Merenduspoliitika arengukava

6. MERESÕIDUOHUTUSE TAGAMINE (autor VTA)
6.1.
JÄRELEVALVE
6.1.1. Olukord

Laevade tehniline järelevalve on reguleeritud meresõiduohutuse seadusega. Meresõiduohutuse seadus annab raamistiku kes, kuidas ja millise sagedusega teostab tehnilisi ülevaatusi ja sätestab suhted volitatud klassifikatsiooniühingutega.
Põhiprobleemideks täna on:

1. seadusandluse lünklikkus ja puudulikkus ning ülesannete konkreetne jaotamine ametkondade (ministeeriumide vahel), seda eriti rahvusvahelistest konventsioonidest tulenevate riigi kohustuste osas;

2. liigne ülesannete delegeerimine volitatud klassifikatsiooniühingutele;

3. järelevalvefunktsiooni jätkusuutlikkuse tagamine lähitulevikus tulenevalt töötavate järelevalveametnike kõrgest vanusest, mis omakorda tuleneb väga kõrgetest järelvalveametnikele rahvusvaheliselt kehtestatud valikukriteeriumidest (vähemalt suurema kui 3000 kogumahutavusega laeva kapteni või suurema kui 3000 kW efektiivse peamasinate koguvõimsusega laeva vanemmehaaniku diplom).

Kui kolmandast punktist tuleneva riski realiseerumisel on võimalik Eesti lipu all sõitvate laevade tehnilise järelevalve suhteliselt kiiresti volitatud klassifikatsiooniühingutele ümber suunata, siis välisriigi lippu kandvate laevade kontrolli riik delegeerida ei saa ja rahvusvaheliselt võetud kohustused võivad jääda täitmata.
6.1.2. Eesmärgid

Seadusandluse täiendamine ja kaasajastamine käib jooksvalt. Käesoleval ajal toimib meresõiduohutuse seaduse muutmise seaduse eelnõu väljatöötamine ning ettepanekute tegemine alamaktide kaasajastamiseks, tulenevalt rahvusvahelise õiguse muutustest või tuginedes järelevalve tulemuste analüüsile. Lõpptulemus peaks olema selline, kus erinevad rahvusvahelised konventsioonid ja neist tulenevad ülesanded on konkreetselt ja üheselt jagatud ning järelevalve piirid ametkondade vahel määratud. Veeteede Ameti peadirektoril peaks olema suurem sõnaõigus rahvusvaheliste konventsioonide tõlgendamiseks ja kohustuste kehtestamiseks. Näiteks peaks Veeteede Ameti ringkiri (dokumendi nimetus võib ka midagi muud olla), mille aluseks on Rahvusvahelise Mereorganisatsiooni resolutsioon või ringkiri, omama konkreetset seaduslikku jõudu, mitte olema soovitusliku iseloomuga ja täitmine vabatahtlik.
Sobiva tasakaalu leidmine ülesannete delegeerimisel klassiühingutele, mis vastaks Veeteede Ameti võimalustele ja võimekusele, seda eelkõige tulevikku, mitte olevikku silmas pidades. Teisisõnu tähendaks see Veeteede Ametile osade kohustuste tagasi võtmist ja seadusliku delegeerimise piiri tõstmist (täna peavad kõik suurema kui 75 kogumahutavusega laevad kuuluma ka klassiühingu järelevalve alla). Sellega tõuseks Veeteede Ameti kontrollide väärtus ja tähtsus ning kaoks tänase skeemi kohaselt toimuv topeltkontroll ning tehniline järelevalve muutuks laevaomanikule odavamaks.
Järelevalveametniku ametikoha väärtustamine ja atraktiivsuse tõstmine, et „meelitada“ merelt inimesi mereadministratsiooni tööle, et tagada järjepidevus nii inimressurssi kui ka teadmiste edasiandmist silmas pidades.

6.1.3. Meetmed

Seadusloomes pidev osalemine, et anda piiratud ressursside juures oma parim. Käesoleval ajal toimub meresõiduohutuse seaduse, sadamaseaduse ning nende alamaktide väljatöötamine/muutmine. Lisaks on alustatud ettevalmistusi IMO vabatahtliku auditi Eestisse kutsumiseks 2010/11, milleks loodi  2008 kevadel ametkondadevaheline töögrupp. Ühe eesmärgina on töögrupile pandud seadusandluse kaardistamine ja vastavate ettepanekute tegemine probleemvaldkondade lahendamiseks, et Eesti seadusandluses kajastuks rahvusvaheliste konventsioonidega ühinemisel võetud kohustused.  Meresõiduohutuse seadus peaks/võiks anda suuremad volitused Veeteede Ameti peadirektorile. Näiteks Taanis annab majandus- ja kommunikatsiooniministri määrusega võrdväärsed õigusaktid välja mereadministratsiooni peadirektor.
Vastavad ettepanekud on tehtud meresõiduohutuse seaduse eelnõusse, kus kogumahutavuse alampiir kust edasi peab kuuluma volitatud klassifikatsiooniühingu alla, tõuseb 500-ni. See alampiiri tõus puudutab nii kõiki laevu olenemata sõidupiirkonnast.

Täna on eelkõige probleemiks see, et riik ei suuda pakkuda järelevalveametniku kvalifikatsioonile ja kogemustele vastavat konkurentsivõimelist palka, mis oleks võrreldav vastava kvalifikatsiooniga kapteni või vanemmehaaniku palgaga.
6.2. LAEVADE KLASSIFITSEERIMINE
6.3.1.
Olukord

Täna on Veeteede Ameti poolt tunnustatud 7 klassifikatsiooniühingut (ABS, BV, DNV, GL, LR, RINA, RMRS). Neist RINA järelevalve all ei ole hetkeseisuga ühtegi laeva. Eesti laevastiku suuruse kohta on sellisest volitatud klassifikatsiooniühingute hulgast enam kui küll. Euroopa suurtel merendusriikidel nagu Suurbritannia ja Malta on sama palju volitatud klassifikatsiooniühinguid. Probleemsemaks valdkonnaks võib tulevikku silmas pidades kujuneda volitatud klassifikatsiooniühingute üle järelevalve teostamine, sest täna teeme seda eelkõige tehnilise järelevalve käigus ja kui ülevaatuste maht väheneb, väheneb ka informatsiooni maht klassifikatsiooniühingute poolt tehtava töö ja selle kvaliteedi kohta, mida kogutakse tehniliste ülevaatuste käigus.
6.3.2. Eesmärgid

Jätkata senise süsteemiga, kus Veeteede Amet teeb tehniliste ülevaatuste käigus ühtlasi ka klassiühingute üle järelevalvet. Samuti tuleb arendada võimekust ja süsteemi klassifikatsiooniühingute auditeerimiseks kohapeal (Eesti esinduste, piirkondlike kontorite, peakontorite külastamine/auditeerimine).
6.3.3. Meetmed

Järgmise kaheaastase hindamisperioodi jooksul on plaanis läbi viia ka kõikide 7 volitatud klassifikatsiooniühingu auditeerimine.
