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Transpordiameti kommentaarid
korrakaitseseaduse muutmise seaduse
viljatootamiskavatsusele

Transpordiameti esitatud seisukohad ja kommentaarid omavad korrakaitseseaduse (KorS) muutmise seaduse
viljatootamiskavatsuses (VTK) peamisi kokkupuutupunkte lennundusvaldkonnas, eelkdige mehitamata
lennunduse ja ohuruumi kasutamise kiisimustes. VIK-s on see osa kirjeldatud punktis ,, Probleem 8.
Vihemohtlike teenistusrelvade ja erivahendite kasutamine “ (1k-d 5 ja alates 37).

Lisaks esitatakse tildised Transpordiameti seisukohad ja kommentaarid (VTK 1k 77).

II LENNUNDUSVALDKONNA SEISUKOHAD JA KOMMENTAARID

1. Uldist

1.1. Oleme seisukohal, et kui mehitamata dhusdidukite siisteemide (MOS) kiitaja rikub talle kehtestatud
lennundusndudeid, tahtlikult voi tahtmatult pShjustab kdrgendatud voi vahetu ohu, mis v3ib voi toob
toendoliselt kaasa rikkumise, peab olema padeval korrakaitseorganil vdimalus sekkuda tegevusse
erivahendeid kasutades, kui muid vGimalusi ei ole. Tédna on erivahendite kasutamine reguleeritud
lennundusseadusega (LennS) ning paddeva korrakaitseorgani erivahendite kasutamise 0igus on
piiratud iiksnes kindlaksmédratud Shuruumi osas, so komisjoni rakendusmééruse (EL) 2019/947!
kohaselt kehtestatud geograafilise piirkonnaga (LennS kontekstis geograafiline ala).

1.2. Leiame, et VTK-s kirjeldatu vdhemalt lennundusvaldkonda kajastavas osas ei vasta hea digusloome
ja normitehnika eeskirjas loetletud pdhimotetele, sh ei ole selge lahendamist vajav probleem, mille
puhul on vaja MOS-ide suhtes erivahendeid kasutada; mis on erivahendite kasutamisel saavutatav
eesmirk, mille poole muudatusega piiiicldakse; millised on vOimalikud lahendused, véimalike
lahenduste vordlus ja eelistatav lahendus; valitud lahenduse sobivus kehtivasse diguskorda; ning
kuidas kaasnevaid olulisi mojusid analiiiisitakse. VTK koostamisse ei kaastatud lennundusvaldkonna
jérelevalve eest vastutavat lennunduse padevat asutusust (Transpordiamet) ning tdenéoliselt paljuski
seetdttu ei ole VTK-s arvestatud ka enamike lennundusnduetega (lennundusvaldkonna
otsekohalduvad Euroopa Liidu (EL) digusaktid ning LennS), mis on KorS-i kohaldamise pohimottel
eriseadused.

! Komisjoni rakendusméirus (EL) 2019/947, 24. mai 2019, mehitamata dhusdidukite kiitamise normide ja menetluste
kohta (https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ET/TXT/?uri=CELEX%3A02019R0947 -
20220404&qid=1724659056832)
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1.3.MOS-ide suhtes erivahendite kasutamise reguleerimiseks tuleks meie hinnangul esmalt tuvastada
peamine probleem, mida lahendada on vaja ja kas seda on véimalik lahendada pakutud viisil. Oleme
seisukohal, et viljapakutud lahendus on sisuliselt ja diguslikult 14bi analiiiisimata ning me ei saa
sellise ettepanekuga ndustuda. VTK ei késitle lennundusalaseid rikkumisi, kuid toodud néidete puhul
on tegemist eelkdige lennundusalaste rikkumistega (nditeks lauluviljak). Muutmisvajaduse
pohjendusena tuuakse aga vilja, et korrakaitseorganil oleks vaja avalikku korda dhvardava ohu korral
reageerida, kuid VTK-s ei ole iihtegi viidet selle kohta, kas avaliku korra rikkumisi on vdimalik iildse
MOS-ide suhtes kohaldada. Oleme seisukohal, et seda tdendoliselt teha ei ole vdimalik, kuid
ammendava vastuse saaks anda, kui diguslik analiiiis oleks eelndu koostaja ja puudutatud valdkonna
esindajatega analiilisitud. Eeltoodust lahtuvalt esitame oma tdiendavad selgitused ja seisukohad.

2. VTK eesmirk ja lahendatav probleem MOS kiitamisel

2.1.Ulevaates probleemist (Ik 5) on kirjeldatud: ,, MOS-ide tehnoloogia areng ja nende laialdane
kittesaadavus on tekitanud vajaduse kasutada riikliku jarelevalve ldbiviimisel nn droonitorje
vahendeid. Selleks, et korrakaitseorganil oleks avalikku korda dhvardava ohu korral tohus voimalus
sundida drooni maanduma, on kavas tiiendada KorS § 78" sdtestatud loetelu mehitamata
ohusdidukite maanduma sundimise vahenditega. Kaalumisel on KorS § 78 siitestatud erivahendite
loetelu avamine selliselt, et ohutorjes oleks voimalik kasutada loetelus nimetamata, kuid vihem
kahjustavat vahendit. *

2.2. Arusaamatu on, miks on VTK-s joutud jireldusele, et MOS-de tehnoloogia areng on pdhjus, miks
droone on vaja torjuda. Noustume ja kirjeldame ka allpool, et vajadus erinevate vahendite ja selge
regulatsiooni osas on selgelt olemas, kuid kui VTK lahtepunktiks olev probleem ei ole arusaadav, ei
saa eeldada, et voimalikud lahendused on vajaliku detailsusega analiiiisitud voi diguspérased.

2.3.Labivalt on probleemi ja erivahendite loetelu muutmise vajadust pdhjendatud sellega, et
korrakaitseorganil oleks avalikku korda dhvardava ohu korral tohus voimalus sundida drooni
maanduma . Samas ei ole kirjeldatud, mis on MOS kiitamisel see avalikku korda dhvardav oht,
mida on vaja tdrjuda ja selleks erivahendit voiks kasutada. Utreeritult voiks VTK-s toodu pohjal
jireldada, et MOS kiitamine on oht. Sellist 1ihenemist ei saa EL-i liikmesriigis soodustada juurutada,
sest MOS kiitamine on EL-i ja riigisisese diguse kohaselt lubatud tegevus, mitte vaikimisi keelatud.

2.4.MOS kiitamist vdib piirata {iksnes EL-i digusaktides toodud ndudeid ja pShimdtteid jirgides.
Loomulikult ei vélista see voimalus riigil sekkuda kditamisse sunniga siis, kui moni muu tugevamat
kaitset eeldav digushiive on ohus, aga see vajab eraldiseisvat analiiiisi lennundusnduete korval ning
véiga selget arusaamist I0pprakendajalt, millal ta on Gdigustatud seda kasutama. VTK-s ei ole see
analiilisitud ega selgitatud.

