczas gdy kilka innych systeméw
jest w trakcie opracowania. Nie sg one jednak wykorzystywane na szerokg skale, a systemy
zapewniajgce doktadne informacje na temat skutecznosci hamowania zdajg sie by¢ odlegtg
przysztoscia. Ten brak dostepnos$ci znaczaco wptywa na zwigzany z tym proces tacznosci.

W konsekwencji, zarzadzajacy lotniskami muszg gromadzi¢ odpowiednie dane
i przetwarza¢ informacje przy uzyciu systeméw manualnych oraz udostepnia¢ informacje
uzytkownikom poprzez konwencjonalne sposoby, ktére wymagaja znacznej ilosci czasu.

Stuzba automatycznej informacji lotniskowej (ATIS)

Stuzba automatycznej informacji lotniskowej (ATIS) stanowi bardzo wazny S$rodek
przekazywania informacji, zwalniajgc personel operacyjny z obowigzku przekazywania
informacji o stanie drogi startowej i innych odpowiednich informacji dla zatogi lotniczej.

Jedyng staboscig systemu stuzby automatycznej informacji lotniskowej (ATIS) jest
aktualno$¢ informacji. Wynika to z faktu, ze zatogi lotnicze zwykle stuchajg stuzby
automatycznej informacji lotniskowej (ATIS) podczas przylotu, niektérzy dwadziescia
minut przed lgdowaniem, a w przypadku szybko zmieniajagcych sie warunkow
pogodowych stan drogi startowej moze sie 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 przepisow lotniczych i operacyjnych
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dotyczacych stuzb i procedur zeglugi powietrznej oraz zmieniajgcego rozporzadzenie
wykonawcze (WE) nr 1035/2011 oraz rozporzadzenia (WE) nr 1265/2007, (WE) nr
1794/2006, (WE) nr 730/2006, (WE) nr 1033/2006 i (UE) nr 255/2010 (Dz. Urz. UE L 281
z 13.10.2012, str. 1) personel odpowiedzialny za gromadzenie danych i przetwarzanie
informacji 0 znaczeniu operacyjnym zwigzanym ze stanem drogi startowej zwykle
przekazuje informacje o zmianach stanu lotnisk i ich urzadzen wraz z informacjg o stanie
pol ruchu naziemnego, gdy sg one pokryte $niegiem, lodem lub znaczng warstwg wody do
kontroli ruchu lotniczego (ATC), a kontrola ruchu lotniczego (ATC) z kolei, przekazuje je
zatodze lotniczej, jezeli informacje te rdznig sie od tego co podaje stuzba automatycznej
informacji lotniskowej (ATIS). Obecnie, procedurata wydaje sie jedyna, ktdra jest w stanie
zapewni¢ aktualng informacje dla zatogi lotniczej, szczegdlnie w szybko zmieniajgcych sie
warunkach pogodowych.

6.20. Poza aktualnoscia, 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 sg dostepne
w systemie stuzby automatycznej informacji lotniskowej (ATIS). Sytuacja taka zapewnia
pilotom najlepszg mozliwg informacje dostepng w ramach obecnie istniejagcego systemu
dla sprawnego podejmowania decyzji.

6.21. Na koniec, jezeli warunki widzialnosci oraz konfiguracja lotniska pozwalajg, kontrola
ruchu lotniczego (ATC) moze zapewni¢ zatodze lotniczej, z bardzo krotkim
wyprzedzeniem, swoje wiasne obserwacje, takie jak nagta zmiana w intensywnosci
opadoéw deszczu lub obecnos$¢ $niegu, bez wzgledu na to, ze moze to by¢ uznane za
informacje nieoficjalna.

ROZDZIAL 7 - Ocena stanu nawierzchni drogi startowej w SNOWTAM
Stan do dnia wydania wytycznych

7.1. Dotychczas ocena stanu nawierzchni drogi startowej opierata sie na podstawie pomiaru
wspotczynnika tarcia (Rysunek 7-1), zgodnie z poprzednio obowigzujgcym Zatgcznikiem
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).2)

WSPOLCZYNNIK TARCIA

WSPOLCZYNNIK

bezpos$rednie raportowanie

v

TARCIA lub

lub korelacja
szacowane warunki hamowania

Rysunek 7-1. Obecnie stosowana metoda oceny tarcia.

2 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 miedzynarodowych

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

Doprowadzito to do sytuacji, w ktdrej zalogi statkdw powietrznych otrzymywaty
nieaktualne informacje, niemozliwe do operacyjnego wykorzystania.

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

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

a) raportowania stanu drogi startowej bez wspoitczynnika tarcia ( wspotczynnik tarcia jest
mierzony tylko w przypadku wystepowania ubitego $niegu lub lodu lecz jako wskaznik
do oceny ogoélnej),

b) wprowadzenia raportowania szacowanego tarcia,

C) wprowadzenia pojecia ,,szacowane tarcie nawierzchni” zamiast pojecia ,,szacowane
warunki hamowania”.

