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Aplikace na dalnicich

Povrch komunikaci a protismykové vlastnosti
vozovky jsou na prfednim misté vSech organi,
technikl a inZenyr( starajicich se o vystavbu a
spravu dalnic.

Rostouci mezinarodni pozornost je vénovana
vztahu mezi protismykovymi vlastnosti vozovek a
mnozstvi dopravnich nehod, pfiCemz hlavnim
cilem tohoto zajmu je zvySeni bezpecnosti
silniéniho provozu, snizenim poctu a/nebo
nasledk( dopravnich nehod. Nedavny vyvoj v
oblasti asfaltovych materiald pfines| mnoho vyhod,
napfiklad redukce hluku, rychlejSi pokladani asfaltu nebo snizeni nakladu. Nicméné, je jesté prilis brzy
na to, aby tyto nové metody mohly byt srovnavany s tradicnimi metodami pouzivanymi pfed 100 lety —
asfalt valcovany za horka.

Nové tenké povrchové materialy vyZaduji vysoky stupen kontroly jakosti, jak béhem vyroby tak i béhem
nanaseni, aby se predchazelo nadmérnému mnozstvi bitumenu na povrchu. Protismykové vilastnosti
téchto materiall jsou nizké od svého poloZzeni a nemusi dosahnout svého optima ani béhem 2 let.

Tryskani vozovky k odstranéni pojiva ze svrchni vrstvy Castic kameniva dodava povrchu vozovky
maximalni protismykové vlastnosti rovnomérné po celé komunikaci jen béhem nékolika tydn( od
naneseni. Nicméné v prubéhu 3 az 4 let dochazi k opétovnému obrouseni/uhlazeni svrchni vrstvy ¢astic
(agregatu) a tim jsou protismykoveé vlastnosti vozovky redukovany. Tryskani mize obnovit bezpecénostni
protismykové vlastnosti opétovnym odstranénim uhlazené vrstvy a obnazenim vrstvy ¢astic kameniva.
Tato metoda muize prodlouzit Zivotnost vozovky az o nékolik let.

V pfipadé pouziti barevné BPU je jeji doplfikovou funkci i optické zvyraznéni nebezpecnych Usek.
Moderni trend rozdilnych barev a texturu se pouzivaji jak z estetickych divodu ke zpestfeni méstskych
center, komerénich projektl, zlepSeni méstskych zobrazeni, tak z bezpecnostnich divodu a lepSi
identifikaci dopravnich pruh( a upozornéni na nebezpeci a demarkace.

Tryskani vozovky ve spojeni s asfaltovou smési mize docilit kompletné nové spektrum dekorativnich
provedeni pro asfaltovy povrch, zahrnujicich smési agregatu s ruznymi barvami a texturami.
Profesionalni tryskani asfaltové vozovky nabizi mnoha feSeni se znacnymi vyhodami ve v8ech téchto
oblastech.

28.000 FATALNICH

DOPRAVNICH NEHOD
V EVROPE V ROCE 2012

24% téchto nehod bylo zapfi¢inéno
neadekvatnimi protismykovymi
vlastnostmi vozovky.




— MA cd_dDMa

:;rru:l: TLINT-AF DI NCRON HERETY

Textura povrchu vozovky

Existuji 3 zakladni typy textur, které jsou dulezitym faktorem pro fungovani ranveje a vozovek. Dale
mluvime o takzvané Negativni texture a Pozitivni texture. Jde o typy Makro-textur a jedna se budto o
metody pouZiti nebo typ materialu.

3 charakteristiky
povrchu textur

- Megatextura
- Makrotextura
- Mikrotextura

MEGATEXTURA

Je soucasti povrchoveého profilu - jak plochy povrch je. Chaba megatextura vede k vy$Simu naporu na
pruZinovy systém, ktery zpusobuje vibrace uvniti letounu a vede k nepohodli béhem jizdy. Dale
zpusobuje nepravidelnou drenaz povrchu a tvoreni kaluzi. Chaba megatextura mize byt zpusobena
deformaci povrchu, nespravnym pristavanim, a maze zvySit risk aquaplaningu.

MAKROTEXTURA

Je v zasadé priumérna hloubka mezer mezi svrchni vrstvou kameninovych castic povrchu. Je relativné
stabilni a mize byt mérena lejstrovymi profilometry pohybujicich se obvyklou rychlosti. Toto je méfeno
Jako SMTD — sensor measured texture debth (senzor mérici hloubku textury).

Makro-textura je hloubka mezer mezi svrchni vrsthu kameninovych ¢astic povrchu.

3" e To> f0e ' T 'E-.'Hﬂ’:

Diky makro-textufe dochazi drenazi povrchu.
Vyznamné se také podili na protismykovych
vlastnosti vozovek za desStovych podminkach.
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1~ ’ﬁ W F@ w w Makro-textura je dulezitou vlastnosti povrchu a
; _ vyznamné pUsobi na délku brzdné drahy pfi
h 4 h i

pristavani pfi vysokych rychlostech.

