Eesti Vabariigi Riigikogule

Merendusnõukoja pöördumine

Merendusettevõtjad ja ametiühingud on korduvalt esitanud pöördumisi Riigikogu ja Vabariigi Valitsuse poole, milles selgitatakse, et merenduse kui Eestile olulise majandusharu riigipoolses korraldamises on suured puudused. Ainult Eestis, võrreldes teiste Euroopa Liidu mereriikidega, ei käsitleta merendust eraldi tähelepanunõudva majandusharuna. 
Tänu pikaajalisel merenduse ignoreerimisel kujunenud arusaamadele ei kavandata ka riiklikke meetmeid meremajanduse normaalse arengu tagamiseks. Puudub mõistmine, et merenduses konkureerivad juba ammu mitte enam pelgalt ettevõtted, vaid sisuliselt riigid. Meie meremajandus ei ole jätkusuutlik, kui me ei suuda kõrvaldada kitsaskohti merenduse riigipoolses korralduses, maksupoliitikas  ja ettevõtlusega seonduvates suunistes. Merendusringkonnad on teinud ettepanekuid algatada Riigikogu majanduskomisjonis merendusalane arutelu merendus​ekspertide kaasamisel, kuid vaatamata lubadustele on merenduse olevikku ja tulevikku käsitlevad arutelud jäänud toimumata.
Mitmete teiste valdkondadega võrreldes eristab merendust rahvusvahelisus, nii avatud konkurentsi, keskkonnakaitse kui ka õigusliku regulatsiooni poolest. Eesti ei saa jätkata, eirates tõsiasja, et kõik meie naaberriigid (Läti, Soome, Rootsi ja ka Leedu) on rakendanud kaubalaevastiku säilitamiseks ja oma riigi registritesse tagasitoomiseks fiskaalpoliitilisi meetmeid, luues sellega märkimisväärsel hulgal töökohti ning elavdades kogu meremajandusklastrit. 
Ainult Eesti pole seda teinud ja seetõttu on meie lippu kandev kaubalaevastik kahanenud kahe (üle 500 tonnise) aluseni ning oleme kaotanud märkimisväärselt nii merendusettevõtluse käibes kui tööhõives.
Suurim laevandusettevõte Tallink on viimastel aastatel olnud sunnitud viima ära kolm reisilaeva Läti lipu alla ja see tendents süveneb. Eesti meremehed on olnud sunnitud asuma tööle teistesse riikidesse ning on suures enamuses ka nende riikide maksuresidentideks.
Kes on kaotaja? Eesti Vabariik ja rahvas. Oleme kaotanud nii töökohad, maksuresidendid kui ka olulisel määral laevandusettevõtlusele tuginevat  riiklikku maksubaasi.
Sellest tulenevalt teeme ettepaneku käsitleda Eesti merendusega seonduvat riiklikult olulise küsimusena Riigikogus, analüüsida  meie merenduse hetkeseisu, merenduse kui terviku jätkusuutlikkusega seonduvaid aspekte ja perspektiive. Eesmärgiks on olemasolevate võimaluste kohene ärakasutamine läbi seadusandlike meetmete rakendamise. Taotleme, et loodaks tingimused Eesti lippu kandva kaubalaevastiku taastumiseks ja seeläbi töökohtad meie meremeestele ning tulude toomine Eesti riiki. 
Palume tutvuda meie ettepanekutega pöördumisele lisatud seletuskirjas. Vajadusel oleme valmis pakkuma omapoolset ekspertabi.
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Euroopa Liidu mereriikides on meremajandus pidevalt päevakorral ja  üsna lihtsatel põhjustel – rannikualad annavad üle 40% Euroopa SKT-st, peaaegu 90% Euroopa Liidu väliskaubandusest ja üle 40% sise​kaubandusest toimub meritsi. Meretransport on kõige odavam ja keskkonnasäästlikum transpordiliik. Euroopa Liidul ei ole meretranspordi kõrval tõhusaid alternatiive ja seetõttu on kõigis transpordistrateegiates kavandatud selle eelisarendamine.
Eesti Vabariigi esindajate poolne tähelepanu merenduse riiklikule korraldusele peaks lähtuma vähemalt samadest aluspõhimõtetest ja eesmärkidest, mida järgib Euroopa Liit (edaspidi tekstis EL).
Euroopa merendusstrateegia ehk EL  Roheline raamat (SEC (2006)689, lk 6 ja 10) ütleb: „Ookeanide ja merede käsitlus peaks põhinema põhjalikel teadmistel nende toimimisest ning nende keskkonna ja ökosüsteemide säilitamise võimalustest. /---/ Laevanduse ja teiste merendusvaldkondade kasvuvõimaluste ärakasuta​miseks peavad Euroopa ettevõtted suutma teatud täpsusega prognoosida turu arengut. Sellele aitaks kaasa põhjalikum turuinfo ja statistika. 

