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1. SISSEJUHATUS

1.1. Eesti merehariduse kontseptsiooni vajalikkus ja saamislugu

Eesti on mereriik. Meie elus ja majanduses on merendusel suur osa. Selleks et Eesti võiks ka  tulevikus olla rahvusvaheliselt tunnustatud mereriik, peab tal olema piisaval hulgal mereharidusega juhte ja spetsialiste. Inimressursi arendamise prioriteet toetab ka merenduses kõigi teiste prioriteetide elluviimist nii tööjõu üldise kvaliteedi tõstmise kui ka spetsiaalsete koolitustega seoses muude prioriteetide raames elluviidavate projektidega (ERAK 2003–2006).
Merendus on merega seotud ettevõtete ja organisatsioonide süsteem, mis toimib riigis merenduse enda ja ühiskonna huvides. Laiema mõistena hõlmab merendus kõiki inimesi, kelle elu ja tegevus on seotud merega. 

Merenduses on oluline osa inimeste kvalifikatsioonil. Tulenevalt tegevuste iseärasustest merel ja kokkupuutes merega ning spetsiifiliste ohtude tõttu, mida maismaal ei esine,  peab merendusega tegelevatel inimestel olema lisaks üldisele haridusele ka merealane haridus ja töökogemus.  

Mereharidus on eeskätt selliste teadmiste, oskuste ja vilumuste kogum, mis on inimesele tarvilikud selleks, et olla valmis kutsetööks merenduse alal. Spetsiifiline mereharidus on nõutav ka paljudeks harrastuslikeks kokkupuudeteks mere ja merendusega. Mereharidust antakse kõikidel tasemetel. Merehariduse hulka võib lugeda ka üldisi teadmisi merest ning oskusi ja vilumusi, mis on vajalikud eluks ja tööks mere läheduses või seotult merega, meretavade tundmist jms.  

Tulenevalt eespool toodust jaguneb mereharidus paljudeks suundadeks, aladeks ja tasemeteks. Neid ühendab  merendusalaste mõistete, terminoloogia,  reeglite ja traditsioonide tundmine ja rakendamine. Milline mereharidus  kellelgi peab olema, sõltub sellest, millist osa ta merenduses  täidab. Mingil määral peaks merendusalaseid teadmisi olema igal mereäärse riigi elanikul.

Teadmiste puudumine merest ja merendusest suurendab oluliselt riske ka sellistel merega seotud tegevusaladel, kus spetsiaalne mereharidus ei ole formaalselt nõutav. Nende riskide ja ohtude vältimiseks peab piisavalt mereharidust olema kõigil merendusega seotud aladel töötavatel inimestel,  sealhulgas   merendusettevõtete juhtidel ja spetsialistidel.   

Professionaalset mereharidust saadakse õppimise  kaudu  õppeasutustes, millega kaasneb praktika ja merealane kasvatus. Eriti tähtis on see neile, kel eelnev  merealane kogemus puudub. Et merendus areneb tänapäeval kiiresti, on tarvis ka pidevat enesetäiendamist.
Mitmetes Euroopa riikides on suur vajadus kvalifitseeritud laevaohvitseride järele. Siit tuleneb võimalus koolitada neid Eestis, kui orienteeruda rahvusvahelisele tööturule, samuti võiks kaaluda merehariduse andmist Eestis välismaalastele. 

Eesti merehariduse arendamiseks on vaja teadvustada, millise mereharidusega inimesi ja kui palju vajab Eesti, ning otsustada, kuidas ja kus on neid otstarbekas ette valmistada. Samuti on vaja teada, kui palju merendusspetsialiste oleks otstarbekas Eestis ette valmistada rahvusvahelise tööturu jaoks, ning otsustada, millist mereharidust võiks siin anda välismaalastele. Nendele küsimustele  püüab vastuseid leida käesolev kontseptsioon. 

Eelmine merehariduse kontseptsioon, mis kandis nime “Eesti Merehariduskeskuse Arengukontseptsioon”, koostati ja kinnitati 1993. a. Möödunud seitsme aastaga on arenenud nii Eesti merendus kui selle infrastruktuur, oluliselt muutunud merendusettevõtete töökorraldus, tasemelt tõusnud Eesti Mereakadeemia (edaspidi - EMA) õppe- ja teaduspotentsiaal. Nimetatud dokument ei määratlenud teiste õppeasutuste kohta Eesti merehariduse süsteemis. Kõik see tingibki vajaduse uue, merenduse ja merehariduse tänase päeva olukorda ja tulevikuperspektiive arvestava merehariduskontseptsiooni järele. Käesolevas merehariduse kontseptsioonis ei kajastata algtaseme koolitust, mida  teostavad ja arendavad merendusega seotud ettevõtted põhiliselt iseseisvalt.  

Eesti merehariduse kontseptsioon saab olema aluseks järgmisena koostatavale dokumendile – Eesti Merehariduse Arengukavale ja viimase rakenduskavale.

1.2. Kontseptsiooni koostamise metoodilised alused  

Otstarbeka, nii tasemeõpet kui täiendus- ja ümberõpet hõlmava  mereharidussüsteemi kujundamise lähtekohtadeks on ühelt poolt vajadus erialase haridusega juhtide ja spetsialistide järele tööturul ehk objektiivne haridusnõudlus ja teiselt poolt inimeste arv, kes soovivad seda erialast haridust omandada ehk haridusturu subjektiivne haridusnõudlus. Haridussüsteemi ülesehitamise seisukohast on tähtis  reaalne haridusnõudlus. See on eelmisest kahest vähim.

 Parim on selline olukord, kus need nõudlused on võrdsed. Selle  saavutamist soodustab tööturul pakkumise ja nõudluse vahekorrast tulenev suurem palkade tase kõrgema objektiivse haridusnõudlusega aladel, mis on subjektiivse haridusnõudlusega katmata. Kuid stiihiliselt toimib selline haridusturu regulatsioon väga aeglaselt ning majandusliku situatsiooni kiirete muutuste korral kaasneb sellega ühelt poolt võimalik vajalike spetsialistide puudus, teisalt vähem vajalike ülemäärane ettevalmistamine. Selle vältimiseks tuleb prognoosida haridusnõudlust (töökohtade arvu) ja selle katet pikemaks ajaks, levitada seda teavet potentsiaalsete õppurite hulgas ja orienteerida vastavalt õppeasutusi ja riigipoolset haridustellimust. 
Eesti merehariduse siseturu objektiivse nõudluse hindamiseks on vaja: 

· analüüsida merenduse valdkondi Eestis, neis tegutsevate ettevõtete arvu, töötajate arvu ja koosseisu ning prognoosida nende  arengut;

· prognoosida mereharidusega juhtide ja spetsialistide  vajadust ettevõtetes,  arvesse võttes töötajate praegust arvu,  vanuselist koosseisu, nende töölt lahkumist jm. 
Eesti merehariduse rahvusvahelise turu objektiivse nõudluse hindamiseks on vaja  prognoosida Eestis merehariduse  saanud inimeste rakendamisvõimalusi rahvusvahelisel tööturul.

Subjektiivset haridusnõudlust on vaja prognoosida ühelt poolt erialade ja haridustasemete kaupa, teiselt poolt hinnata, kui suur on nõudlus taseme-, täiendus- ja ümberõppe järgi. Subjektiivse mereharidusnõudluse hindamisel tuleb arvestada ka rahvastikuprognoosi. 

Kontseptsiooni esialgselt soovitud lõpptulemuseks oli  töökohtade arvu prognoos erialade kaupa ning vajaduse prognoos merealase taseme-, täiendus- ja ümberõppe süsteemi  lõpetajate  järele erialade ja haridustasemete kaupa. 
Kontseptsiooni koostamise käigus selgus, et töökohtade arvu täpsemaks prognoosimiseks Eesti merenduses on vaja lähteandmeid, mis praeguses statistikas kas puuduvad või ei olnud kättesaadavad. Mitmed andmed olid, sõltuvalt nende algallikatest, oluliselt erinevad, mistõttu nende kasutamine osutus praktiliselt võimatuks. Usaldusväärsete lähteandmete väljaselgitamiseks teevad valdkonna kompetentsed spetsialistid spetsiaalseid sektoriuuringuid. Seetõttu lähtuti personalivajaduse prognoosimisel peamiselt senisest lõpetanute arvust ja nende rakendatusest  erialasel tööl.

Seoses EMA diplomite rahvusvahelise tunnustamisega on alates 2002. aastast EMA lõpetanud tüürimeestel ja laevamehaanikutel võimalus asuda tööle mistahes maa lipu all sõitvatele laevadele. Rahvusvahelise tööturu nõudlust nendel aladel hinnatakse EMA seisukohast lähtudes praktiliselt täitmatuks. 

Subjektiivse haridusnõudluse hindamisel merehariduse osas võeti aluseks varasemate aastate andmed konkursi kohta  akadeemiasse sisseastumisel. 

1.3. Kasutatud lühendite selgitused

BIMCO – Baltic and International Maritime Council - Balti ja Rahvusvaheline Merendusnõukogu
COLREG – Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea, amended - Konventsioon rahvusvahelistest eeskirjadest kokkupõrgete vältimiseks merel

CSC – Convention for Safe Containers - Rahvusvaheline konventsioon ohututest konteineritest

GT – kogumahutavus  – laevaruumide ja kinniste tekiehitiste ruumala mõningate mahaarvamistega (määratakse spetsiaalse valemi järgi)

ERAK 2003 – 2006 – Eesti riiklik arengukava Euroopa Liidu struktuurifondide kasutuselevõtuks – ühtne programmdokument 2003 - 2006

FAL – Convention on Facilitation of International Maritime traffic - Rahvusvaheline mereliikluse hõlbustamise konventsioon

FAO – Food and Agriculture Organisation – Toidu- ja Põllumajandusorganisatsioon

IAMU – International Association of Maritime Universities – Rahvusvaheline Mereülikoolide Assotsiatsioon
IMO – International Maritime Organisation - Rahvusvaheline Merendusorganisatsioon

ISF – International Shipping Federation – Rahvusvaheline Laevandusföderatsioon

ISM Code – International Safety Management Code – Rahvusvaheline Ohutuse Korraldamise Koodeks

ICSU – International Council of Scientific Unions – Teadusliitude Rahvusvaheline Nõukogu

KKPB – kutsekeskharidus põhikooli baasil

KKKB – kutsekeskharidus keskkooli baasil

LLMC 1976 – Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims, 1976 -  Merinõuete korral vastutuse piiramise 1976. aasta konventsioon

MARPOL – The International Convention for the Preventing of Marine Pollution from Ships - Rahvusvaheline konventsioon laevade põhjustatud merereostuse vältimiseks

METHAR – Harmonisation of Maritime Education and Training in EC – Merehariduse ja praktilise mereväljaõppe harmoniseerimine EL-s

METNET – Thematic Network on Maritime Education, Training and Mobility of Seafarers  - Meremeeste Väljaõppe- ja Koolitusvõrgustik

SALVAGE 1989 – International Convention on Salvage, 1989 - Vara merepääste 1989. aasta rahvusvaheline konventsioon

SAR – International Convention on Maritime Search and Rescue, 1979 - Rahvusvaheline mereotsingute ja –pääste 1979. aasta konventsioon

SOLAS – Safety of Life at Sea - Rahvusvaheline konventsioon inimelude ohutusest merel
STCW – The Standards for Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers - Rahvusvaheline Meremeeste Väljaõppe, Diplomeerimise ja Vahiteenistuse aluste konventsioon

SUA 1988 – Convention for the Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of Maritime Navigation, 1988 - Meresõitu ohustava ebaseadusliku tegevuse tõkestamise konventsioon

SRÜ – Sõltumatute Riikide Ühendus

TAK – Transpordi arengukava aastateks 1999-2006

UNCTAD – United Nations Conference on Trade and Development - ÜRO Kaubandus- ja Arengukonverents

UNESCO – United Nations Educational, Scientific and Cultural Organisation – ÜRO Hariduse, Teaduse ja Kultuuri Organisatsioon

UNEP – United Nations Environment Programme – ÜRO Keskkonnaprogramm

UNFCCC – United Nations Framework Convention on Climate Change – ÜRO Kliimamuutuste Raamkonventsioon

VALGE RAAMAT – Euroopa transpordipoliitika aastani 2010: Aeg otsustamiseks

VTMIS – Vessel Traffic Management and Information System - Laevaliikluse korraldamise ja teabe süsteem

VTS – Vessel Traffic Services - Laevaliikluse korraldamise teenistus

WCP –World Climate Program – Ülemaailmne Kliimaprogramm

WMO – World Meteorological Organisation – Ülemaailmne Meteoroloogiaorganisatsioon

2. EESTI MEREHARIDUSE KONTSEPTSIOONI LÄHTEKOHAD

 2.1 Eesti merendus maailma ja Euroopa poliitika, majanduse ja merenduse taustal 
Dokumendi ERAK 2003–2006 kohaselt on Eesti eesmärgiks integreerumine üle-euroopalisse transpordivõrgustikku ja vastava EL poliitika võimalikult täielik järgimine. Euroopa Liidu teede, telekommunikatsioonide ja energiavõrgustik (Trans-European Network) ühendab Euroopa ühtseks tervikuks, et tugevdada majandust, luua töökohti ning parandada kõigi kodanike elukvaliteeti.

Euroopa Liidu transpordi põhiprobleemiks on suur maanteetranspordi osatähtsus ja sellest tulenev teede ülekoormatus, mistõttu  tulevikus eelistatakse kombineeritud transporti. Seega  Eesti  majanduse jätkuval integreerimisel teiste riikide, sh EL-i liikmesriikide majandusega on mere- ja raudteetranspordil oluline roll rahvusvahelistele turgudele juurdepääsu tagamisel. 

Kuna Eestil otsene raudteeühendus EL-i liikmesmaadega praegu puudub, siis maantee ja raudtee jätkutransport toimub meritsi ja seetõttu enamus kauba- ja reisijateveo voogudest läbib sadamate infrastruktuuri ning kasutab sadama operaatorfirmade ja laevandusfirmade teenuseid. Seega tuleb tõdeda, et Eesti  eksport- kui ka transiitkaupade konkurentsivõime oleneb muude mõjurite kõrval suurel määral tarneahela (sh merendusettevõtete) toimimise efektiivsusest.

EL-i kuuluvate ja mittekuuluvate Läänemere-äärsete riikide sadamate ja  teiste transpordisüsteemi oluliste osade ümberkujundamise eesmärgiks on olemasoleva  transpordisüsteemi, sh. ka regionaalsete transpordisüsteemide arendamine ja muutmine kontinendi ühtseks  transpordisüsteemiks. Üle-euroopaline transpordikoridor nr.1 baseerub olulisel määral just Tallinna ja selle lähiregiooni sadamate osalusel (TAK 1999-2006). Eesti Vabariigi Transiidikomisjoni spetsialistide hinnangul suurem osa rahvusvahelistest kaubavedudest (transiit 2002.a. kokku – 69%) toimub Tallinn – Peterburi suunal ja  see nõuab ühelt poolt raudtee ning meretranspordi arengukavade kooskõlastamist ja teiselt poolt sadamate operaatorfirmade kiiret arengut.

Eesti väikesele avatud majandusele on iseloomulik tugev sõltuvus rahvusvahelise majanduskeskkonna muudatustest. Eestis viimase kümne aasta mere- ja raudteetranspordi arengus on olnud   määravaks just rahvusvaheliste vedude korraldus. 

Võrreldes Eesti, Läti ja Leedu meretranspordi arengut Soome, Rootsi ja Taani omaga, näeme, et Balti riikide sadamate   kaubakäive   on  lühiperioodil (viimasel aastakümnel)  kasvanud kiiresti  (ca 65%) ja seda põhiliselt ida-läänesuunaliste transiitkaupade mahu suurenemise tõttu (ajakirja “Transit” andmetel). 

Eesti  sadamatega  otseselt  võistlevate  sadamate kaubavood on samuti suures osas ida-läänesuunalised ja 70-75 % kogu kaubaveomahust moodustab transiitkaup. Veomahud läbi Eesti sadamate on viimastel aastatel kasvanud. Transiitkaubavoogude mahu suurenemisel on poliitiliste tegurite kõrval oluline roll sadama ja seal tegutsevate operaatorite töö kvaliteedil  ning raudtee-/meretranspordi koostoime edukusel.

Eesti sadamate  ja terminalide konkurentsieelisteks on nende hea tehnoloogiline tase ning  hinna ja  kvaliteedi suhe. Olulist tähtsust omab hiljuti rajatud Muuga sadama konteineriterminal, mis suurendab Eesti suurima sadama - Muuga sadama atraktiivsust ja  vähendab ühe-kahe transiitkaubagrupi veomahtude  muutustest  tulenevaid tegevusriske. 

Eesti sadamate tulevikuvisioonide kujundamisel tuleb arvestada  kindlasti transiitkaupade turuosa  muutust, seda eelkõige naaberriikide sadamate arengu tõttu. Eesti mere- ja raudteetranspordi spetsialistide hinnangul vajavad Venemaa ja SRÜ riigid lähikümnendil eksport- importkaupade veol tõenäoliselt teiste riikide sadamateenuseid ca 110 mln tonni aastas. Paljude muude tegurite kõrval mõjutavad transiitvedude turgu  raudteeoperaatorite ja erinevate  sadamate operaatorite veotariifid, teenuste  kvaliteet ja usaldatavus. 

2.2. Eesti merendusettevõtted ja nende vajadused erialase personali järele

Merendusettevõtete ja merendusalaste tegevuste arengu suunad ja tempo määravad küllaltki suurel määral vajadused kvalifitseeritud erialase personali järele. ERAK 2003–2006 märgitud üldine puudus – suurimaks probleemiks Eesti tööturul on tööjõu ja pakkumise mittevastavus, kus samaaegselt esinevad kõrge tööpuudus ja kvalifitseeritud tööjõu nappus – on paljuski iseloomulik ka merendusvaldkonnale. Nõudlus tööjõu järele ja sellest tulenev koolitusvajadus on olulisel määral seotud ettevõtluse arenguga. Inimressursi arendamine on tulemuslikum siis, kui see on vastavuses ettevõtluse arengu ja tööhõivevõimaluste laiendamisega. Alljärgnevalt antakse lühiülevaade kõige olulisematest merendusvaldkondadest ja nende erialase personali vajadustest, loomaks alust merehariduse arengusuundade põhjendamisele kontseptsiooni järgnevates osades.

