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[bookmark: _Toc248630736]	1.2.1 Merenduse olulisus Eesti riigile
Merenduse arengukava koostamise eesmärgiks on välja töötada merenduse sektoreid omavahelises koostoimes käsitlevad suunised merenduse edendamiseks,  et realiseerida maksimaalselt Eesti potentsiaal mereressursi kasutamisel ning säilitamisel. Avatus merele koos asukohaga suurte kaubavoogude teel, võimaldab Eestil teenida olulist sissetulekut rahvusvahelisest kaubaveost, turismist ning kalandusest. See on aga võimalik ainult siis kui otseselt merendusega seotud majandustegevust toetavad efektiivsed avaliku sektori teenused ja seadusandlus, hea ettevalmistusega tööjõud, üldine oskuste ja teadmiste kõrge tase ning turuosaliste vaheline koostöö.
Lisaks majandustegevusele mõjutavad meri ning siseveed inimeste elukeskkonda. Ning teistpidi mõjutab inimese tegevus merekeskkonda. Seega tuleb majandustegevusega koos käsitleda elukeskkonna, regionaalarengu ning keskkonnahoiu teemasid.
Kuigi juba praegu toimivad paljud merenduse valdkonnad efektiivselt on merenduse kui terviku potentsiaal siiski maksimaalselt kasutamata. Et antud potentsiaali maksimeerida lähtutakse käesolevas dokumendis seisukohast, et  kõik merega seotud küsimused on omavahel seotud, toetavad üksteist ja neid peab käsitlema tervikuna. Selle tulemusena jõutakse olukorrani, kus suurenenud on merendusega seotud ettevõtluse poolt loodav lisandväärtus, on loodud täiendavaid võimalusi väikeettevõtluseks, kaldaäärne elukeskkond on atraktiivne ja soodustab inimeste elama jäämist regioonidesse ning vähenenud on keskkonnakoormus ning õnnetused.
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Merenduse terviklik käsitlus tähendab sisuliselt merenduse käsitlemist ühtse klastrina. Äriklaster on mingis piirkonnas paiknev ja laiemalt või kitsamalt määratletud tegevusvaldkonnas tegutsev ettevõtete ja institutsioonide võrgustik. Klastrisse kuulvad omavahel seotud üksused, mis aitavad suurendada konkurentsivõimet[footnoteRef:1].   [1:  Porter, M. E. 1998, Clusters and the new economics of competition, Harvard Business Review, 1998.] 

Ka merendus on valdkond, milles tegutsevad ettevõtted võivad aidata kaasa vastastikkusele produktiivsuse suurenemisele. Oluline on aga silmas pidada, et mere olemasolu ei tähenda veel ilmtingimata merendusklastri olemasolu. Tugeva merendusklastri eksisteerimiseks peavad reaalselt eksisteerima ka selle erinevate osade vahelised seosed. 
Meremajanduse peatüki all kirjeldatud sektorite ja mõningate täiendavate sektorite (nt haridussüsteem, maantee- ja raudteetransport) vahel on kindlasti erineva tugevusega sidemed, kuid siiani ei ole nende sidemete tugevust reaalselt hinnatud. Seetõttu räägitakse arengukavas mitte niivõrd merendusklastrist, kui edaspidi meremajandusest ja sellega seotud valdkondadest. Arengukava eesmärk on just selliste tugevate sidemete loomine, mis võimaldaksid tulevikus rääkida toimivast merendusklastrist, kus erinevad merendusega seotud tegevused reaalselt üksteist täiendavad ja selle läbi lisandväärtust suurendavad.
EK on määratlenud EL-i merendusklastri osad oma töödokumendis „Maritime Cluster“. Eesti kontekstis lähtume me suures osas EK käsitlusest, kuid tulenevalt meie merendussektori rõhuasetustest on tehtud sellesse teatud muudatused. Erinevalt EK-st käsitleme me haridust koos teadustöö ja uuringutega, sest Eestis on need tihedalt seotud ning haridusel on kriitiline tähtsus merenduse konkurentsivõime tõstmisel. Tuleb ka tähele panna, et edaspidises analüüsis pole alati võimalik lähtuda toodud klastripõhisest lähenemisest tulenevalt olemasoleva info liigitusest teistel alustel.
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Merenduse arengu kesksel kohal on kauba ja reisijatevedu. See tekitab nõudluse suurema osa merendusega seotud toodete ja teenuste järgi – laevatransport, sadamad, logistikateenused, laevaehitus ja teisest küljest võimaldab tooteid ja teenuseid pakkuda, nt turism. Kauba ja reisijateveost  eraldiseisva keskse tegevusena saab käsitleda  merest kogutavaid ressursse, nt. kala või energia, kuid kuna käesoleval hetkel toimub Eestis nendes valdkondades märkimisväärne majandustegevus ainult kalanduses, mille arengut käsitleb eraldi Kalanduse strateegia siis keskendutakse ka käesolevas arengukavas eelkõige kauba- ja reisijateveoga seotud tegevusaladele.
Kuigi transpordil on keskne koht merenduse arengu mootorina, tuleb silmas pidada, et konkreetse riigi majandust vaadates ei pea teiste merendussektorite edukaks toimimiseks laevandus olema ilmtingimata selle riigi ettevõtete kontrolli all. Eesti ongi näide sellest, kuidas sadamad ja logistikasektor toimivad suuresti teenindades teiste riikide transpordiettevõtteid ning laevaehitajad ehitavad laevu teistele riikidele. Samas tähendab see, et Eestil jääb saamata lisandväärtus, mida laevandusettevõtted toodavad ning ei teki tugevaid klastrisidemeid ettevõtete vahel. Seetõttu on arengukavas olulist rõhku pandud just Eesti laevanduse konkurentsivõime tõstmisele.
Sadamad ja logistikasektor juba omavad teatud konkurentsieeliseid võrreldes teiste riikidega. Oluline on neid konkurentsieelised ära kasutada ning samas vähendada olemasolevaid puudusi. Sadamate ja logistikasektori edukus on otseses sõltuvuses transiidi arengust, sest see moodustab enamuse kaubakäivest. Seetõttu tuleb antud kontekstis rääkida kogu transiidikoridori konkurentsivõime tõstmisest.
Turism sõltub hetkel suuresti Tallinna ja Helsingi vahelisest reisijakäibest, mille potentsiaal on hästi ära kasutatud. Arenguvõimalusi pakub purjeturism ning nn rekreatsiooniturism.
Arengukavas on peetud otstarbekaks käsitleda sisevett eraldi ühe tervikuna, kuna see  on geograafiliselt koondunud Ida- ja Kagu Eestisse ning  sellel puudub otsene väljapääs merele. Seetõttu on sisevete areng ülejäänud merenduse arengust eraldiseisev, kuigi nad omavad läbi hariduse, väikelaevaehituse, väikesadamate,  keskkonnahoiu jms. kokkupuutepunkte ülejäänud merendusega. Sisevete aktiivsema kasutuse põhiline eesmärk on turismi, rekreatsiooni, kalanduse ja elukeskkonna areng. Sisevetel praktiliselt puudub kaubavedu, mis on muidu merenduse keskne arengumootor. Kuid läbi turismi arengu on sisevetega seotud tegevusi võimalik kasutada regionaalpoliitilise meetmena, et suurendada nende piirkondade atraktiivsust nii elu kui töökeskkonnana.
Avalikul sektoril on oluline roll merenduse arengu jaoks vajaliku keskkonna loomisel. Läbi seadusandluse peab avalik sektor tagama turul võrdsed konkurentsitingimused, mis soodustaksid ettevõtete tegevust. Hüdrograafiateenuseid osutades tagatakse võimalus kaupu ja reisijad merel vedada. Läbi haridussüsteemi kindlustatakse sektorile vajalik kompetentne tööjõud. Ning kindlasti ühe olulisema tegevusena peab avalik sektor tagama meresõidu ohutuse ning merekeskkonna säilimise.
[bookmark: _Toc248630746]	1.2.3 Merenduse roll rannaäärse elukeskkonna ja kultuuripärandi mõjutajana
Kuigi mahuliselt toimub suurem osa kauba- ja reisijateveost läbi suurte sadamate, on merendusel tervikuna oluline roll kogu rannaäärse elukeskkonna ja kultuuripärandi säilitamisel. Merepärandi hoidmine, merenduskogukondade, sealhulgas sadamalinnade ja traditsiooniliselt kalandustegevusega tegelevate kogukondade toetamine ning nende traditsiooniliste oskuste säilitamine on olulised eestlaste identiteedi tugevdamise seisukohast. Noorte mereline kasvatus ja suunamine harrastusliku veeliikluse ja  kalanduse  juurde annab juurdekasvu professionaalsetele merega seotud tegevusaladele. Ajalooliste laevade ja traditsiooniliste laevatööde säilitamise ja taastamise  toetamine ja tugevdamine ning nende eksponeerimine ja kasutamine on olulised merepärimushariduse ja Eesti mereajaloo väärtustamiseks.
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Merendus on oma olemuselt äärmiselt globaalne äri ning Eesti ettevõtted on seetõttu tihedas konkurentsis teiste riikide ettevõtetega. Tegelikult tuleb öelda, et mitte ainult ettevõtted ei konkureeri turul vaid seda teevad riigid, kuna kaubaveo koridoride konkurentsivõime väljub ühe ettevõtte või ettevõtete grupi tegevuse piiridest. Siinkohal muutubki oluliseks ettevõtete omavaheline koostöö ning koostöö avaliku sektoriga konkurentsivõimelise ettevõtluskeskkonna loomisel.
Eriti tugevalt mõjutab globaalne konkurent laevandust läbi ettevõtete õiguse valida enda laevadele lipuriik sõltumata ettevõtte asukohast. Kuigi eksisteerivad teatavad piirangud lippude kasutamisele, laevade tehnilistele tingimustele, tööjõu värbamisele jne., on siiski suhteliselt lihtne registreerida laev teise riigi lipu alla ning värvata sellele välismaalastest meeskond. Sisuliselt tähendab see, et kõrgemate maksumäärade ja kallima tööjõuga riikide laevaomanikud kasutavad oma laevadel mugavuslipu riikide lippe ning värbavad oma meeskonna riikidest, mille kodanikud sageli varjavad oma koduriigi eest teenitud tulu. Kuigi see tegevus on ettevõtetele tülikas ja teatud määral vähendab nende konkurentsivõimet, on majanduslik võit niivõrd suur, et sunnib ettevõtteid antud teed minema. Antud ebavõrdsest konkurentsist tulenevalt võimaldab EL oma liikmesriikidel toetada kohalikku laevandus läbi erinevate meetmete, millest peamised on maksudega seotud soodustused. Eesti pole lubatud riigiabi võimalusi piisavalt kasutanud, mille tulemuseks on Eesti lipu nõrk konkurentsivõime ning laevade lahkumine Eesti lipu alt. Seetõttu jääb Eesti riigil saamata tulu laevapere liikmete maksude näol ning Eesti ettevõtted on halvemas olukorras naaberriikide ettevõtetega võrreldes.
Võrreldes laevandusega on Eesti sadamate ja logistikaettevõtete konkurentsivõime hea. Eesti asub olulisel rahvusvahelisel kaubateel ida ja lääne vahel, olles üks kiiremaid ühendusteid Peterburi ja Moskva regiooni ning Lääne-Euroopa vahel. Eesti sadamat teenindavad u. 10% Läänemere sadamaid läbivatest kaubavoogudest. Siinsetel sadamatel on head looduslikud tingimused,  Eesti ettevõtete tooted ja teenused on kõrge kvaliteediga ja konkurentsivõimelise hinnaga ning Eesti ärikultuur on usaldusväärne. Seetõttu võidakse hinnata Eestit kui tarneahelat isegi juhul kui see ei ole kauba omanikule kõige lühem või odavam. Põhilised probleemid on seotud transiidikoridori läbilaskevõimega maismaatranspordis. Samas selleks, et oluliselt suurendada Eestit läbiva kauba mahtu ja teenitavat lisandväärtust on vajalik kogu sektorit hõlmav eesmärgistatud koostöö.
Mis valdkondade konkurentsist me räägime täpsustada. Piirkonda täpsustada.
[bookmark: _Toc248630750]1.4.2 Merendussektori roll Eesti majanduses tervikuna
Kui vaadata kogu meremajandust tervikuna, siis Maksu- ja Tolliameti andmetele tuginedes võib öelda, et meremajanduse osakaal hõives on veidi üle 4 % ning maksulaekumistes üle 3 %. Eeltoodu tähendab, et merendussektor annab otseselt tööd vähemalt 25  tuhandele inimesele. Paraku ei ole Eesti statistika jaotus selline, mis annaks täpse ülevaate sektorist. Nt on sellest jaotusest väljas logistikasektori need ettevõtted, mis tegelevad nii mere kui maismaatranspordiga. EMTA andmetele tuginedes võib seega öelda, et tegu on minimaalsete numbritega. Tegelik hõive ja maksulaekumine on pigem suuremad.
Varasemates uuringutes[footnoteRef:2] on leitud, et ainuüksi merenduse valdkonna suuremate ettevõtete kogukäive ulatub ca 30 miljardi kroonini, mis viitab suuremale rollile majanduses, kui käesolevast analüüsist paistab.  Samas on ka antud uuringu metoodikas puudusi, mis ei võimalda täpset hinnangut saada.[image: ] [2:  Mereakadeemia (2006). Merenduse klasteruuring. ] 

[bookmark: _Toc255220267]Joonis 1. Meremajanduse osakaal tööhõives 2008. aastal[footnoteRef:3]  [3:  Allikas: Maksu- ja Tolliameti andmed. Andmed ei ole võrreldavad Eesti Statistikaameti tööhõive näitajatega, vaid kajastavad inimeste arvu, kelle pealt on makstud sotsiaalmaksu.] 

[bookmark: _Toc255220268][image: ]
Joonis 2. Meremajanduse osakaal maksulaekumistes 2008. aastal[footnoteRef:4]  [4:  Allikas: Maksu- ja Tolliameti andmed, autori arvutused. Andmed ei ole võrreldavad Eesti Statistikaameti tööhõive näitajatega, vaid kajastavad inimeste arvu, kelle pealt on makstud sotsiaalmaksu.] 