2.5. Veelgi enam, kiisimus ei ole iiksnes erivahendi kohaldamise ulatuses ja lubatavuses, mis on meie
hinnangul hindamata KorS-i muutmise valguses, vaid ka muudatuses, millega on tehtud ettepanek
PPA-le anda digus koikjal Eestis erivahendit kasutada, mitte ainult selgelt piiritletud LennS kohaselt
MOS geograafilises piirkonnas, mis on PPA jirelevalve all.

2.6.Eeldame, et muudatuse tulemusel moeldi iiksnes avaliku korra rikkumise kiisimust ning
lennundusalaste nouete rikkumisele ei laieneks erivahendi kasutamise 6igus, kuid VTK-s toodud
kirjelduste ja ndidete pdhjal on enamik olukordi, kus erivahendit planeeritakse kasutada siiski
lennundusalaste nduete reguleerimisalas, mitte avaliku korra kiisimustes, mis tdenioliselt aga MOS-
ide kditamisele ei kohalduks (vt avaliku korra selgitused allpool). Nendime, et ka LennS-i muudatus
erivahendi kasutamise kohta ei olnud ilmselt asjakohaselt analiiiisitud, kuid ka selle osas ndeme
vajadust tulevikus korrektuure teha.
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2.7. RGhutame veelkord, et me ndustume pohimétteliselt erivahendite kasutamise vajadusega, kuid ei saa
ndustuda sellega, kuidas VTK-s on esitatud (esitamata jaetud) probleem, mida lahendatakse ning
sellest tulenevalt ka lahendustega, milleni VTK-s on tdenéoliselt joutud vigase ldhtepunkti tottu.
Kindlasti ei ndustu me PPA-le erivahendite kasutamiseks paddevuse andmisega selliselt, et PPA
omaks pidevust terves Eesti ohuruumis MOS-ide suhtes erivahendeid kasutada, eelkdige
lennundusnduete valguses. Saame aru, et VTK-s ei ole viidatud lennundusalastele rikkumistele, kuid
pohjendustes toodu viitab siiski neile. Voimalik, et PPA vdiks iile Eesti erivahendeid kasutada, kuid
sellisel juhul lennunduse valdkonnas iiksnes Transpordiameti abistaja rollis, sest PPA ei ole padev
asutus. Tadpsemalt oleme selgitanud selle lahti lennundusdiguses kehtiva loogika kirjelduses,
eelkdige lennunduse pédevaks asutuseks olemises. Avaliku korra vaates seisukohad punktis 5.

3. (Mehitamata) lennunduse diguslikud alused. Ohuruum ja shusdiduk

3.1.EL toimimise lepingu kohaselt on kindlaks méératud valdkonnad, mis kuuluvad liidu pddevusse ning
lennundus transpordivaldkonna liigina on liikmesriikide jagatud paddevuses. LennS § 7' 15ike 10
kohaselt on Transpordiamet pidev asutus Euroopa Parlamendi ja ndukogu mééruse (EL) 2018/11392
(alusméérus) alusel vastu voetud rakendusméiruste moistes, kui seaduses voi selle alusel antud
Oigusaktis ei ole sétestatud teisiti.

3.2.LennS § 60! 15ike 2 punkti 1 kohaselt on Transpordimeti pidevuses riiklik ja haldusjéirelevalve
juriidiliste ja fiilisiliste isikute lennutegevuse, sealhulgas mehitamata 6husodidukite kditamise iile.
Teistel ametitel (Kaitsepolitseiamet, Politsei- ja Piirivalveamet, Kaitsevigi, Maksu- ja Tolliamet,
Keskkonnaamet, Vilisluureamet, Vangla) on LennS-i kohaselt riikliku jarelevalve tegemise padevus
iiksnes nendes geograafilistel piirkondades, kus ta on loa andjaks.

3.3.KorS § 1 1dige 3 sétestab, et riikliku jérelevalve meetme kohaldamisel eriseaduse alusel ldhtub
korrakaitseorgan eriseaduses sitestatust, jargides kdesoleva seaduse pohimotteid. Eriseaduses
reguleerimata juhtumil l4htutakse korrakaitseseaduses sétestatust. Koik Shuruumi kasutamisega
seotud kiisimused on LennS ja EL-i digusaktidega reguleeritud ning seda ei saa reguleerida KorS-is.

3.4. Alusméadruse IX lisa punktid sétestavad olulised nouded, millest korvale kalduda ei ole lubatud, ka
erandite kehtestamise kaudu mitte:
,,2.4.3. Mehitamata ohusoidukiga teostatavate lendude korral tuleb tagada maa peal olevate
kolmandate isikute voi teiste ohuruumikasutajate ohutus ning minimeerida riske, mis tulenevad
kahjulikest vilis- ja sisetingimustest, sealhulgas keskkonnatingimustest, sdilitades koikidel
lennuetappidel nouetekohase kauguse teistest ohusoidukitest.
2.4.5. Mehitamata ohuséiduk ja mehitamata ohuséiduki kditamine peab olema kooskélas liidu iguse
alusel tagatud asjakohaste Gigustega.
2.4.6. Mehitamata ohusoidukit kditav isik peab tagama, et sellel ohusoidukil on vajalik
navigatsiooni-, side-, seire-, avastamis- ja vdltimisvarustus, samuti muu kavandatud lennu ohutuse
tagamise varustus, vottes arvesse kditamise laadi, lennuliikluseeskivju ning igas lennuetapis
kohaldatavaid lennureegleid.

3.5.Mehitamata Shusdidukite kéitamist, sh jérelevalvet reguleerib lisaks alusméérusele peamiselt
otsekohalduv rakendusmaéirus (EL) 2019/947, mille artiklid 15, 17 ning 18 muuhulgas sétestavad
tingimused geograafilistele piirkondadele, liikmesriikidele ja pddevatele asutustele. Artikkel 17
sealjuures kohustab liikmesritke médrama artiklis 18 osutatud iilesannete tditmiseks péddevaks
asutuseks iihe vOi mitu iiksust ning kui neid on mitu, mddratlema selgelt iga pddeva asutuse

2 Euroopa parlamendi ja ndukogu miérus (EL) 2018/1139, 4. juuli 2018, mis kisitleb tsiviillennunduse valdkonna
ithisnorme ja millega luuakse Euroopa Liidu Lennundusohutusamet ning millega muudetakse Euroopa Parlamendi ja
ndukogu midrusi (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
midrused (EU) nr 552/2004 ja (EU) nr 216/2008 ning ndukogu miidrus (EMU) nr 3922/91 (https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/ET/TXT/?uri=CELEX%3A02018R1139-20210725&qid=1724673545757)
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padevusvaldkonnad seoses vastutusaladega. Artikkel 15 annab oOiguse liikmesriigil ohutuse
(lennundus), turvalisuse (julgeolek), eraelu puutumatuse (nt haiglad) voi keskkonnakaitsega seotud
pohjustel kehtestada geograafilised piirkonnad. Viljaspool kehtestatud geograafilisi piirkondi v3ib
mehitamata Shusdidukeid kiitada rakendusmééruse (EL) 2019/947 kohaselt. Lisaks tuleb kéitamisel,
aga ka jirelevalves lihtuda teistest Shuruumis kehtivatest nduetest. Uks olulisemaid kohustusi
Ohusoidukite, sh mehitamata Shusdidukite, kditamisele on universaalne ndue koikidel, olenemata
ohusodiduki staatusest (tsiviil- voi riiklik 6husdiduk) jargida Shuruumis kehtivaid lennureegleid.

