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Jūrniecības jubileju gads 
vēl tikai priekšā
Esam izdzīvojuši Latvijas lielo – Latvijas simto gadu, kas licis mums 
aizdomāties par to, kādi tad īsti esam, ko vēlamies un ko darām, lai 
sasniegtu to, ko vēlamies. Un te nu, protams, nav vienas atbildes, tieši 
tāpat, kā nav divu vienādu cilvēku. Esam ļoti dažādi un visu redzam 
tik atšķirīgi. Vieni domā, ko es varētu darīt Latvijas labā, bet citi no 
tās spiež laukā visu, ko vien var izspiest. Vieni skatās uz Rietumiem, 
bet citu skatiens ir vērsts uz Austrumiem. Tā vienmēr ir bijis, ir un, 
visticamāk, arī nākotnē nekas nemainīsies. Nereti tie, kuri runā par 
kompromisa mākslu, vismazāk spēj ieklausīties diskusijas partneros, un 
tam visīstākais apliecinājums ir Saeimas pēcvēlēšanu ārprāts valdības 
veidošanas absurda izrādē. Mums ikvienam, un arī jūrniecības nozarei 
nav vienalga, kādi ļaudis stūrēs Latvijas kuģi, kas notiks ar mūsu ostām 
un jūrniecības izglītību.

Bet kā tad aizvadītajā gadā veicies jūrniecības nozarei? Labā ziņa ir tā, 
ka nozare nav piedzīvojusi lielus satricinājumus. Drīzāk ir notikušas 
pozitīvas pārmaiņas, kas ļauj cerēt uz jūrniecības lietu kārtību, protams, 
ja vien paši nozares speciālisti to pa īstam vēlēsies vai vismaz neliks 
šķēršļus jaunu ideju realizēšanai. Latvijas Jūras akadēmija tikusi pie 
jaunas un spējīgas rektores, kurai viegli vis neklājas, jo jātiek galā ar 
praktiskiem un saimnieciskiem jautājumiem, kas bijuši atstāti novārtā, 
jāpieņem nepopulāri lēmumi, kas rada neapmierinātību un kurnēšanu 
kolēģu vidū. Jācer, ka rektorei būs stipra griba, spēcīgs tvēriens un 
komanda, kas viņu atbalstīs, jo veca patiesība māca, ka viens nav 
cīnītājs.

Latvijas karogs joprojām ir Parīzes saprašanās memoranda Baltajā 
sarakstā un Latvijas jūrnieki joprojām ir pieprasīti starptautiskajā darba 
tirgū. Jūrniecības savienībā arvien vairāk ienāk jaunie, kas ļauj cerēt uz 
loģisku paaudžu maiņu, kad jaunie un labi izglītotie nozares speciālisti 
iesaistās arī sabiedriskajās aktivitātēs, jūrniecības tradīciju kopšanā 
un jaunu tradīciju veidošanā. Vēl jo vairāk tas ir svarīgi, domājot par 
LJS nākotni un aizvadītajiem 30 darbības gadiem, kurus izvērtēsim 
2019. gadā.

Latvijas jūrniecības nozarei 2019. gads būs iezīmīgs ar daudziem 
nozīmīgiem gada skaitļiem: Latvijas valsts jūrniecības nozares pārvaldes 
izveidošanu 1919. gadā, Latvijas Jūrniecības savienības dibināšanu 
1989. gadā, Latvijas Jūras administrācijas izveidi 1994. gadā.

Lai gan Latvijas jūrniecībai ir sena pagātne, jo piecsimt kilometru 
garumā aiz kāpām šalcošā jūra mūsu senčus vienmēr ir aicinājusi doties 
tālās jūras gaitās un kopā ar jūrniecības dižgaru Krišjāni Valdemāru 
modinājusi alkas pēc izglītības un vajadzību būvēt buriniekus, tā nu 
iznāk, ka 1919. gads bija Latvijas valsts jūrniecības dibināšanas gads, 
tātad nākamais būs mūsu valstiskās jūrniecības simtgades gads. Kas 
noticis, piedzīvots, zaudēts un sasniegts šajos gados, par to nākamgad 
domāsim, runāsim un rakstīsim. Izdzīvosim kopā Latvijas jūrniecības 
simtgadi un katrs sev atbildēsim uz tik seno un jau par klišeju kļuvušo, 
bet savu nozīmi joprojām nezaudējušo jautājumu: ko es varu darīt lietas 
labā?

