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SUMMARY

DISRUPTIVE PASSENGERS AND THEIR IMPACT TO
AVIATION AMONG ESTONIAN AIR OPERATOR CERTIFICATE
HOLDERS

Enel Andrejeva

There have been strong indicators around the world that unruly and disruptive passengers are a
growing concern to airlines. An increasing problem with unruly and disruptive passengers are
the fact that they can cause big delays in flight schedules and disruptions, but also pose
additional safety and security risks on board of the aircraft. In 2020 different studies showed
the rise in disruptive passengers due to face mask policy regulations which was introduced by
various governments. Preceding difficulties created the basis of this dissertation where author

examined the scale of disruptive passengers’ problem in Estonia.

The purpose of this diploma thesis was to ascertain the situation of disruptive passengers and
the existing mitigation measures in Estonia. The research questions covered the views of experts
within Estonian Air Operator Certificate holders and domestic approach to disruptive
passengers’ topic. In order to collect necessary data, the author conducted six expert interviews
and gathered information from the European Co-ordination centre for Accident and Incident
Reporting Systems (ECCAIRS). The author executed case analysis as the type of research and

applied cross- case analysis for data study.

This dissertation consist of four chapters that comprise theoretical foundations that are relevant
to the subject of this thesis, methodology used for collecting data, analysis of the interviews
and data of the ECCAIRS system, as well as suggestions for Estonian Transportation

Administration and Estonian Air Operator Certificate holders.

Based on the research, the author has drawn the following main conclusions: disruptive
passengers are not considered as a serious problem, but it was rather seen that the content of
the cases are changing over time; the classification of disruptive passenger varies from one
operator to another, depending on the statistics and experiences of the operator with disruptive

incidents; main motivator in a situation of disruptive passengers was excessive alcohol



consumption which can lead to the occurrence of the subsequent events; main reasons for
disruptive passenger incidents were face mask policy regulation and consumption of alcohol
before or during the flight; disruptive passenger has an impact on flight safety and security, the
escalation of certain situations is difficult to predict due to concurrence of several factors;
existing mitigation measures such as crew training, airport processes and on-board clarification
were considered as sufficiently effective; ECCAIRS database may not reflect the actual
situation with disruptive passenger incidents, due to unclear approach in the regulation and lack
of importance for minor incidents from the operator’s side; disruptive passenger cases reporting
are mandatory in accordance with (EU) 2015/1018; Estonian Air Operator Certificate holders
have different hazard classifications and therefore they do not notify competent authority on

the same basis.
The author made two suggestions for Estonian Air Operator Certificate holders:

1) During the ticket purchase process, clearly indicate the cases where the operator has the

right to foreclose passengers to board the aircraft.

2) Create informative campaigns in co-operation with Tallinn airport to raise awareness of

inappropriate behavior and its consequences in Estonia.
The author made two suggestions for Estonian Transportation Administration:

1) Develop a single national hazard classification system for Estonian Air Operator
Certificate holders in order to notify Estonian Transportation Administration upon even

terms.

2) Supplement the national recommendations and guidance materials with more detailed
remarks, in order to give a more specific overview to Estonian Air Operator Certificate

holders in dealing with cases related to disruptive passengers.

Finally, the author would like to express her gratitude to the supervisor of this diploma thesis
Kristjan Roosipdld and consultant Dagmar Agu-Kruusmaa for pleasant cooperation and
guidance in writing this diploma thesis. The author would also like to thank all the participants
of the interviews, who provided the necessary input and therefore made possible for the author

to write about this topic.
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SISSEJUHATUS

Miljonid inimesed kasutavad lennutransporti igapdevaselt, kuid nende kavatsused ja tegevused
ohusoidukis ei pruugi vastata lennutegevuseeskirjadele. Seetdttu on reisijast 1dhtuvad riskid
lennuettevotjatele iiheks potentsiaalseks ohuks lendude opereerimisel. Euroopa Lennundus-
ohutusameti andmetel ohustab iga kolme tunni jdrel korda rikkuv reisija Euroopa Liidu
Ohuruumis mdnda lendu (EASA, 2019). Seda ilmestab vastavate diguslike meetmete parenda-
mine: 2014. aastal uuendatud Montreali protokoll, ldhtudes korda rikkuvate reisijatega seotud
intsidentide arvu kasvust ning 2019. aastal loodi ICAO poolt dokument 10117, kasitledes korda
rikkuva reisijaga seotud juriidilisi aspekte. Korda rikkuvate reisijatega seotud probleemide
mitmekiilgsus ja kasvav trend on kdesoleva 16put6é valmimise pohjuseks. T66 autor soovib
uurida sellise fenomeni esinemist Eesti lennuettevotjate poolt opereeritud lendudel ning
siseriiklikus kontekstis, kuna Eestis on korda rikkuvate reisijatega seotud uuringute statistika

puudulik ning varasemalt puuduvad Eesti kontekstis vastavad uuringud.

Lennundusringkond ndeb korda rikkuvate reisijatega seotud juhtumite arvu kasvus suurt
probleemi lennuohutuse ja lennuturvalisuse seisukohast, seega on taolise kditumisega seotud
juhtumitega tegelemiseks tarvis rakendada tohusamaid maandamismeetmeid (Unruly

Passengers threaten your safety, 2019) (IATA, 2016).

Kéesoleva 10put6o eesmargiks on vilja selgitada korda rikkuvate reisijatega seotud olukord ja
olemasolevad maandamismeetmed Eestis. Eesmérgi tditmiseks piistitas autor jargnevad
uurimiskiisimused:
e Kas ja kuidas tunnetavad Eesti lennuettevotjad korda rikkuvate reisijatega seonduvaid
ohte ettevdtte poolt opereeritud lendudel?
e Milline on korda rikkuva reisija késitlus siseriiklikul tasandil ning missugune on Eesti
lennuettevotjate ootus Transpordiametile?

e Milliseid maandamismeetmeid kasutatakse korda rikkuva reisija tokestamiseks?

Kéesolev 10putdd koosneb neljast peatiikist. Esimene peatiikk annab {ilevaate korda rikkuva
reisija definitsioonist, kategoriseerimisest, diguslikest alustest ning temaga seotud pohjustest.
Teine, empiiriline peatiikk, keskendub metoodikale ja andmeanaliiiisi kirjeldamisele.
Kolmandas peatiikis analiitisitakse andmekogumisinstrumentide kaudu saadud informatsiooni

ning neljandas peatiikis esitatakse jareldused ja ettepanekud.



1 KORDA RIKKUVAD REISIJAD

Loputod esimeses peatlikis defineeritakse potentsiaalselt ohtlike ja korda rikkuvate reisijate
moisteid tsiviillennunduses, kirjeldatakse relevantseid regulatsioone ning antakse iilevaade

korda rikkuvate reisijatega seotud probleemidest ning pohjustest.
1.1 Definitsioon, tegutsemisviis ning kategoriseerimine

Tsiviillennunduses on defineeritud kahte tiilipi reisijaid, kes on potentsiaalse ohuolukorra
tekitajad: tavareisija, kes mingis situatsioonis muutub lennu ajal mingil pohjusel lennuohutust
ja turvalisust rikkuvaks reisijaks ning teisalt deporteeritav, kes on alati suurema ohuriskiga

reisija. (Mlotshwa, 2014)

Loput6d autor toob vilja korda rikkuva reisija moiste, mida on ajas tdiustatud ja
modifitseeritud. Antud teemat uurides leiti, et voorkeelses kirjanduses kasutatakse
stinoniiiimidena sonu kordarikkuv reisija (disruptive passenger) ja ohjeldamatu voi korrale
allumatu reisija (unruly passenger). Seega tugineb autor ICAO dokumendi 10117 késitlusele,
mis koondab mitmeid sarnaseid definitsioone. Terminite all - korrale allumatu reisija,
kordarikkuv ja korda hiiriv reisija - defineeritakse reisijaid, kes ei jérgi tsiviillennunduse
regulatsioonidega kehtestatud kaitumisreegleid Ohusdiduki pardal, ei jargi Ohusdiduki
meeskonnaliikmete turva- ja ohutusjuhiseid ning kujutavad ohtu pardal viibivatele inimestele,
nende varale, lennuohutusele ja turvalisusele voi rikuvad head tava ja distsipliini (ICAO, 2019).
Lisaks on erialakirjanduses kasutusel moisted air rage voi sky rage ehk ohuraev, mida
moistetakse vigivaldse ja riindava kditumisena, kus kasutatakse solvanguid, dhvardamist,
rassistlikku alatooni ja kuritegelikke avaldusi (Sweet, 2009). Antud 16putd6 raames uuritakse

tavareisijaid, kes voivad muutuda korda rikkuvateks reisijateks nii maa peal, kui ka lennu ajal.

Korda rikkuva reisija tegevus holmab endas erinevaid digusrikkumisi; meeskonnalitkmete voi
reisijate riindamist, seksuaalset kuritarvitamist v4i ahistamist, korra rikkumist alkoholijoobe
tagajarjel, narkootiliste ainete tarbimist pardal, meeskonnaliikmete juhiste eiramist, husdiduki
salongi interjodri riilistamist, kaasaskantavate elektroonikaseadmete volitamata kasutamist,
turvavarustuse 1ohkumist pardal ja muud ebasobivat kditumist (ICAO, 2019). Mainitud
tegevused on enamjaolt riindava iseloomuga ja EASA andmetel on neist erinevate

agressioonivormidega seotud juhtumeid ligi 70% (EASA, 2019).



Jargnevalt on vélja toodud moned néited agressioonivormidest.
e Passiiv-agressiivne kditumine- reisija ei allu voi ignoreerib meeskonna juhiseid.
e Verbaal- agressiivne kéitumine- reisija kasutab ebatsensuurseid sonu, agressiivset
kehakeelt vo1 dhvardab meeskonnliikmeid suuliselt voi kirjalikult.
e Fiiiisiline agressioon- tahtlik fiiiisiline kontakt voi riinnak, mis kahjustab dhusdiduki
salongi voi seal viibivaid inimesi.
e Vigivaldne kditumine- relva voi relvataolise esemega raske kehavigastuse tekitamine,

sealhulgas tapmine. (Williams & Waltrip, 2016)

Ulaltoodud agressioonivormide eskaleerumise tokestamiseks on ICAO loonud soovitusliku

nelja astmelise ohuklassifikatsiooni, mis on terviklikult toodud 10put60 lisas 1.

Tulenevalt korda rikkuva reisija juhtumite komplekssusest voib neid liigitada nii lennuohutuse
kui lennundusjulgestuse valdkonda. Lennundusjulgestus on meetmete ning inim- ja
materiaalsete ressursside kogum, mille eesmirk on kaitsta tsiviillennundust ebaseadusliku
sekkumise eest, mis ohustab tsiviillennundusjulgestust (Euroopa Parlamendi ja Noukogu
miirus (EU) 300/2008). Lennuohutus on kdigi ennetavate meetmete kasutamise tulemus,
viltimaks lennudnnetusi, vigu voOi tahtmatuid defekte Ohusodidukite projekteerimisel,
ehitamisel, hooldamisel ja késitlemisel (Safety, 2022). Lennuohutuse ja -julgestuse eesmérk on
ennetada vigastusi ja ohvreid; ohutuse iilesandeks on dra hoida tahtmatuid tegusid ja sellest
tingitud kahjud ning julgestuse iilesanne on dra hoida tahtlikke tegusid ja sellest tingitud kahjud,
seega peamine erinevus ohutuse ja julgestuse vahel on kavatsus (Cusick, Cortés, & Rodrigues,
2017). Lennundusjulgestus hdlmab juhtumeid, kus reisijal on eelnev kavatsus sooritada
kuritegu pardal. Lennuohutuse juhtum kirjeldab olukorda, kus reisijal ei olnud kavatsust
allumatult kdituda Shusdiduki pardal. Lisaks kavatsusele on véimalik juhtumeid liigitada ka
olukorra eskaleerumise pohjal. Néiteks, kui reisija ei tdida salongipersonali ohutusjuhiseid ning
16bustab ennast ohutusvarustuse peitmisega, seejuures muutumata vigivaldseks, on tegemist
lennuohutust mojutava juhtumiga. Olukord voib eskaleeruda lennundusjulgestust mojutavaks
kui reisija muutub edaspidi végivaldseks ning ei allu meeskonnaliikmete korraldustele,
seejuures tekib reisijal tahe toime panna ebaseadusliku sekkumise akt. Halvimal juhul voib
korda rikkuva reisijaga juhtum eskaleeruda nii tdsiseks, et inimene sureb voi Ohusdiduk

kaaperdatakse.
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Seega korda rikkuvate reisijatega seotud juhtumid lennu ajal vdivad mojutada reisijate heaolu
ja reisikogemust, segades meeskonnatodd, ohustades ohusdiduki ohutust ja turvalisust ning
pohjustada lennuliikluse hilinemisi, imbersuunamisi voi lennuplaanidest korvalekaldeid.
Nimetatud probleemid vodivad pdhjustada tdiendavaid ohutus- ja turvariske ning tekitavad
lennuettevotjatele sellega tdiendavaid kulusid. See omakorda voib kahjustada lennufirma

mainet. (Disruptive Passengers, 2019)
1.2 Korda rikkuvate reisijatega seotud regulatsioonid

Tsiviillennunduses kehtestatud Oigusaktide aluseks on 1944. aasta Chicago rahvusvahelise
tsiviillennunduse konventsiooni lisadest tulenevad standardid ja soovitused (Standards and
Recommended Practices), mis kohalduvad Euroopa Liidu (EL) digusaktide, lennundusseaduse
ja teiste riiklike Oigusaktide kaudu (Riiklik lennundusohutusprogramm, 2020). Chicago
rahvusvahelise tsiviillennunduse konventsiooni lisadest on antud 16put66 raames oluline vilja
tuua lisa 17, mis késitleb rahvusvahelise tsiviillennunduse kaitsmist ebaseadusliku sekkumise
eest ning kehtestab standardid ja soovituslikud praktikad, mis on pohialused rahvusvahelises
lennujulgestuses. Vastavalt ICAO lennundusjulgestuse lisa 17 standardi punktile 3.1.1
kehtestab iga litkmesriik kirjaliku riikliku tsiviillennunduse julgestusprogrammi ja tagab selle
kohaldamise, et kaitsta lennundust ebaseaduslike sekkumiste eest digusaktide, praktika ja
protseduuride abil, mis vitavad arvesse lendude ohutust, regulaarsust ja efektiivsust. Euroopa
Parlamendi ja Noukogu miirus (EU) nr 300/2008 kehtestab tsiviillennundusjulgestuse
iihiseeskirja, kus artikkel 10 alusel kehtestab iga litkmesriik riikliku tsiviillennundusprogrammi
ja tagab selle rakendamise ning tditmise. Eestis haldab tsiviillennunduse julgestuskdsiraamatut
Transpordiamet, kes tagab tsiviillennundusjulgestuse {ihtse taseme ja kvaliteedi
(Transpordiamet, 2021). EL-is on lennundusjulgestus reguleeritud Euroopa Parlamendi ja
Noukogu méirustega, mille kohaldusalasse kuulub Eesti EL liitkmesriigina. ICAO lisa 17 ning
(EU) nr 300/2008 regulatsiooni alusel méirab iga liikmesriik valitsusasutuste seast pideva
asutuse, kes on vastutav riikliku tsiviillennunduse julgestusprogrammi vastuvotmise,
kohaldamise, jarelevalve ja haldamise eest. Vastavalt Eesti LennS § 7 p 6 alusel on Eestis padev

asutus Transpordiamet.

Lennundusjulgestuse késitluses on olulisel kohal ICAO 2014. aasta Montreali protokoll,

millega muudeti 14. septembril 1963 Tokyos sdlmitud Ohusdiduki pardal toimepandud
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Oigusrikkumiste ja kuritegude konventsiooni. 2014. aasta Montreali protokollis kisitletakse
ohusoiduki pardal sagenevate korrale allumatute reisijatega seotud juhtumeid, parandades
oluliselt riikide suutlikkust laiendada oma pédevusi asjakohaste digusrikkumiste {ile nii riigis,
kus antud Ohusdiduk on registreeritud, kui ka toimumisriigis, kus kirjeldatud ohusdiduk
maandub. (Entry into force of the Protocol to Amend the Convention on Offences and Certain
Other Acts Committed on Board Aircraft, 2019) Samuti kehtestab 2014. aasta Montreali
protokoll minimaalsed kditumisviisid, mida peetakse siiiitegudeks, sealhulgas meeskonna-
liikkmete vastavate juhtnooride eiramine, nende fiilisiline riinnak voi dhvardamine (Kearns,
2021, lk 259). Lisaks on lennufirmadel digus nduda hiivitist korda rikkuvatelt ja korrale
allumatutelt reisijatelt (Timmis, Ison, & Budd, 2018). Montreali protokolli vastuvotmisega
uuendati ICAO loodud dokumenti 10117. Parandati juhiseid digusrikkumiste kohta, mis aitavad
riikidel rakendada asjakohaseid Giguslikke meetmeid, et ennetada korda rikkuvate reisijatega
seotud vahejuhtumeid. Uhtlasi kirjeldatakse parendusmeetmeid lennundusjulgestuse

holbustamiseks salongiohutuse valdkonnas. (ICAO, 2019)

EL nr 376/2014 maéérus ja Eesti LennS §47 kirjeldavad lennuohutust mgjutavate juhtumite
teavitamise kohustust, korda, analiiiisi ja jéreldusi, kus lennuorganisatsioon on kohustatud
teavitama lennuohutust mojutavatest juhtumitest. Olukordade puhul, kus vahejuhtum ei mgjuta
lennuohutust, puudub raporteerimiskohustus ning sellised lennuintsidendid ei pruugi jouda
Euroopa Ohutusjuhtumite Keskandmebaasi. Rakendusméddrus (EL) 2015/1018 kehtestab
tsiviillennunduse juhtumiliikide loetelu, millest vastavalt méérusele (EL) nr 376/2014 tuleb
kohustuslikus korras teatada, kaasa arvatud raskused joobes, vdgivaldsete voi allumatute
reisijate vaigistamisel. Lennudnnetuse voOi tdsise lennuintsidendi korral kohaldatakse

lennuohutust mojutavatest juhtumitest teatamise suhtes méarust (EL) nr 996/2010.