Konkreetset tulu riigile merendussektorist näitab ka riigi äriühingutest välja võetud dividendide summa. AS Tallinna Sadama ja AS Eesti Lootsi 438 miljoni krooni suurusest puhaskasumist 2009. aastal, võttis riik välja dividendidena 371 miljonit krooni. See moodustab 17% kogu välja võetud dividendide summast. 
Ülaltoodud numbrid (v.a turism) põhinevad kitsamalt merendusega seotud tegevusalade andmetel. Tegelikkuses ei piirdu merenduse majanduslik olulisus vaid nimetatud tegevusaladega: merendusega on tihedalt seotud nt ka transiidiklastri muud tegevusalad nagu kaubavedu maanteel ja raudteel jne. Nende tegevusalade detailsem kvantitatiivne käsitlus oleks käesoleva dokumendi formaati arvestades aga liiga ressursimahukas, samuti on see rohkem tervikliku transpordi arengukava, kui merendusstrateegia osa.
Eelnevad uuringud on näidanud, et transiidi osatähtsus on eksperthinnangute põhjal 5- 10% SKP-st,[footnoteRef:5] rahvusvaheliste maantee- ja raudteevedudega on hõivatud ca 4500 töötajat[footnoteRef:6]. Nende tegevusalade käekäik ja konkurentsivõime on otseses vastastikuses seoses merendussektori tegevusaladega. [5:  Strateegilise Algatuste Keskus, “Eesti Transiidikoridori konkurentsivõime ja selle tõstmise võimalused”, tsiteeritud transpordi arengukavas 2007-2013. ]  [6:  Tehtud on lihtsustav eeldus, et rahvusvaheliste vedudega seotud hõive osakaal on sama mis vastav osakaal veomahtudes (Statistikaameti andmetel maanteetranspordis 21% ja raudteetranspordis 43%).] 
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Hetkeolukorra kirjeldus
Reisija- ja kaubaveo[footnoteRef:7] kui majandustegevusala osakaal Eesti majanduses ei ole tänasel hetkel kuigi suur kuid on püsinud viimastel aastatel stabiilsena või isegi kasvanud. Eesti töötajate koguarvust oli reisija- ja kaubaveoga hõivatud[footnoteRef:8] 2008. aastal ca 0,48% ja see osakaal on võrreldes 2003. aastaga kasvanud. Maksulaekumises[footnoteRef:9] on vastava sektori osakaal ca 0,53%, mis võrreldes 2003. aastaga on kasvanud ca 0,12%-puntki võrra. Samas on oluline silmas pidada, et see kasv on osaliselt tingitud tax-free kaubanduse reeglite muutumisest liitumisel Euroopa Liiduga. Kui vaadata tööjõumaksude ja ettevõtte tulumaksu arenguid, siis näitavad need pigem langustrendi.  [7:  Siia alla kuuluvad: sõitjatevedu merel ja rannavetes, kaubavedu merel ja rannavetes, laevade pukseerimine jms, sõitjatevedu sisevetel, kaubavedu sisevetel. Lisaks eeltoodule on selle sektori alla loetu ka 1/3 sektoris „Muu inimressursiga varustamine“ (EMTAK-i kood 78301) hõivatud inimestest ja sellest sektorist pärit maksulaekumistest. Niisuguse lahenduse põhjuseks on see, et mitme laevafirmad näitavad oma tööjõudu eraldi juriidilise isiku all, mis kuulub eelmainitud sektorisse. Samas ei ole muu inimressursiga varustamine eksklusiivselt merendusega tegelev – sarnast lahendust kasutavad ka teised ettevõtted. 1/3 on hinnanguline suurusjärk. ]  [8:  Hõivatute osakaal on leitud Maksu- ja Tolliameti andmete põhiselt: töötajate arvu, kelle pealt on sotsiaalmaksu tasunud majandustegevusala veetransport (EMTAK 2008 kood 50) ettevõtted, suhe kõigisse inimestesse, kelle pealt on vastaval aastal makstud sotsiaalmaksu.]  [9:  Käesolevas töös kasutati Maksu- ja tolliameti andmeid järgmiste maksude laekumise kohta: ettevõtte tulumaks, füüsilise isiku tulumaks, käibemaks, kütuseaktsiis, maamaks, raskeveokimaks, sotsiaalmaks, tollimaks ja töötuskindlustusmakse.] 

[bookmark: _Toc255220159]Tabel 1. Tööhõive ja maksulaekumised reisi- ja kaubaveo majandustegevusalal 2003, 2008 ja 2009. Aastal
	 
	2003
	2008
	2009

	 
	arv
	% töötajate koguarvust
	Arv
	% töötajate koguarvust
	 
	 

	Töötajate arv
	1761
	0,31%
	3027
	0,48%
	
	

	Maksulaekumised
	milj EEK
	% kogu-laekumisest
	milj EEK
	% kogu-laekumisest
	milj EEK
	% kogu-laekumisest

	Kokku, sh
	104,34
	0,45%
	402,57
	0,53%
	—
	—

	Tööjõumaksud
	126,47
	0,53%
	262,86
	0,48%
	—
	—

	Ettevõtte tulumaks
	3,41
	0,12%
	3,81
	0,07%
	—
	—

	Käibemaks
	-23,46
	—
	140,92
	—
	—
	—

	Kütuseaktsiis
	—
	—
	0,00
	0,00%
	—
	—


Allikas: Maksuamet
Lisaks Eesti ettevõtetes töötavatele inimestele on suur osa meremeestest tööl teiste riikide ettevõtetes. Nende isikute kohta puudub küll usaldusväärne info, kuid võib eeldada, et teiste riikide laevadel sõitvate meremeeste arv ületab Eestis töötavate meremeeste arvu ja on võrreldav kogu antud tegevusalal töötavate inimeste arvuga.
Kaubalaevastiku suurus on viimastel aastatel järjepidevalt vähenenud. Kui 2003. aasta oli Eesti lipu all sõitvate kaubalaevade arv 17, siis 2008. aastal on see näitaja oluliselt väiksem, ulatudes vaid 9-ni. Drastilisemad arengud on toimunud suurte kaubalaevade (üle 500gT) osas, kus laevade arv on langenud 11-lt kolmeni. Oluline on tähele panna, et laevad ja laevandus ei ole iseenesest kadunud – suuremate laevaomanike või operaatorite poolt opereeritakse jätkuvalt u. 60 laevaga, kuid need sõidavad teiste riikide lippude all. Eesti riik aga ei teeni selliste laevade pealt muud tulu, kui operaatorfirma poolt makstavad maksud[footnoteRef:10]. [10:  Probleem on täpsemalt lahti kirjutatud arengukava lisas „Laevandustoetuste vajalikkuse analüüs“] 

Reisilaevade arv Eesti lipu all on võrreldes 2003. aastaga püsinud oluliselt stabiilsemana ja näidanud isegi kerget suurenemist (25-lt 28-ni). Üle 500 gT reisilaevade arv on püsinud stabiilsena (9-laeva). Reisijate veo mahud laevadega on viimastel aastatel kasvanud ja kaubaveo mahud vähenenud. Reisijate arv regulaarliinidel on võrreldes 2005. aastaga kasvanud ligi 26%[footnoteRef:11]. Oluline on mainida, et ligi 7 miljonist reisijast moodustavad Tallinn-Helisingi-Tallinn sõitvad reisijad üle poole.  [11:  Allikas: Eesti Statistikaamet, kahjuks ei paku Statistikaamet metoodiliselt ühtset võrdlust 2003. aastaga.] 

Sama ei saa aga öelda kaubavedude kohta, mis  mõõdetuna tonnides on läbi Eesti sadamate perioodil 2003-2008 vähenenud ca 22% võrra[footnoteRef:12]. Samas on oluline mainida, et transiitkauba osakaal ulatus 2006. aastal ca 78% ning langus kaubaveomahtudes on aset leidnud peale 2007. aasta aprillisündmuseid. Langus ei iseloomusta siiski kõiki kaubavedusid, näiteks konteinerveod on olnud aprillisündmustest oluliselt sõltumatumad ning võrreldes 2003. aastaga on nende maht kasvanud 80%. Kahjuks on konteinervedude osakaal kogu meretranspordis siiski väga madal ning  kõrged kasvunumbrid ei suuda kompenseerida meretranspordi mahtude üldist langust. [12:  Allikas: Eesti Statistikaamet.] 

Täpsustada Eesti laevaomanike poolt veetava kauba mahu muutust…
Kokkuvõttes – reisijaveo ja mõningate kaubatranspordi liikide kasv on olnud märkimisväärne, ka sektori ettevõtete panus Eestis majandusse läbi töökohtade loomise on veidi kasvanud. Samas on maksude laekumine laekumise osakaalu suurene pigem kaubanduse maksustamise reeglite muutumises, tööjõumaksudes mõõdetuna on sektoris osakaal pigem langenud. 
Nõrkused ja tugevused[footnoteRef:13] [13:  Ohte ja võimalusi vaadatakse klastri kontekstis.] 

Nii maksulaekumiste kui tööhõive vähenemise trendide üheks peamiseks põhjuseks on väljalipustamine. Võõra lipu all sõitvad meremehed ei maksa reeglina Eesti riigile makse. Samuti on vähe efektiivseid hoobasid, millega saaks neid sundida oma tulu Eestis deklareerima. Lisaks töötab üle poole sektori töötajatest teiste riikide ettevõtetes. Ametlikult mehitusfirmade kaudu töötab välismaal 1350 meremeest, kuid tuginedes VTA andmetele võib hinnata, et lisaks nendele töötab teiste riikide laevadel u. 3000 meremeest. Raske on hinnata täpselt, kui suur on nendelt inimestelt laekuv maksutulu, kuid võib eeldada, et see on minimaalne. Nt on 2500 laevaohvitserist tulu deklareerinud u. 50%, kellest enamuse moodustavad Eesti lipu all (Tallink, SLK) sõitvad meremehed. Seega on sektori töötajatelt tervikuna laekuv maksutulu oluliselt väiksem kui see võiks olla.
 Väljalipustamise peamiseks põhjuseks on ebaaus maksukonkurents – mugavuslipumaade poolt pakutavad võimalused laeva opereerimisega seotud kulude alandamiseks on olnud efektiivsed. Laevad registris hoidmiseks on ka Euroopa riigid  läinud samuti ulatuslike maksusoodustuste või maksude kompenseerimise teed, kasutades selleks erinevaid lähenemisi.  Eesti rakendas küll 2007. aastast meedet, millega tagastati Eesti lipu all sõitvale laevaomanikule meremeeste pealt tasutud sotsiaalmaks, kuid see võimaldab ainult alles hoida järele jäänud laevu Eesti lipu all, mitte neid aga tagasi tuua.
Võimalike kaotatud maksutulude kõrval on väljalipustamisel oluline mõju ka meremeeste sotsiaalkaitsele.  Probleem seisneb selles, et meremeestel ei ole isegi soovi korral loodud võimalusi sotsiaalmaksu maksmiseks, mis tähendab, et maismaal olles on nad ilma tervisekindlustuseta (merel olles on meremehed kindlustatud tööandja poolt). Lisaks avaldab see ka mõju tulevasele pensioni suurusele.
Kuna uutesse laevadesse investeerimine on seotud suure finantskoormusega, siis on ettevõtetel keeruline uusi laevu soetada. Pankade poolse investeeringu kaasamine eeldab reeglina garantii olemasolu, kui hetkel Kredexi poolt pakutav investeeringugarantii (kuni 30 miljonit) ei ole piisav uute laevade soetamiseks. Samuti puudub pankadel laevandusettevõtluse alane kogemus, mistõttu seda sektorit peetakse ebamõistlikult riskantseks.
Neljandaks oluliseks probleemiks võib lugeda kaubaveomahtude küllaltki tugevat sõltuvust poliitilistest suhetest Venemaaga, mida ilmestavad 2007. aasta aprillisündmused. Venemaa lähedust saab kindlasti pidada ka jätkuvalt suhteliselt vähe ärakasutatud võimaluseks, kuid teisalt on eeltoodu taustal ilmne, et sellesuunalised kaubavood võivad mittemajanduslikel põhjustel kujuneda väga ebastabiilseteks.
Olulisemateks tugevusteks on korraliku ettevalmistusega tööjõud ning hariduse infrastruktuur tööjõu taastootmiseks. Kindlasti tuleb rõhutada ka geograafilist asukohta, mis toetab turismi arengut läbi kõrge elatustasemega Põhjamaade läheduse ning on siiani taganud küllaltki suured kaubaveod Ida-Lääne suunal, võimaldades vahendada kaupu Lääne-Euroopa ja Venemaa vahel. Kaubavahetust soodustavate teguritena on olulised ka Eesti raudteevõrgustiku ühendatus Venemaa raudteevõrguga (sh ühte rööpmelaius) ning küllaltki heal tasemel sadamate infrastruktuur ja looduslikud tingimused (nt sügavus). Eesti sadamad asuvad ka olulisemate maanteed mööda toimivate transiidikoridoride sõlmpunktis (põhja- ja lõunasuunaline kaubavahetus Lääne- ja Kesk-Euroopa ning Põhjamaade vahel, samuti Ida-Läänesuunaline transport Lääne-Euroopa ja Venemaa vahel).
Tugevusena võiks ära tuua ka Eesti päritolu kapitali tugeva konkurentsipositsiooni (kuluefektiivsus reiside korraldamises ning uuendatud laevapark) reisijate veo turul Põhja- ja Baltimaade vahelistel liinidel.
Lahendamist vajavad probleemid
Oluline on tagada Eesti laevandusettevõtetele võrdsed konkurentsitingimused vähemalt naaberriikidega. See tähendab nii laevade opereerimisega seotud maksude lähendamist konkurentidele, kui laeva opereerimisega seotud administratiivsete toimingute efektiivistamist. Kuna suur osa meremeestest jääb tööle teiste riikide laevadele ka Eesti lipu alla sõitva laevastiku suurenemisel, siis on vaja tagada nende meremeeste sotsiaalne kaitse.
Laevastiku suurendamiseks ja uuendamiseks on vajavad ettevõtted riiklikke garantiisid, mis hetkel on ebapiisavad antud suurusjärgus investeeringute tegemiseks.
[bookmark: _Toc248630753]1.4.2.3 Transport – sadamad
Hetkeolukord
Sadamate puhul on vajalik eristada suuri kauba- ja reisisadamaid,  väikesadamaid ja kalasadamaid. Üks sadam võib küll kanda kõigi nende kolme funktsioone, reeglina on probleemistik siiski erinev.
Logistikaahela olulise osana on sadamatel võtmeroll merendusklastri arengus, samuti mõjutavad need majandustegevuse keskustena nii ümbritsevate piirkondade majandusarengut kui ka linnalist ja looduskeskkonna seisundit. [footnoteRef:14] [14:  Käesolevas alapeatükis on käsitletud järgmisi tegevusalasid: sadamate töö ja veeteede kasutamisega seotud tegevused; mere-lastiveo organiseerimine, laevade agenteerimine; laadungikäitlus; vedelike ja gaaside ladustamine; kaubaladude töö; muud veetransporti teenindavad tegevusalad.] 

Reisisadamatest on olulisemad rahvusvahelisi liine teenindavad Vanasadam, Saaremaa sadam ning Paldiski lõunasadam, mis teenindavad aastas ligi 5 miljonit reisijat ehk 70% laevareisijate koguarvust (2009. aastal 7.3 miljonit). Siseriiklikke liine teenindavad peamiselt 15 riigiettevõttele AS Saarte Liinid kuuluvat sadamat, mida aastas läbib kokku ca 2 miljonit reisijat. 
Eestis on 27 aktiivselt tegutsevat kaubasadamat. Olulisimad neist on ASile Tallinna Sadam kuuluvad Muuga sadam, Paljassaare sadam ning Paldiski Lõunasadam. Neist suurim on Muuga sadam, mille kaubakäive moodustab ca 90% kogu Eestit läbivatest transiitvedudest. Sadama infrastruktuur võimaldab käidelda nii vedellasti (77% käideldavate kaupade kogumahust), puistlasti (10%) kui segalasti ning teenindada konteiner- ja ro-ro tüüpi laevu. Kuigi konteinerlasti osatähtsus on praegu veel väike, on pikemas perspektiivis tõenäoline selle kasv. Muuga konteineriterminali projektvõimsus on 780 tuh TEU aastas (praegu käideldavad veostemahud suurusjärgus 130 tuh TEU) ning see suudab käidelda konteineriveolaevu mahutavusega kuni 4000 TEU.[footnoteRef:15]  [15:  Suured konteinerveoks kasutatavad ookeanilaevad, mille kasutamine Läänemerel on alles algusjärgus, on mahutavusega 8000 TEU ja enam)] 

Lisaks kauba- ja reisisadamatele on Eestis arvukalt muul otstarbel (harrastusmeresõit, kalapüük jne) kasutatavaid väikesadamaid. Nende täpne koguarv ei ole teada (kõik ei kajastu Sadamaregistris), kuid hinnanguliselt on Eestis sadamaid ja sadamakohti 200.[footnoteRef:16] Traalpüügi saagi lossimisega tegeleb 37 sadamat, ja kokku kala maale toomiseks on kasutatud eelnevatel aastatel ca 500 kohta (lautrit, väikesadamat, sadamat). Tänaseks on kalanduse tegevusgrupid oma strateegiates välja valinud 63  sadamat mida välja arendada aastaks 2013 (2015) ja neile lisandub 3-5 traalpüügi sadamat. [16:  Sadamaseadus määratleb väikesadama kui "sadama või sadama osa, kus osutatakse sadamateenuseid alla 24-meetrise kogupikkusega veesõidukitele". ] 

[image: ]
Eesti sadamaid läbivate kaubavedude hulgas on ülekaalus vedellast, eelkõige naftatooted, mille vedude maht on aga viimastel aastatel vähenenud (2008. aastal veeti toornaftat ja naftatooteid 21% vähem kui viis aastat tagasi). Seevastu on kiirelt kasvanud konteinervedude maht. Kui 2003. aastal veeti sadamate kaudu 101 tuhat konteinerühikut (TEU), siis 2008. aastaks kasvas see 182 tuhande TEUni. 
Sadamates ja sadamate tegevusega seotud tegevusaladel töötas 2008. aastal 5639 inimest, mis on ligikaudu 5% vähem kui viie aasta tagusel ajal ning moodustab veidi alla protsendi hõivatute koguarvust. Samas suurusjärgus on ka nende tegevusalade osakaal tööjõu-, tulu- ja käibemaksutulude laekumises. 
[bookmark: _Toc255220160]Tabel 2. Tööhõive ja maksulaekumised sadamate majandamise tegevusalal 2003, 2008 ja 2009. aastal.
	 