WSPOLCZYNNIK N
TARCIA*

KRYTERIUM X >

KRYTERIUM Y

| OKRYTERWMZ [

* tylko jako wskaznik, wspotczynnik nie jest raportowany.

Szacowane

tarcie nawierzchni

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

7.4. Aktualnie obowigzujagcy formularz SNOWTAM wraz z instrukcjg dotyczacg jego
wypetniania 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 miedzynarodowych dotyczgce raportowania
stanu drogi startowej, o ktorych mowa w punkcie 7.3 oraz przyszty proces implementacji
tych zmian do polskich przepiséw krajowych, zaleca sie stosowanie nowej metodologii
oceny tarcia (Rysunek 7-4).

zgodne z tabelg ICAO zawartg w zatgczniku A. |
Materiat uzupetniajacy |

|

1

do Zatgcznika 14, Tom I, ICAQ, pkt 6.6

WSPOLCZYNNIK N
TARCIA

Szacowane

ZANIECZYSZCZENIA tarcie nawierzchni

KONTROLA POJAZDU

 RAPORT |

- 7

Mozliwos¢ obnizenia/podwyzszenia
warunkow jesli jest to konieczne

Rysunek 7-4. Nowa metodologia dotyczgca oceny tarcia.

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

a) wspotczynnik tarcia,

b) rodzaj, glebokos¢ lub ilos¢ zanieczyszczen,

c) warunki kontroli nad pojazdem,

d) PIREP - raportowane przez zatogi warunki na drodze startowe;j.
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Metodologia dziatania:

Dotychczasowy sposob dziatania w oparciu o poprzednio obowigzujacy Zatgcznik 15, ICAO
wprowadzony do stosowania rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 26 marca 2009 r.
w sprawie stuzby informacji lotniczej (Dz. U. Nr 58, poz. 478) przewidywat: ,,raportowanie
stanu drogi startowej jako “Sliska gdy mokra” poprzez NOTAM w oparciu 0 pomiar
wspoditczynnika tarcia, jesli spadt on ponizej okreslonego poziomu”.

Nowy sposéb dziatania w oparciu o obowigzujacy Zatgcznik 15, ICAO przewiduje:
,.raportowanie stanu drogi startowej jako “Sliska gdy mokra” poprzez NOTAM, lecz nie
ograniczony i oparty jedynie o pomiar wspdtczynnika tarcia (dodatkowa ogo6lna analiza
warunkow na drodze startowej)”.

Uwaga:

Zarzadzajacy lotniskiem w przypadkach, kiedy jakikolwiek czynnik lub kryterium wskazuje na
kod warunkow na drodze startowej (okreslony w tabeli 7-5) jako nizszy od 3, ale warunki na
drodze startowej wg ogdlnej oceny zarzadzajgcego lotniskiem sg lepsze, moze okresli¢ lepsze
warunki (wyzszy kod), ale nie wyzsze niz SREDNIE (KOD 3).
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Kod .
. Zmierzony . . .
warunkow Zanieczyszczenia Kontrola nad pojazdem Raport (PIREP)
na DS

wspotczynnik tarcia

MROZ*

WILGOTNA (WODA 3mm lub mniej)*
ROZTAJALY SNIEG (3mm lub mniej)*
SUCHY SNIEG (3mm lub mniej)*
MOKRY SNIEG (3mm lub mniej)*

Hamowanie i normalna kontrola
kierunku

DOBRE

UBITY SNIEG (-13°C lub chfodniej)*

Hamowanie LUB kontrola
kierunku na poziomie
Srednia/dobra

DOBRE/SREDNIE

WILGOTNA (Sliska kiedy wilgotna)*
SUCHY SNIEG (wiecej niz 3mm)*
MOKRY SNIEG (wiecej niz 3mm)*
UBITY SNIEG (-3°C do -13°C )

Hamowanie znacznie zmniejszone
LUB kontrola kierunku
nieznacznie ograniczona

SREDNIE

WODA (wiecej niz 3mm)*
ROZTAJALY SNIEG (wiecej niz 3mm)*
UBITY SNIEG (-3°C lub cieplej)

Hamowanie LUB kontrola
kierunku od $redniej do ztej

SREDNIE/ZLE

LOD

Hamowanie LUB kontrola
kierunku znacznie ograniczona

ZtE

*pomiar tarcia nie jest mozliwy (tylko informacyjnie)

Tabela 7-5. METODOLOGIA OCENY TARCIA DROGI STARTOWEJ.
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Definicje poje¢ wystepujacych w tabeli 7-5.

Ubity $nieg. Snieg, ktdry zostat zageszczony do jednolitej masy tak, ze kota samolotu (o operacyjnych parametrach ci$nienia w oponach oraz
przyjetych obcigzeniach) bedg poruszaty sie na powierzchni drogi startowej bez dalszego zageszczania masy Sniegu oraz nie beda tworzyty kolein.

