TARTU ULIKOOL
OIGUSTEADUSKOND

Avaliku 6iguse osakond

Kea Toi

OHURUUMIPIIRANGUTEKEHTESTAMISELE JA
AVALDAMISELE KOHALDUVA SISERIIKLIKU OIGUSE
KOOSKOLA EUROOPA LIIDU JA RAHVUSVAHELISE
OIGUSEGA

Magistritoo

Juhendaja:
PhD Alexander Lott

Tallinn
2023



SISUKORD

LUHENDID .....covitiuitititieieete ettt a bbbt sa bbbt es bbb s bbb s s s s s 4
SISSEJUHATUS ...t r s 5
1. EESTI OHURUUM JA SELLE STRUKTUUR .......ccccevvirericieiieies e 10
1.1 EeSti ONUITUM ...oooiiiiiiiiiie et ettt sttt e et e e e 10
1.1.1  Eesti Shuruumi vertikaalsed piirid .........ccccooieiiiiiiieiie e 10
1.1.2  Eesti Shuruumi horisontaalsed plirid.........cocoeeriiiiiiiiiiniieiiesee e 12
1.1.3  Eesti dhuruumi eristamine Tallinna lennuinfopiirkonnast.............ccccoeceveiicnnnnnn. 14
1.1.4  Eesti Shuruumi Struktuurid...........coooeeiiiiiiiii e 15

1.2 Ohuruumi ja Shuruumipiirangutega seotud diguslikud alused .............ccccvvveverernnn. 18
1.2.1  RahvusVaheling OIZUS........cueiviiiiiiiiiiiic i 19
1.2.2  Euroopa Lildu O1ZUS .....ceeiiiieiiiieiiiiesiee ettt 21
1.2.3  SISTKIK G1ZUS....eiiiiiiiiiiii e 23

2. EL OIGUSEST JA RAHVUSVAHELISEST OIGUSEST TULENEVAD NOUDED
OHURUUMIPIIRANGUTE KEHTESTAMISELE JA AVALDAMISELE ........ccccevevineen 25

2.1 EL oigusest ja rahvusvahelisest digusest tulenevad nduded Ghuruumipiirangute

AVAIAAMISEIE.......ee ettt n e et b e e 25
2.2 Alaliste jaajutiste alade avaldaming..........ccccoveviiieiiieie e 26
2.2.1  Ajutiste ja alaliste alade avaldamise KONt............cccccveviieiieiiecc e 26
2.2.2  Ajutiste ja alaliste alade avaldamisele kohalduv ajaraam ...........cccceeevinininenn. 28

2.3 EL Ooigusest ja rahvusvahelisest digusest tulenevad ndouded Shuruumipiirangute

KENTESTAMISEIE ...t bbb 30
2.3.1 Lennuliikluse korraldamise SUStEEM ..........cccueeriiriiiiiiiiiicieesee e 30
2.3.2  Ohurtumi Kasutajad .........cceveveeuereeeriicreiesecee e 33
2.3.3  Ohuruumi paindliku kasutamise KOntSEptsioon ............ccovvveverreesrsrerecreressennns 35

3. OHURUUMIPIIRANGUTE KEHTESTAMISELE JA AVALDAMISELE
KOHALDUVAD SISERIIKLIKUD NORMID NING NENDE KOOSKOLA

RAHVUSVAHELISE JA EUROOPA LIIDU OIGUSEGA .......ccoooveveiireisieieiiseieesieeseins 41
3.1 Liikumisvabadus ja piiramise tingimuSed............cccevvverierieiieiiere e 41
3.2 Ohuruumipiirangute kehtestamise seaduslik alus............ccceeverereeeerrerererireeceereennenns 44



3.3 Proportsionaalsuse pohimotte ja dhuruumi paindliku kasutamise pohimotte jargimine

Ohuruumipiirangute kehtestamiSel...........ccooviiiiiiiiii e 48
3.4 Ohuruumipiirangute kehtestamine ja avaldamine siseriiklikus diguses................... 55
3.5 Ettepanekud regulatsiooni tdiendamiSeks..........ccooiriiiiiiiiiiiiiiiii 62
KOKKUVOTE ...ttt 64

NATIONAL LAW APPLICABLE TO THE ESTABLISHMENT AND PUBLICATION OF
AIRSPACE RESTRICTIONS COMPLIANCE WITH THE EUROPEAN UNION AND

INTERNATIONAL LAW ..ottt 69
KASUTATUD KIRJANDUS ...ttt 75
MUUD KASUTATUD ALLIKAD........cooiiiiiiiieieieesee e 77
KASUTATUD OIGUSAKTID ....cccooumiiiimiiiiiiisiissisiissie s 78

STSETTIKITK GIZUS .vvviiiiieiiiie ettt et e bt e e e nnn e e nnees 78

2 ) 4§ SR TTRTPRPPR 79

RAhVUSVANEIINE OIZUS ... 81
KASUTATUD KOHTUPRAKTIKA ... 82
Lisa 1. Alalised Shuruumipiirangud Eesti Shuruumis seisuga 17.04.2023 .........cccccovviieinennn 84
Lisa 2. AIRAC kuupéevade Kalender............cooiieiiiiiiiiiice e 86



LUHENDID

AIRAC — Aeronautical Information Regulation and Control
CBA — piiriiilene ala

CTA — lennujuhtimispiirkond

CTR — ldhiala

D-ala - ohuala

EASA — European Union Aviation Safety Agency — Euroopa Liidu Lennundusohutusameti
EL — Euroopa Liit

FIR — lennuinfopiirkond

FIZ — lennuinfotsoon

FUA — Flexibe Use of Airspace — dhuruumi paindlik kasutamine
HLAPB — Shuruumi kasutamise korraldamise komisjoni
HMS — haldusmenetluse seadus

ICAO — Rahvusvaheline Tsiviillennundusorganisatsioon
LennS — lennundusseadus

LS — liiklusseadus

NOTAM — Notice to Airman

P-ala— keeluala

PS — Eesti Vabariigi pdhiseadus

R-ala— piiranguala

RiPS — riigipiiri seadus

RMZ — raadiosidekohustuslikkusega ala

SES — Single European Sky — Uhtne Euroopa taevas

TMA — ldhenemisala

TMZ — transpondrikohustuslikkusega ala

TSA — ajutiselteraldatud ala

URO - Uhinenud Rahvaste Organisatsioon



SISSEJUHATUS

Alates Eesti taasiseseisvumisest on nii tsiviil- kui ka militaarlennuliikluse tihedus Eesti
Shuruumis kasvanud.! Viimase kiimne aastaga on teinud lisaks mehitatud lennundusele ka
olulise arenguhiippe mehitamata lennundus, seda nii militaar- kui ka tsiviilkdibes olevad
lennuvahendid. Samuti on lisandunud oluliselt ka teisi Ohuruumi kasutajaid, nditeks
langevarjureid, paraplaaniga lendajaid, mehitamata vabalennudhupalle. Need kodik osapooled

soovivad kasutada ja vajavad oma tegevuseks Shuruumi.

Eesti dhuruum ei ole piiritu ning kdik dhuruumi kasutada soovivad osapooled peavad sellesse
koos dra mahtuma. Lisaks dhuruumi aktiivsetele kasutajatele on teatud juhtudel nagu niiteks
julgeolekuohu véltimise voi looduskaitse eesmirgil vajalik piirata dhusdidukite lendamist
teatud piirkondades. Koik eeltoodu toob endaga paratamatult kaasa olukorra, kus on vajalik
teatud juhtudel iihe osapoole tegevust soodustada, olgu selle pShjuseks nditeks (lennu)ohutuse
taseme sdilitamine voi muud riiklikud eesmérgid. Samas iihele osapoolele mingisugustel

tingimustel eelise andmine toob alati kaasa teiste dhuruumi kasutajate tegevuste piiramise.

Ohuruumiga seotud piirangud on vdimalik jagada kaheks: piirangud, mis tulenevad
lennutegevusest, ning piirangud, mis tulenevad muust kui lennutegevusest. Lennutegevus
omakorda jaguneb mehitamata ja mehitatud lennutegevuseks. Kéesoleva t00 raames
keskendutakse Shuruumipiirangutele, mis avaldavad moju mehitatud lennutegevusele

olenematasellest, kas need tulenevad lennutegevusest voi muust.

Ohuruumipiiranguid kehtestatakse erinevatel pdhjustel. Selleks vdib olla niiteks kaitsevie
tarbeks treeningala loomine, et oleks voimalik erinevaid harjutusi ohutult 14bi viia, aga mis
takistab mitteseotud lennutegevusel alast 1dbilendamist. Piiranguks voib olla ka suuriirituse
Ohust jdddvustamise tarbeks eraldatud ala loomine, et tagada jdddvustamisega seotud
ohusoidukite ohutus, mis jillegi takistab teistel Shusdidukite kiitajatel ala kasutamist. Piiramise
vajadus voib tekkida ka muust kui lennutegevusest, nditeks vililasketiiru kohale on teatud
juhtudel vajalik luua ohuala, et tagada sellestiile lendavate Shusdidukite pilootide teavitamine
ohust ning seeldbi sdilitada lennuohutuse taset. Erinevate Shuruumipiirangute seadmisel on

seejuures oluline jélgida, et need oleksid kehtestatud ja avaldatud nduete, mida kdik Shuruumi

1 Eesti 6huruumipoliitika 1.0,2019, 1k 3.



kasutajad teavad voi peavad teadma, kohaselt. See tagab piirangute jargimise ning aitab éra

hoida ohutusjuhtumeid, mille tagajérjeks voivad olla kokkuporked nii 6hus kui ka maa peal.

Erinevate Shuruumipiirangute kehtestamisel, eriti suuremahuliste puhul, on lisaks eeltoodule
ka moju Shuruumi lébilaskevdimele ehk olenevalt piirangust ja selle ulatusest mdjutab see
maksimaalset lendude arvu, mida lennuliikluse korraldamise siisteem suudab teatud aja jooksul
ohutult ja tohusalt juhtida. Lennuliikluse tiheduse kasv muudab selle omakorda jérjest
keerulisemaks. Seetdttu tegeletakse igapédevaselt lennuliikluse korraldamise silisteemi

arendamisega.

Eestis on kehtestatud dhuruumipoliitika, mille eesmirk on anda Eesti dhuruumi kasutamise ja
korraldamise suunised tsiviillennunduses ja riiklikus lennunduses. Eesti Shuruumipoliitika iiks
pohialuseid on see, et ohutu lennutegevus ja Ohuruumi kasutajate huvid oleksid tagatud. Samuti
tuuakse pdhialusena vilja see, et Shuruumi korraldamisel jargitakse Eestis huruumi paindliku
kasutamise pdhimdtteid. Ohuruumipoliitika dokumendis on sétestatud, et see on juhindumiseks

koikidele dhuruumi korraldavatele ametkondadele.?

Magistritoé  kirjutamise ajaks on loodud Eesti Shuruumi erinvat tilipi alalisi
ohuruumipiiranguid ligikaudu 100 alal (vt lisa 1), nendele lisanduvad vastavalt vajadustele
ajutised Shuruumipiirangud. Kuna Shuruumi kasutajate arv pidevalt suureneb, siis erinevate
osapoolte vajadustest ldhtuvalt kasvab ka tarvidus kehtestada Shuruumipiiranguid. Viimasel
ajal on olulise panuse Ohuruumipiirangute kehtestamise kasvule andnud ka praegune
julgeolekuolukord. Vaadates lisas 1 asuvat kaitsevie harjutus- ja treeningalade kaarti, on néha,
et hinnanguliselt pool Eesti churuumist on kaetud ajutiselt eraldatud aladega, aga kui vaadelda
korgusvahemikke, mida kasutab enamasti niiteks driline lennutegevus (liinilennud,
tellimuslennud jm), siis on see protsent oluliselt korgem. Sinna lisanduvad kdik muud
ohuruumipiirangud. Seega on neid isikuid, keda Shuruumi kasutamisega seotud piirangud

mojutavad, viga palju, sh on need isikud vdga erinevatest valdkondadest.

Ohuruumi koigile kasutajatele avatuks jitmise seisukohast tdusetub kiisimus, kuidas
suhestuvad omavahel oOhuruumipiirangute kehtestamist ja avaldamist reguleerivast

siseriiklikust digusest ning Euroopa Liidu (EL) digusest ja rahvusvahelisest digusest tulenevad

2 Samas, Ik 3-4.



lennundusspetsiifilised nduded ning kuidas on kaitstud erinevate dhuruumikasutajate huvid

ohuruumipiirangute kehtestamisel.

Lisaks sellele, et dhuruumipiirangud mdjutavad erinevaid osapooli, on ka rohkelt neid isikuid
ja asutusi, kelle soovidest ja vajadustest ldhtuvalt Shuruumipiiranguid kehtestatakse. Nende
seas on ka osapooli, kes muidu Ohuruumi ning Shuruumipiirangutega kokku ei puutu.
Ohuruumipiirangute kehtestamist ja avaldamist reguleerivad nii siseriiklikud nduded kui ka EL
Oigus ning rahvusvaheline 0igus ning kohalduvates nduetes orienteerumine voib olla

valdkonnaga mitte seotud osapooltele esialgu keeruline.

Eeltoodust ldhtuvalt on kidesoleva magistritdd eesmirk vélja selgitada, milline diguslik
raamistik kohaldub Ohuruumipiirangute kehtestamisele ja avaldamisele ning kas see on
siseriiklikult reguleeritud selliselt, et tagab 0igusselguse ning vd&tab arvesse EL ja
rahvusvahelisest digusest riigile tulenevaid kohustusi voi vajab siseriiklik digus muutmist.
Muutmisvajaduse korral pakub autor vdimalusel omapoolse lahenduse kitsaskohtade
korvaldamiseks. Magistritod hiipotees on, et dhuruumiga seotud piirangute kehtestamine ja
avaldamine ei ole Eesti siseriiklikus diguses reguleeritud selliselt, et see oleks tdiel médral
kooskdlas EL digusest ja rahvusvahelisest digusest tulenevate nduetega dhuruumiga seotud
piirangute kehtestamisele ja avaldamisele ning vataks arvesse erinevate Shuruumi kasutajate

huve.

Tulenevalt t60 eesmérgist ja uurimisprobleemist on piistitatud jargmised diguslikud kiisimused:

1) Milliseid Shuruumipiiranguid on vdimalik kehtestada ning milles seisneb nende
omavaheline erinevus?

2) Millised nduded kehtivad dhuruumiga seotud piirangute kehtestamisele jaavaldamisele
EL ja rahvusvahelisest digusest tulenevalt?

3) Millised siseriikliku Giguse normid kohalduvad ohuruumiga seotud piirangute
kehtestamisele ja avaldamisele ning mil maééral siseriiklik digus on kooskolas EL
Oigusest ja rahvusvahelisest digusest tulenevate normide ja pohimotetega?

4) Millisel viisil on kaitstud erinevate Ohuruumi Kkasutajate huvid Seo0ses
ohuruumipiirangute kehtestamisega nii siseriikliku kui ka EL ja rahvusvahelise diguse

alusel?



Lennunduses tulenevad enamus ndudeid rahvusvahelisest ja EL digusest, siseriiklikult on
jaetud reguleerida enamasti menetlusdigust puudutav vo1 moni iksik ainult siseriiklikku
lennundust puudutav niianss. Samas tuleneb ka EL 0digusest ja rahvusvahelisest digusest
mitmeid ndudeid, mis otseselt mdjutavad menetlusnormide kehtestamist ning mida tuleb
siseriiklikus diguses normide kehtestamisel arvesse votta. To6 olulisemateks allikateks on
seega EL oOigusaktid, rahvusvahelise tsiviillennunduse konventsioon, muud rahvusvahelised
lepingud ja juhendmaterjalid, teemat puudutav erialakirjandus ning rahvusvaheliste
organisatsioonide dokumendid. T66 koostamisel on ldhtutud ka Elena Psyllou doktoritoost
»Aviation Safety: A Framework to Analyse Airspace Infringements Involving General Aviation
Flights* ning Gonzalo Tobaruela Arnedo doktoritéost ,,A Framework to Assess the Ability of

Automation to Deliver Capacity Targets in European Airspace*4.

Autorile teadaolevalt ei ole Eestis samal teemal magistritodd kirjutatud, samuti puuduvad muud
eestikeelsed teadusartiklid. Ohuruumiga seonduvat ning Shuruumipiiranguid on koige
detailsemalt kédsitlenud Viljar Niinepuu oma magistritdos ,,Kaitsevée julgeolekuala rikkuvate
mehitamata tsiviillennuvahendite kéitajate tegevuse kriminaliseerimine*®. Selles magistritos
on siinkirjutaja hinnangul nii dhuruumi kui ka dhuruumipiiranguid puudutavas osas olulisel
madral 1abivaid pohimattelisi vigu. T66 autor on mitmel korral eksinud seoses Eesti 6huruumi
iilesehitusega, selles pakutavate teenustega ning erinevate Shuruumipiirangute olemusega
(definitsioonid, piirangute intensiivsus, erinevate piirangute kehtestamise vdimalused,
piirangute aktiveerimise viisid jne). Lisaks eeltoodule on t66 koostamisel Shuruumi ja
Ohuruumipiirangute kirjeldamisel aluseks voetud mitteametlik eraisikute poolt loodud
kaardirakendus, mis ei ole kunagi sisaldanud dhuruumi kohta korrektset informatsiooni, kuigi
Eesti lennundusteabe kogumik, mis sisaldab vastavat ametlikku teavet, on kdigile vabalt
kéttesaadav. Kahjuks on kdesoleva t66 autor kokku puutunud mitmete sarnaste olukordadega,
kus isikutel on olnud keeruline mdista dhuruumi ning Shuruumipiirangutega seonduvat.
Arvestades eeltoodut on kéesoleva t66 esimeses pooles pilihendutud Shuruumipiirangute

kehtestamisele ja avaldamisele kohalduva digusraamistiku véljaselgitamisele.

3 Psyllou, E. Aviationsafety: a framework to analyse airspace infringements involving general aviation flights.
Imperial College London 2017.

4 Arnedo, G. T. A Framework to Assess the Ability of Automation to Deliver Capacity Targets in European
Airspace. Imperial College London 2015.

5 Niinepuu, V. Kaitsevde julgeolekuala rikkuvate mehitamata tsiviillennuvahendite kéitajate tegevuse
kriminaliseerimine (magistrits). Tartu Ulikool 2021.



T66 koostamisel kasutab autor analiiiitilist ja siistemaatilist uurimismeetodit. T66 kirjutamise
kédigus analiiisiti ja vOrreldi rahvusvahelist, EL ja siseriiklikku digust, erialakirjandust ning
kohtulahendeid ning saadud tulemused siistematiseeriti. Esimesele kahele oiguslikule
kiisimusele vastuse leidmiseks analiiiisiti ja kdrvutati teemat puudutavat EL ja rahvusvahelist
Oigust, et tuvastada nende iihisosa ja erinevused dhuruumipiirangute kisitlemisel. Seejérel
analiiiisis autor saadud tulemusi koos asjakohase diguskirjandusega ning siistematiseeris saadud
tulemused. T60 teises osas analiiiisis autor siseriiklikku digust, vastavat erialakirjandust ja
kohtupraktikat eesmargiga vilja selgitada asjakohased normid ning seejarel kdrvutas neid

siisteemselt rahvusvahelise ja EL digusega.

Magistritoo struktuur ldhtub eespool vélja toodud uvurimiskiisimustest. Esimeses osas
kirjeldatakse Eesti ohuruumi, selle piire ning iilesehitust. Samuti tuuakse vélja, millised on
Ohuruumi ning dhuruumipiirangutega seotud diguse peamised allikad ning analiilisitakse nende
kohalduvust ja siduvust. To0 teises peatiikis selgitatakse vélja, millised EL oigusest ja
rahvusvahelisest oigusest tulenevad nduded kohalduvad ohuruumiga seotud piirangute

kehtestamisele jaavaldamisele.

Magistritoo teises pooles selgitatakse valja, millised siseriiklikud tildnouded (sh pohiseadusest
ja haldusmenetlusest tulenevad) kohalduvad piirangute kehtestamisele ja avaldamisele,
tuvastatakse lennundusspetsiifilised siseriiklikud nduded ning analiiiisitakse, kas
ohuruumipiirangute kehtestamist ja avaldamist puudutav siseriiklik digus on kooskdlas EL ja
rahvusvahelise diguse pohimotete ja normidega ning toetab nende rakendamist. Kitsaskohtade
tuvastamisel juhitakse neile tihelepanu ning autor pakub vélja omapoolse lahenduse nende

korvaldamiseks.

Kéesolevat magistritood iseloomustavad marksonad: Euroopa Liidu oigus, rahvusvaheline

oigus, lennundus, Shuruum, dhuruumidigus.



1. EESTIOHURUUMJA SELLE STRUKTUUR

1.1 Eesti ohuruum

Riigi territooriumil on oluline tdhtsus, kuna see niitab, kus kehtib suverdinse riigi korgeim
voim. Eesti Vabariigi pdhiseadus (PS)® § 122 Ig 1 teine lause iitleb, et Eesti mere- ja dhupiir
maiiratakse rahvusvaheliste konventsioonide alusel. Nendeks konventsioonideks on 10.12.1982
Montego Bays Jamaikal sdlmitud URO merediguse konventsioon’, millega Eesti iihines 2005.
a8, ning 1944. a Chicagos sdlmitud rahvusvaheline tsiviillennunduse konventsioon (Chicago
konventsioon)®, millega Eesti iihines 1992. a'®. Pohiseaduse kommenteeritud viljaandes on
margitud, et Eesti riigil tuleb need kaks lepingut aluseks votta ka piirilepingute sdlmimisel

naaberriikidega.!!

1.1.1 Eesti 6huruumi vertikaalsed piirid

Téanapédeval on riigivoimu teostamine {iles chitatud territoriaalprintsiibil. Eesti territoorium

moodustub maismaast, veealadest ning nende kohal olevast dhuruumist.

URO merediguse konventsioon kisitleb eeskitt riikide digusi kasutada erinevaid merealasid ja
nende kohal olevat Shuruumi. Kéesoleva t66 raames on olulisemad mereosad avameri,
majandusvoond ja territoriaalmeri. Konventsioonist ldhtuvalt on rannikuriigil nendes
mereosades voimalused oma diguste rakendamiseks erinevad. Avamere!? kohal kehtivad
avamerevabadused, mh iilelennuvabadus. Avamere kohal puudub riikidel digus kehtestada oma

suveraansust.3

6 Eesti Vabariigi pohiseadus - RT I, 15.05.2015, 2.

7 Uhinenud Rahvaste Organisatsiooni merediguse konventsioon (UNCLOS) - RT 1l 2005, 16, 48.

8 Uhinenud Rahvaste Organisatsiooni 1982. aasta 10. detsembri merediguse konventsiooni ja selle XI osa
rakenduskokkuleppega iihinemise seadus — RT Il 2005, 16, 48.

9 Rahvusvahelise tsiviillennunduse konventsioon — RT 11 2000, 2, 12.

10 Eesti Vabariigi iihinemise kohta Rahvusvahelise Mereorganisatsiooni 1948. aasta Genfi konventsiooni ja
Rahvusvahelise Tsiviillennunduse Organisatsiooni 1944. aasta Chicago konventsiooniga (Ulemn&ukogu otsus) —
RT 1992, 6, 85.

11 Milksoo, L., Land, K., Madise, L., Pisuke, H. PSK § 122/5.— Madise, U jt (koost). Eesti Vabariigi pdhiseadus.
Kommvlj. 5. vlj. Tallinn: Juura2020.

12 UNCLOS art 86.

13 Samas, art 89.
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Majandusvédnd*® on mereala, kus URO merediguse konventsiooni asjakohastest sitetest
ldhtuvalt on rannikuriigil teatavad suverddnsed Oigused ning Oigus kohaldada oma
jurisdiktsiooni. Majandusvoondi kohal kehtib ka iilelennuvabadus.® Majandusvoondi laius on
URO merediguse konventsiooni artikli 57 kohaselt territoriaalmere laiuse midramiseks
kasutatavatest ldhtejoontest alates kuni 200 meremiili. Eesti majandusvéondi piir on toodud

merealapiirideseaduse'® lisas 3.

Territoriaalmeri on mereosa, millele laieneb rannikuriigi suverddnsus, sealhulgas laieneb
suverddnsus ka selle kohal asuvale Shuruumile ning territoriaalmere pohjale ja selle all asuvale
maapduele.l” Riigi territoriaalmere laius vdib olla lihtejoonest kuni 12 meremiili.!® Eesti
Vabariigi territoriaalmere laius ongi iildjuhul 12 meremiili, aga nditeks Soome lahel on selle
laiust piiratud, tipsed koordinaadid on leitavad merealapiiride seaduse lisas 2.1° Ka Chicago
konventsiooni kohaselt on riigil suverddnsus oma dhuruumi iile, mis asub riigi territooriumi
kohal ning riigi territooriumiks peetakse maismaad ja sellega piirnevat territoriaalvett, mille iile
on sellel riigil suverddnsus voi kdrgem voim voi mis on selle riigi kaitse all voi mida see ritk
haldab mandaadi alusel.?’ Nii lennundusseadus (LennS)?! kui ka riigipiiri seadus (RiPS)??
sdtestavad, et Eesti ohuruum on Eesti maa-ala, territoriaal- ja sisevete ning piiriveekogude

Eestile kuuluvate osade kohal asuv dhuruum.?3

Eeltoodust ldhtuvalt soltuvad Eesti ohuruumi vertikaalpiirid naaberriikidega sdlmitud
piirilepingutest ning territoriaalmere ulatusest. Eesti ja Lati vahelist piiri kdsitlevad Eesti
Vabariigi ja Liti Vabariigi vahelise riigipiiri taastamise leping?* ja Eesti Vabariigi ja Liti
Vabariigi vaheline leping merepiiri kehtestamisest Liivi lahes, Kura kurgus ja Liinemeres?.

Eesti ja Venemaa vahelist piiri kisitleb siiani Tartu rahuleping.?® Praktikas vdetakse siiski

14 Samas, art 55.

15 Samas, artiklid 56 ja 58.

16 Merealapiiride seadus — RT 1993, 14, 217.

17 UNCLOS art 2.

18 Samas, art 3.

19 Merealapiiride seadus — RT 1993, 14, 217.

20 Chicago konventsiooni artiklid 1 ja 2.

21 Lennundusseadus — RT I, 29.06.2022, 4.

22 Riigipiiri seadus — RT I, 20.09.2022, 7.

B LennS§31g1;RiPS §31g3.

24 Besti Vabariigi ja Lati Vabariigi vahelise riigipiiri taastamise leping — RT Il 2001, 5, 27.
25 Eesti Vabariigi ja Liti Vabariigi vaheline leping merepiiri kehtestamisest Liivi lahes, Kura kurgus ja Lidnemeres
—RT 11 1996, 29,103.

26 Rahuleping Eesti ja Venemaa vahel, 02.02.1920.
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aluseks Eest ja Venemaa vaheline ajutine kontrolljoon?” ning mdlema riigi poolt 18.02.2014
allkirjastatud, kuid ratifitseerimata Eesti Vabariigi ja Venemaa Foderatsiooni vaheline Narva ja
Soome lahe merealade piiritlemise leping?8.

Chicago konventsiooni kohaselt ei voi teise osalisriigi riiklik Oohusdiduk lennata Eesti
territooriumi kohal ega Eestis maanduda ilma selleks vastava loata voi kokkuleppeta.?®
Territoriaalmere ulatuse piiramise tagajérjel on Eesti ja Soome territoriaalvete vahel Eesti ja
Soome majandusvoondite osa, kus kehtib iilelennuvabadus, mis mh voimaldab Venemaa

Foderatsiooni riiklikel ohusoidukitel Soome lahe kohal vabalt lennata.