	2003
	2008
	2009

	 
	arv
	% töötajate koguarvust
	arv
	% töötajate koguarvust
	 
	 

	Töötajate arv
	5666
	1.0%
	5369
	0.8%
	
	

	Maksulaekumised
	milj EEK
	% kogu-laekumisest
	milj EEK
	% kogu-laekumisest
	milj EEK
	% kogu-laekumisest

	Kokku, sh
	146
	0.6%
	536
	0.8%
	599
	0.9%

	Tööjõumaksud
	379
	1.6%
	578
	1.2%
	559
	1.4%

	Ettevõtte tulumaks
	121
	6.1%
	88
	2.3%
	180
	4.7%

	Käibemaks
	-355
	—
	-130
	—
	-140
	—


Allikas: Maksuamet
Nõrkused ja tugevused 
Kaubasadamate käekäik ja arenguväljavaated on seotud kogu ülejäänud transiidiahelaga, eelkõige raudtee- ja maanteetranspordiga Venemaa suunal. Sadamate praeguste ja plaanitavate kaubakoguste käitlemisvõimsuse ärakasutamist piirab Eesti-Vene piiriületuste aeglus. Eesti sadamaid läbivaid veosemahte mõjutab konkurents teiste Balti riikidega ning Venemaa merenduspoliitika, millega on võetud suund kodumaiste sadamate eelistamisele, eriti naftatoodete veo osas. Probleemiks on ka impordi- ja ekspordivoogude tasakaalustamatus: nt konteinertranspordis osas on probleemiks vajadus konteinereid tühjalt tagasi vedada, mis tõstab veoteenuse hinda.
Eelkõige Tallinna Sadama probleemiks on sagedane konflikt kohalike omavalitsustega tulenevalt sadama tegevusega seotud mõjust elukeskkonnale. Kohalikul omavalitsusel puudub huvi sadama tegevuse vastu, kui tema elanikud seal ei tööta. Samas on tal elanike poolt surve piirata sadama tegevust, sest tajuvad oma elukoha väärtuse langust tulenevalt sadama lähedusest. Kohalikul omavalitsusel on võimalik läbi planeeringute ja erinevate lubade ning kooskõlastuste andmiste viivitamisega piirata oluliselt sadama arengut. 
Kui suuremate kauba- ja reisisadamate näol on tegu suuremal või väiksemal määral ärilist potentsiaali omava infrastruktuuriga, siis arvukate väikesadamate potentsiaal seisneb pigem regionaalses sotsiaal- majanduslikus tulus. St. et väikesadamaid tuleks käsitleda kohaliku infrastruktuuri osana, mille eesmärk ei ole ise kasumit teenida, vaid võimaldada piirkonna ettevõtetel tegutseda. Sellist lähenemist kasutatakse enamuses Läänemere äärsetes riikides. Paraku on meil suur osa väikesadamaid erastatud, mis raskendab sarnase põhimõtte rakendamist Eestis.
Väikesadamate seisukord on väga erinev ja mitmetel juhtudel ebapiisav reaalselt sadamana funktsioneerimiseks. Peamiseks arenguväljakutseks on seetõttu investeeringute tegemine, tagamaks adekvaatset infrastruktuuri. Sadamate potentsiaali aitaks ära kasutada ühtse, optimeeritud sadamatevõrgustiku loomine ühiste teenustestandardite, infomaterjalide, meteoroloogilise info pakkumisega jne. Väikesadamate kasutust aitaks atraktiivsemaks teha sadamates pakutavate teenuste ringi laiendamine (majutus, söögikohad, väikelaevade rent ning ehitus/remont, karavanide seisuplatsid jms), eriti selliste teenuste osas, mida oleks võimalik pakkuda ka väljaspool Eesti lühikest navigatsiooniperioodi. 
Oluline on tagada väikesadamate ohutus läbi regulaarsete keskkonnauuringute, mida praegu tehakse ebapiisavalt ning koordineerimatult. Setete kandumise uurimine võimaldaks optimeerida sadamate süvendamisele tehtavaid kulusid, seda mitte tehes võib hiljem osutuda vajalikuks iga-aastane süvendamine. 
Tugevustena tuleks lisaks soodsale geograafilisele asukohale (sh asetsemine transiidikoridoride sõlmpunktis) rõhutada Eesti suuremate kaubasadamate häid looduslikke tingimusi:  suhteliselt jäävabadena on nad aastaringselt laevatatavad erinevalt mitmetest teistest Soome lahe sadamatest. Samuti on sadamate sügavus piisav suurte (100-125 tuh. dwt) laevade vastuvõtuks. Suuremates kaubasadamates on hästi väljaarendatud infrastruktuur erinevate veosteliikide (vedellast, puistlast, konteinerveod jne) vedudeks ning suutlikkus pakkuda usaldusväärset ja kvaliteetset teenust.  Ka sadamate arengule mõjub positiivselt hea raudteeühendus olemasolu Venemaaga.
Lahendamist vajavad probleemid
Oluliselt on vaja parandada sadamate koostööd kohalike omavalitsustega. Seda ei saa teha läbi kohalike omavalitsuste survestamise vaid kõigil osapooltel peab tekkima huvi sadamate arengu vastu.
Väikesadamate osas on vajalik luua ühtne võrgustik, kus oleks arvestatud kõikide teenuste osutamiseks vajalike tingimustega. Sellele võrgustikule on vaja tagada investeeringute võimalused.
1.4.2.4 Tööstus
Hetkeolukorra kirjeldus
Äriregistri andmetel tegutses 2007. aastal Eestis laevade ja ujuvkonstruktsioonide ehituse ning laevade ja paatide remondi tegevusaladel kokku 154 ettevõtet.[footnoteRef:17] Samas on suuri laevaehitus ettevõtteid, kus töötab enamus antud töötajatest neli. Aastal 2008 töötas neil tegevusaladel 2284 töötajat, mis on ligikaudu 23% rohkem kui viie aasta tagusel ajal (vt Tabel 3) ja moodustab töötajate koguarvust 0,4%. Tööjõu-, tulu- ja käibemaksu laekumiste kogusumma ulatus 149,3 miljonini kroonini, mis kogulaekumisest moodustab 0,2%.  [17:  Alapeatükis on vaadeldud järgmisi tegevusalasid: Laevade ehitus, ujuvkonstruktsioonide ehitus, lõbusõidu- ja sportpaatide ehitus. ] 

[bookmark: _Toc255220161]Tabel 3. Tööhõive ja maksulaekumised laevaehituses 2003, 2008 ja 2009. aastal
	 
	2003
	2008
	2009

	 
	arv
	% töötajate koguarvust
	Arv
	% töötajate koguarvust
	 
	 

	Töötajate arv
	1861
	0.3%
	2284
	0.4%
	
	

	Maksulaekumised
	milj EEK
	% kogu-laekumisest
	milj EEK
	% kogu-laekumisest
	milj EEK
	% kogu-laekumisest

	Kokku, sh
	42
	0.2%
	149
	0.2%
	161
	0,3%

	Tööjõumaksud
	91
	0.4%
	215
	0.5%
	210
	0.5%

	Ettevõtte tulumaks
	4
	0.2%
	11
	0.3%
	10
	0.3%

	Käibemaks
	-53
	—
	-77
	—
	-60
	—


Allikas: Maksuamet
Laevaehitus – puudused tähtajad ja töö kvaliteet. On ehitatud esimene laev ja pärast seda on tellimust muudetud.
Suurimad on nii käibe kui tööhõive poolest BLRT Gruppi kuuluvad ettevõtted, mis tegelevad mitmesuguse suuruse ja otstarbega laevade (puksiirid, kaatrid, parvlaevad, kaubalaevad jm) ehituse, laevade remondi ja ümberehitusega. Suurematest laevaehituse ja –remondiga tegelevatest ettevõtetest võib veel nimetada Loksa Laevatehase AS-i, LTH Baas AS-i ja SRC OÜ-d.
Sarnaselt sadamatega tuleb ka laevaehituses eristada väikelaevaehitust, kus tegutseb ca 35 väikest ja keskmise suurusega ettevõtet kogukäibega ca 500 mln EEK. Väikelaevaehituses hõivatud töötajate koguarv on u 500. Tegu on valdavalt kodumaisel kapitalil põhinevate, oma tooteid (jahtlaevad, väikesed töölaevad, kalapaadid, puupaadid jne) tootvate ja arendavate ettevõtetega, kelle toodang peaasjalikult eksporditakse Põhjamaadesse ja teistesse Euroopa riikidesse. Ligikaudu pool väikelaevaehituses hõivatutest töötab Saaremaa ettevõtetes, kus tegevust soodustab logistiliselt soodne asukoht ja pikaajaline ning arenev koostöö. Väikelaevaehitus moodustab ligi veerandi Saaremaa tööstuse kogukäibest. 
Nõrkused ja tugevused 
Laevaremondi- ja ehituse arenguväljavaateid takistavaks asjaoluks on olemasolev infrastruktuur puudujääk: võimalused on piiratud keskmiste ja suurte laevakorpuste ehitamiseks ning puuduvad dokid suurte laevade jaoks, mistõttu Eesti laevaehituse nišiks jääb pigem eriotstarbeliste või keerukate laevade tootmine. Tootmisvõimaluste oluline laiendamine nõuaks aga väga mahukaid investeeringuid. Konkurentsivõimet välisturgudel ohustab ka konkurents madalamatest tööjõukuludest ja/või vahetuskursist tuleneva kulueelisega riikidest. 
Laevaehituse ja -remondi tegevusala üheks nõrkuseks Eestis on kvalifitseeritud spetsialistide puudus. Osalt on see tingitud pikka aega nappidest laevaehitusega seotud kõrghariduse omandamise võimalustest (laevaehituse eriala avati TTÜs alles aastal 2005), teisalt ka väga spetsiifilist kvalifikatsiooni ning pikaajalist kogemust omavate oskustööliste vajadusest. Seetõttu tuleb osa vajalikest spetsialistidest tuua sisse teistest riikidest. 
Väikelaevaehituse arengut ohustavatest teguritest üks peamisi on samuti oskustööjõu puudus (väikelaevainsenerid, projekteerijad). Probleemiks on ka kõrged eksportturgudele sisenemise kulud (turunduskulud, messidel osalemine). Tegevusala arenguväljavaated sõltuvad ka laevade transportimiseks vajaliku infrastruktuuri olemasolust ja kvaliteedist (sadamad, slipid), mis praegu on ebapiisav. Infrastruktuur, mis võimaldab väikelaeva transporti sadamast remonti või hooldust teostavatesse ettevõttesse, hõlbustaks vastavate teenuste pakkumist harrastusmeresõitjatele ja toetaks Eesti suunalise mereturismi arengut. See on koht, kus väikesadamate areng toetaks oluliselt ka tööstust.
Tugevuste all võiks välja tuua selle, et olemasolev infrastruktuur on praeguses nišis tegutsemiseks hea kvaliteediga, samuti hea koostöövõrgustik. Võrreldes Lääne-Euroopa tootjatega võib välja tuua ka tööjõu suhteliselt madala hinna. 
Väikelaevanduse osa võiks tugevusena välja tuua olemasoleva oskusteabe ja traditsioonid, tootmise paindlikus ja kohanemisvõime, suhteliselt madalad tööjõukulud ja oma toodete olemasolu. Eraldi on rõhutatud ka koostööaldist suhtumist (arenev koostöö laevaehitajate ja Tallinna Tehnikaülikooli vahel).[footnoteRef:18] [18:  Väikelaevaehituse Kompetentsikeskuse ideekavand.] 

[bookmark: _Toc248630754]1.4.2.5 Puhkus ja turism
Hetkeolukord
Turism on merendusega seotud tegevusaladest üks olulisemaid. Kui arvestada nii Eesti kui välisriikide reisiveoteenust pakkujaid, kasutas 2008. aastal meretransporti kokku ligi 7,5 miljonit sõitjat, mis on poole võrra enam kui viis aastat tagasi. Ligi 30% sellest on Eesti-sisene, peamiselt mandri ja saarte vaheline transport, ülejäänud 70% moodustavad sõitjad rahvusvahelistel sõitudel. Välisriikidest saabunud sõitjaid oli kokku 4 miljonit, neist veidi üle 3 miljoni Soomest  ja ligi pool miljonit Rootsist.[footnoteRef:19] Ligi kümnendik saabus välisriikidest ristluslaevadega.  [19:  Puudub info selle kohta, kui suur osa rahvusvahelistel liinidel reisijatest on välisriikide residendid, statistika on olemas vaid Eestis ööbinud turistide ning ristluslaevadel saabunud turistide kohta (kokku ca 1,4 milj inimest), mis aga jätab välja muud ühepäevakülastajad. Eesti-sisestel liinidel sõitjnud 2,1 miljonist inimesest võib turismiga seotuks pidada vähemalt 350 tuhandet Saare- või Hiiumaal majutusteenust kasutanud inimest. ] 

[bookmark: _Toc255220269]Joonis 3. Sõitjad meretranspordis, 2003-2008

Reisijateveo teenuse eksport moodustas aastal 2008 3,4 miljardit krooni 1,3% SKP-st. Turismi tähtsus Eesti majandusele aga ei piirdu ainult veoteenusega, vaid ilmneb ka läbi kulutuste, mida turistid teevad Eesti majutus-, toitlustus-, kaubandus- jm ettevõtetes. Põhjalikele arvutustele tugineva, kuid praeguseks mõnevõrra aegunud hinnangu turismi osakaalu kohta sisemajanduse koguproduktist annavad Statistikaameti 2004. aasta arvutused. Nende kohaselt on turismi panus SKP-sse kas otseselt või teiste majandussektorite kaudu 8%. Võrreldes selle ajaga on aga turistide arv kasvanud (aastal 2008 oli nt ainuüksi ööbimisega väliskülastajaid 13% rohkem kui 2004. aastal). Eesti Panga andmetel moodustas aastal 2008 reisiteenuste eksport (reisijatevedu arvestamata)[footnoteRef:20]12,9 miljardit krooni, mis moodustab 7% kaupade ja teenuste koguekspordist ning 5% SKP-st.  Need numbrid aga käivad kogu turismi, mitte vaid meritsi saabunud turistide kohta.  [20:  Reisiteenuste eksport kajastab kodumaiste ettevõtete tulusid, mis saadakse välisriikide turistide ja ühepäevakülastajate poolt reisipakettidele ning reisi sihtriigis kaupadele ja muudele teenustele (sh haridusele ja raviteenustele) tehtud  kulutustest. ] 

Kuigi turism mõjutab Eesti majandust nii otseseid kui kaudsemaid kanaleid pidi, on alljärgnevalt vaadeldud tööhõivet ja maksutulusid vaid turismiga otsesemalt seotud sektorites, sest ka muude meremajanduse harude puhul on arvesse võetud vaid otseseid mõjusid. Turismimajanduse määratlus on eri allikas erinev. OECD (2010) käsitleb  turismimajanduse tegevusaladena majutus- ja toitlustusettevõtteid (hinnates nende tegevusalade hõive osakaaluks Eesti koguhõivest 3,6%). Eesti kontekstis on asjakohane neile lisada ka turismiettevõtted (reisibüroode ja giidide tegevus) ning sanatooriumid, samuti müük mitteresidentidele jaekaubanduses. Neil eeldustel kujuneb turismimajanduse koguhõiveks Maksuameti andmeid aluseks võttes ca 21,8 tuhat inimest. Keerulisem on hinnata seda, kui suure osa sellest hõivest võib omistada meritsi toimuvale turismile. Kui tinglikult lugeda mereturismiga seotud hõiveks see osa turistide arvust, kes kasutab meretransporti (ca 49%),[footnoteRef:21] kujuneb vastavaks hõivenumbriks 10 780 inimest.  [21:  Majutust kasutanud välisturistide hulgas meritsi saabunute osakaal leiti järgmistel eeldustel: Soome turistidest kasutab lennutransporti 3%, Rootsi turistidest 42%, Saksa omadest 33%, ülejäänud saabuvad meritsi (lennureisijate arvud leiti vastavalt Tallinna Lennujaama reisijauuringule). Eeldati, et ülejäänud riikidest saabuvad kõik turistid muid transpordiliike kasutades. Lisaks majutust kasutanud turistidele arvestati mereturistidena ka 377 tuhandet kruiisireisijat. Siseturistidest loeti meretransporti kasutavate hulka Saaremaal ja Hiiumaal majutatud turistid.] 