1. Drenaz

Dobra hloubka textury napomaha pfi drenazi vody, chrani pfed tvofenim kaluzi a vodnich vrstev na
povrchu, které by mohly vést k aquaplaningu.
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1. Hystereze

Dobra hloubka textury je nezbytna k tomu, aby doSlo k mechanické deformaci pneumatik (hystereze),
ktera méni energii na tepelnou formu.

Makro-textura je tradi€éné mérena v Sand Patch Test nebo Smear Test. Tento test spociva v rozprostirani
ur€itého mnozstvi pisku nebo maziva na specificky konstruovany povrch do té doby, nez se ztrati v
mezerach mezi jednotlivymi agregaty vozovky. Plocha, kde doSlo k naneseni, je poté méfena a vzorec je
pouzit ke kalkulaci hloubky textury. Tato metoda je vhodna pro malé plochy nebo zkuSebni prace, ale je
naroc¢na na ¢as a mnozstvi pracovniku. V sou¢asné dobé se k méreni pouzivaji laserova zafizeni. Infra-
Cervené laserové pulsy jsou reflektovany ze silni¢niho povrchu do diodového pole. Pozice zpétnych
pulsu jsou pouzity k odhadu vertikalni vzdalenosti mezi senzorem a vozovkou. Stfedni kvadraticka
vzdalenost, mira zmény svislé vzdalenosti, je pouzita pro kalkulaci primérné hloubky textury, oznacovan
jako Seonsor Measured Texture Depth (SMTD).

Pozitivni Makro-textura Negativni Makro-textura

Pozitivni makro-textura je urcovana na zakladé | Negativni makro-textura je urcovana, kdyz
prazdnych mist mezi ¢asticemi kameniva | ¢astice kameniva (agregaty) maji tendenci
(agregaty), které vycnivaji nad urcitou rovinu | klesnout pod uréitou danou rovinu a tim
povrchu. redukuji prostor mezi nimi.

MIKROTEXTURA

Mikro-textura je definovana hrubosti nebo texturou povrchu individualnich ¢astic kameniva (agregatu).

Mikro-textura je jemny komponent na povrchu
textury tvofeny drobnymi mezerami na povrchu
¢astic kameniva (agregatt). Jeji hlavni funkci je
podpora pfilnavosti a ochrana proti smyku, zvlasté
pfi nizkych rychlostech. Mikro-textura je mérena
metodou PSV, pfi ¢emz je pouzivan British

Pendulum Tester, nebo automobilovymi metodami
—napfiklad GripTester nebo ASFT.

Castice pouzivané pfi pokladani asfaltovych
povrchi maji typicky PSV koeficienty od 50 do 68 —
¢im vysSSi hodnota, tim vySSi tfeni/lepSi pfilnavost.
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BEZPECNOSTNi PROTISMYKOVA UPRAVA (BPU) VOZOVKY

Jako bezpecnostni protismykova uprava vozovky je definovana jako schopnost vozovky poskytnout
plastum dopravniho prostfedku dostateCnou pfilnavost.

Ugelem je vyhnout se jakymkoli neogekavanym vedlej$im nebo pfimym zmé&nam sméru vozidla.

Obecné plati, Ze protismykové vlastnosti vozovky se béhem prvnich dvou let od této upravy ZvySthIj,'I'. Toto
zlegsen/ Je zpusobeno odiranim hrubych ¢astic povrchu vozovky koliy vozidel. AvSak, po uplynuti urcité
doby (obecné plati po uplynuti 3-4 Iety se zacnou protismykoveé vlastnosti vozovky sniZzovat v dusledku
neustalého odirani ¢astic povrchu koly vozidel. Prilnavost povrchu vozovky je typicky vetsi behem
podzimnich a zimnich mésicu a menSi v prubéhu léta a zimy.

Zivotnost protismykové Gpravy vozovky je zavisla na:
- Stupni dopravniho zatiZeni

- Kvalité asfaltu a jeho podlozi

- Stupni udrzby vozovky

- ZvySené vihkosti na povrchu vozovky

Ve Spojenych statech je odhadovano, ze nepfiméfena udrzba stavu vozovek vedla ke smrtelnym
dopravnim nehodam, které se ro€né pohybuji mezi 10.000 az 43.000. Nedostate¢na uroven treni/
pfilnavosti vozovky nebo textury povrchu vozovky zvySuje celkovy poc€et dopravnich kolizi, vaznéjSim
zranénim, vede ke zvySenému poctu fatalnich dopravnich nehod a vyraznym dopravnim zpozdénim, a
to hlavné v destivych podminkach. Ve svétovém méfitku je ro¢né odhadovano 1,2 miliont mrtvych az 50
miliond vazné zranénych z davodl dopravnich nehod na dalnicich.