Szron. Szron sklada sie z krysztatkéw lodu powstatych na powierzchni drogi startowej, ktérej temperatura spadfa ponizej zera. Krysztatki lodu
powstajg na skutek wystepowania wilgoci w powietrzu. Szron rozni sie od lodu tym, ze krysztaty szronu rosng niezaleznie i dlatego majg bardziej
regularng strukture.

Bloto posniegowe. Snieg, ktdry jest tak nasycony woda, ze w przypadku wziecia garstki $niegu wyptywa z niego woda lub przy silnym nadepnieciu
stopg chlapie.

Stojaca woda. Woda o giebokosci rownej lub wiekszej niz 3 mm.

Uwaga: Ptynaca woda o gtebokosci réwnej lub wiekszej niz 3 mm uznawana jest umownie jako stojaca woda.

Mokry 16d. Léd z warstwag wody na powierzchni lub 16d, ktory topnieje.

Mokry $nieg. Snieg, ktdry zawiera wystarczajaca ilos¢ wody, aby mozna byto z niego zrobi¢ dobrze zageszczona kule $niezna, z ktorej nie bedzie
sie wyciskata woda.

Hamowanie i normalna kontrola kierunku - zdoIlno$¢ pojazdu do zachowania nadanego mu przez kierowce Kierunku jazdy.

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

Jezeli w danym momencie wskutek znoszenia pojazd ma tendencje do samoczynnego powiekszania promienia skretu, na zakrecie "nie chce™ wejsé
w zakret i stara sie pojechac prosto mimo odpowiedniego skretu kierownicg to wowczas wystepuje zjawisko podsterownosci.

W przypadku, gdy na skutek znoszenia pojazd ma tendencje do samoczynnego zmniejszania promienia skretu, a wiec w zakrecie przejawia sie tym,
ze samochdd skreca bardziej niz wynika to ze skretu kierownicy oznacza to, Zze wystepuje zjawisko nadsterownosci.
Wartosci katow znoszenia, a wiec podsterowno$¢ i nadsterownos¢ zalezg m.in. od konstrukcji opon, cisnienia w ogumieniu, wartosci sit
poprzecznych dziatajgcych na kota, promienia zakretu, predkosci jazdy.

PIREP (raport pilota) - jest komunikatem informujgcym o warunkach meteorologicznych wystepujacych podczas lotu.
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Kod Zmierzony wspétczynnik Zanieczyszczenia Kontrola nad pojazdem Raport (PIREP)
warunkow .
na DS tarcia

MROZ*

WILGOTNA (WODA 3mm lub
mniej)*

ROZTAJALY SNIEG (3mm lub
mniej)*

SUCHY SNIEG (3mm lub mniej)*
MOKRY SNIEG (3mm lub mniej)*

Hamowanie | normalna

kontrola kierunku

UBITY SNIEG (-13°C lub chtodniej)*

2

DOBRE

Hamowanie LUB kontrola
kierunku na poziomie

Srednia/dobra

~
D@RE/SREDNIE

UBITY SNIEG (-3°C do -13°C )

o HAPYVENIE 2N3%ENIC, o o
zmniejszone LUB kontrola
kierunku nieznacznie

ograniczona

SREDNIE

kierunku znacznie ograniczona

WODA (wigcej niz 3mm)* Hamowanie LUB kontrola SREDNIE/ZLE
. L kierunku od sredniej do ztej

ROZTAJALY SNIEG (wiecej niz

3mm)*

UBITY SNIEG (-3°C lub wiecej)

LOD Hamowanie LUB kontrola ZtE

Algorytm dziatania:
1. Pomiar wsp6tczynnika tarcia na poziomie 0,4 lub wigkszy.

2. Na drodze startowej wystepujg zanieczyszczenia w postaci ubitego $niegu, a temperatura waha sie w przedziale -3°C do -13°C.

3. Hamowanie LUB kontrola kierunku jest na poziomie $rednia/dobra.
4. Warunki (po dokonaniu ogdlnej analizy) okredla sie jako $rednie — kod 3.

20
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Poz. 6

Kod Zmierzony wspétczynnik
warunkow Zanieczyszczenia
na DS tarcia

Kontrola nad pojazdem

Raport (PIREP)

MROZ*

WILGOTNA (WODA 3mm lub
mniej)*
ROZTAJALY SNIEG (3mm lub
mniej)*

SUCHY SNIEG (3mm lub mniej)*

MOKRY SNIEG (3mm |eis

UBITY SNIEG (-13°C lub chtodniej)

¥Hamowanie LUB kontrola

Hamowanie | normalna
kontrola kierunku

DOBRE

kierunku na poziomie
Srednia/dobra

WILGOTNA (Sliska kiedy wilgotna)*
SUCHY SNIEG (wiecej niz 3mm)*
BGs(wigce miz 3mm)*
UBITY SNIEG (-3°C do-18%6 § o o o

MOK®R

Hamowanie znacznie
zmniejszone LUB kontrola
kierunku nieznacznie
ograniczona

\%SREDME

SREDNIE

WODA (wigcej niz 3mm)*

ROZTAJALY SNIEG (wiecej niz
3mm)*

UBITY SNIEG (-3°C lub wiecej)

