
ÕHUSÕIDUKITE ÕIGUSLIK SEISUND

RAHVUSVAHELISES ÕIGUSES

Helgi Oja.

stud. jur.

mir.nr. 13688.

/-O /4/5

1 9 3 9.TARTU



К A V Ä

1. Sissejuhatus.

2. Õhusõidukite õiguslik seisund vastsvalt laevadele.

3. Õhuruumi kasutamise vabadus .

4. Kas kõik õhusõidukid on kõlvulised riikkondsust omama.

5. Kas õhusõidukid peavad rahvusvahelise Õiguse põhjal riik= 

kondsust omama.

6. Kas kõik riigid võivad oma riikkondsust õhusõidukeile anda

7. Riikkondsusetuse agajärjed.

8. Õhusõidukite riikkondsuse eeldused.

a) Vormilised eeldused.

b) Materiaalsed eeldused.

9. Õiguspoliitika.

10. Riigiõhusõidukid.

a) rahvusvahelise õiguse põhimõtted sõja ja 

rahu ajal.

b) eraõhusõidukite muutmine sõja õhusõidukiteks.

11. Õiguste muutmise mõju õhusõiduki ri ikkondsusele .

a) riikkondsuse kaotuse põhjused.

b) riikkondsuse kaotamise moment.

c) kahekordne riikkondsus.

12. Lõpp.



1. Sissejuhatus.

Inimene, keda, loetakse looduse mei stertööks , on 

oma arenemise aastate jooksul oma mõistuse abil loodusnänte 

tähelepannud;looduses peituvaid jõude teaduste abil õppinud 

oma kasuks tarvitama, et oma kui ka oma järglaste eksistents 

si ja heaolu kindlustada.

Kõik leiutised, olgu see keemia, füüsika, teh= 

nika või mõnel muul alal, on väga palju inimeste eluviiside 

peale mõjunud. Kande keskmist eluiga pikendanud. Tema füü= 

silist töökoormat võitluses oma eksistentsi eest kergemaks 

ja e lu mugavama ks tei nud.

Üksikute riikide rahvaste läbikäimine suureneb 

iga päevaga.

Seda rahvaste läbikäimist soodustavad igasugu= 

sed li iklemls vahendid: raudtee, auto, laevad, lennukid või 

mõni teine abinõu.

Liiklemisvshendite tarvitamise juures pannakse 

suurt rõhku nende kiiruse ja mugavuse pääle. Lennukid oma 

kiirusega Ületavad kõik teised li ikle mis vahend id . Lennukite 

kiirus on tõusnud kuulmata kõrguseni: kuni 900 km tunnis. 

Arusaadav, et lennukite tarvitamine liiklemises peab vasta= 

vate seadustega korraldatud olema.

R. Õhusõidukite õiguslik 

asend vastavalt* laevadele.

õhusõidukite all mõtleme onus liiklemiseks mää= 



ratud ehitised. Mis selle järele õhulaevaks nimetada, jääb 

Liiklemise tehnilise arvustuse hoolde.

Õhulaevad on liikuvad asjad. Vastandina laevade= 

le ja ka mõnes seadusandluses avalduvatele immobili seerimise 

tendentsidele vaadatakse neile Saksas kui liikuvatele asja= 

dele. Sellele vaatamata arenes mereõigusele toetuv õhusõidu= 

kite riikkondsuse mõiste, mis tänapäev üldiselt tunnustatid 

on.

Selle riikkondsuse sisu üle on palju vaidlusi. 

Neumeier’il on see mõiste selge nii laevade, kui ka lennu= 

kite kohta ja ta eitab., et see võiks olla eelduseks mingi = 

tele õiguslikkudele j heldustele. Temale on õhusõidukite 

riikkondsus ainult päritolu märkimine. Sealjuures ta ise 

möönab, et vabas õhuruumis, näiteks ulgumere kohal õhusõi­

dukitega tuleb siduda nende kodumaa õigust. Schleicher*! 

arvates on riikkonsus ainult teine väljend õhusõiduki 

sissekande kohta ühes teatud riigis. Oletuse'tõttu, et ige­

le riigile kuulub õhuruum tema territooriumi kohal, järel= 

dub, et iga õhulaev peab täielikult alluma ülelennatava 

riigi õigusele. Schleicher peab õhusõidukeid liikuvaks va= 

raks ja selle järgi ei tähenda nende riikkondsus muud kui 

autodegi päri tolumärk.^

Oige ettekujutuse õhusõidukite riikkonduse 

iseloomust saab , kui arvestada, et õhusõidukid samuti kui 

laevad ei ole ainult liikuvad asjad vaid ka kohad, kui või= 

vad tekkida õiguslikult käsitatavad sündmused. Vastandina 

alati territooriumiga (m aga( ühendusesse jäävatele sõidu= 

kitele (auto, raudtee^ on laevad ja õhusõidukid alati ise 

tegevuskohaks, mitte neid ümbritsev õhu= või veeruum.
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Ulgumere kohal viibiv õhusõiduk vajab samuti 

riiklikku, õiguskorda kui laevadki. Sellekohaselt võib ХХКЖ 

õhusõidukit vaadelda kui lendavat riigi osa, ilma eitamata 

nende vallasvaraiikku iseloomu. See ettekirjutus ei ole vast= 

olus ka tänapäeval üldiselt tunnustatud riikide õigusega 

nende terri toori umi kohal asuva õhuruumi kohta.

Tihti väga nõrga sideme korral üle lennatud rii= 

gi ga ( siin mõeldakse ülelendu riiklikkudel õhuliinidel il= 

ma maandumiseta) on ka võõra riigi Õhuruumis tarvitatav oma 

riigi õigus.

Õhusõiduk sellekohaselt on nagu laevgi fiktiiv= 

ne territooriumi osa, mis antud juhul võib asud? võõras õhu= 

ruumis. Sellest järgnen, nagu laevadegi juures võõrastes vetes, 

võimu jaotus lipuriigi ja ülelennatava riigi vahel.

Vajaduse tõttu püütakse õhusõidukite õiguslikku 

seisundit ühtlustada laevade omaga. Peaasjalikult kehtib õhu= 

sõidukil ikka kodumaa õigus, arvestamata et neid loetakse 

vallasvaraks .

Riikkondsus on tähtis ka majanduslikult, kuna 

riigid püüavad oma õhusõidukeid soodustada. Ka on tähtis et 

sõiduk seisaks ühe rahvuspere liikme valve all, ja tema 

eksimuste eest vastutaks ta koduriik.-•

Õhuruumi kasutamise 

. vabadus. 
- 1 .

Pariisi Konventsiooni 1919.a. esimene ülesanne 

oli lõpetada tüli õhuruumi vabaduse üle, mis oli kaua olnud 

õigusteaduslikkude vaieluste põhjuseks.

Varem pooldati loodusõigusele tugenevat vaadet,
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et õhuruum peab vaba olema kõigi riikide õhusõidukei le liik= 

lemiseks. Tänapäeval on arvamuste lahkuminek kahe teooria 

vahel. Üks neist ütleb, et riigi suveräänsus ulatub ka riigi 

territooriumi kohal olevale õhuruumile. Teine teooria jagab 

õhuruumi kaheks.: ülemiseks ja alumiseks tsooniks. Ülemine 

ona vaba kõikidele riikidele, kuna alumine allub täiesti 

riigi seadusandlusele ja kontrollile.

3ee jagamine tsoonidesse on sarnane mere jaga= 

misele territorisal- ja ulgumereks. Julgeoleku kaalutlustel 

on vastaseid tekkinud tsoonide teooriale. Pariisi Konvent=i 

sioonis 1919.a. aga on reserveeritud lepinguosalistele õigus 

üle lennata üksteise territooriumist.

Pariisi Konventsioon 1919.a. määrab, et kõik 

lepinguosalised omavad võrdseid õigusi üksteise õhuruumi ka= 

su tarni sel.

Pariisi Konventsiooni art. 2 ütleb, et lepin= 

guosaline riik peab võimaldama vaba ülelennu oma territoo= 

riurnist teise riigi sõidukeile, eeldusel et selle konventi 

siooni m ärused on täidetud.

Igal lepinguosalisel õhusõiduk võib ületada 

teise territooriumi ilma vahemaandumiseta. Sel juhul ta peab 

jälgima lennuteed, mis on määratud ülelennatava riigi poolt.

Pariisi Konventsiooni art. 16. lubab igal rii= 

gi 1 püsti uada määrusi , mis soodustavad tema oma riikkondsus= 

se kuuluvate õhusõidukitel inimeste ja kauba vedu kahe tema 

territooriumil asuva punkti vahel. See ei maksa ainult ema= 

maal asuvate vaid ka asumaadel, protektoraadi all olevatel 

ja mandaat maadel asuvate punktide kohta.3

Eesti õhusõiduseadus, mis on kooskõlas rahvus= 

vahelise seaduse normidega näeb $2. ette et * välisriigi 
rüi kko nd eusege . e - ao hus õ i d ukei 1 0 ® lu ba a b a- 1 ä b imi ne к



5

Eesti õhuruumist, samuti ka maandumine ja viibimine seal 

ainult siis, kui selleks on olemas: vastav õhusõiduleping 

või mõni muu kokkulepe Eesti ja vastava välisriigi vahel,või 

Teedeministri poolt antud luba välismaa või Eesti õhusõidu= 

liinide ettevõttele (§48), või Siseministeeriumi poolt õhu= 
y: 

sõiduki omanikule antud ajutine eriluba.“

Tänapäeval on kõik riigid arusaanud õhusõidu 

tähtsusest ja on valmis teda edendama. Sellele püüdele võib 

aga takistuseks saada riikide õigus õhuruumi kohta nende ter= 

ri tooriumi kohal, kui riigid seda õigust kasutavad,et takis= 

tada teise riigi sõidukite oma territi ooriumi kohale tulekut. 

Õigustatud on kuil nõudmine, et piiri äärseist keelatud maa» 

aladest üle ei lennata. Paljud maad on ära määranud nende 

pi iri ületanisek: . . cohai ja nad nõuavad, et õhusõiduk

peab maanduma kõige ligemas tollisademas . Ka keelatakse, et 

välismaa riikkondsusesse kuuluv lennuk võtaks oma kätte rei = 

sijate vi kauba veo sisemaal kahe punkti vahel. 3ee nõue on 

sarnane mereõigusele.^

Ka Eesti ÕhusõiduSeaduses on need kitsendusel 

§8. väljendatud:* Õhusõidukil, mis üle Eesti piiride sisse 

33 välja lendavad, peavad sisse= ja väljalennul maanduma 

või tõusma selleks määratud lennujaamades, üle piiri lenda= 

mine peab toimuma, välje arvatud häda juhud, üldiselt selleks 

ettenähtud kohal ning kõrgusel, missugused määratakse kind= 

laks Teedeministri poolt kokkuleppel Majandus= ,3ise= ja Kait= 

semini striga ." K

Erilisi kit sen lüsi teevad riigid oma s e adus and= 

lustes välisriigi tolli, piirivalve je politsei õhusõidukei= 

le, mis väljendub ka meie Õhusõiduseaduse §3.:* Välisriigi 

Lolli, piirivalve ja politsei Õhusõidukid võivad üle Eesti
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terri tooriumi lennata, sela maanduda ja vi ibida at nult siis, 

kui neil on selleks Siseministri poolt välja antud eriluba, 

välja arvatud juhud , kui vastavate maadega sõlmitud erikok= 

kulepete järgi on loa andmiseks ette nähtud teissugune kord.w*

Nagu eelnevast nähtub on konventsioonide ja kok= 

kulepetega võimaldatud läbistada õhusõidukeil teie riigi ter= 

ritooriumil asuvat õhuruumi, kuid seal juures säilitavad ri i= 

gid täieliku suveräänsuse oma territooriumi kohal asuva õhu= 

ruumi kohta.

4. Kas к õ i к õ husõidukid on 

к õ 1 v u 1 i s e d riikkondsust omama.

Laevad ja õhusõidukid evisid riikkondsusesse

kuuluvuse tõttu kaua erilist staatust, sest et teooria rää= 

gib, et vallas asjad evivad tähendust omandusobjektina kuid 

nad ei või evida riikkondsust.

