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Przylot do Polski pierwszych z zakupionych
samolotów F-16 sk³ania do analizy bez-

pieczeñstwa lotów tych samolotów u innych
ich u¿ytkowników. Wszak¿e lepiej uczyæ siê
na b³êdach cudzych ni¿ na w³asnych.

Do celów analizy wykorzystujemy dane
dotycz¹ce eksploatacji samolotów F-16 przez
Si³y Powietrzne Stanów Zjednoczonych �
USAF (United States Air Forces), które s¹
najwiêkszym na �wiecie u¿ytkownikiem tych
samolotów, oraz przez Greckie Si³y Powietrz-
ne � HAF (Hellenic Air Force), które u¿yt-
kuj¹ F-16 w wersji Block 52+, czyli takiej sa-
mej, jak¹ zakupi³y polskie Si³y Powietrzne.
Koncentrujemy siê na statystykach bezpie-
czeñstwa lotów tego samolotu w USAF oraz
na konkretnych zdarzeniach lotniczych z roku
bud¿etowego 2005, tzw. FY05 � Fiscal Years
(od pa�dziernika 2004 do sierpnia 2005 roku).
Zwracamy uwagê na najwiêksze zagro¿enia
bezpieczeñstwa lotów wystêpuj¹ce w USAF
i HAF.

FY2005

Pod wzglêdem bezpieczeñstwa lotów sa-
molotów F-16 rok 2005 by³ dla USAF do-
brym rokiem � drugim w kolejno�ci w po-
nad 25-letnim okresie eksploatacji samolo-
tu. Pod wzglêdem wska�ników bezpieczeñ-
stwa lepszy by³ tylko rok 2004. Uwzglêdnia-
j¹c amerykañsk¹ nomenklaturê i kwalifika-
cjê zdarzeñ lotniczych, polegaj¹c¹ na kryte-
rium warto�ciowym strat, w 2005 roku od-
notowano piêæ zdarzeñ klasy A ze wska�ni-
kiem wypadków na poziomie 1,46 na
100 000 godzin lotu (dla porównania �redni
wska�nik wypadków klasy A w ostatnich

dziesiêciu latach w USAF wyniós³ 2,76, a w
HAF w 2005 roku � 4,57). W 2005 roku
USAF straci³y trzy samoloty bez ofiar �mier-
telnych. Przeanalizujmy te zdarzenia.

Wypadki klasy A
(ofiary �miertelne albo straty w mieniu
wiêksze ni¿ 1 mln dolarów)

Spo�ród piêciu wypadków klasy A dwa wy-
darzy³y siê z powodu uszkodzenia opon pod-
czas startu, dwa z powodu niesprawno�ci sil-
nika, a przyczyn¹ jednego by³o zablokowanie
DSS i nieudane l¹dowanie z wy³¹czonym sil-
nikiem.

1. Rozwarstwienie zewnêtrznej warstwy
kordu opony samolotu F-16C.

Na chwilê przed oderwaniem siê samolo-
tu od drogi startowej pilot us³ysza³ g³o�ny od-
g³os i odczu³ silne wibracje. Sprawdzi³ para-
metry silnika i kontynuowa³ start. Zaraz po
tym, jak wzniós³ siê w powietrze, zosta³ po-
informowany o uszkodzeniu prawej opony
podwozia g³ównego. Po zu¿yciu nadmiaru
paliwa pilot zamierza³ wyl¹dowaæ na drodze
startowej, korzystaj¹c z lin hamuj¹cych. Kie-
dy samolot zetkn¹³ siê z ziemi¹, jeszcze przed
zaczepieniem haka o liny hamuj¹ce, z³o¿y³a
siê prawa goleñ podwozia g³ównego.
W zwi¹zku z tym dosz³o do uszkodzenia pra-
wej strony poszycia kad³uba i skrzyd³a,
brzechw, prawego statecznika oraz uk³adu
haka hamuj¹cego samolotu. Pilot opu�ci³ ka-
binê na ziemi, nie odniós³ obra¿eñ cia³a.

Rozwarstwienie zewnêtrznej warstwy kor-
du prawej opony doprowadzi³o do drgañ,
wskutek których uszkodzone zosta³o prawe
podwozie g³ówne w stopniu umo¿liwiaj¹cym
jego schowanie podczas ko³owania.

