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בבית המשפט העליון בירושלים




                בג"צ 10/__________
בשבתו כבית משפט גבוה לצדק 
בעניין:



1. עיריית מודיעין-מכבים-רעות
2. הועדה המקומית לתכנון ולבניה מודיעין

על-ידי ב"כ אבי פורטן ו/או איל ד. מאמו ואח' וכן עוה"ד אבנר (נרי) ירקוני וכן על ידי עו"ד דנה חפץ טוכלר ו/או עו"ד עינב לבנה ו/או אח' מהלשכה המשפטית בעיריית מודיעין מכבים רעות. 

שכתובתם - משרד עורכי הדין אגמון ושות' ממרכז עזריאלי 1 המגדל העגול קומה 31, תל-אביב; טלפון: 03-6078607; פקס: 03-6078666


העותרת;

- נ ג ד -

3. ממשלת ישראל
4. שר הפנים- מר אלי ישי
5. המועצה הארצית לתכנון ולבניה
6. שר התחבורה – מר ישראל כץ
7. השר להגנת הסביבה, מר גלעד ארדן

8. מנהל רשות התעופה האזרחית – מר גיורא רום
9. מנכ"ל רשות שדות התעופה – מר יעקב (קובי) מור
כולם ע"י פרקליטות המדינה, מרחוב צלאח א-דין 29, ירושלים 91010; טלפון: 02-6466590; פקסימיליה: 02-6466655







המשיבים;
עתירה למתן צו על תנאי ובקשה למתן צו ביניים וצו ארעי

פתח דבר

עתירה זו, השלישית באותו עניין, המוגשת בדלית כל ברירה אחרת, ומתוך מצוקה אמיתית, עוסקת בנתיב החדש לגישה לנחיתה על מסלול 30 בנתב"ג, הוא גישת 30  LDA, העובר מעל העיר מודיעין – מכבים – רעות. 

יודגש ויובהר מלכתחילה ,כי אין בסעדים המתבקשים במסגרתה כדי לפגוע כהוא זה בבטיחות הטיסה בכלל ובקצב שיפוץ המסלולים בנתב"ג בפרט; ודוק- בשניהם כאחד תומכת העותרת.

עם זאת, אין להתיר למשיבים בכלל ולמשיב 7 בפרט לעשות ב"הזדמנות זו של השיפוצים", שיימשכו מספר שנים, ככל העולה על רוחם/ו, תחת ותוך זילות  הכותרת -  "בטיחות טיסה".  

להלן עיקרי העתירה בקליפת האגוז:

1. תכליתה העיקרית של העתירה הינה לוודא, כי הפעלת הנתיב החדש תיעשה בהתאם ותחת המסגרת החוקית – היא תכנית המתאר הארצית 4/2. זאת היות ומדובר לא רק בשינוי בתבנית תפעול מאושרת, אלא ביצירת נתיב גישה לנחיתה חדש, יש מאין, העובר במרחק קילומטרים מנתב"ג, בגובה של מאות מטרים בלבד מעל אזור המגורים אצל העותרת. זאת ועוד – כי בכל מקרה לא ייעשה השימוש בנתיב בשעות השינה בלילה.  

2. כן מטרת העתירה לוודא, כי נתיב הגישה הנ"ל יבוטל עם סיום שיפוץ מסלולי נתב"ג, שכן אז, אף לדברי המשיבים, לא רק שלא יהא כל צורך בטיחותי בהפעלתו, אלא ההיפך – ההפעלה הבטוחה יותר תהיה על המסלולים החדשים – 26 ו-21. לא למותר לציין, כי היה ויתקבל סעד זה – יהיה מימושו של הסעד הראשון  פשוט יותר (ואף זמני), שכן אז ישובו ממילא המשיבים ויפעלו בהתאם להוראות התמ"א דהיום.

3. כסעד ביניים- יתבקש, כי עד מועד הדיון בעתירה לא תיעשה הפעלת נתיב הגישה בשעות השינה בלילה, מודוס אופרנדי התואם ממילא את הצרכים המקצועיים והבטיחותיים, כך לפי דברי המשיבים ואף לפי תצהיריהם בבג"צים הקודמים באותו עניין.

עתירה למתן צו על-תנאי

4. בית המשפט הנכבד מתבקש בזאת על ידי העותרת, עיריית מודיעין-מכבים-רעות והוועדה המקומית לתכנו"ב  (להלן: "העותרת"), ליתן צו על-תנאי המופנה אל המשיבים המורה להם להתייצב וליתן טעם, כדלקמן:

5. מדוע לא יעשו שימוש בסמכותם מכוח פרק ג' לחוק התכנון והבניה, התשכ"ה-1965 (להלן: "החוק"), וִיתַקְּנוּ ו/או יְעַדְכְּנוּ – בהליך תכנוני-חקיקתי מפורט וסדור על-פי דין – את הוראות תוכנית מתאר ארצית חלקית מס' 2/4 "נמל תעופה בן-גוריון" ("תוכנית המתאר" או "התוכנית", כפי שתוגדר להלן), כך שהוראות התוכנית יתאמו ולא יסתרו הן את השימוש האינטנסיבי שהֻתר לאחרונה בכלל במסלול 30 המצוי בנמל תעופה בן-גוריון, אגב עבודות תחזוקה ואחרות המתבצעות בנמל, ובמיוחד את השימוש בפרוזדור הגישה האווירית, אשר שמו וזכרו אינם קיימים כלל בתמ"א - גישת 30 RWY  LDA (להלן: "גישת "LDA או "הגישה החדשה", או "יעף הנחיתה"), אשר אושר על ידי המשיבים במיוחד לצורך השימוש האינטנסיבי הנ"ל. 

6. מדוע לא ייאסר במסגרת תוכנית המתאר המתוקנת השימוש בנתיב הגישה החדשה לנחיתה בשעות השינה בלילה וכן תינתן במה וישקלו מכלול הזכויות והאינטרסים הנפגעים של העיר מודיעין-מכבים-רעות נוכח השפעות הגישה החדשה, הנחיתה והשימוש המורחב שאושר במסלול 30, לרבות: 

· זכות לטיפול אקוסטי לשם הפחתת רעש המטוסים; 

· זכות לייצוג ולשימוע של העיר מודיעין-מכבים-רעות בפני המוסדות הרלוונטיים טרם אישור התוכנית המתוקנת וכן במוסדות המעקב והפיקוח שהוקמו מכוחה; 
· זכות לבחינת שימושי הקרקע הקיימים ו/או האפשריים בנתיב הגישה החדשה לנחיתה, ושל ההגבלות התכנוניות-קנייניות בשל אישורו (לרבות בגין רעש מטוסים, סכנת ציפורים לתעופה, בניה לגובה וכיו"ב גריעות תכנוניות כמפורט בתוכנית המתאר).
· זכות לפיצוי נוכח המטרד שנגרם וכן בעקבות המגבלות הנובעות הימנו;
["1"] העתק תוכנית המתאר (תקנון ותשריט) מצורף לעתירה זו כנספח 1,  כחלק בלתי נפרד הימנה.

7. מדוע לא יבוטל נתיב הגישה 30 LDA לאחר סיום שיפוץ מסלולי  בנתב"ג, דהיינו לאחר פקיעת אותה עילה בטיחותית, שהיא לדברי המשיבים זו המחייבת כעת חיה דווקא את השימוש בנתיב הגישה הנ"ל, ואשר נובעת מהשיפוץ המתבצע בנתב"ג. ודוק – השימוש בגישת ה ILS למסלולים 26 ו/או 21 דווקא (ולא למסלול 30), הוא הוא שנועד מלכתחילה (עם סיום השיפוץ, בהתאם לתכנית המתאר), וכפי שהצהירו המשיבים עצמם(!) בסעיפים 24 ו-42 לתגובת המשיבים לעתירות בבגצי"ם 352/09 ו-9487/08 וכן בסעיפים 5, 32 ו-33 בתגובתם המשלימה לבג"צים אלה -   ליתן מענה לגישת מכשירים מדויקת בתנאי מזג אוויר חריגים בשילוב של רוחות מערביות חזקות.

8. מדוע לא יעשה המשיב מס' 5 שימוש בסמכותו ויוציא צו הקובע, כי השימוש בנתיב בשעות הלילה אסור, בהתאם לעמדתו המקצועית של ראש האגף למניעת רעש וקרינה אשר במשרדו  ויוצר  רעש חזק ובלתי סביר, כמשמעותו בחוק למניעת מפגעים תשכ"א - 1961, וראה לעניין זה את סעיף 4 למכתבו מיום 1/3/09 וכן סעיף ט' למכתבו מיום 25/2/09.
["2"] העתק מכתביו של ראש האגף למניעת רעש וקרינה במשרד לאיכות הסביבה, מיום 25.2.2009 ומיום 1.3.2009 מצורף לבקשה זו כנספח 2, כחלק בלתי נפרד הימנה.
9.  כמו-כן, מתבקש בית המשפט הנכבד, לאחר שמיעת טענות הצדדים בעתירה דנא, להפוך את הצוים על-תנאי לצוים החלטיים ולקצוב למשיבים סד זמנים נוקשה לעריכת השינויים הדרושים כאמור בתוכנית, הכול כמתחייב נוכח נסיבות העניין כפי שיפורטו להלן; ו/או ליתן כל סעד אחר ו/או נוסף שימצא בית המשפט הנכבד לנכון בנסיבות הענין.  
בקשה דחופה למתן צו ביניים 

10.  בימים אלה הסתבר, כי המשיבים או מי מהם הורו ו/או אישרו מחד גיסא לעשות שימוש בגישת ה 30 LDA, בלילה דווקא(!) וראה לעניין זה את דו"ח חריגי הרעש בין הימים 3 ל 12 ביולי 2010 אשר נמדד על ידי המשיב 7 וכן את הדו"ח האוטנטי של ריכוז פניות הציבור אצל העותרת.
["3"] העתק דו"ח חריגי הרעש ודו"ח ריכוז פניות הציבור מצורף לבקשה זו כנספח 3, כחלק בלתי נפרד הימנה.
11. ואולם - הפעלת הנתיב החדש בלילה הנה בניגוד למה שהובטח על ידי המשיב 7 לעותרת (וראה לעניין זה את המייל והמסמך אודות מדיניות תפעול המסלולים מיום 4/5/10), הנה בניגוד לעמדתו המקצועית של ראש האגף למניעת רעש וקרינה אשר במשרדו של המשיב 5, כאמור לעיל, וחמור מכל – הנה בניגוד למה שהוצהר מפורשות על ידי המשיבים עצמם בפני בית המשפט הנכבד, בסעיפים 24 ו-42 לתגובת המשיבים לעתירות בבגצי"ם 352/09 ו-9487/08 וכן בסעיפים 5, 32 ו-33 בתגובתם המשלימה לבג"צים אלה: "....התהליך יופעל בשעות הצהריים בלבד...", וכן: "....הנתיב ישמש לכ – 30 נחיתות ביום חול, בשעות הצהריים...".
["4"] העתק המייל והמסמך אודות מדיניות תפעול המסלולים מיום 4/5/10 מצורף לעתירה זו כנספח 4, כחלק בלתי נפרד הימנה.
12. היות ואופן הפעלה בלתי הכרחי זה, בלילה דווקא (ובשעות השינה בפרט), גורם ויגרום מאידך גיסא לכ 80,000 תושבים ל "נזקים בריאותיים...ופגיעה בתפקוד המביא למעורבות יתר בתאונות, וירידה בפריון העבודה והלמידה..." – כך לדברי המשיב 5 עצמו(!) במכתב מיום 19/5/09 הנוגע להמראות בלילה, אך היפה גם לעניננו - מתבקש בית המשפט הנכבד, להורות עד אשר תתקבל ההכרעה בעתירה גופא, להוציא צו ביניים האוסר על שימוש בגישת ה 30 LDA בשעות השינה בלילה.
["5"] העתק המכתב מיום 19/5/2009 מצורף לעתירה זו כנספח 5, כחלק בלתי נפרד הימנה.
בקשה למתן צו ארעי

13. בנסיבות העניין, ולנוכח הפעלתה הבלתי הכרחית הנ"ל של גישת ה 30 LDA מדי לילה, מתבקש בית המשפט הנכבד להוציא מלפניו צו ארעי האוסר על המשיבים להפעיל את נתיב הגישה בשעות השינה בלילה, במיוחד שעה שההפעלה הלילית הנ"ל חורגת כאמור לחלוטין מאופן השימוש עליו הצהירו המשיבים בפני בית משפט זה מפורשות, כזה הנדרש  – "בשעות הצהריים בלבד", וזאת עד אשר תתקבל החלטה בנוגע לצו הביניים ו/או יתקיים דיון לגוף העתירה כאמור.
ואלו נימוקי העתירה

חלק א'. מבוא

14. ביום 6.4.2010 פורסמה "החלטת מנהל רת"א [רשות התעופה האזרחית- הח"מ] בעניין גישת LDA למסלול 30 בנתב"ג ", בסיכומה (של ההחלטה) נקבע, "כי יש ליישם את תהליך ה- LDA למסלול 30 במתכונת שתוכננה מלכתחילה ע"י רשות שדות התעופה..." (להלן: "מנהל התעופה" ו"החלטת מנהל התעופה").
15. הלכה למעשה, משמעותה של החלטה זו הינה, כי ממועד זה ואילך, ובמיוחד עד למועד השמשת מסלול נחיתה חלופי תחת מסלול 30 – משך משוער של מספר שנים בתרחיש האופטימי והמהיר ביותר (כאמור בהחלטה) – מרביתן המכרעת של הנחיתות בנמל התעופה מכיוון מזרח לכיוון מערב תתבצענה במסלול זה, ולעניינינו במישרין באופן אשר יכלול יעף נחיתה מאסיבי מעל מרבית שטחי העיר מודיעין-מכבים-רעות ובעיקר מעל שטחי המגורים בה.

