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SISSEJUHATUS

Mehitamata Shusdidukite siisteemid (edaspidi ka: MOS, kdnekeeles tuntud ka kui droonid) on iiha
rohkem kasutusel tdnu oma suutlikkusele lennata autonoomselt voi kaugjuhtimisel nii, et
dhusdiduki pardal ei ole pilooti.! Niiteks saab MOS-e rakendada nii videote tegemiseks kui ka
kaupade transpordiks. Lisaks on MOS-id suureks abiks inimesele raskesti ligipésetavatel aladel
ning neid kasutatakse nii kosmose avastamisel, inimeste teadlikkuse tagamisel olukorrast riigipiiril
kui ka meditsiiniliste erioperatsioonide libiviimisel. Konkreetseid niiteid MOS-ide kasutusest
maailmas on arvukalt — Amazon kasutab autonoomseid kullerdroone pakiveoks?, IKEA saab
MOS-idest abi laoseisu haldamisel®, Meteomatics Shusdidukid aitavad ennustada ilma’ ja
Volocopter loob MOS-e inimeste transpordiks®. Samuti on Eesti MOS-ide arendamises ja neile
kasutuse leidmises eesrindlik. Eesti idufirma KrattWorks on mehitamata Shusdidukite jaoks
tootanud vélja autonoomse siisteemi, mis lisanduva masinndgemise vdimekuse kaudu suudab
tdhusalt tuvastada kaduma ldinud inimesi ja avastada tulekahjusid.® Samuti on Eestis koostoos
Airbus Helicopters ja International SOSiga kéivitatud riiklik innovatsiooniprogramm “Lifesaver
in Estonia™’, mille iiks eesmérkidest on kasutada MOS-e meditsiinis. Seda eelkdige proovide ja
testmaterjalide transpordi niiol, aga ka kiirabi abistava tdovahendina. MOS-ide potentsiaalile viitab

ka prognoos, mille kohaselt kasvab maailma drooniturg jargmise kuue aasta jooksul keskmiselt

14, juuli 2018. aasta Euroopa parlamendi ja ndukogu miérus (EL) 2018/1139, mis kisitleb 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 ja ndukogu miirused (EU) nr 552/2004 ja (EU) nr 216/2008 ning ndukogu méirus (EMU) nr 3922/91. —
ELT L 212, 22.8.2018, 1k 1-122, art 3 p 30.

2 Singireddy, S.R.R., Daim, T.U. Technology Roadmap: Drone Delivery — Amazon Prime Air. Infrastructure and
Technology Management. Innovation, Technology, and Knowledge Management. Springer, Cham: 2018.

3 Maghazei, O., Lewis, M. A., Netland, T. H. Emerging technologies and the use case: A multi-year study of drone
adoption. Journal of Operations Management, 68 (6-7): 2022, Ik 560-591.

4 Hervo, M., jt. Evaluation of an Automatic Meteorological Drone Based on a 6-Month Measurement Campaign.
Atmosphere: 2023, 14, 1382.

® Appel, P.B., Bock, H., Riener, A. What would you expect? Insights from a customer journey analysis of passenger
drone flights. Human Factors and Ergonomics Society Europe Chapter 2023 Annual Conference: 2023, 1k 35 — 46.

6 VWt KrattWorks’i kodulehte: https://www.krattworks.com/. Samuti vt Lennundusklastri artiklit pealkirjaga
,Lennundusklastri uusim liige KrattWorks vditleb droonitehnoloogia abil maastikupdlengutega™. —
https://eac.ee/et/news/lennundusklastri-uusim-liige-krattworks-voitleb-droonitehnoloogia-abil-maastikupolengutega/
(22.01.2024).

" Enterprise Estonia. Estonia, Airbus Helicopters and International SOS start developing a next-generation emergency
medical system: 2022. — https://investinestonia.com/airbus/ (15.02.2024).



https://www.krattworks.com/
https://eac.ee/et/news/lennundusklastri-uusim-liige-krattworks-voitleb-droonitehnoloogia-abil-maastikupolengutega/
https://investinestonia.com/airbus/

ligikaudu 14% aastas®, samal ajal kui sdidukite turg kasvab ligikaudu 7% aastas® ja kogu
lennundussektor 4% aastas®. Mirkimisvairset kasvupotentsiaali kinnitab veel Uhtse Euroopa
taeva uuring (edaspidi SESAR ehk Single European Sky ATM Research), kus leiti, et aastaks 2050
on Euroopa droonisektor loonud rohkem kui 135 000 uut to6kohta ja selle majanduslik mdju iiletab
15 miljardit eurot aastas.'* Mida rohkem aga ka Eestis MOS-e kasutusele vdetakse, seda rohkem
tuleb mdelda inimeste ohutusele, privaatsusele, turvalisusele ja (imbritsevale keskkonnale. MOS-
ide kokkupdrgete ja allakukkumiste riski tuleb pidevalt minimeerida ning luua siisteeme, et
mehitamata ja mehitatud lennundus saaks koos iihises Shuruumis toimida. Seega on MOS-ide
vallas digusliku selguse ja raamistiku loomine muutumas aina tihtsamaks. Esimesed sammud
iihtse turvalise huruumi loomisel on juba tehtud. Euroopa Liidu tasandil on MOS-ide kiitamise
normid ja menetlused kehtestatud Komisjoni rakendusmézrusega (EL) 2019/947'2 ja delegeeritud
midrusega (EL) 2019/945%, mis joustusid 01.07.2021. Eesti siseriiklik digus viidi eelmainitud

1. Samuti on jdustunud

madrustega vastavusse lennundusseaduse muudatuste kaudu 2022. aasta
MOS-idele mdeldud Shuruumi kehtestav rakendusmaiirus (EL) 2021/664%° (edaspidi U-space’i

miirus) ja seda toetavad rakendusmidrused (EL) 2021/665% ja (EL) 2021/666 (jdustusid

8 Commercial Drone Market Size, Share & Trends Analysis Report By Product, By Application, By End-use, By
Propulsion Type, By Range, By Operating Mode, By Endurance, By Region, And Segment Forecasts, 2023 — 2030.
Grand View Research: 2023.

® Global Automotive Industry Market Size, Share, and COVID-19 Impact Analysis, By Type (Commercial Vehicle
(LCVs, Heavy Trucks, Buses & Coaches), Passenger Car (Hatchback, Sedan, SUV, MUV)), By Propulsion Type
(Electric Vehicle, ICE Vehicle), and By Region (North America, Europe, Asia-Pacific, Latin America, Middle East,
and Africa), Analysis and Forecast 2023 — 2033. Spherical Insights: 2024.

10 Aircraft Manufacturing Market Share, Size, Trends, Industry Analysis Report, By Product (Gliders, Helicopters,
Ultra-Light Aircraft, Passenger Aircraft, Unmanned Aerial Vehicle & Drones, Blimps); By Application; By Region;
Segment Forecast, 2022 — 2030. Polaris Market Research: 2022.

11 Single European Sky ATM Research 3 Joint Undertaking (SESAR). European drones outlook study — Unlocking
the value for Europe. Publications Office: 2017, 1k 3-4.

12 24, mai 2019. aasta Euroopa Komisjoni rakendusmiirus (EL) 2019/947, mehitamata dhusdidukite kiitamise
normide ja menetluste kohta (edaspidi: EL rakendusméadrus 2019/947). — ELT L 152 11.6.2019, Ik 45.

13 12. mirtsi 2019. aasta Euroopa Komisjoni delegeeritud miirus (EL) 2019/945, mehitamata dhusdidukite siisteemide
ja mehitamata dhusdidukite siisteemide kolmandate riikide kéitajate kohta (edaspidi: delegeeritud méérus (EL)
2019/945). — ELT L 152 11.6.2019, Ik 1.

14 Lennundusseaduse ja riigildivuseaduse muutmise seadus 477 SE. Seletuskiri lennundusseaduse ja riigildivuseaduse
muutmise juurde (edaspidi: 477 SE). — https://www.riigikogu.ee/tegevus/eelnoud/eelnou/d2392b95-c13e-44e0-b03d-
069¢1855fb53/lennundusseaduse-ja-riigiloivuseaduse-muutmise-seadus/ (08.03.2024).

15 22. aprilli 2021. aasta Euroopa Komisjoni rakendusmiirus (EL) 2021/664, U-space’i digusraamistiku kohta
(edaspidi: U-space’i médrus). — ELT L 139, 23.4.2021, Ik 161—183.

16 22. aprill 2021. aasta Euroopa Komisjoni rakendusmiirus (EL) 2021/665, millega muudetakse rakendusméirust
(EL) 2017/373 kontrollitavas Shuruumis kindlaks méédratud U-space’i Shuruumis lennuliikluse korraldamise
teenuseid/aeronavigatsiooniteenuseid osutavate ja muid lennuliikluse korraldamise vorgustiku funktsioone téitvate
teenuseosutajate suhtes kohaldatavate nduete osas. — ELT L 139, 23.4.2021, Ik 184—186.

17:22. aprilli 2021. aasta Euroopa Komisjoni rakendusmairus (EL) 2021/666, millega muudetakse miérust (EL) nr
923/2012 mehitatud dhusdidukite U-space’i huruumis kditamise osas. — ELT L 139, 23.4.2021, Ik 187—188.



https://www.riigikogu.ee/tegevus/eelnoud/eelnou/d2392b95-c13e-44e0-b03d-069c1855fb53/lennundusseaduse-ja-riigiloivuseaduse-muutmise-seadus/
https://www.riigikogu.ee/tegevus/eelnoud/eelnou/d2392b95-c13e-44e0-b03d-069c1855fb53/lennundusseaduse-ja-riigiloivuseaduse-muutmise-seadus/

26.01.2023). Konkreetse U-space'i mééruse ja seda toetavate EL méadrustega on nihtud ette U-
space’i dhuruum ehk diguslik raamistik MOS-ide kiitamiseks spetsiaalses dhuruumis, tagamaks
MOS-ide ohutu ning tdhus kiitamine. Teisisdnu luuakse U-space'i miirusega diguslik raamistik
MOS-ide lennutamiseks tingimustel, mis oma sisult sarnanevad mehitatud Shusdidukite lendamise
tingimustega kontrollitavas dhuruumis. Kuigi médarused (EL) 2019/947 ja (EL) 2019/945 on Eestis
lennundusseadusesse tehtud muudatustega rakendatud, siis mainitud U-space'i méérust ei ole
Eestis veel rakendama hakatud. Kuivord Eesti pole suutnud U-space'i médrust siseriiklikku
digusesse iile votta, seisavad riik ja mehitamata dhusdidukitega tegelev sektor silmitsi mitmete
murekohtadega, néiteks ebaselgusega U-space'i OShuruumi kehtestamise menetluse osas,
definitsioonide ebaiihtlusega, pddevus- ja volitusnormide ning rakendussitete puudumise ja

teistegi lahendamist vajavate kiisimustega.

Magistritoos keskendub autor U-space't madruse kohaste ohuruumide kehtestamisega seotud
kiisimustele. U-space'i dhuruumi kehtestamisega seonduv on aktuaalne, kuivord Eesti transpordi
ja litkuvuse arengukavast 2021-2035 tuleneb, et Eestil on eesmark kehtestada U-space'i Shuruum
aastaks 2024.'® Eesmirgi tditmiseks on alustatud esimeste sammudega. Mirgilisemaks arenguks
on 2023. aasta septembris U-space’i testala valideerimise alustamine Transpordiameti poolt, mis
kdivitati projekti ,,Ekspertteadmised mehitamata lennunduse testala (U-space sandbox)
viljatootamiseks® kaudu. Tegemist on koostdoprojektiga, kus Transpordiamet, ANRA
Technologies, Eesti Lennuakadeemia ja Tartu linn viivad ellu U-space’i dhuruumi kehtestamisega
seonduvaid eesmirke, saades vahendeid Euroopa Regionaalarengu Fondist (2014-2020).1°
Vaatamata kdimasolevale koostooprojektile ei ole osapooltel selgust, kuidas tuleb méératleda ja
kehtestada U-space'i méaruses defineeritud U-space'i ohuruumi Eesti diguses. Kuna senini pole U-
space’i Ohuruumi Eestis kehtestamise &iguslikku poolt terviklikult uuritud, on kéesolev
magistritod aktuaalne ja omab lennundussektori jaoks sisulist véartust. Kui magistritdo jareldusi

kasutatakse seadusloomes, omab magistrit66 autori hinnangul ka olulist praktilist tahtsust.

18 Majandus- ja kommunikatsiooniministeerium. Transpordi ja liikuvuse arengukava 2021-2035, |k 33. -
https://valitsus.ee/media/4253/download (02.02.2024).

19 Eesti  Lennuakadeemia.  Esimesed lennud  U-space  testalal olid edukad: 2023. -
https://lennuakadeemia.ee/akadeemiast/uudised/esimesed-lennud-u-space-testalal-olid-edukad (13.02.2024).



https://valitsus.ee/media/4253/download
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Kuivord U-space'i ohuruumile kehtivad U-space'i méérusest tulenevad erireeglid ja nduded, on
kiisitav, kas sellise ohuruumi ala méadratlemine saab toimuda senise Eestis kehtiva raamistiku
kohaselt. Hetkel sitestab Lennundusseaduse® (edaspidi LennS) § 4! 1g 1, et ,,Lennupiirangud
ohusodidukitele ning mehitamata Ohusdiduki siisteemi geograafilised piirkonnad (edaspidi
geograafiline ala) mehitamata dhusdiduki lendamise piiramiseks lennuohutuse, riigi julgeoleku ja
avaliku korra tagamise ning keskkonnakaitse ecesmirgil kehtestab Vabariigi Valitsus
korraldusega.” Siinkohal toob magistrito6 autor edaspidise selguse huvides vilja, et seaduses
viljatoodud termin ,,geograafiline ala“ viljendab Kitsalt vaid MOS-ide lennutegevuse piiranguala.
Arvestades, et ka U-space'i maarusest tulenev U-space’i dhuruum kétkeb endast lennupiiranguid,
mis on loodud nii lennuohutuse, riigi julgeoleku ja avaliku korra tagamise kui ka keskkonnakaitse
eesmarkidel, siis voib U-space'i 6huruumi kisitada kui geograafilise ala eriliiki. Samas voib ka
viita, et U-space'i 0huruum on lisaks piirangualaks olemisele lennuliiklust eelkdige soodustav ala,
mis sellest tulenevalt ei sobitu geograafiliste (piirangu)alade kehtestamise raamistikku. U-space'i
ohuruumi saab pidada lennuliiklust soodustavaks alaks tulenevalt seal kasutusel olevatest
kohustuslikest U-space'i teenustest (vorgutuvastusteenus, geoteadlikkuse teenus, lennuloateenus
ja liiklusteabeteenus)?, mis vdimaldavad integreerida mehitamata lennundust laiemasse
lennundussiisteemi ehk lennutada MOS-e koordineeritud viisil koos mehitatud lennuliiklusega.
Samuti vdimaldavad U-space'i teenused teostada MOS-ide lende iiha autonoomsemalt,
ebasoodsates ilmaoludes ja ndgemisulatusest viljaspool (beyond visual line of sight ehk BVLOS),
tehes seda seejuures ohutust tagades. Teisisonu ei ole U-space'i Shuruum tavapirane MOS-ide
lendamise piiramiseks kehtestatud geograafiline ala LennS § 4 lg 1 mdistes, mille eesmérk on
vihendada vo1 takistada lendude sooritamist, vaid tegemist on piirangute ja kohustuslike teenuste

kasutamise kaudu ka lende soodustava alaga.

Vottes arvesse, et U-space'i Shuruumis on lendamine tihtpidi piiratud, tulenevalt sealsetest
lennupiirangutest ja kohustuslikest teenustest, kuid teistpidi tdnu kohustuslikele teenustele ka
soodustatud, tuleb analiiiisida, kas U-space'i Shuruumi kehtestamine sobitub senisesse
geograafiliste alade kehtestamise raamistikku. Kaaluda tuleks vajadust luua meie Shuruumi nn

eraldiseisvad U-space’i dhuruumi alad, mis alluvad eriregulatsioonile ja kus lendamine ei ole

20 |_ennundusseadus. — RT 1, 20.03.2024, 2.
2L U-space'i teenused on defineeritud U-space'i midruse artiklites 8—13.



reguleeritud ainuiiksi lendude piiramise kaudu. Samuti on lennundussektori ja autori jaoks
tousetunud kiisimus, kas U-space'i ala kui vOimaliku geograafilise ala eriliigi kehtestamise
padevus peaks olema lisaks Vabariigi Valitsusele ka Transpordiametil. Eesti siseriikliku diguse
kohaselt, kui defineerida U-space'i Shuruumi geograafilise ala eriliigina, saaks LennS § 4% Ig-st 1
tulenevalt U-space'i ohuruume kehtestada vaid Vabariigi Valitsuse korraldusega. Kui aga
defineerida U-space'i 6huruum eraldiseiseva alana, puuduvad senini digusnormid, mis maéraks

kindlaks U-space’i huruumide kehtestamiseks padeva asutuse ja nende kehtestamise korra.

Transpordiametil on kohustus tagada Eesti huruumis lennuohutus (LennS § 7 1g 5) ja ta on padev
asutus mehitamata Shusdidukite siisteemide kéitamise osas (vt LennS ptk 72). Samuti hakkab
Transpordiamet olema padev asutus U-space'i madruse moistes (LennS § 7 Ig 10), kes viljastab
U-space'i madruses mainitud sertifikaate ja tdidab muid tlesandeid. Tulenevalt U-space'i
médrusega piadevale asutusele seatud iilesannete tditmisest voib eeldada, et Transpordiamet on
sobiv asutus ka U-space'i dhuruumide kehtestamiseks. Seejuures kehtestab Transpordiamet juba
praegu mehitamata dhusdidukite geograafilisi alasid iildkorralduslike ettekirjutuste?® kaudu, tehes

seda esmapilgul vastuolus LennS § 4! Ig-st 1 tuleneva regulatsiooniga.

Tulenevalt eelnevast otsib autor magistritoos vastuseid U-space'i dhuruumide kehtestamisega
seonduvatele jargnevatele kiisimustele: 1) kas U-space’i Shuruumi saaks kehtestada pracgu Eestis
kehtiva lennundusseaduse kohaselt geograafilise alana LennS § 41 Ig-te 1 ja 2 alusel, sealhulgas
kas geograafilise ala kehtestamise reeglid vastavad U-space’i madruse nduetele, voi tuleks luua
eraldiseisev U-space’i Shuruumi kehtestamise menetlus; ja 2) kas Transpordiametil on digus

kehtestada alalisi geograafilisi alasid ja seejuures potentsiaalselt U-space'i 6huruume.

Eesmdrgi saavutamiseks analiilisib magistrito0 autor esmalt lennundusseaduses sétestatud
voimalust kehtestada Eesti dhuruumis geograafilisi alasid mehitamata Shusdidukite lendamise
piiramiseks ja korvutab loodud digusraamistikku Euroopa Liidu rakendusméérustega EL 2019/947
ja EL 2021/664. Korvutades U-space’i médrust lennundusseaduses kehtestatud geograafiliste
alade regulatsiooniga, analiilisib autor seejdrel voimalust kehtestada U-space’i Ohuruume

geograafilise ala eriliigina. Selle raames analiiiisitakse, kas U-space’i dhuruumide kehtestamine

22 V't niiteks Transpordiameti iildkorraldusliku ettekirjutuse otsust 19.05.2023 nr 1.1-8/23/3-1.



on voimalik senise lennundusseaduse raamistiku alusel voi tuleks U-space’i ohuruumide
kehtestamiseks seadust muuta. U-space’i 6huruumi kui geograafilise ala eriliigi kdrval analiitisib
t00 autor, kas U-space’i dhuruum tuleks kehtestada eraldiseisva alana, mitte geograafilise ala
eriliigina. Selle uurimisel kasutab autor vordlusena Soome MOS-ide lendamist reguleerivat
raamistikku. Lopetuseks, leidmaks vastust kiisimusele, kas Transpordiametil on digus kehtestada
alalisi geograafilisi alasid, sh U-space'i alasid, analiilisitakse senist geograafiliste alade
kehtestamise menetlust, viimatisi seadusmuudatusi selles valdkonnas, iildkorralduse ja miiruse

vahetegu ning teiste liikmesriikide praktikat.

Autor piistitab kaks hiipoteesi. Esimese hiipoteesi kohaselt ei ole U-space'i dhuruumi vdimalik
kehtestada kehtiva lennundusseaduse geograafiliste alade raamistiku alusel, sest geograafiliste
alade ja U-space'i médruse alusel kehtestatavate U-space'i dhuruumide vahel esineb mitmeid
erisusi. Kui hiipotees leiab kinnitust, on pdhjendatud iile vaadata senine Eesti siseriiklik
geograafiliste alade regulatsioon ja viia see kooskolla U-space’i madrusega voi luua senise
raamistiku asemele uus oigusraamistik, mis ldhtub eelkdige Euroopa Komisjoni geograafiliste
piirkondade regulatsioonist ning voimaldab kehtestada U-space'i Shuruumi téiesti eraldiseisva
alana. Teise hiipoteesi kohaselt on Transpordiameti poolt geograafiliste alade kehtestamine
lennundusseadusega vastuolus, sest LennS §-is 4% viljatoodud riigiasutuste seas ei ole

Transpordiametit sOnaselgelt geograafiliste alade kehtestajana sitestatud.

Magistritdd on seatud eesmirkide saavutamiseks jaotatud nelja peatiikki, ldhtuvalt lahendamist
vajavatest kiisimustest. Esimeses peatiikis analiiiisitakse U-space'i madruse Eestis rakendamist, sh
vajadust U-space'i ohuruumide jirele ning kiisimusi, mida tuleb U-space'i médrusega Eestis
reguleerida. Teises peatiikis analiilisitakse U-space'i ohuruumi kehtestamist geograafilise alana
lennundusseaduse kohaselt. Peatiikis vorreldakse geograafilise ala regulatsiooni Euroopa Liidu
geograafiliste piirkondade regulatsiooniga ning tuuakse vélja erisused, mis esinevad U-space'i
maédruse ja Eesti diguse vahel lennuloateenusega seonduvalt. Samuti kaalub autor teises peatiikis
U-space'i ohuruumi geograafilise alana kehtestamise eeliseid ja puuduseid. Kolmandas peatiikis
kisitleb autor U-space'i Shuruumi kui eraldiseisva U-space'i Shuruumi ala kehtestamist, tuues vélja
U-space't ohuruumi ja geograafilise ala olemuslikud erinevused ning vajaduse ja eelised

kehtestada U-space'i Shuruume eraldiseisva ohuruumi alana. Peatiiki 16pus hindab autor Eesti



siseriikliku diguse muutmise vajadust, kui késitada U-space'i Shuruumi eraldiseisvana senisest
raamistikust. Neljandas peatiikis analiiiisitakse paddevat asutust, kes peaks kehtestama U-space'i
Ohuruume. Autor analiilisib, kas geograafilisi alasid peaks kehtestama iildkorralduse voi
médrusega ning hindab Transpordiameti poolt nii geograafiliste alade kui ka U-space'i Shuruumide

kehtestamise voimalikkust ja otstarbekust.

Magistritod eesmérkide saavutamiseks rakendab autor nii analiiitilist kui ka vdrdlevat
uurimismeetodit. Autor ldheneb kiisimustele analiiiitiliselt, keskendudes 6igusnormide,
kohtupraktika ja diguskirjanduse analiitisile. Vordleva uurimismeetodi juures on autor votnud
vordlusriigiks Soome Vabariigi, analiiiisides Soome diguse alusel U-space'i Shuruumide
kehtestamist kui ka laiemalt sealset geograafiliste piirkondade Oigusraamistikku, korvutades
konkreetseid sitteid nii Eesti kui ka Euroopa Liidu digusega. Lisaks Soomele teeb autor teatud
ulatuses viiteid ka Saksamaa ldhenemisele U-space'i méaéruse rakendamisel. Kuivord nii Soome
kui ka teiste EL liikmesriikide U-space'i Shuruumide raamistik 1dhtub U-space'i médrusest, annab
nende analiilisimine parema arusaama erinevatest lahendustest ning voimaldab teha jareldusi selle
kohta, kuidas tuleks U-space'i médrust Eesti siseriiklikus diguses rakendada. Teiste litkmesriikide
praktika alusel on vdimalik teha ka ettepanekuid, kuidas mitmeid U-space'i méérusest tulenevaid
kaalutluskohti Eestis siseriiklikult lahendada. Konkreetsemalt on Soome valitud vordlusriigiks
seetdttu, et riikk on U-space'i mddruse rakendamisel eesrindlik, olles selle enda siseriiklikku
oigusesse juba iile votnud. Soome on loonud tervikliku geograafiliste piirkondade kehtestamise

raamistiku, mis tdnaseks holmab endast ka U-space'i Shuruumi alasid.

Magistrito6 esmased allikad on asjakohased Euroopa Liidu méddrused, sh eelkdige U-space'i
maéérus ning Eesti Vabariigi lennundusseadus, samuti ka Soome Vabariigi lennundusseaduse
relevantsed sdtted, mis puudutavad geograafilisi piirkondi ja nende kehtestamist. Tdiendavalt on
oluline roll Euroopa Kohtu ja siseriiklike kohtute lahenditel, mis puudutavad EL mééaruste
rakendamist. Teisesed allikad on eelkdige U-space'i midruse ja teiste asjassepuutuvate EL
médruste ettevalmistavad ja selgitavad dokumendid ning lennundusseaduse muutmise seaduste

seletuskirjad, samuti muu diguskirjandus.

Marksonad: ohusdidukid, mehitamata dhusdidukid, droonid, Shuruum, Shuruumidigus.