Jde skute€né o mezinarodni problém, pro ktery hledaji feSeni zastupci FHWA a AASHTO zkoumanim
nejlepsich moznych postupl vedoucich k bezpeénosti na komunikacich. Byla pfezkoumana metodika
protismykové upravy vozovky ve Velké Britanii, ktera je zaloZzena na 15leté zkuSenosti a je pokladana za
velice sofistikovanou. Vyzkum ukazal, Ze zlepSeni hloubky textury vozovky o 0,35 az 0,6 vede k snizeni
dopravnich nehod az 0 65 %.

POLISHED STONE VALUE (PSV)

PSV uvadi hodnotu, jak rezistentni jsou €astice povrchu vozovky, nez ztrati své protismykové vlastnostia
dojde k jejich obrouseni/uhlazeni. Tyto Eastice jsou obvykle oznacovany jako mikro-textura.

PSV urcuje citlivost €astic povrchu vozovky na obrouseni/uhlazeni. Test je sloZen ze dvou €asti. V prvni
casti dochazi k intenzivnimu tfeni a v druhé Casti se stanovi vysledky hodnot tfeni za pouziti British
pendulum tester.

Castice pouzivané pro asfaltovy povrch se obvykle pohybuji mezi hodnotami mezi50 az 68. Cim vy$si
hodnota, tim vy$Si tfeni/lepsi pfilnavost

Dale je dulezité védét, jak odolné tyto ¢astice zpusobuijici tfeni/protismykové vlastnosti vozovky jsou.
Toto je obvykle uvadéno pomoci hodnoty Aggregate Abrasion Value (AAV).
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AAV je mira rezistence Castice k opotfebeni povrchu pfi suchém tfeni. U ¢astic s nizkym AAV dochazi k
rychlému opotfebeni a to ma znacny efekt na hloubku povrchové textury ,Makro-textura®“. AAV je mérena
pfipravou dvou méficich téles, které jsou tlaceny oproti povrchu ocelového disku rotujiciho v horizontalni
roving, se silou 0,365 newtonl na ¢tverecny centimetr. Pisek podavany zasobnikem je pouzit jako
abrazivum. Po 500 otacenich disku je méfeno mnozZstvi abradovaného materialu pomoci kalkulace
ubytku hmotnosti ¢astic.

Procentudlni ubytek hmoty (Castic) disledkem abraze je oznaovano jako Aggregate Abrasion Value
(AAV), a je v rozsahu od 1 (tvrdé Castice) do 16. Bézné uzivana drt’ pro asfaltovy povrch se nachazi v

v v

Obé hodnoty PSV a AAV jsou dilezité pro stanoveni BPU. Nicméné, &astice s vysokou hodnotou PSV
nezbytné nezarucuji vysokou hodnotu AAV a naopak.

[' : Kategorie : I Pfilnavost Povrchu
Dobri. _ 0755 4>0853
Dostateina 0,59 >u> 0
Spatna 0,45 > > 0,38
Velmi Saamd. <038
Nizka BPU je hlavni pfi€inou dopravnich nehod.

TEXTURAPOVRCHU

Je pozorovan rostouci mezinarodni zajem o analyzovani vztahu mezi texturou povrchu vozovky a
dopravnimi nehodami zapfiC¢inénymi smykem vozidla. Po nékolik let probihaji konference, béhem
kterych se feSi toto téma v mnoha detailech. Napfiklad minuly rok byla na mezinarodni konferenci
hlavnim pfedmétem jednani tato problematika. V prfedchozich kapitolach jiz byly zminény podrobnosti a
vyhody povrchové upravy komunikace (SMA materialy a HFS), ale jako kazdy produkt i tento ma své
nevyhody a komplikace. V nékterych situacich mohou tyto nevyhody byt zavazné, a proto rozdilné
techniky nebo opravna opatfeni musi byt provéfeny. Zaprvé, existuje problém:

«Rané stadium protismykové povrchové upravy asfaltového povrchu

Podle citace ze zpravy Dorse Country Council o SMA, bylo ustanoveno ze: ,Pfi tryskani asfaltového
mastixového povrchu (SMA = Stone Mastic Asphalt) bude pojiva vrstva kombinaci — asfaltového pojiva,
tmel, stabilizacni aditiva a jemna Castice kameniva. V tomto stadiu je nepravdépodobna vysoka hodnota
PSV &astic, které poskytuji BPU povrchu vozovky.

