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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Stockholms lins landstings ambulanshelikopterverksamhet hat varit beldgen i Mélnvik i Virmdo
kommun sedan 1993, lokaliseringen framgar i Figur 1.

N 8
Figur 1. Gustavsbergs lokaliserings i Storstockholm (www.eniro.se).

Med anledning av klagomal pa buller frin ambulanshelikopterverksamheten frelade Bygg-,
miljé- och hilsoskyddsnamnden i Virmd6 kommun Stockholms Lins Landsting (SLL) att ansoka
om tillstind enligt 9 kap miljobalken f6r pagiende helikopterverksamhet (verksamhetskod 63:50)
pa fastighet Osby 1:65 i Mélnvik, Virmdé kommun (Virmdé kommun, 2015-09-01). Iterio AB
fick under varen 2016 i uppdrag av Stockholms Lins Landsting att ta fram en tillstindsansékan
enligt miljcbalken.

Tillstindsansékan limnades dock aldrig in med anledning av att operatéren Babcocks
flygsikerhetskoordinator under varen 2017 gjorde bedémningen att sikerhetskraven for
drifttillstindet inte lingre kunde uppfylldes, vilket féranledde att drifttillstindet eller certifikatet
f6r Mélnviks ambulanshelikopterflygplats aterkallades. I september 2017 flyttade darfér
verksamheten tillfilligt till Norrtdlje.

Under vintern 2017 fick Iterio AB i uppdrag av Stockholms Lins Landsting att géra en
sammanfattande studie av Molnviks forutsittningar f6r en ambulanshelikopterflygplats med
avseende pa lagstiftning och riktlinjer med fokus pé funktion och sikerhet. Studien skulle dven
innefatta en ”second opinion” pi genomférda riskutredningar och sikerhetsbevisningar.

1.2 Syfte

Syftet med studien har varit att géra en sammanfattande bedémning av férutsittningarna for att
ater inritta Mélnviks ambulanshelikopterflygplats. Dirutéver att bedéma vilket behov av atgirder
som foreligger for att kunna anvinda den befintliga ambulanshelikopterflygplatsen i Molnvik pa
ett sikert sitt samt att sikerstilla att den uppfyller gillande lagstiftning och riktlinjer.
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1.3 Metod

Denna studie har utférts genom dels en skrivbordsstudie baserad pa befintligt tillgingligt
utredningsmaterial, dels genom kontakter, platsbesck och workshops dir experter inom
helikopterflyg och helikopteranliggningar har medverkat. Bedémningarna av férutsittningarna
har gjorts med hjilp av ber6rda myndigheter och specialister.

Uppdraget har sammanfattningsvis innefattat nedanstaende arbetsmoment:

e Skrivbordsstudie, second opinion pé befintligt material med fokus pa riskanalys,
sikerhetsbevisning och hinderfrihet/ FATO

e Kontakter med sakkunniga

e Platsbes6k 1 Molnvik och studie av andra helikopterflygplatser med motsvarande
forutsittningar

e Risk-workshop med piloter, sikerhetschefer, SLL, Virmdé kommun samt om mdijligt
relevanta myndigheter

e Bedomning av atgirdsbehov
e Uppskattad tidplan samt uppskattad kostnad
e Sammanstillning i skriftlig rapport

Foljande underlag har anvints i studien:

Structor (2013) Molnviks helikopterflygplats. Bullerutredning. Structor Akustik. Stockholm. 2013-03-26.
Niras Sweden AB (2016) PM Molnvik helikopterbuller. Stockholm. 2016-02-15.

RiskTec Projektledning. (2016). Riskutredning avseende méinniskors hilsa, Helikopterflygplats i
Mélnik.

TP Group (2007) Sammanstillning av utredda lokaliseringsalternativ helikopterflygplats Stockbolm lin.
Stockholm. 2007-10-02

Virmdo6 kommun (1993) Detaljplan 33. Virmdé kommun. 1993-12-13.
Virmdé kommun (2011) Oversiktsplan 2012-2030. Virmdd kommun. 2011-12-14.
Virmdo6 kommun (2012) Dagpattenpolicy for Varmdi kommmun. Virmdé kommun. 2012-03-14.

Virmdo6 kommun (2014) Energi och klimatpolicy med mal och strategier 2010, reviderad 2014. Virmdo
kommun. 2014.

Virmdo6 kommun (2015a) Beslut — Foreliggande om att séka tillstind f6r helikopterverksamhet
samt avgift. Virmdo kommun. 2015-09-01.

Virmd6 kommun (2015b) Forslag till beslut. Virmdé kommun. 2015-05-08.

Berglund, P. (2014). Siikerhetsbevisning av Gustavsbergs Ménvik Helikopterflygplats. Andring i
certifikaten gillande hojning till virtuellt fato max 35 ft./11 m. Gustavsbetg .

Berglund, P. (2017). SAKERHETSBEVISNING, Virtuellt FATO tilligg operativa krav.

Bjerking AB. (2013). Analys av helikopterbas Molnvik, tillige till Lokaliseringsutredning f6r en ny
helikopterbas. Virmdo.
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Bjerking AB. (2013). Lokaliseringsutredning f6r en ny helikopterbas. Virmdo.

Grontmij AB. (2008). Miljékonsekvensbeskrivning till detaljplan f6r Helikopterbas Myttinge 1:34
pa Virmdo.

PAR HELI AND SAFETY AB. (2015). Sikerhetsbevisning, Vitruellt FATO Gustavsberg ESJG.

2 Stockholms lans landstings ambulanshelikopterverksamhet

21 Forutsattningar

Stockholms lins landstings (SLLs) ambulanshelikopterverksamhet dr en del av SLLs prehospitala
verksamhet (ambulanssjukvirden) 1 Stockholms lin och av central betydelse for att sidkra att
personer i linets mer perifera delar, dar tillgdngen till vigburen ambulans ér begrinsad, har
tillgdng till snabb och siker vird. Det dr viktigt att ambulanshelikopterflygplatsen dr placerad
centralt i Stockholms lin d4 insatstiden vid omhindertagande av patienter ska vara sa liten som
m6jligt, oavsett var i linet patienten befinner sig. En annan viktig férutsittning for
ambulanshelikopterverksamhetens lokalisering dr nirhet till goda kommunikationer da
sjukvardspersonalen bemannar en vigburen ambulans/akutbil i de fall helikoptern inte kan lyfta,
vid exempelvis daliga viderforhéllanden.

2.2 Omfattning

Stockholms lin utvecklas snabbt. Antal invanare berdknas Oka fran 2,2 miljoner ar 2013 till drygt
2,4 miljoner ar 2020. Andelen av befolkningen som ir 6ver 70 ar beriknas under den tiden 6ka
fran 10 till 12 procent. (SLLs arsrapport 2015). Okningen av den prehospitala verksamheten och
antalet flygrorelser bedoms darfér 6ka i en hogre takt dn befolknings6kningen och omfattningen
av ambulanshelikopterverksamheten som SLL planerade att s6ka tillstind till innefattade:

e En ambulanshelikopter bemannad med en pilot, en sjukvardare och en
anestesisjukskoterska dygnet runt, arets alla dagar.

e En ytterligare ambulanshelikopter bemannad med en pilot, en sjukvardare och en
anestesisjukskoterska mellan 07.00 och 21.00 dret om.

e En vigburen ambulans med sjukvirdsbemanning motsvarande den 1
ambulanshelikoptern under den tid d4 ambulanshelikoptern inte kan flyga pd grund av
viderférhallanden eller andra orsaker.

e 10.000 flygrorelser per ar dér ett drsmedeldygn férvintas ha 27 flygrorelser varav 16
under dagtid (mellan 06.00-18.00), 8 under kvillsperioden (mellan 18.00 och 22.00) samt
3 under natten (22.00-06.00).

2.3 Dimensionerande helikoptrar

Alla ambulanshelikoptrar i Sverige ska utgéras av prestandaklass 1 vilket innebiér krav pa dubbla
motorer. Kravet som SLL stiller pda ambulanshelikoptrarna férutom att de ska vara av
prestandaklass 1 4r att de ska vara certifierade enligt JAR29/CS29 eller likvirdig, vara
andamalsmassigt utformade och inredda f6r att kunna operera med full bemanning f6r
uppdraget. Ambulanshelikoptrarna ska kunna landa aret runt, savil i terring eller tillfallig
landningsplats som pa flygplats eller upphdjt filt. Ambulanshelikoptrarna ska vara fullt godkinda
enligt EASA (European Aviation Safety Agency).

iterio



2018-05-08

Ambulanshelikopterflygplatsen i Molnvik planerades trafikeras av tva helikoptrar av
helikoptertypen Eurocopter EC145 T2 som ér en storre ambulanshelikoptertyp med ett stérre

vardutrymme.