3.6.LennS § 4 Idige 3 kohustab ohusdidukite liiklemisel Eesti dhuruumis juhinduda riigisisestest

3.7.

lennureeglitest ja lennureeglitest, mis on sétestatud komisjoni rakendusméairuses (EL) nr 923/2012
(lennureeglid) ning komisjoni rakendusmaééruses (EL) 2019/947 mehitamata dhusdidukite kditamise
normide ja menetluste kohta. Kohustus baseerub rahvusvahelisel digusel (Chicago konventsioon)
ning seda ei ole vdimalik riigis teisiti kokku leppida. Ohuruum on muuhulgas defineeritud LennS §-
s 3, mille kohaselt on Eesti ohuruum Eesti maa-ala, territoriaal- ja sisevete ning piiriveekogude
Eestile kuuluvate osade kohal asuv 6huruum ning Tallinna lennuinfopiirkond on 6huruumiosa, milles
Eesti osutab lennuliiklusteenuseid Rahvusvahelise Tsiviillennunduse Organisatsiooni poolt
kinnitatud kahepoolsete kokkulepete alusel. Tallinna lennuinfopiirkond (Tallinn FIR) on suurem kui
Eesti dhuruum ja ulatub ka neutraalvete kohal olevale dhuruumile, kus tuleb kohaldada 6huruumi
kasutamisel rahvusvahelist lennundusdigust. EL-i 0iguse ruumiline kehtivus piirneb Eesti
ohuruumiga. Ka riigipiiriseadus (RiPS) § 3 10ikes 3 defineerib Eesti ohuruumi kui Eesti maa-ala,
territoriaal- ja sisevete ning piiriveekogude Eestile kuuluvate osade kohal asuv Shuruum.

Ohusdiduk on nii rahvusvahelist, EL-i kui riigisiseste lennundusnduete (LennS § 5 Ig 1) kohaselt
aparaat, mis piisib atmosfdiris 6hu vastumojul, vilja arvatud maa- vdi veepinnalt pdrkunud 6hu
vastumdjul. Ohusdidukid on mehitatud ja mehitamata, seega kdik mehitamata dhusdidukid kuuluvad
ohusoiduki definitsiooni alla.

Seega, LennS § 4 16ike 3 alusel kehtib lennundusdigus kogu Eesti 6huruumis, mitte valikulistes
osades, ning kéikide Eesti 6huruumis liiklevate 6huséidukite suhtes.

3.8.Koosmdjus LennS § 4 15ike 3 ja § 7 15igetega 6, 7 ja 10, on iildine lennunduse jarelevalve pddevus

Eestis Transpordiametil, VTK kontekstis {iilalnimetatud erisustega nendes geograafilistel
piirkondades, kus on ta loa andjaks on teine asutus (vt p 3.2.).

3.9. Sellest tulenevalt ei ole rahvusvahelise (peamiselt Chicago konventsiooni) ja Euroopa Liidu diguse

tdhenduses lubatav lennundusdigust reguleerida riigisiseselt teisiti, kui teised digusreziimid selleks
Oigust ette ndinud ei ole. Lihtsustatult kui EL-i digus sdtestab nouded ja tingimused Shuruumi
kasutamiseks, ohusoidukite liiklemiseks ning lubab riigil teatavas ulatuses detailsemaid kiisimusi ise
reguleerida, ei voi selles kdrvale kalduda ning kehtestada paralleelset ,,lennundust reguleerivat
stisteemi* rahvusvaheliselt tunnustatud siisteemi korvale. Arvestada tuleb ka teistel asutustel, kellel
on geograafiliste piirkondade kontekstis jirelevalve padevus, et geograafiline piirkond on
lennundusvaldkonna ,,6igus“ ning selle rikkumine on lennunduséiguse rikkumine, mitte néiteks
julgeoleku voi keskkonnaalase oiguse rikkumine, sest ala kehtestamine on lennundusdiguse
reguleerida.

3.10. See ei tdhenda, et lennundusnduete kdrvale ei voiks lisanduda muu valdkonna diguse
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kaitsmine ohu torjumise voi rikkumise 10petamise eesmaérgil, kuid sellisel juhul ei vdiks kaitstav
hiive olla pohimotteliselt vastuolus lennundusdigusega. Sellekohast analiilisi oleksime oodanud
VTK-s. Eeldatavasti (sest analiilisi ei ole) on vastuolus olukord, kus lennundusdiguse kohaselt on
teatud ohuruumiosas kindlaksméédratud tingimustel geograafilise piirkonna kehtestamisega lubatud
MOS-i kiitada, kui teises seaduses, millel ei ole digus reguleerida Shuruumi kasutamist, on
kehtestatud n6 laiem piirang voi keeld.



3.11. Ohuruumis vdib piirata vdi keelata lennundustegevust iiksnes lennundusnduete kohaselt, sest
need nduded on kehtestatud teise avaliku huvi — lennundusohutus — tagamiseks. Piirangud huruumis
voivad olla iiksnes kokkulepitud formaatides ning on kohustuslikud avaldada ettendhtud viisil
avalikkusele. Oigeaegselt ja kokkulepitud viisil piirangutest, keeldudest vdi ohtudest teavitamata
jatmine vOib kaasa tuua kdige hullemal juhul lennudnnetuse (niditeks kahe 6husodiduki kokkuporge)
vOi intsidendi.

3.12. MOS geograafilised piirkonnad tuleb avaldata kokkulepitud tingimustel. Lisaks iiksnes MOS
kiitajatele suunatud teabe avaldamisele on ka MOS regulatsioonides kohustus avaldada tiiendavalt
ka diges formaadis ning ajakohaselt teave MOS geograafiliste piitkondade kohta, mis mdjutavad
mehitatud lennundust néiteks AIP-is voi NOTAM-ina. Seega ei saa olla lubatav, et riik reguleeriks
ohuruumi kasutamist ja lennundustegevust viljaspool lennunduse valdkonda.