P³k dypl. pil. Ryszard Micha³owski
P³k mgr in¿. Zbigniew Drozdowski
Pp³k mgr in¿. Tomasz Ewertowski
Inspektorat MON ds. Bezpieczeñstwa Lotów

Analiza bezpieczeñstwa lotów w 2005 roku
u wybranych u¿ytkowników samolotów F-16
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2. Uszkodzenie opony samolotu F-16C.
W nieokre�lonych okoliczno�ciach dosz³o

do uszkodzenia przez obce cia³o wewnêtrz-
nej warstwy kordu opony lewej goleni pod-
wozia g³ównego, co spowodowa³o rozwar-
stwienie opony przy du¿ej prêdko�ci podczas
startu. Pilot zdecydowa³ siê na przerwanie star-
tu, lecz uk³ad haka hamuj¹cego samolotu nie
zaczepi³ siê ju¿ o liny hamuj¹ce znajduj¹ce
siê na koñcowej czê�ci pasa startowego. Sta-
³o siê to dopiero po wypadniêciu samolotu
poza drogê startow¹. Zosta³ uszkodzony uk³ad
hamulcowy i elementy lewej goleni podwo-
zia g³ównego samolotu. W wyniku wycieku
oleju z instalacji hydraulicznej wybuch³ po-
¿ar (zosta³ ugaszony przez stra¿ po¿arn¹ przy-
by³¹ na miejsce zdarzenia). Pilot opu�ci³ ka-
binê na ziemi, nie odniós³ obra¿eñ cia³a.

3. Uszkodzenie silnika samolotu F-16D.
Podczas lotu samolotu F-16D do strefy nad

oceanem w celu wykonania podstawowego
pilota¿u dosz³o do uszkodzenia silnika. Pi-
lot z pierwszej kabiny us³ysza³ g³o�ny huk,
a nastêpnie odczu³ drgania samolotu, stwier-
dzi³ te¿ znacz¹cy spadek ci¹gu silnika. Po-
dobne spostrze¿enia mia³ pilot z drugiej ka-
biny. Za³oga niezw³ocznie skierowa³a samo-
lot w kierunku linii brzegowej, by poszukaæ
dogodnego miejsca do l¹dowania. Za³oga
z³o¿y³a kontrolerowi  meldunek o sytuacji
awaryjnej i ustali³a z nim lotnisko ewentual-
nego awaryjnego l¹dowania z wy³¹czonym
silnikiem. Kilkakrotne próby uruchomienia
silnika w powietrzu siê nie powiod³y. Ponie-
wa¿ za³oga nie by³a ju¿ w stanie wyl¹dowaæ
na lotnisku zapasowym, podjê³a decyzjê
o wykatapultowaniu. Bezpiecznie opu�ci³a sa-
molot. Maszyna uderzy³a w ziemiê w bardzo
niedogodnym, bagnistym terenie.

Uszkodzenie silnika nast¹pi³o na skutek
niesprawno�ci ³opatek turbiny wysokiego ci-
�nienia. Przyczyn¹ niesprawno�ci ³opatek by³o
niezamontowanie podczas obs³ug wy¿szego
rzêdu wszystkich 72 uszczelnieñ t³umi¹cych
na wirniku turbiny wysokiego ci�nienia. Mon-
ta¿ uszczelek ma na celu niedopuszczenie do
wysokocyklicznych pêkniêæ zmêczeniowych
³opatek turbiny poprzez t³umienie ich wibra-

cji. Samolot wykonywa³ lot w rok po wspo-
mnianych obs³ugach silnika F110-GE-129,
w ci¹gu tego roku nalot samolotu wyniós³ 415
godzin. Warto zaznaczyæ, ¿e do podobnego
zdarzenia dosz³o w 1989 roku (czas pracy sil-
nika w tamtym przypadku wyniós³ 242 godzi-
ny), a w technologii obs³ug silnika zamiesz-
czono ostrze¿enie: �Brak uszczelnieñ t³umi¹-
cych na wirniku turbiny wysokiego ci�nienia
powoduje niesprawno�ci ³opatek turbiny wy-
sokiego ci�nienia�. Gdyby personel technicz-
ny przestrzega³ zasad wykonywania obs³ug,
zaoszczêdzono by 23 mln dolarów.