/---/ 
Tuleb tähele panna, et Euroopa merenduse trumbiks on ettevõtlikkus ja uuenduslikkus. On vaja teha palju selleks, et erasektorile oleksid kättesaadavad kõik tippkvaliteediga tootmise jaoks vajalikud tegurid. Nendeks on ookeanid kui ressursside allikad, teadmised ookeanide kõikvõimalike aspektide kohta ning tööjõu kvaliteet ja kogemused. Praegu on õige aeg uurida nii neid kui ka merendustegevuse õiguslikku keskkonda.“
EL suunised seoses integreeritud lähenemisviisiga merenduspoliitikas (Brüssel 26.06.2008, KOM (2008)395, lõplik, lk 7) ütleb: „Samuti on vaja koguda kokku teadus- ja andmeressursid, et anda kõnealusele poliitikale kindel alus strateegiliste ja tulevikku vaatavate otsuste tegemiseks.”
Eestis moodustab merendusega seotud majandustegevus üle poole rahvusvahelisest äritegevusest. Käesoleval ajal on meremajandusega seotud umbes 1000 ettevõtet, mille osa SKT-st on orienteeruvalt 3-5 %. Võrdlusena ületab see juba täna põllumajandussektori koguprodukti ja käibena küündib kümnetesse miljarditesse kroonidesse.  
Ainuüksi Tallinki reisilaevade veoteenuste müügist  laekunud summa on küllaltki suur panus riigi väliskaubandusbilansi tasakaalustamisse. AS Eesti Merelaevandus arvutused näitavad, et rahvusliku kaubalaevastiku olemasolul analoogselt erastamiseelse seisuga 1995. aastal (42 alust), oleks ajavahemikul 1998 – 2008 arvestusliku keskmisena iga laev aastas teeninud rahvale vähemalt 10 miljonit krooni puhaskasumit ja kõik laevad 10 aasta jooksul summaarselt vähemalt 4,2 miljardit krooni. Täiendav ja oluline maksutulu oleks laekunud riigikassasse ka 1500 meremehelt. Kokku oleks see andnud riigile 10 aasta sees eeldatavalt täiendavad 1,2 miljardit krooni.
Meremajanduse potentsiaali, kui rahvusliku rikkuse kasvatamise reaalse ja väga perspektiivse allika kasutamatajätmine mõjub pärssivalt Eesti Vabariigi julgeoleku- ja majanduspoliitika arengule. Eestis pole tehtud midagi, et tervikliku käsitluseni jõuda. 
Statistika on puudulik ja meremajandust kui sellist ametlikes doku​mentides ei esine, juhtimine on killustatud erinevate ministeeriumide vahel. 
Kõik eeltoodu pärsib ja loob takistused Eesti ettevõtete jätkusuutlikkusele tihenevas rahvusvahelises konkurentsis. Üldjuhul tagab mereriikide avalik sektor ja riiklik poliitika igakülgselt ja õigeaegselt merendus​ettevõtlust toetava õigusliku keskkonna, soodsad fiskaalpoliitilised meetmed, avaliku sektori teenused ning kõigi meremajandusklastri osapoolte tõhusa koostöö. Erinevalt Eestist.
Eesti Vabariigis ei ole, avalikkusele teadaolevalt, toimunud eeltoodud kontekstis mitte ühtegi tõsisemat poliitilist diskussiooni.

Ainuke dokument, mis väga pinnapealselt käsitleb meremajandust, on Eesti Vabariigi transpordi arengukava 2006 -2013.