["6"] העתק החלטת מנהל התעופה מצורף לעתירה זו כנספח 6 כחלק בלתי נפרד הימנה.

16. ביום 20.5.2010 פרסמה רשות התעופה האזרחית, דפית נחיתה "מעודכנת" הכוללת מסלול יעף נחיתה מעל מרבית שטח העיר מודיעין-מכבים-רעות (ובפרט שטחים בעיר המיועדים למגורים), כאשר דה-פקטו יעף הנחיתה נכנס לשימוש כבר ביום 1.7.2010. 
17. דא עקא, והחלטה זו שנתקבלה לטענת רשות התעופה האזרחית "מטעמי בטיחות חיוניים ודחופים" (ראה פרק 1 להחלטה) (טענה בעלת משקל סובסטנטיבי מרחיק לכת, אף שאינה בידיעת העותרת), מחייבת, מכל-מקום ואף אם אמת בבסיסה, את תיקון תוכנית המתאר. 
18. זאת גם מכיוון שהפעלת מסלול 30 לנחיתות יועד לכתחילה לשמש כמסלול אזוטרי "בשעות עומס" בלבד (לשון התוכנית), וגם מכיוון שההשלכות השליליות הנובעות, מיניה וביה, נוכח יעף הנחיתה החדש שהותר מעל העיר מודיעין-מכבים-רעות לצורך נחיתה במסלול זה, מעולם לא נבחנו במסגרת תוכנית המתאר. 

19. ויובהר, שינוי דפוס תפעול השדה (שאינו אלמנט פיזי), מבוצע – מבחינה טכנית – בנקל. עם-זאת, שינוי כאמור, במיוחד כפי המקרה בפנינו, עת נוצר נתיב גישה לנחיתה חדש באורך של קילומטרים אחדים, בגובה של מאות מטרים בודדים מעל פני הקרקע, נושא בחובו השפעה שלילית ניכרת על תושבים רבים מאד במדינת ישראל, שמעליהם יעבור מעתה נתיב הנחיתה העיקרי. שינוי מהותי זה בנתיב הטיסה מחייב שדפוס הפעולה יבחן במשנה זהירות וקפדנות בהתאם להליכים המפורטים והמנגנונים שנקבעו בתוכנית המתאר. 
20. אין להתיר "קיצורי דרך" ממנגנונים מהותיים אלו הקבועים בתוכנית המתאר- מנגנונים שנקבעו על-מנת להבטיח את בטיחות ובריאות הציבור. 
21. משכך, ושעה שכל פניות העותרת למוסדות התכנון בבקשה לקיים דיון בעניין עדכון תוכנית המתאר- נדחו, מוגשת עתירה זו לחיוב המשיבים בתיקון ו/או בעדכון התוכנית, על כל המשתמע מכך.
22. מתצהירי המשיבים עולה לכאורה, כי השימוש אשר ייעשה בנתיב גישה לנחיתה זה מוגבל וקצוב בזמן – למשך תקופת שיפוץ מסלולי נתב"ג. המשיבים נוקטים בסוגיה זו לשון ברורה וחדה: "....נתיב הנחיתה המדובר ישמש פתרון עד להשלמת חידושו והארכתו של מסלול 03-21...תהליך הנחיתה דנן יפעל בצורה קצובה" (ראה סעיפים 34 ו 42 לתגובת המשיבים בבג"צים 352/09 ו 9487/08) וכן: "....התהליך ישמש לתקופה זמנית, עד להשלמת ביצועו של תכנון קבע להשלמת חידושו והארכתו של מסלול 03-21." (ראה סעיף 5 לתגובה המשלימה באותם בג"צים).
23. דא עקא, ואין המשיבים מוכנים להתחייב שלאחר אותה תקופה קצובה לא ייעשה כל שימוש בנתיב זה, ואינם מוכנים להתחייב כי נתיבי הנחיתה ישובו להיות בדיוק כפי שהם מוגדרים בתכנית המתאר, הגם שהם מוסיפים כי לאחר אותו מועד "...השימוש התהליך הנחיתה דנן יהיה נדיר מאד, אם בכלל. "
24. במצב דברים זה תיקון התמ"א מחויב המציאות בלי כל קשר לצרכים המיוחדים הנובעים משיפוץ המסלולים בנתב"ג, ואשר סיומם במועד סיום השיפוץ.  ודוק – מבחינה משפטית הבדל של יום ולילה בין שימוש "נדיר" ("מאד, אם בכלל"...) ובין ביטול הנתיב. הראשון מחייב את תיקון התמ"א, על המשתמע מכך.
25. יוזכר ויודגש, כי עם סיום שיפוץ המסלולים יעמדו לרשות המטוסים הנוחתים, ברוחות מערביות, שני מסלולים בעלי תהליכי ILS מושלמים הבטוחים הרבה יותר מאותו תהליך נחיתה מאולץ ו"נכה" למסלול 30.
26. לפיכך מבקשת העותרת כי בית המשפט יוציא מלפניו האוסר על השימוש בנתיב הגישה לנחיתה הנ"ל לאחר סיום שיפוצי המסלולים בנתב"ג, בין אם תתוקן עד אז התמ"א ובין אם לאו. 
27. העילה לבקשה לצו הביניים ולצו הארעי נובעת מכך, שבעוד שהאירועים שהביאו ליצירת נתיב הנחיתה החדש למסלול 30 היו כולם בשעות האור, ובעוד שהמשיבים הצהירו, כי מדובר בשימוש שייעשה בשעות היום בלבד:  "....התהליך יופעל בשעות הצהריים בלבד..." (ראה סעיף 5 לתגובה המשלימה בבג"צים 352/09 ו 9487/08), וכן: "....הנתיב ישמש לכ – 30 נחיתות ביום חול, בשעות הצהריים..." (ראה סעיף 32 לאותו מסמך),  הרי שהלכה למעשה מופעל נתיב זה משום מה רק בשעות הלילה, או אז הסבל וההפרעה לעשרות אלפי תושבעי העותרת אינם רק עניין של איכות חיים, אלא שמדובר במניעת שינה במשך הלילה על כל ההשלכות הנובעות מכך. 
28. להשלמת עמדתו המקצועית של המשיב 5 באשר לסבל ולנזק אשר במניעת שינה, אשר הוצג לעיל, ולשם ההמחשה האנושית מצורף תצהיר מייצג של אחת מ 80,000 תושבי העותרת המדבר בעד עצמו. 
["7"] העתק תצהירה של הגב' סגלית הנדשר פרקש מצורף להלן לבקשה זו כנספח 7 כחלק בלתי נפרד הימנה.
29. ודוק - בעניין צו הביניים המבוקש איפוא, אין העותרת מבקשת חו"ח לפגוע בבטיחות ולהימנע מהפעלת הנתיב בתקופת השיפוץ, אלא רק להפעילו בהתאם לתצהירי המשיבים עצמם - באופן שלא יגרום לנזק מיותר ובלתי הכרחי. 
חלק ב'. הצדדים לעתירה

30. העיר מודיעין-מכבים-רעות הינה עיר במחוז המרכז בישראל, הממוקמת בין ירושלים לתל אביב (מקור שמה – "מודיעין" – בכינוי כפרם של מתתיהו הכהן וחמשת בניו אשר שכן (הכפר) באזור בו ממוקמת העיר; מקור השם "מכבים" הוא בכינוי שניתן לאותם הבנים).
31. העיר נוצרה על ידי איחוד רשויות בשנת 2003 (לאחר אישור תוכנית המתאר), במסגרתו אוחדו העיר מודיעין והיישוב הקהילתי מכבים-רעות לכדי עיר אחת, החולשת על שטח שיפוט כולל של כ- 50,000 דונם. לפי נתוני הלשכה המרכזית לסטטיסטיקה (הלמ"ס) נכון לחודש ספטמבר 2009, התגוררו בעיר מודיעין-מכבים-רעות כ- 73,000 תושבים. על פי נתוני העותרת מתגוררים בה קרוב ל- 80,000 תושבים כיום . 

32. העותרת 1, עיריית מודיעין-מכבים-רעות, הינה עירייה כמשמעותה בפקודת העיריות [נוסח חדש] והיא מופקדת, בין השאר, על ניהול ענייניה המקומיים של העיר לרבות ההשלכות הנובעות מהרחבת השימוש שאושר בנתיב 30 וביעף הנחיתה החולף לשם כך מעל שיטחה המוניציפאלי.
33. העותרת 2 הוקמה כוועדה מקומית לפי סעיף 13 לחוק, והיא מחויבת, בין היתר מכוח סעיף 27 לחוק, לוודא את קיום הוראות החוק במרחב התכנון המקומי מודיעין.
34. למען נוחות הקריאה תקראנה לעיל ולהלן העותרת 1 והעותרת 2: "העותרת".
35. המשיבה 1, ממשלת ישראל, הינה הרשות המוסמכת מכוח חוק התכנון והבניה לאשר תוכנית מתאר ארצית (כפי שהוגדרה בחוק), אשר הוראות בדבר עריכתה ואודות תוכנה, מפורסמות על-ידי המשיבה 3, המועצה הארצית לתכנון ולבניה (הכול בהתאם לסימן א' בפרק ג' לחוק). 
36. המשיב 2, שר הפנים- מר אלי ישי, הינו השר המופקד על-פי החוק על ביצועו והתקנת תקנות להגשמת מטרתו.
37. המשיבה 3 המועצה הארצית לתכנון ובנייה הינה הגוף אשר תפקידו לייעץ לממשלה בכל הנוגע לחוק התכנון והבנייה התשכ"ה – 1965 ולמלא את התפקידים אשר הוטלו עליה בכל דין ובכלל זה היא אמונה על מנגנוני הפיקוח אשר  נקבעו בתוכנית מתאר  ארצית  2/4 "נמל התעופה בן גוריון". 
38. המשיב 4 הנו השר האחראי על כלל ענייני התעופה במדינת ישראל, והוא השר הממונה על המשיבים 6 ו 7 .
39. המשיב 5 הוא השר להגנת הסביבה האמון על יישום הוראות חוק למניעת מפגעים, התשכ"א- 1961, ובסמכותו למנוע פגיעת רעש חזק ובלתי סביר, כמשמעותו בחוק ובתקנות שהותקנו על פיו, בתושבי הישובים עוטפי נתב"ג. 
40. המשיב 6 עומד בראש רשות התעופה האזרחית במדינת ישראל, אשר תפקידיה על פי סעיף 4  לחוק רשות התעופה האזרחית התשס"ה - 2005 , בהקשר דנא, כדלקמן (ובהדגשי הח"מ):

(1)
לקבוע ולהבטיח קיומם של סדרי תעופה פנים ארציים ובין-לאומיים על פי דיני הטיס;

(2)
להעניק רישיונות, היתרים ואישורים בתחום התעופה האזרחית, לפי דיני הטיס, ובכלל זה לאלה:

(א)
כלי טיס וציוד תעופתי;

(ב)
עובדי טיס, מפעילי כלי טיס ומפעילי ציוד תעופתי;

(ג)
שדות תעופה, מנחתים, מיתקני בקרה, עזרי ניווט, אמצעי קשר ונתיבי טיסה;


...

 (3)
לפקח על תחום התעופה האזרחית, ובכלל זה על שמירת רמה נאותה של בטיחות הטיסה בכלי טיס ישראלים ובכלי טיס המצויים במרחב האווירי של ישראל; 
(4)
לאסוף ולהפיץ מידע תעופתי בין-לאומי ופנים ארצי והוראות בדבר בטיחות, סדירות ויעילות התעבורה האווירית, לפי דיני הטיס; 
...

 (7)
לייעץ לשר בכל ענין הנוגע לתפקידי הרשות;

(8)
למלא כל תפקיד אחר שהוטל עליה לפי הוראות חוק זה או לפי דיני הטיס.

41. המשיב 7 עומד בראש רשות שדות התעופה אשר תפקידיה על פי  סעיף 5 לחוק רשות שדות התעופה, התשל"ז-1977 בהקשר דנא, כדלקמן:

 (1)
להחזיק, להפעיל, לפתח ולנהל את שדות התעופה המפורטים בתוספת (להלן - שדות התעופה של הרשות), לבצע בהם פעולות תכנון ובניה ולתת בהם שירותים נלווים לכל הפעולות האלה; 
(2)
לתכנן ולהקים שדה תעופה שנקבע בתכנית אב של שדות תעופה שאישר שר התחבורה ;

(3)
לנקוט אמצעים לבטחונם של שדות התעופה של הרשות, ושל בני האדם, הטובין, כלי הטיס, המבנים, המיתקנים והציוד שבהם, בהתאם להוראות שר התחבורה ; 
...