2.2.1. Laevandusettevõtted                                                                     

Laevandus on meie väljundiks maailmaturule. Seoste tõttu erinevate meremajandusharudega  on tal oluline osa rahvusliku tulu andjana ja tööhõive seisukohalt. Seetõttu on laevanduspoliitika riigi kogu merendus- ja majanduspoliitika üks loomulik komponent. Erinevatel andmetel on meremajanduse (laevandus, kaldateenistus, laevandusega seotud transiit) osakaal eesti rahvuslikus koguproduktis ca 8 – 12 %, selles majandusharus töötajate  tööhõive – ca 10 % töövõimelisest elanikkonnast. Seisuga 01.04.2002 oli Eestis registreeritud 40 firmat, kellel oli merekaubaveo litsents.

Rahvusvahelisel reisijateveol jääb ka edaspidi domineerima meretransport - 75-80% reisijate arvust. (Valge raamat).

Kaubalaevu ja reisilaevu  opereerivatele laevandusettevõtetele kuuluvaid  aluseid oli seisuga 01.01.2001 laevakinnistusraamatusse kantud: kaubalaevu – 32, reisilaevu   - 18, ja laevapereta prahitud laevade registrisse: kaubalaevu – 33, reisilaevu – 10. Laevakinnistusraamatusse kantud laevadest on 30 laeva kogumahutavusega 500 GT ja üle selle ning laevapereta prahitud laevadest on 43 laeva  kogumahutavusega 500 GT ja üle selle, seega on kokku 73 laeva kogumahutavusega 500 GT ja üle selle. Laevade koguarv seisuga 25.09.2001 oli 456. Laevade koguarv on 2001. aasta jooksul kasvanud 10 võrra, kuid kogumahtuvus vähenenud 79233 GT võrra, seega on  vähenenud suurte kaubalaevade osakaal ja suurenenud väikelaevade (purjejahid, kaatrid) hulk.   Positiivsena tuleks märkida uute reisilaevade soetamist AS-i Tallink Grupp ja Linda Liinide AS poolt 2002. a.
Eesti lipu all sõitvaid kauba- ja reisilaevu opereerib 21 laevandusettevõtet, lisaks operaatorid, kes opereerivad teiste riikide lippude all sõitvaid laevu, nende arv on teadmata. Suuremates laevandusettevõtetes töötab meremehi, sh. teenindav personal: Eesti Merelaevanduses 781, AS-is Tallink Grupp 1500, Saaremaa Laevakompaniis 214 meremeest. 

Seisuga 01.06.2002 on Eestis väljastatud diplomeid ja tunnistusi:

STCW 78 alusel väljastatud diplomid ja tunnistused:

Laevajuhid                                                                               - 1337

Laevamehaanikud                                                                    - 1228

Raadioelektroonikud                                                                 -    85

Vanemmadrused                                                                       - 2407

Laevamotoristid                                                                        - 1726

Päästevahendite vanemad                                                         - 1266

Mittekonventsionaalsed  tunnistused:

Läänemere ja kohaliku rannasõidu laevajuhtide tunnistused    -   399

Läänemere ja kohaliku rannasõidu mehaaniku tunnistused     -    194

Elektrimehaaniku diplomid                                                      -    197

Külmutusseadmete mehaaniku diplomid                                  -     57

Madrusetunnistused                                                                  - 1659

Elektrikutunnistused                                                                 -  174

Laevakoka tunnistused                                                               -  456

Päästeparve vanemad                                                                  - 1088

Tööjõu taastootmiseks vajavad Eesti ettevõtted kõrgharidusega laevajuhte  ja mehaanikuid töötamiseks:

· Eesti laevandusettevõtetes – laevadel ja ettevõtete juhtimisaparaadis (ekspluatatsiooniteenistus, kommertsteenistus - laevajuhte);

· Eesti riiklikes laevadega opereerivates struktuurides – Veeteede Amet (edaspidi VA), Piirivalve, Merevägi (nii laevadel kui ka juhtimisaparaadis laevajuhte ja mehaanikuid);

· Õppejõududena EMA-s ja selle kooseisu kuuluvates struktuurides (nii laevajuhte kui ka mehaanikuid);

· Merendusalases vahenduses ja teeninduses – agenteerimis-, ekspedeerimis- ja prahtimisettevõtted (laevajuhte);

· Sadamates – kohustuslikult sadamakapteni teenistuses, rakendatavalt juhtimisaparaadis (tootmisteenistus, arendusosakond).

· Lootsinduses – nii lootsidena kui ka lootsilaevade juhtide ja mehaanikutena.
Laevanduse arenguperspektiivid (VA andmetel) näitavad, et Eesti lipu all sõitvate laevade arv  ja tulemusena riigisisene vajadus noorte spetsialistide järele (laevajuhid ja mehaanikud) viimasel aastakümnel püsivalt vähenenud ja võib, kui riiklikul tasandil radikaalseid meetmeid ei rakendata, väheneda ka lähiaastatel. TAK 1999-2006 lisa 3 “Merenduspoliitika” konstateerib: “Eesti merenduse seisukohast omab tähtsust Euroopa Liidu nõuetele vastava riigiabi süsteemi väljatöötamine, lisaks maksusoodustustele, mis maksimaalselt soodustaks Eesti lipu kasutamist reederite poolt ning tagaks ja tõstaks nende konkurentsivõimet, eriti võistluses Läänemere laevandusturul.” Ülalnimetatud dokument näeb ette 5 maksusoodustust, kuid tänaseks pole neist mitte ükski rakendunud.

Kuid Eesti lipu all sõitvate laevade arvu drastilist vähenemist on siiani kompenseerinud täielikult rahvusvaheline tööturg. 

BIMCO andmetel töötas maailmas laevadel 2000. aastal 404 000 ohvitseri ja 823 000 reakoosseisu meremeest. Aastal 2000 oli puudu 16 000 ohvitseri. ISF ja IMO prognoosivad, et selle sajandi esimese kümnendi lõpuks on laevaohvitseride, sealhulgas ka laevamehaanikute vajak kokku ligikaudu 50 000. Rahvusvahelise Külmainstituudi poolt teostatud uurimused kinnitavad, et maailmas on pidevalt vajaka ligi 10 000 külmutusseadmete inseneri, ümmarguselt 20 000 keskastme spetsialisti ja veel rohkem erialast koolitust saanud töölisi.   

Tehnoloogia areng  ei too kaasa laevaperede olulist vähenemist - mereohutuse taseme tõstmine kompenseerib selle. Lähiajal jääb püsima meremeeste elukohariigist sõltuv palkade vahe. See sõltub oluliselt meremehe kodumaa elatustasemest, meremehe ettevalmistusest-kvalifikatsioonist. Euroopa meremeeste palk on ca 45 – 55 % kõrgem kui arengumaades ja endistes nn. “sotsialismibloki riikides”.
Nõuded, mida esitatakse laevaohvitserile, kes soovib töötada välistööjõuturul (välislipu all) on järgmised:

 STCW ‘78 vastav koolitus;

 erialase inglise keele valdamine kõrgtasemel;

 ISM koodeksi nõuete teadmine ja täitmine.

JÄRELDUS: Vajadus laevaohvitseride järele maailmas on suur ja lähiaastail kasvab. Arvestades seda, et Eesti Mereakadeemia (edaspidi EMA) rakendusliku kõrgharidusega laevaohvitserid vastavad ülalnimetatud nõuetele täielikult,  on nende erialane rakendatus tagatud. 

Laevaohvitseride töö välisriikide laevadel on kasulik ka riiklikust seisukohast lähtudes. Välisriikide laevadel töötavate isegi madalama taseme laevaohvitseride kuutöötasu ületab Eesti keskmise näitaja 3 - 4 korda. Laevaohvitseride ja perekondade elukohaks jääb Eesti, kuhu laekuvad laevaohvitseride maksud ning kus kulutatakse rõhuv osa nende kõrgest sissetulekust.

 Rahvusvahelisest meresõidust suhteliselt noorena naasvad laevaohvitserid moodustavad suurte kogemustega järelkasvu paljudele ametikohtadele merendusettevõtetes maismaal, ennekõige laevandusettevõtetes, sadamateenistustes, lootsinduses, ekspedeerimisfirmades ja merendusega seotud riigiametites.

Ülaltoodu tõttu oleks otstarbekas neil erialadel vastuvõttu suurendada.

2.2.2. Sadamad

Sadamad on Eesti ühtse logistikasüsteemi üks olulisemaid osi. Teede- ja Kommunikatsiooniministeeriumi andmetel oli nende 2001. aasta summaarne kaubakäive 41,3 mln tonni, millest transiit moodustas 28,6 milj. tonni ehk 69%. AS Tallinna Sadam osa summaarses kaubakäives oli 32,3 mln tonni. Summaarne 2001. aasta reisijakäive oli 5,9 mln inimest, sh. 132 tuh. kruiisireisijat.

VA riikliku sadamaregistri aruande kohaselt (2002. aasta juuni seisuga) oli Vabariigi Valitsuse määrustega akvatoorium eraldatud 37 sadamale, neist 16 omasid kinnitatud sadamapassi, olid laevaliikluseks ametlikult avatud ja kantud sadamaregistrisse.

Tallinna regiooni sadamad on välja arendatud eelkõige transiitkaubanduse teenindamiseks. Transiitveoste töötlemine moodustab enam kui 3/4 sadamate töömahust ja kindlustab koos teiste transpordi- ja teenindusstruktuuridega tööga  ca 12 000 inimest. 

Eesti sadamate töökorraldus ja sellest tulenev personalinõudlus on väga erinevad. Suursadamad on muutunud nn. “landlord-tüüpi” sadamateks, väikesed ja keskmise suurusega sadamad aga säilitanud kompleksse transpordiettevõtte staatuse. Tallinna regiooni sadamatest on tähtsaim AS Tallinna Sadam, mille aastane tootmisvõimsus võib kasvada 2015. aastaks kuni 70 mln tonnini, aastane kasum aga saavutada praeguse aastakäibe taseme – ca 800 mln krooni. Suureneb kaupade, sh. ka puiste- ja vedelkaupade vedu universaalsetes ja spetsialiseeritud konteinerites. 

Teised sadamad on orienteeritud põhiliselt Eesti eksport- ja importkaupade, samuti kohalike kauba- ja reisijatevedude teenindamiseks. Regionaalpoliitiliselt omavad erilist tähtsust mandri ja Lääne-Eesti saarte vahelisi parvlaevaühendusi kindlustavad sadamad. Nende 2001. aasta reisijakäive oli 1,31 mln reisijat ja 436 000 autot. 

Merenduse stabiilse arengu seisukohalt on oluline sadamate avatuse tagamine aastaringselt (TAK 1999-2006).

Et Eesti sadamate omandivormid, haldajad ja struktuur on erinevad,  on erinev ka personalinõudlus. Kuid summaarse personalinõudluse osas ei oma tähtsust varem sadamateenuste alla kuuluvate teenuste (stividoritööd, laomajandus jm.) üleminek suuremates sadamates operaatorfirmadele.

Sadamate töö korraldamine, detailsete arengukavade koostamine ja teostamine eeldab seda, et ettevõtete olulisemaid töölõike juhiksid ja sellistes töötaksid erialaspetsialistidena vastava merendusalase haridusega ning praktiliste töökogemustega spetsialistid. 

Sadamate arengu ja summaarse personalinõudluse vaheline seos sõltub sadamate kaubavoogudest, eelkõige kaupade nomenklatuurist – vedel- ja puistekaubad on väikese, tükikaubad suure tööjõuvajadusega. Sadamate ja operaatorfirmade hinnangul vajatakse aastateks 2006 – 2010 rakenduskõrgharidusega spetsialiste järgmistesse struktuuriüksustesse ametikohtadele: meretranspordi juhid, laevajuhid (tootmisteenistus - stividorid, dispetšerid; arenguosakonna spetsialistid), hüdrograafia ja vesiehituste spetsialistid (sadamate enda või tütarettevõtete kapitaalehitus-/arendusosakonna spetsialistid). Kõiki neid valmistatakse täna ette vaid EMA-s.
Laevajuhi haridusega spetsialiste vajavad ka sadamakapteni teenistused, kuid seal töötamiseks on täiendavalt nõutav eelnev töökogemus laevajuhina.

2.2.3. Laevaehitus ja -remont

Laevaehitus Eestis piirdub  praegu paatide, jahtide ja mõne eriotstarbelise väikelaeva (lootsikaater, piirivalvekaater, poilaev jt.) ehitamisega. Vaid Balti Laevaremonditehases on loodud tingimused kuni 50 m pikkuste laevade seeriatootmiseks ja püstitatud eesmärk taaskäivitada Eestis laevaehitus, mis täidaks nii Eesti kui ka ümberkaudsete riikide laevaomanike tellimusi. Laevaehituse tehnilisi võimalusi ja paindlikkust suurendas oluliselt  Tallinna Meretehase ja  Klaipeda Laevaremonditehase ostmine Balti Laevaremonditehase poolt ja selle baasil kontserni BLRT Grupp loomine.  

Riiklik laevaehitusprogramm Eestis praegu puudub, kuid selle vajadust on tunnistanud nii spetsialistid kui ka poliitikud. Laevaehituse arendamine võimaldaks tellida laevu oma riigist, luua uusi töökohti ja saada riigile täiendavat tulu laekuvate maksude näol. 

Tulevikuprognoosid näitavad, et suurte laevade ehitamisel ei ole Eestis perspektiivi.  Väiksemate laevade ehitamisel on siin enam väljavaateid, sest Eestis on nende ehitamine täna odavam kui Lääne-Euroopa riikides.  
Laevaremont on lähiminevikus läbi teinud suuri muudatusi. Kümne aasta eest oli Eestis mitu laevaremonditehast, kus remonditi suuri laevu, eeskätt kalatraalereid. Ent Eesti taasiseseisvumisest käesoleva ajani on ookeani kalapüügilaevastik vähenenud enam kui kümnekordselt. Vähenenud on väikeste laevade tehaseremondi maht. Laevaremont  kui tööstusharu töötab ennekõike Soome, Norra, Rootsi, Leedu ja Venemaa tellimuste alusel. 

Eesti suurim laevu remontiv ettevõte on Balti Laevaremonditehas  töötajate üldarvuga ca 2000. Varem ainult kalalaevade remondile spetsialiseerunud tehas on hakanud remontima ka kauba- ja reisi- ning tanklaevu. Suurim laevaremonditehas väljaspool Tallinna on  Loksa Laevaremonditehas,  mis kuulub Maersk-kontserni koosseisu ning tegeleb põhiliselt lihtrite ja laevakonstruktsioonide tootmisega. 

Endiste suurettevõtete baasil tegutseb rida väikesi ettevõtteid, nende hulgas OÜ Diisliteenindus (80), Laudon-S (35), LHT-baas (90), SRC Laevaremont OÜ. Säilinud on väikestele laevadele remonditeenuse  pakkumine ka mõnes väljaspool Tallinnat asuvas väikeettevõttes. 

Nii laevaehituses kui laevaremondis on edu saavutamiseks nõutav kvalifitseeritud tööjõud. Kuid käesoleval ajal napib insenere, kes oleksid võimelised juhatama laevade remonditöid, koostama projekte nii olemasolevate laevade ümberehitamiseks kui uute ehitamiseks ning tegema tehnilist järelevalvet laevade ehitamise, remondi kui ka tehnilise ekspluatatsiooni üle. 

Laevade ümberehitamise ja uute laevade projektide koostamiseks ning nende elluviimiseks on vaja akadeemilise kõrgharidusega laevaehitus- ja laeva jõuseadmete insenere. Neid on vaja ka tehniliseks järelevalveks laevade ehitamise, ümberehitamise ja kasutamise üle. Nende iga-aastane vajadus Eestis võib praegu ulatuda 8 - 10 inimeseni. Edasine vajadus laevaehitusinseneride järele sõltub konjunktuurist ja ettevõtete initsiatiivist vastavate tellimuste hankimisel. Tänaseks on laevaehituse spetsialiste tööjõuturul liiga vähe. Pidades silmas praegust olukorda laevaehitusturul, on siiski raske näha siin suuremat vajadust kui 1 - 2 inimest aastas. 

Sellise väikese arvu laevaehitusinseneride ettevalmistamine on Eestis ebaotstarbekas. Balti Laevaremonditehas on akadeemilise kõrghariduse saamiseks laevaehituse alal saatnud stipendiaate õppima Peterburi ja Kaliningradi. Alustatud on  väikese arvu laevaehitusinseneride ettevalmistamist TTÜ ja Helsingi Tehnikaülikooli koostöös.  

Lihtsamate laevaremonditööde juhatamiseks piisab kas rakenduskõrgharidusega mehaanikainseneridest, kellele on antud teatud laevade alane täiendav koolitus, või laevaremondialase täienduskoolituse läbinud EMA laevamehaaniku eriala lõpetanud spetsialistid.  

2.2.4. Hüdrograafia ja veeteede märgistamine

Eesti Vabariigi territoriaal- ja sisemerel  ning laevatatavatel siseveekogudel ohutu laevaliikluse tagamise üheks eelduseks on kaasaegse hüdrograafia ja navigatsioonimärgistuse süsteemi olemasolu. Rahvusvahelised merendusorganisatsioonid tegelevad pidevalt ohutut laevaliiklust tagavate meetmete tõhustamisega. See seab Eesti kui mereriigi ette ülesande tõhustada meetmeid Eesti vete hüdrograafilise mõõdistamise ja kaardistamise, navigatsiooniteatmike väljaandmise,  navigatsiooniohtude täiendava märgistamise, navigatsioonimärgistuse ühtse monitooringusüsteemi edasiarendamise, meremärkide renoveerimise ja moderniseerimise vallas. Viimastel aastatel on suurenenud raadionavigatsioonisüsteemide osatähtsus, samuti suureneb lähitulevikus laevaliikluse juhtimis-, kontrollimis-ja infosüsteemide ning elektroonsete navigatsioonikaartide osatähtsus ohutu navigeerimise tagamisel. Nimetatud ülesannete täitmine on pidev protsess ja nõuab nii vastavate rahaliste vahendite eraldamist kui spetsialistide kaadri koolitamist.   