Kuid ka Eesti Vabariigi transpordi arengukava 2006 -2013 ripub merenduse kontekstis õhus, sest tema väljatöötamise aluseks pole olnud meretranspordi osas mitte ühtegi uuringut. Merendus, antud kontekstis, puudub kõnesolevas transpordi arengukavas täielikult.
Seega on selgusetu, millisel moel on riik jälginud olukorda merendusettevõtluses ja hinnanud selle mõjusid majandusele ja tööhõivele nagu näeb ette seesama arengukava peatükis 2.1?
Riik ei ole transpordi arengukavas ette nähtud merenduse konteksti osas rakendatud mitte mingeid abinõusid selle realiseerimiseks, kuigi arengu​kava vastuvõtmisest on möödunud juba kolm aastat. Kaubalaevastiku lahkumine Eesti lipu alt jätkub ja tänase seisuga on alles ainult kaks üle 500-tonnist alust. Eesti Laevaomanike Liit ja teised organisatsioonid on korduvalt välja pakkunud arenguvõimalusi, kuid neid pole arvestatud.
Kogu eelmainitu ühiseks nimetajaks on tõsiasi, et Eesti Vabariigis ei tegele süsteemselt ja järjekindlalt merendusega ja isegi mitte mere​majan​dusega mitte üks institutsioon. Merendusega tegelemine on riigi haldusstruktuuris sedavõrd hajutatud, et lõppkokkuvõttes ei tegele vastava valdkonnaga tõsiselt ja eesmärgipäraselt mitte keegi.  Majandus- ja kommunikatsiooniministeeriumi lennundus- ja merendus​osakonna 5–7 töötajat tegelevad tänini, kõige muu kõrvalt,  pelgalt meretranspordi akuutsete probleemidega.

Prioriteetseks eesmärgiks, miks oleks vaja parlamendi ja avalikkuse tasemel arutelu, peab olema Eesti merenduse kui terviku olulisuse teadvustamine ühiskonnas ja meremajanduse jätkusuutliku, keskkonnasäästliku  ning rahvusvaheliselt konkurentsivõimelise arengu tagamine.
Seoses eelnevaga on vajalik 
esimeses etapis:

· Eesti merenduse tervikliku käsitluse loomine (definitsioon, merendusklaster ehk merenduse kui majandusharu kirjeldus)

· meremajanduse hetkeseisu kaardistamine (osakaal SKP-st, tööhõive, jm) ehk mida, kui palju ja kellele annab Eesti merendus käesoleval ajal
· perspektiivide kaardistamine klastri sektorite kaupa
ja teises etapis:
· merenduse arengu prioriteetide defineerimine (versus EL merenduspoliitika või täiendavalt sellele)

· avaliku ja erasektori rollide määratlus Eesti merenduse arengus ja juhtimises
· merenduse riikliku ja teiste valdkondadega integreeritud arengu​kava väljatöötamine (sh Eesti merenduse arendamise, juhtimise, koordineerimise ning kontrolli riikliku süsteemi täiustamine, era- ja riigisektori majandusliku koostöö põhimõtete väljatöötamine).

Konkurentsivõime paranemise kaudsed kasud: 

1. mereharidus- ja teadussüsteem (sh laste huviharidusega järelkasvu kindlustamine) 
- riik koos kohalike omavalitsustega panustab merelise huvihariduse edendamisse (hetkel pea olematu), aidates kaasa selle lõimumisele üldharidus- ja kutsekoolide süsteemis; 
- kõrghariduse tasemel luuakse Mereakadeemia baasil merelise kompetentsi keskus, mis ennekõike peab toetama meremajanduse ettevõtluskeskkonda (vajalike spetsialistide nii Eestis koolitamine kui ka välismaale stipendiaatide saatmine, statistilised ja rakenduslikud uuringud nii riigiaparaadi kui ettevõtete tarbeks, selge riigipoolne koolitustellimus ja täpne tööjõuvajaduse prognoosimine).