 (ג)
במלאה את תפקידיה ובמתן שירותים לפי סעיף זה תונחה הרשות בעקרונות קידום התובלה האווירית ופיתוחה, יעילות תפעול שדות התעופה של הרשות והשגת הרמה הנאותה של בטיחות הטיסה ושמירתה. 
(ד)
האמור בסעיף זה לא יתפרש כגורע מסמכות על פי חוק התכנון והבניה, התשכ"ה-1965.
חלק ג'. הרקע העובדתי

ג'.1. רקע כללי 
42. בשנת 1997 הודיעה ממשלת ישראל, כי מתוקף סמכותה על-פי דין מפורסמת למתן תוקף תכנית מתאר ארצית חלקית מס' 2/4 "נמל תעופה בן-גוריון".
43. המדובר בתוכנית רחבת היקף ורבת חשיבות, הן מבחינת ההליכים הרבים והדקדקניים שקדמו לאישורה, והן מבחינת השלכותיה והשפעתה התכנונית, אשר מטרותיה (המוצהרות) הינן כדלהלן: 

"שמירת המרחב והסדרת ייעודי הקרקע הנדרשים לפיתוח ותפעול נתב"ג ","שמירה על רמה נאותה של בטיחות הטיסה" ו"מיזעור רמת החשיפה לרעש מטוסים של האוכלוסיה בתחום ההשפעה של נתב"ג ". 


תכנית מתאר ארצית חלקית מס' 2/4 "נמל תעופה בן-גוריון" תקרא לעיל ולהלן: "תוכנית המתאר" או "התוכנית".

44. ודוק- כפי שיבואר בהרחבה בהמשך, עיקר עניינה של תוכנית המתאר – כאמור בדברי ההסבר המצורפים לה – הינו "לא רק בסוגיית מבנה נמל התעופה על מתקניו האוויריים (מסלולים, רחבות חניה למטוסים, מערכת פיקוח אווירי) והיבשתיים (טרמינלים לנוסעים ולמטענים, שירותים חיוניים שונים, דרכי גישה וכו') אלא גם בהסדרת התאום עם התכנון הפיסי בכל המרחב המושפע מן הפעילות האווירית. כמו כן מגדירה התכנית תבניות תפעול לפעילות האווירית בנתב"ג כדי לצמצם ככל האפשר את הפגיעה באוכלוסיה.". [אנא ראו עמ' XVIII, סעיף 2, מטרות התכנית שבדברי ההסבר].
45. רוצה לומר, תוכנית המתאר העלתה על נס שני אלו: מטרה- התאמת נמל התעופה הבינלאומי הראשי של מדינת ישראל לצרכי שנות ה-2000, וזאת בשים לב לתרומתם וחשיבותם הרבה של נמלי תעופה לכלכלה הלאומית, במיוחד במדינה כשלנו הנעדרת קשרים יבשתיים מפותחים; ואמצעי- השלמת המטרה באופן מיטבי תוך איזון עם דרישות תכנוניות וסביבתיות הנובעות ממיקומו של נמל התעופה במרכז הארץ בלב האזור האורבאני. 
46. בהתאם לכך קבעה תוכנית המתאר דפוס תפעול מועדף, אשר מבקש לאזן כמתחייב בין הצרכים הנדרשים מנמל התעופה- מצד אחד, לבין הפגיעה הפוטנציאלית בסביבה עקב אישורה של התוכנית, וליתר דיוק עקב הפעלת נמל התעופה בהתאם לאמור בה- מצד שני.
47. בהקשר זה יובהר להלן, כי דפוס הפעולה המועדף אושר רק לאחר סדרת סקרים סביבתיים קפדניים (לרבות תסקיר השפעה על הסביבה כמשמעו בסעיף 1 לחוק) ובחינות אמפיריות מעמיקות אשר בחנו את השלכותיהם של כל דפוסי הפעילות האפשריים. לאור תוצאות הבדיקות (ולא בעלמא) נבחר לבסוף דפוס הפעולה כאמור. 
48. אלא שכפי שצוין קודם לכן, במסגרת החלטת מנהל התעופה (נספח 6 לעיל), נערכו שני שינויים מהותיים בתבנית התפעול של נמל התעופה (שיחולו דה-פקטו מיום 1.7.2010), כפי שנקבעה במסגרת תוכנית המתאר:
49. הראשון: מסלול 30 אשר ככלל ולמעט במצבי קיצון שונים (המפורטים בתוכנית), נועד ואושר לשימוש בהתאם להוראות תוכנית המתאר, כמסלול משני ורק בשעות העומס- הפך למסלול נחיתה עיקרי.
50. השני והחמור יותר: ההקפה לנחיתה על מסלול 30, אשר היא זו שנבחנה ואושרה במסגרת תוכנית המתאר, הוחלפה בנתיב גישה אחר לנחיתה, חדש לחלוטין, מרחק קילומטרים מנתב"ג, אשר חולף בגובה נמוך בחלל הרום שמעל מרבית שטח המגורים של העיר מודיעין-מכבים-רעות, אף שנתיב זה כמו-גם השלכותיו הסביבתיות, לא נבדקו וממילא גם לא אושרו במסגרת התוכנית.
51. ודוק – בתשריט הרעש המהווה חלק בלתי נפרד מתכנית המתאר
, מצוייה העותרת לכאורה מחוץ לכל מפת רעש, ואולם בפועל - עם הפעלת נתיב הגישה החדש תימצא העותרת, כך לפי הפרמטרים של אותו תשריט, ובניגוד למופיע בתשריט המקורי - עמוק בתוך מפת הרעש של נתב"ג, בקוי רעש העולים על DB 65
, על כל המשתמע מכך.
52. די בכך כדי להוכיח שאין המדובר בתבנית תפעול מותרת גרידא, אשר מהותה ככל הנוגע למסלול 30, היתה הקפה לנחיתה, אלא נתיב גישה לנחית חדש לחלוטין, אשר כלל לא עמד על הפרק בעת אישור התמ"א.
53. ודוק – לו היה נתיב גישה זה קיים ומותר אכן בעת אישור התמ"א, מדוע זה מעלים המשיבים את "וועדת לפידות"
 אל נס התורן, כאסמכתא לצורך ביצירתו. הדברים מדברים בעד עצמם.   
54. יוצא-עם-כן, ובכך למעשה טמון לב הדברים ככל שנוגע לעתירה דנן, כי גם בהנחה לפיה לכאורה החלטת רשות התעופה מונעת ממניעים רלוונטיים, הרי שיישומה מחייב את תיקון תוכנית המתאר.
55. שהרי לא יעלה על הדעת ופשוט אין זה סביר, ששינויים כה דרמטיים ומהותיים, בדפוסי הפעולה של נמל תעופה בן-גוריון, לא יבחנו אף מזווית הראיה התכנונית הקבועה בתוכנית המתאר הארצית: תוכנית העוסקת – על-פי יעודה ולאור תכליתה – במפורש ובמדויק בדפוסים אלו. 

המדובר בפעילות תעופתית הנוגדת את הקבוע בתכנית.

56. בנסיבות אלה עתרה בעבר העותרת (בנוסף לעותרים אחרים) לבית משפט נכבד זה, בבקשה למתן צו על תנאי וצו ביניים, אשר נועדו (הצווים) לאפשר בחינה חוזרת של השמשת נתיב הנחיתה מעל העיר מודיעין ושל הרחבת השימוש שאושר במסלול 30, על-אף הוראות תוכנית המתאר (בג"צ 352/08 ובג"צ 9487/07). 
57. בעקבות דיון שהתקיים בעתירות אלו ולאור החומר הרב והמפורט שהוצג במסגרתן, הסכימו הצדדים, בעצת בית משפט נכבד זה, לנסות ולמצוא חלופה לנתיב הנחיתה ולדפוס הפעולה שהוצע על-ידי רשויות התעופה, וזאת מחוץ לכותלי בית המשפט. 
58. זאת ועוד; על-מנת למנוע כל נזק ו/או הפרה של חוקי התכנון והבניה, ובמטרה לאפשר חיפוש אמיתי וכן של חלופה תכנונית אחרת לנתיב הטיסה המוצע, קבע בית המשפט העליון ביום 10.6.2009, כי "במשך 60 ימים לא יופעל מסלול 30 תוך שימוש בנתיב הנחיתה החדש המוצע".


["8"] העתק החלטת בית המשפט הנכבד מיום 10.6.2009 בעתירה דשם (במסגרתה אף הובהר כי העותרת שומרת על מלוא זכויותיה בעניין), מצורף לעתירה זו כנספח 8 כחלק בלתי נפרד הימנה.

59. ואולם, חרף מאמציה הרבים והכנים של העותרת, בכללם, בין השאר, שכירת שירותיהם של טובי המומחים בארץ ובעולם, בעלויות ניכרות, במטרה לנסות ולמצוא נתיבי נחיתה חלופיים אשר יעלו בקנה אחד עם הוראות תוכנית המתאר הארצית, וימזערו את השלכותיו הסביבתיות השליליות הרבות בעטיו של שינוי דפוס הפעולה שאושר בנמל, כשלו כל המאמצים כאמור.
60. היו מי שקבעו, כי נתיבי נחיתה חלופיים אשר הוצעו על-ידי העותרת, מועדפים פחות מבחינה אופרטיבית, ולפיכך אין לאשרם. והדברים אמורים גם במסגרת החלטת מנהל התעופה. 

61. העותרת לא אמרה נואש, וטרם הגשת העתירה דנא פנתה פעמים מספר למנהל התכנון במשרד הפנים ולמנכ"ל משרד הפנים, בבקשה לקיים דיון בהול בעניין תוכנית המתאר הארצית והפרת הוראותיה. 
62. העתק פניות העותרת נשלחו גם אל שר הפנים, מר אלי ישי; גם אל מבקר המדינה, השופט מיכה לינדנשטראוס; גם אל יו"ר הועדה הציבורית, הגב' אילנה שפרן; וגם אל מכותבים אחרים. 
63. ברם, כל פניותיה הרבות של העותרת נתקלו בתגובות "לך ושוב" דומות, משל אותה גברת בשינוי אדרת, כדלקמן: "הגורמים הרלוונטיים לעניין נתיבי טיסה הינם רשות התעופה האזרחית ורשות שדות התעופה ועל כן מועברת פנייתכם לקבלת התייחסותם" (ראה למשל מכתבו של אדר' שמאי אסיף, מנהל מינהל התכנון, מיום 14.3.2010); או כי נתיב הנחיתה מעל שמי העיר, "סוכם" גם עם העותרת (ולא היא).
64. עם-זאת לא ניתנה כל התייחסות לחובה החוקית המוטלת על מוסדות התכנון, לבחון – אגב שמיעת הצדדים הרלוונטיים – את השפעותיו של נתיב הנחיתה החדש בנמל התעופה, בעיקר לאור הצרכים הסביבתיים-תכנוניים שנקבעו בתוכנית המתאר. 

65. הכול כאמור למרות שהעותרת הבהירה את עמדתה, לפיה המשיבות (שם) לא יכולות להתפרק מסמכויותיהן בעניין ולהסתתר מאחורי "רשויות התעופה", ועליהן לדון בשינוי תוכנית המתאר. ברם, עד למועד זה לא ניתנה התייחסות לטענה זו.


["9"] העתק חלופת מכתבים שהוחלפה בין העותרת לבין מנהל התכנון מצורף לעתירה זו כנספח 9 כחלק בלתי נפרד הימנה. 
66. אשר-על-כן, משלא נתנה התייחסות המשרדים אליהם הופנו פניות העותרת ומשלא מתקיים דיון בהוראות התוכנית, ולאחר-מכן אף פורסמה החלטת מנהל התעופה בדבר השינויים הדרמטיים שבוצעו דה-פקטו בדפוס הפעולה של נמל התעופה (שיחלו ביום 1.7.2010), לא נותרה בידי העותרת כל ברירה זולת הגשת העתירה דנא.

ג'.2. תוכנית המתאר

67. ההליכים המפורטים הרבים שקדמו לאישור התוכנית- בהתאם לתבנית פעולה נבחרת
68. חוקי התכנון והבניה מסדירים ברחל בתך הקטנה את קיומן, דרכי אישורן וכוחן של תוכניות מתאר. זאת מכיוון שהליך הכנתן ואישורן של תוכניות אלה, לא-כל-שכן תוכנית מתאר ארצית כבשלנו, אינו עניין של מה בכך אלא עניין רחב מהות המשפיע באופן כבד משקל-שרשי על המדינה כולה.
69. ממילא ברור, כי הליך זה הינו הליך מפורט, חד ופורמאלי ככל-הניתן, אשר כולל מעורבות של גורמים מקצועיים רבים מדיסציפלינות ואסכולות שונות.