1.1.2 Eesti 6huruumi horisontaalsed piirid

Eesti ohuruum algab maapinnast, aga ilapiir ei ole iiheselt méératletud. Lennundusdiguse
seisukohast on oluline eristada, mis korguseni kohalduvad rahvusvahelised Ohuruumi
regulatsioonid ning kust algab kosmos ja kohaldub kosmosedigus. Kosmose ja dhuruumi
oiguslik staatus on tdiesti erinevad. Néditeks riigi Shuruumis on riigi suverdinsus, aga kosmoses
pole thelgi riigil véimalik suverddnsust teostada. Riigi ohuruumi iilapiiriks on seega

avakosmose piir.

Ohuruumi Idppemise ja kosmose algamise piiri siiski iiheski allikas konkreetselt sitestatud ei
ole, sealhulgas on jdetud Shuruumi ja kosmose vaheline piir defineerimata nii Chicago
konventsioonis kui ka URO merediguse konventsioonis. Ohuruumi iilapiiri ei ole méiratletud
ka iiheski siseriiklikus digusaktis. Pohiseaduse kommenteeritud véljaandes viidatakse, et
ohuruum 16ppeb seal, kus algab avakosmos, ning dhuruumi iilapiir soltub sellest, kui korgel on

voimalik lennukiga lennata.?® Kiesolevas kontekstis tuleb sdna ,lennuk* mdista terminina

2TRiPS §221g 1.

28 Eesti Vabariigi ja Venemaa Foderatsioonivahelise Eesti-Veneriigipiiri lepingu ning Eesti Vabariigi ja Venemaa
Foderatsiooni vahelise Narva ja Soome lahe merealade piiritlemise lepingu ratifitseerimise seaduse eelndu. 108
SE https://www.riigikogu.ee/tegevus/eelnoud/eelnou/834bb130-9f34-4117-b4cc-
ec3ad154b69c/ Eestl%ZOVabarl 10i%20ja%20Venemaa%20F%C3%B6deratsiooni%20vahelise%20Eesti -
Vene%20riigipiiri%20lepingu%20ning%20Eesti%20Vabariigi%20ja%20Venemaa%20F%C3%B6deratsiooni%
20vahelise%20Narva%20ja%20Soome%20lahe%20merealade%20piiritlemise%20lepingu%20ratifitseerimise%
20seadus/(24.04.2023).

29 Chicago konventsiooniart 3.

30 Milksoo, L., Land, K., Madise, L., Pisuke, H. PSK § 122/2 ja § 122/5.
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https://www.riigikogu.ee/tegevus/eelnoud/eelnou/834bb130-9f34-4117-b4cc-ec3ad154b69c/Eesti%20Vabariigi%20ja%20Venemaa%20F%C3%B6deratsiooni%20vahelise%20Eesti-Vene%20riigipiiri%20lepingu%20ning%20Eesti%20Vabariigi%20ja%20Venemaa%20F%C3%B6deratsiooni%20vahelise%20Narva%20ja%20Soome%20lahe%20merealade%20piiritlemise%20lepingu%20ratifitseerimise%20seadus/
https://www.riigikogu.ee/tegevus/eelnoud/eelnou/834bb130-9f34-4117-b4cc-ec3ad154b69c/Eesti%20Vabariigi%20ja%20Venemaa%20F%C3%B6deratsiooni%20vahelise%20Eesti-Vene%20riigipiiri%20lepingu%20ning%20Eesti%20Vabariigi%20ja%20Venemaa%20F%C3%B6deratsiooni%20vahelise%20Narva%20ja%20Soome%20lahe%20merealade%20piiritlemise%20lepingu%20ratifitseerimise%20seadus/
https://www.riigikogu.ee/tegevus/eelnoud/eelnou/834bb130-9f34-4117-b4cc-ec3ad154b69c/Eesti%20Vabariigi%20ja%20Venemaa%20F%C3%B6deratsiooni%20vahelise%20Eesti-Vene%20riigipiiri%20lepingu%20ning%20Eesti%20Vabariigi%20ja%20Venemaa%20F%C3%B6deratsiooni%20vahelise%20Narva%20ja%20Soome%20lahe%20merealade%20piiritlemise%20lepingu%20ratifitseerimise%20seadus/
https://www.riigikogu.ee/tegevus/eelnoud/eelnou/834bb130-9f34-4117-b4cc-ec3ad154b69c/Eesti%20Vabariigi%20ja%20Venemaa%20F%C3%B6deratsiooni%20vahelise%20Eesti-Vene%20riigipiiri%20lepingu%20ning%20Eesti%20Vabariigi%20ja%20Venemaa%20F%C3%B6deratsiooni%20vahelise%20Narva%20ja%20Soome%20lahe%20merealade%20piiritlemise%20lepingu%20ratifitseerimise%20seadus/
https://www.riigikogu.ee/tegevus/eelnoud/eelnou/834bb130-9f34-4117-b4cc-ec3ad154b69c/Eesti%20Vabariigi%20ja%20Venemaa%20F%C3%B6deratsiooni%20vahelise%20Eesti-Vene%20riigipiiri%20lepingu%20ning%20Eesti%20Vabariigi%20ja%20Venemaa%20F%C3%B6deratsiooni%20vahelise%20Narva%20ja%20Soome%20lahe%20merealade%20piiritlemise%20lepingu%20ratifitseerimise%20seadus/

,,0husdiduk*®!, kuna see on olemuselt oluliselt laiem mdiste ning vdib eeldada, et pdhiseaduse

kommentaari autor on ka seda silmas pidanud.

Magistritoo koostamise ajal on tegemist endiselt lahtise kiisimusega ning suuremalt jaolt
lihtutakse tdlgendamisest. Ohuruumi 1dppemise ja kosmose algamise piiri médramiseks on
pakutud erinevaid teooriaid. Néiteks ldhenemine, kus dhuruumiks loetakse ala, kus lendavad
ohusdidukid ja kosmoseks seda, kus kiitatakse kosmosesdidukeid.®? Selle teooria
rakendamisega on tehnoloogia arenemise kontekstis juba probleeme. Piisiv orbiit ei ole
voimalik allpool 69 miili (111 km), samas aerodiinaamiline tostejoud puudub vahemikus 53-62
miili (85-100 km), teisalt on rakettlennukeid, mis suudavad lennata kdrgemal ning ka
kosmoseaparaadid libivad madalamaid orbiite.>* Uhe vdimaliku lahendusena on pakutud
teooriat, kus dhuruum 1dppeb sellisel korgusel maapinnast, milleni ritk on voimeline oma Gigusi
reaalselt rakendama ja kohustusi tditma.3* Selle lihenemise oluliseks miinuseks on asjaolu, et
ohuruumi korgus oleks otseses seoses riigi suutlikkusega ning seega oleks riigid seatud

ebavordsesse seisu.

Kdige enam on tunnustatud nn Kérmani joon, mis on seatud 100 km kdrgusele.® Néiteks
sdtestas oma regulatsioonis Rahvusvahelise Lennunduse Liit (Fédération Aéronautique
Internationale)®®, et lendu vdib pidada astronautiliseks lennuks, kui see iiletab 100 km piiri.
Kahjuks ei ole tegemist siiski tildtunnustatud korgusega. Eeltoodust ldhtuvalt on vdimalik
oelda, et teatud piir on kosmose ja dhuruumi vahel olemas, aga selle tdpne kdrgus on endiselt
tolgendamise kiisimus. Seega ei ole konkreetselt voimalik méérata ka Eesti riigi Shuruumi

korgust.

31 Komisjoni rakendusméiruse (EL) nr 923/2012 (SERA) art 2 p 16 kohaselt on lennuk mootori joul liikuv Shust
raskem Shusdiduk, mille tdstejoud dhus moodustub peamiselt aerodiinaamiliste reaktsioonide mojul antud
lennutingimustes litkumatuteks jadvate kandepindadega, ning p 18 kohaselt on 6husdiduk seade, mille tostejoud
atmosfééris moodustub dhu vastumdjul, vélja arvatud maapinnalt porkunud dhu vastumdjul.

32 Rosenfield, S. B., Where Air Space Ends and Outer Space Begins. USA: Air and Space Law at the University
of Mississippi School of Law 1979, 1k 139.

33 Reynolds, G., Merges, R. Outer Space. Problems of Law and Policy. New York: Routledge, Taylor & Francis
Group 2019, 1k 11-12.

34 Rosenfield, S. B.

3517. McDowell,J. C. The edge of space: Revisiting the Karman Line. — Acta Astronautica, 2018, Vol 151, Ik
669.

36 FAIl Astronautic Records Commission (ICARE). 100KM Altitude Boundary for Astronautics. —
https:/iww.fai.org/page/icare-boundary (16.01.2023).
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1.1.3 Eesti 6huruumi eristamine Tallinna lennuinfopiirkonnast

Lisaks on olemas veel Shuruumiosa nimega Tallinna lennuinfopiirkond®’, kus Eesti riik
Rahvusvahelise Tsiviillennundusorganisatsiooni (ICAO) poolt kinnitatud kahepoolsete
kokkulepete alusel osutab lennuliiklusteenuseid®. Tallinna lennuinfopiirkond koosneb Eesti
ohuruumist, kus riigil on suverdéansus ja jurisdiktsioon, sh kohalduvad nii EL digus kui ka ICAO
poolt kinnitatud kahepoolsetest kokkulepetest tulenevad nduded, ning osaliselt Eesti
majandusvoondi kohale jddvast Shuruumiosast (EL terminoloogias ,,avamere-dhuruum**°), aga
ka néiteks osaliselt Soome majandusvoondi kohale jadvast Shuruumiosast. Majandusvoondite
kohale jddavas ohuruumiosas tuleb kohaldada ja jargida ainult Chicago konventsiooni ja selle
standardeid, soovitusi ja protseduure, vottes arvesse riikide poolt kehtestatud erandeid.
Eranditest tuleb Chicago konventsiooni artikli 38 kohaselt ICAO-d teavitada ning vastav teave
avaldada riigi lennundusteabe kogumikus*°. Nagu eelnevalt vilja toodud, siis oluline erinevus
vorreldes Eesti dhuruumiga on nditeks see, et teiste riikide riiklikel 6husdidukitel on digus
majandusvoondi kohal olevas dhuruumis vabalt lennata, aga Eesti Shuruumi sisenemiseks on

vajalik eelnevalt vastav luba saada.

Oluline on vidlja tuua ka asjaolu, et mitte kogu Eesti Shuruum ei asu Tallinna
lennuinfopiirkonnas. Pohja-Eestis asuv Vaindloo saare ja selle timbruse kohal olev Eesti
ohuruum asub Sankt-Peterburgi lennuinfopiirkonnas, seega osutab seal lennuliiklusteenuseid
Venemaa teenuseosutaja. See aga ei tihenda, et Venemaa riiklikul dhusdidukil oleks ilma Eesti
riigi vastava loata digus siseneda Eesti Shuruumi. Tegemist ongi {ihe pohilise piirkonnaga, kus

toimuvad dhuruumirikkumised Venemaa riiklike dhusodidukite poolt.

Magistritoos kasitletakse ainult Eesti Shuruumi, kuna magistritoo teemat puudutav regulatsioon
on eeltoodust ldhtuvalt Eesti dhuruumis ning majandusvoondi kohale jddvas Shuruumiosas
olemuselt tdiesti erinev. Kuna Eesti Ohuruumis, sh oOhuruumiga seotud piirangute

kehtestamisele ja avaldamisele, kohaldub nii siseriiklik digus kui ka EL ja rahvusvaheline

37 Kaartidel Tallinn FIR.

%8 LennS§31g2.

39 Komisjoni rakendusmaéirus (EL) nr 923/2012,26. september2012 , millega kehtestatak se iihised lennureeglid
ningaeronavigatsiooniteenuseid ja -protseduurekisitlevad kiitamisséttedning muudetakse rakendusmaérust (EL)
nr 1035/2011 ning méiruseid (EU) nr 1265/2007, (EU) nr 1794/2006, (EU) nr 730/2006, (EU) nr 1033/2006 ja
(EL) nr255/2010549/2004 (SERA) artikkel 2 p 86 —ELT L 281 13.10.2012.

40 1 ennundusteabe ko gumik on riigi poolt voi volitusel avaldatud véljaanne, mis sisaldab lennunduse seisukohalt
olulist aecronavigatsioonialast piisiteavet. — Komisjoni rakendusmaérus (EL) nr 923/2012 (SERA), artikkel 2 p 13.
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oigus, siis on vajalik hinnata nende kooskdla ning vilja selgitada aspektid, millega tuleb

arvestada, et tagada vastavus regulatsioonidele.

Jargmises alapeatiikis késitletakse tipsemalt Eesti churuumi struktuuri ning selgitatakse vélja
erinevaid Shuruumiosasid. Samuti kirjeldatakse, mida loetakse Shuruumipiiranguteks ning

tuuakse vélja nende erinevused.

1.1.4 Eesti 6huruumi struktuurid

Ohuruum koosneb erinevatest Shuruumi alalistest ja ajutistest osadest. Need on loodud
Shusdidukite ohutu ja optimaalse kiditamise tagamiseks.*! Esmalt on voimalik Shuruumi jagada
selles osutatavast teenuse liigist 1dhtuvalt kontrollitavaks ja mittekontrollitavaks Shuruumiks.
Kontrollitavas ~ ohuruumis  osutatakse lennujuhtimisteenust vastavalt  Shuruumi
klassifikatsioonile*?. Ohuruumi klassiga miiratakse kindlaks Shusdidukite kiitamiseeskirjad,
lennunduded ning Shuruumiosas osutatav teenus. Ohuruumi klassid on defineeritud komisjoni
rakendusmiiruses (EL) 923/2012.% Kontrollitav oShuruum koosneb lidhialadest**,
ldhenemisaladest®® ja lennujuhtimispiirkonnast®®. Lihiala asub lennuvilja iimbruses ja algab
maa- voi veepinnast, selle kohale kehtestatakse {ildjuhul 1dhenemisala ning selle kohale
omakorda lennujuhtimispiirkond. Kontrollitavad dhuruumiosad ei pea siiski tingimata nii
asetsema, nditeks voib olla kehtestatud ldhiala ning selle kohal asuda mittekontrollitav
Ohuruum, sest lennuliikluse iseloomust ldhtuvalt 1dhenemisala loomise vajadus puudub.

Kéesoleva magistritoo koostamise ajal on Eesti Shuruumis kontrollitavate Shuruumiosadena

41 Mihetec, T., Jak$i¢, Z., Steiner, S. Air Space Management Procedures in Europe. — Sloveenia: 14th International
Conference on Transport Science ICTS 2011: Maritime, Transportand Logistics, Conference Proceedings 2011.
42 Komisjoni rakendusmédrus (EL) 2020/469, 14. veebruar 2020, millega muudetakse méérusi (EL) nr 923/2012,
(EL) nr 139/2014 ja (EL) 2017/373 lennuliikluse korraldamisele ja aeronavigatsiooniteenustele,
Ohuruumistruktuuride kavandamisele, andmete kvaliteedile ja lennuraja ohutusele kehtestatud nduete osas ning
tunnistatakse kehtetuks maéarus (EL) nr 73/2010, lisa lll punkt (1)(j)(156).— ELT L 104/1, 03.04.2020.

43 Komisjoni rakendusmééruse (EL) 923/2012(SERA) lisapunkt SERA.6001.

44 Lahiala (CTR - Control Zone) on kontrollitav dhuruum, mis ulatub maapinnast kuni maaratud piirkérguseni —
komisjoni rakendusmaéérus (EL) 2020/469, lisa Il punkt (1)(j)(154).

45 Lahenemisala (TMA — Terminal Control Area) on ithe vdi mitme suure lennuvélja 1aheduses, tavaliselt ATS-
marsruutide liitumiskohas kehtestatud lennujuhtimispiirkond — komisjoni rakendusmaééruse (EL) 2020/469, lisa
11l punkt (1)(j)(239).

46 Lennujuhtimispiirkond (CTA — control area) on maapinna kohal olevast teatavast tasandist kdrgemal asuv
kontrollitav Shuruum — Komisjoni rakendusméérus (EL) 2017/373, lisa | punkt 39.
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kehtestatud Tallinna ja Amari lihialad, kolm Tallinna lihenemisala nende kohale ning Tallinna

lennujuhtimispiirkond terve Eesti kohale.*

Mittekontrollitavas Shuruumis lennujuhtimisteenustei osutata, kiill aga osutatakse seal nditeks
lennuinfo ja héireteenindust. Lennuinfo- ja héireteenindust osutatakse kogu Tallinna
lennuinfopiirkonna ulatuses.”®. Lisaks on osade lennuviljade iimber kehtestatud
lennuinfotsoonid®. Eestis on lennuvilja lennuinfotsoonid kehtestatud Tartu, Pirnu, Kuressaare

jaKirdla lennuviljade iimbrusesse. >°

Tédiendavalt on voimalik teatud Shuruumiklassides kehtestada transpondrikohustuslikkusega
alad®! ning raadiosidekohustuslikkusega alad®?, mille eesmirk on teatavates Shuruumiosades
toimuva liikluse kohta informatsiooni saamine ning vajadusel neile teatavat liiki teenuse
osutamine. Naiteks lennuvilja lennuinfotsooni kehtestamine iseenesest ei kohusta seal lendajat
lennuinformaatoriga raadiosidet pidama. Selle tagamiseks on vajalik sinna kehtestada ka
raadiosidekohustuslikkusega ala. Sama kehtib ka transpondrikohustuslikkusega alade puhul.

Informatsioon nende alade kohta avaldatakse lennundusteabe kogumikus.

Lisaks eeltoodutele on véimalik mehitatud lennunduse piiramiseks voi keelamiseks luua
ohuruumi erinevaid piiritletud Shuruumiosasid (edaspidi ,,alad*), milleks voivad olla niiteks
keelualad, piirangualad, ohualad, ajutiselt eraldatud alad ja piirililesed alad. Nende alade
definitsioonid on jargmised:

1) Ohuala (D — danger area) on piiritletud dhuruum, milles voib teatavates ajavahemikes
aset leida dhusdidukite liiklemist ohustav tegevus.®® Niiteks kehtestatakse ohualad
vililasketiirude kohale, milles toimuv tegevus on dhusdidukitele potentsiaalselt ohtlik
(pihta saamise oht), aga ohuala vdib kehtestada ka piirkonda, kus toimub niiteks

aktiivne purilennutegevus, et muu lennuliiklus teaks tdhelepanelikum olla.

47 Eesti lennundusteabe kogumik, 23.02.2023.

48 Komisjoni rakendusméérus (EL) nr 923/2012, artikkel 2 p 76.

49 Lennuvilja lennuinfotsoonis (FIZ — Flight Information Zone) osutatakse lennuvilja lennuinfoteenust ja
héireteenust lennuviljaliikluses osalejatele. — komisjoni rakendusméarus (EL) 2020/469, lisa Il punkt (1)(j)(183).
50 Eesti lennundusteabe kogumik, 23.02.2023.

51 Kohustusliku transpondri ala (TMZ — transponder mandatory zone) on piiritletud dhuruum, milles lennates
peavaddhusdiduki pardaljakasutuses olema Shurdhujargi kdrgust merepinnast mddtvad transpondrid — komisjoni
rakendusméirus (EL) 923/2012, artikkel 2 p 136.

52 Kohustusliku raadioside ala (RMZ — raadio mandatory zone) on piiritletud Shuruum, milles lennates peavad
ohusdiduki pardal ja kasutuses olema raadiosidescadmed — komisjoni rakendusmaéérus (EL) 923/2012, artikkel 2
p 106.

53 Komisjoni rakendusméérus (EL) 923/2012 (SERA) artikkel 2 p 65.
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2)

3)

4)

5)

Piiranguala (R — restricted area) on piiritletud Shuruum riigi maa-alade voi
territoriaalvete kohal, kus ohusdidukite lendamine on piiratud eritingimustega.>*
Piirangut ennast ei ole seejuures tidpsustatud, seega voib piiranguks olla mistahes
eritingimus, mis piirab lendamist mingilgi viisil. Piirangualasid on voimalik kehtestada
nditeks erinevate (lennundus)iirituste toimumise ajaks, et tagada iiritusel osalevate
ohusdidukite ohutus, aga ka néiteks julgeoleku tagamise voi keskkonnakaitse eesmargil.
Sellisel juhul voib olla alas lendamine lubatud ainult kindlatel Shusdidukitel voi
konkreetsetel tingimustel (nt eelnev koordineerimine). Aga on vdimalik kehtestada
mistahes tingmusi, mis katavad dra ala kehtestamise vajaduse. Oluline on, et piiratakse
lendamist.

Keeluala (P — prohibited area) on piiritletud Shuruum riigi maa-alade voi
territoriaalvete kohal, kus dhusdidukite lendamine on keelatud.®® See tihendab, et selles
alas ei voi mitte iikski ohusdiduk mitte iihelgi pdhjusel lennata. Seega on tegemist kdige
piiravama Shuruumipiiranguga.

Ajutiselt eraldatud ala (TSA — temporary segregated area) on kindlaksméaratud
ohuruum, mis on tavaliselt iihe piddeva asutuse jurisdiktsiooni all ja mis on {ihisel
kokkuleppel ajutiselt eraldatud teisele padevale asutusele ainukasutamiseks ning muul
liiklusel ei ole lubatud sellest 14bi lennata.%® Niiteks Eesti puhul, kui tavapiraselt on
ohuruum koigile avatud (tsiviil), siis ajutiselt eraldatud ala loomisega on voimalik see
ohuruumiosa anda ainult Kaitsevée (ja liitlaste) kasutusse. Oma olemuselt erineb see
eeltoodud ohu-, piirangu- ja keelualast ka seetottu, et nendes alades ei kehti tileandmise
hetkest alates lennureeglid, ei sdili Ohuruumi klass ja nendes ei osutata
aeronavigatsiooniteenuseid. Kehtivad need reeglid, mis on vastuvottev asutus selle
tarbeks kehtestanud, kui on.

Piiritilene ala (CBA — cross-border area) on dhuruumipiirang voi -reservatsioon, mis
on kehtestatud riigipiiride kohale konkreetsetest operatsioonilisest vajadustest ldhtuvalt.

See voib esineda ajutiselt eraldatud vdi ajutiselt reserveeritud alana.’

Ohu-, piirangu, keelu-, ajutiselt eraldatud ja piiritilesed alad on need, mille kehtestamisele ja

avaldamisele kdesolevas t00s keskendutakse. Magistritdos kasutatakse nende alade kohta

54 Samas, artikkel 2 p 111.
55 Samas, artikkel 2 p 103.
56 Eurocontrol. ERNIP Part 1 ,,The European Airspace Design Methodology Guidelines — General Principlesand

Technical Specification for Airspace Design®, versioon 2.6, 2022, Ik 365.
57 Samas, Ik 360.
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{ihisnimetajana sdona ,,0huruumipiirangud*®®. K&ik need alad on erineva funktsiooniga ning
samuti erineval tasemel lennutegevust piirava iseloomuga. Toodud loetelu ei ole tidielik, autor
on seda kitsendatud ldhtuvalt sellest, milliseid alasid on Eestis viimase paarikiimne aasta
jooksul kasutatud voi mida hetkel kasutatakse ning tdiendavalt lisanud loetellu keeluala.
Keeluala loetellu lisamise on tinginud asjaolu, et autor on kokku puutunud selle moiste
vadrkasutamisega. Magistritod koostamise ajal ei ole kehtestatud Eesti ohuruumi iihtegi
piiritilest ala, aga iihine piiritilene ala on olnud Eesti ja Lati Shuruumis, see oli loodud
militaarGhusoidukite tarbeks. Pracguseks on loodud ajutiselt eraldatud alad Eesti ja Léti
ohuruumi nii, et neid korraga aktiveerides on voimalik kahe riigi huruumi korraga kasutada.

Vilistatud ei ole ka uue piiriiilese ala loomine.

Jargmises alapeatiikis kisitletakse ohuruumiga ning Ohuruumipiirangute kehtestamise ja

avaldamisega seotud diguse peamisi allikaid.

1.2  Ohuruumi ja §huruumipiirangutega seotud diguslikud alused

Lennundusdigus, sh dhuruumi ning Shuruumipiiranguid puudutav digus on reguleeritud kolmel
tasemel. See moodustab osa rahvusvahelisest avalikust digusest, sellele kohalduvad nii
rahvusvahelise diguse normid kui ka rahvusvahelise lennundusdiguse normid. Rahvusvaheline

digus on lennunduse seisukohast ka kdige olulisem.

Lisaks rahvusvahelisest digusest tulenevatele normidele on lennundus reguleeritud ka EL
oigusaktidega, eelkdige médrustega, mida tuleb kohaldada k&ikides EL riikides. Kui Chicago
konventsioon on peamine rahvusvahelise diguse allikas, mis rohutab mh riikide suverdinse
kontrolli digust ja olemasolu, siis EL on omalt poolt rohutanud, et tema eesmérk on aidata
litkmesriike Chicago konventsioonist tulenevate kohustuste tiaitmisel, luues aluse Chicago

konventsiooni nduete iihtseks tdlgendamiseks ja rakendamiseks.>®

58 |nglise keeles kasutatakse nii terminit ,,airspace restrictions “kui ka ,,special use airspace (SUA) “vdi ,,special
use area (SUA) “.

59 Euroopa Parlamendi ja ndukogu méirus (EU) nr 1070/2009, 21. oktoober 2009, millega muudetakse mérusi
(EU) nr 549/2004, (EU) nr 550/2004, (EU) nr 551/2004 ja (EU) nr 552/2004, et parandada Euroopa
lennundussiisteemi toimivust ja jatkusuutlikkust, pShjendus p 22-26.— ELT L300/34, Ik 34-50.
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Valdkondades, mida EL Gigus ei késitle, voi kiisimustes, mille EL on jétnud riigi otsustada,

reguleerib lennundust siseriiklik digus.

1.2.1 Rahvusvaheline digus

Lennundusdiguse seisukohast on oluline roll rahvusvahelisel Gigusel. Koige olulisem
rahvusvaheline leping on URO pdhikiri®®. URO pdhikirja artiklis 2 on kirjeldatud mitmed
olulised rahvusvahelise diguse printsiibid. See on tilimuslik ka muude rahvusvaheliste lepingute
suhtes.5! Lisaks on rahvusvahelise diguses seisukohast oluline ka rahvusvaheliste lepingute
diguse Viini konventsioon®?, mis seab raamid rahvusvahelistele lepingutele. Eeltoodud seavad
raami ning on aluseks Chicago konventsioonile. Eesti on ithinenud Chicago konventsiooniga

ning sellest ldhtuvalt on riigil kohustus seda rakendada.

Chicago konventsioon loodi selle preambuli alusel selleks, et rahvusvaheline tsiviillennundus
vOiks areneda ohutult ja korrapéraselt ning et oleks vdimalik vordsete voimaluste alusel luua
rahvusvaheline lennuithendus, mis toimiks tohusalt ja 6konoomselt. Konventsiooni juurde
kuuluvad selle 19 lisa, mis sisaldavad standardeid ja soovituslikke tavasid, ning lisasid
tiiendavad dokumendid.®® Osaliselt on konventsiooni lisades olevad nduded iile vdetud EL
digusesse. Oigem oleks isegi delda, et EL diguses lennundust puudutavad regulatsioonid

pohinevad suures osas Chicago konventsioonil ja selle lisadel ning tdiendavatel dokumentidel.