1. U-SPACE’I MAARUSE RAKENDAMINE EESTIS

1.1.  Vajadus U-space’i 6huruumi Eestis kehtestamiseks

Uks olulisemaid juriidilisi ja tehnilisi véljakutseid tinapdeva lennunduses seisneb MOS-ide
lennuliikluse korraldamises. Senini kehtiv lennuliikluskorralduse siisteem on loodud mehitatud
lennunduse jaoks, votmata arvesse MOS-ide lisandumist Shuruumi. Probleemile lisandub asjaolu,
et senine lennundussiisteem on juba praegu suureneva koorma all, hallates aina tihedamat
liiklusvoogu ja lihenedes oma maksimaalse mahutavuse piirile. Sellest tulenevalt on MOS-ide,
mille turule eeldatakse ldhiaastatel drastilist kasvu, senisesse lennukorraldussiisteemi 16imimine
keeruline. Samuti raskendab asjaolu lennukorralduse odiguslik ja tehniline komplekssus, kus

siisteemis on mitmeid osapooli ja kdrged standardid.?®

Vaatamata raskustele, mis seonduvad MOS-ide lendude reguleerimisega, tuleb leida todtavad
lahendused. Nagu on vilja toonud ka Euroopa Komisjon, siis MOS-i lendude keerukus ja suurenud
arv, sh nigemisulatusest viljaspool olevate lendude sooritamine ja MOS-ide lendamine mehitatud
lennukite korval, tingib vajaduse vilja tootada lisanduvaid spetsiifilisi reegleid ja menetlusi.?*
Kuigi moned riigid (nditeks Belgia, Hispaania, Sveits)® on juba alustanud MOS
lennukorraldussiisteemide véljatootamist (ingl. kK Unmanned Traffic Management ehk UTM), siis
on suurim algatus senini olnud Euroopa Komisjoni poolt viljatootatud U-space'i méérus, mille

alusel saab luua U-space'i huruume.?

U-space’i Shuruum on MOS-ide dhuruumi ala, kus pakutakse kindlaid digitaalseid U-space’i
teenuseid, tagamaks MOS-ide ohutu ja turvaline toimimine, ja kus enamike pakutavate teenuste
kasutamine on kohustuslik.?’ Teisisonu sisaldab U-space’i Shuruum digitaliseeritud ja

automatiseeritud teenuste kogumit, mis tagab selle, et suur hulk MOS-e saab ohutult ning tShusalt

23 Huttunen, M, T., U-space: European Union’s Concept of UAS Traffic Management. Chapter 7. Kluwer Law
International: 2022, 1k 97.

24 U-space’i mairus, p 3.

% Butterworth-Hayes, P. The Market for UAV Traffic Management Services — 2024-2028. Unmanned Airspace.
Edition 6.2: 2023.

% Huttunen, M, T. (viide 23), Ik 98.

27 U-space’i médrus, p 5.
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madalas Shuruumis®®

samaaegselt lennata. Kuigi hetkel ei ole EL-is keegi veel U-space’i
madrusest tulenevat U-space'i Ohuruumi kehtestanud, on mitmed riigid alustanud
ettevalmistustega. Niiteks on Iirimaa ja Belgia algatanud Droneport projekte?, kus testitakse
innovaatilisi lahendusi ja autonoomseid MOS-e, ning Hispaanias on alustanud t56d
droonikeskus®. Samuti korraldatakse SESAR algatuse kaudu mitmeid innovatsiooniprojekte (nt
SAFIR-MED, mille kaudu Katsetati U-space’i teenuste kasutamist meditsiinilistel
erioperatsioonidel).®! Mirkimisvidrne on ka asjaolu, et EL on alates 2003. aastast toetanud
peaaegu 980 miljoni euro eest MOS-idega seonduvaid projekte, rahastades vihemalt 320
drooniprojekti teadus- ja innovatsiooniprogrammide raames.®?> Ka Eesti on MOS-ide rindel
initsiatiivi votnud. Nagu ka magistritoo sissejuhatuses sai mainitud, tuleneb Eesti transpordi ja
litkuvuse arengukavast 2021-2035, et Eestil on eesmirk votta kasutusele mehitamata dhusoidukite
liikluskorralduse siisteem ja luua U-space’i Shuruum aastaks 2024.3% Ka Transpordiameti

strateegiline eesmirk on alates 2023. aastast U-space dhuruum ja selles pakutavad teenused.®*

Kuigi mitmed riigid on tegemas samme U-space’i 6huruumide peatseks kehtestamiseks, ei ole U-
space’t Ohuruumide loomine riikide jaoks kohustuslik. Rahvusvahelise tsiviillennunduse
konventsiooni®® (tuntud ka kui Chicago konventsioon) artikli 1 kohaselt on liikmesriikidel tiielik
ja eranditu suverddnsus oma ohuruumi iile, mistdttu ndeb ka U-space’i méaruse artikkel 3 p 1 U-
space’t Ohuruumi kehtestamise ette kui valikuvoimaluse. Vaatamata U-space’t Ohuruumi
kehtestamise vabatahtlikkusele, muutub vastava Shuruumi loomine vajalikuks riikide jaoks, kes

vadrtustavad majanduskasvu ja innovaatilisi teenuseid ning soovivad liikuda ohutuma Shuruumi

28 U-space’i dhuruum tuleks esialgu méfrata madalale kdrgusele, eelkdige kuni 500 jala (150 m) kdrgusele ja viihese
mehitatud lennuliiklusega alale. — Acceptable Means of Compliance and Guidance Material to Regulation (EU)
2021/664 on a regulatory framework for the U-space, Ik 19.

2 Vaata niiteks Belgia Droneport kodulehte ja projekte siit: https://droneport.eu/ vai lirima Hellenic Droneport
kodulehte ning projekti siit: https://droneport.gr/ (12.02.2024).

30 BCN Drone Center, Barcelona koduleht: www.barcelonadronecenter.com (12.02.2024).

%1 Single European Sky ATM Research 3 Joint Undertaking. Demonstrating the everyday benefits of U-space — Initial
results from SESAR demonstrations (2020-2022). Publications Office of the European Union: 2022.

32 Communication from the Commission to the European Parliament, the Council, the European Economic and Social
Committee and the Committee of the Regions. A Drone Strategy 2.0 for a Smart and Sustainable Unmanned Aircraft
Eco-System in Europe: Brussels 2022, Ik 15.

3 Majandus-ja kommunikatsiooniministeerium. Transpordi ja liikuvuse arengukava 2021-2035, lk 33. —
https://valitsus.ee/media/4253/download (08.02.2024).

34 Transpordiameti koduleht. 2023. aasta strateegilised eesmirgid. — https://www.transpordiamet.ee/transpordiamet
(18.02.2024).

% Rahvusvahelise tsiviillennunduse konventsioon. — RT 11 2000, 2, 12 (edaspidi Chicago konventsioon).
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suunas. Seda pdhjusel, et U-space’i Shuruum vdimaldab integreerida MOS-e dhuruumi viisil, mis
aitab leevendada Ghus ja maapinnal esinevaid riske, sh viltida mehitatud ning mehitamata

ohusodidukite kokkupdrkeid.

Ohutuse tagamine on aktuaalne tulenevalt vajadusest jagada tihist madalat lennuruumi nii
mehitatud OShusodidukite ehk tavalennunduse kui ka mehitamata Ohusdidukite vahel, vottes
seejuures arvesse ka lendude arvu kasvavat trendi.® Aina rohkem on lennundusohutust ohustavaid
juhtumeid, kus mehitatud lennukid on MOS-idega kokkupdrgetest napilt pidsenud vdi Kokku
porganud. Niiteks Saksamaal Freiburgi linnas tekkis ohtlik olukord, kus helikopter oleks
MOS-iga peaaegu kokku pdrganud®’, samuti pagses napilt MOS-iga kokkupdrkest Manchesterist
Ateenasse suunduv reisilennuk EasyJet Airbus A320.%8 Ohtude kdrval on mehitatud ja mehitamata
lennukitega tulnud ette ka reaalseid kokkupdrkeid — nditeks Ameerikas New York’is lendasid
iiksteisega kokku helikopter ja MOS.%® Kuna mehitatud lennuki kokkupdrge MOS-iga vdib
tekitada suurt kahju (sh on MOS-idega kokkupdrkeid hinnatud ohtlikumaks kui kokkupdrkeid
lindudega®®), tuleb tulevikus tagada iiha selgem digusraamistik koos tehnoloogiliste lahenduste

kasutuselevotuga.

Eelkdige on kasvanud vajadus U-space'i dhuruumis pakutavate kohustuslike teenuste jérele, mis
vdimaldavad MOS-ide vahel teavet vahetada, lende planeerida ning arvestada mehitatud
lennuliiklusega. Seetdttu on U-space’i dhuruumi siisteem loodud selliseks, kus eri osapooled
saavad efektiivselt informatsiooni jagada tihise teabeteenuse (ingl. K Common Information Service

ehk CIS) kaudu, mis vdimaldab info litkumist U-space’i teenusepakkujate, mehitamata

36 Alarcon, V., jt. Procedures for the Integration of Drones into the Airspace Based on U-Space Services. Aerospace
7, no. 9: 128: 2020.

87 Buchheim, M. Rescue helicopter in Freiburg almost collides with a drone. Badische Zeitung: 2020. —
https://www.badische-zeitung.de/rettungshubschrauber-in-freiburg-kollidiert-fast-mit-einer-drohne--
190696809.html (17.04.2024).

3 Drone nearly hit Manchester Easyjet plane window at 8,000ft. BBC: 2020. — https://www.bbc.com/news/uk-
england-manchester-54972831 (17.04.2024).

3% Goglia, J. NTSB Finds Drone Pilot At Fault For Midair Collision With Army Helicopter. Forbes: 2017. —
https://www.forbes.com/sites/johngoglia/2017/12/14/ntsb-finds-drone-pilot-at-fault-for-midair-collision-with-army-
helicopter/#22b9b11f7b3f (17.04.2024).

40 Lu, X., jt. Simulations of airborne collisions between drones and an aircraft windshield. Aerospace Science and
Technology. Volume 98. ScienceDirect: 2020.
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dhusdidukite kiitajate, kaugpilootide** ja koigi teiste U-space’i Shuruumis osalejate vahel.*?

Informatsioon, mida eri osapooled vahetavad, on peamiselt seotud U-space'i dhuruumis osutatava
nelja kohustusliku teenusega. Nendeks kohustuslikeks teenusteks on vorgutuvastusteenus (U-
space'i madruse artikkel 8), geoteadlikkuse teenus (U-space'i madruse artikkel 9), lennuloateenus
(U-space'i maaruse artikkel 10) ja liiklusteabeteenus (U-space'i maaruse artikkel 11). Liikmesriik
voib otsustada teha konkreetsetes Shuruumides lisaks neljale kohustuslikule teenusele ndutavaks
veel kaks teenust, s.0 ilmateabeteenuse (U-space'i mddruse artikkel 12) ja lennuloa tingimuste
tditmise jarelevalve teenuse (U-space'i méiéruse artikkel 13). Kdikide mainitud teenuste koosmojus
kasutamine vGimaldab iiha paremat koordineeritust lendude sooritamisel. Sellest tulenevalt on
U-space’i Shuruumide kehtestamine ja U-space’i teenuste kasutuselevdtt muutumas aina

tihedamalt toimuvate MOS-i lendude juures hidavajalikuks.

1.2.  U-space’i méiruse joustumisest tulenevalt Eesti diguses reguleerimist vajavad

kiisimused

U-space’i mééruse ndol on tegemist Euroopa Liidu rakendusmiirusega, mida tuleb kohaldada
Euroopa Liidu Toimimise Lepingu®® artikli 288 (endise EU asutamislepingu artikli 249) alusel
iildiselt ja viisil, mis on kd&ikides liikmesriikides tervikuna siduv ning vahetult kohaldatav.
Teisisonu on U-space’i méidrus otsekohalduv, vajamata seetottu litkmesriigi siseriiklikku
oigusesse otsesonu iilevotmist. Ka Euroopa Kohus on vilja toonud, et lilkmesriigi poolt Euroopa
Liidu mééruse iilevotmine siseriiklikku digusesse ei tohi leida aset médruse timberkirjutamise
kaudu, kuivord EL méirused lisanduvad liikmesriigi diguskorda vahetult ja automaatselt.** Kuigi
madrused panevad isikutele avalik-Giguslikke kohustusi ja annavad isikutele riigi suhtes ka digusi,

el saa veel jareldada, et midruse koigil sdtetel on alati vahetu digusmdju. Maaruse normide mdju

41 Vahet tuleb teha MOS-i lennutajal ehk kaugpiloodil ja MOS-i kiitajal. MOS-i kiitaja on juriidiline vdi fiiiisiline
isik, kes omab vdi rendib MOS-i (véi mitmeid MOS-e), ja kaugpiloot on isik, kes reaalselt MOS-i lennutab ehk juhib.
Isik v&ib olla korraga nii MOS-i kiitaja kui ka kaugpiloot, kui ta lennutab endale kuuluvat MOS-i. Samas vdib isik
olla vaid kaugpiloot, niiteks juhtides todtajana MOS-i, mis kuulub ettevdttele. Sellisel juhul on ettevote MOS-i kiitaja
ja ettevottes todtav isik on MOS-i kaugpiloot. — European Union Aviation Safety Agency. Drone operators & pilots:
2024. — https://www.easa.europa.eu/en/light/topics/drone-operators-pilots (03.03.2024).

42 Pérez-Castan, A, J., jt. Identification, Categorisation and Gaps of Safety Indicators for U-Space. Energies, 13(3),
608: 2020.

43 Euroopa Liidu Toimimise Lepingu (ELTL) konsolideeritud versioon (2012/C 326/01). — ELT C 202 7.6.2016, Ik
47.

4 EKo C-39/72, Euroopa Komisjon vs. Itaalia, ECLI:EU:C:1973:13, Ik 101; EKo C-50/76, Amsterdam Bulb BV vs.
Produktschap voor Siergewassen, ECLI:EU:C:1977:13, 1k 137.
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on vahetu vaid juhul, kui need on selgelt sonastatud ja ei jéta litkkmesriikidele kaalutlusvéimalust
nende kohaldamise osas.*® Kuna k&ik méédruse digusnormid ei pruugi olla vahetu digusmdjuga,
vaid voivad eeldada rakendamist siseriiklikus diguses, voib tekkida vajadus lisada siseriiklikku
digusesse tdiendavaid Oigusnorme. Néiteks vOib osutuda vajalikuks votta vastu liikmesriigi
Oigusega sobivaid sanktsioone Euroopa Liidu digusest tulenevate kohustuste tditmata jatmise eest
vOi maédrata kindlaks institutsioone, kes rakendavad Euroopa Liidu oigust. Siiski tuleb silmas
pidada, et vastuvdetavad normid ei tohi olla Euroopa Liidu digusega vastuolus ega iiletada

miirusega sitestatud volitusnormide ulatust.*®

Ka U-space’i méaidruse puhul ei ole kdik selles rakendusmééruses sisalduvad normid vahetu
oigusmojuga. Nimelt kohustab U-space’i médrus litkmesriike médruse rakendamisel madrama
siseriiklikult kindlaks padeva asutuse, kes hakkab tditma mitmeid U-space’i madrusest tulenevaid
tilesandeid (U-space’i maéruse artikkel 18). Samuti on U-space’i médruse artikkel 5 p-s 6 Kirjas,
et liilkmesriigid voivad méérata iihtse iihise teabeteenuse osutaja, kes osutab konkreetses U-space’i
ohuruumis iihiseid teabeteenuseid. Selline sédte annab liikmesriikidele kaalutlusdiguse, kas méérata
iga U-space’i dhuruumi kohta iiks iihine teabeteenuse osutaja ehk otsustada tsentraliseeritud
lahenduse kasuks (kasutusel Saksamaal®) voi valida moni teine lahendus. Niiteks vdib liikmesriik
valida ka hajutatud mudeli, kus iihtne {ihine teabeteenuse osutaja puudub ja iihise teabeteenuse
pakkumise eest vastutab liikmesriik ise, voimaldades otsesuhtlust U-space’i teenuseosutajate ja
lennuliikluse korraldajate vahel (sellist siisteemi kasutab niiteks Sveits).*® Samuti voib liikmesriik
otsustada paindlikuma lahenduse kasuks, kus kombineeritakse nii tsentraliseeritud kui ka hajutatud
mudeli tunnuseid. Sellisel juhul on U-space'i 6huruumid {ihe iihise teabeteenuse osutajaga vaid
teatud kohtades, kus seda vajalikuks peetakse, kuid teistes U-space’i dhuruumides kasutatakse nt
hajutatud mudelit.*® Kokkuvdttes on liikmesriikidel vdimalik ise kaaluda ja otsustada, milline

stisteem on mdistlik siseriiklikult kehtestada. Kaalutlusruumi andvaid sitteid leidub U-space’i

45 EKo C-403/98, Azienda Agricola Monte Arcosu, ECLI:EU:C:2001:6, Ik 1-103.

4 RKHKo 3-3-1-33-06, p 15.

47 Konzept Einrichtung von U-Spaces in Deutschland fiir einen koordinierten Betrieb von unbemannten
Luftfahrzeugen in ausgewiesenen Luftraumen. Bundesministerium Digitales und Verkehr: Berlin 2022, 1k 8. Vaata ka
Die Bundesregierung. Unbemannte Luftfahrtsysteme und innovative Luftfahrtkonzepte. Aktionsplan der
Bundesregierung: 2020. Vt ka U-space’i méiruse pdhjenduspunkti 14.

48 European Civil Aviation Conference Bulletin on Unmanned Aircraft Systems #02: 2021, Ik 2; European Civil
Aviation Conference Magazine. Unmanned Aircraft Systems. Shaping the future of our skies #73: 2021, Ik 8.

49 European Civil Aviation Conference Bulletin on Unmanned Aircraft Systems #02: 2021, Ik 2.
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maédruses veelgi. Nimelt on liikmesriikidel U-space’i médaruse artikkel 3 1g 3 alusel digus nduda
riskihindamise alusel tdiendavaid U-space’i teenuseid, milleks on ilmateabeteenus (U-space'i
maédruse artikkel 12) ja lennuloa tingimuste tiitmise jérelevalve teenus (U-space'i maddruse artikkel
13). Jarelikult on litkmesriikidel digus ette néha, et erinevate U-space’i dhuruumide méératlemisel
tuleb analiiiisida, kas lisaks neljale kohustuslikule U-space’i teenusele tuleks kehtestada veel iiks
voi kaks eelnevalt mainitud teenust, mille kasutamine on konkreetses Shuruumis kohustuslik.
Kuigi sarnaseid nditeid U-space’t mddruse siseriiklikku diguse rakendamise voi iilevotmise
vajadusest on veel mitmeid, analiiisitakse kdesolevas magistritdds eelkdige U-space’i Shuruumi

kui geograafilise piirkonna kehtestamisega seonduvaid kaalutluskohti ja diguslikke probleeme.
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2. U-SPACE’I OHURUUMI KEHTESTAMINE GEOGRAAFILISE ALANA
LENNUNDUSSEADUSE KOHASELT

2.1.  Eesti geograafilise ala regulatsioon vorreldes Euroopa Liidu geograafilise piirkonna

regulatsiooniga

2.1.1. Geograafiline piirkond Euroopa Liidu 6iguse kohaselt

Uhe vdimalusena vdiks méiratleda U-space'i Shuruume kui alalisi geograafilise ala eriliike kehtiva
LennS § 4! 1g 1 tihenduses. Sellisel juhul vdiks U-space'i Shuruumi kisitada kui piiranguala, kus
lendamine peab vastama teatud nduetele ja kasutusele tuleb votta kohustuslikke teenuseid. Sel
juhul voiks U-space'i ohuruumi alade kehtestamine sobituda Eesti geograafiliste alade
kehtestamise raamistikuga, vajamata seejuures eraldiseisvat, konkreetselt U-space'i dhuruumi

kehtestamiseks moeldud regulatsiooni.

Eesti geograafiliste alade regulatsioon loodi vastavalt Komisjoni rakendusméaruse (EL) 2019/947
artiklile 15, mille alusel pidid liikmesriigid looma raamistiku, et méiirata kindlaks MOS-ide
geograafilisi piirkondi ohutuse, turvalisuse, eraelu puutumatuse voi keskkonnakaitsega seotud
pohjustel. Selliseid geograafilisi piirkondi pidid liikmesriigid looma MOS-ide jaoks 1. juuliks
2021.%° Eesti on vastava raamistiku siseriiklikus diguses kehtestanud osaliselt, reguleerides
geograafiliste alade kehtestamist LennS §-s 4'. Kuigi Eesti on kehtestanud geograafiliste
piirkondade regulatsiooni, ei ole mdisted ,geograafiline ala“ LennS § 4! tihenduses ja
,,geograafiline piirkond* rakendusmaéaruse (EL) 2019/947 artikli 15 tdhenduses identsed, sest Eesti
on geograafiliste alade raamistikuga votnud tile vaid piirangualadega seonduva osa Euroopa Liidu
geograafiliste piirkondade regulatsioonist (vt pdhjalikumat analiiiisi alapeatiikis 2.1.2). Kuna Eesti
siseriiklikus diguses kehtiv geograafiliste alade regulatsioon on iile vdetud Euroopa Liidu digusest,
analliiisib t60 autor jérgnevalt, mil mddral on Euroopa Liidu digust siseriiklikku digusesse {ile

voetud ja mis osas voib see mdjutada U-space'i Shuruumi alade kehtestamist Eestis.

%0 EL rakendusméirus 2019/947, art 23 Ig 3.
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Mechitamata Shusoiduki slisteemi geograafilise piirkonna moiste tuleneb Euroopa Komisjoni
rakendusmaéiruse nr 2019/947 artikkel 2 p-st 4, mille kohaselt on MOS-i geograafiline piirkond
ohuruumiosa, “mille on kindlaks médranud padev asutus, kes holbustab v4i piirab mehitamata
ohusdidukite siisteemide kditamist vOi vélistab selle, et tegeleda mehitamata Ohusdidukite
stisteemide kditamisest tulenevate riskidega ohutusele, eraelu puutumatusele, isikuandmete
kaitsele, julgeolekule voi keskkonnale”. Vastavast moistest tuleneb, et litkmesriikidel on vaja luua
geograafiliste piirkondade diguslik siisteem — miératleda geograafiliste piirkondade vdimalikud
liigid (hdlbustav, piirav, vilistav), selle kehtestamise alused ning padev asutus, kellel on digus

kehtestada vastavaid piirkondi erinevate MOS-idest tulenevate riskide maandamiseks.

Erinevad voimalikud alused geograafiliste piirkondade kehtestamiseks tulenevad sama
rakendusmiiruse artiklist 15. Vastav artikkel sitestab MOS-ide geograafiliste piirkondade
kindlaksméédramise erinevad vdimalikud viisid ja sealsed kaitamistingimused, mis omakorda
piiravad vdi hdlbustavad MOS-ide lende. Artikli 15 Ig-st 1 tuleneb, et MOS-ide geograafiliste
piirkondade kindlaksméaaramisel ohutuse, turvalisuse, eraclu puutumatuse voi keskkonnakaitsega
seotud pdhjustel vdivad liikmesriigid kasutada jirgnevaid meetmeid®®:
a) keelata MOS-ide igasuguse voi teatud viisil kiiitamise voi nduda teatud kditamise puhul
eritingimuste jargimist voi eelnevat lennuluba;
b) kohaldada MOS-ide kiitamise suhtes teatavaid keskkonnastandardeid;
¢) anda juurdepéisu ainult teatavatele MOS klassidele;
d) vdimaldada juurdepdisu ainult teatavate tehniliste lisadega MOS-idele, eelkdige
stisteemidele, mis on varustatud kaugidentimissiisteemide vOi geopiirangute jiargimise

vahenditega.

MOS-i geograafiliste piirkondade kehtestamisel tuleb seega vdtta arvesse ohutuse, turvalisuse,
eraelu puutumatuse vdi keskkonnakaitsega seotud kaalutlusi, mille alusel on vdimalik MOS-ide
kéditamine kas tdielikult keelata voi lubada kéitamist teatavatel tingimustel. Néiteks voib lubada

MOS-ide lendamist vaid kaugidentimissiisteemi®® ehk remote ID-d kasutades, kus mehitamata

51 EL rakendusmaéirus nr 2019/947, art 15.

52 Otsene kaugidentimine on siisteem, mis tagab kiitatavat mehitamata Shusdidukit kisitleva teabe selliselt, et seda
teavet on vdimalik hankida ilma fiilisilise juurdepddsuta mehitamata Ohusdidukile. Vt definitsiooni EL
rakendusméadruse nr 2019/947 art 2 Ig 13.
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dhusdiduki kohta on vdimalik saada asukohateavet ilma Visuaalse voi fiiiisilise®® kontaktita
MOS-iga. Selline néue kasutada kaugidentimist aitab tagada paremat lennuohutust, aidates
eelkdige kaasa eesmirgile panna nii mehitatud kui ka mehitamata Shusdidukid jagama iihist
madalamat Shuruumi, sest mehitamata Shusdidukid muutuvad sarnaselt mehitatud lennukitele
kaugelt tuvastatavaks. Samuti voib geograafilist piirkonda kehtestades nduda, et kditamine peab
toimuma eritingimustel ehk niiteks kuni 30 v61 50 meetri kdrgusel maapinnast voi ainult
erikategooria luba omades. Sdtestada saab ka ndudeid, et enne lennu alustamist tuleb taotleda

lennuluba.

Artikkel 15 Ig-st 2 tuleneb, et liitkmesriigi pddeva asutuse tehtud riskihindamise alusel voivad
litkmesriigid kindlaks méirata ka teatavaid geograafilisi piirkondi, kus MOS-ide kiitamine on
tihest voi mitmest avatud kategooria suhtes kohaldatavast noudest vabastatud (avatud kategooria
kohta vaata selgitust jargnevast 15igust). See tdhendab, et litkmesriikidel on vdimalus kehtestada
teatud geograafilisi piirkondi, kus MOS-ide kiitamise tingimusi on hdlbustatud. Sellest tulenevalt
ei ole geograafiline piirkond Euroopa Liidu diguse mdistes vaid piiranguala lendamise

piiramiseks, vaid voib kujutada endast ka soodustavat ala lendamise hdlbustamiseks.