Nende ülesannete täitmine on pandud VA-le. Riiklikku süsteemi on EMA hüdrograafia eriala lõpetanutest tööle läinud 2 – 5 spetsialisti aastas. Arvestades valdkonna tähtsuse pidevat tõusu võib prognoosida taolise nõudluse jätkumist rakendusliku kõrgharidusega spetsialistidele lähemaks 10 aastaks.   
Vastavalt Sadamaseadusele on sadama valdaja kohustatud tagama  hüdrotehniliste ehitiste korrashoiu, navigatsioonimärkide paigaldamise ja korrashoiu sadamaalal ning väljaspool seda nende märkide osas, mis teenindavad ainult vastavat sadamat, ning deklareeritud sügavused sadama akvatooriumil. Hüdrograafilisi töid on vaja läbi viia enne sadama avamist laevaliikluseks, enne ja pärast süvendustöid sadama akvatooriumil ja veeteedel ning deklareeritud sügavuste tagamiseks perioodiliselt.
Nimetatud kohustuste täitmine hüdrograafia valdkonnas on võimalik vastava kaadri olemasolul sadamaid teenindavates firmades, kelle tegevusalaks on hüdrograafiliste tööde teostamine ja navigatsioonimärgistuse projekteerimine-paigaldamine ning korrashoid. Seoses sadamate arengu hoogustumisega viimastel aastatel võib nõudlust hüdrograafia eriala spetsialistidele, kes saavad tööd erafirmades (kas suuremates sadamates või hüdrograafilisi töid teostavates firmades), hinnata 1 – 2 rakendusliku kõrgharidusega spetsialistile aastas. 

Pikemaajalise prognoosi tegemiseks hüdrograafiaspetsialistide vajaduse osas ei tohi unustada ka nõudlust hüdrograafia-alaste uuringute teostajate, mõõtesüsteemide ning navigatsioonimärgistuse süsteemide edasiarendajate ning kõrgkooli õppejõudude järele. Nimetatud spetsialistide (teadlased-õppejõud) olemasolu on iseseisvas riigis strateegiliselt tähtsal kohal, et mitte jääda ainult väljaarendatud süsteemide sisseostjateks. Prognoositav nõudlus võiks olla 1-2 spetsialisti paari-kolme aasta jooksul. Spetsialistide ettevalmistuse esimeseks astmeks jääks EMA, kus omandatakse rakenduslik kõrgharidus. Edasine õpe toimuks kas Eesti ülikoolides vastava magistriõppe sisseviimise või välismaa ülikoolidesse suunamise kaudu.  

Lisaks tsiviilteenistusele täidetakse hüdrograafia-alaseid ülesandeid ka Eesti mereväes. Sõltumata sellest, kas neid funktsioone täidetakse iseseisvalt või koostöös VA-ga, on vastavate spetsialistide järele nõudlus lähiaastatel olemas.

Kokkuvõttes võib hinnata nõudluseks vähemalt rakenduslikku kõrgharidust omavate hüdrograafia ja veeteede märgistamise spetsialistidele 5 – 8 inimest aastas.

2.2.5. Sadamate ja veeteede ehitus ning korrashoid

Erinevate algallikate (VA andmed, uuringud jm) andmetel on Eesti sadamate kaijoone üldpikkus ca 23 km, lisaks veel  ca 5 – 6 km kaitsemuule ja lainemurdjaid.

Sadamate ja veeteede ehitus ja korrashoid koosneb sellistest etapiviisilistest tegevustest nagu tasuvusuuringud, ehitusgeoloogilised, litodünaamilised ja keskkonnakaitselised uuringud, ehitiste ja rajatiste tehniline projekteerimine, ehitustööde teostamine koos järelevalvega, objektide tehnilise seisundi kontroll nende kasutuse käigus ja hooldus- ning remonditööde teostamine.

Sõltuvalt konkreetsest situatsioonist teostavad nimetatud töid oma õiguste ja kohustuste piires ning lähtudes tehnilistest võimalustest ja majanduslikust otstarbekusest spetsialiseeritud asutused, organisatsioonid ja ettevõtted  või sadamad iseseisvalt.

Ajakirjanduse ja muudel andmetel on uute suuremate vesiehitusobjektidena kuni aastani 2010. ette näha Sillamäe ja Aseri sadama rajamist, Narva laevatõstuki/lüüsi ehitamist ja Hara sadama rekonstrueerimist. Juhul kui rajatakse Narva laevatõstuk/lüüs, on olulist arengut ette näha Peipsi-Pihkva järve vesikonna külalissadamate  osas. Sisevee- ja kombineeritud laevaliikluse (jõgi, järv-meri) arendamise tähtsust rõhutab ka Valge Raamat, märkides, et “… lähimaamerelaevanduse taaselustamise viisiks oleks tõeliste meremagistraalide rajamine trans-Euroopa võrgustiku üldplaani raamistikus. See nõuab paremaid ühendusi sadamate ning raudtee- ja siseveeteede võrgustiku vahel”.

Jätkub Muuga Sadama, Paldiski Lõunasadama ja mitmete teiste sadamate ning nende juurdesõiduteede (merekanalite) väljaarendamine. Vähem või rohkem regulaarseid süvendustöid vajavad kõik sadamad, paljudel juhtudel on vajalikud regulaarsed juurdesõiduteede-merekanalite süvendustööd. Viimase kahe aasta jooksul on taotletud vee erikasutusluba ligikaudu 80 taolise arendusprojekti või süvendustöö tegemiseks.

Ülalnimetatud tööd eeldavad tehniliste vahendite olemasolu, rahaliste vahendite piisavust ja kvalifitseeritud erialast personali. 

Vesiehituse spetsialistid peavad oma erialaselt hariduselt olema põhiliselt ehitajad, soovitavalt – hüdrotehniliste ehitiste ja rajatiste alal. Arvestades piiratud nõudlust selliste spetsialistide järele, tuleks Tallinna Tehnikaülikooli tsiviilehituse erialal võimaldada spetsialiseerumist EMA baasil, st. rakendada  ühist õppekava. Teine reaalne lahendus oleks vajaliku arvu üliõpilaste suunamine naaberriikide spetsialiseeritud õppeasutustesse.

Vesiehituse ja veeteede hoolduse spetsialistide seas peavad lisaks puhtalt ehituse erialal ettevalmistuse saanud inimestele olema ka nn. rannikuinsenerid (insenerid, kes tunnevad hüdrofüüsikalisi protsesse rannikumeres ja oskavad hinnata ning modelleerida merekeskkonna mõju nii rannikute arengule kui vesiehitistele; tulemused leiavad kasutamist vesiehitiste projekteerimisel ja korrashoiul), kelle ettevalmistuse võtaks enda peale EMA. Piiratud nõudlusega spetsialistide ettevalmistuse üks võimalus on õppetöö koos hüdrograafide ja merekeskkonna kaitsjatega, millele järgneks spetsialiseerumine viimasel kursusel.

2.2.6. Hüdrometeoroloogia

Kõige enam kasutavad hüdrometeoroloogiaalaseid teadmisi oma igapäevatöös transpordi-, militaarteenistuse ja keskkonnakaitse spetsialistid. Vajalikud on oskused kasutada vaatlusvõrgus kogutud andmeid, tunda andmeedastussüsteeme, andmete kogusid ja arhiive, operatiivtöös kasutatavaid meetodeid, koostatavaid bülletääne ja teisi teabe liike. 

Riiklikud ametikohajärgsed vajadused spetsialistide järele Eesti Vabariigis on määratletud seadusandlike aktidega, mis reguleerivad Eesti kohustusi meteoroloogia, hüdroloogia ja keskkonna kvaliteedialase teabe ning Eesti Vabariigi rahvusvaheliste kokkulepete täitmise valdkonnas. 

Hüdrometeoroloogia arengut Euroopas koordineerivad rahvusvaheliste organisatsioonide WMO, UNFCCC, WCP, FAO, UNESCO, ICSU jt. programmid, milles osaleb ka Eesti Vabariik. 

Meteoroloogia ja hüdroloogia andmete ning teabe kasutamist kõige üldisemal kujul reguleerib meteoroloogiakonventsioon. Eesti Vabariigis dokumendid, mis määraksid asjaajamise ning finantseerimise korra, praegu puuduvad. Ettevalmistamisel on ilmateenistuse seadus, kuid seoses hüdrometeoroloogiaalase töö reorganiseerimisega on see käesoleval ajal seiskunud. 

Aastane vajadus rakendusliku kõrgharidusega spetsialistide järele on ca 15, magistrikraadiga spetsialistide järele – 5 inimest. Eriala lõpetajad võivad töötada meteoroloogi, klimatoloogi, hüdroloogi, sünoptiku, keskkonnaspetsialistina. Spetsialistide pideva vajaduse tingib kaadri suur voolavus antud ametikohtadel madalate palkade tõttu.

Vajadus kutsekeskhariduse tasemega spetsialistide järele on ca 10 inimest aastas.  

Ilmateenistuses kasutatavad tehnika ja teadmised arenevad kiiresti ning uute seadmete ja meetodite rakendamine nõuab personali täienduskoolitust iga 2-3 aasta tagant. Täienduskoolitus toimub eraldi kutselistele meteoroloogia- ja hüdroloogiaspetsialistidele ning hüdrometeoroloogilist informatsiooni kasutavate erialade spetsialistidele.

2.2.7. Kalandus  ja muude mereressursside kasutamine

Eesti kalandus moodustub kalapüügist, kalasadamate majandamisest, kalakasvatusest, kala töötlemisest ja turustamisest. 
Kalandus on Eestis viimasel kümnendil täiesti muutunud ning muutused jätkuvad. Kõik kalandusettevõtted on erastatud. Tekkinud uued ettevõtted on väheste eranditega väikeettevõtted. 

Eesti kalurite Liidu andmeil tegeleb kalapüügiga ligikaudu 5400 kutselist ja laevakalurit. Lisaks neile elatuvad rannakalandusest osaliselt või täielikult rannaküla elanikud. Neist töötas kaugpüügilaevadel kokku ligikaudu 630 - 650 inimest., umbes 1000 tegelesid avamerepüügiga, ülejäänud rannapüügiga. Töötlevas kalatööstuses töötas ca 4700 inimest. Neile lisandusid sisevete kalurid ja kalakasvatajad ning muud kalanduse alal töötajad,  kokku umbes 650 inimest. .

Kalasaak oli 2001. aastal 122510 t, sellest Läänemeri ja Liivi laht 84997 t,  kaugpüük 17526 t, siseveed 2461 t. 
Eesti ookeanipüügilaevastik on vähenenud 100 aluselt 1992. aastal 15-le laevale 2002. aastaks, püügimahud on kahanenud ca 10 korda.  Läänemere traallaevu oli 1996. aastal 219, 2002. aastal 154. Nende keskmine iga oli 22 aastat, nende omanikeks ca 130 firmat. Läänemere- ja rannapüügi arengupotentsiaal on hea. Kuid seda piiravad ühelt poolt kalavarude olukord ja rahvusvaheliselt limiteeritud püügimaht, teiselt poolt kalapüügilaevastiku mahajäämus, mis pole võimaldanud seni isegi lubatud kogust välja püüda.  

Vajalik on laevastiku kiire moderniseerimine ning kalurite teadmiste täiendamine  majanduslikult efektiivse kalanduse arendamise osas uutes tingimustes, eriti seoses tõenäolise eelseisva astumisega EL-i. Viimastel aastatel on laevastiku koosseisu soetatud ka lääneriikides ehitatud kalalaevu, mille ehitusaastad ühtivad eelmainitud laevade omadega, kuid nende ekspluatatsiooni väärtus on tunduvalt kõrgem tingituna madalamatest ekspluatatsioonikuludest ja ehituse paremast kvaliteedist. Kalapüügi kulutuste vähendamiseks ja kalapüügi kvaliteedi tõstmiseks on Eesti kalalaevastikku vaja moderniseerida, võttes kasutusele kaasaegsemad ja selektiivsemad püügivahendid. Tulenevalt kalavarude olukorrast ei tohi kalalaevade moderniseerimisega kaasneda püügivõimsuse suurenemine. Osa Eesti kalalaevastikust kuulub utiliseerimisele, kuna laevastiku püügivõimsus on suurem kui püügivõimalused.

ERAK 2003-2006 andmetel on Eestis praegu 37 kalasadamat, kus toimub traalpüügi (räim ja kilu) saagi  lossimine, ja 46 rannapüügi sadamat rannikul, lisaks veel 15 sadamat Peipsil ja 2 Võrtsjärvel. Kõik neist ei ole kantud Sadamate Registrisse. Peale nende on rannalähedaste traalpaatide(laevade) jaoks rida madalaid väike-sadamaid (sügavusega 2-2,5m) Läänemaal, Soome lahes ja saartel, rannakalapüügi sadamaid kogu rannikul ja suurematel järvedel. Endiste kalurikolhooside 58 kalalaevade randumist võimaldavast kalasadamast (kus peeti arvet laevade-paatide väljumisest-saabumisest) on täna kalurite otseses omandis ainult mõned üksikud väikesadamad. Siit ka probleemid kalureile vajalike spetsiifiliste sadamarajatiste väljaarendamiseks. Kala lossimise seisukohalt on oluline sadamate vastavusse viimine kala käitlemise sanitaarnormidega ning sadamais peavad olema vastavate riiklike järelvalveteenistuste esindused. Mujal maailmas on kalasadamad üldjuhul munitsipaalomandis ja kalurid rendivad neis kaisid.
Eestis oli 01.01.2003.a. seisuga 25 kutselist kalakasvandust. Neile lisaks on suur arv (üle 100) väikesi kalakasvandusi. Kaubakala toodangu kogumaht oli 2001.a. 464 t. Eesti kalakasvandustes on hõivatud ca 60 täiskohaga töötajat. 

Kalaturismi ettevõtteid oli 01.01.2003.a. seisuga (ERAK 2003–2006 andmetel) registreeritud 50, neist umbes 10-le on see põhitegevuseks.

2003. aasta alguse seisuga (“Päevaleht”, 09.01.2003.a.) oli Eestis registreeritud 113 ettevõtet, kus toimub kala töötlemine ja kalatoodete valmistamine. Töötleva kalatööstuse töötajate arv vähenenud 1995. aasta ca 7400 inimeselt 4700 inimeseni 2000. aastal. Eesti kalatoitude ja -konservide eksport aastatel 1997 ja 1998 oli 71 000 t, 1999. aastal - 42 000 t. Töötleva kalatööstuse kogutoodang, kaasa arvatud importkala baasil, moodustas 2001.a.ca 15% toiduainetööstuse kogutoodangust ja ca 40% toiduainetetööstuse ekspordist (ERAK 2003 – 2006). Spetsialistide hinnangul on lähiaastatel oodata ettevõtete kontsentratsiooni suurenemist kalandussektoris.

Muude mereressursside kasutamise kohta üldistatud andmed puuduvad. Kasutamisvõimaluste poolest peaks olema perspektiivikamad meremuda ja adru.  

Eesti kalandussüsteemi arenguperspektiivid määravad kalandusspetsialistide vajaduse. 

Jätkuvalt vajavad neid kalapüük ja kalatöötlemine.  Et ookeanil töötavate laevade arv on vähenenud viimase kümne aastaga umbes kümme korda, on kaugpüügispetsialiste olemasolevate laevade jaoks piisavalt. Täiendava hariduse soovijad võivad vajaliku kvalifikatsiooni saada EMA eksternõppes. 
Tulenevalt rahvusvahelistest piirangutest  Läänemere-püük suureneda ei saa. Seoses sellega ja eeldatavasti uute, tootlikumate laevade kasutuselevõtuga väheneb vajalike töötajate arv, kuid suureneb vajadus senisest kõrgemini kvalifitseeritud  laevajuht-mehaanik-püügimeistrite järele. Koolitamine peaks toimuma keskerihariduse tasemel EMA Merekoolis ning võimaluste piires Suuremõisa Põllumajandustehnikumis, täiendusõpe EMA-s.  

Kõrgema    tasemega   väljaõpe   püüniste   konstrueerimise,   uute   kalapüügiviiside   ja -vahendite, kalaluure jm. kalanduse jaoks vajalikul alal võiks toimuda  EMA-s  eeskätt täiendusõppe näol või firma stipendiaatidena välismaal.  

Rannakalurid vajavad väljaõpet kutsekeskhariduse tasemel ja täienduskoolitust. Rannakalurite koolitamine  ja täiendusõpe peaksid toimuma Suuremõisa Põllumajandustehnikumis, vajadusel - Eesti  Kalurite Liidu ja konsulentide (nõustajate) abiga kohtadel. Konsulentideks võivad olla väljaõppinud ja töökogemustega spetsialistid. 

Kõrgharidusega kalakasvatajaid ja kalavarude taastootjaid võiks ette valmistada Tartu Ülikool. Kalakasvatusalaseid aineid õpetatakse  ka EMA-s. Kutseharidusega kalakasvatajaid valmistab ette Suuremõisa Põllumajandustehnikum. 
Kalatöötlemise ja kalatoodete viimine vastavusse Euroopa turu nõuetega tingib kompetentsete tehnoloogiaspetsialistide vajaduse, mis tõenäoliselt jääb stabiilseks. Neid peaks jätkuvalt ette valmistama EMA. 

Kalandusspetsialiste vajab Eesti haldussüsteem - ministeeriumid, ametid, maavalitsused ja  omavalitsused, looduskaitse- ja kalakaitseinspektsioonid, samuti sihtasutused ja ühingud. Vajadust kalanduse alal haritud ametnike järele on suurendanud ja suurendab veelgi rahvusvahelise koostöö ja kalavarude haldamise ning taastootmise järjest keerukamaks muutumine, eriti seoses ettevalmistustega liitumiseks EL-ga ja ka pärast liitumist. 

EMA on ainus õppeasutus Eestis, kus toimus kalandusspetsialistide koolitamine rakenduskõrghariduse tasemel, viimase ajani kahel erialal – kalatoodete tehnoloogia ning töönduslik kalapüük ja kalakasvatus. Neist kalatoodete tehnoloogia õppekava on akrediteeritud,  lõpetajate diplomitel on riiklik tunnustus ja nad leiavad erialast tööd. Tööndusliku kalapüügi eriala mitmed lõpetanud ei ole leidnud erialast rakendust. Seoses sellega on vastuvõtt sellele erialale alates aastast 2001 lõpetatud. Tööturu hinnangute alusel on selle eriala asemel ettevalmistamisel uus õppekava orienteeruva nimetusega “kalandusspetsialist”, mis hõlmab kalavarude haldamist ja kasutamist, kalapüüki ja selle  korraldamist ning kalandusettevõtte juhtimist. Selline haridus võimaldab neil olla hilisema töökoha valikul ja muutmisel senisest enam paindlik, samuti jätkata haridusteed akadeemilise kõrghariduse omandamisel ja kraadiõppes. 

Edaspidi võiks kalandusharidust EMA-s anda kahel erialal: 

- kalanduse töökorraldus ja juhtimine (omistatav kutse - kalandusspetsialist);

-  kalatoodete valmistamine ja turustamine (omistatav kutse - kalatööstuse tehnoloog või kalatööstuse juht).