Oluline on wvilja tuua, et Chicago konventiooni kohaselt kohaldatakse seda ainult
tsiviildhusdidukite suhtes ja seda ei kohaldata riiklike dhusdidukite suhtes.®* Sojavie-, tolli- ja
politseiteenistuses kasutatavad Ohusdidukid loetakse riiklikeks ohusdidukiteks.®® Teisalt

kohustub riik osutama vajalikku téhelepanu tsiviildhusdidukite lennuohutusele, kui kehtestab

60 UJhinenud Rahvaste Organisatsiooni pohikiri ning Rahvusvahelise Kohtu statuut — RT 11 1996, 24, 95.

61 RO p&hikiri artikkel 103.

62 Rahvusvaheliste lepingute diguse Viini konventsioon - RT 11 2007, 15.

63 Ohuruumi ja Shuruumipiiranguid puudutavad nduded on sitestatud eelkSige Chicago konventsiooni lisas 2, mis
késitleb lennureegleid, lisas 11, mis sisaldab lennuliiklusteenuseid puudutavaid ndudeid ja lisas 15, mis sitestab
nduded lennundusteabe teenusega seonduvale. Samuti tulenevad nduded lisasid tdiendavatest dokumentidest,
oluliemad on ICAO Doc 4444 ,Air Traffic Management™ (PANS-ATM)“, ICAO Doc 10066 ,,Aeronautical
Information Management* (PANS-AIM) ning ICAO Doc 9854 ,,Global Air Traffic Management Operational
Concept™.

64 Chicago konventsioon, art 3 punkta.

65 Samas, art 3 punkt b.
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eeskirju riiklike Ohusdidukite kohta.®® Seega iihest kiiljest konventsioon riiklikele
ohusoidukitele ei kohaldu, aga teisalt ritk peab seda arvesse votma riiklikele Shusdidukite
kditamisega seonduvate nduete kehtestamisel. Nditeks on lennuohutuse seisukohast oluline, et
ohuruumi kasutavad Ohusdidukid teaksid ette ennustada teiste Ohusdidukite kaitumist
erinevates (konflikti)situatsioonides, seega peavad sellised nduded riiklikele dhusdidukitele
olema iihtlustatud Chicago konventsioonist tulenevate nduetega. Sarnaseid kokkupuutekohti on
aga viga palju. Seega mojutab Chicago konventsioon oluliselt ka riiklikele dhusdidukitele

kehtestatavaid ndudeid ning seab nende kehtestamisele teatavaid piiranguid.

Téhtis on ka asjaolu, et Chicago konventsioonis, ICAO Peaassemblee resolutsioonides,
konventsiooni lisades, aeronavigatsiooniteenuseid puudutavates protseduurides ja muudes
dokumentides ja juhendites on viiteid kohustuslikule tsiviil-sdjalisele koostddle ja
koordineerimisele. I[CAO on 6elnud, et riigid peavad kaitsma tsiviildohusdidukite navigeerimist,
seega on riigi kohustus reguleerida militaar- ja riiklikku lennundust puudutavaid operatsioone
ja teenuseid ning lisanud, et tiheda liiklusega dhuruumiosades on iihtlustatud regulatsioon
tdhusa, ohutu ja jatkusuutliku lennundussiisteemi eelduseks.®” Seega on Chicago konventsiooni
lisadel ja muudel juhendmaterjalidel, mis sétestavad ndudeid nditeks dhuruumi korraldamisele
ja muudele dhuruumipiirangutega seonduvale palju suurem moju riiklikele 6husodidukitele, kui

esmapilgul tundub.

Lisaks Chicago konventsiooniga liitumisele on Eesti alates 1. jaanuarist 2015 Eurocontrol-i
lennuliikluse ohutuse alast koostddd kisitleva rahvusvahelise konventsiooni liige.%8 Euroopa
Lennuliikluse Ohutuse Organisatsioon Eurocontrol (edaspidi Eurocontrol) on Euroopas keskne
lennuliikluse korraldamisega tegelev tsiviil-militaar organisatsiooniga, mille eesmirk on
toetada Euroopa lennunduse toimivust. Selle konventsiooni raames on vilja tootatud
lennuliikluse korraldamisega, sh Ghuruumipiirangutega seonduvaid standardeid ja

spetsifikatsioone, mida riikidel tuleb rakendada.®® Kuna Eurocontrol-i lennuliikluse ohutuse

66 Samas, art 3 punkt d.

67 ICAO. Circular 330-AN/189,,Civil/Military Cooperation in Air Traffic Management*,2011.

68 1981. aasta protokolliga muudetud EUROCONTROLI lennuliikluse ohutuse alast koost6dd kisitlev
rahvusvaheline konventsioon - RT Il, 15.11.2014, 2 (edaspidi EUROCONTROL.I konventsioon).

69 Ohuruumi jadhuruumipiiranguid puudutavad eelkdige raamdokument ,,European Route Network Improvement
Plan (ERNIP) versioon 2. 1, 2020, mis on jagatud neljaks osaks ning huruumi paindliku kasutamist késitlev
dokument ,,Specification for the application of the Flexible Use of Airspace (FUA)®.

1) Eurocontrol. ERNIP Part 1 ,,The European Airspace Design Methodology Guidelines — General Principles and
Technical Specification for Airspace Design®, versioon 2.6,2022.

2) Eurocontrol. ERNIP Part 2 ,, ARN Version 2022 —2030%, versioon 1.0,2022.
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alast koostood kisitleva rahvusvaheline konventsiooni fookus on suunatud ainult lennuliikluse
korraldamisele, siis selle konventsiooni tdhenduses kuuluvad moiste ,,lennuliiklus alla nii
tsiviilohusoidukid kui ka riiklikud Shusoidukid, mis jargivad Chicago konventsioonist

tulenevaid ndudeid. °

1.2.2 Euroopa Liidu 6igus

EL tasemel reguleerivad dhuruumiga ning ohuruumipiirangutega seonduvat eelkdige tihtse
Euroopa taeva paketti kuuluvad digusaktid, mille loomise eesmérgiks on olnud parendada
lennuliikluse korraldamist ning aeronavigatsiooniteenuste toimivust. Lisaks kasitleb
tsiviillennunduse valdkonna iihisnorme alusméirus’* ning tdiendavalt komisjoni

rakendusmadrused.

Euroopa Komisjon iitles 1999. aastal oma teatises ndukogule ja Euroopa Parlamendile, et
Euroopa ei saa sdilitada taevas riigipiire, kui on suudetud maapeal need kaotada. Peab olema
vdimalik isikute, kaupade ja teenuste vaba liikumine ka iile dhupiiri.”> Uhtse Euroopa taeva
eesmark on parendada lennuliikluse toimimist, vihendada Shuruumi killustatust ning pakkuda
harmoniseeritud aeronavigatsiooniteenuseid Euroopa Shuruumis. Esimesed iihtsed nduded
(tuntud kui SES | pakett) voeti vastu 2004. aastal ning see koosnes neljast madrusest:

t75

raammaéirusest’3, teenuse osutamise miirusest’4, Shuruumi miirusest’” ja koostalitlusvoime

3) Eurocontrol. ERNIP Part 3 ,,Procedures for Airspace Management Airspace Management Handbook for the
Application of the Concept of the Flexible Use of Airspace*, versioon 5.10,2022.

4) Eurocontrol. ERNIP Part 4 ,,RAD User Manual®, versioon2.3,2022.

5) Eurocontrol. Specification for the application of the Flexible Use of Airspace (FUA) versioon 1.1, 2009.

70 EUROCONTROL.I konventsioon, art 3 punkt3.

"1 Euroopa parlamendi ja ndukogu méarus (EL) 2018/1139,4. juuli 2018, mis késitleb tsiviillennunduse valdkonna
ithisnorme ja millega luuakse Euroopa Liidu Lennundusohutusamet ning millega muudetakse Euroopa Parlamendi
ja ndukogu miirusi (EU) nr 2111/2005, (EU) nr 1008/2008, (EL) nr 996/2010, (EL) nr 376/2014 ja Euroopa
Parlamendi ja ndukogu direktiive 2014/30/EL ning 2014/53/EL ning tunnistatakse kehtetuks Euroopa Parlamendi
jandukogumiirused (EU)nr 552/2004ja (EU) nr216/2008 ningndukogu méiirus (EMU) nr3922/91 (alusmiirus)
—ELT L 21222.08.2018, 1k 1.

72 European Comission, Communication from the Commission to the Council and the European Parliament — The
creation of the single European sky, COM/99/0614 final, 1999.

73 Euroopa Parlamendi ja ndukogu méirus (EU) nr 549/2004, 10. mirts 2004, millega sétestatakse raamistik {ihtse
Euroopa taeva loomiseks (raamméérus) - ELT L 96, 31.3.2004, 1k 1.

74 Euroopa Parlamendi ja ndukogu méirus (EU) nr 550/2004, 10. mérts 2004, aeronavigatsiooniteenuste osutamise
kohta iihtses Euroopa taevas (teenuse osutamise méaérus) — ELT L 96, 31.3.2004, Ik 10.

75 Euroopa Parlamendi ja ndukogu miirus (EU) nr 551/2004, 10. mirts 2004, dhuruumi korraldamise ja
kasutamise kohta tihtses Euroopa taevas (6huruumi méérus) - ELT L 096, 31.3.2004, Ik 20.
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miirusest’®. Need miirused sisaldavad mitmeid institutsioone ja algatusi nagu Euroopa
iilemine lennuinfopiirkond, Shuruumi paindlik kasutamine, funktsionaalsed dhuruumiplokid,
riiklike jarelevalveasutusi pudutavad nduded ning praeguse nimega Euroopa Liidu
Lennuohutusameti padevuse teemasid. 2009. aastal tdiendati iihtse Euroopa taeva paketti (SES
IT) ning lisandusid kaks maiérust, mille eesmirk on parandada Euroopa lennundussiisteemi
toimivust ja jatkusuutlikust’’ ning Euroopa Liidu Lennundusohutusameti (European Union
Aviation Safety Agency — EASA) volituste laiendamine lennujaamadele, lennuliikluse

korraldamisele jaaeronavigatsiooniteenustele’®.

Uldjuhul reguleerivad EL lennundust puudutavad digusaktid tsiviillennundust ning riiklik
lennundus’® on jdetud riikide enda reguleerida. See tuleneb asjaolust, et riiklike dhusdidukitega
tdidetakse riigi suverddnsusega seotud iilesandeid nagu riigi julgeoleku voi avaliku korra
tagamine, aga sinna kuuluvad ka nditeks pééstesiindmuste lahendamised. EL digus sitestab
tiheselt, et riikidel on suverdinsus nende dhuruumi suhtes ning EL méérusega seda ei piirata.
Samuti ei késitleta ja piirata avaliku korra, julgeoleku ning kaitsekiisimustega seonduvat ning
hdlmatud ei ole ka sdjalised operatsioonid ega dppused.®® Vastavalt liikmesriikide poolt
vastuvdetud ildisele avaldusele iihtse Euroopa taevaga seotud sodjaliste kiisimuste kohta
peaksid litkmesriigid eelkdige suurendama tsiviil- ja sdjandusvaldkonna koost6dd ja kui koik
asjaomased liikmesriigid peavad vajalikuks, hdlbustamanende liikmesriikide poolt vajalikuks
peetavas ulatuses koostodd nende relvajoudude vahel kdikides lennuliikluse korraldamisega
seotud kiisimustes.8! Seega, kuigi riiklik lennundus ja sellega seonduv on riigi enda reguleerida,
on EL digusaktidega kehtestatud nduded dhuruumi korraldamiselening tsiviil-sdjalise koostoo

korraldamisele.

76 Euroopa Parlamendi ja ndukogu méérus (EU) nr 552/2004 10. mérts 2004, Euroopa lennuliikluse juhtimisvdrgu
koostalitlusvdime kohta (koostalitlusvdime madrus) — ELT L 96, 31.3.2004, Ik 26.

77 Euroopa Parlamendi ja ndukogu méirus (EU) nr 1070/2009.

78 Euroopa Parlamendija ndukogu méiirus (EU) nr 1108/2009, 21. oktoober 2009, millega muudetakse mérust
(EU) nr 216/2008 lennuviljade, lennuliikluse korraldamise ja aeronavigatsiooniteenuste valdkonnas ning
tunnistatakse kehtetuks direktiiv 2006/23/EU — ELT L 309, 24.11.2009, Ik 51.

¥ LennS § 6! Ig 1 kohaseltloetakse riiklikuks lennunduseks avaliku véimu volitusi omava asutuse, isiku vdi tema
nimel avalikes huvides ning riigi kontrolli all toimuvat lennundustegevus, sealhulgas riigi sdjalise kaitse,
tollijarelevalve, padstesiindmuse lahendamise, keskkonnakaitse, politsei iilesande tditmise voi muu avaliku korra
voi riigi julgeoleku tagamisega seotud lennundustegevust, samuti rahvusvahelise organisatsiooni avalikes huvides
korraldatud ja tema kontrolli all toimuvat lennundustegevust.

80 Euroopa Parlamendi ja ndukogu mizrus (EU) nr 1070/2009, artikkel 1, p 1.

81 Samas, pohjenduse punkt 6.
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EASA loodi 2002. aastal.? EASA iilesanne on mh koostada nn soft law lennundusega seotud
oigusaktide kohaldamiseks. Kdesoleva magistritoo raames on olulised EASA koostatud nduete
tditmise aktsepteeritud meetodid ja juhendmaterjal. Oma olemuselt on nii nduete tditmise
aktsepteeritud meetodid kohustuslikud jérgida kuni ei taotleta alternatiivse meetodi
kasutamist.®3 Tegemist on justkui mittesiduva digusega, mis oma olemuselt on siduv.®4 Nouete
tditmise aktsepteeritud meetodite sonastamisel kasutatakse véljendit,,peaks* vms. Tegelikkuses
on tegemist ndilise kaalutlusdigusega, sest nouet ei loeta tdidetuks, kui nduete tditmise
aktsepteeritud meetodit pole jargitud. Voimalik on taotleda nduete tditmise alternatiivse
meetodi heakskiitmist.

1.2.3 Siseriiklik 6igus

Ohuruumi kasutamisega seotud otsuste tegemine kuulub riigi vastutusalasse. Siseriiklikul
tasandil reguleerib lennundust, sh  Shuruumiga seotud piirangute temaatikat eelkdige
lennundusseadus ning ka Vabariigi Valitsuse 18.07.2000 maarus nr 240 ,,Eesti churuumi
kasutamine ja lennuliikluse teenindamine Tallinna lennuinfopiirkonnas* (edaspidi méaarus
240)%°, Molemad odigusaktid sitestavad ndudeid ja vastutusi seoses Shuruumi kasutamise

korraldamisega.

Lisaks eeltoodud lennundusspetsiifilistele Gigusaktidele tuleb arvestada ka kogu muu
siseriikliku Gigusega, mis on Ohuruumipiirangute kehtestamise ja avaldamise kontekstis

asjakohane. Olulisemad digusaktid on PS ja haldusmenetluse seadus (HMS)®.

82 Euroopa Liidu kodulehekiilg. — https://european-union.europa.eu/institutions-law-budget/institutions-and-
bodies/institutions-and-bodies-profiles/easa_en. (28.02.2023).

83 Komisjoni rakendusmagrus (EL) 2017/373, 1. mirts 2017, millega sétestatakse lennuliikluse korraldamise
teenuste ja aeronavigatsiooniteenuste osutajate ning muude lennuliikluse korraldamise vorgustiku funktsioonide
suhtes ja koigi nende jéarelevalve suhtes kohaldatavad {ihisnduded ning millega tunnistatakse kehtetuks méarus
(EU) nr 482/2008, rakendusmirused (EL) nr 1034/201 1, (EL) nr 1035/2011 ja (EL) 2016/1377 ning muudetakse
madrust (EL)nr 677/2011.—ELT L 62/1,08.03.2017, lisa I, p-d 1 ja 59.

84 Niiteks komisjoni rakendusmagruse (EL) 2017/373 Il lisa punkti ATM/ANS.AR.A.015 kohaselt todtab EASA
vélja nduete tditmise aktsepteeritud meetodid, mida saab kasutada selle mddruse nouete taitmiseks. Kui nouete
tditmise aktsepteeritud meetodeid jargitakse, loetakse kdesoleva médruse kohased nduded tiidetuks. V3imalus on
kasutada ka nduete tditmise alternatiivseid meetodeid, aga see eeldab nende hindamise protsessi 1dbimist ning mh
on vajalik pddeva asutuse heakskiit. Sama lahenemist kasutatakse paljude teiste madruste juures.

85 Vabariigi Valitsuse madrus 240 ,,Eesti dhuruumi kasutamine ja lennuliikluse teenindamine Tallinna
lennuinfopiirkonnas™ - RT I, 02.07.2022, 3.

86 Haldusmenetluse seadus —RT 1, 13.03.2019, 55.
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Jargmises peatiikis késitletakse tdpsemalt ohuruumipiirangute kehtestamisele ja avaldamisele

kohalduvaid EL digusest ning rahvusvahelisest digusest tulenevaid noudeid.
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2. EL OIGUSEST JA RAHVUSVAHELISEST OIGUSEST
TULENEVAD NOUDED  OHURUUMIPIIRANGUTE
KEHTESTAMISELEJA AVALDAMISELE

2.1 EL oigusest ja rahvusvahelisest oOigusest tulenevad noéuded

ohuruumipiirangute avaldamisele

Ohuruumipiirangute kehtestamise protsess ei ole EL ega rahvusvahelise digusega reguleeritud,
vaid on sdtestatud nduded ja pohimdtted, millega tuleb dhuruumipiirangute kehtestamisel
arvestada. Samas on sétestatud detailsed nduded Shuruumipiirangute avaldamisele. Arvestades
selle informatsiooni tarbijate hulka ning rahvusvahelisust on see (lennu)ohutuse tagamise

eesmargist ldhtuvalt ka vajalik. See tagab, et kdik osapooled moistavad informatsiooniiiheselt.

Nii EL 6igus kui ka Chicago konventsioon sétestavad, et keeluala, piiranguala v3i ohuala
kehtestamisel tuleb alale mirata tunnus ning avaldada selle ala kohta iiksikasjalikud andmed.®’
Sama kehtib ka ajutiselt eraldatud alade ning piiriiileste alade puhul. Uksikasjalike andmete
avaldamine onvajalik. Sellisel juhul ei ole lubatud 6husdidukitel alades lennata, v.a piiranguala
puhul, kui jirgitakse kehtestatud piirangut.® See on ka mdistetav, sest kui Shuruumipiirangu
kohta pole avaldatud piisavalt detailset informatsiooni, siis on keeruline sellega arvestada.
Seega kehtib ohu-, piirangu- voi keeluala, kui selle kehtestamisel on jargitud jargmisi tingimusi:

1) alaon avaldatud,;

2) alaavaldamine on toimunud kehtestatud korras;

3) alale on méératud tunnus ning

4) alakohta on avaldatud iiksikasjalikud andmed.

Ohuruumipiirangu tunnus koosneb tihtede ja numbrite grupist ning on detailselt ja
kooskdlaliselt reguleeritud nii rahvusvahelise diguse® kui ka EL digusega®. Tunnus koosneb

esmalt asukoha viitest, seejdrel mérgitakse dhuruumipiirangu tiilip ning seejérel asjaomases

87 1) Komisjoni rakendusméruse 2020/469, lisa Il punkt 7, X1 lisa 1. liite VI jagu.

2) Rahvusvahelise tsiviillennunduse konventsioonilisa 11 ,,Air Trffic Services®, 15. versioon, 2018, p 2.33.1.
88 1) Komisjoni rakendusmarus (EL) 923/2012 (SERA), lisa punkt SERA.3145.

2) Rahvusvahelise tsiviillennunduse konventsioonilisa 2 ,,Rules of the Air*,10. versioon. 2005, p 3.1.11.

89 1) Chicago konventsioonilisa 11, punkt 2.33.3.

2) ERNIP Part 1, Ik 219-220.

90 EASA. ED Decision 2020/008/R, 2020.— Annex VII, Subpart B, Appendix 1, Section IV, AMC1 Section VI.
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riigis vOi territooriumil dubleerimata number ning vajadusel korral alajaotus tdhistav tdht.
Eestis peab alade nimetuste iile arvestust ithendatud tsiviil-sdjalise Shuruumi korraldamise

iiksus®?.

Koikide eelpool kisitletud alade kohta tuleb avaldada andmed lennundusteabe kogumikus. %
Lennundusteabe kogumikus tuleb avaldada ka ala graafilised andmed ning piirangu kirjeldus
voi ohu andmed. Seega peab ala kehtestamisel avaldama nii palju informatsiooni, et
ohuruumipiirang oleks kasutajate jaoks iiheselt moistetav, lihtsasti hoomatav ning jargitav.
Osaliselt madrab kohustuslikud andmed ka Ilennundusteabe kogumiku {ilesehitus ja
kohustuslikud andmevéljad, mis on samuti reguleeritud digusaktidega. Meeles tuleb pidada, et
ohuruumi kehtestatava ala puhul on tegemist kolmemodtmelise Shuruumiosaga ehk alal peavad
lisaks kiilgpiiridele olema ka nii ala- kui ka iilapiir. Kui 6huruumipiirang ei ole alaliselt aktiivne,
siis tuleb alale juurde markida informatsioon ala aktiveerimise aja ja viisi kohta ning muu

kasulik informatsioon, niiteks ala kasutav asutus voi kasutustingimused.

ICAO lisab soovitusena, et keelu- piirangu ja ohuala kehtestamisel peaks ala olema vdimalikult
viike ning jddma lihtsatesse geomeetrilistesse piiridesse, et kdik asjaosalised saaksid seda
holpsasti kasutada.®® Sellega soovitusega toetatakse mh Shuruumi paindliku kasutamise

pohimotet, mida kdsitletakse tipsemalt alapeatiikis 2.3.3.

Jargmises alapeatiikis kasitletakse detailsemalt alade avaldamise kohta ning ajaraami.

2.2 Alaliste ja ajutiste alade avaldamine

2.2.1 Ajutiste ja alaliste alade avaldamise koht

Ohuruumipiirangute avaldamisel on oluline tihtsus sellel, kas tegemist on ajutise vdi piisiva
alaga. Sellest jamonest tdiendavast kriteeriumist ldhtuvalt soltub, kus Shuruumipiirangud tuleb

avaldada. Lennundusteabe kogumikus avaldatakse teavet, mis sisaldab lennunduse seisukohalt

91 LennS § 731g 4 alusel nimetabiihendatud tsiviil-sdjalise Shuruumikorraldamise tiksuse iilesandeid tditvad isikud
majandus- ja taristuminister.
92 Keelu-, piirangu- ja ohualade korral avaldatakse andmed osas ENR 5.1 ning ajutiselt eraldatud alad ning

piiriiileste alade puhul osas ENR 5.2.
98 ERNIP Part 1, 1k 220.
94 Chicago konventsiooni lisa 11, punkt 2.33.5.
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olulist aeronavigatsioonialast piisiteavet.®® Seega, kui on vajalik muuta vdi lisada uut
piisiteavet, siis vormistatakse see lennundusteabe kogumiku muudatusena.®® Kui tegemist on
ajutise teabega, siis avaldatakse vastav teave lennundusteabe kogumiku lisana®’.
Lennundusteabe kogumiku lisana tuleb vélja anda ajutine teave, mis kehtib kolm kuud voi

kauem, ning liihiajaline teave, mis sisaldab palju teksti vdi graafilisi andmeid.%

Lisaks ecltoodule on véimalik aeronavigatsioonilist teavetavaldada ka aeronavigatsiooniteabe
ringkirjaga®, lennunduskaartidel, NOTAM (Notice to Airmen) teategal?®® voi digitaalse
andmekogumina.®® Ohuruumipiirangute kohta teabe avaldamise seisukohast on oluline
nendest eelkdige NOTAM teade. See antakse vilja, kui on vajalik edastada liihiajalist
informatsiooni, samutika siis kui tehakse lithikese etteteatamisajaga muudatusilennundusteabe
kogumikus avaldatud informatsiooniosas. NOTAM teatega ei ole vdoimalik avaldada graafilisi
muudatusi.'® Liihiajaliseks vdi ajutiseks peetakse teavet, mille kestvus on lithem kui 3 kuud,

sest pikema kehtivuse puhul tuleb informatsioon avaldada lennundusteabe kogumiku lisana.

Eeltoodust ldahtuvalt tuleb piisiv ala avaldada lennundusteabe kogumikus, selleks tuleb vilja
anda lennundusteabe kogumiku muudatus. Ajutise ala avaldamisel tuleb Shuruumipiirang
avaldada kas lennundusteabe kogumiku lisana voi NOTAM teatega, olenevalt sellest, kumb on
parasjagu asjakohane.

Ajutiselt avaldatud 6huruumipiirang voib muutuda piisivaks, seega esineb olukordi, kus néiteks
ohuala on avaldatud algselt ajutise alana ning hiljem avaldatakse selle kohta lennundusteabe
kogumiku muudatus, et ala viia lennundusteabe kogumikku ehk see muutuks piisivaks. Siiski
ei tohiks avaldamiskohtade eesmérgist 1ahtuvalt — eristada selgelt piisiv teave ajutisest teabest

— tildjuhul avaldada Shuruumipiiranguid esialgu ajutisena, et need hiljem alalisena avaldada.

9 Komisjoni rakendusmarus (EL) 2020/469, lisa lll, punkt (1)(j)(118).

96 Samas, lisa Ill punkt (1)(j)(119).

97 Samas, lisa Il punkt (1)(j)(120).

98 Samas, lisa Ill, punkt 6, VI lisa, p AlIS.OR.315(a).

99 Aeronavigatsiooniteabe ringkiri (AIC) on teade, mis sisaldab lennuohutuse, navigatsiooni vdi tehnika alast
administratiivset voi seadusandlikku informatsiooni, mis oma sisult ei tdiida NOTAM -ile esitatud ndudeid ja ei
kuulu avaldamisele lennundusteabe kogumikus — komisjoni rakendusmaéérus (EL) 2020/469, lisa Ill, punkt
(1)()(115).

100 NOTAM teade on sidevahendite kaudu levitatav teade, mis sisaldab teavet aeronavigatsiooniseadme
paigaldamise, teenuse voi protseduuri sisseseadmise, ohu kindlakstegemise, nende olukorra voi neis tehtud
muudatuse kohta, millest digel ajal teadasaamine on lennutegevusega seotud to6tajate jaoks oluline. — komisjoni
rakendusmadrus (EL) 2017/373, 1 lisap 73.

101 Komisjoni rakendusméarus (EL) 2020/469, lisa lll, punkt (1)(j)(117).

102 Samas, Il1, punkt 6, VIlisa p AIS.OR.330(a).
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Praktikas seda siiski kasutatakse, kuna ajutise ala avaldamise protsess on oluliselt lithem kui
alalise ala puhul. Téapsemalt késitletakse avaldamise ajaraamiga seonduvat jargmises

alapeatiikis.

2.2.2 Ajutiste ja alaliste alade avaldamisele kohalduv ajaraam

Aeronavigatsiooniteabe avaldamisel, sh muutmisel ja tdiendamisel on oluline, et see
informatsioon jouaks kdikide osapoolteni, kes seda oma tegevuste ldbiviimiseks vajavad.
Eelmises alapeatiikis kisitletud aeronavigatsiooniteabe toodetes kasutatakse andmete
jarjepidevuse tagamiseks AIRAC!®-tsiikliga sama ajakohastust.'®* AIRAC siisteemi tuleb
jargida ka Ohuruumipiirangute kehtestamisel, muutmisel vdi kehtetuks tunnistamisel, v.a
nendel juhtudel, kui on vdimalik piirang avaldada NOTAM teatega.'% Nii ICAO kui ka EASA
on Shuruumipiirangute puhul seda ka eraldi rdhutanud.!%® Aeronavigatsiooniteavet koostavad
osapooled peavad seega jilgima AIRAC kuupdevade kalendrit ning edastama algandmed

oigeks ajaks aeronavigatsiooniteabe koostamisegategelevale teenuseosutajale.