24 Tillatlighet att bedriva ambulanshelikopterverksamhet
I Figur 2 visas en forenklad bild av hur en ambulanshelikopterverksamhet berdrs av olika lagar

och férordningar.
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Figur 2. Forenklad bild av hur en ambulanshelikopterflygplats berérs av olika lagstifiningar.
Lagstiftning som berérs:

U Luftfartslagen (2010:500) och Luftfartsférordningen (2010:770)

U Luftfartsstyrelsens forfattningssamling (LES)

[J Bestimmelser om civil luftfart (BCL)

[J JAR-OBS 3 Kommersiella flygtransporter (helikopter)

[ Transportstyrelsens lagstiftning (TSFS 2010:117) om tillstind att inrétta en flygplats
U Transportstyrelsens lagstiftning (TSFS 2010:118) om godkinnande av en flygplats
[ Transportstyrelsens lagstiftning (TSFS 2010:122) om sidkerhetsledning av flygplats
[J Transportstyrelsens lagstiftning (TSFS 2010:119) om drift av godkind flygplats

[J Lag (2003:788) om skydd mot olyckor (LSO) och Férordning (2003:789) om skydd mot
olyckor. 2 kap. 4 §

[ Lag (1999:381) om atgirder fOr att f6rebygga och begrinsa féljderna av allvarliga
kemikalieolyckor, flygtrafik eller annan omfattande riskverksamhet

[J Hilso- och sjukvirdslag (1982:763)
[ Lag (1991:419) om sjukresor
1 Milj6balk (1998:899) kap 9
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[} Forordningen om miljéfarlig verksamhet och hilsoskydd 6 kap. 4§
[J Plan och bygglagen (PBL)

[} Naturvardsverkets allminna rad for flygplatser 2008:1

[J Lagen om brandfarliga och explosiva varor 1988:868 LBE

[ Foérordningen om brandfarliga och explosiva varor 1988:1145 FBE

I denna studie som utreder och sammanfattar férutsittningarna for att kunna bedriva en bra
fungerande ambulanshelikopterflygplats har transportstyrelsens lagstiftning, luftfartslagen och
luftfartstérordningen, miljébalken samt plan- och bygglagen bedémts vara mest relevanta.

Transportstyrelsen (TSFS)/Luftfartslagen

Foreskrifterna i Transportstyrelsens forfattningssamling (TSEFS 2012:77) ska tillimpas vid
anldggning, om- och tillbyggnad samt uppritthillande av en helikopterflygplats som dr placerad
pa mark- eller vattenyta och som kriver godkinnande enligt Transportstyrelsens foreskrifter och
allmanna rad (TSFS 2010:118) om godkinnande av flygplats. Foreskriften fir stéd av
luftfartstérordningen (6 kap.1, 5 och 7 §§ (2010:770)). Foreskrifterna och allméinna riden
behandlar omraden pa helikopterflygplatsen, taxningsvigar, uppstillningsplatser, hindermiljSer,
visuella hjdlpmedel och markeringar.

I Transportstyrelsens foreskrifter och allméinna rad (TSES 2012:77), 6 kap. 1§ finns
specifikationer avseende start- och landningsomridet (FATO) samt sittnings- och
liggningsomridet (TLOF) samt hindermarkering och implementering av sd kallat virtuellt FATO
om 10,7 meter, se Figur 3.

"For att majliggora in- och utflygning till en helikopterflygplats som har en svir bindersitnation kan ett virtuellt
FATO etableras rakt ovanfor det verkliga EATO:t. Det virtnella FATO:t bor ha en vertikal separation till det
verkliga FATO:t pa higst 10,7 meter som utgingspunkt for in- och utflygningsytorna. Detta forfarande
[orutsdtter att belikaoptern kan operera i prestandaklass 1.”

Beslutspunkt for start
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------------- "Back-up” procedur for start
s N\ OFMal startprofil eller start med en motor i funktion efter beslutspunkten
------- Normal inflygning eller avbruten start med motorbortfall efter beslutspunkten

Figur 3. Bild som visar helikoptrarnas startprocedur (kdilla: Tramsportstyrelsen).

Transportstyrelsens foreskrifter och allméinna rad om sidkerhetsledning av godkind flygplats
(TSES 2010:122) ska tillimpas av flygplatsoperatorer vid flygplatser som har godkints enligt
Transportstyrelsens foreskrifter. Godkidnda flygplatser ska uppritta ett system fOr
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sakerhetsledning som ska dokumenteras i flygplatsoperatérens verksamhetshandbok. For att
uppna detta stills bland annat krav pa kompetens och resurser, riskhantering, uppfdljning och
rapportering, styrning av data och dokument med mera. Syftet ir att flygplatsen, dess system och
delsystem ska utformas och drivas si att kombinationen av sannolikheten f6r feltillstind som kan
intriffa, och allvarlighetsgraden i de konsekvenser som feltillstindet kan leda till, resulterar i en
acceptabel riskniva f6r de luftfartyg som anvinder flygplatsen.

Innan nya system satts i drift, férindringar i existerande system inférs eller system ersitt eller
avvecklas ska en sikerhetsbevisning redovisas f6r Transportstyrelsen (TSFS 2012:122) 8 §.
Sikerhetsbevisningen skall innehilla ett utlaitande om att flygplatsens sikerhetsstandard dr

uppfyllt.

Miljobalken (1998:808)
Enligt 24 kap 5 § miljéprovningsférordningen (2013:251) ska helikopterflygplatser med mer 4n
500 flygrorelser per ar, sd kallade C-verksamheter anmilas till kommunen.

Tillsynsmyndigheten fir dock enligt 9 kap 6a § miljobalken (1998:808) besluta om att féreldgga en
verksamhetsutGvare att anséka om tillstind, om verksamheten medfér risk £6r betydande
féroreningar eller andra betydande oligenheter f6r manniskors hilsa eller miljén, vilket skett i
detta fall.

Det finns flera olika vigledningar att tillgd som beskriver vad en ansékan enligt 9 kap miljébalken
ska innefatta, bland annat ska verksamheten och dess miljopaverkan beskrivas och en
samradsredogorelse, en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) samt en lokaliseringsutredning ska

tas fram.

Plan- och bygglag (2010:900)

Plan- och bygglagen (PBL) dr en lag som reglerar planliggningen av mark, vatten och byggande.
PBL innehaller bland annat bestimmelser som gor alla kommuner skyldiga att uppritta

en 6versiktsplan f6r hela kommunen. Lagen innehéller ocksa féreskrifter om detaljplaner

och bygglov.
3 Omradets forutsattningar
3.1 Angriansande omraden

Ambulanshelikopterflygplatsen i Molnvik dr lokaliserad till sa kallad fientlig milj6. I Figur 4 visas
ett flygfoto 6ver omradet i Mélnvik dir helikopterflygplatsen ir beligen. Oster, séder och norr
om helikopterverksamheten finns omriden med handel och verksamheter. Norr om
verksamheten ligger Snickarbarnens forskola och lingre norrut ligger Vistra Mortvik —
bostadsomriden samt skogsomrdden av lokalt intresse med hogt virde f6r skogskinsla.
Ytterligare norrut dterfinns bostadsomradet Betseede. 1 nordvistlig riktning ca 500 m frin
helikopterflygplatsen ligger Osbyskolan, bostadsomriden och ett LSS boende.
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Figur 4. Flygfoto over platsen for helikopterflygplatsen med omnejd. Linsvig 222 gar i sydvist-ostlig riktning och
Skdrgardsvigen i nordvdstlig riktning. (www.eniro.se, 2015-10-14).

3.2 Flygkorridorer

Flygkorridorerna i Mélnvik framgdr i turkos markering i flygfotot 1 Figur 13. De dr cirka 1,5 km
langa och ligger i sydostlig och 1 nordvistlig riktning. Flygkorridorerna uppnir inte fullstindig
hindersfrihet men har med undantag varit godkéinda av Transportstyrelsen efter vidtagna atgirder
1 form av hindermarkering (bl.a. reflexer) pd intilliggande master och pa byggnader.

Med anledning av hindren inom flygkorridorerna angav davarande verksamhetsutovare till
Transportstyrelsen ar 2014 att de ville gbra en dndring i certifikatet och inféra ett virtuellt FATO
(Figur 3), max 35 ft/ 11m enligt TSFS 2012:77 bilaga 3, {or att sikerstilla hinderfriheten for start
och landning,. I sidkerhetsbevisningen daterad 2014-12-118 angavs att inférandet av proceduren
med det virtuella FATOt inte skulle komma att dventyra flygsikerheten negativt s att allvarlig
hindelse skulle kunna uppst, se vidare avsnitt 5.3 Inrittande och godkidnnande av en
helikopterflygplats.

2017 och genomfordes hindersanalyser av de bada flygkorridorerna av WSP med syfte att utreda
hinderssituationen. Hindersanalysen 2017 gjordes med féljande antaganden:

e Befintliga flygsektorer med en lutning av 4,5%

e FATO utgar fran markniva och dr satt till +18.2 m 6 h.

e SA (sikerhetsomradet) har en hinderfri omkrets av 24 m.

e Yttre SA dr 10m utanfor SA.

e Hinderanalysen utfors for helikopterflygplats klass 1 typ A och med helikoptertyp
EC145.
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Hindersanalysen fran 2017 som visas 1 Figur 5 och Figur 6 nedan redovisar samtliga hinder (fasta
och vegetation) 6ver det markférlagda FATOL.

Foljande slutsatser for den sydostra sektorn kunde dras:

Hindersfrihet kan inte uppnas vid 4,5% lutning. En bensinmack och ett kdpcentrum utgor
hinder, de ér beldgna ca 125 meter och 150 meter frain FATO och sticker upp ca 0,5-3 meter 6ver
sektorn. Ett 10-tal 6vriga objekt som McDonalds-skylten, belysningsmaster, flaggstinger samt
stolpar utgdr ocksa hinder pd ett avstind mellan 80-225 meter fran FATO och de sticker upp ca
1-5 meter 6ver sektorn. Ett 40-tal trid tringer genom sektorn, lings hela sektorn 5-400 meter
fran FATO. Tridtopparna sticker upp ca 0,5-9 meter Gver sektorn.

