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Seznam pouzitych znacek a symbolu

Zkratka Anglicky vyraz Cesky vyraz
ABS Anti-lock brake system Proti-blokovaci systém
AD Aerodrome Letiste

ADR-FM ADR - Friction Meter

AFTN

B/A

FAA

ICAO

LKMT

LPS

PC

SFH

SFL

SVFT

TWR

UTC

Aeronautical Fixed Telecommunication Letecka pevna

Network telekomunikacni sit’
Breaking action Brzdné Gc¢inky
Federal Aviation Administration Federalni letecky ufad

International Civil Aviation Organization Mezinarodni organizace

pro civilni letectvi
Letisté¢ MosSnov
Letecké préce a sluzby
Personal Computer Osobni pocitac
Surface Friction tester — High pressure
Surface Friction tester — Low pressure
Sarsys Volvo Friction Tester
Tower Ridici véz

Coordinated Universal Time Koordinovany svétovy Cas



Cile

Cilem této bakalatské prace je priblizit ¢tendiim co to vlastné nadhradni zptisob méieni
brzdnych ucinki je, proto se budu snazit v prvnich kapitolach vénovat charakteristice méfeni,
za jakych podminek se brzdné ulinky méii a co vSechno miize takovou charakteristiku
ovlivnit. V dalsi kapitole se zamétim, jak se pii takovém méfeni postupuje a nasledné popisuji

technické prostiedky, kterymi se mizou brzdné ¢inky méfit.

Nejpodstatnéjsi ¢asti prace jsou ty Casti, kde se chci zaobirat stanovenim brzdnych
ucinki vozidlem bez a s ABS. Stanoveni brzdnych uc¢inkti na provozni plose letisté¢ vozidlem
s ABS se bude ptimo realizovat pomoci praktického méteni. Rozdily a stanoveni pfepoctu
mezi vozidly bez a se systtmem ABS vyjadiim v zavérecné kapitole. Veskeré poznatky

nasledné shrnu v zavéru této bakalaiské prace.



Uvod

Meéieni brzdnych ucinkii na provoznich a odbavovacich plochach je velice dilezitou
¢innosti na kazdém provozuschopném letisti, pfedev§im v zimnim obdobi, kdy se brzdné

vlastnosti téchto ploch podstatné zhorsuji.

Toto méfeni slouzi jako podklad pro SNOWTAM, ktery timto informuje piloty

o brzdnych ucincich a neptimo tak zabezpecuje provoz na daném letisti.

Téma mé bakalatské prace jsem si mohla vybrat a vybrala jsem si pravé téma s nazvem
Nahradni zplisob méfeni brzdnych G¢inkdi na provozni ploSe letisté, jednak proto, Zze se
aktivné zapojim do celé této problematiky, co se tyce praktického hlediska prostfednictvim
samotné¢ho meéfeni, ale také proto, Zze by mé prace mohla slouzit jako jakysi podklad nebo
chceme-li, navrh na Upravu vnitini normy Letist¢ Ostrava, a. s., jenz se nazyva Kontrola

pohybovych ploch a ptekazkovych rovin LO-VN-028-07.

Néhradni zplsob méfeni se pouziva tehdy, pokud selZzou, za normalnich podminek
pouzivané zafizeni, slouzici pro méfeni brzdnych ucinki. Tato zafizeni se pouzivaji spolecné
s vozidly, kterd mohou byt v poruSe nebo z jakéhokoli jiného diivodu mimo provoz. Na Letisti
Ostrava, a. s. je mozno brzdné ucinky méfit zptisobem SFH (Surface Friction Tester — High
pressure), presn¢ji zafizenim Sarsys Volvo Friction testerem a déle pak SFL (Surface Friction
Tester — Low pressure), neboli ADR — Friction Meterem. Pokud obé¢ tato zatizeni, nebo k nim
potiebna vozidla selzou, nastoupi na fadu nahradni zptisob méteni brzdnych ucinkt (by car).
Pti tomto zpiisobu méteni se porovnava cas potiebny do Uplného zastaveni vozidla s ABS
ana zdkladé néj se v tabulce hodnot odhadne brzdny ucinek drahy v podobé ciselného
oznaceni. N&§ problém tkvi v tom, ze dand tabulka, uvedena ve vnitini normé letisté, byla
sestavena v dob&, kdy se na LetiSti Ostrava, a. s. pouzivalo vozidlo bez ABS a proto je
hlavnim tkolem mé bakalafské prace sestavit tabulku hodnot novou s jiZz nezkreslujicimi

informacemi pro vozidlo s ABS na zaklad¢ praktického méteni.
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1 Charakteristika méreni brzdnych acinki

Pokud jsou provozni plochy pokryty snéhem nebo ledem, a nebylo je mozno plné
ocistit, musi byt stanoven patfiény stav téchto ploch a zmétena charakteristika soucinitele

treni.

Nejlepsi podklad pro urceni tieni povrchu (urceni brzdnych Uc¢inkl) je jejich méteni.
Jejich hodnota je maximalni hodnota, ktera vznika, kdyz kolo klouze, ale pfitom se stale otaci.

[8]

Charakteristiku provozni plochy leti§t¢ ndm urcuje zejména jeji povrch. Hodnota
brzdného Uc¢inku je aktudlni stav, ktery se méni velice rychle, jeho hodnoty ndm ovliviiuje

hned né¢kolik faktorti a to:
e Rychlost pohybu letadla po provozni plose
e Konstrukéni vlastnosti daného letadla
e Hmotnost letadla
e Konstrukéni vlastnosti jeho brzd
e Druh zafizeni na automatické anti-blokovani kol letadla
e Velikost a po€et pneumatik
e Dezén pneumatik
e Povétrnostni podminky
e Soucinitel podélného tfeni provozni plochy letiste.

Pokud vezmeme v tivahu dvé€ charakteristiky provoznich ploch letiste, a to soucinitel
podélného tfeni a brzdny ucinek dané plochy, tak zjistime, ze soucinitel podélného tfeni meéni,
respektive snizuje své charakteristické hodnoty velmi pomalu a to fadové mésice az roky,

kdezto brzdny ucinek je jakysi aktualni stav, takze se mtize ménit velmi rychle.

11



Ve srovnani s automobilovymi pneumatiky maji pneumatiky pouzivajici se u letadel
niz8i dezén a mensi Clenitost povrchu. Proto maji tyto pneumatiky zhorSené protismykové

vlastnosti a niz8i drenazni schopnost. [1]
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Obr. 1.1 Zavislost soucinitele treni a maximalni rychlosti bocniho vétru

Pro pochopeni brzdného ucinku je velice dilezité si uvédomit co se déje mezi
pneumatikou letadla a provozni plochou letisté. Misto kde se potkaji, se nazyva sty¢na plocha,
neboli stopa pneumatiky a jeji velikost je ovlivnéna velikosti pneumatiky a podélnym
zatizenim. Pokud se pneumatika zatizi pouze podélné, jsou elementarni sily ve stopé
pneumatiky v tzv. statické rovnovaze. Pneumatika v§ak mize pfendset i jiné neZ podélné sily
a to bo¢ni, anebo obvodovou silu, v redlu se jedna o brzdéni nebo bocni vitr, v disledku toho,
se pak zméni plsobeni elementarnich sil. Silova vazba, ktera je urcend z vysledku vSech sil
pusobicich na pneumatiku letadla se nazyva adhezni sila a je to vazba mezi letadlem
a provozni nebo odbavovaci plochou letisté. Proto jsou kladné adhezni podminky velice

diilezitou soucasti bezpecnosti letového provozu.

Skluz pneumatiky je dal$i podstatnou charakteristikou. Pokud zatizime absolutné tuhé
kolo, tak by se po povrchu odvalovalo o poloméru R, ale v praxi zatéZujeme kolo

s pneumatikou, u niz dochazi k deformaci, proto se polomér kola zmensSuje. Takovy to

12



polomér se nazyva staticky Rs. Kolo se odvaluje po draze po fiktivnim poloméru, ktery se
nazyva polomér valeni, a znac¢ime ho Ry. Tento polomér je stejny, jako polomér fiktivniho,
dokonale tuhého kola, kde rychlost jeho valeni a jeho obvodova rychlost je stejnd jako

rychlost valeni a obvodova rychlost readlné pneumatiky.

V praxi, ale plati vztah, ze: R > Ry > Rg. Pokud porovname veli¢iny jako je polomér R

a polomér valeni Ry, dostaneme hodnotu relativniho prokluzu kola. [1]

lF

Obr. 1.2 Relativni prokluz kola - parametry

K dalsi deformaci dochazi pfi zatiZeni pneumatiky tangencialni brzdici silou, kdy se
kolo odvaluje po poloméru Ry, pak dochéazi k dal§imu relativnimu prokluzu a pro vyjadieni
této hodnoty plati vztah:

EV — RVb

§=———.100
RV [%]

Kde S je, relativni prokluz [m], Ry je, valivy polomér pneumatiky pii valeni bez
jakéhokoliv dal§iho zatizeni [m] a Ryp valivy polomér pneumatiky pifi zatizeni brzdicim
momentem [m]. Diillezitou informaci ale je, Ze tento vztah plati pouze tehdy, pokud se kolo

pohybuje, dokud tedy nedojde k jeho zablokovani.
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Nulovy prokluz je tedy takovy prokluz, pfi némz dochdzi k valeni bez brzdiciho
zatizeni. Pokud bychom chtéli zjistit nejucinnéjsi zplisob brzdéni, zjistili bychom ho ze

zavislosti adhezni sily a velikosti skluzu. Charakteristiku miizeme vidét na obrazku 1.3.
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Obr. 1.3 Skluzova charakteristika

Na charakteristice prib&hu miZzeme vidét nejucinnéjsi zptisob brzdéni. Moderni letadla
dosahuji tohoto stavu pii 15 — 30 % prokluzu a je to taky hodnota, na kterou se nastavuji
1 antiblokovaci systémy brzd u letadel. Stav provoznich ploch podstatné ovliviiuje kiivku
skluzové charakteristiky, to znamend, Ze pokud je provozni plocha pokrytd vodou, snéhem
nebo ledem, tak nema kiivka tak strmy pribeéh a k vy$S§im skluzim dochazi pfi maximu

adhezni sily. [1]

1.1 Zimni provoz letisté

Meéieni brzdnych ucinki je nezbytnym tkonem a je soucasti kontroly provoznich ploch
letiSt€. Zimni obdobi si vyzaduje zvySené naroky na udrzbu provoznich a odbavovacich ploch

a nejen jich, proto patfi méteni brzdnych charakteristik do zimniho provozu letisté.