AIRAC-siisteemi jargides avaldatakse uus teave 28-pievaste intervallidega. AIRAC teave peab
joudma tarbijateni 28 pédeva enne kehtima hakkamist ning selle tagamiseks peab
aeronavigatsiooniteabe teenuse osutaja muutuva teabe kohta informatsiooni tarbijale edasi
saatma hiljemalt 42 pdeva enne AIRAC-i joustumiskuupédeva. Sealhulgas tuleb arvestada, et
kehtima hakkavat muudatus pole lubatud alates joustumisest jargmise 28 pdeva jooksul
muuta.’®” Kui kavandatakse suuramahulisi v&i olulisi muudatusi, siis tuleb rakendada
pikendatud tsiiklit (tdiendavad 28 pdeva) ehk informatsioon peab jdoudma tarbijateni 42 paeva
enne joustumist.’®® Tiiendavalt lisandub sinna aeg, mis on vajalik aeronavigatsiooniteabe

teenuse osutajal muudatuse ettevalmistamiseks vastavas siisteemis ning kooskdlastamiseks ette

103 ATIRAC on véljendi ,,aeronautical information regulation and control” akroniitim, mis téhistab {ihiste
joustumiskuupievade siisteemi, mille eesmérk on ette teavitada asjaoludest, mis nduavad olulisi muudatusi
tegevuskavades. — Chicago konventsiooni lisa 15,p 1.1.

104 Komisjoni rakendusméirus (EL) 2020/469, lisa Ill, punkt 6, VI lisa p AIS.TR.500.

105 Samas, lisa Ill, punkt 6, VI lisa punktid AIS.TR.505(a), V1 lisa p AIS.OR.505.

106 1) Chicago konventsiooni lisa 15, p 6.2.

2) EASA. ED Decision 2020/008/R, 2020. — Annex VI, GM1 AIS.TR.505(a).

107 1) Rahvusvahelise tsiviillennunduse konventsiooni lisa 15 ,,Aeronautical Information Services®, 16. versioon,
2018,p6.2.

2) Komisjoni rakendusmaéérus (EL) 2020/469, lisa lll, punkt 6, VI lisa AIS.OR.505.

108 EASA. ED Decision 2020/008/R, 2020. — Annex VI, AMC1 AIS.TR.505(b).
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nihtud osapooltega.' Lihiaastate AIRAC kuupievad avaldab teenuse osutaja lennundusteabe
kogumikus ning ka oma kodulehel*° (vt viljavotet lisas 2). Seega Eestis on AIRAC-siisteemi
jargides alalise ala kehtestamisel lennundusteabe kogumiku muudatuse protsessi pikkus
andmete edastamise tdhtajast kuni kehtima hakkamiseni 84 pdeva, sinna lisanduvad veel
eelnevad ettevalmistavad tegevused ala soovija poolt. Ajutiste Shuruumipiirangute avaldamisel

lennundusteabe kogumiku lisana AIRAC-siisteemi jargides on see periood 56 pdeva pikk.

Ka ajutise teabe edastamisel NOTAM teatega tuleb jargida teatavaid ndoudeid. NOTAM teate
avaldamisel tuleb arvestada piisava ajaga, et informatsioon jouaks kdikide vajalike osapoolteni,
v.a olukordade puhul, mis on ettenigematud ja vajavad kohest reageerimist.}1 NOTAM teatega
saab kehtestada ajutisi Shuruumipiiranguid ning sellega ka aktiveeritakse osa lennundusteabe
kogumikus avaldatud aladest, kui on avaldatud sellekohane informatsioon. Mdlemal juhul on
peab NOTAM teade olema avaldatud 7 pdeva enne kehtima hakkamist. Lithem periood on
voimalik, kui alad on eelnevalt kehtestatud ning vastav lithem aktiveerimise aeg on maératud
lennundusteabe kogumikus ala Kirjelduse juures. Piisavaks eelteavituseks ei loeta lithemat

perioodi kui 24 tundi.'*?

Eelpool toodu nditab iiheselt, et kuigi Shuruumipiirangute kehtestamine ja avaldamine on oma
olemuselt menetlusdiguse valdkonda kuuluv, mis iseenesest peaks olema siseriikliku diguse
reguleerida, siis tegelikult seab rahvusvaheline ja EL digus sellele omalt poolt detailsed nduded.
Selleks, et soodustada ohuruumipiirangute kehtestamise ja avaldamise vastavust EL ja
rahvusvahelisest digusest tulenevatele nouetele peab siseriiklik digus seda toetama. Seda,
millises ulatuses siseriiklik digus eelpool toodud ndudeid arvesse votab, on kisitletud t66

kolmandas peatiikis.

Jargmises alapeatiikis késitletakse seda, milliste tdiendavate EL Gdigusest ja rahvusvahelisest

oigusest tulenevate nduete ja pdhimotetega tuleb Shuruumipiirangute kehtestamisel arvestada.

109 1cAO Doc 8126 »Aeronautical Information Services Manual®“, 7. versioon, 2022, p 3.5.4.3.

110 | ennuliiklusteeninduse AS-i lennundusteabe osakonna koduleht asub aadressil https://aim.eans.ce/
(25.04.2023).

111 Komisjoni rakendusméarus (EL) 2020/469, lisa lll, punkt 6, VI lisa p AIS.TR.510(a).

1121) ICAO Doc 10066 ,,Aeronautical Information Management (PANS-AIM), 1. versioon, 2018, p 6.1.4.

2) ERNIP Part 1.
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2.3 EL oigusest ja rahvusvahelisest oOigusest tulenevad nouded

ohuruumipiirangute kehtestamisele

Ohuruumipiirangute kehtestamise protsess ei ole EL ega rahvusvahelise digusega reguleeritud.
EL ja rahvusvahelise digusega on aga on sitestatud ndudeid ja pohimdtteid, millega tuleb
ohuruumipiirangute kehtestamisel arvestada. Selles alapeatiikis késitletakse selliseid ndudeid
ning pohimotteid ning kirjeldatakse seda, millist moju Shuruumipiirangud lennundusele

omavad.

2.3.1 Lennuliikluse korraldamise siisteem

Kédesolevas alapeatiikis selgitatakse, millist moju v3ib avaldada Ohuruumipiirangute
kehtestamine kogu lennuliikluse korraldamise siisteemile ning mil maéédral tuleb

ohuruumipiirangute kehtestamisel kogu lennuliikluse korraldamise siisteemiga arvestada.

Lennuliikluse korraldamine seisneb dhuruumi ja lennuliikluse diinaamilises ja integreeritud
haldamises.!*® Lennuliikluse korraldamise siisteem koosneb kolmest pohifunktsioonist —
lennuliiklusteenused, lennuliiklusvoogude ja lédbilaskevdoime juhtimine ning Ohuruumi
korraldamine.'** Muudatused siisteemi iihes osas mdjutavad kogu siisteemi, niiteks
Ohuruumipiirangute kehtestamine, mis on osa Ohuruumi korraldamisest, mdjutab nii

lennuliiklusteenuseid kui ka lennuliiklusvoogude ja lidbilaskevoime juhtimist.

Naiteks militaarlennutegevuse tarbeks ajutiselt eraldatud ala kehtestamine Saaremaa kohale
suleb tsiviilohusoidukitele selle osa Ohuruumist. Seega mdjutab see ala nii Euroopast
Helsingisse kui Tallinnasse saabuvaid ja sealt viljuvaid lende. Ohusdidukite teekond muutub
suure toendosusega veidi pikemaks, lisaks vdivad kaasneda ka korgemad marsruudi
navigatsioonitasud. Lennujuhtidele tdhendab see suuremat todkoormust, sest vdiksemasse
Ohuruumi on vaja mahutada rohkem ohusdidukeid, nende {imbersuunamisega seoses on
suurenenud tookoormus, samuti suureneb konfliktisituatsioonide esinemise tdendosus. Seda,

kui suur moju konkreetsel Shuruumipiirangul kogu siisteemile on, mdjutab piirangu ulatus,

113 I[CAO Doc 9854 ,,Global Air Traffic Management Operational Concept®, 1. versioon, 2005, punkt 1.1.
114 ICAO Doc 4444 , Air Traffic Management“ (PANS-ATM), 16. versioon, 2016.
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intensiivsus, asukoht ja paljud muud tegurid. Riigil on kohustus tagada, et muudatusi tehakse
kooskodlas kehtivate nduetega viisil, mis holbustab {ildist lennuliiklust ning vdtab arvesse

ohutuskaalutlusi, lennuliiklusndudeid ning keskkonnamdju.1°

Lennuliiklusteenus holmab endas lennuinfoteenust (mis sisaldab mh ka otsingu- ja
piisteteenust), hoiatusteenust, lennuliikluse ndustamise teenust ning lennujuhtimisteenust.*®
Lennuliiklusteenuste osutamisel on eesmark Shusoidukite vaheliste ning dhusdidukite ja muude
soidukite voi takistuste vaheliste konfliktide véltimine ning seda nii Shus kui ka maa peal, kuna
konfliktid vdivad eskaleeruda kokkupdrkeni. Ohusdidukitega seotud dnnetusi juhtub viga
harva ning nende tagajirjel hukkunute arv moodustab vdga viikese osa surmajuhtumite
koguarvust. Sellest hoolimata omavad lennudnnetused vdga tugevat moju, peamiselt seetottu,
et tihe juhtumi kohta on hukkunute arv suur ning tihti hiavib 6husdiduk Onnetuse tagajérjel
taielikult.!” Lennuliiklusteenuse pakkumise kdigus edastatakse pilootidele ka informatsiooni

aktiivsetest Ohuruumipiirangutest (lennuinfoteenus) voi tagatakse nendest hajutatus

(lennujuhtimisteenus).

Lennuliiklusvoogude ja lébilaskevdime juhtimise eesmdrk on Ohuruumiosa piisava
labilaskevoime tagamine, et nii tava- kui ka tippliikluse taseme juures pakkuda teenust vastavalt
olemasolevale ndudlusele. Ohusdidukite arv ei tohi kunagi iiletada sellele Shuruumiosale
madratud maksimaalset lendude arvu, sest see tagab efektiivse teenuse osutamise ja
lennuohutuse.**® Ohuruumi ldbilaskevdimet mdjutavad peamiselt lennujuhtide tédkoormus,
erinevad geomeetriaga seotud tegurid (nt hajutusmiinimumid, Shuruumipiirangud,
ohusdidukitest tulenevad piirangud), ilmastikutingimused, lennuliikluse prognoosimise tapsust

mdjutavad tegurid, automatiseerimisega seonduv.!1°

Ohusdidukite vahelise konflikti risk sdltub mitmetest teguritest, nagu Shuruumi iilesehitusest,
liikklusvoogudest, keskmisest liiklusvoo kiirusest, oOhusdidukite saabumise aegadest

konkreetsesse kohta ning hajutusmiinimumidest. Samuti mojutavad seda liiklusndudlus ning

115 K omisjoni rakendusméarus (EL) 2020/469, lisa Ill, artikkel 3, punkt (3)(b).

116 Komisjoni rakendusméirus (EL) 2017/373, lisal, p 21.

117 1) Netjasov, F., Janic, M. A review of research on risk and safety modelling in civil aviation. — Journal of Air
Transport Management 2008, Vol 14.

2) Netjasov, F., Janic, M. A reviewofthe research on risk and safety modellingin civil aviation. USA: Proceedings
of 3rd International Conference on Research in Air Transportation 2008.

118 |CAO Doc 4444.

119 Arnedo, G.T.
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Shuruumi mahu muutumine.*?® Lendude arvu kasv mdjutab eelkdige negatiivselt lennujuhtide
tookoormust. See loob omakorda soodsa olukorra lennujuhtidest tulenevate vigade
tekkimisele.*?! Seega mdjutab Shuruumi libilaskevdimet ning dhusdidukite vahelise konflikti
riski asjaolu, kui mingisugune dhuruumiosa ei ole aktiivse Shuruumipiirangu tottu muule
liiklusele kasutatav. Ohusdidukid, mis muidu libiksid Shuruumipiirangu piirkonda suunatakse
teistesse Ohuruumiosadesse ning seetdttu suureneb nendes piirkondades liiklustihedus. Moju
suurus oleneb konkreetsest olukorrast. Igasuguse piirava ala kehtestamine toob kaasa igal juhul
kasutatava Shuruumi mahu vihenemise ning seega on sellel otsene moju konflikti tekkimise
toendosuse suurenemisele. See on asjaolu, mida tuleb Shuruumipiirangute kehtestamisel
arvestada. Lennuohutuse tagamiseks on vajalik hinnata 6huruumipiirangu kehtestamisel moju

lennuliiklusvoogudele ja ldbilaskevoimele, samuti lennuliiklusteenuste osutamisele.

Ohuruumi korraldamise meetmed aitavad kaasa ndudluse ja libilaskevdime tasakaalustamisele.
Ohuruumi korraldamise raames tuleb kujundada dhuruumi optimaalsed konfiguratsioonid ja
sektorite jaotus selliselt, et samaaegselt arvestada Shuruumi kasutajate ja lennuliiklusteenistuste
vajadustega.'??> Ohuruumi planeerimise ja disainimise protsessi kdigus peab jirgima eelkdige
ohuruumi ldbilaskevdimet ja lennujuhtide to6koormust. Vilja todtatud lahenduste kohta on
oluline koostada riski- ja ohutushinnang, mille viivad 14dbi vastavate teadmistega
ohutusanaliiiitikud.'?® Lennuliikluse korraldamise erinevad planeerimistasandid vajavad riskide
hindamiseks erinevaid mudeleid.*?* Lébi on viidud mitmeid uuringuid, mis selgitavad kui
oluline on seos lennujuhtide tookoormuse ja lennuliikluse keerukuse (kasutatakse ka moisteid

Shuruumi keerukus voi lennujuhtimise keerukus) vahel .1

120 Netjasov, F. Framework for airspace planningand design based on conflict risk assessment: Part 1: Conflict
risk assessment model for airspace strategic planning. — Transportation Research Part C: Emerging Technologies
2012, Vol 24.

121 Hansen, M., Zhang, Y. The link between operational performance and operational errors in the national airspace
system. — Baltimore, USA: 6th USA/Europe Air Traffic Management R&D Seminar (ATM2005), 2005.

122 Chicago konventsiooni lisa 11.

123 Blom, H. jt. Accidentrisk assessment for advanced ATM. — USA: 2nd USA/EuropeAir Traffic Management
R&D Seminar, 1998.

124 Netjasov, F. 2012.

125 1) Chatterji, G.B., Sridhar, B. Measures for air traffic controller workload prediction. — Los Angeles: The First
AIAA Aircraft Technology, Integration and Operations Forum, 2001.

2) Kopardekar, P., Magyarits, S. Dynamic density: Measuring and predicting sector complexity. — Irvine, USA:
21st Digital Avionics System Conference (DASC), 2002.
3) Masalonis, A.J., Callaham, M.B., Wanke, C.R. Dynamic density and complexity metrics for realtime traffic
flowmanagement. Center for Advanced Aviation System Development (CAASD), the MITRE Corporation, USA
2003.
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Ohuruumi struktuuri kdikide elementide ning nende kasutusviisi tiielik sidusus on see, mis
aitab tagada optimaalse lidbilaskevdime ja lendude tShususe saavutamise.'?® Strateegilise
planeerimise kédigus tehtud prognoosimisvead vdi ootamatud piirangud vdivad kaasa tuua
olukorra, kus teenuse pakkumise tarbeks ndutavas mahus ei ole piisavalt saadaolevat
to6j0udu.t?’ Piisava to6jou tagamine on lennuliiklusteenuse osutaja kohustus ning selleks peab
ta regulaarselt hindama libilaskevdimet ning liiklusndudlust.'?® Juhul kui lidbilaskevdime (sh
prognoositav) on vdiksem kui liiklusndudlus, siis peab lennujuhtimisteenuse osutaja tegema
omalt poolt ndutavad ja vajalikud tegevused, et rahuldada tegelikku ndudlust.*?® Selline t66
eeldab nii olulist aja- kui inimressursi kulu ning seega voib mdjutada otseselt ka
ohuruumipiirangu kehtestamise protsessi. Pole voimalik Shuruumi iilesehitust muuta, kui

lennuliiklusteenuse osutaja ei ole voimeline uuenenud keskkonnas ohutult teenust pakkuma.

Eeltoodust saab jareldada, et Shuruumipiirangute kehtestamisel voib olla oluline m&ju kogu
lennuliikluse korraldamise silisteemile, modju suurus oleneb konkreetsetest asjaoludest.
Ohuruumipiirangute kehtestamisel tuleb arvestada piisava etteteatamise ajaga ning vajadusel
viia erinevatel osapooltel eelnevalt 14bi vastavad mdjuanaliiiisid, et tagada jatkuv nouetele
vastav teenuse osutamine dhuruumis. See tegevuse peab toimuma enne, kui Shuruumipiirangu
avaldamise protsessiga alustatakse. Olenevalt Shuruumipiirangust, selle asukohast, kestvusest
ja muudest tingimustest vOib olla vajalik kogu lennuliikluse korraldamise siisteemi
tilehindamine ja vajadusel ka erinevate muudatuste rakendamine. Seejuures voib nende
muudatuste rakendamisega minna oluliselt kauem aega (st aasta, paar voi ka rohkem) Kui

ohuruumipiirangu kehtestamisele ja avaldamisele muidu kuluks.

2.3.2  Ohuruumi kasutajad

Ohuruumi soovivad kasutada oma tegevusteks mitmed erinevad Shuruumi kasutajad. Selleks,
et paremini modista Shuruumipiirangutega seonduvat ning jargmises alapeatiikis kdsitletavat
ohuruumi paindliku kasutamise kontseptsiooni, on vajalik tiheselt aru saada, keda peetakse

ohuruumi kasutajateks.

126 ERNIP Part 1, |k 153.
127 Arnedo, G.T.

128 |ICAO Doc 4444,p 3.1.4.
129 Samas.

33



Raammaddruse kohaselt on oOhuruumi kasutajad ,iildiseks lennuliikluseks kasutatavate
dhusdidukite kiitajad*.*3° Uldise lennuliikluse alla kuuluvad kdik tsiviildhusdidukite lennud ja
need riiklike Shusdidukite lennud, mis jirgivad Chicago konventsiooni ndudeid.*® Eeltoodust
erinevalt defineerib Shuruumi kasutajad komisjoni méirus (EU) nr 2150/2005, mille kohaselt
on kasutajad ,,tsiviil- voi sdjalised Shusoidukid, mis teostavad Shuruumis lende, ning koik
muud Shuruumi kasutamist eeldavad osalised*.**? Selle definitsiooni puhul on Shuruumi

kasutajaid oluliselt rohkem kui raammaééaruses toodu kohaselt.

Molemad definitsioonid sétestavad, et ohuruumi kasutajad on koik Shusoidukid (v.a sdjalised
operatsioonid ja dppused'®?), aga komisjoni miirus (EU) nr 2150/2005 tiiendab Shuruumi
kasutajate hulka kdikide muude dhuruumi kasutamist eeldavate osalistega. Komisjoni méiruses
(EU) nr 2150/2005 lihtutakse iildjuhul raammiZruse mdistetest, aga seda loetelu tiiendatakse

moningal méiral 134, sealhulgas on peetud oluliseks Shuruumi kasutajate mdistet tiiendada.

Komisjoni méiruse (EU) 2150/2005 kehtestamise eesmirk on tugevdada ja iihtlustada
ohuruumi paindliku kasutamise kontseptsiooni ithtses Euroopa Shuruumis, et aidata omakorda
kaasa liiduiilese transpordipoliitika rakendamisele, sh lihtsustada nii ohuruumi kui ka
lennuliikluse korraldamist iildisemalt.'3® Mi#rusega iihtsete reeglite kehtestamist on peetud
vajalikuks, kuna raammaaruses sétestatu ei taganud piisaval maédral Shuruumi paindlikku
kasutamist.**® Komisjoni méiruse (EU) nr 2150/2005 kehtestamiseks alus tuleneb dhuruumi
maéirusest, mis niieb ette vastavate rakendamiseeskirjade kehtestamise.*3” Seega oma olemuselt
on komisjoni méirus (EU) nr 2150/2005 dhuruumi paindliku kasutamise seisukohast viga

olulise tahtsusega.

Raammaééruse kohaselt on oluline, et arvestatud oleks kdikide osapooltega, kes vihegi voiksid
vajada oma tegevuseks dhuruumi.'® Seega arvestades komisjoni méiruses (EU) nr 2150/2005

teemat, eespool toodut ning asjaolu, et selle kehtestamisel on raammaéérust arvesse voetud, Siis

130 Buroopa Parlamendi ja ndukogu méirus (EU) nr 1070/2009, artikkel 1, punkt 2(a).

131 Samas, artikkel 2 punkt 26.

132 Komisjoni méirus (EU) nr 2150/2005, 23. detsember 2005, milles sitestatakse iihised eeskirjad Shuruumi
paindlikuks kasutamiseks, artikkel 2 192 punkt m.— ELT L 342/20, Ik 20-25.

133 Euroopa Parlamendi ja ndukogu miédrus (EU) nr 1070/2009, artikkel 1 punkt 1.

134 K omisjoni maérus (EU) nr 2150/2005, artikkel 2.

135 Samas, artikkel 1.

136 Samas, pdhjenduse punkt 5.

137 Euroopa Parlamendi ja ndukogu miiruse (EU) nr 551/2004 (Shuruumi méirus), artikkel 7 15ige 3.

138 Euroopa Parlamendi ja ndukogu méirus (EU) nr 549/2004 (raammaérus), pdhjenduse punkt 7.
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on vOimalik jareldada, et madruses sonastatud ohuruumi kasutaja tdiendatud definitsioon on
kooskolas raammadrusega. Sellest 1dahtuvalt loetakse kidesolevas t66s dhuruumi kasutajateks
tsiviil- voi sojalised Shusdidukid, mis teostavad Shuruumis lende, ning kdik muud dhuruumi
kasutamist eeldavad osalised. Seejuures ,,kdik muud dhuruumi kasutamist eeldavad osapooled*
on piiritlemata ning sinna alla v3ib lugeda mistahes tegevust voi teatud juhtudel ka eesmarki,
mille tagajirjel Shuruumi kasutamist eeldatakse, sh ka niiteks julgeoleku voi keskkonnakaitse
eesmargil piiranguala kehtestamine, kuna see eesmark n6 kasutab mingit osa dhuruumist, mis

pole teistele kasutajatele enam vabalt kasutatav.

2.3.3 Ohuruumi paindliku kasutamise kontseptsioon™*°

Lennundusel on oluline mdju majandusele, tookohtadele, kaupade liikuvusele ja inimeste
liitkuvuse voimaldamisele, samas on see vOtmetdhtsusega, et voimaldada militaariiksustel
pakkuda julgeolekut ja kaitset. Sellest tulenevalt ongi oluline rakendada tasakaalustatud
ldhenemisviisi nii tsiviil- kui ka militaarhuvidega seotud kaalutluste kiisitlemisel.**° Araei tohi
unustada ka lennuliikluse kasvu mdju keskkonnale ning inimeste tervisele. EL-S on piistitatud
eesmirk saavutada lennunduse sektoris siisinikuneutraalsus 2050. aastaks. Selle eesmérgi
toetamiseks on SESAR projektis seatud prioriteediks tegeleda infrastruktuuriga, et aidata kaasa
keskkonnaalase ebatohususe korvaldamisele.'*! Lennuliikluse korraldamise siisteemil on
oluline moju keskkonnale. See saab kaasa aidata heitkoguste vihendamisele voimaldades
seejuures Shusdidukitel ohutult lennata modda optimeeritud trajektoore.**2 Ohuruumi paindlik

kasutamine on seejuures iiheks votmetdhtsusega komponendiks.

Teatavate tegevuste tarbeks on vajalik kehtestada Shuruumipiirangud. Need voivad olla seotud
lendude profiili eripiraga voi tegevustega, mis on ohtliku iseloomuga. Eesmérk on tagada tdhus
ja ohutu eraldatus muust lennuliiklusest.'*®* Kui tekib mingil juhul vajadus Shuruumi
reserveerimiseks, siis on see igal juhul piirang nendele, kes samal ajal ei saa seda dhuruumiosa

kasutada voi saavad seda ainult kindlaks méaratud tingimustel kasutada. Ohuruumi optimaalne

139 Levinud on lithendi FUA — Flexible Use of Airspace kasutamine.

140 SESAR. European ATM Master Plan 2020. — https://www.sesarju.eu/masterplan2020 (05.02.2023), p 3.2.6.
141 Samas.

142 Boli¢, T., Ravenhill, P. SESAR: The Past, Present, and Future of European Air Traffic Management Research.
— Engineering, 2021, Vol 7(4).

143 Komisjoni maéruse (EU) nr 2150/2005, pdhjenduse punkt 7.
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ja tohus kasutamine on vdimalik siis, kui arvestatakse kdikide Shuruumi kasutajatega.t4* Selle
toetamiseks, et kdik osapooled saaksid oma tegevusi ellu viia, on sédtestatud Shuruumi paindliku
kasutamise pohimdte.'#® Tegemist on kontseptsiooniga, mis on ICAO poolt vilja todtatud ning
mida on edasi arendanud Eurocontrol. See sétestab Shuruumi kui tervikut, mida ei ole lubatud
madrata liksnes tsiviil- v3i sdjaliseks dhuruumiks. Pohimotte kohaselt voetakse voimalikult

suures ulatuses arvesse kdigi kasutajate huve. 4

Ohuruumi paindliku kasutamise pshimdtte kohaselt peaks Shuruumi kasutamine pdhinemaiga
konkreetse pdeva vajadustel ehk Shuruumi ajutine eraldamine toimub vastavalt toimuvatele
tegevustele reaalajas. Niiteks militaarlendude tarbeks kehtestatud ajutine eraldatud ala
aktiveeritakse vahetultenne alas toimuvate treeningute algust ning ala deaktiveeritakse koheselt
parast treeningu 10ppu ehk ala on aktiivne ainult siis, kui seda reaalselt kasutatakse. Paindlikud
Shuruumistruktuurid on need alad, mida saab ajutiselt aktiveerida.'*’ Kui kontseptsiooni ei
rakendata, siis on alad tihti aktiivsed 24 tundi 66pdevas. Aktiivne ala mdjutab olenevalt
asukohast lennujuhtide tookoormust, kuna aktiivsest alast tuleb oOhusdidukid mooda
vektoreerida. See omakorda tdhendab suuremat tookoormust ning l4bilaskevdime vihenemist
ning loomulikult tdiendavat negatiivset mdju keskkonnale.*® Seega pikem teekond mdjutab

lendude efektiivsust.

Lennu efektiivsuse kohta on mitmeid erinevaid tdlgendusi, aga levinuim teadusuuringutes
kasutatav definitsioon on jdrgmine: tohus on lend, mis jdrgib ideaaltrajektoori (mdoda
ortodroomi). Lennu efektiivsus kujutab tegeliku lennutrajektoori kauguse erinevust valitud
lennujaamade sisenemis- ja viljumispunkte ithendava ideaaltrajektoori vdoimaliku kauguse
vahel ning esitatakse tdiendava teepikkusena, lennuajana, kiitusekuluna ja lennuettevotjate
kulude kasvuna. Lennu efektiivsus koosneb horisontaalsest (lennukaugusest) ja vertikaalsest
komponendist (lennu kdrguse erinevus).**® Ohuruumi paindliku kasutamise pdhimdtte

rakendamise iiks eesmérke on voimaldada efektiivne lendamine.