Maistmaks paremini geograafilises piirkonnas lendamise holbustamise tihendust, tuleb avada
komisjoni rakendusmaéruse (EL) 2019/947 artiklis 3 sitestatud kolme kiitamiskategooria sisu.
Mainitud masruse kohaselt jaguneb MOS-ide kiitamine alati kolme kategooria vahel, milleks on
avatud kategooria (artikkel 4), erikategooria (artikkel 5) ja sertifitseeritud kategooria (artikkel 6),
kus avatud kategooria puhul on tegemist viiksema ohutasemega kéitamisega ning sertifitseeritud
kategooria kéitamise puhul on riskitase korgeim. Kuivord liikmesriikidel on vdimalik luua
geograafilisi piirkondi, kus MOS-ide kiiitamisele kohalduvaid avatud kategooria piiranguid on
vihendatud, siis esineb piirkondi, mis on kditamist lihtsustavad ning lennutegevust soodustavad.
Niiteks vdimalusega kaotada dra avatud kategooria ndue hoida MOS kogu lennu viltel VLOS-
reziimil ehk ndgemisulatuse kaugusel (visual line of sight) saab teostada korgema riskiga lende
lihtsustatud tingimustel. Kui leevendust mitte arvestada, on lennud, mis on teostatud kaugpiloodi

niagemisulatusest viljaspool ehk BVLOS reziimil (beyond visual line of sight), késitatavad kas

53 MOS-e on vdimalik lennutada ka nendega pidevat fiiiisilist kontakti omades. Seda nt viisil, kus MOS on kaabli
kaudu maapinnaga {ihendatud (ingl. k tethered drone). Vt nt ettevdtte Fotokite tehnoloogiat: https://fotokite.com/
(24.04.2024).
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erikategooria voi sertifitseeritud kategooria kéitamisena, kus kditamistingimused on vorreldes
avatud kategooriaga rangemad ning lennutegevuse nouded korgemad. Jarelikult on véimalik luua
Euroopa Liidu geograafiliste piirkondade raamistiku kaudu alasid, kus avatud kategooria ndudeid

on 1ddvendatud ja seelébi on loodud lendamist soodustavaid alasid.

Lisaks geograafilise piirkonna olemusele on tdhtis avada padeva asutuse moistet ja voimalikke
ndudeid vastavate piirkondade kehtestamise menetlusele. Euroopa Lennundusohutusameti (ingl. k
European Union Aviation Safety Agency ehk EASA) poolt avaldatud juhendmaterjali kohaselt
tuleb geograafilisi piirkondi méérata padeva asutuse poolt liikmesriigi kehtestatud menetluse
kohaselt.>* Juhendmaterjali kohaselt peaksid erinevad asutused (niiteks avalik-diguslikud isikud,
oiguskaitseorganid, lennuliiklusteenistused, kohalikud omavalitsused, loodusparke haldavad
ametid, sdja- voi kaitseviigi jne) saama algatada MOS geograafiliste piirkondade méairamist.
Geograafilise piirkonna madramist algatav asutus saab seejdrel esitada heakskiitvale asutusele
andmeid ja muud toetusmaterjali geograafiliste piirkondade heakskiitmiseks ja kehtestamiseks.>
Jéarelikult on EASA tolgenduste kohaselt litkmesriikidel vaba vdimalus korraldada geograafiliste
piirkondade kehtestamisega seonduvat, luues oma siseriikliku raamistiku. Samas on EASA
juhendmaterjalis vilja toonud, et geograafiliste piirkondade regulatsiooni liikmesriikides
rakendamisel oleks kasulik tagada artikli 15 voimalikult suures osas iihetaoline rakendamine, kus
geograafiliste piirkondade kategoriseerimine ja mirgistamine oleks vdimalikult iihtne.>® Seda
eelkdige pohjusel, et lihtsete ja standardiseeritud nduete korral on voimalik luua suurem selgus
MOS-ide kiitamisel erinevates liikkmesriikides®” ja lintsam luua piiriiileseid U-space'i Shuruume

U-space'i médruse artikkel 3 1g 7 mdistes.

5 EASA. Easy Access Rules for Unmanned Aircraft Systems. Cover regulation to implementing regulation (EU)
2019/947 and regulation (EU) 2019/945: 2022, 1k 232.

%5 European Union Aviation Safety Agency (EASA). Easy Access Rules for Unmanned Aircraft Systems. Cover
regulation to implementing regulation (EU) 2019/947 and regulation (EU) 2019/945: 2022, Ik 232. —
https://www.easa.europa.eu/en/document-library/easy-access-rules/easy-access-rules-unmanned-aircraft-systems-
regulations-eu.

% EASA. Easy Access Rules for Unmanned Aircraft Systems. Cover regulation to implementing regulation (EU)
2019/947 and regulation (EU) 2019/945: 2022, Ik 235.

57 Bassi, E. From Here to 2023: Civil Drones Operations and the Setting of New Legal Rules for the European Single
Sky. Journal of Intelligent & Robotic Systems 100. Springer Nature B.V: 2020.
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2.1.2. Geograafilised alad Eesti lennundusseaduse kohaselt

Komisjoni rakendusmiiruse (EL) 2019/947 joustumisega lisati Eesti digusesse MOS-i
geograafiliste piirkondade ehk teisisdnu geograafiliste alade kehtestamise menetlus LennS § 4 Ig-
te 1 ja 2 kaudu.>® LennS § 4'1g 1 sitestab, et MOS-i geograafilised piirkonnad mehitamata
Ohusdiduki lendamise piiramiseks ehk geograafilised alad kehtestab Vabariigi Valitsus
korraldusega, tehes seda lennuohutuse, riigi julgeoleku ja avaliku korra tagamise ning
keskkonnakaitse eesmérgil. Loomult on sellised korraldused iildkorraldused HMS § 51 g 2

tahenduses, mis kehtestavad avalik-diguslikku seisundit muutvaid piiranguid.*®

Enne geograafiliste alade regulatsiooni sisulist analiilisi toob t60 autor vilja probleemkoha
terminis ,,geograafiline ala®“. Kuna LennS § 4! kasutab sonastust ,,/.../ mehitamata dhusdiduki
sisteemi geograafilised piirkonnad (edaspidi geograafiline ala) mehitamata 6husdiduki lendamise
piiramiseks /.../“, saab sellest jareldada, et geograafiline ala on termin, defineerimaks mehitamata
ohusdiduki lendamise piiramiseks mdeldud geograafilisi piirkondi. Selline terminikasutus ei ole
magistritdo autori arvates dnnestunud, sest on liiga iildine ja ei anna aimdust vastava ala piiravast
olemusest. Lisaks, kuna Euroopa Liidu Giguse jargi hdlmab mdiste ,,geograafiline piirkond*
mitmesuguseid piirkondi, sh nii piiravaid, hdlbustavaid kui ka vélistavaid piirkondi, jatab sedavord
lai mdiste kui ,,geograafiline ala®“ mulje erisugustest piirkondadest, mitte vaid piirangualadest.
Kuna geograafiline ala voib viidata tildisemalt riigi territooriumile, selle teatud piirkonnale voi
kohale ja mitte ilmtingimata selle ala piiravale iseloomule, tuleks autori hinnangul see termin iile

vaadata ja asendada seaduses niiteks terminiga ,,MOS-i piiranguala“.

Liikudes geograafiliste alade sisulise olemuseni, saavad mainitud MOS-i geograafilisi alasid
lendamise piiramiseks kehtestada ajutisel eesmargil ka teised asutused lisaks Vabariigi
Valitsusele. Lisaks geograafiliste alade kehtestamisele Vabariigi Valitsuse poolt on vdimalus

kehtestada ajutisi geograafilisi alasid ka viiel teisel asutusel nende seadusest tulenevate iilesannete

%8 Lennundusseaduse ja teiste seaduste muutmise seadus 524 SE. Seletuskiri lennundusseaduse ja teiste seaduste
muutmise seadus juurde (edaspidi 524 SE), Ik 5. — https://www.riigikogu.ee/tegevus/eelnoud/eelnou/f2589b28-aal13-
454e-bclb-

3201f96ddd6e/L ennundusseaduse%20ja%20teiste%20seaduste%20muutmise%20seadus%20(riiklik%20lennundus
%20ja%20%C3%B5huruumi%20kasutamise%20korraldamine%20riigikaitselisel%20eesm%C3%A4rqgil).
(28.02.2024).

9524 SE, Ik 5.
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https://www.riigikogu.ee/tegevus/eelnoud/eelnou/f2589b28-aa13-454e-bc1b-3201f96ddd6e/Lennundusseaduse%20ja%20teiste%20seaduste%20muutmise%20seadus%20(riiklik%20lennundus%20ja%20%C3%B5huruumi%20kasutamise%20korraldamine%20riigikaitselisel%20eesm%C3%A4rgil)
https://www.riigikogu.ee/tegevus/eelnoud/eelnou/f2589b28-aa13-454e-bc1b-3201f96ddd6e/Lennundusseaduse%20ja%20teiste%20seaduste%20muutmise%20seadus%20(riiklik%20lennundus%20ja%20%C3%B5huruumi%20kasutamise%20korraldamine%20riigikaitselisel%20eesm%C3%A4rgil)

taitmiseks. Teisisdnu voimaldab LennS § 4* Ig 2 kehtestada ajutise iseloomuga geograafilisi alasid
Politsei- ja Piirivalveametil (edaspidi PPA), Kaitsepolitseiametil (edaspidi KAPO), Padsteametil,
Kaitsevéel ning Maksu-ja Tolliametil (edaspidi MTA). Ajutiste geograafiliste alade kehtestamine
peab lahtuma aga mdnest erakorralisest olukorrast vdi iilesandest, mis seondub eelnevalt mainitud
asutuste vastutusaladega. Ndiiteks PPA voib kehtestada mehitamata lennunduse piiramiseks
geograafilise ala avaliku korra voi turvalisuse tagamiseks voi ka muude seadusest tulenevate
iilesannete tiitmiseks.®® Samuti voib Piiisteamet kehtestada ajutisi geograafilisi alasid
paisteseadusest® tulenevate iilesannete tiitmiseks, mis vdivad seisneda raskest liiklusdnnetusest
MOS-ide kaudu kaardistuse tegemises vdi metsades tulekahju tekkepdhjuse viljaselgitamises

(paasteseaduse § 5).

Geograafilisi alasid on LennS § 4! alusel vdimalik seega kehtestada nii alaliselt kui ka ajutiselt.
Kui alaliselt saab piirangualasid kehtestada vaid Vabariigi Valitsuse korraldusega, siis ajutisi
geograafilisi alasid saab kehtestada viis tdiendavat asutust. Vdimalus kehtestada riigi julgeoleku,
avaliku korra voi isiku privaatsuse kaitse eesmirkide tagamiseks geograafilisi alasid ajutiselt,
tuleneb vajadusest reageerida ja tegutseda kiiresti, et vihendada tdiendavat ohtu inimeste elule ja
tervisele, julgeolekule voi avalikule korrale. Kuivord Vabariigi Valitsuse korralduse alusel
piirangualade kehtestamine on aegandudev protsess ja ei taga kiiret reageerimist, delegeeriti
ajutiste geograafiliste alade kehtestamise pddevus asutustele, kes on vdimelised piirama
mehitamata Shusdidukite lendamist operatiivselt.?? Seejuures on ajutise geograafilise ala
kehtestamise ja l0petamise ning sellest teavitamise tdpsem kord kehtestatud Vabariigi Valitsuse

médrusega, kuivord tegemist on valitsusasutuse t00 korraldamisega.

LennS § 4! 1g 4 sitestab omakorda, et geograafilises alas ja ajutises geograafilises alas lendamiseks
on vaja luba, viidates seelibi geograafilisele alale kui piirangualale. LennS § 4! Ig 7 kohaselt annab
vastava loa valitsusasutus, kes on nimetatud Vabariigi Valitsuse kehtestatud korralduses voi kes
on piddev asutus kehtestamaks ajutise geograafilise ala mehitamata Ohusdiduki lendamise
piiramiseks. Seejuures sitestab LennS § 4! Ig 8, et loa andjad ning loa taotlemise ja andmise korra

kehtestab Vabariigi Valitsus midrusega.

60524 SE, Ik 5.
61 passteseadus. — RT 1, 06.07.2023, 68.
62524 SE, Ik 5.
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Loa taotlemise kohustus tdhendab, et geograafilistel aladel ehk piirangualadel on keelatud lennata
ilma lennutegevust lubava ndusolekuta. Vastavat luba tuleb taotleda asutuselt, kes on madratud
Vabariigi Valitsuse poolt loaandjaks (nt Keskkonnaamet, KAPO, Transpordiamet) v4i piiritsoonil
Transpordiametilt.®® Jirelikult on keelatud geograafilistel aladel MOS-idega lendamine, vilja
arvatud juhul, kui selleks on taotletud luba ning see on loaandja poolt kinnitatud. Samuti esineb
teatud erandeid, mil loa taotlemine ei ole ndutud, niiteks ei pea luba taotlema keskonnainspektor
vdi -ametnik, kes lennutab MOS-i jirelevalve tegemise eesmirgil looduskaitsealal, mis muidu on
piiranguala.®* Ka ei pea luba taotlema PPA ametnik piiritsoonis vdi geograafilisel alal, mille ta on
ise kehtestanud ning luba ei vaja samuti padsteteenistuja, kes lennutab MOS-i dnnetuse toimumise
paigas.®® Konkreetsemad erandid, millal valitsusasutus ei pea oma iilesannete tditmiseks
geograafilises alas lendamiseks luba taotlema on kehtestatud Vabariigi Valitsuse 26.08.2022
kehtestanud madruse nr 81 ,,Lennupiirangute alas voi geograafilises alas voi ajutises geograafilises
alas lendamiseks loa taotlemise ja selle andmise kord ning loa andja méiramine (edaspidi

Vabariigi Valitsuse médrus nr 81) § 8 lg-tes 1 kuni 4.

Vottes arvesse, et geograafilise ala kehtestamisega on alal lendamine keelatud, vilja arvatud kui
selleks on antud luba, saab geograafiliste alade kehtestamist pidada rakendusméairuse (EL)
2019/947 artikli 15 a) moistes keelu- voi piirangualade kehtestamiseks. Ka lennundusseaduse
eelndu seletuskirjas tdpsustatakse, et Eestis saab luua geograafilisi alasid lendamise piiramiseks,
mitte soodustamiseks.®® Teisisonu kisitleb Eesti geograafiliste alade regulatsioon iiksnes
lendamiseks piirangute seadmist ning ei tipsusta ega loo aluseid geograafiliste alade
kehtestamiseks lendamise holbustamiseks ja/voi soodustamiseks viisil, mida vdimaldab EL
rakendusméiruse 2019/947 artikkel 15. Kuivord lennundusseadus sétestab geograafiliste alade
ndol vaid piirangualasid ehk rakendusmiddruse (EL) 2019/947 artikkel 15 mdistes vaid
geograafilisi piirkondi lendamise piiramiseks, kasutab t66 autor mdisteid geograafiline ala ja

geograafiline piirkond eraldiseisvalt. Teisisonu ei ole geograafiline ala lennundusseaduse

83524 SE, Ik 5-6.

8 Vabariigi Valitsuse 26.08.2022 miirus nr 81 “Lennupiirangute alas v3i geograafilises alas voi ajutises
geograafilises alas lendamiseks loa taotlemise ja selle andmise kord ning loa andja méidramine.” (edaspidi Vabariigi
Valitsuse médrus nr 81) — RT |, 30.08.2022, 4. Vt §-id31g 1ja§ 81g 1 p 1.

85524 SE, Ik 5. Samuti ka Vabariigi Valitsuse 26.08.2022 méirus nr 81.

66524 SE, Ik 12.
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tahenduses identne rakendusmadruses (EL) 2019/947 kasutatud geograafilise piirkonna mdistega,

vaid véljendab vaid piiranguala.

2.2.  Erisused U-space'i miiruse ja Eesti 6iguse vahel lennuloateenuses U-space'i

ohuruumi geograafilise alana kehtestamisel

2.2.1. Lennuluba andeyv isik

U-space'i ohuruumis on lennuloa taotlemine ja selle saamine U-space'i midruse kohaselt olemuselt
erinev geograafilises alas lennuloa saamisest, mis antakse lennundusseaduse alusel. Kui kehtestada
Eesti siseriikliku Oiguse kohaselt U-space'i Shuruum geograafilise alana lennundusseaduse

kohaselt, tuleb mainitud erisustega arvestada ja kdrvaldada Eesti siseriiklikust digusest vastuolud.

Esimene erisus U-space'i médruse ja kehtiva lennundusseaduse alusel U-space'i Shuruumi
kehtestamisel seisneb isikus, kes on pidev andma lennuluba MOS-i kiitamiseks. U-space'i
médruse alusel annavad MOS-i kiitajatele ja/vdi kaugpilootidele iga iiksiku lennu jaoks loa U-
space’i teenuseosutajad, kes selle kaudu kehtestavad ka konealuse lennu tingimused (U-space'i
méidruse artikkel 10 lg 1). Vastava loa taotlemine toimub kahes etapis. Esimeses etapis esitab
MOS-i kiitaja ja/vdi kaugpiloot U-space'i teenuseosutajale lennuloa taotluse (U-space'i misruse
artikkel 10 p 2). Teises etapis, kui esitatud lennuluba on U-space'i teenuseosutaja poolt heaks
kiidetud ja MOS-i kaugpiloot soovib alustada lendu, taotleb ta lennuloa aktiveerimist. Kui
lennuluba aktiveeritakse U-space'i teenuseosutaja poolt, voib MOS-i kaugpiloot peale kinnituse
saamist alustada lendamisega (U-space'i miidruse artikkel 10 p 5). Siinkohal on U-space’i
teenuseosutaja U-space'i madruses sitestatud uus moiste, mille kohaselt U-space'i teenuseosutaja
on juriidiline isik, kes osutab U-space’i teenuseid vastavas ohuruumis ja on sertifitseeritud padeva
isiku poolt. Tépsemalt vastutavad U-space’i teenuseosutajad litkkmesriigi poolt méiératud U-space’i
teenuste rakendamise ja pakkumise eest, osutades koiki vajaminevaid teenuseid koordineeritult.
U-space'i teenuseosutajate lilesanne on tagada ka koordineeritud infovahetus iihise teabeteenuse

osutaja(te)ga, asjakohas(t)e lennuliiklusteenuse  osutaja(te)ga ja  teiste  U-space'i
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teenuseosutajatega.®’” Konkreetsed U-space'i teenuseosutajad ei ole seega valitsusasutused, vaid
piisavat tehnilist voimekust omavad juriidilised isikud, kes suudavad ise voi alltéovotjate kaudu
pakkuda samaaegselt vidhemalt nelja kohustuslikku U-space'i teenust, milleks on

vorgutuvastusteenus, geoteadlikkuse teenus, MOS-i lennuloateenus ja liiklusteabeteenus.

Lennundusseaduse kohaselt annab geograafilises alas lendamiseks loa Vabariigi Valitsuse
kehtestatud korralduses nimetatud valitsusasutus voi MOS-i lendamise piiramiseks ajutise
geograafilise ala kehtestav pidev valitsusasutus (LennS § 4! 1g 7). Samaaegselt sitestab LennS §
4'1g 8, et loa andjad ning loa taotlemise ja andmise korra kehtestab Vabariigi Valitsus méairusega.
Vabariigi Valitsus on kehtestanud miiruse nr 81, mille § 6 kohaselt annab MOS-i lendamise
piiramiseks kehtestatud geograafilises alas lendamise loa see asutus, kes on korralduses mérgitud
objekti valdajaks. Seejuures ei ole objekti valdajaks objekti omanik voi tegelik valdaja, vaid
niiteks politsei valvatavatel objektidel on selleks iildjuhul PPA, kes objekti reaalsuses valvab®®.
Tulenevalt LennS § 4 Ig-test 7 ja 8 ning Vabariigi Valitsuse méirusest nr 81 saab geograafilisi
alasid kehtestada igal juhul vaid valitsusasutus, kellele on antud selleks padevus kas seaduse voi

Vabariigi Valitsuse méiédrusega.

Kuivord geograafilises alas lendamiseks on MOS-i kiitajal vaja luba (LennS § 4* 1g 4), mille annab
Vabariigi Valitsuse korralduses nimetatud valitsusasutus vOi sama paragrahvi 1g-s 2 nimetatud
valitsusasutus ehk PPA, KAPO, Pidsteamet, Kaitsevigi voi MTA (LennS § 4 Ig 7), siis ei saa
kehtiva lennundusseaduse alusel anda luba U-space'i teenuseosutaja ehk eradiguslik juriidiline
isik. Kuna U-space’i médruse eesmirk on tagada, et U-space’i Shuruumi loomisesse ja toimimisse
panustaks nii avalik sektor kui ka erasektor, kus avalik sektor peab tagama dhuruumis turvalisust
ja ohutust ning erasektor on hidavajalik pakkumaks tehnoloogilisi lahendusi®, tuleb leida
voimalusi delegeerimaks erasektorile seniseid valitsusasutustele kuuluvaid tilesandeid, mis

seonduvad lennulubade andmisega.

57 European Union Aviation Safety Agency (EASA). Acceptable Means of Compliance (AMC) and Guidance Material
(GM) to Regulation (EU) 2021/664 on a regulatory framework for the U-space (the U-space framework). — Issue 1:
2022, Ik 59.

88 524 SE, Ik 18. Samuti vt Vabariigi Valitsuse korralduse ,,Lennupiirangud dShusdidukitele ja geograafilised alad
mehitamata  Shusdidukite  lendamise  piiramiseks  eelndu  seletuskiri.  Eelndu  22.08.2022. —
https://eelnoud.valitsus.ee/main/mount/docL ist/d26312c8-6fa9-4538-8736-16¢c68c32felb#XNEoHtOq.

8 Huttunen, M, T. The U-space Concept. Air and Space Law 44, no. 1. Kluver Law International BV: Netherlands
2019, Ik 88.
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2.2.2. Lennuloa andmise protsess

Teine erisus seisneb asjaolus, et mehitamata Ghusdiduki lendamise piiramiseks loodud
geograafilisel alal on loa andmine erinev U-space'i 6huruumis lendamiseks loa andmisest. Nagu
varasemalt sai mainitud, toimub loa taotlemine U-space'i Shuruumis kahes etapis. Esimeses etapis
esitab MOS-i kiitaja U-space'i teenuseosutajale (autori poolt loodud lithendina edaspidi ka USTO;
ingl. k U-space service provider ehk USSP) lennuloa taotluse iga iiksiku lennu jaoks (U-space'i
madruse artikkel 10 Ig 1). Seejarel U-space'i teenuseosutaja kas kinnitab taotluse voi jatab selle
kinnitamata, kontrollides eelnevalt U-space'i maaruse artikkel 10 Ig 2 p-des a) ja b) ning maaruse
lisas IV sétestatud eelduste tditmist. Niiteks on lennuloa kinnitamise tingimuseks, et lennuloa
taotlus on tdielik ja dige ning lennuloaga taotletud lend ei kattu ajas ega ruumis lihegi muu taotletud
lennuga. Teises etapis, kui esitatud lennuluba on U-space'i teenuseosutaja poolt heaks kiidetud ja
MOS-i kiitaja soovib alustada lendu, taotleb ta lennuloa aktiveerimist, millega avaldab oma tahet
alustada konkreetset lennutegevust (U-space'i mdiéruse artikkel 6 1g 5). Saades lennuloa
aktiveerimise taotluse, kontrollib U-space'i teenuseosutaja viimast korda loa aktiveerimise
vastavust U-space'i 0huruumi piirangutele, tingimustele ja keskkonnale, tagamaks parim vdimalik
ohutustase.”® Kui kontrolli kdiigus ei esine loa aktiveerimist vilistavaid asjaolusid, esitab U-space'i
teenusosutaja pdhjendamatu viivituseta kinnituse MOS-i lennuloa aktiveerimise kohta (U-space'i
midruse artikkel 10 1g 5). Viimases etapis, kui lennuluba on aktiveeritud, voib MOS-i kaugpiloot
alustada lendu. Kokkuvdtlikult holmab U-space'i lennuloa teenus esmalt lennuloa taotluse
esitamist, selle kinnitamist ja seejdrel lennu aktiveerimist (U-space'i médruse artikkel 6 1g-d 5 ja
10), mis toimub tehnilise lahendusena libi iihtse rakenduse. Ulevaatlikult on U-space'i

lennuloateenuse toimimise etappe kujutatud joonisel 1.

OEASA. AMC and GM to Regulation (EU) 2021/664 on the U-space framework. — Issue 1: 2022, Ik 82.
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Joonis 1.

MOS-i kaugpiloodi
poolt lennuloa
aktiveerimise

taotlemine

MOS-i

kaitaja/kaugpiloodi
poolt lennuloataotluse
esitamine

USTO poolt taotluse
kinnitamine ja lennuloa
andmine

USTO poolt lennuloa

aktiveerimine

USTO poolt lennuloa
aktiveerimata jatmine

USTO poolt taotluse
kinnitamata jatmine

USTO poolt
keeldumisele selge ja
detailse pohjenduse
lisamine

Kaugpiloodi vdimalus
lennuloa aktiveerimist
uuesti taotleda

Kaugpiloodi vdimalus
lennuluba muuta ja
lennuloa aktiveerimist
uuesti taotleda

Allikas: lennuloa andmine U-space’i médruse kohaselt (autori koostatud).

Lennundusseaduse kohaselt annab loa piirangualas lennutamiseks objekti valdav valitsusasutus,

kui MOS-i kiitaja on esitanud loataotluse ja ei esine konkreetse loa viljaandmist vilistavaid

asjaolusid. Loakohustus on ette ndhtud pdhjusel, et geograafilisi alasid kehtestatatakse riigi

julgeoleku, riigikaitse, avaliku korra tagamise ja looduskaitse eesmargil, mistdttu on oluline tagada

nendel aladel ohutus ja ennetada kahju teket. Piirangualade loomine ja seal lubade andmise

stisteemi kehtestamine on proportsionaalne meede nende eesmaérkide tditmiseks, kuivord lubade

andmine vdimaldab kontrollida, kes ja mis pohjusel alas liiguvad vdi lendavad, ilma et

lennutegevus tuleks tiies ulatuses keelustada.’