Slutsatser f6r den nordvistra sektorn:

Fyra byggnader utgér hinder, de ér beligna ca 50- 150 meter fran FATO och sticker upp ca 0,5-8
meter 6ver sektorn. Ett 10-tal Gvriga objekt som belysningsmaster, skylt, stolpar samt vindstrut
utgdr ocksa hinder pa ett avstind mellan 30-150 meter frin FATO och de sticker upp ca 0,5-3
meter 6ver sektorn. Ett 50-tal trid tringer genom sektorn, lings hela sektorn 9-450 meter fran
FATO. Tridtopparna sticker upp ca 0,5-15 meter 6ver sektorn. Markyta tringer genom i sektorns
Ostra del, ca 150-225 meter fran FATO, ett omride ca 20 meter brett, ca 3-4 meter dver sektorn.

10
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Hindersanalysen fran 2017 redovisar samtliga hinder (fasta och vegetation) 6ver det markforlagda
FATOt. En ytterligare hindersalanys togs fram 2018 som endast redovisar fasta hinder, dvs
hinder som endast med svarighet kommer att kunna atgirdas sisom byggnader och berg, se Figur
7 och Figur 8.

Slutsatsen fran hindersanalysen 2018 ér att dven om all hindersbegrinsande vegetation inom
flygkorridorerna tas bort kommer fullstindig hindersfrihet frin markniva inte att kunna tillskapas
for de tvd flygkorridorer vid Mélnvik. Hindersanalysen visar att FATOt kommer att beh6vt hojas
4.5 meter 6ver befintlig platta for att fa hinderfritt till fasta hinder och ett sa kallat virtuellt FATO
hamnar da pa +22.7m 6 h.
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3.3 Buller

Infér tillstindsprovningen enligt miljébalken togs nya bullerutredningar fér den planerade
helikopterverksamheten fram. Dessa med utSkade antal flygrorelser jaimfort med dagens situation
(Niras 2016/Johansson 2017). For att minimera bullerpaverkan pa de bostider som tillkommit
strax nordést om ambulanshelikopterflygplatsen samt nitliggande skola och f6rskola
rekommenderades att helikoptrarna foretridelsevis anvinder sig av inflygningsvigen lings vig
222 (Se INnotr och INsydA i Figur 13) efter att patienter limnats pa nagot av sjukhusen inne i

stan.

Sammantaget visar bullerberikningar (Johansson 2017) att ett omride notrr om
ambulanshelikopterflygplatsen i Mélnvik exponeras f6r maximala ljudnivéer Gver riktvirdet 70
dBA. men dock inte oftare dn 16 ginger per dag och kvill eller 3 ginger per natt, sett pa
arsmedelf6rhallanden, se Figur 9. Antal 6verskridanden bedéms inte komma att Gverstiga tillatet
antal enligt férordning (2015:216). I Figur 10 redovisas bullerberikningarna av FBN-nivén.
Resultaten visar att delar av den nirmsta befintliga bebyggelsen kommer att exponeras f6r
ljudnivier 6ver 55 dBA FBN, dir kurvan dven tangerar Osbyskolan.

Malnvik helikopterbas
2017-02 Bilaga 2

Maxniva, samtliga flygvagar
Ej kopplat till antal passager

Maxnivé
 65-70dBA
70 - 75 dBA
75 - 80 dBA
[ 80-85dBA
I >85dBA

0 150 300 450 600 750m

Johansson

A KUSTIK

Projekt: 2017-02
Kund: Iterio AB
Datum: 2017-03-17

Figur 9. Berdknad utbredning av max buller (Johansson 2017).
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Flygbullernivd FBN
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55 - 60 dBA
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> 70 dBA

0 150 300 450 600 750m

Johansson

A KUSTIK

Projekt: 2017-02
Kund: Iterio AB

7
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7 [zt /| £ @

Figur 10. Berdknad utbredning av flygekvivalent buller (Johansson 2017).

3.4 Risk

I riskbedémningen anvinds begreppet risk som produktion av sannolikhet att en negativ hindelse
ska intriffa och hindelsens negativa konsekvenser. Ett vedertaget sitt att betrakta riskbedémning
ar att utga fran den standard som International Electrotechnical Commission (IEC) tagit fram.
Utifran IECs synsitt omfattar riskbedémning tva delmoment, riskanalys och riskvirdering. Det
saknas nationella kriterier {61 riskvirdering for tredje man. I riskanalysen (RiskTec 2016) har
riskbedémningar utgitt frin sikerhetsmatrisen 1 Tranportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:122)
och anpassats efter Riddningsverkets handbok f6r riskanalys (2003) dér forslag ges pa
kvantitativa riksmatt gillande individ- och samhallsriks.

Helikoptertlygplatsen i Mélnvik dr beldgen i en sa kallad fientlig miljo, vilket 6kar risken f6r
olyckor jamfért med en gynnsam miljé. En fientlig miljé definieras av byggnader och personer
som befinner sig i anslutning till flygplatsen. Detta kan atgdrdas genom hinderfria in- och
utflygningsvigar till landningsplatsen. De tva flygkorridorer som anvinds idag, i sydlig och 1
nordlig riktning, uppnar inte fullstindig hindersfrihet men har med undantag varit godkinda av
Transportstyrelsen efter vidtagna atgirder i form av hindermarkering (bl.a. reflexer) satts pa
intilliggande master och pa byggnader samt implementering av ett sd kallat virtuellt FATO om 11
meter i enlighet med 6 kap. 1§ Transportstyrelsens féreskrifter och allmidnna rid om
helikopterflygplatser pa mark- eller vattenyta som kriver godkidnnande (TSEFS 2012:77).

Vidare dr ambulanshelikopterflygplatsen lokaliserad intill vig 222. Vigen tillsammans med
niromradet intill helikopterflygplatsen med restauranger, képcentrum, verksamhetsomraden,
parkeringar, skola och férskola samt bostider i nirheten, medfér sammantaget en f6rhéjd
riskbild.

I lokaliseringsutredningen som gjordes 2013 f6r ambulanshelikopterflygplatsen (Bjerking AB,
2013a) gjordes en 6verskadlig riskbedémning. I utredningen studerades risk for haveri, brand,
personskador och lickage. Sammantaget bedémdes ingen av de studerade hindelserna inom

15

iterio



2018-05-08

omradet vara oacceptabla. Samtliga hindelser sigs vara acceptabla med riskreducerande
skyddsatgirder. Dock ir risk f6r haveri svarbedomd da statistik 6ver ambulanshelikoptrar och
helikoptrar f6r bruksflyg redovisas tillsammans och didrmed dr svar att utldsa endast f6r
ambulanshelikoptrar. Risk for brand pa helikopterplattan ansdgs ocksa som liten. Helikoptrarna
har en egen slickutrustning samt fasta slickare avsedda f6r motorbrand. Dock bedémdes det
finnas risk f6r brandspridning till nirbelidgna byggnader.

Risk {61 personskador pa helikopterflygplatsen uppstir pd grund av oférsiktighet bland
personalen. Anledning till skada kan vara da en person stir bakom helikoptern vid start eller
landning. Helikopterflygplatsen dr idag instingslad men personalen har upplevt att ungdomar tar
sin in pa platsen di det 4r relativt litt att ta sig Gver stingslet. Atgirder for att 6ka sikerheten for
att obehoriga ej ska ta sig in pa platsen och undvika att 16sa féremal orsakar skada pa intilliggande
fastigheter kan behova ses 6ver.

Risk for personskador till £6ljd av olyckor inom ambulanshelikopterflygplatsen bedéms vara liten
men mojligheten f6r utomstaende att ta sig in pa flygplatsen bor begrinsas ytterligare genom
battre skalskydd, hogre staket eller dylikt. Dock kvarstar risken, om dn minimal, f6r besékare till

restaurangerna, kpcentret, skola och forskola samt boende i nirheten.

Risk for lickage fran brinsletanken bedémdes vara liten. Inom omridet finns en invallad
brinslebehillare for flygbransle pa 30 kubik. Brinsletanken ér idag placerad inom omréidet och en
kollision mellan helikopter och tanken skulle kunna ses som en allvarlig hindelse. 1
drifthandboken f6r verksamheten finns en beskrivning av de atgirder som ska vidtas vid
hindelse/incident med tankanlidgeningen (Scandinavian AirAmbulans, 2013b).