Ka rahvusvahelise zaudteeliiklemise je jcuvank= 

rite ühenduse tekkimisegaei muutunud siin olukord. Autod km 

na vad j.dl_ teztud liiki riikide märke äratundmiseks. Qahvus» 

vahelises autokonventsioonis 1909.a. räägiti autode riikkond» 

susest, kuid sel ple midagi ühist laevade ja õhusõidukite 

riikkonisusega. See puutub ainult autode eraldamise võima= 

losse poliitilistel kaalutlustel. Jõuvankrid ei ole oma ko= 

dumsa õiguse kandjad, vaid nad on alluvad viibimiskoha Õigu= 

sele nagu raudteevagunid .

Õhusõidukite tekkimisega püüti nende seisundit 

korraldada olemasolevate reeglite järele ja otsiti analoo= 

giat.

Oli võimalus õhusõidukeid sarnastada harilikku»
dele 
giga ja neid nagu autosid ainult eraldusnär= 

Varustada, või nende sei-
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sundi t võis sarnastada larevadele ja neid varustada riikkond= 

susega. Enne kui asi lahendati tekkis palju vaidlusi õhusõda 

lüki riikkondsusesse kuulumise vajaduse üle. Mereõiguse ees=- 

kuju paasi s siiski mõjule ja õhusõidukid arvati riikkondsu= 

sesse kuuluvaiks. Sellele tuli veel kasuks see, et teadus 

õhuruumi nagu ulgumerd eksterritoriaalseks kuulutas.

Õhusõidukite riikkondsuse areng on sõltub mitme= 

sugustest teooriatest õhuruumi kohta. Fauchille teooria õhu= 

ruumi vabadusest ( ka riigi territooriumi kohal) tekitas 

arusaadavalt riikide julgeoleku seisukohalt vasturääkimist 

ja sellele vastukaaluks püstitati õhuruumi riikidele kuuluv 

se teooria. Nende kahe vahel asub lapitavalt ohutsoonide tec 

ria , mis õhuruumi teatud kõrgusest alates vabaks tunnistab  ̂

Sõjas pääses võidule teooria, mis tunnistab õhuruumi riigi 

territiooriumi kohal talle kuuluvaks . Siiski on õhuruum tea= 

tud eeldustel välismaal!stele õhusõidukitele liiklemiseks va= 

ba. Vaatamata teooriate vastuolule jälgis teadus Feuchilli 

seisukohta, juba alates enne sõda, mis väidab õhusõiduki 

ri ikkkondsusesse kuuluvuse vajadust. Põhjendati seda nõrga 

sidemega, mis on riigi ja ülelendava õhusõiduki vahel ja ka 

vajadusega ulgumerel viibivat õhusõidukit allutada seadusele. 

Selletõttu leiti , et, on otstarbekas õhusõiduke iie anda riik= 

kondsus vastavalt laevadele. "Comite" kokkutulekul Parisis 

1911.a. ja Prahas 1922.a, ‘♦Institut* istungitel Madridis 

1911 jn. rahvusvahelisel Õhusõidu Konverentsil Parisis 1911.a. 

otsustati õhusõidukite riikkondsusesse kuuluvuse kasuks. Kuid 

see vaatekoht omas vastaseid. Madridis istungil astusid Meili 

ja Pillet õhusõidukite riikkondsuse vastu välja ja seletasid, 

et erallusmärgist nagu autodel piisavat. Kuid nende seisukoht 

ei saanud mõõduandvaks. Blachentahtis mõõduandvaks teha õhu=



aõiduki suurust ja ainult suurtele anda ri ikkondsust, Ha = 

meli arvab, et riikkondsus pole ilmtingimata nõutav, kuid ta 

nõustub tema tähtsusega po si ti või guslikult . "Gomitew kong= 

ressil Pariisi ideeni kõrgema, kohtu president Divalo asus ei= 

tavale seisukohale õhusõidukite riikkondsuse suhtes ja arvas, 

et eraldusmärgist piisab. 
c

Tänapäeval on sse küsimus positivõiguses korrale 

datud. Pariisi Õhusõidu Konventsioonis 13.okt. 1919.a . nõutak= 

se õhusõidukite riikkondsust ja esitatakse eeldusi selle omemi= 

ье kohta. Samuti on see- tunnustatud rahvusvaheliselt paljude 

riikide omavahelistes konventsioonides õhuliiklemise alal, mis 

kõik õhusõidukite riikkondsust arvestavad. Põhimõttelikult on 

kõik õhusõidukid riikkondsus võimelised. Tehniline erinevus 

üksikute õhusõiduki liikide juures ei ole mõõduandev. Ka vahe 

maa ja vee õhusõidukite juures ei tähenda midagi.

Tähtsust omab ainult jaotus era ja riigi õhusõi= 

dukid. Kuid mitte riikkondsuse suhtes, vaid neni e õiguste suh= 

tes. Riikkonds jsesse kuulumise eeldused on erinevad, olenedes 

kas on tegu era või riigi õhusõidukiga. Riigi õhusõidukiteks 

loetakse sõjaväe, tolli ja politsei Õhusõidukid, kun- teised 

riigi õhusõidukid, mida riik ei kasuta avalikõigusTikkudeks 

otstarveteks, loetakse era õhusõidukiteks.

Riikkondsuse suhtes omab tähtsust õhusõidukite 

jaotamine era ja riigi omadeks, nii nagu mereõiguses, mitte 

üksnes jaotus eraisikuile je riigile kuuluvuses, vaid avali= 

ku või era ülesande järele milleks õhusõidukit kosutatakse .

Riikkondsuse väljendusvormiks О.П eraldusmärgi 

kandmise õi gus .

Eraldusmärgi õiguse (lipuõiguse) täpse definit=

si о о ni puudumi ne iikide rahvusvahelistes kui ka mere ja õhu 



õiguse Õpperaamatutes sunnib meid andma, selle mõiste määrangu 

ja teda piiritlema teiste rahvusvaheliste suguu va Id ко nd a= 

le suhtes. Tihti puudutatakse eraldusmärgiõigust koos teiste 

küsimustega.

Rahvusvaheline eraldusmärgiõigus on normide sisu 

millele õhusõiduki kiikkondsus ja eraldusmärgi kasutamine 

rahvusvahelises õhuliikluses objektiks on. Sellest järeldub, 

et raskuspunktiks on siin sõiduki riikkondsus. Kraidusmärgi = 

õigus on õigus kanda, oma riigi eraldusmärki see on järeldus, 

mis on tingitud õhusõiduki riikkondsusest. •

Täpselt võttes põhjeneb er aid usmärgi õigus kahel 

aktil, nimelt riikkondsuse saamise aktil ja õigus kanda selle 

riigi eraldusmärki, ehkki paistab üksikute maade seadustest 

nagu oleks viimane õigus loomulik järg esimesest.

Tähtsam mõlemist on riikkondsus, kuna eraldus= 

märk seda ainult väliselt tähistab. Rahvusvahelise õiguse 

vaadeldes seda küsimust peame vaatama riikkondsusele kui asja 

sisule. Selle riikkondsuse tähtsusega eraldusmärgi õiguse suh­

tes seletubki selle küsimuse tähtsus ka õhuõiguse kohta kuna 

ainult eraldusmärk lennuki juures tänapäev ei oma just suurt 

tähtsust.

Rahvusvahelises õiguses eraldusmärgiõiguses hu= 

vi tab meid eraldusmärk kui riikkondsuse tunnus.

Kagu üldiselt rahvusvahelises õiguses tuleb siin 
_ 9/ 

vahet teha õiguslikus seisundis rshu ja sõja ajal.

a. KAS õhusõidukid peavad rah= 

v u s v a helise õiguse põhjal riikkond 

sust omama.

Pariisi Konventsioon tunnustab riikide suverään
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sust nende territoo tiumi kollal asuva, õhuruumi kohta. Vaba on 

õhuruum ainult ulgumere ja mitte kelegi valitsuse alla kuuluva^ 

te maaalade kohal. '

Et õhusõidukeile omistatakse riikkondsust nagu 

laevadele, siis on see seletatav sellega, et see on alguse 

szanud ajast kus veel vaieldi riikide suveräänsuse üle õhuruu= 

mi kohta. Nüüd kus võistlus kolme teooria vahel, suveräänsuse, 

õhuruumi vabaduse ja tsoonide teooria vahel on. lõppenud esim*= 

se võiduga , peetakse ikka kinni õhusõiduki riikkondsusest. Kuid 

ta pole sama mis laevade juures. Spaighti arvates on see ainult 

tingitud natsionaabus, mis pääseb maksvusele ainult teatud 

juhtudel, näit, kui õhusõiduk lendab ulgumere kohal.

õhusõi lükid peavad igal juhul rahvusvahelise 

õiguse järgi riikkondsust evima, et neil oleks võimalik osa= 

võtt« rahvusvahelisest ja sisemaisest liiklemisest. Ohušiguses 

on. see norm kergemini kindlaks tehtav kui mereõiguses. Mere= 

õiguse tavanormidest lähtudes võetakse see norm rahvus va heli s= 

tesse lepetesse õhusõidu alal. Pariisi konventsioonis on see 

reegel kaudselt artikkel 5 1 11, aga eriti art. 10. toonita= 

tud. Selle konventsiooniga mitteühinenud võimude kohta on see 

norm maksev paljude eri kokkulepete põhjal. 3est tugenedes su= 

veräänsusele õhuruumi üle om* territooriumi kohal võib riik 

keela ta ülelendu oma territooriumilt seda võimaldades ainult 

temaga kokkuleppe sõlminud riikidele. Sellega garanteeritakse 

korraldatud õhusõi tu. Nimetatud lepetes määrataks e sõidukite 

riikkondoUs ja siis lubatakse neile teise poole territoorium 

milt üle lennata. Sellest järeldub, et rahvusvahelises liikle= 

mises vajab iga õhusõiduk riikkondsust. See avali ub ka natsi o= 
naal seadustes, millega riikkondsust nõutakse ja normeeritakse* ° 

Pariisi Konventsiooni art. lo. on nõutud, et iga
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õhuliikluses и osavõltev Sõiduk peab omama eraldusmärki, mille

eeltingimuseks on riikkondsuse omamine. Ehkki konventsioon ei
12) 

esita kindlat määrust siiski järeldub see art 5,6,10,11,19.

ö. Kas kõik r i i g i d võivad oma 

riikkondsust õhusõidukitele and*.

Kui on kindlaks tehtud millised Õhusõidukid või= 

vad olla riikkondsuse kandjaiks tuleb selgeks teha missugused 

riigid võivad riikkondsust anda s.o. kas kõikide riikide mär= 

gid rahvusvahelises Õiguses tunnustust leiavad. Kas võivad vä= 

hem tsiviliseeritud ja oma suveräänsuses piiratud riigid anda 

välja oma riikkondsust ja kas seda rahvusvaheliselt tunnusta= 

taks, e.

Tsivilisatsiooni määr ei saa tänapäeval olla enan 

aluseks sellejuures kas rahvusvahelises elus tunnustatakse sel= 

le riigi poolt antud riikkkondsust või mitte. Sarnane vaatekoht 

nagu teda kirjanduses on käsitatud peab kõrvale jääma, sest ta 

on ebatäpis ja viib segadusse. Aluseks siin saab olla nagu kõi= 

kides rahvusvahelistes õigustes ja kohustjstes, kas riik on 

rahvusvahelise õiguse subjektiks.

Nõnda arvab Mueller Õigusega, et on riik vastu 

võetud riikide ühiskonda, järgneb sellest , arvestades rahvas= 

te Ü he õigus lusus t, et ta olenemata oma kultuuri astmest,kõiki 

rahvusvaheliselt lubatud riigi akte teha võib, ühesarvatud mui= 

d gi ka õhusõidukitele riikkondsuse andmine* Rahvusvahelise 

õiguse tavade kohaselt peavad kõik teised riigid seda riikkond= 

sust tunnustama, vaatamata selle riigi kultuurastmele. Täna= 

päev ei tohiks see küsimus enam raskusi tekitada, kuna maakera 

jagamisega enam ebakultuurseid rahvaid ei ole, kes ei oleks ra 

yusv=helise õiguse tunnustatud subjektid või kes ei kuuluks кож 
iooni ana mõnele kultuurriigile.
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Raskem on küsimus, millal võib piiratud, suverään» 

susega riik anda oma riikkondsust oma kodaniku sõidukeile. 

Mueller lähtub vaatekohast, et iga õhusõiduk peab riikkondsust 

evima. Julgeoleku ja valve teostamise mõttes ei või õhusõiduk 

mitte ükskõik millisele riigile, vaid ainult, rahvusvaheliselt 

tunnustatud riigile kuuluda, et rahvusvahelistest õigustest ja 

kohustusest osa saada. Ainult üks tunnustatid riik saab tagada 

teistele õiguse ja korrapärase liiklemise, kuna ta vastutab 

õhusõiduki eest ja sellel leiduvad isikud vastutusele võtab. 