524 SE, Ik 18.
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Olukorrad, mil geograafilises alas lennuluba ei viljastata, on loetletud LennS § 4 Ig-s 5, mille
kohaselt luba ei anta lennukeelualades (p 1), riigi julgeoleku v&i avaliku korra ohustamise voi
voimaliku ohustamise korral, sh valitsusasutuse tegevuse ohustamisel tema tilesande tditmisel (p
2), lennupiirangute kehtestamise eesmargi tditmata jatmise voimatuse korral looduskaitsealal (p

3), voi olukordades, kus ei ole voimalik tuvastada 6husdiduki lendamise eesmérki (p 4).

Lisaks olukordadele, kus valitsusasutused lennuluba ei viljasta, nieb LennS § 4! Ig 6 ette juntumid,
mil valitsusasutusel on diskretsioonidigus lennuloa andmise osas. Lennuloa saab jatta andmata,
kui MOS-i kaugpilooti on varem karistatud tahtlikult toimepandud kuriteo eest vdi lennureeglite
vOi mehitamata Shusdiduki kéditamisnduete rikkumise eest, vélja arvatud juhul, kui eelnevad on
karistusregistrist kustutatud (p 1 ja p 2), samuti kui geograafilises alas lendamine voib avaldada
mdju Politsei- ja Piirivalveameti voi Kaitseliidu poolt valvatava objekti voi julgeolekuasutuse

turvalisusele (p 3) voi kui loa taotluses on teadlikult esitatud valeandmeid (p 4).

Loa saamiseks tuleb esitada taotlus sellele e-posti aadressile, mis on mérgitud Vabariigi Valitsuse
korralduses, millega lennupiirangud kehtestatakse. Niiteks kui MOS-i kilitaja soovib lennutada
MOS-i Natura 2000 alal, mille puhul objekti valdajaks on Keskkonnaamet, siis esitab ta
Keskkonnaameti e-postile kirjaliku taotluse, millesse lisab kaugpiloodi nime, kontaktandmed ning
ala koordinaadid, taotletava lendamise kdorguse (merepinnast), lendamise aja (kellaajalise
tapsusega), andmed Ohusoiduki kohta (sh asjakohases registris registreerimise numbri) ja alas
lendamise eesmirgi (Vabariigi Valitsuse mésrus nr 81 § 2).”2 Taotluse esitamisega annab taotleja
ka vaikimisi ndusoleku oma tausta kontrollimiseks, et loa andja saaks veenduda isiku
usaldusvéarsuses. Loa taotlemisele ja andmisele kohaldatakse haldusmenetluse seadust ning luba
el ole tegevusluba majandustegevuse seadustiku lildosa seaduse tdhenduses. Loa taotleja ei pea
tasuma riigildivu ja loa andmine voib kéia vabas vormis (nditeks e-kirjaga esitatud taotlusele
vastatakse e-kirja teel), sest loavormi ei ole kehtestatud. Samuti voib ajutistes geograafilistes
alades anda luba vastavalt vajadusele suuliselt, et reageerida siindmustele kiiresti — nditeks Kui
PPA palub liheduses MOS-i kiitavatelt isikutelt abi, et MOS-i lennutataks siindmuskohal. Sellisel

juhul antakse luba vastavalt olukorrale ja lennuohutusele.”™

2\t ka 524 SE, Ik 19.
3524 SE, Ik 18.
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Kuivord U-space’i lennuloa andmine on kaheetapiline, koosnedes lennuloa kinnitamisest ja
seejirel aktiveerimisest, aga geograafilises alas lendamiseks antav lennuluba seisneb
valitsusasutuse poolt antavas iihekordses kirjalikus vdi erandlikel juhtudel suulises ndusolekus’®,
ei ole tegemist vordvédrsete lennulubadega lubade andmise viisi poolest. Samuti on erinevus
asjaolus, et U-space’i dhuruumis vdetakse kasutusele eraldiseisev MOS-ide liikluskorralduse
slisteem, aga geograafiliste alade lennulubade taotlemine kdib senimaani peaasjalikult e-Kirjade

saatmise teel.

Kuigi  scletuskirjas  on  tulevikuplaanina  vélja  toodud, et  Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeerium on arendamas vélja UTM siisteemi, mis luuakse U-space'i
ohuruumi raames ja mille kaudu saab edaspidi osutada ka seniste geograafiliste aladega seonduvat
loateenust”™, on lennuloateenuste kontseptuaalne erinevus senimaani lahendamata. Edaspidi tuleb
arvestada, et U-space'i lennuluba, mille andmist on eespool kirjeldatud, ei anta vélja samal viisil
nagu lennuluba hetkel kehtiva raamistiku alusel geograafilises alas. Seega ei saa U-space'i
Ohuruumiga kaasnevas UTM siisteemis rddkida samast lennuloast U-space'i Shuruumi ja
geograafilise ala lennuloa mdistes. Probleemi saab siiski lahendada seadusmuudatuste kaudu,
defineerides U-space'i lennuloa eraldiseisvana geograafilises alas antavast lennuloast voi
ithtlustades geograafilises alas antava lennuloa kohta kdivaid reegleid U-space’i miéruses
satestatuga. Sellisel juhul on vdimalik ka UTM siisteemis lennulube ja nende andmise menetlust

kas omavahel eristada voi nende andmise korda uihtlustada.

Lisaks toob autor vilja, et kuigi Eesti Giguses on U-space'i lennuloateenuse aktiveerimise
protsessiga sarnane menetlus olemas lennujuhtimisiiksuse loa kiisimise néol, ei ole see menetlus
MOS-i geograafilistel aladel standardina kasutusel. LennS § 4 lg 3! alusel on majandus- ja
taristuminister 26.03.2015 andnud vélja médruse nr 24 “Riigisisesed lennureeglid ja erandid ning
erisused komisjoni rakendusméiruses (EL) nr 923/2012 sitestatud lennureeglitest”’®, mille §-is 7

on reguleeritud mehitamata Ghusdidukite kditamisega seonduvat ja viidatud ka vajadusele taotleda

4 Suulise lennuloa ajutises geograafilises alas lendamiseks vdib anda niiteks PPA, kui on tarvis, et lihedaolev
MOS-i kaugpiloot lennutaks MOS-i PPA 56 abistamiseks.

5524 SE, Ik 18.

6 Majandus-ja taristuministri 26.03.2015 méirus nr 24 “Riigisisesed lennureeglid ja erandid ning erisused komisjoni
rakendusmaééruses (EL) nr 923/2012 sétestatud lennureeglitest”. — RT I, 31.03.2015, 4.
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teatud juhtudel lennujuhtimisiiksuse luba. Konkreetsemalt on § 7 Ig-s 3 sétestatud, et mehitamata
ohusoiduki kéitamisel tuleb arvestada lennuliiklusteenindusiiksuse antud juhiseid ja sdltuvalt
ohuruumi klassist saada selleks eelnevalt lennujuhtimisiiksuse luba ehk nn stardiluba. Vastav
stardiloa kiisimine lennujuhtimisiiksuselt sarnaneb U-space’i lennuloa aktiveerimisele. Tulenevalt
toodud sarnasusest lennujuhtimisiiksuse loa ja U-space’i lennuloa aktiveerimise protsessi vahel,
saab U-space’i lennuloateenuse menetluse juures konkreetsest loa andmise regulatsioonist eeskuju

votta.

2.2.3. Lennuloa taotluse menetlemine

Kolmas voimalik probleemkoht seisneb geograafilise ala ja U-space'i huruumi lennuloataotluse
menetlemise ajalises erinevuses. Kuigi U-space'i middrus otsesonu lennuloa menetlemisega
seonduvaid ajalisi kriteeriumeid ei kehtesta, tuleks U-space'i ohuruumi eesmérki silmas pidades
tagada lubade vdimalikult kiire menetlemine. Néiteks sédtestab U-space'i madruse artikkel 10 1g 5,
et kui U-space’i teenuseosutajad (teisisonu ka USTO-d) saavad taotluse MOS-i lennuloa
aktiveerimiseks, esitavad nad pdhjendamatu viivituseta kinnituse MOS-i lennuloa aktiveerimise
kohta. Uks vdimalikest tdlgendustest pohjendamatu viivituse osas tuleneb ASTM (ingl. k American
Society for Testing and Materials) F3548-21 standardist, mille alusel Kinnitatakse lennuloa
aktiveerimine 95% juhtudest viie sekundi jooksul.”” Ehkki konkreetne lennuloa aktiveerimine
toimub teises etapis, saab rohutada kiire menetlemise vajadust ka esimeses etapis ehk
lennuloataotluse kinnitamisel. Seda pohjusel, et lennuloataotluse kinnitamisel peab U-space'i
teenuseosutaja votma otsuse tegemisel arvesse ka nditeks teavet ilmaolude kohta, kontrollides

t.”® Tulenevalt ilmaolude muutlikkusest saab mdistlikult vottes

tuult, temperatuuri ja ndhtavus
eeldada, et U-space'i Shuruumi lennuloa véljastamiseks ei tohiks kuluda tunde ega péevi, vaid
kogu protsess peab kdima minutite jooksul. Ka U-space'i mééruse kohta kdiva juhendmaterjali
esialgses versioonis leiti, et kui pidev asutus pole leidnud teisiti, peaks MOS-i kiitaja taotlus
olema esitatud vihemalt 5 minutit enne eelduslikku lennutegevusega alustamist, tagades sel viisil

piisava aja lennuloataotluse kinnitamiseks ja aktiveerimiseks.”® Ldppastmes vdib lennuloa

TEASA. AMC and GM to Regulation (EU) 2021/664 on the U-space framework. — Issue 1: 2022, Ik 83.

78 1bid, Ik 81.

S EASA: Draft Acceptable Means of Compliance (AMC) and Guidance Material (GM) to Opinion No 01/2020 on a
high-level regulatory framework for the U-space. — Issue 1: 2020.
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menetlemise ajalise raamistiku kehtestada iga liitkmesriik eraldi, madratledes minimaalseid ja
maksimaalseid ajalisi piire siseriikliku digusega. Samuti voib lennuloa andmise konkreetseid
ajalisi tingimusi kehtestada U-space'i teenuseosutaja, tehes seda teenuse osutamise tingimuste
kaudu.®® Kiill aga on selge, et tulenevalt U-space'i dhuruumi olemusest ja automatiseeritud

protsesside kasutuselevotust tuleb tagada lennuloataotluste operatiivne menetlemine.

Kehtiva Eesti siseriikliku diguse kohaselt teeb geograafilises alas otsuse loa andmise voi sellest
keeldumise kohta valitsusasutus viie todpdeva jooksul peale seda, kui ta on saanud nduetekohase
taotluse (mddruse nr 81 § 31g 2, § 41g2, § 51g 2, § 6 1g 2). Ajutise geograafilise ala puhul teeb
valitsusasutus otsuse loa andmise voi sellest keeldumise kohta esimesel voimalusel (méiédruse nr
81 § 7 Ig 2). Seejdrel edastab valitsusasutus loa andmise otsuse teadmiseks ka Transpordiametile
(madrusenr 81 § 31g3,§41g3,§51g4,§ 61g4, § 71g3). Kuivord geograafilises alas tihendab
lennuloateenus oma olemuselt loa andmist alas, kus lennutegevust piiiitakse piirata, ei ole olnud
tarvis rohuda lennulubade viljastamise kiirusele ja tdhususele. Seda enam, et lennulubade
véljastamine on valitsusasutustele lisanduv kohustus muude seadusest tulenevate iilesannete
taitmise korval, sh ei pruugi objekti valdavad valitsusasutused spetsialiseeruda
lennundusvaldkonna kiisimustele. Sellest tulenevalt on kuni viiepdevane menetlusaeg moistlik aeg
lennulubade véljastamiseks geograafiliste alade puhul, kus lendamine on erinevatest eesmérkidest

tulenevalt piiratud.

Kuivord valitsusasutustel on alalises geograafilises alas lendamiseks taotletava loa menetlemiseks
aega kuni viis toOpdeva, ei sobitu see kokku U-space'i dhuruumi eesméirgiga soodustada
lennutegevust. U-space'i Shuruumi eesmérk on 1dbi efektiivse lennulubade viljastamise siisteemi
tagada, et iiha rohkemate ja keerukamate MOS lendude korral on tagatud ohutus ja turvalisus.
Seejuures on U-space'i madruse pikaajalisem plaan luua siisteem, kus on samaaegselt reguleeritud
nii mehitatud kui ka mehitamata lennundus ehk kus lennulubade kaudu on tagatud, et samas
Shuruumis ei pdrku mehitatud Shusdidukid kokku MOS-idega. Tagamaks, et U-space'i Shuruumis
kui potentsiaalses geograafilise ala eriliigis oleks tagatud efektiivne lennulubade menetlemise

stisteem, kus lubasid véljastatakse minutite, mitte pidevade jooksul, tuleb siseriiklikus diguses

80 EASA. AMC and GM to Regulation (EU) 2021/664 on the U-space framework. — Issue 1: 2022, Ik 83.
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madratleda eraldiseisev U-space'i lennuluba voi kohandada senine kehtiv lennulubade siisteem

vastavaks U-space'i médrusest tuleneva lennuloa siisteemile.

2.2.4. Muudatusvajadused lennundusseaduses

Magistritoo autor leiab, et kui seadusandja eesmérk on késitada U-space'i dhuruumi kui Eesti
diguses sdtestatud geograafilise ala eriliiki, tuleb selleks muuta hetkel kehtivaid lennundusseaduse
sitteid, tipsemalt LennS § 4! 16ikeid 4-9, voi lisada uusi U-space'i lennuluba kisitlevaid 1ikeid.
Muudatusvajadus tuleneb asjaolust, et U-space'i lennuloateenuse menetlus ja eesmérk on erinev
hetkel kehtivast geograafiliste alade lennuloast. Lahtudes alapeatiikkides 2.2.1. kuni 2.2.3. toodud
analliiisist, on U-space'i maédrusest tuleneva lennuloateenuse Oigusliku raamistiku ja
lennundusseaduses kehtiva lubade viljastamise raamistiku vahel vdhemalt kolm erisust. Esiteks,
U-space'i mééruse kohaselt peavad lennulube andma U-space'i teenuseosutajad ehk juriidilised
isikud, kes omavad vdimekust pakkuda U-space'i Shuruumis kohustuslikke tehnilisi lahendusi,
mitte valitsusasutused. Teiseks on mehitamata OShusdiduki lendamise piiramiseks loodud
geograafilisel alal lendamiseks loa andmine menetluse poolest erinev U-space'i dhuruumis loa
andmisest, kus U-space'i lennuloa viljastamine on kaheetapiline ja vdimalikult suures osas
automatiseeritud protsess. Kolmandaks erinevad geograafilise ala ja U-space'i ohuruumi
lennuloataotluse menetlemise ajad, kus siseriiklikus diguses ette ndhtud viie toopdeva pikkune

menetlustdhtaeg sisuliselt vilistab U-space’i maéruses kirjeldatud lennuloateenuse rakendamise.

Magistritoo autor leiab, et kirjeldatud erisusi lennuloateenuste osas on vdimalik lahendada mitmel
viisil. Kui késitada U-space’i Shuruume mehitamata Ohusodidukite lendamise piiramiseks
kehtestatavate geograafiliste aladena, v3ib lennundusseaduses néha ette jargneva:

i.  luua eraldiseisev U-space'i lennuluba, millele kehtib U-space'i médrusest tulenev
lennuloateenuse menetlus (U-space'i maaruse artikkel 10). Sellisel juhul tuleb muuta
lennundusseaduse § 4! 1dikeid 4-9 voi lisada 1dige, millega niihakse ette U-space'i
teenuseosutajate poolt antav U-space'i lennuluba, mis on erinev senisest valitsusasutuste
poolt viljastatavast loast. Eelneva raames tuleb vilja anda ka uus vai tdiendatud Vabariigi

Valitsuse tildkorraldus (asendades senise Vabariigi Valitsuse 25.08.2022 korralduse nr
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229)%, mis kehtestab U-space'i dhuruumid geograafiliste aladena ja tagab, et lennulube ei
viljasta ainult valitsusasutused, vaid lube saavad anda ka U-space’i teenuseosutajad;

ii. viia geograafilises alas lendamiseks loa andmise kord vastavusse U-space'i médiruses
kehtestatud lennuloaga, kus ka valitsusasutused edaspidi koos juriidiliste isikutega peavad
viljastama lennulube kahes etapis ja operatiivselt, kasutades selleks tehnilisi lahendusi ja
liikkluskorralduse siisteemi. Sellisel juhul tuleb lennundusseaduse § 4! 16ikeid 4-9 iimber
muuta, kirjutades seadusesse lubade andmise siisteemi kaheetapilisus, arvestades
seejuures, mis hetkest alates on avalikul sektoril olemas tehniline vdoimekus tagada
liikluskorralduse siisteemi toimimine. Samuti tuleb muuta Vabariigi Valitsuse korraldust

nr 229, et lennulube saaks viéljastada ka U-space'i teenuseosutaja.

Eelnevate voimalike lahenduste juures tuleks igal juhul asendada voi tdiendada ka Vabariigi
Valitsuse maérust nr 81, mis kehtestab loa andjad ja loa taotlemise ning andmise korra. Kui minna
madruse tdiendamise teed, tuleks sinna lisada U-space'i lennuluba puudutav menetlus, lisades
eraldi paragrahvi(d) U-space'i loa taotlemise ja andmise osas. Ule tuleb vaadata ka méiruse nr 81
ildsdtted, mis kehtestavad kirjalikus lennuloa taotluses esitatavad andmed, ja lisada tuleb erinevaid
U-space'i ohuruumile spetsiifilisi noudeid. Arvestades aga asjaolu, et U-space'i Shuruumi
kehtestamisega kaasneb mitmeid vaid U-space'i Shuruumile omaseid noudeid ja tagada tuleb
spetsiifiliste kiisimuste lahendamine (diinaamilise Shuruumi kujundamine, ilmaolude piirid,
maksimaalne lendude tihedus, dhuruumi klass), voib osutuda koige otstarbekamaks anda U-space'i

osas vilja tdiesti eraldiseisev méérus senise médruse nr 81 tdiendamise asemel.

2.3. U-space'i 6huruumi geograafilise alana kehtestamise eelised ja puudused

Alapeatiikis 2.2. on vilja toodud U-space'i ohuruumi geograafilise alana kehtestamise
probleemkohad, mis seonduvad lennuloateenusega. Need erisused lennundusseaduse ja Euroopa
Liidu diguse vahel on voimalik seadusmuudatuste kaudu mitmel erineval viisil lahendada, sh viisil,
mille puhul jdib suures osas kehtima senine alaliste ja ajutiste geograafiliste alade kehtestamise

raamistik. Kui eemaldada erisused geograafiliste alade ja U-space'i Shuruumi vahel ja jétta suures

81 Vabariigi Valitsuse 25.08.2022 korraldus nr 229 “Lennupiirangud dhusdidukitele ja geograafilised alad mehitamata
Ohusoiduki lendamise piiramiseks” (edaspidi Vabariigi Valitsuse korraldus nr 229). — RT 111, 26.08.2022, 1.
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osas kehtima senine geograafiliste alade raamistik, on voimalik kehtestada U-space'i dhuruumi
alasid piirangualadena, mis on kehtestatud lennuohutuse tagamise eesmaérgil. Sellisel juhul ei vaja
senine piirangualadena loodud geograafiliste alade raamistik olemuslikke muudatusid ja kogu
senist geograafiliste alade méératlust ei pea iimber kujundama. See tagab, et U-space'i Shuruumide
kehtestamise saab lennundusseadusesse juurde lisada viisil, mis ei muuda senist regulatsiooni

pohimatteliselt.

Siiski tuleb arvestada, et U-space'i Shuruumi kehtestamisega kaasnevad U-space'i dhuruumile
iseloomulikud nouded, menetlused ja funktsionaalsused, mida senine geograafiliste alade
raamistik ei kdsitle. Eelkdige on U-space'i ohuruumi tihtsaks elemendiks dhuruumi diinaamiline
timberkujundamine, mis eeldab omakorda iga U-space’i Shuruumi vidiksemateks aladeks
madratlemist ja selle protsessiga seonduva regulatsiooni kujundamist. U-space Ohuruumi
diinaamiline timberkujundamine tdhendab liithiajaliste muudatuste tegemist dhuruumi piirides, et
kohaneda erinevate viliste teguritega ja tagada ohutu ning tohus liiklusvoog, mis votab arvesse
lennuliikluse hetkeolukorda. Naiteks onnetuse korral saab diinaamilise iimberkujundamise kaudu
teatud osad U-space’i dhuruumist Kiirelt sulgeda ja lendamise keelata. Samuti saab selle kaudu
ajutiselt sulgeda need alad, kus on oodata mehitatud lennuliiklust.®? Teisisdnu kitkeb Shuruumi
diinaamiline kujundamine endas vajadust U-space'i Shuruumi méaératlemiseks erinevateks aladeks,
mida saab edaspidi hakata efektiivselt ja vastavalt vajadusele MOS-ide jaoks kas aktiveerima voi
deaktiveerima. Vastav mehhanism on U-space'i Shuruumi olemuslik element ja vajalik selleks, et
vihendada MOS-ide kokkupdrkeriski mehitatud Shusdidukitega. Sellisel juhul on vdimalik
mehitatud lennunduse huvides keelata ajutiselt MOS-ide lendamine ehk luua MOS-ide jaoks
deaktiveeritud “lennukoridore”.®® See omakorda tihendab, et Shuruumi peab olema vdimalik

{imber kujundada minutite jooksul®*, mitte erinevate riigiasustuste poolt pievade jooksul.

Kuna U-space'i huruumi sisene Shuruumi operatiivne timberkujundamine on nii ajutiste kui ka

alaliste geograafiliste alade korval uus funktsionaalsus ja mdiste, tuleks seda seaduses

82 Teutsch, J. Dynamic Airspace Re-configuration for Drones with Varying Mission Requirements. The Evolution
from Project AURA to Project ENSURE. Royal Netherlands Aerospace Centre: Netherlands, 1k 1-4.

8 EASA. AMC and GM to Regulation (EU) 2021/664 on the U-space framework. — Issue 1: 2022, |k 4344,

8 Single European Sky ATM Research 3 Joint Undertaking (SESAR). U-space concept of operations. U-space
ConOps and architecture (edition 4): 2023, Ik 36.
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eraldiseisvalt reguleerida. Samuti tuleb U-space'i médaruse siseriiklikku Gigusesse iilevotmisel
arvestada, et igal juhul tuleb luua padevus- ja volitusnorme, millega maérata kindlaks U-space'i
padeva asutuse konkreetsed digused ja kohustused (nt iihiste teabeteenuste raames andmete
kéttesaadavaks tegemine U-space'i madruse artikkel 5 mdistes ja sertifikaatide viljastamise
tingimused ning volitus U-space'i maéruse artikkel 15 kohaselt). Lisamata ei saa jétta ka sétteid,
millega nidhakse ette vadrteokaristused U-space’i méérusest tulenevate kohustuste rikkumise eest.
Eelnevate moodapadsmatute muudatusvajaduste tottu tuleb lennundusseadusesse lisada mitmeid
U-space'i médrusega seonduvaid sétteid. Sellest tulenevalt ei pruugi olla otstarbekas hakata senist
kehtivat geograafiliste alade raamistikku U-space'i maédrusega vastavusse viima, vaid sobivamaks
vOib osutuda senise geograafiliste alade regulatsiooni tdies ulatuses timberkujundamine. Senise
raamistiku asendamine peaks sellisel juhul hdlmama eraldiseisva U-space'i dhuruumi kehtestamise

vOimalust.

Lisaks on probleeme ka senise LennS § 4! 15ike 1 sdnastusega. Niiteks tekitab kiisimusi sdnastus
“lennupiirangud ohusoidukitele”, mis jatab lahtiseks, kas lennupiirangute all mdeldakse piiranguid
vaid mehitatud voi ka mehitamata Shusdidukitele. Kui lugeda digusnormi tervikuna, néhtub et
lennupiirangute all moeldakse eelkodige piiranguid mehitatud dhusdidukitele ja geograafiliste alade
all moeldakse alasid, mis on kehtestatud mehitamata Ghusdiduki lendamise piiramiseks. Sama
todemus tuleb Vabariigi Valitsuse korraldusest nr 229, kus lennupiiranguid Shusdidukitele on
kohustatud jirgima mehitatud Shusdidukid.®® Samal ajal, kui lugeda lennundusseaduse vastava
paragrahvi kohta kéivat seletuskirja, vOetakse lennupiiranguala, geograafilise ala vdi ajutise
geograafilise ala iildnimetusena kasutusele mdiste ,,lennupiirangutega ala“ vdi ,, lennupiirangud*.8
Kuigi ka siit tuleneb, et lennupiiranguid dhusoidukitele tuleb eristada geograafilistest aladest, siis
loob selline terminoloogia kasutus paratamatult segadust ja raskendab digusnormidest arusaamist.
Seda enam, et MOS-idega seonduvad piirangud peaks olema lihtsasti ja arusaadavalt
kéttesaadavad ka lennundusvaldkonnas asjatundmatutele isikutele (néiteks igale inimesele, kes on
otsustanud hobikorras MOS-i lennutada). Tiiendavalt on LennS § 4 Ig 1 mainitud, et
“geograafilisi alasid kehtestatakse lennuohutuse, riigi julgeoleku ja avaliku korra tagamise ning

keskkonnakaitse eesmargil”. Kuna eelnevate eesméarkide vahel on kasutusel sidesdna “ning”, vdib

8 Vabariigi Valitsuse korraldus nr 229, p 1.4.
8 524 SE, Ik 12.
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tekkida arusaam, et koik eesmirgid peavad eksisteerima samaaegselt ehk kumulatiivselt.
Tegelikkuses on seadusandja moelnud kasutada eelnevaid valikuid alternatiivselt ehk eesmargiga
voimaldada kehtestada mdned alad niiteks lennuohutuse tagamise kaalutlustel ja teised alad

1'87

keskkonnakaitse eesmarkidel.®” Selguse huvides peaks sidesona “ning” asemel kasutama sidesona

“voi1”. Lisanduvalt tuleb veel mirkida, et U-space'i méddruse artikkel 3 kohaselt peab U-space’i
ohuruume saama kehtestada lisaks lennuohutuse, riigi julgeoleku ja avaliku korra tagamise ning

keskkonnakaitse eesmaérgile ka privaatsuse ja turvalisusega seotud pohjustel.