Hodnota MSSC uvadi niz$i stupen pfilnavosti (smykové rezistence) b&hem prvniho roku od obnovyBPU
vozovky, oproti druhému ¢i tfetimu roku. Béhem obrusSovani asfaltového pojiva z povrchové Casti
vozovky a obnazovani jednotlivych Castic kameniva se pfilnavost vozovky zlepSuje. ZlepSovani
protismykovych vlastnosti dale pokracuje dva az tfi roky, v zavislosti na velikosti dopravniho zatizeni.
Nasledné, po tomto Casovem intervalu, brusny proces agregatnich Castic vozovky koly dopravnich
prostrfedku zpusobi postupné ubyvani t¢innosti BPU vozovky.
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TRYSKOVA METODA
cemeese, gamiit oky J€ANOducha tryskova metoda byla
---------------- Negistoty pouzivana pred vice nez 100 lety a

«#i}== Proud Vzduchu/ = 2L @
Dvou-cyklicky S T Vakuum spolecnost Blastrac v pocatcich 80 let
Magneticky Komora vynalezla prvni mobilni tryskovou
Rozdélovaé T ~ metodu. Blastrac je bezesporu svétovy
X - _ Vakuova trubice favorit v tomto odvétvi. Systém
C geds” g9 2, prachového SpPolecnosti Blastrac je mechanicky

zasobniku  proces, ktery je konstruovan k odstranéni
povrchového znecisténi, povrchovych
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gyl vad a povlakd. Tento proces je plné

AR = kontrolovan, bezpecny a Setrny k

h_ =L Zivotnimu prostredi. Pfi tomto procesu se

- Retor nepouziva voda, chemikalie nebo

Smér pohybu ""-'ii Regulaéni™ iiled / —— rozpoustédla, zafeni nebo jiné
stroje v pred ventl /.&5 znecistujici latky. Kromé toho, odstranény
i, o/ material maze byt ¢asto pIné recyklovan.

N os” Ocelové broky se privadi pomoci

"‘ £ gravitace pres regulacni ventil do rotoru.

4 i3 (1 Rotor se otaci vysokou rychlosti a vrha

- N | ocelové broky pomoci nastavitelného

Vzduch prochazejici skrz Kartaéové Tésnéni otvoru pﬁ VySOké I’yCh|OSti a pOd urc":Itym

uhlem na povrch, po kterém se pohybuje samohybny stroj. Ocelové broky narazi na povrch a odrazi se
od néj. V pribéhu tohoto procesu se z povrchu vozovky odstrarnuje znecisténi, povrchovy povlak nebo
vlastni povrchovy material. Za pouziti proudu vzduchu vytvofeného vakuovou jednotkou je tento
obrouSeny material odvadén spolecné s ocelovymi broky zpét do stroje.

VYHODY TRYSKOVE METODY

« LepSipfilnavost vozidel a diky tomu sniZzeni dopravnich nehod.

« Cenové pfizniva aplikace k ochrané vozovky v porovnani s polozenim nového asfaltu (tryskova
metoda je pfiblizné desetkrat levnéjsi).

« Béhem vyhotoveni prace se tryskovy stroj pohybuje rychlosti od 1 do 1,5 km/h, cozZ je z hlediska
produktivity priblizné 1000 az 1500 metr( étvereCnych za hodinu. Tento proces se obejde bez nutnosti
preruseni dopravni cirkulace.

» Tryskové vozidlo pohlcuje vedle ocelovych brokl veSkery odpad a asfaltové zbytky. Za pouziti
specialniho rozdélovace jsou tfidény ocelové broky k dalSimu pouziti. Zbyvajici material je odvadén
do zadni ¢asti vozu, kde je ukladan do specialnich pytlid. BEhem toho procesu se nevytvari prach ani
odpadni material.

Pri aplikace tryskovou metodou se pouZzZiva Spickova
technologie a velice kvalitni mechanicke pfistroje, aby bylo
docileno vysoke kvality textury vozovky.

Specialni stroj vrha miniaturni ocelové kuli¢ky/broky
vysokou rychlosti na povrch vozovky, pricemz vysledkem
teto metody je vyrazné zvyseni abrazivnich vlastnosti
asfaltového povrchu a tim zvySeni protismykovych
vlastnosti.

— O .
_ _ Celkova metoda je provadéna pIné automatizovanymi

i ] Py = specialnimi stroji umisténymi na triaxilnich nakladnich
e e Thma automobilech,séif'kouzébém/iﬂSmetrﬁ. :
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NaSe vybaveni jsou pravidelné vyuzivany na silnicich a dalnicich po celém svété. Tryskani asfaltového
povrchu nejenom zlepSuje protismykové vlastnosti vozovky, ale také zlepSuje celkovou estetiku
verejného prostoru. V nékterych situacich, zvlasté v obydlenych oblastech s nizkou hustotou provozu,
muze byt tryskani pouzito k rozliSeni parkovacich ploch a zlep$eni fizeni dopravy. To mize vést k
eliminaci prebyte¢nych vodorovnych dopravnich znaceni, ke snizeni nakladd a k lepSimu pfistupu s
ohledem na pozZadavky mistniho oznaceni.
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POUZITIi NALETISTICH

V dneSni dobé se musi mezinarodni letiSté vyporadat s rostouci leteckou dopravou, pfiemz se
zkracuje doba a zvysSuje cirkulace letounll. Moderni ranveje musi poskytovat bezpecné pfistani i
letountim s tryskovymi motory, které maiji vy$$i hmotnost a pfistavaci rychlost.