1.1.1 Vliv snéhu na provozuschopnost letisté a letadel

Povinnost, kontrolovat provozni a odbavovaci plochy na letisti, byla uloZena
provozovateli letisté, a to zakonem ¢. 49/97 Sb. a provadéci vyhlasky ¢. 108/97. Blize jsou

tyto Cinnosti vymezeny organizaci ICAO a Annexem 14, Volume I, ktery dava jakési
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doporuéeni &lenskym statim této organizace. Pro Ceskou republiku je tato povinnost bliZze

popsana v leteckém piedpisu L14, Letisté, ktery byl vydan Ministerstvem dopravy. [1]

Led, snih a obecné ndmrazové jevy na provoznich a odbavovacich plochach znamenaji
pro letisté urcity druh omezeni, ¢i uplné zastaveni provozu letist¢ a disledkem toho mohou
a ve veétsiné pripadi jsou zvysSené financni naklady spojené s idrzbou a odstraiiovanim
namrazovych jevll a v neposledni fad¢ finan¢ni ztraty letist a organizaci kooperujicich
s danym letiStém. Leti$té¢ musi fesit dva problémy a to, zabezpecit pravidelny letistni provoz
zimni UdrZzby bez ohledu na dané povétrnostni podminky a déle zabezpecit efektivni chod

zimni udrzby.

Vrstva ndmrazy, sn¢hu ¢i ledu na provozni plose leti§t¢ mize vyvolat odpor, ktery
pusobi na kola letadla pfi rozjezdu. Velikost tohoto odporu je zavisla na velikosti hloubky
sn¢hu, jeho mérné hmotnosti, na typu podvozku letadla a na rychlosti a hmotnosti letadla.
Vrstva snéhu ddle zapficiiiuje snizeni brzdnych U¢€inkd, prodluzuje tedy brzdnou dréhu letadla
pti jeho dosednuti a v disledku velké rychlosti se stava neovladatelnym pfi pfistani nebo pfi

nezdafeném, pferuSeném vzletu.

V pribéhu zimniho obdobi se miZzeme setkat s riznymi druhy snéhu, které zavisi
na teploté vzduchu, tzn., ze ¢im je teplota vzduchu vyssi, tim je v&t$i mé€rnd hmotnost sn¢hu.

Druhy sn¢hu jsou nasledujici:

Snéhova kaSe - snih je nasycen vodou tak, ze po zmacknuti z né¢j voda vytéka. Jedna

v Vv

do 800 kg.m™.

Mokry snih — jedna se o snih, ktery je nasycen vodou, kterda z n¢j po zmacknuti
nevytéka. Tento druh sn¢hu drzi dobfe v celku. Jeho mérna hmotnost se pohybuje od 350

kg.m™ do 500 kg.m”™.

Suchy snih — je to snih velmi lehky a sypky, ktery je odfoukdvan vétrem.
Po zmacknuti a nasledném uvolnéni se snih rozpadne. Lze jej odstraiiovat pluhem, odfoukavat

nebo vymetat vozidlem s kartadi. Jeho mérma hmotnost se pohybuje do 350 kg.m™.

Utla¢eny snih — je takovy snih, ktery vznikd navatim nebo utlacenim a tvoii pevnou
masu, kterd odolavéa dalSimu stlaceni. Snih se odlamuje po kusech. Méma hmotnost tohoto

snghu se pohybuje nad 500 kg.m™.
15



Nejjednodussi zptisob jak stanovit mérnou hmotnost sn¢hu je odebrat jeho vzorky
v uréitém objemu a jeho naslednym rozpusténim. Cim je mérna hmotnost snéhu vyssi, tim se
zvySuje 1 odpor pusobici na kola letadla. Pro porovnani mérnych hmotnosti snéhu miizeme
uvést priklad, kdy se vzletova a pfistavaci draha uzavira a musi byt vycCisténa pii vrstvé 5 cm
suchého sn€hu, nebo pii vrstvé 13 mm snéhové kase. Na téchto dvou piipadech vidime, ze

hlavni roli pro brzdné ucinky nehraje velikost vrstvy, ale mérna hmotnost sné¢hu. [1]

1.1.2  Snéhovy plan

Snih, led, sné¢hova kase musi byt z provoznich a odbavovacich ploch odstranény co
nejdiive, aby byl zajiStén bezpecny chod letiste, respektive letadel. Musime brat na zietel
1 ekonomické ukazatele. Organizacni véci, tykajici se zimni Gdrzby letisté, jeho technické
zabezpeceni a vybaveni potfebnymi chemickymi prostiedky, spravna kooperace se slozkami
Rizeni letového provozu a postup odstrafiovani snéhu a jeho jinych podob na pohybovych

plochéch stanovuje tzv. Sn€hovy plan.

Ptiprava letist€¢ na zimni obdobi je velice dilezitad. To vSe obnasi piipravu techniky,
Skoleni a pieskolovani novych a stavajicich pracovniki, udrzbu provoznich a odbavovacich
ploch a vybaveni letiSt¢ technickymi prostiedky pfed zimnim obdobim. VSe musi byt
v dokonalém stavu, jak vSechny prostfedky, tak letist€¢ a to v dostatecném piedstihu pred
moznymi nepfiznivymi meteorologickymi podminkami. Pracovnici, ktefi se Gcastni zimni

udrzby letisté na provoznich a odbavovacich plochach, musi nejméné znat:

e Radiotelefonické postupy — je zde potieba piislusné kvalifikace na obsluhu
radiostanice, mit povédomi o obsluze dané¢ho typu vysilacky a v neposledni fad¢

ovladat radio-korespondenci.

e Technologické postupy odstranovani snéhu, ledu, ndmrazy, jejichZ postupy se lisi

v zavislosti na druhu snéhu a pohybovych ploch v pouZzivani.

e Obsluhu zafizeni — vyzaduje dokonalé¢ ovladani piidéleného technického

prosttedku za jakychkoliv povétrnostnich podminek

e LetiSt¢ — na pracovniky je apelovano, aby dokonale poznali vS§echny pohybové
plochy a ostatni komunikace letist¢ z divodu, kdy dojde ke zhorSeni

povétrnostnich podminek nebo v noci a nenarusil se tak bezpe¢ny provoz letiste.
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Na zimnim provozu letisté¢ se podili mnoho pracovniki letisté z riznych oddéleni
artuznych firem apod., proto je potiebné, aby byla jejich prace jakymsi zplsobem
koordinovana. Koordinovana skupina se skladd nejméné z pracovnikii spravy leti§té, z Rizeni

letového provozu, letecké meteorologické sluzby a ze zastupcu leteckych spolecnosti. [1]

Pokud se vytvaii snéhovy plan je nutno brat v potaz nckolik faktori, jako jsou
napfiklad klimatické podminky, ve kterych se letisté nachazi, topografie, orientacni situace,
typy letadel, které na letiSté 1étaji, charakteristiky provoznich a odbavovacich ploch a hustotu

provozu letiste.

Poftadi, ve kterém provadime odstrafiovani snéhu a ledu na riznych ¢astech provoznich
a odbavovacich ploch je stanoveno v Annexu 14. Tyto informace musi byt rovnéz uvedeny
ve Smérnici a zimni drzbé provoznich ploch a sné¢hovém planu, avSak mohou byt zménény
po dohod¢ mezi provozovatelem letisté a fizenim letového provozu. Poradi provadéni uklidu

ploch je nésledujici:
e vzletova a pfistavaci draha v pouZivani,
e rolovaci drahy, které slouzi draze, jez se aktualn€ pouziva,
e odbavovaci plocha

e vyckavaci plochy,

ostatni plochy.

Pozornost pfi odstraniovani snéhu a namrazy by méla byt také vénovana anténam
radionavigacnich zafizeni jako je naptiklad systém ILS (Instrumen Landing System), kde je
signal velmi citlivy a mohl by byt snadno zkreslen pod vrstvou sn€hu. Snih ma
hygroskopickou vlastnost, to znamend, Ze pohlcuje a udrzuje vlhkost z okolniho vzduchu,
a proto pfi teploté¢ okolo 0 °C velmi rychle nartistd jeho hmotnost. Z diivodu této vlastnosti
sn¢hu by se mél snih odstraniovat z hlavnich ploch uz pti dopadu prvnich snéhovych vlocek.
Pfi odstraiiovani sn¢hu se draha uzavie a vycisti se stied vzletové a pristdvaci drahy.
Technologie, ktera se pouzije na prvni vyc€isténi drahy, je zavisla na prostiedcich, které jsou
k dispozici na daném letisti, na jiz zminovanych druzich sn¢hu, na rychlosti a sméru vétru
a dalsich faktorech, ovliviiujici charakteristiku sné¢hu. Pokud je vzletovych a pfistavacich drah

na letisti vice, rozhodne fizeni letového provozu na zédkladé meteorologické predpovédi, ktera
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z drah to bude nebo v jakém potradi budou vycistény. VétSinou se alespont jedna necha
v provozu a na druhé se odstrafiuje snih. Cistit drdhu v pribéhu hustych snéhovych piehanék

je zbytecné.

Letist¢ musi spliiovat i ekonomicka kritéria a proto je vybaveni letist¢ mechanizacnimi
prostiedky omezené a ztohoto divodu je rozsah zabezpeceni IletiSté prizplisoben
prevladajicim meteorologickym podminkam a v pfipadé vyskytu kalamitnich podminek, ve
vétsing piipadii, neni schopno letisté situaci zvlddnout a je proto za extrémnich podminek
uzaviené. O aktudlnim stavu letisté, ¢i jeho uzavieni jsou letecti provozovatelé seznameni
prostfednictvim informaci SNOWTAM. V piipadé, ze ma letiSté k dispozici jen jednu
vzletovou a pfistavaci drahu, je vhodné, aby technické zatizeni bylo schopno odstraniovat snih
vysokou rychlosti. Ostatni plochy, méné vyuzivané plochy a vedlejsi vzletova a pristavaci

drdha mohou byt v tomto ptipad€ docasn¢ uzavieny. [1]

Pii odstraiovani snéhu z provoznich a odbavovacich ploch je mozno vyuzit

mechanické, chemické, anebo tepelné prostiedky viz popsané nize.