2. merekultuuri pärandi säilitamine ja teadvustamine 
- eestikeelse mereterminoloogia edasiarendamine; 
- üldsusele suunatud ja merenduse olulisust rahvuskultuuri osisena teadvustavate pikaajaliste projektide initsieerimine ja rahastamine (Kultuurkapital, merekultuurifond); 

- olemasolevate initsiatiivide (puu​laeva​seltsid, merepärandi kogujad ja talletajad) toetamine;

- rahvus​vaheliste Eestit tutvustavate merendusettevõtmiste rahastamine (noorte osavõtt regattidest jms);
- merendusalaste perioodiliste väljaannete riiklik toetamine
- merendusega seotud rahvaürituste toetamine (merepäevad jms)

- ranna- ja väikesadamate infrastruktuuritoetus riigi poolt, et see jääks eelkõige kohalikule kogukonnale kasutamiseks
Üldised probleemid Eesti merenduses
· Avalikkusel puudub ülevaade merenduse olulisusest Eestile kui riigile. 

· Tervikpilt meremajandusest ning ühistest huvidest puudub kahjuks ka klastris osalejatel endil.

· Puudub meremajanduse käsitlus eraldi majandusharuna (miskipärast käsitletakse põllumajandust muust majandusest eraldi).

Riigikorralduslikud  probleemid (tulenevad üldistest probleemidest)

· Riigikogu tasemel puudub merendusega tegelev komisjon ja süsteemselt merendusega seonduvat ei käsitleta (ka pädevus ja teadlikkus alla kriitilise piiri).
· Valitsuse tasemel puudub merenduse eest tervikuna vastutav institutsioon. Kohustused ja vastutus merendusküsimustes on hajutatud vähemalt 8 ministeeriumi vahel, kuid puudub ühtne nö koordineeriv keskus.
· Alalise esindatuse puudumine Rahvusvahelises Mereorgani​satsioonis (IMO), riigiametnike eesmärgistamata, süsteemitu ja kulukas välislähetuste korraldus.
· Puuduvad riiklikud ja merendusklastri osiseid (sektoreid) integreeritult käsitlevad riiklikud suunised merenduse edendamiseks ehk nn. integreeritud merenduspoliitika.
· Mitmete ministeeriumite ametnikkond (nt. Justiitsministeerium, Siseministeerium, Sotsiaalministeerium ),  kes vastutab merenduse üksikküsimuste eest, ei oma spetsiifilisi ja hädavajalikke merendus​valdkonna teadmisi. Seega ei lihtsalt suudeta teha, mis vaja. Toimub aja ja ressursi mõttetu kulutamine. Vastavasisuline koolituskavad ametnike sellealase kompetentsi tõstmiseks puudub.
· Veeteede Ametil on pelgalt järelevalvefunktsioon kitsa otsustusvõimega, samas MKM lennundus-ja merendusosakond, mis otsustab palju asju VA eest, on ebapiisavalt komplekteeritud, arvestades kohustuste ja vastutuse ulatust.
· Statistikaametil puudub merendusvaldkonna andmestiku käsitlus ja seega ka alus ülevaatliku andmestiku kogumiseks ehk kogu riiklik ülevaade meremajandusest on rohkem kui puudulik.
Lahendamata üksikküsimused 