Ainult riigid, mitte aga provintsid, kogukonnad, kantonid ja , 

kolooniad või osariigid, on õigustatud väi j andma kodakondsuse 

märki, õhusõidukei le ja neid rahvusvahelisest liiklemisest osa- 

võtta laskma.

Riikidele sarnanevad ühiskonnad, kes on seotud 

teise riigiga nii et nad on õigusvõimelised , mitte aga teovõi­

melised, või on piiratud teovõimega, omavad riikkondsuse andmik 

se õiguse oma ala mate õhusõidukei le vastavalt oma iseseisvuse 

astmele. Sealjuures tuleb eraldada kordi neeritud ja subordinee 

ritud riike. Subordinatsiooni vahekorra juures tuleb eraldada 

alluva sõltuvuse mitmesuguseid astmeid, mille aluseks on ta 

tegevusvabaduse suurus. Selletõttu ei saa püstitada üldisi reeg= 

leid, palju enam oleneb see ülemisest riigist, kas alluv riik 

on õigustatud riikkondsust andam või on ta t egesusvabadus ka 

siin piiratud.

Inglise ilamriigi paljudel osadel samuti ka 

Prantsusmaa Põhja Aafrika protektoraatidel on õigus anda oma ' 

kodanikkude õhusõidukeile riikkondsust, samuti on see õigus Ing­

lismaa ennastvalitsevatel kolooniatel, kes omavad valitsust na­

gu Kanada, Uusmeremaa, Lõuna Aafrika, Austraalia, India ja man» 

daatmaad Palestiina ja Mesopo taamia. Prantsusmaa protekto raadid
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Marokko, Tunis, siis veel Panama ja Kub^evivad õigust anda 

riikkondsust õhusõi dukei le *

Riikide ühenduste juures on võimalikud suuremalt 

osalt ainult individuaalsed lahendused. On mõeldav, et osariik 

võib anda rii kkоnd sust.

Reaaluni oonide ja liitriidide juures ei oma. liit­

riigid seda õigust. Personaalunioonis on see õigus üksikuil 

riikidel olemas-

Kas rahvasteliidul on õigus anda õhusõidukeile

rahvusvahelise tähtsusega ülesannete jaoks ohusõidumärgi õi gus t г

tingimusel, et

vaid kuuluvad

need lennukid ei oma ühegi riigi riikkondsust, 

ainult rahvasteyli idule, ei ole positiivse rah= 

gusvaheliseõiguse asi, Void poliitilise otstarbekuse asi, mida 

rahvasteliit, alati on võimeline otsustama= Kui sarnane otsus

tehakse, mis vähe tõenäplineon, siis peaks , toetudes rahvus= 

vahelisele õigusele, õhusõidukite rahvasteliidule kuuluvus sa= 

muti kui natsionaalne kuuluvus XKKKK teiste riikide poolt
13)

tunnustust leidma.

tüse
7. Rllkkondsuse tagajärjed.

Riikkondsusetuse vältimiseks rahvusvahelisi lep= 

peid ei ole ja siin tuleb toetuda rahvusvahelise õiguse üldise 

tele põhimõtetele. Riikkondsusetust õhusõidukite juures väl= 

di takse sellega, et sepinguosalised, toetudes oma suveräänsus 

sele õhuruumi üle oma maa piirides, võivad keelata mittele pin= 

guosaliste riikide sõidukite ülelennu oma territooriumist. Et 

õhusõit toimub peaasjalikult maapinna kohal ja ka merest üle= 

lendamisel ei saa valtida osalist ülelendu maaosadest, siis 

selle reegliga on küllaldaselt kindlustatud et iga. õhusõid^uk
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14) 
■ omaks riikkondsuse .

Õhusõidukite riikkondsusetuse puuduseid arvus= 

titaks* kirjanduses erinevalt. Selle JUures kasutatakse pea= 

mi selt rahvusvahelise õiguse põhimõtteid.

Orotolani arvates tuleb riikkonisuseta laeva kä= 

sitada sarnaselt, piraatidega.

Stoerk näeb selles õigusvastast käitumist.

Neumeyer kahtlustlustab mereröövis, samuti sames= 

tab ka yauchill ri ikko nd su ae ta laeva piraatidega.

Muelleri arvates on riikkondsusetus ainult üks tm= 

nus mere või õhu rööviks, millest üksi ei piis r övi tõestuseks.

Muelleriga võib arvata, et puuduva riikkondsuse 

tulemuseks on, et õhusõiduk ühegi riigi kitse all ei seisa ja 

ka mitte kui ühe kodaniku omand võõraste kallaletungide vastu 

kaitset ei leia.

Huvitav on 3uur Britannia Õigus, mille järgi 

võib ri ikko nd sus et a õhusõidukeid olla. Mis puutub nende kohus= 
15) 

tustesse, koheldakse neid kui sisemaa õhusõidukeid.

ö* ° HU SÕIDUKITE riikkondsuse 

eeldused.

Natsionaalne ja rahvusvaheline seadusandlus, mis 

puudutab õhusõidukite ri ikko nisust on vastandina mereõigusele 

ühtlasem. Ta on peamiselt ilmasõjale järgnenud aastakümne saa= 

vutis. Sisemaaline õhusõiduki konstruktsioon ja sisemaaliselt 

mõnda tüüpi kuulumine ei võetud aluseks õhusõiduki riikkondsu= 

se määramisel. Erinedes mereõigusest, omab mõõduandvat täht= 

sust sõiduki omanikkude ri ikkondsusesse kuulumine sõiduki riik= 



—15

kondsusse omandamisel. Siia seltsivad eeskirjad sõiduki korra 

kohaselt registreerimise kohta. Nagu laevadel, nii ka ohusõi= 

dukeil on kahtsuguaeid tingimusi täita, et omada natsionaal= 

sust: peavad esinema materjaalsed eeldused omanikus, et vormi = 

liste nõuete täitmine läbi saada kodakondsust.

Missugused peavad olema need eeli used, selle kü= 

siinuse üle vaieldi kirjanduses ja teaduses juba enne sõda. Am= 

mu enne kui riigid hakkasid seda positsiooni õigusega korralda= 

ma. Se-lejärgi kui õhusõidukid tunnistati riikkondsuse võime= 

liseks nagu laevadki , töötati välja mitmesugused ettepanekud 

eelduste kohta, mis oleks aluseks riikkondsuse andmisel. Areng 

algab omanikkude printsiibi ja imatrikulatšiooni printsiibi va= 

helise võistlusega. Omanikkude printsiibi pooldajad tahtsid 
se

omanikkude riikkondsust teha sõltuvaks sõiduki riikkondsust, 

kuna immatrikuletsiooni printsiibi pooldajad tahtsid õhusõidu= 

ki riikkondsust selle järgi määrata, missuguse riigi regist= 

risse sõiduk on sisse kantud. Madridis 1911.a. otsustati imma= 

tri kulatsi ooni pritsi ibi kasuks, kuna suurem hulk rahvusvahe= 

lisi õpetusi seda pooldas. Pariisi kongressil 1911.a. pooldati 

aga omaniku printsiipi ja immat riku leeri mis pritsiibi poolda= 

jad ei suutnud siin mõjule pääseda. Praga kongressil 1922.a. 

pooldati jällegi immatrikulats iooni pritsiipi. Peade nende ka­

he printsiibi, mille ümber vaidlus keerles, esitati veel teisi 

tugipunkte. Nii pidi sõiduki ehituskoht ri ikkondsusele mõõdus 

andev odema, siis veel omaniku asukoht, ehk ka õhusõiduki asu= 

koht või kodusadem. Prantsusmaal tahtsid 21.nov. 1911 ja 17.dets. 

1913.a dekreetide järgi prantslased kui ka Prantsusmaal alali= 

selt asukota omavad välismaalased omada õhulaevu prantsuse ko= 

dakondsuse märgiga.Positii või gusli kult avaldub siin domitsiili 

printsiip. 16)
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a) Vormilised, eeldused.

Põhjalik seadustega normeerimine tekkis alles 

paale sõda. Põhjapanevaks nii riikide i seseadusandluses , kui 

ka ranvusvahesistes lepetes sai Pariisi konventsioon 1919.a, 

See kirjutab temaga liitunud riikidele ette eeldused nende 

seadusandluseks, mis puutuvad õhusõidukite ri ikkondsusesse . 

Art.<5. Pariisi konventsioonist nõuab õhusõiduki registrisse 

kandmist riigis, kelle riikkondsuse ta omab. Art. 7. Pariisi 

konventsioonis algkujul sisaldas materiaalsed eeldused, millele 

tugeneb sissekandmine. Registreerimine oli võimalik ainult 

siis, kui ; i luki omanik on riigi kodakondsuses või kui oma = 

nikuks on selts, kes on tunnustatud sisemaise õiguse alusel 

õlgussubjekuiks ja kelle esimees ja 2/3 liikmeist on riigi 

kodakondsuses. Liis puutub seltsingutesse , siis võivad kõik 

riigid iae veel nõudeid nende kohta püstitada. Pariisi kon= 

vent si oon 1919.a. seob immatrikulatsiooni printsiibi omaniku 

printsiibiga, kuna vormilise nõudena esineb sissekandmine ja 

selle mater jaalse eeldusena esineb omanikkude riiikkondsuses= 

se kuuluvus. Sissekande printsiip pole aga puhtal kujul Pa= 

riisi konventsioonis 1919.a. võidule pääsenud.

Ennesõjaaegne võistlus kahe printsiibi (imma= 

trikulatsiooni ja omaniku printsiip) vahel avaldab mõnes suhtes 

üksteisest möödarääkimise muljet, kuna ühed asetavad materisc1= 

3ed, teised formaalsed eeldused esiplaanile.

Tänapäeval on mõlema printsiibi seotavas kõigi 

riikide seadusandluses aset leidnud. Kõikide riikide seadused 

näevad ette õhusõiduki sissekandmist natsionaalregistrisse.

Pariisi konventsioon = ehkki kõik riigid pole 

temaga ühinenud- on põhjustanud õiguse ühtluse sel alal. Art. 

5. põhjal võivad konventsiooniga ühinenud riigid teiste, mitte» 
lepinguosaliste riikide õhusõidukeid üle oma territooriumi 
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lennata lasta, kui nad nendega on sõlminud samalaadseid eri 

kokkuleppeid. Kõigis neis kahe poolsetes lepetes on immatri = 
kulatsiooni printsiip maksev, sest neis leidub kõigis tüüpili= 
ne klausesl, et ainult neid teise riigi õhusõidukeid lastakse 

liiklemisest osa võtta, mis selle teise riigi registrisse on 

kantud. Õhusõiduki sissekandmine, kui forme alõiguslik eeldus 

on Pariisi konventsiooni ja eralepete tõttu muutnunud rahvus= 

vahelise Õiguse normiks.

Pariisi Konventsiooni 1919.a. art. 6. kohaselt peab õhusõiduk 

omama selle riigi kodakondsust, millesse ta on sissekantud.

Registrisse sissekanne ja registrimise tunnis­

tus peavad sisaldama õhusõiduki kirjelduse ja numbri või mõne 

teise eraldusmärgi , mida talle on annud ta ehitaja. Veel peab 

registrisse ja registri tunistusse kandma õhusõiduki kodusa= 

daina, terve nimi, riikkondsus ja omaniku elukoht ja registri - 

mise kuupäev. Need nõuded on vastuvõetud Pariisi konventsioo= 

nis kõikide konventsiooniga ühinenud riikide poolt.

Art. 8. kohaselt ei või ükski õhusõiduk olla registreeritud 

rohkem kui ühes riigis.

Art. 9. kohaselt vahetavad riigid igas kuus 

oma registrite sissekannete ärakirju, samal ajal nad saada= 

vai selle informatsiooni ka Pariisi Rahvusvahelisele Õhusõidu 

Komiteele.

Lepinguosalised kohustuvad, et nende õhusõidu= 

kid rahvusvahelises liikluses kannaks riikkondsuse ja regist= 

ri märki (vastav konventsioon lisale A) ja et kõik õhusõidu= 

kid kannaks metall plaati omaniku nime j- asukoh 

gistratsiooni riikkondsuse märki.

Praegu Pariisi Konventsiooni art. 9. järgi võib 

riik avada oma registrit ka teistele kui oma kodanikkudele. 