[bookmark: _Toc255220162]Tabel 4. Tööhõive ja maksulaekumised mereturismiga seotud tegevusaladel
	 
	2003
	2008
	2009

	 
	arv
	% töötajate koguarvust
	arv
	% töötajate koguarvust
	 
	 

	Töötajate arv
	7 248
	1.3%
	10 780
	1.7%
	
	

	Maksulaekumised
	milj EEK
	% kogu-laekumisest
	milj EEK
	% kogu-laekumisest
	milj EEK
	% kogu-laekumisest

	Kokku, sh
	241
	2.1%
	668
	1.3%
	675
	2.2%

	Tööjõumaksud
	189
	1.2%
	481
	1.6%
	472
	1.7%

	Ettevõtte tulumaks
	30
	2.3%
	16
	0.6%
	11
	0.5%

	Käibemaks
	22
	 
	172
	 
	192
	 


Allikas: Maksuamet, autorite arvutused
Mereturismi võib jagada kolmeks suuremaks valdkonnaks: kruiisiturism, rahvusvaheline reisilaevandus ning purje- ja rekreatsiooniturism.

Kruiisiturism
Kruiisihooaeg Läänemerel on üsna lühike – keskmiselt maist septembrini.  Läänemere kruiisid algavad üldjuhul Inglismaalt, Taanist, Rootsist või Saksamaalt. Keskmiselt viibib kruiisireisija sadamas 7 tundi
Statistikaameti andmetel külastas 2009. a Eestit 309 kruiisilaeva 416 605 reisijaga. Nii laevade kui reisijate arv on suurenenud, 2008. a võrreldes kasvas laevade arv  2% ja reisijate arv 10%, 2007. a võrreldes  kasvas laevade arv  14% ja reisijate arv 41%.  2008. a olid vastavad näitajad 303 ja 377 522 ning 2007.a 271 ja 294 753.

Rahvusvaheline reisilaevandus
Hetkel moodustab rahvusvahelise reislaevanduse poolt loodud käive suure enamuse mereturismi käibest ning selle trend on olnud viimasel kümnel aastal selgelt kasvav. Samas võib öelda, et eelkõige Soomest tulenevate turistide arvu olulist suurenemist ei ole oodata ning sektor on saavutanud oma küllastuspunkti. 

Purje- ja rekreatsiooniturism
Antud valdkonnal on kõige suurem potentsiaal Eestit külastavate turistide arvu suurendamiseks. Suvel seilab Läänemerel ligi 200 000 jahti ning rahvusvaheliste külastajate ööbimiste kogusumma on hinnatavalt 2 miljonit. Olles reisil kulutab meeskond kohalikele kaupadele ja teenustele olulise summa – ligikaudu 1/3 purjeturistidest kulutab u. 100 EUR päevas aluse kohta. Reiside pikkused on keskmiselt 1,5 nädalat. Purjeturismi areng sõltub eelkõige sobivate külalissadamate arvust, asukohast ning pakutavatest teenustest. Optimaalne sadamate kaugus sadamavõrgustikus on kuni 40 meremiili. Hetkel on Eestis ainult 24 külalissadama nõuetele vastavaid teenuseid pakkuvat sadamat. Andmeid sadamat külastanud aluste (jahid, kaatrid, paadid, laevad) ja inimeste kohta esitas Veeteede Ametile 2007. a 26 väikesadamat, 2008. a 17 väikesadamat ja 2009. a 23 väikesadamat. Kuna hetkel ei ole andmete esitamine sadamatele kohustuslik, siis 2007-2009. a esitas iga-aastaselt andmeid vaid 15 väikesadamat ning nende andmete baasil põhjalike analüüside ja järelduste tegemine  ei ole võimalik.

Nõrkused ja tugevused [footnoteRef:22] [22:  See lõik põhineb Turismi arengukaval ning Turismiagentuuri uuringutel Soome ja Rootsi elanikkonna hulgas.] 

Kuigi välisturistide arv ja reisijatevedu meretranspordis on viimastel aastatel jõudsalt kasvanud, on ka mitmeid turismisektori arengut takistavaid probleeme. Laevareisijate peamise lähteriigi, Soome, Eesti-suunaline turism on saavutanud nö küllastustaseme[footnoteRef:23] ja kuigi reisijate arv on viimastel aastatel kasvanud, on ööbimiste arv väiksem kui näiteks viis aastat tagasi. Pärast korduvaid külastusi napib atraktsioone, tooteid või teenuseid, mis motiveeriks potentsiaalset külastajat taas Eestisse reisima. Ka on välisturistide keskmine majutuskohas viibimise periood väga lühike (kaks ööpäeva) ning ühepäevakülastajate osakaal suur, mistõttu tulu turisti kohta on võrdlemisi madal. See viitab pakutavate turismiteenuste ringi laiendamise või tõhusama informeerimise vajadusele. Arenguruumi on ka Eesti kui atraktiivse sihtriigi maine kujundamise ning eelarvamuste hajutamise osas.  [23:  Turismiagentuur, Eesti positsioon puhkusesihtkohana Soomes.] 

Väliskülastuste mahtu iseloomustab suur sesoonne kõikuvus: suviti on majutuskohti ebapiisavalt, samas kui talveperioodil on täituvus väga madal. Probleemi muudab teravamaks suur sõltuvus välisturistidest, kuna siseturu väike maht ja ostujõud ei suuda kompenseerida väliskülastuste mahu langust. Oluline on laiendada pakutavate toodete ja teenuste ringi selliselt, et see aitaks tasakaalustada nõudluse hooajalisi kõikumisi. Probleemiks on ka külastuste ebaühtlane koondumine Tallinna ja Pärnu piirkonda, mis on sihtkohaks enam kui kolmveerandile väliskülastajatest. 
Turismi sihtkoha peamiseks tugevuseks on jätkuvalt Põhjamaade lähedus, meretranspordi olemasolu ja suhteliselt madal hinnatase, seda nii teenuste kui mõningate kaupade lõikes[footnoteRef:24]. Vaatamata sellele, et vaatamisväärsuseid võiks olla rohkem, tuleks olemasolevaid siiski lugeda ka turismi edendavaks tugevuseks, eriti tuleks ära märkida atraktiivne looduskeskkond. Ka mõningate olemasolevate turismitoodete puhul võib välja tuua erinevaid komponente sisaldava tervikliku turismitoote olemasolu. [24:  Turismiagentuur, Turism Rootsist Eestisse; Turismiagentuur, Eesti positsioon puhkusesihtkohana Soomes. ] 

Lahendamist vajavad probleemid
Turismisektori puhul on keeruline tõmmata piiri merendusega seotud tegevuste ja muude turismitegevuste vahel. Rahvusvahelise reisijateveo poolt loodav turistide arv sõltub suures osas maismaal pakutavatest toodetest ja teenustest, mis väljub merenduspoliitika ulatusest. Merenduspoliitika kontekstis on oluline tagada reisijateveoga tegelevate ettevõtete konkurentsivõime, et nad suudaksid pakkuda klientidele atraktiivset hinda ja teenust.
Purje-ja rekreatsiooniturismi areng sõltub eelkõige väikesadamate võrgustiku loomisest ning mitmekülgsete rannikuturismi toodete arendamisest nende läheduses. Siin on oluline seos rannaäärse elukeskkonna kvaliteedi tõstmisega ning kohaliku väikeettevõtluse arendamisega, mis on suunatud kohalike ajalooliste ja kultuuriväärtuslike toodete ja teenuste pakkumisele. Nt kohalikud muuseumid, ajalooliste laevade ehitamine jne.
[bookmark: _Toc248630755]1.4.2.6 Teenused ja muud tegevused
Merenduse teenuste sektori kaardistamisel on takistuseks olemasoleva statistika jaotus. Pole võimalik eristada kõiki merendusega seotud teenuseid sarnase iseloomuga maismaal pakutavatest teenustest ning saada ülejäänud klastri osadega võrreldavat analüüsi. Seetõttu on vajalik merendussektoris toimuvate pikaajaliste trendide kaardistamiseks ja analüüsimiseks täiustada statistika kogumise metoodikat. Mereakadeemia 2004. a. uuring kohaselt töötas antud sektoris 600 inimest ja selle käive oli 10 miljardit krooni. Suur osa sektorist on seotud transiidi teenindamisega ning seetõttu tuleb sektori arengut vaadata tervikuna transiidisektori arenguga. Oluline osa merendussektorist sõltub rahvusvahelisest kaubaveost ning vastupidi. Selleks, et tõsta Eesti transiidikoridori konkurentsivõimet on era- ja avaliku sektori koostööd algatatud kolme aastane logistika ja transiidi klastriprojekt, mille eesmärgiks on transiidikoridori ühtse kuvandi ja toodete loomine ning turunduse ja kommunikatsiooni parandamine.
[bookmark: _Toc248630756]1.4.2.7 Teadustöö ja uuringud
[bookmark: _Toc248630757]1.4.2.8 Loodusvarad (kalandus, vesiviljelus, tuulepargid jm)
Hetkeolukorra kirjeldus
Kalanduses[footnoteRef:25] hõivatud inimeste arv on võrreldes 2003. aastaga oluliselt vähenenud. Kokku oli 2008. aastal kalandussektoris Maksu- ja Tolliameti andmetel 2594 inimest, kellelt maksti sotsiaalmaksu. 2003. aastaga võrdluses on seda peaaegu poole vähem. Kalandussektoris makstud maksude osakaal Eestis makstud maksude kogusummas[footnoteRef:26] näitab 2003. aastaga võrreldes küll mõningast tõusu, kuid see on tingitud peamiselt negatiivse käibemaksu laekumise vähenemisest. Tööjõumaksude osakaal, mis on tõenäoliselt kalanduses loodud lisandväärtuse kõige paremaks asendusmuutujaks, on võrreldes 2003. aastaga siiski oluliselt kahanenud. [25:  Kalanduse all käsitleme: merekalapüük, mageveekalapüük, mere-vesiviljelus, magevee-vesiviljelus, kala, vähilaadsete ja limuste töötlemine ja säilitamine.]  [26:  Maksu- ja tolliameti andmed järgmiste maksude laekumise kohta: ettevõtte tulumaks, füüsilise isiku tulumaks, käibemaks, alkoholiaktsiis, kütuseaktsiis, maamaks, raskeveokimaks, sotsiaalmaks, tollimaks ja töötuskindlustusmakse.] 

[bookmark: _Toc255220163]Tabel 5. Tööhõive ja maksulaekumised kalanduses 2003, 2008 ja 2009. aastal
	 
	2003
	2008
	2009

	 
	arv
	% töötajate koguarvust
	Arv
	% töötajate koguarvust
	 
	 

	Töötajate arv
	5013
	0.89%
	2594
	0.41%
	
	

	Maksulaekumised
	milj EEK
	% kogu-laekumisest
	milj EEK
	% kogu-laekumisest
	milj EEK
	% kogu-laekumisest