· Puudulik õiguslik regulatsioon (näit. merealade ja merepõhja ning selle maavarade kasutamine).
· Ratifitseerimata ehk siseriiklikult rakendusaktidega jõustamata terve hulk rahvusvahelisi õigusakte (sh STCW, SOLAS ja MARPOL konventsioonid).
· Eesti laevandus ilma riigi toeta ja sellest tulenevalt naaberriikidega (Läti, Soome, Rootsi, Leedu) halvemates konkurentsitingimustes; Eesti lipp kadunud maailmameredelt (puudub Eesti lippu kandev kaubalaevastik).
· Puudub sadamate arendamise tervikvisioon ja AS Tallinna Sadam juhtimise liialt suur sõltuvus argipoliitikast (juhatuse esimehe pidev vahetumine, juhatus koosneb valdkonda mittetundvatest ja erihariduseta isikutest).
· Väikesadamate problemaatika (lagunevad ja vajuvad merre, riigil puudub ülevaade toimuvast, puudub toimiv sadamate võrgustik).
· Puudulik riiklik jäämurdmisvõimekus.
· Puudub ülevaade territoriaalmere alast, suured alad uurimata ning mõõdistamata.
· Puuduvad mitmed vajalikud bilateraalsed riikidevahelised merendus​valdkonna kokkulepped.
· Eesti riigil puudub rahvusvaheline merendusalane diplomaatia ja lobbytöö. Ka on Eesti meremeeste riigipiiride ülene kaitstus nõrk.
· Puuduvad mitmed standardid ja nende rakendamise süsteem, sh väikelaevade ehitamise standardid (laevaehitajad on sunnitud kasutama Soome standardeid ja institutsioone).
· Puudulikud sadamateenused (väikesadamate infrastruktuur, meremeeste teenindus ehk praktiliselt puudub toimiv meremeeste kodu süsteem sarnaselt välisriikidele, heitvete kogumise probleem jm).
· Mereharidus ja –teadus alarahastatud, puudub kaasaegne õppekeskkond ja materiaal-tehniline baas, sh kasutusel olev õppelaev ja ka tõsiseltvõetav uurimislaev.
· Spetsiifiliste valdkondade õppejõudude keskmine vanus on kriitiline ja järelkasv puudub; merendusvaldkonna  rahvusvahelise õppe-ja teadustöö kogemus puudub; noorte huvi meremehe kutse omandamise vastu kahaneb kriitiliselt.
· Puudulik merereostuse tõrjumise võimekus; puuduvad  amet​kondade​vahelised (Siseministeerium ja MKM) praktikas rakendatavad konkreetsed kokkulepped olemasoleva ressursi (EVA-316) operatiivseks kasutamiseks kriisiolukordades; kriisiplaanid nõrgad ja tegutsemisplaanid- ning juhised deklaratiivsed.
· Puudulik meremeeste elamis-ja töötingimuste riiklik järelvalve ja  regulatsioon, ILO vastavasisulise raamkonventsiooni ratifitsee​rimise toppamine.
· Kaasaaegse meremeeste registri puudumine.
· Kaasaegse ja meremajanduse (ka riiklikke) vajadusi arvestava uurimisinstituudi puudumine, olemasolevate uurimisasutuste (TTÜ Meresüsteemide Instituut, TÜ Mereinstituut ) liigne keskendumine fundamentaal-ja loodusteadustele.
Laevandusest ja meremeeste tööhõivest

Eesti merenduse rahvusvaheline konkurentsivõime halveneb aasta-aastalt kuna EV ei kasuta omamaise laevandusettevõtluse toetamiseks teiste riikidega samaväärseid toetusmehhanisme. Laevandusettevõtlus moodus​tab enamiku mereriikide hinnangul kogu meremajandusklastri tuuma.

EL-i presidendi tabavate sõnade kohaselt (pidades silmas peamiselt naaberriikide poolt rakendatud laevandust toetavaid meetmeid): „Me ei saa mängida turakat kui teised mängivad bridži.“
2004. a EK poolt on EL liikmesriikidele antud volitused rakendada nn. riigiabi. Võimaldatava riigiabi lubatavad meetmed  on fikseeritud dokumendis „Community quidelines on State aid to maritime transport“ (2004/C13/03). Hetkel algas dokumendi ümbervaatamise protsess, mis peaks lõppema aastal 2011 uute ja/või olemasolevate juhiste vastu​võtmisega EK poolt.

Vastavalt antud juhistele on laevandusele EL riigiabi peamisteks eesmärkideks:

-  kindlustada ohutu, efektiivne, turvaline ja keskkonnasõbralik meretransport;

-  toetada laevade lipustamist või ümberlipustamist liikmesriikide registritesse;

- panustada liikmesriikide merendusklastrite konsolideerumisse samaaegselt säilitades laevastiku üldise konkurentsivõime maailmaturul;

- säilitada ja täiustada merendusalast know-how-d ning kaitsta ja edendada  Euroopa  meremeeste tööhõivet;

- panustada uute teenuste pakkumisse lähimerevedudes vastavuses EL üldise transpordipoliitika Valgele Paberile. 

Eesti lippu kandva kaubalaevastiku taastamist soodustavad võimalused, võimalikud meremeeste maksusoodustuste mõjud. 

Eesti kaubalaevastiku taasloomiseks (või laevade tagasitoomiseks Eesti registrisse) oleks vaja rakendada terve hulk riiklikke meetmeid, mis tagaks meie laevandusettevõtlusele võrdsed konkurentsitingimused nii teiste EL liikmesriikidega kui ka kolmandate riikide ettevõtjatega.

