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Bezpecnostné vySetrovanie leteckej mimoriadnej udalosti bolo vykonané podla
§ 18 zakona €. 143/1998 o civilnom letectve (letecky zakon) a o zmene a doplneni
niektorych zakonov, v sulade s Nariadenim Eurépskeho parlamentu a Rady (EU)
€. 996/2010 o vySetrovani a prevencii nehdd a incidentov v civilnom letectve, ktorymi

sariadi vySetrovanie leteckych nehéd a incidentov v civilnom letectve.

Zaverec€na sprava je vydana v sulade s predpisom L 13, ktory je aplikaciou ustanoveni
ANNEX 13, VySetrovanie leteckych nehéd a incidentov k Dohovoru o medzinarodnom
civilnom letectve.

Vyhradnym cielom bezpeénostného vysetrovania je zistenie pri€in vzniku udalosti
a prevencia vzniku takychto udalosti, nie vSak poukazovanie akejkol'vek viny alebo
zodpovednosti oséb.

Tato zaverec¢na sprava, jej jednotlivé cCasti alebo iné dokumenty, vzt'ahujice sa
k bezpe¢nostnému vysetrovaniu predmetnej udalosti maju len informativny charakter
a nemozu byt pouzité inak, len ako odporuéenie pre realizaciu opatreni, ktoré by
zabranili vzniku d’alSich leteckych mimoriadnych udalosti s obdobnymi pri¢éinami.

Pouzité skratky

AGL Nad urovriou zeme

CVR/FDR Letovy zapisovac

FIC Letové informaéné stredisko

FI(H) Kvalifikacia — letovy inStruktor / vrtulniky

ft Stopy (jednotky dizky)

HEMS Vrtulnikova zachranna zdravotna sluzba
hPa Hektopascal

KEU Kriminalisticky a expertizny ustav

kt Uzly

KOS BB Krajské operacné stredisko Banska Bystrica
LAPL Pilot lahkych lietadiel

LZTT Skratka v kéde ICAO pre letisko POPRAD - Tatry
NVIS Zobrazovaci systém nocného videnia

NVG Okuliare pre no¢né videnie

SANAV SANJOSE NAVIGATION

SERA.5005 Pravidla na let za viditefnosti — pre lety za VMC noc / vykonavacie Nariadenie
Komisie (EU) €. 923/2012 z 26. septembra 2012

SHMU Slovensky hydrometeorologicky ustav

uTC Svetovy koordinovany ¢as

VFR Pravidla letu za viditelnosti

VMC Meteorologické podmienky na let za viditelnosti
Vv Vertikalna rychlost




UvoD

Prevadzkovatel / Vlastnik:

Typ prevadzky:
Typ vrtulnika:

Poznavacia znacka:

AIR-TRANSPORT EUROPE spol. s.r.o., poskytovatel
zdravotnej starostlivosti (dalej len ,ATE")

HEMS
Bell 429
OM-ATR

Miesto vzletu:

Faza letu:

Miesto nehody:

Datum a ¢as nehody:

kataster obce Strelniky

po vzlete / let do Fakultnej nemocnice s poliklinikou
F. D. Roosevelta v Banskej Bystrici (dalej len ,zdravotnicke
zariadenie®)

N 48°41°51,80"" E 19°25°15,50”

07.09.2016, 20:30:34

Poznamka: VSetky Casové Udaje v tejto sprave su uvadzané v UTC Case.
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INFORMATIVNY PREHLAD

Dha 07.09.2016 pilot vykonal let s vrtulnikom typu Bell 429, poznavacej znacky OM-ATR,
(dalej len ,vrtufnik®) z letiska LZTT, do horského terénu v katastri obce Strelniky, s cielom
vyzdvihnutia a prevozu zraneného pacienta do zdravotnickeho zariadenia.

Po pristati na oznaCenej a osvetlenej ploche v teréne, v €ase 20:10, pilot vypol motory
z dévodu nalozenia pacienta.

V ¢ase 20:30 pilot s vrtulnikom opat odstartoval s umyslom letiet do zdravotnickeho
zariadenia. Po uplynuti necelej minuty po odlete vrtufnika poculi hasi€i a zachranari pritomni
na mieste vzletu zvuky podobné vybuchom, ktoré boli spésobené zrazkou vrtulnika so
stromovym porastom a jeho naslednym dopadom na zem.

V 8ase 00:20, 08.09.2017, bolo vrtulnikom Leteckého Uutvaru Ministerstva vnutra SR
lokalizované miesto udalosti.

Posadka vrtulnika aj prevazany pacient pri leteckej udalosti utrpeli smrtelné zranenia.
Vrtulnik bol zniCeny.

Na vysSetrenie pric¢in vzniku predmetnej udalosti bola ustanovena komisia:

Ing. Zdenko BIELIK predseda bezpecénostnej komisie
Ing. Juraj GYENES ) Clen bezpecnostnej komisie
Lic. Jaroslava MICEKOVA ¢len bezpecénostnej komisie

Spravu vydava:

Letecky a namorny vySetrovaci utvar
Ministerstva dopravy a vystavby Slovenskej republiky.

HLAVNA CAST SPRAVY

1. FAKTICKE INFORMACIE

2. ANALYZY

3. ZAVERY

4. ODPORUCANIA NA ZAISTENIE BEZPECNOSTI

FAKTICKE INFORMACIE

Priebeh letu

Dna 07.09.2016 pilot vykonal zachranny let s vrtufnikom podfa postupov uvedenych
v prevadzkovej priru¢ke ATE na zdklade vyzvy KOS BB z letiska LZTT, pretoZze posadka
HEMS v Banskej Bystrici nebola vycvi¢ena na pristatie do terénu v noci.

Posadku vrtulnika HEMS pri prevadzke v noci tvorili:
velitel vrtulnika, €len technickej posadky /zachranar a lekarka.

Pred vzletom vrtulnika predchadzal dohovor medzi dispeCerom HEMS, KOS BB, hasi¢mi na
mieste zasahu a pilotom, pri ktorom boli dohodnuté moznosti osvetlenia plochy pre pristatie.

V dalSej komunikacii si pilot upresfoval s velitelom hasi¢skej jednotky moznosti pristatia
v teréne, rozmery a osvetlenie plochy na mieste zasahu. Podla prvej informacie, ktora mu
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bola poskytnuta, mala byt na mieste predpokladaného pristatia k dispozicii plocha
0 rozmeroch 100x100 metrov. Na zaklade tohto sa pilot rozhodol vykonat' let.