Mechanické prostiredky

Mechanické prostiedky jsou podobné prosttedkiim pouzivanym v silni¢nim provozu,
ale na rozdil od nich jsou vétsi. Mezi mechanické prostfedky patii pluhy (radlice), zametace,
odfukovace a frézy. Ve vétsiné piipadil se pouzivaji pro odstranéni snéhu, ale v pfipadé, ze se
na pohybové ploSe nachézi led, miZzeme jej posypat piskem a zlepSime tak brzdné Ucinky
dané plochy. Pokud je srovname s termickymi nebo chemickymi prostfedky, maji nizsi

provozni nédklady a minimalni dopad na Zivotni prostiedi.

18



Obr. 1.4 Zarizeni na mechanické odstranovani snehu BoschungAG

Chemické prostiredky

Jedna se o takovy zptlisob, kde se snih nebo led postiikd vhodnym roztokem. Pro tyto
ucely je potiebna cisterna. Na letiStich je zakdzano pouZzivat roztok soli z diivodu poskozovani
pohybovych a odbavovacich ploch a také proto, ze korozivné ptisobi na letadla. Pouziva se
tedy roztok mocoviny, nebo granule mocoviny v rizné koncentraci, kterd zavisi na teplote,
do které je Ize pouzit (bézné se pouziva do -5 °C). Mocovina je technicky ndzev pro amid
kyseliny uhli¢ité — karbamid. Po aplikovani mocoviny je nutno n&jakou dobu setrvat, nez se

led ¢i snih rozpusti.

Tepelné prostiedky

Tepelny zplisob odstranovani se pouziva velmi omezené, protoze je vysoce
energeticky naro¢ny. V praxi jsou nejpouzivanéjsi dva zpiisoby k odstraniovani sné¢hu a ledu
z pohybovych ploch. Prvni zptsob je takovy, Ze jsou pod povrchem dané plochy umisténa
topna télesa, kterd povrch ohfivaji, jejich zdrojem tepla se vyuziva geotermdlni energie
v podobé horké vody, ¢i pary. Tento zpiisob Ize pouzit pouze tam, kde je takovéto energie
pfirozeny dostatek (napt. Island). Druhym zplsobem jak odstranit snih a led, je pouzit
vyrazené proudové motory. NejCastéji se jedna o motor z vojenského letadla, ktery je pevné
umistén na nakladnim auté a je nasmérovan na drahu tak, ze na ni pasobi vyfukové plyny

o vysoké rychlosti a teploté. Jednd se o nejdokonalejsi a nejrychlej$i odstraiiovani sn¢hu
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aledu, které se vSak v soucasné dobé prakticky nepouzivd, protoze drdha pod naporem

vysoké teploty plynd znaéné trpi a spotieba pohonnych hmot je pfilis vysoka.
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2 Zpusob méreni B/A
2.1 Obecné

Meéieni brzdnych ucinka je nezbytnou soucasti ¢innosti vykonavanych na provoznich
a odbavovacich plochéach letisté. Kontrola brzdnych ucinka je soucasti kontroly provoznich
ploch. Vykonava se periodicky nebo tehdy, pokud jsou zhorSené povétrnostni podminky
indikujici zhorSeni brzdnych ucinkl, tzn. i mimo dané intervaly, pokud jsou naptiklad
vyznaéné zmény meteorologickych podminek nebo si to vyzada pracoviité Rizeni letového
provozu na daném letisti. V piipad¢ periodickych kontrol provoznich ploch na Letisti

Ostrava, a. s., jsou kontroly provadény nékolikrat béhem 24 hodin v nasledujicich intervalech:
e Pied prvnim rannim provozem.

e Dopoledni kontrola — jedna se o detailni kontrolu, kontroluje se cela Sitka drahy,

jez zahrnuje dv¢ jizdy (cca 15 minut).
e Odpoledni kontrola.
e Kontrola pfed no¢nim provozem.
e Pii vyhlaSeni pfipravy provozu za nizkych dohlednosti.

Za kontrolu provoznich ploch je odpovédny vedouci provozu letist¢ v dané smené.
Kontroly se provadi vozidlem, které je vybaveno radiostanici pro spojeni s fizenim letového
provozu a také tzv. SQUID zatizenim, které slouzi pro sledovani pohybu vozidla na provozni

plose. [3]

2.2 Postup

Pracovnik provozu letisté, zméii brzdné ucinky ploch tzv. méficem kluzkosti. Jedna se
o0 zafizeni pro kontinudlni méfeni tieni se samoskrapénim nebo o nahradni zptisob méfeni pro
stanoveni brzdnych ucinkl. V pifipad€ vzletové a pfistavaci drahy se méfeni provadi v obou
smérech a vyhodnocuji se brzdné tc¢inky jednotlivych tietin drahy a v pfipad¢ odbavovacich
ploch a pojezdovych drah se méteni provadi obdobné, ale pouze v jednom sméru a po ujeti
vzdalenosti alespoit 150 m. Pfi jejich meéfeni se pracovnik fidi postupy, uvedenymi

ve smérnici daného letisté (Zimni udrzba provoznich ploch a sné¢hovy plan).
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Pii méfeni brzdnych uc¢inkli a provadéni kontrol provoznich ploch je velice dilezita
komunikace a postupy. Ridi¢ (pracovnik letiitd) vozidla uvede pred vyjezdem do &innosti
vystrazny majak vozidla a zapne potkdvaci svétla. Jesté nez vstoupi na provozni plochy, je
povinen zazadat o povoleni od fidiciho letového provozu, uvést ditvod vstupu na provozni
plochu a zminit zamysleny postup kontroly ¢i méieni, a to pomoci vozidlové radiostanice
na ur¢ité frekvenci. Pfi zadosti se uvadi smér kontroly provoznich ploch. Po nasledném
obdrzeni souhlasu se vstupem na provozni plochu zistava fidi¢ nadéle po celou dobu kontroly
ve spojeni s v€zi. Stanovisté fizeni letového provozu, by mélo povolit vstup na provozni
plochu co mozna nejdtive, pokud zde jede pracovnik provozu letisté méfit brzdné ucinky. To
znamena, ze pokud se nad letiStém nachazi letadla na pfistani, tak v poradi prvni z nich, které
se nachdzi ve vySce rozhodnuti, dokon¢i manévr a ostatni letadla pockaji na vyhlaseni novych
brzdnych uc€inkl. Stejny postup se provadi i pfed vzletem. V pifipadé¢ nahlé zmény brzdné
charakteristiky urcité¢ plochy, pracovnik, kterému neni povoleno vjet na tyto plochy,
z divodu, kdy je uz letadlo na pristdvaci konfiguraci, nahlasi na stanovisté fizeni letového
provozu, ze posledni vyhlasené podminky uvedené ve zpravé SNOWTAM, jsou neplatné
a soucasny stav brzdné charakteristiky drahy je tedy nejisty. Stanovisté fizeni letového
provozu tuto informaci pteda letadlu, které je v postupu pfistdvaciho manévru, ktery jiz nelze
zménit. Pokud se chce fidi¢ vzdalit od vozidla, musi si to sfizenim letového provozu
dohodnout pfedem. V ptipadé nutnosti a na zadost tidiciho letového provozu, musi fidi¢
opustit vzletovou a pfistavaci drahu na nejblizsi pojezdové draze nebo zajede do postranniho
pasu do bezpecné vzdalenosti od okraje vzletové a pfistavaci drdhy. Po té co se dokonci
meéfeni a kontrola provoznich ploch, fidi¢ neprodlené ohlasi opusténi a provozuschopnost a

nahlasi brzdné uginky i koeficienty téchto ploch stanovisti Rizeni letového provozu.

Béhem kontroly provoznich ploch se pracovnik fidi check-listem, ve kterém jsou
uvedeny vSechny kontrolované polozky, a v pfipad¢ jakychkoli nedostatki béhem kontroly je

pracovnik zaznamenava piimo do n¢j. [3], [4]

2.3 Zpracovavani informaci.

Po té¢ se vSechny zadznamy piepiSou do inspekcniho deniku, ktery se nazyva List
kontroly provoznich ploch, ktery se jednak ulozi do systému v pocitaci a také vytiskne
a zalozi do urcité slozky na pracovisti. Soubor je urcen pouze ke Cteni a je pfistupny jen

ur¢itému okruhu lidi.
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Namétené hodnoty, tedy podklady o aktualnich brzdnych ucincich na daném letisti,
podava vedouci provozu letisté na ohlasovnu LPS (Briefing) nebo je zaslan na fax a vedouci
provozu letiSt¢ musi ovefit telefonicky spravnost naméfenych hodnot. Tyto hodnoty, které
jsou nezbytné pro vydani SNOWTAM formuléie a dodatku zpravy METAR, se uvadi do tzv.
Podkladového formulafe pro SNOWTAM a METEOR, ktery je k dispozici na pracovnim
stanovisti vedouciho provozu letisté (viz tab. 2.1). Jednotlivé polozky A — T jsou totozné jako
u SNOWTAMU, ktery bude podrobné¢ popsan nize. Vedouci provozu letisté¢ je také

zodpoveédny za presnost namétenych hodnot a jejich véasného dodéni. [4]

POR. CISLO

SNOWTAM

H oW 2 N o« Q MOk

Tab. 2.1 Podkladovy formular pro SNOWTAM a METEOR

Po obdrzeni pracovnik letové provozni sluzby (Briefing) zpracuje nasledné informace,
které dostal prostfednictvim Podkladového formulafe pro SNOWTAM a METEOR a na
zakladé¢ nc¢ho pak posle informace Letecké informacéni sluzbé po siti AFTN. Letecka
informadni sluZba je organiza¢ni slozkou Rizeni letového provozu CR, s.p., které zajistuje tok
informaci nezbytnych pro bezpeCnost, pravidelnost a hospodarnost mezinarodniho
a vnitrostatniho letového provozu, vydda SNOWTAM (viz Piiloha ¢. 1), ktery je plné

v souladu s pozadavky leteckého piedpisu L15 (Predpis o letecké informacni sluzb¢).
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SNOWTAM podéava informace pilotim tykajici se nebezpecnych podminek na pohybovych
plochéch, zpisobenych sné¢hem, ledem, tajicim sné¢hem nebo stojici vodou ptivodem ze snéhu,

tajiciho snéhu nebo ledu.