Under hésten 2015 (RiskTec 20106) togs en férdjupad riskbedémning fram f6r verksamheten vid
ambulanshelikopterflygplatsen i M6lnvik avseende risker som kan medf6ra negativ paverkan pa
miénniskor som befinner sig i helikopterverksamhetens nirhet. I riskbedémningen ingick att
identifiera moijliga risker, genomféra en frekvens- och konsekvensanalys samt foresla eventuella
atgirder for riskreduktion. Sammanfattning av riskutredningen var att ett haveri skulle medf6ra
att en eller flera méinniskor 1 niromradet férolyckas dr att betrakta som extremt osannolikt, men
kan inte heller helt uteslutas med anledning av flygplatsens nidrmilj6. Vid en kollision med en
byggnad i samband med star eller landning ér sannolikheten f6r att allvarliga bygegnadstekniska
skador kunna intriffa vildigt lag, detta med avseende pd den laga hastigheten
ambulanshelikoptern kan férvintas ha dd den tappat styrférmdgan och borjat rotera. Troligtvis
begrinsas skadorna till att fonster och liknande svaga delar f6rstors av rotorn eller andra
helikopterdelar, att ett haveri skulle féranleda helikoptern att bryta igenom fasad och ge upphov
till en efterféljande brand inom byggnaden bedéms som extremt avligset. Forenklat kan sigas att
minniskor inomhus en byggnad troligtvis ej paverkas vid ett haveri i niromridet medan
ménniskor som vistas utomhus i niromradet skulle kunna skadas av helikopterdelar som slungas
ivig vid kollision med byggnad alternativt efter att helikoptern havererar mot marken. Det bor
dock fortydligas att den riskbild som féreligger i ambulanshelikopterflygplatsens nirmiljé bedéms
vara lag i férhallande till de risker som ambulanshelikoptertrafiken medfér vid start och landning i

okind terring.

Noteras ska, att vid tillfdllet f6r riskutredningen hade ambulanshelikopterflygplatsen som med
tillhérande beredskap ér utférd 1 enlighet med Transportstyrelsen foreskrifter ett gillande
drifttillstind enligt Luftfartslagen (2010:500). Med st6d fran detta 1 kombination med att inga
identifierade risker har bedémts medféra en oacceptabel risk drogs slutsatsen att den
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sammanvigda risknivdn dr att betrakta som acceptabel. Den riskreducerande dtgirden som anses
vara av storst betydelse fOr att 6ka sikerheten pa och omkring helikopterflygplatsen var att
verksamhetsutévaren fortsitter att utveckla sikerhetskulturen och det systematiska
riskhanteringsarbete som ska bedrivas enligt stipulerat system fOr sikerhetsledning. Detta i
enlighet med Transportstyrelsen foreskrifter och allméinna rad TSFS (2010:122) om
sikerhetsledning av godkind flygplats.

Vid sambhillsplanering dr det viktigt att beakta kopplingen mellan risktagande och den
samhillsnyttan som erhalls av risktagandet. Utifran resultaten av genomfdrda riskanalyser kan
konstateras att de risker som ér férknippade med studerad ambulanshelikopterverksamhet inte
medfor ett risktagande som Gverstiger erhillen samhallsnytta.

4 Bedémning av atgardsbehov

4.1 Befintlig helikopterflygplats

I Figur 11 visas ett flygfoto 6ver den tidigare ambulanshelikopterflygplatsen i Molnvik.
Ambulanshelikopterflygplatsen var beligen pa en ca 100x110 meter plan yta som var instingslad
med ett bitvis trasigt stingsel. Omradet var primirt avsett f6r ambulanshelikoptrarnas rorelser pa
marken. Stérre delen av omréddet dr hirdgjort och i norddstra delen av omréidet finns grisytor och
mindre partier med slyartad vegetation.

Helikopterplattan var beligen i den notra delen av helikopterflygplatsen, se situationsplan/layout
1 Figur 12. P4 omrddet fanns dven en ca 25x30 meter stor hangar f6r underhall av helikoptrarna,
ett forrad och en tankanlidggning, en invallad behallare med flygbrinsle JET Al) pa 30 kubik.

Personalutrymmen delades med Réiddningstjansten som har sin bas granne med den tidigare
ambulanshelikopterflygplatsen.
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Figur 11. Flygfoto éver ambulanshelikopterflygplatsen. Kdilla: www.eniro.se (2015-10-14).
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Figur 12. Situationsplan/layout over dagens ambulanshelikopterflygplats i Mélnvik.
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Foljande atgirdsbehov har identifierats i samarbete med helikopteranlaggningsexpertis och
samhillsplanerare vid Virmd6 kommun vid en workshop den 2018-01-18 f6r att anpassa den
tidigare befintliga ambulanshelikopterflygplatsen i Molnvik till att uppfylla gillande lagstiftning
och riktlinjer f6r tva helikoptrar av en storre storlek 4n tidigare helikopter:

v En storre yta in dagens anliggning bedéms krivas for att kunna uppfylla
Transportstyrelsens anldgegningstekniska krav. Tillrickligt ytbehov bedéms kunna
tillskapas forutsatt att omradet mellan befintlig ambulanshelikopteranliggning och
Riddningstjdnsten dér det idag dr parkeringsytor och ndgra byggnader kan géras
tillginglig f6r ambulanshelikopterverksamheten. Den totala tillgingliga ytan skulle da bli i
storleksordningen 14.000 m? vilket bedéms vil motsvara ytbehovet som uppskattats i
Bjerkings (2013) utredning.

v" En ny layout for anliggningen som uppfyller Transportstyrelsens regler méste utarbetas.
Layouten behéver studeras ingdende utifran optimering av FATOts placering samt
utifrin genomford hindersanalys med mal att sd lite som mdjligt av det virtuella FATOt
ska tas i ansprak samt att avstandet till kringligeande vigar blir sa lingt som mdijligt.
Kravspecifikationer behover tas fram och kriterier behGver utarbetas 1 Gverensstimmelse
med gillande lagstiftning. Tranportstyrelsen har meddelat att de girna dr med i ett tidigt
skede vid En anpassning av marknivan och anliggande av dagvattensystem bedoms

komma att kréivas.
V' Befintlig skalskydd bedéms vara undermaligt och ett nytt skalskydd bedéms krivas.

V" Befintlig hangar rymmer endast en helikopter och en ny hangar som rymmer tva
helikoptrar av den dimensionerande typen madste anliggas och eventuellt ytterligare en
bygenad med personalutrymmen komma att krivas f6r att tiden 90 sekunder fran
jourrum till helikopteruppstillningsplats ska kunna uppfyllas.

4.2 Flygforutsattningar

Genomférda hindersanalyser visar att dtgirder i form av avverkning av trid kommer att krivas
for att tillskapa bista méjliga hindersfrihet f6r de bada befintliga flygkorridorerna. Total
hindersfrihet bedéms inte kunna komma att uppnds men genom atgirder skulle det virtuella
FATOt kunna hamna pa 4,5 meter till skillnad fran 11 meter som tidigare varit implementerat for
helikopterflygplatsen och som tidigare kunnat godkinnas i sikerhetsbevakningen i enlighet med 6
kap. 1§ Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rid om helikopterflygplatser pa mark- eller
vattenyta som kriver godkinnande (TSFS 2012:77), se vidare avsnitt 5.2 Inrittande och
godkinnande av en helikopterflygplats.

I hinderanalysen som togs fram 2018 studerades dven fOrutsittningar fr en tredje flygsektor i
torhirskande vindriktning, sydvist. De prelimindra resultaten visat att total hindersfrihet med
dagens foérutsittningar inte kan uppnds. Ett virtuellt FATO pa 7 meter 6ver befintlig markniva,
+25.2 m 6 h kommer att krivas for hindersfrihet till fasta hinder. Liget f6r denna flygsektor
behéver studeras ytterligare och optimeras i férhallande tll plattan. Ytterligare atgirder skulle
kunna vidtas sdsom avverkning av trid, flytt av en mast och eventuellt springning av berg for att

prelimindrt kunna tillskapa en flygkorridor med fullstindig hindersfrihet.
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En forutsittning for att kunna forbittra hinderssituationen vid Molnvik ar att radighet Gver
flygkorridorerna f6r atgirder saisom avverkning av trid mm kan erhéllas.

Rekommenderade inflygnings- och utflygningsvigar till och frin ambulanshelikopterflygplatsen 1
Molnvik har tagits fram utifrdn beriknade bullerkurvor och ir de flygvigar som ger minst
storningar for frimst nirliggande férskola, skola och boenden, se Figur 13. De r6da
markeringarna visar hur utflygningarna fran ambulanshelikopterflygplatsen sker for att himta
patienter. I uppdraget ingir att ta den nirmsta vigen till patienten. Den lila och bld markeringarna
visar de rekommenderade flygvigarna som helikoptrarna foretridelsevis bér anvinda vid

aterflygningen till ambulanshelikopterflygplatsen.

Inflygning forsta alternativ
—) Inflygning andra alternativ*
Utflygning

Flygkorridor
Befintliga bostader
Planerade bostader
%, fad Befintlig férskola
C Befintlig skola
wmm Friluftsomrade
- Naturomrade
SN == Sandupplag
Transformatorstation
= ndustri
Industri och handel
mmm Smabatshamn
== Bensinstation
== Kennelklubb

“Deroende av vind
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e - .
IFrharskande vindriktning| A M q\x
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Figur 13. Flygfoto diir rekommenderade flygvigar och hindersfiia flygkorridorer framgar.
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5 Bedomning av tillstandsmassiga forutsattningar

5.1 Planforutsattningar och forutsattningar att erhalla bygglov

Gaillande detaljplan

Den tidigare ambulanshelikopterflygplatsen i Mélnvik omfattas av detaljplan, Dpl 33, som
upprittades ar 1992 och vann laga kraft 1993. Omradet dr planlagt f6r smaindustri, kontor och
handel samt f6r helikopterlandningsplats (endast for riddningstjanst). Vidare 1 planbestimmelsen
star det beskrivet att verksamheter som innebir stérningar for nirboende ej far etableras. Nir
detaljplanen upprittades dr 1992 var ambulanshelikopterverksamhet med motsvarande
verksamhet som dagens verksamhet redan etablerad i Mélnvik pa den platsen som anges i
detaljplanen:

e Starter/landningar av verksamhetsutovarens tvd ambulanshelikoptrat,
e uppstillningsplats, férvaring samt underhall av verksamhetsutévarens
ambulanshelikoptrar samt

e brinslepafyllning av verksamhetsutGvarens ambulanshelikoptrar.