Olulisim on Eesti Vabariigi maksupoliitika muudatus ja täiendused vastavates seadusandlikes aktides, mis tagaksid Eesti lippu kandvatel kaubalaevadel töötavatele meremeestele maksu​soodustused sarnaselt teiste EL liikmesriikide meremeestega. 

Juba 2007. a novembri seisuga oli laevaomaniku kulud Eesti lipu all ühe madruse palgal pidamiseks 2 korda kõrgemad kui mitmete teiste EL mereriikide registris olevatel alustel (Eestis 30259 kr, teistel 16822 kr vastavalt ITF TCC lepingule). Naaberriik Läti on oma lipu all seda leevendanud, kehtestades maksusoodustusi meremeestele – sotsiaal​maksu võetakse kahekordselt miinimumpalgalt ja tulumaks on ​alandatud 15%-ni. Leedus on omamaise lipu all töötavatel meremeestel tulumaksumäär 0%. Soome ja Rootsi tagastavad laevaomanikule residentidest meremeestelt kogutud otsesed maksud kogu ulatuses. Soome Vabariik maksis seeläbi 2007. aastal laevaomanikele 155 miljonit eurot toetust. 

Selle tulemusena kandis 2007. a teises pooles Eesti lippu pelgalt 2 üle 500 tonnist kaubalaeva. Lätis oli vastav number 21 ehk 10 korda suurem ja Soomes 42 ehk 21 korda suurem.

Reisilaeva „Regina Baltika“ pidamine Läti lipu all hoidis AS Tallink Grupp aastas kokku 16 mln. krooni, kuid Eestile jäid kadunuks nii töökohad kui ka vastavad maksulaekumised.   
Seisuga 16.11.2007 oli VA-s arvel kehtivate STCW-95 meresõidu​tunnistustega 4126 laevaohvitseri (2160 laevajuhti ja 1966 laevamehaanikut) ja 3787 reakoosseisu liiget (vahimadrus, vanemmadrus).  Lisaks mittekonventsionaalseid reakoosseisu tunnistusi 5394 (kokk, madrus, motorist, elektrik, külmutusseadmete masinist jm laeva teenindav personal).

Võttes arvesse AS Tallink Grupp laevadel töötavate laevapereliikmete koosseisu, mis sisaldas samal ajal 712 tehnilise meeskonna liiget ja lisaks Eesti lippu kandvate üle 500 tonniste kaubalaevade arvu (2 tk, 4 meeskonda, kokku maks. 100 tehn. meeskonna liiget), siis võib eeldada, et välislippude all seilas 2008.a. alguseks ja orienteeruvalt seilab ka täna  (võttes reservatsiooni, et neljandik kehtivaid diplomeid omavaid meremehi mingil põhjusel ei tööta merel) kuskil 5300 ehk laias laastus 5000 meremeest.  

Rakendades kaubalaevastiku Eesti lipu alla tagasitoomiseks meremeestele 0 % tulumaksumäära (analoogselt Leedu Vabariigiga ja Hollandi Kuningriigiga) ja sotsiaalmaksu (sisaldaks ka ravi- ja töötuskindlustusmakset) kahekordselt riiklikult miiinimumpalgalt, saaksime võimalikuks riigi maksutulude kasvuks aastas 5000x2x4350x0,345x12 = 180 090 000 krooni.    

Järgnevalt tuleks eeldada ja arvestada, et kindlasti maksab osa välismaal töötavaid meremehi kas FIE-na või muul moel (näit. olles kuskil formaalselt miinimumpalgaga töötajana vormistatud või tehes meretöö puhkuse ajal lisatööd) ka täna Eesti Vabariigile makse ja siis tuleks ehk seda eeldatavat maksulaekumiste kasvu vähendada. Reserveerides eelnevaks 25% üldsummast, saaksime maksulaekumiste võimalikuks kasvuks 135 mln. krooni aastas.              

Tõenäoliselt tulumaksumäära rakendamisel üle 0% maksemäära, ei teostu meremeeste vabatahtlik Eesti maksuresidentideks naasmine ega avaldu ka soovitav mõju kaubalaevastiku naasmiseks Eesti laevaregistrisse.   