Hamowanie LUB kontrola
kierunku od sredniej do ztej

SREDNIE/ZLE

LOD

Hamowanie LUB kontrola
kierunku znacznie ograniczona

ZtE

Algorytm dziatania:
1. Pomiar wspotczynnika tarcia na poziomie 0,29 - 0,26.
2. Na drodze startowej wystepuja zanieczyszczenia w postaci ubitego $niegu, a temperatura waha si¢ w przedziale -13°C lub chtodniej.
3. Hamowanie LUB kontrola kierunku jest na poziomie $rednia/dobra.
4. Warunki (po dokonaniu ogélnej analizy) okresla sie jako $rednie — kod 3 pomimo tego, ze wspotczynnik tarcia jest na poziomie SREDNI/ZLY (KOD 2).
5. Jezeli jakikolwiek czynnik wskazuje na warunki ponizej $rednich, ale og6lna ocena jest wyzsza, to mozna okreslié 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 Zatgcznika 14, Tom I, ICAO

Majac na uwadze dlugookresowe planowanie dziatan zarzadzajgcych lotniskami, w tym
dotyczgce szkoleri 0s6b odpowiedzialnych za raportowanie stanu drogi startowej, zalecane
bylo uwzglednienie projektu zmian do Zalgcznika 14, Tom I, ICAO w niniejszych
wytycznych.

Projektowane zmiany do Zatgcznika 14, Tom I, ICAO majg za zadanie wprowadzi¢ nowy
format raportowania warunkdéw panujgcych na drodze startowej. Przyjete zatozenia
dotyczace raportowania polega¢ bedg na ocenie przez zarzadzajgcego lotniskiem
warunkdéw panujacych na drodze startowej za pomocg kodu stanu drogi startowe;.

Raport okreslajacy rodzaj, gtebokos¢ oraz zasieg wystepowania danego zanieczyszczenia
pozwoli w jednoznaczny sposob przekazaC informacje zatodze statku powietrznego
o warunkach panujgcych na drodze startowej. Nalezy réwniez zaznaczyC, ze do oceny
stanu drogi startowej moga by¢ brane pod uwage inne informacje, ktore sg znaczace
z punktu widzenia zarzadzajacego lotniskiem.

Stan nawierzchni drogi startowej zgodnie z nowym projektem zmiany do Zatgcznika 14,
Tom I, ICAO powinien by¢ oceniany i publikowany poprzez kod (RWYCC-Runway
Condition Code) oraz opis stosujgc nastepujace 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 Kkryteria oceny stanu nawierzchni sg
odzwierciedlone w matrycy oceny stanu drogi startowej (RCAM) oraz sg skorelowane
z kodem RWYCC (Rysunek 8-4).

Kod RWYCC posiada zestaw roznych kryteriéw i okre$la site hamowania, ktorg zatoga
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
unway - Aeroplane deceleration or directional runway
condition Runway surface description . .
control observation braking
code )
action
* DRY — _
* FROST

* WET (The runway surface is covered by any visible dampness or

ter less than 3 mm d
walbrices Than 3 mm ceep Braking deceleration is normal for the

wheel braking effort applied AND GOOD

Less than 3 mm depth: L )
directional control is normal.

* SLUSH
* DRY SNOW
« WET SNOW
-15°C and Lower outside air temperature: Braking deoeleration OR directional GOCD TO
MEDIUM
* COMPACTED SNOW control i between Good and Medium.

9.1.

9.2.

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

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

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

Zadne dziatanie nie jest w stu procentach wolne od ryzyka, ale dziatania moga by¢
kontrolowane w taki sposob, aby zapewni¢, ze ryzyko zostalo zmniejszone do
akceptowalnego poziomu. Jezeli ryzyko jest zbyt duze, aby mogto by¢ zaakceptowane,
dziatania bedg musiaty by¢ odtozone na p6zniej lub zmodyfikowane i przeprowadzona
zostanie nowa ocena ryzyka. Czesto musi by¢ zachowana réwnowaga pomiedzy
wymaganiami zwigzanymi z zadaniem, a potrzebg wykonania zadania w sposob
bezpieczny. Réwnowaga moze by¢ czasami trudna do osiagniecia, ale powinna by¢ zawsze
ukierunkowana na bezpieczenstwo. Nowe podejscie do zarzadzania ryzykiem
przedstawiono na Rysunku 9-2.
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9.3.

9.4.