Beddmningen som gjorts tillsammans med Karin Hernwall, advokat pa Advokatfirman Aberg &
C ir att syftet med detaljplanen nir den antogs dar 1992 var att medge motsvarande verksamhet
som den verksamhet som bedrivs idag och att géllande detaljplan ar férenlig med SLLs
ambulanshelikopterverksamhet. Vidare har ett permanent bygglov tidigare beviljats f6r den
befintliga hangaren vilket innebir att Virmd6 kommun redan i den bygglovsprocessen gjorde
bedémningen att verksamheten var planenlig.

Bygglov
Kontakter har tagits med Virmdo kommun for att avgéra huruvida en ny storre hangar skulle

kunna rymmas inom gillande detaljplan eller inte. Den preliminira bedémningen ar att bygglov
ska kunna beviljas utifrn i detaljplanen angivna héjder mm utan en ny planprocess, men Virmdo

kommun prévar formellt frigan forst nir en ansékan om bygglov limnas in.

5.2 Inrdttande och godkannande av en helikopterflygplats
Transportstyrelsens foreskrifter och allmidnna rad om helikopterflygplatser pa mark- eller
vattenyta som kriver godkidnnande (TSFS 2012:77) och sirskilt luftfartsférordningen ska
tillimpas vid anliggning, om- och tillbyggnad samt uppritthdllande av en helikopterflygplats som
ar placerad pd mark- eller vattenyta och kriver godkidnnande enligt Transportstyrelsens
foreskrifter och allmidnna rad (TSFS 2010:118) om godkinnande av flygplats. Foreskriften far
stod av luftfartsforordningen (6 kap. 1, 5 och 7 §f). Foreskrifterna och allminna rdden reglerar
omraden pa helikopterflygplatsen, taxningsvigar, uppstillningsplatser, hindermiljéer, visuella
hjilpmedel och markeringar.

Ambulanshelikopterflygplatsen i M6lnvik har tidigare med stéd av 6 kap 6 § luftfartsférordningen
(2010:770) certifierats som godkind helikopterflygplats av Transportstyrelsen. Godkidnnandet
gillde sdvida att helikopterflygplatsen uppfyller forfattningar och foreskrifter med avseende pa
civil luftfart. Ambulanshelikopterflygplatsen i Molnvik har vidtagit atgirder i form av
hindermarkering samt implementering av ett sa kallat virtuellt FAT'O om 11 meter i enlighet med
6 kap. 1 § (TSES 2012:77) och i certifikatet fanns specifikationer avseende start- och
landningsomradet (FATO) samt sittnings- och liggningsomradet (TLOF).
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Eftersom den tidigare ambulanshelikopterflygplatsen i Molnvik ér tagen ur bruk sedan september
2017 krivs enligt Transportstyrelsen en ny process dir man forst anséker om inrittande av
helikopterflygplats och efter etablering ansoker om godkidnnande av ambulanshelikopterflygplats
(certifiering eller drifttillstind). Beslutet fattas av Transportstyrelsen i samriad med Linsstyrelsen,

Varmdo kommun och Forsvarsmakten.

For ambulanshelikopterflygplatsen 1 Mélnvik kommer det dven att krdvas att man anséker om
undantag fran hindersmarkering eftersom bedémningen utifrin genomférda hindersanalyser ér
att det inte kommer att vara mojligt att uppfylla gillande krav. Transportstyrelsen har dock
papekat att ett sa kallat virtuellt FATO inte bor vara en férutsittning f6r godkdnnande vid
planering av en ny ambulanshelikopterflygplats utan bér ses som en méjlighet f6r en befintlig
ambulanshelikopterflygplats nir handelsfrihet inte kan tillskapas. Huruvida Mélnvik ér att se som
en befintlig helikopterflygplats eller inte dr svart att bedéma eftersom certifikatet f6r

godkinnande aterlimnades fOr néstan ett dr sedan.

Sammanfattningsvis kommer nytt tillstind eller anmilan att krivas fOr att ater inritta en
helikopterflygplats i Mélnvik. Den sammanfattande bedomningen att fGrutsatt att foreslagna
atgirder vidtas finns inga lagmissiga hinder for att inritta och godkinna (erhdlla drifttillstind eller
certifikat) ambulanshelikopterflygplatsen i Molnvik. Ambulanshelikopterflygplatsen har tidigare
med dagens gillande férutsittningar varit inrattad och godkind.

Forutsatt att foreslagna dtgirder vidtas (tridavverkning, flytt av mast samt eventuellt springning
av berg) kan hindersfrihet prelimindrt uppfyllas £6r en ny flygkorridor och f6r de tvd befintliga
flygkorridorerna kommer uppskattningsvis 2-5 meters virtuellt FATO att behova tillimpas
beroende pa vilken ny markniva som plattan kommer att hamna pa. Bedémningen dr vidare att
det finns lagstod 61 att tillimpa ett virtuellt FATO - MEN Transportstyrelsen ser helst att
virtuellt FATO inte anvinds som en férutsittning vid planering av en ny helikopterflygplats.
Transportstyrelsen anser vidare att 2-5 meter virtuellt FATO ir betydligt béttre 4n 10,7 meter.

Ambulanshelikopterflygplatsen i Mélnvik dr lokaliserad till en sa kallad fientlig milj6 men
genomforda riskanalyser anger att risken inte 6verskrider samhillsnyttan. Det dr
Tranportstyrelsen tillsammans med Lansstyrelsen, Virmdé kommun och Forsvarsmakten som
kommer att fatta beslut om inréittande och godkinnande — MEN det idr
vetksamhetsutévaren/operatoren som it ytterst ansvatig for flygsiketheten som ska godkinna
helikopterflygplatsens flygtekniska forutsittningar (ex. tillimpning av virtuellt FATO) genom
sdkerhetsbevisning, se vidare avsnitt 5.3 Forutsittningar fOr att bedriva helikopterflygverksamhet.

5.3 Forutsattningar for att bedriva helikopterflygverksamhet
Ambulanshelikopterflygplatsen i Molnvik med tillhérande beredskap har varit utférd i enlighet
med Transportstyrelsen foreskrifter och har haft ett gillande drifttillstind som utfirdats med stéd
av 6 kap. 8§ luftfartslagen (2010:500). Enligt 7 kap. 7 § ska den som har ett drifttillstind anmdla
om négot intriffar som medfor att kraven for drifttillstand inte lingre dr uppfyllda vilket gjordes
av verksamhetsutévaren/operatéren Babcock under varen 2017 vilket dven foranledde att
drifttillstandet eller certifikatet f6r Molnviks ambulanshelikopterflygplats dterkallades. Grunden
for att kraven for drifttillstindet inte lingre ansdgs vara uppfyllda sammanfattas i en
hindelserapport till Transportstytrelsen, id.nr. 2017/1:
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Hiandelsebeskrivning:

"ES]G har idag virtuellt FATO i certifikatet. Hinder i omgivningen dar 11 m vid senaste hindermadtning 2014.
1991- 2014 har denna helikopterflygplats anvints i strid mot BCL-F/ TSES vad géiller hinderfribet for
helikopterflygplats. 11 m hinder har alltid funnits dér. Men hur sikerstaller helikoptern att den passerar 11m
dver EATO? Radiohdjdmataren bar inte denna noggrannbet. Hur ser den prestandautrikning ut for piloten
som garanterar detta? ldag gissar man. Om piloten passerar under 11 m och far ett motorbortfall, di dr det vil
extra viktigt att veta om man ér ver eller under 11 m nivin beroende pa hinderfribeten. Ar man under si fir
man tinka pad att ta sig ner innan binder vdggen, anser jag. Virtnellt EATO proceduren finns inte npptagen i
Operations mannal och fir darfor inte utforas av operatiren. Jag kan forstd varfor!

Planerade atgéirder:
"Kommer att dterkalla nuvarande sikerbetsbevisning for 1V irtuellt EATO”

Enligt Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rid om drift av godkind flygplats (TSFS
2010:119) ér det dr verksamhetsansvarige har det 6vergripande ansvaret for flygplatsen och som
ska sikerstilla att flygplatsen drivs inom ramen for flygplatsens certifikat och enligt den
verksamhetshandbok som ska upprittas for verksamheten. For den tidigare helikopterflygplatsen
1 Mélnvik dr verksamhetsutdvaren operatéren Babcock international (som upphandlades av SLL
for att bedriva ambulanshelikopterverksamheten i Molnvik) som har haft det 6vergripande
ansvaret for flygplatsen och ansvaret fOr att flygplatsen drivits inom ramen for flygplatsens
certifikat. DarutOver ska sakerstillas att verksamheten f6ljer riktlinjer i verksamhetshandbok
enligt Transportstyrelsens foreskrifter och allmdnna rad om drift av godkind flygplats (TSFS
2010:119).