Siseriiklikul tasandil reguleerib lennundusvaldkonda Eesti Lennundusseadus, mille § 463 1dige
1 p 3 sdtestab erikohtlemist vajava reisija, kes voib mis tahes muudel asjaoludel ohustada
ohusoidukit ning selles viibivaid isikuid, samuti kinnipeetavaid, arestialuseid ja vahistatuid
ning riigist véljasaadetavaid isikuid. Selle kategooria reisijate puhul on ette teada, et reisija voib
olla ohtlik ning abimeetmeteks on lennukiitaja teavitamine, riskianaliiiis ning vajaduse korral
eskort. Eelnevalt mainitud reisijate kategooria liigitub lennundusjulgestuse valdkonda. Samuti

sitestab LennS §46'7 lennundusjulgestust mdjutava juhtumi teavitamist. Antud peatiikis
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kasitletud digusaktid, mis on antud I6putdd teemat arvestades Eestile kontekstis olulised ja

kohaldatavad on loeteluna leitavad lisast 6.
1.3 Korda rikkuvate reisijatega seotud aspektid

Viimaste aastate jooksul on korda rikkuvate reisijatega seotud juhtumite puhul kasvanud nii
agressiivsuse tase, kui ka toimumissagedus (Safety Report 2018). Vastavalt IATA 2007-2017
aasta andmetele on IATA assotsiatsiooni litkmed raporteerinud kokku tile 66 000 intsidendi,
kus 2017. aastal oli iihe korda rikkuva reisijaga intsident iga 1053 lennu kohta (Unruly
Passengers, 2019). EASA on mirkinud, et 2018. aastal oli korda rikkunud reisijatega seotud
intsidentide arv kasvanud vorreldes 2017. aastaga 34%, mojutades otseselt nii meeskonna kui
ka reisijate ohutust (Unruly Passengers threaten..., 2019). Varasemalt on EASA 2017. aasta
ohutusaruandes avaldatud, et aastatel 2012-2016 on korda rikkunud reisijatega seotud
juhtumeid olnud 2505 (EASA, 2017). Intsidentide arvu tousust ajendatult on vastavalt EASA
lennuohutuse plaanile 2022-2026 korda rikkunud reisijatega seotud probleem Euroopa
ohutusriskide juhtimise protsessis jédlgimise faasis (The European plan for aviation safety,
2021). Seega on intsidentide tdusu ja teo astet arvestades korda rikkuvate reisijatega seotud

juhtumite arv tdusvas trendis.

Korrale allumatute reisijatega seotud probleem on tuvastatud erinevate statistikate kaudu. Uhtse
stisteemi puudumise tottu pole senised raporteeritud ja kéttesaadavad andmed korda rikkuvate
reisijate kohta tédielikud ega piisavalt laialdased nditamaks tegelikku statistikat, mistdttu on
probleemi tegelikku ulatust raske hinnata. Avaldatud andmed ei piirdu konkreetse lennufirma,
riigi, kliendikategooria, teenindusklassi, lennu pikkuse v4i lennu tiilibiga, mistottu ei saa neid
konkreetse segmendiga seostada. ICAO andmetel pole loodud korda rikkunud reisijatega

seotud statistika jaoks lihtset aruandlussiisteemi, mis peegeldaks téispilti. (ICAO, 2019)

Eestis tegeleb statistika halduse ja siseriiklikul tasandil jérelevalve meetmetega
Transpordiamet, kes kogub lennuohutust mojutavate juhtumitega seonduvat infot, hindab seda
ning registreerib Euroopa Keskandmebaasis ECCAIRS 2. TRAM-i eesmirgiks on jélgida
ohutust mojutavaid arengusuundi ja muutuseid ning vajadusel sekkuda ennetavalt, toetades
tohusate kaitsemeetmete leidmist ning rakendamist. TRAM-i 2021. aasta ohutuskokkuvdttest
ndhtub, et korda rikkuva reisijaga juhtum on toimunud peaasjalikult reisija pardalemineku ajal,

kus reisija ei allu salongipersonali voi kapteni korraldustele (nt alkoholijoobes reisijad, pardal
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suitsetavad reisijad). 2021. aasta lennuohutuse olukorda hinnates leidis TRAM, et ECCAIRS 2
stisteemi rakendamine ei ole toimunud piisavalt edukalt ja kvaliteetse toimimise tagamiseks on

vaja rakendada lisameetmeid. (2021. aasta ohutuskokkuvote)

Ohusoidukid iiletavad riigipiire, seega allub ohjeldamatu ja hiiriv kiitumine erinevate riikide
seadustele ja jurisdiktsioonidele. Nende mitmekesisuse tottu ei pruugita iihes seaduses siiliteona
kasitletavat korda rikkuvat kéitumist teises seaduses siiliteona kisitleda. Naiteks, kui
kahtlustatav kurjategija tuleb kohtu alla anda riigis, kus vilismaa 6husdiduk on maandunud,
voib tekkida kiisimus, kas korda rikkuv kéitumine kujutab endast digusrikkumist mitte ainult
maandumisriigis, vaid ka riigis, kus 6husdiduk on registreeritud vai kditaja riigis. (ICAO, 2019)
Seetottu takerduvad vastavad juhtumid sageli digusalluvuse probleemidesse ning see loob
olukorra, kus korda rikkunud reisijad jddvad ilma vastava karistuseta. Harvadel juhtudel
madratakse siitidistus vo1 moni muu majanduslik sanktsioon (European Cockpit Association,
2022). IATA andmetel jddb umbes 60% sellistest rikkumistest karistuseta, sest kehtivates
seadustes pole need iiheselt méératletud (IATA, 2019). See asjaolu muudab kisitluse ka EL-1i
litkkmesriikide jaoks erinevaks, mistottu kaob iihtne ldhenemisviis. Kéesoleva 1oputoo lisas 2 on
loetletud ICAO dokumendi 10117 alusel tegevused, mis on soovitatavad lisada riiklikesse
oOigusaktidesse. Iga riik otsustab oma siseriiklike digusaktide raames, kuidas neid juhtumeid
kasitleda. Tahtis on, et korda rikkuva reisijaga tegeletakse proportsionaalselt ja efektiivselt,

arvestades rikkumise tosidust ja sanktsiooni voi karistuse tagajirgi. (ICAO, 2019)

Vastavalt Eesti LennS §28 on kapten 6husdiduki omaniku voi kiitaja poolt méadratud piloot,
kes vastutab meeskonnaliikmete, reisijate ja pardal oleva lasti ohutuse eest dhusdiduki uste
sulgemise momendist alates ning Ohusdiduki ohutu kéditamise eest, alates Ohusdiduki
litkumapanekust startimiseks kuni peatumiseni ja mootorite seiskamiseni pérast lennu 1ppu.
LennS §28 deklareerib, et kapteni korraldused on kdigile Shusdiduki pardal viibivatele isikutele
kohustuslikud. Ohusdiduki kapten otsustab proportsionaalsete ja vajalike meetmete ning
vahendite kasutuselevotu vastavalt olukorrale igal konkreetsel juhul eraldi (V66rmann, 2004).
Kapteni korraldustele mitte allumise korral on lennuettevottel digus edaspidi reisija
pardalevdtmisest keelduda ning vajadusel voib reisijalt sisse nduda tekitatud kahju (2017. aasta

ohutuskokkuvote).

Erinevate karistuste middramine on Eestis reguleeritud vastavalt teo toime panemise astmele ja

tosidusele. KarS §6 10ige 2 sétestab, et Eesti karistusseadus kehtib teo kohta, mis pannakse
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toime Eestis registreeritud ohusdidukil voi selle vastu, sdltumata dhusdiduki asukohast siiiiteo
toimepanemise ajal ja asukohamaa karistusseadusest. Korda rikkuva reisija vastutusele votmine
sOltub teo astmest ning vastavalt KarS-le holmavad paragrahvid neid siiiitegusid nagu
Ohusoiduki kaaperdamine (§111), lennuohutusvastane riinne (§112), omavoliline sissetung
(§2606), reisija poolt kergesti siittiva ja soobiva aine vedu ohusdidukis (§428). Samuti hdlmab
KarS neid siilitegusid, mida voidakse sooritada lennu ajal Ohusdidukis, nditeks raske
tervisekahjustuse tekitamine (§118), dhvardamine (§120), kehaline védrkohtlemine (§121),
ohtu asetamine (§123), pantvangi votmine (§135), suguiithendus lapseealisega (§145) jms.

Korda rikkuva reisijaga seotud aspektid, nende juhtumite eskaleerumine ja sdltuvus on
mojutatud mitmest eelmainitud tegurist. Lisaks inimese vaimsest tervisest, halvast kogemusest,

alkoholijoobe astmest vOi erinevate ravimite tarvitamisest.
1.4 Korda rikkuvate reisijatega seotud juhtumite pohjused

Korda rikkuvate reisijate juhtumite ja intsidentide pohjused on erinevad, nditeks ohutusjuhiste
eiramine, alkoholi tarbimine vdi maski mitte kandmine. Arritumise vdib pdhjustada mdni muu
faktor, nditeks lennuhirm, emotsioonirohkus, viikeses ruumis viibimine, suitsetamise keeld,
reisivdsimus, liiga kiilm voi liiga palav ohusdiduki sisekliima, toidu vdhesus voi selle
puudumine, teiste reisijate ebaviisakas kéditumine ning isiklikud ja keskkonnast tingitud

stressorid (Williams & Waltrip, 2016, 1k 292).

Reisijatele voivad tekitada enne pardaleminekut pahameelt jargmised olukorrad: pikad
ootejarjekorrad turva- ja ldbivaatus protsessil, viljalennu hilinemine ja sellest tingitud liihike
etteteatamine voi jitkulendudest mahajiimine. Ohusdidukis on v&imalikud esilekerkivad
probleemid kitsas istekoht lennukis, {ilerahvastatus, katkine voi ebamugav iste ning isikliku
ekraani tehnilised probleemid, aga ka teistest reisijatest tingitud miira voi nutvad véikelapsed.
(Unruly Passengers, 2021) Korda rikkunud reisijatega seotud juhtumite iiks peamisi pohjusi on
liigne alkoholi tarvitamine, kas enne pardale minekut voi kaasaostetud alkohoolsete jookide
tarbimine lennu ajal varjatult (Cabin Safety for Travelers, 2022) (IATA, 2017). Tugevas
alkoholijoobes inimene ei pruugi hiddaolukorras ohutusjuhiseid jirgida, olla agressiivne voi
takistada meeskonnaliikmete tegutsemist, mille tagajirjeks voivad olla vigastused ja

traumaatiline kogemus koigile pardal viibijatele (Unruly Passengers threaten..., 2019).
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Lennureis on oma olemuselt lineaarne, mis néeb vilja jargnev:

Lennule registreerimine

Julgestuskontroll

Lennujaama ooteala

Pardalemineku lennu varav

Ohusdiduk

Sihtkoht

Joonis 1. Lineaarne lennureis (Alcohol and Air Travel, 2020)

Reisijad veedavad igas etapis lithikest aega ning alkoholitarbimise mdjud ilmnevad
viibimisega, mistottu on salongipersonalil raske hinnata, kui tugevas alkoholijoobes reisija on
lennukisse sisenemisel (Alcohol and Air Travel, 2020). Lennufirmad on loonud reeglid, mille
kohaselt ei tohi alkoholi serveerida alkoholijoobe tunnustega reisijale ning 6husdiduki pardal
ei ole lubatud tarbida maksuvaba (fax-free) alkoholi (Cabin Safety..., 2022). Ameerika
Uhendriikides loodud Lennusaatjate ithendus on vilja pakkunud vastutustundliku
alkoholipoliitika soovitusi: mitte pakkuda alkohoolseid jooke enne lendu véi lennu hilinemise
kompensatsiooniks ning ainult iiks alkohoolne jook serveerimisel (Sweet, 2009). Paljudes
ritkides on Ohusdiduki pardal alkoholijoobes viibimine kriminaalkorras karistatav (Cabin

Safety..., 2022).

2020. aasta algusest hakkas laialdaselt levima SARS-CoV-2 viirus, mis suurendas korda
rikkuvate reisijatega seotud probleemi (ICAO, 2021). EASA on mirkinud, et tervishoiu
ohutusmeetmete rakendamine on pandeemia kontekstis korda rikkuvate reisijatega seotud
intsidentide arvu mérgatavalt tostnud. Reisijad ei soovi istuda iiksteise korval voi keelduvad
ennetusmeetmetest. (Covid- 19 Aviation Health Safety Protocol, 2021) EASA on kehtestanud,

et lennu ajal tuleb kanda korrektselt meditsiinilist ndomaski ja jirgida salongi



ohutusinstruktsiooni (EASA/ECDC process for passengers, 2020). COVID-19 pandeemiast
tingitud fiitisilise distantsi hoidmise vajadus on kaasa toonud uusi protseduurilisi muudatusi.
Salongipersonal on raporteerinud, et reisijad on torksad ning vajavad ndomaskide kandmise
kohustuse korduvat meenutust, tekitades potentsiaalse konfliktolukorra. (EASA, 2021)
Vastavalt IATA 2020. aasta ohutusraportile jargib enamik reisijaid maski v0i nédokatte
kandmise nouet pardal. Markimisvaarne on piirkondlik erinevus. Aasia lennufirmade andmetel
on maski mittekandmise mair 0,23 intsidenti 10 000 lennu kohta, samal ajal kui Euroopa ja
PShja-Ameerika lennufirmade andmetel varieerusid intsidendid 3-166-ni 10 000 lennu kohta.
Nduete eiramise protsent selle piirkonna reisijate hulgas oli vahemikus 20-30%. Piirkondades,
kus maskikandmine ei ole seadusega kohustuslik on olukord muutunud poliitiliseks, mis
muudab reisijate ettekujutust vabadusest ja isiklikest Oigustest. (Safety Report 2020)
Lennureisijatele suunatud rahvatervise meetmete Oiguslik ja reguleeriv raamistik oleneb
siseriiklikult kehtivatest Oigusaktidest ja seadustest. Moned riiklikud seadused nduavad

reisijatelt maski kandmist lennuki pardal, moned ei reguleeri seda iildse. (IATA, 2021)

1.5 Olemasolevad maandamismeetmed

Lennundus on reguleeritud transpordiliik, kus lennuettevotjad peavad jargima erinevaid
regulatsioone ja muid soovitusliku sisuga juhendmaterjale. Lennundusjulgestuse- ja ohutuse
valdkonnas on kehtestatud korda rikkuvale reisijale lennufirmades ja lennujaamades olevad
tokestavad meetmed. Niiteks IATA 2020. aasta ohutusraport toob vélja, et kui soovitakse
vihendada riske Ohusdiduki pardal, peab iga lennufirma I&bi viima oma riskianaliiiisi, et

sonastada sobivad maandamismeetmed (Safety Report 2020).
1.5.1 Lennuettevotete maandamismeetmed

ICAO lisa 6 turvasitete rakendamise juhendis (Dokument 9811 — Piiratud) sétestatakse, et
lennuettevotjad peavad rakendama strateegiaid, mis holmavad teadlikkuse tdstmist,
nulltolerantsi poliitika rakendamist ning meetmete joustamist korda rikkuvate ja héirivate
reisijate vastu. (ICAO, 2019) Lennuohutuse tihtsaks osaks on ohutusriskide juhtimine, mille
eesmdrk on ressursside tasakaalustatud jaotamine, nende jatkusuutlik ohjamine ja
leevendamine. (Guidance on Unruly Passenger Prevention and Management, 2015) Mida
rohkem lennuettevote suudab ohjata erinevaid ohte, seda paremini on voimalik korda rikkuvate

reisijatega seotud juhtumeid vidhendada ja dra hoida. Lennuettevotte poolt on loodud kindlad
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protseduurid, mille alusel lennumeeskond otsustab vastavate meetmete rakendamise. (Cabin
Operations Safety: Best Practices Guide 3rd Edition, 2017) Naiteks on ICAO lisa 6 osas I
peatiikk 13 sétestatud, et Shusdiduki kabiini uks peab olema lennu ajal lukustatud, mis takistab
korvalistel isikutel kabiini siseneda ning &dra hoida sekkumise Ohusdiduki juhtimisse.
Lennufirmade ohutuspoliitika ja standardprotseduuride koostamisel peab téotajaid koolitama
riskide ja nende tagajdrgede analiilisimise pdhjal. Selliste vahejuhtumite kohta statistika
kogumine tugevdab ettevotte ohutuskultuuri, mis on abiks korda rikkuvate reisijatega seotud
juhtumite seirel ning sellest tuleneval koolitusvajadusel. Konfliktsete olukordade vihendamise
ja oskuskliku maandamise puhul on oluline roll eesliinitootajate koolitustel. Véljadpe holmab
vajalikke teadmisi ja praktilisi oskusi korda rikkuvate reisijatega tegelemiseks. (Guidance on

Unruly..., 2015)

Lennumeeskond on Ohusdidukis esimene kaitseliin osutamaks vastupanu lennu ajal; seega
lennundusjulgestuse, valvsuse ja iildise turvateadlikkuse tasemel on neil ohtude leevendamisel
ja lahenduste leidmisel votmeroll (Aviation Security Week Confronts Threats, 2019). Korda
rikkuva reisija intsidendi kulg mojutab oluliselt tarvitusele voetavaid meetmeid. Alkohoolsete
jookide serveerimisel lennu ajal voib salongipersonal keelduda alkohoolsete jookide miiiimisest
vOi pakkumisest reisijale, kellel on alkoholijoobe tunnused. Meeskonnaliikmed hoiatavad ja
vajadusel selgitavad reisijale tema tegevuse voi kditumise jatkumisel selle tagajérgedest. (Cabin
Operations..., 2017) Kaasreisijatel on oluline roll meeskonna abistamisel ja korda rikkuva

reisija korrale kutsumisel (Kearns, 2021, 1k 261).