Sprzet, procedury, organizacja <«— ldentyfikacja zagrozen
Analiza prawdopodobieristwa wystgpienia Analiza ryzyka —
konsekwencji “——  prawdopodobieristwo
. - . Analiza ryzyka -
Ocena powagi konsekwencji jezeli wystapi «— dotkliwosé
Czy ocenione ryzyko jest akceptowalne w Ocena i tolerowalnosé
kryteriach bezpieczenstwa organizacji? — ryzyka

T

Nie, podja¢ dziatania
dla zmniejszenia
ryzyka do <
akceptowalnego
poziomu

Tak, zaakceptowac
ryzyko

Kontrola/ograniczanie
ryzyka

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

Proces ten wydaje sie raczej prosty i faktycznie moze on by¢ z tatwoscia wprowadzony
w gateziach przemystu opierajgcych sie na procesach, ktore korzystajg z wystarczajgcej
wiedzy, czasu i mozliwosci planowania oraz ktore sprawujg zdecydowang kontrole nad
swoimi operacjami. Jednak osoby petnigce odpowiedzialne role w stosunku do kwestii
zwigzanych z tarciem, takie jak personel naziemny oraz zatogi lotnicze, stojg w obliczu
bardziej skomplikowanego procesu z uwagi na zmienny charakter warunkow
meteorologicznych anizeli sugeruje to schematyczny model. Narazenie na zagrozenia
moze byé zbyt szybkie, aby naby¢ odpowiednie doswiadczenie. To podkre$la znaczenie
szkolenia.

Efektywna ocena ryzyka wymaga przede wszystkim rzetelnych danych, aby umozliwic¢
identyfikacje zagrozen.

Osoby zaangazowane powinny by¢ przeszkolone tak, aby mogly identyfikowaé warunki
niebezpieczne oraz stosowa¢ ustanowione procedury i standardy zwigzane ze
zidentyfikowanym zagrozeniem. Procesy wystepujgce w Kkrytycznym obszarze styku
opona-ziemia narzucajg konieczno$¢ przeprowadzenia oceny przez te osoby, ktore
okreslajg warunki na polu ruchu naziemnego oraz te, ktére wykonujg operacje na polu
ruchu naziemnego.
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MATERIALY ZRODLOWE

1. Okdlnik 329, AN/191.

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

3. Zalgcznik 3 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym sporzadzony
w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

4. Zalgcznik 14, tom | do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym sporzadzony
w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

5. Zalgcznik 15 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym sporzadzony
w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

6. Doc 9859 ,,Podrecznik Zarzadzania Bezpieczenstwem?”.

7. Doc 9137 ,,Podrecznik stuzb portu lotniczego”, Czes¢ 2 —,,Stan nawierzchni lotniskowych”.

8. Doc 4444 ,Procedury stuzb zeglugi powietrznej — zarzadzanie ruchem lotniczym” (PANS-
ATM, ICAO Doc 4444).
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Dodatek 1. FORMULARZ SNOWTAM
obowigzujacy na podstawie Zatgcznika 15, ICAO

Naglo- (WSKAZNIK I (ADRESY ODBIORCOW)

ﬁ PIERWSZENSTWA)
we (DATA L CZAS WYPELNIENIA) {ADRES NADAWCY)
gk“’c"" (SWAA™ - NUMER KOLEJNY) E’éh?f?éh DATA/CZAS OBSERWAC]T mmhg’“r:‘iféknm
naglow [S [W [F [ 7
o l HEEEEEEEEEENEEE

SNOWTAM [ (Nr kolejny SNOWTAM) |

(WSKAZNIK LOKALIZACII LOTNISKA) A) >
(DATA/CZAS OBSERWACII (ezas zakoriczenia pomiaru UTC)) B) >
(OZNACZNIK DROGI STARTOWE)) 0 >
(T)LUGDQC OCZYSZCZONE] DROGI STARTOWELI, JESLI JEST MNIEJSZA OD OPUBLIKOWANEJ DLUGOSCI D)
(m)) >
(SZEROKQSC OCZYSZCZONEJ DROGI STARTOWEJ, JESLI JEST MNIEISZA OD OPUBLIKOWANEI | E)
SZEROKOSCI ¢ mi; jesli jest przesunigta w lewo lub w prawo od linii centralnej, nalezy dodaé odpowiednio litery ,L" lub S
LR")
(POKRYCIE NA CALEJ DLUGOSCI DROGI STARTOWE] 2} [ - .

(Obserwowane na kazdej 13 dlugosci drogi, poczqwszy od progu o nizszym oznaczeniu)
NIL — CZYSTA I SUCHA

1 - WILGOTNA

2 - MOKRA .

3= SZRON LUB SZADZ (grubosé warstwy zwykle mniejsza niz 1 mm)

4 - SUCHY SNIEG

5-MOKRY SNIEG

6 — ROZTAJALY SNIEG

7-LOD KN

8 - SNIEG UBITY LUB ZWALOWANY

9 - ZAMARZNIETE KOLEINY I BRUZDY)

(SREDNIA GRUBOSC WARSTWY (mm) DLA KAZDEI 1/3 CALKOWITE] DLUGOSCI DROGI|G).../..../_.
STARTOWE]) >
(OSZACOWANE HAMOWANIE NA KAZDET 1/3 DROGI STARTOWL]) H.. /.. /.
OSZACOWANE HAMOWANIE