144 Euroopa Parlamendi ja ndukogu miirus (EU) nr 549/2004, pdhjendusp 7.

145 Eyroopa Parlamendi ja ndukogu miirusega (EU) nr 551/2004.

146 K omisjoni méaérus (EU) nr 2150/2005, pdhjendus punkt 1.

147 Mihetec, T.,Jaksi¢, Z., Steiner, S. Air Space Management Proceduresin Europe. — Sloveenia: 14th International
Conference on Transport Science ICTS2011: Maritime, Transportand Logistics, Conference Proceedings 2011.

148 Rogosica, T. jt. Environmental Benefits of Flexible Use of Airspace. Transportation Research Procedia, 2022,
Vol 64.

149 1) Mihetec, T., Odi¢, D., Steiner, S. Evaluation of Night Route Network on Flight Efficiency in Europe. —
International Journal for Trafficand Transport Engineering 2011, Vol 1(3).

2) Kettunen T. jt. Flight Efficiency Studies in Europe and the United States. — Baltimore, USA: ATM Seminar,
USA/Europe Air Traffic Management Research and Development Seminars, 2005.
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Pohimottest 1ahtuvalt peavad tsiviil- ja militaarasutused (sh teenuse osutajad) tegema tihedat
koostdod. See holmab nii militaar- kui ka tsiviiltegevusi ning nii lennutegevust kui ka muid
tsiviilohusoidukitele potentsiaalselt ohtlikke tegevusi, mis kdik peavad olema omavahel
digeaegselt kooskdlastatud.'® Koordineerimise eesmiirk on vilja tootada parim lahendus, mis

vildib ohte tsiviilohusdidukitele ja mdjutab nende tavapirast kditamist kdige vihem. %!

ICAO nideb ohuruumi paindliku kasutamise pohimdtte rakendamisel riigil olulist rolli. Kui
Ohuruumis toimuvad tsiviildhusdidukitele potentsiaalselt ohtlikud tegevused regulaarselt voi
pidevalt, siis on vajalik moodustada komisjon, kelle iilesandeks oleks erinevate osapoolte
vajaduste kooskdlastamine.®2 Riigi {ilesanne on kehtestada protseduurid, mis tagavad erinevate
ohuruumipiirangute paindliku kasutamise. See aitab suurendada dhuruumi ldbilaskevdimet

ning parandab lennutegevuse tdhusust ning paindlikkust.53

Riik peab siseriiklikult korraldama Ohuruumistruktuuride kavandamisega seonduvat, sh
madrama vastutavad isikud, ning tagama efektiivse jarelevalve teostamisega voi muul sobilikul
viisil regulatsiooni jdrgimist. °* Riigi roll siinkohal on oluline nii diguslikust kui ka poliitilisest
aspektist. Riigi tasandil peab toimuma paindlike Ghuruumistruktuuride kasutamise
kriteeriumite, reeglite ja eesmérkide méaratlemine. Need peavad olema kooskdlas Shuruumi
paindliku kasutamise pohimdttega ning muude nduetega.®® Niiteks riigikaitse seisukohast
nduab militaarlennundus asjakohast prioriseerimist ja soodustamist, et 14bi viia operatsioone,
véljadpet, Ohuturbe- ja oOhutdrjemissioone, aga seejuures tuleb tagada tsiviillennunduse
ohutus.**® EL liikmesriigid on 6elnud, et nad teevad koostddd, et rakendada Shuruumi paindliku
kasutamise kontseptsiooni kdikides riikides tdielikult ja iihtselt. Seejuures on rohutatud aga
sojaliste vajaduste olemasolu ning nendega arvestamise olulisust.!®’

ICAO soovitusest ldhtuvalt peab dhuruumi paindliku kasutamise kontseptsiooni rakendamisel

lahtuma jargmisest:

1501) Chicago konventsiooni lisa 11.

2) ICAO Doc 10066.

151 Chicago konventsiooni lisa 11, punktid 2.19.1-2.19.2.

152 Samas, punkt 2.19.5.

153 Samas, punkt 2.19.7.

154 Komisjoni rakendusméirus (EL) 2020/469, artikkel 3, punkt (2)(b)(8).

155 Mihetec, T., Steiner, S., Odi¢, D. Utilization of Flexible Airspace Structure in Flight Efficiency Optimization.
—Promet 2013, Vol 25(2).

156 SESAR, Ik 46.

157 Avaldusiihtse Euroopa taevaga seotud sdjaliste kiisimuste kohta/ Statement by the Member States on Military
Issues Related to the Single European Sky —ELT L 96, 31.3.2004, 1k 9.
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1) Kui dhuruumipiirangute kehtestamine ei ole seotud konkreetse asukohaga, siis tuleks
valida selline asukoht, mis mojutab regulaarlende vahimal mééral;

2) kui tegemist ei ole alaliselt aktiveeritud Shuruumipiiranguga, siis tuleks véimalusel
aktiivsusaeg ja kestvus valida sellised, mis mojutavad muud liiklust vahimal méaéral;

3) regulaarlende ja muud liiklust oluliselt mdjutavate Shuruumipiirangute kehtestamine on
lubatud, kui muud voimalused puuduvad;

4) Ghuruumipiirangu suurus peaks olema voimalikult vdike;

5) tuleb kehtestada vastutava lennuliiklusteenuse osutaja ja alaga seotud osapoole vahel
koordineerimisprotseduurid, et tagada suhtlus hiddaolukordade voi ettenidgematute

asjaolude ilmnemisel .1°8

Eeltoodule lisaks on vajalik dhuruumipiirangute kehtestamisel 14bi viia tsiviilohusdidukitele
potentsiaalselt ohtlike tegevuste ohutusriskide hindamine ning vajadusel rakendada
asjakohased riskide vihendamise meetmed. Riigid peavad kehtestama protseduurid, mille jargi
kaasatakse riskihindamisse ka osapool, kelle tegevus on tsiviilohusodidukitele potentsiaalselt
ohtlik. See on vajalik, et oleks vdimalik arvesse votta koik ohutuse seisukohalt olulised
asjaolud.’®® Ohutushindamine annab vastuse, kas planeeritud Shuruumi struktuuri on vdimalik

rakendada vOi mitte, sest see annab vastuse, kas lahendusega on voimalik dhusdidukite vahelisi

konflikte ja kokkupdrkeid éra hoida.°

EL tasemel on kehtestatud iihised eeskirjad Shuruumi paindliku kasutamise pohimotte tohusaks
ja tihtlustatud kohaldamiseks, sh kehtestatud pohimotted, millest Shuruumi paindliku
kasutamise kontseptsioon ldhtub.'%! Ohuruumi kasutamise korraldamine toimub kolmel tasemel
— strateegiline tase, eeltaktikaline Ohuruumi korraldamine ning taktikaline Shuruumi
korraldamine.'®2 Ka ohutushindamise lébiviimine Shuruumi korraldamise erinevatel tasemetel

on lennuohutuse tagamisel ilioluline.'®3

158 Chicago konventsiooni lisa 11, punkt 2.19.2.1.

159 Samas, punkt 2.19.3.

160 Tian, Y. jt. Safety assessment method of performance-based navigation airspace planning. — Journal of Traffic
and Transportation Engineering (English Edition) 2015, Vol 2(5).

161 Komisjoni méarus (EU) nr 2150/2005, artikkel 3.

162 K omisjoni médrus (EU) nr 2150/2005, artiklid 4-6.

163 Tian, Y. jt.
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Strateegilisel tasemel 6huruumikorraldamine (tase 1) seisneb riiklike ja rahvusvahelisindudeid
arvestades riikliku Shuruumipoliitika méiratlemises ja vajaduse korral selle muutmises. 164
Strateegilise taseme iilesanne on mh ka tagada dhuruumi paindliku kasutamise kontseptsiooni
kohaldamine koigil kolmel tasemel, korrapéraselt 14bi vaadata kasutajate ndudeid, seada sisse
konsultatsioonimehhanismid tase 1 tegevuste eest vastutavate isikute ja organisatsioonide ning
koikide asjaomaste partnerite ja organisatsioonide vahel, tagamaks, et kasutajate nduetega on
vajalikul miiral arvestatud. Tdielik iilesannete loetelu on toodud komisjoni mairuse (EU) nr
2150/2005 artiklis 4. Kdesoleva magistritoo raames késitletakse ainult strateegilise taseme
tegevustega seonduvat, sest selles etapis toimub Ohuruumipiirangute kehtestamine.
Eeltaktikalise ja taktikalise taseme tegevused eeldavad, et Shuruumipiirangud on juba

kehtestatud ja avaldatud.

Eeltaktikalisel tasemel (tase 2) tegeletakse Ghuruumi operatiivse korraldamisega ldhtudes
strateegilisel tasemel paika pandud Shuruumi korraldamise struktuuristja protseduuridest ning
toimub Shuruumipiirangute kasutamise osas kokkulepete sdlmimine asjaomaste tsiviil- ja
militaariiksuste vahel. Eeltaktikaline on korraldamine kuni iiks piev enne tegevuspieva.l6®
Selleks tegevuseks moodustavad riigid dhuruumi korraldamise iiksuse. Riikides, kus dhuruumi

korraldamisega on seotud vai selle eest on vastutavad nii tsiviil- kui ka sdjalised asutused, peab

Shuruumi korraldama iihendatud tsiviil-sdjaline iiksus. 6

Taktikalisel tasemel Shuruumi korraldamine (tase 3) toimub tegevuspédeval ning kujutab endast
alade aktiveerimist, deaktiveerimist vOi eeltaktikalisel tasemel eraldatud Shuruumi reaalajas
iimberjagamist ning konkreetsete Shuruumiprobleemide lahendamist vdi operatsioonilise
lennuliikluse ja iildise lennuliikluse vaheliste liiklussituatsioonide lahendamist tsiviil- ja

sojaliste iiksuste vahel.*®’

Vilja on todtatud ka tdiustatud paindliku kasutamise kontseptsioon, mille rakendamise suunas
jark-jargult ka liigutakse. Naiteks holmab see marsruudivaba Shuruumi kasutuselevottu
olulistes Shuruumiosades, diinaamilist ja proaktiivset lennujuhtimissektorite haldamist,

reserveeritud ja eraldatud Shuruumistruktuuride kasutamist, mis pShinevad muutuva profiiliga

164 ERNIP Part 1, Ik 360.

165 Samas, Ik 360

166 Komisjoni méirus (EU) nr 2150/2005 artikkel 5 punkt 1.
167 ERNIP Part 1, Ik 360
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alade kontseptsioonil. Tdpsemalt on voimalik selle kohta lugeda Eurocontrol-i koostatud
dokumendist ,,Advanced FUA Concept“!%® Sealhulgas on tulevikus ka eesmirk tdrgeteta libi
viia mehitatud ja mehitamata sgjalist védljadpet ja operatsioone kogu Euroopa dhuruumis tdnu
lihtlustatud protseduuridele ja uute standardite ja siisteemide rakendamisele. *%° Seega siisteemi
edasiarendamine toimub rahvusvahelisel tasemel igapdevaselt ning Shuruumi paindliku

kasutamise pohimatte rakendamine omab siisteemis iiliolulistrolli.

Jargmises peatiikis kisitletakse seda, millised siseriikliku diguse normid kohalduvad
ohuruumiga seotud piirangute kehtestamisele ja avaldamisele ning mil mééral siseriiklik digus
on kooskdlas eelpool késitletud EL digusest ja rahvusvahelisest digusest tulenevate normide ja

pOhimdtetega.

168 Eurocontrol. Advanced FUA Concept, versioon 1.0, 2015.
169 SESAR., Ik 46
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3. OHURUUMIPIIRANGUTE KEHTESTAMISELE JA
AVALDAMISELE KOHALDUVAD  SISERIIKLIKUD
NORMID NING NENDE KOOSKOLA RAHVUSVAHELISE
JA EUROOPA LIIDU OIGUSEGA

3.1 Liikumisvabadus ja piiramise tingimused

PS sitestab koigi ja igaiihe digused, vabadused ja kohustused. Enamus seadustest kujutab
endast mone pohidiguse riivet, sest Eestis on pohidiguste kaitsealad laiad ning tunnustatakse ka
iildist vabaduspdhidigust (PS § 19), mis tdidab selle osa, mis jddb teiste pohidiguste poolt

katmata.!’® PGhidiguste piiramine on lubatud PS § 11 alusel ja selles toodud tingimustel.

Ohuruumipiirangute kehtestamisega seoses on iiheks piiratavaks pdhidiguseks kindlasti PS §
34 sitestatud oigus Eesti territooriumil vabalt litkuda, kui riigis viibimiseks on seaduslik alus.
Oigus vabalt liikuda sisaldab endas liikumist iihest kohast teise ning viibimist teatud kohas.'"*
Riigikohus on leidnud, et digus vabalt liikuda kaitseb isiku sihtkohta joudmise voimalust, aga
seejuures liikumise viisi piiramine (nt autoga liiklemise maksustamine) ei riku digust vabalt
liikuda.'"? Riigikohus on ka leidnud, et liikumisvabadust teostatakse nii ajas kui ka ruumis ning
litkumisvabaduse piiranguks PS § 34 mdttes on keeld viibida konkreetses kohas teatud
kellaajal.1”® Liikumisvabadusel on oluline seos teiste pohiseaduslike viirtustega nagu teiste
inimeste digused ja vabadused, isikuvabadus, avalik kord, keskkonnakaitse, riigikaitse ning
seetdttuon PS §-s 34 vilja toodud alused, mis lubavad liikumisvabadustpiirata. Riigikohus on
leidnud, et PS § 34 puhul on tegemist kvalifitseeritud seadusereservatsiooniga pdhidigusega.’
Teisalt on riigikohus leidnud, et erandina on piiramine lubatud ka mone teise pohidiguse voi

pohiseadusliku vidrtuse kaitseks."®

Eeltoodule lisaks vOib olla asjakohane pohidigus ka PS § 19 lg-s 1 sétestatud digus vabale

eneseteostusele. PS-s sitestatud digus vabale eneseteostusele on iildine vabaduspdhidigus.t’®

170 Kalmo, H., Kask, O. PSK § 11/35.
171 Roosma, P. PSK § 34/2.

172 RKPJKo 3-4-1-11-98, IV osa.

173 RKPJKo 3-4-1-3-97, | osa.

174 RKUKo 3-4-1-2-05, p 56.

175 RKKKm 3-1-1-9-15, p 25.

176 RKPJKo 3-4-1-3-09, p 16.
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See on iildjuhul asjakohane, kui puudub moni spetsiifilisem vabaduspdhidigus.’’” Uheks
eneseteostusvabaduse osaks on mh ka tegutsemisvabadus ehk isiku digus teha voi tegemata
jitta seda, mida ta parasjagu soovib.!’® Igasugune riigipoolne negatiivne mdjutus riivab oma
olemuselt digust vabale eneseteostusele.!’® Kdiki pdhidigusi, sh digust vabale eneseteostusele
tohib piirata ainult kooskolas PS-ga. PS § 19 lg 2 alusel peab igaiiks oma diguste ja vabaduste
kasutamisel ning kohustuste tditmisel austama ja arvestama teiste inimeste digusi ja vabadusi
ning jargima seadust. Riigikohus on seisukohal, et digust vabale eneseteostusele voib
seadustega piirata pShjustel, mis ei ole PS-ga keelatud. Seda nii teiste isikute diguste ja

vabaduste kaitseks kui ka kollektiivsete hiivede kasuks.18°

Ohuruumipiirangute kehtestamisega seoses on vdimalik nii erinevate pdhidiguste
kollideerumine kui ka vastuollu voivad sattuda eri isikute samasugused digused. Arvestades, et
ohuruumipiirangu kehtestamisega piiratakse olemuslikult juba mdne isiku liitkumisvabadust,
siis saab jareldada, et erinevate isikute Gigus vabalt liikkuda porkub alati. Riigikohus on vilja
toonud, et riik on see, kelle roll on olla tasakaalustaja, kui iiksikisikute digused kollideeruvad. 181
Tasakaalustamine peab toimuma nii seadusloomes Ghuruumipiirangute kehtestamise ja
avaldamisega seotud normide sdtestamisel kui ka tdidesaatva voimu poolt kehtiva diguse
rakendamisel konkreetse Shuruumipiirangu kehtestamisel.*®2 Kollisiooni lahendamisel tuleb
arvesse votta ka kollideeruvate pohidiguste eesmarki, olulisust demokraatlikus iihiskonnas ning
vajadust jirgida proportsionaalsuse pohimdtet.!8® Kollisiooni lahendamiseks on kaks
vOimalust: piirata molemat poolt eesméargiga saavutada kooskdla voi leida vdikseim voimalik
kahju voi teise voimalusena piirata iihte osapoolt, kui tasakaalustamine pole vdimalik (nditeks

porkuvate viirtuste korral).184

Arvestades lennunduse rahvusvahelisust, siis on oluline vélja tuua, et PS-s loetletud koigi ja
igaiihe digused, vabadused ja kohustused on vdrdselt nii Eesti kodanikel kui ka Eestis viibivatel

vilisriikide kodanikel ja kodakondsuseta isikutel.'®> Need digused, vabadused ja kohustused

177 Vallikivi, H. PSK § 19/6.

178 Maruste, R. Konstitutsionalism ning pohidiguste ja -vabaduste kaitse. Juura 2004, Ik 347-348; Annus, T.
Riigidigus. 2. tr. Juura 2006, 1k 255-256.

179 Vallikivi, H. PSK § 19/PSkomm § 19,p 11.

180 RKPJKo0 5-19-40/36,p 53; RKUKo 3-2-1-79-13, p 28; RKTKo0 3-2-1-152-09, p 11.

181 RKKKo 3-1-1-111-04, p 15.

182 Vallikivi, H. PSK § 19/18.

183 Kalmo, H., Kask, O. PSK § 10/10.

184 Maruste, R., Ik 251.

185pS §9 1g 1.
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laienevad PS-i alusel ka juriidilistele isikutele, kui see on kooskolas juriidiliste isikute {ildiste
eesmirkidega, seejuures tuleb arvestada ka konkreetse Oiguse, vabaduse vOi kohustuse
olemusega.'® Seega on PS-s kirjeldatud pdhidiguste osas digustatud isikuteks nii fiiiisilised

isikud kui ka PS § 9 13ikes 2 toodud kriteeriumite tditmisel juriidilised isikud.

PS nimetab, kes on pSdhidiguste tagamisel kohustatud subjektiks. Nendeks on seadusandlik,
tiidesaatev ja kohtuvdim ning kohalikud omavalitsused.*®” Seega on adressaadiks kogu avalik
vOim, seda nii institutsionaalses (riik, kohalikud omavalitsused ja muud avalik-6iguslikud
isikud) kui ka funktsionaalses tdhenduses (avalikku vdimu teostavad eradiguslikud isikud). 8
Avaliku voimu organite pShiseaduslikust padevusest soltub, kas konkreetses olukorras on tal
pohidiguse tagamise kohustus vai mitte. Avalikul voimul pole lubatud minna vastuollu PS-s

sitestatud pidevusnormidega. 18°

PS-st lahtuvalt tuleb riigivoimu teostada ainult PS-ija sellega kooskdlas olevate seaduste alusel
ning rahvusvahelise diguse iildtunnustatud pShimotteid ja norme tuleb késitleda Eesti
digussiisteemi lahutamatu osana.'®® 1945. a URO pdhikirja juurde kuuluvas Rahvusvahelise
Kohtu statuudis!®! on toodud, mida peetakse rahvusvahelise diguse allikateks.'%? Eeltooduga
peavad arvestama koik avalike iilesannete tditjad, kelleks on Riigikogu, Vabariigi President,

Vabariigi Valitsus, pohiseaduslikud institutsioonid ja vOimuvolitustega organid.

PS-i alusel on diguste ja vabaduste piiramine lubatud iiksnes kooskolas PS-ga. Seejuures tuleb
jalgida, et piirangud oleksid demokraatliku tihiskonna jaoks vajalikud. Piiratavate diguste ja
vabaduste olemust ei ole lubatud moonutada.'%® Seega nieb PS ette, millised tingimused peavad
olema tdidetud, et oleks Gigustatud pShidiguste ja -vabaduste piiramine dhuruumipiirangute
kehtestamisel. Sealhulgas sétestab PS ka proportsionaalsuse pohimdtte jargimise kohustuse.

Selle pdhimdttega peab arvestama nii diguse rakendaja kui ka seadusandja.®*

186 Samas, § 9 1g 2.

187 Samas, § 14.

188 | yst-Vedder, L. PSK § 14/7.

189 RKUKo 3-4-1-29-13, p 44.

10PS§31gl.

191 (Jhinenud Rahvaste Organisatsiooni pdhikiri ning Rahvusvahelise Kohtu statuut — RT 11 1996, 24, 95.

192 Rahvusvahelise Kohtu statuudi artikkel 38 g 1 alusel on nendeks rahvusvahelised iild- ja erikonventsioonid,
rahvusvaheline tava kui digusnormina tunnustatud iildine praktika, diguse lildprintsiibid, mida tunnustavad
tsiviliseeritud rahvad ning abistava informatsioonina kohtuotsused ja erinevate rahvaste korgekvalifikatsiooniga
Oigusteadlaste Gpetused.

193pg §11.

194 RKPJKo 3-4-1-6-00, p 13.
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Jargmises alapeatiikis analiilisitakse, milline on Shuruumipiirangute kehtestamise seaduslik

alus ning tuuakse vélja selle eesmirk, piirid ning ulatus.

3.2 Ohuruumipiirangute kehtestamise seaduslik alus

Seadusliku aluse olemasolu on vajalik, et piirata isikute litkumisvabadust dhuruumipiirangu
kehtestamisega. Seadusliku aluse nduet on voimalik tdidetuks lugeda, kui dhuruumipiirang on
kehtestatud kas seadusega voi seaduse alusel antud tditevvoimu aktiga. Intensiivsemad
pohivabaduste piirangud tuleb kehtestada iiksnes seadusega. Riigikohus on seisukohal, et PS-i
mottest ja sittest tuleneb, et vahem intensiivseid piiranguid on lubatud kehtestada ka tépse,
selge ja piirangu intensiivsusega vastavuses oleva volitusnormi alusel méairusega.!®® Sama
pohimote on rakendatav ka teiste tditevvoimu aktide kohta. Seaduses sitestatud volitusnorm
peab sisaldama informatsioon, kes on akti andmiseks pddev haldusorgan, ning sdtestama
volituse selge eesmirgi, sisu ja ulatuse.!®® Tiidesaatva vdimu péadevuste selgus tagab selle, et
normi adressaadil on vdimalik sellega arvestada.'®” Ka diguskantsler on leidnud, et
seadusereservatsiooni pohimotet saab pidada tdidetuks, kui piiravas digusaktis on kirjas, millist
pohidigust riivatakse, millistel tingimustel ja milliste abindudega seda piiratakse. Seejuures

toob ta vilja, et riive sisu konkreetsus peab sdltuma volitusega lubatavariive ulatusest.%

Eestis ldhtutakse vdimude lahususe pohimdttest ning seetdttu tegeleb digusloomega
seadusandja. Siiski ei ole seadusereservatsiooni pohimote absoluutne. Seadusandjal on
voimalus teatud ulatuses delegeerida oma kohustusi ka tdidesaatvale voimule, mislébi tekib
tdidesaatval voimul Oigus ja vOimalus kehtestada volitusnormi ulatuses Oigusnorme.
Seadusandja voib demokraatia pohimattest Idhtuvalt omaiilesandeid delegeerida ainult piiratud
ulatuses ning on kohustatud iihiskonda puudutavad olulisemad kiisimused ise seaduse tasandil
reguleerima. Seadusandja peab oma diguste delegeerimisel olulist rohku pdérama volitusnormi
sonastamisele — selle sisu peab olema vastav riive intensiivsusele. Uldjuhul jiib siiski

tdidesaatvale voimule seaduste tdpsustamise roll. Riigikohus on nditeks vilja toonud, et

195 RKUKo 3-3-1-41-06, p 22; RKUKo 3-4-1-8-09, p 160; RKPJKo0 5-19-40/36, p 50.

196 RKPK 3-4-1-3-96,p 3.

197 Tupay, P., K. Riigivdimu otsused koroonaviiruse ohjeldamiseks: kas garantiikiri Eesti riigi piisimiseks voi
demokraatia 16pp?, Juridica, 2020.

198 Biguskantsleri arvamus riigikaitseseaduse eelndule.-
https:/mww.oiguskantsler.ee/sites/default/files/field_document2/6iguskantsleri arvamus riigikaitseseaduse eel
nou_kohta.pdf (19.03.2023), Ik 4.
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Vabariigi Valitsusele antud maéadrusandlusdiguse eesmairgiks on vidhendada seadusandja
koormust ja anda normide tehniline detailiseerimine iile valitsusele, et tagada seeldbi paindlik
haldustegevus ning viltida seaduste lilekoormamist tarbetute iiksikregulatsioonidega. Samas on
seadusega tdidesaatva voimu piiramine tarvilik riigivdimu teostamise demokraatlikkuse

kontrolliks, iildiseks diguskindluseks ning pdhiseaduslike diguste ja vabaduste kaitseks. 1%

LennS § 4' Ig 1 sitestab, et Vabariigi Valitsusel on digus korraldusega kehtestada
lennupiirangud Shusodidukite piiramiseks lennuohutuse, riigi julgeoleku ja avaliku korra
tagamiseks ning keskkonnakaitse eesmirgil. LennS § 4! jdustus 09.07.2022 ning selle
lisandumisega muudeti oluliselt kogu Eestis varem kehtinud 6huruumipiirangute kehtestamise

korda, seejuures ei tehtud muudatusi varem kehtinud normides.

Varasemalt (kuni  08.07.2022 k.a) reguleeris Jhuruumipiirangute kehtestamist
lennundusseaduse varasema redaktsiooni?®® § 4 Ig 1, mille kohaselt Eesti dhuruumi ja Tallinna
lennuinfopiirkonna kasutamise ja lennuliikluse teenindamise korra ning lennupiirangud
kehtestas Vabariigi Valitsus. Selle volitusnormi alusel oli kehtestatud kaks méérust:
1) Vabariigi Valitsuse méadrus 18.07.2000 nr 240 ,,Eesti ohuruumi kasutamine ja
lennuliikluse teenindamine Tallinna lennuinfopiirkonnas* (edaspidi méérus 240) ning
2) Vabariigi Valitsuse médrus 07.10.2005 nr 189 ,,Lennupiirangud ja piirangud riiklikule

Ohusdidukile lennuks iilehelikiirusel (edaspidi méirus 189)201,

Maiérusega 189 kehtestati Eesti ohuruumis lennupiirangud riigi julgeoleku tagamise ja
keskkonnakaitse eesmirgil?®?> ning miirusega 240 sitestatakse Eesti Vabariigi Shuruumi
kasutamise ja Tallinna lennuinfopiirkonnas lennuliikluse teenindamise kord, reguleerimaks
lennutegevuse planeerimist ja korraldamist ning ohusodidukite kditamise ja teenindamisega
seotud toiminguid.?®®  Arvestades madédruse 240 reguleerimisala sOnastust ning
lennundusseadusest tulenevat volitusnormi, siis reguleeris méairus kuni 08.07.2022 kogu

ohuruumipiirangutega seonduvat, v.a osa, mis oli sdtestatud madruses 189 (riigi julgeoleku

199 RKPK 3-4-1-3-96,p 2.

200 |_ennundusseadus (varasem redaktsioon) — RT I, 20.06.2022, 68.

201 Vabariigi Valitsuse 11.05.2004 méérus nr 189 ,,Lennupiirangud ja piirangud riiklikule dhusdidukile lennuks
tilehelikiirusel“— RT 1, 28.11.2014, 9.

202 M&arus 1891g1p 1.

203 Madrus 2401g 1.
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tagamise ja keskkonnakaitse eesmirgil kehtestatud lennupiirangud). Méairuse 240 2. peatiikk

siatestab nduded 6huruumi kasutamise korraldamisele.