Inglise õigus vaatleb õhusõidukeid, kelle kõik omanikud on 

inglise riigi kodanikud , vaatamata seile sõiduki sissekanami_
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Sele mõne Leis* maa registrisse, kui inglise õhusõidukit.

Ka kohandab inglise õigus tema seadusandluse 

piires riikkondsuseta sõidukite kohta samu norme, mis omamaa 

sõidukite kohta: Consolidated Order NO. 1508 of 1923 д-t ° 
18) *

kohaselt.

õhusõidukite register on avalik. Muutusest 

önusõiduki omenkkudes ehk juhul kui registreeritud õhusõidu^ 

ki omanik või seda onav seltsi ng ei vasta enam nõuetavatele 

tingimustele, siis peab registreeritud omanik sellest teatama. 

Neil põhjustel kaotab registratsioon je registrimis tunnis­

tus oma maksvuse, alates omanikkude vahetuse päevast või sel= 

lest ajast, mil tingimused omanikkude kohta ei olnud enam 

täidetud.,

Kui registreeritud Õhusõiduk on purunenud või 

eelikult kõrvaldatud liiklusest, siis peab registreeritud 

omanik sellest teatama nii ruttu kui võimalik. Selle põhjal 

siis kaotavad jõU registratsioon ja regi strimi se tunnistus 

alates teatamise päevast.

Inglise õiguse kohaselt võib riigisekretär 

võtta ära või kinni pidada registreerimise tunnistust, kui 

mom inglise kodanik on tunnustatud kompetentse kohtu poolt 

süüdi eksimises Pariisi konventsiooniga ühinenud miikia, 
vastu.

Resister aitab sõiduki riikkondsust võja kui ka 

rahu ajal kindlaks maarata je omab selle läbi suurt tähtsust.20 

õhusõlduõigus on õigusteaduse noormaid harusid.

Kõik riikide vahelised lepped ja siseriiklikud seadused, mis 

puutuvad õhuölgust on viimase veerandaastasaja vältel sündi= 

nud. dellest hoolimata on rahvusvahelises õiguses mõned kind­

lad normid selle ala kohta.
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Riigi ja erasõidukite mõiste määratakse sarnaselt mere õi= 

gusele. (Kaubanduslipp > mida tarvitatakse on suuremalt osalt 

identne natsi оnaallipuga)

Peagu kõik seadused ja riikidevahelised lepped 

nõuavad õhuõiguse kujunemise algusest paale , iga õhusõiduki 

kohta teatud kindlat eraldusmärki , mille läbi tema kuuluvust 

võib ära tunda. Iga riik peab teadma kas temast ülelendavad 

õhusõidukid omavad tema või mõne välisriigi ri ikkondsus t. Et 

õhusõidukil on rohkem võimalust mõju avaldada riigile kui 

mõnel laeval, on see nõue eriti tungiv sõja ajal.

Tänapäeval võib järgmist lauset kui rahvusvahe= 

lise õiguse üldist normi vaadelda: Iga õhusõiduk peab kanma 

riikkondsuse tunnusmärki selgesti äratuntaval viisil. Pariisi 

konventsiooni art.. 10. näeb ette selle nõudmise. Selle koha= 

selt peab iga lepinguosalise õhusõiduk oma riikkondsuse tunnu= 

sen- kandma konventsiooni poolt määratud üht suurt rooma 

tähte. Pääle selle konventsiooniga ühinenud riikide leidub 

teistes riikidevahelistes lepetes ja ka riikide seadustes ncu= 

deid eraldusmärkide kohta. Sellega oleks ka tõestatud selle 

rahvusvahelise normi olemasolu.

See ühtlane korraldamine on väga tervitatav Õhu= 

liiklemise ja ka ülelennatavate riikide julgeoleku suhtes.

Enne Pariisi konventsiooni valitses kirjanduses 

ja ka praksises ebaühtlus eraldusmärkide suhtes.

Раис hi lii arvates oleks riigid pidanud kokku= 
1 . 

leppima omavahel eraldusmärgi kuju suhtes, kuna ainult märgi 

kuju järgi on võimalik sõidukit õhus tunda. Siiski ka enne sõ= 

da poo listi juba eraldusmärgina ühte tähte.

Kas on eraldusmärgi õiguslik iseloom erinev ri i=

gi lipust?
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Everling, kes seda arvab, väidab, et lipp olla 

ainult Väljaspool riigi piire eraldusmärgiks, kuna ta - nagu 

ütleb Binding "riigivõimu piltlikult esitada tahab."

Everling ütleb 2 ” Kuna lipp on rohkem kui eraldus= 

märk, sellepärast on hii sõja kui rahu ajal sobiv õhusõidukis 

tele lipuõigus. * .

Seda vahetegemist kahe riikkondsust tõestava mär= 

gi juures peab rahvusvahelise õiguse seisukohalt võttes kõrvale 

jätma.

Muidugi äratab riigi lipp meis tugevamaid isamaa= 

lisi tundeid, kui üks harilik täht õhulaeva küljel või lennuki 

ka.-nd e pinnal. Aga kas see on põhjuseks, et sarnast märki lipu= 

ga mitte ühele tasemele asetada? Muidugi mitte.

Kõik , mis Everling ütleb lipu kohta, maksab ka 

hariliku riikkondsuse märgi kohta. Ta on eraldusmärk, nagu 

lippki, kui ta on riigivõimu poolt selleks tunnustatud. Nagu 

laevade juures pole veel eraldusmärk üksi riikkondsuse tunnu= 

seks, vaid selleks on regi stre erimi s tunnistus.

Рат iisi konventsiooni ja ka teiste riikide vahe = 

uste lepete kohaselt nõuab nõutakse igalt õhusõidukilt re= 

süstreerimistunnistuse kaasaskandmist. Ajast pääle , mil hakati 

tegelema õhuõigusega on see nõue rahvusvahelise õiguse ühin= 

gutes, kui ka kirjanduses esinenud.

Tänapäeval ei eralda rahvusvaheline õigus riigi 

ja era sõidukite eraldusmärke. See on tähelepanuäratav kuna . 

varemalt rahvusvahelised lepped õhusõidu kohta seda nõudsid. 

Kuna aga tänapäeval Pariisi konventsioon ega riikidevahelised 

lepped seda ei nõua, siis on siin nagu laevadegi juures igele
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riigile Jäetud õigus riigi - eriti sõja õhusõidukei le - mää= 

rata erinevat eraldusmärk!.

Sellaseid allikaid, mille põhjal saab tõestada 

alati õhusõiduki riikkondsust, ei ole, kuna riigi õhusõidukid 

kuuluvad konventsiooni normide alla ainult siis, kui nad pole 

ei Lolli, politsei ega sõjaväe lennukid. Nende korraldamine 

kuulub riigile. Riikide seadused erinevad siin. Mõned maad 

registreerivad ka riigi õhusõidukeid. Nendes maades on riigi 

õhusõidukid nagu era Sõidukidki regi s tre erimi s e tunnistusega.

Märgid mida õhusõidukid kannavad peavad olema 

sarnast värvi, et nad tagapõhjal välja paistavad Ja et neid 
22) 

saaks eraldada selges õhus teatud vahemaa tagant.

Eraldusmärgi suhtes peab ütlema, et Pariisi kon= 

Ventsiooniga ühinenud riikidele s.o. suuremale osale riikidele 

on eraldusmärgid konventsiooniga ette kirjutatud Ja riigid 
23) 

pole vabad nende valikul

Pariisi Konventsiooni art. 19. näeb ette dokument 

did, mis rahvusvahelisest õhusõidust osavõtval lennukil kaasas 

peavad olema:

1. Registreerimistunnistus vastavalt lisale A.

2. Õhukõlvuli suse tunnistus vastavalt lisale B.

3 - Juhi, lendurite Ja meeskonna kutsetunnistused Ja lennu= 

load vastavalt lisale E.

4. Sõitjate nimekiri, kui lennuk veab reisijaid.

o. Konossamendid Ja deklaratsioonid, kui lennuk veab kaupa.

6. Õhusõiduki päevaraamat vastavalt lisale C.

7. Kui õhusõiduk on varustatud raadioaparaadiga, siis 

art. 14. ettenähtud luba.

Pariisi konventsiooni kohaselt tuleb õhusõiduki 

päevaraamatut alal hoida 2 aastat pääle viimast sissekannet.
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Selleks volitatud isik võib nõuda õhusõiduki 

päevaraamatu esitamist.

Õhusõiduki startimisel või maandumisel selle maa
24) 

võimud võivad kontrollida õhusõiduki pabereid.

Üksikute riikide siseseadusandlus on riikkondsu= 

se saamise teinud sõltuvaks registreerimisest. Sssekandele 

järgneb õhuliiklemisest osavõtta laskmine pääle seda kui ta 

õhusõidu kõivul!seks on tunnustatud. Oma iseloomult on see po= 

litseiline vahend, et kindlustada õhuliikluse julgeolekut. 3õi= 

duluba antakse välja sõiduki kõlvulikkuse korral ja see peab 

alati õhusõidukiga kaasas olema .

Sissekamne ja liiklusesse 1 skmine järgnevad 

paljude seaduste järgi • Üksteise kõrval mõlemad moodustavad 

eelduse, et masin võib käiku minna. Paljude seadusandluste jä= 

reie on siiski, et sõidukõlvulisus on registreerimise eeldus, 

del juhul sõidukõlvulisus astub teiste sissekandeeelduste juur= 
25) 

de .

Registreerimine üksi ei anna veel õigust õhu = 

sõidukile sõitu asumiseks. Õhusõiduk peab oima registreeritud 

ja peab kandma riikkondsuse ja registreerimise märki, mis. on 

oma maa seadusandluse poolt ettekirjutatud. Ta peab olema tun= 

nustatud peale selle õhukõlvuliseks oma riigi seaduse kohaselt. 

Alused, ja tingimused, mille põhjal see tunnistus enti peavad 

kooskõlas olema Pariisi konventsiooni art. 3=ga.

Õhusõiduki personaal peab arvult ja oma omadus= 

telt vastama ta koduriigi seaduse poolt ettenähtud tingimuste^ 

le ja peab varustatud olema tarviliku tunnistustega oma kom= 

petentsuse kohta.

õhusõiduk peab kaasas kandma oma kodumaa õiguse 

poolt nõutavad dokumendid ja päevaraamatu, mis on peetud iga
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päeva kohta teatud vormis ja korras.

Inglise Õhu Navigatsiooni Akt 1936.a. ütleb, et 

ükski õhusõiduk ei või lahkuda riigi territooriumilt fcuidu,kui 
. . _ 3 26)
-d- pole pardal õhukõlvulisuse tunnistust.

Õhukõlvulisuse tunnistust ei pruugi kaasas kanda 
. .. 27)

eriülesannetega ehk eriloaga lendavad sõidukid.

Igalt rahvusvahelisest liiklusest osavõtvalt 

õhusõidukilt nõutakse õhukõlvulisuse tunnistust. Pariisi kon= 

ventsiooni ar. II kohaselt ühe lepinguosalise poolt antud 

tunnistus peab tunnustust leidma teiste riikide poolt.

Art. 13. kohaselt see on uks peatingimus!, et 

õhusõiduk oleks oma maa seadusandluse järgi tunnustatud õhukõl= 

vuli seks.

Kompetentne asutis võib teatud õhusõiduki tüübi 

tunnustada öhukök niis eks . Sellejuures ta. peab silmas sõiduki 

kavandit, materjea11 ja ehitusviisi, kas taomab kõiki nõuta= 

vaid ja ettekirjutatud seadeldisi ja instrumente ja k-s ta on 

sooritanud proovilennud. -

Kui teatud tüüpi õhusõidukid on tunnustatud õhu- 

kölvulisteks, siis vastav asutis üksikutele sõidukeile õhukõl= 

vulisuse tunnistuse animisel võrdleb neid põhitüüpidega ja 

nenne vastavausel annab valja õhukõlvulisuse tunnistuse. Ghu= 

sõidukit registreeriv riik võib ka arvesse võtta teise riigi 

poolt välja antud õhukõlvulisuse tunnistust.

Õhukõlvulisuse tunnistus on tähtajaline j? te= 

mas on märgitud ta kestvuse aeg. Õhusõidukit on õigus kontrol= 

lida j* selle jaga järjel õhukõlvulisuse tunnistuse ära võtta 

kompetentne asutis.