DOBRE -

SREDNIE/DOBRE -4

SREDNIE -3

SREDNIE/ZLE -2

ZLE -1
(Wartosci posrednie SREDNIE/DOBRE i SREDNIE/ZLE stuzq do bardziej precyzyjnego okreslenia warunkow,
w przypadku gdy wystepuja warunki posrednie migdzy Srednimi a dobryvmi lub zlymi ). LY
(KRYTYCZNE ZWALY SNIEGU (Jesli wystgpuja, podaé wysokosé (cm)/odleglosé od krawedzi drogi (m), ) >
dodajge ewentualnie L7, R lub  LR"))
(SWIATLA DROGI STARTOWE] (Jesli sq zastonigte, wpisaé ,,YES”, dodajqc ewentualnie .7, ,R" lub K) >
LR”))
(DALSZE OCZYSZCZANIE (Jesii jest planowane, poda¢ dhigosé (m) i szerokos$é (m) oczyszczanej czesci L) ->
drogi startowej, lub jesli bedzie oczyszezana cata droga startowa, wpisac ,, TOTAL "))
(PRZYPUSZCZALNY CZAS ZAKONCZENIA DALSZEGO OCZYSZCZANIA (godzina i minuty UTC)) M) -
(DROGA KOLOWANIA (Jesli nie jest dostgpna, wpisa¢ ,,NO ")) N) >
(ZWALY SNIEGU NA DRODZE KOLOWANIA (Jesli sa wyzsze niz 60 cm, wpisaé¢ ,YES" i podac P) >
odlegtos¢ miedzy zwalami (m))
(PLYTA POSTOIOWA (Jesli nie jesi dostepna, wpisaé¢ , NO ")) R) >
(NASTEPNA PLANOWANA OBSERWACIA/POMIAR (miesiae dzienezas UTC)) S) >
(UWAGI OTWARTYM TEKSTEM (Wigcznie ze stopniem pokrycia zanieczyszezeniem i innymi znaczacymi T >

operacyjnie informacjami, np. o posypywaniu piaskiem, odladzaniu, srodicach chemicznych))
UWAGI: 1. Wstawi¢ oznaczenie Panstwa zgodnie z ICAO Doc 7910, czesc 2.
2. Informacje dotyczace innych drog startowych — powtarza¢ od pola B) do P).
3. Slowa w nawiasach ( ) nie podlegaja transmisji
PODPIS NADAWCY (nie podlega transmisji)

APP 2-1

26



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -28—

Poz. 6

Zatqeznik 15 — Stuzby informacji lotniczej Dodatek 2

INSTRUKCJA WYPELNIANIA FORMULARZA SNOWTAM

1. Informacje ogélne
&g

&

Podajac informacje o wigeej niz jednej drodze startowej, nalezy powlorzy¢ pola od B) do P) wlacznie.

-
=

Jesli pola nie zawierajg informacji, nalezy je calkowicie pomina¢ (wraz ze wskaznikiem).

(=
~

Nalezy uzywad metrveznych jednostek miar, mie podajac ich oznaczen.

o
~

Maksymalna waznos¢ SNOWTAM wynosi 24 godziny. Nowy SNOWTAM wydawany jest, kiedy tylko zajdzie istotna
zmiana warunkow. Nastepujace zmiany warunkow na drodze startowe] sa uwazane za znaczace:

1) zmiana wspolezynnika sczepnosei o 0,05,

2) zmiana grubosei pokrycia wigksza niz: 20 mm dla suchego $niegu, 10 mm dla mokrego $niegu, 3 mm dla
topniejgcego $niegu,

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

4) wszelkie zmiany rodzaju lub wielkosei pokrycia, ktére wymagaja ponownej klasyfikacji w polach F) lub T)
SNOWTAM,

5) powstanie 1/lub zmiany wysokosei lub odleglosei od linii centralnej niebezpiecznych zwaléw $niegu po jednej
lub obu stronach drogi startowej,

6) jakiekolwick zmiany widocznosel swiatel drogi startowej, spowodowane ich zakryciem,

7) powstanie lub zmiany wszelkich innych warunkow uznanych za znaczgce, zgodnie z doswiadezeniem lub
lokalna sytuacja.

e) Skrocony naglowek [ TTAAii CCCC MMYYGGgg (BBB)” zostal dolgczony dla ulatwienia automatycznego
przetwarzania depesz SNOWTAM w komputerowych bankach danych. Znaczenie symboli jest nastepujace:

TT = oznacznik danych dla SNOWTAM = SW;

AA = geograficzny wskaznik Panstwa np. LF = Francja, EG = Wielka Brytania (patrz Wskazniki lokalizacji ICAO
(Doc 7910) czgsé 2, Spis literowych wskaznikow lokalizacji przynaleznosci panstwowej);

iiii = numer seryjny SNOWTAM w czterocyfrowej grupie;

CCCC = czteroliterowy wskaznik lokalizacji lotniska, ktorego dotyezy SNOWTAM (patrz. Wskazniki lokalizacji
ICAO (Doc 7910));

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

(BBB) = grupa nieobowigzujaca umozliwiajaca korekte depeszy SNOWTAM wyslane] uprzednio z tym samym
numerem seryjnym = COR.

