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Analiza bezpieczenstwa lotéw w 2005 roku
u wybranych uzytkownikéw samolotéow F-716

Przylot do Polski pierwszych z zakupionych
samolotow F-16 sktania do analizy bez-
pieczenstwa lotow tych samolotow u innych
ich uzytkownikow. Wszakze lepiej uczy¢ si¢
na btedach cudzych niz na wlasnych.

Do celow analizy wykorzystujemy dane
dotyczace eksploatacji samolotow F-16 przez
Sity Powietrzne Stanow Zjednoczonych —
USAF (United States Air Forces), ktore sa
najwigkszym na §wiecie uzytkownikiem tych
samolotow, oraz przez Greckie Sity Powietrz-
ne — HAF (Hellenic Air Force), ktore uzyt-
kuja F-16 w wersji Block 52+, czyli takiej sa-
mej, jaka zakupily polskie Sity Powietrzne.
Koncentrujemy si¢ na statystykach bezpie-
czenstwa lotow tego samolotu w USAF oraz
na konkretnych zdarzeniach lotniczych z roku
budzetowego 2005, tzw. FY05 — Fiscal Years
(od pazdziernika 2004 do sierpnia 2005 roku).
Zwracamy uwagg na najwigksze zagrozenia
bezpieczenstwa lotow wystgpujace w USAF
i HAF.

FY2005

Pod wzgledem bezpieczenstwa lotow sa-
molotow F-16 rok 2005 byt dla USAF do-
brym rokiem — drugim w kolejnosci w po-
nad 25-letnim okresie eksploatacji samolo-
tu. Pod wzgledem wskaznikow bezpieczen-
stwa lepszy byt tylko rok 2004. Uwzglednia-
jac amerykanska nomenklaturg i kwalifika-
cj¢ zdarzen lotniczych, polegajaca na kryte-
rium warto$ciowym strat, w 2005 roku od-
notowano pig¢ zdarzen klasy A ze wskazni-
kiem wypadkoéw na poziomie 1,46 na
100 000 godzin lotu (dla poréwnania $redni
wskaznik wypadkow klasy A w ostatnich
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dziesigciu latach w USAF wyniost 2,76, a w
HAF w 2005 roku — 4,57). W 2005 roku
USAF stracily trzy samoloty bez ofiar $mier-
telnych. Przeanalizujmy te zdarzenia.

Wypadki klasy A
(ofiary $miertelne albo straty w mieniu
wieksze niz 1 min dolaréw)

Sposrod pieciu wypadkow klasy A dwa wy-
darzyly si¢ z powodu uszkodzenia opon pod-
czas startu, dwa z powodu niesprawnosci sil-
nika, a przyczyna jednego byto zablokowanie
DSS i nieudane ladowanie z wytaczonym sil-
nikiem.

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

Na chwilg przed oderwaniem si¢ samolo-
tu od drogi startowej pilot ustyszat glo$ny od-
glos i odczut silne wibracje. Sprawdzit para-
metry silnika i kontynuowal start. Zaraz po
tym, jak wznidst si¢ w powietrze, zostat po-
informowany o uszkodzeniu prawej opony
podwozia gléwnego. Po zuzyciu nadmiaru
paliwa pilot zamierzal wyladowa¢ na drodze
startowej, korzystajac z lin hamujacych. Kie-
dy samolot zetknat si¢ z ziemia, jeszcze przed
zaczepieniem haka o liny hamujace, zlozyta
si¢ prawa golen podwozia glownego.
W zwiazku z tym doszlo do uszkodzenia pra-
wej strony poszycia kadtuba i skrzydta,
brzechw, prawego statecznika oraz uktadu
haka hamujacego samolotu. Pilot opuscit ka-
bing na ziemi, nie odnidst obrazen ciata.

Rozwarstwienie zewngtrznej warstwy kor-
du prawej opony doprowadzito do drgan,
wskutek ktorych uszkodzone zostato prawe
podwozie gtéwne w stopniu umozliwiajacym
jego schowanie podczas kotowania.
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2. Uszkodzenie opony samolotu F-16C.