V Case 19:24 pilot vykonal samotny vzlet a pokracoval do oznameného miesta zasahu, ktoré
sa nachadzalo v blizkosti orientaéného bodu ,lubietovska bukovina“® a v &ase 19:38
nadviazal spojenie s ,Bratislava INFO* ako ,Kristof 03"

V Case 20:10 pilot pristal v tazko dostupnom horskom teréne za tmavej bezmesacnej noci na
dohodnutu plochu v nadmorskej vySke 1 065 metrov, N 48° 41" 39,22° E 19° 25" 34,07"
a vypol motory.

V Case 20:16:35 oSetrujuca lekarka zavolala KOS BB mobilnym telefénom predpokladané
pristatie v zdravotnickom zariadeni za 15 minut.

Po oSetreni zraneného a podani ukludfiujucich liekov oSetrujucou lekarkou bol v ¢ase 20:17
pacient vo vakuovom matraci a upnuty na nosidlach, naloZeny do vrtulnika.

V Case 20:30 pilot s vrtulnikom odstartoval s umyslom letiet’ do zdravotnickeho zariadenia.

Po relativne kratkej dobe od vzletu vrtulnika bolo po€ut’ akustické rany spésobené:
- narazom vrtulnika do zeme-timena zvukova rana,
- vybuchom palubnej kyslikovej flaSe ohriatej poziarom vrtulnika.

Clenovia posadky vrtulnika a pacient utrpeli pri leteckej udalosti zranenia nezlugitelné so
Zivotom.

Vrtulnik bol pri leteckej udalosti zni€eny.
Denna doba: Noc
Pravidla letu: VFR

Zranenia osob

Zranenie Posadka Cestujuci Ostatné osoby
Smrtefné 3 - 1
Vazne - - -

Lahké zranenia - - -

Bez zraneni - - -

Poskodenie vrtulnika

Vrtulnik bol pri leteckej nehode zni€eny vplyvom narazu a nasledného poziaru.
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Ostatné Skody

Leteckému a namornému vySetrovaciemu utvaru neboli oznamené okolnosti s pripadnym
uplatnenim inych nahrad 8kéd vodi tretej osobe.

Informacie o leteckom personali

Pilot:

obcan Slovenskej republiky, vek 50 rokov,
drzitel preukazu spdsobilosti obchodného pilota vrtulnikov, vydaného dna 12.08.1991
Dopravnym uradom SR.

OsvedCenie zdravotnej spOsobilosti 1. triedy
e jednopilotna obchodna prevadzka s cestujucimi s vyznacenou platnostou do 22.01.2017

¢ ostatna obchodna prevadzka s vyznacenou platnostou do 22.07.2017.
OsvedCenie zdravotnej spOsobilosti 2. triedy s vyznacenou platnostou do 22.07.2017.
Osvedcenie zdravotnej spbésobilosti LAPL s vyznacenou platnostou do 22.01.2018.
Kvalifikacie:

AgustaWestland A 109K2 s vyznacenou platnostou do 31.05.2017
AgustaWestland AW109E s vyznacenou platnostou do 30.04.2017

Ecureuil AS 355 N s vyznacenou platnostou do 30.04.2017

BELL 429 s vyznacenou platnostou do 28.02.2017

FI(H) s vyznacenou platnostou do 30.04.2019

Letové skusenosti:

celkom nalietal 4 649 hodin 03 minut 15 066 letov

celkom nalietal v noci 476 hodin 48 minut 1 564 letov

z toho celkom v roku 2016 169 hodin 23 minut 682 letov

na type Bell 429 celkom 17 hodin 48 minat 102 letov

na type Bell 429 v noci 1 hodina 53 minut 12 letov

Clenovia posadky HEMS:

lekarka - obgianka Slovenskej republiky, vek 46 rokov
Clen technickej posadky / zachranar - ob&an Slovenskej republiky, vek 32 rokov.

Informacie o vrtulniku

Typ: Bell 429

Poznavacia znaCka: OM-ATR

Vyrobné Cislo: 57143

Rok vyroby: 2013

Vyrobca: Bell Helicopter Textron Canada Limited, Canada

Celkovy nalet: 393 hodin 27 minut 1 997 letov

Pravy motor: PW207D1 S/N PCE-BL0296 Celkové hodiny: 360
Celkové letové hodiny: 320

Lavy motor: PW207D1 S/N PCE-BL0295 Celkové hodiny: 360

Celkové letové hodiny: 320

OsvedCenie letovej spbsobilosti €. 1176/01, vydané Dopravnym uradom SR s datumom
vydania 26.05.2014.

OsvedCenie o overeni letovej spdsobilosti bolo vykonané dria 21.09.2015 s vyznacenou
platnostou do 24.09.2016.

Od vyroby vrtufnik odlietal celkom: 393 hodin 27 minut 1 997 letov.

Zakonné poistenie: CATLIN Insurance Company Limited 20 Gracechurch Street GB-London
EC3V 0BG platné od 17.02.2016 do 16.02.2017.
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Meteorologicka situacia

Dha 07.09.2016 zasahovala do naSej oblasti tlakova vy$ so stredom nad severnym
Rumunskom. Po jej prednej strane k nam prudil od juhovychodu relativne teply vzduch.

Dha 07.09.2016 od 18:00 do 20:00 v katastri obce Strelniky (oblast Bukovina) v hreberiovej
polohe vo vySke okolo 1 000 m n. m. bola spodiatku mala oblaénost, €asom az jasno, bez
zrazok. Prevladajucim typom obla¢nosti bol Stratocumulus s dolnou hranicou vo vyske
2 500 m n.m.. Teplota vzduchu pomaly klesala zo 14 °C na 12 °C, relativna vihkost bola
v rozmedzi 70 - 80 %. Fukal slaby az mierny juhovychodny az vychodny vietor.

Dra 07.09.2016 o 20:26 v katastri obce Strelniky (oblast Bukovina) v hrebenovej polohe vo
vySke okolo 1 000 m n. m. bolo jasno alebo takmer jasno. Teplota vzduchu bola priblizne
12 °C a relativna vihkost okolo 80 %. Celkové pokrytie oblohy oblacnostou bolo 0/8 az 1/8.
Vo vyske 10 m nad rovinatym terénom bez prekazok fukal mierny juhovychodny az vychodny
vietor s rychlostou do 5 m/s. Horizontélna dohladnost dosahovala 40 km. PoCas tmy sa
horizontalna dohfadnost’ ur€uje na zaklade viditelnosti svetelnych bodov.

Sinko v uvedeny den zapadlo o 17:11. Astronomicka noc zacala o 18:59. Mesiac, ktory
prichadzal do fazy prva Stvrt, zapadol 0 20:09. Z uvedeného vyplyva, Ze v predmetnom Case
okolo 20:26 bola v danej oblasti absolutna tma.