Maidruse 240 § 5 alusel maéddrab lennuliikluse ohutuse ja otstarbekuse tagamiseks
Transpordiamet (varasem Lennuamet) Tallinna lennuinfopiirkonna kontrollitavad ja
mittekontrollitavad osad, samuti muud vajalikud alad (nt purilennu-, langevarjuhiipete,
vigurlennu- ja harjutusalad) ning lennuprotseduurid ja marsruudid. Termini ,,muud vajalikud
alad* ei ole suletud loetelu, vaid holmab igasugust tiitipi Shuruumi kehtestatavaid alasid ning
mh kuuluvad sinna koik Shuruumipiirangud, v.a need, mis tuli sitestada médrusega 189. Seega
kuni lennundusseadusesse § 4! kehtestamiseni tegeles toodud ulatuses Transpordiamet
ohuruumipiirangute kehtestamisega ning lisaks ka avaldamisega Eesti lennundusteabe
kogumikus?%4, Transpordiameti kohustus oli tegeleda ka miirusega 189 kehtestatud alade

avaldamisega lennundusteabe kogumikus.2%®

Koos LennS § 4! lisandumisega lennundusseadusesse muudeti ka LennS § 4 lg-s 1 olnud
volitusnormi ning eemaldati sealt sona ,,lennupiirangud®. Selline volitusnormi sonastuse
muutmine ei toonud kaasa mairuse 240 kehtestamise aluse ega ulatuse muutust. Seda toetab
ildiselt ka lennundusseaduse ja teiste seaduste muutmise seaduse (riiklik lennundus ja
Shuruumi kasutamise korraldamine riigikaitselisel eesmiirgil) eelndu seletuskiri.?’® Miéruse
240 alusel on voimalik justkui kehtestada endiselt Shuruumipiiranguid, sest nii volitusnorm kui
ka reguleerimisala viitavad lennuliikluse korraldamisele, mis mh sisaldab ka

ohuruumipiirangute kehtestamist.

Eeltoodud tdlgendust muudab tiielikult LennS § 4! 1g 1, mille kohaselt tuleb kehtestada kdik
lennupiirangud Vabariigi Valitsuse korraldusega. Seega on lennundusseaduses kaks

204 Samas, Ig 6.

205 Madrus 189 1g4.

206 1) Lennundusseaduse ja teiste seaduste muutmise seaduse eelndou. 524 SE seletuskiri, § 1 p 3 —
https:/Avww.riigikogu.ee/tegevus/eelnoud/eelnou/f2589b28-aal3-454e-bclb-3201f96dddbe (22.04.2023).
2) Seletuskiri iitleb, et volitusnormist ,,jaetakse vilja piirangualade kehtestamise digus® ja tdpsustab méaruse 240
kohta, et miirust,,muuta ei ole vaja, sest vaatamata volitusnormi teksti muutumisele, ei muutu nimetatud méruse
kehtestamise alus ega ka selle ulatus, sealhulgas ei ole vaja muuta midruse pealkirja®
Kiisimusi tekitab siiski seletuskirja koostaja vdide, et ,,jdetakse vilja piiranguala kehtestamise digus™. (T66 autor
eeldab, et tegemist on kogemata vale mdiste kasutamisega ning seletuskirjas on siiski peetud silmas sona
»lennupiirang“.) Ka uuel kujul volitusnorm kisitleb lennuliikluse korraldamist, sh Shuruumipiirangute
kehtestamist, ning kui kdrvutada seda koos vahetult jirgneva 16iguga mairuse 240 kohta, milles 6eldakse, et
méidruses muudatusi teha vaja ei ole ehk Transpordiametile jidb digus méédrata Shuruumipiiranguid, siis saab
jéreldada, et seletuskiri sisaldab selles osas vastukéivaid selgitusi.
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volitusnormi, mille ulatus hdlmab Shuruumipiirangute kehtestamist. Arvestades LennS § 4! Ig
1 asukohta seaduses ning seadusandja nigemust, et lennupiirangud (sh dhuruumipiirangud)
peab Vabariigi Valitsus kehtestama lennundusseaduses toodud eesmarkide tditmiseks tingimata
ise ning selle edasi delegeerimise digus puudub, siis tuleb LennS § 4 Ig 1 tolgendada viisil, et
Vabariigi Valitsus vdib méirusega reguleerida dhuruumi korraldamist, v.a lennupiirangute

kehtestamist.

Oluline on siinjuures ka moiste ,,lennupiirang* tihendus, mida ei ole iiheski Oigusaktis
defineeritud, seega on tegemist madratlemata digusmoistega. Sellise moiste sisustamisel ei ole
lubatud tiidesaatval vdimul olla meelevaldne.?’” Lihtuda tuleb sellest, millises ulatuses on
Ohusoidukite lendamist puudutav jédetud riigi reguleerida. Lennupiiranguteks on mh
ohuruumipiirangud, kuna need on lendu piirava iseloomuga, aga tegemist on siiski oluliselt
laiema mdistega, mis holmab ka muid piiranguid, mida ei kehtestata dhuruumipiirangutena.
Defineerimata moiste sisustamisel tuleb ldhtuda asjakohasest tdlgendusviisist. Kiesolevas
kontekstis tuleb eelkdige ldhtud mdiste eesmirgist, seega lennupiiranguks on kdik, mis
ohusdiduki vaba lendamist mingil moel piirab. Autori hinnangul puudub alus mdiste kitsamaks
piiritlemiseks. Sedatoetab ka asjaolu, et vastasel juhul oleks kasutatud monda kitsamat maistet,
nditeks Shuruumipiirang voi piiranguala voi moistet ,,lennupiirang™ tdiendatud kitsendava(te)
tingimustega. LennS § 4! Ig 1 loetleb olukorrad, millistel puhkudel lennupiiranguid, sh
ohuruumipiiranguid on voimalik kehtestada. Nendeks on lennuohutuse, riigi julgeoleku ja
avaliku korra tagamine ning keskkonnakaitse. Tegemist on suletud loeteluga, seega

tdpsustatakse seaduses lennupiirangu eesmaérgist l1dhtuvalt selle kehtestamise voimalikkus.

Lennupiirangu mdiste tadhendusest 1dhtuvalt tuleb suures osas dhuruumi korraldamist puudutav
uue normi alusel kehtestada Vabariigi Valitsuse korraldusega, mitte maaruse 240 alusel.
Lennuliikluse korraldamisel on iildjuhul lende piirav mdju ehk tegemist on lennupiiranguga
ning enamasti on vihemalt iiheks eesmirgiks, sh tihti peamiseks, lennuohutuse tagamine.
Sellest 1dhtuvalt on ilmselt vajalik siiski méiiruse 240 kooskdlla viimine LennS §-ga 4%, kui just
seadusandja ei leia, et on vajalik sisse viia teistsuguseid muudatusi seoses lennupiirangute voi
ohuruumipiirangute kehtestamisega. Igal juhul esineb oluline vastuolu lennundusseaduse

muudatuse seaduse eelndu seletuskirjas toodud vditega nagu puuduks moju méarusele 240.

207 RKHK 3-3-1-59-00, p 2.
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Lennundusseaduse muutmise seaduse eelndu seletuskiri rohutab mitmel juhul, et LennS § 41
lisamise eesmark on Kiirendada riigi julgeoleku tagamise ja keskkonnakaitse eesmérgil
loodavate lennupiirangute kehtestamise protsessi. Selleks loobuti maarusest 189, mis sellised
piirangud varasemalt kehtestas, ning edaspidi satestatakse lennupiirangud Vabariigi Valitsuse
korraldusega. Korralduse valikut on eelndu seletuskirjas pohjendatud sellega, et
lennupiirangute kehtestamise puhul on tegemist loomult iildkorraldusega. Samas ei ole
pohjendatud ega vilja toodud, millist moju ja eesmérki omab muudatus lennuohutuse voi
avaliku korra tagamise eesmérgil lennupiirangute kehtestamisele, sh osas, mis puudutab
varasemalt Transpordiameti padevuses olnud ohuruumi korraldamise iileviimist Vabariigi
Valitsusele. Kogu seletuskirjas toodud pdhjendused ning mdjuanaliiiis tugineb ainult méaruses
189 olnud alade ja teiste piirangute kehtestamisele Vabariigi Valitsuse korraldusega. Tegemist
on oma olemuselt viga viikese osaga lennupiirangutest, millele tuginedes on kogu varasemalt
rakendatud ldhenemist muudetud ning muudatuse tervikmdju on jaetud seletuskirjas tdielikult

kisitlemata.

Eeltoodust 1dahtuvalt saab jareldada, et lennupiirangute, sh Shuruumipiirangute, kehtestamise
seaduslik alus tuleneb ainult LennS § 4! Ig-st 1 ning seega on pddevaks asutuseks dhuruumi
piirangute kehtestamisel Vabariigi Valitsus. Oigusselguse tagamiseks on vajalik muuta méérust

240 ning viia see kooskolla LennS § 41 Ig-ga 1.

Jargnevas alapeatiikis kisitletakse PS sdtestatud proportsionaalsuse pohimdtte ja EL ja
rahvusvahelisest digusest tuleneva dhuruumi paindliku kasutamise pohimotte rakendamist

Ohuruumipiirangute kehtestamisel.

3.3 Proportsionaalsuse pohimétte ja ohuruumi paindliku kasutamise

pohimotte jirgimine 6huruumipiirangute kehtestamisel

PS § 11 teisesest lausest tuleneb Eesti diguses kehtiv proportsionaalsuse pshimdte. Oiguspirane

on ainult selline piirang, mis on proportsionaalne.?% Proportsionaalsuse pohimdtte eesmérk on

208 Kalmo, H., Kask, O. PSK § 11/29.
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tasakaalustada pohidigused teiste diguste ja huvidega ning teha seda parimal vdimalikul

viisil.20®

Riigikohus on seisukohal, et piirangud tohivad kahjustada isiku seadusega kaitstud huvi voi
Oigust ulatuses, mis on normi legitiimse eesméargiga pohjendatav ning kasutatavad vahendid
peavad olema proportsionaalsed soovitud eesmirgiga.?'® Eeltoodust ldhtuvalt on vajalik
ohuruumipiirangu kehtestamisel anda hinnang sellele, mis eesmairgil piirang kehtestatakse ning
kas selline litkumisvabaduse piirang on lubatud PS § 34 alusel vdi mdne teise pohidiguse voi

pohiseadusliku vaartuse kaitseks.

Otsuse proportsionaalsuspohimdttele vastavuse hindamisel tuleb arvestada konkreetseid
asjaolusid.?!! Riigikohtu praktikast lihtuvalt tuleb proportsionaalsuse pdhimdttele vastavuse
hindamisel hinnata rakendatava meetme sobivust, vajalikkust ning mdddukust ehk

proportsionaalsust kitsamas tdhenduses.

Sobivaks loetakse meedet, mis soodustab mingilgi viisil eesmirgi saavutamist.?'? Sobivuse
hindamise eesmirgiks on kaitsta isikut riigivdimu ebavajaliku sekkumise ees.?'3® Sellest
lahtuvalt on 6huruumipiirangu kehtestamisel oluline anda hinnang, kas planeeritav piirang aitab

kuidagi kaasa legitiimse eesmérgi saavutamisele.

Lisaks on dhuruumipiirangu puhul oluline analiiiisida, kas piirangu ulatus on selline, et sellega
on eesmark iildse saavutatav. Néiteks lasketiiru kohale ohuala kehtestamisel peab arvestama
lasketiirus kasutatavate relvade laskeulatusega ning sellest ldhtuvalt kehtestama ala mddtmed,
vastasel juhul voib oht dhusdidukitele piisida ka véljaspool piiratavat ala ja seega ei tdideta ala

kehtestamise eesmarki taielikult.

Konkreetne meede on vajalik, kui eesmaérki ei ole vdimalik mone vihem koormama meetmega
saavutada, mis oleks olemuselt vihemalt sama efektiivne.?!* Seega on vajalik analiiiisida

erinevaid voimalikke meetmeid, millega on vOimalik eesmirk saavutada, seejuures on

20927, Rivers,J. Proportionality and Variable Intensity of Review. — Cambridge Law Journal 2006, Vol 65(1),
Ik 176.

210 RKPJKo 3-4-1-6-00,p 13.

211 RKPJKO 3-4-1-9-04,p 16.

212 RKUKo 3-4-1-17-13, p-d 32-35; RKPJKo 3-4-1-1-02, p 15.

213 RKPJKoO 3-4-1-1-02, p 15.

214 RKUKo 3-4-1-17-13, p-d 32-35; RKPJKo 3-4-1-1-02, p 15; RKUKo 3-4-1-16-10, p 92.
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kohustuslik 16puks valida neist selline, mis isikut koige vdhem koormab. Kuna
ohuruumipiiranguga piiratakse lendamist, siis on vajalik enne piirangu kehtestamist hinnata,
kas on vajalik lendamise v&i millegi muu piiramine. Véimalikud on ka olukorrad, kus on vajalik
millegi muu piiramine, aga see on saavutatav ainult koos lendamise piiramisega. Néiteks kui
on vajalik piirata, et territooriumil toimuvat ei filmitaks voi pildistataks riigi julgeoleku
tagamiseks, siis ei saa pidada tingimata vajalikuks lendamise piiramist, vaid tuleb esmalt
hinnata, kas on voimalik piirata filmimist. Kui seda ei ole voimalik muud moodi piirata, siis

vOib olla digustatud lendamise piiramine.

Ohuruumi piirangu kehtestamisel tuleb igakordselt analiiiisida erinevaid alternatiivseid
Ohuruumipiiranguid. Oluline on hinnata, milline Shuruumipiirang on vajalik ning Kui on
otsustatud piiranguala kasuks, siis selle puhul tuleb hinnata konkreetseid piirangu tingimusi, sh
tuleb analiiiisida piirangu m&ju k&igile Shuruumi kasuajatele. Ohuruumipiirangu kehtestamisel
tuleb jouda jareldusele, et selle kehtestamine on ainus voimalik lahendus ehk ldhtuda tuleb
ultima ratio pohimottest. Seega, kui iihe voimaliku piiranguna on nditeks alal lendamiseks loa
kiisimine haldusasutuselt 5 to6paeva enne lendu ning teisteks samavéaarseteks meetmeteks oleks
vahetu telefoni teel koordineerimine voi ala piires mitte filmimine, siis alalt ldbilendamist piirab
esimene tunduvalt rohkem kui viimased kaks piirangut. Esimene piirang nduab piloodilt ala

kasutamiseks oluliselt rohkem aega ja planeerimist.

Seega vajalikkuse hindamisel on oluline pddrata tdhelepanu nii konkreetse dhuruumipiirangu
moodtmetele kui piirangu tiilibile ja tdiendavatele tingimustele, nditeks piiranguala puhul ning

korvutada seda piiramise eesmargiga.

Moddukuse hindamisel on vajalik kaaluda iihelt poolt pohidigusse sekkumise ulatust ja
intensiivsust, teiselt poolt aga eesmirkide tihtsust.?'®> Mdddukuse hindamisel on oluline, kas
legitiimne eesmérk (kasu) kaalub iile riivest tekkinud kahju. Seega mdddukus on see kriteerium,
mis peaks viltima olukorra, kus pohidigusi riivatakse selleks, et kasinalt mond legitiimset
eesmirki edendada. 2% Riigikohus on leidnud, et intensiivsemalt pdhidigusi riivavad meetmed
on digustatud tiksnes juhul, kui pdhidigusi vihem riivavate vahenditega pole voimalik eesmarki

saavutada.?l’

215 RKUKo 3-4-1-17-13, p-d 32-35; RKPJKo 3-4-1-1-02, p 15.
216 Kalmo, H., Kask, O. PSK § 11/51.
217 RKUKo 3-4-1-16-10,p 92.
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Erinevad Ohuruumipiirangute tiiiibid piiravad isikuid erinevas ulatuses, seega on
Ohuruumipiirangute hindamisel esmalt oluline anda hinnang, kas valitud piirangu tiiiip on
mdoddukas. Kodige enam piiravaks on keeluala kehtestamine, kus lendamine on igasuguste
eranditeta kdigile keelatud. Praktikas ei ole Eesti dhuruumi iihtegi keeluala viimase 15 aasta

jooksul kehtestatud, sest nii intensiivset piirangut ei ole peetud mdodukaks.

Moddukuse hindamisel on oluline tuvastada, kas konkreetne huruumipiirangon just see, mis
aitab eesmairki edendada. Eelpool toodud filmimise ndite puhul voib olla olukord, kus
viljaspool liiga vdikest Shuruumipiirangut on voimalik vastavat territooriumit sama efektiivselt
filmida voi nditeks mone territooriumi ldheduses oleva hoonest voi selle katuselt on kaitstava
territooriumi jadddvustamine isegi parem ehk territooriumi jdddvustamiseks ei pea iildse
lendama. Sellisel juhul ei saa pidada lendamise piiramist mdddukaks. Mdddukaks ei tohiks
pidada ka nditeks keskkonnakaitse eesmirgil kehtestatavat piiranguala, millest lIibilendamine
on enamus selles piirkonnas toimuvatele lendudele lubatud, aga monele iiksikule mitte, kui
selleks pole just moni konkreetne teiste lendudega vorreldes keskkonda oluliselt rohkem
kahjustav asjaolu. Keskkonnakaitse seisukohast tuleb arvesse votta ka seda, et milline on mdju
keskkonnale, kui alast 1dbi lendamise asemel on vajalik lennata sellest {ile voi ringiga, sest

molemal juhul suureneb kiitusekulu.

Arvestada tuleb sealjuures ka seda, kui palju koormab konkreetne lahendus riiki voi teisi
puudutatud isikuid. Kui kehtestatakse piiranguala, mis sisaldab kohustust vastava
valitsusasutusega lend kooskolastada, siis see toob tahes-tahtmata kaasa halduskoormuse
riigile, seega on vajalik hinnata, kas see on riigile liigselt koormav voi mitte. Nagu eelpool
toodud, siis on vajalik 1ihtuda konkreetsetest asjaoludest, sest paar lendu aastas voi 15 lendu
nidalas omavad erinevat moju. Kui lahendus on riigile liigselt koormayv, siis tuleb leida moni

alternatiivne ning vihem koormavam viis.

Lisaks proportsionaalsuse pohimotte jargimisele on vajalik Shuruumipiirangute kehtestamisel
arvestada Shuruumi paindliku kasutamise podhimottega. Kui proportsionaalsuse pohimatte
puhul on oluline eclkdige konkreetse piirangu sobivus, vajalikkus ja mdddukus arvestades
piirangu eesmarki, siis ohuruumi paindliku kasutamise kontseptsiooni mote on suurendada
lennuohutust ja Ohuruumi kasutamise efektiivsust, suurendades seeldbi Ohuruumi
labilaskevdimet, ning arvestada lisaks koigi ohuruumi kasutajate vajadustega ehk hinnata

loodava piirangu mdju terviksiisteemile.
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Ohuruumi paindliku kasutamise pdhimdtte jirgimine on riigile kohustuslik. Ohuruumi
paindliku kasutamise kontseptsiooni rakendamise soodustamiseks on kehtestatud Eesti

Shuruumipoliitika?8

, mis annab poliitilised suunised Eesti dhuruumi paindliku kasutamise
korraldamise kohta. Hetkel kehtiv huruumipoliitika defineerib Eesti dhuruumi kasutajatena
ainult tsiviillennunduse ja riikliku lennunduse, jattes kdrvale kdik muud Shuruumi kasutamist
eeldavad osalised?!®, sellest hoolimata tuleb dhuruumi paindliku kasutamise korraldamise

kontseptsiooni rakendada kodikide Shuruumi kasutajate ja nende tegevuste puhul.

Vabariigi Valitsus on Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi juurde loonud dhuruumi
kasutamise korraldamise komisjoni (High Level Airspace Policy Body — HLAPB)??°, HLAPB
on see iiksus, kes peab jdlgima dhuruumi paindliku kasutamise pohimotte rakendamist Eestis
ning kellel on digus teha ettepanekuid pohimdtte rakendamise osas.??* Seega on HLAPB see
iiksus, kes saab anda dhuruumi paindliku kasutamise pdhimotte seisukohast padeva hinnangu
Ohuruumipiirangut kehtestavale Vabariigi Valitsusele. Lisaks HLAPB-ile on loodud ka
ithendatud tsiviil-sgjalise Ohuruumi korraldamise liksus, mis tegeleb dhuruumi eeltaktikalise

(tase 2) ja taktikalise (tase 3) korraldamisega.

HLAPB on koostanud ohuruumi paindliku kasutamise korraldamise (ASM) késiraamatu
(edaspidi ASM kiisiraamat)???. Késiraamat késitleb nii HLAPB-i iilesandeid kui ka dhuruumi
korraldamise tiksuse iilesandeid ning seab tdpsemad kriteeriumid kontseptsiooni
rakendamiseks, nditeks kirjeldab aastaplaani koostamise pohimotte ja protsessi, maddrab alade
loomise protsessi, sdtestab prioriteedid ning paneb paika tase 2 ja tase 3 tegevused ja
pohimdtted. ASM kasiraamatut kooskdlastavad, avaldavad ja ajakohastavad osapooled on
Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium, Kaitseministeerium, Siseministeerium ning
Transpordiamet koostods Lennuliiklusteeninduse AS-i ja Ohuvidega. Kisiraamat sitestab
kohustusi ka kolmandatele osapooltele, nditeks jirgmise aasta teadaoleva dShuruumipiirangute
kehtestamise vajaduse kohta informatsiooni edastamine hiljemalt 30. septembriks ning méérab

tihtajad, millal tuleb edastada dhuruumipiirangu kehtestamise taotlus.??® Samas puudub ASM

218 Eesti huruumipoliitika.

219K omisjoni médrus (EU) 2150/2005, artikkel 2 punkt (2)(m).

220 Vabariigi Valitsuse 26.01.2023 korraldus nr 38 ,,Ohuruumi kasutamise korraldamise komisjoni moodustamine*
—RT Ill, 27.01.2023, 2.

221 LennS § 7319 3.

222 Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium. Ohuruumi paindliku kasutamise korraldamise (ASM)
kdsiraamat. 2014,

223 Samas.
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kdsiraamatul diguslik joud, seda ei ole kehtestatud tihegi mééruse ega seaduse alusel ning seega

ei saa juriidiliselt sellega kolmandatele osapooltele kohustusi tekkida.

HLAPB tegeleb olulisemat mdju omavate alaliste dhuruumipiirangute kehtestamise kohta
hinnangu andmisega. Samuti on tema lilesanne kooskolastada erinevad Shuruumipiirangud
mojutatud osapooltega, sh lennuliiklusteenuse osutajatega. Kui planeeritava dhuruumipiirangu
moju on viike, siis on Ohuruumi korraldamise iiksus ja Transpordiamet need, kes ASM
kisiraamatust ldhtuvalt omapoolse hinnangu annavad ja vajalike osapooltega ala loomise
kooskolastavad. Ajutiste alade kehtestamise kohta hinnangu andmise on HLAPB delegeerinud
Transpordiametile, kes peab enne otsuse tegemist puudutatud osapooltega ala kehtestamise
kooskolastama ning arvestama Oohuruumi paindliku kasutamise pohimottega ning ASM

kiisiraamatus tooduga.??*

De facto toimub ka magistritdd koostamise ajal ajutiste
Shuruumipiirangute kehtestamine sellest lihtuvalt, kuigi LennS § 4! on kehtinud jubaiile poole

aasta.

Ohuruumi paindliku kasutamise kontseptsiooni rakendamist ei ole seadusandja sidunud LennS
§-ga 4. Uhelt poolt on riigil kohustus rakendada Shuruumi paindliku kasutamise kontseptsiooni
ja Eestis on olemas vastav iiksus, kes vastutab kontseptsiooni rakendamise eest ning kelle
iilesanne on jilgida, et seda ka rakendataks, seega oleks justkui riigi kohustus tiidetud, aga
lennundusseadusest ldhtuvalt ei ole Vabariigi Valitsusel dhuruumipiirangute kehtestamisel
kohustust arvestada HLAPB-i, ohuruumi korraldamise ftiksuse v&i Transpordiameti
hinnangutega, sest need ei ole Vabariigi Valitsuse jaoks diguslikult siduvad. Ohuruumi
paindliku kasutamise pohimotte rakendamise seisukohast on samas esmatéhtis, et vastavad
hinnangud oleksid aluseks Shuruumipiirangute kehtestamise voi kehtestamata jatmise otsuse
tegemisel. Vabariigi Valitsusel on kiill HMS-ist ldhtuvalt kohustus enne korraldusega
ohuruumipiirangu kehtestamist vilja selgitada asjaolud, mis on piirangu kehtestamisega seoses
olulise tdhendusega, aga puudub kohustus eeltoodud seisukohtadest ldhtuda. Hetkel kehtiv
Oigusraamistik ei anna veendumust, et Vabariigi Valitsus korralduse andmisel dhuruumi

paindliku kasutamise pohimdttega arvestab ning seega ka riik seda rakendab.

LennS § 4! toob kaasa mitmeid piiravaid asjaolusid Shuruumipiirangute kehtestamisele, mis ei

ole kooskdlas Shuruumi paindliku kasutamise pdhimdttega. LennS § 4! Ig 4 siitestab, et

224 Samas, p-d 3.14 ja6.2.
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,.lennupiirangute alas“ lendamiseks on vajalik luba. Loa taotlemise ja saamise tingimus toob
endaga kaasa asjaolu, et LennS § 4 Ig 1 alusel on vdimalik kehtestada ainult piirangualasid (R-
alasid). EL ja rahvusvahelise diguse alusel ei ole keeluala kehtestamisel voimalik véljastada
lubaalas lendamiseks, sest sellesalas on lendamine téielikultkeelatud. Lisaks puudub vdimalus
ka ohualasid selle 10ike alusel kehtestada, kuna ohuala puhul kirjeldatakse iksnes alas toimuv
ohusdidukitele ohtlik tegevus ning alasse sisenemise tingimusi ei méérata, kuna need tulenevad

muudest nduetest.

Teiseks piiravaks asjaoluks on see, et piiranguks iga ala puhul peab olema, et alasse
sisenemiseks on vajalik luba ning selle viljastab korralduses toodud valitsusasutus?2°, Praktikas
on kasutusel erinevaid piirangu tingimusi, nditeks mitteosaleva Shusdiduki lennu aktiveeritud
alas, alasse voi alast koordineerib piloot eelnevalt NOTAM-is avaldatud telefoninumbril tirituse
korraldajaga — sellise tingimuse korral on vajalik lennule vahetult eelnev koordineerimine, aga
puudub vajadus loa saamiseks, sh ei pruugi seda suulist kooskdlastust viljastada valitsusasutus.
Piiranguks on olnud ka tingimus, et mitteosalev dhusdiduk ei voi alasse lennata — sellisel juhul
on tegemist iildjuhul mone tirituse tarbeks loodud piirangualaga, kus lennuohutuse tagamiseks
on olnud vajalik piiranguala kehtestamine, et teised Shusdidukid alas ei lendaks ning seega ei
ndhtagi ette loa taotlemise ja saamise voimalust. Seega ei ole proportsionaalsuse pohimattest ja
ohuruumi paindliku kasutamise pShimdttest lahtuvalt alati piirangu tingimuseks loa saamise
kohustus, vaid piirangu tingimus méératakse selline, mis piirab vdimalikult vdhe teiste
Ohusdidukite Shuruumi kasutamist, aga tdidab siiski piirangu kehtestamise eesmirki.
Ohuruumipiirangu kehtestamine ei ole alati seotud ka valitsusasutuse vajadustega, vaid voib
tuleneda erasektori vajadustest, nditeks on piirangualasid kehtestatud mone lennundusiirituse,

laulupeo voi Rally Estonia tarbeks.