Meeskonnaliikmete korraldustele mitteallumisel on vdimalik kasutada rangemaid meetmeid,
mis on seotud isiku kehalise puutumatusega (nt erivahendite kasutuselevott ning voimalusel
reisija limberpaigutamine Ohusdiduki ossa, kus ei ole teisi reisijaid) (Vodrmann, 2004).
Erivahendeid kasutatakse juhul kui reisija kujutab ohtu lennumeeskonnale voi teistele
reisijatele. Erivahenditena kasutatakse Ohusdidukis spetsiaalseid kderaudu voi teisi
abivahendeid (Cabin Operations..., 2017). Uheks d4rmuslikuks meetmeks on vahemaandumine
ning korda rikkuva reisija korvaldamine oOhusdiduki pardalt enne sihtkohta joudmist.
Vahemaandumise otsustab OShusdiduki kapten arvestades lennu turvalisust. Reisija pardalt
korvaldamist on tihti keeruline korraldada eelkdige tekkinud olukorra kiire lahendamise

vajadusest lahtuvalt. (Voormann, 2004)
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ICAO kirjeldab korda rikkuva reisija neljatasemelist ohuklassifikatsiooni (vt Lisa 1), kus tase
iiks on héiriv/ikorda rikkuv kéitumine (verbaalne), tase kaks fiiiisiline viddrkohtlemine
(kallaletung), tase kolm inimese elule ohtu kujutav kéditumine (voimaliku relva olemasolu) ja
tase neli tahtlik katse voi tegelik rikkumine proovides mojutada lennuohutust ja turvalisust ning

tungida 6husdiduki kabiini. (Timmis, Ison, & Budd, 2018)

Erialakirjanduse uurimisel leiti, et {ihe abinduna on lennufirmadel kasutusel must nimekiri ehk
black list, mida kasutatakse korda rikkunud reisijate iilesmarkimiseks. Vastav meede ei ole EL-
1 tasandil reguleeritud ega kooskolastatud ning lennufirmad ei jaga omavahel infot, kuna selleks
puudub odiguslik alus. 2014. aasta Montreali protokoll ndeb ette, et riik, kus lennuk maandub,
voib kohaldada vastavaid meetmeid korda rikkuva reisija suhtes, kuid koik EL liitkmesriigid

pole protokollile veel alla kirjutanud. (Dealing with unruly passengers, 2018)

Eelnevast jareldub, et maandamismeetmetena kasutatakse lennuettevotte protseduure, mis
toetuvad erinevatele digusaktidele ja soovituslikele juhendmaterjalidele, samuti riskijuhtimine,
statistika kogumine, alkoholijoobes tunnustega reisijale uue alkohoolse joogi mitte miiiimine,
teavitustdo pardal, reisija hoiatamine, tegevuse piiramine kderaudadega ning vahemaandumine,

lisaks voidakse abinduna kasutada musta nimekirja korda rikkunud reisijatest.
1.5.2 Maapealsed olemasolevad maandamismeetmed

Meeskonnaliikmete ja lennujaama maapealse personali koostod korda rikkuvate reisijate
tuvastamisel on {iilitdhtis. Maapealsel personalil on vdimekus tuvastada allumatu reisija enne,
kui ta jouab ohusodidukisse. Jargnevalt vaadeldakse lennujaamades korda rikkuva reisija suhtes

olemasolevad abindusid.

Esmaseks kokkupuutepunktiks reisija ja lennujaama tootaja vahel on lennule registreerimine
(vt Joonis 1), kus lennujaama too6tajatel on voimalus vaadelda reisijaid ning teha kindlaks nende
sobivus lennureisiks. Teise puutepunktina (vt Joonis 1) peavad reisijad ldbima kohustusliku
julgestuskontrolli, mille eesmirk tulenevalt kehtivatest digusaktidest (EU) 300/2008 vdi (EL)
2015/1998 on tdokestada reisija pads ohusodidukisse tulirelvade, 10hkeainete ja teiste ohtlike
ainete ning esemetega. Vastavalt midruse (EU) nr 300/2008 kehtestatud nduetele hdlmab
lennueelne julgestuskontroll reisijate kontrolli ja pagasi lébivalgustust. Lennueelse

julgestuskontrolli olulisus on tuvastada reisija voi tema pagasis olevaid potentsiaalseid keelatud
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aineid voi esemeid, mis oleksid potentsiaalseks ohuks Shusdidukis viibivatele inimestele.
Kolmandaks kokkupuutepunktiks (vt Joonis 1) on reisija saabumine lennu viravasse, kus
lennujaama tootaja saab iilevaate reisija hetkeseisundist, mille pdhjal analiiiisitakse tema
sobivust lennureisiks. Neljandaks on (vt Joonis 1) lennufirma salongipersonal, kes tervitab
reisijaid lennuki uksel. Sisenemisel Ohusdidukisse hindab salongipersonal iga reisijat
tuvastamaks voimalikku potentsiaalselt ohtlikku, aga ka alko- vdi narkojoobes reisijat.
Sellistest reisijatest teavitatakse Ohusoiduki kaptenit, kellel on digus reisijat mitte pardale
lubada. Kui 6husdiduki pardal on toime pandud kuriteo voi vddrteo tunnustega tegu, teavitab
kapten politseid (Lennundusseadus, 1999) ning kutsub lennule vastu vastava riigi padevad

ametnikud.

Lisaks eelnevalt kirjeldatud kokkupuutepunktidele lennujaamas on loodud reisijate
teavituskampaaniaid korda rikkuvast kditumisest ohusdiduki pardal. 2019. aastal valmis EASA
ja TATA koostdos kampaania “Mitte minu lennul” (Not on my flight) (EASA, 2019), mis
holmas endas kolme koige sagedamini esinevat probleemi; végivaldne kéditumine,
alkoholijoove ja suitsetamine. (ICAO, 2019). Teavituskampaaniaid on teisigi, néiteks loodi
Uhendkuningriigis ,,Uks liiga palju (One too many) kampaania (IATA, 2018). Projekt “Lenda
ohutult, joo vastutustundlikult” (Fly safe, drink responsibly) to6tati vélja Rootsi kontserni
Swedavia, Norra kontserni Avionor ning koostods vastavate riikide tsiviillennunduse
ametkondadega (IATA, 2020). Kampaaniad annavad reisijatele iilevaate korra rikkumise

tagajargedest Ohusdidukis ning kutsuvad inimesi iiles moistlikkusele.

Ulaltoodule tuginedes on maapealsed ennetusmeetmed otseselt seotud lennujaama tddtajate ja
meeskonnaliikmete tiheda koostodga. Lisaks on erinevate ametkondade teavituskampaaniad,
mis tostavad reisijate teadlikkust kditumisest Ohusdiduki pardal. Selleks, et saavutada
turvalisem, ohutum ja nauditavam lennureisikogemus on vaja nii valitsuste, lennufirmade,
lennujaamade, kui ka reisijate endi tegevustest 1dhtuvalt astuda vastavaid samme ennetamaks

potentsiaalseid ohuolukordi lennureisi véltel (Colehan, 2014).
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2 METOODIKA

Kéesolevas peatiikis kirjeldatakse andmete kogumise meetodeid, valitud uurimistiilipi ning
selle kasutuse asjakohasust. Antakse iilevaade andmeanaliilisist ja valimist ning valimi

kogumisest.

2.1 Andmete kogumise meetodid

Uurimuse eesmargi tditmiseks valiti kvalitatiivne uurimismeetod, mis aitas esile tuua koige
paremini 10putdd teema erinevad tahud ja Eesti lennuettevotjate senise kogemuse seoses
vastavate intsidentidega. Valitud uurimismeetodi kasutamine on sobiv, sest uuritakse
valdkonda, mida on eelnevalt vihe uuritud ning mille eesmargiks on koguda pdhjalikku teavet,
mis voib sisaldada tundlikku informatsiooni (Laherand, 2010, 1k 178). Kvalitatiivne uurimistoo
jargib interpretivistlikku traditsiooni, millest tuleneb ka tema eesmirk— kirjeldada ja seletada

sotsiaalset tegelikkust inimeste individuaalsete tdlgenduste kaudu (Ounapuu, 2014, 1k 53).

Valitud uurimismeetodit rakendades, kasutati uurimistiiiibina juhtumiuuringut (case study).
Juhtumiuuringu eelduseks on soov mdista keerulist iihiskondlikku probleemi, kus uuritakse
stigavuti kaasaegset fenomeni. PShiliselt kasutatakse ,.kuidas* ja ,,miks* kiisimusi, mille kaudu
saadavad vastused on fenomeni uuriva ning selgitava eesmaérgiga. (Yin, 2018) Juhtumiuuringus
voib tdenditena kasutada mitmesugustest allikatest saadud andmeid (Laherand, 2010, 1k 83).
Allikateks on dokumendid, arhiivimaterjalid, intervjuud, otsesed vaatlused, osalusvaatlus ja

fliiisilised esemed (Yin, 2018, 1k 113).

Kuna Eesti lennuettevotjate reisijaprofiilid on iisna erinevad ja lendude koguarv koikuv,
kasutati peamise andmekogumisinstrumendina ekspertintervjuusid. Intervjuudega sai 10put66
autor infot Eesti lennuettevotjate kogemusest, probleemi ulatusest ja murekohtadest seoses
korda rikkuvate reisijate juhtumitega Eestis. Poolstruktureeritud intervjuu iiheks vormiks on
ekspertintervjuud, kus intervjueeritavaks on teatud valdkonna ekspert (Laherand, 2010, 1k 199).
Selle intervjuu vormi iiheks eesmérgiks on teada saada fakte, mis antud 16puto6 teemat ja
uurimiskiisimusi toetab (Lagerspetz, 2017). Kéesoleva 10putod teema kisitlusel osutus
ekspertintervjuu koige sobivamaks, sest tema eeliseks on paindlikkus, véimalus vastavalt
olukorrale ja vastajale reageerida (Hirsjirvi, Remes, & Sajavaara, 2005). Samuti voib vestluse

kdigus intervjueeritav rdadkida teemast rohkem, kui uurija on suutnud ennustada (Laherand,
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2010, Ik 178). Ekspertintervjuude puhul on oluline, et kaasatud uuritavad on asjatundjad teatud

valdkonnas, seetdttu on ka intervjuu skeemil suurem suunav funktsioon, mis omakorda aitab

valtida ebaproduktiivseid teemasid. (Laherand, 2010, 1k 199)

Loputod autor koostas ekspertintervjuude kava koos baaskiisimustega (vt Lisa 3), et piisida
teema raamides ning anda teatud vabadus intervjueeritavale antud teemast radkimisel, sdltuvalt
lennuettevotte profiilist ja vastavate intsidentidega kogemustest. Intervjuu baaskiisimuste
koostamisel vdeti aluseks erialakirjandus, samuti ICAO dokument A40-WP/534 ja IATA

kodulehekiiljel avaldatud korda rikkuvate reisijate alamlehekiiljelt leitavad videoldigud.

Antud 16putdds kasutati lisaks ekspertintervjuudele andmekogumisinstrumendina Euroopa
Ohutusjuhtumite Keskandmebaasist saadud Eesti lennuettevotjate andmeid korda rikkuva
reisijaga seotud juhtumite kohta (vt Lisa 8). Saadud andmed on olulised, et uurida Eesti
lennuettevotjate poolt Transpordiametile raporteeritud juhtumeid ning kajastada 10putdos
kisitletavat probleemi. Euroopa Ohutusjuhtumite Keskandmebaasis oleva informatsiooni
kittesaamiseks tditis autor TRAM-i lennunduse ohutuse ja jarelevalve osakonna
lennundusohutusnduniku poolt saadetud vastavasisulise taotluse vormi. Paringu pdhjal TRAM-
ilt saadud Exceli failis kajastatud info alusel transporditi andmed tabelisse, sdilitades

anontiiimsuse (vt Lisa 7).
2.2 Valim

Valimi moodustamiseks leiti sellised lennuettevdtted, kellele on viljastatud Eesti lennuettevotja
sertifikaat driliseks lennutranspordiks ehk AOC (A4ir Operator’s Certificate). Lennuteenuse
osutamiseks on vajalik lennuettevotja sertifikaat, mis kinnitab, et lennuettevotjal on éarilise
lennutegevuse ohutuks ja seaduslikuks korraldamiseks vajalikud talitused, rajatised, seadmed
ja varustus ning piisavate teadmiste, oskuste ja kogemustega personal. Sertifikaadi juurde
kuuluvad kiitamistingimused, millele kantakse lennutegevuse liigid, kditatavate dhusoidukite
tiitibid, lennutegevuse piirkond, kéditamise eritingimused, erivolitused/-load, Ohusodidukite
registreerimistunnused ning andmed vastutavate juhtide kohta. Sertifikaadile kantakse ka
tegevusvaldkond, milleks on {ildjuhul #riline lennutransport. Ariline lennutransport on
dhusodiduki kiitamine reisijate, kauba vdi posti vedamiseks tasu voi hiivitise eest. (Ariline
lennutransport, 2022) Selle teadmise pohiselt moodustati uurimuse ldbiviimisel sihipdrane

valim, kus valiti vilja tiitipilised esindajad, kes vastasid seatud kriteeriumitele (Rdmmer, 2014).
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Autor valis uuringus osalejad 11-st Transpordiameti poolt tunnustatud Eesti lennuettevotjast,
kellele on viljastatud tegevust voimaldav sertifikaat ja kéitamistingimused. Seatud
kriteeriumiteks oli vastavalt lennuettevotja sertifikaadile TRAM-i poolt véljastatud Eesti AOC,
itheks operatsioonitiilibiks reisijate vedu ning, kelle pohiliseks ja igapdevaseks kokkupuuteks
on lennureisijad. Seatud kriteeriumitele vastas kokku seitse lennuettevotja sertifikaadi

omanikku, nendeks olid:

e Diamond Sky OU

e Fort Aero AS

e Nordic Aviation Group AS Dba Nordica
e Nyxair OU

e Panaviatic AS

e Smartlynx Airlines Estonia OU

e Regional Jet OU Dba Xfly

Eelnevalt vilja toodud lennuettevotjatele saadeti elektronkiri kutsega osaleda ekspertintervjuus.
Positiivse vastuse korral, saatis 10put6d autor lennuettevdtjatele intervjuu kava, selleks, et
intervjueeritav saaks ennast paremini ette valmistada ja iihtlasi parema iilevaate kiisimustest.
Ekspertintervjuud toimusid viie Eestis registreeritud lennuettevotjaga, nendeks oli Fort Aero
AS, Nordica, Nyxair OU, Panaviatic AS ja Smartlynx Airlines Estonia OU. Ekspertintervjuud
viidi 1dbi Zoom keskkonna vahendusel, mida salvestati Zoom keskkonnas vastavat lindistamist
voimaldava seadme kaudu. Kuuenda ekspertintervjuu puhul vastas Xfly saadetud kiisimustele
kirjalikult ning seitsmes lennuettevdtja Diamond Sky OU ei soovinud vastata intervjuu
kiisimustele, viidates &ritegevuse laadi ja reisijate profiili liigsele erinevusele ning
kasutuskdlbmatule sisendile. Ekspertintervjuud viidi 1dbi 2022. aasta mértsikuus, ajavahemikus

14.03.22 - 21.03.22.

To6o empiirilises osas ei viidata ega avaldata iihegi intervjueeritava nime, kuna osa
intervjueeritavaid soovisid, et nende anoniiiimsus oleks tagatud. Lisaks ei seostata konkreetse
intervjuu puhul ka lennuettevdtet ning avaldatakse vastused iildistatud ja umbisikulise vormina.
Selle asemel tdhistati iga intervjuu tdhestiku tdhega A kuni F. T606 analiilisivas osas viidatakse

konkreetsele intervjuule vastava tdhega (nditeks ,,A*).
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2.3 Andmeanaliiiis

Antud 16putd6 teemat ja uurimismeetodit silmas pidades leiti, et kdige sobilikum viis andmete
analiiiisiks on juhtumiiilene ehk horisontaalne analiilis (cross- case analysis). Mainitud
analiiiisimeetodi korral vaadeldakse samal ajal mitut analiiiisitavat juhtumit, nt kogutakse
erinevatest intervjuudest kokku koik konkreetse teema kohta kdivad tekstiosad ja vorreldakse
selle teema késitlemist koigi kogutud intervjuude 16ikes. (Kalmus, Masso, & Linno, 2015)
Antud 16putdds vorreldakse viit intervjuud ja lisaks kirjalikult lackunud vastuseid, mille kaudu

pannakse kirja seosemustrid ja koondatakse sarnaseid kogemusi ja vaateid teemale.

Kvalitatiivset uuringut iseloomustab kordumistele toetuv motlemisprotsess: andmekogumiselt-
ja analiiiisilt liigutakse tsiikliliselt uurimiskiisimuse juurde ja sealt jélle tagasi. Enne andmete
analiiiisi, peavada need olema dokumenteeritud. Juhtumite rohkem vo6i vdhem ulatuslik
salvestamine, konteksti dokumenteerimine jms organiseerib materjali erilisel viisil, mis

omakorda mojutab oluliselt andmete tolgendust. (Laherand, 2010, 1k 271)

Kéesoleva 10put6d raames ldhtuti andmete kéitlemisel kolmest etapist. Esimeses etapis
dokumenteeriti saadud andmed transkribeerimise teel. Andmete transkribeerimisel kasutas
autor TTU Kiiberneetika Instituudi foneetika- ja kdnetehnoloogia laboris viljatddtatud
tehnoloogiat ja mudeleid (Tilk, Alumde, & Ullah, 2018). Peale ekspertintervjuude
transkribeerimist viidi 14dbi induktiivne ehk avatud kodeerimine, mille jarel loodi kategooriad,
kuhu koondati erinevad koodid (vt Lisa 4). Loodud kategooriad on silistematiseerimise

abivahendiks, mida tekstist otsitakse (Lagerspetz, 2017).

Teises etapis moodustati andmetega maatriks, mille kaudu tuli esile erinevate andmete
korrelatsioon. Andmetega maatriks (vt Lisa 5) koosneb pohikategooriast, millele on allutatud

alamkategooriad ning andmete koodid.

Kolmandas etapis leiti 10put6d alguses véljatoodud uurimiskiisimustele vastused ja tehti
jéreldusi saadud informatsiooni pdhjal. Analiilisi tulemused on kajastatud 10put6d kolmandas
peatiikis koos autori interpretatsiooni ja selgitustega, mida ilmestatakse ekspertintervjuudest

leitud tsitaatidega.
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3 ANALUUS JA TULEMUSED

3.1 Korda rikkuva reisija moiste, liigitus ja oigusraamistik

Antud 10put60 teoreetilises osas selgus, et korda rikkuva reisija puhul on oluline osa nende
liigitamisel ja sellest tulenevad erisused kahe valdkonna vahel, milleks on lennuohutus ja
lennundusjulgestus. Samuti on oluline korda rikkuva reisijaga seotud vahejuhtumite kohta
kogutav statistika, lennumeeskonna véljadpe, lisameetmed ning ka TRAM-i poolt kogutav
informatsioon ja digusraamistik. Kdesolevas alapeatiikis antakse iilevaade intervjueeritavate
hinnangutest korda rikkuva reisija moiste defineerimisest, aga ka nende liigitusest ja

Oigusraamistikust.