3.13. Kiill aga vdivad paralleelselt eksisteerida normid MOS-idele, kus lisaks lennunduse nduetele
on vdimalik tdrjuda terroririinnaku vdi muu julgeoleku voi isikuvastaste siiliteo toimepanemise ohtu.
Antud kiisimuses Transpordiamet sisuliselt pddev argumenteerima ei ole. VTK-s selliseid aspekte ei
ole analiilisinud.

Seega, lennundusnéuete kui erinduete ning LennS (ka EL) kui eriseaduse tihenduses tuleb
vahet teha, kas rikkumine pandi toime erinduete vastu voi iildnormide vastu véi millise hiive
kaitsmiseks ohtu torjutakse.

3.14. VTK-s ei ole arusaadavalt kirjeldatud, millal erivahendeid on lubatud rakendada. Ehk — ei
ole kirjeldatud, kas planeeritud muudatuse tulemusel sooviks PPA saada Oiguse kasutada
erivahendeid iile Eesti olenemata geograafilistest piirkondadest nii lennundusnduete puhul kui
muude rikkumiste voi ohu torjumiste puhul. Arvestada tuleb, et suure tdendosusega enamik
rikkumisi, mis pannakse toime droonidega, on lennundusnormide rikkumine. See aga tdhendab, et
selleks et lennundusndude rikkumise 10petamiseks erivahendit kasutada voiks, peaks olema selle
kasutajal enne kasutamist selge, millist nGuet mehitamata Shusdiduki siisteemi kiitaja rikub.

3.15. Lennureeglite ja ka rakendusmiiruse (EL) 2019/947 iiks olulisemaid ndudeid on see, et
(kaug)piloot (kehtib ka riiklike dhusdidukite, sh mehitamata dhusdidukite puhul) peab viltima
igasugust mehitatud dhusdidukitega kokkupdrke ohtu ja Idpetama lennu, kui selle jitkamine voib
ohustada teisi Ohusdidukeid, inimesi, loomi, keskkonda voi vara. Selleks, et nditeks kasutada
erimeedet lauluvéljakul rahvamassi kohal (VTK niide), peab droon kujutama nii suurt ohtu, et
maapealsete isikute tervise ja elu ohtu panemine drooni alla toomisega tulenevalt oleks Gigustatud.

3.16. Lennundusnduete rikkumise valguses ei oska me sellist rikkumist ette néha ning see peaks
olema sellisel juhul seotud muu kui lennundusnduete rikkumisega, néiteks terrorikuriteo voi muu
julgeolekuvastase teo toimepanemise véltimiseks. Oluline on see, et rakendusmééruse (EL)
2019/947 kohaselt on mehitamata Shusdidukite kditamine lubatud tegevus, mistdttu ei saa olla
pohjendatud, et erivahendi kasutamine drooni ,,maha v&tmiseks* seetSttu, et see lendab.

3.17. VTK-s on toodud niitena suured rahvakogunemised naiteks lauluviljakul. Ka see olukord,
kus droon voib lauluvéljakul suure rahvakogunemise ajal lennata, sest lennunduse noudeid jargides,
niiteks eelnevalt riskihinnangu alusel vastava loa saanuna on MOS kiitamine lauluviljakul
massiliritusel diguspédrane. Leiame, et sellistele ndidetele tuginedes ei ole meetme kasutamise
lubatavus pdhjendatud ja selge ning suure tdoendosusega on kditajate Oiguste riive
ebaproportsionaalne. Lauluviljaku niitel tuleb arvesse votta, et tildjuhul kehtestatakse suuriirituste
kohal piiranguala, mis sisaldab ka geograafilist piirkonda MOS-idele ning alati on méiratud selles
kiisimuses vastutav isik. Kui juhtumisi vastutav isik teavitab tundmatust kditamisest piirangualas,
vOib erivahendi kasutamine olla pohjendatud, kuid eeldusel, et droon kas sunnitakse kontrollitult
maanduma voi kukutatakse asukohta, kus kellegi elu, tervis ja vara ohus ei ole. Vastasel juhul ei ole
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erivahendi kasutamine digustatud. Alla kukkumisest tekkiva kahju valtimine kolmandatele isikutele
on tugevamalt kaitstav Gigus.

3.18. Korgendatud oht lennunduses esineb tdenioliselt lennuvilja ldheduses ning eelkdige véljuva
vOi saabuva liikluse korral, kus droon, olenemata sellest, kas see on sinna lihedusse sattunud
kogemata vdi meelega, kujutab mehitatud dhusdidukile korgendatud vai vahetut ohtu. See kaalub
iile drooni erivahendiga alla toomise, eriti olukorras kui sellest on nditeks PPA-d teavitatud
lennuvilja kiitaja voi lennuliiklusteeninduse iiksuse poolt. Siinkohal on oluline, et teatud juhtudel
voib olla ka niiteks Tallinna lennuvélja déres voi kohal lubatud drooni kéitamine, kui seda on vaja
Tallinna lennuvéljal néiteks raja kontrollimiseks vdi muudel pohjendatud juhtudel, mis on sealjuures
rangelt koostods lennuliiklusteeninduse liksusega ning on vilistatud kokkupuude ldheneva-viljuva
lennuliiklusega. Eestis on ka tina juba mitmeid MOS kiitajaid, kes on saanud spetsiaalselt selliseks
kéitamiseks load.

3.19. Lennundusvaldkonnas tehtud uuringute kéigus on tuvastatud, et eriti suureks ohuks on droon
kopteritele kokkuporke korral. Kehtivas seaduses tdna aga lennuviljade kohal olevates
geograafilistes piirkondades (lennuohutuse tagamiseks) erivahendi kasutamise digust mitte iihelegi
asutusele antud ei ole, mis praktikas tdhendab, et lennuvélja ja lennuliikluse kaitseks kehtestatud
geograafilises piirkonnas samaaegselt ldheneva/viljuva lennukiga oleva drooni suhtes erivahendi
kasutamise digus puudub LennS alusel.

3.20. Kisitletud ei ole ka seda, kas erimeetmeid kasutatakse MOS-i (ese) vdi kaugpiloodi (isik)
suhtes. Voimalik, et see ole ka eesmaérgi vaates asjakohane, kuid kuna seda puudutatud ei ole, oleme
seisukohal, et ka see osa i pruugi olla tiielikult 14bi hinnatud.

Arvestades, et MOS kiitamisega iildjuhul on tegemist siiski lubatava tegevusega, peab
lennundusnduete rikkumise lopetamiseks (vale koht, vale korgus, puuduvad 6igused vins) véi
ohu torjumiseks olema siiski selgemalt miératletud, millal on digus erivahendit drooni suhtes
kasutada. Juhime veelkord tdhelepanu, et VTK-s on viidatud avalikule korrale, kuid enamik
ndidetest ja selgitustest viitab lennundusnduete kohaldamisele.