4. Po¿ar silnika samolotu F-16C.
W 29 minucie lotu odbywanego w parze

z zadaniem wykonania podstawowego pilo-
ta¿u pilot us³ysza³ sygna³ ostrzegawczy, za-
pali³y siê lampki ostrzegaj¹ce o po¿arze oraz
zadzia³a³a sygnalizacja stanu awaryjnego. Pi-
lot przerwa³ zadanie, skierowa³ samolot
w kierunku lotniska zapasowego i zwiêkszy³
wysoko�æ lotu w celu przygotowania siê do
l¹dowania z wy³¹czonym silnikiem. Przyrz¹-
dy pracy silnika wskazywa³y, ¿e zespó³ na-
pêdowy pracuje zgodnie z WT. Jednak¿e pi-
lot drugiego samolotu potwierdzi³ istnienie
ognia w pobli¿u lewego hamulca aerodyna-
micznego. Pilot zrzuci³ dodatkowy zbiornik
paliwa i zacz¹³ wznosiæ maszynê do wyso-
ko�ci oko³o 10 000 m w odleg³o�ci oko³o
50 km od lotniska. Nastêpnie skierowa³ sa-
molot w linii prostej w stronê pasa i d�wi-
gni¹ DSS zmniejszy³ prêdko�æ obrotow¹ do
minimalnej. W tym czasie po¿ar rozprze-
strzeni³ siê przez przewody do tylnej czê�ci
samolotu i zniszczy³ czê�ciowo uk³ad stero-
wania samolotem, uk³ad hamulcowy, hamul-
ce aerodynamiczne oraz urz¹dzenie wyko-
nawcze dyszy wylotowej (dysza zosta³a za-
blokowana). Samolot dotkn¹³ pasa nieco z le-
wej strony osi, lecz z powodu uszkodzeñ nie
móg³ zatrzymaæ siê na drodze startowej. Pi-
lot, zanim samolot wytoczy³ siê z pasa, wy-
katapultowa³ siê, doznaj¹c nieznacznych ob-
ra¿eñ cia³a. Samolot uderzy³ przedni¹ gole-
ni¹ w betonow¹ studzienkê, po czym wzbi³
siê w powietrze na oko³o 30 m i zderzy³ siê
z ziemi¹, niszcz¹c czê�æ nosow¹.
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Po wymontowaniu silnika F-110-GE-100
stwierdzono, ¿e przyczyn¹ wypadku by³o
pêkniêcie rozga³êzionego przewodu paliwa
do dopalacza. Wy³om nast¹pi³ z powodu nie-
w³a�ciwego momentu dokrêcenia (dwukrot-
nie wiêkszego ni¿ okre�lony w WT) i z³ej
regulacji podczas monta¿u rozga³êzionego
przewodu paliwa do dopalacza w czasie wy-
konywania obs³ug wy¿szego rzêdu. Spowo-
dowa³o to powstanie naprê¿eñ i po 44 go-
dzinach pracy silnika od wspomnianych ob-
s³ug dosz³o do wysokocyklicznego pêkniê-
cia zmêczeniowego rozga³êzionego przewo-
du paliwa do dopalacza oraz wycieku pali-
wa, a w konsekwencji do po¿aru silnika. Aby
w przysz³o�ci wyeliminowaæ podobne przy-
padki, w dokumentacji technicznej zapisa-
no, ¿eby w trakcie eksploatacji sprawdziæ
w³a�ciwy monta¿ przewodów paliwowych
dopalacza. Warto wspomnieæ, ¿e podobne
zdarzenie jak to opisane zaistnia³o wcze-
�niej, ale nie wyci¹gniêto z niego w³a�ci-
wych wniosków. Chyba nie bez powodu
mówi siê, i¿ w lotnictwie nie dochodzi do
nowych zdarzeñ, lecz ci¹gle powtarzaj¹ siê
zdarzenia ju¿ znane. Trudno z t¹ opini¹ siê
nie zgodziæ.