	Kokku, sh
	23
	0.10%
	135
	0.18%
	103
	0.15%

	Tööjõumaksud
	160
	0.67%
	147
	0.67%
	128
	0.31%

	Ettevõtte tulumaks
	2
	0.12%
	4
	0.10%
	8
	0.22%

	Käibemaks
	-139
	—
	-19
	—
	-34
	—


Allikas: Maksuamet, autorite arvutused
Languse põhjuseks on kalandussektori efektiivistumine, millele on kaasa aidanud FIFGi ja Euroopa Kalandusfondi toetused.  FIFGi (2004-2009) raames vähendati kalalaevastikku 19 traallaeva võrra (püügivõimsus vähenes 1897 GT ja 4967,5 kW) ja EKF raames vähendati 2009. a kalalaevastikku 8 traallaeva võrra ( püügivõimsus vähenes lõpetatud projektide arvelt 1237,07 GT ja 2605 kW). Lisaks on heaks kiidetud veel 13 traallaeva utiliseerimine või sihtotstarbe muutmine (püügivõimsus peaks veel vähenema 2426,36 GT ja 5017 kW). Kalalaevastiku vähendamine on toimunud eesmärgiga viia püügivõimsused tasakaalu püügivõimalustega. 
 Aastal 2010 on kalalaevade registris 60 aktiivset traallaeva, millest 6 laeva osalevad kutselisel kaugpüügil (segment 4S3) ja nende keskmine vanus on 31 aastat. Läänemere kalapüügiga tegeleb 54 traallaeva (segment 4S1) ning nende keskmine vanus on 25 aastat. Läänemere rannapüügis (segment 4S2) on 873 alust ning keskmiseks  vanuseks 21 aastat ning sisevete kalapüügiks (segment 4S4)on registreeritud 428 alust keskmise vanusega 18 aastat.  . 
Kui vaadata kalandussektorit allsektorite kaupa, siis kõige suurema osa tööjõust moodustab kala töötlemine (ligi 77%), millele järgneb merekalapüük, mis moodustab 17% sektori töötajatest. Paraku ei ole trendid suuremate allharude lõikes erinevad kogu sektorite arengusuundadest – kalandussektori roll on viimastel aastatel Eesti majanduses oluliselt vähenenud. Samas hoolimata langusest moodustas 2009. a. kala töötlemine 1,6% töötlevast tööstusest ning kalatoodete eksport toiduainete tööstuse ekspordist 23,4%.
Nõrkused ja tugevused 
Kalandust kajastab täpsemalt „Eesti kalanduse strateegia 2007-2013“, mille SWOT analüüsist on ära toodud olulisemad – detailsem loetelu on kättesaadav eelpool mainitud strateegiast ning kuna seda valdkonda reguleerib juba olemasolev strateegia, siis detailsemaid meetmeid käesoleva arengukava raames välja ei töötata.
Kalandussektori peamised probleemid on ühest küljest seotud vananeva tööjõu, selle madala kvalifikatsiooni ning ressursside puudumisega (madal palgatase) selleks, et ahvatleda kalandusse täiendavat, kõrgema oskustasemega tööjõudu.
Teiseks probleemide ringiks on ebaefektiivsed amortiseerunud tootmis- ja töötlemisvahendid ning lisaks selle nende tootmisvõimsuste üleküllus,  arvestades reaalseid püügivõimalusi. Probleemina on välja toodud ka vähearenenud infrastruktuur (nt sadamad). Kui lisada siia juurde ebapiisav toote –ja turuarendus, siis võibki eelpool loetletu kokku võtta kui madala konkurentsivõime.
Tugevustena tuleks esmalt välja tuua loodusressursside (vesi ja kalavarud) ning  toomisvahendite (kuigi osaliselt amortiseerunud) olemasolu, samuti sektori mitmekülgsus (tarneahela mitme lüli olemasolu). Eraldi on välja toodud ka kala turunõudlus ja ekspordipotentsiaal.
Lahendamist vajavad probleemid
Kalanduse probleemid on kajastatud Kalandusstrateegias. Eraldi tähelepanu tuleks käesolevaga juhtida asjaolule, et kalalaevastiku vanus on kriitiline ning 5 aasta perspektiivis on vajalik uuendada suur osa olemasolevast laevastikust. Teised Euroopa riigid tegid seda 2000 aastate alguses EL-i vahendite toetusel, kuid antud programm lõpetati vahetult Eesti liikmeks astumise ajal. Seetõttu on Eesti kalapüügi ettevõtted halvemas konkurentsipositsioonis võrreldes teiste Euroopa riikidega.
[bookmark: _Toc248630758]1.4.2.9 Siseveeteed
Hetkeolukorra kirjeldus
Nõrkused ja tugevused
Võrtsjärv on madal ja veeseis tugevasti kõikuv, mille tõttu on paadikanaleid vaja regulaarselt süvendada. Avalikul sektoril vähene huvi sisevete arengu vastu, kuna puudub selge nägemus võimalikust potentsiaalist. Sellest tuleneb ka nõrk koostöö avaliku-, era- ja kolmanda sektori vahel. Isegi kui on olemas kehtestatud planeeringud, siis enamasti on teadmata, mis millal valmis saab ning kes valmimise eest vastutab. Kriitilise tähtsusega on reformimata riigimaa kasutuselevõtt. Loetelu veetee objektidest ja informatsioon nende kohta on senimaani küllaltki puudulik.
Veeteede jätkusuutliku arengu üheks takistuseks on olemasoleva vee- ja turismiinfrastruktuuri koondumine Tartu piirkonda. Suuresti on see geograafilisi tingimusi arvestades mõistetav, sest tänu soodele ja muidu ligipääsmatule maastikule on takistatud olulise osa Emajõe kallaste kasutamine. Samas on selles valdkonnas läbimõeldud planeerimise korral piisavalt kasutamata arenguvõimalusi. Kuna Emajõe-Peipsi veetee mõtteline pikendus ulatub üle Peipsi järve Velikaja jõeni, siis Eesti ja Venemaa vaheliste suhete jätkuv madalseis võib tingida nii üldiste majandus- ja õiguslike kokkulepete saavutamist kui ka konkreetselt riikidevahelise laevaliikluse edendamist (seda nii regulaarliinide kui üksikkülastajate lõikes).
Pikaajaliseks potentsiaalseks ohuks, mis tuleneb veeliikluse suurenemisest ja sellest tulenevast külastajate arvu kasvust on üldine reostuskoormuse kasv (sh jaguneb võimalik reostuskoormuse kasv mitme erineva reostusliigi vahel, millest olulisemateks on mürareostus, jäätmereostus ja veereostus veesõidukite ekspluatatsioonist pärit õlide ja kütustega). Tõsised takistused Eesti-Vene piiriületusel eeldatavalt jätkuvad. Sageli ligemale nädala pikkuseks venivad piirijärjekorrad tõukavad võimalikke kliente (mitte üksnes sadamate kliente) pigem eemale, kui tõmbavad ligi.

[bookmark: _Toc248630759]1.4.3 Avalik sektor
[bookmark: _Toc248630760]1.4.3.1 Haldusstruktuur
Merendusega tegelemine on jaotatud praktiliselt kõikide ministeeriumite vahel. Kuigi see tekitab kohati probleeme, on tegu paratamatusega, kuna merenduses tulevad kokku erinevate ministeeriumite hallatavad teemad. Siiski võib välja tuua viis ministeeriumit, kellel on suurim roll merenduse arengu tagamisel: Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium vastutab merendusega seotud ettevõtluse, merel liikumise ning sadamate eest, Keskkonnaministeerium vastutab merekeskkonna hoiu eest, Põllumajandusministeerium vastutab kalanduse arengu eest, Siseministeerium vastutab merepääste ja mere ruumilise planeerimise eest, Haridusministeerium vastutab merehariduse eest. Lisaks ministeeriumitele on kandev roll merenduse arengus Veeteedeametil, kelle funktsioon on ohutu ja turvalise laevaliikluse tagamine.
Funktsioonide killustatusest tulenevate probleemide vähendamiseks on vajalik parandada ministeeriumite vahelist infovahetust ja koostööd. See tähendab sisuliselt ministeeriumite vahelise koostöövormi loomist, mis regulaarselt vahetaks infot, seaks prioriteete ning millal oleks õigus ministritele ülesandeid anda.
1.4.3.2 Õiguslik regulatsioon merenduses (Rahvusvaheline mereõigus, kaubanduslik meresõiduõigus)
Seoses Eesti liitumisega ÜRO 1982.a mereõiguse konventsiooniga (UNCLOS) esineb probleeme mitmete kehtivate seaduste, eeskätt majandusvööndi seadusega. See vajab kaasajastamist eelkõige osas, mis sätestab Eesti kui rahvusvahelise õiguse subjekti huve. Samuti on ebapiisavad nimetatud seaduses sätestatud merekeskkonna kaitse alased kohustused, mis ei kaitse vajalikul määral EV kui rannikuriigi huve.
UNCLOS ette õigused, mida osalisriigid võivad kasutada, kuid mis on meie kehtivas õiguses sätestamata ja mis peaksid olema sätestatud vastavates õigusaktides. Nendeks on:
1. [bookmark: OLE_LINK3][bookmark: OLE_LINK4]Laeva kinnipidamine aresti või täitemenetluse teostamiseks, kui laev on seisma jäänud või on läbisõidul pärast lahkumist sisevetest (vastavalt UNCLOS art 28 lõikele 3);
1. Kinnipeetud välismaa laevade ja laevaperede viivitamatu vabastamine, mida lipuriik võib osutada tema laevaregistris registreeritud aluse ja selle munsterrolli kantud meremeeste kaitseks välismaal (UNCLOS art 292);
1. Õigus teatud juhtudel taotleda endale mitteolulist kahju põhjustanud merereostuse menetluse läbiviimist (UNCLOS art 228 lg 1).
Puuduseks kehtivas regulatsioonis on ka asjaolu, et praeguseks hetkeks on kehtestamata sisemere ja territoriaalmere all asuva merepõhja ja mandrilava seadus, mis reguleeriks nii merepõhja kui ka selle all asuva maapõue kasutamist erinevatel eesmärkidel ja määratleks pädevad riigiorganid ning nende volitused.
Oluliseks puuduseks on EV rannikumere kaitse ja säilitamise seaduse puudumine, sest vaatamata osalemisele vajalikes merekeskkonna kaitset käsitlevates konventsioonides, on mitmed riigile kuuluvad valikud või konkreetsetele terminitele, nagu näiteks “ulatuslik reostus” (serious pollution, UNCLOS art 19 lg 2, p.”h”), “ulatuslik heide” (discharge causing major damage, UNCLOS art 220 lg 6) jms konkreetse sisu andmine, nagu ka seaduse kehtestamine, rannikuriigi kohustus.
Jätkata tuleb ühinemist rahvusvaheliste, põhiliselt merekeskkonna kaitsele ja säilitamisele suunatud konventsioonidega, eriti mida Euroopa Liit peab prioriteetseks, ning osalemist uute rahvusvaheliste konventsioonide väljatöötamisel IMO raames.
2009. aastal vastu võetud sadamaseaduse (SadS) kontkstis võib öelda, et meresadamatega seonduv regulatsioon parandamist ei vaja. Külla aga on vajalik seirata selle seaduse rakendamist. Laevade ja väikelaevade ning muude veesõidukite meresõiduohutust reguleerivat meresõiduohutuse seadust (MSOS) on kavas olulisel määral täiendada, muudatused on suunatud suuresti Euroopa Liidu õigusaktide harmoneerimisele.
Lisaks majandusvööndi seadusele vajab  kaasajastamist ka merealapiiride seadus. Kui rääkida ühtse merendusseadustiku kavandatavast väljatöötamisest, siis võib öelda, et sinna peaks lisaks juba nimetatud seadustele (MSOS, SadS, LLRS, LAS, KMS, KMK, majandusvööndi ja merealapiiride seadus) kuuluma mereteenistuse seadus, mis vajab täpsustamist eelkõige seoses Eesti plaanitud ühinemisega ILO meretöö (MLC) ja kalandustöö konventsioonidega.
Kaubandusliku meresõidu kehtivat regulatsiooni käsitledes on vajalik asendada 9.detsembril 1991.a. vastu võetud kaubandusliku meresõidu seadus uue merendusseadusega, mis muuhulgas reguleeriks Vabariigi Valitsuse, ministeeriumide, Veeteede Ameti, Keskkonnainspektsiooni, piirivalve jt riigiorganite pädevust merenduse küsimustes, jurisdiktsiooni jm avaliku õiguse küsimusi. Eraõiguslik regulatsioon on juba varem, 2002.a. viidud üle kaubandusliku meresõidu seadusesse (KMS).
Eesti lipu all sõitvate laevade vähesus on osaliselt tingitud reederile ebasoodsast seadusandlusest. Praegu kehtiva laeva lipuõiguse ja laevaregistrite seaduse (LLRS) ning laeva asjaõigusseaduse (LAS) regulatsiooni tagajärjeks on paljude Eestis elavate isikute ja firmade ettevõtluspraktika, kus eelistatakse nn. „mugavuslippu“, mis reederi soovid esikohale seades annab kõige muu kõrval ka olulist kokkuhoidu laevapere palgakulude osas.
Praktikas esinevate probleemide lahendamiseks tuleb muuta LLRS  alljärgnevalt:
1. loobuda Eesti juriidiliste ja füüsiliste isikute kohustamisest registreerida nende omanduses olev laev Eesti laevaregistris kui asjatult ettevõtlusvabadust piirav nõue;
1. näha ette võimalus osta ja registreerida laevaregistris ka laev, mis veel pole meresõidukõlbulik;
1. loobuda § 57 sätestatud nõuetest kustutada laev laevaregistrist ametikohustustest tulenevalt, mis põhimõtteliselt seab ohtu laevahüpoteegi kehtimise;
1. § 20 näeb ette loa taotlemist majandus- ja kommunikatsiooniministrilt laeva ajutiselt teise riigi laevaregistris paralleelseks registreerimiseks. See nõue tuleb asendada vastava volituse andmisega Eesti laevaregistrile, kusjuures aluseks on laeva omaniku taotlus ja nõusolekust äraütlemise põhjused (kui üldse) peavad olema ammendavalt sätestatud.
LAS-i analüüsist järeldub, et selle sätete kohaselt on Eestis omandiõiguse tekkimiseks laevale vaja notariaalselt tõestatud kokkulepet omandi ülemineku kohta ja kannet laevakinnistusraamatus. Rahvusvahelise praktika kohaselt aga sõlmitakse detailne laeva ostu-müügi tehing lihtkirjaliku konfidentsiaalse lepinguna (MOA- Memorandum of Agreement), milles muuhulgas lepitakse kokku laeva ostuhinnas, selle maksmise ja laeva koos dokumentidega üleandmise piirtähtajas. Kuid laeva omandiõiguse üleminekut tõendavaks dokumendiks on müügikiri (Bill of Sale), millel on ainult müüja esindajate notariaalselt tõestatud allkirjad ning mille ostja esitab registrile koos laeva eelmisest registrist kustutamise tunnistusega. Müügikiri loovutatakse pärast ostusumma täielikku tasumist ning kui ostja ei soovi avalikus registris ostu-müügisummat avalikustada, siis seda summat dokumendile ei kanta. Kuna Eesti peaks olema huvitatud rohkematest laevadest oma registris ja seega suurematest maksutuludest, peaksime aktsepteerima rahvusvahelist praktikat ning kui me ei soovi üle minna täielikult sellele praktikale, siis vähemalt kirjutama LAS-i sisse taolise võimaluse, kui ostu-müügitehing sooritatakse välismaal. See kergendab oluliselt notarite tööd ja õigusabi osutamist reederitele.
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Kuigi VTA põhiülesanne on sõnastatud ohutu ja turvalise laevaliikluse tagamine, tähendab see sisuliselt laevaliikluse võimaldamist Eesti vetes. See on üheks esimeseks eelduseks igasuguse majandustegevuse tegemiseks merendussektoris ja seetõttu kriitilise tähtsusega. VTA tegevus hõlmab laias laastus nelja valdkonda:
Hüdrograafilised mõõdistustööd
Eesti merealad (ca 36300 km²) ja laevatatavad siseveed (ca 1800 km²) on mõõdistatud eri aegadel erineva tiheduse ja kvaliteediga. Rahvusvaheliste standardite kohaselt on seisuga 01.01.2009 mõõdistatud 6600km² (18,2%) merealasid, sh. rahvusvahelisi laevateid Soome lahes (HELCOM-i laevateed) 2793 km² ulatuses ja 290 km² (16%) siseveekogude veeteid. Merealadel on suuremat tähelepanu pööratud tihedama laevaliiklusega alade mõõdistamisele Soome ja Liivi lahes ning Väinameres. Sisevetest on mõõdistatud Narva jõgi ja veehoidla, Emajõgi ning Lämmijärv. Aladel, mis ei ole mõõdistatud rahvusvahelise standardi kohaselt on sügavusteave katkendlik, suures osas ebatäpne ning rakendusteks ebapiisav. Veeteede Ametil on sisevete ja rannikumere (kuni 50 m) mõõdistamiseks kokku 3 spetsialiseeritud mõõdistuskaatrit ning üks suuremate veesügavusega merealade mõõdistamiseks kohandatud poilaev. Avamere mõõdistamiseks sobiv mõõdistusalus on ehitamisel. 

Eesti merealade ja laevatatavate sisevete hüdrograafilise mõõdistamise korraldamine ja koordineerimine ning riigi esindamine rahvusvahelises hüdrograafiaalases suhtluses IHO ja piirkondlikult Läänemere Hüdrograafiakomisjoni kaudu on VTA ülesanne. VTA tegevuse eesmärk on suunatud usaldusväärse ja piisava informatsiooni olemasolu tagamisele Eesti merealade ja laevatatavate sisevete kohta ning selle saavutamiseks mõõdistamise korraldamisele ja strateegilisele juhtimisele vastavalt rahvusvaheliselt aktsepteeritud standardeile. Põhieesmärkideks siinjuures on Eesti merealade ja laevatatavate sisevete mõõdistamine, eraettevõtjate hüdrograafiaalase tegevuse kooskõlastamine ning koordineerimine ja Eesti veealade hüdrograafilise andmekogu haldamine. Viimase kaudu luuakse merendusvaldkonnas võimalused hüdrograafilistele andmetele tuginevate rakendusülesannete lahendamiseks. Alates 2009. a. on esmaülesandeks avamerel asuvate HELCOM-i laevateede mõõdistamine lähtuvalt rahvusvahelise laevaliikluse vajadustest.

Navigatsiooniteabe kogumine, töötlemine ja edastamine

Navigatsiooniteave peab oleme kättesaadav, usaldusväärne ja piisav, et tagada ohutu veeliiklus. Navigatsiooniteabe haldamine toimub vastavalt rahvusvaheliste konventsioonide ja standarditega sätestatud nõuetele. Eesti merealade kohta on koostatud vajalikes mõõtkavades navigatsioonikaardid nii elektron- kui paberkujul (72 ENC ja 62 erinevat paberkaarti ning 3 kaardiatlast). Tõrgeteta töötab ka kaartide meresõitjatele edastamise süsteem. Meresõitjate kasutada on “Eesti lootsiraamat” (eesti ja inglise keeles) ja teatmik “Navigatsioonimärgid Eesti vetes”. Kaartide korrigeerimiseks antakse välja perioodiliselt ilmuvat navigatsioonialast bülletääni “Teadaanded meremeestele”. Operatiivse navigatsiooniteabe levitamine Eesti merealade kohta toimub rahvusvaheliselt NAVTEX-i vahendusel ja rannikumere osas kohalike navigatsioonihoiatuste abil.