Vastavatel näitustel on õigus, kui ta avalduste 



- 24-~

Põhjel või muidu on tesda saanud, et õhukõlbmatu sõiduk tahab 

lendu alustada, lasta oskuseid kontrolli teostada sõiduki üle 

ja- selle alusel ta võib keelata sõiduki teeleasumis t, kuni 

õhukõlbmatuse põhjuste kõrvaldamiseni.

Iga isik, kes on selleks volitatud vastava või= 

mu poolt võib takistada õhusõiduki teele asumist, kui ta saab 

teada, et õhusõiduk ei ole registreeritud või ei ole õhukÕl= 

vulik, või ei oma tarvilikku personaali. Pariisi konventsioonid 

ga ühinenud või mõne lepinguga seotud, riigi riikkondsust mit= 

te omava õhusõiduki startimine keelatakse samuti . Või kui ta 

veab sõjariistu ja moona rahvusvahelises liikluses või olles 

välismaa õhusõiduk, ta veab neid eelpoolnimetatud keelatud asju 

kahe riigis asuva punkti vahel, või mõnel teisel põhjusel, mis 

näitavad, et ta on kardetav m-a peal asuvatele või lennukis 

olevatele isikutele.

Avali kõiguslikkudeks sõidukiteks loetakse õhu = 

sõidukid, mis tegutsevad avaliks huvides. Avalikõiguslikul 

otstarbel lendav sõiduk ei tohi muidu lennata, kui tapole 24 

tundi enne leendu tunnustatud lendami skõlvuliseks .

Järel- Vaatust teostav isik peab õhusõiduki kõl= 

vulisuse kohta välja andma tunnistuse. Ärakirja sellest tun­

nistusest peab õhusõiduk oma päevaraamatusse kandama, kuni 

järgmine tunnistuse andmiseni ja tunnistuse algkirja peab oma= 

nik hoidma oma käes ja alalhoidma 6 kuud. Õhutranspordi alal 

on nõutav, et laadijad annaks välja laadimise lehe, millel on 

märgitud laetud kraam. Vastavad selleks määratud isikud vaa= 

tavad selle läbi, otsustades kas kõik on toimunud korra koha= 

selt ja ei ole tekkinud hädaohtu maal või lennukil asuvatele 

inimestele. Kui see on sündinud tuleb see leht saata omsniku= 

le, kes sed- 6 kuud alles hoiab.
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Tuleb kindlaks reha ka enne sõitu, kas õhusõiduk on varustanud 

kõigi instrumentidega ja seadeldistega ja kas need on igati 

kohased lennuks. Samuti kas sõiduk on hästi ja. hädaohutult 

laaditud ja sõidukijuhi väljavaade ei ole takistatud mõne asja 
28) 

läbi, mis pele lennuki osa.

b) Idaterj-alsed eeldused.

Vastandina sissekande printsiibile, mis on üht= 

laselt omaks võetud rahvusvahelises õiguses nggu formaalne eeldus 

riikkondsuses suutnud ühtlane seadusandlus materjaal tin­

gimuste kohta läbi lüüa. Küll on paljud riigid siseseadusand= 

luses tunnustanud omanikkude printsiipi, ega erinevalt välja 

kujundanud. Kahepoolsetes eri lepetes harilikult ei öelda mida= 

gi sissekande tingimuste kohta, vaid see jäätakse üksikute 

riikide hoolde. Alati esinevad vormelid, mis õiguspäraselt sis= 

sekantud on, sii siis võival riigid ise otsustada, mis on 

õiguspärase sissekande eelduseks.

Pariisi konventsiooniga liitunud riigil olid veel 

hilja ajani neis eeli uste määramises piiratud, kuna art. 7 

algkujul seadis üles mõned väiksemad nõudmised sissekanl e ?el= 

luste kohta. +Art. 7. nõudmine, et sõiduki omanik, kas füüsik 

line või juriidiline isik, oleks riigi kodakondsuses, käis 

vastu mõningate riikidehuvidele ja juriidilise isiku riikkond= 

sust määras iga riik erinevalt ja see põhjustas segadust. 

Art. 7. muudeti. Püsima jäi sissekande nõue, aga sissekande 

eeldused määrab iga riik ise. . Ssma seadusandlusevebadus 

jäätakse üksikutele riikidele ka "Panemerican Commercial Aviation 

Convention* art. 8., kuna aga "Americhan Institute of Inters 

hational Law" a. 1926. on töötanud Pariisi konventsiooni järel
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ja sisaldab ka selle art. 7 algkujul. Bustamente koodeks, mis 

võeti vastu Pan Ameerika konverentsil 20. vebr . 1928 . a . , sisal= 

dab õhusõidukite riikkonduse vormilisi eeldusi ja sarnastab 

õhusõidukeid laevadega.

Pariisi konventisooni art. 7. muutus on andnud

■l iigile vabaduse ise m ärata, mis eeldustel ta. tahab ja tal= 

le kz sulik on 1 iikkondsust anda Õhusõiduks iie , see on samuti 

nagu mere õiguseski.

Väljaarvatud Pariisi Konventsiooni art. 7 ja mõ= 

ningad kahepoolsed lepped, laseb rahvusvaheline Õigus riigil 

ise määrata riikkondsuse materjnalsed eeldused. Meed määru= 

sed, mis riik selle kohta annab jäävad riigi siseõiguseks ja 

ei muutu rahvusvahelisteks õiguseks.

Selle Pariisi konventsiooni uuele art. 7-le ja 

paljudele üks ikle pe tele tuleb omistada suurt rahvusvahelist 

tühtsust. Seat kui puuduksid need rahvusvahelised normid, siis 

küll iga riik määraks nagu praegugi oma õhusõidukite riikkond= 

sust, kuid see oleks ainult kehtiv oma riigi jaoks. E+ aga 

rahvusvahelise õiguse normid väljendavad otseselt riikide õi= 

gust kodakondsuse andmise tingimuste määramisel, siis sellega 

kohustuvad ka kõiki teisi riike ühe riigi poolt oma Õhu= 

sõidukeile antud riikkondsust tunnustama ja arvestma. Nagu me= 

er e-oigu seMki , nii ka õhuõiguses maksab rahvusvaheline lause: ■ 

"õhusõiduki riikkondsus moodustub selle mea seaduste järele, 

kelle märki õhusõiduk k-nnab." Iga riik peab selle järgi tun= 

nustana õhusõiduki riikkondsust, kui see on omandatud vastava 

riigi seaduste kohaselt.

See on maksev vaid rahu ajal, õhusõja kohta põle 

veel kindlaid norme vai ja töötatud. Arenema peak* need aga ti= 

hedas seoses mere so ia 8 g.c. g, .J olesega, niipalju kui tehndised eri= 
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nevused seda lubavad. Otsustada sõjas õhusõiduki üle, kas ta on 

neutraalne või vaenulik, on lihtne ainult siis, kui omaniku
29) 

riikkondsus ja sõiduki riikkondsus ühte langevad.

Pariisi konventsiooni art.7. nõuab, et omanik 

oleks sama riigi kodakondsusest. Suurem osa riike, kes seda 
30) 

küsimust on korraldanud on ühinenud selle seisukohaga.

Peagu üldiselt nõuavad riigid omanikkude kuuluvust 

registriva riigi ri ikkondsusesse. Mii nagu formaalsete eelduste 

alal on üldiselt läbi löönud sissekande nõue, nii on materj?.al= 

eelduse alal, ehkki mitte täielikult aga peagu, omanikkude 

riikkondsuse printsiip läbi löönud.

Domitsiili pritsiibil; arvestamata ri ikkondsust, 

on ainult Argentiina, kuna ta nõuab, et kõik kauem kui 4 kuud 

Argentiinas viibivad õhulaevad tema registrisse kantaks.

Ainulas ine on üks eeskiri Mexikos, mille järgi 

pääle riigi kodanikkude ka välisriigi kodanikud mexiko õhu= 

sõidukeid võivad omada, kui nad kindlasti kohustuvad kõiki 

õhusõidukeid puutuvates õigussuhetes esinema riigi kodanikuga 

üheõiguslikult ja loobuma oma riigi kaitsest, kui nad eksivad 

aga selle nõule vastu, siis kaotavad nad oma omandi õiguse 

õhusõidukitele.

Venemaal ei s a ükski olla õhusõiduki omanik, 

vaid põhimõtteliselt ainult riik.

Itaalia seadus nõuab omaniku riigi kodanikuks 

kuulumist, kuid lubab ka ühisomandi korral kuni pqolt välis= 

maalaste omandit.

Teistes riikides ri ikkondsustatakse ainult õhu= 

sõidukeid, mis täies ulatuses kuuluvad riigi kodanikkudele.

Saksas on ka. tehtud järelndmine domitsiili print= 

su oile, mis on aga vastolus mõne sõlmitud lepinguga ja õhu= 
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sõidu seadusega.

Nagu mereõiguses nii ka õhuõiguses on määrused 

juriidilise isiku määritluseks puudulikud. Mõnedes riikides ei 

tehta vahet juriidiliste isikute ja muidu asutiste või selt= 

singute vahel. Niisugused maad on Brasilia, Bulgari?, Mexiko, 

Tšiili, Inglismaa, Soome, Itaalia ja Portugal. Ka Pariisi kon= 

ventsiooni ar.7 algkujul ei teinud seda vahet, oli vaid nõue, 

et seltsingu esimees ja 2/3 liikmeid omaks riigi riikkoiidsust. 

Hoolimata rahvusvahelise Õiguse poolt jäetud vabadusest, mater: 

jeals id eeldusi määrata, andis see seisukoht põhivst järele= 

mõtlemiseks, kuidas võivad isikute koondised, kes ei oma ju= 

riidilise isikuna Õiguse subjekti õigusi ega riikkondsuse Õi= 

gust, nõuda riigilt riikkondsuse Õigust, mis ei ripu neist ära. 

Jarnase seltsingu juures võib arvesse tulla ainult liikmete 

riikkondsus. Maade seadusandlused ei riägi ka sarnaste selt= 

singute riikkondsusest, vaid seavad tingimusi nende koostise 

kohta. Aga ka juriidiliste isikute juures pole otstarbekohane 

ainult nende riikkondsuse järele arvestada. Et see aga ainult 

ainult nende riikkosusest oelneb maades, kus on nõutud oma= 

niku riikadisusesse kuuluvust, juriidilistest isikutest aga 

mööda on mindud, on selge.

Kui riigid püstitavad erilisi reegleid isikute 

koondistele, siis nõutakse kõikide või ühe osa komandiit või 

lahtise kaubaseltsi liigete selle riigi hiikkondsusesse kuu= 

lumist. Kõikide liigete riikkondsust nõuavad Prantsusmaa , 

Korra, Poola, Ühendriigid, Ungari nõuab 2/3 osaniku riikkond= 

sust. 3amuti Belgia, kes p äie selle nõuab, et liiklemise 

peasisseseade Belgias asuks.
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Maades nagu Taani, Šveits, Soome ja Hispaania, kus räägitakse 

ainult juriidiliste isikute omandist, tuleb arvata, et teis= 

te seltsingute liikmete kohta kasutakse üksikisiku kohta käi­

vaid eeskirju, juhul, kui seaduses pole ette nähtud, et nende 

kohta tarvitatakse ka juriidilise isiku kohta käivaid määrusi. 

On aga inimeste koondis lahtine osaühisus, siis kasust peab 
t . , ' 31) kahtluse Korral iga üksikliige täitma üksikomeniku kohustusi.

Pariisi konventsiooni art. 7. algkujul ei tee v^ = 

met juriidiliste isikute ja seltsingute vshel. Pariisi konventi 

siooni mõju laseb end veel märgata selles, et sellega liitu= 

nud kui ka teised riigid on peagu kõik loobunud vabatahtlikult 

seltsingute juhatu sl iikme te kola, õndsuse määramisest, millest 

oleneb õigus sisemaalisi õhusõidukeid omada.. Igast tingimusest 

on loobunud Argentina, kuna ta seisab territoriaal printsiibi 

alusel ja omandi küsimus selletõttu oma tähtsuse kaotab. Muidu 

leiame praegu kõikjal, et ettevõte peab omama asukoha siserii = 

gis. Või mis umbes sama tähendab: ta peab olema korraldatud 

riigi sisemiste seaduste järgi .

Brasiilia õigus nõuab, et ettevõtted Brasiilias 

oleks korraldatud tema Õiguse järgi, et nad oleks juhitavad 

brasiilase poolt ja mis töötaks 1/3 brasiilia kapitali. 

Tšiili nõuab peale selle vee 2 juhatusi! ikme riiikkondsust 

ja 2/3 sisemaa kapitali.