SNOWTAM je platny maximalné 24 hodin po jeho vydani. Novy SNOWTAM se
vydava pokazdé, kdyz vyprSi jeho platnost nebo dojde k vyznamné zméné podminek.

Podminky mohou byt nasledujici:

e Koeficient tfeni se zménil o hodnotu 0,05

Tloustka vrstvy ndnosu suchého snéhu se zménila o vic jak 20 mm, u snéhu

mokrého o vic jak 10 mm a o 3 mm u sn¢hu tajiciho nebo rozbiedlého.

Pokud se Sitka vzletové a ptistavaci drahy, jez je k dispozici zménila o 10 a vice

procent od uvedenych rozméri.

Zména podminek na vzletové a pfistavaci draze, jez vyzaduje upravu informace

v bodech F nebo T.

Pokud se na draze objevi kritické snéhové valy - na jedné nebo na obou stranach

a zméni se jejich vySka nebo vzdalenost od osy drahy.

Pokud doslo k zakryti navéstidel nebo jakakoli zména jejich viditelnosti.

Dalsi, podminky jiZ znamé, které jsou velice vyznamné z hlediska zkuSenosti nebo

situac¢nich okolnosti.

Ve SNOWTAMU jsou polozky A az T, pticemz kazda polozka oznacend danym

pismenem znamena:
e PoloZzka A — smérovaci znacka letiSte.

e Polozka B — uvadi se zde osmimistnd Casova skupina, kterd znamend cas
pozorovani v potadi, mésic, den, hodina (v UTC — koordinovany svétovy cas)

a minuty.

e Polozka C —nazev vzletové a pfistavaci drahy. Uvadi se nazev s nizSim Cislem.
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Polozka D — uvadi se zde délka ocisténé drahy v metrech, je-li mens$i nez

zvetejnéna

Polozka E — pfedstavuje Sifku ocisténé drahy v metrech, pokud je mensi nez
zvetejnéna. Pokud se jedna o cast, ktera je o¢isténa bud’ vlevo nebo vpravo, uvede

se "L" pro levou stranu a "R" pro pravou stranu, z pohledu od prahu drahy, ktera

vvvvvv

Polozka F — je polozka pro nanosy, které se vyskytuji po celé délce drahy, které
muzeme oznacit urCitym ¢islem, pro vyjadieni o jaky typ namrazy ¢i sné¢hu se
jednd. Kombinace téchto ¢isel mlizeme pouzit k oznaceni rozdilnych podminek
na jednotlivych ¢astech drahy. V jedné ¢asti se mize vyskytovat vice vrstev, které
se oznacuji v poradi shora smérem k povrchu. Pokud se jednd o zavéje nebo
o tloustky vrstev, které znacné presahuji bézné hodnoty a jejich typické vlastnosti,

vyjadfujeme je pod pismenem T otevienou feci.
NIL - CISTA A SUCHA
1 - VLHKA
2 - MOKRA nebo mokré pasy

3 - POKRYTA JINIM NEBO NAMRAZOU (tloustka vrstvy je mensi neZ

1 mm)
4 - SUCHY SNiH
5 - MOKRY SNiH
6 - ROZBREDLY SNIiH
7-LED
8 - ZTVRDLY A UJEZDENY SNiH

9 -ZMRZLE KOLEJE
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Polozka G — uvadi se XX, pokud je primérné tloustka vrstvy v mm na kazdé
tretiné drahy nebo neni méfitelna ¢i provozné vyznacna. Je tieba vykonat méfeni

s presnosti do:

— 20 mm u suchého snéhu,

— 10 mm u mokrého snéhu,

— 3 mm u rozbiedlého snéhu.

Polozka H — uvadi podminky brzdéni a pouzité méfici zatizeni na kazdé tretiné
dréhy a naméfeny nebo vypocteny koeficient nebo, neni-li mozno, odhadnuté
podminky brzdéni, které predstavuje jedna ¢islice. Pokud podminky na vzletové
a pristavaci draze nebo méfici zafizeni, které je pravé k dispozici nedovoluji, aby
bylo provedeno spolehlivé méfeni, uvede se ¢islice 9. K oznaceni typu zatizeni
na méfeni brzdnych U¢inkti mohou byt pouzity jen zkratky, BRD — Brakemeter-
Dynometer, GRT — Grip Tester, MUM — Mu-meter, RFT — Runway fiction tester,
SFH — Surface fiction tester (s vysokotlakymi pneumatikami), SFL. — Surface
fiction tester (s nizkotlakymi pneumatikami), SKH — Skiddometer
(s vysokotlakymi pneumatikami), TAP — Tapley meter. Pokud bylo pouZzité jiné

zarizeni, uvede se otevienou feci.

Polozka J — je poloZka pro kritické sné¢hové valy, které pokud se vyskytuji, uvede
se vySka v cm a vzdalenost od okraje drahy v m s dopliujici informaci, zda se
jedna o levou stranu, tedy "L" anebo o pravou, tedy "R", pokud se vyskytuji
na obou stranach, zna¢i se "LR", vzdy zpohledu drahy, ktera ma oznaceni

s niz8im ¢islem.

Polozka K — uvede se "YES", pokud jsou drahovéd navéstidla zakryta snéhem
a uvedeme o kterou stranu z pohledu drahy s niz§im ¢iselnym oznacenim se jedna.
Bud’ "L" nebo "R", v piipadé, ze jsou navéstidla zakryta snéhem na obou stranach,

uvede se "LR".

Polozka L — v pfipad¢, Ze se bude pokracovat v Cisténi drahy, uvede se délka

a Sitka drahy, pokud bude ocisténa v celém rozsahu, uvede se "TOTAL".
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Polozka M — ptedpokladany cas, kdy bude ocisténa vzletova a ptistdvaci draha

v ¢ase UTC.

Polozka N — tato polozka slouzi pro popsani podminek na pojezdovych drahach
a pouzivaji se zde kody a zasady podle polozky F. Pokud neni zadné k dispozici,

uvede se "NO".

Polozka P — pfedstavuje vysku sné¢hovych valii na pojezdovych drahach, pokud
jsou vyssi nez 60 cm. Pokud je v takovém stavu, Ze se da pouzit, uvede se "YES"

s uvedenim vzdalenosti v metrech.

Polozka R — slouzi k popsédni podminek na odbavovaci plose. Lze opét pouzit
koédu a zasad uvedenych v polozce F. Pokud neni odbavovaci plocha pouzitelna,

uvadi se "NO".
Polozka S — informuje o tom, kdy bude provedena dalsi kontrola v ¢ase UTC.

Polozka T — pomoci oteviené te€i se vyjadii jakakoliv provozné vyznamna
informace a vzdy se uvadi délka neocisténé vzletové a pfistavaci drahy (polozka
D) a rozsah znecisténé plochy (polozka F) a to pro kazdou tfetinu drahy, pokud to

je mozné, podle nasledujici stupnice:
— Znecisténi — 10% - jestlize méné nez 10 % je znecisté€no.
— Znecisténi — 25% - je znecisténo 11 — 25 %.
—  Znedisténi — 50% - je znec€isténo 26 — 50 %.

—  Znecisténi — 100% - je znecisténo 51 — 100 %.[4]
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3 Technické prostiedky pro stanoveni B/A

V letectvi je potieba piesnych, spolehlivych a jednotnych informaci a to se tyka
1 zjiStovani brzdnych Uc¢inkd, avSak pfi méfeni nastavd vzdy néjakd odchylka a proto cely
tento proces potiebuje kromé technickych prostredkt i dalsi zkuSenosti pracovnikli provozu

letiste.

Pro zjisténi a naslednou distribuci informaci o aktualnim stavu provozni plochy, jako
je naptiklad vyskyt snéhu nebo ndmrazy, se pouzivaji snimace stavu povrchu dané plochy

a mé&fi se tak brzdné ucinky. [8]
e M¢feni brzdnych ucinkt Ize realizovat nésledujicimi zptsoby:
e mc¢feni vzdalenosti anebo Casu potifebného k uplnému zastaveni vozidla,
e odhadem,
e brzdéni vozidla vybaveného decelerometrem,

e specidlnimi zafizenimi na kontinualni méteni (Skidometer, Surface Friction

Tester, Tatra Friction Tester, Mu — meter, SARSYS VOLVO Friction tester).

3.1 Stanoveni odhadem

Veskeré udaje, které se naméfi jednotlivymi zatizenimi, poskytuji jen jakési podklady
s ¢iselnymi hodnotami, ale to pfi tomto zplisobu kontroly provozni plochy neni dostacujici.
Pracovnik by mél mit dostateCnou praxi vtomto provozu. Pii méfeni brzdnych uc€inkl

na letisti vlastnim odhadem to plati dvojnasob.

3.2 Decelerometr

Decelerometr je specidlni zafizeni na métfeni brzdnych ucinki, které méti hodnoty
plného brzdného zpomaleni daného vozidla. Principem ¢innosti je, Ze decelerometr porovnava
ovladaci silu peddlu brzd nebo tlaku vzduchu v brzdové soustavé. Lze jej pouzit jen

za urc¢itych podminek:

e Pokryti velmi tenkou vrstvou suché¢ho sn¢hu.
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e Pokryti ledem.

e Pokryti provozni plochy hutnym sn¢hem. [5]

33 Specialni zarizeni

v

Zatizeni pro kontinualni méieni poskytuje nejspolehlivéjsi podklady pro vyhlaSeni

brzdnych ucinkt. Kazdé z nich pracuje na rozdilnych principech.