5. Zablokowanie siê DSS samolotu F-16D.
Podczas startu samolotu F-16D maj¹cego

wykonaæ misjê przebazowania dosz³o do za-
blokowania siê d�wigni sterowania silnikiem
(DSS). Pilot nie móg³ ju¿ zmieniæ zakresu pra-

cy silnika, który pracowa³ na zakresie dopa-
lania. Po konsultacji z kontrolerem lotu oraz
przedstawicielem firmy Lockheed Martin
podj¹³ decyzjê o l¹dowaniu z prostej po wy-
³¹czeniu silnika za pomoc¹ g³ównego zaworu
odcinaj¹cego. W czasie wykonywania manew-
rów do l¹dowania dosz³o do zawisu obrotów
silnika i pompa¿u. Pilot katapultowa³ siê, kie-
dy zda³ sobie sprawê, ¿e samolot nie doleci
do pasa startowego. Przyczyn¹ blokady DSS
by³o przesuniêcie siê podczas startu pozosta-
wionej w tylnej kabinie teczki, która zaklino-
wa³a siê pomiêdzy DSS a fotelem. Ponadto
pilot pope³ni³ b³¹d polegaj¹cy na nieutrzymy-
waniu podczas sytuacji awaryjnej pozycji,
z której mo¿liwe by³oby l¹dowanie z prostej
po wy³¹czeniu silnika.

Wypadki klasy B
(straty w mieniu od 200 000
do 1 mln dolarów)

W 2005 roku dosz³o do o�miu zdarzeñ kla-
sy B (w 2004 roku � 12). Przyczynami trzech
z nich by³y uszkodzenia silnika, dwóch zde-
rzenia z ptakami, przyczyn¹ jednego by³o
schowanie podwozia podczas l¹dowania, jed-
nego uderzenie w �wiat³a podej�cia i  jedno
zdarzenie dotyczy³o zranienia mechanika.

Dwa z trzech uszkodzeñ silnika spowodo-
wane by³y zassaniem cia³ obcych, trzecie
uszkodzenie powsta³o w wyniku oderwania siê
³opatki wentylatora podczas lotu.

Wypadki klasy A i ich wska�nik
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Wypadki klasy B i ich wska�nik

Tabela 1
Wypadki poszczególnych klas i ich wska�niki w ci¹gu odpowiednich okresów eksploatacji

Wypadki klasy A Wypadki klasy B Zniszczone statki
powietrzne

Ofiary �miertelne
Rok

liczba wska�nik liczba wska�nik liczba wska�nik piloci suma
Nalot

FY05 5 1,46 8 2,32 3 0,87 0 0 343533
�rednia z 5 lat 7,6 2,17 10 2,86 6,6 1,89 1,8 2,2 346662
�rednia z 10 lat 9,8 2,76 4,0 1,13 8,8 2,48 1,8 2,3 354547
Ca³kowity okres
eksploatacji CY75-FY05

312 3,87 66 0,82 292 3,62 77 115 8062244

Z dwóch zderzeñ z ptakami jedno wyst¹pi-
³o podczas rozbiegu, a drugie podczas lotu.
Zdarzenia te skutkowa³y uszkodzeniami ka-
d³uba. L¹dowanie odby³o siê bez nastêpstw.

Spo�ród dwóch zdarzeñ, które wyst¹pi³y
podczas l¹dowania, pierwsze � zwi¹zane ze
schowaniem podwozia � spowodowane by³o
uszkodzeniem zastrza³u podwozia g³ównego,
drugie � polegaj¹ce na l¹dowaniu przed drog¹
startow¹ i uderzeniu w �wiat³a podej�cia � to
efekt b³êdu pilota podczas schodzenia do l¹-
dowania wg systemu ILS w trudnych warun-
kach atmosferycznych.

Do zranienia mechanika dosz³o podczas
sprawdzania uk³adu sterowania samolotu.
Mechanik opar³ rêkê o kad³ub pomiêdzy tyln¹
czê�ci¹ kad³uba a statecznikiem poziomym
w momencie, kiedy drugi mechanik znajdu-
j¹cy siê w kabinie uruchomi³ statecznik.

Wypadki klasy C
(straty w mieniu od 20 000
do 200 000 dolarów)

W omawianym okresie odnotowano 74
wypadki, tj. tyle, ile w 2004 roku, lecz wiê-
cej ni¿ we wcze�niejszych latach. Tendencj¹
zaobserwowan¹ w tym okresie by³ wzrost wy-
padków skutkuj¹cych uszkodzeniami cia³a
osób obs³uguj¹cych samoloty (14). Zaistnia³o
te¿ osiem zdarzeñ z powodu uszkodzeñ sil-
ników.