Tihti pääle esineb nõue, et 2/3 eestseisuse 

liikmetest ja kindlasti ka esimees omaks riigi ri ikkondsuse . 

See esineb Belgia, Bulgaria, Prantsuse, Inglise, Itaalia, 3weit= 

si , Hispaania ja Unari ja Ühendriikide õiguses. Juriidilise 

isiku sisemaise asukohaga piirduvad Saksa ja Danzig, kuna 
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komandiit ühingute juures on nõutav osa nikkude riikkondsus. 

Daanis ei jätku eestseisuse ri ikkondsusest, vaid need peavad 

ka Taanis alalist elukohta, omavad isikud olema, samuti on ka 

korraldatud Soomes, Rootsis Norras, kusjuures viimases nõu= 

takse kommandiit ühingute juures aktsionääride ri ikkondsus t.

Jaapanis peavad kommandiit aktsiaseltsi aktsio= 

näärid omama riikkondsust. Aktsiaühingute juures aga kõik 

. eestseisuse liikmed.

Selle enamvähem kindla nõudega eestseisuse liik= 

met* .iiккоn1 su se kohta püütakse vältida võõraks muutumist. Mõ­

nedes riikides taotletakse seda määrustega kapitali koostise 

kohta. Nii peab Tsilis 2/3 k pitalist riigikodanikkudele kuu= 

luma. Poola sellevastu nõuab 2/3 korporatsiooni liikmete riik= 

kondsust ja ühendriigid ul/э hääleõiguslikkudest.

Ei ole kahtlust, et määrused, mis puutuvad sise = 

maalist kapitali jao tust on kohasemad võõraks, muutumist paremik 

ni ära hoidma, kui need mis määravad isikute arvu, kes peavad 

omama vastava riigi riikkondsust, kuna siin on ikka mööduan= 

dev kapital, mitte seltsingu arvuline koosseis.

Päris väljaspool seisab Venemaa. Siin valitses 

1932. aastani kontsessiooni süsteem: üldiselt võib ainult riik 

olle Vene Õhusõidukite omanik, kuid teatud eeldustel -ntakse 

seltsingutele õigus vallata õhusõidukeid. Nii omasid selle õi = 

guse 1924.a. antud määruse põhjal õhulaevastiku sõprade selts 

ja vabatahtliku õhulaevastiku selts. 27.эрг .1932. a.õhukoodeksi 

kehtima hakkamisega omasid eo ipse ainult tsi vi i Lõ hula eva s tiku 

peavalitsus ja talile alluvad organisatsioonid õiguse pidada 

õhusõidukeid. Teistele ettevõtetele ja välismaa seltsingutele 

on õigus anda seda õigust.

ritoriaal= Argentiinas ei hoolita omandi vahekorr ?s t. Ter=
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pritsiibi kohaselt kantakse registrisse ja omab riikkondsuse 

iga õhusõiduk, mis v.ibib Argentiinas üle nelja kuu, hoolib 

mata sellest, kas ta välismaal on sissekantud või ei. A~gntii = 

na õigus läheb nii kaugele, et ta loeb õhusõiduki poolt tei = 

ses riigis omandatud riikkondsuse kulunuks, mille ga ta tahab 

vältida sõidukite kahekordset riikkondsuat.

Rootsis ja Taanis on maksvusel omanikkude print= 

siip, kuid sellegaon seotul kodusadama printsiip, kusjuures 

sisemaa kapitali nõude juurde seltsib nõue, et õhusõiduk omaks 

sisemaal kodusadamat, jillest alates õhusõit toimuks. Selle 

järeldusel on välismaal asuvatel rootslastel ja. taanlastel või= 

matu о 1 la Õhusõiduki peremeheks. Neid ei saa kodumaa regist= 

risse kanda õhusõiduki sisemaal asuva kodusadama puudumisel 

ja ka mi ute välismaa registrisse nende puuduva kodakondsuse 

tõutu. .Ainuke võimalus on asutada seltsing ja ka seda ainult 

piiratud arvus riikides, kus »eskir je-d seltsingu kokkuseadmise 

kohta ei moodusta takistusi . Etised maad ei tunne kodusadama 

nõuet. Seaduste vaikimisest võib järeldada, et õhusõidukid 

võivad omada kodusadamat kas siseriigis või välismaal, ilam et 

see nende staatust mõjustaks. •

Kas siis õhusõidukid välismaise kodusadamaga oma= 

vad oma riikkondsuse kodumaa asutiste kaudu või välisriigis 

asuvalt konsulilt või ametisikuilt. 3®e on iga riigi sisemine 

asi ja on ко raldatud otstarbekuse järgi. Neumeyer loeb seda 

lubamatuks, kuna see ulatuvat üle välisesinduste kombeõigus= 

likult kujunenud ülesannete. Niisugune kombeõigus rahvusvahe­

lise õhuõiguse kohta ei ole gga kindlaks tehtav ja nii ei tohiks 

olla rahvusvahelise õiguse seisukohalt midagi selle konsulite 

õiguse vastu õhusõidukeile riikkondsust anda.

Teine küsimus on kas riik kelle territooriumil
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on õhusõiduki kodusadam, seda oma suveräänsusega kooskõlalsta= 

tuks loeb, et tema valitsuse juurede akkrediteeritud välis= 

esindaja on õigustatud andma õhusõidukei le välismaist riik= 
32) 

ко nisu st tema territooriumil.

Rahvusvaheliste määrust puudusel on riigil va­

badus õhusõidukite registreerimist ja eriti liiklemisselsk- 

mist konsulite läbi om- ülemvõimu kui ka politilistel põhjustel 

keelata. Konsulite õiguste laiendust selle Shusöidukeile 

riikkondsuse andmise näol sallivad ainult isrgemad riigid, 

nagu konsulaarõigusmõistmistki ja lipuõiguse anmist laevade= 

le Doonaul ja Hiina suurematel jõgedel.

Võrdlust mereõigusega, kus riikide praktikas 

lubatud laevadele lipuõigust anda konsulite keudu ei saa siin 

tuua, sest need lipuõigust omandavad levad omavad sadamat 

oma kodumaal ja mitte välisriigis ja vastandina õhusõidukei= 
. . . . 33)
le liiguvad nad suuremalt osalt ulgumerel.

9. Õiguspoliitika.

Erinevate riikide poolt antud määrused riikkond= 

suse kohta on riigi siseõigus, niipalju kui nad puudutavad 

riikkondsuse materiaalseid eel lüsi võivad riigid neid vabalt 

muuta ja? ära jatta. Kuna ükski rahvusvaheline norm neile enam 

teatud tingimusi ei sea.

Pariisi konventsiooniga ühinenud riikidega ei 

olnud 1929. aastani lugu nii. Kuna materiaalsetest tingimus= 

test olid õhusõiduki riikkondsuse saamise nõudmised art. 7. 

kindlaksmääratud paljudele riikidele, lelles eraldus õhuõigus 

märgatavalt mereõigusest, mis ei tunne rahvusvehelist materiaal= 
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õiguslikku tingimuste kindlaks määramist laevade riikkondsu= 

se kohta* Pariisi konventsiooni art. 7. muutmisega on nüüd 

õhuõigus ja mereõigus sarnastele alustele viidud: iga riik 

määrab ise sõidukite riikkondsuse materiaalsed eeldused ja 

teised riigid peavad seda tunnustama. Seadused, mis enne olid 

Pariisi konventsiooniga ühinenud riikidele rahvusvahelisteks 

normideks on nüüd muutunud riigi si seseadusteks ja neid võib 

iga riik oma äranägemise järele muuta. 3est nagu mereõiguseski 

ei saa siin juttu olla et riikide seadusandlustes ühte sat= 

tuvad normid moodustaks rahvusvahelise õiguse normid.

Üldine rahvusvaheline õigusnorm on ainult Pariisi 

konventsiooni uues art. 7-es ja ka konventsiooniga mitteühine= 

nud riikide seadustes leiduv norm, et iga riik määrab materiaal 

õiguslikud eeldused riikkondsuse kohta suveräänselt.

Reformi katsetele, mis seda seisukohta rahvus= 

vahelise ühtluse kasuks püüavad kõrvaldada, peaks vastu esitama 

samad kahtlused mis mereõiguseski: Riikide huvi tingib riik= 

kondsustami.se eelduste vab? määramise. Riikkondsuse ka he kord= 

sust ja riikkondsusetust saab vältida selle läbi, et igal pool 

teistkordne sissekandmine või ri ikkondsuseta sõidukite li ik= 

lemine keelatud on ilma et üldiselt riikide seadusandluste 

poolt püstitatud materiaalõiguslikud nõuded sõidukite riikkond= 

suse kohta puudutatud saaks.

Rahvusvaheline vaidlus omaniku printsiibi otstar= 

bekuse üle ja tema asendamisega ühe sobivama määrusega ei kuu=
* 1 .

lugi õieti rahvusvahelisse õigusesse, vaid iga riigi sisesea= 

dusandlusesss. Üksikute riikide määruste revideerimine võib 

tulla kaalumisele. Ta on aga otsustatav ainult üksikute riikide 

huvide seisukohalt ja sellele ei saa kõikide riikide kohta ül= 
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diselt vastata. Juur osa teadlastest tänapäeval hakkab pool= 

dnma ко Pusa lama printsiipi. See omas juba enne positiivõi = 

guslikku korraldust omaniku printsiibi järgi enne sõda ar= 

vukj.il poolehoidjaid. Tänapäev esindavad seda vaadet Jaksas 

Neumeyer, Prantsuses Vi ss eher ja Inglismaal Spight. Siin väi= 
. 4. U
aetakse, et õhusõiduki üle valve teostamine tema õhukõlvuli= 

suse kohta tema kodusadamas tagab õhuliikluse julgeolekut,eri= 

ti kui seda valvet teostatakse kodusadama (kodumaa) asutiste 

poolt, ka siis kui välismaalane on lennuki omanik, sest kon= , 

sulaar esitustel puudub juba puht tehniline võimalus korrali= 

ku kontrolli teostamiseks, ja kindlust tagavaks liiklusse lask= 

miseks ning registrisse kandmiseks.

Loomulikult ei või aga nõuda, et näit. Lõuna Aaf= 

rika sakslane peaks oma õhusõidukit registreerima tulema Saksa 

maale. Jaksa konsuli poolt Lõuna Aafrikas registreerimine 

nõuaks aga tehnilist üleorgani seerumist konsulaarametis, mida 

ga snab vältida sellega, et õhusõiduk kantakse selle isiku 

asukoha maa registrisse. '

Puhtal kujul on asukoha, pritsiip esitatud Argen= 

tiinss- Tiilis maksis ennem ka erandjuhtudel asukoha ‘ seadus 

ja Jaksas maksab ka 1930.a. alates asukoha seadus erijuhtude 

kohta. See ei olene õhusõiduki asukohast vaid omaniku alalia 

sest asukohast, kuid enamal juhtudel langevad mõlemad ühte.

Omaniku printsiibi pooldajad toonitavad oma 

printsiibi vastavust rahvuslikkudele huvidele, mide ei ra= 

hulda asukoha ja kodusadama printsiip. Nii olla riik poliitik 

liselt huvitatud, et ta ei annaks oma riikkondsust ja selle= 

ga ühes kaitset võõrale kapitalile kuuluvatele õhusõidukeile.
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Jõja puhul on igal riigil huvi, et ta õhusõidukil kuuluksid 

tema riigi kodanikkudele. Aga ka rahu ajal olla omanikkude 

printsiip riiklikust seisukohast eelistatavaim. Kui näit. 

Prantsusmaal asuv inglane terri to ri aal printsiibi järgi võiks 

omada prantsuse riikkondsusega õhusõiduki, siis reisul Inglis« 

maale, kui ta sattuks raskustesse, peaks Prantsuse konsulnar= 

amet inglase kasuks inglise emetasutiste vastu välja astuma, 

mis iseendast on absurdne ja võib anda maad arusaamatustele.

Huvitav on selles suhtes Mehhiko seaduse art. 20, 

mis tahab raskusi vältida, sellega et välismaalased, kes omavad 

Mehhiko riikkondsusega õhusõidukid või on seda omava seltsingu 

liikmed, peavad loobuma oma m: e õiguse kitsest õhusõidukit 

puudutavates vahekordades ja esinema selles osas Mehhiko ko= 

lani kuna. Kui nad pärast eksivad selle määruse vastu kaotavad 

nad omandi õiguse õhusõidukile.