W nieokreslonych okolicznosciach doszto
do uszkodzenia przez obce cialo wewngtrz-
nej warstwy kordu opony lewej goleni pod-
wozia glownego, co spowodowato rozwar-
stwienie opony przy duzej predkosci podczas
startu. Pilot zdecydowat si¢ na przerwanie star-
tu, lecz uktad haka hamujacego samolotu nie
zaczepit si¢ juz o liny hamujace znajdujace
si¢ na koncowej czgsdci pasa startowego. Sta-
o sig to dopiero po wypadnigciu samolotu
poza drogg startowa. Zostat uszkodzony uktad
hamulcowy i elementy lewej goleni podwo-
zia gtownego samolotu. W wyniku wycieku
oleju z instalacji hydraulicznej wybucht po-
zar (zostat ugaszony przez straz pozarng przy-
byta na miejsce zdarzenia). Pilot opuscit ka-
bing na ziemi, nie odnidst obrazen ciata.

3. Uszkodzenie silnika samolotu F-76D.

Podczas lotu samolotu F-16D do strefy nad
oceanem w celu wykonania podstawowego
pilotazu doszto do uszkodzenia silnika. Pi-
lot z pierwszej kabiny uslyszat glo$ny huk,
a nastgpnie odczul drgania samolotu, stwier-
dzit tez znaczacy spadek ciagu silnika. Po-
dobne spostrzezenia miat pilot z drugiej ka-
biny. Zatoga niezwlocznie skierowata samo-
lot w kierunku linii brzegowej, by poszukaé
dogodnego miejsca do ladowania. Zatoga
ztozyta kontrolerowi meldunek o sytuacji
awaryjnej i ustalita z nim lotnisko ewentual-
nego awaryjnego ladowania z wylaczonym
silnikiem. Kilkakrotne proby uruchomienia
silnika w powietrzu sig¢ nie powiodty. Ponie-
waz zatoga nie byla juz w stanie wyladowac
na lotnisku zapasowym, podjeta decyzje
o wykatapultowaniu. Bezpiecznie opuscita sa-
molot. Maszyna uderzyla w ziemi¢ w bardzo
niedogodnym, bagnistym terenie.

Uszkodzenie silnika nastgpito na skutek
niesprawnosci topatek turbiny wysokiego ci-
$nienia. Przyczyna niesprawnosci fopatek byto
niezamontowanie podczas obshug wyzszego
rzgdu wszystkich 72 uszczelnien ttumiacych
na wirniku turbiny wysokiego cisnienia. Mon-
taz uszczelek ma na celu niedopuszczenie do
wysokocyklicznych peknig¢ zmgczeniowych
opatek turbiny poprzez ttumienie ich wibra-
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cji. Samolot wykonywat lot w rok po wspo-
mnianych obstugach silnika F7/0-GE-129,
w ciagu tego roku nalot samolotu wynidst 415
godzin. Warto zaznaczy¢, ze do podobnego
zdarzenia doszto w 1989 roku (czas pracy sil-
nika w tamtym przypadku wyniost 242 godzi-
ny), a w technologii obstug silnika zamiesz-
czono ostrzezenie: ,,Brak uszczelnien thumia-
cych na wirniku turbiny wysokiego cisnienia
powoduje niesprawnosci topatek turbiny wy-
sokiego cisnienia”. Gdyby personel technicz-
ny przestrzegat zasad wykonywania obstug,
zaoszczgdzono by 23 min dolarow.