Intervjueeritavatelt uuriti, kuidas nemad defineeriksid korda rikkuva reisija maistet. Vajalik oli
teada saada, kas teoreetilises osas aluseks voetud definitsioon on kasutusel Eesti
lennuettevotjate seas ning kuidas nemad mdistavad korda rikkuvat reisijat. Enamik
intervjueeritavaid seostasid korda rikkuva reisija moistet inimese kditumises toimuva
muutusega, kus pohiliselt tosteti esile reisija mitte allumist meeskonnaliikmete korraldustele.
., Korda rikkuv reisija on lennuki pardal viibiv pileti soetanud isik, kes tahtmatult voi tahtlikult

eirab kehtestatud reegleid ning ignoreerib meeskonnapoolseid korraldusi.” (E).

Antud teema liigitusel lennuohutuse voi julgestuse alla, olid intervjueeritavad erinevatel
seisukohtadel. Kolmel juhul leiti, et teema liigitub lennundusjulgestuse valdkonda, kus on
mdjutatud ka lennuohutus. ,Uldjuhul me kisiraamatud néievad ette, et iildjuhul
lennundusjulgestus, aga see soltub ka konkreetsest olukorrast.* (D). Kahel juhul leiti, et korda
rikkuvad reisijad liigituvad teemana molema, nii lennundusjulgestuse kui ka lennuohutuse alla.
»-..pOhIimotteliselt nagu liigituvad molemaks tegelikult, sest paratamatult need puudutavad ka
lennuohutust...“ (C). Uhel juhul leiti, et teema kuulub lennuohutuse alla, sest antud
lennuettevottel on olnud korda rikkuvate reisijatega seonduvad intsidendid, mis on liigitatud
lennuohutuse valdkonda. Samuti toodi vélja, et korda rikkuvad reisijad on kisitletud mitmes
kdsiraamatus, mistottu voib korda rikkuva reisijaga seotud aspektid tekitada kahetist moistmist
ja ebaiihtlast kisitlust lennuettevotjate seas. ,,Et protseduuri tdina reguleeritakse nii
lennutegevuse kdsiraamatus seda kui ka julgestuskdsiraamatus. ” (B). Huvitava asjaoluna toodi

seejuures vilja, et korda rikkuv reisija kiill mojutab lennuohutust, kuid protseduuri rikkumine
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tuleneb julgestusvaldkonnast, sest tavaliselt pannakse toime mingisugune Oigusrikkumine,

millega tegeleb lennundusjulgestuse valdkond.

Antud 10put60 teoreetilises osas kirjeldati korda rikkuva reisijaga seotud regulatsioone, mistottu
uuriti intervjueeritavatelt vastava teema oigusraamistiku kohta hinnangut. Vastused teema osas
olid erinevad, ilmselt seetdttu, et lennuettevotjad ldhenesid kiisimusele oma kogemuse,
vajaduse ja teadmiste pohjal. Kahel juhul leiti, et kuna vastavaid juhtumeid on olnud viga vihe,
siis ei ole peetud vajalikuks rohkem siivitsi antud teema kontekstis minna. Mdnel juhul toodi
vilja KarS paragrahv 112, mis on lennuohutusvastane riinne ning oldi arvamusel, et mainitud
paragrahv on liiga iildsonaline. ,,Noh, see on niukene hdsti laialivalguv, siia alla tegelikult voib
igasuguseid asju panna.” (B). Olulise asjaoluna toodi vélja, et korda rikkuva reisijaga
situatsioone menetletakse olenevalt olukorrast. Seetdttu voib toime pandud tegu suurel mairal
varieeruda ja reisijat vastutusele vitta mitmete teiste paragrahvide alusel nagu niiteks kehaline
vadrkohtlemine, tervisekahjustuse tekitamine, avaliku korra rikkumine jne. Seejuures todeti, et
karistuste maéadramisel ei ole lennuettevitjal voOimalust kaasa rddkida. ,,Nojah see
karistamisseaduslikku koha pealt on ettevotjal kiillaltki keeruline sona votta.” (D). Mérgiti, et
Eesti Oigusraamistik on iiles ehitatud indiviidile, kus néiteks ettevote ei saa kannatada saanud
inimese eest ise avaldust esitada voi taotleda inimesele kaitset. ,,...riiklik oigusraamistik on see,
et see taandub indiviidini, kes peab siis selle avalduse tegema ja sellele asjale ametliku kdigu

andma...” (F).

Samuti uuriti Eesti lennuettevotjatelt ICAO dokumendi 10117 kasutuse vajaduse kohta ning
hinnangut taoliste dokumentide kasulikkuse osas. Vastustest jareldub, et neli intervjueeritavat
kuuest ei olnud teadlikud vastavast dokumendist, kus iihel juhul oldi teadlik, kuid ei peetud
vajalikuks seda lugeda taoliste intsidentide véhesuse tottu. ,,...kui meil nagu tekiks vajadus selle
Jjargi, siis me leiaks selle iilesse ja kasutaks seda, aga meil lihtsalt // puudub selle jirgi praegu
vajadus...“ (A). Uhelt poolt leiti, et protseduuride loomisel arvestatakse selliseid
juhendmaterjale ning need sisaldavad héid praktikaid, teisalt toodi vilja, et taolised
dokumendid on loodud arvestades iilemaailmset litkmelisust, kus erinevad niiansse on véga
palju, mistottu on neid keeruline eelnevalt luua ja implementeerida. ,,Sellised dokumendid on
tehtud arvestades tilemaailmset litkmelisust, mis on pea 200, seega ,,one size fits all “ lahendust
on a priori juba keeruline leida ning vilja lugeda.” (E). Uks intervjueeritav tdi vilja, et 10117

dokument on loodud ICAO liikmesriikide seadusandlikele organitele, et iihtlustada
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seadusandlust riikide vahel korda rikkuva reisija osas, mida ei késitleta lennuettevottes.
»-..Vitkide seadusandliku juhendmaterjali me tavaliselt ei loe.” (D). Lisaks saadi intervjuude
kdigus teada, et viis lennuettevotet kuuest kasutab oma ettevotte sisest ohuklassifikatsiooni ning
ihel juhul kiisimusele ei vastatud. Pohiliselt voib see tuleneda asjaolust, et antud 10putdo lisast
1 leitav ICAO ohuklassifikatsioon on pohiliselt soovitusliku suunitlusega ning siseriiklikul

tasandil ei ole loodud iihtset siisteemi lennuettevotjatele.

Intervjuudest nihtub, et korda rikkuva reisija moistet seostatakse inimese kditumusliku mustri
muutumisega. Sellise reisija liigitus on ettevotjate 1dikes erinev, olenedes lennuettevotjate
kogemusest ja statistikast. Juhendmaterjalides on késitletud korda rikkuva reisijaga seotud
aspekte tekitades kahetist moistmist ja ebaiihtlast kisitlust lennuettevotjate seas. Korda
rikkuvate reisijate Oigusraamistiku kohta leiti, et ICAO poolt loodavad abidokumendid on

ildiselt head ja abistava suunitlusega.

3.2 Korda rikkuva reisijaga seotud statistika ja teavitamine

Antud teema raames uuriti ettevotetelt, kas kogutakse korda rikkuvate reisijate kohta eraldi
statistikat ning mis on selle statistika kogumise aluseks. Saadud vastustest jareldub, et enamik
lennuettevotjaid kogub vastavate intsidentide kohta statistikat, kuid selle info kogumise puhul
esines erinevusi lennuettevotjate seas. Naiteks kogutakse andmeid nii lennuohutusraportite
stisteemi kokku, kui ka iihe osana teiste nditajate hulgast. ,,...kui me vaatame nditeks cabin
operation, siis vaatame nditeks toimunud juhtumeid, siis seal on eraldi nii-oelda kiill see nditaja
olemas.” (F). Leiti, et eraldi korda rikkuvate reisijate juhtumeid ei vaadelda ning need juhtumid
lahevad koik lennuohutuse raportite siisteemi. ,,.../dhevad ohutus raportite alla, et nad ldhevad
tegelikult koik tihte ja samasse siisteemi, et ega seal mingit vahet nagu ei tehta.*“ (B). ,,...ilusti
kogutakse nii-oelda andmebaasi kokku, eraldi sellist konkreetselt sellele teemale keskenduvat
nii-oelda sellist statistilist nditajat ei ole // see number tuuakse vilja muude nii-éelda numbrite
hulgast... “ (F). Statistikat kogutakse lennuettevotjate poolt peamiselt regulatsioonist tuleneva
ndude vOi soovituse toOttu, aga ka ennetavate meetmete véljatodtamise eesmérgil.
..konkreetselt korda rikkuvate reisijate selline juhtumi liik, kui selline ei ole vastavas,
vastavates mddrustes nii-oelda eraldi vilja toodud, kui see ei pohjusta// nii-6elda siis

Jjarjekordseid siindmusi...” (F).
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Lennuettevotjad, kes ei kogunud statistikat eraldi ohutusraportitest, pohjendasid teemat
raportite nappuse vOi vastavate intsidentide puudumisega. Lisaks todeti, et jélgitakse {ildist
statistikat julgestusjuhtumite ja ohutusjuhtumite kohta. Seega vastavate juhtumite statistikat

otseselt ei tehta, vaid see nditaja tuuakse teiste andmete hulgast esile.

Ekspertintervjuude kdigus selgus, et Eesti lennuettevdtjatel oli erinev arv korda rikkuvate
reisijatega seotud raporteid. Oluline on mirkida, et raportite arv on mdjutatud nii ettevotte
arimudelist, reisijate kontingendist, lennukipargi suurusest, lendude opereerimisest, pandeemia
levikust, raporteerimiskultuurist ning statistika haldamise vOimekusest. Samuti on téhtis
vaadelda saadud raporteid teatud ajavahemiku jooksul ja analiiiisida ka nende suhet toimunud

lendude arvuga samas ajavahemikus.

Lennuettevotjad tdid raportite arvu muutuste kohta vilja nii Covid-19 pandeemia, AOC
sertifikaadi saamine, regulatsiooni muudatuse, raporteerimissiisteemi vahetuse ja suurema
analiiiisi tegemise vOimekuse puudumine ning drilennunduse eripédrasuse asjaolu. ,,Sellist
statistikat on raske anda, kuna ettevotte tegutsemise alguses on kasutatud teist raporteerimise
stisteemi... ““ (E). ,,...see koroonaaeg vaata ka niimoodi hiippeliselt muutis seda koike// see pani
sinna paraja pontsu, koigi statistikasse ka sisse. “ (A). Arilennunduses on raporteid vihe kuna
reisijad tellivad ise lennu, mistottu hoiduvad héirivast kditumisest. ,,...drilennunduse eripdra on
see, et reisib ainult iiks seltskond, see, kes on lennu tellinud ja nad on maksnud selle eest viga

suurt raha, siis nad iildiselt ei tule ise korda rikkuma.” (C).

Raportite puudumise osas leiti, et kergete intsidentide puhul ei pruugita neid raporteerida voi
on kohapeal intsident suudetud &dra lahendada ilma edasiste meetmeteta. ,,...voib-olla dkki isegi
kui seal mingisuguseid selliseid kergemaid intsidente on olnud, on ju, siis me lihtsalt ei nde
vajadust, et neid peaks registreerima.” (B). Uhe eksperdi poolt mainiti, et enamus juhtumeid
on jaanud 1-2 tasemele, nende kohta koostatakse raport ja neid analiilisitakse vOrdvéaarselt
teistega. ,,...koikide kordarikkuvate reisijate juhtumite kohta peab kirjutama raporti ja nende
koigi raportitega tegeletaks samadel alustel ja sama tosidusega. ““ (E). Analiiiisi pohjal selgus,
et raportitega seonduv on iga ettevotte puhul erinev, sest olukord, drimudel, klientuur,

pandeemiline olukord, lendude opereerimine ja raportite statistika on erinev.

Too teoreetilises osas kisitleti EL nr 376/2014 maéérust, kus lennuettevdtjatel on kohustus

teavitada pddevat asutust ohutust mojutavatest juhtumitest. Seetdttu uuriti, kas teavitatakse
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Transpordiametit taolistest intsidentidest. Enamik lennuettevotjaid viitas antud kiisimuse juures
regulatsiooni ndudele ning kinnitati teavitamist. Viiel juhul toodi vélja, et lennuohutust
mojutavatest juhtumitest iildjuhul teavitatakse, kuid kahel juhul pole teavitust edastatud, sest
pole olnud korda rikkuva reisijaga intsidente voi pole lennuettevotja toimunud intsidente
pidanud piisavalt tdsisteks, et teavitada. ,,Need ei ole lennuohutust tegelikult ju mojutanud...
(A). Siinkohal on oluline mainida, et regulatsioon (EL) 2015/1018 sétestab
raporteerimiskohustuse joobes, vigivaldsete voi allumatute reisijate vaigistamise olukorras.
Intervjueeritavate hulgas antud dokumenti vilja ei toodud. Maérgiti, et kui korda rikkuva
reisijaga juhtum ei mojuta lennuohutust, siis seda liiki juhtumeid ei raporteerita. ,,...korda rikkuv
reisija teeb nditeks tualettruumis pahvib sigaretti, siis see pohjustab jdrgmise// stindmuse,

millest me peame niikuinii teavitama, juba jdrgmise nii-oelda kohustuse kdigus.” (F).
3.3 Korda rikkuvate reisijatega seotud pohjused ja ajendid

Korda rikkuva reisijaga seotud juhtumite puhul oli oluline vilja selgitada pohjused ja
elimineerida nende taasesinemise voimalus. Seetdttu uuriti, millised on olnud peamised ajendid
reisija korra rikkumisel. Pooled intervjueeritavad pidasid peamiseks ajendiks reisijale liigset
alkoholitarbimist. ,,Alkohol, alkohol on peamine ja siis sealt sealt tingituna juba muud asjad
koik, et kas siis jdlle keegi pardal ei naeratanud voi ei pakutud voi oeldi ei. “ (F). Samuti toodi
eraldi vélja reeglite eiramine ja lennuettevotte poolt teadlikult voetav risk deporteeritavate
vedamisel. ,,Pohiliselt algab see vaidlusest meeskonnaliikme ja reisija vahel seoses mingi reegli
eiramisega. ““ (E). Deporteeritud ehk véljasaadetavad isikud on selline reisijate kategooria, kelle
puhul on suur risk ohusdiduki pardal potentsiaalselt ohtlikuks muutuda. ,,...mis ohtu me
teadlikult juhime on see//, mis puudutab nditeks deporteeritud ja vilja saadetavaid isikuid...
(F). Veel toodi vilja, et ajenditeks reisijatele on lennu ja jétkulennu hilinemine, stjuardessi
poordumine reisija poole, drimeeste puhul elektrooniliste vahenditega t66 10petamise kohustus
Ohkutdusmisel ja maandumisel, alkoholijoobest tingitud ahistamine ning suitsetamine. ,,No
seda on igasuguseid, et eee kiill reisijatele ei meeldi, et lennuk on hilinenud // on inimesed
vihastanud alates selle peale, et nad ei ole klaasi vett saanud. On vihastatud selle peale, et et
mis stjuardess niitid siia tuleb, et tema peaks mulle ilusat kohvi andma koigest, et miks ma
peaksin oma laua tilesse panema, mina olen drimees, ma teen t6od. Ja noh, on koige-koige
kehvemad, on loomulikult need, et mis puudutavad sellist ahistamist.” (D). Eelnevalt mainitud

voimalikud ajendid vdivad pdhjustada drritumise mitme faktori koosmojul, néiteks alkoholi
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tarbimine, iileolev suhtumine salongipersonali ja maski kandmisest keeldumine. Osaliselt voib
reisija kérsitus tuleneda rahvuslikust omapérast, niiteks rddgitakse kovema hddlega v4i on
inimene temperamentsema iseloomuga. ,...noh on kiill emotsionaalsemad inimesed veidi...”
(A). Mdnel juhul todeti, et pandeemiast tingitud maski kandmise kohustus on reisijatele lisa

pOhjus érritumiseks.

Eelnevas alapeatiikis kisitletud raportite kohta kogutud informatsioon on oluline info korda
rikkuvate reisijate intsidentide pohjuste kohta. Intervjueeritavatel paluti vélja tuua vihemalt
kaks korda rikkuva reisijaga seotud intsidendi pohjust; COVID-19 tingitud reeglid pardal, mille
puhul réddgiti maski kandmise kohustuse eiramisest. ,,Seoses Covid-19-ga maskide
mittekandmine, kuigi see on noutud. “ (E). ,, ...hetkel ilusti andmebaas nditab Covidiga seotud

noudeid, iitleks number tiks, teiseks intoxicated” (F).

Teise pohjusena toodi vélja alkoholi tarvitamine: ,, Liigsest joobest tingitud bravuurikus ja
korrale mitte allumine. “, ,, Oma alkoholi tarbimine lennuki pardal.” (E). Koik intervjueeritavad
el saanud sellele kiisimusele otseselt vastata, kuid toodi vilja iiksikute juhtumite valdkond;
maski kandmine, korra rikkumine, narkootiliste ainete vedu, alkoholijoove, suitsetamine,
keelebarjddar ja viikelastest tekkinud olukord. ,,..nad ei rddkinud inglise keelt // Ja
pohimotteliselt need tdiskasvanud inimesed votsid selle pddstevesti sealt vilja andsid laste
kétte, puhusid, tombasid tdis ja andsid neile mdngida sellega.” (A). ,,Ta helistas kellelegi
teisele, olles lennukis ise juba ja ja rddkis seal nagu meeskonna kohta vist agressiivselt voi
midagi sellist ja siis // kapten ei soovinud teda pardale votta, siis ta muutus agressiivseks.”
(C). Traditsioonilise vedaja puhul voib inimeste drritumise pdhjuseks olla istmete saadavus,
korgem reisiklass, aknaalune istekoht ning teenuste miitik. ,,...regular carrier, siis oleks service,
mis puudutaks nii-6elda siis kas siis downgrade, upgrade, ma ei tea, seat availability, window

seat// noh, tavaliselt on need asjad, mis nii-6elda reisijad, siis sellisel juhul voiksid nagu

drritada.” (F).