LennS § 4! Ig 1 sdnastuse probleemkohtade valguses peaks kaaluma, kas U-space’i miiruse
siseriiklikku digusesse rakendamisel tuleks teha timber kogu senine digusnorm voi piirduda
viiksemate muudatustega. U-space'i mddruse rakendamise seisukohast oleks parema digusselguse
tagamise huvides moistlikum teha senine geograafiliste alade raamistik timber nii sisulise poole
kui ka sOnastuse poole pealt, ndhes seejuures U-space'i Shuruumi ette eraldiseisva alana. Vattes
aga arvesse, et geograafiliste alade raamistik alles loodi Eesti siseriiklikku digusesse 09.07.2022
joustunud seadusmuudatustega, v3ib osutuda otstarbekamaks jitakata senise loodud siisteemiga ja
teha sinna vaid teatavaid parandusi ja tdiendusi, mis seisnevad nii senise terminite sdnastuse ja

nende tdhenduse muutmises kui ka U-space'i maéruse konkreetsete normide rakendamises.

Autor leiab, et esimene variant teha timber kogu senine geograafiliste alade siisteem tagab parema
oigusselguse, siisteemsuse ja vastuolude puudumise. Tervikliku ja pohjaliku raamistiku loomine
on aga paratamatult aegandudev ja kulukas. Teise variandi puhul, eesmirgiga parandada ja
tdiendada senist raamistikku, on vOimalik eemaldada peamised vastuolud ja tagada U-space’i
mééruse kiirem rakendamine. Kuigi senise raamistiku tdiendamine annab kiirema lahenduse ja
voimaldab sektoril teiste riitkidega vorreldes konkurentsis piisida, vdib puudulik digusselgus viia
mitmete arusaamatuste ja vaidluste tekkeni, samuti tuua kaasa ebaiihtlase praktika ning muude
riskide realiseerumise. Kuivord autorile teadaolevalt on Kliimaministeerium uurimas vajadust viia
1abi lennundusseaduse revisjon, esineb voimalus, et lennundusseadusesse tehakse suuremas mahus
muudatusi. Sellisel juhul leiab autor, et kogu geograafiliste alade regulatsioon tuleks uuesti
sOnastada ja iimber teha. Samas isegi kui lennundusseaduse kodifitseerimist ette ei voeta, leiab

autor, et geograafiliste alade raamistikku peaks tegema muudatusi siisteemselt ja terviklikult,

87Vt nt 524 SE Ik 17 ja 38.
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asendades kehtiva regulatsiooni suures osas uue raamistikuga, sh defineerides U-space’i dhuruumi
ala eraldiseiva alana. Seda pohjusel, et seadusmuudatuste tegemine on piisavalt pikaajaline
protsess ka viiksemate muudatuste korral, mistdttu on mdistlik keskenduda kohe alguses heale

oigusloome kvaliteedile ning ldheneda lahendamist vajavatele kiisimustele terviklikult.
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3. U-SPACE’I KEHTESTAMINE SOODUSTAVA VOI ERALDISEISVA ALANA

3.1.  U-space'i 6huruumi kui soodustava ala kehtestamise voimalikkus

Hetkel on lennundusseaduse kohane geograafiline ala méératletav piirangualana, kus lendamine
on keelatud, vélja arvatud siis, kui selleks on luba. U-space'i dhuruumi eesmérk on vdimaldada
uute tehnoloogiliste lahenduste kasutamist, mille kaudu soodustada {iha suuremas mahus MOS-
ide keerukamaid lende, tehes seda kohustuslike U-space’i teenuste kasutuselevotu teel. Selleks, et
U-space’i Ohuruumi ei peaks médratlema kui ala, mis on mdeldud eelkdige lendamise piiramiseks,
tuleks kaaluda voimalust kehtestada U-space’i dhuruumi kui soodustavat ala voi kui tdiesti
eraldiseisvat ala. Jargnevalt analiilisitakse, mil viisil on voimalik U-space’i ala soodustava voi

eraldiseisva alana kehtestada.

U-space'i 0huruumi saab kehtestada mehitamata Shusdiduki lendamise piiramiseks geograafilise
alana, tehes seda lennuohutuse tagamise eesmaérgil (vt peatiikk 2). Kuna U-space'i 6huruumis on
kasutusel kohustuslikud teenused, mis tihtpidi seavad lendamisele piiranguid, kuid teistpidi ka
soodustavad lendamist, tdusetub kiisimus, kas U-space'i ala voiks defineerida kui soodustavat ala
EL midruse 2019/947 artikli 15 ldike 2 modistes. Vottes arvesse, et litkmesriigid vdivad
riskihindamise alusel méirata kindlaks teatavad geograafilised piirkonnad, kus MOS-i kiitamine
on iithest vo1 mitmest avatud kategooria suhtes kohaldatavast ndudest vabastatud, siis voiks U-
space'i Shuruum olla kisitatav soodustava geograafilise piirkonnana voi selle eriliigina.
Moistmaks avatud kategooria nduetest vabastamise sisu, tuleb aru saada avatud kategoorias MOS-
ide kiitamise nduetest. MOS-ide suhtes kehtiv avatud kategooria definitsioon tuleneb komisjoni
rakendusmaaruse 2019/947 artiklist 4, mis sdtestab kuus tingimust selleks, et liigitada kéitamine
avatud kategooria kiitamiseks. Need tingimused on jirgnevad®:
a) MOS kuulub iihte C-klassi mirgistustest (0, 1, 2, 3 vdi 4) delegeeritud miiruse (EL)
2019/945 mdistes, voi see on eraviisiliselt ehitatud, voi see on ilma C-klassi margistuseta,
kuid soetatud enne 1. jaanuari 2024;

b) mehitamata Ghusdiduki maksimaalne stardimass on alla 25 kg;

88 EL rakendusmairuse 2019/947 art 4.
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c) kaugpiloot tagab lennutamisel, et mehitamata 6husodiduk jaab inimestest ohutule kaugusele
ja see ei lenda inimrithmade kohal;

d) kaugpiloot hoiab mehitamata dhusdiduki kogu aeg VLOS-reziimil ehk ndgemisulatuses,
vélja arvatud jargne-mulle-reziimil lennates voi kasutades mehitamata Ohusdiduki
vaatlejat;

e) lennu ajal hoitakse mehitamata Shusdidukit maapinna koige ldhemast punktist kuni 120
meetri kdrgusel, vélja arvatud takistuste iiletamise korral;

f) lennu ajal ei veeta mehitamata Ohusoidukiga ohtlikke kaupu ega lasta kukkuda

materjalidel.

Avatud kategoorias kditamiseks peavad olema tididetud kdik eelnevalt mainitud eeldused. Kui iiks
neist nduetest on tditmata, on MOS-i kiitamise riskitase kdrgem ja MOS-i kiitajal tuleb hankida
kas erikategooria kiitamisluba® v&i MOS teatud tingimustel sertifitseerida. Vottes arvesse, et
kogu Eesti territooriumi dhuruum on vdhemalt avatud kategooria, kui ei ole seatud rangemaid
ndudeid voi piiranguid, siis on teatud avatud kategooria nduetest loobumise korral tegemist
lendamisele seatud piirangute vihendamisega. Nditeks voib luua geograafilisi piirkondi, kus on
lubatud rohkem kui 25 kg kaaluvate MOS-ide lennutamine vdi kus vdib lennata kdrgemal kui 120
meetrit maa- voi veepinnast, ilma et kiitaja peaks omama selleks erikategooria luba voi MOS-i
sertifitseerima.®® Kuna U-space'i dhuruumi eesmirk on vdimaldada ohutult iiha keerukamate
lendude sooritamist, nditeks ka BVLOS reziimil lendude®?, siis tihendaks see avatud kategooria
nduetest korvalekaldumist. Sellisel juhul saaks vdita, et U-space'i dhuruumi voiks defineerida ka
kui lubavat ala, kus avatud kategooriale ehk viiksemale riskitasemele kehtivaid kditamisndudeid
on leevendatud. Samas leiab t66 autor, et U-space'i ala defineerimine soodustava alana EL
rakendusmairuse 2019/947 artikkel 15 Ig 2 mdistes ei ole sobivaim lahendus, kuivord U-space'i
ohuruum on iseloomustatav eelkdige oma kohustuslike teenuste ja nendega kaasnevate piirangute
kaudu. Seda pdhjusel, et U-space'i dhuruumis tuleb jirgida mitmeid lisanduvaid ohutusndudeid,

sh on EASA vilja pakkunud, et U-space'i Shuruumis vdivad liikmesriigid kehtestada MOS-i

8 EL rakendusmiérus 2019/947 art 5 ja 12.

% EASA. Easy Access Rules for Unmanned Aircraft Systems. Cover regulation to implementing regulation (EU)
2019/947 and regulation (EU) 2019/945: 2022, Ik 234.

1 European Union Aviation Safety Agency (EASA). Understanding how the new U-space will enable the safe
integration of drones in the European airspace: 2022; Vt ka U-space’i médruse pdhjenduspunkti 2.
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kéitajatele erikategooria kiditamisloa ehk SORA (Specific Operations Risk Assessment)
kiditamisloa omamise ndude.®? See tihendab, et U-space'i Shuruumi saab iseloomustada pigem
erinevate erinduete ja erireeglite kaudu, mis oma olemuselt on piirangud ohutuma lennutegevuse
soodustamiseks. Kuigi U-space'i Shuruum voib tdita ohutumate lendude soodustamise eesmérki,
ei ole tegemist avatud kategooria ndudeid leevendava piirkonnaga EL rakendusmééruse 2019/947

artikkel 15 Ig 2 maistes.

3.2.  U-space'i 0huruumi kui eraldiseisva 6huruumi kehtestamise vajadus ja eelised

Tulenevalt asjaolust, et U-space'i 6huruumi néol ei ole tegemist klassikalise piirangualaga ega ka
soodustava geograafilise piirkonnaga, on alternatiivse lahendusena vdimalik kasitada U-space'i
ohuruumi kui eraldiseisvat geograafilist piirkonda. Jargnevalt analiiiisitakse, mil viisil on voimalik

U-space’i ala eraldiseisva alana kehtestada, vottes seejuures arvesse teiste liikmesriikide praktikat.

Uks peamistest vajadustest kehtestada U-space’i Shuruum eraldiseisva geograafilise piirkonnana
seisneb U-space’i Shuruumis kehtivates erinduetes. U-space’i dhuruumi osas kehtib Euroopa
Liidus tdiesti eraldiseisev Oigusraamistik méédruse ndol, mis toob vélja otsekohalduvad
spetsiifilised nduded, mis peavad olema konkreetses dhuruumis tdidetud. See tdhendab, et U-
space’i Ohuruumi iihildamine tldisemate nduetega geograafiliste alade regulatsiooniga voib
osutuda liigselt keeruliseks. Lisaks vdib U-space’i dhuruumi kehtestamine eelkdige piirangualana
osutuda siseriiklikule geograafiliste alade regulatsioonile vidga piiravaks, sest sétestab
spetsiifilisemaid tingimusi, kui geograafilise ala regulatsioon. See omakorda raskendaks seniste

geograafiliste alade kehtestamist.

Latvijas Gaisa Satiksme ehk Lati lennujuhtimisteenuste pakkuja on vélja pakkunud voimaliku
lahenduse, mille kaudu maérgistada ja kategoriseerida geograafilisi piirkondi neljaks erinevaks
alaks viisil, mis vastab samaaegselt ka ED-269 standardile®® ja kisitab U-space’i kui eraldiseisvat
ala. EL mairuse 2019/947 kohta koostatud EASA juhend votab Léti voimalikku lahendust kui

eeskuju, mille kaudu saab arusaadaval viisil jagada erinevad geograafilised piirkonnad erinevate

92 EASA. AMC and GM to Regulation (EU) 2021/664 on the U-space framework. — Issue 1: 2022, Ik 39.
9 ED-269 standard ehk Minimum Operational Performance Standard for UAS Geo-Fencing.
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véarvide kaudu keelualadeks, piirangualadeks, soodustavateks aladeks ning U-space'i dhuruumi
aladeks. Esmane geograafiliste piirkondade eristamine kédib sellisel juhul erinevaid nodudeid,

piiranguid vdi leevendusi hdlmavate alade eristamise kaudu.

Tabel 1. Virvikoodid ja moodus erinevate geograafiliste piirkondade tdhistamiseks

Virvikood® | Tahendus

Keelualad. Punasega on tihistatud MOS-i geograafilised piirkonnad, kus MOS-i
lennutegevus on keelatud. Samas teatud juhtudel voib MOS-i lennutegevus siiski
lubatud olla. Eelkdige saab olla lubavaks tingimuseks lennuloa olemasolu, mille
taotleb MOS-i kiitaja vdi kaugpiloot vastavalt ala osas kehtestatud nduetele. Kui
piirkonnale on seatud lennuloa ndue, siis peab padev asutus avaldama loaandja

kontaktandmed ja loa saamise tingimused.

Piirangualad. Kollasega on tihistatud MOS-i geograafilised piirkonnad, kus
MOS-ide lennutamine on piiratud ja kiitamine on allutatud konkreetsete nduete
taitmisele. Sellised piirangud ja tingimused vdivad seisneda kiditamisnduete
kehtestamises, tehniliste nouete seadmises vOi kohustuslike teenuste

kasutuselevdtmises. Niiteks vdib tingimusena kehtestada, et MOS-ide

lennutegevus on lubatud siis, kui MOS-i maksimummass ei iileta 1,5 kg ja lennud
toimuvad madalamal kui 30 m maapinnast. Samuti voib kehtestada, et lendamine
on lubatud vaid erikategooria vO1 sertifitseeritud kategooria kéitamisloa

olemasolul.

% EASA. Easy Access Rules for Unmanned Aircraft Systems. Cover regulation to implementing regulation (EU)
2019/947 and regulation (EU) 2019/945: 2022, Ik 235-236.

% Kuigi vérvikombinatsiooni kasutamine on lihtsustatud viis, kuidas erinevaid geograafilisi alasid tihistada, on see
arusaadav moodus lennuinfo edastamiseks inimestele, kel puuduvad lennuliikluse korralduse osas eriteadmised.
Samuti annab vérvide alusel piirkondade eristamine aimdust sellest, et geograafilised piirkonnad on jagatud
alampiirkondadeks ehk teisisdnu erinevateks liikideks. Eestis on senini probleemne, et MOS-i lendamiseks loodud
piirangualad on téhistatud ametlikul droonikaardi lehel rohelisega, viidates justkui piirangualade asemel lubatavatele
aladele Euroopa Liidu suuniste mdistes. Eestis geograafilisi alasid kuvav droonikaart on kittesaadav jérgnevalt
veebilehelt: https://utm.eans.ee/avm/#p=6.97/58.556/25.735 (08.03.2024).
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Soodustavad alad. Rohelisega on tihistatud MOS-i geograafilised piirkonnad,
kus lendamine on avatud kategoorias soodustatud, sh voib MOS-ide lennutamine

olla vabastatud tihest vdi mitmest avatud kategooria ndudest.

U-space’i alad. Sinisega on tihistatud U-space'i Shuruum, kus MOS-i
lennutamine peab toimuva vastavalt U-space'i maédruses kehtestatud
tingimustele, sh vastavalt konkreetses U-space'i 6huruumis kehtestatud nduetele
(nditeks enne iga lennu alustamist tuleb taotleda lennuluba ja lennu viltel tuleb

kasutada kohustuslikke teenuseid). U-space'i ohuruumi kehtestamise korral tuleb

MOS-i lennutajaid teavitada sealsetest U-space'i teenuseosutajatest ja iihtse

teabeteenuse osutaja(te)st.

Allikas: EASA juhendmaterjal médaruse 2019/947 kohta.

Lisaks Léati lahendusele, mis on EASA sonul heaks niiteks Euroopa Liidu geograafiliste
piirkondade siisteemi rakendamiseks, on selles vallas teinud eesrindlikke samme ka Soome.
Soome on hakanud sarnast erinevate geograafiliste piirkondade kehtestamise siisteemi juba
rakendama. Soome lennundusseaduse kohaselt jagunevad geograafilised piirkonnad MOS-ide
keelualadeks (Kieltdvit  UAS-ilmatilavyohykkeet), — piirangualadeks  (Rajoittavat UAS-
ilmatilavyohykkeet), lubatavateks aladeks (Sallivat UAS-ilmatilavyohykkeet), ohualadeks (Vaara-
alueet) ja U-space'i aladeks (U-space-ilmatila).® Vastav geograafiliste piirkondade kehtestamise
stisteem on reguleeritud Soome lennundusseaduse ehk llmailulaki (864/2014) esimeses peatiikis

§-ide 11-11e kaudu.

MOS-i lendamiseks saab piirangu- ja keelualasid otsuse vdi miirusega kehtestada Liikenne ja

viestintivirasto (ingl. k Finnish Transport and Communications Agency ehk Traficom)®’

% Soome Vabariigi lennundusseadus (llmailulaki 864/2014) (edaspidi: llmailulaki 864/2014). -
https://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2014/20140864.

9 Traficom sarnaneb oma vastutusvaldkondade ja pidevuste poolest Eesti Transpordiametiga. Vt pikemat analiiiisi
kdesoleva magistritoo peatiikis 4.4.
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lImailulaki § 11a alusel, tehes seda pohjendatud vajaduse korral. Alasid on vdimalik kehtestada
Traficom-i otsusega (Traficomin pddtokselld) maksimaalselt liheks aastaks vdoi OPS M1-29
midruse (OPS M1-29 mdidrdys)®® alusel maksimaalselt kolmeks aastaks. Selliseid keelu- vdi
piirangualasid MOS-ide lendamise osas saab kehtestada oluliste objektide vdi alade kohale
jargmistel eesmarkidel: riigihalduse teostamiseks; lennuohutuse tagamiseks ja lennuohutuse
uuringute tegemiseks; riigikaitseks, territoriaalseks jalgimiseks, piirikaitseks voi valmisolekuks;
politseitooks, padstemissionideks, rahvusvaheliste suhete haldamiseks, digusemoistmiseks voi
sotsiaal- ja tervishoiuteenuste osutamiseks; toostusettevotte voi todstuspiirkonna kaitseks; sadama,
terminali, raudteejaama voOi liiklusdnnetuse kaitseks ja keskkonnakaitseks. Keelu- ja
piirangualasid saab kehtestada Traficom ka Soome kaitsevde (Puolustusvoimien) taotlusel, et
teatud kaitsevée aladel lendamist kas alaliselt voi ajutiselt piirata voi keelata. Samuti on seaduses
vélja toodud, et Traficomi madrus voi otsus voib sisaldada tingimusi, mille jargimise korral on
lendamine eelnevalt mainitud alades lubatud. Lisaks sisaldab vastav paragrahv erandit, et MOS-i
lendamiseks seatud keelu- ja piirangualad ei kehti Soome kaitsevie, piirivalve, politsei, tolli, mere-
ja lennuameti ning asutuste suhtes, mis tegelevad pééstetoode, esmaabiteenuste vOi patsientide
transpordi tagamisega. Lisaks on lubatud keelu- voi piirangualas lennutada MOS-e siis, kui lend
toimub selle kaitstud objekti voi ala kaitseks (IImailulaki § 11a).%° Keelu- ja piirangualade korval
saab Traficom kehtestada ka MOS-i geograafilisi piirkondi kommertshuvide, hobitegevuse,
teaduse vOi eksperimentaalsete tegevuste soodustamise eesmargil, kus vihemalt iihest avatud
kategooria ndudest on loobutud (lImailulaki § 11b). Selliseid lendamist soodustavaid alasid saab
samuti kehtestada kas maksimaalselt iheks vo1 kuni kolmeks aastaks Traficom, kes enne alade
kehtestamist peab konsulteerima ka Soome kaitseviega.’®® Soome on eelneva korvale lisanud ka
ohualade definitsiooni (llmailulaki § 11c), kus Traficom saab lithemaks ajaks kui iiks aasta
kehtestada piirkonna, kus viiakse ldbi tavatingimustes lennuohutust ohustavaid tegevusi erinevate
intervallide mooddudes. Selliseid alasid saab konkreetsetel seadusega sitestatud juhtudel

kaardistada ja seejirel maksimaalselt kaheks nddalaks kehtestada ka lennuliikluskorralduse tagaja

% Traficom 24.02.2022 maiirus OPS M1-29 (TRAFICOM/440737/03.04.00.00/2021 OPS M1-29). -
https://www.traficom.fi/fi/ajankohtaista/maaraysmuutos-uas-ilmatilavyohykkeet-ops-m1-29.

9 lmailulaki 864/2014 (26.6.2020/534). Michittimittémén ilmailun rajoittaminen ja kieltiminen UAS-
ilmatilavy6hykkeelld, § 11a.

10 Imailulaki 864/2014 (26.6.2020/534). Miehittimittdman ilmailun vaatimuksista poikkeaminen UAS-
ilmatilavy6hykkeelld, § 11b.
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(llmailulaki § 11¢).2% Kiesoleva magistritod kontekstis kdige aktuaalsem ja iihtlasi ajaliselt
viimane tdiendus Soome geograafiliste piirkondade siisteemi on U-space’i Shuruumi kehtestamise
voimalus. Tapsemalt saab Soome Traficom kehtestada midrusega maksimaalselt kolmeks aastaks
U-space’i Shuruumi, kus lendamine on lubatud vaid U-space’i teenuseid kasutades (Iimailulaki

§ 11d).102

Lisaks eelnevale on Soome rakendanud U-space’i maaruse siseriiklikku digusesse ka llmailulaki
§21g-te 28-30,§ 11d, § 11e, § 108a, § 115aja § 146 kaudu. limailulaki § 2 p-d 28-29 defineerivad
U-space’i rakendusmaééruse, U-space’i teenuseosutaja ja U-space’i iihiste teabeteenuste osutaja
moiste, tehes seda viiteliselt U-space’i maérusele. Paragrahv 11d defineerib U-space’i 6huruumi
kehtestamise diguse ja § 1le reguleerib U-space’i Shuruumis informatsiooni kittesaadavaks
tegemisega seonduvat. Uhiste teabeteenuste osutajat puudutav on vilja toodud §-is 108a, kus
kehtestatakse alus isikute madramiseks, kelle tilesandeks on U-space'i dhuruumis teavet edastada.
Paragrahviga 115a luuakse Traficomile alus otsustada, milline informatsioon peab olema U-space'i
ohuruumis kiitajatele kittesaadav, ja § 146 on padevusnorm, mille p-de 15-16 alusel on
Traficomil voimalik votta kasutusele meetmeid U-space'i teenuseosutajate ning iihise teabeteenuse

osutajate suhtes.

Soome niitel on voimalik luua siisteem, kus erinevad geograafilised piirkonnad on selgelt
defineeritud ja loodud on mitmeid voimalusi kehtestada erinevaid eesmérke tagavaid alasid.
Soome on votnud ldhenemise, mille kohaselt U-space'i Shuruum ei ole defineeritud kui piiranguala
ega ka soodustav ala, vaid kui tdiesti eraldiseisev ala, kus kehtivad erireeglid. Olemuslikult
erinevate geograafiliste piirkondade selgesonaliselt seaduses eristamine tagab autori hinnangul
oiguslikku selgust, vahendades voimalikke piiritlemisprobleeme. Samuti aitab U-space'i dhuruumi
igas liikmesriigis eraldiseisva Ohuruumi alana defineerimine soodustada teenuste
standardiseerimist, kuna sarnaste digusraamistike loomine tShustab riikidevahelist koost66d ja

sealset dritegevust.

101 [Imailulaki 864/2014 (26.6.2020/534). Vaara-alueet, § 11c.
102 ||mailulaki 864/2014 (16.2.2023/174). U-space-ilmatila, § 11d.
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3.3. Muudatusvajadused Eesti siseriiklikus 6iguses U-space'i 6huruumi kui eraldiseisva

U-space'i ala kehtestamise korral

Kui U-space'i dhuruum senisest geograafiliste alade raamistikust vélja jatta ja defineerida see
lennundusseaduses eraldiseisvalt, tuleb igal juhul lisada lennundusseadusesse mitmeid padevus-
ja volitusnorme, mille kaudu U-space'i maarust siseriiklikult rakendada. Lennundusseaduse §-is
4! reguleeritud geograafiliste alade raamistiku kdrvale tuleks seega luua vdimalus kehtestada U-
space’i Ohuruume, tehes seda eraldiseisvas paragrahvis. Vottes aluseks Soome lennundusseaduse,
voiks Eesti siseriiklikus diguses U-space’i Ohuruumi kehtestav digusnorm olla sonastatud eelkdige
viisil, mis toob vilja U-space’i Shuruumide kehtestamiseks pddeva asutuse ja médratleb ka
U-space’i Shuruumi sisu, tépsustades et U-space’i Shuruumis vdib MOS-e kiitada vaid U-space’i
teenuseid kasutades. Soome eeskujul voib U-space’i dhuruumile seada ka maksimaalse perioodi
ehk sitestada, kui kauaks vdib U-space’i Shuruumi kehtestada.'® U-space’i Shuruumi kehtivuse
sidumine konkreetse ajaperioodiga aitab tagada, et teatud aja moddudes tuleb U-space’i Shuruumi
kehtestamise menetlus uuesti 1dbi teha. See eeldab ka uue voi tdiendava riskianaliiiisi koostamist,

mis voimaldab arvestada aja jooksul muutunud olukorraga.