4. Pozar silnika samolotu F-16C.

W 29 minucie lotu odbywanego w parze
z zadaniem wykonania podstawowego pilo-
tazu pilot ustyszat sygnat ostrzegawczy, za-
pality sig¢ lampki ostrzegajace o pozarze oraz
zadzialata sygnalizacja stanu awaryjnego. Pi-
lot przerwat zadanie, skierowat samolot
w kierunku lotniska zapasowego i zwigkszyt
wysokos¢ lotu w celu przygotowania si¢ do
ladowania z wytaczonym silnikiem. Przyrza-
dy pracy silnika wskazywaty, ze zespot na-
pedowy pracuje zgodnie z WT. Jednakze pi-
lot drugiego samolotu potwierdzit istnienie
ognia w poblizu lewego hamulca aerodyna-
micznego. Pilot zrzucit dodatkowy zbiornik
paliwa i zaczat wznosi¢ maszyng do wyso-
kosci okoto 10 000 m w odlegtosci okoto
50 km od lotniska. Nastgpnie skierowat sa-
molot w linii prostej w strong pasa i dzwi-
gnig DSS zmniejszyt predkos¢ obrotowa do
minimalnej. W tym czasie pozar rozprze-
strzenit si¢ przez przewody do tylnej czgsci
samolotu i zniszczylt cz¢§ciowo uktad stero-
wania samolotem, uktad hamulcowy, hamul-
ce aerodynamiczne oraz urzadzenie wyko-
nawcze dyszy wylotowej (dysza zostata za-
blokowana). Samolot dotknat pasa nieco z le-
wej strony osi, lecz z powodu uszkodzen nie
moégl zatrzymac si¢ na drodze startowej. Pi-
lot, zanim samolot wytoczyt si¢ z pasa, wy-
katapultowat si¢, doznajac nieznacznych ob-
razen ciala. Samolot uderzyt przednia gole-
niag w betonowga studzienke, po czym wzbit
si¢ w powietrze na okoto 30 m i zderzyt si¢
z ziemia, niszczac cze$¢ nosowa.
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Wypadki klasy A i ich wskaznik

Po wymontowaniu silnika F-1/0-GE-100
stwierdzono, ze przyczyna wypadku byto
peknigcie rozgatezionego przewodu paliwa
do dopalacza. Wylom nastapit z powodu nie-
wlasciwego momentu dokrgcenia (dwukrot-
nie wigkszego niz okreslony w WT) i zlej
regulacji podczas montazu rozgatgzionego
przewodu paliwa do dopalacza w czasie wy-
konywania obstug wyzszego rz¢du. Spowo-
dowato to powstanie naprgzen i po 44 go-
dzinach pracy silnika od wspomnianych ob-
stug doszto do wysokocyklicznego pgknig-
cia zmgczeniowego rozgal¢zionego przewo-
du paliwa do dopalacza oraz wycieku pali-
wa, a w konsekwencji do pozaru silnika. Aby
w przysztosci wyeliminowac¢ podobne przy-
padki, w dokumentacji technicznej zapisa-
no, zeby w trakcie eksploatacji sprawdzi¢
wlasciwy montaz przewodow paliwowych
dopalacza. Warto wspomnieé, ze podobne
zdarzenie jak to opisane zaistniato wcze-
$niej, ale nie wyciagnigto z niego wlasci-
wych wnioskow. Chyba nie bez powodu
mowi sig, iz w lotnictwie nie dochodzi do
nowych zdarzen, lecz ciagle powtarzaja sig¢
zdarzenia juz znane. Trudno z ta opinig si¢
nie zgodzié.

5. Zablokowanie si¢ DSS samolotu F-16D.

Podczas startu samolotu F-/6D majacego
wykona¢ misj¢ przebazowania doszto do za-
blokowania si¢ dzwigni sterowania silnikiem
(DSS). Pilot nie moégt juz zmieni¢ zakresu pra-
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cy silnika, ktory pracowat na zakresie dopa-
lania. Po konsultacji z kontrolerem lotu oraz
przedstawicielem firmy Lockheed Martin
podjat decyzjg o ladowaniu z prostej po wy-
aczeniu silnika za pomoca gtéwnego zaworu
odcinajacego. W czasie wykonywania manew-
row do ladowania doszto do zawisu obrotow
silnika i pompazu. Pilot katapultowat sig, kie-
dy zdat sobie sprawg, ze samolot nie doleci
do pasa startowego. Przyczyna blokady DSS
byto przesunigcie si¢ podczas startu pozosta-
wionej w tylnej kabinie teczki, ktora zaklino-
wata si¢ pomigdzy DSS a fotelem. Ponadto
pilot popehnit btad polegajacy na nieutrzymy-
waniu podczas sytuacji awaryjnej pozycji,
z ktorej mozliwe byloby ladowanie z proste;j
po wylaczeniu silnika.