Kalanduse ja kalandusharidusega seotud strateegiliste küsimuste lahendamisele kaasaaitamiseks tuleks EMA juurde moodustada kalandusnõukogu. Sellesse töösse tuleks kaasata oma eriala tippspetsialiste kogu vabariigist.

2.2.8. Mereturism ja rekreatsioon

ERAK 2003–2006 järgi moodustab Eesti turism tervikuna ca. 15% SKP-st. Oluline osa turistidest kasutab transpordivahendina meretransporti (liinilaevandus, merekruiisid, mereturism). Mereturism kui väikelaevade (põhiliselt isiklikud kaatrid, jahid) kasutamisel baseeruv turismi liik on kutsutud põhiliselt teenindama kõige jõukamat ja kõige nõudlikumat reisihuvilist. Seetõttu tavaturisti teenindamiseks vajalikule 10 – 15 teenuseliigile lisandub mereturismi puhul veel kümneid teenuseliike. Teatud määral on mereturism seotud harrastusliku kalapüügi ja sportliku purjetamisega. Seetõttu omab mereturism tähtsust mitte ainult sellest saadava tulu, vaid ka rekreatsiooni seisukohast. 

Tänase päeva (juuni 2002) seisuga on Eestis 11 rahvusvahelistele nõuetele vastavat külalissadamat, 5 külaliskaid ja 18 paadisilda. 2001. aastal (9 kuu jooksul) külastati 46 Eesti väikesadamat, külalisaluste arv oli 9 711 ja külalisi 34 815.  

Mereturismi korraldamisel on keskne roll 1990. a. asutatud Eesti Mereturismi Assotsiatsioonil. Viimane korraldab merendusalaste seadusandlike aktide täiustamist ja parendamist ning mereturismi võimaluste reklaamimist. 

Eesti Mereturismi Assotsiatsiooni liikmesfirmadel on töösuhted ca 150 väikelaevadele merendusteenuseid osutava  kvalifitseeritud inimesega (põhiliselt – erineva haridustasemega laevajuhid). Lisades aga kõik mereturismi teenindavad tegevused, see arv mitmekordistub. 

Mereturism vajab purje- või veemootorispordialast, mõnikord isegi kõrgemat, kutsekeskhariduse tasemel haridust. Selle  saamine vajab kvalifikatsiooninõuete täpsustamist, väljaõppe ja täienduskoolituse korraldamist, mis peab leidma kajastust merehariduse arengukavades. 
VA andmetel oli seisuga 01.01.2002 väljastatud väikelaevajuhi tunnistusi (mootorpaadijuhid, kaatrijuhid, jahiroolimehed ja jahtkaptenid) kokku 1503. Ajavahemikul 01.01.2001 – 01.09.2002 väljastati väikelaevajuhi tunnistusi: paadijuhid – 1960, kaatrijuhid – 130, jahtkipparid  – 117, jahiroolimehed – 180, jahtkaptenid – 116. Kehtivate tunnistuste arv peaks olema, arvestades, et endise Mereinspektsiooni poolt väljastatud tunnistused on kehtivad kuni 2005. aastani ja seetõttu veel välja vahetamata, tõenäoliselt 4000 - 4500 piires. Aastaks 2010 Eesti Mereturismi Assotsiatsiooni hinnangul ja arvestades VA väikelaevaregistri statistikat need arvud orienteeruvalt kahekordistuvad. Et enamikke ettevõtete ja üksikisikute kaatreid ja jahte kasutavad paljud inimesed, siis vajadus väikelaevajuhtide koolituse järele kasvab veelgi. Koolitusvajadust suurendab ka asjaolu, et kehtivad väikelaevajuhi tunnistused vahetatakse ilma eksamita ainult mootorpaadijuhi tunnistuste vastu, kaatrijuhi tunnistuse saamiseks tuleb aga läbida vastav koolitus. 

Mereturismi ettevõtete juhtimisaparaadi nõudlus erialaspetsialistide järele piirdub erineva haridustasemega laevajuhtidega, ametikohad – sadamakapten ja sadama järelevalveinspektor.

2.2.9. Merekeskkonna kaitse

Eesti Valitsuse keskkonnastrateegias on ühe prioriteedina ära toodud pinnaveekogude ja rannikumere kaitse ning veekogude ratsionaalne kasutamine. 2001 aasta juunis kinnitatud keskkonnategevuskava sisaldab merekeskkonnakaitse alal järgmisi planeeritavaid tegevusi: sadamate reoveekäitlussüsteemide ehitamine; operatiivsed teabesüsteemid ja mudelid rannikumere ebatavaliste olukordade (naftaavariid, üleujutused, toksilised vetikad jm.) lahendamise juhtimiseks; rakendusuuringud rannikumere reostustundlikkuse määramiseks kõrgendatud keskkonnariskiga piirkondades (sadamad, kaadamiskohad, sumbad jm.); keskkonnaregistri jõgede, järvede ja merealade täpsustatud nimekirja koostamine ja kirjastamine; rannikumere regionaalplaneerimine; õigusaktide koostamine ja täiustamine vastavuses EL-i direktiivide ja rahvusvaheliste kokkulepetega; pinnavee ja rannikumere riikliku ja piirkondliku seire arendamine. 

Merekeskkonnakaitse spetsialistide palkamine tööle sadamatesse või tööde tellimine spetsialiseeritud firmadelt on vältimatu vastavalt Eesti seadusandlusele ja rahvusvahelistele konventsioonidele. Sadamaseaduse kohaselt on sadama valdaja kohustatud tagama keskkonnanõuete täitmise sadamas: korraldama laevadelt pilsivee, fekaalvee, prügi ja muude saasteainete vastuvõtmise, reostuse kõrvaldamise oma territooriumil. Keskkonnamõju hindamise ja keskkonna auditeerimise seadus sätestab, et üle kaheksa meetri sügavuse faarvaatriga meresadamate või maismaaga ühendatud laadimis- või mahalaadimiskaide rajamine ning veekogude süvendamine või kaadamine on kõik olulise keskkonnamõjuga tegevused ja järelikult tuleb selliste arendustegevuste puhul hinnata ka keskkonnamõjusid.

Keskkonnakaitseliste tegevuste realiseerimiseks Eestis puuduvad käesoleval ajal täielikult rakendusliku kõrgharidusega spetsialistid (on olemas teadlaskond Tallinna Tehnikaülikooli Merendussüsteemide Instituudis ja üldkeskkonnaspetsialistid, kuid mitte rakendusliku kõrgharidusega merekeskkonna kaitse spetsialistid). Rakendusliku kõrgharidusega merekeskkonna kaitse spetsialistide nõudluseks riiklikes struktuurides (Keskkonnaministeerium; Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium, sh. riigi sadamad; Siseministeerium, sh. piirivalve, kelle ülesandeks on õlitõrje merel; Kaitseministeerium jt.) ja erastruktuurides Eestis võib hinnata kokku 30 - 40 inimesele. Lähema kümne aasta jooksul oleks vaja koolitada 3-4 spetsialisti aastas. Ülikoolides valmistatakse ette rohkem loodusteadlasi - keskkonnakorralduse spetsialiste või keskkonnatehnika asjatundjaid puhastusseadmete ja kanalisatsiooni alal. Merekeskkonna kaitse nõrgaks kohaks on praegu niisuguste spetsialistide puudumine, kes tunneksid laevaliikluse ja sadamate tegevusest merekeskkonnale sugenevaid riske ning nendega võitlemise meetodeid ja tehnoloogiaid.

Keskkonnamõju võivad hinnata vastavat tegevuslitsentsi omavad isikud. Seadusega on tegevuslitsentsi taotlemise õigus füüsilisel isikul, kes on omandanud kõrghariduse kõrgkoolis, millel on Haridusministeeriumi antud koolitusluba või mille antud haridust tõendav dokument on Eestis tunnustatud. Käesoleval aastal on süvendus-kaadamistöödega, sadamate arendamise, sidekaablite paigaldamise jmt. seoses algatatud üle kümne keskkonnamõju hindamise protseduuri, mis, arvestades sadamate arengut, tagab töö ka lähiaastatel mitmele vastavat rakenduslikku kõrgharidust omavale spetsialistile.

Lisaks merekeskkonna kaitse spetsialistide koolitusele on tähtsal kohal ka sellealaste teadmiste andmine laevandusettevõtete ja sadamate töötajatele. See tähendab, et EMA-s, kus valmistatakse ette laevajuhte, mehaanikuid ja meretranspordi juhte, tuleb tutvustada vastavate rahvusvaheliste konventsioonide (MARPOL, Londoni konventsioon, Läänemere piirkonna merekeskkonna kaitse konventsioon jne.) nõudeid. Samuti tuleb korraldada sellealast täienduskoolitust, et Eesti laevandusfirmad ja sadamad oleksid rahvusvahelisel turul konkurentsivõimelised. Mereuuringutega tegeleva teadlaskaadri täienduse üheks keskuseks peaks olema samuti EMA, kus ettevalmistus on olnud tihedalt seotud kogu merenduse spektriga. Ühe lahendusena näeme merekeskkonna kaitse spetsialistide koolitust koos hüdrograafidega ja rannikuinseneridega spetsialiseerumisel vanematel kursustel merekeskkonna kaitse suunale. 

2.2.10. Merendussüsteemi juhtimine ja õiguslik reguleerimine

Administratiivne ja majanduslik juhtimine. Eesti merendussüsteemi juhitakse nii administratiivsete, majanduslike kui ka õiguslike meetoditega. Eesti merendussüsteemi otsest administratiivset juhtimist teostavad riiklikest struktuuridest  Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium ning selle haldusalas olev VA.

Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi roll meretranspordi administratiivsel juhtimisel tuleneb põhiliselt ministeeriumi põhimäärusest, millise alusel ministeerium täidab omanikufunktsiooni riigi osalusega äriühingute juhtimisel. Merendusvaldkonnas tähtsamaks sellistest on AS Tallinna Sadam, kus riigi osalus on 100 %.

VA täidab kontrollifunktsioon. VA-l on õigus vajadusel otseselt sekkuda laevade majandustegevusse, nt. keelata laeva väljumine sadamast. Vastavalt konventsioonile STCW-78 kuulub VA kohustuste hulka ka riigis korraldatava merehariduse taseme ja rahvusvahelise mereorganisatsiooni IMO nõuetele vastavuse kontrollimine ning tagamine. 

Meretranspordi ettevõtete töö organisatsiooniline korraldamine ja majanduslik juhtimine kujutab endast transpordilogistika üht põhilist osa. Transpordilogistika üldistes küsimustes on Eestis võimalik saada haridust nii kutsekeskhariduse, rakendusliku kõrghariduse, akadeemilise kõrghariduse kui ka magistri- ja doktoriõppe tasemel, samuti saada täiendusõpet mitmes koolitusfirmas.

Meretranspordi osas on lahenduseks kujunenud  kas meretranspordi juhtimise alase kõrghariduse omandamine Eestis (rakenduslik kõrgharidus) või Ukrainas ja Venemaal (akadeemiline kõrgharidus). Perspektiivne on merendusalane täiendusõpe reeglina Eestis (EMA-s) ja vajadusel välismaal. 

Eestis alustati sadamamajandamise ja meretranspordi juhtimise spetsialistide koolitamist Eesti Merehariduskeskuses 1992. a. Iga-aastaselt vastuvõetavate üliõpilaste arv on tavaliselt olnud 18 (õppeaastal 2001/2002 – 15), lõpetajate arv on kõikunud 6 ja 18 vahel (kokku 75 lõpetanut).

Kõik nimetatud erialal lõpetanud on leidnud endale rakendamist erialasel tööl laevandusettevõtetes, sadamates, stividori- ja laofirmades, agenteerimis-, ekspedeerimis- ja prahtimisettevõtetes, samuti ministeeriumide ja riiklike ametite juhtimisaparaadis ning õppejõududena EMA-s (reeglina pärast praktiliste töökogemuste omandamist)

Meretranspordi juhtimise spetsialistide ettevalmistamise kavandamisel lähiaastateks ja perspektiivis tuleb lähtuda alljärgnevatest põhiteguritest:

· meretranspordi juhtidena töötavad edukalt ka endised laevajuhid, mis vastab normaalsele rahvusvahelisele praktikale. 

· Venemaa ja Ukraina õppeasutustesse suundunute ja lõpetajate arv on oluliselt vähenenud. Vastavalt tõuseb nõudlus Eestis koolitatavate spetsialistide järele.

· EMA-s koolitatavad meretranspordi juhtimise spetsialistid peavad oma erialaselt ettevalmistuselt olema võimelised töötama ka sadamate, stividori- ja laofirmade, laadimis-lossimistehnika hoolduse spetsialistidena. Ülaltoodu eeldab juhtimisspetsialistide head koolituse taset tehnilistes õppeainetes.

· Säilib vajadus korraldada niisuguste mittetranspordialase haridusega või üldise transpordilogistiku haridusega võimekate  töötajate merendusalast täiendusõpet, kasutades selleks ära nii kohalikke kui rahvusvahelisi rahastamisvõimalusi.   

Avada EMA-s meretranspordi ökonoomika eriala iseseisva erialana ei ole käesoleval ajal otstarbekas,  kuid tuleb parendada ökonoomika õpetamist kõikidel erialadel ökonoomika õppekavade ümbervaatamise teel ja laiemalt rakendada täiendusõpet, arvestades seejuures õppurite varasemat haridusalast ettevalmistust, ettevõtluse vorme ja töökohti.

Olemasolevate statistiliste andmete, erialaste ühenduste,  EMA, samuti merendusettevõtete spetsialistide arvamusel merendusalase koolituse baasandmed spetsialistide vajaduse osas oleksid:

· Kommertsettevõtetes vajatakse: ekspedeerijaid – ca 800, laevaagente – 120 – 150, prahtimise vahendajaid – ca 20 - 25 inimest.

· Sadamates, stividori- ja laofirmades – ca 200 – 250 inimest.

· Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumis – 1 inimene 3 aasta jooksul

Sellest tulenevalt ja arvestades valdkonna töömahtude prognoositavat kasvu oleks vajalik suurendada lähiaastatel vastuvõttu meretranspordi juhtimise erialal kuni 25 inimeseni ja jätkata iga-aastase tasulise õpperühma moodustamist.

Tuleb saavutada ülikooliseaduse ja rakenduskõrgkooli seaduse muutmise kaudu õigus alustada ja ka alustada magistri-, tulevikus  ka doktoriõpet meretranspordi juhtimise alal EMA-s.
Õiguslik reguleerimine. Merendus, eriti selle rahvusvahelisest laevaliiklusest ja kaupade ja reisijate merevedudest tulenev tegevus, on olnud, on ja jääb suures osas baseeruma rahvusvahelistele õigusaktidele. Eesti merendust reguleerivad erineva tasemega õigusaktid - rahvusvahelised konventsioonid, mitmepoolsed rahvusvahelised lepingud, kahepoolsed rahvusvahelised lepingud, siseriiklikud seadused, muud siseriiklikud õigusnormid, ettevõtete, organisatsioonide ja asutuste vahelised lepingud, sadamate eeskirjad ja rahvusvahelised ning kohalikud tavad. 
Ülalnimetatud õigusdokumentide väljatöötamiseks on vajalik, et sellekohase tegevuse kõikidel etappidel osaleksid üheaegselt nii küsimuse sisu hästi tundvad merendusspetsialistid kui ka erihariduse ja töökogemustega juristid mere- ja rahvusvahelise õiguse valdkonnast.

Tervikuna on diplomeeritud juristide arv nii õigusdokumentide koostamiseks kui ka merendusalaste ettevõtete, asutuste ja organisatsioonide igapäevase tegevuse õiguslikuks teenindamiseks käesoleval ajal piisav, kuid sageli jääb neil puudu merendusalasest haridusest ja töökogemustest. Diplomeeritud juriste merenduse valdkonnas Eestis varem ette valmistatud ei ole ja seda ei tehta ka käesoleval ajal. 

Arvestades, et paljude merendusstruktuuride, nii riiklike kui ka mitteriiklike juhtideks ja juristideks on saanud ka inimesi, kellel merendusalase töö kogemused puuduvad või need  on ebapiisavad, vajavad need inimesed merendusalast taseme-, ümber- ja/või täiendusõpet.

Põhimõtteliselt on kaks võimalust merendusjuristide ettevalmistamiseks ja merendusspetsialistide õigusalaste teadmiste taseme tõstmiseks. Esimene -  juriidilist kõrgharidust omavad isikud saavad täiendava koolituse merenduse ja mereõiguse valdkonnas; teine - merendusalase haridusega ja praktiliste kogemustega isikud (ennekõike meremeeste-laevajuhtide ja meretranspordi juhtide hulgast) omandavad täiendavalt teadmisi õigussfäärist. Reaalsem ja tulemuslikum näeb välja teine variant. 

Lähtudes ülaltoodust võib järeldada, et: 

- on võimalik korraldada üheaegselt nii juriidiliste õppeasutuste lõpetajate merendusalast koolitust kui ka töötavate juristide täiendusõpet üldistes merendusküsimustes (meretranspordi juhtimine ja ökonoomika, kommertsekspluatatsioon, meresõidu ohutus jne.) ja mereõiguses;

- perspektiivne näeb välja nii üldise kui ka spetsiifilise merendusalase      juriidilise täiendusõppe võimaldamine tegevmeremeestele ja merendusega seotud kaldaettevõtetes töötavatele spetsialistidele soovitatavalt EMA ja Tartu Ülikooli Õigusinstituudi koostöö baasil.  
Õppevormid: 1-2-aastane eksternõpe, 1-aastased 1–2-päevased loengutsüklid, poolepäevased ja ühepäevased temaatilised teabepäevad, loengud ja seminarid, õigusalased konsultatsioonid, osalemine õigusdokumentide väljatöötamises ja rakendamises.

2.2.11. Merendusalane vahendus- ja teenindustegevus

Rõhuv osa Eestit läbivatest transiitkaupadest (ca 95 %) ning Eesti enda eksport- ja importkaupadest saabub/väljub sadamate kaudu. Laeva- ja kaubaomanikke teenindavad sadamates spetsialiseeritud (agenteerimis-, ekspedeerimis-, prahtimis-, stividori- jne.) ettevõtted. Ainuüksi AS-i Tallinna Sadam operaatorfirmade 2001. aasta käive oli üle  5 mld kr. 