Välismaiste lippude all seilavatel laevadel tööd jätkavatele meremeestele võiks kaaluda alandatud 15% tulumaksumäära (analoogselt Läti Vabariigiga) rakendamist, kuid see eeldab korraliku meremeeste registri toimimist. Samas on see kindlasti täiendav motivatsioon laevade toomiseks just Eesti lipu alla.

Maksutulude kasvuga ja Eesti kaubalaevastiku taastekkimisega (potensiaal hetkel 50 – 60 üle 500 tonnist kaubalaeva, mida opereeritakse Eestis resideeruvate äriühingute poolt ), kasvaksid ka kõik muud riigi maksulaekumised ja ettevõtluse käive kogu meremajan​dus​klastris. 
Hollandis 1990-ndate keskel läbi viidud uuringu tulemused näitasid, et omamaise laevandusettevõtluse kasv toob kaasa vastava merendusega seotud ettevõtluse kasvu maismaal proportsioonis 1:3 ehk laiendades teemat tööhõivele, saaksime, et üks lisandunud meremees Eesti lippu kandval laeval loob kaudselt juurde kolme inimese töökohad maismaal.  Tööhõive on teatavasti meie praegune valusaim probleem.
Koos meremeestele maksusoodustuste rakendamisega oleks üheaegselt vajalik lihtsustada ja kiirendada laevade Eesti registrisse kandmise protseduure, kaotada kõik mittevajalikud bürokraatlikud takistused. Tuleb kaotada meresõidukõlbulikkuse tunnistuse nõue laevadele, mis on muude rahvusvaheliselt tunnustatud klassifikatsiooniühingute järelevalve all (seejuures kaoksid kallihinnalised riigiametnike lähetused Eesti lippu kandvatele alustele kaugetesse välisriikidesse, mis koormab nii riigieelarvet kui ka reederite rahakotti).

Täiendavalt vajaks rakendamist ka riigipoolne uute laevade ehitamiseks võetavate laenude garanteerimine.

Eraldi arutelu vajab kindlasti maksusoodustuste rakendamine Eesti lippu kandvatel reisilaevadel kuna faktiliselt konkureerib Eesti lipp selles valdkonnas ja regulaarliinidel hetkel ainult Läti lipuga ehk naaberriigiga. Kuid selline olukord muutub pidevalt tulenevalt töötasude ühtlustumisest merendusteenuste turul.
Meremajanduse konkurentsivõime otsesed mõjurid, mis vajavad parlamendi tasemel läbiarutamist, konsensuslike seisukohtade saavutamist ja sihtide seadmist, on:  

1. Riigiabisüsteem
- meremeeste maksusoodustused (rakendab enamik EL mereriike, sh meie lähikonkurendid Soome, Rootsi, Läti ja Leedu); 
- laevandusettevõtete subsideerimine eelnevalt meremeestelt kogutud maksude ulatuses; 
-  tonnaažimaks; 

- teostatud investeeringute puhul kiirendatud raamatupidamisliku amortisatsiooni võimaldamine; 
- laevade müügist laekuvate vahendite mittemaksustamine nende tagasinvesteerimise korral laevandusse; 
-  investeeringute riigipoolne garanteerimine.

2. Soodne seadusandlus 
- lihtne, selge ja üheseltmõistetav, sealjuures stabiilne ning liigset bürokraatiat välistav seadusandlik keskkond (Eesti kontekstis – et pidevalt ja järjest ei tekitataks täiendavaid kulutusi nõudvaid ning sisult formaalsuste täitmisega seotud kohustusi ettevõtjate kulukaks koormamiseks); 

- moto – mitte midagi liigset, kuid kõik hädavajalik!

3. Tõhus ja koostöövõimeline/-aldis riigihaldussüsteem
- igale meremajandusklastri sektorile vastab kindel koostööpartner riigiaparaadis, st on selge, kes tegeleb laevaehituse ja remondi, kes sadamajanduse ja logistika, kes laevanduse, kes mereharidusega jne;

- vastutavad ametnikud peavad olema oma valdkonnas pädevad spetsialistid, kes kindlustavad merendusettevõtlusele rahvusvaheliselt konkurentsivõimelise riigipoolse tugisüsteemi ja ei tegele vaid formaalsuste ja vabandustega; 
- kogu merendusvaldkonna halduse koordineerimine, vastavad kohustused ja vastutus on kontsentreeritud ühte ametkonda – mereadministratsiooni.
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