Pradenie vzduchu vo volnej atmosfére nad katastrom obce Strelniky drfia 07.09.2016 okolo
20:00 bolo nasledovné. Vo vyske 2 000 m n. m. (hladina priblizne 800 hPa) bolo juzné
prudenie s rychlostou okolo 8 m/s. Smerom k zemskému povrchu vietor zotrvaval juzny az
juhovychodny, no jeho sila postupne slabla. Na urovni 1 500 m n. m. dosahovala rychlost
vetra vo volnej atmosfére okolo 6 m/s. V nizSich hladinach postupne zacinali mat na
prudenie vzduchu vplyv okolité horské prekazky. Smer vetra sa postupne menil na
juhovychodny az vychodny a vo vySke okolo 1 000 m n. m. dosahoval rychlost 3 az 5 m/s.
Teplota vzduchu v referen¢nej hladine 1 500 m n. m. (hladina 850 hPa) bola 14 °C.

Pre vypracovanie meteorologickych udajov boli pouzité merania klasickych klimatologickych,
zrazkomernych a automatickych meteorologickych stanic pozorovacej siete SHMU z oblasti
Porlany, Nizkych Tatier a Pohronia. Dalej boli pouZité merania distanénych systémov SHMU,
konkrétne druZicovych a radarovych merani, ako aj radio sondaznych merani z Ganoviec pri
Poprade a z Budapesti.

Navigaéné zariadenia

GPS Garmin (GNS-430), GPS Garmin 530, GPS Sentinel Moving map, mag. kompas
KCA0116W, 2x vySkomer (ADAHRS), 2x rychlomer (ADAHRS), 2x variometer (ADAHRS),
3x ukazatel sklzu (ADAHRS), 2x umely horizont (ADAHRS), 1x zalozny umely horizont
(H221FAM), 1x zalozny rychlomer, 1x zalozny vySkomer, 2x ukazatel kurzu (ADAHRS)
Honeywell KRA-405B Radar Altimeter, transponder mod S (Garmin GTX330).

Spojenie

Vrtulnik bol vybaveny radiovymi komunikacnymi zariadeniami 1x VHF COM1(GNS530)
a 1IXVHF COM2GNS430, ktoré umoznovali obojsmerné radiové spojenie v kazdom okamihu
letu so v8etkymi leteckymi stanicami a stanicami zachrannych sluzieb a palubnym mobilnym
telefonom.

Informacie o letisku

Neuvadza sa.

Letové zapisovace a ostatné zaznamové prostriedky

Ohfilom poSkodené pamate flash Samsung K9F1208UOC NAND z CVR/FDR zariadenia
Penny&Gilles.

Autondmne zariadenie GPS Tracker SANAV GS181 S/N1301008000180.

Video zaznam a fotografie kameramana pritomného na mieste zasahu.

=



1.12 Informacia o dopade a troskach

Prvy dotyk s lesnym porastom
N 48°41°53,40"" E 19°25°19,107", 960 m n. m + 32 metrov vy3Ska lesného porastu.

Dopad
N 48°41°51,80"" E 19°25°15,50"", 990 m n. m.

Vrtulnik dopadol do zalesneného horského terénu — tazko pristupnej Casti rokliny, trosky boli
rozptylené od miesta prvého dotyku so stromami az po hlavnu €ast trupu vrtulnika, kde sa
nachadzali aj tela posadky. Vzdialenost medzi prvym dotykom so stromami a troskami bola
85 metrov.
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1.13 Lekarske a patologické nalezy

Bola vykonana sudnolekarska expertiza - zo sudnolekarskeho hladiska iSlo o nasilnd smrt-
z urazovych pri¢in - traumeticko - hemoragicky 3ok pri poraneni viacerych pre Zivot
ddlezitych organov a pri zlomeninach viacerych kosti lebky, trupu a kon€atin - pri polytraume.

Na zaklade urazovych zmien v oblasti hornych i dolnych kon&atin zistenych pri pitve, bolo
mozné predpokladat, ze v €ase narazu vrtulnika do zeme, s velkou pravdepodobnostou
mohli byt obidve horné idolné koncatiny pilota v aktivnej polohe na riadiacich prvkoch
vrtulnika.

VyS8etrenim biologickych  materidlov odobratych pri pitve nebola zistena pritomnost
etylalkoholu, beZne uzivanych liekov zo skupiny bolest utiSujucich,  ukfudfujucich
a uspavajucich (analgetika, ataraktika, barbituraty a benzodiazepiny), ani inych
psychoaktivnych latok, resp. omamnych latok a drog, ktoré by mohlo ovplyvnit myslenie
a konanie menovaného v ¢ase nehody, pripadne sa podielali na jeho smrti.

Vsetky popisané Urazové zmeny boli v pri¢innej suvislosti s leteckou udalostou.

Ani pri vonkajSej i vnutornej ohliadke, ako aj doplfujucich laboratérnych odbornych
vySetreniach biologickych materialov odobratych pri pitve, neboli zistené nijaké akutne, Ci
chronické chorobné zmeny, ktoré by mohli negativne ovplyvnit pozornost a konanie
menovaneho v ¢ase leteckej nehody, alebo ktoré by boli v pri€innej suvislosti s jeho smrtou.
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Poziar

Po dopade vrtulnika vznikol poziar, ktory bol po prichode prislusnikov Hasi¢ského
a zachranného zboru uhaseny. PoZiarom boli spalené vSetky horfavé komponenty.

Aspekty prezitia

Vzhladom na charakter poraneni pri naraze a nasledného poziaru, posadku nebolo mozné
zachranit’ ani v pripade okamzitého poskytnutia odbornej pomoci.

Testy a vyskum

Boli vykonané expertizne skimania:

Letovy zapisovaé¢ CVR/FDR

Zariadenie bolo zaslané partnerskému vySetrovaciemu uradu v Anglicku (Air Accidents
Investigation Branch, Farnborough House, Berkshire Copse Road, Aldershot) - preskimat
moznost obnovy dat v Cipoch ohfiom poskodenej pamate flash Samsung K9F1208U0C
NAND.

GPS tracker SANAV

Zariadenie bolo zaslané partnerskému vySetrovaciemu Uradu na Taiwane (Associate
Engineer AVIATION SAFETY COUNCIL, Beixin Road, Xindian District, New Taipei City
231, Taiwan) — stiahnutie dat z internej pamate.

Zariadenie SANAV (ak nie je dostupna siet GSM) zapisuje Udaje pocCas letu do internej
pamate v 10 sekundovych intervaloch predom nastavené parametre.