Mu — meter (skidometr)

Pracuje na principu vyhodnocovani brzdné¢ho soulinitele zhodnot bocnich sil
zkuSebniho kola, které je namontované ve sméru pohybu vozidla pod thlem 7°. Vozidlo se
musi pohybovat rychlosti 66 km.h"'. Odchylka rychlosti vozidla se miZze pohybovat + 4,8

km.h™'. Princip méfeni brzdného souéinitele méizeme vidét na obrazku 3.1.

Boéni sila

Smeér pohybu

Zkusebni kolo

Obr. 3.1 Princip méreni brzdného soucinitele skidometrem

Saab a Tatra Friction Tester (Slipometr)

Jsou to zafizeni, které reprezentuji aplikaci antiblokovaciho zatizeni, které se pouziva
u letadel. Obvodova, nebo-li brzdici sila nam urcuje brzdny soucinitel. Obvodova sila se
zm¢éfi na testovacim kole, kde je stabilné nastaveny prokluz 15 %. Pokud testujeme brzdné
G&inky pii rychlosti 130 km.h™”', vysledky jsou srovnatelné s realnymi podminkami letadla,

které se pohybuje po provozni plose. [1]

29



SARSYS VOLVO Friction Tester (SFH)

V srpnu loiiského roku, ptevzalo Letisté Ostrava, a. s. zafizeni, pro méfeni brzdnych

ucink, které bylo dotovano prostiedky z Evropské unie.

Jedna se o zafizeni, které je zabudované do vozidla Volvo V70 a je jednim
z nejvyspélejsSich zafizeni, které méfi tfeni plochy. N&kdy se muizeme setkat s obecnéjSim
nazvem a to SFH (Surface Friction tester — High). SVFT je konstruovan tak, aby mél co
nejdelsi provozni zivotnost a nemél vysoké naroky na tidrzbu. Sarsys je vybaven i systémem
pro méfeni na mokrych drahach. Jeho naprogramovani je plné v souladu s predpisy, které
vydali organy, jako jsou naptiklad ICAO a FAA. Vozidlo Volvo V70 si firma Sarsys vybrala,
diky jeho velice dobrym vlastnostem, co se tyka do vykonu, ovladatelnosti, jeho vahy

a prostiedi pro uzivatele.

g

Obr. 3.2 Vozidlo se zarizenim Sarsys Volvo Friction Tester

Zatizeni se nachazi v zadni (zavazadlové) ¢asti vozidla, kde je k nému velice dobry
piistup a tak usnadnuje jeho servis a nevyzaduje pfipojeni zadnych jinych ¢asti a zafizeni,
jako je ptiveés apod. Po technické strance by se mohlo zdat, ze vyiez v zavazadlové ¢asti
narusSuje strukturu karoserie vozidla, av§ak tomu tak neni, spiSe platformu posiluje. Vozidlo je

mozné uvést do aktualniho provozu prakticky hned. [6]

Postup méteni zaCina tak, Ze se stiskne tlacitko "COLLECT DATA" a pted vstupem
na provozni plochu se vybere zptfeddefinovanych drah nédmi pozadovand a potvrdi se

tlacitkem "DONE". Vozidlo se navede na zadéatek méfeného useku a stiskne se tladitko
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"DOWN?", kterym se spusti mé&fici kolo. Tlac¢itko "DONE" pii tomto ukonu sviti zluté
a zéroven se podbarvi zelenég tlacitko "START", které timto signalizuje, Ze je vSe pfipraveno
k méfeni. Osoba, kterd vozidlo obsluhuje, ho necha rozjet na métici rychlost 65 km/h nebo 95
km/h a pokud jedné z téchto rychlosti dosdhne, zmackne tlacitko "START". Po celou dobu
meéieni se musi udrzovat stala rychlost a kontroluji se idaje na PC. Po ujeti vzdalenosti, ktera
byla pfedem naprogramovana, se méfici kolo zvedne a je tak ukoncen prvni prichod. Po té se
vozidlo otoc¢i do opacného sméru a opét se stiskne tlacitko "DOWN" a spusti se méfici kolo
dolt. Cely proces probihd stejné jako ve sméru prvnim. Vyhodnoceni méteni se provede
automaticky, popiipadé¢ se dodaji poznamky a stiskem tlacitka "OK" se vSe ulozi. Pies

aplikaci je mozno odeslat data na vzdéaleny pocita¢ v kancelafi. [4]
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Maximalni mérici rychlost

165 km/h (100 mph)

Minimalni méfici rychlost

25 km/h (28 mph)

BéZna méfici rychlost

Vhodné rozméry

Teplotni limity pocitace

95 km/h (60 mph)

65 km/h (40 mph)

205/65 R 15
215/55R 16

Max. provozni teplota +45 °C
Min. provozni teplota -25°C
Max. skladovaci teplota +60 °C
Min. skladovaci teplota +25°C

Pro provozni méreni

700 kPa
(7 bar(, 100 psi)

Pro udrzbové méreni

200 kPa
(2 bary, 30 psi)

15% (nové méfici pneu)
hodnota se miZe pohybovat od 13% do 17% v zavislosti na opotrebeni
pneumatik

Tab. 3.1 Technické udaje Sarsys Volvo Friction Testeru



ADR — FM Friction Meter

24

ADR-FM je pojizdné méfici zafizeni, které zjistuje aktualni brzdné Gc€inky provozni
plochy za zhorSenych povétrnostnich podminek (pfi snézeni, za desté, pfi naledi...) nebo

pii jakémkoli jiném znecisténi tohoto povrchu (blato, pohonné hmoty...).

Ve skutecnosti se jednd o jednonapravovy tiikolovy pfives, ktery je pfipojeny
k vozidlu standartnim zptsobem. Jeho princip ¢innosti spociva v tom, ze smykéa méfici kolo,
pii nuceném skluzu, které je konstantni silou pfitlaCovano k povrchu provozni plochy
a na zéklad¢ skluzu je vyvolan brzdici ucinek, ktery se snimd pomoci tenzometrického
silového snimace. Velikost koeficientu tfeni se vyhodnocuje z namétené podélné sily, ktera

pusobi na méfici kolo. Pohon méficiho kola je dodavan z pohybu nosnych kol pfivésu. Skluz

m¢éficiho kola je zptsoben tim, Ze nosna kola a métici kolo maji jiny pramér.

ADR-FM se sklada ztakika tfi Casti a to z méficiho tfikolového piivésu, z fidici
a vyhodnocovaci jednotky ADR a ztazného vozidla, které je lehce upraveno kvili
zabudovani Fidici a vyhodnocovaci jednotky. Ridici jednotka vyhodnocuje vystupni signaly
ze snimacti a to z tenzometrického snimace podélné sily, ktery snima podélnou silu
a ze snimace pro zjisténi ujeté vzdalenosti, tzv. indukéniho snimace. Oba tyto snimace jsou

umistény na méficim privesu.

Obr. 3.3 ADR — Friction Meter
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Koeficient tfeni se nasledné odvodi z matematického vztahu a to s ptesnosti =1 %.

(BH— QH) .GH
F=
V
kde BH je binarni hodnota podélné sily, QH je klidova bindrni hodnota podélné sily,
GH je naprogramované, vkladané zesileni podélné sily (cca 7,00) a V naprogramovana

vkladana svisla sila (1350 N).

Pfi méfeni musi mit automobil zapnuta alespon parkovaci svétla a po piijezdu na prah
vzletové a pfistavaci drahy nebo na zalatek pojezdové drahy se zvoli dand plocha
a minitiskdrna vytiskne zahlavi protokolu méfeni, kde je uveden datum a c¢as meéfeni.
Pted prvnim méfenim se stiskne tlac¢itko TEST a tim se provede test parametr. Déle zvolime
pozadovanou plochu méfeni a potvrdime tladitkem ENTER, pfi¢emz problikava tlacitko
START, které sepne ovladaci panel i blok dalkového ovladani. Ridig, vétsinou osoba, ktera
zafizeni obsluhuje, musi dosdhnout takové rychlosti s vozidlem, aby odpovidala rychlosti
uvedené na displeji udajii. Pokud vozidlo poZzadované rychlosti docili, operator sepne tlacitko
START a zacCina faze méteni. Pii tomto ukonu sviti trvale Zzarovka ovladaciho panelu, tlacitka
START a dale sviti zarovky na madlech ptivésu, které znaci, Ze byl generovan trvaly povel
pro sepnuti elektromagnetickych spojek. Na displeji se ndm zobrazuje aktualni rychlost a to
1jeji ptekroceni nebo snizeni dovolené tolerance. Tolerance rychlosti je £5 km.h'a pohybuje
se v rozmezi té rychlosti, ve které bylo sepnuto tla¢itko START. Kazdych 100 m se tiskne
sttedni hodnota rychlosti pojezdu a nasledné probiha co 4 m nebo co 1,5 m vypocet sttedni
hodnoty koeficientu tfeni. Hodnoty brzdného ucinku se zobrazuji na displeji v ¢iselné podobé
(1 az 5) a po ujeti volitelné vzdalenosti (100 — 950 m) u pojezdovych drah nebo po ujeti
jednotlivych tietin vzletové a pfistavaci drahy, probéhne vypocet stfednich hodnot koeficientu
tteni F. Po ujeti pozadované délky vzletové a piistavaci nebo pojezdové drahy se méfeni

automaticky zastavi. [2]

Dals§im zptsobem jak zjistit brzdné Uc¢inky drahy, je pouzit zpisob méfeni vzdalenosti
anebo Casu, potiebného k uplnému zastaveni vozidla, jejz jsem zamérn€ vynechala, protoze se

o tomto zpusobu méteni budu zabyvat v nasledujicich kapitolach.
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4 Nahradni zpisob méreni

Nahradni zptasob méfeni pro stanoveni brzdnych u¢inka ptichdzi na fadu vzdy az jako
posledni moznost, pokud nam technické zatizeni pro méteni brzdného ucinku za normélnich
okolnosti, at’ uz z divodu poruchy pocitace nebo jakéhokoli jiného technického divodu

selhala zafizeni jina, dalsi, kterymi bychom zméfili koeficient tfeni, se na letisti nenachazeji.