4. Ohuruumis kasutamise piiramine

4.1.Oleme seisukohal, et oht v&i rikkumine lennundusnduete vastutusalas, aga ka voimalusel muude
nduete puhul, mille esinemisel oleks MOS suhtes digustatud erimeetme kasutamine, peab olema
selgelt arusaadav ja tuvastatav enne meetme kasutamist. VOib Oelda, et tdna kehtiv loogika
geograafiliste piirkondade tingimuste rikkumisel (nditeks julgeolekuga seotud alad, kus kéitamiseks
on vajalik luba, kuid luba puudub) suuremalt jaolt tagab arusaamise, millal erivahendit kasutada on
Oigustatud.

4.2.Oluline on markida, et kuna geograafilised piirkonnad ja nende kehtestamine on reguleeritud EL-i
Oigusega ning rakendusmaddruse (EL) 2019/947 artikli 15 16ike 3 kohaselt peab liikmesriik
geoteadlikkuse eesmirgil (st et kéitajad oleksid teadlikud rikkumiste véltimiseks) tagama kindlaks
maédratud geograafiliste piirkondade osas, et geograafilisi piirkondi késitlev teave, sealhulgas nende
kehtivusaeg, avaldatakse iihises ainulaadses digitaalses vormis. See tdhendab, et koik kiitajad
peavad olema ka teadlikud, kus geograafiline piirkond asub ja et tema suhtes vdidakse kasutada
erivahendit, kui tal ei ole digust piirkonda lennata. Kui ta ei tea geograafilise piirkonna olemasolust,
mille avaldamiseks on riigil kohustus, ei ole tdendoliselt diguspérane kiitajat vastutusele votta voi
veelgi enam, tema drooni alla toomiseks erivahendit kasutada.

4.3. Uheks olulisemaks kiisimuseks erivahendite kasutamisel on idapiiri #4rne ala. Veelkord, arvestades,
et ohuruumis liiklemist saab piirata iiksnes lennundusnouete alusel, tuleb vajalike piirialade puhul
lahtuda samadest pdhimdtetest — tina on kehtestatud idapiiri l&heduses nii mehitatud kui mehitamata
ohusoidukite liiklemisele piirangud ning avaldatud lennundusnduete kohaselt. Naiteks, kui
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soovitakse piiriala geograafilises piirkonnas kasutada tdiendavaid meetmeid liikluse takistamiseks,
vOib selle meetme moju piirduda liksnes geograafilise piirkonna ulatusega. Kui meedet kohaldatakse
véljaspool geograafilist piirkonda lihtsalt lennutamise piiramiseks ilma, et kiitaja rikuks
kéitamisndudeid ning muid, lennundusnduete viliseid aga tugevamat hiive kaitsva diguse rikkumist
vdi ohtu sellele MOS ei kujuta, ei ole selline Shuruumi kasutamise piiramine vdi keelamine
Oiguspérane.

4.4.Lisaks voib nditena tuua olukorra, kus niiteks piiriddrses geograafilises piirkonnas, kus téna on
lubatud kiitada iiksnes loa alusel, kasutatakse ilma loata lendava MOS-i suhtes erivahendit, voib
selle erivahendi moju ulatuda iiksnes geograafilise piirkonna piirideni. Arusaadavalt esineb
vdimalus, et MOS-i kinnipidamiseks vdiks teatud juhtudel vahendit kasutada vahetult ka viljaspool
geograafilist piirkonda, kui MOS selgelt lendas loata geograafilises piirkonnas ning viljus sealt.
Kuid lennundusnduete valguses on kaheldav, kas erivahendi kasutamine drooni suhtes on
diguspérane, mis lendab selgelt viljaspool geograafilist piirkonda ning ei ole loata geograafilises
piirkonnas lennanud. Sellisel juhul peab olema tdenéoliselt tuvastatud enne erivahendi kasutamist
kdrgendatud (v43i vahetu) oht, sest viljaspool geograafilist piirkonda lendamine on lubatud (eeldusel,
et kditamisnduded on tdidetud).

4.5. Juhime tdhelepanu, et VTKs on nimetatud lennukeelu alasid. Lennukeelu ala on kindlaksméaaratud
ja defineeritud termin, mille kehtestamisega keelatakse koikide Shusdidukite kditamine, st et mitte
mingisugust lennutegevust alas toimuda ei voi, ei tsiviilohusoidukite ega sojaliste, politsei voi
paistelilesannete tditmiseks. Tana kehtivates geograafilistes piirkondades ei ole iiheski lennukeeldu
kehtestatud.

5. Avaliku korra nouete kohaldamise voimalikkusest

5.1.KorS § 4 defineerib avaliku korra kui iihiskonna seisundi, milles on tagatud digusnormide jargimine
ning digushiivede ja isikute subjektiivsete diguste kaitstus. KorS §§ 54 ja 55 sétestavad avaliku koha
definitsiooni ning avalikus kohas kéitumise iildnduded. Korrarikkumiseks loeb KorS avaliku korra
kaitsealas oleva digusnormi voi isiku subjektiivse diguse rikkumine voi digushiive kahjustamine (§
S51g).

5.2.VTK-s on kirjutatud: ,,Eelnimetatud meetmete (viide LennS § 60* 15ikele 9) kasutamise digus on
piiritletud riikliku jirelevalve pédevusega, mis on sdtestatud LennS § 60" ja seotud eelkdige
lennukeelualadega. Selleks, et korrakaitseorganil oleks digus sundida MOS-e maanduma ka avalikku
korda dhvardava ohu korral, kasutades selleks erinevaid tehnilisi véimalusi, on vaja KorS-i
erivahendite loetelu tdiendada.

5.3. Avaliku korra vastased siiliteod on teatavasti sdtestatud karistusseadustikus (KarS) 16. peatiiki 2. jaos
ning KorSi VTK-s kisitletud MOS-ide suhtes erivahendite kasutamise valguses sisustatud eelkdige
§§-s 262 ja 263, mille kohaselt on avaliku korra rikkumine avalikus kohas kditumise iildnduete
rikkumine (KorS §§ 54 ja 55). Avalikus kohas kditumise tildnduete alla ei kuulu aga iikski lennunduse
valdkonna kiisimus ning seetdttu ei ole mehitamata Ghusdiduki loata kéitamist voi
kéitamistingimuste rikkumist voimalik menetleda nimetatud KarS-i avaliku korra rikkumise alusel.
Kaheldav on, kas sellest jaost likski koosseis kohaldatav on. Nagu eelnevalt nimetatud, ei ole VTK-
s analiiiisitud, kas ja millised on need nduded MOS-ide kiitamisel lisaks lennundusnduetele, mis
oleks veel késitletavad kui avaliku korra rikkumised.