Motory PW207D1 a ich prisluSenstvo

Motory boli v zapeCatenych drevenych bedniach zaslané do vyrobného zavodu Pratt &
Whitney Canada (7007, Chemin de la Savane, St Hubert, Quebec, Canada) v Montreale.

V dfioch 21.02.-24.02.2017 bola vykonana postupna rozobierka motorov, skrine nahonov
a palivovych Cerpadiel, za u¢elom zistit moznost ich pripadného zlyhania eSte pred leteckou
nehodou.

Zbera€ vykonovych parametrov/DCU

Boli demontované z motorov za ucelom zistenia moznosti stiahnutia a analyzovania udajov.

Hriadele a pruzné spojky

Boli odovzdané na Kriminalisticky a expertizny ustav PZ SR za ucelom expertizneho
posudenia poskodeni pruznych spojok hnacich hriadelov.

Informacie o organizaciach a riadeni

ATE prevadzkuje HEMS v siedmich operaénych strediskach na Slovensku. S poskytovanim
leteckej zachrany ma dlhoro¢né skusenosti. Posadky z operaéného strediska POPRAD-
KRISTOF 03 vykonavaju vaésinu zasahov v naroénych podmienkach Vysokych, Zapadnych
a Belianskych Tatier a v Slovenskom raji.

Letova Cinnost’ bola vykonavana v sulade s leteckymi predpismi, ktoré su platné na uzemi
Slovenskej republiky a lokalnymi pravidlami.

Let bol vykonany v zmysle pracovnych postupov a metodiky zasahu pri zachrannych letoch
(let HEMS - VFR v noci), schvaleny Dopravnym uradom SR.

Dopravny urad SR vydal oslobodenie leteckému prevadzkovatelovi ATE vykonavajucemu
s vrtufnikmi lety na zdravotnicke ucCely pre pravidla na let za viditefnosti v noci za
nasledujucich podmienok SERA.5005:

e nad vysokym terénom alebo v hornatych oblastiach vo vyske, ktora je asponn 300 m
(1 000 ft) nad najvy$Sou prekazkou, ktora sa nachadza vo vzdialenosti do 4 km od
predpokladanej polohy lietadla,
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e vSade inde, nez je hore uvedené, vo vyske, ktora je aspor 200 m (650 ft) nad najvy$Sou
prekazkou, ktora sa nachadza vo vzdialenosti do 4 km od predpokladanej polohy lietadla.

Prevadzkova plocha HEMS - plocha vybrana velitefom lietadla na vyzdvihnutie pacienta
Z terénu. Primarne sa vybera pocas letu HEMS, vo vacésine pripadov sa vSak neda planovat
dopredu.

Rozmery plochy pre zasah v noci by nemali byt mensie ako: )
2 x D (D=13,11 pre Bell429) Sirka a 4 x D (D=13,11 pre Bell429) dizka.

Doplnkové informacie

Letecky utvar Ministerstva vnutra SR za ucasti ¢lenov bezpeénostnej vySetrovacej komisie
vykonali let rovnakym typom vrtulnika, poznavacej znacky OM-BYD, do priestoru leteckej
udalosti, za ucelom simulacie letu pred leteckou nehodou a rekognoskacie terénu, s cielom
ziskat informacie o moznych naletovych smeroch pocas inkriminovaného letu ako aj
analyzovanie moznych vnemov posadky vrtulnika.

Spoésoby bezpeénostného vysetrovania

Boli pouzité bezné spbsoby vysetrovania.

ANALYZA
Cinnost’ posadky

Na posadku pri pristivacom manévri v neznamom horskom teréne za danych
meteorologickych podmienkach pdsobila extrémne vysoka psychicka zataz. Pilot sa rozhodol
pre vykonanie zasahu na zaklade informacie, ze prevadzkova plocha HEMS ma rozmery 100
x 100 metrov, pricom skuto¢né rozmery plochy boli na hranici povolenych rozmerov. Napriek
tomu pilot vykonal pristatie do neupraveného terénu bez problémov.

Pilot po nalozeni pacienta vykonal vzlet s vrtulnikom z miesta zasahu situovaného vo vyske
1 065 m n. m s vertikalnym nastupanim do vySky nad vrcholky stromov. Vzlet bol orientovany
na vychod (v smere pristatia vrtulnika). Nasledne nad stromami zacal rozbiehat' vrtulnik na
predpisanu rychlost letu pre stupanie 55-60 kt.

Pri stupani vrtulnika ¢len technickej posadky/zachranar monitoruje prekazky a v tejto faze by
mal hlasit' pilotovi kontinualne rychlost’ letu a vySku az do dosiahnutia V=100 kt alebo
H 500 ft AGL. Zakrutu na trat pilot vykonava bezpetne nad prekazkami az po dosiahnuti
bezpecnej vySky min. 500 ft AGL.

Pilot by mal pred vzletom nastavit na radio vySkomere H min = 500 ft alebo vy3Sie aby bol
upozorfiovany o moznych priblizeniach sa k terénnej prekazke pod nim. Po vzlete by mal
stupat’ do bezpecnej vysSky a v horizontalnom lete vykonat' ,kontrolu pristrojov®.

Po 40 sekundach od vzletu dosiahol vrtulnik rychlost 76,6 kt podla udajov zaznamenanych
v zariadeni SANAV a nedefinovatelnu vysku letu nad vrcholkami stromov.

Pilot od tohto Casu pravdepodobne nepokracoval v dalSom stupani do bezpecnostnej vysky
300 metrov nad hornatym terénom v noci.

Na zaklade svedeckych vypovedi mozno predpokladat, Ze trajektéria poslednej fazy letu
pokraCovala za tmavej bezmesaénej noci skryta pred pohfadom pritomnych svedkov
/hasiCov a zachranarov/ za vysokym lesnym porastom favou zakrutou smerom na zapad
k mestu Banska Bystrica.
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Priemer ustalenej zakruty v horizonte o 360° pri predpokladanej rychlosti letu 80 kt bol stanoveny na 640 metrov po prepocéte z mapy.
Na zaklade priemeru bol stanoveny celkovy obvod fiktivnej zakruty na 1 396 m.

Komisia prepocitala ¢as letu z bodu zavisenia do bodu posledného zaznamu na zariadeni SANAV, priCom pre vypocet pouzila predpokladanu
rychlost letu 50 kt /25 ms? a uletenej drahe 257 m, bola stanovena na 10 sekund, ¢o je zhodné so zariadenim SANAV.