Pokud uz takova situace nastala, kazdé letist€ ma jasn¢ definovano ve své vnitini
norm¢, ktera je nazvana Kontrola pohybovych ploch a prekazkovych rovin a dale pak taky
ve smérnici — Zimni Gdrzba provoznich ploch a sné¢hovy plan, jak v situacich pfi ndhradnim
zpusobu méfeni postupovat. Jednotliva letiSt€ mohou mit stanovené jiné postupy pii
nahradnim zpiisobu méteni. MlzZe se jednat o metodu tzv. odhadu, kterd vSak neni tak pfesna
a mnohdy muze zkreslovat, protoze pod ndnosem sn¢hu se napiiklad miize vyskytovat i led,
ktery vlastnosti provozni plochy podstatn¢ zhor$i. Pouzivanéj$i je metoda, kdy se méfi

vzdalenost nebo ¢as v okamziku zacatku brzdéni, az do uplného zastaveni vozidla, ktera se

vyuziva praveé na LetiSti Ostrava, a. s.

Tento zptisob spociva v tom, ze pracovnik provozu letist¢ vezme standardni osobni
vozidlo. Mize se jednat o vozidlo, které se pouziva pro pouzivani ADR — Friction metru,
v pfipad€ podniku Letis$té Ostrava, a. s. se jedna o vozidlo Peugeot Partner, kdy se zafizeni
v tomto piipad¢é odpoji nebo také Sarsys Volvo fricton tester, kdy se mé&fici kole¢ko pouze
zvedne. Pied zaCatkem meéfeni uvede pracovnik provozu letisté jeste pied vyjezdem
do ¢innosti vystrazny majak a zapne potkavaci svétla. Pokud zamysli vstoupit na provozni
plochy, musi zazadat o povoleni od stanovité Rizeni letového provozu a jako diivod uvést, Ze
jde méfit brzdné ucinky drahy ndhradnim zptisobem méteni. Komunikuje se prostfednictvim
radiostanice na frekvenci 121,7 MHz. Pii Zadosti se uvadi smér kontroly provoznich ploch.
Po nasledném obdrzeni souhlasu se vstupem na provozni plochu zlistava tidi¢ nadale po celou
dobu kontroly ve spojeni s vézi. Pokud se nachdzi vozidlo na ploSe, na které se budou meéfit
brzdné ucinky, pfipravi si pracovnik (vétSinou spolujezdec) stopky, které se ve vozidlu
permanentné¢ nachdzi. Pokud je vSe v potfadku, pracovnik provozu letisté-fidi¢, rozjede
vozidlo na rychlost 50 km/h, pokud ji dosahne, tak se prudkym seslapnutim brzdového pedalu
zastavi vozidlo. Pfi seSlapnuti brzdového pedalu se zaroven zacne stopkami méfit Cas, az
do tplného zastaveni vozidla. Pokud je ¢as zméten, nahlédne se do tabulky hodnot, ve které
se nachdzi hodnoty s dobou brzdéni v sekundidch. Naméfeny c¢as najdeme v Casovych

hodnotach v ur€itém rozmezi a ptfifadime ¢iselné oznaceni brzdného ucinku, které se nachazi
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v prislusném fadku. Pokud se jedna o meéfeni vzletové a pfistdvaci drahy, méfime brzdny
ucinek v jednotlivych tfetinach drdhy v obou smérech a v piipadé odbavovacich ploch
a pojezdovych drah se méti obdobné, ale pouze v jednom sméru a po ujeti vzdalenosti alespoil
150 m. Brzdny G¢inek se neprodlené ohlasi, prostiednictvim radiostanice, stanoviti Rizeni
letového provozu a po té se vSechny zaznamy ptepiSou do Listu kontroly provoznich ploch,
ktery se ulozi do systému v pocitaci, vytiskne a zalozi do urcité slozky na pracovisti.
Namétené hodnoty se také zaznamenaji do Podkladového formuléaie pro SNOWTAM a podaji
se nebo zaSlou faxem na ohlaSovnu LPS (Briefing), kdy se jeSt€ musi ovéfit telefonicky

spravnost hodnot.

4.1 Stanoveni brzdnych ucinka vozidlem bez ABS

Jak jiz bylo jednou zminéno, jak postupovat pii ndhradnim méfeni na kazdém letisti, je
uvedeno ve vnitini normé, kterd je nazvana Kontrola pohybovych ploch a ptekazkovych rovin
a dale pak taky ve smérnici s ndzvem Zimni udrzba provoznich ploch a sn¢hovy plan.
Soucasti téchto dokumentii je popis jak postupovat pifi ndhradnim méfeni (By car). Soucasti
zpusobu meétfeni By car je tabulka (viz tab. 4.1), na zékladé které vyhodnoti pracovnik

provozu letisté, jaky ma provozni plocha brzdny ucinek a pfifadi k nému pfislusné cCiselné

oznaceni.
Doba brzdéni Brzdna drdhav  |Brzdny Ucinek - slovni| Brzdny Gcinek - ¢iselné
Vv sec. metrech oznaceni oznaceni
1,8-3,5 12,3 - 24,6 dobry 5
3,6-3,9 24,7 - 27 méné dobry 4
4,0 -4,7 27,5-33,0 stiedni 3
49-5,5 33,1-38,2 slaby 2
5,6 - 10,0 38,3-69,4 Spatny 1

Tab. 4.1 Tabulka pro nahradni zpusob merent

Tato tabulka hodnot, byla naméfena a poskytnuta podnikem, jenZ se nazyval,
Ceskoslovenské statni aerolinie, dnes znamy jako Ceské aerolinie. Bylo to v dobg, kdy auta
jesté nepouzivala systém ABS, proto je tato tabulka uréend pro mefeni charakteristik

vozidlem bez ABS.
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K technickym zavadam pii klasickém meéfeni brzdnych tc¢inkt, at’ uz ADR — Friction
metrem nebo Sarsys Volvo Frtiction testrem, dochdzi na Letisti Ostrava velmi ziidka, ale
pokud by pfece jen k nécemu takovému doslo, muselo by se vyuzit nahradniho zptsobu
meéieni. Pouzila by se ktomuto zplisobu méieni osobni vozidla, kterd jsou na letisti
k dispozici a systétmem ABS jsou uz samoziejmé¢ vybavena. Nasledné méteni a vyhodnoceni
hodnot brzdnych charakteristik provoznich ploch by tedy bylo ponékud zkreslené, protoze

tabulka je jiz pro tato vozidla nevyhovujici.

4.2 Stanoveni brzdnych ucinku vozidlem s ABS

Jak uZ bylo zminéno, tabulka pro nahradni zplGsob méfeni, kterd je ve smérnici
a vnitini normé& LetiSté¢ Ostrava, a. s., je pon¢kud zastarald a nevhodna, pokud bychom ji
chtéli vyuzit pro méfeni s dneSnimi vozidly, které uz systém ABS maji. Vyhodnocené
informace by byly hodné neptesné, ba pfimo mylné. Aby bylo vibec zietelné, pro¢ je tabulka
sestavena pro méfeni s auty bez ABS dnes jiZ nedostacujici a je potieba vytvofit tabulku

novou na zaklad¢ praktického méfeni, je dobré si vysvétlit co to vitbec systém ABS je.

ABS

ABS je zkratka pro Anti-lock Brake System, v ¢eStin€é proti-blokovaci sytém. Tento
systém patii pod aktivni bezpe€nost vozidla, protoze zabraiiuje kolu, aby se zablokovalo
pii brzdéni a nedoSlo ke ztrat¢ adheze mezi kolem a povrchem. Vozidlo, které vlastni tento
systém si zachovava svou stabilitu, je ovladatelné a fiditelné v meznich situacich jako je
naptiklad prudké brzdéni. Zajimavosti je, ze ABS bylo piivodné vynalezeno v roce 1929 pro
letadla. ABS se sklad4d ze snimacl otacek kol, impulznich krouzk na nédbojich kol, fidici
jednotky a z fidicich ventild, bud’ elektrohydraulickych nebo elektropneumatickych. Aktudlni
rychlost otaceni kazdého z kol neustale snimd fidici jednotky systému. Referencni je
porovnavana s otackami kol a urcuje se z rychlosti dvou diagondln€¢ umisténych kol. Toto
neustalé porovndvani nam zjiStuje aktudlni zrychleni, zdporné zrychleni, tedy zpomaleni
askluz kazdého zkol. Pokud dojde ktomu, Ze se snizi rychlost nékterého z kol pod
stanovenou hodnotu ve srovnani s referen¢ni rychlosti, dojde k tomu, ze fidici jednotka povoli
tlak z brzdového systému pomalejSiho kola a po jeho roztoceni opét tlak napusti zpét a to bez
ohledu na polohu brzdového pedalu. Tim se docili toho, ze se brzdéni idealizuje k hranici
adheze. Systém ABS je schopen tuto akci opakovat n¢kolikrat za sekundu a to po celou dobu,

kdy je brzdovy pedal seSlapnuty, az do minimdlni rychlosti vozidla, kdy se ABS samo
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odpojuje, zpravidla to byva okolo 4 km/h. Systém ABS se musi rychle pfizpisobovat zménam
adheze vozovky, zajistit stabilitu a ovladatelnost vozidla, at’ uz na jakémkoliv povrchu,
zabranit rozkyvani vozidla a bezpe€nostni systémy nepietrzit¢ kontrolovat jeho bezchybnost a

v ptipad¢ zavady systém vypnout a informovat fidie prostfednictvim svételné signalizace. [7]

Snimace otaéek kol

Ridici jednotka

Ridici ventil

Snimace
otadek kol

Snimaée otacek kol

Impulzni krouzek

\

Brzdovy kotoué

Obr. 4.1 Popis systemu ABS na vozidle

Ukolem celé této prace je vytvofit na zékladé praktického méfeni tabulku, kterd uz
bude urcovat piesné Ciselné hodnoty brzdného ucinku na zakladé zmeéfené¢ho casu doby
brzdéni vozidla nebo délky dréhy, ktera je potfebna k jeho zastaveni. Tabulka zlstane témét
stejnd, jako tabulka, kterd byla ur¢ena pro méfeni By car vozidlem bez ABS. Zméni se zde

pouze hodnoty Casu a délky drahy. Navrh vysledné tabulky mtizeme vidét nize (viz Tab.4.2 ).