5.4.0Oleme seisukohal, et vajadust avaliku korra vastaseid koosseise ilmselt tdiendada vaja ei ole, sest
lennundusnduetega on liikmesriikidele antud reeglistik, mille alusel reguleerida MOS-ide kiitamist
(alustades  (lennu)ohutuse, julgeoleku kuni eraelu puutumatuse tagamiseks kéitamise
keelamisi/piiramisi geograafiliste piirkondade kehtestamise kaudu) ning vastutus kehtestatud LennS-
s. Seega, avaliku korraga seotud rikkumisi tdenioliselt kohaldada MOS-ide kiitajate suhtes ei saa.
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5.5.VTK-s ei ole analiiiisitud iihtegi normi, mille rikkumisel oleks digustatud erivahendi kasutamine ega
ole esitatud iihtegi pohjendust ega selgitust selle kohta, miks vdi mis ohtu MOS kiitamine kujutab,
mida tuleks tdrjuda nii tugeva riivega vahendiga nagu néiteks side segamise vdi droonide tahtliku
kokkuporkega. Noustume téielikult, et vajadus erivahendite kasutamiseks on olemas. Kodige lihtsam
ndide on kindlasti olukord, kus droon on lennuviljale l&heneva lennuki vahetus ldheduses. Ilma
pikemalt motlemata kujutab endast korgendatud voi lausa vahetut ohtu. Ometi ei ole VTK-s toodud
vilja ega hinnatud, miks, millal ja millist ohtu MOS kujutab.

5.6.VTK-s toodud niited riigipiiri kaitse osas vdivad vaieldamatult asjakohased olla, kuid iihtegi
selgitust voi pohimdtteid, kuidas otsustada erivahendi kasutamist ja lubatavust toodud ei ole.
Nimetatud on, et statistika on olemas, aga seda esitatud voi sellele viidatud ei ole. Silmas tuleb
pidada, et KorS-i muutmisel ei ole digustatud muudatus, mis ei arvesta KorS-is kehtestatud
pohimdtteid, sh proportsionaalsuse ja otstarbekuse pohimotteid. Pelgalt fakt, et PPA-le oleks vaja
kasutada iile Eesti digust MOS kiitajate suhtes erivahendeid, sest ,,MOS-de lihtsa kiittesaadavuse ja
nende viga laialdase kasutuspotentsiaali tottu on need muutunud muu hulgas kuritegevuse ja
terrorismi iiheks toovahendiks “ voi ,, arvestades tehnoloogia kiiret arengut ning vajadust erinevatele
ohtudele proportsionaalselt ja tohusalt reageerida, voib praegune regulatsioon liiga piirav olla“, ei
ole pohjendatud sisuliselt tihegi argumendiga. Noustume pohimdttelises vajaduses, aga mitte kdiki
kohalduvaid noudeid ja pShimotteid arvesse votmata.

5.7.Lahendusena tuuakse, et ,,Probleemi lahendamiseks tuleb KorS § 78" loetelu tdiendada mehitamata
Ohusoidukite maanduma sundimise vahenditega. “ Kui VTK koostaja on silmas pidanud ettepanekut
lisada erivahendid, mis on tdpselt samad, mis LennS-s, on raske mdista, milline neist vahenditest
,sunnib MOS-i maanduma®. Maandumine on sihipirane ohusdiduki juhtimine pinnale lennu
1dpetamiseks, kuid eelduslikult iikski neist ei sunni MOS-i maanduma, vaid sunnib seda pigem alla
kukkuma. Seega on erivahendite loetelus analiilisimata proportsionaalsuse ja otstarbekuse kiisimus
ka vdhem kahjustavate vahendite, millega reaalselt on vdimalik droon maanduma sundida, ja
kahjustavamate vahendite, milleks on kdik voi enamik toodud loetelust ning mis drooni valimatult
mittekontrollitavalt ettejuhtuvasse asukohta kukutab.

5.8. Spekuleerime, et muud kui lennundusalased rikkumised, mida voidakse MOS-i abil toime panna, on
iildjuhul tosisemate koosseisudega kaetud kui KarS-i avaliku korra rikkumised, kuid VTK-s seda
késitletud ei olnud, et veendumusega seisukohta votta.

5.9.Nagu 6eldud, ei ole Transpordiametil ametialast pddevust hinnata erivahendi kasutamise lubatavust
muude valdkondade siiiitegude voi jarelevalve puhul, kuid oleme veendunud, et ilma selgete piirideta
ning ebaselgetel pdhjustel mehitamata Shusodidukite alla toomine ei ole diguspérane. Veelgi enam,
juhud, millal on digustatud kasutada vahetut sundi ja erivahendit MOS suhtes peab olema selge ning
ammendav. Riigikohus on oelnud: “Politsei saab talle seadusega pandud kohustusi, sh
abistamisfunktsiooni, tdita seadusega sdtestatud viisil, s.t kasutades oigusi, mida seadus politseile
on andnud. Isiku pohidiguste piiramist ei saa pohjendada ainuiiksi avaliku huvi olemasoluga, vaid
selleks peavad esinema ka konkreetsed oiguslikud ja faktilised alused. Léihtuda tuleb pohimottest, et
sunnivahendi kohaldamiseks haldust éigustavaid norme ei télgendata laiendavalt. /.../(3-3-1-61-05,
p 24) /../ Siinjuures peab abiosutaja ka néutavate aluste ja volituste olemasolul valima
proportsionaalse vahendi. (3-3-1-61-05, p 25) .

Seega, ei ole moeldav, et planeeritava muudatusega soovitakse anda erivahendi kasutamise
oigus selliselt, et lahtiseks jadb volituste, alus, ulatus ning viis, kuidas tagatakse vahendi
proportsionaalne valik.

5.10. Ténases KorS-is on kehtestatud pShimotted, et politsei voi seaduses sdtestatud juhul muu
korrakaitseorgan voib kohaldada vahetut sundi ainult juhul, kui isikule kehtiva haldusaktiga ohu
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viljaselgitamiseks, torjumiseks voi korrarikkumise korvaldamiseks pandud kohustuse tditmise
tagamine muu haldussunnivahendiga ei ole voimalik voi ei ole digel ajal voimalik. Vahetut sundi on
lubatud kohaldada ilma eelneva kohustava haldusaktita, kui haldusakti andmine ei ole voimalik
vahetu korgendatud ohu torjumise voi korrarikkumise korvaldamise kiire vajaduse tottu. VTK-s ei
ole pdhjendatud ega selgitatud, millal esineb drooni kéitamisel kdrgendatud oht vdi korrarikkumise
kiire vajadus.