Cas letu z bodu posledného zaznamu SANAV do stretu so stromovym porastom bol pogitany ako % obvodu predpokladanej trajektérie letu

0 360° (1 139 m) minus uletena draha 244 m pri predpokladanej rychlosti letu 80 kt bola stanovena na 27 sekund. Celkova doba od konca
zavisenia bola 37 sekund.

Komisia prepocitala uhol naklonu vrtulnika pre ustalenu horizontalnu zakrutu pri predpokladanej rychlosti letu 80 kt pri znamom polomere
zakruty 320 m a bol stanoveny na 28° (uhol naklonu pocas letu sa mohol menit zmenou rychlosti a vySky letu).

Na zaklade predpokladaného uhlu naklonu 28° a pri uletenej vzdialenosti 964 m, rychlosti 80 kt a rozdiel vySok o ktoru vrtulnik poklesol pocas

zakruty (95 m), bol stanoveny uhol klesania vrtulnika z bodu posledného zaznamu SANAV do stretu s lesnym porastom na 5°38°. Pri tomto
uhle klesania a predpokladanej rychlosti bola stanovena vertikalna rychlost klesania vrtulnika na 4 ms™.
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Vrtulnik vtomto Case na zaklade vykonanych expertiz nevykazoval Ziadne poruchy
systémov a ani motorov pocas letu a posadka neohlasila FIC ziadne problémy.

Pravdepodobna ufava po vzlete a nasadenie kurzu lavotolivou zakrutou na trat sa stala
dispoziénym faktorom pre narusenie rutinnej ¢innosti posadky a premietli sa do ich dal3ej
¢innosti. Vysledkom boli pravdepodobne chyby v pilotazi, ktoré viedli k nevysvetlitelnej
zmene rezimu letu.

Stanovené postupy nezbavuju pilota zodpovednosti za znalost aktualnej polohy a stavu
vrtulnika v kazdej faze letu. Pri odchylke/zmene od dohodnutého postupu, sa musia ¢lenovia
posadky informovat navzajom.

Prechod z ,s NVG* na ,bez NVG* musi byt obojstranne dohodnuty. Pre posadku je dblezité,
aby vsetci jej Clenovia rozumeli vyznamu obojstrannej komunikacie, resp. informaciam pri
pouzivani NVG. V priebehu letu pilot musi v pravidelnych intervaloch sledovat priestor pred
vrtufnikom pohladom mimo NVG.

Sledovanie vykonava tiez ¢len technickej posadky podla pokynov pilota.

Pravdepodobne zapnuty svetlomet pri vzlete a stipani zafixovany na pritomné prekazky
v sektore odletu spdsobil kratkodobu alebo uplnu stratu prirodzeného horizontu a mohol
vytvorit kratkodobu iluziu za letu.

Fyziologické medze pilota pri vykonavanom lete pocas tmy mohli mat vplyv na prevadzku
V noci.

Posadka pocas klesania nevenovala pozornost radio vyskomeru, ktory ju musel upozorfiovat
na pribliZzujuci sa terén pod nim.

Mala letova skusenost pilota na type vrtufnika Bell 429 pri noénych letoch (1 hod 53 min)
a suvisiaca zmena stereotypu/navykov ziskanych dlhoro¢nou praxou na vrtulniku typu
Agusta, mohli viest' pri unave pilota po velkej psychickej zatazi k jeho chybam pilotaze.

V Case 20:30 prisSlo k stretu nosného rotora s kmeriom vysokého smreka v favom naklone.
Strom v mieste o priemere cca 20 cm bol pretaty pod uhlom 60°, priGom prislo k deStrukcii
vSetkych jeho S&tyroch listov s naslednym dopadom vrtufnika na zem do zalesneného
horského terénu.

Po zrazke sterénom vznikol poziar, ktorého nasledkom bola kabina vrtulnika vratane
posadky (okrem pilota, ktory bol pri naraze vymrsteny z kabiny), prakticky uplne zhorena.

Vzdialenost’ miesta prvého dotyku so stromami od miesta posledného zdznamu na zariadeni
SANAYV je 964 m, pri predpokladanej rychlosti letu 80 kt a po vykonani lavotoCivej zakruty
to trvalo pravdepodobne 37 sekund do stretu vrtulnika s lesnym porastom.

Komisii sa nepodarilo preukazat dévod klesania vrtulnika v hornatom teréne. Ak by pilot
z neznamych pri€in neklesal s vrtulnikom a ostal na vyske, ktoru dosiahol po vzlete zo
zasahovej plochy a dalej by nestupal, nepriSlo by k zrazke s terénom pri danom kurze letu
a dany hornaty terén smerom k zdravotnickemu zariadeniu by preletel.
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CVR/EDR

AAIB UK preskumal zariadenie v mene LNVU, ktoré nemalo Ziadne identifika¢né oznadéenie
a jednoznacne utrpelo mechanické a tepelné poskodenia pri vzniknutom poziari.

Zo zariadenia boli odizolované vonkajSie vrstvy
a boli vybraté Styri rozbité pamétoveé Cipy
(CVR1,CVR 2,FDR 1 aFDR 2)

Poskodené pamaétové Cipy CVR 1a CVR 2
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Poskodené pamétové Cipy FDR 1 a FDR 2

Pamatové Cipy boli zabalené do plastovych obalov TSOP-48 pripajkovanych na dosku
ploSnych spojov pamatového modulu, na ktorych bolo viditelné znacné poskodenie obalu
Cipov, ktory sa zacali rozpadat a praskat. Pésobenim dlhodobo salavého tepla spésobovalo
naruSenia na rozhraniach zlatych a hlinikovych vodi¢ov (Kirkendallov efekt). Oslabilo to spoje
vodi€ov a tak nebolo mozné ich opatovne spojit pouzitim konvenénych metod ultrazvukom.

Vysoké teploty spdsobili stuhnutie plastovej zmesi (z dovodu zvy$eného zosietovania), ¢im
sa odstranenie konven&nymi prostriedkami eSte staZilo. Bez ohfadu na to, i su data
neporusené alebo nie, neexistoval realny spbsob ako ich naditat..

Vzhladom na viditelné poskodenie Cipu FDR a skutoCnost, Ze sklenena vyplii okolo
pamatovych modulov zmakla a zdeformovala sa, je podozrenie, ze moduly FDR boli
vystavené teplotam najmenej 660 °C, pripadne aj vy3§im. Okrem poskodenia fyzickej
Struktury zariadenia tieto teploty urychluju stratu dat.

V désledku toho boli vSetky data neobnovitelné.

GPS tracker SANAV

Zariadenie SANAV v pripade dosahu GSM siete odosiela data o polohe vrtulnika dispecingu
spolo¢nosti ATE.