Brzdici schopnosti povrchu ranveje se staly rozhodujicim faktorem.

Za urcitych podminek mize nastat neocekavana ztrata kontroly pfi dosedani (napfiklad v dusledku
aquaplaning), ktera mize vést k nedostate€nym brzdicim schopnostem letounu a moznou ztratou
sméru. Proto stav ranveje hraje dulezitou roli k zajisténi bezpecénosti pfi letiStnich operacich. Je zde
mnoho aspektl, které toto mohou ovlivnit — typ povrchu, struktura, pouzity material, snih, led, voda a
znedisténi z raznych zdroji. Nejproblematictéjsi jsou
vS§ak nanosy gumovych zbytkd pneumatik.

V nedavné dobé doslo ke zlepSeni povrchové Upravy
a designu povrchovych materialli, které vyznamnym
zpUsobem ovlivnily odvod vody z povrchu a snizeni
aquaplaningu. Pficné drazky vozovky byly prvnim a =%

Vg wvewvs viivs

povrchu ranveje pfileteckych operacich za desté.

Studie z roku 1983 ukazaly, Ze vysSi uroven tieni/lepsi
pfilnavost na mokrém povrchu by mohlo byt dosazeno
vytvofenim husté sité pricnych drazek na povrchu
ranveje, coZz by mélo za nasledek lepsSi drenazni
vlastnosti a odvadéni destové vody ze spodni strany

kol pfistavajiciho letounu.

Dalsi vyzkum provadény jak ve Velké Britanii, tak v USA ukazal, Ze volné stupfiovana, tenka hot-mix
asfaltova (HMA) povrchova vrstva, nazyvana ,Porézni Treci Vrstva“ — Porous Friction Course (PFC)
muze také vést k dosazeni dobrych vysledkul. Destova voda mize snadno proniknout skrz tuto vrstvu a
pfi¢né odtéct na okraj ranveje a tim chrani povrch pfed nanosy vody a vytvafi tak relativné suchou plochu
ibéhem srazkové €innosti.

Studie FAA Technického Centra ukazala, Ze vysokého stupné tfeni/pfilnavosti bylo dosazeno pfi pouziti
PFC vrstvy po celé délce ranveje.

Bez ohledu na typ povrchu se v pribéhu ¢asu méni pfilnavost ranveje, v zavislosti na typu a frekvenci
letecké dopravy, podnebi, environmentalnich podminky a dalSich faktorech. Navic bézné mechanické
opotrebeni, nanosy gumovych zbytki pneumatik letouni a dalSich znedisténi nahromadénych na
povrchu ranveje vede ke sniZeni tfecich vlastnosti povrchu a sniZeni ucinnosti. Znecisténi zahrnuje:
gumové zbytky pneumatik, prachové ¢astice, pohonné hmoty letound, rozlity olej, voda, snih, led a
podobné.
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« P¥i Zadné z naSich technologii nejsou pouzity
chemikalie nebo pitna voda

» Dokonale Cista technologie (uzavieny obézny
systém, bez odpadu)

» Bezpecnost (bez nebezpeci podpovrchového
naruSeni, bez narusSeni zabudovaného
osvétleni)

e Velmi rychlda moznost evakuace z letistniho
prostoru v nutnych pfipadech

« Permanentni kontrola mize byt provadéna
pomoci specialniho testovaciho zafizeni /
CFME (Continues Friction Measuring
Equipment)

« Muze prodlouzit délku Zivota az o nékolik let,
bez nutnosti okamzité investice do nové kryci
vrstvy

Gumové pneumatiky letount jsou relativné mékké a flexibilni a jsou navrzeny tak, aby absorbovaly
naraz béhem pfistavani letounu. Avsak, v dusledku akumulace gumovych zbytki pneumatik na ranveji
dochazi ke zméné vlastnosti a charakteristik povrchu. KdyzZ letoun klesa, tak se kola vysunutého
podvozku se netoCi. Jakmile vSak letoun doseda na pfistavaci ranvej, kola okamzité ziskavaji vysokou
rotacni rychlost. V tomto bodu je generovano ohromné mnozstvi tepla, tfeni a tlaku, ktera zpasobuje
polymerizaci a chemické zmény tvofici ze zbytki pneumatik tvrdé a pevné spojené ¢astice gumy pevné
spojené k povrchu ranveje.