70. דברים אלה יפים ונכונים שבעתיים בעניין תוכנית המתאר הארצית של נמל תעופה בן-גוריון, אשר התגבשה ונערכה במשך כעשור, בהליך מנהלי רחב היקף שכלל – על קצה המזלג – שמיעת עשרות מומחים (מן הארץ ומחוצה לה), הגשת חוות דעת, עריכת תסקירי השפעה על הסביבה, דיונים אין-קץ בוועדות תכנוניות שונות, עירוב הציבור ונציגיו, וכיו"ב הליכים על-פי חוק אשר נועדו ליתן מענה הולם וראוי לכל הצרכים וההיבטים השונים הקשורים בהפעלתו של נמל תעופה ספציפי זה.
71. אכן ואכן, אין ולא יכול להימצא חולק, כי בין יתר הצרכים וההיבטים הנ"ל אשר נבחנו לרוחבם ולעומקם, מצויה גם ההשפעה השלילית הטמונה בהפעלת שדה תעופה (בפרט בסדר הגודל של שדה תעופה בן-גוריון), על האזורים, שטחי המחייה והאוכלוסייה המתגוררת בסמוך אליו.
72. כך למשל נקבע בהחלטת המועצה הארצית מספר 79-62 בישיבתה מיום 4.12.1979; במסגרת החלטה זו הובהר, כי תוכנית מתאר ארצית- נמל תעופה בן גוריון, הינה תוכנית המיועדת להסדיר, מן המסד עד הטפחות, את כל ההיבטים התכנוניים הקשורים בנמל התעופה, לרבות נתיבי התעופה שישמשו את שדה התעופה, בד-בבד עם מזעור השפעתם השלילית על "האוכלוסייה" ו"שטח האזורים החשופים למטרד רעש".  

73. ובלשון המועצה עצמה בהחלטה זו: 

"המועצה ... נותנת הוראות אלה לעריכת שינוי התכנית: א. לשפר את התיפעול של נמל התעופה ולאפשר הפיתוח המלא של השטח הכלול בין שלושת המסלולים. ב. להשיג את מלוא הבטיחות, הנגזרת מהפרדת התנועה האווירית הנכנסת מהתנועה האווירית היוצאת. ג. להקטין את האוכלוסייה ואת שטח האזורים החשופים למטרד הרעש למינימום על ידי: 1) הסטת נתיבי הגישה והיציאה מהשדה מעל אזורים צפופי אוכלוסין והעברת נתיבים אלה מעל אזורים דלילי אוכלוסין. ... 3) קביעת נהלים לתיפעול הפעילות האווירית בשדה, שיהיו חלק בלתי נפרד משינוי התכנית".

74. הוא הדין בהתאם להחלטות רבות נוספות של המועצה הארצית, בכולן הובהר חד-משמעית, כי במסגרת תוכנית המתאר הארצית יוסדר אופן השימוש בנמל התעופה, ובכלל זה בנתיבי האוויר המשרתים אותו, והכול בשים לב להשפעת השימוש – מבחינת מגבלות רעש, זיהום, בטיחות ועוד – על האוכלוסייה באזור (ראה לדוגמא, בין רבים, החלטה מספר 97-18 מיום 28.1.1997, החלטה מספר 11-75 מיום 4.2.1975, החלטה מספר 74-40 מיום 15.10.1974).

75. בהתאם, אף מטרות התוכנית מבהירות בצורה חד-משמעית, כי תוכנית המתאר הארצית נועדה להבטיח את יכולתה של ישראל לשלב את צרכיה התעופתיים-אזרחיים ההולכים וגדלים- מחד גיסא, בצוותא חדא עם מזעור הפגיעה בסביבת השדה- מאידך גיסא. 
76. ובלשון התוכנית:
"תמא/2/4 עוסקת לא רק בסוגיית מבנה נמל התעופה על מתקניו האוויריים (מסלולים, רחבות חניה למטוסים, מערכת פיקוח אווירי) והיבשתיים ... אלא גם בהסדרת התאום עם התכנון הפיסי בכל המרחב המושפע מן הפעילות האווירית. כמו כן מגדירה התכנית תבניות תפעול לפעילות האווירית בנתב"ג כדי לצמצם ככל האפשר את הפגיעה באוכלוסיה.". [אנא ראו סעיף 2 "מטרות התוכנית" בעמ' XVIII שבדברי ההסבר].


ובהמשך:

"תמא/2/4 באה להבטיח כי פיתוח שימושי הקרקע בכל האזור המשופע מפעילות נמל התעופה יתואם עם המגבלות המתחייבות מתפעול השדה ומהוראות בטיחות הטיסה, וכן להסדיר את יחסי התעופה עם הסביבה, על ידי עיגון הנחיות סביבתיות מפורטות בתחום המשופע מהפעילות האווירית והקרקעית בנמל התעופה.". (שם, באותו עמ').

77. ייתרה מכך, במסגרת מטרות התוכנית, נכללה המטרה של "טיפול בהשלכות הסביבתיות" הנובעות מהגדלת שדה התעופה ובחירת נתיבי הטיסה המשמשים אותו, וזאת בסמוך לפני פרק 2.ה" שעניינו "בטיחות הטיסה".
78. ואמנם, כאמור בקצרה לעיל, לצורך הכנת תוכנית המתאר הארצית בהתאם לתכליות המוצהרות שהוצבו בבסיסה, ננקטו על-ידי מכלול גופי תכנון שונים, צעדים משמעותיים שלא יסולאו בפז לרבות איסוף ועריכת מידע מקצועי בהיקפים חסרי תקדים אודות אפשרויות הפעלתו הנכונה, הרצויה והיעילה של שדה התעופה. 
79. מבין ראשי הצעדים השונים שננקטו לצורך האמור, נציין בתמצית נמרצת את הצעדים הבאים ראה פרקים 3 ו- 5 לדברי ההסבר של התוכנית, וכן פרק ד):
(1) הכנת תסקיר השפעה על הסביבה ומגבלות על התכנון באזור, לאור ההבנה כי "הפעילות בשדה התעופה יוצרת מפגעים פוטנציאליים שונים על הסביבה, בשטח נרחב.". 
יצוין, כי במרוצת העתים עבר תסקיר זה עדכונים והתאמות שונות לצורך מתן מענה ראוי ושלם לכל הנושאים התכנוניים-סביבתיים הנוגעים לנמל התעופה, לרבות ההשלכות החיצוניות של התוכנית והמגבלות הנדרשות מהשדה.

בהקשר זה אף נערכה מטעם המועצה הארצית, חוות דעת משפטית בעניין תביעות לפיצויים שיוגשו לועדות התכנון השונות במידה ותאושר תוכנית המתאר.

(2) איסוף ופירוט שימושי הקרקע המצויים בסמוך לשדה התעופה בן-גוריון, ועוצמת החשיפה לרעש המותרת בהם, ובכלל זה נתונים טכניים לצורך הגבלת גובה הבנייה בסמוך לשדה התעופה. 
(3) עריכת המלצות לכתיבת תכנית פעולות למערכת ניטור רעש ומזהמים נוכח דפוסי הפעילות ונתיבי הטיסה (והנחיתה) הצפויים בשדה התעופה, כאשר מודגש כי תמונת רעש המטוסים סביב נמל התעופה בן-גוריון נגזרת "ממנח המסלולים ומהיקף התנועה הצפוי".
(4) קביעת מסלולי יעף הגישה של מטוסים אל השדה והימנו, בהתחשב ביכולות טכנולוגיות של מנעד המטוסים הצפוי לעשות שימוש בשדה התעופה, בצרכי המדינה, בשלל הסכנות הבטיחותיות הקיימות והצפויות, ובאילוצי האוכלוסייה המתגוררת באזור שדה התעופה.
(5) ועוד.
80. ודוק- נתונים אלו, המכמתים את ההשפעות הסביבתיות השליליות הנגרמות נוכח הפעלת שדה התעופה, לא נבדקו בעלמא אלא על-סמך תבנית פעולה מסוימת שנבחרה, לרבות נתיבי גישה למטוסים (מהשדה ואליו) אשר נקבעו מבעוד מועד; שכן השפעותיה הסביבתיות השליליות של תבנית פעולה פלונית זו, שונות ונבדלות מאלו של אלמונית. והדברים ברורים.
81. חד וחלק: תוכנית המתאר הארצית נועדה להסדיר את תבנית הפעולה הראויה והרצויה בנמל התעופה, וזאת בהתחשב במכלול הצרכים והאילוצים הרלבנטיים, בכללם אלו הנובעים מהימצאות אוכלוסייה אזרחית בסמוך לשדה התעופה ובשים לב לדפוס הפעולה הנבחר של השדה.
82. כך נכתב במפורש בתוכנית המתאר הארצית.


ההוראות העיקריות בתוכנית המתאר הנוגעות לעניינינו
83. תוכנית המתאר עיגנה את האלמנטים הפיזיים ואת הגבלות הבניה (לעתיד לבוא) הנדרשות לצורך הבטחת פעילותו הנכונה של שדה התעופה בטווח הזמן הארוך, וכן הסדירה במקביל, את המנגנונים המקנים מענה הולם להשפעותיו השליליות של שדה התעופה על סביבתו הקיימת.
84. בין רבים ניתן לציין את האלמנטים הבאים שנקבעו בתוכנית המתאר: מנח מסלולי ההמראה והנחיתה בשדה ודרכי הגישה האווירית אליהם (למשל תשריט 3 שצורף לתוכנית וכן תרשים 3 שצורף לתסקיר ההשפעה על הסביבה (יצורף להלן)); הגבלות הבניה לגובה (מגנל"ה) סביב השדה ובתחום פרוזדורי הטיסה (פרק ד' בתוכנית); הגבלות בניה בגין מטרדי רעש בהתאם למתחמי רעש המטוסים (מר"מ) סביב מסלולי הטיסה (פרק ז' בתוכנית); הגבלות בניה ושימושי קרקע לשם מיזעור סכנת ציפורים לתעופה (פרק ו' בתוכנית); תכנית תפעול מועדפת להפעלת השדה (פרק ט' בתוכנית); מנגנון מפורט להסדרת הטיפול בהשפעותיו הסביבתיות של השדה, לרבות טיפול אקוסטי למבנים ומעקב ופיקוח על ביצוע הוראות התוכנית (פרק ט' בתוכנית); ועוד. 

85. כאמור, אלמנטים אלו לא נקבעו לשם שמיים ותפארת המליצה, אלא הינם תוצאה סטטוטורית מחייבת פרי מחקר אינטנסיבי ומקיף (כמפורט לעיל), בין היתר לבחינת ההשלכות הסביבתיות השונות הטמונות בדפוסים שנבדקו נוכח הפעלת שדה התעופה.
86. וזאת לראות: תבנית הפעולה המועדפת שנקבעה בפרק ט' ס' 1 שבתוכנית המתאר, נבחרה לאור אינטגרציית האלמנטים השונים דלעיל המרכיבים את התוכנית, ולשונה כדלקמן:
"ב. תבנית התפעול המועדפת הינה:

לנחיתות:

המסלול המועדף לנחיתות לכל סוגי המטוסים הינו מסלול 12 (ממערב למזרח).

בשעות עומס ינחתו המטוסים גם על מסלולים 21 ו-30 (מצפון לדרום וממזרח למערב בהתאמה). [ההדגשות הוספו].
87. כמובן שתבנית זו נקבעה, גם על-סמך דרכי הגישה האוויריות המותרות מן השדה ואליו (ראה למשל תשריט מס' 3 אשר צורף לתוכנית המתאר או תרשים מס' 3 שצורף לתסקיר ההשפעה על הסביבה). דרכי גישה אשר אינן חולפות מעל שטח השיפוט של העיר ובוודאי שלא מעל שטח המגורים אצלה.
88. רק במצבי חירום נקודתיים ומוגדרים, בשל הרצון לאפשר גמישות הפעלה מסוימת ומבוקרת, הותר לסטות מתבנית התפעול המועדפת כפי שנבחנה ואושרה (ראה ס' 2 בפרק זה); שכן כל תבנית פעולה שונה תהווה חריגה מהוראות התוכנית ותשא בחובה השלכות סביבתיות שליליות שמעולם לא אושרו (ויתכן אף שמעולם לא נבחנו).
89. הוא הדין גם לגבי: גובה הבנייה המותר בדרכי הגישה האוויריים; הטיפול האקוסטי למבנים קיימים; הגבלות שימושי הקרקע; ולמעשה כל המערך הסביבתי נוכח דרכי הגישה האוויריות שבשימוש. 