Seega peamine ajend Eesti lennuettevotjate opereeritud lendudel on reisijate liigne
alkoholitarvitamine, mille tagajérjel v4ib intsident kulmineeruda végivaldseks. Samuti on lennu
hilinemine ja sellest tingitud stress olnud reisijate motivaatoriks vaidluse alustamisel.
Peamisteks korda rikkuva reisijaga juhtumite pohjusteks on maski kandmise regulatsioon ja

alkoholi tarvitamine enne lendu vai lennu ajal.
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3.4 Lennuohutus

Uhe osana paluti hinnata intervjueeritavatel juhtunud intsidentide mdju lennuohutusele. Toodi
vilja, et on reisijaid, kes Idpetavad héiriva kditumise sellele tdhelepanu juhtides. Lennuohutust
mojutavad need reisijad, kes verbaalselt rikuvad korda, on agressiivsed, I0huvad inventari ning
kelle puhul tuleb kasutada kderaudu. Leiti, et inimese kditumist ja tegutsemist vOi laste
jonnakaks muutumist ei ole voimalik ette prognoosida. ,,...iikski pardateenindaja ei oska
vaadata, kas laps niitid poole tunni pdrast muutub hdirivaks voi mitte, vaata et seda on nagu
vdga raske ennetada...” (A). ,,...ma titleks jah, ikka moju lennuohutusele, sest kunagi ei tea,
kuidas alkoholijoobes ja voib-olla kergelt pahane inimene kasvoi iikskoik mille pdrast maski
voi lennuki hilinemise pdrast, et kuidas see asi voib eskaleeruda.” (D). Seega korda rikkuvatel
reisijatel on moju lennuohutusele ning teatud olukordade eskaleerumist on raske ette néha

mitmete faktorite koosmdju tottu.
3.5 Probleemi Kisitlus, trend ja meeskonna terviklikkus ohuolukordades

Antud 10put6d iiheks uurimiskiisimuseks oli teada saada, kuidas tunnetavad Eesti
lennuettevotjad korda rikkuvate reisijatega seonduvaid ohte ettevotte poolt opereeritud
lendudel. Selleks kiisiti intervjueeritavatelt, kuivord murelik on ettevotte korda rikkuvate
reisijatega seotud juhtumite puhul. Viis lennuettevotjat kuuest vastas, et nad ei muretse korda
rikkuvate reisijatega seotud intsidentide pirast. Kuues lennuettevotja toi vilja juhtumite
unikaalsuse aspekti. ,,/ga juhtum on erinev: kas reisija allub koheselt korraldusele ja asi
lahendatud (millega ei kaasne mingit korvalist kulu) voi reisija muutub agressiivseks, tekib
lennu viivitus, keegi saab viga (siin tuleb juba mdingu aspekt, et lend hilineb, keegi jddb maha
Jdtkulennust (lisakulu), on oht teistele reisijatele jms). Ja sellest tulenevalt ei saagi votta seda
kuidagi raamidesse, sest juhtumid on nii erinevate tagajirgedega.” (E). Uhel juhul toodi vilja,
et riski hinnangud olenevad sihtkohast ja reisijatest. ,,Noh, vastavalt nendele riskihinnangutele,
mida koostatakse enne opereerimise alustamist. “ (F). Mdned intervjueeritavad nimetasid korda
rikkuva reisija intsidente rohkem kui iiks ning mdned tdid vilja iiksikjuhtumeid. Uhel juhul
leiti, et Eesti tihiskonnas ei ole korda rikkuvad reisijad probleemiks: ,, Eesti kontekstis ei ole
tihiskonnas tostatatud tegelikult suurt probleemi ohusoidukis korda rikkuvate reisijate osas. “

(B) Saadud vastustest jareldub, et Eesti lennuettevotjad hindasid korda rikkuvate reisijatega
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seotud juhtumite taset madalaks, kuid vajadusel parandatakse ja tdiendatakse olemasolevaid

meetmeid.

To60 teoreetilises osas késitleti lennumeeskonda esimese kaitseliinina tagamaks lennuohutust ja
turvalisust. Lennuettevdtjatelt uuriti, millisel méidral on lennumeeskond voi salongipersonal
valmis toime tulema korda rikkuva reisijaga. Pooled intervjueeritavatest leidsid, et nende
salongipersonal voi lennumeeskond tuleb véga histi toime. Kahel juhul oldi arvamusel, et
salongipersonali vdi lennumeeskonna valmisolek on pigem hea. Uhel juhul tddeti, et meeskond
on saanud vajaliku véljadppe vastavalt lennuettevottes kehtestatud reeglitele. ,,...kuna
meeskonnad on koolitatud toime tulema sellistes olukordades, siis usun et teatud piirini on kogu
meeskond piisavalt valmis olukorda lahendama kasutades reeglitele viitamist.” (E). Eesti
lennuettevotjad arvasid, et nende meeskond on iildjuhul hésti voi vdga hésti valmis toime

tulema korda rikkuva reisijaga olukordades.

Intervjueeritavatelt kiisiti, kas meeskond on saanud viga mones korda rikkuva reisijaga
juhtumis. Saadud vastustest jareldub, et salongipersonalile ja lennumeeskonnale on tekitanud
probleeme verbaalne kommunikatsioon, kus vihapurske ajendil 6eldakse halvustavaid sdnu voi
dhvardatakse. ,,No pigem on ainult olnud jah see, just see verbaalne pool, et kui noh, mingi lend
jadb dra...” (A). Fiitsilisi kontakte on toimunud, kuid pigem juhtub neid harva. ,,Otseselt ei
ole keegi viga saanud, on riiseluse kdigus kogemata saadud pihta.” (E). ,,...seal ei olnud nagu
mingisugust, mingit vigastust sealt ei tekkinud, aga lihtsalt noh, siukene voib-olla viike

riiselemine.” (A).

Ekspertidelt uuriti, mida arvatakse korda rikkuvate reisijatega seotud trendidest. Vaated antud
kiisimusele olid erinevad. Lennuettevotjad ldhenesid kiisimusele nii oma ettevottespetsiifiliselt,
kui ka lennundussektoripohiselt. Kahel juhul leiti, et teatud faktorite nagu lennuoperatsioonide
arv, lennupargi suurenemine voi vihenemine ja juhtumite sisu mdjutustel on keeruline trendi
hinnata. ,,Pigem on see soltuvuses lendude iildarvu suhtega, ajalises mottes on seda raske
hinnata. Ei saaks oelda, et niitid teatud perioodil on rohkem voi vihem, see on ikka vdga
suhteline.” (E). Mitme intervjueeritava poolt toodi vélja, et lennundussektoris iildisemalt
ollakse taoliste juhtumite pdrast mures ning {ildist trendi seejuures jdlgitakse. ,,...meie
partneritelt ja toostuses tuli ikkagi info, et // korda rikkuvad reisijate arv on ikkagi tousuteel.
(D). Uhel juhul tddeti, et vastavate juhtumite arv on samas suurusjirgus ning trend on pigem

jaanud samaks: ,,...kas on muutunud see iihte voi teistpidi, siis suures pildis, ma arvan, see
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number, mitte ma arvan, vaid tean, see number on enamvihem sama.” (F). Uks ekspert toi
vilja, et COVID- 19 maski kandmise reegel ei puuduta drilennunduse reisijate kontingenti.
»-..drilennunduses on jdllegi see, et lennukis sees reisijad ei pea kandma maski, nemad on koik
tiks ja sama reisiseltskond... “(C). Samuti toodi vélja, et drilennunduse puhul voib risk tekkida
isiku vastu, kui néiteks keegi tahaks konkreetset isikut riinnata. ,,Seal voib olla mingisuguseid
riske, mis on seotud konkreetselt selle isikuga ja lennundusjulgestuse valdkonnaga selles
mottes, et nditeks keegi tahaks seda isikut riinnata“ (B). Mainiti, et korda rikkuva reisijaga
intsidendid on pigem tSarterreisidel ning vihem liinilendudel. ,,siis ta pigem on probleemiks
tsarterreisidel ja noh méoningasel mdcdral ka liinilendudel* (B). Uks intervjueeritav arvas, et
just esmareisijatega seostatakse rohkem korra rikkumise juhtumeid. ,,... ma pigem usun, et
sellised siindmused voi need nende negatiivsete tagajdrgedega stindmused on pigem seotud

esmareisijatega.” (F).

Todeti, et korda rikkuvate reisijatega seotud trend on ajas muutuv. Néiteks suitsetamine
Ohusoiduki pardal on suuresti vdhenenud, samas leiti, et seda on mdjutanud {ileiildine
teadlikkuse kasv. Naiteks 2019. aastal oli suitsetamine vdi iilemeelikus tujus olevad reisijad
trendina jalgitavad. 2020. aastal tekkis koroonakriis, mille tagajérjel maski kohustuse kandmise
eiramisega seotud juhtumite arv oli kasvutrendis. Skandinaavias on tdousevaks trendiks
keskkonnaaktivistide tegevus, mis lennuettevdtja sonul ei kuulu korda rikkuva reisija
kategooriasse, sest tegevus toimub kas lennukisse minekul voi sealt tulekul. Samuti on nii
reisijad, kui ka lennuk maapeal, aga tegevus voi korra rikkumine toimub viljaspool lennukit.

»--lldiselt Skandinaavia piirkonnas on keskkonnaaktivistid natukene agaramaks ldinud...” (D).

Uldistatult ei ole Eesti lennuettevdtjad murelikud korda rikkuvate reisijate pirast. Enamik
eksperte hindas salongipersonali ja lennumeeskonna terviklikkust ja valmisolekut efektiivselt
toimida korda rikkuva reisijaga olukorras heaks voi véga heaks. Korda rikkuva reisija trendi
kiisimuses ldksid intervjueeritavate arvamused lahku, sest vastuste erinevus oli tingitud
lennuettevotjate kogemusest, ettevotte poolt opereeritud lendude arvust ja iildistest trendidest
lennunduses. Leiti, et trendi on keeruline hinnata lennuoperatsioonide arvu ja ettevottes

toimunud muudatuste tottu.
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3.6 Kasutusel olevad maandamismeetmed ja voimalikud lisameetmed

Antud 10put66 iiheks uurimiskiisimuseks oli vélja selgitada milliseid maandamismeetmeid
kasutatakse korda rikkuva reisija tokestamiseks ning {ihtlasi uuriti, millised lisa meetmeid
oleksid abiks. Vastuste pdhjal jagati maandamismeetmed lennuettevotte poolseteks ja
maapealseteks meetmeteks. Lennuettevotjad toid vélja meeskonnaliikmetele tehtavad
koolitused, teavitustdo, ettevotte protseduurid, auditid partneritele ja riskijuhtimine. ,,Et noh,
ennetav on loomulikult kogu see koolitus, mis inimestele pakume, kuidas tuvastada dra, milline
reisija voiks olla ohtlik, selles suhtes probleemi tulla.* (D). ,,...samamoodi ettevalmistus, et
need inimesed teaksid, et need olukord voivad juhtuda ja mida siis, millist tegevust nende
olukordade kdigus siis oodatakse voi mis on need téoriistad, kuidas seda olukorda siis juhtida.
(F). Lisaks on loodud tokestav meede: ,,Salongipersonali on koolitatud jdlgima reisijaid juba
pardale tulles ja kahtluse korral informatsiooni jagama ka teiste meeskonnaliikmetega.” (E).
,Aga tegelikult see ei ole ainult tere, et nad tegelikult vaatlevad iga reisijat, kes sinna sisse
tuleb, tulevad ja vaatavad kas nad nii-oelda on ohtlikud voi mitte. “ (D). Olulise aspektina toodi
vilja ettevote riskijuhtimine. ,,Maandumismeetmed, punkt iiks koigepealt planeerimine ehk siis
muudatuste juhtimine, risk management...” (F). Lennuettevitetel on nditeks lennukitiiiibi
poolest erinevad riskiprofiilid, mille tottu on ohutus ja maandamismeetmed teistsugused. ,,...see
riskiprofiil peab dra katma seda, et ta suudab hallata koikide nende partnerite, votma

spetsiifilisi riske voib-olla koikide nende partnerite asukohast tulenevaid riske.” (D).

Lennumeeskondadele korraldatakse vastavaid koolitusi, selleks et nad oleksid valmis
Ohusoiduki pardal korda rikkuva reisijaga juhtumeid haldama. Ekspertidelt uuriti, kas see
koolitus sisaldab korda rikkuva reisijaga toimetulekut ja paluti hinnata véljadpet kui piisavat
meedet. Lennuettevotjad vastasid enamjaolt, et korda rikkuvat reisijat kisitletakse koolituse
osana. ,,...firmasse sisenemisel on, on see treening selle kohta ja lisaks on iga aasta on
korduvkoolitus ja seal alati libitakse terve kdsiraamat, kus siis on see on unruly passenger on
ka seal sees olemas...” (A). ,,...see julgestusvaldkond on iiks siukene treeningpaketi tiks
olulisemaid osasid*“ (D). Olulise asjaoluna toodi vilja, et drilennunduses on pardasaatja
ohusoiduki salongis, kes hoolitseb reisijate eest, kuid ei vastuta ohutuse ega julgestuse eest.
Lennuohutuse ja turvalisuse eest vastutab selle lennuki meeskond, kelle viljadpe sisaldab nii
ohutuse kui julgestuse viljadpet korda rikkuva reisija maandamismeetmetena.

»~Lennumeeskonna koolitus sisaldab korda rikkuva reisijaga seotud aspekte. “(B). Koolituste
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puhul todeti, et need on iiheks ennetavaks meetmeks. Ohuolukorras oleneb meeskonnaliikmete
protseduuride rakendamise efektiivsusest ja oskusest olukord lahendada. Enamik
lennuettevotjad leidsid, et meeskonna véljadpe siinkohal on piisav ja heal tasemel. ,,Leian, et
meie viga madala riskitaseme juures on see piisav meede.” (B). ,,Praegustes olukordades on
olnud see olnud piisav, aga pidevalt arendatakse seda edasi ja uuendusi lisatakse
oppmaterjalidesse.” (E). Uhe aspektina kirjeldati, et iga eskalatsiooni taga peab olema iihtne
tegutsemisviis vOi vastutegevus, kuid mida tuleb kohandada vastavalt olukorrale. ,,..iga
situatsioon on unikaalne ja sellest voib-olla tulebki koige rohkem Idhtuda// iga selline
eskalatsioon nouabki tdipselt sellist// standardiseeritud mingit tegevust, onju, aga vdga
individuaalset ldhenemist.” (F). Intervjueeritavad kirjeldasid, et meeskonna véljadpe sisaldab
ettevotte  poliitikat ja  nulltolerantsi  seoses korda rikkuvate reisijatega, de-
eskalatsioonitehnikaid, maandamismeetmeid, eskaleerumise astmed, voimalusi abi saamiseks,
alkoholi- ja suitsetamise poliitikat, ohtliku inimese dratundmine ja protseduuride kirjeldused
vastavate juhtumite puhul. ,,...ja me kdime koik ilusasti ldbi, kuidas see de-eskalatsioon toimub
ja peaks nagu ohtlikku inimest dra tunda ja, ja muu selline asi.” (D). ,,Lennumeeskond on
koolitaud mdrkama juba varaseid mdrke, et asi saaks kontrolli alla juba enne kulmineerumist
ja selleks on ka kindlad protseduurid ning sanktsioonid.” (E). Ettevotte poliitika sisaldab
nulltolerantsi olulisust lennunduses, mille illustreerimiseks toodi niide: ,,eestlane liks lennuki
pardale vilismaal, ei, vist oli Eestis vist jah, ldks lennuki pardale ja motles, et on, viisakalt
tervitab ja siis ta iitles tervist. Aga sellel lennufirmal oli vilismaalt palgatud stjuardess, kes
natuke oskas eesti keelt, aga mitte viga hdsti, siis ta kuulis terrorist ja siis see vaene mees voeti
koheselt maha. “ (D). Oluline on, et lennunduses on igal reeglil oma pdhimote ja eesmirk dra

hoida kurbade tagajiargedega siindmus.

Eelnevast jareldub, et meeskonna viljadppes on korda rikkuva reisija osa kajastatud ning seda
Opetatakse lennumeeskonnale vastavalt dppematerjalidele. Intervjueeritavad tdodesid, et iga
olukord korda rikkuvate reisijate puhul on unikaalne, kuid viljadppe kdigus antakse tootajatele

vajalikud teadmised korda rikkuvate reisijatega tegutsemisel ohuolukordades.

Maapealsete maandamismeetmetena toodi vélja varavateenindajad ning turvakontroll. ,,...meil
on lisakaitse ju ka, mis on ka teistele firmadele, on see, et maapealne teenindus, noh gate-agent
tema saab samamoodi ju vaatab...” (A). ,Julgestuskontroll kindlasti see on koikide, koikidel

reisijatel... “ (B).
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Lisaks toodi vélja reeglite selgitamine, korrale kutsumine, alkoholi mitte miiiimine reisijale, kes
on alkoholijoobes, de-eskaleerumise tehnikate kasutamine, teenindaja vahetamine,
vahemaandumine vo0i kderaudade kasutamine. ,,... cabin crew peab, siis peab siis olukorda de-
eskaleeruma// kuidas kasutada neid erinevaid, kas voi kderaudu lennuki pardal, kuidas kuidas
vdga rapsiv reisija oma istme kiilge niimoodi kinnitada, et ta sealt kuskile dra ei saaks. (D).
- Liks measure on board, et kui ikkagi asi ldheb hulluks, siis diverditakse.” (F). Kui olukorrad
on muutunud viagivaldseks on teised Ohusdidukis viibivad reisijad olnud iildjuhul abiks.
»-..0lukorras, kus on vaja kasutada joudu, on alati reisijad ise suureks abiks. “ (E). Mérgiti, et
Tokyo konventsioon annab diguse mitte lubada dhusdiduki pardale reisijat, kes on varasemalt
toime pannud korra rikkumise dhusdiduki pardal. ,,Uks nendest véib-olla see, et me ei, me ei
luba reisijat pardale, seoses tema poolt varem korraldatud mingisuguse misiganes
hdppeningiga seal ohusoiduki pardal noh.” (B). Seega jareldub, et kasutusel olevad meetmed
on loodud varajase tuvastuse ja ennetuse eesmérgil. Intervjueeritavad todesid, et loodud

meetmed on {ildised ja koiki olukordi ei ole voimalik kirja panna.