Sisevete veeliiklejate tarbeks on koostatud “Emajõe kaardialbum” (Tartu-Peipsi), Narva jõe alamjooksu navigatsioonikaardid ja Narva jõe kaardialbum (valmimas) ning kolm kaarti Peipsi kohta. Navigatsioonialased teatmeteosed, teatmikud ja operatiivse navigatsiooniteabe levitamise süsteem sisevete kohta senini puudub.

Navigatsioonimärgituse edasiarendamine

Eesti veeteede navigatsioonimärgistus, mis koosneb 41 tuletornist, 209 tulepaagist, 41 päevamärgist, 291 poist ja 393 toodrist, vastab üldreeglina tänapäeva nõuetele. Valdav osa navigatsioonituledest on automatiseeritud ja viidud ühtsesse kaugseire süsteemi. Suurema osa tuletornide ja –paakide tehniline seisund on rahuldav. Erandiks on Keri ja Sorgu tuletornid, millised vajavad hävinemise vältimiseks kapitaalremonti. Ujuvmärgistuse (poid ja toodrid) reservid on ammendunud ja nad on moraalselt vananenud. 2009.a. sügisel valmisid Lääne-Eesti saarestiku laevateede kaasajastamise raames piirkonna uute navigatsioonimärkide rajamise (Kumari madala, Põõsaspea ja Manilaiu) ja olemasolevate rekonstrueerimise projektid. Valdkonna eesmärgiks on töökindluse, efektiivsuse ja teenuse kvaliteedi tõstmine uute lahenduste kasutuselevõtuga, kaasaegsete ujuvmärkide soetamine ja ajalooliste tuletornide säilimise tagamine.
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Laevaliiklusteenistus (VTS)
VTA koosseisus olev Laevaliikluse korraldamise osakond osutab laevaliiklusteenuseid Tallina, Kopli ja Muuga lahes ning opereerib Soome lahe laevaettekannete süsteemi Eesti vastutusalas (GOFREP). Vajaliku tehnilise toe moodustavad radarid, automaatse identifitseerimise süsteemi (AIS) baasjaamad, raadiosüsteemid, andmebaasid ja monitooringusüsteem. Peamiseks eesmärgiks on aidata kaasa veeliikluse ohutuse tagamisele merel hoidmaks ära mereõnnetusi ning vähendamaks õnnetustega seonduvaid keskkonnariske, kusjuures oluliseks tegevuseks siinjuures on ka vajaliku informatsiooni edastamine asjakohastele pääste- ja otsingutöid korraldatavatele institutsioonidele hädaolukordade puhul ja informatsiooni töötlemine ning vahetamine huvigruppidega.

Tulenevalt eelnimetatust on lavaliikluse korraldamise edasine areng seotud eelkõige infovahetuse tõhustamisega, tehnika ja teenuste kvaliteedi tõstmisega ning sõltuvalt laevaliikluse intensiivsuse kasvust tegevuspiirkondade laiendamisega s.h. laevaettekannete süsteemi laiendamisega Läänemere avaosale. Kuna laevaettekannete süsteeme opereeritakse rahvusvahelistel vetel koostöös naaberriikidega, siis on oluline osalemine vastavatel rahvusvahelistel initsiatiividel ja töögruppide töös. Laevaliiklusteeninduse osalemine rahvusvaheliste kontseptsioonide E-Navigation, SafeSeaNet ja Single Window arendamisel ja juurutamisel võimaldab tõsta mereohutuse taset ja tõhustada infoliikumist merenduse erinevate huvigruppide vahel

Lisaks VTA funktsioonidele on meresõidu ohutuse valdkonnas kolm tegevust, mis väärivad eraldi tähelepanu.

Lootsindus

Kohustuslik laeva lootsimine toimub Sisemeres ja sadamate lähistel meresõidu ohutuse tagamiseks. Lootsiteenust osutab riigile kuuluv äriühing AS Eesti Loots või sadama akvatooriumis sadama valdaja. Lootsiteenus on üks näida merenduse teenustesektori poolt riigile loodavast tulust. AS-is Eesti Loots on tööl üle saja töötaja ning 2009. aastal teenis riik ettevõttest dividendidena 21 miljonit krooni. Lootsinduses ei ole hetkel välja tuua olulisi probleeme. Küll aga on vaja pidevalt jälgida, et lootsi teenuse hinnad ja tingimused oleksid sellised, mis ei vähendaks Eesti sadamate konkurentsivõimet.

Merepääste

Hoolimata laevaliiklusele kehtivatest rangetest nõuetest ning järelvalvesüsteemidest juhtub veekogudel õnnetusi, kus inimeste elud ohtu satuvad. Kvaliteetne ja kiire merepääste võimaldab  ohtu sattunud inimesed sageli päästa. Merepääste eest vastutab Siseministeerium, täpsemalt Politsei- ja Piirivalveameti Piirivalveosakond. Piirivalve tagab otsingu ja päästetööd merel ning Peipsi, Lämmi ja Pihkva järvedel. Otsingu- ja päästetööde põhilised arenguvajadused on kajastatud Siseministeeriumi valitsemisala arengukavas. Piirivalvel on otsingu- ja päästetegevuse läbiviimiseks olemas kogemustega ja hea väljaõppega isikkooseis ning päästetegevuseks on kasutada üks kopter ning Peipsi järvel üks hõljuk. Helikopteri valmidus õhkutõusmiseks Tallinna piirkonnas on tööpäevadel tööajal 15 minutit ning töövälisel ajal 1 tund. Helikopteriga on tööajal võimalik jõuda lennuilma korral 2 tunni jooksul abivajajani kogu Eesti merepääste vastutusalal. Suvisel ajal on rannikukordonites valmisolekus hajutatult kuni 10 kiirpaati ja 10 patrullkaatrit. Naaberriikidega on sõlmitud koostöölepingud ja ametkondadevahelised koostööprotokollid abi osutamiseks erandolukordades.

Lahendamist vajavad probleemid…

Vetelpääste…

Mereabiteenus

Mereabiteenus lähtub IMO resolutsioonist ning selle peamine eesmärk abivajava laevaga ühenduse võtmine, selle situatsiooni jälgimine ning aruannete saamine ja vahelüliks olemine laeva ning päästeoperatsiooni läbiviijate vahel. Mereabiteenust tagab sarnaselt merepäästega Piirivalveosakond.
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1.4.3.4 Mere ruumiline planeerimine
Merealade ruumilise planeerimise kontseptsioon ei ole kuigi vana. Aktiivselt on globaalsel tasandil teemaga hakatud tegelema alles XX sajandi viimastel kümnenditel. Isegi tänapäeval on eduka merealade ruumilise planeerimise näiteid maailmast leida vaid üksikuid ning enamasti  on need  ajendatud algselt keskkonna- ja looduskaitseliste probleemide lahendamiseks – samas kui edaspidi peab merealade ruumiline planeerimine muutuma enam majandustegevust suunavaks ja korrastavaks instrumendiks. Läänemere piirkonnas ei ole hetkel ühelgi riigil eraldi seadusandlust merealade ruumilise planeerimise vallas, pigem kasutatakse seadusandlusest, mis hõlmab kas ruumilist planeerimist või reguleerib merekasutust. Riikidevaheline koostöö ühtsete ruumilise planeerimise põhimõtete väljatöötamiseks on viimasel ajal käivitunud Läänemere strateegia raames ning EL tasandil. 
Merealade ruumilise planeerimise eripäraks on  pidev informatsiooni ja andmete defitsiit, millega tegelemiseks on vaja pidevalt ja operatiivselt koguda parimat kättesaadavat teaduslikku andmestikku ja teooriat.
Eesti on võimalik mereala planeerida tuginedes Planeerimisseadusele (mereala tuuleparke on võimalik kavandada ka läbi hoonestusõiguse seadmise). Seni Eesti puudub vastav praktiline kogemus, kuid optimaalsemaks viisiks võiks olla merealade planeerimise läbi maakonnaplaneeringu. Siseministeerium on läbi viinud ka analüüsi maailmas kasutatava merealade ruumilise planeerimise  metoodika rakendamise võimaluste kohta Eesti kontekstis ning põhimõtteliselt on protsessid ühildatavad ning metoodika kasutatav ka Eestis. Vaatamata sellel vajab Eesti merealade planeerimise metoodikat, mis vastab Eesti vajadustele ja arvestab Läänemere eripära.
Nõrkused
Mere kasutamine tänases Eestis on paljude tegevusvaldkondade osas reguleerimata. Nende tegevusvaldkondade osas, kus mere kasutamine on reguleeritud, toimub see iga üksiku tegevusvaldkonna kohta käiva eraldiseisva regulatsiooni kaudu. Sisuliselt toimub mere kasutusviiside regulatsioon juhuslikult ja ilma terviksüsteemi hoomamata. 

Mere kasutamise regulatsioonis on ruumilise planeerimise võimalusi väga nõrgalt kasutatud. Merealade planeerimise alane haldussuutlikkus on nõrk ja  koordineerimata.

Probleemiks on merealaste andmebaaside kaootiline iseloom, kusjuures tihti on raske tuvastada andmete tsentraalset haldajat. Andmebaasid on sageli koostatud lühiajalise projekti käigus, mistõttu nende kvaliteet on madal ning informatsioon vananenud. Paljud andmed pole andmebaasidesse jõudnudki, mistõttu puudub võimalus kiirelt andmepäringuid teostada, rääkimata internetipõhisest efektiivsest ametkondadevahelise andmetevahetuse toimimisest. Andmebaaside integreerimine on samuti raskendatud eri standardite kasutamise tõttu.
1.4.3.5 Merevägi
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1.4.3.7 Meremeeste sotsiaalne kindlustatus
Meremeeste sotsiaalse kindlustatuse problemaatika tuleneb eelnevalt kirjeldatud asjaolust, et väga suur osa Eesti meremeestest töötab välisriigi ettevõtetes, sh. laevadel, mis sõidavad mugavuslippude all. Selliste riikide lippude all sõites ei ole ettevõtjatel kohustus tasuda oma laevapere pealt sotsiaalmaksu ning pole ka kohustust informeerida EMTA-t meremehe poolt teenitud tulust. Seega jääb ühest küljest riigil saamata tööjõu maks ning teisest küljest puuduvad meremehel sotsiaalsed garantiid. Meremeestel on küll võimalik registreerida ennast FIE-ks, kuid tulenevalt nii huvi puudusest kui süsteemi keerukusest seda võimalust praktiliselt ei kasutata. Riigi huvides on, et kõik inimesed oleksid sotsiaalselt kindlustatud seda tulenevalt nii siseriiklikust sotsiaalpoliitikast, kui rahvusvaheliste konventsioonidega endale võetud kohustustest. Konflikt seisneb selles, et meremeestel pole huvi tasuda sotsiaalmaksu ning tulumaksu, kuna ei tunnetata, et sellest eest saadakse riigilt piisavalt vastu. Teadlikkust ravikindlustuse ning pensioni sõltuvusest makstavast sotsiaalmaksust on võimalik küll suurendada, kuid see pole piisav et motiveerida meremehi oma tulusid korrektselt deklareerima.
Ainus reaalne viis olukorra teatavaks lahendamiseks on alandada meremeeste puhul tulu- ja sotsiaalmaksu määrasid. Küsimus seisneb selles, millisele tasemele määrad tuleb langetada, et meremeestel tekiks huvi tulusid korrektselt deklareerida ning kas selline määr kompenseerib tegelikult riigi poolt meremeestele tehtavad kulutused.
1.4.3.8 Eesti seisukohad rahvusvahelises merenduspoliitikas (sh. suhted Venemaaga)
Eesti on mitmete rahvusvaheliste organisatsioonide liige ning osaleb erinevate foorumite töös. Põhitähelepanu on koondunud Läänemerega seotud teemadele – sealhulgas eriti meresõiduohutus, merekeskkond, meretranspordi konkurentsivõime jne.
Suurima osa avalik sektori töömahust moodustab osalemine Euroopa Liidu Komisjoni komiteedes/ekspert gruppides ning Euroopa Liidu Nõukogu töögruppides ja seal Eesti seisukohtade esindamine. ELi järjest suurenev roll ja otsustusõigus on tinginud selle, et suurem osa merendusalasest seadusandlusest on seotud EL direktiivide ja määrustega.
Samuti on EL (Komisjon) järjest aktiivsemalt kasvatamas enda rolli rahvusvahelistes organisatsioonides, merenduse puhul Rahvusvahelises Mereorganisatsioonis (IMO). IMO-s on EL-il praegu vaatlejastaatus, kuid pidevalt käib töö selle nimel, et komisjon saaks juurde rohkem kaasarääkimisõigust. IMO istungite eel ja ajal toimub nii Brüsselis kui ka IMO istungite toimumiskohas tihe EL liikmesriikide vaheline seisukohtade koordineerimine, eesmärgiga ühise jõuna suunata IMO tegevust. Ka on Euroopa Komisjon olnud väga aktiivne IMO konventsioonide ülevõtmises EL õigustikku direktiivide ja määruste näol, eesmärgiga kohustada liikmesriike võimalikult kiiresti võtma üle konventsioonides kokku lepitud meetmeid ning seeläbi olla eeskujuks teistele maailma riikidele meresõiduohutuse jm vallas.
Praktilisel tasandil on EL raames tehtav koostöö saanud alates 2009 aastast uue tähenduse seoses Euroopa Liidus vastu võetud Läänemerestrateegia elluviimise algusega. Läänemerestrateegias on umbes 15 merendusega seotud lipuprojekti (flagship projects), millest igaühel on määratud koordineeriv riik, kes vastutab projekti elluviimise eest. Projektid hõlmavad keskkonnakaitset, infrastruktuuri arengut, integreeritud mereseiresüsteemid paremat elluviimist ja administratiivset koostööd eelkõige bürokraatlike barjääride vähendamiseks meretranspordis.
Teine oluline organisatsioon on Rahvusvaheline Mereorganisatsioon (IMO), mille liige on Eesti alates 31. jaanuarist 1992 ning mille tööst võtavad vastavalt kokkuleppele osa nii Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium, Veeteede Amet kui ka Keskkonnaministeerium.
HELCOM ehk Läänemere piirkonna merekeskkonna kaitse konventsioon sõlmiti Helsingis 9. aprillil 1992. aastal. Konventsioonile kirjutas sellel kuupäeval Helsingis alla ka Eesti Vabariik. Konventsioon jõustus 17. jaanuaril 2000. aastal. Konventsioonil on kokku üheksa osalisriiki – Eesti, Taani, Läti, Leedu, Rootsi, Soome, Saksamaa, Poola ja Venemaa. Konventsioonile on alla kirjutanud ka Euroopa Ühendus. HELCOMi eesmärgiks on tagada terve elukeskkonnaga Läänemeri koos mitmekesiste tasakaalus toimivate bioloogiliste komponentidega, mille tulemusena saavutatakse hea keskkonnaseisund ning mis toetab erinevaid jätkusuutlikke majanduslikke ja sotsiaalseid tegevusi. Helsingi Komisjoni peamiseks eesmärgiks on kaitsta Läänemere piirkonna merekeskkonda kõikidest reostusallikatest pärineva reostuse eest ning taastada ja kaitsta tema ökoloogilist tasakaalu. Helsingi Komisjon on Läänemere piirkonna merekeskkonna kaitse alase poliitika kujundaja, töötades välja ühiseid keskkonnakaitse eesmärke ja tegevusi. Helsingi Komisjon nii järelevalveorgan kui ka koordineeriv keskus, võttes arvesse Läänemere piirkonnale omaseid keskkonna, sotsiaalseid ja majanduslikke tingimusi. 15. novembril 2007 toimus Krakovis Läänemere piirkonna merekeskkonna kaitse konventsiooni osaliste kõrgetasemeline nõupidamine (HELCOM Ministerial Meeting), kus konventsiooni osapooled Taani, Eesti, Euroopa Ühendus, Soome, Saksa, Läti, Leedu, Poola, Vene ja Rootsi kiitsid heaks Läänemere Tegevuskava. Tegevuskava eesmärkideks on : eutrofeerumise vähendamine, biloogilise mitmekesisuse säilitamine, reostuste ärahoidmine, ohtlike ainete kontsentratsioonide looduslähedase taseme saavutamine.
Euroopa Parlamendi ja Nõukogu direktiiviga 2008/56/EÜ,  17. juuni 2008, millega kehtestatakse ühenduse merekeskkonnapoliitika-alane tegevusraamistik (merestrateegia raamdirektiiv)(edaspidi MSRD) sätestatakse õiguslik raamistik liikmesriikide poolt vajalike meetmete võtmiseks selleks, et koostatud meetmekavadega rakendamisega hiljemalt aastaks 2020 saavutada või säilitada juba olemasolev hea merekeskkonna seisund. MSRD on strateegia merekeskkonna kaitsmiseks ja säilitamiseks, üldeesmärgiga edendada merede säästvat kasutamist ja säilitada mere ökosüsteeme. Selline lähenemisviis hõlmab kaitsealasid ning igasugust merekeskkonda mõjutavat inimtegevust
Nõrkused ja tugevused
Peamine nõrkus rahvusvaheliste suhete ja koostöö kontekstis on Eesti suhteliselt väike analüüsi ja planeerimisvõimekus rahvusvaheliste organisatsioonide töös osalemisel ja oma seisukohtade kaitsmisel. Peamiselt on see tingitud väiksemast inimressursist võrreldes keskmiste ja suuremate Euroopa riikidega. Eesti ametnikkond peab igapäevaselt tegema valikuid, milliste töögruppide või rühmade töös aktiivselt osaleda ja millised vahele jätta. Siiski peab tõdema, et kõik olulisemad valdkondlikud koostööorganid on Eesti poolt kaetud ning osalemine nendes on regulaarne ja järjepidev.
Tugevusena võib samuti välja tuua meie ametkondade väiksuse. Seda eriti olukordades, kus on vaja teha kiireid otsuseid ja reageerida olukordadele paindlikumalt. Eesti kuulumine Euroopa Liitu ja Euroopa Liidu Komisjoni ning Euroopa Meresõiduohutuse Ameti (EMSA) järjest suurenev analüüsi ja seadusandlik tegevus aitab Eesti ametnikel omandada paremaid ja ülevaatlikumaid uuringuid ning osaleda koolitustel. See omakorda tähendab vajadust panustada enam Euroopa Liidu suunal, seda võib-olla teiste koostöövormide arvelt. 