ג'.3. נתיב הנחיתה החדש ושינו דפוס הפעולה שנבחן ושאושר במסגרת התוכנית

90. החלטת מנהל התעופה הנזכרת לעיל נפתחת בפרק העוסק "בצורך בתכנון גישת מכשירים למסלול 30 בנתב"ג ". 
91. בהמשך הדברים (פרק שני) פורט הליך התכנון הסבוך הכרוך בגישת מכשירים במסלול 30, זאת בשונה לחלוטין ובלא כל קשר לגישת הראייה שהייתה נהוגה עד-אותה-העת וכפי שנבדקה ואושרה במסגרת תוכנית המתאר.
92. יודגש, כי לפי תכנית המתאר, מטוס המבצע גישה לנחיתה על מסלול 30 "מתיישר" על ציר המסלול במרחק שאינו עולה על 4.5 ק"מ מתחילת המסלול, בעוד שבהתאם לנתיב הגישה החדש לנחיתה, המטוס מתייצב על ציר המסלול במרחק של לפחות 10 ק"מ(!) מתחילת מסלול, במיקום קרקעי המצוי מחוץ לתשריט 3.
93. ודוק – הגם שמדובר בשני המקרים בנחיתה על אותו המסלול, הרי שמדובר בשני תהליכי גישה לנחיתה שונים בתכלית.    

["10"] העתק מפת נתיב הנחיתה החדש – המדברת בעד עצמה – מעל שטח העיר, מצורף לעתירה זו כנספח 10, כחלק בלתי נפרד הימנה.
94. לא למותר לציין (כפי שאף הובהר בהחלטת מנהל התעופה), כי הליך התכנון התרכז סביב בחירת החלופה המיטבית נוכח מגבלות טופוגרפיות וביטחוניות שונות- בעיקר בשל איסור הטיסה מעל שטחי הרשות הפלסטינאית, אולם לא בהשלכותיו הסביבתיות-תכנוניות של הנתיב, כפי שבוצע ההליך במסגרת אישור תוכנית המתאר (כגון מגבלות גובה, מיגון אקוסטי ועוד) וכפי שממילא מנהל התעופה אינו יכול ואינו מוסמך לקיים. 
95. בסופו-של-יום נבחר על-ידי מנהל התעופה נתיב גישה אווירית לנחיתת מכשירים מסוג LDA במסלול 30, אשר כאמור אינה תואמת את הוראות התוכנית בשני עיקרים: 
(1) ראשית, בשימוש המורחב שהותר במסלול 30- שימוש שלא הותר קודם לכן במסגרת התוכנית ולא נכלל במסגרת הוראות לתפעול השדה. 
(2) שנית, בשינוי נתיב הנחיתה ודרכי הגישה שנבדקו במסגרת אישור תוכנית המתאר, והסטתם מעל העיר מודיעין-מכבים-רעות- נתיב ודרכי גישה שלא הותרו קודם לכן במסגרת התוכנית (ראה דרכי הגישה האווירית שאושרו בתוכנית המתאר, כאמור, בין היתר פורטו בתשריט 3 שצורף לתוכנית ובתרשים 3 שצורף לתסקיר השפעה על הסביבה).
96. על עובדות אלו אין חולק.

חלק ד'. יש לשנות ו/או לעדכן את הוראות תוכנית המתאר

"לַכֹּל, זְמָן; וְעֵת לְכָל-חֵפֶץ, תַּחַת הַשָּׁמָיִם" (קהלת ג א)
97. ולעת הזאת בעידננו אנו נוכח הנגלה (לעיל) לפני בית משפט נכבד זה, אין מקום להחשות בהקשר התכנוני, ומה שהתאים והיה נכון בעבר נדרש בעדכון והתאמה בשל המציאות המשתנה והמתחדשת.
98. רוצה לומר, כמפורט לעיל בעקבות החלטת מנהל התעופה, שונה דפוס הפעולה בנמל התעופה באופן שהפך את הבדיקות הרבות והסקרים השונים שנערכו לצורך אישור תוכנית המתאר, ללא עדכניים, לא רלבנטיים ולא נכונים.
99. כתוצאה מכך, בנקודת הזמן הנוכחית גם ההוראות השונות הקבועות בתוכנית המתאר, במסגרתן נקבעו מתחמי רעש המטוסים, הזכות למיגון אקוסטי, מגבלות הבניה, זכות הטיעון והנציגות בפני המוסדות הרלוונטיים וכיו"ב, אף-הם אינם נכונים עוד ואינם מקנים את המענה התכנוני הראוי והרצוי לדפוס הפעולה הנוכחי בנמל התעופה.

100. על כך לא ניתן לחלוק; ברי כי הגיעה העת לעדכן ולשנות את הוראות התוכנית כך שיקנו את המענה התכנוני המתאים ויתאמו לדפוס התפעול הנוכחי של נמל התעופה, ובנוסף יאפשרו פיצוי כספי בעקבות שינוי התוכנית כנגד הנפגעים.
101. תוכנית המתאר (שאינה כוללת עוד את הנתונים האחרונים והעדכניים), אינה יכולה לקפוא על שמריה אלא היא נדרשת ומחויבת להתאים עצמה לסביבה ולזמן בו היא פועלת, שכן בלעדיהם היא נובלת, קָמֵלה ונעלמת כלא הייתה; בבחינת "וְיָשָׁן מִפְּנֵי חָדָשׁ תּוֹצִיאוּ" (ויקרא כו י).
102. ובלשונו הציורית של כבוד השופט מ' חשין בע"א 6821/93 בנק המזרחי המאוחד בע"מ נ' מגדל כפר שיתופי [1], בעמ' 567:
"דרכו של המשפט אינה דרך המהפכה אלא דרכו של סיפור בהמשכים... דרך הרץ למרחקים ארוכים. החיים משתנים והולכים כל העת, ועמהם המשפט. משפט שלא יתאים עצמו לחיים כמוהו כמשפט נסוג אחור. שיטת המשפט ביחסה לחיים נדמית היא לשחקן העומד על בימה נעה ומסתובבת. אם לא ינוע השחקן כי אז ייעלם מעיני הקהל אל מאחורי הבימה. חייב הוא לנוע למצער בקצב תנועתה של הבימה ולו כדי שיישאר על מקומו, לא כל שכן אם ברצונו להתקדם. במקום שהבימה המסתובבת תגביר מהירותה לפתע והשחקן לא יגביר מהירותו אף הוא, ינוע-ינוד השחקן ואפשר אף יאבד שיווי משקל. 
ואם יגביר השחקן מהירותו אל מעבר למהירותה של הבימה, גם אז עלול הוא להיעלם אל מאחורי הבימה. חוכמתנו שלנו – חוכמת המשפט – היא, שנדע להתאים מהירותנו לעולם סביבנו".
103. יאמר, כי מצב דברים כזה, לפיו הנורמה התכנונית החלה אינה מעודכנת וכמו "רודפת אחר המציאות", הוא מצב דברים בלתי רצוי ויש להימנע ממנו אלא אם מתקיימות נסיבות חריגות המצדיקות זאת. 
104. מוטב היה אילו הוראות תוכנית המתאר היו מעודכנות טרם, ולמזער במקביל, לשינויי שבוצע בדפוס הפעולה בנמל התעופה ובוודאי בטרם נוצר נתיב גישה חדש לנחיתה, יש מאין, העובר בגובה נמוך מעל עיר בישראל.
105. ברם, היות ובעניינינו נטען, כי החלטת מנהל התעופה נובעת "מטעמי בטיחות חיוניים ודחופים" ולפיכך לכאורה לא ניתן היה להמתין עד לעדכון תוכנית המתאר, אזי אף-שנניח-כי-כך ואכן מתקיימת "נסיבה חריגה ומוצדקת", אין ספק שהיום נדרשת פעולה מהירה ונחושה לעדכון תוכנית המתאר. 
106. בהקשר דומה הנוגע לעניינינו עמד בעבר בית משפט נכבד זה (בבג"ץ 1636/92 העמותה לשמירת איכות החיים והסביבה ברמת-אביב נ' הוועדה המחוזית לתכנון ולבנייה, מחוז תל-אביב, פ"ד מז(5) 573, 583 (1993)), מפי כב' השופט א' מצא, על חשיבותו של מימד הזמן ועל החשיבות שביישום נורמות משפטיות עדכניות בכל הנוגע לביצועה של תכנית באומרו: 
 "לזמן ביצועה של תכנית נודעת חשיבות רבה. תכלית קביעתו של הזמן הינה אכן למנוע קיפאון תכנוני ובדרך זו לקיים מידה של איזון בין עניינם של בעלי קניין ויזמים, המבקשים למצות את זכויותיהם על-פי התכנון הקיים, לבין רווחתו של הציבור ואיכות חייו; והדאגה לעניינו של הציבור, הלוא היא מחייבת לחזור ולבחון, מזמן לזמן, אם תכנית שגובשה לפני שנים עודנה עונה על צורכי ההווה והעתיד. 
לשם קיומה של תכלית זו, כהלכתה, מוטל על רשויות התכנון לשקוד על עדכון מתמיד של הנורמה התכנונית.". [ההדגשה הוספה].
107. וראה גם דבריו של בית המשפט המחוזי בעניין עתמ (חי') 694-08 ד"ר משה בן ארי נ' המועצה הארצית (פורסם בנבו): 
"לתכנון ובניה גם צרכי החיים משתנים. אוכלוסיות משנות מקום מגורים מסיבות שונות; הדבר מחייב התאמת היקפי הבניה לביקושים שנוצרו והתאמת דרכי הגישה; ... כל אלו מחייבים עריכת תכניות חדשות והתאמתן לחיי ההווה". [ההדגשה הוספה].
108. על-אחת-כמה-וכמה נכונים הדברים, כאשר מדובר בתוכנית העוסקת בנושאים דינאמיים ביותר (כפי שעולה נכוחה מהחלטת מנהל התעופה), אשר חלפו כ-13 שנים מיום אישורה, ואף המדדים הסביבתיים שנבחנו במסגרתה, השתנו מן הקצה אל הקצה.
109. לדוגמא, מיני רבות, ניתן לציין כי על-פי הוראות תוכנית המתאר, אין לאשר תוכנית חדשה להקמת מבני מגורים באזורים בהם רמת החשיפה גבוהה מ-65 dBA (ביחידת Ldn). אלא שעל-פי הקריטריונים המומלצים כיום על-ידי המשרד להגנת הסביבה, אין לאשר בניה חדשה ברמות חשיפה לרעש הגבוהות מ- 55 dBA. 
110. במאמר מוסגר נזכיר את האמור לעיל: בהקשר זה הבהיר ד"ר סטליאן גלברג, ראש אגף מניעת רעש וקרינה במשרד להגנת הסביבה, במכתב מיום 1.3.2009 למר רמי זיו, מהנדס עיריית מודיעין-מכבים-רעות, כי "כיום חלות בנתב"ג מגבלות בניה מעל LDN = 60 dBA והאגף סבור שיש להטיל מגבלות בניה מעל LDN=55 dBA.".
["11"] העתק מכתבו מיום 1.3.2009 של ראש אגף מניעת רעש וקרינה במשרד להגנת הסביבה מצורף שוב – לנוחיות בית המשפט הנכבד – לעתירה זו, כנספח 11 כחלק בלתי נפרד הימנה. 
111. ודוק – בתי העותרת מצויים כאמור, לפי היקש פשוט מרמת החשיפה בתשריט 3 של תכנית המתאר לאזורים המצויים כ 400 מ' מתחת לנתיב הגישה ממערב, עמוק בתוך תחום זה.  
112. זאת ובנוסף; אף ריכוזי הנתונים הדמוגראפיים-גיאוגראפיים אשר נבחנו לצורך אישור תוכנית המתאר הארצית, נוכח מתחמי ההשפעה הסביבתית השלילית בעטיו של דפוס התפעול (הישן) שנבחר במסגרתה -  אינם רלוונטיים עוד כלל ועיקר שעה שדפוס זה שונה מן המסד. 

113. לדוגמא (נוספת) בהקשר זה, אנא ראו את האמור בתסקיר ההשפעה על הסביבה שנערך לצורך אישור תוכנית המתאר הארצית. בעמ' 4 לתסקיר הנ"ל מובהר, כי "מערך דרכי הגישה והיציאה האוירית בתוך מרחב הפיקוח של נתב"ג מורכב, רובו ככולו, מדרכים מוגדרות מראש. ... תרשים מס' 1.1.5 מתאר את דרכי ההמראה והגישה האווירית לנחיתה של המטוסים מנתב"ג עד להתחברותם לפרוזדורים האוויריים, במצב הקיים בפועל.".

114. והנה, עיון בלוח 8 בתסקיר ההשפעה על הסביבה, העוסק – ככותרתו כך הוא – בנתונים הדמוגראפיים של הישובים המצויים בתחומי הרעש בעקבות תפעול השדה בדרכים המפורטות בתוכנית המתאר, מגלה כי העותרת כלל אינה מופיעה בלוח זה.

115. ללמדנו: הנורמה התכנונית שהייתה נכונה וטובה בשעתו, בשים לב לדפוס פעולה מסוים, אינה נכונה וטובה כעת, עם שינוי הדפוס, קל וחומר שעה שאין המדובר רק בדפוס, אלא בנתיב חדש, יש מאין, אשר אינו מופיע כלל בתכנית המתאר.

["12"] העתק מספר עמודים רלוונטיים מתוך תסקיר ההשפעה על הסביבה שנערך במסגרת תוכנית המתאר הארצית, מצורף לעתירה זו כנספח 12 כחלק בלתי נפרד הימנה. 