Uwaga 1. Nawiasy w (BBB) uzyte sq dla zaznaczema, ze grupa jest nieobowigzkowa.

Uwaga 2. Podajac informacje o wigcej niz jednej drodze startowej, podaje sie indvwidualng date/czas
obserwacjiipomiaru dla kazdej z drég startowyech, powtarzajac pole B). Ostatnia data/czas obserwacji/pomiaru jest
wykorzystana w skréconym naglowkn (MMYYGGgg).

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

SWLS0149 LSZH 11070620

f) Slowo ,SNOWTAM” w formularzu SNOWTAM oraz numer seryjny SNOWTAM w postaci czterocy frowej grupy,
oddziela spacja. Przyvklad: SNOWTAM 0124,
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W celu czytelnosei informacii SNOWTAM, nalezy stosowaé pusty wiersz po numerze servinym SNOWTAM, po
) ] i pusty I pALSY P
polu A, po ostatnim polu odnoszgeym si¢ do drogi startowej (np. polu P) oraz po polu S.

2. Pole A)— Wskaznik lokalizacji lotniska (czteroliterowy wskaznik lokalizacji ICAQ).

3. Pole B) — Grupa data/czas zlozona z o$miu cvfr, oznaczajaca czas obserwacji ze wskazaniem miesigca, dnia,
godziny i minut UTC; pole B) zawsze musi by¢ wypelnione.

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

5. Pole D) — Dlugo$¢ oczyszezonej drogi startowej (m), jesli cze$é oczyszezona jest krotsza od opublikowanej
dlugosei (patrz pole T - informacja o nieoczyszczonej czgsci drogi startowej).

6. Pole E) — Szeroko$¢ oczyszezonej drogi startowej (m), jesli czgs¢ oczyszczona jest mniejsza od opublikowanej
szerokoscl. Jesli cze$¢ oczyszezona przesunigta jest w lewo lub prawo od linii centralnej (patrzac od progu o
nizszym numerze), nalezy dodaé (bez spacji) literg ... lub .R”.

7. Pole F) — Pokrycie na calej dlugosci drogi startowej, zgodnie z wyjasnieniem podanym w formularzu
SNOWTAM. Dla okreslenia réznych warunkow na poszezegdlnveh czesciach drogi startowej, moze byé uzyta
odpowiednia kombinacja cyfr. Je$li na jednym odcinku drogi startowe] wystepuje wigee) mz jeden rodzaj
pokrycia, powinny by¢ one wymienione w kolejnoscel od warstwy wierzchnie; do spodniej (najblizsze) drodze
startowej). Jezeli zwaly $niegu i ilos¢ opadow przewyzszaja Srednie wartoscl lub jezeli wystepuja szezegolne
cechy charakterystyczne zwiazane z opadami, to informacje o nich podaje si¢ tekstem otwartym w polu T)
SNOWTAM. Wartosci dla kazdej jednej trzeciej drogi startowe] sg rozdzielane przez ukosnik (/). Nie stosuje sig
spacji pomiedzy wartoscia a ukosnikiem. Przyklad: 47/47/47.

Uwaga. Okreslenia roznych rodzajow $niegu podane sq na koncu niniejszego dodatku.

8. Pole G)— Srednia grubosé warstwy (mm) dla kazdej 1/3 dlugosei drogi startowej lub XX, jesli pomiar tej warstwy
jest niemozliwy lub nieistotny pod wzglgdem operacyjnym. Pomiar musi by¢ dokonywany z dokladnoscia do 20 mm
dla suchego sniegu. 10 mm dla mokrego sniegu 1 3 mm dla roztajalego sniegu. Wartosci dla kazdej jednej trzecie)
drog startowe] sa rozdzielane przez ukosnik (/). Nie stosuje si¢ spacji pomigdzy wartoscig a ukosnikiem. Przyklad:
20/20/20.

9. Pole H) — Oceniane hamowanie dla kazdej jednej trzeciej drogi startowej (jedna cyfra) w kolejnosei od progu o
NiZszym NUMerze.

Urzadzenia do pomiaru sczepnosei mogg by¢ uzywane do oceny stanu nawierzehni drogi startowej. Niektore panstwa
mogly opracowaé procedury oceny stanu nawierzchni drogi startowej obejmujace wykorzystanie informacji z urzgdzen
do pomiaru sczepnosci, w postaci wartosci liczbowych. W takich wypadkach, procedury te powinny zostaé
opublikowane w AIP. Informacije z nich wynikajace umieszcza si¢ w polu T) formularza SNOWTAM.

Wartosel dla kazdej jednej trzecie) drogi startowe] sq rozdzielane przez ukosnik (/). Nie stosuje si¢ spacji pomiedzy
wartoscia a ukosnikiem. Przyklad: 5/5/5.