5.11. Arusaadavalt vOiks jadda asutustele, kes on teatud geograafilistes piirkondades loa andja,

kohaldada erivahendit MOS suhtes, mille loata viibimine kdnealuses geograafilises piirkonnas
kujutab kdrgendatud ohtu voi rikkumise l6petamiseks esineb kiire vajadus, kuid digustatud ei ole
lahendus, kus PPA padevuses on erivahendi kasutamine olenemata dhuruumi osast, eriti kui ei ole
selge, milles seisneb korgendatud oht voi kiire vajadus rikkumise 16petamiseks. PPA ei ole padev
asutus lennundusnduete kohaselt, tema suhtes ei kohaldata lennunduse pédevale asutusele kehtivaid
ndudeid ning tema iile ei tehta EL-i institutsioonide ja ICAO poolt jérelevalvet veendumaks, et PPA
on kvalifitseeritud lennunduse jérelevalve organ, kes omab lennundusvaldkonnas kvalifitseeritud
personali jirelevalveks lennundustegevuse iile. Seega on maksimaalselt voimalik ja eelduslikult
ohutu, kui muud asutused kui lennunduse pidev asutus (Transpordiamet) teevad MOS riiklikku
jarelevalvet iiksnes neile vastavates geograafilistes piirkondades ohututel kdrgustel.

5.12. Siinjuures on oluline vélja tuua, et erivahendite kasutamisel peab olema tagatud ka vahendi

kasutamiseks lennundusalane riskianaliiiis, mille kdigus on hinnatud, kas kasutatav erivahend
mojutab teisi, eelkdige kindlasti mehitatud Shuruumi kasutajaid, Shusdidukeid vdi maapealseid
aeronavigatsiooniseadmeid. LennS kohustab erimeetme kohaldajat raadioside piiramisel mehitamata
ohusoiduki maanduma sundimiseks arvesse votma elektroonilise side seaduse § 115 18ike 2 alusel
kehtestatud raadioside piiramise korda, kuid see ei ole ainus ndue, mida tuleb arvesse votta. Kdik
voimalikud kahjulikud mojud, mis vdivad erivahendi kasutamisest tekkida, peavad olema eelnevalt
tuvastatud ning riskid maandatud. Eestis on juba ka praktika no droonitdrje eesmirgil side segamisel
tekkinud oluline m&ju lennundusohutusele, kui tdrje vahendite kasutamise tottu héiriti ka
maapealseid navigatsiooniseadmeid. Seega, eelndu viljatdotamisel tuleb arvesse votta, et erivahendi
kasutaja peab hindama ja maandama kooskdlas lennunduse ja vdimalike sidehiirete tekitamisest
tulenevad ohud. VTK-s ei ole piithendatud iihtegi rida erivahendite kasutamisest tekkivate riskide
maandamisele. Eelndu koostamise ajaks peab olema sellega arvestatud.

6. Mojud.

6.1. Mojude hindamisel ei ole jélgitav, kuidas on mehitamata Shusoidukite kiitajate suhtes joutud esitatud

jareldustele. Sihtriihmana on toodud ,,isikud, kes kditavad mehitamata 6huséidukeid, mis ei tdida
seadusega sdtestatud noudeid “, kuid kogu VTK ulatuses ei ole vilja toodud, milliseid ndudeid nad
el tdida ning mis on eelduseks erivahendi kasutamisel. Detaili minnes, viitab sihtriihma alla joonitud
osa sellele, et MOS-id kui dhusdidukid ei tiida ndudeid, mis saab seostatav olla iiksnes kiitamisele
lubamise tehniliste nouetega tipnedes lennukdlblikkuse nouete tditmisega. Eeldame siiski, et
mdeldud on isikuid, kes kiitavad MOS-e, kuigi ka siin ei ole selge, kas tegemist on mdju kirjelduse
valguses fliiisilise isikuga ehk kaugpiloodiga, kes on ilmselt ja tdenéoliselt erivahendi kasutamisest
vahetult mojutatud voi ka juriidilist isikut, kelle nimel kéitatakse. M&jud neile on tdendoliselt
erinevad ning hindamata.

6.2.Samuti ei ole jélgitav mottekdik nii intensiivsete erivahendite kasutamise vajaduse ja sihtriihma

9(11)

vahel. Tépsemalt, kuidas on leitud, et erivahendi kasutamise vajadus on harv ja mdju ei ole oluline,
kui probleemi punktis on esitletud erivahendi vajaduse kasutamist {ile Eesti hddavajalikuks. Leiame,
et moju lennundussektorile, eelkdige mehitamata GShusdiduki kéitajatele ja kaugpilootidele
(vajadusel) ei ole hinnatud v&i on hinnatud viga vihesel mééral, mh ka seetottu, et ei tea, kas mojude
hindamisel ning muudatuste vajaduste kaardistamisel oli ldhtutud statistilistest andmetest ja
praktilistest argumenteeritud pohjendustest. Samuti on leitud, et moju ei ole oluline, kuid VTK-s



peamiselt lauluvéljaku niitele tuginedes, tuleks jareldada, et hindamata on moju isikutele, kelle
peade kohal lauluviljakul lendava drooni suhtes soovitaks erivahendit kasutada. Vdidame, et moju
on oluline, kui sellisel moel on planeeritud droone alla tuua.

6.3. Veelkord, kindlasti vajab kiisimus lahendamist ja reguleerimist, ka moneti ebadnnestunud LennS-i

sonastus selle valguses parandamist, kuid esitatud selgituste pohjal ei saa Transpordiamet ndustuda
VTK kooskdlastamisega probleemi 8 osas.

II TRANSPORDIAMETI ULDISED SEISUKOHAD JA KOMMENTAARID VEONDUS JA
LENNUNDUS

7. Uldised Transpordiameti seisukohad ja kommentaarid (VTK Ik 77 valguses)

7.1. Millised korrakaitseorganid kohaldavad riikliku jarelevalve ldbiviimise kdigus viibimiskeeldu? Kui

tihti nad viibimiskeeldu kohaldavad ning kas nad tajuvad samuti vajadust viibimiskeelu kohaldamise
aega pikendada? (1) Millised korrakaitseorganid vajavad oigust asja sundkasutusse votmise ja
sundvoorandamise erimeetme kohaldamiseks ning miks neil seda vaja on?(2)

Veonduse jirelevalves ja lennunduse valdkonnas ei ole digust viibimiskeeldu kohaldada ja ei nde
hetkel ka tihtegi stsenaariumi, selline vajadus vdiks tekkida.