Godkinda flygplatser ska enligt Transportstyrelsens foreskrifter om sikerhetsledning av godkind
flygplats (TSEFS 2012:122) uppritta ett system fOr sikerhetsledning som ska dokumenteras i
flygplatsoperatorens verksamhetshandbok. For att uppna detta stills bland annat krav pa
kompetens och resurser, riskhantering, uppfoljning och rapportering, styrning av data och
dokument med mera. Syftet dr att flygplatsen, dess system och delsystem ska utformas och drivas
sd att kombinationen av sannolikheten for feltillstind som kan intriffa, och allvarlighetsgraden 1
de konsekvenser som feltillstindet kan leda till, resulterar i en acceptabel riskniva f6r de luftfartyg
som anviander flygplatsen. For att sikerstilla en acceptabel sdkerhetsniva ska den
riskvirderingsmatris som finns i bilaga 1 till féreskriften anvindas, se Figur 14. Om det inte gar
att uppna en acceptabel sikerhetsnivd kan en risknivd med markeringen “omprova” 1
riskvirderingsmatrisen accepteras under forutsittning att atgirder har vidtagits f6r att minska
sannolikheten och/eller konsekvenserna enligt ALARP-principen (As Low As Reasonably
Practicable).

23

iterio



2018-05-08
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Figur 14. Riskvirderingsmatris (Bilaga 1, (TSES 2012:122)).
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Innan nya system satts i drift, férindringar i existerande system inférs eller system ersitt eller
avvecklas ska en sikerhetsbevisning redovisas f6r Transportstyrelsen (TSFS 2012:122) 8§.
Sikerhetsbevisningen skall innehélla ett utlitande om att flygplatsens sikerhetsstandard ér
uppfyllt. Med anledning av hindren inom flygkorridorerna angav ddvarande verksamhetsutévare
till Transportstyrelsen 2014 att de ville géra en dndring i certifikatet och inféra ett virtuellt
FATO), max 35 ft/ 11m enl. TSFS 2012:77 bilaga 3, for att sikerstilla hindetfriheten for start
och landning i enlighet med Transportstyrelsens foreskrifter. I sikerhetsbevisningen daterad
2014-12-18 angavs att inférandet proceduren med det virtuella FATOt inte skulle komma att
dventyra flygsikerheten negativt si att allvarlig hindelse skulle kunna uppsti. Aven i de tre
efterféljande sikerhetsbevisningarna har proceduren med det virtuella FATOt godkants for att 1
den sista sikerhetsbevisningen daterad 2017-06-07 inte ldgre kunna godkinnas. Se vidare avsnitt 6
Genomférda sikerhetsbevisningar.

Sammanfattningsvis dr det verksamhetsut6varen, i1 detta fall den upphandlade operatéren
Babcock som ansvarar for att flygsidkerheten och att flygtekniska forutsittningar uppfylls och om
operatéren inte kan ansvara for sikerheten vid Mélnvik trots foreslagna atgarder dr den
sammanfattande bedémningen att Mélnvik inte dr nagot alternativ f6r SLLs
ambulanshelikopterverksamhet.

54 Anmalan/tillstand enligt miljobalken

Enligt 24 kap 5§ milj6prévningsférordningen (2013:251) ska helikopterflygplatser med mer 4n
500 flygrorelser per ér, sa kallade C-verksamheter anmalas till kommunen.
Ambulanshelikopterflygplatsen i Molnvik 4r en sa kallad C-verksamhet som ska anmiilas till
kommunen. Verksamhet anmildes forsta gingen 1993-02-18 till Virmdoé kommun.

Tillsynsmyndigheten fir dock enligt 9 kap 6a§ miljobalken (1998:808) besluta om att féreligea en
verksamhetsutGvare att anséka om tillstind, om verksamheten medfor risk £6r betydande
féroreningar eller andra betydande oligenheter f6r manniskors hilsa eller miljén, vilket skett i
detta fall. Med anledning av inkomna klagomal pa buller frin verksamheten forelade Bygg-, miljo-
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och hilsoskyddsnimnden i Virmdé kommun Stockholms lins landsting att anséka om tillstind
enligt 9 kap miljébalken helikopterverksamheten (verksamhetskod 63:50) pé fastighet Osby 1:65 i
Méolnvik, Virmdé kommun, enligt beslut BMHN97, D.nr.MIL..2011.3473 daterat 2015-09-01.

En ans6kan enligt 9 kap miljobalken som avser ett tillstind f6r en ambulanshelikopterflygplats f6r
motordrivna luftfartyg, dir mer dn 500 flygrérelser per kalenderdr dger rum (verksamhetskod
63:50) togs fram av konsultforetaget Iterio AB under 2016/2017. Arbetet med ansdkan om
tillstand enligt miljobalken avbréts dock efter samradsprocessen och anstkan limnades aldrig in
till Lansstyrelsen i Stockholms lin.

Gillande riktlinjer avseende buller och risker (risker f6r 3:dje man och lokaliseringen till ”fientlig
milj6””) bedéms kunna innehallas och den planerade helikopterverksamheten bedéms inte sta 1
strid med nagot riksintresse enligt 3 kap eller 4 kap miljcbalken.

En tillstindsansékan enligt 9 kap. miljcbalken ska olika lokaliseringsalternativ f6r verksamheten
utredas och redovisas. I arbetet med tillstindsansékan har ett 50-tal alternativa lokaliseringar i
Stockholms lin studerats utifran Stockholms Lins landstings tva grundférutsittningar; att
ambulanshelikopterflygplatsen dr placerad centralt i Stockholms ldn dé insatstiden vid
omhindertagande av patienter ska vara si liten som mojligt oavsett var 1 linet patienten vistas och
att verksamheten lokaliseras i nirhet till goda kommunikationer sa att sjukvardpersonalen kan
bemanna vigbutren ambulans/akutbil i de fall helikoptrarna inte kan lyfta, vid exempelvis diliga
viderforhallanden.

Den sammanfattande bedomningen ér att tillstind enligt 9 kap. miljébalken skulle kunna erhallas
— MEN det dr Lansstyrelsen som fattar beslut.
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6 Genomforda sakerhetsbevisningar

Ambulanshelikopterflygplatsen i Mélnvik har varit i drift sedan i botrjan av 90-talet till dess att
verksamheten nyligen upphérde och flyttades till en annan plats i september 2017. Under
verksamhetstiden finns inga allvarliga hindelser sisom haveri finns redovisade 1 olycksstatisk.
Aktuell helikopterflygplats dr beligen pa en ca 100x120 meter plan yta som ir instdngslad. Pa
omradet finns dven en ca 25x30 meter stor hangar och ett férrad. Flera lokaliseringsstudier med
tillh6rande riskbedémningar har genom dren utforts f6r helikopterflygplatsen pa Molnvik.
Utmirkande for aktuell helikopterflygplats utifrin ett riskperspektiv ar att:

e  tvi helt hinderftia in-/utflygningssektorer inte finns,
e flygsektorernas riktning medfor att starter inte kan ske 1 férhirskande vindriktning,
e aktuell hangar, sett till sin storlek, klarar ej av att inrymma tva helikoptrar

e helikopterflygplatsen dr placerad i en si kallad fientlig miljo, d.v.s. tredje man finns i
anslutning till flygplatsen

Vidtagna atgirder i form av hindermarkering samt implementering av ett sa kallad virtuellt FATO
om 11 meter i1 enlighet med 6. Kap 1 § i TSFS (2012:77) bedéms innebira att risken for att en
allvarlig hindelse ska uppsta hanteras pa ett tillfredstillande sitt. Virtuellt FATO ir en timligen
ny operativ procedur som inférdes i TSFS 2012:77. Tillimpningen av det virtuella FATO:t
innebir att piloterna behover utféra en sa kallad CAT A start i samband med lyftning

CAT A start dr ett normalférfarande vid varje start av alla operatorer i dag oavsett tillimpning av
ett virtuellt FATO eller ¢j. Inneb6rden av det virtuella FATO:t dr dock avsaknad av normal
sikerhetsmarginal till hinder. Avsaknaden av denna marginal innebir att piloternas méjligheter till
att undvika ett haveri som leder till allvarliga konsekvenser givet en starthindelse sisom ett
tekniskt fel som motorbortfall minskar. Vidare bér poidngteras att den riskbild som foreligger i
helikopterflygplatsens nirmiljé bedéms vara lag i férhallande till de risker som
ambulanshelikoptertrafiken medfor vid start och landning i okdnd terring, oavsett tillimpning av
ett virtuellt FATO eller ¢j.