1.4.3.9 Riigi, kohaliku omavalitsuse ja erasektori vaheline koostöö
Sadamate peatüki all oli toodud koostöö probleem sadamate ja kohalike omavalitsuste vahel juhul kui kohalikul omavalitusel pole huvi sadama arengu vastu. See on üks teravamaid antud teema probleeme, kuid koostööd erasektori ja erinevate avaliku sektori institutsioonide vahel on vaja tõhustada ka teistes aspektides. Koostöö peab toimima planeerimisprotsessi kõige kõrgemalt tasemelt alates, et merenduse arenguks vajalikud eesmärgid oleksid kokku lepitud, üheselt mõistetavad ning neid viidaks reaalselt ka ellu. Vajalik on merendusettevõtjate ja riigi koostöö edendamine praktilisemate meetoditega, kui senised pigem formaalsed ettevõtmised.
Ettevõtjate ja kohalike omavalitsuste vaheline suhtlemine ei lähtu sageli majanduslikust koosööst vaid formaalsete protseduuride järgimisest. Muudatused vedude struktuuris, investorite kaasamine ja tegevuse laiendamine on seotud maavalduste planeerimisega, ehitus ja kasutuslubade saamisega. Tagaside ettevõtjatelt näitab kohalike omavalitsuste poolse huvi puudust koostööks. Nt.  isegi keskkonna alaste probleemideta projekte ja taotlusi käsitletakse  nii pikalt, et need aeguvad. Riigiasutused ei sekku ettevõtjate ja kohalike omavalitsuste vahelistesse probleemidesse, kuigi viivitused ja põhjendamatud keeldumised tekitavad kahju ka riigile.  Seega puudub konstruktiivne koostöö mitte ainult ettevõtjate ja kohalike võimude vahel vaid ka koostöö riigi-kohalike omavalitsuste-ettevõtjate vahel.
Initsiatiiv koostöö parandamiseks peab tulema riigisektori poolt, kes peab selgelt väljendama riiklikke huvisid läbi planeerimisprotsessi – seda nii läbi strateegilise kui ruumilise planeerimise.
1.4.3.10 Merenduse andmestik
Uuringud
Registrid ja andmebaasid
Laevade registreerimine
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[bookmark: _Toc248630768]1.4.4 Merenduse keskkonnamõjud
Läänemere suurim probleem on eutrofeerumine. 20. saj algusest peale on Läänemeri muutunud selge veega vähetoitelisest merest eutroofseks merekeskkonnaks. Ohtlike ainete osas näitab seire, et mõnede ohtlike ainete koormust on viimase 20-30 a jooksul märkimisväärselt vähendatud. Sellest hoolimata püsivad probleemid endiselt ning mõnede uute ainete kontsentratsioon merekeskkonnas on suurenenud (nt perfluoritud ained). Pärast ohtlike ainete heitmist Läänemerre võivad ohtlikud ained jääda merekeskkonda väga pikaks ajaks ning koguneda meretoiduahelasse sellisel määral, et on mereorganismidele mürgised. Mõned kalaliigid, mida püütakse teatud Läänemere osadest, ei sobi inimtoiduks, sest sisaldavad kehtestatud kontsentratsioonitasemest rohkem ohtlikke aineid. Bioloogilise mitmekesisuse poolest on Läänemeri rikkalik, kuna meie riimveelistes tingimustes on kohanenud nii mere- kui ka mageveeliigid. Liigirikkuse säilitamise osas on tähtis säilitada nende elupaiku. Läänemere tegevuskava alusel on vajalik olemasolevad Natura 2000 ja Emeraldi võrgustike alad nimetada Läänemere kaitsealadeks. Läänemere kaitsealade kriteeriumiks on, et sellel alal peab olema kehtiv funktsionaalne kaitsekorralduskava, mida kõikidel meie merekaitsealadel ei ole. Seetõttu ei ole ka olemasolevad Natura merealad automaatselt ümber nimetatavad Läänemere kaitsealadeks, vaid vajalik on neile ka kaitsekorralduskavade koostamine. Hetkel on Eestis kokku 24 merekaitseala, neist osadel on korralduskavad koostamisel. Laevaliikluse poolest on Läänemeri üks tihedama liiklusega piirkondi maailmas. Laevade, eelkõige naftatankrite arv ja suurus on viimastel aastatel kasvanud. Laevatamise ja muu merenduse peamiste negatiivsete keskkonnamõjude hulka kuuluvad õhureostus, nafta, ohtlike ainete ja muude jäätmete ebaseaduslik ja juhuslik heide ning võõrorganismide sissetoomine laevade ballastveega ja laevakerede küljes. Eesti vete seisund 
Lahendamist vajavad probleemid.
1. Teave Eesti merealadel toimuva majandustegevuse ulatuse ja mõju ning muude merekeskkonda mõjutavate tegevuste mõju kohta on puudulik ega lähtu merekeskkonnast kui ökosüsteemist, 
2. Puudub kõrgemal poliitilisel tasandil heakskiidetud merekeskkonna kaitse lühi- ja pikaajaline visioon; 
3. Merekeskkonnaga seotud tegevusi korraldavad paljud erinevad riigiasutused, nende otsused pole sidusad; tegevusi reguleeritakse ja korraldatakse valdkonnapõhiselt, mitte integreeritult,  see ei võimalda ära hoida merekeskkonna kasutamise võimalikke konflikte;
4. Keskkonnaministeeriumil puudub seaduslik alus või poliitiline mandaat merekeskkonna kaitse eesmärgil juhiste andmiseks teistele riigiasutustele
1.4.5 Infrastruktuuri olukord
Veeteed
Eesti merealade laevateede kogupikkus on 1663 km, kusjuures rahvusvahelise tähtsusega laevateed (HELKOM-i laevateed) moodustavad sellest üle poole (950 km). Sisevete laevateede pikkus ulatub 335 km. Tänapäeva veeliikluse vajaduste rahuldamine ja ohutuse tõhustamine eeldab uute laevateede rajamist ja olemasolevate rekonstrueerimist. 
2011.a. esimesel poolel on valmimas Lääne-Eesti saarestiku laevateede kaasajastamise raames (EL Ühtekuuluvusfondi projekt nr. 2002/EE/16/P/PA/009) piirkonna olemas-olevate laevateede rekonstrueerimise ja uute rajamise projektid, mis tagaksid optimaalse ja ohutu veeliikluse Väinamere ja Liivi lahe merealadel. Eesti siseveekogude laevateede  kaasajastamise raames (EL Struktuurifondi projekt nr 4.0101-0122) on rekonstrueerimisel Emajõe laevatee ja Eesti Väravate laevatee Lämmijärve piirkonnas ning koostatud  Emajõe ja Narva jõe laevateede  projektid.
Üha intensiivistuva veeliikluse tingimustes on hädavajalik uute laevateede kavandamine ja olemasolevate rekonstrueerimine. Eeltoodut arvestades tuleb ajakohastada Lääne-Eesti saarestiku ja Põhja-Eesti rannikumere ning siseveekogude laevateed viies viimased ühtsesse süsteemi, mis võimaldab turvalist veeliiklust kogu sisevete ulatuses ja tagab liiklejatele vaba pääsu Soome lahele.
Siseveeteed
Eesti sisevete veeteede kogupikkus on 520 kilomeetrit. Eesti laevatatavad siseveekogud on üldreeglina madalaveelised ja seetõttu sobivad liiklemiseks eelkõige väikelaevadele. Veeliiklus katkeb talveks siseveekogude jäätumise tõttu. Erinevalt merest alluvad siseveekogude veetasemed nii sesoonsele kõikumisele (kevadel veetasemed kõrgemad, sügisel madalamad) kui kõikumisele aastate lõikes (sademeterikkad ja sademetevaesed aastad). Veetaseme kõikumine mõjutab veetee sügavust ja sellega veeliiklust. Eeltoodut tuleb arvestada laevaliikluse kavandamisel, regulaarseks laevaliikluseks sobivate aluste soetamisel ning sadamate rajamisel.
Sadamate sildumiskohtade arv on reeglina väike, sissesõiduteed ja akvatooriumid kitsad ning madalaveelised.
Orienteerumiseks ning laevateede ja ohualade märgistamiseks on Peipsil kasutusel tuletornid Mehikoormas, Ninal ja Rannapungerjal, sihimärgid Praagal ning rohkem kui 200 ujuvmärki. Siiani on märgistamata Narva jõgi ja Narva veehoidla. Narva-Jõesuu laevatee on tähistatud kahe sihiga, kusjuures merepoolse sihi märgid paiknevad Venemaa territooriumil.
Kohalikke tingimusi tundvatel veeliiklejatel on sisevetel liiklemine suhteliselt lihtne, kuigi mitte ohutu. Väheste kogemustega veeliiklejad on palju halvemas olukorras ja vajavad tuge nii märgistuse kui kaartide või muude laevasõitu hõlbustavate abivahendite näol. Suur osa siseveeteest on veel praeguseni mõõdistamata ja Peipsi järve kaardid on valdavalt koostatud varasemate andmete põhjal.
Kohati on veeliiklusele oluliseks takistuseks kalapüügivahendid, mille paigaldamist küll reguleerivad kalapüügi eeskiri ja vastavad seadused, kuid kontroll eeskirja ja seaduste täitmise ning eriti püügivahendite paigalduskoha üle on korraldamata.

Narva veehoidla ja Narva jõe ülemjooksu sügavuse kohta toimus 2007 aastal mõõdistamine. 2007a lõpuks mõõdistas VA täielikult Emajõe, Narva jõe ja Narva veehoidla Eestile kuuluvast osast ~60%. 

Sisevete arengu kõige strateegilisem küsimus on nende avamine Soome lahele. Narva linna piires paiknevad Narva joa astang ja hüdroelektrijaama rajatised ei võimalda hetkel veeliiklust Soome lahelt Peipsile ühegi veeliiklusvahendiga. Ühendust Soome lahega võimaldaks oluliselt suurendada turistide arvu sisevetel ning hoogustada selle läbi kohalikku majandust.
Sadamad
Sadamate infrastruktuur vastab käesoleva hetke kaubamahtudele ning omab ka puhvrit kaubamahtude suurendamiseks. Kuna eelkõige on pikas perspektiivis näha konteinerkaupade mahu suurenemist, siis peavad põhilised investeeringud olema suunatud konteinerite teenindamiseks vajalikku infrastruktuuri. 
Füüsilisele infrastruktuurile lisaks on sadamate konkurentsivõime arenguks vajalik paranda elektroonilist infrastruktuuri. 
Tuleb tähele panna, et sadamate konkurentsivõime sõltub paljuski sadamatele juurdepääsust ning piirini viivast transpordikoridorist tervikuna. St. et maismaatransporti planeerides tuleb arvestada sadamate poolt loodava kaubamahuga ning investeeringuotsused peavad tagama sujuva kaubavoo sadamast kuni piirini. Selle aspekti arvestamine on eriti oluline järgmise transpordi arengukava koostamisel.
Kalasadamad ja kalanduse infrastruktuur
Kalanduse infrastruktuuri olukord on täpsemalt käsitletud Põllumajandusministeeriumi 2010. a. uuringus „Eesti rannakalanduse arengusuunad“. Kõik Eesti kalanduspiirkonnad tunnevad vajadust infrastruktuuri ja materiaalse baasi (sadamad sinna juurde kuuluvaga, püügivahendid, paadid, töötlemisvahendid) olukorra parandamiseks tehtavate investeeringute järgi.
Kuigi üldjuhul on sadamad ja lossimiskohad olemas (v.a Võrtsjärve kalanduspiirkond, kus 2008. a seisuga nõuetele vastavad sadamad ja lossimiskohad puudusid), toovad kõik kalanduspiirkonnad probleemina välja nende halva tehnilise seisukorra. Sadamate ja lossimiskohtade halb olukord on üheks suurimaks probleemiks kõikides kalanduspiirkondades. Suur osa sadamaid ei vasta sadamaseaduse nõuetele ja mereohutuse tingimustele.

Ligipääsud merele (sadamad, lautrid, slipid ja nende juurde viivad teed) on amortiseerunud ning sadamarajatised ja nende juurde kuuluvad infrastruktuurid (vesi, elekter, kütus, reovesi, valve, kala esmatöötlemise võimalused) on sadamatel tihti puudu või olemas vaid osaliselt. Mitmel pool on puudu või amortiseerunud kala töötlemise vahendid (külmhooned, külmkambrid, muud jahutusseadmed, jahutusega varustatud autod/konteinerid, suitsuahjud, jäägeneraatorid, kalaköögid). Sadamates puuduvad võimalused kalapaatide ja püügivahendite remondiks, hoolduseks ja hoidmiseks. Kalurite paadid on vanad ja halvas seisukorras. Vajaminevate arendustegevuste tegemata jäämise peamiseks põhjuseks on rahanappus. Samas on mõnedes piirkondades probleemiks ka keerulised omandisuhted, konfliktid kalurite, ettevõtjate ja kohalike elanike vahel, mis takistavad ühiste jõududega infrastruktuuri arendamist. See on probleemiks näiteks Saaremaa kalanduspiirkonnas. Võrtsjärve piirkonna strateegia kohaselt valitseb seal kaasomanike huvide konflikt, mistõttu on keeruline saavutada kokkuleppeid tegutsemiseks. Pärnumaa kalandusstrateegia toob välja, et paljudes sadamates on sadamaala jaotunud mitme omaniku vahel, mis raskendab investeeringute tegemist sadama infrastruktuuri.