PFi opakovaném pfistavani letount pokryva tato tvrda vrstva cely povrch pfistavaci plochy, vyplfuje
pory povrchu a vytvari ztraty jak mikro-textury, tak makro-textury a tim zpusobuje zhor$eni brzdicich
schopnosti letounu pfi pfistavani za destivych podminek.

Nehody jako jsou prejeti ranveje nebo vyboceni z kurzu mohou nastat z davodu znecisténého povrchu.
Proto je velice dulezité udrzovat letiStni ranveje v nejlepsich moznych podminkach a zajistit adekvatni
drenaz povrchu a dobrou pfilnavost, zvlasté pak v mistech startovani a pfistavni letounu.

Rlzné spole¢nosti se snazi vyvinout a zlepSit technologie v mnoha oblastech letectvi, napfiklad
rozdilné brzdici systémy ke snizeni rychlosti letounu, metody k ochrané prfed tvorbou snéhu a letu na
ranvejich, lepSi technologie pro odstranéni snéhu a ledu, odstranéni gumovych nanosu a efektivnéjsi
obnoveni textury a protismykovych vlastnosti existujicich povrchu. Vyhodou uzavieného mobilniho
systému ISB je odstranéni nanosl gumovych &astic a zaroven obnoveni textury povrchu k zajisténi
opétovné drenaze a protismykovych vlastnosti povrchu ranveje. Tato metoda se stava béznou praxi pro
mnoha mezinarodni letisté.
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PROTISMYKOVA UPRAVA POVRCHU

PRILNAVOST POVRCHU

Prilnavost povrchu je velice dilezita pro dosazeni akcelerace, brzdéni a zmény smérl. Tato prilnavost je
vytvarena tfenim mezi plochou pneumatik a povrchem ranveje. Toto tfeni poskytuje silu nezbytnou k
pfeméné energie béhem pokusl o manévr. Charakteristiky letounu a postup pilota uréuje mnozstvi
tfecich sil nezbytnych k uspéSnému provedeni manévru. Pokud je tfeni nedostateCné dochazi ke ztraté
prilnavosti a tim i ke kontrole zamysleného manévru. Adekvatni kombinace jak Mikro-textury, tak Makro-
textury je nezbytna k poskytnuti dostateéného treni. Diky tomu muaze letoun bezpeéné manévrovat
béhem pristavani a stratu.

UDRZBA

V prubéhu ¢asu se protismykové vlastnosti ranveje zhor$uji v dusledku mnoha faktor(d. Mezi 2
nejcastéjsi vlivy plsobici na Zivotnost patfi mechanické opotrebeni - obrusovani povrchu pneumatikami
letounu b&hem startu a pfistani, také a akumulace necistot, predevsim gumy, na povrchu ranveje. Efekt
téchto dvou faktorl je pfimo zavisly na mnozstvi a typu letecké dopravy. Dalsi vlivy na rychlost
opotfebeni maji — mistni podnebné podminky, typ povrchu (HMA nebo PCC), material pouzity v plvodni
konstrukci, jakakoli dalSi uprava povrchu, aletiStni servisni predpisy.

Specialista pracujici na jakémkoliv letisti s hustou leteckou dopravou by mél stanovit pravidelné kontroly
protismykovych vlastnosti kazdé ranveje, na které se pohybuji tryskova letadla. Tyto kontroly by mély byt
provadény specialnim zafizenim (CFME), které méfi tfeni/pfilnavost povrchu. Kazda ranvej, na které se
pohybuiji tryskova letadla, by méla byt kontrolovana minimalné jednou do roka. V zavislosti na hustoté a
typu dopravy (v dusledku vahy letount) by mély byt intenzivné pouzivané ranveje kontrolovany tydné, v
dusledku kumulace gumovych ¢astic na jejich povrchu.

Existuje mnoho vyrobct CFME kontrolnich zafizeni, které mohou byt souc¢asti vozidla, nebo mohou byt
dodateéné pripojeny k béZznému vozidlu. VeSkera zafizeni jsou pfipojena k pocitaci a poskytuji letistnim
operatorlim pfesna data s grafickym zobrazenim. Tato zafizeni umoznuji pravidelné testovani a davaji
vedoucim pracovnikim dulezité informace tykajici se zmén povrchu ranveje a tak napomahaji k
planovani opravnych praci.

Tento pristroj je sloZzeny z kola s pfesnymi specifikacemi pneumatiky, naplnég, tlaku a rezistence. Pri
pohybu kola po povrchu danou rychlosti je na pred kola nanaseno urcité mnozstvi vody, pfi emz je
méfen stupen a rezistence kola od povrchu (pfilnavost). Vysledek je uvadén jako ,tfeci koeficient*
(friction coefficient) a je obvykle oznaCovan jako p (Mu), typicky mezi hodnotou 0,4 az 0,7.
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Planovani kontroly prilnavosti (tfeni) ranveje

Nize uvedena tabulka mlze byt pouzita jako smérnice pro planovani kontrol pfilnavosti ranveje. Na
zakladé sesbiranych dat, ktera uvadéji miru zmén na ranveji za rozdilnych podminek, mize byt tato
tabulka upravovana. Tato Uprava zajisti, Ze tyto ukazatele detekuji a predikuji jednotlivé podminky v ¢as,
aby nasledné bylo zajiSténo napravné opatreni.