Doba brzdéni Brzdna drédha Brzdny G¢inek Brzdny G¢inek
(sekundy) (metry) (slovni oznacent) (Ciselné oznacent)
dobry 5
méné dobry 4
stiedni 3
slaby 2
Spatny 1

Tab. 4.2 Navrh vysledné tabulky
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5 Prakticka méreni

Prakticka méteni probihala v zimnim obdobi na letisti v Mosnové asi ve tfech riznych
dnech, abychom naméfili brzdné Gc€inky vSech Ciselnych oznaceni 1 — 5. Méfeni brzdnych
ucinktl jsem praktikovala pfimo se svym vedoucim mé bakalarské prace, panem Ing. Luborem

Sobkem, Ph.D., ktery ma na Letisti Ostrava, a. s. funkci jako vedouci letového provozu.

Meéiilo se na raznych druzich povrchili, at’ uz na odbavovaci nebo pojezdové plose,
které jsou z asfaltu, tak i na vzletové a pristavaci draze, ktera je z betonu. U¢inilo se tak proto,
ze razné typy povrchi maji rozdilnou adhezi a muze tak byt znacné ovlivnéna brzdna
charakteristika provozni plochy. Kazdou ¢ést, at’ uz provoznich ploch ¢i odbavovaci plochy
jsme meéfili pro kazdou &iselnou charakteristiku zvIast, a to dvakrat (mista méfeni jsou
zobrazena na mapé LKMT viz Obr. 5.1). Docilime tim, ze se eliminuji pfipadné odchylky od

méfeni a ziskana data mohou byt obecnéji interpretovatelna pro vice druhu povrchi.
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Viletovi a pFistavaci driha

-__‘__i

. Centrilni odbavovaci
plocha

Obr. 5.1 Mista mereni na LKMT

Kazdé zméteni v jednotlivych dnech probihalo viceméné stejné. Vyjelo se
z odbavovaci plochy, kde je stanovist¢ HANDLING vozidlem Volvo V70, rozsvitila se
potkavaci svétla a spustil vystrazny majdk a vyjelo se smérem kjizni Casti centralni
odbavovaci plochy. Odbavovaci plocha spadd do pohybovych ploch, ale nikoliv uz do ploch
provoznich, které ma na starosti stanovist¢ TWR LKMT, nebyla tedy povinnost se ptes radio-
frekvenci této slozce hlasit. Pokud jsme se pohybovali na provoznich plochach, museli jsme
zazadat stanovisté Rizeni letového provozu o povoleni vstupu na tyto plochy a uvést diivod.
Komunikace probihala na frekvenci 121,7 MHz. Ohlasili jsme se tedy volacim znakem
Provoz letist¢ 4 (v pfipadé Volva) a zazadali o vstup na provozni plochu vcetné drahy
za ucelem kontroly stavu provoznich ploch a méteni brzdnych ac¢inkt. VEz dle situace povoli

nebo nepovoli vstup. Z divodu malo frekventovaného provozu na Letisti Ostrava, a. s.
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v zimnim obdobi, nam byl vstup vzdy schvalen hned napoprvé. Po zméieni se zadala cesta
zpét na odbavovaci plochu. VEéz poté zadala trasu, po které se jelo zpét. OpusSténi provozni
plochy se ohlasilo opé&t stanoviti Rizeni letového provozu. Pfi méfeni jsme museli byt
neustale na spojeni. Méfilo se na pojezdové draze s oznaCenim "D" a pak dale na vzletové
a pristavaci draze. Kdyz jsme dojeli na misto, spustilo se zafizeni, které se ve Volvu V70
nachazi a to Sarsys Volvo Friction Tester. Timto zafizenim bylo zméteno Ciselné oznaceni
charakteristiky brzdné drahy. Kdyz bylo vSe pfipraveno, stisklo se tlacitko "DOWN", kterym
se spustilo méfici kolo a rozsvitilo se zluté a zaroven se podbarvilo zelené tlacitko "START",
které nam timto potvrdilo, Ze je vSe v potfadku a mohlo se zacit s méfenim. Po té se vozidlo
nechalo rozjet na méfici rychlost 65 km/h a zmacklo tlac¢itko "START". Pfi jizdé se
kontrolovaly idaje na PC a udrzovala se stala rychlost. Po odméfeni se métici kolo zvedlo
a vozidlo se otocilo do opacného sméru a opét se stisklo tlacitko "DOWN" a spustilo se
métici kolo doli. Vyhodnoceni Ciselného oznaceni brzdné charakteristiky se zobrazilo
na monitoru PC. Takto se postupovalo na kazdé z provoznich ploch a odbavovaci plose. Bylo
tedy znamo, k jaké hodnoté ¢iselného oznaceni brzdné charakteristiky, budou casy potiebné
k uplnému zastaveni vozidla po seSlapnuti brzdového pedalu ptifazeny. Tyto Casy se
zjiStovaly pomoci nadhradniho zplisobu méfeni vozidlem s ABS. Jednalo se o stejné vozidlo,
jakym jsme méfili Ciselné oznaCeni brzdné charakteristiky drahy s tim, Ze se vypnulo zafizeni
Sarsys Volvo Friction Tester a zvedlo se méfici kolecko. Vozidlo se rozjelo na rychlost 50
km/h. V momenté, kdy vozidlo dosahlo tuto rychlost, se prudce seslapl brzdovy pedal. Od
doby kdy byl seslapnut brzdovy pedal, se zacal na stopkdch méfit ¢as a to az do uplného

zastaveni vozidla.

Jak uz jsem zminovala, pro kazdou plochu se ¢asy métily dvakrat, abychom si ovéfili
bezchybnost méfeni a proto, ze se méfilo na tiech riznych povrsich, tak bylo naméfeno
celkem Sest Casovych hodnot pro jednotlivd ciselnd oznaceni brzdnych charakteristik

pohybovych ploch.

V prvni den mrazivého pocasi jsme na vSech pohybovych plochdch naméfili ¢iselné
oznaceni brzdného ucinku "3". Bylo asi kolem 5 °C pod nulou a na provoznich plochach
a odbavovaci ploSe se nachdzel snih, vysoky okolo 15 cm. Ale popisovat jaky typ sn¢hu ¢i
ledu se na povrchu nachazi k uréeni ¢iselné charakteristiky je pon€kud relativni. Obvykle se
to nedd urCit jen pohledem, ale opravdu méfenim Friction Testerem nebo nahradnim

méfenim. Pod slabym nanosem se totiz mohou vyskytovat zmrazky, které nejsou vidét
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a pfijde se na n¢ az samotnym meéfenim. Charakteristické stavy povrchu pro jednotlivé stupné

tedy nejsou.

Méfeni pro Ciselné oznaceni 3

Doba brzdéni

Typ plochy/drahy (v sekundéch)

1. méreni 2. méreni

Odbavovaci plocha 4,6 4,7

Pojezdova draha 4,5 4,5

Vzletova a pfistavaci

draha 3,9 3.9

Tab. 5.1 Méreni pro ciselné oznaceni 3.

Po naméfeni Casti na jednotlivych povrSich pro ¢iselné oznaceni brzdné charakteristiky
"3" pozadal vedouci letového provozu o ¢astecné odklizeni sné¢hu v mistech, kde probihalo
nase méfeni. Po odklizeni sn¢hu snéhovym pluhem a nésledném pifeméieni zatizenim Sarsys
Volvo Friction Testrem se na vSech mistech métfeni naméfili ¢iselné hodnoty brzdného ucinku
"4". Casy naméfené pro tuto hodnotu miZeme vidét v tabulce 5.2. Hodnota, ktera je
zobrazena v tabulce cervené, je chyba v méfeni. Tuto hodnotu jsem ve 2. méfeni naméfila
jako prvni a znacné se odchylovala od ¢asu naméfeného v 1. méfeni, proto se uskutecnilo
méteni opravné, které potvrzuje chybu méfeni s ¢asem 2,1 s. Mohlo to byt zptisobeno suchym

mistem, kde se snih nebo namraza na vzletové a pfistavaci draze zrovna nenachazely.
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Méreni pro Ciselné oznaceni 4

Doba brzdéni

Typ plochy/dréhy (v sekundach)

1. méreni 2. méreni

Odbavovaci plocha 3,8 3,9

Pojezdova draha 3,8 3,9

Vzletova a pfistavaci

7 7(2,1
draha 3 3,7(2,1)

Tab. 5.2 Méveni pro ciselné oznaceni 4

V druhém méfeni v potadi, ted’ uz jiny den se postupovalo stejné jako pti predeslych
meéfeni s vyjimkou toho, Ze tento den se uZ nadmraza se snéhem, kterd se vyskytovala
na provoznich plochach a odbavovaci ploSe po prvnim nameéifeni neodklizela. Pti téchto
métenich bylo naméfeno Sarsys Volvo Friction Testerem ¢iselné oznaceni brzdného Gc¢inku

Hlll.

Méreni pro Ciselné oznaceni 1

Doba brzdéni
(v sekundach)

Typ plochy/drahy

1. méfeni | 2.méreni
Odbavovaci plocha 9,5 9,2
Pojezdova draha 9,1 9,1
VzI,etova a pristavaci 57 54
draha

Tab. 5.3 Mévent pro cCiselné oznaceni 1
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U suché pohybové plochy se predpoklada automaticky, ze ma dobré brzdné ucinky,
tedy ucinky s ¢iselnym oznacenim "5". V poslednim dnu méfeni byla teplota vzduchu okolo 3
°C. Plochy byly mokré s misty, kde byl rozbtedly snih. Opét ale nemtizeme definovat, ¢im
a jak je pokryt povrch provoznich ploch a odbavovaci plochy pii hodnot¢ ¢iselného oznaceni

brzdnych ucinki "5". M¢éfilo se opét na stejnych mistech.