I savil tidigare utférda riskutredningar som upprittade sakerhetsbevisningar (version 01-03)
gillande riskexponering for tredje man dras slutsatserna att helikopterflygplatsen ér
forknippad med en godtagbar sikerhetsniva om riskreducerande atgirder vidtas. I den
senaste versionen (version 04) av sikerhetsbevisningen for verksamheten gors emellertid en
omvirdering av tidigare utférd riskbeddmning, primirt gors en totalomvindning vad giller
tillimpning av ett virtuellt FATO som en tillfyllest sikerhetsatgird fOr att sidkerstilla hinderfrihet i
samband med start och landning. Féljande avvikelser frin kravlista kan utldsas i den senaste

sikerhetsbevisningen som undetlag f6r bedémningen att sikerhetsnivan ej 4r godtagbar:

26

iterio



2018-05-08

ID | Styrande | Kravelement Krav Verkligt Uppfylls | Ansvarig
regelverk krav
2a | TSFS Virtuellt FATO procedur till 10,7 | Max hdjd | Hinder pd 11m. - BAB
2012:77 | m/35 ft. hojd dver FATO 10,7 m/35
kap 6 ft.
bilaga 3
2b Helikopter maste vara lagst Léagsta Gér inte med -
10,7m/35 ft. H6jd vid passage hojd sékerhet att
over FATO for att garantera 10,7m/35ft | faststdlla med
hinderfriet radarhdjdmaitaren.
2c Se ovan. Hur ska hkp veta att Légsta Finns ingen Nej
denna ldgsta hojd inte hojd 10,7 | procedur.
underskridits? Hur ska HKP m/351t.
mandvrera vid motorbortfall om
de skulle veta att lagsta hojden
underskridits

Vidare tydligg6rs 1 den senaste sdkerhetsbevakningen att skyddsavstandet till allmdnheten dr f6r
litet. Avstind till staket frin FATO/TLOF uppgar endast till 7 meter, vilket ir alldeles for lite for
att garantera tredje mans sikerhet i samband med start/landning. Slutsatserna som tydliggors i
sikerhetsbevisningen ér att det virtuella FATO som enl. TSES ger en méjlighet att tillita hinder
upp till 10,7m/35 ft. i flygsektorerna inte kan garantera en tillfyllest sikerhetsnivd. Den enda
atgird som bedémdes finnas var att flytta helikopterflygplatsen till en sidkrare plats utan hinder i
flygsektorerna vilket inneburit att helikopterflygplatsen 1 Molnvik stingts och att
ambulanshelikopterverksamheten flyttats till en annan plats. Sett till att inga férutsittningar har
forindrats sedan tidigare versioner av sidkerhetsbevisningarna forefaller det mirkligt att man gor
en helomvindning i den senaste sikerhetsbevisningen och drar slutsatsen att helikopterflygplatsen
1 Mélnvik inte lingre kan betraktas som siker.

Det bor noteras att hindermatningarna som utforts efter att helikopterflygplatsen i Mélnvik
stangts pavisar att total hinderfrihet kan sikerstillas med tillimpning av ett virtuellt FATO. Mot
bakgrund av att proceduren dr inférlivad 1 Transportstyrelsens regelverk dr bedomningen att
denna sikerhetsatgird kan klassas som acceptabel. Under forutsittning att identifierade dtgirder
for helikopterflygplatsen i Molnvik vidtas och att ett erforderligt skyddsavstand till tredje man
frin FATO/TLOF anliggs ir bedémningen att forutsittingar finnas for att kunna skapa en
fungerande och siker helikopterflygplats i Mélnvik. I det fortsatta arbetet bor sildes fokus ligga
pa att identifiera och utreda hur férutsittningar f6r en siker flygplats kan sakerstillas.

Sammanfattningsvis dr det vid samhillsplanering viktigt att beakta kopplingen mellan risktagande
och den sambhillsnyttan som erhalls av risktagandet. Fér en fungerande helikopterflygplats dr det
exempelvis av stor vikt att lokalisering sker med hinsyn till utryckningstider och narhet till bra
infrastruktur vilket dr tvd parametrar som Molnvik dr forknippat med. Exempelvis innebir
ut6kade utryckningstider en 6kad risk att nddstillda ej kan riddas. Vid beslutsfattande dr det
saledes av stor vikt att stilla den nagot férhéjda riskbilden sett till tillimpning av ett virtuellt
FATO i relationen till den samhallsnyttan som aktuell verksamhet och dess lokalisering medfér.
Om ambulanshelikopterverksamhet inte medfor ett risktagande som Gverstiger erhallen
samhillsnytta bor aktuell lokalisering kunna accepteras utifrin ett riskperspektiv. Givetvis med
forbehall att helikopterflygplatsen kan utformas i linje med gillande lagar, foreskrifter och

allminna rad som ges ut av Transportstyrelsen.
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7 Slutsatser fran genomforda Workshops

Tre workshops med fokus pa risk och sidkerhet med ndgot skilda syften har genomférts f6r den
befintliga ambulanshelikopterflygplatsen i Mélnvik.

Workshop 2016-02-22

Syftet med denna workshop var att ta fram en platsspecifik bedémning av olycksrisker
tillsammans med experter inom omradet. Berdknade haverifrekvenser grundar sig pa nationell
olycksstatistik och tar inte nagon hinsyn till de platsspecifika férutsittning som rider f6r studerad
helikopterflygplats. Bedomda haverifrekvenser styrs uteslutande av antalet flygrorelser.
Identifieringen och virderingen av risker bygger pa medverkande personers erfarenheter,
kompetens och personliga riskinstillningar samt analyserad haveristatistik. Totalt identifierades
och analyserades 16 risker. Vid betraktelse av resultaten bor hinsyn tas till att viss subjektivitet
forelegat vid bedomningarna. Medverkande personer pa workshopen var f6ljande:

Anders Johansson,, pilot och flygplatschef, AIRAMB

Tommy Hellstrém, pilot och operativ chef, AIRAMB

Pir Berglund, Flygsikerhetskoordinator for ESJG, PAR AIR HELI AND SAFETY AB
Mathias L66f, Projektstaben

Maria Ekberg, Itetio

Camilla Mattsson, Itetio

Av workshopen framkom att ambulanshelikopterverksamheten i Mélnvik var forknippad med ett
antal risker, men inga beddmdes medf6ra en oacceptabel riskniva f6r tredje man. Nérheten till
omkringliggande verksamheter har medfért olyckshindelser sisom kast av material (stenar, annat
skrip), damning eller omkullkastning av manniskor pa grund av starka rotorvindar/nedsvep av
rotor. Det framgick dven att intring pd flygplatsen har intriffat pa dterkommande basis genom
aren, vilket indikerar pa att befintlig instingsling inte dr erforderlig for att halla tredje man borta
fran verksamheten. For att hantera dessa mer vanligt f6rekommande olyckshindelser kan
atgirder for att stirka verksamhetens skalskydd ses 6ver. Ytterligare identifierad dtgird var att
implementera nigon form av trafikreglering inom niromradet, som enkelt kan aktiveras och
styras inifrin verksamheten av personal pd plats. En tinkbar 16sning skulle kunna vara att uppfora
bommar/signaler i ndiromradet for att hélla tredje man borta frin FATO under start och
landning.

Workshop den 2018-01-18

Vid denna workshop identifierades atgirder fOr att anpassa den tidigare befintliga
ambulanshelikopterflygplatsen i Mélnvik till att uppfylla gillande lagstiftning och riktlinjer f6r tva
helikoptrar av en storre storlek dn tidigare helikopter, se avsnitt 4 Bedomning av dtgirdsbehov.

Medverkande:

Olle Ekstrom, Heliport Design BORN 4 global AB

Lars Oberg, Sektorchef, Samhillsbyggnads- och tillvixt Virmdo kommun
Nils Edsmalm, Stockholms lins landsting

Mathias L66f, Projektstaben

Maria Bergslind, Iterio

Camilla Mattsson, Itetio
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Workshop 2016-02-22

Vid denna workshop redovisades det férslag till atgirder £6r den befintliga helikopterflygplatsen i
Moélnvik som utarbetats vid workshopen 2018-01-18 och deltagarna delades in i tvd grupper och
fick 1 uppgift att diskutera ett antal fragestéllningar.

Foljande atgirder var att se som nédvindiga utifrin uppmirksammade risker:

e Utokning av det befintligt helikopterflygplatsomradet samt tillskapa en béttre
avskirmning mot tredje man.

e Tillskapa en storre hangar.

e Upphojd helikopterplatta f6r att sikerstilla hinderfrihet som alternativ till ett virtuellt
FATO.

e TDorutsittningar att kunna mojliggdra start i forhirskande vindriktning,

Fragestillningar:

Med ett virtuellt FATO om ca 2-5 meter sidkerstalls hinderfrihet i analyserade flygsektorer. Kan
ett virtuellt FATO tillimpas med bibehallen sikerhetsniva?

Vilka dtgirder kan/ér limpliga att vidta fOr att tillskapa en battre sikerhet?

De bada gruppernas sammanfattade slutsatser var i stort sett desamma:

Med foreslagna dtgirder bedéms anliggningsmaissiga forutsdttningar finnas fér en
ambulanshelikopterflygplats i Mélnvik.

Efter vidtagna dtgirder kan hindersfrihet preliminirt uppfyllas for en flygkorridor och for de tva
befintliga flygkorridorerna kommer 2-5 meters virtuellt FATO att behéva tillimpas.

Helikoptrarna bedéms kunna klara befintliga de tekniska flygférutsittningar som finns i Mélnvik.

Ambulanshelikopterflygplatsen i Mélnvik dr lokaliserad till en sa kallad fientlig milj6 och trots att
genomférda riskanalyser anger att risken inte 6verskrider samhallsnyttan var nirvarande piloter
Overens om att de inte vill operera frin denna ”fientliga milj6” som Molnvik férutsitter.
Operatoren Babcocks representant uttryckte starkt att de inte vill flyga ut 6ver képcentrumet och
att de inte anser Molnvik vara ett langsiktigt alternativ med anledning av hur omgivningen har
utvecklats och de 6nskat att SLL istillet for att investera i permanent helikopterverksamhet i

Molnvik letar efter alternativa lokaliseringar i Virmdé kommun.