Ehkki välismaal asuvate õhusõiduki omanikkudega 

on mõned raskused, peab siiski arvestades kõiki põhjuseid, 

eelistama omanikkude printsiipi kodusadama printsiibile.

Võrdlus rahvusvahelise autosõiduõigusega, kuS 

maksab asukoha printsiip, ei ole õigustatud, kuna jõuvankrid 

ei oma õiguslikus mõttes riikkondsust, nii palju kui sellest 

erakorraliselt juttu on, on see ainult põlitseiõiguslik ar= 

vestus sõiduki kuuluvusest teatud maale, mida väljendab ka au= 

tomärk.

Omaniku printsiipi kaitseb ka Döring, sest hü= 

poteegi võlausaldaja huvides on, et õhusõiduki ja omaniku riik- 

ko nd sus ühte la ngek s .

Et mõlemi printsiibi eeliseid ühendada, tehakse 

mõnelt poolt ettepanekuid, et ainult riigi piirides elavad rii = 
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gi kodanikud, võivad oma õhusõidukeid registrisse kanda või kui 

õhusõiduk omab riigi piires kodusadama. See kitsapiiriline nor = 

meerimine nagu ta Rootsis ja Taanis on aset leidnud, peab vas= 

tuseisu leidma välismaal tegutsevate õhusõitjate huvides, kuna 

neil sel juhul puuduks võimalus olla õhusõiduki omanik.

Volkmann tahab maksvat omaniku printsiipi sellega 

muuta, et, õhusõiduki ri.ikkondsust tahab siduda mitte tema oma= 

nikuga, vaid temaga rohkem seotud valdaja riikkondsusega. Oma= 

niku ja valdaja mõisted vastavad hele üksteisele ualtuvale 

alale, kuid ple alati lihtne valdajat kindlaks teha ja aelle= 

tõttu paistab õhusõiduki riikkondsuse rippuvaks tegemine val= 

daja riikkondsusest ebaotstarbekohane. Valdaja isik on tähtis 

eraõiguslikult vangistus põhimõttele. Aval ikõi gusli kult aga on 

eelistatavam riikkonds ae sõltuvus omanikust kui alti vahel­

duvast valdajast.

Saksa õhuõigus seisab õigusega omaniku printsiip 

bi vaatekohal. Õhusõidu korralduse peatükk II §11 võimaldatud 

õhusõidukite võõrasse kodakondsusesse Laskmine on ainult kar= 

mus te pahLiendus. Üksi komani kku de kohta on omaniku printsiip 

läbi viidud. Norme eri ng komma nii i tühi ngu te ja juriidiliste isi= 

küte kohta aga ei või võimaldada omaniku printsiibi sihi saa= 

vu tärnist ja kaitsta varanduslikku võõranemist, selletõttu pool= 

datakse ka siin õhusõiduseaduse ptk.II §2 muutmist, mis ta= 

kistab võõraks muutumist seltside asutamise teel selle läbi , 

et ta esitaks nõuded kapitali jaotuse kohta omamaalaste ja vä= 

lismaalaste vahel ja nõuaks juhatusliikmete teatud arvu riik= 

kondsust. ■ .

Et niisugune norm, mis määrab kui palju vähemalt 

peab oma ri igi kapitali sõidukeis asuma ei ole üles-amatu näh =
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tub juba sellest, et leiab seda mitmetes seadusandlustes (Ita= 

lia, Tsiii,U5A$ Praktiliselt korraldatakse see küsimus sellega 

et õhuettevõtte varandus, osadesse ja aktsiatesse jagatakse ja 

neist teatud osa peab kuuluma riigi kodanikkudele. Aktsiate ja 

osade üleandmiseks on vaja osanikkude nõusolekut. Sellega ras= 

kendatakse küll nende osade ja aktsiate müüki tunduvalt, kuid 

ka see pole ülesaamatu•

Ülalöeldust ja eriti õhusõiduki ja omaniku ühi — 

sest riikkondsusest järgnev kergus ko nsuleare sind ajate kai t= 

se saamisel välismaal järeldub omaniku printsiibi kasulikkus 

ja tema üldine tunnustamine riikide poolt peab tunnustust leid 

ma. Kuid tulevad temaga seoses selgitada mõned küsimused.

kii vajab selgitust välismaal asuvate õhusõiduki­

te omanikkude seisung, mida saavutatakse ainult rahvusvaheliste 

le pet kaudu. Raskuste vältimiseks peaks lubatama välismaal 

asuvate kodusadamatega õhusõidukeid riikondsusteda kodumaa 

konsulaarametkondade poolt. Selles etstarbeks peaks liiklus= 

politsei lised määrused küülaldast normides väljendust leidma. 

Kokkuleppe sõlmimine vastastikuseks õhukõlvulisuse tunnistuse 

tunnustamiseks on esimeseks sammuks sel alal. Riikide poolt 

vastastikune õhukõlvulisuse tunnistuse tunnustamine eeldab 

aga hulka ühtlasi, rahvusvahelisi tehnilisi eelnorme, mille 

järele õhukõlvulisuse tunnistus antakse. Politseilised kaht= 

lused peaks siis kaduma, mis olid välismaa konsulite poolt nen, 

kodumaa ri ikkondsusesse võetavate õhusõidukite suhtes.

Liis puutub kontrolli ja liiklusse laskmiste vä= 

lismas sadamat omavatesse õhusõidukitesse, siis võiks kui kon= 

sulil ei oma küllalt tehniliselt vastavat personaali, see toi= 

mula selle asukohariigi liiklusesse laskmise ja kontrolli or=
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g°nite poolt, kuna Konsulaalid korraldaks selle järgneva sis= 

sekande ja riikkondsuse andmise. Nait. peaks siis Brasiilias 

alv muulane esitama oma sõiduki Brasiilia asutistele õhusõi= 

-Ukõ Ivuli seks turnis tarni seks je siis toetudes Brasiislia asu= 

tiste poolt saadud õhukõlvulisuse tunnistusele ta võib nõuta» 

la lähema omamaa Konsuli kaest sissekande ja omamaa registris^ 

se ja ka riikkondsuse. Sarnane korraldus kaotaks omaniku prints 
34) 

siigi puudused tuntavalt.

10. Riigi õhusõidukid.

Vastab riigi praktikale ja kirjanusele, et riigi 

õhusõidukid juba selletõttu et nad on riigi omand ja nende 

avalikõiguäliku seisukoha pärast omaksid riikkondsust.

Kombeõiguse normid, mis kujunesid välja mereõi= 

guses riigi laevade kohta võeti üle õhuõigusesse. Nii siis 

seadusandlused korraldavad ainult eralaevade riikkondsuse kü= 

simust > kuna riigi õhusõidukite kohta ise=

enesest järeldatakse, et nad omavad riigi riikkonisu st. See 

seisukoht on selgesti väljendatud Pariisi konventsiooni art.30 

Enamuse maade õiguslik seisukoht on ka et riigi eraõiguslik 

omamiõigus õhusõidukite üle eri seisukoha tõttu ise=

endast põhjustab need avalikõiguslikud eeldused, mis on alu= 

seks, riikkonlus tarnis ei ja selletõttu ei vaja need sõidukid 

sissekandmist ja eeltingimuste täitmist, mis on nõutavad era- 

sõidukite juures.

Pariisi konventsiooni art-. 30 eraldab riigi õhu= 

sõidukeist politsei, võja ja tolli lennukid, millede suhtes po 

le vaja kasustada rahvusvahelises õiguses ettekirjutatud for= 
maal eeldusi nagu sissekandimst, vaid nende juures määrab riik 
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ise ka formaal eeldused. Mõnede riikide seadusandluses ei 

Leidu selle kohta norme, nagu Inglise ja 3aksa. Mõned meed on 

oma sead, sues väljendanud, et eralennukite riikkondsu.se jroks 

antud määrusel ei kõi sõja, tolli ja põlitseiõhusõidukite 

kohta. Portugal ütleb, et riigi õhusõidukil on ilma, igasuguste 

eeltingimusteta riikkondsed ja esitab määrusi ainult era õhu= 

sõidukite kohta.

Mõneni es riikides tehakse Vahet majanduslikuks 

otstarbeks kasutatavate riigi õhusõidukite ja г valikõiguslik= 

kudeks teenistusteks kasutatavate sõidukite vahel. Veel peale 

selle tehakse vahet era ja riigi õhusõidukite vahel vahet 

nende riikkondsuse eelduse kohta, käivate määrustega. Nii mää= 

rab Jaapan, Rootsi, Läti, Taani, 3oom, Bulgaria ja Norra va= 

het tegemata sissekande nõude kõigile Õhusõidukitele. Teistes 

maades ei kehti sissekande printsiip riigi õhusõidukite koh= 

ta. Saksa seaduses puudub sellelaadiline eeskiri . Saksas ei 

kanta riigi õhusõidukeid registrisse.

Iga õhusõiduk, mille juhiks on sõjaväelane loe= 

takse sõja õhusõidukiks.

. Pariisi konventsiooni art .30 I osa järele riigi

õhusõidukite hulka kuuluvad sarnased, mis on riigi teenistu= 

ses nagu posti tolli ja politsei sõidukid. Art. 30 II osa jä= 

i. ele tuleb igat teist õhusõidukit vaadelda kui era Õhusõidu= 

kit, vaatamata ka sellele, et nad kuuluvad riigile.

Art, За. I osa ütleb, et lepingu osaliste sõja. 

Õhusõidukid, kui nad on eraldi luba, saanud lennata teise le= 

pinguosalise territooriumile, naudivad sõjalaevadele sarna­

nevaid eesõigusi .

Muide on olemas keeld lepinguosaliste sõjaõhu= 

sõidukitel lennata üle teise lepinglase terri toori urni ja 
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sarnasel juhul, kui nad on sunnitud maanduma ei oma nad min= 

geid eeldusi.

Politsei ja tolli sõidukid ei evi sõja sÕiduki= 

te esõigusi ja on jäetud lepinguosaliste omavaheliste kok= 

kulepete khooleks korraldada küsimus, millal võivad tolli ja 
. . _ . 36) politsei sõidukid ületada teise riigi piire.

a)rahvusvahelise õiguse põhimõtted sõj-a ja rahu 

-ajal..

Lepingud, mis puutuvad õhusõitu, sisaldavad 

määrusi et õhusõidukid peavad omama lepinguosalise riikkond= 

sust, kui nad on kantud ta registrisse. Et see norm oleks mak= 

sev sõja ajal, selleks puudub tõestav materjal. Ka Õhuõigu= 

Ses nagu mereõiguses on nõutav, et sõja ajal leiaks tunnustust 

õhusõidukite riikkondsus, kui ta ei ole petmise otstarbeks 
37 j 

a ntu d.

bl eraõhusõidukite muutmine sõjaõhusõidukiteks.

Õhusõidukite juures on suure tähtsusega, nende 

muutmine keuben du s alalt sõjaalale. Suurem oaa õhu sõjalaevas^ 

tikust koosnes senini igatahes — vähemalt ilmasõjani = umber= 

kujundatud era lennukitest. Selle muutuse vajalikkuses ei sa 

kahelda. Pariisi konversioon ei ütle küll selle kohta midagi, 

kuid siin tarvitatakse laevade kohta maksvaid norme. Galguse 

mõttes oleks siiski soovitav ka selles suhtes sooritada üks 

rahvusvaheline lepe .

Õhusõidukite ümber muutmine era sõidukeist sõja 

õhusõidukeiks omab suurimat tähtsust sõja ajal,.kuid pole ka 

rahu ajal tähtsuseta.
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Õiguslikuks muutmiseks on neli tingimust, millest 

esimene on, et kaubalaev alluks otseselt selle võimu käsule, 

kelle lippu ta. kannab ja see võim oleks vastutav ta eest. Et 

ta kannaks sõjalaeva tunnust, et üks käsuandja oleks riigi 

t enistuses ja meeskond alluks sõjaväe distsipliinile. Need 

reeglid maksavad nii sõja ajal kui ka rahu ajal kõikide rii= 

kide kohta.

Kui õhusõiduk sõidab sõjaväe sõidukina riiklikul 

ülesandel, siis ei või teda igal ajal ümber muuta = ra sõidu= 

kiks, sest see võiks kergesti muutuda kuritatvituseks. Teisi= 

ti on olukord, kui kaubalaev aegajalt riiklikul ülesandel 

sõidab. Üldiselt võib öelda, et riigil on Õigus oma õhusõi= 

dukeid muuta era sõi lukeist sõja õhusõidukeiks ja ümberpöör= 
38) 

du 11.