Lisaks U-space’i ohuruumi kehtestamist vOimaldavatele sitetele tuleb reguleerida ka muid
konkreetseid U-space’i ohuruumidega seonduvaid kiisimusi. U-space'i méaruse artikkel 3
reguleerib U-space'i huruumi kehtestamisega seonduvaid litkmesriikide kohustusi. Artikkel 3 1g
4 sdtestab, et litkmesriigil on Shuruumi riskihindamise (artikkel 3 1g 1) ja I lisas sdtestatud
kriteeriumite alusel vaja iga eraldiseisva U-space’i ohuruumi kehtestamise korral méératleda
MOS-i suutlikkus- ja toimivusnduded, U-space'i teenuste toimivusnduded, kohaldatavad
kditamistingimused ning Ohuruumipiirangud. Vastavalt U-space't maidruse lisale 1 peavad
lilkmesriigid médratlema U-space'i ohuruumi spetsifikatsiooni, mis peab késitlema sobiliku
piirkonna geograafilisi piire, Shuruumi sisemise struktuuri korraldamist (nt U-space'i huruumi
sisemiste  alade  maksimaalne ning  minimaalne  suurus, mis saavad olla
aktiveeritavad/deaktiveeritavad) ning MOS-ide geograafilisi piirkondi, mis on mésratletud EL

rakendusmiiruse 2019/947 artiklis 15 ja mis vdivad olla hdlmatud U-space'i Shuruumi.l®

103 1Imailulaki § 11 d kohaselt vib U-space’i dhuruume kehtestada maksimaalselt kolmeks aastaks.
104 EASA. AMC and GM to Regulation (EU) 2021/664 on the U-space framework. — Issue 1: 2022, Ik 35.
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Konkreetsemalt tuleb liikmesriikidel méératleda ka U-space'i Shuruumi kditamistingimused ja
105

Oohuruumipiirangud jérgneva osas™ .

(a) dhuruumi diinaamilise iimberkujundamise osas menetlus teabe edastamiseks juhul, kui U-
space'i Ohuruum on kehtestatud kontrollitud dhuruumi;

(b) meetmed potentsiaalsete hidaolukordade vai erandlike olukordadega toimetulekuks;

(c) ilmapiirangud, néditeks maksimaalsed ja minimaalsed olulised meteoroloogilised
parameetrid (nt maksimaalne tuulepuhang, ndhtavusmiinimum, temperatuurimiinimum);

(d) maksimaalne samaaegsete MOS-i lendude arv ja maksimaalne MOS-lendude sooritamise
tihedus U-space'i Shuruumis;

(e) minimaalne ohutu kaugus (vahe) MOS-ide ja mehitatud Shusdidukite vahel Shuruumis, kus
mehitatud Shusdidukite lennud ei allu lennuliikluskontrollile (kontrollimata Shuruum);

(f) Shuruumi jadkriski klassi madratlemine (residual airspace risk class), et vajadusel toetada
spetsiifiliste operatsioonide riskihindamise (SORA) kasutamist, nagu on sétestatud EL
rakendusmaééruses 2019/947;

(9) muud kiitamistingimused ja piirangud, mis tulenevad Ohuruumi riskihindamisest (nt

konkreetsete ohuolukordade leevendamine, mis on tuvastatud riskihindamise kéigus).

Kui Eesti soovib kehtestada oma territooriumil U-space'i dhuruume, on tarvilik reguleerida
mitmeid U-space'i médrusele spetsiifilisi ndudeid, mille reguleerimise kohustus on U-space'i
miruse kohaselt liikmesriikidel. Kuigi teatud MOS-i suutlikkus- ja toimivusnduded, U-space'i
teenuste toimivusnduded, kditamistingimused ning Shuruumi piirangud on voimalik kehtestada
kas Vabariigi Valitsuse médruse vOi korraldusega, olenevalt sellest kas tegemist on {ild- voi
iiksikaktile omase reguleerimist vajava olukorraga, on igal juhul vaja muuta ka seadust, lisamaks

lennundusseadusesse asjassepuutuvad padevus- ja volitusnormid.

105 EASA. AMC and GM to Regulation (EU) 2021/664 on the U-space framework. — Issue 1: 2022, lk 36.
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4, PADEV ASUTUS U-SPACE'l OHURUUMIDE KEHTESTAMISEKS

4.1.  Alaliste geograafiliste alade kehtestamine Vabariigi Valitsuse korraldusega

Tulenevalt seadusest kehtestab Eestis alalisi geograafilisi alasid Vabariigi Valitsus ja ajutisi
geograafilisi alasid saavad kehtestada PPA, KAPO, Péadsteamet, Kaitsevigi ja MTA. Kui edaspidi
peaks seadusandja defineerima U-space’i ohuruumi kui geograafilise ala eriliigi, siis saab eeldada,
et ka U-space’i alasid hakkab kehtestama eelkoige Vabariigi Valitsus korraldusega. Kui otsustada
defineerida U-space’i Shuruum eraldiseisva geograafilise piirkonnana, tuleks otsustada, kes on
siseriiklikult pddev asutus neid alasid kehtestama ja millise Gigus- vOi haldusakti alusel.
Jargnevates peatiikkides analiiiisitakse, kes peaks olema piddev asutus U-space’i dhuruumide
kehtestamiseks ja kas piirangualasid MOS-ide lendamiseks, sh U-space’i Shuruume peaks

kehtestama korralduse v3i médrusega.

Kui seadusandja otsustab defineerida U-space’i dhuruumi alalise geograafilise ala eriliigina, oleks
kehtiva diguse kohaselt U-space’i dhuruumide kehtestamise digus Vabariigi Valitsusel, kes
kehtestaks neid alasid korraldusega. Kui defineerida U-space'i 6huruume kui eraldiseisvaid
geograafilisi piirkondi, kehtestaks neid eeldatavasti samuti Vabariigi Valitsus voi Transpordiamet,
tehes seda samuti iildkorraldusega. Samas ei ole geograafiliste alade kehtestamisega vorreldavaid
lennupiiranguid alati korralduste kaudu kehtestatud. Varasemalt ehk enne 29.06.2022 joustunud
lennundusseaduse muudatusi kehtestas Vabariigi Valitsus Eesti Ohuruumi ja Tallinna
lennuinfopiirkonna kasutamise ja lennuliikluse teenindamise korra ning lennupiirangud
midrustega.'®® Konkreetsemalt andis Vabariigi Valitsus varasema lennundusseaduse redaktsiooni
alusel vélja kaks méérust, milleks olid 18.07.2000 vastu voetud madrus nr 240 “Eesti 0huruumi
kasutamine ja lennuliikluse teenindamine Tallinna lennuinfopiirkonnas”%’ ja 11.05.2004 vastu
voetud médrus nr 189 “Lennupiirangud ja piirangud riiklikule ohusdidukile lennuks

iilehelikiirusel”%. 29.06.2022 jdustunud seadusmuudatustega muudeti mainitud raamistikku.

106 |_ennundusseadus — RT 1, 20.06.2022, 68. Vt § 4 1g 1.

107 Lennundusseaduse redaktsiooni RT I, 20.06.2022, 68 alusel vastu vdetud Vabariigi Valitsuse 18.07.2000 mirus
nr 240 “Eesti 6huruumi kasutamine ja lennuliikluse teenindamine Tallinna lennuinfopiirkonnas”.

198 Tennundusseaduse redaktsiooni RT I, 20.06.2022, 68 alusel vastu vdetud Vabariigi Valitsuse 11.05.2004 mérus
nr 189 “Lennupiirangud ja piirangud riiklikule Shusdidukile lennuks iilehelikiirusel”.
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Kehtivas diguses sitestab LennS § 4, et Vabariigi Valitsus kehtestab maarusega Eesti ohuruumi ja
Tallinna lennuinfopiirkonna kasutamise ning lennuliikluse teenindamise korra, kuid
lennupiirangute kehtestamine kiib edaspidi Vabariigi Valitsuse korralduse kaudu LennS § 4!
alusel. Teisisdnu lisati LennS § 4 korvale § 4!, mille kohaselt on Vabariigi Valitsusel digus
kehtestada ohusdidukitele lennupiiranguid maaruse asemel korraldusega ja millega loodi véimalus

piirata ka mehitamata 6husdidukite lendamist (geograafilised alad).

4.2.  Vahetegu méiruse ja iildkorralduse vahel

Maiiruse korralduseks timberklassifitseerimine tekitab kiisimusi, miks otsustas seadusandja
viimatiste lennundusseaduse muudatuste kaudu kehtestada lennupiiranguid ja MOS-i geograafilisi
alasid edaspidi korraldusega ning miks ei seata piiranguid varasemalt kehtestatud tegevusvormi
kaudu ehk Vabariigi Valitsuse maérusega. Teada on, et diguse iild- ja iiksikakti eristamine ja nende
seostamine Oigustloova aktiga on senini Eesti diguskorras vaieldav. Ka on Riigikohtu
halduskolleegium konstateerinud, et ,,iild- ja iiksikaktide vahel ei ole selget piiri”,'% ning
moonnud, et “haldusakti ja digustloova akti eristamine kehtiva diguse ja halduspraktika pinnalt
vdib olla problemaatiline”*!°. Kuivord on teada, et médruse ehk digustloova akti ja iildkorralduse
ehk haldusakti eristamine on tekitanud kehtivas diguses ning halduspraktikas tihtipeale segadust
ja mitmeid probleeme, analiiiisib magistritoé autor lennupiirangute ning geograafiliste alade
kehtestamise olemust, piitides luua seelédbi selgust, millist tegevusvormi peaks eelnevalt mainitud

lennupiirangute ja geograafiliste alade puhul kasutama.

Maéirus on haldusmenetluse seaduse!!! (edaspidi HMS) § 88 kohaselt digusakt, mida haldusorgan
annab piiritlemata arvu juhtumite reguleerimiseks. Sellest sittest tuleneb kaks olulist tunnust: 1)
méérus peab olema antud haldusorgani poolt; ja 2) médrus peab reguleerima piiritlemata arvu
juhtumeid ehk olema vastand iiksik- ehk haldusaktile.!'? Miirus on seega iildakt. Samuti on

mdéérus ka Oigustloov akt ehk seadus materiaalses tdhenduses, mis tekitab Gigusi ja kohustusi

109 RKHKm 3-3-1-31-03, p 15. RKHKm 3-3-1-95-07, p 10.

110 RKHKm 3-3-1-7-10, p 9.

111 Haldusmenetluse seadus — RT 1, 06.07.2023, 31.

112 Aedmaa, A. jt. Haldusmenetluse kisiraamat. Tartu: 2004, 1k 449.
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médratlemata arvule isikutele viljaspool haldusorganisatsiooni.!*® Miiruse kehtestamise digus on
Eesti diguskorras vaid teatud organitel. Eelkdige voivad Eesti Vabariigi pohiseadusest (edaspidi
PS) tulenevalt anda méérusi vilja Vabariigi Valitsus (PS § 87 p 6) ja ministrid (PS § 94 Ig 2).
Lisaks Vabariigi Valitsusele ja ministritele annavad miérusi vilja ka Eesti panga president Eesti
Panga seaduse* § 1 1g 5 ja § 11 lg 5 ja 6 alusel, valla- vdi linnavolikogud ja valla- vdi
linnavalitsused kohaliku omavalitsuse korralduse seaduse!!® § 7 lg 1 alusel ning muud
midrusandluseks volitatud organid.!!® Eelnevast tuleneb, et Transpordiametil ei ole digust anda
vélja maérusi, mistottu ei oleks tal varem kehtinud regulatsiooni alusel digust kehtestada ka
lennupiiranguid ja geograafilisi alasid. Niitid, kui lennupiirangud ja geograafilised alad

kehtestatakse korraldusega, on voimalik neid kehtestada ka Transpordiametil.

Mairusele ehk iildaktile vastandub {iksikakt. Lennupiirangutest ja piirangualadest rddkides on
relevantseks tiksikaktiks haldusakt, konkreetsemalt iildkorraldus. Haldusakt on HMS § 51 Ig 1
kohaselt haldusorgani poolt haldusiilesannete tditmisel avalik-0iguslikus suhtes iiksikjuhtumi
reguleerimiseks antud, isiku diguste voi kohustuste tekitamisele, muutmisele voi 1opetamisele
suunatud korraldus, otsus, ettekirjutus, kiskkiri voi muu &igusakt. Uldkorraldus on seejuures
haldusakti eriliik HMS § 51 lg 2 kohaselt, mis on suunatud iildiste tunnuste alusel

kindlaksméératud isikutele voi asja avalik-0igusliku seisundi muutmisele.

Uldkorraldusest saab ridkida kui {ileminekuvormist haldusaktide (iildjuhul konkreetsele isikule
suunatud ettekirjutuste, lubade ja muude individuaalsete aktide) ning iildaktide (seaduste ja
maédruste) vahel. Samas on iildkorralduse haldusaktiks lugemisel suur mdju isikute diguste kaitse
tagamisele. Nimelt saavad iiksikaktide puhul puudutatud isikud haldusakte vaidlustada, kuid
iildaktide puhul sellist vdimalust ei ole. Uldaktide pdhiseaduspirasust saab kontrollida vaid

Riigikohus pohiseaduslikkuse jarelevalve menetluse kaudu, mida saab algatada kohus, Vabariigi

113 Aedmaa, A. jt (viide 112), Ik 451.

114 Eesti panga seadus. — RT 1, 01.03.2023, 45.

115 Kohaliku omavalitsuse korralduse seadus. — RT 1 1993, 37, 558.

116 Tartu Ulikooli ndukogu ja senat (vastavalt Tartu Ulikooli seaduse § 22 Ig 5 ja § 2° Ig 5. — RT 1, 11.03.2023, 91);
Tallinna Ulikooli ndukogu ja senat (vastavalt Tallinna Ulikooli seaduse § 7 1g 1 ja 2. — RT I, 14.03.2019, 4); Tallinna
Tehnikatilikooli ndukogu ja senat (vastavalt Tallinna Tehnikaiilikooli seaduse § 4 1g 5ja § 51g 4. —RT I, 19.03.2019,
90); Eesti Kunstiakadeemia ndukogu ja senat (vastavalt Eesti Kunstiakadeemia seaduse § 7 g 1 ja 2. — RT |,
14.03.2019, 1); Eesti Muusika- ja Teatriakadeemia ndukogu ja senat (vastavalt Eesti Muusika- ja Teatriakadeemia
seaduse § 7 1g 1ja2. —RT I, 14.03.2019, 2); Eesti Maatilikooli ndukogu ja senat (vastavalt Eesti Maaiilikooli seaduse
§7lglja2.—RTI,17.11.2021, 6).
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President, oiguskantsler, kohaliku omavalitsuse volikogu ja Riigikogu (pohiseaduslikkuse
jarelevalve kohtumenetluse seaduse'’’ § 4 lg 2 ja 3).!'® Lisaks omab mirgatavat tihtsust ka
diguskindluse pShimdtte parem jargimine haldusaktide puhul, kuna haldusaktide vaidlustamisele
on kehtestatud kaebetéihtaeg, mida iildaktide diguspirasuse vaidlustamisele kehtestatud ei ole.!*°
Seega on oluline, kas MOS-i lendamise piiramiseks kehtestatud geograafilised alad, sh U-space’i

alad on kehtestatud iildkorraldusega vO6i méirusega, kuivord {iildkorralduste andmine tagab

isikutele parema diguskaitse.

Uksik- ja iildaktide oluliseimaks eristamise kriteeriumiks on asjaolu, et iiksikaktiga reguleeritakse
iiksikjuhtumit, kuid misrusega piiritlemata arvu juhtumeid.'®® Seetdttu iseloomustab haldusakti
konkreetne ja individuaalne regulatsioon, kuid méérust abstraktne ja tildine. Lisaks on relevantne
ka ruumiline kehtivusala, kus haldusakt kehtib piiratud ja méératud ruumis, kuid iildakt on ajaliselt
piiritlemata ning seadusandja poolt eelnevalt ruumiliselt méadratletud (Vabariigi Valitsuse
méidrused kehtivad vabariigi territooriumil, kuid kohaliku omavalitsuse volikogu maéérused

kohaliku omavalitsusiiksuse territooriumil).?

Konkreetsemalt saab maiédruse ja {Uldkorralduse eristamisel votta aluseks adressaatide
kindlaksméératavust ja/voi analiilisida asja avalik-Gigusliku seisundi muutmist. Adressaatide
kindlaksméédramise juures saab vélja tuua kaks Riigikohtu halduskolleegiumi lahendit. Esimeses
lahendis leidis Riigikohus, et vangla direktori kiskkirjaga kinnitatud vangla kodukorra puhul ei
ole adressaatide ring otseselt aktist ndhtav, aga need adressaadid on objektiivselt kindlaks
médratavad {ildiste tunnuste alusel. Seetdttu médratles Riigikohus konkreetse kaskkirja
iildkorraldusena, mitte méirusena.’?? Teises lahendis, kus oli vaidlustatud vangla direktori
késkkiri, mis maéras kindlaks vangla kinnipeetavatele lubatud isiklikud riideesemed, leidis kohus

samuti, et akti ndol on tegemist iildkorraldusega. Seda eeskétt seetdttu, et kiskkirja adressaatide

117 pghiseaduslikkuse jirelevalve kohtumenetluse seadus — RT I, 07.03.2019, 4.

118 Aedmaa, A. jt (viide 112), Ik 264.

119 1bid, Ik 264.

120 Riigikohus on iild-ja iiksikakti reguleerimiseks pakkunud vilja mitmeid teisigi kriteeriume. Niiteks voib lihtuda
veel kiditumisreeglite tildkohustuslikkuse kriteeriumist, regulatsiooni abstraktsuse ja konkreetsuse kriteeriumist ning
mitmetest teistest nn pehmetest kriteeriumitest. — vt tipsemalt Ernits, M. Uldkorraldusest miruseks ja vastupidi? —
Juridica 7/2022, Ik 452—-453.

121 Merusk, K. Haldusakt kehtivas diguskorras: teooria ja praktika. — Juridica 1/2011, Ik 28.

122 RKHKo 3-3-1-54-07, p 7.
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ring on objektiivselt iildiste tunnuste alusel kindlaksméératav, kuna adressaatideks on vangla
konkreetses sektsioonis hoitavad kKinnipeetavad. Lisanduvalt rohutas kohus, et vangla kodukorda
ei ole mdistlik pidada maéruseks ka pdhjusel, et akti diguspérasuse kontrolli vdimaldamine iiksnes
pohiseaduslikkuse jirelevalve kohtumenetluses oleks ebamdistlik.'?® Vastukaaluks saab aga viita,
et haldusakti {iheks olulisemaks ja peamiseks kriteeriumiks on tiksikjuhtumi regulatsioon ja vangla
kodukorra ning isiklike riideesemete regulatsiooniga ei reguleerita tiksikjuhtumit, vaid piiramatut
arvu juhtumeid, mille puhul ei ole ajalist piirangut. Selle probleemkoha {iletamiseks on
Oigusteadlane dr. Kalle Merusk leidnud, et {iksik- ja tildakti eristamisel ei peaks alati vaatama
niivord adressaatide ringi, vaid analiiisima aktiga asja avalik-0igusliku seisundi muutmist —
sellisel juhul ei hdgustu haldusakti ja tldakti eristamise kriteeriumid. See tdhendab, et
iildkorralduse objekt tuleb méairata asja individuaalsete tunnuste abil. Eelmiste ndidete puhul on
selleks asjaks vangla ja asja kasutajaks oleksid vangid, keda ei saa akti andmise ajal kindlaks

madrata, kuid kes on siiski kindlaks médratavad.'?*

Eelnevate eristamiskriteeriumite pinnalt on vdimalik avada ka konkreetsemalt tildkorralduse liigid.
Uldkorralduse puhul saab eristada kahte erinevat liiki, mis on jirgnevad:

i. ldiste tunnuste alusel kindlaksméadratud isikutele suunatud tildkorraldus, mille kaudu
reageeritakse iiksikjuhtumile. Silmas tuleb pidada, et liksikjuhtumi reguleerimise juures
tuleb lahendada konkreetne olukord, mitte abstraktseid tulevikuolukordi. Uldiste tunnuste
alusel kindlaksmédratud isikutele suunatud iildkorraldusega on tegemist nt vangla
kodukorra puhul, kus reguleeritakse vaid vangla territooriumil viibivate isikute digusi ja
kohustusi'® voi iilikoolis dppetdodd reguleeriva dppekorralduseeskirja niol, mis on
suunatud iilikooli lifkmetele!?®:

ii. asjaga seotud tldkorraldus, kus rdhk on konkreetse asja voi asjade hulga avalik-digusliku
seisundi muutmisel. Eelkdige on tegemist asja kasutamist ja kédsutamist reguleerivate
iiksikaktidega, kus iildkorralduse objekt peab olema maédratud konkreetse asja

individuaalsete tunnuste abil*?’. Selleks saab olla niiteks detailplaneeringu kehtestamine

123 RKHKm 3-3-1-95-07, p 11.

124 Merusk, K. (viide 121), Ik 30.

125 Aedmaa, A. jt (viide 112), Ik 265; RKHKm 3-3-1-31-03, p 15 jj.
126 RKHKm 3-16-2290, p 17.

127 pedmaa, A. jt (viide 112), Ik 265.
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ja teede ning tinavate midramine avalikuks kasutamiseks'?®, samuti kaitsevoondi

kehtestamine.'?® Samas iiksikaktile omase konkreetsusega ei saa olla tegemist siis, kui

reguleerimise all on iildine kiitumiskord piiritletud maa-alal.*°

Uhtpidi on iildkorralduse puhul oluline mdista, et tegemist on haldusaktiga, mis on iiksikjuhtumit
reguleeriv ja konkreetse iseloomuga, kus viimane omadus viljendub ajalis-ruumilise kriteeriumi
vdi individualiseeritud objekti kaudu.!3! Teistpidi on iildkorralduse puhul adressaatide ring avatud,

132

kus néiteks avalik-0igusliku reziimiga koormatud kinnisasja omanikud vdivad muutuda™ voi olla

iildsegi otsesdnu méairatlemata. '

29.06.2022 joustunud lennundusseaduse muudatuste seletuskirjast tuleneb, et lennupiirangud on
konkreetsel territooriumil ja konkreetse asja ehk dhuruumi avalik-diguslikku seisundit muutvad
piirangud, mistottu on need oma olemuselt iildkorraldused ning seeldbi saab neid kehtestada
Vabariigi Valitsuse korraldusega. Seega on seletuskirja kohaselt geograafiliste alade
kehtestamiseks sobilik digusakt korraldus, sest lennupiirangute kehtestamine vastab

iildkorraldusena antava digusakti tunnustele.!3*

T66 autor ndustub, et lennupiiranguid ja geograafilisi alasid tuleks méédruse asemel kehtestada
iildkorraldusega. Kuivdrd {iksikjuhtumi reguleerimisega voib olla tegemist ka siis, kui

135 saab konkreetsetes Shuruumides

regulatsiooni adressaatide ring digusaktist otseselt ei tulene
MOS-idele piirangute kehtestamist miiratleda kui iiksikjuhtumite reguleerimist. Seda pdhjusel, et
MOS-ide kiitajad voi kaugpiloodid, kes soovivad konkreetses dhuruumis MOS-i lennutada, on
tuvastatavad. Eriti hiisti ilmneb lennutajate tuvastatavus siis, kui MOS-i kiitajad voi kaugpiloodid
taotlevad konkreetses alas lennutamiseks luba. Sellisel juhul on MOS-i lennutaja isik teada.
Eelnevale vastukaaluks saab siiski viita, et potentsiaalsete MOS-i lennutajate ring konkreetses alas

on midratlemata, kuivord pea iga isik, kes omandab mehitamata dohusdiduki, registreerib end

128 Aedmaa, A. jt (viide 112), Ik 265.
129 RKHKm 3-21-150, p 17.

130 RKHKm 3-3-1-31-03, p 16.

131 Merusk, K., (viide 121), Ik 29.

132 |bid, Ik 29.

133 RKHKm 3-3-1-31-03, p 12.
134524 SE, Ik 5.

135 RKHKm 3-3-1-31-03, p 12.
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kéitajaks ja omab kaugpiloodi padevust ja/vGi ka muud padevusluba, saab lennutada erinevates
Shuruumi alades MOS-i. Sellisel juhul ei saa viita, et adressaatide ring on konkreetsete alade
suhtes piisavalt maératletud. Vastavat probleemkohta voiks saada siiski iiletada, ldahtudes asja
avalik-oigusliku seisundi muutmise regulatsioonist. Geograafilist ala ehk teatud Shuruumi
piirkonda saab Oiguslikult kidsitada kui asja (vt selgitust allpool). Seega on korraldus miirata
geograafilisi alasid tildkorraldus, mille konkreetsuse aste (iiksikjuhtum) on seotud konkreetsete
Ohuruumi piirkondadega, mitte adressaatide ringiga. Ka Riigikohus on leidnud, et néiiteks
Vabariigi Valitsuse 18.05.2007 miérus nr 154 “Hoiualade kaitse alla vtmine Parnu maakonnas”
(edaspidi Vabariigi Valitsuse médrus nr 154)**¢ on misruse asemel tegelikult iildkorraldus, sest
madratleb konkreetseid alasid ja muudab nende avalik-diguslikku seisundit.*®” Nimetatud akti
saab sisu poolest vorrelda lennupiirangute ja geograafiliste alade kehtestamisega, sest see
médratleb sarnaselt viimastega alasid, kus kehtib erikord. Hoiualadele méairatakse hoiualade
valitseja ja kaitse korraldaja (Vabariigi Valitsuse mddruse nr 154 § 2), sarnaselt nagu
geograafilistes alades méératakse nt lennulubade andjad. Geograafiliste alade kui asjade argumenti
toetab ka voimalikkus méadrata geograafilise ala kui asja suhtes kindlaks selle kasutaja. Teisisonu
on geograafiliste alade adressaatideks kindlaks madramata subjektid, keda saab tuvastada nende

tildiste tunnuste abil (nt padevustunnistuse omamise kaudu).