Méreni pro Ciselné oznaceni 5

Doba brzdéni
(v sekunach)

Typ plochy/drahy
1. méfeni | 2. méreni
Odbavovaci plocha 3,6 3,7
Pojezdova draha 3,6 3,6
YZIetova a pfistavaci 19 19
draha

Tab. 5.4 Méreni pro cCiselné oznaceni 5

Pro meéfeni brzdné charakteristiky s ¢iselnym oznaenim "2" se jiz méfeni
neuskutecnilo. Neumoznily to povétrnostni podminky, ale z pfedeSlych méfeni lze jasné
stanovit ¢asovy rozptyl tohoto Ciselného oznaCeni a to tak, Ze se vezme nejhorSi, nebo
nejvyssi hodnota €asu z namétfenych veliin pro ¢iselné oznaeni charakteristiky brzdnych
ucinkii "3" coz je hodnota 4,7 s. a hodnota s nejkratSim casem u ¢iselné charakteristiky c¢isla
"1", tedy 5,4 s. Hodnoty Casu u ¢iselné charakteristiky brzdnych ucinkt "2" budou v rozmezi

0od4,8—-53s.

Pokud si vSimneme Casovych hodnot, tak je patrné, Zze zdvisi i na typu povrchu,
na kterém se aktualné méfi. Vidime, ze horsi vlastnosti jsou na odbavovaci plose a pojezdové

draze, které jsou vyrobeny z asfaltu, nez na vzletové a ptistavaci draze, ktera je z betonu.
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Z téchto naméienych Casovych hodnot se ve vysledné tabulce objevi jakési rozmezi, ve
kterém se Ciselné oznaceni brzdného ucinku 1 — 5 miize pohybovat. Zpracovanou tabulku
muzeme vidét nize (viz Tab. 5.5). Brzdnou dréhu v metrech jsem piepocetla na zaklade
koeficientu 6,9. Vynasobila jsem touto hodnotou casy v sekundach a dostala jsem brzdnou
drahu v metrech. Tento koeficient jsem si urcila na zakladé staré tabulky urcené pro nahradni

zpusob méfeni brzdnych ucinkd, protoze doba brzdéni je pfimo umérna brzdné draze.

Doba brzdéni Brzdné draha Brzdny ucinek Brzdny ucinek
(sekundy) (metry) (slovni oznaceni) (¢iselné oznaceni)
1,9-3,7 12,9 - 25,1 dobry 5
3,7-3,9 25,2 -26,7 mén¢ dobry 4
3,9-4,7 26,8 —32,3 stiedni 3
4,8-53 32,4-36,9 slaby 2
54-9,5 37,0 — 65,3 Spatny 1

Tab 5.5 Tabulka pro méreni By car vozidlem s ABS
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6 Stanoveni pirepoctu pro vozidlo s a bez ABS

Pokud se zamyslime nad problematikou, ktera se zabyva piepoctem vozidel bez ABS
na vozidla se systémem ABS, tak by nds v prvni chvili mohlo napadnout, Ze syst¢ém ABS
zkrati vozidlu brzdnou drahu. Neni tomu vSak vzdy tak uplna pravda. Pfedevsim zalezi
na typu povrchu, na kterém se vozidlo nachazi a také na jeho aktuélni rychlosti, pii které se
seslapne brzdovy pedal. Pokud vezmeme v potaz dva extrémné rozdilné povrchy a to povrch
suchy, takika idedlni pro jizdni vlastnosti vozidla a dale povrch s minimalni adhezi, to
znamena zledovatély povrch, tak nam vozidlo bez ABS na suchém povrchu zastavi na kratsi
vzdalenosti neZ vozidlo se systétmem ABS, avSak vozidlo bez ABS bude nefiditelné a pozene
se dal rovné, nezavisle na tom, 1 kdyZ volantem budeme udévat jiny smér. Vozidlo s ABS
bude mit sice delsi brzdnou drahu, ale za to se budeme schopni vyhnout piekazce na trati,
vozidlo tedy nepojede smykem. V ptipadé zledovatélého povrchu zastavi vozidlo s ABS
na krat$i vzdalenost a navic bude ovladatelné neZ vozidlo bez systému ABS. Téchto vlastnosti
vozidel se syst¢tmem ABS a bez néj v zavislosti na typu povrchu si miizeme vS§imnout, kdyz
porovname tabulku pro ndhradni zptisob méteni brzdnych ucinkd z vnitini normy Letisté
Ostrava, a. s. a nove€ navrhnutou tabulku, ktera je vysledkem této bakalaiské prace.
Kuptikladu u ¢iselného oznaceni brzdného tcinku "5" mizeme vidét, Ze v noveé navrzené
tabulce jsou hodnoty ¢asu doby brzdéni u vozidla s ABS vétsi neZ v ptiivodni tabulce, ale
u ¢iselného oznaceni brzdného ucinku "1", tedy nejhorsiho brzdného Gc¢inku jsou zase

hodnoty €asu u vozidla s ABS krat$i nez v piivodni tabulce.

Funkéni zévislost brzdnych u¢inkl u obou vozidel je tedy exponencialni, ale vyjadieni

charakteristik tohoto pribéhu bude u obou vozidel rozdilné.
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7 Zaveér

Celou praci jsem rozdélila do dvou zdkladnich celk. Prvni Cést je zpracovana
z teoretického hlediska, ve které piiblizuji ¢tendfi co to brzdny ucinek je, jaké jsou jeho dalsi
slozky a pro€ je jeho méteni nedilnou soucésti fadného provozu na letisti. S tim plné souvisi
vliv snéhu na provozuschopnost letisté, letadel a dokumenty které o brzdnych ucincich

informuji.

Dale pak popisuji zptisob méteni B/A, jeho postup a nasledné zpracovavani informaci.
Aby se takové hodnoty brzdného ucinku daly urcit, je potfeba riiznych typt technickych
prostfedki, kterym je vénovéna jedna kapitola a kterymi se v praxi definuji hodnoty brzdného
ucinku. Mezi nejdiilezitéjsi ¢asti prace je kapitola s nazvem Nahradni zpisob méfeni, ktery se
na letiSti Ostrava, a. s. realizuje pomoci méfeni ¢asu potiebného k uplnému zastaveni vozidla.
Takto definovany nahradni zplsob se realizoval v minulosti pomoci vozidla bez ABS
a vyhodnocoval se pomoci stavajici tabulky uvedené ve vnitini normé Letisté Ostrava, a. s.,
(Kontrola pohybovych ploch a prekdzkovych rovin LO-VN-028-07.), jak jsem jiZ zmiflovala
v uvodu. Nyni jsou vSak na letisti k dispozici vozidla se syst¢tmem ABS a proto bylo nutné

stanovit a popsat jejich brzdné ucinky a definovat co to viibec ABS je.

StéZejni Casti této prace je samotné meteni, které slouzi k tomu, aby se urcila tabulka
nova pro vozidlo se systtmem ABS a nezkreslovaly se tak vysledné hodnoty brzdného

ucinku. (viz tab 5.5 Tabulka pro méteni By car vozidlem s ABS).

Doufam, ze ma prace poslouzi minimaln¢ jako inspirace podniku Leti§té¢ Ostrava, a. s.

pfi zméné jeho vnitini normy.

Cile bakalaiské prace stanovené zadanim byly v plném rozsahu splnény.
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Priloha ¢. 1

{COM {(PREDNOSTNI ZNAGKA) {0ZNACENI ADRESATAM) << =
zihlavi) " — — -
(DATUM A CAS PODANI) (0ZNACENI ODESILATELE) <<=
(Zkracans (SWAA* pof.8.) {Smérovaci DATUN/EAS MERENI (WOLITELMA SKUPINA}
zahlavi) znatka)
sqwl- -1 [ | | I I O O Y
SNOWTAM I {Pof.gislo) —p |
(SMEROVACI ZNACKA LETISTE) A) —.'
{DATUMIEAS POZOROVANI &as dokongeni méFeni v UTC) B} —
{OZNACENI RWY) c) —
(DELK A OCISTEME RWY, je-li mansi nez zveFajnéna im/) D) —
(SIRKA OCISTENE RWY, je-li menai nei zvefejnéna, je-li o&idténd &4st posunuta vprave nebo vieve od osy, | E) .
uvedte "R" nebo "L".)
(NANOSY PO CELE DELCE RWY, pozerovine na kazdé theting drahy v pofadi od prahu nizéihe &isla RWY. Fi
NIL-  €ISTA ASUCHA 5 - MOKRY SNiH
1- VLHKA & - ROZBEREDLY SNiH
2- MOKRA nebo mokré pasy 7-LED
3- POKRYTA JINIM NEBC NAMRAZOU 8 - ZTVROLY A UJEZDENY SNIH
{tloustka vrstvy mensi nez 1 mm) 9 - ZMRZLE KOLEJE )
4 - SUCHY SNIH —
{PROMERNA TLOUSTKA NANOSU (mm) V KAZDE TRETINE DRAHY) G) —_—
{(MERENI BRZDICIHO UCINKU NA KAZDE TRETINE RWY A ZNACKA POUZITEHO ZARIZENI H}
Naméfeny nebo vypoétany koeficiant nebo Odhadnuty koeficient
0,40 a vica DOBRY 5
0,39 do 0,36 STREDNI/DOBRY 4
0,35 do 0,30 STREDNI 3
0,29 do 0,26 STREDNI/SPATNY 2
0,25 a méné SPATNY 1
9 - nejisty NEJISTY 9
{Pro naméfeny nebo wvypcéteny koeficient pouzit dwé E&isla deplnéna zkratkou pouZitéhe zafizeni, pro —.-
odhadnuty keeficient pouzit jedno éislo.)
(KRITICKE SNEHOVE VALY, pfi vyskytu udejte vidku v (cm) a vzdailenost od okraje RWY (m), dopliite podle Jy _..
potfeby "L" "R" nebo "LR")
(DRAHOVA NAVESTIDLA, jsou-li zakryta uvedte "YES" plus symbely "L" "R" neb o "LR") K) o
{DALSI CISTENI, bude-li provadéno uvedte do jaké délky (m), Sifky (m) nebo v celé délce a Sifce "TOTAL") L) —_—
(DALSI CISTENI SE PREDPOKLADA UKONCIT: ......... UTC) M) —_—
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{POZNAMKY V OTEVRENE RECI, provozné vyznamné informace, napf. posyp piskem, odmrazovani atd.) T
:I <L =
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1. *Uwést znaéku zkratky stitu dle ICAC Doe 7910, Part 2
2. Informace pro dalii drihu opakovatod C do P

3. Slova v zidvorkach se nevysilaji { ]

Podpis plvodoe (nevysila se)
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