Wypadki klasy B
(straty w mieniu od 200 000
do 1 min dolaréw)

W 2005 roku doszto do o$miu zdarzen kla-
sy B (w 2004 roku — 12). Przyczynami trzech
z nich byly uszkodzenia silnika, dwoch zde-
rzenia z ptakami, przyczyna jednego byto
schowanie podwozia podczas ladowania, jed-
nego uderzenie w §wiatta podejscia i jedno
zdarzenie dotyczyto zranienia mechanika.

Dwa z trzech uszkodzen silnika spowodo-
wane byly zassaniem cial obcych, trzecie
uszkodzenie powstato w wyniku oderwania sig
topatki wentylatora podczas lotu.
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Wypadki klasy B i ich wskaznik

Z dwoch zderzen z ptakami jedno wystapi-
o podczas rozbiegu, a drugie podczas lotu.
Zdarzenia te skutkowaty uszkodzeniami ka-
dtuba. Ladowanie odbyto si¢ bez nastgpstw.

Sposrod dwoch zdarzen, ktore wystapity
podczas ladowania, pierwsze — zwiazane ze
schowaniem podwozia — spowodowane byto
uszkodzeniem zastrzalu podwozia gtéwnego,
drugie — polegajace na ladowaniu przed droga
startowa i uderzeniu w $wiatta podejscia — to
efekt bledu pilota podczas schodzenia do la-
dowania wg systemu ILS w trudnych warun-
kach atmosferycznych.

Do zranienia mechanika doszto podczas
sprawdzania uktadu sterowania samolotu.
Mechanik opart rekg o kadtub pomigdzy tylna
czgscig kadluba a statecznikiem poziomym
w momencie, kiedy drugi mechanik znajdu-
jacy si¢ w kabinie uruchomit statecznik.

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

W omawianym okresie odnotowano 74
wypadki, tj. tyle, ile w 2004 roku, lecz wig-
cej niz we wezesniejszych latach. Tendencja
zaobserwowang w tym okresie byl wzrost wy-
padkéw skutkujacych uszkodzeniami ciata
0s0b obstugujacych samoloty (14). Zaistniato
tez osiem zdarzen z powodu uszkodzen sil-
nikow.

Najwazniejsze zagrozenia
i implementowane na ich podstawie
zalecenia profilaktyczne

Na podstawie analizy przedstawionych zda-
rzen lotniczych, jakie zaistnialy na samolotach
F-16 w ostatnich latach, przedstawiamy za-
grozenia i okre$lone na ich podstawie zalece-
nia profilaktyczne. Za najwazniejsze zagro-
Zenia uznajemy niesprawnosci zespolow na-
pedowych oraz uszkodzenia opon podwozia
gléwnego.

Tabela 1

Wypadki poszczegélnych klas i ich wskazniki w ciagu odpowiednich okreséw eksploatacji

. . Zniszczone statki s

Rok Wypadki klasy A Woypadki klasy B powietrzne Ofiary $miertelne Nalot
liczba | wskaznik | liczba | wskaznik |liczba| wskaznik piloci suma
FY05 5 1,46 8 2,32 3 0,87 0 0 343533
Srednia z 5 lat 7,6 2,17 10 2,86 6,6 1,89 1,8 22 346662
Srednia z 10 lat 9,8 2,76 4,0 1,13 8,8 2,48 1,8 2,3 354547
Catkowity okres 312 3,87 66 0,82 292 3,62 77 115 8062244
eksploatacji CY75-FY05
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Bardzo niebezpieczne dla samolotow F-16
jest zassanie do traktu gazowego silnika cial
obcych (FOD). Organy bezpieczenstwa lotow
panstw eksploatujacych samoloty F-16 nie
szczedza wysitkow, zeby temu zapobiegaé. Po-
niewaz problematyka FOD jest traktowana
w USAF oddzielnie, w niniejszym artykule ogra-
niczamy sig jedynie do jej zasygnalizowania.