Planovani kontroly pfilnavosti ranveje

16 az 30 Kazdych 6 mésicl
31 az 90 Kazdé 3 mésice
91 az 150 Kazdy 1 mésic
151 az 210 Kazdé 2 tydny
Vice nez 210 Kazdy 1 tyden

Vyzkum ukazal, Ze vizualni hodnoceni pfilnavosti povrchu neni spolehlivé. Operatofi letisté, které
nezajiStuje operace tryskovych letounl, by méli okamzité naplanovat CFME testovani, pokud maji
pochybnosti o pfilnavosti o pfilnavosti ranveje. Vizualni kontrola je stale neodmyslitelna, nicméné
zaznamenava dalSi povrchové podminky ranveje.

V nasledujici tabulce prevzaté z FAAAC No 150/ 5320-12C jsou zobrazeny ruzna pramyslova zafizeni,
kterajsou schvalena k testovani tfeni povrchu.

Klasifikace urovné pfilnavosti povrchu ranveje

Mu Meter

Dynatest Consulting,

Inc. Runway Friction Tester <l b = &l = ol
Airport Equipment

Co. Skiddometer .50 .60 .82 .34 A7 .74
Airport Surface Friction Tester .50 .60 .82 .34 A7 .74
Airport Technology USA

Safegate Friction Tester 50 60 -62 == = 0
Fipd!ay, Irvine, Ltd. Griptester 43 53 74 o4 36 64
Friction Meter

Tatra Friction Tester .48 57 .76 42 .52 .67
NEEEMEER [HLUAR 45 52 69 32 42 63

(operated at fixed 16% slip)

FAAAdvisory Circular 150/5320-12C doporucuje nasledujici hloubku textury

A. NOVE KONSTRUOVANA POVRCH

Doporucena prameérna hloubka textury pro nové konstruovany asfaltovy nebo betonovy povrch je 0,045
palclt (1,14 mm). Niz$i hodnota signalizuje nedostatky v Makro-texture, jez bude vyZadovat opravu,
nebot se zhorsuje povrch.
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B. EXISUJICi POVRCHY

« Pokud primérna hloubka textury mérené v zéné ranvej (pfistavaci plocha, stfed a plocha pojizdéni na
ranveji) klesne pod uroven 0,045 placu (1,14mm) méli by letiStni operatofi méfit hloubku textury
ranveje pokazdé, kdy se méfi jeji pfilnavost.

« Pokud je primérna hloubka textury ranvejové zény pod Grovni 0,030 plact (0,76mm), ale nad 0,016
placu (0,40mm) meéli by letiStni operatofi zahajit planovani oprav nedostatku v textufe povrchu do
jednoho roku.

« Pokud je primérna hloubka textury ranvejové zény pod urovni 0,010 placut (0,25mm) méli by letiStni
operatofi opravit texturu povrchu do 2 mésica.

C.OBNOVENI TEXTURY POVRCHU

Obnoveni textury povrchu by méla zlepsit primérnou hloubku textury minimalné o 0,030 placu
(0,76mm). FAAAdvisory Circular 150/5320-12C se odkazuje na metody pouzivané spolecnosti Blastrac
pro odstranéni zbytk( gumovych ¢astic z povrchu a obnoveni textury metodou HVIM (High Velocity
Impact Method)

HIGH VELOCITY IMPACT REMOVAL

Tato metoda je postavena na principu vrhani abrasivnich €astic velmi vysokou rychlosti na povrch
ranveje a tim obruSuje necistoty z povrchu. Navic stroje, které provadéji tyto operace, mohou byt
nastavovany k docileni pozadované textury povrchu, v pfipadé nutnosti. Abrazivum je pohanéno
mechanicky vnéjSimi konci hvézdicovych lopatek, jako u kola ventilatoru. Celkova operace je Setrna k
Zivotnimu prostrfedi, vzhledem ke své sobéstaCnosti; shromazduje abrazivni cCastice, odstranuje
necistoty a prach z povrchu ranveje; oddéluje a odstranuje necistoty a prach z abrazivnich Castic; a
umozniuje opétovni pouziti abrazivnich ¢astic. Tento stroj je velmi mobilni a mize byt okamzité odstranén
zranveje, v pfipadé nutnosti.