Najwa¿niejsze zagro¿enia
i implementowane na ich podstawie
zalecenia profilaktyczne

Na podstawie analizy przedstawionych zda-
rzeñ lotniczych, jakie zaistnia³y na samolotach
F-16 w ostatnich latach, przedstawiamy za-
gro¿enia i okre�lone na ich podstawie zalece-
nia profilaktyczne. Za najwa¿niejsze zagro-
¿enia uznajemy niesprawno�ci zespo³ów na-
pêdowych oraz uszkodzenia opon podwozia
g³ównego.
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Bardzo niebezpieczne dla samolotów F-16
jest zassanie do traktu gazowego silnika cia³
obcych (FOD). Organy bezpieczeñstwa lotów
pañstw eksploatuj¹cych samoloty F-16 nie
szczêdz¹ wysi³ków, ¿eby temu zapobiegaæ. Po-
niewa¿ problematyka FOD jest traktowana
w USAF oddzielnie, w niniejszym artykule ogra-
niczamy siê jedynie do jej zasygnalizowania.

Uszkodzenia zespo³ów napêdowych

Samoloty F-16 napêdzane s¹ silnikami czte-
rech typów wytwarzanymi przez dwóch pro-
ducentów. S¹ nimi General Electric � silniki
F110-GE-100 i F110-GE-129, oraz Pratt &
Whitney � silniki F100-PW-220 i F100-
-PW-229. Polskie Si³y Powietrzne jako napêd
do zakupionych samolotów wybra³y silnik
F100-PW-229.

Wykluczenie w 2005 roku dwóch samolo-
tów z powodu uszkodzeñ silników spowodo-
wa³o, ¿e przez nastêpne dwa lata F-16 nie utrzy-
ma³ siê na pozycji bez strat samolotów z przy-
czyn zwi¹zanych z uszkodzeniami silników.
W tabeli 2 przedstawiono statystykê statków
powietrznych zniszczonych z powodu uszko-
dzeñ silnika, jak równie¿ wska�niki bezpieczeñ-
stwa z ostatnich trzech lat. Piêcioletni wska�-
nik zniszczonych statków powietrznych (F-16)
z powodu uszkodzeñ silnika wyniós³ dla USAF
0,77. Dla producentów silników wska�nik ten
kszta³towa³ siê nastêpuj¹co: General Electric �

0,88, Pratt & Whitney � 0,59. Wska�nik ten
przedstawia liczbê uszkodzonych samolotów
F-16 podzielon¹ przez ca³kowit¹ liczbê godzin
nalotu (�redni¹ z ostatnich piêciu lat) pomno-
¿on¹ przez 100 000. Dla porównania ca³kowi-
ty �redni z ostatnich dziesiêciu lat wska�nik stat-
ków powietrznych zniszczonych z powodu
uszkodzeñ silnika wyniós³ dla USAF 0,85.

Okazuje siê, ¿e liczba F-16 zniszczonych
z powodu uszkodzeñ silnika zawsze istotnie
wp³ywa³a na wska�niki bezpieczeñstwa
w USAF. Ostatnie dokonania s¹ wiêc znacz¹-
ce szczególnie dla silników z rodziny Pratt &
Whitney. Nawi¹zuj¹c do wykresu przedstawia-
j¹cego liczbê wypadków klasy A zwi¹zanych
z uszkodzeniami silników (bez FOD i zderzeñ
z ptakami), nale¿y stwierdziæ, ¿e wska�niki
2004 roku trudno powtórzyæ ze wzglêdu na
warto�æ wska�nika równ¹ zeru. Liczba dwóch
wypadków klasy A zwi¹zanych z uszkodzenia-
mi silników w 2005 roku kszta³tuje siê na tym
samym poziomie co w latach 2002 i 2003. Su-
marycznie w ci¹gu ostatnich piêciu lat uszko-
dzenia silników by³y przyczyn¹ 34% wszyst-
kich wypadków klasy A samolotów F-16.