Uszkodzenia zespotéw napedowych

Samoloty F-16 napgdzane sa silnikami czte-
rech typéw wytwarzanymi przez dwoch pro-
ducentoéw. Sa nimi General Electric — silniki
F110-GE-100 i F110-GE-129, oraz Pratt &
Whitney — silniki F100-PW-220 i F100-
-PW-229. Polskie Sity Powietrzne jako naped
do zakupionych samolotéw wybraty silnik
F100-PW-229.

Wykluczenie w 2005 roku dwoch samolo-
tow z powodu uszkodzen silnikow spowodo-
walo, Ze przez nastgpne dwa lata F-/6 nie utrzy-
mat si¢ na pozycji bez strat samolotow z przy-
czyn zwiazanych z uszkodzeniami silnikow.
W tabeli 2 przedstawiono statystyke statkow
powietrznych zniszczonych z powodu uszko-
dzen silnika, jak rowniez wskazniki bezpieczen-
stwa z ostatnich trzech lat. Pigcioletni wskaz-
nik zniszczonych statkow powietrznych (F-16)
z powodu uszkodzen silnika wyniost dla USAF
0,77. Dla producentow silnikow wskaznik ten
ksztattowat si¢ nastgpujaco: General Electric —

0,88, Pratt & Whitney — 0,59. Wskaznik ten
przedstawia liczbg uszkodzonych samolotow
F-16 podzielona przez catkowita liczbg godzin
nalotu ($rednig z ostatnich pigciu lat) pomno-
zong przez 100 000. Dla porownania catkowi-
ty Sredni z ostatnich dziesigciu lat wskaznik stat-
kéw powietrznych zniszezonych z powodu
uszkodzen silnika wyniost dla USAF 0,85.
Okazuje sig, ze liczba F-16 zniszczonych
z powodu uszkodzen silnika zawsze istotnie
wplywata na wskazniki bezpieczenstwa
w USAF. Ostatnie dokonania sa wigc znacza-
ce szczegoblnie dla silnikéw z rodziny Pratt &
Whitney. Nawiazujac do wykresu przedstawia-
jacego liczbe wypadkow klasy A zwiazanych
z uszkodzeniami silnikow (bez FOD i zderzen
z ptakami), nalezy stwierdzi¢, ze wskazniki
2004 roku trudno powtorzy¢ ze wzgledu na
warto$¢ wskaznika rowna zeru. Liczba dwoch
wypadkow klasy A zwiazanych z uszkodzenia-
mi silnikow w 2005 roku ksztattuje si¢ na tym
samym poziomie co w latach 2002 i 2003. Su-
marycznie w ciagu ostatnich pigciu lat uszko-
dzenia silnikow byly przyczyna 34% wszyst-
kich wypadkow klasy A samolotow F-16.
Imponujace sa statystyki niezawodnoscio-
we silnika F-100-PW-229, ktéry ma by¢ za-
budowany na samolotach zakupionych przez
polskie Sity Powietrzne. W okresie ostatnich
trzech lat nie odnotowano zadnej straty samo-
lotu z powodu uszkodzenia wymienionych sil-
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Wypadki klasy A samolotéw F-16 zwigzane z uszkodzeniami silnikow (bez FOD i zderzen z ptakami)
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Tabela 2

Statki powietrzne (F-16) zniszczone z powodu uszkodzen silnika

Rok FY03 FY04 FYO05
Silniki straty Statkow ||\ o snik Fyos| SUBLY SBKOW | snik Fyos | SIFaLY SBKOW | snik FY05
powietrznych powietrznych powietrznych