10. Pole J) — Niebezpicczne zwaly $Sniegu. Jesli wystgpuja, poda¢ wysokosé (em) 1 odleglos¢ od krawedzi drogi startowej
(m), dodajac (bez spacji) oznaczenia L™ (lewa strona), ,,R” (prawa strona) lub ,LR” (z obu stron) informujace, z ktorej
strony wystepujg. Obserwacje przeprowadza si¢ z progu 0 nizszym numerze.

11. Pole K) — Jesli swiatla drogi startowej sq zakryte - wpisa¢ YES”, dedajac (bez spacji) ,.L”, R lub litery LR,
patrzac od progu o nizszym numerze.

12. Pole L) — Jesli ma by¢ prowadzone dalsze odsniezanie, poda¢ przewidywana do odsniezenia dlugosé 1 szerokosé drogi
startowej lub ,, TOTAL™, jesli droga startowa ma by¢ oczyszczona w calosei.

13. Pole M)— Whpisaé przewidywany czas zakonczenia akcji oczyszezania (UTC).

14. Pole N) — W celu okreslenia warunkéw panujacych na drodze kolowania moze by¢ uzyty kod (kombinacja kodow)
stosowany dla pola F). Wpisa¢ ..NO”, jesli drogi kolowania dla danej drogi startowej nie sa dostepne.

15. Pole P) — Jesli zwaly $niegu sq wyzsze niz 60 cm, wpisa¢ ., YES” oraz odleglos¢ boczng (pomigdzy) dzielgeq zwaly
$niegu (m).

16. Pole R) — Dla opisania warunkdéw na plycie postojowej moze byé uzyty kod (kombinacja kodéw) stosowany dla pola
F). Wpisa¢ .NO”, jesli plyta jest niedostgpna.

17. Pole S) - Wpisa¢ przewidywany czas nastgpnej obserwacji/pomiaru (UTC).

18. Pole T)— Opisa¢ tekstem otwartym wszelkie operacyjnie istotne informacje, podajac zawsze dlugo$é nieoczyszczonej

drogi startowej (pole D)) oraz rozleglos¢ zanieczyszczenia (pole F)) dla kazdej 1/3 drogi startowe] (jesli ma to
miejsce), zgodnie z ponizszym wykazem:

Zanieczyszczenie drogi startowej:

APP 2-3

28



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -30- Poz. 6

Zatqeznik 15 — Stuzby informacji lotniczej Dodatek 2

RWY CONTAMINATION 10 PERCENT - jesli zanieczyszczone jest do 10% drogi startowej;

RWY CONTAMINATION 25 PERCENT, jeshi zameczyszczone jest 11 — 25% drogi startowej;

RWY CONTAMINATION 5 PERCENT, jesh zanieczyszezone jest 26 — 50% drogi startowej;

RWY CONTAMINATION 100 PERCENT., jesli zanieczyszczone jest 51 — 100% drogi startowej.
PRZYKLAD WYPEENIONEGO FORMULARZA SNOWTAM

GG EHAMZQZX EDDFZQZX EKCHZQZX
070645 LSZHYNYX

SWLS0149 L3SZH 11070700
(SNOWTAM 0149

A)LSZH

B)11070620 C)02 D) ... P)
B)11070600 C)09 D) ... P)
B)11070700 c)12 D) ... P)
R)N $)11070920
T)DEICING

Uwaga. Patrz Aeronautical Informaction Service Manual (Doc 8126), w zakresie innvch, obejmujacych odmienne
warunki drogi startowej, przykiadéw NOTAM.

Okreslenia réznych rodzajow éniegu
Roztajaly $nieg (Slush). Snieg nasveony woda, ktéry uderzony z gory obeasem lub czubkiem buta rozbryzguije sig; cigzar
wlasciwy: 0,5 do 0,8.

Uwaga. Polqczenia lodu, sniegu i’lub stojqcej wody mogaq, zwlaszcza gdy pada deszcz i/lub snieg, tworzy¢ substancie o
cigzarach wlasciwych powyzej 0,8. Substancje te, na skutek duzej zawartosci wody/lodu, bedq mialy wyglad bardziej
przejrzysty niz metny i przy wiekszych ciezarach wlasciwyeh, bedq latwo odroznialne od topniejqeego sniegu.

S’m'eg (na powierzchni ziemi).
a) Suchy snieg. Snieg, ktory (gdy nie jest ubity) rozprasza si¢ pod wplywem podmuchu lub ktéry scisnigty w dloni

rozpada si¢ po zwolnieniu ucisku; cigzar whasciwy: mniejszy niz 0,35.

b)  Moksv $nieg. Snieg, ktory scisniety w dloni lepi sie oraz tworzy bryle lub ma tendencie do tworzenia bryly; ciezar

wlasciwy: 0,35 do mniej niz 0,5.

o) Ubity snieg. Snieg, ktéry zostal zageszezony w jednolita, mepoddajaca sig dalszemu zageszezaniu mase i ktory przy
podnoszeniu zlepia sig lub rozkrusza; cigzar wlasciwy: 0,5 1 wyzej.
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