[יצוין, כי התסקיר כולו הינו ספר עב כרס המשתרע על-פני מאות עמודים, תשריטים ונספחים, ובכדי שלא להכביד על תיק לבית המשפט הנכבד, הנ"ל יוגש במלואו אם וככל שיהא בכך צורך].

116. אדרבא ואדרבא, הימנעות המשיבים מהפעלת סמכותם בעניינינו, הינה בלתי סבירה במידה היורדת לשורשו של עניין באשר תוכנית המתאר הארצית אשר נועדה להסדיר את אופן הפעלת שדה התעופה ואת האלמנטים הסביבתיים הנובעים כתוצר נלווה מאופן זה, אינה מעודכנת ובצורה מובהקת (ראה לדוגמא: בג"צ 190/57 אסייג נ' שר-הבטחון ואח', פ"ד יב 52, עמ' 55, דברי השופט (כתוארו אז) זוסמן מול אות השוליים ג; בג"צ 2/80 בט נ' שר הדתות ואח', פ"ד לד (3) 144, בעמ' 146, דברי ממלא מקום הנשיא (כתוארו אז) לנדוי מול אות השוליים ג; וראה גם פרופסור ב' ברכה, משפט מינהלי (שוקן, תשמ"ז) 149).
117. הגשמת המדיניות החוקית ושלטון החוק מחייבים מעשה מצד המשיבים: עדכון תוכנית המתאר. 
עריכת תסקיר השפעה על הסביבה

118. חוק התכנון והבניה, מגדיר ב"פרק א': פרשנות" את התיבה "תסקיר השפעה על הסביבה" או "תסקיר", כדלקמן:
"מסמך הסוקר את הקשר שבין תכנית מוצעת לבין הסביבה שבה היא מיועדת להתבצע, לרבות הערכות לגבי השפעות צפויות או חזויות של התכנית על אותה סביבה ופירוט האמצעים הדרושים למניעה או לצמצום השפעות שליליות, כפי שייקבע בתקנות;".
119. ואכן, אישורן של תוכניות הטומנות בחובן השפעה על הסביבה, כרוכה על-פי דין כתנאי בלעדיו-אין, בעריכת תסקיר כאמור. 
120. כך, מתוקף סמכותו על-פי סעיפים 1 ו- 265 לחוק, התקין שר הפנים דאז (לאחר התייעצות עם המועצה הארצית לתכנון ולבניה), את תקנות התכנון והבניה (תסקירי השפעה על הסביבה), התשס"ג-2003 (להלן: "תקנות התסקירים"), אשר קובעות בהקשר זה, בהאי לישנה: 
2.
על מגיש תכנית מהסוגים המפורטים להלן, להגיש תסקיר השפעה על הסביבה למוסד התכנון:
(1)
תכנית מקומית, תכנית מיתאר מחוזית חלקית בעבור שטח מוגדר או תכנית מיתאר ארצית חלקית בעבור שטח מוגדר, שכל אחת מהן עוסקת באחד או יותר מנושאים אלה: תחנת כוח, שדה תעופה, נמל, מעגנה, בית זיקוק, אתר לטיפול או לסילוק פסולת מסוכנת, ייבוש שטחים בים או בימה; ... ".

121. ודוק. שומה על תסקיר זה להיות מפורט ומקצועי לעילא ולעילא, כפי שנקבע בתקנה 8 לתקנות התסקירים העוסקת בתוכנו של התסקיר, כדלקמן: 
"8.
(א)
מגיש תכנית, שקיבל הנחיות, יכין את התסקיר באופן מפורט ובקפידה בהתאם להנחיות.

(ב)
תסקיר יכלול מידע מקצועי מלא ומדויק, וכן את הממצאים הנובעים ממנו, בענינים המפורטים להלן, כולם או חלקם בהתאם לסוג התכנית, רמתה, היקפה ופירוטה:

(1)
תיאור הסביבה שאליה מתייחסת התכנית כפי שזו הוגדרה בהנחיות; לענין זה, "סביבה" – לרבות החי והצומח שבה והנוף באזור, אשר לדעת היועץ הסביבתי עלולים להיות מושפעים, בעתיד הקרוב או הרחוק, מביצוע התכנית;

(2)
בחינת היתרונות והחסרונות של התכנית המוצעת ביחס לסביבה, וכן, אם נדרש בהנחיות, התייחסות להשלכות הסביבתיות של חלופות אחרות למיקום המוצע בתכנית, החלופה שלא לבצע את המוצע בתכנית או חלופות טכנולוגיות למוצע בתכנית וענינים נוספים הנוגעים למיקום התכנית, להיקפה ולאופייה, הכל לפי הענין;

(3)
תיאור הפעילות הנובעת מביצוע התכנית, אשר יתייחס לשלבי הבניה וההקמה, תקופת הפעילות וסיומה, לרבות בענינים אלה:

(א)
שימושי הקרקע המוצעים בתחום התכנית;

(ב)
משאבי הטבע כגון קרקע, מים ואנרגיה, שינוצלו לביצוע התכנית;

(ג)
תשתיות שיידרשו לצורך ביצוע התכנית כגון תחבורה, אספקת מים ואנרגיה, מיתקני קליטה וטיפול בשפכים ובפסולת;

(4)
פירוט והערכה של מכלול ההשפעות הצפויות על הסביבה ושל הסביבה על תחום התכנית, כתוצאה מביצוע התכנית, לרבות מהתשתיות הדרושות לביצועה;

(5)
ממצאי התסקיר והצעות לאמצעים למניעת השפעות שליליות על הסביבה, שיש לכלול בהוראות התכנית; לענין זה, "אמצעים למניעת השפעות שליליות על הסביבה" – אמצעים למניעת השפעות בלתי הדירות ומפגעים או הפחתתם, חיסכון בניצול משאבי טבע, אמצעי ניטור או מעקב או אמצעים אחרים שענינם הגנה על הסביבה.".

122. חשיבותם הרבה של הדברים, החומרה והקפדנות אשר מצווה לצורך אישורה של תוכנית, עולים אף מיתר סעיפי תקנות התסקירים המחייבים דקדוק ותשומת לב מרבית, דבר דבור על אופניו.
123. ברוח דומה מבהירים דברי ההסבר של תוכנית המתאר בעניינינו, כי מפאת השלכותיה הסביבתיות העמוקות (של התוכנית), נוגעים הדברים גם לגבינו ומחויבים משנה תוקף [אף טרם התקנת תקנות התסקירים; וודאי ובוודאי כעת, לאור תחולתן]. ובלשון דברי ההסבר (עמ' XXIII, XXIV):  
"הפעילות בשדות תעופה יוצרת מפגעים פוטנציאליים שונים על הסביבה, בשטח נרחב. ... 

כדי לזהות את כלל ההשפעות הצפויות על הסביבה ועל מנת לטפל בהן, בטרם יצירתן, אישרה המועצה הארצית הנחיות שהוכנו על ידי המשרד לאיכות הסביבה לביצוע תסקיר השפעה על הסביבה, כבר ב-1988 עם הגשת התכנית ביוני 1994 הוגש תסקיר השפעה על הסביבה. 

ב-6 לדצמבר 1994 החליטה המועצה הארצית כי הנחיות מעודכנות של המשרד לאיכות הסביבה ישלימו את ההנחיות מ-1988, ויקבלו מענה בתסקיר השפעה על הסביבה נפרד אשר יוכן עבור תמא/2/4/א'.

ועדת המשנה לנושאים תכנוניים עקרוניים ראתה את התסקיר כשלם לאחר שהוגשו כל ההשלמות ובהתאם לעמדת המשרד לאיכות הסביבה ביום 27.2.96.

כאמור, הבעייה הסביבתית החמורה ביותר הנובעת מפעילות אווירית בשדות התעופה הינה בעיית הרעש, המתפרסת על שטח נרחב, הרבה מעבר לגבולות נמל התעופה עצמו. נתיבי הטיסה של מרבית המטוסים הממריאים מנתב"ג עובר מעל ישובים כפריים ועירוניים. בישובים אלה הותוותה מעין רצועה אותה ניתן לראות כ"זכות דרך" אווירית המאפשרת יציאה של מטוסים ממדינת ישראל תוך פגיעה מזערית בתושבי האזור. בחלקים מישובים אלה עצמת הרעש ממטוסים מחייבת או מצדיקה טיפול.". [ההדגשות הוספו].
124. ואכן- הלכה ומורין לפיה: לצורך אישור תוכנית המתאר הארצית נערך תסקיר השפעה על הסביבה ארוך ומפורט מאד, הכולל עשרות (כך ממש!) סקרים ותסקירים, שונים ואחרים, לצורך בחינת השלכותיו הסביבתיות של דפוס הפעולה שנבחר (אז) בשדה התעופה, על היישובים שבאזור. קל וחומר כשמדובר ביצירת נתיב גישה לנחיתה חדש, יש מאין.
125. אין ולא יכול להיות ספק, כי אין המדובר רק בשינוי דרמטי בדפוס הפעולה שבאדני תוכנית המתאר, באורח המכרסם תחת רגלי התסקירים, הבדיקות והמחקרים הסביבתיים הנ"ל, אשר בוצעו עובר לאישורה של התוכנית, אלא שמדובר כאמור, פשיטא ביצירת נתיב גישה לנחיתה חדש, אשר אינו נתיבו הגיאוגרפי אינו מופיע כלל בתשריט 3. הדברים מדברים בעד עצמם.
126. ואם נשאל: מה בין דפוס הפעולה (הישן) ונתיבי הגישה של נמל התעופה אשר נבחנו בתוכנית המתאר ואשר השלכותיהם הסביבתיות רוסנו וקיבלו מענה מתאים במסגרתה, לבין אלה (החדשים) שאושרו כעת ללא כל התייחסות תכנונית-סביבתית הולמת, שראשון-ישן חויב בעריכת תסקיר השפעה על הסביבה מפורט ומדוקדק ואילו אחרון-חדש כלל לא?! 
127. ונשיב: אין שום הבדל (!!!) זולת ההתעלמות המובהקת – כעת – מהוראות החוק והתקנות. שמא לזאת ייקרא תכנון סביבתי (ו/או בכלל) ראוי?! ולמראה עינינו נשלול מתופעה זו תווית של לקות מנהלית-ארגונית?! אכן, אם זו אינה לקות סביבתית; אם זה אינו מחדל תכנוני; תכנון וסביבה מה הם- לא נדע.
128. כמו דפוס ונתיבים אלה - ישנים כך גם דפוס ונתיבים אלה - חדשים, חייבים בעריכת תסקיר השפעה על הסביבה לאחריו יוטמעו תוצאותיו העדכניות בתוכנית מתאר מתוקנת. שאם לא-כן, העותרת (והתושבים הרבים המיוצגים על-ידה) היא-היא שתשא בנזקים, ללא הצדקה ושלא כדין.
הערה קצרה נוספת בנוגע לסבל הרב שגורם רעש המטוסים
"וַיֹּאמֶר יְהוָה, אֶל-יְהוֹשֻׁעַ, רְאֵה נָתַתִּי בְיָדְךָ, אֶת-יְרִיחוֹ וְאֶת-מַלְכָּהּ--גִּבּוֹרֵי, הֶחָיִל.  ג וְסַבֹּתֶם אֶת-הָעִיר, כֹּל אַנְשֵׁי הַמִּלְחָמָה--הַקֵּיף אֶת-הָעִיר, פַּעַם אֶחָת; כֹּה תַעֲשֶׂה, שֵׁשֶׁת יָמִים.  ד וְשִׁבְעָה כֹהֲנִים יִשְׂאוּ שִׁבְעָה שׁוֹפְרוֹת הַיּוֹבְלִים, לִפְנֵי הָאָרוֹן, וּבַיּוֹם הַשְּׁבִיעִי, תָּסֹבּוּ אֶת-הָעִיר שֶׁבַע פְּעָמִים; וְהַכֹּהֲנִים, יִתְקְעוּ בַּשּׁוֹפָרוֹת.  ה וְהָיָה בִּמְשֹׁךְ בְּקֶרֶן הַיּוֹבֵל, בשמעכם (כְּשָׁמְעֲכֶם) אֶת-קוֹל הַשּׁוֹפָר, יָרִיעוּ כָל-הָעָם, תְּרוּעָה גְדוֹלָה; וְנָפְלָה חוֹמַת הָעִיר, תַּחְתֶּיהָ, וְעָלוּ הָעָם, אִישׁ נֶגְדּוֹ." (יהושע פרק ו).
129. תיאור זה שהובא במקורות אודות כיבוש העיר יריחו בקול שופר, מתאים ו"יפה" גם לימינו אנו (בשינויים הרלוונטיים) אודות הרעש המחריד ממנו סובלת העיר מודיעין-מכבים-רעות, בפרט בשעות הלילה.
ואין כיום כל-חדש תחת השמש: השופרות- מטוסים; והַסַּבִּים בקרקע- חָגִים בשמים; וחומות יריחו- שכונות המגורים הצפופות של העיר מודיעין; אך הקול - קול והרעש- רעש והעיר (על תושביה הרבים), סובלת!
130. בהקשר זה צורף לעיל כנספח 7 תצהירה של הגב' סגלית הנדשר פרקש, תושבת ותיקה בעיר מודיעין-מכבים-רעות, בנושא הרעש הבלתי נסבל והבלתי פוסק הנובע מחלוף המטוסים בשמי העיר, לרבות בשעות הלילה.
חלק ה". המשיבות מושתקות להתנגד ומנועות מלהפעיל את שדה התעופה בשעות הלילה
131. הציבור הרחב הוא שהעניק למינהל (ובכללו לרשויות התעופה), את סמכויותיו. לפיכך, פשיטא כי אין לרשויות התעופה אלא את הסמכויות אשר העניק להן הציבור, ואין רשויות התעופה רשאיות לעשות שימוש בסמכויותיהן אלא לטובת הציבור. 
132. מכאן נובעת המסקנה, כי רשויות התעופה וכל מי שפועל מטעמן, הינם בחזקת נאמני הציבור; למעשה, חובת הנאמנות של המינהל (ורשויות התעופה), כלפי הציבור, היא כל תורת המינהל הציבורי על רגל אחת. היטיב לבטא זאת השופט חיים כהן בבג"ץ 142/70 שפירא נ' הוועד המחוזי של לשכת עורכי הדין, ירושלים, פ"ד כה(1) 325, 331:
"לא הרי רשות היחיד כהרי רשות הציבור, שזו בתוך שלה היא עושה, ברצותה מעניקה וברצותה מסרבת, ואילו זו כל כולה לא נוצרה כי אם לשרת את הכלל, ומשלה אין לה ולא כלום: כל אשר יש לה מופקד בידיה כנאמן, וכשלעצמה אין לה זכויות או חובות נוספות על אלה, או שונות ונפרדות מאלה, אשר הן נובעות מנאמנות זו או הוקנו לה או הוטלו עליה מכוח הוראות חקוקות".
133. אכן ואכן, נאמנות אינה לשנינה ואינה למליצה, אלא כרוכה בטבורה – וכך גם מעמדן של רשויות התעופה כרשויות מנהליות – בחובות. 
כבתוך כך רשויות התעופה חייבות לפעול בראש ובראשונה לטובת הציבור (הנהנה), וזאת במסגרת הסמכות אשר הוענקה להן על-פי חוק: בצורה סבירה, הוגנת ועניינית, תוך שאין בסמכותן להתכחש להבטחות ומצגים שניתנו על-ידן. 
הוא הדין בלשונו של השופט ברק בעניין בג"צ 4267/93 אמיתי- אזרחים למען מינהל תקין וטוהר המידות נ' ראש ממשלת ישראל, פ"ד מז(5) 441, 461, בהאי לישנה:
"מחובת נאמנות זו נגזרת ההלכה – הלכה כללית, החלה על כל רשות שלטונית, לרבות ממשלה, ראש ממשלה ושרים – כי שיקול דעת המוענק לרשות ציבורית חייב להיות מופעל בהגינות, ביושר, מתוך שיקולים עניניים בלבד ובסבירות."
134. ודוק- אחת השלוחות החשובות של עקרון ההגינות היא החובה לפיה הרשות המנהלית נדרשת לקיים התחייבויות שנתנה; והרי נדמה שאין צורך להפליג בדיבור בעניין זה, שכן לא יעלה על הדעת כי הרשות המנהלית תבטיח הבטחות לרוב מחד- כעפרא דארעא, ותפרן או תתכחש להן מאידך- כחיספא בעלמא.
כפי שהבהיר זאת המשנה לנשיא מ' אלון, בבג"צ 1635/90 ז'רז'בסקי נ' ראש הממשלה, פ"ד מה(1) 749, עמ' 783 – 784 (1990), בזו הלשון:

"אלה כאלה המה עקרונות היושר, הצדק והשלום של מורשת ישראל במשפט הציבורי העברי. הציבור, ונציגיו הפועלים בשמו, "אין דרכו להשטות" ואין הוא חוזר מהתחייבות שקיבל על עצמו. ביטוי מאלף לרעיון זה הוא העיקרון שנקבע בתלמוד כי "מלכותא לא הדרא ביה" (המלכות אינה חוזרת בה מהבטחתה - בבא בתרא, ג, ב [יג]; ערכין, ו, א [יד]), "הואיל ותחילתו לטובה נתכון - שוב אינו חוזר" (רש"י, ערכין, ו [טו]). זוהי, בלשוננו, הבטחה מינהלית...".
וראה בנוסף, בהקשר זה, בין רבים מאד: השופט ברנזון בעניין בג"צ 135/75 סאי-טקס קורפוריישן בע"מ נ' שר המסר והתעשיה, פ"ד ל(1) 673 עמ' 676 (1975); השופט ברק בבג"צ 164/97 קונטרם בע"מ נ' משרד האוצר ואח', פ"ד נב(1) 289, עמ' 319 (1998); השופטת ביניש בעניין ע"א 2054/98 אחים רויכמן שומרון בע"מ נ' מדינת ישראל, פ"ד  נו(2) 433, עמ' 459-460 (2001).
135. והנה בשלנו, עם-כל-הכבוד לא זו בלבד "שהדרא מלכותא ביה", אלא שהבטחותיהן ומצגיהן המפורשים והחד-משמעיים של רשויות התעופה- הופרו על-ידן בצורה בוטה וברגל גסה, כאילו אין דין, ואין נאמנות ואין חובות מינהליות ופסיקת בתי המשפט בעניינם של כל אלו- כלא הייתה.

ונבהיר:
136. עד לאחרונה ממש, חזרו רשויות התעופה ושנו תחת כל עץ רענן, כי הליך הנחיתה במסלול 30 הכרוך ביעף טיסה נמוך מעל שטחי המגורים בעיר מודיעין-מכבים-רעות, יבוצע בשעות היום בלבד (ולא הלילה), ולא תותר כל נחיתה בשעות אחרות.
באופן זה ניסו רשויות התעופה לתרץ את דפוס התפעול אשר נבחר על-ידן, שכן ההחלטה שלא לבצע נחיתות מעל שמי העיר מודיעין-מכבים-רעות בשעות הלילה, מפחיתה – ועל כך אין עוררין – את מפגע הרעש הבלתי נסבל והמטרד החמור שנגרם לתושבי העיר.
137. כך למשל, במכתבו מיום 25.2.2009 מאת ד"ר סטליאן גלברג, ראש אגף מניעת רעש וקרינה במשרד להגנת הסביבה, לכבוד מר רמי זיו, מהנדס העיר מודיעין-מכבים-רעות, מבהיר ד"ר סטליאן כי רשויות התעופה הציגו בפניו עמדה חד-משמעית לפיה לא יבוצעו נחיתות מעל שמי העיר בשעות הלילה, כדלקמן:
" סמנכ"ל המבצעים של רשות שדות התעופה הציג בפני בעל-פה ובכתב שעמדת הרשות הינה ש'מסלול 30 בנתב"ג – באופן ממוצע – משמש את המטוסים הנוחתים כל יום בערך בין השעות 13:00-14:00 לבין השעות 17:00-18:00 בלבד'. ".
ובהמשך מכתבו מציין ד"ר סטליאן, כי בשל ההשלכות הסביבתיות החמורות הטמונות בטיסות לילה מעל אזור מיושב וצפוף כשטח המגורים בעיר מודיעין-מכבים-רעות, וכן לאור המצגים השונים והברורים שרשויות התעופה הציגו בפניו, אזי הוא ממליץ "שהנתיב יהיה בשימוש למספר מוגדר של שעות, לא לפני השעה 13:00 ולא אחרי השעה 18:00.".

138. אדרבא; ביום 1.3.2009 שלח ד"ר סטליאן מכתב נוסף, ואף במסגרתו ציין, כי "שימוש בנתיב זה בשעות הלילה לא נלקח בחשבון מאחר שאינו שימוש סביר בהתייחס לדפוסי תפעול השדה היום. שימוש בנתיב 30LDA בשעות הלילה חייב להיות מוגדר בהסכם עליו המלצתי במכתבי הקודם, כשימוש אסור." [העתק המכתבים צורף לעיל כנספח 2].
139. דברים דומים בלשון נחרצת ובוטחת לא פחות, הובהרו על-ידי המשיבים עצמם בבג"צ 9487/08 ובבג"צ 362/08 – שר התחבורה והבטיחות בדרכים, רשות התעופה האזרחית ורשות שדות התעופה – לפיהם סבירות דפוס התפעול של נמל התעופה אשר נבחר על-ידם, נגלית (לטענתם) ביתר שאת בשל החלטתם שלא לבצע נחיתות מעל העיר מודיעין-מכבים-רעות בשעות הלילה אלא בשעות היום בלבד. 
ומפי הגבורה עצמה בפני בית משפט נכבד זה:
"התהליך יופעל בשעות הצהריים בלבד, כתלות בכיוון הרוחות. אין מדובר אלא בכ-30 נחיתות בימי חול, וכ- 20 נחיתות בסוף השבוע.". [ההדגשה הוספה] (ראה סעיף 5 להודעה המשלימה שהוגשה מטעם המשיבים). 
וראה גם, בין היתר, סעיף 68 לתגובת המשיבים לעתירות, סעיף – והתחייבות בצידו – אשר גובו בתצהירו של מר מייק אברהמי ראש אגף מבצעים ברשות התעופה האזרחית ובתצהירו של מר אהוד בר עוז, סמנכ"ל מבצעים ברשות שדות התעופה. 

140. ממה נפשך; שהרי בהחלטת מנהל רשות התעופה האזרחית עצמה (אשר צורפה לבקשה דנא כנספח 6), מובהר כי התהליך יבוצע בשעות היום (ראה למשל ס' 6 לנספח 5 בהחלטה עצמה), ואף מוסבר כי כל טיסות הניסוי שערכו רשויות התעופה לצורך ניתור רעש הנחיתות- בוצעו בשעות היום, בין השעות 10:30 ל- 12:10 (ראה "נספח 2-  דוח מדידות הרעש בניסוי הטיסה במודיעין 17.2.10" שלוטה להחלטה).

והדברים הולכים יד-ביד אף עם יתר הניסויים והבדיקות שערכו רשויות התעופה- כולם ללא יוצא מן הכלל בשעות היום.  

141. ברם, הבטחות לחוד ומעשים בפועל לחוד, ולאחרונה ממש ללא כל הסבר או טעם, החלו רשויות התעופה לערוך טיסות ליליות בנתיב בשמי העיר מודיעין מכבים-רעות, – בין השעות 19:00 ועד  02:00 –- ובעקר בין השעות 23:00 -02:00 בלילה,בניגוד למצגים והבטחות מפיהן, מבלי שנערכו כאמור טיסות מבחן דומות ומבלי שהשלכותיהן הסביבתיות של טיסות אלו, בכלל נבדקו. 
הכול כאמור על גבם, או ליתר דיוק מעל ראשם, של תושבי העיר מודיעין-מכבים-רעות. ומראה עיניים ומשמע אוזניים במקום, מלמד.
142. במאמר מוסגר נוסיף, כי רשויות התעופה אף לא טרחו ולא ניסו להבהיר מה פשר השינוי הדרמטי שחל בעמדתן (ובהבטחותיהן), ומהן הנסיבות החדשות והמפתיעות שנתגלו כביכול זה-עתה בעטיין שונתה החלטתן מן הקצה אל הקצה. 
מדוע לפתע אושרו הנחיתות הליליות מעל העיר מודיעין-מכבים-רעות?! על שום מה ולמה נסוגו רשויות התעופה מהבטחותיהן?! לרשויות התעופה הפתרונים.
143. על כל פנים, תהא הסיבה לכך אשר תהא, מה שברור הוא כי לפנינו, אפוא, הפרה חמורה של הבטחות ומצגים מפורשים אשר ניתנו על-ידי בעלי השררה – גורמים בכירים ביותר ברשויות התעופה – בגדר סמכותם החוקית בכוונה שיהא להם תוקף משפטי.
144. בהקשר זה הלכה פסוקה היא, כי על ההחלטה המנהלית להתאפיין ביציבות, ובעימות בין יכולת הרשות המנהלית לחזור בה מהחלטה לבין היציבות, יוצאת היציבות וידה על העליונה - בבחינת- גמיש ויציב: יציב עדיף. שכן, גמישות עשויה לפגוע באינטרסים מוגנים של הפרט שסמך את ידו על החלטת הרשות וכלכל את צעדיו לפיה. 

145. על הצורך ביציבות ההחלטה המנהלית עמד פרופ' זמיר, הסמכות המנהלית, ה"ש 3, עמ' 983-984:
"בין היתר קיים צורך ביציבות. זהו צורך בולט בהחלטות שיפוטיות אך קיים גם בהחלטות מנהליות, כגון רישיון לנהל עסק או לבנות בית, ולתכנן לפיהן את הליכותיהם. בדרך כלל קיימת ציפייה לגיטימית של אדם שהחלטה מנהלית מתייחסת אליו, שההחלטה תעמוד בעינה." [ההדגשה הוספה].