Lennupiirangute ja geograafiliste alade kehtestamist méédruse asemel tlldkorraldusega toetab
samuti voimalus tildkorraldust vaidlustada. Vottes arvesse, et geograafilised alad kehtestatakse
tihtipeale erinevate isikute kinnistute kohale ehk madalamale Shuruumi kdrgusele, peaks koigil
puudutatud isikutel olema vdimalus korraldusega seatud geograafilisi alasid kohtus vaidlustada.
Eriti aktuaalne on vaidlustamine siis, kui seniste geograafiliste alade asemel hakatakse kehtestama

U-space’i 0huruume, kus lendamine ei ole peaasjalikult piiratud, vaid hoopiski hdlbustatud.

Eelnevat arvestades leiab autor, et dige on kehtestada geograafilisi alasid ja edaspidi U-space’i
alasid korraldusena ehk konkreetsemalt iildkorraldusena, mitte madrusena HMS § 88 mdistes.
Teatud 6huruumi osas piirangute kehtestamine vastab oma olemuselt iiksikakti ehk tédpsemalt

tildkorralduse tunnustele HMS § 51 lg 2 mdistes, kus piirangute seadmisega Ohuruumis

136 Vabariigi Valitsuse 18.05.2007 mérus nr 154 “Hoiualade kaitse alla votmine Pirnu maakonnas”. — RT | 2007, 38,
274,
13 RKHKo 3-3-1-57-09, p12.
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muudetakse eelkdige asja avalik-diguslikku seisundit. Kuivord MOS-i kiitajad voi kaugpiloodid
ei ole eri dhuruumides ilmtingimata iildiste tunnuste alusel kindlaksméératavad, saab t66 autori
hinnangul késitada geograafilisi alasid kui konkreetseid asju, mille seisundeid muudetakse ja mille
puhul on véimalik tuvastada iildiste tunnuste alusel nende asjade kasutajaid. Geograafiliste alade
kehtestamist tildkorraldusena toetab ka véimalus tagada isikutele tShusam odiguskaitse, eelkdige

voimalusega tildkorraldusi halduskohtus vaidlustada.

Alternatiivselt saab noustuda dr. Madis Ernitsaga, et piiritlemisprobleemi maédruse ja
tildkorralduse vahel saab lahendada ka mirksa lihtsamalt, kasutades formaalset teooriat. Selle
teooria kohaselt, kui digusakt on vormistatud méarusena, tuleks seda késitada méadrusena ja kui
Oigusakt on vormistatud iildkorraldusena, tuleks seda votta kui iildkorraldust. Seda dr. Madis
Ernitsa sonutsi pohjusel, et halduskohtu kui ka pohiseaduslikkuse jarelevalve kohtul puudub nii
vajadus vdi ka péddevus  Oigusaktide materiaalseks  piiritlemiseks vdi  nende
timberklassifitseerimiseks. Ka praegusel juhul saaks pdhjendada korralduse nédol geograafiliste
alade kehtestamist asjaoluga, et seadusandja on sellise tegevusvormi seaduses sisalduva

volitusnormiga ette kirjutanud ja selle tegevusvormi edasise piiritlemise osas puudub vajadus.*®

4.3. Transpordiameti poolt geograafiliste alade kehtestamise voimalikkus ja otstarbekus

Jargnevalt uurib t66 autor, mil médral saab Transpordiamet kehtiva diguse kohaselt geograafilisi
alasid kehtestada ning kas Transpordiamet saaks olla ka padev asutus kehtestamaks eraldiseisvat
U-space’i Shuruumi. Seejuures toob autor vilja, et Shuruumide kehtestamiseks padeva asutuse all
el motle autor padevat asutust U-space’i madruse artiklite 17 ja 18 tdhenduses, vaid viitab kitsalt

vaid asutusele, kellel peaks olema padevus U-space’i Shuruume kehtestada.

Lisaks Vabariigi Valitsusele ja viiele teisele asutusele, kes saavad kehtestada ajutisi geograafilisi
alasid, kehtestab iildkorraldusliku ettekirjutuse kaudu MOS-ide piirangualasid ka Transpordiamet.
Vastavaid iildkorralduslikke ettekirjutisi teevad nad lennundusseaduse § 7 1dike 5 alusel
lennundustegevusega tegelevatele isikutele lennundustegevuse ohutuse voi lennundusjulgestuse

tagamiseks. Magistritoo kirjutamise seisuga on Transpordiamet andnud viimati 19.05.2023

138 Ernits, M. Uldkorraldusest maruseks ja vastupidi? — Juridica 7/2022, 1k 461.
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ildkorraldusliku ettekirjutise nr 1.1-8/23/3-1, mille lisade kaudu on mdéératletud geograafilised
alad ja sealsed kéitamistingimused. Mainitud lisade kaudu on méératletud geograafilised alad
Tallinna 1dhialal*®, Tartu lennuinfotsoonis*®, Pirnu lennuinfotsoonis'*!, Kuressaare
lennuinfotsoonis!*?, Kirdla lennuinfotsoonis (FIZ)3, Amari ldhialal'* ja paika on pandud ka
kopteriplatsid'®. Transpordiameti kehtestatud geograafiliste alade puhul on tegemist
lennujaamade ldhistel olevate piirkondadega ja aladega, kus maanduvad ning tdusevad ohku
lennukid. Tegemist on lennuohutuse mdistes kriitiliste aladega, kus peab eelkdige mehitatud
lennundustegevuse ohutuse tagamiseks MOS-idega lennutamist piirama vdi vdtma vastu
meetmeid ohutuse tagamiseks. Saab véita, et mainitud alade nédol on tegemist lennuohutuse
tagamise moistes koige olulisemate piirkondadega. Sellest tulenevalt tdusetub kiisimus, kas
lennundusseaduse § 4! mottega on kooskdlas see, et vastavaid geograafiliste aladena késitatavaid
lennuohutuse moistes olulisi piirkondi kehtestab Vabariigi Valitsuse asemel Transpordiamet
LennS § 7 1g 5 alusel.

Sellele kiisimusele vastamiseks tuleb abiks votta diguse tolgendamise meetodid. Kui votta aluseks
grammatiline tdlgendamine ja lihtuda LennS § 4! 15igete keelelisest sdnastusest, siis nihtub, et
Transpordiametit mainitud ei ole ja puuduvad ka viitelised normid. Seega otsesonu
Transpordiametil geograafiliste alade kehtestamise Oigust ei ole. Samas ei saa diguse
tolgendamisel ja seadusandja tegeliku tahte véljaselgitamisel 1dhtuda vaid normi grammatilisest
tdlgendamisest.1*® Norme tdlgendades tuleb esmajoones lihtuda teleoloogilisest tdlgendamisest

ehk seaduse eesmirki arvesse votvast tdlgendamisest'®’ ja siistemaatilisest tdlgendamisest ehk

139 Transpordiameti iildkorralduslik ettekirjutus 19.05.2023 nr 1.1-8/23/3-1. Lisa 1 Tallinna l3hiala (CTR). —
https://transpordiamet.ee/media/18337/download.

140 Transpordiameti {ildkorralduslik ettekirjutus 19.05.2023 nr 1.1-8/23/3-1. Lisa 2 Tartu lennuinfotsoon (FIZ). —
https://transpordiamet.ee/media/18339/download.

141 Transpordiameti iildkorralduslik ettekirjutus 19.05.2023 nr 1.1-8/23/3-1. Lisa 3 Pérnu lennuinfotsoon (FIZ). —
https://transpordiamet.ee/media/18341/download.

142 Transpordiameti iildkorralduslik ettekirjutus 19.05.2023 nr 1.1-8/23/3-1. Lisa 4 Kuressaare lennuinfotsoon (F1Z).
— https://transpordiamet.ee/media/18343/download.

143 Transpordiameti iildkorralduslik ettekirjutus 19.05.2023 nr 1.1-8/23/3-1. Lisa 5 Kirdla lennuinfotsoon (FIZ). —
https://transpordiamet.ee/media/18345/download.

144 Transpordiameti iildkorralduslik ettekirjutus 19.05.2023 nr 1.1-8/23/3-1. Lisa 6 Amari ldhiala (CTR). —
https://transpordiamet.ee/media/18347/download.

195 Transpordiameti iildkorralduslik ettekirjutus 19.05.2023 nr 1.1-8/23/3-1. Lisa 7 Kopteriplatsid. —
https://transpordiamet.ee/media/18349/download.

146 RKHK 3-3-1-72-03, p 15; RKHK 3-3-1-4-02, p 7.

147 RKHK 3-3-1-7-02, p 9; RKHK 3-3-1-19-02, p 10; RKHK 3-3-1-10-03, p 27.
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terviklikult seaduse sétete uurimisest. Igal juhul tuleb eelistada tdlgendust, mille kohaselt seaduse
sitted ja iildine digusraamistik moodustaks loogilise ning kompleksse siisteemi.**® Samas ei ole
vihetdhtis ka ajalooline tdlgendusmeetod, mille kaudu on voimalik vaadelda normi tekkelugu,
vottes arvesse seaduseelndu seletuskirju ja digusnormi kehtestamisele eelnenud 6iguslikku
raamistikku.'*® Lahtudes teleoloogilisest ja ajaloolisest tdlgendusmeetodist ehk vottes aluseks
lennundusseaduse §-i 4* selgitava seletuskirja, tuleneb sealt, et viljatotatud sitte eesmirgiks on
satestada, millistel asutustel peale Vabariigi Valitsuse ja Transpordiameti on &igus ajutisi
geograafilisi alasid kehtestada ja l0petada. Sellise sonastusega on otsesonu oeldud, et lisaks
Vabariigi Valitsusele kehtestab lennupiiranguid ning geograafilisi alasid ka Transpordiamet.
Samuti on {ildsonaliselt rohutatud, et Transpordiametile on seadusega antud digus kehtestada
lennupiiranguid®® lennuliikluse ohutust ja otstarbekust silmas pidades.’®® Seejirel, kui liheneda
lennundusseadusele siistemaatiliselt, ndhtub viimasest, et Transpordiametil on LennS § 7 1g 5
alusel Oigus teha iildkorralduslikke ettekirjutisi  lennundustegevuse ohutuse Vo1
lennundusjulgestuse tagamiseks. Eelnev kinnitab, et Transpordiametil on &igus kehtestada
geograafilisi alasid, kuigi see ei tulene otsesdonu geograafiliste alade kehtestamist kisitlevast
oigusnormist, vaid LennS § 7 Ig-st 5. Jarelikult toetab lennundusseaduse siistemaatiline,
teleoloogiline ja ajalooline tdlgendamine, et Transpordiametil on digus kehtestada geograafilisi

alasid.

Eelneva analiiiisi pinnalt on teada, et Transpordiamet vdib lennuohutuse eesmirgil MOS-ide
lendamist piirata LennS § 7 lg 5 alusel. Samuti vdib lennuohutuse eesmirgil MOS-i lendamist
geograafiliste alade kaudu piirata Vabariigi Valitsus korraldusega LennS § 4! 1g 1 alusel. Vattes
arvesse, et Transpordiamet on tsiviillennunduses riiklik jdrelevalveasutus ja mitmetes
tsiviillennundust puudutavates kiisimustes padev asutus (LennS § 7 1g 6, 7, 8), sealhulgas padev
asutus U-space’i madruse moistes, SiiS ongi otstarbekas tagada, et Transpordiametil on &igus
kehtestada lennupiiranguid ja geograafilisi alasid. Samas, kui seadusandja eesmérk peaks olema

selgemalt ja arusaadavamalt tagada, et Transpordiamet on padev asutus kehtestamaks geograafilisi

148 RKHK 3-3-1-31-02, p 9; RKHK 3-3-1-54-02, p 12; RKHK 3-3-1-56-03, p 12.

149 RKHK 3-3-1-43-02, p-d 23, 25.

10 Kuigi lennundusseaduses riigitakse lennupiirangutest eelkdige mehitatud lennundust silmas pidades, siis praegusel
juhul hdlmab see ka MOS-i lendamist piiravate geograafiliste alade kehtestamist.

151524 SE, Ik 5.
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alasid, tuleks magistrito6 autori hinnangul seadusandjal see seaduses senisest siisteemsemalt ja
konkreetsemalt vilja tuua. T66 autor teeb ettepaneku muuta LennS § 4% Ig-t 1 viisil, kus lisaks
senisele lausele “Lennupiirangud ohusodidukitele ning mehitamata Ohusdiduki siisteemi
geograafilised piirkonnad (edaspidi geograafiline ala) mehitamata Ohusdiduki lendamise
piiramiseks lennuohutuse, riigi julgeoleku ja avaliku korra tagamise ning keskkonnakaitse
eesmargil kehtestab Vabariigi Valitsus korraldusega.” lisada juurde jirgnev lause:
“Lennupiiranguid Shusdidukitele ja geograafilisi alasid lennuohutuse eesmérgil voib kehtestada
ka Transpordiamet.” Sellisel juhul on tagatud arusaadavamalt selgus, et geograafilisi alasid ja
lennupiiranguid mehitatud lennundusele voib lisaks Vabariigi Valitsusele kehtestada ka

Transpordiamet.

4.4. Transpordiameti poolt U-space'i 6huruumi kui geograafilise ala véi eraldiseisva ala

kehtestamine

Kui edaspidi defineerida U-space'i dhuruumi kui geograafilise ala eriliiki, tekib kiisimus, kas selle
ala kehtestamine peaks olema vaid Vabariigi Valitsuse voi ka Transpordiameti padevuses. Igal
juhul tuleks U-space'i Shuruumi kehtestamiseks padev isik voi organ tépselt méératleda. Voib aga
eeldada, et kui U-space'i Shuruum kehtestatakse geograafilise ala regulatsiooni alusel, v3ib seda
ala kehtestada Transpordiamet lennuohutuse eesmérgil ja Vabariigi Valitsus lisaks lennuohutuse
tagamisele ka muudel eesmarkidel, sarnaselt hetkel kehtivale korrale. Samas edaspidi, kui luua U-
space’i Shuruumi kehtestamise jaoks eraldiseisev diguslik alus vdi teha muudatusi senisesse
geograafiliste alade kehtestamise regulatsiooni, tuleks otsesdonu sétestada, et U-space’i dhuruumi
saab kehtestada ka Transpordiamet lennuohutusega seonduvatel eesmarkidel. Transpordiameti
oiguse kehtestada U-space’i ohuruume peaks digusselguse huvides tooma otsesonu vilja nii
geograafiliste alade kehtestamise regulatsiooni kui ka potentsiaalse eraldiseisva U-space’i
regulatsiooni juures, et viltida arusaamatusi. Kui konkreetsete ohuruumi piirkondade kehtestamise
padevusnorm on kehtestatud arusaamatul viisil, st geograafilisi alasid defineerivast digusnormist

eraldiseisvalt LennS § 7 1g 5 kaudu, ei teki mainitud raamistikust selget ja terviklikku tilevaadet.

U-space’i 6huruumide kehtestamiseks piddeva asutuse médramisel on asjakohane votta arvesse ka

teiste riikide praktikat. Soomes kehtestab erinevaid geograafilisi piirkondi MOS-ide osas
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Traficom, mis sarnaneb oma vastutusvaldkondade ja pddevuste poolest Eesti Transpordiametiga.
Traficom tegeleb transpordi- ja liiklusohutuse teemadega, vastutades transpordi vallas lubade
viljastamise, registreerimise ja jérelevalve eest.!® Traficom on Soomes pidev asutus
kehtestamaks kdiki seaduses médratletud geograafilisi piirkondi — MOS-ide keelualasid (Kieltdvdt
UAS-ilmatilavyohykkeet)*>, piirangualasid (Rajoittavat UAS-ilmatilavychykkeet)*>, lubavaid
alasid (Sallivat UAS-ilmatilavychykkeet)*>, ohualasid (Vaara-alueet)™*® ja U-space'i alasid (U-
space-ilmatila).’>” Soomele sarnast geograafiliste alade ja U-space'i alade kehtestamise siisteemi
saaks kasutada ka Eesti, kui alasid kehtestaks Transpordiamet. Juba praegu Kkehtestab
Transpordiamet peamisi geograafilisi alasid MOS-ide lendamise piiramiseks ja voiks seda
tulenevalt oma padevusest ja vastutusvaldkondadest teha ka edaspidi.

11%8 ja asjaolust, et Saksamaa lihtub

Tulenevalt sarnasusest Eesti ja Saksamaa digussiisteemi vahe
EL liikmesriigi staatuse tottu samuti EL médrustest, on asjakohane votta arvesse U-space'i
ohuruumide kehtestamiseks pddeva asutuse kindlaksmédramisel ka saksa Oigus. Saksamaal
nimetab Foderaalne digitaal- ja transpordiministeerium (saksa K. bundesministerium fiir digitales
und verkehr ehk BMDV) U-space'i dhuruumi osas ala koordinaatori, kes on koost6ds teiste
asutustega [eelkdige lennu- ja keskkonnaametitega, kuid ka vastutava ametiga Saksamaa
kaitseministeeriumist (Bundesministerium der Verteidigung, BMVg)] ja kohalike omavalitsuste
asutustega vastutav jargneva eest:

a) U-space'i Shuruumide kehtestamise taotluste vastuvotmine;

b) U-space'i 6hutuumi taotluste sobivuse, vajalikkuse ja piisavuse hindamine;

c) riskihinnangu ldbiviimine, mis hdlmab mehitatud ja mehitamata lennunduse ohutuse;

fiisilise ja digitaalse turvalisuse; keskkonna (sh miira, heitmete, veekvaliteedi, liigirikkuse

ja kaitse all olevate alade); ning privaatsuse (sh andmekaitse) arvestamist ja analiiiisi.'*

152 vt ldhemalt Suomi.fi kodulehelt: https://www.suomi.fi/organization/the-finnish-transport-and-communications-
agency-traficom/2c228180-75cd-4ee3-853c-3ca3ae8c54a2 ja Traficom kodulehelt: https://traficom.fi/fi (22.03.24).
153 lImailulaki (864/2014), vt § 11 a.

154 1bid, vt § 11 a.

155 Ibid, vt § 11 b.

156 1bid, vt § 11 c.

157 Ibid, vt § 11 d.

158 Pirnamigi, 1. Saksa moju Eesti diguses. Oiguskeel 1/2014.

159 Federal Ministry for Digital and Transport. Strategy on the establishment of U-spaces in Germany for coordinated
operation of unmanned aerial vehicles in designated airspaces: Berlin 2022, Ik 6.
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Riskihinnangu pdhjal mairab BMDV U-space'i Shuruumis MOS-ide kiitamise suutlikkus- ja
toimivusnduded vastavalt U-space'i mddruse nduetele ning kui BMDV annab riskihinnangu
pinnalt positiivse hinnangu, otsustatakse U-space'i Shuruumi loomine. Teisisdnu teeb Saksamaal
U-space’i alade kehtestamise osas 16pliku otsuse BMDV, kes on aga alade kaardistamise,
riskihindamise ja -analiiiisi delegeerinud teistele asutustele. Ka Eesti saab Saksamaa lahenemise
eeskujuks votta. Sellisel juhul oleks Transpordiamet paddev asutus, kes teostab Ohuruumi
riskihinnanguid, kaasates vajadusel ka teisi asutusi, ning esitab seejirel taotluse Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumile voi iildisemalt Vabariigi Valitsusele, kes annab voi annavad

16pliku hinnangu konkreetsetesse Shuruumidesse U-space’i Shuruumi kehtestamise 0sas.

Kokkuvotteks saab jdreldada, et Eesti lennundusseaduse kohaselt on vodimalik anda
Transpordiametile pddevus kehtestada U-space’i Ohuruume nii senise geograafiliste alade
oigusraamistiku alusel kui ka eraldiseisva U-space’i alana. Praegu kehtivas geograafiliste alade
digusraamistikus ei ole Transpordiametit geograafiliste alade ehk MOS-ide piirangualade
kehtestajana otsesonu sétestatud. Samas tolgendades seadusandja tahet ja lennundusseaduse norme
terviklikult (eelkdige LennS § 411g 1 ja § 7 Ig 5), on vdimalik delda, et Transpordiametil on
padevus kehtestada geograafilisi alasid ja edaspidi U-space'i ohuruume kui voimalikke
geograafilise ala eriliike. Samuti ka U-space'i 6huruumide kui eraldiseisvate alade ettendgemise
korral vdiks Transpordiametil olla Gigus U-space'i Shuruume kehtestada voi olla nende
kehtestamisse vahemalt kaasatud, kuivord Transpordiamet on Eestis U-space'i maddruse moistes

pidev asutus (LennS § 7 1g 10)°,

160 TennS § 7 Ig 10 sétestab, et Transpordiamet on padev asutus Euroopa Parlamendi ja ndukogu méiruse (EL)
2018/1139 alusel vastu voetud rakendusmiiruste moistes, kui seaduses voi selle alusel antud digusaktis ei ole
sdtestatud teisiti. U-space’i médrus on kehtestatud eelneva mééruse ehk Euroopa Parlamendi ja ndukogu 4. juuli 2018.
aasta madrust (EL) 2018/1139 arvesse vottes, mistdttu on ka U-space’i médruse moistes padevaks asutuseks
Transpordiamet.
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KOKKUVOTE

Mehitamata Ghusdidukite siisteemide Ohuruumi lisandumisega kaasneb mitmeid juriidilisi
véljakutseid, tingides vajaduse kujundada timber senine lennuliikluse korraldamise silisteem.
Euroopa Liit on pakkunud vélja lahenduse mehitatud ja mehitamata dhusdidukite tihte Shuruumi
16imimiseks, luues U-space’i ohuruumi kontseptsiooni ja Oigusliku raamistiku. Vaatamata
U-space'i miiruse otsekohalduvale mojule, tuleb EL litkmesriikidel rakendada mitmeid médruse
noudeid siseriiklikult. Ka innovatsiooni soodustaval Eestil tuleb leida voimalusi, kuidas U-space'i
madrus siseriiklikult iile votta, tagades seeldbi uute tehnoloogiliste lahenduste kasutuselevatt ja
tugevdades oma konkurentsivoimet mehitamata Shusdidukite maastikul. Seejuures on U-space'i
maiiruse rakendamise iiks peamistest diguslikest kiisimustest U-space'i Shuruumi kehtestamisega

seonduv diguslik raamistik.

Hetkel on vdimalik MOS-ide lendamise piiramiseks kehtestada nii alalisi kui ka ajutisi
geograafilisi alasid LennS § 4! alusel, kus viimased on siseriiklikult iile vdetud komisjoni
rakendusmaiiruse nr 2019/947 artiklist 15. U-space'i Shuruumi saab defineerida piirangualana
kohustuslike U-space'i teenuste tdttu, mistottu saab U-space'i Ohuruumi késitada
lennundusseaduse kohaselt kui geograafilise ala eriliiki. Samas ei sarnane U-space'i Shuruum
klassikalisele piirangualale. Lendamise piiramise korval vOimaldab U-space'i dhuruum iiha
keerukamaid lende tinu kohustuslike teenuste kasutuselevotule. Teisisdnu hdlmab U-space'i
ohuruumi olemus nii lendamist piiravaid kui ka soodustavaid elemente, mistdttu see on kédsitatav

ka taiesti eraldiseisva Shuruumi alana.

Magistritod eesmirk oli leida vastus kiisimusele, kuidas rakendada U-space'i méairust Eesti
siseriiklikus Gdiguses, eelkdige U-space'i Ohuruumide kehtestamise osas. Vastuseid leiti U-space'i
ohuruumide kehtestamisega seonduvatele jargnevatele kiisimustele: 1) kas U-space’i dhuruumi
saaks kehtestada praegu Eestis kehtiva lennundusseaduse kohaselt geograafilise alana LennS § 41
Ig-te 1 ja 2 alusel, sealhulgas kas geograafilise ala kehtestamise reeglid vastavad U-space’i
madruse nduetele, voi tuleks luua eraldiseisev U-space’i Shuruumi kehtestamise menetlus; ja 2)
kas Transpordiametil on digus kehtestada alalisi geograafilisi alasid ja seejuures potentsiaalselt U-

space'i Ohuruume.
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To66 autor seadis kaks hiipoteesi. Esimese hiipoteesi kohaselt leidis autor, et U-space'i Shuruume
ei saa kehtestada kehtiva lennundusseaduse geograafiliste alade raamistiku alusel, sest
geograafiliste alade ja U-space'i maéruse alusel kehtestatavate U-space'i dhuruumide vahel esineb
olulisi erinevusi. Teise hiipoteesina leidis autor, et Transpordiameti poolt geograafiliste alade
kehtestamine on lennundusseadusega vastuolus, sest LennS §-is 4! vilja toodud riigiasutuste seas
ei ole Transpordiametit sOnaselgelt geograafiliste alade kehtestajana sdtestatud. Piistitatud
kiisimustele vastamiseks ja hiipoteeside kinnitamiseks voi iimber lilkkkamiseks analiiiisis t66 autor
U-space’i médruse kohaselt U-space’i dhuruumide kehtestamist, korvutades seda Eesti kehtiva
geograafiliste alade regulatsiooniga. Samuti analiiiisis autor Euroopa Liidu diguse MOS-i
geograafiliste piirkondade regulatsiooni ja U-space’i médruse iilevotmist Soomes, kasutades
Soomet vordlusriigina. Uurimiskiisimustele vastuste leidmiseks kasutas autor nii normide
tolgendamist ja siistematiseerimist kui ka vordlevat uurimismeetodit, 1dhenedes kiisimustele
analiititiliselt. Autor tegi magistritod koikides peatiikkides ettepanekuid Eesti siseriikliku diguse

muutmiseks ja kehtiva diguse rakendamiseks.