Valitsusasutuselt loa taotlemise ja saamise protsess ei ole operatiivne, vaid see vOtab aega
mitmeid pdevi. Loa taotlemise kord on kehtestatud Vabariigi Valitsuse méirusega.??® Selle
maiiruse alusel on nii keskkonnakatse eesmirgil, riigipiiri liheduses kehtestatud piirangualas 227
kui ka riigi julgeoleku tagamise eesmargil kehtestatud ohusdidukite lennupiirangute alas

lendamiseks vajalik esitada taotlus vdhemalt viis toopdeva enne lendu. Ka see asjaolu toetab

2251 ennS411g7.

226 Vabariigi valitsuse 26.08.2022 méirus nr 81 ,,.Lennupiirangute alas vdi geograafilises alas voi ajutises
geograafilises alas lendamiseksloa taotlemise ja selle andmisekordningloa andja médramine” —RT 1, 30.08.2022,
4.

227 EER1 PIIRIALA
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eelmises 10igus tehtud jareldust, et kohustusliku loa taotlemise ja saamise tingimuse
sdtestamine ei ole mitmete olukordade puhul proportsionaalne ja otstarbekas. Oluline on dra
maérkida, et lennuohutuse ning avaliku korra tagamise eesmérgil kehtestatud alade puhul loa
taotlemise korda maédruses ei sétestata, seega sellistel puhkudel justkui loa taotlemise ja

andmise vOimalust médédrusega ette ei ndhta, kuigi lennundusseadus selles osas erisusi ei tee.

Jargnevates alapeatiikkides kisitletakse Ohuruumipiirangute kehtestamist ja avaldamist
puudutavaid siseriiklikke ndudeid ning nende kooskdla EL ja rahvusvahelisest digusest

tulenevate nouetega.
3.4 Ohuruumipiirangute kehtestamine ja avaldamine siseriiklikus diguses

LennS § 4! 1g 1 alusel Shuruumipiiranguid kehtestava Vabariigi Valitsuse korralduse puhul on
tegemist iildkorraldusega, mis on suunatud asja ehk kdesoleval juhul piiritletud Shuruumiosa
avalik-digusliku seisundi muutumisele.??® HMS-i kohaselt on Shuruumipiiranguid kehtestav
Vabariigi Valitsuse korraldus diguspirane ainult siis, kui see on antud pddeva haldusorgani
poolt andmise hetkel kehtiva Oiguse alusel ja sellega kooskolas, proportsionaalne,
kaalutlusvigadeta ning vastab vorminduetele.??° Vabariigi Valitsuse piadevus sellise korralduse
andmiseks tuleneb LennS § 4! Ig-st 1. Korralduse andmisel tuleb l1ihtuda nii haldusakti
andmisele kehtivatest siseriiklikest nouetest kui ka oOhuruumipiirangutele ning nende
kehtestamisele ja avaldamisele kohalduvatest siseriiklikust digusest, EL 0igusest ning
rahvusvahelisest digusest tulenevatest nduetest ja pohimotetest, mh tihendab see, et arvestada
tuleb alaliste ja ajutiste alade avaldamisele kohalduvate nduetega ning Shuruumipiiranguid
tuleb kehtestada kooskolas ohuruumi paindliku kasutamise pShimottega. Haldusakt peab olema
selge jaiiheselt mdistetav.?? Ohuruumipiirangute selgust ning iiheselt mdistetavustaitab tagada
see, kui need on Vabariigi Valitsuse korralduses kirjeldatud vastavalt alade avaldamisele

kohalduvatele rahvusvahelistele ndouetele ehk alade kohta on avaldatud koik ndutavad andmed.

Uldjuhul peaks algama haldusmenetlus vastavale haldusorganile taotluse esitamisega
Shuruumipiirangu kehtestamiseks. Ohuruumipiirangute taotlemisega seonduv ei ole aga

siseriiklikult reguleeritud. ASM késiraamat on ainus dokument, mis késitleb

228 HMS § 51 1g 2.
229 Samas, § 54.
230 Samas, § 551g 1.
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ohuruumipiirangute, sh nii ajutiste kui alaliste piirangute, taotlemise ja kehtestamise protsessi,
kui villjajitta LennS § 41, mis sétestab selle, kes Shuruumipiirangu kehtestab, aga nagu eelpool
toodud, siis ASM késiraamatul puudub diguslik joud. Menetluslikud digused peavad olema
sitestatud seaduse vOi médrusega ning olema piisava selguse ja ettendhtavusega.?®! See on
vajalik, et puudutatud osapoolel oleks teada néiteks see, millise asutuse poole ta podrduma peab
voi kui kaua votab eeldatavalt acga Shuruumipiirangu kehtestamine. PShidiguste rikkumist on
kodige suurema toendosusega voimalik dra hoida, kui seadusloome kdigus on 1dbi moeldud ja
paika pandud pohidiguste teostamiseks vajalik, sh vajaliku menetluse ja korra peamised
elemendid.?®? Riigikohus on &elnud, et pdhidiguste realiseerumise ja PS-i pdhiprintsiipide
elluviimise on kohustatud 13ppkokkuvdttes tagama seadusandlik voim.?*3 Seega digusselguse

tagamiseks on vajalik ja oluline kehtestada dhuruumipiirangute kehtestamise protsess.

ASM kisiraamat on koostatud 2014. aastal ning seda ei ole ajakohastatud seoses
lennundusseadusesse § 4! lisandumisega. Seega on kisiraamatus Ohuruumipiirangute
kehtestamist puudutav olulisel mééral vastuolus kehtiva lennundusseadusega. Magistrit6o
autorile teadaolevalt on alustatud Shuruumipoliitika, ASM késiraamatu ning HLAPB-i t66d
reguleeriva dokumendi iilevaatamise ning ajakohastamise protsessiga, sh hinnangu
koostamisega vilja selgitamaks, millised osad peaksid olema kehtestatud seaduse voi

madrusega, aga see protsess on algusjargus.

Kuigi enamasti peab haldusorgan menetluse algusest menetlusosalisi teavitama, siis
ohuruumipiirangute kehtestamisel iildkorraldusena ei ole kohustust tingimata menetlusosalisi
teavitada ja nende arvamust vdi vastuviiteid dra kuulata.?®* See aga ei tihenda, et puudutatud
isikute huvidega ei peaks arvestama voi et neid ei voiks menetlusse kaasata. Haldusorgan peab
enne korraldusega dhuruumipiirangu kehtestamist vilja selgitama asjaolud, mis on piirangu

kehtestamisega seoses olulise tdhendusega.?3®

Ohuruumipiiranguid kehtestav Vabariigi Valitsuse korraldus peab olema Kkirjalikult

pdhjendatud.?®® Ohuruumipiirangu kehtestamisel on alati tegemist kolmanda isiku diguste voi

231 Kalmo, H., Kask, O. PSK § 11/27.
232 |_ust-Vedder, L. PSK § 14/17.

233 RKPJKo 5-18-7/8,p 121

234 HMS § 401g 3 p 6.

235 Samas, § 6.

236 Samas, § 561g 1.
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vabaduste piiramisega, seega selle kehtestamisel tuleb Shuruumi kasutajate diguste piiramist
nduetekohaselt kaaluda ning kaalutlused tuleb pdhjenduses kajastada.?®” Siiski vdivad tulla
eriseadustest ndudeid, mis keelavad pohjenduste avaldamise. Haldusakti motiivid peavad
olema detailselt kisitletud olukordades, kus haldusorgani kaalutlusdigus on suur voi kui
porkuvad erinevate isikute erinevad kaalukad huvid. PGhjendus peab olema lihtne, arusaadav
ning eesmirgipirane.?*® Kajastatud peab olema nii diguslik kui ka faktiline alus?*° ning need
peavad olema omavahel seotud?*. Kaalutlusdiguse alusel tehtud otsuste pdhjendamisel tuleb

arvestadaka HMS § 4 1g-s 2 sitestatuga.?4

Haldusakti kehtivuse eelduseks on selle teatavaks tegemine.?*? Ohuruumipiiranguid sisaldav
tildkorraldus tuleb haldusorganil avalikult teatavaks teha.?*® Awvalikult teatavaks tehtud
Vabariigi Valitsuse korraldus hakkab kehtima 10. paeval parast avaldamist, kui seaduses ei ole
sitestatud teisiti.?** Vabariigi Valitsuse korraldus avaldatakse Riigi Teatajas.?*> Uhtegi
tdiendavat nduet kiesoleval hetkel dhuruumipiiranguid kisitlevate korralduste kehtivuse alguse
kohta seaduses sitestatud ei ole. Samuti ei ole sdtestatud ilihelegi asutusele kohustust
ohuruumipiiranguid tdiendavaltkuskil avaldada. Teisalt tuleb EL ja rahvusvahelustest nduetest
lahtuvalt alalised Shuruumipiirangud avaldada lennundusteabe kogumikus ning ajutised
lennundusteabe kogumiku lisas vdi NOTAM teatega ning vastavalt avaldamiskohale kulub
avaldamiseks erinev aeg, sh tuleb jargida AIRAC siisteemi. Lennundusspetsiifilistest nduetest
lahtuvalt ei ole lubatav olukord, kus on kehtestatud ala, mis pole avaldatud kas lennundusteabe
kogumikus, selle lisas voi NOTAM teatega. Seega on Vabariigi Valitsusel kohustus korralduse

andmisel eeltooduga arvestada.

Lennupiiranguid kisitleva korralduse ,,Lennupiirangud dhusoidukitele ja geograafilised alad
mehitamata Shusdiduki lendamise piiramiseks“?4® andis Vabariigi Valitsus 25.08.2022 ja

avaldas selle Riigi Teatajas. Korraldus hakkas vastavalt punktis 6 toodule kehtima 08.09.2022.

237 Samas, § 56 1g 3.

238 Aedmaa, A. jt. Haldusmenetluse késiraamat, Tartu: Tartu Ulikooli kirjastus 2004, Ik 302.

239 RKHK 3-3-1-4-96; RKHK 3-3-1-29-97; RKHK 3-3-1-32-98.

240 RKHK 3-3-1-13-02, p 14; RKHK 3-3-1-62-02, p 12; RKHK 3-3-1-48-03, p 16; RKHK 3-3-1-54-03, p 34.

241 HMS § 4 1g 2: ,,KaalutlusGigust tuleb teostada kooskdlas volituse piiride, kaalutlusdiguse eesmérgi ning diguse
iildpdhimotetega, arvestades olulisi asjaolusid ning kaaludes pohjendatud huve.*

22HMS § 611¢g1.

243 Samas, § 621g3 p 1.

244 Samas, § 61 1g 1.

245 Riigi Teataja seadus—RT1I, 11.03.2023,85,§21g4p 3.

246 Vabariigi Valitsuse 25.08.2022 korraldus ,,Lennupiirangud Shusdidukitele ja geograafilised alad mehitamata
Ohusdiduki lendamise piiramiseks - RT I, 26.08.2022, 1.
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Osa korraldusega kehtestatud Shuruumipiirangutest on samad, mis olid mééruses 189 ning need
olid varasemalt avaldatud ka lennundusteabe kogumikus, siiski sisaldab korraldus ka mitmeid
uusi piirangualasid, mida lennundusteabe kogumikus 08.09.2022 seisuga ei avaldatud. Need
alad avaldati lennundusteabe kogumikus alles 26.01.2023, mis on rohkem kui neli kuud pérast
korralduse joustumist. Seega oli terve selle perioodi jooksul osadel puudutatud isikutel
teadmine, et piirangualad on kehtestatud. Samas lennujuhtide ja -informaatoriteni ning
ohusdidukite pilootideni, kes ldhtuvad lennundusteabekogumikust, selle lisadest ning NOTAM
teadetest, vastav informatsioon ndutaval viisil ei joudnud, seega nende jaoks korraldusega
kehtestatud uusi piirangualasid ei eksisteerinud. Eeltoodud nditest 1dahtuvalt tuleks taolise
olukorra edaspidiseks valtimiseks korraldusega kehtestatavate dhuruumipiirangute, aga ka
tildisemalt lennupiirangute kehtivuse algus siduda vastava informatsiooni kehtivuse algusega

lennundusteabe kogumikus, selle lisades voi NOTAM teadetega.

Ohuruumipiirangu kehtivuse alguse sidumine selle kehtivuse algusega lennundusteabe
kogumikus, selle lisades voi NOTAM teadetega ei ldhe vastuollu kohustusega korraldus
avalikul teatavaks teha ning avaldada Riigi Teatajas. HMS lubab haldusakti kehtivuse alguse
seadusega sétestada ehk nii lennundusseadusega kui ka Vabariigi Valitsuse korralduses on

lubatud méirata haldusakti teatavakstegemisest hilisem joustumine. 247

Ohuruumipiiranguid kehtestav Vabariigi Valitsuse korraldus kehtib {ildjuhul kuni kehtetuks
tunnistamiseni vdi kehtivusaja 15ppemiseni.?#® Seejuures tuleb ka kehtivusaja 1dppemisel ning
kehtetuks tunnistamisel arvestada vastava informatsiooni lennundusteabe kogumikus muutmise
ajaraamiga. Kiireloomulistel ehk ettendgematutel puhkudel on vdimalik muudatust puudutav
vastav teave edastada NOTAM teatega, aga {ldjuhul tuleks siiski arvestada
standardprotseduuriga.

EL ja rahvusvaheline digus eristab ajutiste ja alaliste Shuruumipiirangute kehtestamist.
Vastavalt kdesoleva to6 alapeatiikis 2.2 toodule on alaliste ja ajutiste alade avaldamise koht
ning ajaraam erinev. Alates LennS § 4! kehtestamisest on seadusandja sitestanud, et
lennupiirangud peavad olema kehtestatud Vabariigi Valitsuse korraldusega, seejuures ajutiste

ja alaliste alade kehtestamisel erinevat ldhenemist ette ei né hta.

247 Aedmaa, A. jt, Ik 328.
248 HMS § 61 1g 2.
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Vabariigi Valitsuse korraldusega dhuruumipiirangu kehtestamise protsess on aegandudev.
Vajalik on koostada uus korraldus, mis muudab olemasolevat (autorile teadaolevalt on soov
hoida kd&ik lennupiirangud iihes korralduses), korralduse juurde seletuskiri, kooskdlastada uus
korraldus vajalike osapooltega ning korraldada selle vastu votmine Vabariigi Valitsuse poolt.
Seejarel tuleb korraldus avaldada ning see peab mh arvestama muudetava piirangu avaldamise
kohta ning sellele kohalduvat ajaraami. Alaliste Shuruumipiirangute kehtestamisel on

Kirjeldatud kehtestamise jaavaldamise protsess sobiv.

Ajutiste Shuruumipiirangute kehtestamisel eeltoodud ldhenemist aga sobivaks pidada ei saa.
Ajutisi dhuruumipiiranguid v3ib olla vajalik kehtestada nddal-kaks ette voi ka kriitilistes
olukordades oluliselt lithema ajaga ning seda nii lennuohutuse tagamise seisukohast kui ka
muudel lubatud eesmairkidel. Sellised dhuruumipiirangud kehtestatakse tildjuhul NOTAM

teatega ning eeltoodud ajaraam ei voimalda ala kehtestamist Vabariigi Valitsuse korraldusega.

Vabariigi Valitsuse korraldusega oleks voimalik ajaraami mottes kehtestada alasid, mis tuleb
avaldada lennundusteabe kogumiku lisaga, kuna see protsess on veidi pikem, aga ka sellisel
juhul ei ole ajaperiood iilemééra pikk. Seega hetkel kehtiv LennS § 41 1g 1 piirab vdimalusi
ohuruumipiirangute kehtestamisel, sest ei voimalda kehtestada paljusid ajutisi lennupiiranguid.
Samasriigil peab olema voimalik EL ja rahvusvahelistest nGuetest 1dhtuvalt selliseid piiranguid
kehtestada, et siilitada lennuohutuse taset. Siseriiklikest ja muudest nduetest ldhtuvalt voib

selline vajadus esineda ka teiste eesmérkide tditmise puhul.

Praktilise poole pealt tuleb lisaks eeltoodule arvestada asjaoluga, et iildjuhul kehtestatakse igas
kuus mitmeid ajutisi Shuruumipiiranguid. Seejuures on erinevate Ohuruumipiirangute
kehtestamise aeg ja ala loomise protsessi alguse aeg tdiesti erinevad. Tihti esineb olukordi, kus
tihe dhuruumipiirangu kehtestamise protsessi ajal luuakse mitmeid teisi dhuruumipiiranguid.
See voib tekitada segadust ning probleeme kdikide lennupiirangute késitlemiseliihes Vabariigi

Valitsuse korralduses.

Enne LennS § 4! lisandumist ei olnud otseselt méiératud, millise aktiga Shuruumipiirangud
kehtestatakse. Lennundusseaduse muutmise seaduse eelndu seletuskirjast ei selgu, miks on
peetud parimaks lahenduseks just Vabariigi Valitsuse korraldust voi kas on kaalutud ka muid
alternatiive. Vordluseks oleks asjakohane tuua seda, kuidas kehtestatakse sarnased piirangud

maismaasdidukitele, kuna nende piirangute iseloom on vodrreldav Shuruumipiirangutega.
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Niiteks liiklusseaduse (LS)?*° alusel tagab tee omanik voi teehoiu korraldamise eest vastutav
isik liikluse korraldamise ja liikluskorraldusvahendite dige paigutuse.?®® Liikluse
korraldamiseks kasutatakse liikluskorraldusvahendeid, niiteks liiklusmirke.?®* Tallinna
Ringkonnakohus on delnud, et liiklusmérgi paigaldamist loetakse haldusakti andmiseks.?*? LS
eelndu seletuskirjas?®® on toodud, et tuleb eristada tavalist ja ulatuslikku mdju omavat
liikluskorraldust ning sellest ldhtuvalt otsustada Kirjaliku haldusakti andmine. Seletuskiri
tdpsustab, et ,,juhul kui liikluspiirangul pole olulist moju kogu piirkonna liikluskorraldusele,
see tdhendab, et piirang puudutab ainult teatud liiklejaid (nt loomveokid, traktorid,
metsaveokid voi muu) voi piirang on ajaliselt lithike voi liiklustihedus antud teeliiki arvestades
on viike jne, vOib teeomanik jéitta haldusakti andmata, kuid ta peab siiski liiklusmérgi
paigaldamise kohta tehtava otsustuse (kuhu, milleks, milliseks ajaks jne) tegemisel jargima
haldusmenetluse pohimotteid ja muid haldusmenetluse ldbiviimisele kehtestatud ndudeid.
Seega peab teeomanik kehtestatud piirangud digeaegselt avalikustama ja arvestades HMS §
108 1diget 1 olema valmis koheselt kirjalikult piirangut pdhjendama isikule, kelle digusi on
piiratud.* Autor peab siiski erinevalt LS seletuskirjast oluliseks tugineda HMS § 55 Ig-le 2,
mille alusel on voimalik teha erandit haldusakti kirjalikkuse ndudest, kui see on sitestatud

seaduse v0i madrusega.

Uue muudatuse raames rakendatakse sama ldhenemist lennundusseaduse kohaselt ka ajutiste
geograafiliste  piirkondade  kehtestamisel, mis on oma olemuselt sarnased
Shuruumipiirangutega, aga on suunatud mehitamata Shusdidukitele. LennS § 41 Ig 2 loetleb
asutused, kellel on 0igus ajutisi geograafilisi piirkondasid kehtestada ning Ig 3 alusel
kehtestatud Vabariigi Valitsuse 26.08.2022 méidrusega nr 82 ,Mehitamata Shusdidukite
lendamise piiramiseks ajutise geograafilise ala kehtestamise, 10petamise ning sellest
teavitamise kord“?>* kehtestatakse ajutiste geograafiliste piirkondade kehtestamise ja
1opetamise ning sellest teavitamise kord. Mairuse sisust lahtuvalt kehtestatakse ajutised
geograafilised piirkonnad nende avaldamisega vastavalt midruses sitestatule ehk tegemist on

olemuselt samavéérse olukorraga nagu liiklusmargi paigaldamine. Sarnast 1ahenemistrakendati

249 | iiklusseadus —RT I, 20.06.2022, 70.

250 Samas, § 6 1g 4.

251 Samas, § 6 1g 2.

252 Tallinna Ringkonnakohtu 20.03.2013 otsus 3-09-1307, p 25.

253 Liiklusseaduse eelndu. 475 SE seletuskiri, Ik 8 — https://Awww.riigikogu.ee/tegevus/eelnoud/eelnou/e3506¢40-
055f-75e1-8d5b-0d6a0dcd8638 (22.04.2023).

254 Vabariigi Valitsuse 26.08.2022 médrus nr 82 ,,Mehitamata dhusdidukite lendamise piiramiseks ajutise
geograafilise ala kehtestamise, [0petamise ning sellest teavitamise kord*“— RT I, 30.08.2022, 5.
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ka varasemalt midruse 240 alusel ohuruumipiirangute kehtestamisel — ala kehtestati

avaldamisega lennundusteabe kogumikus, selle lisas voi NOTAM teatega.

Eeltoodust l1dahtuvalt saab jareldada, et Vabariigi Valitsuse korraldus ei ole sobiv ajutiste alade
kehtestamiseks, sest selle kehtestamine on ajamahukas protsess ning seelébi ei ole voimalik
kehtestada ajutisi ohuruumipiiranguid sellise operatiivsusega, mis on vajalik lennuohutuse
taseme tagamiseks voi ka muude eesmarkide tditmiseks. Lennundusseaduses tuleks eristada
ajutiste ja alaliste lennupiirangute kehtestamine. Uhe vdimalusena tuleks kaaluda lahendust,
mis on sarnane geograafiliste piirkondade kehtestamisega. See iihtlustaks nii lennunduse
siseselt kui ka laiemalt ajutiste vdi vdhem piiravate piirangute kehtestamist Eesti diguses.
Lisaks toetab seda ka aastate pikkune praktika, sest kuni 08.07.2022 rakendati seda kdoikide
ohuruumipiirangute, v.a nende puhul, mis reguleeriti madrusega 189, kehtestamisel. De facto
ei ole alates LennS § 4! joustumisest mitte iihtegi ajutist dhuruumipiirangut kehtestatud
Vabariigi Valitsuse korraldusega, vaid ajutiste Shuruumipiirangute kehtestamisel on jérgitud
varem kehtinud protsessi ning avaldamist ehk ajutisi Shuruumipiiranguid eraldi haldusaktiga ei

kehtestata, need avaldatakse lennundusteabe kogumiku lisas voi NOTAM teatega.

Eeltoodu ei ldheks vastuollu PS § 3 1g 2 toodud ndudega, mille kohaselt seadused tuleb avaldada
ettendhtud korras ning tditmiseks saavad olla ainult need seadused, mis on avaldatud.
Oigusprintsiibi pohimdttest lihtuvalt on vajalik avaldada Riigi Teatajas vdi muus vormis
materiaalsed seadused.?®® Seega on vajalik, et ajutise Shuruumi piirangu kehtestamiseks oleks
volitusnorm sitestatud asjakohases seaduses ning see oleks avaldatud.?®® Eeltoodust lihtuvalt
oleks vajalik kehtestada seaduses volitusnorm ajutise Shuruumipiirangu kehtestamiseks selle
avaldamisega lennundusteabe kogumiku lisas voi NOTAM teatega. Selline kehtestamine
tdhendaks, et ajutine Shuruumipiirang tehakse enne joustumist kdikidele puudutatud isikutele

teatavaks rahvusvaheliselt kehtestatud ndouete kohaselt.

Jargmises alapeatiikis teeb autor ettepanekud regulatsiooni tdiiendamiseks.

255 Madise, L., Milksoo, L. PSK § 3/14.
256 RKHK 111-3/1-28/95.

61



3.5 Ettepanekud regulatsiooni tiiendamiseks

Eelnevast analiilisist ldhtuvalt on voimalik 6elda, et Shuruumipiirangute kehtestamist ja
avaldamist puudutav regulatsioon vajab olulistes osades tdiiendamist, et tagada kooskodla nii EL
oiguse, rahvusvahelise diguse kui ka siseriikliku diguse tildpohimdtetega. Jargnevalt teeb autor

ettepanekud kehtiva regulatsiooni muutmiseks ja tdiendamiseks.

LennS § 4! alusel tuleb kdik lennupiirangud kehtestada Vabariigi Valitsuse korraldusega.
Lennupiirangute kehtestamise modiste holmab suure osa ka dhuruumi korraldamisest. Seega on
digusselguse tagamiseks vajalik miiruse 240 kooskdlla viimine LennS §-ga 4* Ig-ga 1 ning
eemaldada méadrusest see osa, mis on reguleeritud LennS §-ga 4*. Alternatiivina on vajalik iile
vaadata moiste ,,lennupiirang‘ kasutamine ning seda vastavalt kas kitsendada vdi asendada see

mone sobivama terminiga.

Ohuruumipiirangute taotlemisega seonduv ei ole siseriiklikult reguleeritud, sest ASM
kdsiraamat ei oma juriidilist joudu. Oigusselguse ning ettenihtavuse tagamiseks on vajalik

vastav regulatsioon luua.

HLAPB-i hinnangud, mis tuginevad Shuruumi paindliku kasutamise pShimottel, ei ole
ohuruumipiirangu kehtestamisel Vabariigi Valitsusele siduvad, seetdttu ei saa Oelda, et riik
Ohuruumi paindliku korraldamise pdhimotet rakendab. Seetdttu on vajalik lennundusseadust
tdiendada sdttega, mis seab Vabariigi Valitsusele kohustuse votta otsuse tegemisel
Ohuruumipiirangu kehtestamise vOi selle kehtestamata jdtmise kohta aluseks HLAPB-i

hinnang.

Kehtiva lennundusseaduse alusel ei ole voOimalik kehtestada operatiivselt ajutisi
ohuruumipiiranguid, aga EL ja rahvusvahelistest nouetest ldhtuvalt peab seda saama teha.
Vajalik on LennS § 4! Ig-s 1 eristada ajutised ja alalised Shuruumipiirangud ning tiiendada
regulatsiooni nii, et see voimaldaks ajutiste Shuruumipiirangute kehtestamise. Autori ettepanek
on lennundusseadusesse lisada volitusnorm, mis sétestab, et ajutine Ohuruumipiirang

kehtestatakse selle avaldamisega lennundusteabe kogumiku lisas voi NOTAM teatega.
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Lennundusseaduse § 4! alusel on vdimalik ainsa Shuruumipiiranguna kehtestada piiranguala
tingimusega, et alasse lendamiseks on vajalik vastava valitsusasutuse luba. See piirab oluliselt
erinevate Ohuruumipiirangute kehtestamist ning erinevate piiravate tingimuste seadmist
piiranguala kehtestamisel. Selleks, et tagada kooskdla proportsionaalsuse pohimdtte ning
Ohuruumi paindliku kasutamise pShimottega on vajalik lennundusseadusesse lisada muude
Oohuruumipiirangute kehtestamise voimalus ning piirangualade puhul lubada ka teiste sobivate
tingimuste sdtestamine. Lisaks on vajalik laiendada ka voimalike loa andjate ringi, sest selleks
ei pruugi olla alati valitsusasutus voi sdtestada, et kui luba tuleb taotleda valitsusasutuselt, siis

kohaldub vastav loa taotlemise kord.

Vabariigi valitsuse 26.08.2022 méadrust nr 81 ,,Lennupiirangute alas v3i geograafilises alas voi
ajutises geograafilises alas lendamiseks loa taotlemise ja selle andmise kord ning loa andja
madramine” on vajalik tdiendada lennuohutuse ning avaliku korra tagamise eesmaérgil
kehtestatud alade puhul loa taotlemise korraga. Seejuures tuleb arvesse votta eelmises 10igus

toodud ettepanekut.