Lennuettevotjatelt uuriti, milliseid lisameetmeid voi parenduskohti nemad ndevad ning kas
ildse ndhakse taoliste juhtumite puhul vajadust luua uusi meetmeid. Viljapakutud lahenduste
seas tulid esile kaks ideed: enesekaitse kursused, mis aitaksid salongipersonali juhtudel, kus
reisija muutub viagivaldseks ning fabritseeritud olukorrad. Nende puhul toodi vélja, et
ohuolukorra loomine ja salongipersonali tegevuse hindamine aitab kaasa 6husdidukis tekkiva
situatsiooni kiirele lahendamisele. ,,...tahaksin kogu lendavale personalile enesekaitse
kursuseid tegelikult. Ja see on lennundustoostuses on ndidanud, et sellel on pdris efektiivne
roll...” (D). ,,Koige rohkem voib-olla millest on nagu voi millest voiks olla kasu, on
fabritseeritud olukorrad.” (F). Mainitud meetmete puhul tddeti, et kahjuks on need jéénud
lennunduse ressursside ja intensiivse koolitusprogrammi taha. Teiste intervjueeritavate seas
pakuti vélja lennueelse turvakontrolli lisamist vdravasse, enne lennukisse suundumist, reisijate
teavitamine, lisakoolitused ja protseduurilisi meetmeid nagu reisijate hoiatamine voi
hddamaandumine. ,,Ja reisijate teavitus loomulikult. Enne reisi, mida nad nagu tohivad teha,
mida nad ei tohi teha. “ (B). Osad eksperdid leidsid, et ettevottepoolsed maandamismeetmed
on tohusad ning seetdttu ei nde nemad lisa meetmete loomise vajadust. ,,Hetkel on olnud
meetmed piisavad, kuna nende vdiljakujundamine on olnud pikaajaline ja situatsioonipohine.*
(E). ,,Aga nagu kuna meil ei ole sellega nagu probleeme olnud, siis me ei nde, et meil oleks

nagu pohjust neid lisameetmeid vilja moelda...” (A).
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Uhe asjaoluna uuriti black list-i ehk musta nimekirja kasutust, kui ihte vdimalikku
maandamismeedet. Musta nimekirja kasutus on keeruline ja komplitseeritud digusliku poole
pealt, kus iihe probleemina nihakse isikuandmete haldamist. ,,Uleiildiste nimekirjadega on see
probleem, et kes see otsustab, kes sinna saab ja kuidas sealt dra saab.” (D). Teise probleemina
toodi vilja vastuolu andmekaitseseadusega. ,,...ko0ik need andmekaitse direktiivid, eks ole,
samamoodi nditeks kui nditeks mu partner iitleb jah, dra, seda inimest lennuki pardale vota,
kas ma peaksin teadma, miks ma ei tohi teda votta? “ (D). ,,...see ldheb GDPRI-ga vastuollu...
(B). Kolmanda probleemina néhti, et suure lennufirma puhul on raske tagada mustas nimekirjas
oleva reisija mitte pddsemine pardale. Schengeni sees ei teostata isikusamasuse kontrolli
Ohusodiduki pardale minekul. Seetottu voib tekkida olukord, kus inimene, kes ei ole mustas
nimekirjas voib soetada pileti ja anda oma pardakaardi reisijale, kes on mustas nimekirjas, seega
el teata, kuidas tagada mustas nimekirjas oleva reisija mitte pads lennule. ,,Kujuta ette mingit
suurt vedajat, KLM. Sadu tuhandeid teenusepakkujaid iile terve maailma. Kuidas sa tagad

selle, et see inimene pardale ei pddse? Eriti nditeks Schengeni sees, kus ei toimu isikusamasuse

kontrollil lennupardale minekul. *“ (F).

Neljanda probleemina tosteti esile, et musta nimekirja olemasolul peaks see olema jagatud
teenusepakkujate ja teenusplatvormidega (reisibiirood ja internetimiitik). ,,ja lopuks sa ei tea,
kes, milline lennufirma asub seda lendu opereerima. Sellepdrast, et sa ostad pileti//
reisibiiroost. Noh ehk siis tdhendab seda, et need andmed peavad olema jagatud. “ (F). Viienda
probleemina néhti konkurentsi opereerimise regioonis, néiteks kui iihes regioonis opereerib
mitu lennufirmat, siis reisija saab ithe lennufirma musta nimekirja sattudes kasutada teist
lennufirmat, aga kui reisija soovitud asukohta vOi opereerimise regioonis on ainult iiks
lennufirma, siis vOib see osutuda tohusaks meetmeks. ,,...Tallinnast lendab pdris palju

lennufirmasid, et noh, okei iiks blokeeris mu dra, ma siis lendan teise lennufirmaga.” (D).

Enamiku intervjueeritavate arvates oli musta nimekirja meede ja lennuettevotete vaheline
musta nimekirja siisteem hea lahendus. ,,Nditeks SAS// kasutab sellist siisteemi kiill ja see on ka
vdga tohus.” (E). ,,...oleme ndinud oma partnerite seas, et tegelikult sellised mustad nimekirjad
ikkagi toimivad... “ (D). Tddeti, et lennuettevitjatena soovitakse teada probleeme pdhjustavast
reisijast, kuid hetkel ei ole seadusandlikku alust selleks loodud. ,,...ma iihelt poolt tahaksin
teada, kui on mingisugune sari rdauskaja kuskil aga samas jdlle ma ei oska seda oiguslikult

lahendada” (D). ,,...kui inimene on rikkunud korda, eriti selliselt, et lennuk peab n-6 siis kuskil

37



kuskil mujal maanduma, kui et sihtlennuvdljal, et siis siis ma arvan, blacklistimine on oige.
(C). Leitti, et kui riik haldaks musta nimekirja mitte iga lennukompanii eraldi, siis oleks see
moistlik. ,,Et kui nagu USA teeb riigi tasandil teeb nimekirja ja riik kontrollib, kes sinna
nimekirja saab, kes ei saa, siis see on umbes see sama nagu, kui sul on maksejouetusregister

voi seal on volglaste register. “ (D).

Intervjueeritavad leidsid, et musta nimekirjaga on seotud mitmed aspektid, mistottu tuleks
kaaluda selle kasutuselevottu. Toodi vilja vastuolu andmekaitse seadusega, konkurents teatud
regioonis, andmete haldus ning suure lennuettevotte keerulisus isikusamasuse kontrollimisel
Schengeni alal. Pigem toetati musta nimekirja loomist koostooks partneritega. Hetkel pole must
nimekiri vastavalt reguleeritud ning riiklikult ei ole seda voimalik pidada, kuid niiteks riigi

koordineerimine oleks {iheks lahenduseks probleemile.
3.7 Transpordiamet ja vastavate juhtumite koordineerimine

To60 teoreetilises osas toodi vilja, et TRAM kogub lennuohutusega seonduvat infot ECCAIRS
2 siisteemi, mida edastavad lennuettevdtjad. Uks ekspert t5i vilja LOIS siisteemi, mida peeti
vanaks ja ebaefektiivseks. Uldiselt kasutatakse ECCAIRS 2 siisteemi, mille peamised
kitsaskohad on suur andmete hulk ning eelsalvestatud vormi vdimaluse puudumine, mis

(13

lihtsustaks lahtrite tditmist, kui neis sisalduv informatsioon on muutumatu. “.. suurimaks
miinuseks ma pean seda, et ei ole voimalik eelsalvestada mingeid eeltdidatuid vorme (C).
»-.Seal on vdga palju neid viljasid, mida peab inimene tditma, mis voib-olla ei ole vdga
rakendatavad...” (D). Samuti tundmatud veateated ja silisteemi aeglane reageerimine.
»---analiitisid paned pikalt kirja koik ja paned send ja siis iitleb, et upsi unknown error ja
kustutab koik dra.” (A). Juhtumite teavitamisel on kolm etappi: esialgne raport, jareltegevuse
raport ja 10plik raport. Siisteemi tehnilised torked ei anna hiljem juurdepéésu raportitele ning

teavet kisitletakse e-kirja teel.

ECCAIRS 2 siisteemi kasutamine oli positiivne vdhemate raportitega lennuettevotjatel. ,,...meie
silmis on see lihtne kasutada, meil on vihe raporteid, piisavalt vihe, et et need sinna sisse
kanda. “ (C). Osad lennuettevotted kasutavad firma sisest raporteerimissiisteemi, mis {thendub
ECCAIRS siisteemiga ja saadab automaatselt Transpordiametile vastava raporti. ,,...on oma
ohutussiisteem, mis on siis, saadab automaatselt siis selle transpordiameti poolt soovitud

formaadis raporti faili neile.* (D). Viiksematel lennuettevotetel aitab ECCAIRS kulusid kokku
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hoida. ,,...voimaldab vdikestel lennufirmadel, non- compleks nditeks voimaldab meeletult

kulusid kokku hoida...” (D).

Eksperdid ootaksid TRAMe-ilt suuremat panustamist korda rikkuvate reisijatega seotud
olukordadele, et leida {ihtne riiklik ldhenemisviis kaasates koik Eesti lennuettevotjad.
wlranspordiameti panus sellele teemale juhendite, riskihinnangute metoodikate ning voimalike
tootubade ndol oleks vdiga tinuvidrne.” (E). ,,...voib-olla ongi see praktika jagamine, mida
nagu lennuamet ldbi nende kogu//kokku kogutud raportite voib-olla tegema peaks ja seda tegelt
ka operaatorid ootavad.* (F). Erinevatel lennuettevotjatel kasutatava ohuklassifikatsiooni
riiklik tihtlustamine oleks oluline hetkel eksisteerivate erinevuste tottu. See aitaks korrigeerida

meetmeid ja probleemi laialdasemat kasitust siseriiklikult.

Uhel juhul leiti, et teavitamise tihtajad on liihikesed; niiteks nidalavahetustel toimunud
intsidente on keeruline digeks ajaks edastada Transpordiametile. ,,Ettevotte hinnangul on see
tihtaeg liihike, kuna nddalavahetusel toimunuid intsidente on keeruline oigeks ajaks
Transpordiametile edastada.” (E). Kirjeldati, et Transpordiamet soovib néha raportite arvu
suurenemist. ,,...minu hinnangul ei ole pdris oige moota koiki nii-delda ajada taga
raporteerimise suurenemist, koikide raportite suurenemist.” (C). Ollakse arvamusel, et on

suudetud parandada ohutuskultuuri taset piisavalt hea raportite siisteemi kaudu.

Intervjueeritavatelt uuriti, milline ametkond v41 digusorgan peaks korda rikkuvate reisijatega
tegelema ning tihtlasi selgitati vélja, milline on olnud lennuettevotete koostdd ametkondadega.
Paljud eksperdid tdid vélja politsei, sest protseduuriliselt on kohustus neid teavitada
agressiivsest reisijast. Mdne vastuse puhul sooviti saada toetust TRAM-ilt ning G4S
turvafirmalt. Uhel juhul leiti, et korda rikkuvate reisijatega peab lennuettevdte ise tegelema.

,wee on olnud ja ilmselt jdadb ka tulevikuks eelkoige ettevotte enda pdrusmaaks.” (E).

Ametkondadega koostdo osas olid intervjueeritavate vastused erinevad. PGhjuseks oli asjaolu,
et lihel juhul moeldi koostodd peale intsidendi toimumist voi koostddd alates menetlus-
toimingute madramisest. ,,...seal on menetlussaladus, et menetlus on avalik, ainult nendele
osapooltele, et ei saanud iihtegi vastust” (F). ,,...see stjuardess annab selle reisiinfo tile//
rddgib, mis siis juhtus ehk siis tdpselt samamoodi kogub toendid kokku ja annab lihtsalt reisija
sellele politseil iile... “ (D). ,,Meil puudub info, millega loppevad niisugused menetlused PPA-

s ja muudes ametites.” (E). Kahel juhul leiti, et koostod ametkondadega on olnud suurepérane.
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4 JARELDUSED JA ETTEPANEKUD

Jarelduste ja ettepanekute peatiikk on koostatud intervjuude ja Euroopa Ohutusjuhtumite
Keskandmebaasi andmete pdhjal. Oluline on mainida, et uurimist6é valimis olevad Eesti
lennuettevotjad ning nende esindajad, on erineva kogemuse ja taustaga, mistottu esines
intervjueeritavate vastustes iiksikasju, mida arvestati analiilisimisel eraldi. Autor leidis ka

teatud {ihisosa nende hulgas.

Kéesoleva 10put6d raames ldbiviidud intervjuudest jareldub, et Eesti lennuettevotjad ei ole
korda rikkuva reisija suhtes viga murelikud lennuettevotete poolt opereeritud lendudel, sest
raportite tdusutrendi pole tdheldatud. Pigem on mérgatud juhtumite sisu muutumist ajas, kus
nditeks enne koroonapandeemiat oli juhtumite pohjuseks suitsetamine voi Iobusas tujus olev

reisija, kuid pandeemia tdi kaasa maski kandmise ndude eiramise dhusdiduki pardal.

Teatavat iihisosa vOis mérgata korda rikkuva reisija moiste osas, kus kdik intervjueeritavad
seostasid definitsiooni inimese kiditumises toimuva muutusega. Korda rikkuva reisija
kategoriseerimises esines erinevusi, kus lennuettevotjad liigitasid vastavaid reisijaid nii
statistika, kogemuse kui ka késiraamatutes kajastuva korda rikkuva reisija teema pohiselt.
Lisaks on korda rikkuva reisijaga teemat kajastatud erinevates juhendmaterjalides ja
oigusloomes, luues olukorra, kus lennuettevotjate kisitlus on ebaiihtlane. Erinevusi
lennuettevotjate vahel oli ka digusraamistiku osas, mis oli tingitud erinevast 1dhenemisest
kiisimusele, olenevalt kogemuse, vajaduse voOi teadmiste pohjal. Lisaks leiti, et enamik
lennuettevotjaid kasutab oma ohuklassifikatsiooni, mis tuleneb asjaolust, et antud t66 lisas 1
vidlja toodud klassifikatsioon on soovitusliku suunitlusega ning siseriiklikult ei ole loodud
iihtset ndutud ohuklassifikatsiooni. Uhisosana leiti, et need lennuettevotted, kellel on korda
rikkuva reisijaga juhtumeid, raporteerivad TRAM-ile, kasutades ECCAIRS 2 siisteemi.
Seejuures mérgati erinevust intervjueeritavate teavitamise protseduuris, kus vaikimisi toetuti
(EL) méaarusele nr 376/2014. Mitmel juhul mérgati, et korda rikkuvate reisijatega seotud koiki
juhtumeid ei raporteerita, mis on vastavalt (EL) 2015/1018 kohustuslikus korras raporteeritavad
ning ka LennS §46'7 sitestab lennundusjulgestust mdjutava juhtumi teavitamist. See vdib
tuleneda nii ebaselgest kédsitlusest médruses, kui ka kergemate intsidentide puhul olulisuse
aspekti puudumisest. Sel pohjusel ei pruugi Euroopa Ohutusjuhtumite Keskandmebaasis olevad

Eesti lennuettevotjate jagatud korda rikkuvate reisijatega seotud juhtumite statistika (vt Lisa 7)
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peegeldada tegelikku olukorda. Vastava valdkonna spetsialistidel ei ole seetdttu vajalikku

informatsiooni, mille alusel to6tada vélja erinevaid meetmeid, sh ka maandamismeetmeid.

Pohiliseks ajendiks korda rikkuva reisijaga olukorras peeti liigset alkoholitarvitamist ning
sellest tingitud stindmuste eskaleerumist. Peamiste pdhjustena toodi vilja maski kandmise
regulatsioon ning alkoholi tarvitamine enne lendu ja lennu ajal. Vastustest jareldub, et
lennumeeskonna koost6dd ja valmisolekut efektiivselt toimida korda rikkuva reisijaga
olukorras hinnati heaks voi vdga heaks. Olemasolevate tokestavate meetmete puhul peeti
tohusaks lennuettevotete loodavaid protseduure, riskide juhtimist, teavitustodd pardal,
meeskonna koolitusi ning kaasreisijate abi dhusdidukis olukorra eskaleerumisel. Meeskonna
viljadpet peeti piisavaks ning tShusaks, kuid ndhti ka voimalusi védljadppe tdiustamiseks

enesekaitse koolituste ja fabritseeritud olukordade néol.

Intervjuudest jareldub, et lennuettevotted ootavad TRAM-ilt kogutud statistika pdhjal ritklikke
ettepanekuid ja suuniseid korda rikkuvate reisijatega seotud olukordadele. Oluliseks peeti
siseriikliku {ihtse ohuklassifikatsioonide juhendmaterjali véljatodtamist, mille pohjal toimuks

teavitamine iihtsetel alustel.
Tuginedes analiiiisi tulemustele on autoril Eesti lennuettevotjatele jargmised ettepanekud:

1) Piletiostuprotsessi kdigus eraldi vélja tuua juhud, kus operaatoril on digus reisijaid mitte
ohusodidukisse lubada (nditeks piletiostul elektrooniliselt teada anda, et alkoholijoobes

el lubata dhusdidukisse siseneda ning soetatud piletiraha sellisel juhul ei tagastata).

2) Tallinna Lennujaamaga koostdds luua informatiivseid kampaaniaid, et tdsta reisijate

teadlikkust ebasobivast kditumisest ja selle tagajargedest Eestis.
Lihtuvalt intervjueeritavate vastustest on autoripoolsed soovitused TRAM-ile jargmised:

1) Vilja tootada siseriiklikult iiks ohuklassifikatsiooni siisteem, et lennufirmad saaksid

teavitada TRAM-1 samadel alustel.

2) Eesti kontekstis pohinevaid siseriiklikke soovitusi ja juhendmaterjale tdiendada
tédpsustavate iiksikasjalikumate méarkustega, mis annaksid konkreetsema iilevaate Eesti

lennuettevotjatele korda rikkuvate reisijatega seotud juhtumite késitlemisel.
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KOKKUVOTE

Kéesoleva 1oputdo eesmargiks oli vilja selgitada korda rikkuvate reisijatega seotud olukord ja
olemasolevad maandamismeetmed Eestis. Loputods anti iilevaade korda rikkuva reisijaga
seotud juhtumite kasitlusest, digusraamistiku olulisematest niianssidest ja korda rikkuva reisija
kditumise pohjustest. Sealhulgas ka Eesti lennuettevotjate hinnangutest ning kasutusel olevatest
tokestavatest meetmetest. Analiilisi teostamiseks viidi 1dbi kuus ekspertintervjuud, Eesti
lennuettevotja sertifikaati omava lennuettevotte vastava valdkonna eksperdiga ning lisaks

koguti andmeid Euroopa Ohutusjuhtumite Keskandmebaasist.