FAA doporucuje nasledujici frekvenci odstrafiovani gumovych ¢astic z povrchu ranveje

16 az 30 Kazdy 1 rok

31az90 Kazdych 6 mésicl
91 az 150 Kazdé 4 mésice
151 az 210 Kazdé 3 mésice

Vice nez 210 Kazdé 2 mésice
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POUZITI ISB SYSTEMU/TRYSKOVE METODY K ODSTRANENI
GUMOVYCH CASTIC A KE ZLEPSENiI TEXTURY POVRCHU

Tryskovy systém je mechanickém proces zaloZeny na odstranovani
povrchovych necistot, povrchovych vad a povlakui. Tento proces je pIné
kontrolovan, bezpecny a Setrny k zZivotnimu prostredi. Pfi tomto
procesu se nepouziva voda, chemikalie nebo rozpoustédla, zareni,
nebo jiné znecistujici latky. Kromé toho, odstranény material mize byt
Casto pIné recyklovan.

Ocelové Castice/broky se pfivadi pomoci gravitace pres regulacni ventil
do rotoru. Rotor se otaci vysokou rychlosti a vrha ocelové broky pomoci
nastavitelného otvoru pfi vysoké rychlosti a pod ur€itym uhlem na
povrch, po kterém se pohybuje samohybny stroj. Ocelové broky narazi na povrch a odrazi se od ngj. V
pribéhu tohoto procesu se z povrchu vozovky odstranuje znecisténi, povrchovy povlak nebo viastni
povrchovy material. Za pouziti proudu vzduchu vytvofeného vakuovou jednotkou je tento obrouseny
material odvadén spolecné s ocelovymi broky zpét do stroje. Tésnéni kartaCe pevné spojuje hlavu
tryskového zafizeni k povrchu, pficemz vzduch je hnan skrz a pod kartaCem, k zajiSténi maximalni
nepropustnosti — ocelové broky nebo material neunikaji do okolni atmosféry. Nepropustnost tohoto
zafizeni ma ucinnost az 99%, ale pokud se stroj pohybuje po nerovném povrchu nebo hrbolech mohou
nékteré Castice uniknout.

Spravna ¢innost tryskoveého stroje zalezi na mnoha
nastaveni tohoto zafizeni a operacnich postupech,
pfi kterych se urcuje stuperi odstranéni necistot
nebo vytvofeni nove textury, které zahrnuji:

These include:

Typ ocelovych ¢astic

Velikost Castic

Nastaveni regulacniho ventilu
Rychlost otacek/rotoru
Nastaveni proudu vzduchu
Mnozstvi a smér tryskani

Dalsi vnejsi faktory, které hraji roli pfi praci stroje,
zahrnuji:

« Rychlost vozidla, na kterém je pfipevnéno
tryskové zafizeni

Vlhkost vzduchu

Teplota

Typ povrchu

Typ Castic na povrchu

Typ a hloubka necistot

Pro maximalni dosazeni efektivnhosti az 99% je nezbytné spravném nastaveni stroje na zakladé typu
povrchu a zkuSebnich testech.

ZkuSeni operatofi jsou schopni témeér okamzité po pfijezdu na pozadované misto identifikovat vSechny
tyto parametry, pro dosazeni maximalni efektivnosti.
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ZAVER

Tryskova metoda (ISB systém) vynalezena
spole€nosti Blastrac ma mnoho vyhod, zvlasté pro
pouziti na letistich k odstranéni gumovych Castic a
obnoveni textury naletiStnich ranvejich.

Tento systém je efektivni k odstranovani zbytk(
gumovych Castic bez pouziti vody, rozpoustédel
nebo jinych chemikalii.

Tento proces je uzavieny, provadén za sucha a
odstranuje vSechny nedistoty a pozUstatky z

povrchu. Tim zabezpecuje Cisty a suchy povrch, i=
ktery je pfipraveny k okamzitému pouZzivani, nebo
aplikaci barvy, tmelu nebo vodorovného dopravniho
znaceni. Odstranény material midze byt znovu
pouzit tovarnami, které produkuji asfaltové nebo
betonové povrchy.

- —

Makro-textura muze byt obnovena na pozadovanou
uroven a je také zlepSena drenaz povrchu.

Mikro-textura povrchu je obnovena na puvodni
aroven.

Tryskova metoda obnaZzuje jednotlivé Castice
kameniva, ¢imz se docili pozadované pfilnavosti a
obnovuiji se puvodni vlastnosti povrchu.

Ostrost jednotlivych €astic na povrchu ranveje hraje
dudlezitou roli pro penetraci vodniho filmu a zajisténi
pfilnavosti pneumatik letounu s povrchem. Jiné
Cistici procesy toto zajistit nemohou. Tato metoda je g
Setrna k zivotnimu prostredi, rychla, Cista a cenové
pfizniva. Tento stroj je velmi mobilni a mize byt v
pfipadé nutnosti okamzité odstranén z ranveje, a
ranvej mlUze byt okamzité pouzita.
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