Ak sa vrtulnik dostane mimo dosahu GSM siete (nie je pokrytie GSM sietou alebo vrtufnik sa
nachadza v prizemnej vySke v hornatom teréne), tak prenos dat pocas letu je pozastaveny
a zariadenie odoSle data z internej pamate na dispecing po obnoveni signalu GSM.

V logu po stiahnuti dat bolo zaznamenanych celkom 48 pozicii, z toho 29 pozicii bolo do
momentu pristatia (neobsahuje posledné momenty do pristatia, kon&i sa este nad terénom)
a 19 pozicii bolo zaznamenanych po vzlete.

Stiahnuté data, ktoré boli premietnuté do podkladovej mapy Google Earth.

miesto dopadu g Jdotyk so stromom

Pristatie - kompletny zaznam
(do suboru od operatora bolo doplnenych chybajucich 29 pozicii z logu zo zariadenia)
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Vzlet (subor tvoreny 19 poziciami z logu zo zariadenia po Starte)

Dalsi priebeh letu sa bezpe&nostnej komisii na zaklade dostupnych dat nepodarilo
zdokumentovat.

Motory

Obidva motory vykazovali trecie stopy na obvodovom prstenci lopatiek vykonovej turbiny
(PT) kvoli kontaktu s obvodovym prstencom PT, $pi¢ky lopatiek kompresorovej turbiny (CT)
mali trecie stopy po kontakte s obvodovym prstencom a odstredivé obezné koleso malo na
Spickach lopatiek trecie stopy v dosledku kontaktu s obvodovym prstencom obezZného
kolesa. Tieto nalezy naznacuju,, ze motory v ¢ase narazu podavali vykon. Stupen vykonu
nebolo mozné s urcitostou stanovit'.

Lavy motor S/N BL0295 mal zlomeny vystupny hriadel, loziskovu prirubu €.8, rameno
snimaca otacok turbiny a mriezku na sani. Analyza v materialovom laboratoériu odhalila, ze
tieto komponenty boli poSkodené v dbésledku tahového pretazenia ako sekundarneho
poskodenia v dbésledku narazu a poziaru.

PIN 312174301

Matching fracture surfaces

_ PN 311437101

PN 3121484-01

PI/N 3043885-01 /

Vystupny hriadel a lozisko ¢.8

17



Lavy motor S/N BL0295 mal dve ohnuté lopatky obezného kolesa. Jedna lopatka bola
ohnuta dozadu (proti smeru rotacie) pozdiZ celej odtokovej hrany. Dalsia lopatka bola
mierne ohnuta. Analyzy skenovacim elektronovym mikroskopom ukazali, ze opacne ohnuta
lopatka vykazovala zna¢né mnozZstvo zarezov a Skrabancov rbéznych rozmerov, ¢o
naznacuje, ze predna hrana lopatky bola zasiahnuta tvrdymi Casticami réznych velkosti.
Analyzy energetickou disperznou rontgenovou spektroskopiou (EDS) boli vykonané na
replike silikbnovej gumy a na ohnutych lopatkach a prifahlych lopatkach. V3etky spektra
EDS (neStandardna aj semikvantitativna metéda) bez ohladu na oblast vykazovali
vyznamny obsah kyslika, ako aj chemickych prvkov zodpovedajucich mineralom / soliam z
prostredia (z povrchového zne istenia a sadzi) a zakladného kovu obezného kolesa. Metalo
grafické analyzy odhalili, Ze obidve celé lopatky spifiaju materialova $pecifikaciu.

LNy

Obezné koleso, Lopatky obezného kolesa
ohnuté lopatky (Sipky) s oterovymi stopami (Sipky)

Prstenec obeZného kolesa Prstenec obeZného kolesa
proti smeru pradenia, nanosy hliny (Sipky) Vv smere prudenia, s oterovymi stopami
(Sipky)
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Rozmerova kontrola odstrediveho obeznéeho kolesa oboch motorov potvrdila, Ze vSetky cele
lopatky splfiali poziadavky podla vykresov, s vynimkou dvoch celych lopatiek
deformovanych narazom z motora BL0295.

Mechanické komponenty obidvoch motorov nevykazovali Ziadne znamky defektov alebo
pretazenia pred narazom.

Lavy motor BL0295 vykazoval tazku deformaciu plasta v polohe 9 hodin (pohlad v smere
hodinovych ruciiek z miesta pilota) a vystupny hriadel sa zlomil v dbésledku strihového
pretazenia. PoSkodenia pozorované na dozadu ohnutej lopatke obezného kolesa odhalili
Skrabance a deformacie spdsobené kontaktom s mnozstvom malych tvrdych Ccastic.
Je zrejme, Ze pri naraze hruda zloZena z hliny a kamenov spdsobila prerazenie mriezky na
sani. Hruda bola vsata, narazila a zdeformovala dozadu jednu lopatku obeZného kolesa.
Hruda sa potom transformovala na prachovu drvinu, ktord sa nas$la na réznych miestach
motora. Tieto nalezy su znamkou toho, Ze pri naraze motor nasal velké mnoZstvo hliny.
Zhrnutie:

obidva motory vykazovali v €ase narazu vykon. Stupen vykonu nie je mozné s urcitostou
stanovit.

Nezistili sa Ziadne znamky toho, Ze by na komponentoch motora boli akékolvek
mechanické anomalie alebo poruchy pred narazom, ktoré by branili normalnej prevadzke
motora.

Posudenie regulatorov a prislusenstva obidvoch motorov

Vy8etrovanie prisluSenstva zahffalo demontdz palivovych modulov (FMM) z obidvoch
motorov, testovanie trysiek z oboch motorov, kontrolu jednotky na zber udajov (DCU)
z motora €. 1, kontrolu trojfunkénych spinaCov, generatorov striedavého napatia, snimacov
N1 a N2 z oboch motorov, kontrolu snimaca krutiaceho momentu z motora ¢&. 1.

Na v8etkych komponentoch sa nasli znamky poSkodenia poZiarom.
DCU motora €.1 bola poSkodena poziarom na kryte, puzdre aj na ploSnych spojoch.
Palivova tryska €.6 (vstupna) z obidvoch motorov nebola dodana.

Vnutorné tesnenia obidvoch FMM modulov boli poSkodené poziarom po havarii a na
ocefovych komponentoch bolo pozorované modré sfarbenie. Vacka paky ovladania vykonu
FMM ¢&.1 bola na zarazke maximalneho prietoku. Vacka paky ovladania vykonu FMM ¢&.2
bola blizko zarazky maximalneho prietoku. Odliatok va¢ky FMM ¢&.2 bol zdeformovany
v dbésledku pdsobenia ziaru a toto spdsobilo, ze vatka sa nedotykala zarazky.