Laevade agenteerimine.  Sadamaid külastavad laevad vajavad mitmesuguseid teenuseid – kaikohtade broneerimist, piiri- ja tolliformaalsuste korraldamist jne. Neid töid teevad spetsialiseeritud agenteerimisfirmad. Seisuga 01.04.2002 oli kehtiv litsents 103 ettevõttel. Tegevusvaldkonna erialaspetsialistide arv on ca 120 – 150.

Kaupade ekspedeerimine kujutab endast kogu transpordiprotsessi või selle mingi osa korraldamist spetsialiseeritud ekspedeerimisettevõtete poolt. Eesti Mereekspediitorite Liitu kuulus 01.01.2002. aasta seisuga 4 Mereagentuuri, Eesti Ekspedeerijate Assotsiatsiooni (EEA) -  57 firmat, umbes sama arv firmasid tegutseb sõltumatult EEA-st. Justiitsministeeriumi registrikeskuse andmetel on ekspedeerimine tegevusalaks 221 ettevõttele. Tegevusvaldkonna erialaspetsialistide arv –  EEA liikmesfirmades töötavaid – 627, kokku – ca 800. 

Laevade prahtimise vahendamine. Prahtimise vahendamine kujutab endast teenuse osutamist üheaegselt kahele osapoolele – kaupade leidmist laevahaldajatele ja laevade leidmist kauba-/laevahaldajatele, neid teenuseid osutavad põhiliselt komplekssed mereagentuurid. Tegevusvaldkonna erialaspetsialistide arv – ca 20 - 25

Kokku on laevade agenteerimise, kaupade ekspedeerimise ja prahtimise vahendamise teenuseid osutavate Eesti firmade aastakäive orienteeruvalt 6 – 7 mld kr. Seejuures EEA liikmete  2001. aasta kogukäive oli 2,68 mld kr, sellest “puhtalt” ekspedeerimine – 1,44 mld kr. 

Operaatorfirmade poolt osutatavad endised sadamateenused  on:

 Stividoritööd (kaupade lastimine-lossimine ja sellega seotud abitööd). Suuremates sadamates on stividoritööd üle läinud iseseisvatele operaatorfirmadele. Enamik keskmisi ja väikesadamaid osutab stividoriteenuseid ise. 

 Laomajandus (kaupade lühi- või pikaajaline ladustamine ja hoiustamine ladudes).  Laomajandusettevõtete eriliigiks on jaotuskeskused, kus peale hoiustamise antakse kaupadele veel lisandväärtust.  

 Talmaniteenused  (tükikaupade koguse ja/või nende välise seisundi kontroll kaupade üleandmisel kas ühelt transpordiliigilt teisele, sadamatele, laooperaatoritele või kaubasaajatele)

 Sürveieriteenused  (siin - kvalifitseeritud kontroll stividoritööde üle).

Muud pakutavad teenused laevadele, kaupadele ja reisijatele on laevade lootsimine, laevade varustamine  kütuse, vee, toiduainete jne., laevade mehitamine, teenused laevaperedele, merendusalased konsultatsioonid jne. 

Vahendus- ja teenindustegevuse arenguperspektiivid ning personalinõudlus sõltuvad põhiliselt Eesti Vabariigi transiit- ja väliskaubanduse hetkeseisust ning tulevikust, olulisel määral - sadamate tegevuse arengust. Et selle tegevusvaldkonna töötajad on suhteliselt noored (reeglina 30 – 35 aastat), töötajate vanuselist väljalangemist lähemal aastakümnel ei prognoosita.

Mereagentuuride, stividorifirmade ja laondusettevõtete hinnangul vajatakse aastatel 2006 – 2010 igal aastal mereharidusega personali (meretranspordi juhid, laevajuhid; ametikohad – ekspediitorid, laevaagendid, stividorid, laojuhatajad), ca 25 – 30 inimest.
Prahtimise vahendamise alal praktiliste töökogemusteta spetsialiste reeglina ei rakendata. 
3.  MEREHARIDUSE STRUKTUUR JA TASEMED TÄNASES EESTIS

3.1. Kutsealane eelõpe gümnaasiumides

Kutsealast eelõpet (algtase) Eesti Vabariigis annavad: 

- gümnaasiumide ja keskkoolide merendusklassid (Pärnu, Orissaare, Kunda.

Kõik nimetatud õppeasutused annavad mereharidust algtasemel õppeajaga:

- madrus – 7 nädalat

- motorist – 11 nädalat

3.2. Kutseõpe põhikooli (KKPB) ja keskkooli (KKKB) baasil

Kutseõpet põhikooli ja keskkooli baasil (keskeriharidus)  Eestis annavad :

1. EMA Merekool koos oma Tartu filiaaliga, kus valmistatakse ette järgmiste erialade spetsialiste:

· Laevajuht (kuni 500 GT). Õppeaeg KKKB – 2 aastat, KKPB – 3 aastat 10 kuud

· Laevamehaanik (kuni 750 kW). Õppeaeg KKPB – 3 aastat 10 kuud 

· Külmutusmasinist. Õppeaeg KKPB – 3 aastat 10 kuud

· Sisevete laevajuht-mehaanik. Õppeaeg KKKB – 2 aastat

2. EMA Pärnu Merenduskeskus :

· Madrus – 2 kuud

· Motorist – 3 kuud

· Kippar-mehaanik kuni 250 GT – 4 kuud 2 nädalat

· Laevajuht kuni 200 GT – 3 kuud 3 nädalat 

· Paadijuht – 1 kuu 3 nädalat

· Kaatrijuht (paadijuhi kvalifikatsiooni olemasolul) – 2 nädalat

3. Suuremõisa Põllumajandustehnikum :

· Kalur-laevajuht – 3 aastat 2 kuud 

Kõik mainitud kutseõppeasutused on riiklikud, munitsipaal- või eraomanduses õppeasutused tänases Eestis puuduvad. 
3.3. Rakenduskõrgharidus

Rakenduskõrgharidust keskkooli baasil annab riiklik rakenduskõrgkool EMA, kus valmistatakse ette järgmiste erialade spetsialiste:

· Insener-laevajuht. Õppeaeg 4 aastat + 0,5 aastat merepraktikat

· Insener-mehaanik. Õppeaeg 4 aastat + 1 aasta merepraktikat

· Külmutusseadmete insener-mehaanik. Õppeaeg – 4 aastat

· Meretranspordi juht. Õppeaeg – 4 aastat

· Kalatoodete tehnoloogia insener. Õppeaeg – 4 aastat

· Kalandusspetsialist. Õppeaeg – 4 aastat

· Insener-hüdrometeoroloog. Õppeaeg – 4 aastat

· Hüdrograafiainsener. Õppeaeg – 4 aastat. Võimalus spetsialiseeruda erialal “vesiehitiste korrashoid ja keskkonnakaitse”

3.4. Täiendus-, ümberõpe ja täiskasvanute koolitus
Eestis korraldatakse täiendusõpet ja täiskasvanute koolitust:

1. EMA täiendus-ja ümberõppeosakonnas

2. EMA Pärnu Merenduskeskuses

3. AS MSCA koolituskeskuses (eramerekool “Reval”)

Kõik loetletud täiendusõppe korraldajad pakuvad käesoleval ajal vaid nõutud kohustuslikku täiendusõpet.

Ettevõtete  nõudlusest tulenev täiendusõpe Eestis on käesoleval ajal väikesemahuline. Merendusega seotud Eesti ettevõtted (sadamad, laevandus- ja agenteerimisfirmad jm.) korraldavad oma töötajate täiendus- ja ümberõpet üldjuhul iseseisvalt vastavalt firma poliitikale ja rahalistele võimalustele. Selles valdkonnas puudub praegu koordineeritus ja koostöö. 

Eesti merendusspetsialistide täiendus- ja ümberõpet koordineerivaks keskuseks sobib kõige paremini EMA, kuhu on koondunud nii erialaainete õppejõudude kui ka merendusteadlaste rõhuv enamus. Praegu toimub selline töö suhteliselt hästi vaid kitsas meremeeste täiendusõppe valdkonnas, kuid kindlasti on EMA-l suur potentsiaal ka muude valdkondade (juristid, meretranspordi juhid jne.) spetsialistide täienduskoolituse organiseerimisel. Sellist tegevust ongi juba alustatud. 

4.  PEAMISED PROBLEEMID MEREHARIDUSE KORRALDUSES

4.1. Ressursside piiratus

Ressursside piiratus avaldub kahes aspektis:

1. Erialase kõrgharidusega ja tänapäevase erialase töö kogemusega õppejõude on vähe. Põhjuseks on õppejõudude madal ja tegevmeremeestele vähemotiveeriv palgatase ning õppejõu ja teadustöö suhteline ebapopulaarsus ja selle alahindamine ühiskonnas.

2. Riigieelarveliste vahendiste piiratuses ja täiendavate rahastamisallikate  vähesuses. Täiendavad rahastamisvõimalused puuduvad ennekõike seoses merendusega seotud ettevõtete vähese huviga hariduse ja rakendusliku teadustöö korraldamise vastu Eestis.

Arvestades ressursside vähesust ja Euroopa Liidus teostatud uuringutes  (METHAR ja METNET) esitatud soovitusi, on Eesti Vabariigi puhul optimaalne arendada vaid ühte, kogu mereharidussüsteemi metoodiliselt juhtivat ja haridusökonoomilisest aspektist efektiivselt majandavat õppeasutust. Eestis on taoline loodud juba 1991. a. Eesti Merehariduskeskuse, tänase EMA  näol. Merehariduse edukaks ja kvaliteetseks arendamiseks vajaliku ressursi hajutamine erinevate riiklike või eraõiguslike institutsioonide vahel on ebaotstarbekas ja mereharidussüsteemi arengule kahjulik.    

4.2. Õppejõudude järelkasv

Esmane ja olulisim merehariduse arendamise tingimus on vajaliku kvalifikatsiooniga õppejõudude pideva järelkasvu tagamine. Selle eelduseks on tegevmeremeestele ja teistele merendusspetsialistidele piisavalt motiveeriva palgataseme tagamine ka töötamisel õppejõududena. Tulenevalt rahvusvaheliselt väljakujunenud praktikast tagatakse merelt lahkunutele ja õppejõududena tööleasujatele 75 % nende töötasust.

Esimeses etapis on otstarbekas kaasata erialaspetsialiste erialase töö kõrvalt või sellest vabal ajal. See võimaldab pedagoogilisele tööle asujatele atraktiivse põhisissetuleku ja tagab vastavate õppejõudude pideva kõrge professionaalse taseme.

Õppejõudude järelkasvu korraldamine peab toimuma tihedas koostöös merendusettevõtetega.

4.3. Merehariduse riikliku korraldamise koordineerimatus

Üldise korra kohaselt on kogu haridusalane töö Eestis antud Haridusministeeriumi korraldada, kellele on allutatud ka merehariduslikud õppeasutused. Merehariduse korraldamine eraldi on Eestis Eesti Vabariigi põhiseaduse ja  Vabariigi Valitsuse seadusega sätestamata. Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumil ning selle haldusalasse kuuluval VA-l sellel alal sätestatud ülesandeid ei ole.

Samas on VA oma põhimääruse järgi vastutav kõigi meresõidu ohutusega seotud, sh. rahvusvaheliste konventsioonide nõuete täitmise järelevalve eest. Nende hulka kuulub ka konventsioon STCW-78, mis otseselt reguleerib meremeeste koolitust ja väljaõpet. 

Merehariduse korraldamiseks ei ole Haridusministeeriumis eraldi allüksust ega spetsialisti, ametnikel ei ole spetsiifilist mereharidusalast kompetentsi, VA ametnikud reeglina aga ei oma kogemusi haridusküsimustes. Mõlemad ametkonnad suunavad mereharidust, omamata selleks piisavat kompleksset kompetentsi, ja teineteisega sageli kooskõlastamata. Olukorra lahendamiseks oleks vaja vastu võtta eraldi mereharidusseadus, sätestamaks täpse kohustuste ja vastutuse jaotuse merehariduse korraldamisel, rahastamise alused, laevapere liikmete koolituse erinõuded jne.

Korraldamatuse tulemusena ei toimu käesoleval ajal merehariduse koordineeritud arendamist. 

4.4. Riigisisene merehariduse kvaliteeti kahjustav ja piiratud ressursse hajutav konkurents

Eesti Vabariigis tegutseb käesoleval ajal kaks meremeeste koolitamise ja väljaõppega tegelevat juriidilist isikut, millest EMA koos oma Merekooli ja Pärnu Merenduskeskusega on riiklikud  õppeasutused. Lisaks veel Suuremõisa Põllumajandustehnikum ja merendusklassid. Täiskasvanute koolitamisega tegeleb ka  juriidiline isik AS MSCA (eramerekool “Reval”). 
Vastavalt Vabariigi Valitsuse määruse nr.159, 21.juulist 1998 lisale 5 on laevapere liikmetele ette nähtud hulk kohustuslikke täiendusõppe kursusi, millest enamik kordub viieaastase perioodiga. Valitsuse kõnealune määrus tekitab laevapere liikmete täiendusõppeturul, kus osalevad kaks eelmainitud eraõiguslikku ja üks riiklik institutsioon, õppe kvaliteedile kahjuliku konkurentsi, sest laevapere liikmed ehk kliendid püüavad valida loomulikult võimalikult odavad ja võimalikult lihtsalt läbitavad täiendusõppekursused. Ennekõike odavust taotlevad ka ettevõtted, kes oma töötajatele vastavaid kursusi tellivad. Sellise konkureerimispõhimõtte puhul on praktiliselt võimatu tagada väljaõppe nõutavat taset, aga samuti kursusi pakkuvate institutsioonide arengut.

Teisalt on tegemist meremeeste haridusturul pakutavate väheste ressursside hajutamisega. Arvestades meie tegevmeremeeste arvulist piiratust (orienteeruvalt 8000 inimest) ning merehariduse kallihinnalisust (väikesed õppegrupid, kallis õppevahendite baas jne.)  on käesoleval ajal tegemist Eesti Vabariigi huvide kahjustamisega, sest luuakse olukord, kus mitte ükski meremehi koolitav institutsioon ei suuda tagada täiuslikku ja kaasaja kiiresti muutuvatele nõuetele vastavat arengut. Positiivsena tuleks märkida VA kvalifitseeritud spetsialistide osalemist laevapere liikmete väljaõppe korraldamises. 

Riigieelarvelisi vahendeid täiendusõppeks ja konventsiooni STCW-78 nõuete täitmiseks õppeasutustele eraldatud ei ole seoses siseriiklikust seadusandlusest tuleneva õigusliku aluse puudumisega (haridusseadus ei näe ette meremeeste kohustuslikku täiendusõpet). Samas moodustavad antud täiendusõppest laekuvad tulud EMA omatuludest olulise osa, millega omakorda kompenseeritakse kadettide õppeprotsessi täiustamiseks ja tänapäevasel tasemel hoidmiseks vajalikud investeeringud. Vaatamata EMA arengukavaga sätestatud investeeringute vajadusele riiklikke investeeringuid õppevahenditesse ei ole EMA-le pärast 1998. aastat eraldatud.

Probleemi lahendamiseks oleks vaja korrastada koolituslubade väljastamise korda ning eksamineerimisprotsessi, laevapere liikmete kutseõppe ja/või täiendusõppega tegelevate äriühingute eksameid või kuulutada see riigi huvidest ja meresõiduohutuse olulisusest tulenevalt riigi monopoliks.
5. EESTI MEREAKADEEMIA ROLL EESTI MEREHARIDUSE KORRALDAMISES

5.1. Eesti Mereakadeemia struktuur ja selle vastavus tänapäeva nõuetele

Et kaasaegse merehariduse andmiseks vajalikud seadmed on kallid ja kvalifitseeritud õppejõude vähe, peab  merehariduse andmine sellises väikeses riigis nagu Eesti olema  kontsentreeritud ühte keskusesse. Sellise suuna realiseerimiseks moodustati 1992. aastal rakenduslik kõrgkool Eesti Merehariduskeskus, mis 1999. aastal reorganiseeriti Eesti Mereakadeemiaks. Eesti mereharidussüsteemi perspektiivne struktuur on järgmine: 

· EMA, selle koosseisus EMA Merekool (kasutavad suures osas sama tehnilist baasi ja samu õppejõude) ning viimase koosseisus EMA Merekooli  Tartu filiaal, samuti Pärnu Merenduskeskus

· Suuremõisa Põllumajandustehnikum, gümnaasiumide ja keskkoolide merendusklassid ning MTÜ Noorte Mereklubi.

Mereharidussüsteemi ühe koostöövormina on kavas süvendatult arendada moodulõpet, mis võimaldab ühe astme kooli lõpetanutel jätkata teise kooli kõrgemas astmes lühendatud õppekava alusel,  esmajoones merendusklasside lõpetanutel EMA Merekoolis või  EMA-s, ning EMA Merekooli lõpetanutel EMA-s. Ülemineku hõlbustamiseks on kavandamisel vaheplokid. 

Oluline on arendada astmelist täiendusõpet EMA praegusest tasemest kõrgemale (nt. kapteniõpe), rakenduslikku uurimis- ja arendustööd ning kraadiõpet. EMA kaudu võiks korraldada, koordineerida ja toetada välismaal õppimist sellistel merehariduse aladel ja tasemetel, mille õpet Eestis pole väikese nõudluse tõttu mõtet arendada.

On kavandatud, et EMA kaudu võiks toimuda merealaste õpingute korraldamine, koordineerimine ja toetamine välismaal sellistel merehariduse aladel ja tasemetel, millel pole Eestis väikese nõudluse tõttu mõtet  õpet arendada. 

Tulenevalt merealase hariduse vajadusest on EMA põhitegevust arendavate struktuuriüksuste koosseis (akadeemiline struktuur) järgmine: 

Laevandusteaduskond
:






Navigatsiooniseadmete ja side õppetool




Meresõidu õppetool



Mehaanikateaduskond:



Laevamehaanika õppetool



Külmatehnika
õppetool

Rakendusmehaanika õppetool






Õppetöökojad








Merendusteaduskond:






Kalanduse ja keemia õppetool





Hüdrograafia õppetool




Hüdrometeoroloogia õppetool







Meretranspordi juhtimise õppetool

Üld- ja alusõppe teaduskond:

Keelte õppetool








Matemaatika ja füüsika õppetool





Sotsiaalteaduste õppetool






Kehalise kasvatuse õppetool






Informaatika õppetool

Täiendus- ja ümberõppe  osakond

Kuigi üldjoontes vastab EMA ja Eesti merehariduse struktuur tänapäeva ning Eesti kui väikeriigi merenduse nõuetele, tuleb nende täitmise tagamiseks tulevikus rakendada tõhusaid meetmeid. 
EMA ja Eesti mereharidussüsteemi kavandatud struktuuri ja arengu realiseerimist raskendavad Eesti Vabariigi mitmed haridusalased õigusaktid, mis suuresti takistavad eri tasemega koolide vertikaalset integreerumist. Osa seadusandlikke probleeme on lahendatud, osa lahendamisel, kuid osa jaoks on mereharidussüsteemis vaja võib-olla erilahendeid. 