Piepildītu Latvijas jūrniecības simtgadi novēlot, 
Anita Freiberga, žurnāla redaktore     
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Mājas – kuģa  
lieta tāds čiks 
viens bija
2018. gada janvārī uzpeldēja Pāvilostas 
mājas – kuģa lieta. Tā ieguva patiešām 
milzīgu rezonansi: kājās tika sacelta val-
dība, premjers bija sašutis un pieprasīja 
skaidrojumus, lietu pētīja piecas minis-
trijas – Vides aizsardzības un reģionālās 
attīstības, Satiksmes, Tieslietu, Ekonomi-
kas un Zemkopības. JA valdes priekšsē-
dētājam Jānim Krastiņam nācās skaidrot, 
ko tad ir vai nav pieņemts uzskatīt par 
peldlīdzekli un vai Jūras administrācija 
tiešām māju ir reģistrējusi kā kuģi. Sa-
eimas Tautsaimniecības, agrārās, vides 
un reģionālās politikas komisija sprieda, 
kas būtu jāmaina likumā. Un medijiem, 
protams, bija ar ko noņemties. Tikai mā-
jas – kuģa lietas vaininieks Argods Lūsiņš 
smīnēja bārdā. Būtībā tā visa izrādījās 
bezjēdzīga cepšanās, it kā valstī nebūtu 
svarīgāku lietu, par ko spriest. Pēc milzī-
gās šūmēšanās visiem interese noplaka, 
un augusta beigās māja – kuģis bez kai-
tējuma nodarīšanas videi tika pārvietots 
tālāk no kāpu aizsargjoslas. Un viss, ne-
kāda sausā atlikuma. 

2018. gadā apritēja septiņdesmit 
gadu kopš Starptautiskās Jūrniecī-
bas organizācijas (IMO) dibināša-
nas. Jubilejas gads tika atzīmēts ar 
dažādiem pasākumiem, tā kopējais 
moto bija “IMO 70. Droša kuģošana 
labākai nākotnei”. IMO ir speciali-
zēta ANO aģentūra, kas atbild par 
starptautiskās kuģošanas drošību 
un aizsardzību, vides piesārņojuma 
novēršanu, jūrniecības izglītības un 
apmācības standartiem.

LATVIJĀ UN PASAULĒ

Latvijas Jūras akadēmijas 25. izlaidums
2018. gada 13. janvārī kultūras pilī “Ziemeļblāzma” notika Latvijas Jūras aka-
dēmijas 25. izlaidums, LJA absolvēja 78 jaunie jūrniecības nozares speciālisti.

      Uz 2018. gada  notikumiem
atskatoties

Pasaules Jūras universitāte svinēja pastāvēšanas 35 gadus 
2018. gadā reizē ar IMO 70. ga-
dadienu Pasaules Jūras universitā-
te (WMU) svinēja pastāvēšanas 35 
gadus. WMU pasaules mērogā ir po-
pularizējusi jūrniecības izglītību un 
veicinājusi pētniecību un prasmju 
veidošanu. Aizvadītajos gados uni-
versitāti absolvējuši 4654 studenti 
no 167 valstīm. 

Septiņdesmit gadu kopš Starptautiskās 
Jūrniecības organizācijas dibināšanas 

IMO dibināšanas konference 
1948. gada 6. martā Ženēvā.
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Jūra cīnās  
ar krastu
Baltijas jūra pamazām aprij daļu 
Jūrkalnes, Bernātu un Nīcas stāv-
krastu Kurzemes pusē un Balto kāpu 
Vidzemes piekrastē. Jūra paņēmusi 
arī Staldzenes jūras krastam tik zī-
mīgo priedi. Ģeogrāfijas doktors Jā-
nis Lapinskis izsaka prognozi, ka līdz 
2060. gadam Bernātu dabas lieguma 
teritorijā krasts atkāpsies par kādiem 
simt līdz pusotra simta metriem. Jūrskolām  

jauni mācību 
standarti
Latvijas jūrskolām jaunais mācību 
gads nāca ar jauniem mācību stan-
dartiem, jo bija pieņemti visi ne-
pieciešamie normatīvie dokumenti, 
lai Latvijas Jūras akadēmijas un 
Liepājas Jūrniecības koledžas jūr-
skolu audzēkņi sāktu mācības pēc 
jaunām licencētām programmām, 
un turpmāk jauno speciālistu kva-
lifikācija būs: kuģu vadītājs uz ku-
ģiem līdz 3000 BT un kuģu mehā-
niķis uz kuģiem ar galvenā dzinēja 
jaudu līdz 3000 kW.

      Uz 2018. gada  notikumiem
atskatoties

2018. gadā Latvijas Jūras adminis-
trācija (JA), otro reizi piedaloties 
“Ilgtspējas indeksa” novērtējumā, 
ieguva Sudraba kategoriju. Piesa-
koties “Ilgtspējas indeksa” novērtē-
jumam, tika veikts pilnīgs publisks 
uzņēmuma darbības novērtējums, 
kas apstiprināja JA atbildīgo un tāl-
redzīgo uzņēmējdarbības pieeju.