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 1 073
F110-PW-129 0 0,00 0 0,00 1 2,19
Wszystkie silniki 2 0,58 0 0,00 2 0,63

-

B Ocpeiec:

Komora spalania

Turbina
Spredarka

Wypadki klasy A zwigzane z uszkodzeniami silnika
w kontekscie uszkodzonych podzespotéw silnika

nikow ani zadnego zgasnigcia tego typu silni-
ka podczas lotu. Jednym z mankamentow sil-
nika F-100-PW-229 (zajmuje si¢ tym specjal-
ny zespot producenta) jest erozja topatek apa-
ratu kierujacego drugiego stopnia turbiny
wysokiego ci$nienia. Nalezy podkresli¢, ze
zagrozenie spowodowane erozja sytuuje si¢
ponizej progu bezpieczenstwa.

Mniej powodow do dumy ma firma General
Electric — producent silnikéw rodziny F-110-
-100/129. Z silnikami tej firmy w ostatnim okre-
sie taczone sa wspomniane dwie powazne nie-
sprawnosci. Charakterystyki niezawodnoS$cio-
we tych silnikéw sa rowniez gorsze niz cha-
rakterystyki silnikow firmy Pratt & Whitney,
cho¢ w ciagu ostatnich dziesigciu lat daje si¢
zauwazy¢ pewien spadek wskaznikow zwiaza-
nych z uszkodzeniami i niesprawnos$ciami sil-
nikoéw firmy General Electric.

Uszkodzenia opon podwozia giéwnego

W ostatnim czasie odnotowywane sa coraz
czegsciej przypadki uszkodzen ogumienia,
zwlaszcza na samolotach F-16 wersji Block
50/52. Do tego typu samolotéw ogumienie
produkuja takie firmy, jak Goodyear, Miche-
lin, Dunlop i Bridgestone. Wszystkie opony,
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zanim zostana dopuszczone do eksploatacji,
sa poddawane testom polegajacym na symu-
lacji zachowania si¢ ogumienia w poszczegol-
nych operacjach samolotu (kotowanie — start,
ladowanie — kotowanie), a takze sa badane pod
wzgledem wytrzymatosci mechanicznej, ciepl-
nej 1 zagrozenia zassaniem przez silnik ele-
mentow opony w razie jej uszkodzenia.

Czas eksploatacji ogumienia zalezy migdzy
innymi od takich czynnikow, jak: odpowiednie
dobranie masy i zrownowazenie samolotu, cis-
nienie w ogumieniu, sposob kotowania, liczba
startow i ladowan oraz odstgpow czasu pomig-
dzy nimi, ilo$¢ paliwa i rodzaj podwieszanego
uzbrojenia oraz sposob przechowywania.

Najwigksza liczba zdarzen lotniczych zwia-
zana jest z uszkodzeniami opon firmy Goody-
ear. Ze wzgledu na wagg problemu USAF re-
alizuja specjalny program majacy na celu opra-
cowanie metodyki oceny calkowitego resursu
ogumienia i znalezienie sSrodkow zapobiegaja-
cych dalszym uszkodzeniom opon. Odstapio-
no od zakupu wadliwych opon, a producento-
wi wskazano 2007 rok jako termin przedsta-
wienia poprawionego modelu. Podjgto rowniez
dzialania majace na celu zmniejszenie resursu
wspomnianych opon w magazynach.