Teatud probleeme tekitab erahariduse pürgimine mereharidusturule ilma eelduste ja võimalusteta tagada kvaliteetne, rahvusvahelistele nõuetele vastav õpe. Oletatavalt lahenevad ka need probleemid lähiajal seoses rahvusvaheliste nõuete jõustumisega meremeeste väljaõppe, diplomeerimise ja vahiteenistuse korraldamise suhtes. 

5.2. Eesti Mereakadeemia materiaal-tehniline baas – hetkeseis ja vajadused

2003.aasta alguse seisuga ei olnud EMA ega tema Merekooli materiaal-tehniline baas piisav ega ratsionaalne, tagamaks STCW-78 konventsiooni ja tänapäeva merendusettevõtluse vajaduste rahuldamist.   

Mereakadeemia hooned on Tallinnas paigutunud kolme erinevasse kohta: Lasnamäele (Mustakivi tee 25; peahoone ja ühiselamu), Kesklinna (Luise 1A; õppekorpus) ja Lillekülla (Västriku 8; Merekool koos ühiselamuga). Selline hoonete paigutus ei ole logistiliselt ratsionaalne ja tekitab haldamise ja transpordi täiendavaid püsikulusid, mida annaks hoonete ühes kohas paiknemise korral vältida.            
Mustakivi 25 hoone (1994. a. valmis suurejoonelisest projektist vaid ühiselamuosa) ei ole ehitatud õppeotstarbelisena ja seetõttu ei vasta oma ruumide paigutuselt ega ehitusnormidelt õppehoonetele esitatavatele nõudmistele.  Puuduvad vooruloengute auditooriumid, ujula ja ratsionaalse paigutusega administratiivruumid.

EMA ja tema Merekooli õppeprotsessi ratsionaliseerimiseks ja eelmainitud tarbetute haldus- ja transpordikulude vältimiseks on kaks võimalust:

Esimene - rajada Mustakivi praeguse hoone kõrvale uus õppe- ning administratiivkorpus, tänane Mustakivi hoone muuta aga täies mahus ühiselamuks, milleks ta ehitatud ongi. 

Teine – rekonstrueerida olemasolev, praegu kasutamata seisev hoone Miinisadamas õppe- ja spordikompleksiks, mis võimaldaks koondada kogu EMA, sh EMA Merekooli õppetöö ühte kohta. Ühiselamuks tuleb leida täiendavad võimalused. Variandi oluliseks eeliseks on asukoht sadamas, mis võimaldaks tõsta mere- ja sadamapraktika uuele kõrgemale tasemele.

Suurim vajakajäämine tänase õppeprotsessi korralduses on see, et Eestis puuduvad võimalused viia kvaliteetselt läbi laevaohvitseride merepääste- ja ohutusalaseid praktilisi harjutusi. Riiklike investeeringute puudumise tõttu on EMA siiani kasutanud eraõiguslike väljaõppekeskuste teenuseid, mille tase on alates 1990. aastate keskpaigast pidevalt langenud ega rahulda enam EMA õppeprotsessis eesmärgiks seatud taset. Siiani puudub EMA-l õppelaev, mis võimaldaks juhendajate järelevalve all teha konventsionaalset “in-service”- väljaõpet.

EMA õppeprotsessi praktilise väljaõppe osa viimiseks rahvusvaheliselt aktsepteeritavale tasemele on vaja välja ehitada merepääste õppe-treeningkeskus (parima võimaliku asukohaga Pärnus), koostöös  Sisekaitseakadeemia Päästekolledžiga juurutada meremeeste praktiline tuletõrjekursus.  Juhendatud ja pideva järelevalve all toimuva merepraktika läbiviimiseks on vaja ehitada õppelaev või leida võimalus kasutada vastavat baasi koostöös teiste riikide merekoolidega.   

Tõsist parendamist vajab gümnaasiumide juures toimivate merendusklasside materiaalne baas.

5.3. Õppe- ja teadustöö – ühe küsimuse kaks lahutamatut tahku

Tänapäeva nõuetele vastav haridus, eriti ülikooli ja rakenduskõrgkooli tasemel, eeldab, et teadmised ja oskused, mida annavad õppejõud õppijatele, on valdkonna viimaste saavutuste tasemel. Sel juhul on võimalik õpetada inimest, eriti noort, olema elus tegija, mitte ainult täitja. See  on hädavajalik läbilöömiseks praeguses kõrgtehnoloogia ja karmi konkurentsi maailmas. On selge, et selliste “tulevikuteadmistega” saab olla vaid selline õppejõud, kes ise on kvalifitseeritud teadlane (erialale ja õppeainetele vastav kõrgharidus + vastav teaduskraad + praktilise töö kogemused omas valdkonnas) ja tunneb end kodus oma valdkonna viimaste saavutuste alal.

Mitte vähem tähtis on õppejõukaadri rotatsiooni ja järjepidevuse säilitamine. Kõrgkoolides rakenduslike õppeaineid õpetavad õppejõud kasvavad reeglina välja sama valdkonna kõrgema hariduse saanud ning tööelus praktilisi kogemusi ja oskusi omandanud isikutest.  

Täiendusõppe korraldamisel EMA töötajaskonnale tuleks täiendavalt rõhutada, et erialaainete õppejõudude akadeemilise kraadi omandamine on nõutav iga kõrgharidust andva õppeasutuse, sh. EMA jaoks. Põhiliseks teaduskraadiks peaks olema erialadoktor või sellele vastav endine kandidaadikraad, algetapil aga  praegune magistrikraad.

Selle teostamist raskendab meretranspordi ja eriti meresõiduga seotud erialadel magistri- ja doktoriõppe võimaluse puudumine Eesti Vabariigis. Akadeemilistes õppeasutustes, millel on magistri- ja doktoriõppe korraldamise õigus, puuduvad kvalifitseeritud juhendajad. Nii nõutavat teaduslikku taset ning praktiliste uuringute ja muude teadustööde läbiviimise kogemusi omavaid EMA teadlasi ei rakendata vajalikul määral. Õppimine välisriikides on väga kallis. 

Ainuke reaalne lahendus oleks merendusalase magistri- ja doktoriõppe korraldamine EMA baasil. Selleks vajalik teaduslik ja pedagoogiline potentsiaal on mitmetel erialadel olemas, kuid praegu ei saa seda teha lünkade tõttu Eesti Vabariigi seadusandluses. Alternatiivse, olgugi et vähemreaalse variandina võiks vaadelda EMA ümberkujundamist ülikooliks.

Rakendusuuringute teostamisel on vajalik arvesse võtta EL soovitusi, et “… transporditeenuste poliitika näeb ette viia siseriiklikul ja eratasandil tehtud erinevad jõupingutused rohkem kooskõlla Euroopa uuringute valdkonna suundadega” (Valge Raamat).

Põhiline rakenduslik teadustöö, sh. ka tasuliste teenuste osutamise vormis, toimub teaduskondades ja õppetoolides, suuremamahuliste komplekssete uuringute läbiviimiseks moodustatakse ühtsed töörühmad erinevate erialade spetsialistidest. Kuid rakendusliku teadustöö mahtude suurenemise puhul võib tekkida vajadus luua mõningates hea teaduspotentsiaaliga teaduskondades (esmajärjekorras merendusteaduskonnas) täiendavaid, otseselt teadustööga seotud ametikohti (etapiviisiliselt: vähendatud õppekoormusega töötavad teadurid > õppetööst täielikult vabastatud teadurid > teadusliku uurimise sektor või osakond õppetooli või teaduskonna juures). Teaduspotentsiaali olulise kasvu puhul võib kaugemas tulevikus osutuda võimalikuks ja otstarbekas moodustada selliste baasil  EMA koosseisus (või mittetulundusühinguna) Teadus- ja Arendusinstituut. 
5.4.  Õppejõudude ja teadustöötajate koosseis – olemasolu ja vajadused

Küsimust on mingil määral juba valgustatud kontseptsiooni osas 5.3, konkreetsed andmed EMA õppejõudude ja teadustöötajate koosseisu kohta on toodud tabelites 5.1, 5.2.

Nagu nähtub tabelist 5.1, on teaduskraadiga spetsialistide koguarv suur, kuid samaaegselt:

· teaduskraadiga õppejõud on teaduskondade vahel jagunenud ebaühtlaselt;

· merenduses kesksel kohal olevates teaduskondades (laevandusteaduskond, mehaanikateaduskond) on teaduskraadiga õppejõudude osakaal  ebapiisav.

Liiga väike (ca 50 %) on põhikohaga töötavate teaduskraadi omavate õppejõudude osakaal. 

EMA töötajate teaduslik kvalifikatsioon (seisuga 01.01.2003.a.):

                                                                                                                          Tabel 5.1

	Nr.
	Teaduskond
	Doktor
	Kandi-daat
	Magister
	Kokku

	1.


	Laevandusteaduskond
	-
	1
	-
	1

	2. 
	Mehaanikateaduskond


	-
	6
	2
	8

	3. 
	Merendusteaduskond
	5
	11
	6


	22

	4. 
	Üld- ja alusõppe

teaduskond
	1
	5
	1


	7

	5.
	KOKKU
	6
	23
	9
	38


Teaduskraadiga õppejõudude vanus:

Tabel 5.2

	Vanus
	Doktor
	Kandidaat
	Magister
	Kokku

	Üle 70
	2
	2
	-
	4

	61 – 70
	1
	15
	2
	18

	51 – 60
	1
	4
	1
	6

	41 – 50
	-
	2
	4
	6

	31 – 40
	2
	-
	1
	2

	Alla 30
	-
	-
	1
	3

	KOKKU:
	6
	23
	9
	38


Nagu tabelist 5.2 näha, ei saa õppejõudude vanuselist koosseisu lugeda rahuldavaks. Ilmselge on vajadus teaduskraadiga noorte õppejõudude koolitamise järele. Arvestades, et EMA on ja suure tõenäosusega jääb rakenduskõrgkooliks, tuleks magistri- ja doktoriõppesse rohkem kaasata võimekaid noori, erialast haridust omavaid ja piisavate praktilise töö kogemustega spetsialiste. Praegune EMA õppejõudude palgatase, põhiliselt tingituna riikliku koolitustellimuse alusel moodustatud õppekoha baasmaksumusest (rakenduskõrgkoolid – 12 600 kr, ülikoolid bakalauruseõppes – 20 000 kr, ülikoolid magistriõppes – 30 000 kr), mis jääb oluliselt (2-3 korda) alla ülikoolide palgatasemele, välistab sellise tegevuse süstemaatilisuse.

5.5. Sise- ja välisriiklik koostöö õppe- ja teadustöö valdkonnas

EMA kõrghariduslike õppekavade koostamisel võeti aluseks teiste õppeasutuste õppekavad.  Esialgsete õppekavade aluseks olid võetud Tallinna Tehnikaülikooli, adm. Makarovi nimelise Kõrgema Merekooli (praegu Vene Föderatsiooni Riiklik Mereakadeemia), Odessa Merelaevastiku Inseneride Instituudi ja muude vastavate õppeasutuste õppekavad. Õppekavade edaspidisel kaasajastamisel ja rahvusvaheliste nõuetega vastavusse viimisel ning samas EMA struktuuri ja töö optimeerimisel oli suur abi koostööst Hollandi ekspertide grupiga, mis käis rahvusvahelise koostööprojekti raames aastatel 1995-1999. Selle grupi tuuma moodustasid Rotterdami Laevanduse ja Transpordi Kolledži (Shipping and Transport College) õppejõud ja ametnikud.

EMA teeb pidevat koostööd Hollandi, Taani, Rootsi ning Soome merendusalaste õppe- ja muude asutuste ning firmadega. Viimastel aastatel on välja kujunenud head suhted ja tekkinud kokkupuutepunktid meie lõunanaabrite merendusalaste õppeasutustega, ennekõike Läti Mereakadeemiaga. Hakkavad taastuma konstruktiivsed suhted Peterburis asuva adm. Makarovi nimelise Vene Föderatsiooni Riikliku Mereakadeemiaga. Eesti Mereakadeemial on koostööleping Taanis asuva Marstali Navigatsioonikooliga ja perioodiline kogemustevahetus Ameerika Ühendriikides asuva Maine’i Mereakadeemiaga.

Koostöö osas on veel piisavalt arenguruumi. Esiteks jätab soovida koostöö Eesti teiste õppe- ja teadusasutustega. EMA-l ei ole siiani sõlmitud ühtegi tõsiselt võetavat koostöö raamlepingut Eesti ülikoolidega või rakenduskõrgkoolidega.  Algatusi on tehtud, kuid siiani on need ebaõnnestunud kas organisatsioonilistel põhjustel või Eesti haridusmaastikule omase riikliku pikaajalise alafinantseerimise tõttu.  Positiivseks näiteks on aga pikaajaline pedagoogilise koolituse leping Tallinna Pedagoogikaülikooliga, kuid vastastikku kasulikke koostöövaldkondi võiks olla palju rohkem: ühisõppekavade käivitamine ja arendamine, erinevate õppeasutuste laboratoorse baasi ja pedagoogilise potentsiaali optimaalne kasutamine jne. 

Koostöö teadusvaldkonnas on piirdunud Tallinna Tehnikaülikooli Merendussüsteemide Instituudi ja Meteoroloogia Instituudiga.

Suuremat tähelepanu ja tõhusat tegutsemist vajab koostöö arendamine välismaiste õppe- ja teadusasutustega, eriti üleeuroopaliste koostööprogrammide raames (PHARE, SOCRATES/ERASMUS, LEONARDO DA VINCI jms.), kuigi selles vallas on viimasel ajal tehtud teatud edusamme (PHARE projekti ettevalmistamine ja edukas esitamine, kaug- ja distantsõppe arendamise projekt LEONARDO DA VINCI raames, Plymouth’i ülikooliga vahetusprojekti käivitamine SOCRATES-programmi raames).

Lähtudes kaasaja trendidest Euroopa ja muu maailma merehariduses, muutuvad iga aastaga aktuaalsemaks sellised merendusalaste õppeasutuste koostöövormid nagu mitme riigi õppeasutuse potentsiaali kompleksne kasutamine (õppuste osaline läbiviimine erinevate riikide merekoolides, teiste koolide kõrgtehnoloogiliste seadmete ja treeningkeskuste varustuse kasutamine), kaug- ja interaktiivse õppe ühisvõrguprogrammide loomine ja arendamine jms.

Vajab arendamist rahvusvaheline koostöö teadusuuringute valdkonnas. Siiani on see, nagu rahvuslikulgi tasandil, põhinenud üksikute õppejõudude isiklikul initsiatiivil. Paremaid tulemusi selles valdkonnas on võimalik saavutada, osaledes aktiivsemalt rahvusvahelises teadustöödes institutsioonina, toetades oma töötajate ligipääsu tähtsamatele projektidele. Tuleb ka julgemalt võtta enda peale rahvusvaheliste teaduslike ja teaduslik-praktiliste seminaride, konverentside, ümarlaudade korraldamine. See parendab EMA rahvusvahelist mainet ja võimaldab õppejõududel, eriti noortel, kiiremini areneda ja jõuda uuele kvalitatiivsele tasemele.

5.6. Merehariduse finantseerimise allikad – eelarvelised, eelarvevälised

 Riigieelarvest rahastatakse mereharidust kolmel eraldi alusel:             

1. riiklik koolituskohtade tellimus ehk nn. riiklik koolitustellimus, 12600.- kr tingüliõpilase kohta (koefitsiendiga 2,0 laeva jõuseadmete  ja 3,0 laevajuhtimise õppeliinides);

2. riiklikud investeeringud (nn. RIP) ;

3. kadettide osaliseks riiklikuks ülalpidamiseks ehk toitlustamiseks ettenähtud  vahendid.

Finantseerimine riigieelarvest ei taga piisavalt vahendeid ei õppejõududele konkurentsivõimelise töötasu maksmiseks ega nende taseme- ja tööalaseks koolituseks, seega ei kvalifikatsiooni säilitamiseks ega tõstmiseks.

Suuresti on selline olukord tingitud Eesti üldisest rahanduspoliitikast. ERAK 2003–2006 andmetel on Eestis tervikuna kogukulutused teadus- ja arendustegevusele väga madalad – 0,6 – 0,7% SKP-st. EL liikmesriikides oli see näitaja 2001.a. 1,95% SKP-st. Veelgi halvem on olukord ettevõtlusepoolse finantseerimisega – 0,15 ja 1,28% vastavalt.

Eelarveväliste allikatena omab riiklik mereharidus kolme peamist võimalust:

1. tasulise täiendus- ja ümberõppe korraldamine ;

2. tasulised rakendusuuringud ja lepingulised tööd.

3. ettevõtete- ja isikutepoolsed toetused

4. tasuline õpe ja eksternõpe

Eelarvevälised allikad on moodustanud keskmiselt  10 %  merehariduse rahastamisest, kuludes peamiselt  õppevahendite moderniseerimiseks ja õppe-metoodiliste materjalide ning õppebaasi täiustamiseks.

Sponsorlusega on tegelenud Hollandi laevaomanikud keskeltläbi  150-170 tuhande kr ulatuses aastas, AS Tallinna Sadam, mille rahalise abiga (ca 900 000 kr viie aasta jooksul) loodi ja käivitati Eesti merehariduse jaoks uus meretranspordi juhtimise eriala ja AS Eesti Loots summas 511 000 kr.

6. RAHVUSVAHELISTE ÕIGUSAKTIDE ROLL MERENDUSPERSONALI

       ETTEVALMISTAMISES

Ülemaailmselt reguleerivad merendusvaldkonda ja meremeeste ettevalmistust IMO konventsioonid ja resolutsioonid.