7.2.Millised on korrakaitseorganite praktilised vajadused kontrolltehingute tegemisel? (3)Veonduse

jarelevalve: Hetkel  puudub  kontrolltehingute = vajadus,  kuid  Regionaal- ja
Pollumajandusministeerium on avaldanud soovi Transpordiameti péddevusse tagasi anda
maakondliku tihistranspordi jarelevalve ndudmisel teenindatava liinildigu iile. Selleks, et kontrollida,
kas buss teenindab konkreetsel kuupdeval ja konkreetses peatuses vastavalt sdiduplaanile reisijaid,
tuleb vastav tellimus eelnevalt teha (esitada ndudmine) ning seejirel kontrollida, kas tellimus
taidetakse. Transpordiameti eesmirk on kontrollida, kas vedaja votab ettendhtud viisil tellimuse
vastu ja kas buss saabub peatusesse nii, nagu on vedajaga kokkulepitud avaliku teenindamise
lepingus. Ilma tellimust tegemata ei ole vdoimalik kontrollida, sest tellimuse puudumisel ei pea buss
peatust teenindama. Teine vOimalus on teha kontrolle pisteliselt, lootuses, et moni klient on
juhuslikult peatusesse tellimuse teinud, kuid tegemist ei ole jatkusuutliku lahendusega, kuna on
vOimatu ette aimata, millal keegi tellimuse sisse annab. Lisaks vdib meil olla vajadus teha
kontrolltehinguid selleks, et kontrollida, kas bussijuht omastab piletiraha vdi mitte. Antud asjaolu
tuvastamine bussi kaamerast vdi lauskontrollidega on keeruline ja ressursimahukas, kuid ldbi
andmeanaliiiisi ja vihjete on voimalik tuvastada bussijuhid, kelle osas kahtlus tekib. Kui nende puhul
oleks voimalik teostada kontrolloste, siis see lihtsustaks meie menetlusi ja samuti sddstaks ressurssi.
Voimalik, et ka sdidukite tehnoiilevaatuse kontrollis voiks selline vajadus tekkida.

7.3. Millistel korrakaitseorganitel on riikliku jdrelevalve teostamisel vaja digust heli ja pilti salvestava
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Jadlgimisseadmestiku kasutamiseks? Millistes olukordades ja millisel eesmdrgil see vajalik on? (4)

Veonduse jérelevalve: Uhistransporditeenust osutavate sdidukite ja nende juhtide kontrollimisel
jérelevalvemenetluse kéigus oleks tarvis kasutada rinnakaameraid. Jérelevalve menetlusele
kohaldatakse haldusmenetluse seaduse normi kui eriseaduse ei kehtesta teisiti. Riikliku- ja
haldusjérelevalve menetlustoimingu kohaldamine protokollitakse HMS-i § 18 alusel. Vaadeldes
HMS menetluse dokumenteerimist reguleerivaid sétteid, ndhtub, et menetlustoiming protokollitakse,
kui menetlusosaline esitab selleks pShjendatud taotluse; seda peab vajalikuks asja menetlev
haldusorgan; toimingu sisu on iitluse, arvamuse voi seletuse andmine haldusorganile; protokollimise
kohustus tuleneb seadusest voi médrusest (HMS-i § 18 Ig 1). Protokollimisega kaasneb ametnikule
ajakulu, seetdttu on HMS andnud ametnikule &iguse hinnata, kas menetlusosalise taotlus
menetlustoiming protokollida on pdhjendatud voi mitte. Tulles tagasi mdjuhinnangus késitletud
olukordade juurde, siis menetlustoimingu protokollimise eesmark on tagada menetluse ldbiviimise
labipaistvuse ja menetluses tdhtsust omavate andmete/tdendite kogumine, Transpordiameti ja
jarelevalvesubjekti Oiguste kaitse/kohustuste tditmine. Arvestades, sellega, et eespool loetletud




valdkondadest olenemata jarelevalve tulemuseks v3ib olla jarelevalvetava diguste piiramine, seetottu
on Transpordiamet juurutanud praktika, et dokumenteeritakse igat menetlustoimingut. Kuigi
jérelevalvemenetluses kogutud tdenditel on vordne joud, tihtilugu mééravaks jddvad jarelevalve
subjekti selgitused ja pohjendused. Ja sellises olukorras jddb selgituste votmise kirjalik
protokollimine menetlustoimingu ajal napiks, kuna kontroll tuleb teostada maksimaalselt paari
minuti jooksul bussi peatumise ajal, buss peab aga plisima sdidugraafikus ning samuti ei tohi séidu
ajal bussijuhti segada. Samuti voib kontrolli kéigus tekkida sdna sdna vastu olukordi
jéarelevalveametniku ja bussijuhi vahel ning kaamerapildi jdddvustamine aitaks pdrast tegelikku
olukorda tuvastada ning tdendada. Samuti maandab kaamerapildi olemasolu vajaduse teostada
kontrolle kahe ametnikuga (sdéstlikkuse printsiip). Selleks, et parendada antud olukorda ja tagada
odiglane jérelevalvemenetlus nii subjektile kui ka kaitsta TRAM inspektoreid, on vajadus kasutusele
votta rinnakaamerad.

7.4. Millistel korrakaitseorganitel on riikliku jdrelevalve teostamisel vaja mehitamata ohusoidukitele

paigaldatud jdlgimisseadmestikku kasutada? Millistes olukordades ja millisel eesmdrgil see vajalik
on? (3)
Merendus: Mehitamata Shusdiduki kasutamine merenduses riikliku jarelevalve teostamisel voib
vajalik olla meresdiduohutuse seaduse alusel § 77 Ig 2 p 15 sétestatud riikliku jarelevalve objekti:
navigatsioonimargistuse ja muude rajatiste vastavus navigatsiooniteabele kontrollimisel. Osa objekte
asub raskesti ligipadsetavas kohas ning MOSi kasutamine lihtsustaks jirelevalve tegemist.

7.5.Kui sageli on isikud taotlenud korrakaitseorgani poolt diguspdrase tegevusega tekitatud kahju
hiivitamist ja kui sageli need taotlused rahuldatakse? (6)
Senine praktika on ndidanud, et ndudeid ei esitata.

7.6. Millistel juhtudel oleks moistlik korrarikkujalt kahju hiivitamist nouda? (7)
Teemat on arutatud PPA-ga seoses isiku sundtoomisega ja sellest isikule kahju tekkimise
vdimalusega. Transpordiamet tellib ametiabi korras sundtoomise PPA-It. Transpordiameti hinnangul
on esmane kahju hiivitamise subjekt sellest tulenevalt PPA, kuid kahju hiivitamise noude voib isik
teoreetiliselt esitada ka Transpordiameti vastu.

Seisukohad on kootanud I osas Mari Toodu (mari.toodu@transpordiamet.ee), II osas Karl Tiitson
(karl tiitson@transpordiamet.ee) ning Karin Victoria Kuuskemaa-Ivanov
(kérin.kuuskemma(@transpordiamet.ee).

Lugupidamisega

(allkirjastatud digitaalselt)

Karin Victoria Kuuskemaa-Ivanov
juhataja

digusosakond

Mari Toodu
58031182, Mari.Toodu@transpordiamet.ee
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