Imponuj¹ce s¹ statystyki niezawodno�cio-
we silnika F-100-PW-229, który ma byæ za-
budowany na samolotach zakupionych przez
polskie Si³y Powietrzne. W okresie ostatnich
trzech lat nie odnotowano ¿adnej straty samo-
lotu z powodu uszkodzenia wymienionych sil-

Wypadki klasy A samolotów F-16 zwi¹zane z uszkodzeniami silników (bez FOD i zderzeñ z ptakami)



38 Listopad 2006

ników ani ¿adnego zga�niêcia tego typu silni-
ka podczas lotu. Jednym z mankamentów sil-
nika F-100-PW-229 (zajmuje siê tym specjal-
ny zespó³ producenta) jest erozja ³opatek apa-
ratu kieruj¹cego drugiego stopnia turbiny
wysokiego ci�nienia. Nale¿y podkre�liæ, ¿e
zagro¿enie spowodowane erozj¹ sytuuje siê
poni¿ej progu bezpieczeñstwa.

Mniej powodów do dumy ma firma General
Electric � producent silników rodziny F-110-
-100/129. Z silnikami tej firmy w ostatnim okre-
sie ³¹czone s¹ wspomniane dwie powa¿ne nie-
sprawno�ci. Charakterystyki niezawodno�cio-
we tych silników s¹ równie¿ gorsze ni¿ cha-
rakterystyki silników firmy Pratt & Whitney,
choæ w ci¹gu ostatnich dziesiêciu lat daje siê
zauwa¿yæ pewien spadek wska�ników zwi¹za-
nych z uszkodzeniami i niesprawno�ciami sil-
ników firmy General Electric.

Uszkodzenia opon podwozia g³ównego

W ostatnim czasie odnotowywane s¹ coraz
czê�ciej przypadki uszkodzeñ ogumienia,
zw³aszcza na samolotach F-16 wersji Block
50/52. Do tego typu samolotów ogumienie
produkuj¹ takie firmy, jak Goodyear, Miche-
lin, Dunlop i Bridgestone. Wszystkie opony,

zanim zostan¹ dopuszczone do eksploatacji,
s¹ poddawane testom polegaj¹cym na symu-
lacji zachowania siê ogumienia w poszczegól-
nych operacjach samolotu (ko³owanie � start,
l¹dowanie � ko³owanie), a tak¿e s¹ badane pod
wzglêdem wytrzyma³o�ci mechanicznej, ciepl-
nej i zagro¿enia zassaniem przez silnik ele-
mentów opony w razie jej uszkodzenia.

Czas eksploatacji ogumienia zale¿y miêdzy
innymi od takich czynników, jak: odpowiednie
dobranie masy i zrównowa¿enie samolotu, ci�-
nienie w ogumieniu, sposób ko³owania, liczba
startów i l¹dowañ oraz odstêpów czasu pomiê-
dzy nimi, ilo�æ paliwa i rodzaj podwieszanego
uzbrojenia oraz sposób przechowywania.

Najwiêksza liczba zdarzeñ lotniczych zwi¹-
zana jest z uszkodzeniami opon firmy Goody-
ear. Ze wzglêdu na wagê problemu USAF re-
alizuj¹ specjalny program maj¹cy na celu opra-
cowanie metodyki oceny ca³kowitego resursu
ogumienia i znalezienie �rodków zapobiegaj¹-
cych dalszym uszkodzeniom opon. Odst¹pio-
no od zakupu wadliwych opon, a producento-
wi wskazano 2007 rok jako termin przedsta-
wienia poprawionego modelu. Podjêto równie¿
dzia³ania maj¹ce na celu zmniejszenie resursu
wspomnianych opon w magazynach.

Zalecenia profilaktyczne

Je�li chodzi o skalê podejmowanych przez
USAF dzia³añ profilaktycznych, to na 87 za-
rejestrowanych w FY2005 zdarzeñ lotniczych
wskazano ³¹cznie 125 zaleceñ profilaktycz-
nych, które dotycz¹: dokumentacji technicz-
nej (62), silnika (24), awioniki (14), urz¹dzeñ
elektrycznych (9), podwozia (8), innych (5),
instalacji paliwowej (2) oraz s³u¿by wysoko-
�ciowo-ratowniczej (1). Dzia³ania te mia³y

Tabela 2
Statki powietrzne (F-16) zniszczone z powodu uszkodzeñ silnika

Rok FY03 FY04 FY05

Silniki straty statków
powietrznych wska�nik FY03 straty statków

powietrznych wska�nik FY04 straty statków
powietrznych wska�nik FY05

F100-PW-220 2 1,69 0 0,00 0 0,00
F100-PW-229 0 0,00 0 0,00 0 0,00
F110-PW-100 0 0,00 0 0,00 1 0,73
F110-PW-129 0 0,00 0 0,00 1 2,19
Wszystkie silniki 2 0,58 0 0,00 2 0,63