Kalasadamate infrastruktuuri arendamiseks on hetkel ette nähtud vahendid „Euroopa Kalandusfondi 2007-2013 rakenduskava“ meetmest 4.1 „Kalanduspiirkondade säästev areng“. Tuleb aga arvestada, et infrastruktuuri arenguks on vajalik näha ette meetmed pikemajaliselt kui seda on kehtiv kalandusfondi rakenduskava.

Väikesadamad
Käesoleval hetkel pole piisav ei väikesadamate arv ega olemasolevate infrastruktuur, et oluliselt suurendada Eesti ranniku atraktiivsust välismaiste purjeturistide seas. Eesti kui purjeturismi sihtmaa atraktiivsus sõltub terviklikust jahisadamate võrgustikust. See tähendab, et igal konkreetsel sadamal on üksi väga keeruline oma  potentsiaali maksimaalselt rakendada ning seetõttu on raskendatud investeeringute tegemine sadama infrastruktuuri. Purjeturistid vajavad terviklikku sadamate võrgustikku, kus turistile vajalikke teenuseid pakkuvad sadamad asetseksid üksteisest kuni 6 tunni kaugusel. Sellise võrgustiku saab luua riiklikult koordineerides läbi rannikumere majandamise kava, kus nähakse ette nii väike- kui kalasadamate asukohad ning nende poolt pakutavad teenused. 
Väikesadamate infrastruktuurist sõltub ka väikelaevaehituse areng, st. et eelpool nimetatud võrgustik peab arvestama ka laevaehitus piirkondadega, mis vajavad ehituseks, remondiks ja hoolduseks väikesadamatelt spetsiifilist infrastruktuuri (laevade veeskamine ja veest välja võtmine, ellingud).
Hetkel on probleemiks ka asjaolu, et väikesadamate keskkonnamõjude hindamise arvelt üritatakse sageli kokku hoida ja seetõttu ei arvestada sadamate ehitusel ja rekonstrueerimisel piisavalt keskkonnateguritega. 

1.4.6 Mereharidus 
Merendussektori konkurentsivõime aluseks on inimeste kõrge kvalifikatsioon. Tulenevalt tegevuste iseärasustest ja spetsiifilistest ohtudest merel, mida maismaal ei esine,  peab merendusega tegelevatel inimestel olema lisaks üldisele haridusele ka merealane haridus ja töökogemus. Kõrgelt haritud spetsialistid annavad olulise konkurentsieelise nii laevanduses kui kalda peal olevates sektorites. 
EL-is eksisteerib hetkel tugev puudus laevaohvitseridest ning EL-i kodanikest meremeestest. Selle põhjuseks on ühest küljest rahvusvahelise kaubaveo suurenemine ning teisest küljest meremehe ameti vastu huvi vähenemine EL-i liikmesriikides. Eestis on hea kvalifikatsiooniga meremeeste ülejääk, kuna omamaine laevandus on alates 90. aastate algusest pidevalt vähenenud. Sellest tulenevalt on tekkinud situatsioon, kus me sisuliselt ekspordime oma tööjõudu teistesse EL-i liikmesriikidesse. Siinjuures tuleb arvestada, et tegu on kõrgelt makstud töökohtadega ning meremehed ja nende pered säilitavad oma elukoha Eestis ehk teisisõnu on tegu majandusele tervikuna positiivse arenguga. Samas on välismaal töötamine niivõrd tulus ning massiline, et hoolimata suhtelisest tööjõu ülejäägist on Eesti ettevõtjatel juba raskusi Eesti meremeeste palkamisega. Seda eriti teatud spetsiifilistel erialadel.
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. 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. Eesti merehariduse arendamiseks on vaja teadvustada, millise mereharidusega inimesi ja kui palju Eesti vajab, ning otsustada, kuidas ja kus on neid otstarbekas ette valmistada. Samuti on vaja teada, kui palju merendusspetsialiste on otstarbekas Eestis ette valmistada rahvusvahelise tööturu jaoks, ning otsustada, millist mereharidust võiks siin anda välismaalastele.
Oluline on arendada astmelist täiendusõpet EMA praegusest tasemest kõrgemale (nt. kapteniõpe), rakenduslikku uurimis- ja arendustööd ning kraadiõpet. EMA kaudu tuleb korraldada, koordineerida ja toetada välismaal õppimist sellistel merehariduse aladel ja tasemetel, mille õpet Eestis pole väikese nõudluse tõttu mõtet arendada.
Merendusvaldkonna objektiivne haridusnõudlus
Tervikuna võib hinnata sektori tööjõuga varustamist heaks, kuid sarnaselt muu majandusega ilmneb ka merenduses struktuurne tööjõupuudus teatud kitsastel erialadel. Eestis on  puudus laevaehituse ekspertidest (insenerid, projekteerijad) seda nii suurettevõtetes kui väikelaevaehituses. Meremeeste osas on ettevõtete jaoks probleemiks lõpetajate siirdumine välismaale, kuigi teoreetiliselt peaks koolitustellimus katma Eesti laevandusettevõtete tööjõuvajaduse.
Eeldades merenduse sektori kasvu keskpikas perspektiivis on vaja hinnata kas ja kui palju suureneb nõudlus erineva haridustasemega töötajate vastu. Nt. konteinervedude oluline suurenemine tähendaks uusi töökohti nii sadamamajanduses kui logisitikaahelas tervikuna. Samuti tähendaks väikesadamate võrgu laiendamine täiendavat vajadust sadama operaatorite vastu. See eeldab laiapõhjalisema hinnangu andmist sektori tööjõuvajadusele, kui käesoleva arengukava raames on võimalik arvestades muuhulgas võõrtööjõu võimaliku kaasamisega ning õppurite saatmist välisriikide ülikoolidesse. 
Subjektiivne haridusnõudlus
2009. aastal suurened hüppeliselt noorte huvi Mereakadeemiasse õppima minemise vastu, mida võib seletada majanduslangusest tuleneva töökohtade vähenemisega. 2008. aastal oli keskmine avalduste arv ühele kohale 4,64, mis näitab suurt huvi merenduse valdkonna vastu. Samas oli lõpetajate arv siiski ainult 75% koolitustellimusest. Populaarsemad erialad olid hürdometeroloogia ja sadamamajandus. Sadamamajandus oli ka ainus eriala, kus lõpetas rohkem õpilasi, kui oli riiklik koolitustellimus. See tähendab, et tervikuna on noortel huvi merenduses töötamise vastu ning on võimalik tööjõuga tagada ka kasvavate sektorite nõudluse. Arvestada tuleb aga sellega, et lähiaastatel on oodata õppijate arvu üldist vähenemist ning konkurents õppeasutuste vahel õppijate saamiseks suureneb. Seetõttu on kriitilise tähtsusega merehariduse atraktiivsuse tõstmine läbi kvaliteetse infrastruktuuri ja õppejõudude kõrge taseme.
Merehariduse andmise struktuur
Kuna merendus on interdistsiplinaarne valdkond, siis on ka merenduse hariduse andmine hajutatud erinevate õppeasutuste vahel. Ainult merendusega seotud haridust annab rakenduskõrghariduse tasemel Mereakadeemia ja kutseõppe tasemel Merekool. TTÜ-s, TTTK-s ning Maaülikoolis õpetatakse teatud merendusega seotud valdkondi. Pikas perspektiivis peaks Mereakadeemia jääma merehariduse andmisel keskseks õppeasutuseks. Täpsustamist vajab aga seal õpetatavate erialade valik.  Kas mereakadeemia peaks jääma ainult laevandusele ja hüdrograafiale spetsialiseerinud kooliks või tuleks seal jätkuvalt õpetada ka hürdometeoroloogiat ja loodushoidu, sadamamajandust ja meretranspordi juhtimist ning kalandust.
Uuringud ja teadustöö
Hinnang mereuuringute ja teadustöö vajaduse kohta valdkondade kaupa – puudub nt meremajanduse teaduslik ekspertiis.
Noorte mereline haridus ja kutsealane õpe üldhariduskoolide baasil
Kvalifitseeritud tööjõu olemasolu merendussektoris saab alguse laste huvist mere ja merega seotud elukutsete vastu. See omakorda sõltub noortele pakutava merelise huvihariduse olemasolust, mis hetkel on mittepiisav.
Peale Eesti Noorte Mereklubi hääbumist 1999.a.-l , mis omas merelises keskkonnas praktikabaasi Muhu saarel ja õppelaevu ( viimane neist „Juku“ on täna kasutuses Tallinna linnale teenuse osutamisel laevaühenduses Aegna saarega ), ei toimu sisuliselt merelist huvialategevust muul moel kui osalejatele suhteliselt kallihinnalised suvised merelaagrid ( MTÜ Noorte Mereklubi Laokülas ja teist suve Prangli saare merelaager ) ja episoodilised koolilaste väljasõidukursused merele Eru lahe piirkonnas, mis korraldatud MTÜ Eru Lahe Rannarahva Seltsi poolselt ENTK, KIK-i ja Tallinna LV rahastamisel. Ainuke kohaliku omavalitsuse poolt rahastatud noorte mereklubi on toiminud viimastel aastatel Narvas. 
Lisanduvad spordiga tegelevad huvialaringid, mis on keskendunud peamiselt purjetamisele ( Kalevi Jahtklubis Tallinnas jt.), kuid ei oma otsest seost ühes või teises merega seotud ainevaldkonnas õppega. 
Üldhariduskoolides toiminud nn. merendusklasside osas, mis teostasid nn. kutsealast eelõpet ja kutseõpet üldhariduskoolis, on olukord viimasel viiel aastal oluliselt halvenenud. Lõpetanud on mereklassid Tallinnas, Pärnus ja Kundas. Peamiseks põhjuseks ressursside nappus ja probleemid rahastamisega, tugeva metoodilise keskuse puudumine Mereakadeemia Merekooli näol. Narvas pole  suudetud mereklassi avada, kuigi seal on tugev ja initsiatiivikas Noorte Mereklubi. 
Eeltoodust lähtub tõsine oht mereharidussüsteemi õppeasutustele ja edaspidiselt kogu eesti merendusettevõtlusele. Tuleb tagada vajalik dialoog riigi ja kohalike koolide vahel ning vajadusel riigi poolne rahastus.
Kutseväline haridus 
Väikelaevajuhi kvalifikatsioon.

1.4.7 Rannaäärse elukeskkonna, elustiili ja merekultuuri säilitamine
Eestil on pikk rannajoon hea rannamaastikuga ja merelepääsudega. Rannaäärset elukeskkonda iseloomustavad kaunis looduskeskkond, traditsioonilised huvitava ajaloo ja kultuuripärandiga rannakülad ning kogemustega kalurid, kes on rannapüügi traditsioonide kandjaiks. Erinevad mitmetüübilised kultuurid ja kogukonnad (vanausulised, setud, venelased, eestlased) muudavad erinevad rannaäärsed piirkonnad omanäolisteks. Olemas on rannaäärsed turismikohad ja ettevõtted ning  hästi arenenud turismiteenuste võrgustik.
Randlusel on kanda kaks suuremat funktsiooni – ühest küljest kohaliku elukeskkonna, elustiili ja kultuuripärandi säilitamine, sh. luues kohapeal töökohti ning teiseks merenduse vastu huvi tundvate inimeste kasvatamine, kes asuksid tööle merendussektorisse.
Kohaliku elustiili ja majandustegevuse aluseks on eelkõige olnud kalandus. Kalandus on olnud oluliseks elualaks nii rannikualadel, sisevetel kui ka neid teenindavates piirkondades. Viimase 10 aasta jooksul on kalandussektori tulusus muutunud kalahindade ja püügitegevuse kulude muutuste tõttu. Kalandusvaldkonnas sõltub sotsiaalmajanduslik heaolu otseselt kalavarudest ning hetkel olemasolevast kalavarust ei piisa, et tagada küllaldane teenistus kõigile rannakalanduses hõivatud inimestele. Seetõttu on eesmärgiks tagada mitmekesise sotsiaalmajandusliku struktuuri säilimine ja elukvaliteedi tõus kalandusega seotud piirkondades, samuti ka kalanduspiirkondade elukeskkonna kaitse ja rannakülade loodus- ning arhitektuuripärandi taastamine ja säilitamine. 
Euroopa Kalandusfondi meetme 4.1. „Kalanduspiirkondade säästev areng“ raames on loodud 8 kalanduse tegevusgruppi ning kõik tegevusgrupid on koostanud strateegiad oma piirkonna arenguks. Ühe tegevussuunana näevad kõik tegevusgrupid oma strateegiates kalandusega seotud turismi arendamist ja rannaküla taaselustamist ning loodus- ja arhitektuuripärandi kaitset ja edendamist. 
Rannaäärset elukeskkonda toetavad aktiivsed külaseltsid, LEADER tegevusgrupid ning kohalikud omavalitsused.
Samas on turismiteenustel ja pakutavatel turismipakettidel veel vähe seotust kalapüügi ja kalatöötlemisega, mis võib olla tingitud ettevõtjate omavahelisest vähesest koostööst. Kalurite tagasihoidlikku valmisolekut uusi asju ette võtta võib mõjutada vähene teadlikkus ettevõtlusalastest toetustest, nõrk ettevõtlusoskuste tase ning väike omafinantseerimisvõimekus. Mereturismi potentsiaali kasutatakse veel vähe, mida mõjutab infrastruktuuri ebapiisav ja kohati halb seisukord  (sadamad/lautrid ja sadamarajatised, turismiasutuste materiaalne baas).
Turismi arendamine on tihedalt seotud rannakülade elukeskkondade säilitamise ja taaselustamisega, mis on oluline nii kohalike elanike kui ka turismi seisukohalt. 

[bookmark: _Toc248630769]1.5 Merendussektori kui terviku tugevused,  nõrkused, võimalused ja ohud
Nagu eelpool mainitud, on meremajanduse kui terviku klastrikäsitlus mõnevõrra problemaatiline, kuna sektori osiste omavaheliste seoste tugevus ei ole teada. Sellegipoolest on võimalik kaardistada merendussektori tugevused, nõrkused, võimalused ning ohud, mis potentsiaalselt avaldavad mõju vastastikuste seoste arengule ja tugeva merendusklastri väljakujunemisele. Kuigi neid tegureid on võimalik loetleda oluliselt rohkem, on alljärgnevalt nimetatud vaid kõige olulisemad neist, mis on ühised enam kui ühele tegevusalale. 
Tugevused
· Soodne geograafiline asukoht 
· Soodsad looduslikud tingimused 
· Seotus Euraasia raudtee ja kaubavõrguga
· Ajalooliselt tugev baas – nt tööjõud (meremehed), traditsioonid
Nõrkused
· Transiitkaupade ühekülgsus ja kaubavoogude tasakaalustamatus
· Pudelikaelad transpordi infrastruktuuris (piiriületused Venemaaga)
· Väiksemate sadamate infrastruktuuri seisukord
· Erinevate valitsuste erinevad seisukohad transiidi arengusse
Võimalused 
· Pakutavate teenuste valiku laiendamine 
· Välisriikide huvi investeerimisvõimaluste vastu Eesti sadamates
· Ettevõtete koostöö omavahel ning riigi- ja haridusasutustega 
Ohud
· Konkurents teiste Läänemere äärsete riikide sadamatega
· Tööjõu kulueelise kahanemine
· Sõltuvus välisriikide poliitilistest otsustest 
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