Obidva piesty motora FMM boli vysunuté. Tym sa otoCili odmeriavacie ventily do polohy
s uzavretymi odmeriavacimi otvormi. Pridavna pruZina odmeriavacieho ventilu FMM ¢&.1 sa
nedotykala paky odmeriavacieho ventilu. Pridavna pruzina odmeriavacieho ventilu FMM ¢.2
sa dotykala paky odmeriavacieho ventilu, avSak medzi pakou odmeriavacieho ventilu
a piestom bola medzera. To znamena, Ze pruziny piestu sa roztiahli kvéli teplu a po
vychladeni sa mierne stiahli.

Chybal hrot snimacda otaCok N2 motora ¢€.1 s Castou zalievacej hmoty (hrot sa naSiel vo
fonickom kolese N2).

Vzhladom na poSkodenie prisluSenstva po nehode nebolo mozné stanovit, ¢i bolo
prisluSenstvo jednou z pricin predmetnej nehody.
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Zavery z KEU

Na zistenie skuto€nosti poSkodenia pruznych spojok hnacich hriadelov z vrtulnika, boli
preskiumané hnacie hriadele.

Lavy hnaci hriadel bol rozlomeny na dve Casti. Lom hriadela vykazoval sklon blizky
45° vogi pozdiznej osi hriadela. Z uvedenej skutognosti vyplyva, Ze v éase vzniku tohto
poSkodenia bol hriadel namahany vyraznym kratiacim momentom, teda Ze favy motor
vrtulnika bol v €ase narazu vrtulnika funkény, resp. Cinny. PruZzna spojka pred
hriadelom nebola podstatne poskodena. Pruzna spojka za hriadelom bola rozlomena
na dve c¢asti. Vzhladom na charakter poskodenia hriadefa atym preukazanu
pritomnost vyrazného krutiaceho momentu na hriadeli, nebolo vtomto pripade
potrebné podrobne skumat lomy na jednotlivych poSkodenych planzetach spojky a to
z dévodu, Ze v €ase vzniku lomu na hriadeli museli byt jednoznaéne obidve pruzné
spojky (aj pred aj za hriadelom) schopné preniest’ krutiaci moment, ktory poskodil
hriadel, t.j. museli byt funk&né.

Polo detail lomu na lavom hnacom hriadeli
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Pravy hnaci hriadel nebol rozlomeny. Obidve jeho pruzné spojky boli rozlomené.
V strednej Casti hriadela sa nachadzali zretelné stopy -povrchové ryhy po kontakte
rotujuceho hriadela s hranami prislusného kruhového otvoru v kovovej prepazke
medzi motorovym a prevodovym priestorom pohonu hlavného rotora.

Obvodové ryhy preukazujice rotovanie hriadela v ¢ase havarijného deja

Na pruznej spojke za hriadefom bolo skumatefnych 5 lomov na pruznych planzetovych
obdlznikoch. Z lomov 1 az 3 boli skumatelné obidve lomové plochy z lomov 4 a 5 len
po jednej lomovej ploche.

Vsetky lomové plochy, ktoré sa nachadzali na predlozenych Castiach spojky boli
mikroskopicky preskumané, pricom na nich neboli zistené zakladné charakteristické
znaky unavového mechanizmu poskodzovania materialu (iniciaCné miesto, zretelna
oblast postupovych a relaxaénych pasov a viditefne oddelena oblast finalneho
dolomenia materialu).

Lomy na planZetach vystupnej pruznej spojky pravého hnacieho hriadela — bez stép
tunavového mechanizmu poSkodzovania materialu
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Zo skumanych lomov nebol skimatelny len lom oznacdeny &islom 4 na vystupnej
pruznej spojke pravého hnacieho hriadela, ktorého lomova plocha bola sekundarne
znehodnotena.

Prvy planzetovy obdiZnik vystupnej pruznej spojky pravého hnacieho hriadela priamo
upevneny na prirube hriadefa bol zretelne deformovany ohybovym zatazenim M, .
Je zrejmé, ze v Case vzniku tejto deformacie musela byt zvysna Cast tejto spojky
kompaktna a funkéna, aby bola schopna toto ohybové zataZzenie preniest. Teda
mozno jednoznacne tvrdit, Ze k poSkodeniu tejto pruznej spojky doslo az pri naraze
vrtulnika.

Ohybové deforméacia prvého planZetového Stvorca vystupnej pruznej spojky
pravého hnacieho hriadela

Na vstupnej pruznej spojke pravého hnacieho hriadefa doSlo k rozlomeniu
prostredného planzetového obdlZznika (pozri lomy oznacené Sipkami). Vzniknuté
lomové plochy boli vyrazne sekundarne podkodené ucinkami vysokej teploty.

Cast vstupnej pruznej spojky pravého hnacieho hriadela
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Makroskopicka morfolégia lomovych pléch zostala napriek tomu Citatelna a mozno
konstatovat, ze =zakladné znaky unavového poskodzovania materialu neboli
na lomovych plochach zistené — farba Sipok koreSponduje s farbami Sipok.

Detaily lomov na vstupnej pruznej spojke pravého hnacieho hriadela

Zvy$né &asti tejto planZetovej spojky - prvy planZetovy obdiznik a odlomené &asti
stredného planzetového obdiZnika — sa nenachadzali medzi stopami predlozenymi na
skumanie, t.j. nebolo mozné preskumat’ vsetky lomy, ktoré na tejto pruznej spojke
vznikli. Na planzetach predloZenej €asti spojky, ani na spojovacich skrutkach spojky
neboli zistené rotacné povrchové ryhy, ktoré by tam mali vzniknut, pokial by sa spojka
rozlomila uz pocas letu vrtulnika. V takom pripade by vstupna &ast spojky musela
rotovat inymi (vy3$8imi) otackami nez vystupna Cast spojky a oddelené Casti spojky by
museli do seba opakovane narazat’ planzetami, resp. ostrymi hranami na okraji ich
lomov, pricom by na povrchu kontaktnych planziet museli vzniknut' viditelné rotaéné
ryhy. Absencia takychto ryh v podstate preukazuje, Ze k poSkodeniu spojky doslo
v Case, kedy doslo aj k zastaveniu motora alebo az pri stojacom motore.

Na hranach vstupnej priruby tejto pruznej spojky boli zistené stopy (vyrazné otlacenia
materidlu) po jej narazoch do pevnej prekazky. Uvedenou prekazkou mohla byt
niektora ¢ast motorového priestoru vrtulnika a priruba dosla do styku s fiou az v ¢ase
deStrukcie vrtulnika. Z rozsahu tychto otlaCeni a z velmi vysokej pevnosti materialu
priruby mozno usudzovat, Ze na prirubu v ¢ase vzniku tychto otlaceni pdsobil velky
kratiaci moment, teda Ze v €ase narazu vrtulnika bol jeho pravy motor funkény, resp.
¢inny.