Wypadki klasy A zwi¹zane z uszkodzeniami silnika
w kontek�cie uszkodzonych podzespo³ów silnika
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ró¿norodny charakter, od jednorazowych
czynno�ci na samolocie, poprzez poprawki
w instrukcjach do opracowania biuletynów
technicznych w³¹cznie. Je�li chodzi o silni-
ki, to zalecenia dotycz¹ce silników firmy Ge-
neral Electric by³y 2,3 raza liczniejsze ni¿
zalecenia dotycz¹ce silników firmy Pratt &
Whitney.

Kwalifikacje przyczyn
zdarzeñ lotniczych

W ostatnich piêciu latach najliczniejsze
by³y zdarzenia spowodowane uszkodzeniami
silnika oraz zaistnia³e podczas nieprawid³o-
wych dzia³añ operacyjnych. Spo�ród zdarzeñ
zwi¹zanych z dzia³aniami operacyjnymi naj-
bardziej niebezpieczne to kolizje w powietrzu
(25%) oraz loty profilowe na niskiej wysoko-
�ci (25%).

W zwi¹zku z zakupem przez Polskê sa-
molotów F-16 Block 52+ ciekawe wydaje
siê porównanie wska�nika strat na 100 000
godzin lotu samolotów F-16 starszych wer-
sji, tj. Block 30, Block 40 (wiêkszo�æ samo-
lotów USAF), ze wska�nikiem strat wersji
nowo budowanych Block 50 i Block 52.
Z analizy wynika, ¿e w wypadku nowszych
wersji samolotu F-16 wska�nik strat jest
o oko³o 70% ni¿szy. Oznacza to, ¿e ulepszo-
no konstrukcjê samolotu i wyci¹gniêto
wnioski z eksploatacji samolotów wcze�-
niejszych wersji.

Spo�ród zdarzeñ wynik³ych z przyczyn ope-
racyjnych najliczniejsze by³y kolizje w powie-
trzu (tegoroczne zderzenia dwóch samolotów
F-16 z Grecji i Turcji oraz podobne zdarze-
nie z udzia³em dwóch w³oskich samolotów) i
zdarzenia zaistnia³e podczas lotów profilo-
wych w terenie.

Zalecenia profilaktyczne dotycz¹ce poszczególnych systemów samolotu F-16

Przyczyny wypadków klasy A w USAF w ostatnich piêciu latach
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Je�li chodzi o kategoriê �inne operacyjne�,
to zdecydowan¹ wiêkszo�æ zdarzeñ stanowi¹
zderzenia samolotów z ptakami (68%) oraz
uderzenia pioruna (11%).

Stan bezpieczeñstwa lotów
w Greckich Si³ach Powietrznych

W celu zobrazowania innych zagro¿eñ bez-
pieczeñstwa lotów samolotów F-16 warto
przeanalizowaæ statystyki Greckich Si³ Po-
wietrznych � u¿ytkownika samolotów F-16 tej
samej wersji co samoloty zakupione przez
Polskê. Do 2005 roku greckie F-16 osi¹gnê³y
³¹czny nalot 175 000 godzin. Do tej liczby
godzin nale¿y odnie�æ zaistnia³e w HAF zda-
rzenia: osiem wypadków klasy A, osiem znisz-
czonych samolotów, �mieræ siedmiu pilotów,
trzy katapultowania zakoñczone sukcesem
i jedno katapultowanie nieudane. Je�li chodzi
o czêstotliwo�æ zdarzeñ, to po pierwszym bar-
dzo bezpiecznym okresie, obejmuj¹cym na-
lot 20 000 godzin, nast¹pi³ wzrost zdarzeñ,
przy czym da³a siê zauwa¿yæ kumulacja tych
zdarzeñ, gdy F-16 mia³y nalot w wymiarze

45 000 - 60 000 godzin. W nastêpnym okre-
sie stopniowo zmniejszy³a siê liczba zdarzeñ.
Najwiêkszym problemem jest obecnie pro-
blem rozwarstwiania siê opon firmy Goody-
ear. Od czerwca 2002 roku do tej pory zano-
towano 22 incydenty zwi¹zane z uszkodze-
niem opon. To bardzo gro�ne incydenty, po-
niewa¿ ³¹czy siê z nimi niebezpieczeñstwo
zassania elementów opony do silnika. Co cie-
kawe, o tego typu zdarzeniach mówi siê tylko
w przypadku samolotów wersji Block 50
i Block 52. Wska�nik wypadków klasy A
osi¹gn¹³ w 2005 roku warto�æ 4,57.