146. אכן כן, יציבות ההחלטה המנהלית מחזקת את אמון הציבור במנהל הציבורי, אך יותר מכך, היא משרתת את הציבור ומגנה על זכיותיו. עמד על כך הנשיא שמגר בבג"ץ 159/94, שאהין נ' מפקד כוחות צה"ל ברצועת עזה, פ"ד לט(1) 109, 335-336: 

"היציבות הנדרשת מההחלטה המנהלית, איננה באה לשרת את פעולתו התקינה של המינהל דווקא. עיקרה ההגנה על זכויות שהוקנו לפרט, ואף אם לא הוקנו זכויות, חיוני להגן על הפרט מפני שינויים שרירותיים של הגישה, הנעה ונדה ללא סיבה סבירה."

147. ככל שאינטרס הפרט מוגן יותר (ובעניינינו הזכות הקניינית של כל תושבי העיר מודיעין-מכבים-רעות, קרי 80,000 תושבים), כך קטן המרחב של הרשות המנהלית לשנות את החלטתה. ההלכה קובעת, כי הסמכות לבטל ו/או לשנות החלטה מינהלית, ניתנת להפעלה במשורה ובמקרים חריגים ביותר, והיא תקפה לגבי כל ענפיו של המשפט המנהלי.


ראה למשל לעניין זה, בג"צ 4492/92 ד"ר ילנה שנקרנקו נ' מנכ"ל משרד הבריאות פ"ד מז(4), 861: 
"בעניינים מינהליים אין זה רצוי, שהאזרח יהיה צפוי על לא עוול בכפו לשינוי החלטה קודמת, ואין להשתמש בסמכות זו אלא במקרים מיוחדים יוצאי דופן."

דברים ברוח דומה נאמרו בבג"צ 6781/96 חבר הכנסת אהוד אולמרט נ' היועץ המשפטי פ"ד נ(4), 93, עמ' 808-809: 

"לא יכול להיות ספק, כי עקרונות מינהל תקין אינם סובלים מצב שבו מדברת הרשות בשתי לשונות. רשות מנהלית אינה זיקית המשנה עורה לפי נוחיותה. חובת ההגינות המוגברת המוטלת על הרשות אינה מתיישבת עם סתירה בלתי מוסברת." [ההדגשה הוספה].
148. דברים אלו יפים פי כמה וכמה שעה שעסקינן בהחלטות מתחום התכנון ובנייה ואיכות הסיבה, להן השלכה ישירה על קניינו של הפרט ואיכות חייו (זכויות אשר קיבלו זה מכבר מעמד חוקתי בהתאם לסעיף 3 לחוק יסוד: כבוד האדם וחירותו) – ובשלנו כאמור – על קניינם ואיכות חייהם של כל תושבי העיר.
149. ועוד זאת; חומרת הפגם שבאדני החלטת רשויות התעופה בולט בעניינינו אף יותר, שכן כאמור נחיתות לילה בשמי העיר מעולם לא נבדקו ונבחנו- לא בפן המבצעי שלהן, לא בפן הסביבתי שלהן ולא בכלל.
150. למעשה מדובר בהחלטה סתמית ושרירותית שאין בה ולו לכאורה, רמז לתשתית ראייתית ועובדתית כלשהי, שמן ההכרח היה שתהא בבסיסה; ודאי ובוודאי שעה שמדובר בהחלטה המשנה סדרי עולם, המפרה הבטחות ומצגים ומסבה נזקים רבים מאד לכמות כה גדולה של תושבים.
151. אשר-על-כן, נוכח המקובץ לעיל נאמר כעת באופן חותך, חד-משמעי, ישיר וברור: רשויות התעופה הבטיחו, חזרו והדגישו, הן בפני רשויות מינהל אחרות, הן בפני המבקשות והן בפני בית משפט נכבד זה, כי לא תתבצענה נחיתות ליליות מעל שמי העיר מודיעין-מכבים-רעות. 
החלטתן כעת לאפשר נחיתות ליליות מעל שמי העיר מודיעין-מכבים-רעות, סותרת חזיתית התחייבויות אלו, באופן שרירותי ממש וללא שמץ של נימוק.
משכך, דין ההחלטה להתבטל: אין לאפשר נחיתות ליליות מעל שמי העיר מודיעין-מכבים-רעות.

חלק ו'. הסעדים המבוקשים 

152. בית המשפט הנכבד מתבקש להורות למשיבים לעשות שימוש בסמכותם מכוח פרק ג' לחוק התכנון והבניה, התשכ"ה-1965 (להלן: "החוק"), ולתקן ו/או לעדכן – בהליך תכנוני-חקיקתי מפורט וסדור על-פי דין – את הוראות תוכנית מתאר ארצית חלקית מס' 2/4 "נמל תעופה בן-גוריון" ("תוכנית המתאר" או "התוכנית", כפי שתוגדר להלן), כך שהוראות התוכנית יתאמו ולא יסתרו הן את השימוש האינטנסיבי שהֻתר לאחרונה בכלל במסלול 30 המצוי בנמל תעופה בן-גוריון, אגב עבודות תחזוקה ואחרות המתבצעות בנמל, ובמיוחד את השימוש בפרוזדור הגישה האווירית, אשר שמו וזכרו אינם קיימים כלל בתמ"א - גישת 30 RWY  LDA, אשר אושר על ידי המשיבים במיוחד לצורך השימוש האינטנסיבי הנ"ל. 

153. כן מתבקש בית המשפט הנכבד לאסור, במסגרת תוכנית המתאר המתוקנת, את השימוש בנתיב הגישה החדשה לנחיתה בשעות השינה בלילה וכן להורות על מתן במה לשקול את מכלול הזכויות והאינטרסים הנפגעים של העיר מודיעין-מכבים-רעות נוכח השפעות הגישה החדשה, הנחיתה והשימוש המורחב שאושר במסלול 30, לרבות: 

· זכות לטיפול אקוסטי לשם הפחתת רעש המטוסים; 

· זכות לייצוג ולשימוע של העיר מודיעין-מכבים-רעות בפני המוסדות הרלוונטיים טרם אישור התוכנית המתוקנת וכן במוסדות המעקב והפיקוח שהוקמו מכוחה; 
· זכות לבחינת שימושי הקרקע הקיימים ו/או האפשריים בנתיב הגישה החדשה לנחיתה, ושל ההגבלות התכנוניות-קנייניות בשל אישורו (לרבות בגין רעש מטוסים, סכנת ציפורים לתעופה, בניה לגובה וכיו"ב גריעות תכנוניות כמפורט בתוכנית המתאר).
· זכות לפיצוי נוכח המטרד שנגרם וכן בעקבות המגבלות הנובעות הימנו;
154. כן מתבקש בית המשפט הנכבד להורות על ביטול נתיב הגישה 30 LDA לאחר סיום שיפוץ מסלולי  בנתב"ג, דהיינו לאחר פקיעת אותה עילה בטיחותית, שהיא לדברי המשיבים זו המחייבת כעת חיה דווקא את השימוש בנתיב הגישה הנ"ל, ואשר נובעת מהשיפוץ המתבצע בנתב"ג. ודוק – השימוש בגישת ה ILS למסלולים 26 ו/או 21 דווקא (ולא למסלול 30), הוא הוא שנועד מלכתחילה (עם סיום השיפוץ, בהתאם לתכנית המתאר), וכפי שהצהירו המשיבים עצמם(!) בסעיפים 24 ו-42 לתגובת המשיבים לעתירות בבגצי"ם 352/09 ו-9487/08 וכן בסעיפים 5, 32 ו-33 בתגובתם המשלימה לבג"צים אלה -   ליתן מענה לגישת מכשירים מדויקת בתנאי מזג אוויר חריגים בשילוב של רוחות מערביות חזקות.

155. להורות למשיב מס' 5 שימוש בסמכותו ולהוציא צו הקובע, כי השימוש בנתיב בשעות הלילה אסור, בהתאם לעמדתו המקצועית של ראש האגף למניעת רעש וקרינה אשר במשרדו ויוצר  רעש חזק ובלתי סביר, כמשמעותו בחוק למניעת מפגעים תשכ"א - 1961, כאמור בסעיף 4 למכתבו מיום 1/3/09 וכן סעיף ט' למכתבו מיום 25/2/09 (צורפו לעיל כנספח 2).
156. לאור העובדה כי המשיבים או מי מהם הורו ו/או אישרו מחד גיסא לעשות שימוש בגישת ה 30 LDA, בלילה דווקא(!), וזאת בניגוד למה שהובטח על ידי המשיב 7 לעותרת, בניגוד לעמדתו המקצועית של ראש האגף למניעת רעש וקרינה אשר במשרדו של המשיב 5, וחמור מכל – בניגוד למה שהוצהר מפורשות על ידי המשיבים עצמם, כצורך מקצועי, בפני בית המשפט הנכבד, והיות ואופן הפעלה בלתי הכרחי זה, גורם מאידך גיסא לכ 80,000 תושבים ל"נזקים בריאותיים...ופגיעה בתפקוד המביא למעורבות יתר בתאונות, וירידה בפריון העבודה והלמידה...": 
מתבקש בית המשפט הנכבד, להורות עד אשר תתקבל ההכרעה בעתירה גופא, להוציא צו ביניים האוסר על שימוש בגישת ה 30 LDA בשעות השינה בלילה.

157. ההבדל, ככל שהדבר נוגע לכ-  80,000  תושבי העותרת, בין השימוש בנתיב הנחיתה הנ"ל ביום לעומת השימוש בו בלילה (ובפרט בשעות השינה) הינו קריטי. 
בעוד שבשעות היום, ומבלי להפחית בפגיעה, מדובר בעיקר בפגיעה באיכות חיים, שעה שחלק גדול מהאנשים הינו במקום העבודה ושעה שרעש הרקע חזק ממילא, הרי שבלילה (ובפרט בשעות השינה), ובהיעדר רעשי רקע, מדובר במניעת שינה(!), על כל ההשלכות הנובעות מכך.
158. מעבר להצהרתם המפורשת של המשיבים על שימוש (אז – עתידי) בנתיב הנחיתה החדש בלילה בלבד, הרי שעיון בדו"ח לפידות, בסדרת אירועי הבטיחות שהביאו לכתיבתו – שהיו כולם בשעות היום, בחוק הטיס 1927, בתקנות הטיס (הפעלת כלי טיס וכללי טיסה), התשמ"ב-1981, וב FEDERAL AVIATION REGULATIONS, עליהם נוטים להסתמך המשיבים, מעלה כי אין הצדקה ובוודאי שלא חובה לקיים את תהליך הגישה החדש בלילה דווקא. הדעת (ונתוני הארועים הבטיחותיים שהיו) נותנים כי ההיפך הוא הנכון דווקא, ואידך זיל גמור.   
159. ודוק- אין העותרת מבקשת חו"ח לפגוע בבטיחות ולהימנע מהפעלת הנתיב, אלא להפעילו באופן שלא יגרום לנזק מיותר ובלתי הכרחי. 
160. במצב דברים זה, נוטה מאזן הנוחות איפוא באופן מובהק לטובת הוצאת צו ביניים על פני אי הוצאתו. מחד גיסא – הוגדר הצורך המקצועי והבטיחותי (ואף הוצהר עליו בבג"צ) ככזה המחייב שימוש בנתיב הגישה החדש רק בשעות הצהריים, ומאידך גיסא – השימוש בו בלילה בכלל, ובשעות השינה בפרט, מביא לנזקים וסבל העולים עשרות מונים על פני הפעלתו בשעות היום.
161. הוצאת צו כאמור תחסוך סבל רב מ 80,000 תושבי העותרת, בעוד בטיחות הטיסה לא תיפגע כלל, וצרכי המשיבים לא ייפגעו כלל, או ייפגעו במידה שולית.    
בנסיבות העניין, ולנוכח הפעלתה הבלתי הכרחית הנ"ל של גישת ה 30 LDA מדי לילה, מתבקש בית המשפט הנכבד להוציא מלפניו צו ארעי האוסר על המשיבים להפעיל את נתיב הגישה בשעות השינה בלילה, במיוחד שעה שההפעלה הלילית הנ"ל חורגת כאמור לחלוטין מאופן השימוש עליו הצהירו המשיבים בפני בית משפט זה מפורשות, כזה הנדרש  – "בשעות הצהריים בלבד", וזאת עד אשר תתקבל החלטה בנוגע לצו הביניים ו/או יתקיים דיון לגוף העתירה כאמור.
חלק ז'. סוף דבר

162. לאור המקובץ וכל נימוקי העותרת המפורטים בהרחבה לעיל, מתבקש בית המשפט הנכבד להיעתר לעתירה דנא, ולהורות כמבוקש ברישא לה.
163. כן מתבקש בית המשפט הנכבד להיעתר לבקשה לצו הביניים, ובנסיבות העניין אף לבקשה לצו הארעי.
164. בנוסף יתבקש בית המשפט הנכבד לחייב את המשיבים במלוא הוצאות העותרת, לרבות שכ"ט עו"ד בתוספת מע"מ כחוק. 

165. לעתירה זו מצורף בתמיכה תצהירו של מר רמי זיו, מהנדס העיר מודיעין-מכבים-רעות.
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