Vabariigi Valitsuse korraldusega kehtestatavate Shuruumipiirangute, aga ka tildisemalt
lennupiirangute kehtivuse algus tuleb siduda vastava informatsiooni kehtivuse algusega
lennundusteabe kogumikus, selle lisades vo1 NOTAM teadetega. Sama tuleb arvestada
ohuruumipiirangu kehtetuks tunnistamisel. Voimalik on vastav séte lisada lennundusseadusesse
vOi lisada Vabariigi Valitsuse korraldusse. Oluline on seejuures ka lisada, kelle kohustus on
ohuruumipiiranguid puudutava teabe avaldamiseks taotluse esitamine acronavigatsiooniteabe

teenuse osutajale.
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KOKKUVOTE

Kédesoleva magistritoé eesmargiks oli analiitisida Gigusraamistikku, mis kohaldub Eesti
ohuruumis Shuruumipiirangute kehtestamisele ja avaldamisele sooviga vilja selgitada, kas see
on siseriiklikult reguleeritud ulatuses ja viisil, mis tagab digusselguse ning votab arvesse EL ja
rahvusvahelisest digusest riigile tulenevaid kohustusi. Autori hinnangul sai sissejuhatuses
pistitatud eesmark tdidetud. Magistrit60 kolmandas peatiikis joudis autor jireldusele, et
siseriiklik regulatsioon, mis puudutab Shuruumipiirangute kehtestamist ja avaldamist, vajab
oigusselguse tagamiseks tdiendamist. Lisaks ei arvesta siseriiklik Oigus osaliselt EL ja
rahvusvahelisest digusest tulenevaid noudeid. Autor tegi alapeatiikis 3.5 oma ettepanekud
siseriikliku regulatsiooni tdiendamiseks. Seega leidis ka kinnitust sissejuhatuses piistitatud
hiipotees, et dhuruumiga seotud piirangute kehtestamine ja avaldamine ei ole siseriiklikus
oiguses reguleeritud selliselt, et see oleks tidiel méédral kooskolas EL digusest ja rahvusvahelisest
oigusest tulenevate nduetega dhuruumiga seotud piirangute kehtestamisele ja avaldamisele ning
votaks arvesse erinevate ohuruumi kasutajate huve. Magistritdo eesmérgi tditmisele ning
hiipoteesile kinnituse saamisele aitas kaasa sissejuhatuses piistitatud uurimiskiisimustele

vastamine.

Esimese uurimiskiisimuse raames soovis autor vilja selgitada, milliseid dhuruumipiiranguid on
kehtestada ning milles seisneb nende omavaheline erinevus. Kdesoleva t66 peatiikis 1.1.4 toi
autor vélja erinevad 0huruumipiirangud, mis on Eestis kasutuses voi mida on kasutatud viimase
paarikiimne aasta jooksul. Nendeks on ohu-, piirangu- ja ajutiselt eraldatud alad. Lisaks on

loetelu tdiendatud piiriiilese alaning keelualaga.

Kirjeldatud alade kasutamise otstarve ning nendega kaasnevad reeglid on erinevad. Ohuala
kehtestatakse sellise ala kohale, kus toimub lennundusele ohtlik tegevus, niditeks laskmised.
Piiranguala kehtestatakse siis, kui on vajalik mingit moodi lennutegevust piirata, aga samas
jaéb alles méadratud tingimustel voi teatud lendudele vdimalus ala lendamiseks kasutada.
Ajutiselt eraldatud ala kehtestatakse eesmargiga see ala kellegi teise ainukasutusse andmiseks.
Kui eeltoodud ohu- ja piiranguala puhul ei muutu midagi seoses Shuruumis kohalduvate
reeglitega, siis ajutiselt eraldatud ala puhul ei kehti alas lennureeglid, ei sdili Shuruumi klass
ega osutata aeronavigatsiooniteenuseid. Keeluala on Shuruumipiirangutest kdige piiravam.

Selles alas on lendamine kdigil keelatud.
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Teine uurimiskiisimus keskendus EL ja rahvusvahelisest digusest tulenevate nduete, mis
kohalduvad Shuruumiga seotud piirangute kehtestamisele ja avaldamisele, vélja selgitamisele.
Magistritdd alapeatiikkides 2.1 ja 2.2 analiiiisis autor ndudeid, mida tuleb arvesse votta
ohuruumipiirangute avaldamisel ning alapeatiikis 2.3 kisitles autor ndudeid ja pSdhimdtteid,
millega tuleb Shuruumipiirangu kehtestamisel arvestada. Ohuruumi piirangute kehtestamise
protsess ei ole EL ega rahvusvahelise digusega reguleeritud, vaid on sétestatud ndudeid ja
pohimotteid, millega tuleb dhuruumipiirangute kehtestamisel arvestada. Samas on sétestatud

viga detailsed nduded dhuruumipiiranguteavaldamisele.

Ohuruumipiirangud peavad olema avaldatud ning see peab toimuma vastavalt kehtestatud
korrale. EL ja rahvusvahelistest nduetest ldhtuvalt tuleb alalised dhuruumipiirangud avaldada
lennundusteabe kogumikus ning ajutised alad lennundusteabe kogumiku lisas voi NOTAM
teatega. Ohuruumipiirangute kehtestamisel, muutmisel ja kehtetuks tunnistamisel tuleb
tildjuhul jargida AIRAC-tsiikliga sama ajakohasust. Selle eesmérk on tagada, et vastavad
muudatused jouaksid Oigeaegselt koikide osapoolteni. AIRAC-siisteemi ei rakendata

ohuruumipiirangu avaldamisel NOTAM teatega.

Ohuruumipiirangute avaldamisel peab alale olema miiratud nduetekohane tunnus ning ala
kohta tuleb avaldada iiksikasjalikud andmed, mis peavad tagama, et dhuruumipiirang oleks
kasutajate jaoks tiheselt mdistetav, lihtsasti hoomatav ning jargitav. Kehtestataval alal peavad

olema konkreetsed kiilgpiirid ning ala- ja iilapiir.

Kolmanda uurimiskiisimuse raames selgitas autor vélja, millised siseriikliku diguse normid
kohalduvad Shuruumiga seotud piirangute kehtestamisele ja avaldamisele ning mil mééral
siseriiklik digus on kooskdlas EL digusest ja rahvusvahelisest digusest tulenevate normide ja
pohimdtetega. Magistrito0 kolmandas peatiikis tuvastas autor, millised on 6huruumipiirangute
kehtestamise ja avaldamise seisukohast olulisemad nouded nii PS-s, HMS-s kui ka
lennundusseaduses vai selle alusel kehtestatud méarustes. Seejirel analiilisis autor siseriiklikus

oiguses kehtestatud normide kooskodla peatiikkides 1 ja 2 kirjeldatud nduetega.

LennS § 4! alusel tuleb dhuruumipiirangud kehtestada Vabariigi Valitsuse korraldusega.
Ohuruumipiirangu kehtestamise puhul on tegemist iildkorraldusega ning seega tuleb korralduse
andmisel 1dhtuda haldusakti andmisele kehtivatest siseriiklikest nduetest. Vabariigi Valitsuse

korraldus kehtib, kui see on noduetekohaselt teatavaks tehtud, sisaldab kd&iki noutavaid
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haldusakti osi ning Kkirjalik haldusakt peab olema ka kirjalikult pdohjendatud.
Ohuruumipiirangute selgust ja iiheselt mdistetavust aitab tagada see, kui alad on Vabariigi
Valitsuse korralduses Kirjeldatud vastavalt nende avaldamisele kohalduvatele EL ja
rahvusvahelistele nduetele ehk alade kohta on avaldatud kdik noutavad andmed. See on oluline

ka EL ja rahvusvahelise digusega kooskdla tagamisel.

EL ja rahvusvahelise diguse nouetest ldhtuvalt ei ole dhuruumipiirang kehtiv ja rakendatav
enne, kui see on avaldatud lennundusteabe kogumikus, selle lisas voi NOTAM teatega. Kehtiv
siseriiklik digus ei seo Shuruumipiirangu kehtivust selle avaldamisega kirjeldatud kohtades. Ka
magistritdd koostamise ajal kehtiv Vabariigi Valitsuse korraldus ei tee seda. EL ja
rahvusvahelise digusega kooskola ning Gigusselguse tagamise seisukohast on oluline, et
ohuruumipiirangute kehtivus seotakse nende avaldamisega lennundusteabe kogumikus, selle

lisas voi NOTAM teatega.

LennS § 4! seab olulisi piiranguid erinevate huruumipiirangute kehtestamisele, sest vdimalik
on kehtestada ainult piirangualasid, kus on vajalik ala kasutamiseks valitsusasutuselt loa
taotlemine. See aga ei taga piirangute kehtestamisel paindlikkust, sh ei ole kooskodlas Shuruumi
paindliku kasutamise ja proportsionaalsuse pohimotetega, sest piiranguala kehtestamisel
konkreetse piirangu valimisel tuleb ldhtuda seotud asjaoludest ja vajadusest. Lisaks ei ole
lennundusseaduse alusel voimalik kehtestada iihtegi ohu- ja keeluala ega ka ajutiselt eraldatud
ala. Seega ei ole selline ldhenemine kooskdlas EL ja rahvusvahelisest digusest tulenevate

nduetega.

Lisaks eeltoodule ei erista siseriiklik digus ajutiste ja alaliste Shuruumipiirangute kehtestamist.
Arvestades Vabariigi Valitsuse korralduse andmisele kuluvat aega leiab autor, et see ei ole
sobilik ajutise Shuruumipiirangute kehtestamiseks, kuna ei voimalda piisavalt operatiivset
reageerimist. EL ja rahvusvahelisest digusest ldhtuvalt peab olema vodimalik operatiivne
ohuruumipiirangute kehtestamine (lennu)ohutuse tagamiseks. Samuti v3ib see olla vajalik
muudest siseriiklikest eesmarkidest lahtuvalt. Seega EL ja rahvusvahelise digusega kooskola

tagamiseks on vajalik muuta kehtivat siseriiklikku regulatsiooni.

Neljanda uurimiskiisimuse raames soovis autor vilja selgitada, mil viisil on kaitstud erinevate
ohuruumi kasutajate huvid seoses Shuruumipiirangute kehtestamisega nii siseriikliku kui ka EL

ja rahvusvahelise diguse alusel. Erinevate dhuruumikasutajate huvide kaitseks on EL ja
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rahvusvahelisest Oigusega kehtestatud oOhuruumi paindliku kasutamise pShimdte ning
siseriiklikult kaitseb erinevate Ohuruumikasutajate huve eelkdige PS-st tulenev piirang

litkumisvabaduse piiramiseks, sh proportsionaalsuse pohimote.

PS lubab litkumisvabaduse piiramist, sh ohuruumipiirangu kehtestamist, ainult kooskolas PS-
ga. Isikute oiguste ja vabaduste piiramiseks on vajalik seadusliku aluse olemasolu.
Ohuruumipiirang peab olema kehtestatud sellises aktis, millega piirangut saab reguleerida, see
peab olema piisavalt selge ning piirangu kohaldamise menetlus peab olema reguleeritud.
Konkreetse Ohuruumipiirangu voib kehtestada haldusorgan, kes on selleks volitatud.
Oiguspiraseks loetakse piirangut, mis on proportsionaalne. Seetdttu on oluline ldhtuda
ohuruumipiirangu kehtestamisel proportsionaalsuse pohimottest, mille kohaselt on vajalik

hinnata rakendatava meetme sobivust, vajalikkust ning moodukust.

Ohuruumi paindliku kasutamise pdhimdtte kohaselt tuleb dhuruumi kisitleda iihe tervikuna,
mitte jagada seda tsiviil- voi sdjaliseks dhuruumiks. Eesmiark on ohuruumi korraldamisel
arvesse votta kdikide Shuruumi kasutajate huve nii suures ulatuses, kui voimalik. Pdhivastutus
selle korraldamisel onriigil, kes peab kehtestama vastavad protseduurid ja médrama vastutajad

Ohuruumi paindliku kasutamise pShimotte rakendamiseks.

Riik on loonud ohuruumi paindliku kasutamise pShimotte jargimise tagamiseks vastava
komisjoni. Lisaks on komisjon see, kes peab arvestama Shuruumipiirangu mdju kogu
lennuliikluse korraldamise siisteemile. Hetkel kehtiva Oiguse alusel puudub Vabariigi
Valitsusel kohustus HLAPB-i seisukohtadega arvestada, seega puudub komisjoni seisukohtadel
oiguslik joud. Vabariigi Valitsuse kohustus on kiill vélja selgitada Shuruumipiirangu
kehtestamisel olulise tdhtsusega asjaolud, aga see ei tdhenda, et Vabariigi Valitsus komisjoni
seisukohast 1dhtuma peab. Autor hinnangul tdhendab {ihendusliili puudumine, et riik ei tdida
kohustust rakendada Ohuruumi paindliku kasutamise pohimdtet Ohuruumipiirangute
kehtestamisel ning ei arvesta Ohuruumipiirangute kehtestamisel mdjuga lennuliikluse

korraldamise siisteemile.

Siseriiklikult dhuruumipiirangute taotlemisega seonduv reguleeritud ei ole. HLAPB on
koostanud ASM késiraamatu, mis on ainukene juhend, mis késitleb Shuruumipiirangute
taotlemise ja kehtestamise protsessi, samas puudub sellel 6iguslik joud. Autori hinnangul on

Oigusselguse tagamiseks vajalik kehtestada sobiva digusaktiga Shuruumipiirangute taotlemise
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ja kehtestamise protsess, mis hdlmab nii taotluse esitamise kui ka taotluse menetlemisega
seotud niliansse. See loob vOimaluse, et dhuruumi kasutaja saab oma vajaduste tarbeks

ohuruumipiirangut taotleda ning seega on voimalik ka tema huvidega arvestada.

Kokkuvdtvalt on autor seisukohal, et Shuruumipiirangute kehtestamist ja avaldamist puudutav
siseriiklik regulatsioon ei ole tidiel maédral kooskolas EL ja rahvusvahelise Oigusega.
Kehtestatud normid ei taga Gigusselgust, piiravad dhuruumipiirangute kehtestamist ning ei
arvesta erinevate Shuruumi kasutajate huvidega méaral, mida nieb ette EL ja rahvusvaheline
Oigus. Magistritdos on tuvastatud mitmeid niiansse, mida tuleks diguse edasisel arendamisel ja
olemasolevate kitsaskohtade kdrvaldamisel arvesse votta, et tagada kooskdla nii EL diguse kui

ka rahvusvahelise digusega.
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NATIONAL LAW APPLICABLE TO THE ESTABLISHMENT
AND PUBLICATION OF AIRSPACE RESTRICTIONS
COMPLIANCE WITH THE EUROPEAN UNION AND
INTERNATIONAL LAW

Abstract

Since the beginning of Estonia regained its independence, the density of civil and military air
traffic has increased in Estonian airspace. Estonian airspace is not unlimited, and all airspace
users must fit into it together. In certain situations, it is necessary to establish airspace
restrictions to provide flight safety or protect some other essential purpose of the country.
Within the scope of this work, the focus is on airspace restrictions that impact manned flight

operations, whether they arise from flight operations or others.

From the point of view of keeping the airspace open for all users, the question arises as to how
the aviation-specific requirements regulating the topic, which arise from national law, European
Union (EU) law and international law, relate to one other and how the interests of different
airspace users are protected when airspace restrictions are established. In aviation, most of the
requirements originate from international and EU law, nationally it is left to regulate mostly
procedural law. At the same time, several requirements also arise from EU law and international
law, which directly affect the establishment of procedural norms and should be considered when
establishing national law. Navigating the requirements for establishing and publishing airspace
restrictions can be difficult.

Based on the above, this Master's thesis aims to find out which legal framework applies to the
establishment and publication of airspace restrictions and whether it is nationally regulated in
such a way as to ensure legal clarity and take into account the obligations of the state arising

from EU and international law, or whether the national law needs to be changed.

The Master's thesis hypothesises that the establishment and publication of airspace restrictions
are not regulated in national law in such a way that it is consistent with the requirements arising
from EU law and international law for the establishment and publication of airspace restrictions
and to take into account the interests of different airspace users. Based on the purpose of the
thesis and the research problem, the following legal questions have been raised:
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1) What airspace restrictions can be established, and what is their difference?

2) Which requirements apply to establishing and publishing airspace restrictions under EU
and international law?

3) Which national law requirements apply to establishing and publishing airspace
restrictions, and to what extent is the national law compatible with the norms and
principles of EU law and international law?

4) In what way are the interests of different airspace users protected concerning the
establishment of airspace restrictions, both under national and EU and international

law?

An analytical, comparative and systematic research method was used to prepare the thesis.
During the writing of the work, international, EU and national law, professional literature and
court decisions were analysed and compared, and the results were systematised. To find an
answer to the first two legal questions, EU and international law on the subject was analysed
and compared to identify commonalities and differences in the treatment of airspace
restrictions. The author analysed the obtained results with relevant legal literature and
systematised the obtained results. In the second part of the work, the author studied the national
law, relevant professional literature and court decisions to find the relevant norms, then

systematically compared them with international and EU law.

Aviation law, including airspace and airspace restrictions, is based on the Chicago Convention.
The EU has taken over the most basic requirements from the Chicago Convention with its
regulations. Procedural issues have been left to be regulated nationally, with a few exceptions.
In addition, the requirements regarding airspace restrictions are partly derived from the
Eurocontrol International Convention relating to the Cooperation for the Safety of Air

Navigation. Still, it is also based on the principles of the Chicago Convention.

Airspace consists of differentairspace structures, and one part of them is airspace restrictions.
Different types of airspace restrictions can be established on airspace: danger, restricted,
prohibited areas, temporary segregated areas and temporary reserved areas. These areas are
either permanent or temporary. All airspace restrictions have different functions and also have
different levels of flight restriction. When establishing an area, assessing which type of airspace

restriction is necessary in a particular case is needed.
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Establishing airspace restrictions is not regulated by EU or international law. Still, requirements
and principles have been found that must be considered when establishing airspace restrictions.
At the same time, there are very detailed requirements for the publication of airspace

restrictions.

When establishing an airspace restriction, it is crucial to consider that it is part of airspace
management, which is part of the air traffic management system. Establishing an airspace
restriction can significantly affect the provision of air traffic services and the management of
air traffic flows and capacity. Depending on the size of the specific impact, the imposition of
airspace restrictions may lead to the need to reassess and change the entire system. In the
author's opinion, this significantly affects the possibility of establishing an airspace restriction

and the time frame, which may thus become longer.

The Constitution of the Republic of Estonia allows restriction of freedom of movementonly in
accordance with the constitution. The existence of a legal basis is necessary for restricting the
rights and freedoms of individuals. The restriction must be established in such an act by which
the restriction can be regulated, it must be sufficiently clear, and the procedure for applying the
restriction must be controlled. A specific airspace restriction may be established by an
administrative body authorised to do it.

The legal basis for establishing flight restrictions, including airspace restrictions, derives from
§ 4%(1) of the Aviation Act. By adding the authorisation norm, the regulation that previously
regulated the establishment of airspace restrictions has been left unchanged, which may cause
confusion regarding the competence of government authorities. It is necessary to amend
Regulation 240 to ensure legal clarity and bring it into line with § 41(1) of the Aviation Act.

A proportionate restriction is considered legal. Therefore, it is essential to proceed from the
principle of proportionality. Based on the principle of proportionality, the restriction limiting
fundamental rights and freedoms must be in accordance with the PS. The restriction must be
necessary for a democratic society, and it is not allowed to distort the nature of the restricted

rights and freedoms.

In addition to following the principle of proportionality, it is necessary to consider the principle

of flexible use of airspace when establishing airspace restrictions. An airspace policy has been
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established to encourage the implementation of the principle of flexible use of airspace. The
currently valid airspace policy defines only Estonian airspace's civil and state aviation users,
excluding all other parties requiring airspace.

The Government of the Republic has created the High-Level Airspace Policy Body (HLAPB).
HLAPB is an entity that has the right to make proposals regarding implementing the flexible
use of airspace principle to the Government of the Republic. The legislator has not linked
implementing the concept of flexible use of airspace with § 4* of the Aviation Act. Therefore,
based on the Aviation Act, the Government of the Republic is not obliged to consider the
assessments of HLAPB when establishing airspace restrictions because they are not legally
binding for the Government of the Republic. At the same time, from the point of view of
implementing the principle of flexible use of airspace, the corresponding assessments must be

the basis for deciding whether to establish or not to establish airspace restrictions.

When issuing an order of the Government of the Republic to establish an airspace restriction,
it must be based on the national requirements applicable to issuing an administrative act, as
well as the requirements and principles arising from national, EU law and international law
regarding airspace restrictions. An order of the Government of the Republic is valid if it has
been duly announced and contains all the required parts of an administrative act. It must also
be justified inwriting if itisa written administrative act. Clarity and unequivocal understanding
of airspace restrictions can be ensured if the areas are described in the order of the Government
of the Republic in accordance with the applicable international requirements for their

publication, i.e. all the required information about the areas has been published.

The detailed data of the airspace restriction are primarily the side of the area and the upper and
lower limits, the type of area and additional information based on the type of area. In the case
of a danger area, this can be a description of the danger or, in the case of a restricted area, the
content of the restriction and the procedure for possible entry into the area. It is also important
to specify the activity time of the area because airspace restrictions are often not permanently

active.

Airspace restrictions must be published in the aeronautical information publication or in its
supplement or by a NOTAM message. Depending on the condition of the restriction, the

AICAR system must be followed when publishing the airspace restrictions.
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The proper publication is considered if the AIRAC system has been followed when publishing
the airspace restriction, if necessary, and the area has been published in the aeronautical
information publication or its supplement. Publication of urgent and unforeseen temporary
airspace restrictions is permitted outside the AIRAC system when NOTAM publishes the area.
When airspace restrictions are established by order of the Government of the Republic, it is
necessary to ensure that the restrictions are published in the aeronautical information
publication or its supplement or with a NOTAM message. The author of the Master's thesis
recommends linking the validity of the airspace restriction to the establishment of the
aeronautical information publication, its supplement or a NOTAM message. The same must be

applied in the case of repealing the airspace restriction.

National law does not distinguish between the imposition of temporary and permanent airspace
restrictions. Considering the time required for issuing the order of the Government of the
Republic, the author considers it unsuitable for establishing temporary airspace restrictions, as
it does not allow for sufficient operational action. In the author's opinion, applying a similar
approach to establishing a temporary geographical zone for unmanned aircraft systems would
be appropriate when establishing temporary airspace restrictions. Temporary geographical
zones are established by their publication in the relevant system. Such change requires
amending § 4% of the Aviation Act. It is necessary to distinguish between temporary and
permanent flight or airspace restrictions and establish requirements for temporary restrictions.
Paragraph 4! of the Aviation Act sets significant restrictions on establishing airspace
restrictions, which are not in line with the principle of flexible use of airspace. Based on the
requirements set forth in this section, it is possible to establish only restricted areas where it is
necessary to apply for a permit from a government agency to use the area. No other restrictions
are possible. So, this does not guarantee as much flexibility in imposing restrictions as the

principle of flexible use of airspace requires.

It is also important to point out the fact that in the case of areas established to ensure flight
safety and public order, the procedure for applying for a permit is not provided for in the
relevant regulation, so it is essentially impossible to apply for a permitin the areas established
for these purposes, and thus it would be a seeming restricted area, which is essentially a
prohibited area.
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The author of the Master's thesis is of the opinion that the establishment and publication of
airspace restrictions are not nationally regulated in some aspects. At the same time, the
established norms limit the establishment of airspace restrictions, and this is not in line with the
requirements arising from EU law and international law. Several nuances have been identified
in the Master's thesis, which should be taken into account in further developing the law and

eliminating existing bottlenecks.
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Lisa 1. Alalised 6huruumipiirangud Eesti 6huruumis seisuga
17.04.2023
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CHANGES: EER! L EERQN. EERY! , EERZ2. EERQ 3 EERM, EERCS, EER M EERQ7, EER2S EER. EER 31 EER) 1 w) EERL wdted

*(EER27, EER30, EER32) - The fight restrictions do not extend to the take-off and landing of an arrcraft from an aerodrome or heliport with certified or non-certified operating condtions.

26 JAN 2023 (AIRAC AMOTY 01/2023)

CHANGES: Editorial
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(£202/10 LAWY DVHIV) €202 NV 92

SNV3

HIHLO "N3

CHANGES: remark "According fo the period, flying is alowed anly with the permission of the Environmenial Board” added.
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m Gliding area

G)

Parachute jumping area

Gliding'Hang gliding site. Caution advised. Paramotoring area

EE Exercise and training zone. Caution advised. H I

Area with sensitive fauna

Period

F4-F7 01 FEB - 30 NOV

F11-F28 01 APR - 30 NOV

F1, F2, F3, F8, F9, F10, F29 Full year
According to the period, flying is allowed only
with the permission of the Environmental Board.

Upper limit

F 1000 FT AMSL
F 1500 FT AMSL
F 3500 FT AMSL

(FUNLYN SNOHFINYA ¥ 40 SFILAILIV HIHLO 'WNNVL FALLISNIS

HLIM SYIHY ONY SNOLLYYINTIND O G S 'SILLALLOY TENOLLYIHIFY ONV ONILLYOLS TYIMIVY) LYVYHD XIaNI - SY3INY Y4FHIO
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QVHOMSINNAONOOY 3ANANIT :03SNAIDAL OISV IVSNLNHYTITIIW VI -I0NO4SNNNTT) LEVYM-NILSID3N - gy TV aNnNW

* Alalistele ohuruumipiirangutele lisanduvad ajutised Shuruumipiirangud, mis on avaldatud

lennundusteabe kogumiku lisaga voi NOTAM teatega.
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Lisa 2. AIRAC kuupievade kalender

Lennundusteabe tooted Lennu ettevalmistus Taotlused KKK Uudised Kontaktid

AIRAC kuupaevade kalender

JOUSTUMISE AVALDAMISE KAVAND AIRAC AIP SUP AIRAC ATP AMDT PAEVI
KUUPAEV KUUPAEV LENNUAMETILE ALGANDMED ALGANDMED JRANUD
20 APR 2023 09 MAR 2023 02 MAR 2023 23 FEB 2023 26 JAN 2023

18 MAY 2023 06 APR 2023 23 FEB 2023

15 JUN 2023 04 MAY 2023 27 APR. 2023 20 APR 2023 23 MA

13 JUL 2023 01 JUN 2023 25 MAY 2023 18 MAY 2023 20 APR 2023 25

10 AUG 2023 29 JUN 2023 22 JUN 2023 15 JUN 2023 18 MAY 2023 53

Q7 SEP 2023 27 JUL 2023 20 JUL 2023 13 JUL 2023 15 JUN 2023 81

05 OCT 2023 24 AUG 2023 17 AUG 2023 10 AUG 2023 13 JUL 2023 109

02 NOV 2023 21 SEP 2023 14 SEP 2023 07 SEP 2023 10 AUG 2023 137
30 NOV 2023 19 OCT 2023 12 OCT 2023 05 OCT 2023 07 SEP 2023 165
28 DEC 2023 16 NOV 2023 09 NOV 2023 02 NOV 2023 05 OCT 2023 193

25 JAN 2024 14 DEC 2023 07 DEC 2023 30 NOV 2023 02 NOV 2023 221

22 FEB 2024 11 JAN 2024 04 JAN 2024 28 DEC 2023 30 NOV 2023 249

* Viljavote Lennuliiklusteeninduse AS-i AIM kodulehelt https://aim.eans.ee/et/airac-
kuup%C3%A4evade-kalender (26.03.2023).
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