Zalecenia profilaktyczne

Jesli chodzi o skalg podejmowanych przez
USAF dziatan profilaktycznych, to na 87 za-
rejestrowanych w FY2005 zdarzen lotniczych
wskazano tacznie 125 zalecen profilaktycz-
nych, ktore dotycza: dokumentacji technicz-
nej (62), silnika (24), awioniki (14), urzadzen
elektrycznych (9), podwozia (8), innych (5),
instalacji paliwowej (2) oraz stluzby wysoko-
$ciowo-ratowniczej (1). Dzialania te mialy
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roznorodny charakter, od jednorazowych
czynnos$ci na samolocie, poprzez poprawki
w instrukcjach do opracowania biuletynow
technicznych wlacznie. Jeéli chodzi o silni-
ki, to zalecenia dotyczace silnikow firmy Ge-
neral Electric byly 2,3 raza liczniejsze niz
zalecenia dotyczace silnikow firmy Pratt &
Whitney.

Kwalifikacje przyczyn
zdarzen lotniczych

W ostatnich pigciu latach najliczniejsze
byly zdarzenia spowodowane uszkodzeniami
silnika oraz zaistniale podczas nieprawidto-
wych dziatan operacyjnych. Sposrod zdarzen
zwiazanych z dziataniami operacyjnymi naj-
bardziej niebezpieczne to kolizje w powietrzu
(25%) oraz loty profilowe na niskiej wysoko-
sci (25%).

W zwiazku z zakupem przez Polskg sa-
molotéw F-16 Block 52+ cickawe wydaje
si¢ poréwnanie wskaznika strat na 100 000
godzin lotu samolotow F-16 starszych wer-
sji, tj. Block 30, Block 40 (wigkszos$¢ samo-
lotow USAF), ze wskaznikiem strat wersji
nowo budowanych Block 50 i Block 52.
Z analizy wynika, ze w wypadku nowszych
wersji samolotu F-/6 wskaznik strat jest
o0 okoto 70% nizszy. Oznacza to, ze ulepszo-
no konstrukcje samolotu i wyciagnigto
wnioski z eksploatacji samolotow wczes-
niejszych wersji.

Sposrod zdarzen wyniktych z przyczyn ope-
racyjnych najliczniejsze byly kolizje w powie-
trzu (tegoroczne zderzenia dwoch samolotow
F-16 z Grecji i Turcji oraz podobne zdarze-
nie z udziatem dwadch wiloskich samolotow) i
zdarzenia zaistniale podczas lotow profilo-
wych w terenie.

Uszkodzenia instalaci
platoweoowych

16%

Prayezyry 2wigzane
Z uszkodzeniami silnika

A4%

Frzyczyny operacyjne
51%

Przyczyny wypadkéw klasy A w USAF w ostatnich pieciu latach
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Statystyka zdarzen ,inne operacyjne”

Jesli chodzi o kategorig ,,inne operacyjne”,
to zdecydowang wigkszo$¢ zdarzen stanowia
zderzenia samolotow z ptakami (68%) oraz
uderzenia pioruna (11%).

Stan bezpieczenstwa lotow
w Greckich Sitach Powietrznych

W celu zobrazowania innych zagrozen bez-
pieczenstwa lotéw samolotow F-16 warto
przeanalizowaé statystyki Greckich Sit Po-
wietrznych —uzytkownika samolotow F-16 tej
samej wersji co samoloty zakupione przez
Polske. Do 2005 roku greckie F-16 osiagnety
taczny nalot 175 000 godzin. Do tej liczby
godzin nalezy odnies¢ zaistniate w HAF zda-
rzenia: osiem wypadkow klasy A, osiem znisz-
czonych samolotow, $mier¢ siedmiu pilotow,
trzy katapultowania zakonczone sukcesem
i jedno katapultowanie nieudane. Jesli chodzi
o czgstotliwo$¢ zdarzen, to po pierwszym bar-
dzo bezpiecznym okresie, obejmujacym na-
lot 20 000 godzin, nastapit wzrost zdarzen,
przy czym data sig¢ zauwazy¢ kumulacja tych
zdarzen, gdy F-16 miaty nalot w wymiarze
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45 000 - 60 000 godzin. W nastgpnym okre-
sie stopniowo zmniejszyla sig liczba zdarzen.
Najwigkszym problemem jest obecnie pro-
blem rozwarstwiania si¢ opon firmy Goody-
ear. Od czerwca 2002 roku do tej pory zano-
towano 22 incydenty zwigzane z uszkodze-
niem opon. To bardzo grozne incydenty, po-
niewaz taczy si¢ z nimi niebezpieczenstwo
zassania elementéw opony do silnika. Co cie-
kawe, o tego typu zdarzeniach mowi sig tylko
w przypadku samolotow wersji Block 50
i Block 52. Wskaznik wypadkow klasy A
osiagnat w 2005 roku warto$¢ 4,57.