Ll. Õiguse muutmise mõju õ h u= 

s õ i d u к i t e riikkondsusele.

a) riikkondsuse kaotuse põhjused.

Õhusõidukid nagu laevadki võivad kaotada oma 

riikkondsuse takti li stel ja õiguslikkudel põhjustel. 3ee seisab 

nende esemete iseloomus, et laeva põhjaminekuga või õhusõidu= 

ki purunemisega lõpeb ka riikkondsus. Sellele järgneb enemjao 

maade seadusandluste järele sõidukite kustutamine registrist. 

Samuti järgneb kustutamine kui sõiduk tunnustatakse parandamise 

kõlbmatuks. Ümberehituse läbi Saksas ei kaota laev riikkond= 

sust. Prantsuse õiguse järgi kaotab laev riikkondsuse kui ta 

välismaal ümber ehitatakse ja need kulud ületavad 15 franki 

pro tonn.

Suurema tähtsusega on õiguslikud riikkondsuse 
kaotamise
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põhjused. Rahvusvahelises õiguses peagu ei Leidugi eeskirju 

selle kohta, millal õhusõiduk kaotab riikkondsuse. Ainult me= 

reõisuses öeldakse, et meresõja ja mereröövi jaoks on tavaõi = 

guses kujunenud rahvusvahelisel normid. Nii kaotab sõjas val= 

lutatud laev riikkondsuse kui ta. ühe välismaa õigus jõulise 

priisikohtu otsusega tunnustatakse priisika. Uuemal ajal are= 

nev õhusaagi õigus on see sama ja ka õhulaev kaotab priisiks 

langem i S ega oma riikkondsuse. Laev mis läheb välja mereröövi 

teostama kaotab oma riikkondsuse, kuigi taka kõik oma kodumaa 

õiguse nõuded täidab. Rahvusvaheline julgeoleks nõuab, et ei 

arvestataks piraatlaeva Lippu ega sellele aluseks olevaid õi= 

gusi , et oleks võimalus iga sarnase laeva vastu väöja astuda.

Riikkondsuse kaotus korraldatakse muidu oma 

kodumaa seaduste järgi. Riigi seadusandlus määrab vabalt, mi 1= 

lal ja missugustel põhjustel üks sõiduk kaotab oma riikkond= 

suse. Kui kaovad seaduses ettenähtud riikkondsuse eeltingimus 

sed, siis kaotab õhusõiduk paratamatult riikkondsuse. Mõned 

seadusandlused peavad seda nõuet iseenesest mõistetavaks ja 

ei väljanda seda selge sõnaliselt, kuna jälle teised seda eriti 

väljendavad. _

Riikkondsus kaob, kui õhusõiduk ei täida enam 

matrikli nõuteid, millele järgneb ta. kustutamine registrist. 

Kui esinevad muutused omandi vahekordades, või kui esinevad 

määrused seltsingute liikmeskonnas mille läbi enam ei ole 

taidetud materiaalsei eeskirja:!, ehk langeb riikkonlsete va® 

ronduslik osa alla selle kui see seaduses lubatud, siis kao= 

tab õhusõiduk oma riikkondsuse. Mõnedes seadustes, mis on 

huvitatud õhusõidukite riikkondsuse alalhoiust, leiduvad eri = 

lised määrused, mis P .ulavad takistada Õhusõiduki riikkondsu=
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se kaotamist. Laevale kohha on seadusandlused näinud ette 

mitmesuguseid kaitsvaid norme juhuks kui omandi osa ülemine= 

kuga omamaalaste omandi osa suurus larngeks alla nõutud suu= 

rust. Sarnaseid kaitsvaid norme pole aga õhuõiguses ja nii 

peame järeldama, et kui osa üleminekuga välismaalasele oma= 

maalaste osade suurus on vähem, kui seadusega nõutud, kaotab 
39) 

õhusõiduk oma riikkondsuse.

b)Rilkondsuse kaotamise moment.

On iga seadusandluse asi millisest momendist ta 

loeb riikkondsuse kaotamise, sest rahvusvaheline õigus ei kor= 

ralda seda ala. Võib ett eku jutada , 'et õhusõiduk kaotab riik= 

kondsuse alles kustutamisega registrist. Või jälle võib arvata 

et materiaalsete eelduste kadumisega kaob ka riikkondsus, vaa= 

temata sõiduki registris püsimisele. Selle küsimuse otsustami= 

ne on iga maa sisemine asi.

õhuõiguses sisaldavad mõnel seadused selgesõna= 

Ilse määruse, mille järele sissekanne kaotab oma jõu materiaal = 

sete eelduste kadumisega. Neumeyer väidab, et need seadused 

olla vastolus Pariisi konventsiooni art. 6 ja 7-ga, set seejärel 

võetakse arvesse ai nult sissekandmisel omaniku riikkondsust 

mitte sõiduki päritolu juures. Teiste sõnadega, nii kaua kui 

õhusõiduk on sissekantud on tal pariisi konventsiooni järgi 

sissekandemsa riikkondsus ükskõik kas püsivad veel oma maa 

materiaalsed eeldused või ei. Seda Naeumeyeri vaatekohta siis= 

ki ei saa pooldada. Pariisi konventsiooni formuleering ja ka 

paljude maade seaduste oma, kes õhusõiduki riikkondsust seovad 

sissekande ja seda* omakorda omaniku siikkondsuse kulge, on ai = 

nult seaduste süstemaatika, millest ei tohi järeldada, et riik=
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kondsuse jaoks on mõõduandev sissekanne, millele jälle eeldu= 

seks on omaniku riikkonsus, sellega siis on omaniku riikkond= 

sus ka sõiduki riikkondsuse eeldus»

Pariisi konventsiooni põhjal kehtiv nõue, tunnista 

danii kaua sõiduki ri ikkondsu st, kuni, ta pole kustutatud ei se 

sellejärele omaks võtta. Selletõttu võivad riikide seadusand= 

lused selles punktis vabalt otsustada. Prantsuse seadus art.6 

ja teiste maade vastavaid norme ei tule siis rahvusvahelise 

õiguse vastaseks lugeda, nagu see Neumeyeri seisukohalt oleks. 

See on ennemini Pariisi konventsiooni ja paljude mnade seadus= 

te mõte, mis ei oma selgesönalist väljendust, et üks õhusõi= 

duk kaotab oma riikkondsuse niipea, kui materiaalsed või for= 

msalsed eeldused on kadunud. Kui näit. Belgias sissekantud 

õhusõiduk läheb üle prantslasele, siis muutub ta ri ikkondsu 

setuks vaatamata, et ta on veel Belgia registrisse sissekentud, 

sest prantsuse omanik ei täida Belgia seaduses nõutud meteriac 

seid eeldusi, kuna prantsuse riikkondsuse jaoks puuduvad jälle 

formaalsed eeldused.

Selle vastu seisab Henry=Pnbry seisukohal, et 

õhusõiduk üleminekuga, välismaalasele ipso jure omab selle välis= 

maalase riikkondsuse. Kes peab korraldama nõutavad form-alsu= 

sed õhusõiduki endisest "egistrist nr hakus tu tüse ja omamaa 

registrisse kandmise näol? Elpoolöeldu põhjal peab eitama seda 

Henry-Tabry Seisukohta. Omandus ja sissekanne on mõlemad 

täntsad faktorid riikkondsuse omamisel, need mõlemad peavad 

esinema. Nende mõlemate nõuete esinemise tõttu seadusandlus­

tes. ei tohi nikkondsust teha olenevaks neist kummastki üks i= 

kult. Omanikkude kohta käivate eelduste mitte täitmine toob
40) 

endaga kaasa ka kõne sissekande tühisuse.



c) Kahekordne riikkonJsus.

Hagu füüsiliste isikute juures võib tekkida 

riikkondsuse miäramise juures aluseks olevate seaduste mitmes 

kesisuse juures mitmekordne riikkondsus, nii on ka lugu õhu= 

sõidukitega. Kuna aga rahvusvaheline õigus isikute kahekordset 

riikkondsust mitte üldiselt ei keela, olgugi, et seda püütakse 

temast tekkivate segaduste pärast vältida, on Õhu õiguses 

rahvusvaheline tavanorm esile kerkinud, mis keelab sõidukite 

mitmekordset riikkondsust. Paljud näevad selles mi temekordsu= 

ses politsei ja rahvusvahelise õiguse vastast nähet. Praktili = 

selt peaks seda õieti harva esinema, kuna seda takistab oma= 

nikkude riikkondsuse nõue ja. ka et Mäli smaalasel on suuremas 

osas riikides võimata sõidukit registrisse sisse kanda.

Kõige suurema tähtsusega on eeskiri , mis leidub 

tähtsamate riikide seadustes, millega praktiliselt välditakse 

õhusõidukite mitme ^igi kodakondsusesse kuulumine. Nimelt 

kantakse õhusõidukid kodumaa registrisse ainult siis kui nad 

ei kuulu muidu ühelegi riigile või nad tõestavad, et nad on 

loobunud selle rii kkondsu sest. See keeld kahekordse sissekan= 

de kohta leidub eriti toonitatult õhusõidu õiguses, kusjuures 

kodumaa registrisse kandmine on tühine, kui sõi luk on 

mõnel muul maal sisse kanntud, või õhusõiduk kaotab kodumaise 

riikkondsuse ka siis kui ta peale kodumaal sissekandmist kaii= 

takse veel sisse mõnes teises riigis. Nii võib kahekordne 

sissekanne kahekordse riikkondsuse asemel tagajärjena, omada 

riikkondsuse ti st. Näit, kantakse õhusõiduk enne Brasiilia re= 

gistrisse, hiljem prantsuse registrisse. Prantsuse sissekande^ 

ga ta kaotab Brasiilia riikkondsuse, -una sellega et taoli
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Brasiiliasse sisse kantud ta ei omagi prantsuse riikkondsust. 

Belle kõikide riikide poolt püstitatud keeluga kahekordse 

sissekande vastu, välditakse kahekordset riikkondsust. Ainult 

Argentiina õigusega võivad tekkida kollisioonid, kuna see art. 

2.. ütleb, et kõik üle 4 kuu Argentiinas asuvad õhusõidukid 

tuleb knnda Argentiina registrisse, vaatamata, et nad on ju= 

ba sissekantud mõne maa registrksse , millenad Argentiina. sea= 

.■use järgi kaotavad. Kui nüüd mõne maa sõiduk , mille riikkond= 

sus ei ka.ü teise me a registrisse kandmisega kantakse Argentiina 

registrisse, siis tekkib kahekordne riikkondsus. Mõlema maa 

õigused vaatavad teda kui oma riikkondsusega sõidukit. Endise 

riigi riikkondsus kaob ainult Argentiina, suhtes, kuna see riik 

ja' ka kolmandad riigid ei ole kohustatud tunnustama Argentiina 

riikkondsust selle õhusõiduki suhtes. Väljanpool Argentiinat 

tuleb arvestada vanemat ri ikkondsust, tali tades mereõiguse ees= 

kujul.

See, et õhusõiduk ei tohi omada mitmekordset 

riikkondsust ei ole üksi riikide iseseadustes esinev norm, 

vaid taon rahvusvaheliste lepete tõttu muutunud rahvusvahelise 

õiguse normiks. -

Pariisi konventsiooni art. 8. on see keild väl= 

jendust leidnud. Juba, enne oli teadus nõudnud õhusõiduki ühe= 

kordset riikkondsust. Argentiina seadusandlust aLa, mis sel= 

lele risti vastu käib, ei saas siiski vaadata, kui rahvusvahe= 

lise õiguse vastast, sest Argentiina pole ei sõnaliselt, ega 

ka kaudselt ühinenud riikidega, kes nõuavad õhusõidukite ühe= 

kordset riikkondsust.
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IS. Lõpp.

Õhulaevade ülesanne on ületada kaugusi ja rahva id 

lähendada. Peaks nad aitama ka kaasa üle saada vastoludest rah= 

vaste vehel ja peoks nad kaasa aitama rahulikuks arenguks rah= 

vaste peres.

Sõidukite riikkondsus mi lie üle on palju vaidlus 

si, pole sealjuures mitte paljas rumalus. Ta on õigusliku korra 

kehastus riigi õigusliku suveräänsuse põhjal. ±‘a on riikliku ise= 

teadvuse õigustatud väljendus. Riikkonds^se tunnuseks on süm= 

bol, mis teatab koduriigi elutahtest ja rahvuslikust arenemi­

sest.

++гт+т++т+++++

+++t+
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