Analiitisi tulemusel selgus, et korda rikkuvate reisijatega seotud juhtumite tdusutrendi Eestis
pole tdheldatud ning senine vastavate reisijatega seotud raportite arv pole andnud alust
kardinaalseteks muutusteks ja muretsemiseks. Pigem on korda rikkuvate reisijatega seotud
intsidentide puhul tdheldatud juhtumite sisu muutumist ajas. Peamiste tokestavate meetmetena
toodi viélja lennumeeskonna koolitused, protseduurid, lennujaama protsessid, riskijuhtimine,
teavitusto0 pardal, vahemaandumine ning reisija litkumise piiramine, mida hinnati
efektiivseteks. Meeskonna koostddd ja valmisolekut peeti korda rikkuva reisijaga olukorras
heaks voi viga heaks, leides, et meeskonna véljadpe on piisav ning heal tasemel. Pohiline ajend
korda rikkuva reisijaga ohuolukordades on liigne alkoholitarvitamine. Peamiste korda rikkuva
reisijate pdhjused on pandeemiast tingitud maski kandmise kohustus 6husdidukis ning alkoholi
tarvitamine enne lendu, muutudes hdirivaks lennu ajal voi Ohusdidukis tarbides oma
alkohoolseid jooke meeskonnalitkmete teadmata. Leiti, et lennuettevotted koguvad korda
rikkuva reisija kohta statistikat peaasjalikult regulatsioonist tuleneva ndude ning ennetavate

meetmete viljatootamise eesmargil.

Analiitisist selgus, et pohiliselt teavitavad lennuettevotjad Transpordiametit ECCAIRS 2
stisteemi kaudu lennuohutust mdjutanud juhtumitest. Ekspertide arvates voiks TRAM vilja
anda riiklikke soovitusi ja suuniseid korda rikkuva reisija olukordade lahendamisel ning

uhtlustada siseriiklikult ka ohuklassifikatsiooni hetkel esinevate erinevuste tottu.

Autor soovib tdnada 16put6é juhendajat Kristjan Roosipdldu ja konsultanti Dagmar Agu-
Kruusmaad meeldiva koostod eest, samuti intervjueeritavaid, kes olid valmis andma oma

panuse antud 10put66 valmimisse.
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Lisa 1. ICAO ohuklassifikatsiooni tasemed

Level Descriptor Examples of behaviour

— The use of unacceptable or profane language
— Unacceptable behaviour towards a crew member:
o Communicating displeasure through voice tone or
rude gesture
o Provoking an argument or making unreasonable
1 Disruptive behaviour (verbal) demands (e.g. refusal to give up on a denied request)
o Adisplay of suspicious behaviour e.g. agitated
behaviour; distant and unresponsive
o Not following crew instructions or challenging
authority
o Violation of a safety regulation

— Physically abusive behaviour towards a crew member:
openly or aggressively hostile action that includes physical
act or contact

— Obscene or lewd behaviour towards a crew member:
actions of an overly sexual, lecherous or lascivious nature

— Verbal threats: threatening a crew member or another

2 Physically abusive behaviour passenger with physical violence or bodily harm on board
or while about to board the aircraft, or making threats in
an attempt to board aircraft

— Tampering with any emergency or safety equipment on
board the aircraft

— Deliberately damaging any part of the aircraft or property
on board the aircraft

— The threat, display or use of a weapon
— Physical or sexual assault with the intent to injure (e.g.
Violent, threatening, intimidating or disorderly behaviour)

Life-threatening behaviour (or
display of a weapon)

— An attempted or unauthorised intrusion into the flight
deck
— Acredible threat of death or serious bodily injury in an
attempt to gain control of the aircraft
Attempted or actual breach of the — The display, use or threat to use a weapon to breach the
flight crew compartment flight deck
— Sabotage of or the attempt to sabotage an aircraft
— Actions that render the aircraft incapable of flight or that
are likely to endanger the safety of flight
— Any attempt to unlawfully seize control of the aircraft

(Timmis, Ison, & Budd, 2018)
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Lisa 2. Siiiitegude loetelu ICAO dokumendi 10117 alusel

Section 1: Assault and Other Acts of Interference against a Crew Member on Board an Aircraft
Any person who commits on board an aircraft any of the following acts thereby commits an offence:
(1) physical assault or threat to commit such assault against a crew member;

(2) verbal intimidation or threat against a crew member if such act interferes with the performance of the
duties of the crew member or lessens the ability of the crew member to perform those duties;

(3) refusal to follow a lawful instruction given by or on behalf of the aircraft commander for the purpose of:
(a) protecting the safety of the aircraft or of persons or property therein; or
(b) maintaining good order and discipline on board.
Section 2: Assault and Other Acts Endangering Safety or
Jeopardizing Good Order and Discipline on Board an Aircraft

(1) Any person who commits on board an aircraft an act of physical violence against a person or of sexual
assault or child molestation thereby commits an offence;

(2) Any person who commits on board an aircraft any of the following acts thereby commits an offence if
such act is likely to endanger the safety of the aircraft or of any person on board or if such act
jeopardizes the good order and discipline on board the aircraft:

(a) assault, intimidation or threat, whether physical or verbal, against another person;
(b) intentionally causing damage to, or destruction of, property;

(c) consuming alcoholic beverages or drugs resulting in intoxication.

Section 3: Other Offences Committed on Board an Aircraft
Any person who commits on board an aircraft any of the following acts thereby commits an offence:
(1) smoking in a lavatory, or smoking elsewhere when such act is prohibited;
(2) tampering with a smoke detector or any other safety-related device on board the aircraft;

(3) operating a portable electronic device when such act is prohibited.

(ICAO, 2019)

50



Lisa 3. Ekspertintervjuu kava

Kiisimused:
I plokk-sissejuhatus
1) Raédkige natuke ettevotte taustast
e Kaua on ettevote tegutsenud?
e Kus ettevote opereerib lende?
2) Kaua Teie olete ettevottes tootanud?
e Kas olete lennundustaustaga?
3) Kas olete ise kunagi pealt ndinud vOi kogeda saanud lennu ajal korda rikkuvate
reisijatega olukordi?

II plokk- teema arendus
1) Kuidas Teie defineeriksite korda rikkuvat reisijat?
e Millised seosed Teil selle moistega tekivad?
e Kas ettevote liigitab korda rikkuva reisijaga juhtumid lennuohutuse voi
lennujulgestuse alla? Pohjendage palun.

[ ]
2) Kas ettevote on pidanud vajalikuks teha eraldi ohutusraportitest statistikat seoses korda
rikkuvate reisijatega? Palun pohjendage.
e Mis on selle pdhjuseks?
e Kas olete médrganud vastavate juhtumite osakaalu muutust vorreldes eelnevate
aastatega?
e Millist laadi info on statistika aluseks? Mis ajast hakati koguma?
o Mis on selle info kogumise aluseks?
e Kirjeldage kordarikkuvate reisijatega seotud iiletildist olukorda ettevotte poolt
opereeritud lendudel?
o Kui palju juhtumeid on ettevotte poolt opereeritud lendudel olnud?
= Aga vorreldes koikide lennureisijatega? (aastane opereeritud
lendude arv)
o Kas moni intsident on avaldanud otsest mdju lennuohutusele lennu ajal?
e Millised on olnud peamised probleemid/pohjused kordarikkuvate reisijatega
ettevotte poolt opereeritud lendudel (2/3 nimetada)?
o Millest on alanud reisijatega seotud intsidendid? (ajendid reisijale)
e Kas ettevotte lennumeeskond on saanud viga mones korda rikkuva reisijaga
juhtumis? Kui jah, palun selgitada l&dhemalt. Mitu? Mis moel? Jne.
e Kuidas hindate korda rikkuvate reisijatega seotud juhtumite trendi? Kas see on
pigem kasvav, kahanev voi stabiilne?

3) Kuivord murelik on ettevdte korda rikkuvate reisijate juhtumite pérast, ettevotte poolt
opereeritud lendudel? Skaalal 1-5ni. (1=iildse mitte, 5= vdga murelik) Palun
pohjendage.

4) Kuivord on ettevotte salongipersonal voi meeskond terviklikult valmis toime tulema

korda rikkuva reisijaga olukorras? Skaalal 1-5ni. (1=iildse mitte, 5= vaga murelik) Palun
pohjendage.
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e Kas teie salongipersonal saab v0i on saanud korda rikkuva reisijaga seotud
juhtumiga tegelemiseks vajaliku véljadppe, kasitledes konkreetselt véigivalda ja
korda rikkuva reisijaga toimetulekut?

e Kas te leiate, et salongipersonali véljadpe on eelnevate kiisimuste valguses
piisav meede?

4) Kas ettevottel on omad maandamismeetmed seoses kordarikkuvate reisijatega?
e Millised? Tooge nditeid.
e Kas need on tdhusad olnud?
o Kuidas ettevote seda hindab?
e Kas maandamismeetmeid rakendatakse vastava juhtumi korral v4i on need
meetmed tileiildised?

5) Milliseid parendusettepanekuid, maandamismeetmeid ettevotte poolt vilja pakuksite?
e Ehk midagi ettevottes juba kasutusel olevast meetmetest?

6) Kas ja kuidas ettevote teavitab Transpordiametit kordarikkuvatest reisijatest?
e Kui ei, miks?
e Kui jah, kuidas hindaksite/ iseloomustaksite hetke teavitamise siisteemi?
o Kas see on teie arvates on teavitamise siisteem heal tasemel, mille pohjal
saab piisavaid jéreldusi teha? Pohjendage.

7) Mida arvate, kes peaks tegelema kordarikkuvate reisijatega Eestis?
e Kelle parusmaa see peaks/voiks olla?
e Kas teie leiate, et politsei ja vastavad ametkonnad aitavad lennuettevdtet taoliste
juhtumite esinemisel piisavalt? Palun pohjendage.

8) Kas nédete, et ettevottel, teavitamisel voi meetmetel on korda rikkuvate reisijate
juhtumitega seoses probleeme/murekohti, mida sooviksite avaldada voi lisada?

111 plokk- 16petuseks
1) Mida arvate digusraamistikust, mis kordarikkuvate reisijatega seotud juhtumeid n-6
reguleerib voi ettevotteid antud kiisimuses abistab?
e Kas Teie arvates peaks muutma monda aspekti voi on need piisavalt heal
tasemel?
e Kuidas hindate, kas praegu on taolistel juhtumitel liiga leebed karistused?

2) Kas ettevote on teadlik, et ICAO on loonud dokumendi 10117, mis késitleb korda
rikkunud reisijatega seotud diguslikke aspekte?
e Kas ettevote on kasutanud seda?
e Kui jah, kas ettevote néeb, et taolised dokumendid on abiks?

3) Kas te sooviksite veel midagi vilja tuua, mida mina oma kiisimustes ei puudutanud?
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Lisa 4. Intervjuude kodeerimistabel

Pohikategooria

Alamkategooria Koodid

Intervjuud

Kaitumise muutus

A,B,D,E

Korda rikkuv reisija

Faaside pohjal F
Maistete kasitlus . Lennuohutus A
Korda rikkuva -
reisija liigitus Lennundusjulgestus E,F,D
Molemad B, C
Ei kogu D, B
Statistika kogumine | Uhe osana kogumine | A, F
Uks siisteem B, C
Info kogumise Regulatsioon/soovitus | A, F
pohjused Kitsaskohad E
Mitte kogumise Raportite nappus D
pOhjused Pole intsidente olnud | B
Alkoholi liigtarbimine | C, E, F
Reegli eiramine D, E
Peamised ajendid | Erinevad D
Deporteeritud F
Rahvuslik omapira A, F
Moju
Statistika lennuohutusele Jah A D, EF
COVID-19 pandeemia | A, F
Raportite muutuse | Raporteerimissiisteem | E
pOhjused AQC sertifikaat D
Tegevuse omapira C
Ebatiielik A
o raporteerimissiisteem
Raportite vihesuse -
JO Tegevussektori
pOhjused R C
omapéra
Lendude vidhesus A, D
Mitte raporteerimine | B
Raportite puudumise | Kohapealne intsidendi
g B
pOhjused lahendus
Peidetud raportites D
COVID-19 reeglid | Maski kandmise E,F
kohustus
Alkoholijoove E,F
. o Alkoholi tarbimine | Isikliku alkoholi
Peamised pohjused .. . E
; tarbimine lennu ajal
korda rikkuva
reisiiaoa olukorras Ohutusvarustuse A
Jag ebaotstarbekas kasutus
Muu Viikelapsed A
Agressiivsus C
Teenindus F
Tulevik Vastavate juhtumite | Lennundussektor B,D
iildine trend Stabiilne F
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Lisa 5. Andmemaatriks

paragrahv 112

Pohikategooria | Alamkategooria | Koodid Tsitaadid
Korda rikkuy »Korda rikkuv reisija on lennuki pardal viibiv pileti soetanud isik, kes
... Kéitumise muutus tahtmatult vo1 tahtlikult eirab kehtestatud reegleid ning ignoreerib
reisija . P
meeskonnapoolseid korraldusi.” (E).
Lennundusjulgestuse | ,,Uldjuhul me kiisiraamatud niievad ette, et {ildjuhul
Moistete kadsitlus valdkond lennundusjulgestus, aga see soltub ka konkreetsest olukorrast.” (D).
Korda rikkuva Mo lemat »-..pohimatteliselt nagu liigituvad molemaks tegelikult, sest
reisija liigitus paratamatult need puudutavad ka lennuohutust...“ (C).
Ebaselge kisitlus ,Et protseduuri tdna reguleeritakse nii lennutegevuse késiraamatus
seda kui ka julgestuskésiraamatus.” (B).
Karistusseadustiku | ,,Noh, see on niukene histi laialivalguv, siia alla tegelikult voib

igasuguseid asju panna.* (B).

Karistuse madramine

,»Nojah see karistamisseaduslikku koha pealt on ettevotjal kiillaltki

Seadus keeruline sdna votta.” (D)
,...Tiklik digusraamistik on see, et see taandub indiviidini, kes peab
Indiviid siis selle avalduse tegema ja sellele asjale ametliku kdigu andma...”
Oigusraamistik (L) S— . . —— . .
,-..kui meil nagu tekiks vajadus selle jargi, siis me leiaks selle iilesse ja
ICAO dokument Pole vaja ldinud kasutaks seda, aga meil lihtsalt / puudub selle jirgi praecgu vajadus...*
10117 (A).
Seadusandlik organ | ,,...riikide seadusandliku juhendmaterjali me tavaliselt ei loe.* (D)
,.Sellised dokumendid on tehtud arvestades iilemaailmset liikmelisust,
ICAO o . . o o
. . Keeruline 6elda mis on pea 200, seega ,,one size fits all* lahendust on a priori juba
abidokumendid . . ) s "
keeruline leida ning vilja lugeda.” (E).
Statistika ,-..Kul me vaatame nditeks cabin operation, siis vaatame nditeks
Statistika Kogumine Uhe osana toimunud juhtumeid, siis seal on eraldi nii-6elda kiill see niitaja

olemas.” (F).




Ohutusjuhtumite
stisteem

,-..lJahevad ohutus raportite alla, et nad ldhevad tegelikult kdik {ihte ja
samasse slisteemi, et ega seal mingit vahet nagu ei tehta.” (B).

Eraldi ei vaadelda

»-..1lusti kogutakse nii-6elda andmebaasi kokku, eraldi sellist
konkreetselt sellele teemale keskenduvat nii-6elda sellist statistilist
nditajat ei ole // see number tuuakse vilja muude nii-6elda numbrite
hulgast...” (F).

,...konkreetselt korda rikkuvate reisijate selline juhtumi liik, kui

Kogumise Ennetavate meetmete | selline ei ole vastavas, vastavates madrustes nii- 6elda eraldi vélja
eesmark viljatdotamine toodud, kui see ei pohjusta// nii-6elda siis jarjekordseid siindmusi...”
).
o »Sellist statistikat on raske anda, kuna ettevotte tegutsemise alguses on
Raporteerimissiisteem

Raportite arvu

kasutatud teist raporteerimise slisteemi...* (E).

COVID-19 pandeemia

,...see koroonaaeg vaata ka niimoodi hiippeliselt muutis seda koike//
see pani sinna paraja pontsu, kdigi statistikasse ka sisse.* (A).

,-..arilennunduse eripdra on see, et reisib ainult iiks seltskond, see, kes

Aril d . . - .
muutus rriennunause on lennu tellinud ja nad on maksnud selle eest viga suurt raha, siis nad
unikaalsus 1 g . . i s
iildiselt ei tule ise korda rikkuma.” (C).
,»...kO1kide kordarikkuvate reisijate juhtumite kohta peab kirjutama
1-2 taseme piirides | raporti ja nende kdigi raportitega tegeletaks samadel alustel ja sama
tdsidusega.” (E).
. ,...voib-olla dkki isegi kui seal mingisuguseid selliseid kergemaid
Raportite . . . S . ; - . .
. Mitte registreerimine | intsidente on olnud, on ju, siis me lihtsalt ei nde vajadust, et neid peaks
puudumine i o
registreerima.” (B).
,Need ei ole ,...korda rikkuv reisija teeb néiteks tualettruumis
. Juhtumite Lennuohutuse mitte | lennuohutust pahvib sigaretti, siis see pohjustab jargmise//
Transpordiamet N ~ . . . .. . A .
teavitamine mojutamine tegelikult ju stindmuse, millest me peame niikuinii teavitama,
mojutanud...” (A). | juba jargmise nii-6elda kohustuse kiigus.” (F).
,»Alkohol, alkohol on peamine ja siis sealt sealt tingituna juba muud
Alkoholi liigtarbimine | asjad koik, et kas siis jédlle keegi pardal ei naeratanud voi ei pakutud
Statistika Peamised ajendid voi Oeldi ei.” (F).

Reegli eiramine

,Pohiliselt algab see vaidlusest meeskonnaliikme ja reisija vahel
seoses mingi reegli eiramisega.* (E).
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,...mis ohtu me teadlikult juhime on see//, mis puudutab niiteks

Deporteeritud deporteeritud ja vélja saadetavaid isikuid...“ (F).
,No seda on igasuguseid, et eee kiill reisijatele ei meeldi, et lennuk on
hilinenud // on inimesed vihastanud alates selle peale, et nad ei ole
klaasi vett saanud. On vihastatud selle peale, et et mis stjuardess niiiid
Erinevad siia tuleb, et tema peaks mulle ilusat kohvi andma kdigest, et miks ma

peaksin oma laua iilesse panema, mina olen drimees, ma teen t6dd. Ja
noh, on koige-kdige kehvemad, on loomulikult need, et mis
puudutavad sellist ahistamist.” (D).

Rahvuslik omapira

,,...noh on kiill emotsionaalsemad inimesed veidi...” (A).