Medverkande:
Tommy Hellstrém, Babcock (del av métet)

Olle Ekstrém, Heliport Design BORN 4 global AB

Lars Oberg, Sektorchef, Samhillsbyggnads- och tillvixt Virmdo kommun
Moa Ohman Oberg, Oversiktsplanechef, Virmdé kommun

Sven Axelsson, baschef Norrtilje Sjofartsverkets helikopterflyg
Per-Goran Hogbick, Flygsikerhetschef, Sjofartsverket

Nils Edsmalm, Stockholms lins landsting

Lennart Samuelsson, Flygsikerhetsstrateg, Lokum

Johan Solen, sjukvardare vid ambulanshelikoptern

Johanna, sjukvirdare vid ambulanshelikoptern
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Magnus Hakansson, Stockholms brandférsvar
Mathias L66f, Projektstaben
Gustav Lonnegren Projektstaben

Camilla Mattsson, Itetio
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8 Sammanfattande bedomning

Sammanfattningsvis dr det vid samhillsplanering viktigt att beakta kopplingen mellan risktagande
och den sambhillsnyttan som erhalls av risktagandet. For en fungerande
ambulanshelikopterflygplats dr det exempelvis av stor vikt att lokalisering sker med hénsyn till
utryckningstider och nirhet till bra infrastruktur vilket 4r tva parametrar som Molnvik dr
forknippat med. Exempelvis innebir utékade utryckningstider en 6kad risk att nédstéllda ej kan
riddas. Vid beslutsfattande dr det sdledes av stor vikt att stilla den nagot f6rhéjda riskbilden sett
till tillimpning av ett virtuellt FATO i relationen till den samhillsnyttan som aktuell verksamhet
och dess lokalisering medfér. Om ambulanshelikopterverksamhet inte medfér ett risktagande
som 6verstiger erhallen samhaillsnytta bor aktuell lokalisering kunna accepteras utifrin ett
riskperspektiv. Givetvis med f6rbehall att helikopterflygplatsen kan utformas i linje med gillande
lagar, foreskrifter, riktlinjer och allméinna rad.

Forutsatt att foreslagna identifierade atgirder vidtas for den tidigare
ambulanshelikopterflygplatsen dr den sammanfattande bedémningen att anldggningsmassiga
forutsittningar finnas for att ater inrdtta ambulanshelikopterflygplatsen i Molnvik med plats f6r
tvd helikoptrar av en stérre storlek dn tidigare helikopter. Tva flygkorridorer med total
hindersfrihet bedéms inte kunna tillskapas men genom atgirder i flygkorridorerna sisom
avverkning av trid bedéms en betydligt bittre hindersfrihet jamfért med dagens situation kunna
erhallas.

Den sammanfattande bedémningen ir att inga lagmassiga hinder finns for fortsatt planering av
Molnvik, men dock manga svara fragor. Det kommer att vara myndigheterna som fattar besluten
ang. sjilva anlidggningen inklusive flygkorridorer (drifttillstind och miljétillstind) men operatéren
har det yttersta ansvaret for sdkerheten och ansvarar f6r sikerhetsbevisningen vilket innebdr att
en forutsittning for att ater inrdtta Molnviks helikopterflygplats dr att operatéren kan godkinna
Molnviks flygtekniska fGrutsittningar.

Genomférda bullerberikningar visar att befintlig bebyggelse inte kommer att fd bullernivier 6ver
gillande riktvirden forutsatt att helikoptrarnas aterflygning till Mélnvik féretridelsevis sker lings
med vig 222.

Utifran resultaten av genomférda riskanalyser kan konstateras att de risker som ér férknippade
med studerad ambulanshelikopterverksamhet inte medfor ett risktagande som Gverstiger erhallen
samhillsnytta.

Den sammanfattande bedémningen som gjorts tillsammans med Karin Hernwall, advokat pa
Advokatfirman Aberg & Co ir att gillande detaljplan ir férenlig med planerad
ambulanshelikopterverksamhet och att bygglov skulle kunna erhallas utan en ny planprocess -
MEN det dr Virmd6é kommun som beviljar bygglov.

Gillande riktlinjer avseende buller och risker (risker f6r 3:dje man och lokaliseringen till ”fientlig
milj6””) bedéms kunna innehallas och den planerade helikopterverksamheten bedéms inte sta 1
strid med négot riksintresse enligt 3 kap eller 4 kap miljébalken. Den sammanfattande
beddmningen ir att tillstind enligt 9 kap. miljébalken skulle kunna erhallas — MEN det dr
Linsstyrelsen som fattar beslut.

Nytt tillstand eller anmalan for att inrétta en flygplats bedéms komma att krivas. Forutsatt att
foreslagna atgirder vidtas 4r bedomningen att drifttillstind = certifikat skulle kunna meddelas —
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MEN det dr Tranportstyrelsen tillsammans med Lénsstyrelsen, Virmdé kommun och

Forsvarsmakten som kommer att fatta beslut.

Virtuellt FATO bedéms kunna tillimpas. MEN — Transportstyrelsen ser helst att virtuellt FATO
inte anvinds som en férutsittning vid planering av en ny helikopterflygplats. De anser vidare att
2-5 meter virtuellt FATO ir bittre 4n 10,7 meter.

Sammanfattningsvis dr det verksamhetsut6varen, i detta fall den upphandlade operatéren
Babcock som ansvarar {or att flygsikerheten samt att flygtekniska forutsittningar uppfylls och det
ir operatoren som madste godkidnna Molnviks flygtekniska forutsdttningar och
sikerhetsbevisningen. Om inte operatéren kan ansvara for sikerheten vid Mélnvik trots
foreslagna atgirder dr den sammanfattande bedomningen att Molnvik inte dr nagot alternativ f6r
SLLs ambulanshelikopterverksamhet.

Den slutliga rekommendationen ir att ett eventuellt arbete med aterinrittandet av Mélnviks

ambulanshelikopterflygplats sker i nira samarbete med verksamhetsutévaren/operatoren.
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9 Tider

Utifrdn tidigare erfarenheter samt med hjilp av Transporstyrelsen, Virmdo kommun och en
hangarleverantér har en preliminir tidplan fOr ater inrdttande av Molnviks befintliga
ambulanshelikopterflygplats tagits fram.

Tidplanen redovisar frimst uppskattad tid f6r erhallande av olika tillstind. Fér godkidnnande av
en nationell helikopterflygplats vill Tranportstyrelsen ha handlingarna tillhanda 12 ménader innan
beslut kan fattas. Innan ans6kan om godkdnnande av helikopterflygplats kan géras maste
flygplatsen vara inrittad och Transportstyrelsens handldggningstid for inrittande av en
helikopterflygplats 4r sex manader vilket innebdr att det kan ta sammanlagt 18 manader att erhalla
drifttillstind eller certifikat f6r en godkind helikopterflygplats och didremellan ska
helikopterflygplatsen etableras.

Uppskattad tidplan férutsitter att bygglov £6r planerade dtgarder kan rymmas inom befintlig
detaljplan. Tidplanen tar ingen hinsyn till ett eventuellt 6verklagande av bygglov och inte heller
till att SLL omfattas av lagen om offentlig upphandling vilket gor att den verkliga tiden bedéms
vara ytterligare ett par ar och sammanfattningsvis dr beddmningen att
ambulanshelikopterflygplatsen i Molnvik kan vara i drift igen tidigare arsskiftet 2022/2023.

2019 2020 202

il il aug sep okt nov dec fan feb mars apr maj junl jull Jug sep okt nov dec fan feb mars apr maj junl jull Jug sep okt nov dec jan  feb mars apr maj punl
Inriktnignsbeslut

Overerckommelse
med operatde om
wamtiiga dtgarder

Utarbetande av
layout
Etablering |Atg'a'rder Eé befintlig anlaggning)
Bygglovsprocess
Arbete med upphanding
Markarbeten
Anlaggrirgsarbeten
Flyﬂar
Tilldthighet
Atgarder |
fygkorridorer
Veridering av
dtgarder gnm
hindersanalys
Ansokan om inrdttande av
(Ev. kan det racka att anmala)
Fornyad

sakerhetsbevisn.

Certifieringsprocess, ansokan om godkannande av
helikopterﬂyﬁplats

Tillstdndsprocess enligt milpdtalken

Aterupptagande av

pdbirjad tillstinds

process gnm

kontakter med IST
Eventuelit ferade
wmrdd

reviderade/uppdat

erade underiags-

wtredningar
Sammanstalining av
reviderade
handigar
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10 Kostnader

En kostnadsdrivande aspekt for arbetet med att dter kunna anvinda den befintliga
ambulanshelikopterflygplatsen 1 Molnvik bedéms att vara tillskapande av bésta méjliga
hindersfrihet i flygkorridorerna. I dagsliget saknas mingdberikningar vilket innebir att
kostnaderna inte kan uppskattas utan ytterligare studier/férprojektering.

Kostnader for dtgirder av den befintliga helikopterflygplatsen, inklusive markarbeten,
dagvattensystem och ny hangar bedéms motsvarande storleksordningen f6r nyinrittande av en
helikopterflygplats.

Inga tillkommande kostnader for ytterligare infrastruktur bedéms krivas.
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