Eesti on tänaseks ühinenud alljärgnevate IMO konventsioonidega:

· STCW-78                                                            15.08.95    

· SOLAS-74 with Protocol ‘78                              19.11.91                       


·    Load Line,1966
             

         19.11.91




· Conv .for Safe Containers ‘72 (CSC )               20.07.92

             

· CSC Amendments ‘93

                    17.03.94                         

· COLREG’72


                    19.11.91



· MARPOL-73/78

Annexes 1,2                           19.11.91
                          

Annexes 3,4     
                     20.07.92                     
   

· Tonnage Measurement of Ships’69                   19.11.91
        
 

· Load Line1966 PROT 1988

           24.04.02                   

· FAL 1965




           12.12.01            

· SAR 1979                                                            21.03.01          

· LLMC 1976


                       05.06.02                  

· SALVAGE 1989
                                  13.06.01           

· SUA 1988


                     24.10.01          

Otseselt meremeeste väljaõpet reguleerib STCW-78 konventsioon koos täiendustega.

Antud õigusaktiga on selle ratifitseerinud riikidele seatud konkreetsed kohustused üle 500 GT kogumahutavusega ja üle 750 kW peamasina võimsusega laevade personali väljaõppe ja diplomeerimise osas, sh. ka kohustus alates 01.02.2002 omada antud valdkonnaga tegelevates institutsioonides sõltumatute hindajate poolt auditeeritud kvaliteedisüsteemi.

1.augustiks 1998.a., vastavalt STCW-78 konventsiooni reeglile I/7, esitasid 82 IMO liikmesriiki meremeeste koolitamise, diplomeerimise ja sellealase järelevalve osas aruande, mille tulemusena 72 neist, sh. ka Eesti, pääses IMO “valgele lehele” (“White List”). Antud lehele kanti riigid, mille esitatud dokumentide alusel leiti STCW-78 konventsioonile alluv meremeeste väljaõppe ja diplomeerimise süsteem olevat vastavuses sama konventsiooni selleks hetkeks jõustunud sätetega. 

STCW-78 konventsiooni kohaselt oli järgmine oluline tähis 01.08.2002, milliseks tärminiks pidid IMO liikmesriigid esitama Londonisse IMO peasekretärile aruande meremeeste konventsioonijärgse väljaõppe ja diplomeerimisega tegelevate institutsioonide kvaliteedisüsteemide sõltumatu auditeerimise (“Independent Evaluation”) tulemuste osas (tähtaega pikendati kuni 01.02.2004).

Võttes aluseks STCW-78 konventsiooni, on Euroopa Liit  töötanud välja ja jõustanud mitmed meremeeste väljaõpet ja diplomeerimist reguleerivad direktiivid, millest peamine on Euroopa Komisjoni direktiiv 2001/25/EC Meremeeste väljaõppe miinimumnõuetest.   

Antud direktiiv erineb STCW-78 konventsioonist vaid selle võrra, et selles on reguleeritud ka alla 500 GT kogumahutavusega laevajuhi väljaõppe nõuded.

Märkus:  Antud lõigus on käsitletud ainult otseselt meremeeste väljaõpet puudutavaid

               õigusakte ja ei ole käsitletud haridusruumi tervikuna hõlmavat regulatsiooni,

               mis aga meile teadaolevalt selgete nõuete näol ka puudub.

2002. aastaks  ei olnud Eesti  suutnud välja töötada ega kehtestada merehariduse spetsiifikast tulenevat eriregulatsiooni meremeeste väljaõppe ja koolitamisega tegelevatele õppeasutustele. Ratifitseerimata on  STCW-78 konventsioon.

Mereharidust reguleerivad samaselt kõigi teiste õppeasutustega Eesti Vabariigi  haridusseadus, kutseseadus, rakenduskõrgkooli seadus, kutseõppeasutuse seadus, kõrgharidusstandard jt. Samas ei kajastu neis õigusaktides kõik STCW-78 konventsiooni ega merehariduse spetsiifikast tulenevad nõuded.

Viimase probleemi peaks osaliselt lahendama 01.01.2003 jõustuva meresõiduohutuse seaduse 20. paragrahv:
§ 20. Meremeeste erialane ettevalmistamine

(1) Meremeeste koolituse raamnõuded kehtestab teede- ja sideminister määrusega.

(2) Meremeeste taseme- ja täiendusharidusega tegelev õppeasutus peab omama Meremeeste väljaõppe, diplomeerimise ja vahiteenistuse aluste rahvusvahelise konventsiooni, 1978/1995 (RT II 1996, 8, 27) nõuetele vastavat auditeeritud kvaliteedisüsteemi.

(3) Meremeeste taseme- ja täiendusharidusega tegelev õppeasutus esitab vähemalt üks kord viie aasta jooksul kvaliteedisüsteemi välisauditi aruande Veeteede Ametile.

(4) Veeteede Amet teostab meremeeste taseme- ja täiendusharidusega tegelevas õppeasutuses järelevalvet väljaõppe vastavuse üle Meremeeste väljaõppe, diplomeerimise ja vahiteenistuse aluste rahvusvahelise konventsiooni, 1978/1995 nõuetele ning osaleb eksamineerimisel.

(5) Valitsus võib sõlmida välisriigi pädevate asutustega meremeestele väljastatud meresõidudiplomite ja kutsetunnistuste tunnustamise lepingu välisriikide poolt meremeestele väljastatud meresõidudiplomite ja kutsetunnistuste tunnustamiseks tööks Eesti lippu kandvatel laevadel.

 Samas ei sätesta viimane kogu merehariduse korraldusliku poolega seotud regulatsiooni ja sellealast vastutust erinevate institutsioonide vahel. Seega säilib vajadus eraldi mereharidusseaduse järgi.     

7. MEREHARIDUSE KORRALDUS TEISTES RIIKIDES

7.1.  Merehariduse struktuur ja töökorraldus ning STCW-78 täitmise tagamine

Taanis korraldab nii merendust kui mereharidust Taani Mereadministratsioon. Merekoolid eksisteerivad nii riiklike kui eraõiguslikena, kuid on allutatud mitte Haridusministeeriumile, vaid hoopis Mereadministratsioonile. Õpe toimub nii kutseõppe kui kõrgharidusliku õppe tasemel paindlikult, st. kes soovib, läbib kogu haridustee ilma vaheta, kes mitte, see etappide kaupa. Merekoolide väljund on enamikul juhtudel kõrgema kutseõppe tasemel spetsialist (meil Eestis nimetatakse seda taset kutsekõrghariduseks).

Ettevalmistused konventsiooni rakendamiseks algasid järgmiste seaduste ja määruste vastuvõtmisega:

· Laevade mehitamise seadus (jaanuar 1997).

· Merehariduse ja väljaõppe seadus (jaanuar 1997).

· Laevamehaanikute hariduse seadus (juuli 1998).

· Taani Mereadministratsiooni määrus meremeeste kvalifikatsiooninõuete ja kvalifikatsiooni sertifitseerimise kohta (mai 1998).

· Taani Mereadministratsiooni ringkiri kvaliteedikindlustamise kohta merehariduses (oktoober 1997).

· Taani Mereadministratsiooni ringkiri meremeeste kvalifikatsiooni tõendavate sertifikaatide ja sertifitseeritavate erialade kohta (juuni 1998).

· Taani Mereadministratsiooni ringkiri meremeeste täiendusõppe institutsioonide ja kursuste kohta (juuni 1998).

· Taani Mereadministratsiooni määrus vahipidamise korra kohta laevadel (aprill 1998).

Mainitud seaduste ja määruste alusel on toimunud Taani merekoolide õppeplaanide täiustamine ning kvaliteedisüsteemide väljatöötamine, rakendamine ja tunnustamine. Käesolevaks ajaks on seal protsess lõpukorral. 
Soomes kuulub  meresõidu korraldamine ja seda tagav Mereadministratsioon Kaubandus- ja Tööstusministeeriumi haldusalasse. Ministeeriumi merendusosakonnas on ametis 4-6 juristi, kelle ülesanne on täiustada Soome seadusandlust vastavalt merendusealastele nõuetele. Tähtsamad rahvusvahelised konventsioonid, sealhulgas STCW-78,  on ratifitseeritud  ja riigisiseste seaduste ning muude õigusaktidega tagatud. 

Soomes on 9 merekooli, kõik riiklikud, ning nende tegevust korraldab Koolitusministeerium. Otsused merekoolide kvaliteedijuhtimise süsteemide väljatöötamise ja hindamise kohta ning andmete esitamise kohta Meresõidu Valitsuse kaudu IMO-le võeti seal vastu  1997. aasta augustis-septembris. Merekoolide kvaliteedijuhtimise süsteemide väljatöötamiseks ja rakendamiseks koostati ja kinnitati üksikasjalik juhend. Selles oli ette nähtud ka merekoolide kvaliteedijuhtimise süsteemide rahvusliku hindamise ja tunnustamise kord ning audiitorite ettevalmistus nii koolisiseste ülevaatuste läbiviimiseks kui koolide riiklikuks hindamiseks ja tunnustamiseks. Praeguseks on projekt sisuliselt realiseeritud ning toimub koolide kvaliteedijuhtimise süsteemide hindamine ja  tunnustamine.

Soomes ja Rootsis on merekoolid, sõltumata nende omandivormist,  peamiselt  riiklikult rahastatud läbi koolitustellimuse. Kõik merendusõppeasutused neis riikides kuuluvad haridusministeeriumi haldusalasse.

Nii Soome kui Rootsi kõrgemad merekoolid (Soomes Turu Ülikooli Mereinstituut ja Polütehniline Instituut Syd-Vest, Rootsis Kalmari Mereakadeemia ja Malmö Rahvusvaheline Mereülikool) teostavad vähemalt kaheastmelist kõrghariduslikku õpet ja enamuses toimub õpe esimeses astmes kuni lõpuni ühes tsüklis, st. kuni vanemjuhtkonna taseme kvalifikatsioonini ja koos merepraktikaga  4 kuni 5,5 aasta jooksul.

Vene Föderatsiooni merendusõppeasutused on riiklikud ja kuuluvad Venemaa Haridusministeeriumi haldusalasse. Kõrgemaid merekoole nimetatakse mereakadeemiateks (Peterburi MA, Novorossiiski MA ja Kaug-Ida MA). Kõrghariduslik õpe toimub ühes tsüklis ja koos merepraktikaga 5 kuni  6 aasta jooksul. 

Merenduslikke kutseõppeasutusi nimetatakse lihtsalt merekoolideks. Siinjuures eksisteerib alates 1992. aastast Astrahani Merekolledž kui kutseõppeasutus Novorossiiski MA koosseisus. Merekoolid toimivad mereakadeemiate metoodilisel juhendamisel. 

Kalamajanduslikud ja kalalaevastiku personali ettevalmistamisega tegelevad õppeasutused eksisteerivad eraldi.

 7.2.  Merehariduse finantseerimine naaberriikides

Venemaal koosneb riiklike õppeasutuste finantseerimine kahest osast: riigieelarvelisest (25-30 % vajadusest) ja eelarvevälisest (27 % vajadusest). Merekoolid on selgelt alafinantseeritud ja elavad tänasel päeval aastatel 1989 – 1991 soetatud materiaalsel baasil.

Mitte-eelarvelised vahendid moodustuvad: 

10 %- abina Transpordiministeeriumi eelarvevälistest tuludest;

  2 %- ettevõtete kompensatsioon meremeeste väljaõppe eest;

  3 % - tasu kvalifikatsiooni tõstmise ja ümberõppe kursuste eest;

12 %- merendusõppeasutuste endi tegevustulud.

Aastatel 2001-2005 on kavas finantseerimist taotleda alljärgnevalt:

45 % - riigieelarvest;

20 % -  Transpordiministeeriumi omavahenditest;

  8 % - ettevõtetelt;

12 % - tasu kvaliteedi tõstmise ja ümberõppe eest;

  5 % - merendusõppeasutuse omatulust.

Soomes, Rootsis ja Taanis toimub merendusõppeasutuste rahastamine peamiselt riikliku tellimuse kaudu, millele lisanduvad omatulud täiendusõppest, tasulisest õppest, konsultatsioonidest ja rakendusteaduslikest töödest, otsetoetused tootmisettevõtetest ja munitsipaaleelarvetest. Soome puhul on merekoolid üldjuhul nn. “säätiö’de” ehk sihtasutuste finantseerida, millistesse kuuluvad ettevõtjad, eraisikud, munitsipaalvõimu esindajad. 

Kõikide riikide puhul on omane alafinantseeritus, mille põhjuseks suurtes riikides on kallihinnalise materiaal-tehnilise baasi killustatus erinevate maakondade õppeasutuste vahel ehk teisisõnu  - vaja oleks merekoole kontsentreerida.

Väiksemate riikide puhul on piiravaks teguriks kogu riigieelarve võimaluste piiratus ja lahenduseks kindlasti integreerumine teiste riikide merekoolidega.   

7.3. Merehariduse arengu suunad Euroopas ja meil

Meremeeste koolitussüsteem peab olema ühtne tervik, tagamaks ressursside ratsionaalset kasutamist. Siin on kindlasti vajalik säilitada ühesugust lähenemisviisi, mille aluseks võiks võtta eespool mainitud EL-i merendusõppeasutuste uurimustes METHAR ja METNET toodud soovitused.

Seega Eestis toimiks edasi mitmetasemelist meremeeste väljaõpet teostav EMA, kes saaks peamise õppurite kontingendi merendusklassidest ja EMA Merekoolist.

EMA peab kaasa aitama keskkoolide ja gümnaasiumide juures tegutsevate merendusklasside arengule ja nendes õpetatava ühtlustamisele. 2000/2001. õppeaastal alustas EMA-s õpinguid 23 tulevast laevaohvitseri  merendusklassidest ehk teisisõnu tervelt 1/3 merendusklasside lõpetajatest. Merendusklasside lõpetajate arv vajaks suurendamist, tagamaks vähemalt kahe õpperühma  komplekteerimise EMA-s. See võimaldaks kehtestada nendele rühmadele lühendatud õppekava EMA-s.

Kogu mereharidussüsteemi paindlikumaks muutmiseks tuleks rakendada moodulitest koosnevaid õppekavasid.

Kindlasti vajab läbimõtlemist põhikooli baasil kutse õpetamine, seda nii kohalikes merenduskeskustes kui EMA Merekoolis.

Laevaohvitseri kutsele tuleb rakenduskõrghariduse tasemel leida võimalus ka vähemalt ühe merendusvaldkonda kuuluva lisaeriala kutseõppe andmine (nt. laevaagent, kommertstöötaja jm). 
Peab kasvama tihe koostöö ja vastastikuste võimaluste ärakasutamine naaberriikide merekoolide vahel. Igal konkreetsel juhul tuleb täpselt kaalutleda, keda koolitada ja mida õpetada Eestis, mida hoopiski väljaspool Eestit.

Eesti merendusvaldkonna rakendusliku uurimistöö ja arenduskeskuseks peaks kujunema EMA, kuhu koondataks kogu valdkonna tipp-spetsialistide potentsiaal.

8. SUBJEKTIIVNE HARIDUSNÕUDLUS

Konkurss EMA-sse ehk õppima pürgijate arv ühele riigieelarvelisele  (tasuta) õppekohale on viimase kolme aasta lõikes oluliselt suurenenud. (vt. tabel 8.1.)

Konkurss EMA-sse





Tabel 8.1.

	Eriala
	
	
	1999
	2000
	2001

	
	
	
	Konkurss
	Konkurss
	Konkurss

	Insener-laevajuht LL
	
	2,06
	2,2
	2,3

	Laeva mehaanikainsener MM
	1,9
	1,9
	2,2

	Külmutusseadmete insener MK
	2
	2
	2,8

	Meretranspordi juht KS
	4
	4,9
	7,3

	Insener-hüdrometeoroloog KM
	3,2
	3,4
	4,5

	Hüdrograafiainsener KH
	2,4
	2,5
	3,4

	Tehnoloogiainsener KT
	
	1,7
	2,4

	Töönduslik kalapüük KP
	2,4
	
	


Tabelist 8.1 nähtub, et EMA populaarsus noorte hulgas on tõusuteel. Subjektiivset haridusnõudlust on võimalik veelgi tõsta, tehes üleriigilist valdkonna propageerimise kampaaniat, tõstes töötasusid osades riigiametites (meteoroloogidel, keskkonnaspetsialistidel, hüdrograafiatalituses jm.), lisades laevaohvitseride erialaõppe kavadesse ka täiendava kaldal tööga seotud eriala õppe  ja lõpuks muutes EMA mainekaks õppe-, teadus- ja arendusasutuseks. Eriti aga peaks tõstma EMA mainet  noorte hulgas  ta diplomi rahvusvaheline tunnustamine esimesena Eesti rakenduskõrgkoolidest. 

9. RIIGIKAITSELINE ETTEVALMISTUS

Käesoleval ajal ei toimu Eesti merendusõppeasutustes kadettide ja üliõpilaste riigikaitselist ettevalmistust. Viimane toimub üldistel Eesti Vabariigis kehtivatel alustel. Otstarbekas oleks leida võimalus laevaohvitseride õppeliinides õppijatele (kadettidele)  läbida kohustuslik kaitseväeteenistus nelja-aastase õppeaja jooksul EMA-s ja Eesti Kaitsejõudude baasil. Ülaltoodu tuleneb järgmistest asjaoludest:


· EMA kadetid õpivad kahel esimesel kursusel nii nagu sõjakoolid ehk teisisõnu kindla päevakava alusel. Neile laieneb režiimne kord.

· Teenistuse mereväe alustel võib ühildada õppekavas niigi kohustusliku, laevajuhtidel madruse ja mehaanikutel motoristi praktikaga töökohal.

· EMA on ainuke õppeasutus Eestis, kus võiks toimuda mereväeohvitseride väljaõpe mereväe tarbeks, samas toimuks ka osa spetsiifilisest väljaõppest mereväe riviohvitseridele.

Konkreetsemalt: 

· Jalaväeõpe viia läbi esimese kursuse alguses ja esimese-teise kursuse vahel.

· EMA viimasel kursusel peaks kadetil olema võimalus valida ka mereväeohvitseri karjääri kasuks ehk kadett jätkaks mingi aja jooksul ja spetsiaalse programmi kohaselt militaarvaldkonna õpinguid.

· EMA Merekooli baasil oleks võimalus valmistada ette eriala(all)ohvitsere kuni 500 GT ja kuni 750 kW masinavõimsusega laevadele.

· Spetsiaalselt erialaohvitseride ettevalmistuseks tuleks avada spetsiaalne, Kaitseväe Ühendatud Õppeasutustele alluv õppetool, mis asuks EMA ruumides.

Mereakadeemia teiste õppeliinide osas võiks kehtiv kord säilida.

10.  KOKKUVÕTE  JA JÄRELDUSED

10.1. Eesti merehariduse visioon

Eesti Vabariik arendab välja ühe keskse merendusvaldkonna õppe- ja rakendusteadusasutuse, millel on  nii integreeritud õppekavad kui ka teadusprojekte teiste siseriiklike õppeasutuste ning välismaa õppe-ja teadusasutustega. 