Moju
lennuohutusele

Jah

,»-..ukski pardateenindaja
el oska vaadata, kas laps
niitid poole tunni pérast
muutub héirivaks voi
mitte, vaata et seda on
nagu viga raske
ennetada...” (A).

,...ma titleks jah, ikka moju
lennuohutusele, sest kunagi ei tea, kuidas
alkoholijoobes ja voib-olla kergelt pahane
inimene kasvoi likskdik mille péarast maski
vOi lennuki hilinemise pérast, et kuidas see
asi voib eskaleeruda.” (D).

Peamised
pOhjused

COVID-19
reeglid

Maski kandmine

»Seoses Covid-19-ga
maskide mittekandmine,
kuigi see on ndutud.*

(E).

,,...hetkel ilusti andmebaas néaitab
Covidiga seotud ndudeid, titleks number
iiks, teiseks intoxicated” (F).

Alkoholi
tarbimine

Alkoholijoove

,Liigsest joobest tingitud bravuurikus ja korrale mitte allumine.*,
,,Oma alkoholi tarbimine lennuki pardal.” (E).

Muu

Keelebarjdir

,-..nad ei rddkinud inglise keelt // Ja pohimdtteliselt need tiiskasvanud
inimesed votsid selle péédstevesti sealt vélja andsid laste kétte, puhusid,
tombasid tiis ja andsid neile méngida sellega.” (A).

Agressiivsus

,»1a helistas kellelegi teisele, olles lennukis ise juba ja ja radkis seal
nagu meeskonna kohta vist agressiivselt voi midagi sellist ja siis //
kapten ei soovinud teda pardale votta, siis ta muutus agressiivseks.”

(©).

Teenindus

,...regular carrier, siis oleks service, mis puudutaks nii-6elda siis kas
siis downgrade, upgrade, ma ei tea, seat availability, window seat//
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noh, tavaliselt on need asjad, mis nii-6elda reisijad, siis sellisel juhul
voiksid nagu érritada.” (F).

Ettevotte
murelikkus

Skaala

Ei oska 6elda

,»lga juhtum on erinev: kas reisija allub koheselt korraldusele ja asi
lahendatud (millega ei kaasne mingit korvalist kulu) voi reisija muutub
agressiivseks, tekib lennu viivitus, keegi saab viga (siin tuleb juba
mangu aspekt, et lend hilineb, keegi jddb maha jétkulennust (lisakulu),
on oht teistele reisijatele jms). Ja sellest tulenevalt ei saagi votta seda
kuidagi raamidesse, sest juhtumid on nii erinevate tagajargedega.” (E).

Riskihinnangud

,Noh, vastavalt nendele riskihinnangutele, mida koostatakse enne
opereerimise alustamist.* (F).

Eestis

»Eesti kontekstis ei ole iihiskonnas tostatatud tegelikult suurt
probleemi 6husdidukis korda rikkuvate reisijate osas.” (B)

Meeskonna
viljadpe

Meeskonna
terviklikkus

Piisav valmidus

,....kuna meeskonnad on koolitatud toime tulema sellistes olukordades,
siis usun et teatud piirini on kogu meeskond piisavalt valmis olukorda
lahendama kasutades reeglitele viitamist.” (E).

Viga saamine

Verbaalne

,No pigem on ainult olnud jah see, just see verbaalne pool, et kui noh,
mingi lend jaéb dra...” (A).

Fuusiline

,Otseselt ei ole keegi viga | ,,...seal ei olnud nagu mingisugust,
saanud, on riiseluse kdigus | mingit vigastust sealt ei tekkinud, aga
kogemata saadud pihta.” lihtsalt noh, siukene voib-olla véike
(E). riiselemine.” (A).

Korda rikkuva
reisija késitlus
koolituse osana

Jah

,,...firmasse sisenemisel on, on
see treening selle kohta ja
lisaks on iga aasta on
korduvkoolitus ja seal alati
labitakse terve kidsiraamat, kus
siis on see on unruly passenger
on ka seal sees olemas...” (A).

yp-+-5€€ ,Lennumeeskonn
julgestusvaldkon | a koolitus

d on iiks siukene | sisaldab korda
treeningpaketi rikkuva reisijaga
iiks olulisemaid | seotud

osasid* (D). aspekte.“(B).

Koolituse ope

De-eskalatsioon

»--.ja me kdime koik ilusasti 1dbi, kuidas see de-eskalatsioon toimub ja
peaks nagu ohtlikku inimest dra tunda ja, ja muu selline asi.” (D).
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Varajane tuvastus

,Lennumeeskond on koolitaud mérkama juba varaseid marke, et asi
saaks kontrolli alla juba enne kulmineerumist ja selleks on ka kindlad
protseduurid ning sanktsioonid.” (E).

»eestlane ldks lennuki pardale vilismaal, ei, vist oli Eestis vist jah, ldks
lennuki pardale ja motles, et on, viisakalt tervitab ja siis ta iitles tervist.

Nulltolerants Aga sellel lennufirmal oli vilismaalt palgatud stjuardess, kes natuke
oskas eesti keelt, aga mitte viga hasti, siis ta kuulis terrorist ja siis see
vaene mees voeti koheselt maha.* (D).
Leian, et meie viga
»-clal, el meie vag ,Praegustes olukordades on olnud see olnud
. madala riskitaseme . . ..
Piisav meede Jah piisav, aga pidevalt arendatakse seda edasi ja

juures on see piisav

meede.” (B). uuendusi lisatakse Oppmaterjalidesse.” (E).

Olukorra unikaalsus

,-..iga situatsioon on unikaalne ja sellest voib-olla tulebki koige
rohkem ldhtuda// iga selline eskalatsioon nduabki tépselt sellist//
standardiseeritud mingit tegevust, onju, aga viga individuaalset
ladhenemist.” (F).

Tulevik

Uldine trend

Mitme faktori

,Pigem on see sOltuvuses lendude tildarvu suhtega, ajalises mdttes on
seda raske hinnata. Ei saaks 6elda, et niiiid teatud perioodil on rohkem

koosmoju - . . .
) vOi vihem, see on ikka viga suhteline.” (E).
,...meie partneritelt ja toostuses tuli ikkagi info, et // korda rikkuvad
Lennundussektor . ) . w“
reisijate arv on ikkagi tdusuteel.” (D).
,-..kas on muutunud see {ihte voi teistpidi, siis suures pildis, ma arvan,
Stabiilne see number, mitte ma arvan, vaid tean, see number on enamvahem

sama.” (F).

Arilennunduse eripéra

,-..arilennunduses on jillegi see, et lennukis sees reisijad ei pea
kandma maski, nemad on kdik iiks ja sama reisiseltskond...““(C).

Isiku vastu suunatud
runnak

Seal voib olla mingisuguseid riske, mis on seotud konkreetselt selle
isikuga ja lennundusjulgestuse valdkonnaga selles mottes, et niditeks
keegi tahaks seda isikut riinnata* (B).

TSarterreisid

,,S11s ta pigem on probleemiks tSarterreisidel ja noh moningasel mééaral
ka liinilendudel® (B).

60




Esmareisijad

... ma pigem usun, et sellised siindmused voi need nende negatiivsete
tagajargedega siindmused on pigem seotud esmareisijatega.” (F).

Keskkonnaaktivistid

,...uldiselt Skandinaavia piirkonnas on keskkonnaaktivistid natukene
agaramaks ldinud...” (D).

Tokestavad
meetmed

Lennuettevotte
poolsed

Meeskonna koolitus

,,Et noh, ennetav on
loomulikult kogu see
koolitus, mis inimestele
pakume, kuidas tuvastada
dra, milline reisija voiks olla
ohtlik, selles suhtes
probleemi tulla.” (D).

,....samamoodi ettevalmistus, et need
inimesed teaksid, et need olukord
voivad juhtuda ja mida siis, millist
tegevust nende olukordade kéigus siis
oodatakse v0i mis on need tdoriistad,
kuidas seda olukorda siis juhtida.* (F).

»Aga tegelikult see ei ole ainult »Salongipersonali on koolitatud
tere, et nad tegelikult vaatlevad jélgima reisijaid juba pardale
Protseduurid iga reisijat, kes sinna sisse tuleb, | tulles ja kahtluse korral
tulevad ja vaatavad kas nad nii- informatsiooni jagama ka teiste
Oelda on ohtlikud voi mitte.” (D). | meeskonnaliikmetega.” (E).
oy e »2Maandumismeetmed, punkt iiks kdigepealt planeerimine ehk siis
Riskianaliiiis

muudatuste juhtimine, risk management...” (F).

Erinevad riskiprofiilid

,...see riskiprofiil peab &dra katma seda, et ta suudab hallata koikide
nende partnerite, votma spetsiifilisi riske voib-olla kdikide nende
partnerite asukohast tulenevaid riske.” (D).

Kéaeraudade kasutus

... cabin crew peab, siis peab siis olukorda de-eskaleeruma// kuidas
kasutada neid erinevaid, kas voi kderaudu lennuki pardal, kuidas
kuidas véga rapsiv reisija oma istme kiilge niimoodi kinnitada, et ta
sealt kuskile dra ei saaks.* (D).

Vahemaandumine

»...uks measure on board, et kui ikkagi asi l&heb hulluks, siis
diverditakse.” (F).

Teised reisijad

,...olukorras, kus on vaja kasutada joudu, on alati reisijad ise suureks
abiks.” (E).

Vedaja digus

,,Uks nendest vdib-olla see, et me ei, me ei luba reisijat pardale, seoses
tema poolt varem korraldatud mingisuguse misiganes hdppeningiga seal
Ohusoiduki pardal noh.” (B).
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Maapealsed

,»...meil on lisakaitse ju ka, mis on ka teistele firmadele, on see, et

Viravateenindaja maapealne teenindus, noh gate-agent tema saab samamoodi ju vaatab...”
(A).
Turvakontroll LJulgestuskontroll kindlasti see on kdikide, koikidel reisijatel...* (B).

Lisa meetmed

Enesekaitse kursused

»-..tahaksin kogu lendavale personalile enesekaitse kursuseid
tegelikult. Ja see on lennundustédstuses on ndidanud, et sellel on péris
efektiivne roll...“ (D).

Fabritseeritud
olukorrad

,,K0ige rohkem voib-olla millest on nagu voi millest voiks olla kasu,
on fabritseeritud olukorrad.” (F).

Reisijate teavitus

,»Ja reisijate teavitus loomulikult. Enne reisi, mida nad nagu tohivad
teha, mida nad ei tohi teha.* (B).

Black list

,,Uleiildiste nimekirjadega on see probleem, et kes see otsustab, kes

Haldus sinna saab ja kuidas sealt dra saab.” (D).
,»--.kO1k need andmekaitse direktiivid, eks ole, N
. . .. . ,5++-S€E laheb
Andmekaitseseadus ‘s.amamoodl' nguteks kui nau?eks mu partIEer iitleb jah, GDPRI-ga
dra, seda inimest lennuki pardale vota, kas ma «
peaksin teadma, miks ma ei tohi teda votta? (D). vastuollu..."(B).
»Kujuta ette mingit suurt vedajat, KLM. Sadu tuhandeid
Mitmed teenusepakkujaid iile terve maailma. Kuidas sa tagad selle, et see
teenusepakkujad inimene pardale ei pdédse? Eriti néditeks Schengeni sees, kus ei toimu
isikusamasuse kontrollil lennupardale minekul.* (F).
,Ja lopuks sa ei tea, kes, milline lennufirma asub seda lendu
Andmete jagamine | opereerima. Sellepédrast, et sa ostad pileti// reisibiiroost. Noh ehk siis

tdhendab seda, et need andmed peavad olema jagatud. (F).

Opereerimise regioon

... Lallinnast lendab péris palju lennufirmasid, et noh, okei iiks
blokeeris mu dra, ma siis lendan teise lennufirmaga.” (D).

Oigusliku aluse

,-..ma iihelt poolt tahaksin teada, kui on mingisugune sari rduskaja

puudumine kuskil aga samas jille ma ei oska seda diguslikult lahendada” (D).
,»Et kui nagu USA teeb riigi tasandil teeb nimekirja ja riik kontrollib,
Riigi haldus kes sinna nimekirja saab, kes ei saa, siis see on umbes see sama nagu,

kui sul on maksejouetusregister voi seal on volglaste register.” (D).
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,,.Naiteks

SAS// ...oleme nédinud C .
” ) ,»...kui inimene on rikkunud korda,
kasutab oma partnerite .. . R
. . eriti selliselt, et lennuk peab n-6
sellist seas, et tegelikult .. . . .
Hea lahendus i . . siis kuskil kuskil mujal maanduma,
slisteemi sellised mustad

kui et sihtlennuvaljal, et siis siis ma

kill ja see nimekirjad ikkagi arvan, blacklistimine on dige.* (C).

on ka viaga | toimivad...“ (D).
tohus.” (E).

,,Hetkel on olnud o
. »Aga nagu kuna meil ei ole sellega nagu
meetmed piisavad, kuna . - )
Olemasolevad e 1 . probleeme olnud, siis me ei nde, et meil
nende viljakujundamine s i oy
meetmed .~ . ..~ | oleks nagu pohjust neid lisameetmeid vilja
on olnud pikaajaline ja méelda...” (A)
situatsioonipdhine.* (E). '
“... suurimaks
miinuseks ma pean | ,,...seal on védga palju | ,,...analiiiisid paned
seda, et ei ole neid véljasid, mida pikalt kirja koik ja
Kitsaskohad voimalik pqab inimene tgutma, paned'send ja siis itleb,
eelsalvestada mis voib-olla ei ole et upsi unknown error
mingeid vaga rakendatavad...” | ja kustutab koik &ra.”
eeltdidatuid vorme | (D). (A).
ECCAIRS 2 ©). ——
siisteemi kasutus »--meie silmis
Transpordiamet on see lihtne ,,...vOoimaldab

,»...0Nn oma ohutussiisteem,
mis on siis, saadab
automaatselt siis selle
transpordiameti poolt
soovitud formaadis raporti

viikestel
lennufirmadel, non-
compleks niiteks
voimaldab meeletult

kasutada, meil
on vihe
Positiivsed kiiljed raporteid,
piisavalt véhe, et

et need sinna faili neile. (D) kulusid kokku

sisse kanda.* ’ ’ hoida...“ (D).

(C). . . . . .
Lennuettevdtjate ootus ,,Tranqurd1am§t1 panus sellele 3,...V01b-olla ongi see praktika

teemale juhendite, jagamine, mida nagu lennuamet
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riskihinnangute metoodikate
ning voimalike tootubade néol
oleks véga tanuvadarne.” (E).

(F).

1dbi nende kogu//kokku kogutud
raportite viib-olla tegema peaks ja
seda tegelt ka operaatorid ootavad.*

,Ettevotte hinnangul on see tihtaeg lithike, kuna nddalavahetusel

PPA-s ja muudes
ametites.” (E).

saanud
vastust” (F).

iihtegi

Teavitamine Liihike tdhtaeg toimunuid intsidente on keeruline digeks ajaks Transpordiametile
edastada.” (E).
Ohutuskultuur Raportite kasv 5. MINU h1npangul el ole. paris dige modta }(01k1 n11-061§1a 2‘12] ada taga
raporteerimise suurenemist, kdikide raportite suurenemist.” (C).
Abi Ettevéte ise ,,?ee on olmid ja ilmselt jadb ka tulevikuks eelkdige ettevotte enda
parusmaaks.” (E).
,...Seal on | ,,...see stjuardess annab
menetlussaladus, et | selle reisiinfo iile//
,Meil puudub info, menetlus on avalik, | radgib, mis siis juhtus
Koordineerimine Koostés millega I6ppevad ainult nendele | ehk siis tdpselt
Informatsiooni sulg | niisugused menetlused | osapooltele, et ei | samamoodi kogub
ametkondadega

tdendid kokku ja
annab lihtsalt reisija
sellele politseil {ile...*

(D).

Tabel 2. Autori koostatud
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Lisa 6. Eestile kohandatavad digusaktid

Oigusakt Valdkond

ICAO lisa 17 Lennundusjulgestus

(EU) nr 300/2008 Lennundusjulgestus

(EL) nr 376/2014 Lennuohutus

(EL) 2015/1018 Lennuohutus

(EL) nr 996/2010 Lennuohutus

Eesti Lennundusseadus Lennundusjulgestus/lennuohutus

Tabel 1. Autori koostatud




Lisa 7. ECCAIRS andmebaasist saadud andmed tabelina

2006 0 1 0 0 0 1
2013 0 0 0 1 0 1
2015 0 2 0 0 0 2
2016 1 5 0 0 0 6
2017 0 4 0 2 0 6
2018 2 9 0 0 1 12
2019 7 16 0 2 1 26
2020 1 3 0 0 0 4
2021 5 5 3 0 0 13
Kokku 16 45 3 5 2 71

Tabel 2. Autori koostatud
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Lisa 8. ECCAIRS andmete joonis

2006-2021 Korda rikkuvate reisijatega seotud juhtumite osakaal
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Joonis 2. Autori koostatud



Lihtlitsents 10putoo reprodutseerimiseks ja 1oputoo iildsusele kittesaadavaks tegemiseks

Mina, Enel Andrejeva, annan Eesti Lennuakadeemiale tasuta loa (lihtlitsentsi) enda loodud

teose

KORDA RIKKUVAD REISIJAD JA NENDEGA SEOTUD LENNUNDUST MOJUTAVAD
ASPEKTID EESTI LENNUETTEVOTJATE SEAS,

mille juhendaja on Kristjan Roosipdld,

1.1.reprodutseerimiseks sdilitamise ja tildsusele kéttesaadavaks tegemise eesmargil, sealhulgas
digitaalarhiivi Eesti Lennuakadeemia Raamatukogu Rikswebis lisamise eesmirgil kuni
autorioiguse kehtivuse téhtaja 10ppemiseni;

1.2.Eesti Lennuakadeemia Raamatukogu registreeritud kasutajatele kittesaadavaks tegemiseks
Eesti Lennuakadeemia Raamatukogu Rikswebis veebikeskkonna kaudu kuni autoridiguse
kehtivuse téhtaja 10ppemiseni.

2. olen teadlik, et punktis 1 nimetatud digused jddvad alles ka autorile.

3. kinnitan, et lihtlitsentsi andmisega ei rikuta teiste isikute intellektuaalomandi ega
isikuandmete kaitse seadusest tulenevaid digusi.

Ulenurmel, 25.05.2022 /allkirjastatud digitaalselt/
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