Podsumowanie

USAF, ktore sa najwigkszym uzytkowni-
kiem samolotow F-16, maja odpowiednie
srodki na eksploatacje i wieloletnie do§wiad-
czenie w uzytkowaniu tych samolotow, takze
nie ustrzegaja si¢ szkolnych btedow. Za pod-
stawowe zadanie nalezy uznaé przestrzeganie
podstawowych zasad eksploatacji sprzgtu oraz
Sciste stosowanie si¢ do zapis6w dokumenta-
cji technicznej. Bledy ludzkie, ktore nie po-
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winny by¢ popetione, doprowadzity do utra-
ty kilku samolotow bojowych.

Eksploatacja samolotow F-16 w polskich Si-
fach Powietrznych stanowi wyzwanie dla cale-
go personelu tych Sit, a w szczego6Inosci dla per-
sonelu latajacego i stuzby inzynieryjno-lotniczej.

Personel latajacy szkolacy si¢ w wykony-
waniu lotow na samolocie F-16 bedzie mu-
siat skoncentrowac si¢ na wtasciwym podzia-
le uwagi podczas lotow grupowych oraz pa-
migta¢ o deficycie czasu podczas startu i la-
dowania, zwlaszcza gdy chodzi o podejmo-
wanie wlasciwych decyzji. Pilot musi opano-
wac w szczegotach plan awaryjnego postepo-
wania podczas startu i ladowania, nie powi-
nien bowiem popetni¢ jakiegokolwiek btedu.
Podczas ladowania nalezy bra¢ pod uwage
mozliwo$¢ defektu podwozia lub ogumienia,
wypadnigcia z pasa, ktopotow z instalacja ste-
rowania przedniego podwozia. Nalezy row-
niez zwraca¢ uwage na mozliwos$¢ zassania
ciala obcego, szczeg6lnie podczas lotdéw w no-
cy, poniewaz ryzyko zassania ciala obcego jest
wtedy dwa razy wigksze niz w ciagu dnia.

Personel SIL bedzie musial przyzwyczaié
si¢ do wykonywania obstug wedlug stanu tech-
nicznego oraz wykorzystywac dane okresla-

ne w innym niz dotychczas systemie miar (we-
zty, stopy, mile).

Znajac wagg problemu FOD, caty personel
musi ograniczy¢ do niezbgdnego minimum licz-
be wjazdow na DS, DK i ptaszczyzny postoju
samolotow. Nalezy wykorzystywaé zamykane
state zapory. Nalezy takze uswiadamia¢ cate-
mu personelowi jak wazna jest problematyka
FOD i utrzymanie w czystosci plaszczyzn po-
stoju samolotéw. Powinny by¢ stosowane od-
powiednie techniki kotowania samolotow.

Za niewatpliwie pozytywny czynnik nale-
zy uzna¢ to, ze silnik F-100-PW-229, ktory
ma by¢ zabudowany na polskich F-16, oka-
zal si¢ bezpieczniejszy niz silnik firmy Gene-
ral Electric, w zwiazku z tym stanowi rela-
tywnie niezawodne zrodto napedu samolotu.

Opanowanie przez personel wymaganych
umiejetnosci oraz rozwiazywanie problemow
W sposob racjonalny bedzie niewatpliwie gwa-
rantowalo bezpieczna eksploatacje samolotow
F-16 w Sitach Zbrojnych RP.
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The authors analyse flight safety of F-16 aircraft used by USAF and HAF.
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