Vstupna priruba vstupnej pruznej spojky pravého hnacieho hriadela - $ipky oznacuju hrany
poskodené narazmi priruby do pevnej prekazky
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Viyrazné deforméacie materialu na hranach vstupnej priruby vstupnej pruznej spojky pravého
hnacieho hriadela, vzniknuté pri narazoch rotujucej priruby do pevnej prekazky

Skumanim predloZzenych hnacich hriadelov aj predloZenych pruznych spojok na ich
vstupoch a vystupoch bolo zistené, Ze pred narazom vrtulnika boli funk&née, resp.
¢inné obidva motory a Zze funkéné boli aj vSetky Styri pruzné spojky nachadzajuce sa
pred aj za hnacimi hriadelmi.

Dalej bolo na skumanie predlozené poskodené tiahlo mechanizmu natadania listov
zadného rotora. Tiahlo malo rozlomené jedno z loziskovych 6k.

/

PosSkodené tiahlo z mechanizmu natacania listov zadného rotora

Skumanim lomovych pléch na oku tiahla bolo zistené, Ze tento lom vznikal, resp.
postupoval smerom z vonkajSej strany oka k lozisku, pri€om na vonkajSej hrane lomu
sa nachadzali zretelné stopy po vnikani cudzieho tuhého predmetu do materialu oka
(mohlo sa jednat’ aj o niektoru Cast poskodzovaného vrtulnika s kvazi ostrou hranou).
Vnikanie cudzieho predmetu do materidlu oka preukazovalo stlaCenie steny oka
v blizkosti lomu, aj vyhnutie vonkajSej hrany lomovej plochy smerom dnu do lomove;j
plochy (pozri hranu oznacenu Zltymi Sipkami). V spodnej Casti lomovej plochy (na
strane lozZiska) bol materiadl oka zretefne natiahnuty v tangencidlnom smere (pozri
natiahnutia materialu v smere Cervenych Sipok), ¢o plne koreSpondovalo s tahovym
roztvorenim celého oka pri jeho poskodeni.
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Stopy po vnikani cudzieho predmetu do steny oka a stopy po sprievodnej tahovej deformacii
materialu v spodnej ¢asti lomu

Finalne roztvorenie oka tahovym namahanim

K poSkodeniu oka tiahla doSlo pri vnikani cudzieho predmetu do oka v radialnom
smere zvonkajSej strany v sucinnosti s extréemnym tahovym zataZenim tiahla.
K obidvom tymto zatazeniam oka aj k jeho poSkodeniu doS$lo az pri naraze vrtufnika.
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3.1

3.2

3.3

Skumanim predlzenych hnacich hriadelov aj prifahlych pruznych spojok na ich vstupoch
a vystupoch bolo zistené, ze pred narazom vrtulnika boli vSetky Styri pruzné spojky funkéné
a Ze k po8kodeniu vsetkych troch poskodenych spojok doslo pri ich extrémnom namahani pri
naraze vrtulnika.

K poskodeniu oka tiahla doslo pri vnikani cudzieho predmetu do oka v radialnom smere
z vonkajsej strany v sucinnosti s extrémnym tahovym zatazenim tiahla. K obidvom tymto
zatazeniam oka aj k jeho poSkodeniu doslo az pri naraze vrtulnika.

Z charakteru po8kodenia lavého hnacieho hriadefa a z poSkodeni upevriovacej priruby na
vstupe pruznej spojky pravého hnacieho hriadela vyplyva, ze obidva motory vrtulnika boli
v Case jeho narazu funkéné, resp. &inné.

ZAVERY / Priéinavzniku leteckej nehody

Zistenia
Posadka

¢ pilot a ¢lenovia posadky mali platné kvalifikacie na vykonanie predmetného letu podla
predlozenej dokumentacie pre vykonavanie zachranarskych letov,

o pilot na zaklade zdravotnej dokumentacie netrpel zdravotnymi zmenami, ktoré by mohli
byt v pri€innej suvislosti s predmetnou leteckou udalostou.

Vrtulnik
¢ mal platnd dokumentaciu a nevykazoval Ziadnu poruchu pred vzletom a pocas letu,
e pred kritickym letom spifial podmienky letovej sposobilosti,

e zariadenie CVR/FDR bolo vystavené velkému poZiaru a salavému teplu, ¢o vazne
poskodilo pamatové Cipy,

o zariadenie SANAV nezaznamenalo cely zaznam po vzlete - neobsahuje celu trasu od
vzletu do momentu padu, ale iba priblizne 40 sekund letu a bezpelnostna komisia
nemohla vyhodnotit’ dalSi priebeh letu az do padu vrtulnika,

e nezistili sa ziadne znamky toho, Zze by na komponentoch motorov boli akékolvek
mechanické anomalie alebo poruchy pred narazom,

e expertizne skumanie KEU naznacuje, Ze technicky stav vrtulnika pred nehodou a ani
poCas letu nebol pri€inou vzniku leteckej udalosti. Oba motory az do okamihu leteckej
udalosti vykazovali normalnu ¢innost.

Pri¢ina leteckej nehody

o stret vrtulnika s lesnym porastom pocas letu v klesavej zakrute v prizemnej vySke,

e pilot po vzlete nenastupal bezpecnu vySku nad okolitym terénom.
Spolupdsobiace pric¢iny

Vykonavanie zachranarskeho letu v naro€nom horskom teréne za Specifickych podmienok
(astronomicka noc).
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4. ODPORUCANIA NA ZAISTENIE BEZPECNOSTI

Na zaklade bezpecnostného vySetrovania pric¢in vzniku leteckej nehody

vrtulnika typu Bell 429
poznavacej znacky OM-ATR
ku ktorej doslo dia 07.09.2016

odporuéame prijat’ opatrenia :

ATE

» prevadzkovatel' v priebehu vySetrovania stanovil zvacSenie rozmerov pristavacich
prevadzkovych pléch HEMS v noci nad rozmery pozadavané Nariadenim Komisie (EU)
¢. 965/2012 z 5.oktébra 2012,

» vykonat dodatony vyvik pilotov zamerany na rieSenie mimoriadnych situacii v noci
v §pecializovanom pracovisku uréenom na simulaciu zmien svetellnych a poveternostnych
podmienok pri letoch bez NVG a s NVG.

V Bratislave, 18.08.2017
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