Podsumowanie

USAF, które s¹ najwiêkszym u¿ytkowni-
kiem samolotów F-16, maj¹ odpowiednie
�rodki na eksploatacjê i wieloletnie do�wiad-
czenie w u¿ytkowaniu tych samolotów, tak¿e
nie ustrzegaj¹ siê szkolnych b³êdów. Za pod-
stawowe zadanie nale¿y uznaæ przestrzeganie
podstawowych zasad eksploatacji sprzêtu oraz
�cis³e stosowanie siê do zapisów dokumenta-
cji technicznej. B³êdy ludzkie, które nie po-

Przyczyny operacyjne zdarzeñ lotniczych w USAF

Statystyka zdarzeñ �inne operacyjne�
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winny byæ pope³nione, doprowadzi³y do utra-
ty kilku samolotów bojowych.

Eksploatacja samolotów F-16 w polskich Si-
³ach Powietrznych stanowi wyzwanie dla ca³e-
go personelu tych Si³, a w szczególno�ci dla per-
sonelu lataj¹cego i s³u¿by in¿ynieryjno-lotniczej.

Personel lataj¹cy szkol¹cy siê w wykony-
waniu lotów na samolocie F-16 bêdzie mu-
sia³ skoncentrowaæ siê na w³a�ciwym podzia-
le uwagi podczas lotów grupowych oraz pa-
miêtaæ o deficycie czasu podczas startu i l¹-
dowania, zw³aszcza gdy chodzi o podejmo-
wanie w³a�ciwych decyzji. Pilot musi opano-
waæ w szczegó³ach plan awaryjnego postêpo-
wania podczas startu i l¹dowania, nie powi-
nien bowiem pope³niæ jakiegokolwiek b³êdu.
Podczas l¹dowania nale¿y braæ pod uwagê
mo¿liwo�æ defektu podwozia lub ogumienia,
wypadniêcia z pasa, k³opotów z instalacj¹ ste-
rowania przedniego podwozia. Nale¿y rów-
nie¿ zwracaæ uwagê na mo¿liwo�æ zassania
cia³a obcego, szczególnie podczas lotów w no-
cy, poniewa¿ ryzyko zassania cia³a obcego jest
wtedy dwa razy wiêksze ni¿ w ci¹gu dnia.

Personel SIL bêdzie musia³ przyzwyczaiæ
siê do wykonywania obs³ug wed³ug stanu tech-
nicznego oraz wykorzystywaæ dane okre�la-

ne w innym ni¿ dotychczas systemie miar (wê-
z³y, stopy, mile).

Znaj¹c wagê problemu FOD, ca³y personel
musi ograniczyæ do niezbêdnego minimum licz-
bê wjazdów na DS, DK i p³aszczyzny postoju
samolotów. Nale¿y wykorzystywaæ zamykane
sta³e zapory. Nale¿y tak¿e u�wiadamiaæ ca³e-
mu personelowi jak wa¿na jest problematyka
FOD i utrzymanie w czysto�ci p³aszczyzn po-
stoju samolotów. Powinny byæ stosowane od-
powiednie techniki ko³owania samolotów.

Za niew¹tpliwie pozytywny czynnik nale-
¿y uznaæ to, ¿e silnik F-100-PW-229, który
ma byæ zabudowany na polskich F-16, oka-
za³ siê bezpieczniejszy ni¿ silnik firmy Gene-
ral Electric, w zwi¹zku z tym stanowi rela-
tywnie niezawodne �ród³o napêdu samolotu.

Opanowanie przez personel wymaganych
umiejêtno�ci oraz rozwi¹zywanie problemów
w sposób racjonalny bêdzie niew¹tpliwie gwa-
rantowa³o bezpieczn¹ eksploatacjê samolotów
F-16 w Si³ach Zbrojnych RP.
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