Antud keskne õppe-ja teadusasutus on avalik-õiguslik kõrgkool (eeldatavasti EMA), mis   edendab teadus- ja arendustegevust merendusvaldkonnas,  loob ja arendab integreeritud õppe- ja teadustegevusel põhinevaid võimalusi riiklikult kavandatud ja ettevõtlusele vajalikes suundades, juhendab metoodiliselt ja koordineerib madalamate tasemete riiklikku kutse- ja eelkutseõpet merenduse valdkonnas, korraldab täiendusõpet ning osutab ühiskonnale vajalikke õppe-, teadus-ja arendustegevusel põhinevaid teenuseid. Eesti ainukese merendusliku kõrgkooli ülesandeks on, tulenevalt demograafilisest situatsioonist ja kõrgkooliealise noorsoo arvu drastilisest vähenemisest alates aastast 2007, juurutada rahvusvaheliselt konkurentsivõimeline ingliskeelne õpe hiljemalt aastaks 2010, müümaks vastavasisulist teenust välismaa tarbijatele. 

Laevapere liikmete kutseõpe kuni  juhtivkoosseisu kvalifikatsioonini kõikidele laevadele ja kuni 500 GT ning 750 kW peamasina võimsusega laevadele kuni vanemjuhtivkoosseisu (alates vanemabist ja vanemmehaanikust) kvalifikatsioonini,  toimub nii eraõiguslikes kui riiklikes merekoolides vastavuses laevapere liikmete koolitusnõuetega, mis kehtestatakse meresõiduohutuse seaduse alusel Vabariigi Valitsuse poolt.

Laevapere liikmete kutseõpe vanemjuhtivkoosseisu tasemel  üle 500 GT ja üle 750 kW peamasina võimsusega laevadele toimub ainult eelmainitud keskses merendusvaldkonna kõrgkoolis (eeldatavasti EMA-s).

Kutsealane eelõpe toimub keskkoolide ja gümnaasiumide ning Pärnu Merenduskeskuse baasil vähemalt kolmes rannikuregioonis: Virumaal Kundas
, Pärnu maakonnas Pärnu linnas ja Saaremaal Orissaares. Täiendavad kutsealase eelõppe võimalused luuakse Tallinnas, Narvas ja Hiiumaal. 

10.2. Merehariduse õiguslik regulatsioon

2002. aastaks  
ei ole Eesti  suutnud välja töötada ega kehtestada merehariduse spetsiifikast ja STCW-78 konventsioonist tulenevat eriregulatsiooni konventsioonile allutatud laevapereliikmete väljaõppe ja koolitamise osas. Mereharidust reguleerivad samaselt kõigi teiste õppeasutustega üldine haridusseadustik, milles ei kajastu paljud STCW78 konventsiooni ega merehariduse spetsiifikast tulenevad nõuded.

Merehariduse õigusliku eriregulatsiooni puudumise tagajärjeks on erinevate riigiametite ja ministeeriumide koordineerimatu tegevus (vt. ptk. 6) merehariduse korraldamise ja järelevalve osas.

Viimasest tuleneb otsene vajadus eraldi mereharidusseaduse
 järele.     

Ebapiisava riikliku rahastamise ja üldse merehariduse suhtelise kallihinnalisuse tõttu  vajaks muutmist ka EMA juriidiline staatus Haridusministeeriumi hallatavast riigiasutusest avalik-õiguslikuks juriidiliseks isikuks.  Viimane võimaldaks

leida, ilma riiklikule õppeasutusele seatud seadusandlike piiranguteta, täiendavaid võimalusi tasulistest teenustest omavahendite teenimiseks ning arenguks hädavajalikele investeeringutele finantsallikate leidmiseks, aga ka teenitud vahendite ja kasutuses olevate varade otstarbekamaks kasutamiseks.

EMA ja Eesti mereharidussüsteemi kavandatud struktuuri ja arengu realiseerimist raskendavad Eesti Vabariigi mitmed haridusalased õigusaktid, mis suuresti takistavad eri tasemetega koolide vertikaalset integreerumist ja haridusökonoomiliselt otstarbekat toimimist. Osa seadusandlikke probleeme nõuab erilahendeid. 

Seetõttu on säilinud vajadus merehariduse õigusliku eriregulatsiooni järele.

10.3. Merehariduse korraldus

10.3.1. Õppekorralduse ja koostöö arendamine

10.3.1.1. Oma eesmärkide saavutamiseks peab merendusvaldkonna avalik-õiguslik kõrgkool arendama  tihedaid sidemeid ettevõtjatega koostöölepingute alusel nii õppurite praktika, õppekavade arendamise, lõpetajate oskuste ja teadmiste alase tagasiside, vastastikku kasulike rakendusuuringute kui ka pideva jooksva statistika osas tööturu olukorrast. 

10.3.1.2. Koolitatud merenduspersonali saamiseks on vaja arendada  täiendus- ja ümberõpet peale kohustusliku laevaohvitseride koolitamise  ka teistel merenduse erialadel. Ettevõtete vähese koostöövalmiduse tõttu on  2002. aasta seisuga ettevõtete ja merehariduslike õppeasutuste vaheline koordineeritus ja koostöö antud kontekstis puudulik. EMA kui merehariduse ja -teaduse keskus sobib kõige paremini Eesti merendusspetsialistide täiendus- ja ümberõpet koordineerivaks keskuseks ka nendel aladel.

10.3.1.3. Vastavalt EL-i merendusõppeasutuste uurimustes METHAR ja METNET toodud soovitustele on otstarbekas omada ühes riigis meremeeste koolitussüsteemi ühtse tervikuna, tagamaks kvaliteetset õpet ja ressursside ratsionaalset kasutamist. Eestis tähendaks see mitmetasemelist meremeeste väljaõpet EMA-s ning selle koosseisus olevas EMA Merekoolis (kasutavad suures osas sama tehnilist baasi ja samu õppejõude), mille koosseisus omakorda on  EMA Merekooli  Tartu filiaal ja Pärnu Merenduskeskus.
 EMA-ga tihedas koostöös peaks jätkama MTÜ Noorte Mereklubi, Suuremõisa Põllumajandustehnikum ja  gümnaasiumide/keskkoolide merendusklassid.  Merendusklasside arv vajaks suurendamist, tagamaks vähemalt kahe õpperühma (36 kadetti) komplekteerimise EMA-s. See võimaldaks kehtestada nendele rühmadele lühendatud õppekava EMA-s. 

10.3.1.4.. Mereharidussüsteemi paindlikumaks muutmiseks ja koostöö süvendamiseks on vaja arendada moodulõpet, mis võimaldab madalama astme kooli lõpetanute puhul kõrgemas astmes arvestada eelnenud astmes läbitud moodulit,  alates 2003. aastast esmajoones merendusklasside lõpetanutel EMA Merekoolis või  EMA-s, ning EMA Merekooli lõpetanutel EMA-s. Vajab läbimõtlemist põhikooli baasil merehariduse saamine oskustöölise taseme kutse omandamiseks, seda nii kohalikes merenduskeskustes kui EMA Merekoolis. 
10.3.1.5. Peab suurenema  koostöö ja vastastikuste võimaluste ärakasutamine Eesti kõrgkoolide ja naaberriikide mereakadeemiate ning mereülikoolide vahel ning tulevikus Eesti avalik-õigusliku merekõrgkooli osaline integreerumine eelkõige EL-i merendusõppeasutustega. EMA peaks ühinema Rahvusvahelise Mereülikoolide Assotsiatsiooniga ( IAMU - International Association of Maritime Universities). Iga konkreetse, Eesti ettevõtlusele või riigile vajaliku kvalifikatsiooni puhul tuleb täpselt kaalutleda, keda koolitada ja mida õpetada Eestis, mida koostöös ja mida väljaspool Eestit.

10.3.1.6. Merehariduse andmisel on vajalik süvendada merendusettevõtete juhtimise ja majandamise ning mereõiguse alast õpet. Arendada on vaja piisavalt kõrgetasemelist juhtimis-,  majandustegevuse ja välissuhetealast  täiendusõpet, kasutades selleks ära nii kohapealseid kui rahvusvahelisi rahastamise võimalusi. Silmas tuleb pidada ka hästi koolitatud merendusspetsialistide stažeerimise ja töötamise võimalusi  välismaal.

10.3.2. Arengusuunad erialade ja haridustasemete lõikes

10.3.2.1. Rakenduskõrghariduse tasemel tuleb laevaohvitseride õppeliinides   leida võimalus ka mõne täiendava merendusvaldkonna või viimasega seotud  lisaeriala õpetamiseks, mis võib toimuda ka täiendusõppena. Kutsehariduse tasemel vajab täiustamist paindliku edasiõppimise võimaluse loomine.

10.3.2.2.  Vajalik on kaalutleda laevaohvitseride erialadel venekeelse õppetegevuse avamist (taastamist) lähiaastatel, ingliskeelse õppe avamist hiljemalt aastaks 2010. Kolmes keeles õppetegevus tagaks subjektiivse haridusnõudluse baasi olulise laiendamise ja objektiivse haridusnõudluse parema rahuldamise.

10.3.2.3. Vaja on alustada mereõigusele spetsialiseerunud juristide ettevalmistust kavandatavalt koostöös Tartu Ülikooli Õigusinstituudiga, samuti tõsta teiste erialaspetsialistide õigusalaste teadmiste taset. See võiks toimuda kahel teel. Esimene seisneb selles, et juriidilist kõrgharidust omavad isikud saavad täiendava koolituse merenduse ja mereõiguse valdkonnas; teine - merendusalase haridusega ja praktiliste kogemustega isikud (ennekõike meremeeste-laevajuhtide ja meretranspordi juhtide hulgast) omandavad juriidilisi lisateadmisi. 

10.3.2.4. Kalandusalast haridust peaks Eestis olema võimalik saada kahel erialal - üks suunaga kalanduse juhtimisele, teine kalatoodete valmistamisele ja turustamisele. Samuti on vaja hakata andma kalandusalast täiendusõpet, korraldama kraadiõpet ning läbi viima  rakendusuuringuid ja arendustöid. Kalanduse ja kalandusharidusega seotud strateegiliste küsimuste lahendamisele kaasaaitamiseks on vaja luua EMA juurde kalandusspetsialistide nõuandev kogu.

10.3.2.5. Laevaehitusinseneride
 vajadus Eestis on piiratud, mistõttu nende ettevalmistamine siin on ebaotstarbekas. Võimalik oleks EMA või TTÜ integreerumine antud õppeliini osas  mõne õppeasutusega naaberriikidest (Soome, Venemaa). Lihtsamate laevaremonditööde juhatamiseks piisab kas rakenduskõrgharidusega mehaanikainseneridest, kellele on antud teatud laevade alane täiendav koolitus, või laevaremondialase täienduskoolituse läbinud EMA laevamehaaniku eriala lõpetanud spetsialistid.  

10.3.2.6. Riigi vajadused spetsialistide järele meteoroloogia-, hüdroloogia- ja keskkonna kvaliteedi alase teabe alal  on määratletud seadusandlike aktidega ning rahvusvaheliste kokkulepetega, mis tingib nende  erialade spetsialistide ettevalmistamise vajaduse olemasolevates mahtudes
. 

10.3.2.7. Merekeskkonna kaitse spetsialistide arv vajab suurendamist, sest napib spetsialiste,  kes tunneksid laevaliiklusest ja sadamate tegevusest merekeskkonnale johtuvaid riske ning nendega võitlemise meetodeid ja tehnoloogiaid. Tuleb välja töötada uued õppekavad rannikuinseneri ja merekeskkonna kaitse erialadele ning täiustada hüdrograafia eriala õppekava. Need võimaldaksid ette valmistada lähedaste mere-erialade spetsialiste, kus esimestel kursustel toimuks üldine merealane ettevalmistus ja viimasel kursusel ning praktikatel spetsialiseerumine (koostöös tellijate ja teiste kõrgkoolidega).

10.3.2.8.  On otstarbekas suurendada vastuvõttu meretranspordi juhtimise erialale ja jätkata iga-aastase tasulise õpperühma moodustamist. Tuleks saavutada õigus alustada ja ka alustada magistri-, tulevikus   ka doktoriõpet meretranspordi juhtimise alal EMA-s.

10.3.3. Merehariduse finantseerimine

10.3.3.1. Merehariduse õppetöö korraldamine on spetsiifiline – toimub suures osas väikeste õpperühmadena, õppevahendid on unikaalsed ja kallid. Praegune riiklike vahendite eraldamise kord ei arvesta neid iseärasusi piisavalt ja vajab ümbervaatamist.

10.3.3.2. Eelarveväliste allikatena omab riiklik mereharidus järgmisi võimalusi: tasuline statsionaarne ja eksternõpe,  tasuline   täiendusõpe,  tasulised rakendusuuringud ja lepingulised tööd ning tööandjate sponsorlus. Eelarvevälised allikad moodustavad keskmiselt  10 %  merehariduse rahastamisest, kuid nende oluline suurendamine, tagamaks  EMA kui Eesti Vabariigi merehariduse ja merendusteaduse keskuse vajalikku arengut, on võimalik.  Et finantseerimine riigieelarvest praegusel tasemel koos eelarveväliste tuludega ei taga piisavalt vahendeid ei investeeringuteks, ei pedagoogidele konkurentsivõimelise töötasu maksmiseks ega nende taseme- ja tööalaseks koolituseks, vajab see suurendamist kas eelarveliste vahendite täiendavate eraldiste või täiendavate võimaluste loomise näol, võimaldamaks Eesti Mereakadeemia avalik-õiguslikku staatust.

10.3.4. Merehariduse materiaal-tehnilise baasi väljaarendamine

10.3.4.1. Ei EMA ega tema Merekooli materiaal-tehniline baas ei ole piisav ega ratsionaalne, selle hooned on Tallinnas paigutunud kolme erinevasse kohta. Neist peamises (Mustakivi 25) puuduvad vooruloengute auditooriumid. EMA ja tema Merekooli õppeprotsessi ratsionaliseerimiseks ning tarbetute haldus- ja transpordikulude vältimiseks tuleks rajada Mustakivi praeguse hoone kõrvale uus õppe- ning administratiivkorpus või kolida kogu EMA koos EMA Merekooliga merekoolidele kohasesse asukohta, st. mere kaldale. Käesoleval ajal oleks sobivaimaks kohaks Tallinna lahe kaldal riigile kuuluv Miinisadama maa-ala ja seal kasutuna seisvad hooned. 

Vooruloenguteks üheaegselt kaasatute arvu suurendamine võimaldaks rahaliste vahendite arvel tõsta õppejõudude palka ja tulemusena rohkem kaasata kõrge kvalifikatsiooniga õppejõude.   Mustakivi hoone tuleks täies mahus muuta ühiselamuks, milleks ta ongi rajatud.

10.3.4.2. Õppeprotsessi praktilise väljaõppe osa viimiseks rahvusvaheliselt aktsepteeritavale tasemele on vaja välja ehitada merepääste õppe-treeningkeskus (naaberriikidele teenuste osutamiseks ja täiendava kasumi teenimiseks parima võimaliku asukohaga Pärnus) ning koostöös  Sisekaitseakadeemia Päästekolledžiga ja Väike-Maarja Päästekooliga juurutada tuletõrjealase praktilise väljaõppe kursus

Väike-Maarja Päästekooli baasil.  

10.3.4.3. Juhendatud ja pideva järelevalve all sooritatava merepraktika läbiviimiseks on vaja ehitada õppelaev või leida võimalus kasutada vastavat baasi koostöös teiste riikide merekoolidega. Mõeldav oleks Läänemere-äärsete riikide merekoolide ühise õppelaeva projekti arendamine.

10.4. Õppejõudud ning teadus- ja arendustegevus.

10.4.1. Nõutaval tasemel ja areneva õppetöö tagamiseks on vajalik õppetöö integreerimine teadus- ja arendustööga kõikides merenduse valdkondades. Selle üheks  missiooniks oleks välja töötada Eesti merenduse arengukontseptsioon, mis seni puudub. 

10.4.2. Teaduskraadiga õppejõudude ja teadurite ettevalmistamine merenduse erialadel on võimalik vaid  korraldades magistriõpet ja edaspidi ka doktoriõpet nendel erialadel EMA-s, kus teaduslik-pedagoogiline potentsiaal on selleks piisav. Kuid praegu on takistuseks rakenduskõrgkooli seadus, mis ei näe ette magistri- ja doktoriõppe korraldamise võimalust rakenduskõrgkoolides.

10.4.3. Eesti merenduse  rakendusliku uurimistöö ja arenduskeskuseks, selle koordineerivaks ajuks kujuneb EMA, kuhu koondatakse kogu antud valdkonna tippspetsialistide potentsiaal. EMA kaudu võiks toimuda välismaal merealaste õpingute korraldamine, koordineerimine ja toetamine sellistel merehariduse aladel ja tasemetel, millel pole Eestis väikese nõudluse tõttu mõtet  õpet arendada. 
10.4.4. Eluliselt vajalik on EMA erialaõppejõudude perioodiline stažeerimine, st. töötamine vastava valdkonna ettevõtetes, nii laevade kui ka ettevõtete juhtimisaparaadis. Hädavajalik oleks selline praktiline enesetäiendamine laevaohvitseride õppeliinide õppejõudude praktilise enesetäiendamise jaoks, sest konventsioon STCW-78 seab tingimuseks õppejõudude vastava kvalifikatsiooni olemasolu.

�Tänaseks on vaja orienteeruda kas Sillamäele või Narva


�Sama seis suuresti 2007


�Või ministri määrusega kehtestatud mereharidusstandardi järele 


�Tänaseks on aktuaalne viia ka osa kutsekeskhariduslikust õppest Tallinnast välja riigi koolitustellimuse kohtade näol. Tallinnas oleksid vaid kallihiunnalised valmendid vms., mida siis Orissaare, Narva ja Pärnu õppurid külastaks. Merekool ei suuda Tallinnas vastuvõttu täis saada. Regioonides see õnnestub, mille heaks näiteks on möödunudaastane eksperiment Pärnu 15 õppekohaga ! 


�Kindlasti on täna aktuaalne väikelaeva ehituse spetsialistide ( inseneride ?) koolitamise alustamine. Akadeemias peaks olema 2007 vakminud vastavad õppekavad ! Alop !


�See vajaks täpsustamist. Minu nägemus on, et see põhjendus ei pea vett ja nende osas töötab akadeemia Eesti riigi RKT kontekstis tühja !
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