Esimeses peatiikis analiiiisiti U-space'i mééruse Eestis rakendamist, selgitades vajadust U-space'i
ohuruumide jérele ja kisitledes kiisimusi, mida tuleb U-space'i méédrusega Eestis reguleerida.
Autor leidis, et kuigi U-space’i dhuruumide kehtestamine on liikmesriikide, sh Eesti jaoks
vabatahtlik, tuleks Eestil luua raamistik U-space’i dhuruumide kehtestamiseks. See on vajalik, et
soodustada innovatsiooni ja tulevikulahenduste kasutuselevottu ning tagada aina keerukamate
MOS-i lendude iiha suurem ohutus ja turvalisus. Vajadust U-space'i raamistiku jérele toetab ka
asjaolu, et erinevad Eesti riigiasutused, sh Transpordiamet on votnud esimesi samme U-space’i
ohuruumide kehtestamise suunal. Lisaks tdi1 autor esimeses peatiikis vélja, et kdik U-space’i
madruse Oigusnormid ei ole vahetu Oigusmodjuga ja vajavad seetdttu siseriiklikus oOiguses
rakendamist kooskdlas Euroopa Liidu digusega. Autor toi nditeid osas, kus litkmesriikidel on
U-space’i médruse rakendamise osas kaalutlusdigus pddeva asutuse madramisel, teabeteenuste

osutamise digusliku silisteemi loomisel ja siseriiklike sanktsioonide méiramisel.
Teises peatiikis analiilisiti U-space'i dhuruumi kehtestamist geograafilise alana lennundusseaduse

kohaselt. Peatiikis vorreldi Eesti geograafilise ala regulatsiooni Euroopa Liidu geograafiliste

piirkondade regulatsiooniga ning toodi vilja vastuolud U-space'i médruse ja Eesti diguse vahel
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lennuloateenusega seoses. Esmalt jareldas autor, et lennundusseadus nédeb geograafiliste alade néol
ette vaid piirangualade kehtestamise, s.0 EL rakendusmééruse 2019/947 artikkel 15 mdistes
geograafilisi piirkondi lendamise piiramiseks. Kuivord geograafiliste piirkondade regulatsioon on
laiem, holmates ka niiteks soodustavate alade loomist, ei ole geograafilise ala moiste
lennundusseaduse tdhenduses samatidhenduslik geograafilise piirkonna mdistega EL
rakendusmaaruse 2019/947 tihenduses. Hinnates geograafiliste alade olemust, leidis autor, et
U-space'i Shuruumi vdiks médratleda kui alalise geograafilise ala eriliiki kehtiva LennS § 411g 1
tahenduses. Samas enne, kui méératleda U-space'i 6huruumi ala geograafilise ala eriliigina, tuleks

eemaldada erisused U-space'i mééruse ja Eesti diguse vahel.

Autor t0i vilja kolm erisust, mis tekiksid lennuloateenusega seoses, kui kehtestada U-space'i
ohuruum geograafilise ala eriliigina. Esiteks, U-space’i miaruse kohaselt peavad lennulube andma
U-space'i teenuseosutajad ehk juriidilised isikud, mitte valitsusasutused, nagu néeb ette kehtiv
geograafiliste alade raamistik. Teiseks, mehitamata ohusdiduki lendamise piiramiseks loodud
geograafilisel alal on lendamiseks loa andmine menetluse poolest erinev U-space'i huruumis loa
andmisest, arvestades et U-space'i lennuloa viljastamine on kaheetapiline ja suures osas
automatiseeritud protsess. Kolmandaks, geograafilise ala ja U-space'i 6huruumi lennuloataotluse
menetlemise ajad on erinevad, mistottu siseriiklikus diguses ette ndhtud viie to6pdeva pikkune
menetlustdhtaeg sisuliselt vilistab U-space’i maaruses kirjeldatud operatiivse lennuloateenuse
kasutuselevotu. Eelnevate erinevuste iiletamiseks pakkus t66 autor vélja mitmeid alternatiivseid
muudatusettepanekuid, alustades vdimalusest luua eraldiseisev U-space’i lennuluba kuni
vOimaluseni viia senine geograafilises alas loa andmise kord vastavusse U-space’i médruses
kehtestatud nouetega. Teise peatiiki 10petuseks kaalus t66 autor U-space'i Shuruumi geograafilise
alana kehtestamise eeliseid ja puuduseid. Autor leidis, et senise geograafiliste alade raamistiku
imber tegemine ja U-space’i ohuruumi kui eraldiseisva klassi lisamine tagab parema digusselguse,
slisteemsuse ja vastuolude puudumise. Samas mdonis autor, et senise raamistiku tdiendamine ja
paranduste tegemine vOib osutuda otstarbekaks olukorras, kus muudatusi soovitakse teha
viiksema ajakuluga ja eesmargiga U-space’i madrust kiiremini rakendada. Seda enam, et Eestil on
ambitsioon olla U-space’i dhuruumide kehtestamisel ja innovaatiliste lahenduste kasutuselevotu
soodustamisel eesrindlik. Autori 16plik arvamus oli, et paratamatute seadusmuudatuste tegemisel

tasub tagada hea digusloome kvaliteet ning ldheneda kiisimustele terviklikult, mistottu tuleks
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eelistada senise raamistiku terviklikku muutmist, vittes eeskujuks teiste riikide, sh eelkdige Soome

oiguspraktika.

Kolmandas peatiikis analiiiisis autor U-space'i ohuruumi kehtestamist eraldiseisva U-space'i
ohuruumi alana, tuues vélja U-space'i Ohuruumi ja geograafilise ala olemuslikud erinevused ning
U-space'i ohuruumi eraldiseisva alana kehtestamise eelised. Esmalt leidis autor, et U-space’i
ohuruumi ei saa késitada kui soodustavat ala, sest U-space’i dhuruumi saab defineerida eelkdige
selle kohustuslike teenuste kaudu. Kuigi U-space’i Shuruum voib tdita ohutumate lendude
soodustamise eesmaérki, ei ole tegemist avatud kategooria ndudeid leevendava piirkonnaga EL
rakendusmaaruse 2019/947 artikkel 15 lg 2 maistes. Leides, et U-space’i dhuruum ei ole otseselt
piiranguala ega ka soodustav ala, analiilisis autor U-space’i Shuruumi kui eraldiseisva dhuruumi
kehtestamise vOimalust. Autor vottis aluseks Soomes kehtiva geograafiliste piirkondade
raamistiku, mille alusel on vdimalik kehtestada nii MOS-ide keelualasid, piirangualasid, lubavaid
alasid, ohualasid kui ka U-space’i dhuruumi alasid. Vastavat eri alade loomise siisteemi loomist
pooldab ka Euroopa Lennundusohutusamet, kes on toetanud analoogset siisteemi Liti ettepanekute
nditel. To6 autor leidis, et olemuslikult erinevate geograafiliste piirkondade seaduses
selgesonaliselt eristamine tagab diguslikku selgust, vihendades voimalikke piiritlemisprobleeme
ja voimaldades teenuseid ka riikide vahel standardiseerida iihetaoliste lahenduste kasutuselevdtu
kaudu. Seetottu tuleks Eestil kaaluda erinevate geograafiliste piirkondade siisteemi
kasutuselevottu, sh eraldiseisva U-space't ohuruumi ala méaratlemist. Selleks puhuks tegi autor
mitmeid ettepanekuid Eesti Oigusesse vajalike muudatuste kohta, et kehtestada U-space’i

Ohuruume kui eraldiseisvaid dhuruumi alasid.

Neljas peatiikk keskendus piddevale asutusele, kes peaks kehtestama U-space'i dhuruume. Autor
analiiiisis, kas geograafilisi alasid peaks kehtestama {iildkorralduse v61 méirusega ning hindas
Transpordiameti poolt nii geograafiliste alade kui ka U-space'i alade kehtestamise voimalikkust ja
otstarbekust. T60 autor leidis, et digem on kehtestada geograafilisi alasid ja edaspidi ka U-space’i
alasid korraldusena ehk konkreetsemalt {ildkorraldusena HMS § 51 lg 2 mdistes. Autor leidis, et
ohuruumi osas piirangute kehtestamine vastab oma olemuselt iiksikakti tunnustele, kus piirangute
seadmisega dhuruumis muudetakse asja avalik-diguslikku seisundit. Kuivord MOS-i kiitajad voi

kaugpiloodid ei ole eri dhuruumides ilmtingimata iildiste tunnuste alusel kindlaksmédratavad,
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tuleb t66 autori hinnangul késitada Shuruumi alasid kui konkreetseid asju, mille seisundit
muudetakse ja mille puhul on voimalik tuvastada iildiste tunnuste alusel nende asjade kasutajaid.
Lisaks leidis autor, et geograafiliste alade kehtestamist {ildkorraldusena toetab isikutele parema
Oiguskaitse tagamise eesmérk, kuna tildkorraldusi on vdimalik halduskohtus vaidlustada. Peatiiki
10pus leidis autor, et padev asutus geograafiliste alade ja edaspidi U-space'i alade kehtestamiseks
peaks olema seaduses selgemalt viljendatud. Samuti leidis autor, et Eesti lennundusseaduse
kohaselt on Transpordiametil padevus kehtestada U-space’i Shuruume senise geograafiliste alade
oigusraamistiku alusel ja talle on véimalik anda padevus kehtestada neid eraldiseisva U-space’i
alana. Viimase jdrelduse tegemisel tugines autor vordlusena Saksamaa ja Soome Jiguse
lahendustele, kus U-space'i Shuruumi alasid kehtestab Soomes Transpordiametile analoogne
asutus Traficom ja Saksamaal Foderaalne digitaal- ja transpordiministeerium koostoos U-space'i

ohuruumi ala koordinaatori ning teiste asutustega.

Autor leidis uurimiskiisimustele vastates, et esimene hiipotees leidis kinnitust. Nimelt ei ole
kehtiva geograafiliste alade raamistiku alusel vdimalik kehtestada U-space'i dhuruume, kuivord
geograafiliste alade ja U-space'i médruse alusel kehtestatavate U-Space'i Shuruumide vahel on
viahemalt kolm erisust seoses lennuloateenusega. Samas leidis autor, et kui need erisused
kdrvaldada, siis on vOimalik kehtestada U-space't dhuruumi geograafilise ala eriliigina. Seda
pohjusel, et U-space'i dhuruumi saab defineerida seal esinevate kohustuslike teenuste ehk
piirangute kaudu. Kuna geografilised alad kehtetestatakse MOS-ide lendamise piiramiseks, on

seetottu voimalik geograafiliste alade raamistiku kaudu ka U-space'i Shuruume kehtestada.

Samas t01 autor vilja, et U-space't ohuruumi olemus ei seisne vaid piirangute seadmises, vaid
kohustuslike teenuste eesmirk on MOS-ide lennutamist soodustada. Seetdttu tuleks seadusandjal
kaaluda voimalust luua U-space'i Shuruum téiesti eraldiseisva dhuruumi alana, mis ei defineeri U-
space'i dhuruumi iiksnes piirangualana ega ka soodustava alana, vaid nende vahepealsena. Kuigi
U-space't  Ohuruumi eraldiseisva alana  defineerimine nduab seadusandja  poolt
lennundusseadusesse rohkemate muudatuste tegemist, leiab autor, et see on digusselguse ja

raamistiku terviklikkuse kaalutlustel pohjendatud.
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To6 alguses piistitatud teine hiipotees kinnitust ei leidnud. Teise hiipoteesi kohaselt leidis autor, et
Transpordiameti poolt geograafiliste alade kehtestamine on lennundusseadusega vastuolus, sest
LennS §-is 4! vilja toodud riigiasutuste seas ei ole Transpordiametit geograafiliste alade
kehtestajana sitestatud. Hiipotees ei leidnud kinnitust, sest Transpordiametil on digus teha LennS
§ 7 1g 5 alusel iildkorralduslikke ettekirjutusi lennundustegevusega tegelevatele isikutele
lennundustegevuse ohutuse voi lennundusjulgestuse tagamiseks. Seda tdlgendust kinnitas ka
lennundusseaduse seletuskiri, mis viitab seadusandja tahtele anda Transpordiametile geograafiliste
alade kehtestamise digus. T00 autor tegi aga mitmeid soovitusi, kuidas tagada parem selgus selle
osas, kellel on digus geograafilisi alasid kehtestada. Samuti tegi autor ettepanekuid, kuidas voiks

reguleerida padeva asutuse poolt vdimalike U-space'i Shuruumide kehtestamise digust.

Toos tehtud jarelduste abil on voimalik vastata kiisimusele, millistel viisidel saab kehtestada
U-space'i méiérust Eesti siseriiklikus diguses. Vastusel sellele kiisimusele on mérgatav praktiline
védrtus edasise seadusloome kujundamise jaoks, sest vilja on toodud seniseid kitsaskohti
lennundusseaduses ja tehtud on ettepanekuid, mil viisidel ja kelle poolt saab U-space’i Shuruume
Eestis edaspidi kehtestada. Samas jargmise sammuna tuleb lisaks konkreetsele U-space’i
ohuruumi kehtestamise kiisimusele analiitisida ka muid U-space’i médruse rakendamisega
seonduvaid kiisimusi, nagu nt dhuruumi diinaamilise timberkujundamise diguslikke aspekte, tihise
teabeteenuse kaudu andmete kittesaadavaks tegemist ja padevate asutuste {lilesannete diguslikku

Sisu.
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ESTABLISHMENT OF U-SPACE AIRSPACE IN ESTONIA
Abstract

Unmanned Aircraft Systems (hereafter referred to as UAS), commonly known as drones, are
increasingly being utilized due to their capability to fly autonomously or be remotely piloted
without a human pilot on board. They are employed for various purposes such as aerial
photography, videography, goods delivery, and aiding in tasks in remote or hazardous areas.
Moreover, they play a significant role in space exploration, border surveillance, and medical

operations.

As the use of UAS, particularly autonomous drones, become more prevalent worldwide and in
Estonia, it becomes increasingly important to consider aspects related to safety, privacy, security,
and environmental impact. Efforts must be made to minimize the risk of collisions and accidents
involving UAS and to ensure the coexistence of manned and unmanned aviation in shared airspace.
In response to these challenges, the European Union has proposed a solution by introducing the
legal framework and concept of U-space airspace (hereafter referred to as U-space regulation).
This framework provides conditions for operating UAS that are similar to those for manned aircraft
in controlled airspace. Despite the direct applicability of the U-space regulation, EU member states
shall implement several provisions of the regulation at the national level. Estonia, known for
fostering innovation, must find ways to adopt the U-space regulation domestically to facilitate the
adoption of new technological solutions and enhance its capability in the UAS landscape.
Considering the special rules and requirements applicable to U-space airspace under the U-space
regulation, questions emerge about whether such airspace can be defined within the existing

framework in Estonia.

Currently, according to § 41(1) of the Aviation Act, the Government of the Republic of Estonia
establishes geographical zones for UAS operations (hereafter referred to as geographical areas) to
limit UAS flights for the purposes of aviation safety, national security, public order, and
environmental protection. Given that the U-space regulation includes flight restrictions through its
mandatory U-space services (namely network identification service, geo-awareness service, UAS

flight authorisation service and traffic information service), which are designed to ensure aviation
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safety, national security, public order, and environmental protection, the U-space airspace could

be considered as a special type of geographical area in Estonia.

However, it can also be argued that U-space airspace, in addition to its role as a restricted area,
primarily serves as a facilitating zone for UAS air traffic. This is also due to the mandatory U-
space services, which in the future allow the integration of unmanned aviation into the broader
aviation system, enabling coordinated flights of UAS alongside manned aircraft. Furthermore, U-
space services enable increasingly autonomous UAS flights, including beyond visual line of sight
(BVLOS) operations, while ensuring safety. In other words, U-space airspace is not merely a
geographical area established to restrict UAS flights, but rather a zone that facilitates flights
through the use of restrictions and mandatory services.

Additionally, the aviation sector and the author have raised the question of whether the competence
to establish the U-space area as a possible special type of permanent geographical area belongs not
only to the Government of the Republic, but also to the Estonian Transport Administration. Under
Estonian domestic law, if to define the U-space airspace as a special type of geographical area, it
could be argued that U-space areas can only be established by an order of the Government of the
Republic according to § 41(1) of the Aviation Act. However, if defining the U-space airspace as a
separate entity, there is still no legal framework regarding the competent institution to establish U-

space airspace.

The aim of the master's thesis was to analyze and determine how to implement the U-space
Regulation in Estonian domestic law, particularly regarding the establishment of U-space airspace.
The author sought solutions to the following questions related to the establishment of U-space
airspace:

1) could the U-space airspace be established under the current Estonian aviation legislation as
ageographical area under paragraphs 41(1) and 4! (2) of the Aviation Act, including whether
the rules for establishing geographical areas comply with the requirements of the U-space
regulation, or should a separate procedure for establishing U-space airspace be created,;

2) does the Transport Administration have the right to establish permanent geographical areas,

potentially including U-space airspace.
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Within the framework of the research questions, the author of the thesis formulated two
hypotheses. According to the first hypothesis, the author found that U-space airspace cannot be
established based on the framework of the current aviation legislation on geographical areas
because there are several differences between geographical areas and U-space airspaces
established under the U-space regulation. As the second hypothesis, the author found that the
establishment of geographical areas by the Estonian Transport Administration is in contradiction
with the Aviation Act because the Estonian Transport Administration is not explicitly designated
as the entity responsible for establishing geographical areas under 4! of the Aviation Act. To
address the posed questions and confirm or refute the hypotheses, the author analysed the
establishment of U-space airspace according to the U-space regulation, comparing it with the
current regulation of geographical areas in Estonia. Additionally, the author analysed the
incorporation of regulations regarding geographical areas from the EU legal framework and the
U-space regulation in Finland, using Finland as a comparative reference. To find answers to the
research questions, the author employed methods such as norm interpretation, systematization, and

comparative research, approaching the questions analytically.

In the first chapter, the analysis focused on the implementation of the U-space regulation in
Estonia, highlighting the need for U-space airspace and listing several questions that need to be
addressed in implementing the U-space regulation in Estonia. The author found that although the
establishment of U-space airspace is voluntary for Member States, Estonia should nevertheless
create a framework for the establishment of U-space airspace. This is to keep pace with innovation
and future solutions, and to enable increasingly complex U-space operations to ensure greater
safety and security in air traffic management. The need for a U-space framework is also supported
by the fact that various Estonian government agencies, including the Estonian Transport
Administration, have taken initial steps towards the establishment of U-space airspace.
Additionally, the author highlighted in the first chapter that not all legal norms of the U-space
regulation have direct legal effects and therefore require implementation in domestic law in
accordance with European Union law. The author provided examples of discretion for Member
States in implementing the U-space regulation, such as appointing competent authorities,

establishing legal systems for information services, and imposing domestic sanctions.
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In the second chapter, the author analysed the establishment of U-space airspace as a geographical
area under the Aviation Act, comparing the regulation of geographical areas with the EU regulation
of geographical zones, and highlighting the differences in UAS flight authorisation service
between the U-space regulation and Estonian law. Firstly, the author concluded that the Aviation
Act only regulates restricted areas in terms of geographical areas, according to Article 15 of EU
Implementing Regulation 2019/947. Since the EU regulation of geographical zones is broader,
including the creation of facilitating zones, the geographical area defined by the Aviation Act is
not identical to the concept of a geographical zone in EU Regulation 2019/947. Assessing the
nature of geographical areas, the author found that U-space airspace could be defined as a specialty
of a permanent geographical area under Section 4'(1) of the Aviation Act. However, before
defining U-space airspace as a geographical area specialty, the differences that would arise
between the U-space regulation and Estonian law in UAS flight authorisation service should first
be resolved. The author identified three differences that would arise in UAS flight authorisation
service if U-space airspace were to be established as a geographical area specialty. Firstly, the
author found that according to the U-space regulation, U-space service providers, i.e., legal
entities, should issue flight authorisations, not government agencies as stipulated by the current
framework for geographical areas. The second difference arose from the fact that issuing
authorisations for unmanned aircraft flights in geographical areas differs fundamentally from
issuing authorisations in U-space airspace, where the issuance of U-space flight authorisation is a
two-step process and largely automated. The third difference highlighted by the author was that
the processing times for flight permit applications in geographical areas and U-space airspace are
different, making the five-business-day processing deadline prescribed by domestic law essentially
incompatible with the implementation of the flight authorisation service described in the U-space
regulation. To overcome these differences, the author proposed several alternative amendments,
ranging from creating a separate U-space flight authorisation service with its own nature to
aligning the current flight authorisation service in geographical areas with the flight authorisation
stipulated by the U-space regulation. At the end of the second chapter, the author weighed the
advantages and disadvantages of establishing U-space airspace as a geographical area. The author
found that restructuring the entire framework of geographical areas and adding U-space airspace
as a separate class would ensure better legal clarity, consistency, and absence of contradictions.

However, the author acknowledged that enhancing the current framework and making
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improvements might be more expedient in situations where changes are desired to be implemented
more quickly with the aim of faster adoption of the U-space regulation. This is especially valid
given Estonia's ambition to be at the forefront of establishing U-space airspace and adopting
innovative solutions. Nevertheless, the author's final opinion was that when making inevitable
legislative changes, it is important to ensure high-quality legislation and approach issues
comprehensively by extensively restructuring the current framework, also drawing on the legal

practices of other countries, especially Finland.

In the third chapter, the author analysed the establishment of U-space airspace as a separate
airspace area, highlighting the inherent differences between U-space airspace and Estonian
geographical areas, as well as the need for and advantages of establishing U-space airspace as a
distinct area. Firstly, the author found that U-space cannot be considered as a facilitating zone
because U-space airspace is primarily defined through its mandatory services. Therefore, although
U-space airspace may contribute to promoting safer flights, it does not qualify as an area where
open category requirements have been exempted, as defined in Article 15(2) of EU Implementing
Regulation 2019/947. Finding that U-space airspace is neither directly a restricted area nor a
facilitating zone, the author explored the possibility of establishing U-space airspace as a separate
class. Drawing on the framework of geographical zones in Finland, where it is possible to establish
areas such as prohibited areas, restricted areas, permissive areas, danger areas, and U-space
airspace areas, the author advocated for the creation of a similar system. This system is also
supported by the European Union Aviation Safety Agency (EASA), which has endorsed a similar
system based on the example of Latvia's proposals. The author concluded that the explicit
differentiation of inherently different geographical zones ensures legal clarity, reduces potential
delineation problems, and allows for the standardization of services between countries. Therefore,
Estonia should consider adopting a system of various geographical zones, including defining U-
space airspace as a separate airspace area. If the Estonian legislator intends to follow the example
of Finland and the recommendations of EASA, the author also outlined several necessary changes
that should be introduced into Estonian law when establishing U-space airspace as separate

airspace area.
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In the fourth chapter, the competent authority responsible for establishing U-space airspace was
analysed. The author examined whether geographical areas should be established by order or
regulation and assessed the feasibility and appropriateness of the Estonian Transport
Administration to establish geographical areas and U-space areas. The author concluded that it is
more appropriate to establish geographical areas and subsequently U-space areas through an
administrative act, specifically a general order in the sense of Section 51(2) of the Administrative
Procedure Act. The author found that imposing restrictions on certain airspace essentially
resembles an individual administrative act, where the imposition of restrictions in the airspace
primarily alters its public-law status. Since UAS operators or remote pilots are not necessarily
identifiable based on general characteristics in different airspaces, the author considered
geographical areas as specific objects whose conditions are altered, and whose users can be
identified based on general characteristics. Additionally, the author found that establishing
geographical areas through a general order supports better legal protection for individuals,
especially the opportunity to challenge general orders in administrative courts. At the end of the
chapter, the author concluded that the competent authority for establishing geographical areas and
future U-space areas should be clearly defined in the law. Furthermore, the author found that under
Estonian aviation law, the Estonian Transport Administration could be the relevant authority to
establish U-space airspace both under the current framework of geographical areas and under the
possible framework, where U-space airspace is defined as a separate or distinct area. In making
this final conclusion, the author relied on comparisons to the solutions in German and Finnish law,
where similar agencies, such as Traficom in Finland and the Federal Ministry for Digital and
Transport in Germany, in collaboration with U-space airspace coordinators and other agencies,

establish U-space airspace areas.

The author, in responding to the research questions, found confirmation for the first hypothesis.
Namely, it is not possible to establish U-space airspace under the existing Estonian framework of
geographical areas because there are at least three differences in UAS flight authorisation service
between geographical areas and U-space airspace established under the U-space regulation.
However, the author found that if the contradictions are removed from the national law, it is
possible to establish U-space airspace as a special type of geographical area. This is because U-

space airspace can be defined through its mandatory services and since the geographical area is
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established to restrict UAS operations, it is possible to establish U-space airspace through the
framework of geographical areas. However, the author also pointed out that the nature of U-space
airspace does not solely consist of imposing restrictions but also facilitating UAS operations.
Therefore, the legislator should consider the possibility of creating U-space airspace as a separate
airspace area, which does not solely define U-space airspace as a restricted area or a facilitating
zone. Although defining U-space airspace as a separate area would require more legislative
changes in the Aviation Act, the author believes it is justified for the sake of legal clarity and the
integrity of the framework.

The second hypothesis was not confirmed and was refuted. According to the second hypothesis,
the author found that the establishment of geographical areas by the Estonian Transport
Administration is in contradiction with the Aviation Act because the Estonian Transport
Administration is not explicitly designated as the entity responsible for establishing geographical
areas as stated in Section 4 of the Aviation Act. This hypothesis was refuted because the Estonian
Transport Administration has the right to issue general compliance notices under Section 7(5) of
the Aviation Act to ensure aviation safety or aviation security. This interpretation was also
confirmed by the explanatory memorandum of the Aviation Act, indicating the legislative intent
to grant the Estonian Transport Administration the authority to establish geographical areas.
However, the author made several recommendations to ensure better clarity regarding who has the
authority to establish geographical areas in Estonia and proposed how the authority to establish

possible U-space airspaces could be regulated in the future.

Based on the conclusions drawn in the thesis, it is possible to answer the guestion in which ways
the U-space airspace could be established in Estonian domestic law. This question holds significant
practical value for shaping future legislation, highlighting existing shortcomings in Estonian
aviation law. As a next step, in addition to addressing the specific issue of establishing U-space
airspace in Estonia, other questions related to the implementation of the U-space regulation must
also be analysed in the future, such as the legal aspects of dynamic airspace restructuring, making
data available through a common information service, and the legal content of the tasks of

competent authorities.
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