Latvija  
pievienojas 
Balasta 
konvencijai
2018. gada 4. jūlijā Latvijas Valsts 
prezidents izsludināja Saeimā 
pieņemto likumu “Par 2004. ga-
da Starptautisko konvenciju par 
kuģu balasta ūdens un nosēdu-
mu kontroli un pārvaldību (Balas-
ta konvencija)”, kas stāsies spēkā 
2019. gada 11. janvārī.

2018. gadā pasaulē turpināja diskutēt:
	 par kiberdrošības jautājumiem pasaules jūrās un ostās;
	 par prasību sēra saturu degvielā samazināt līdz 0,5%,  
kas stāsies spēkā 2020. gada 1. janvārī;

	 par polārās kuģošanas tālāko attīstību;
	 par Eiropas kuģniecības kompāniju kuģu nelikumīgu nonākšanu  
sagriešanai tā sauktajās Dienvidāzijas pludmalēs;

	 par piesārņojuma samazināšanu pasaules jūrās un okeānos;
	 par jūrnieka profesijas popularizēšanu pasaulē, lai nepieļautu jūras 
virsnieku deficītu starptautiskajā tirdzniecības flotē;

	 par kuģošanas drošības uzlabošanu un pilnveidošanu;
	 par autonomo kuģu ienākšanu tirdzniecības flotē; 
	 par nelegālās migrācijas neatrisinātajiem jautājumiem.

3. lpp.

Sudraba kategorija “Ilgtspējas indeksa” 
novērtējumā un Ģimenei draudzīga 
komersanta statuss

Starptautiskais 
regulējums
	 2018. gada 1.  janvārī stājās spēkā 

grozījumi IMO Konvencijā par starp-
tautiskās jūras satiksmes atvieglo-
šanu (FAL konvencija).

	 2018. gada 1.  martā stājās spē-
kā grozījumi MARPOL V pielikumā 
par piesārņošanas novēršanu no 
kuģiem.
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Katru gadu starptautiskā burāšanas 
mācību organizācija “Sail Training 
International” (STI) savā gadskār-
tējā konferencē, kas šogad notika 
Spānijas pilsētā Seviljā, pasniedz 
balvas par izciliem sasniegumiem 
burāšanas popularizēšanā visā pa-
saulē. Balvu par mūža ieguldījumu 
burāšanas popularizēšanā saņēma 
jahtas “Spaniel” īpašnieks LBMA 
ilggadējais valdes loceklis Gunārs 
Šteinerts!

Latvijas Burāšanas Mācību asoci-
ācija (LBMA) un visa jūrniecības 

sabiedrība uzskata, ka bez Gunāra 
nebūtu jahtas “Spaniel” tās paš-
reizējā formātā, kura jau 20 gadus 
piedalās “Tall Ships Races” rega-
tēs, nesot Latvijas vārdu un karogu 
tuvās un tālās jūrās! Bez Gunāra 
nebūtu Latvijas Burāšanas mācību 
asociācijas! Bez Gunāra ierosināju-
miem, atbalsta un padomiem Rīga 
divas reizes – 2003. un 2013. ga-
dā  – nebūtu uzņēmusi “Tall Ships 
Races” regates.n 

Gunāram Šteinertam STI balva par mūža ieguldījumu

LATVIJĀ UN PASAULĒ

Latvijas Jūras akadēmijai 
jauna rektore
2018. gada 28. maijā par LJA rek-
tori tika ievēlēta Dr. sc. ing. Kristīne 
Carjova, kura 2007. gadā absolvēja 
LJA 2.  līmeņa profesionālo izglītī-
bas programmu “Kuģu vadīšana”, 
iegūstot kuģu vadītāja kvalifikāciju, 
bet 2010. gadā LJA ieguva maģis-
tra grādu un inženiera kvalifikāciju 
programmā “Jūras transports”, sa-
vukārt doktora disertāciju aizstāvēja 
2016. gadā Rīgas Tehniskās univer-
sitātes (RTU) Mašīnzinību, transpor-
ta un aeronautikas fakultātē (MTAF) 
nozarē “Transports un satiksme”. 
“Mums ir dots laiks sakārtot savas 
lietas. Vai būs vēl otra tāda iespēja? 

Šis bija pirmais jautājums, ko rektore 
uzdeva gan sev, gan akadēmijas per-
sonālam. ”Mums jāpalīdz jauniešiem 
atrast pareizo atslēgu, kas atvērtu arī 
viņiem ceļu uz jūru.” Tādu uzdevumu 
sev izvirzījusi Kristīne Carjova.

Atzinības un apbalvojumi
2018. gadā Satiksmes ministrijas At-
zinības rakstu par ieguldījumu Latvi-
jas jūrniecības attīstībā saņēma kap-
teinis Antons Ikaunieks un kapteinis 
Kārlis Sesks.

2018. gadā Ordeņu kapituls lēma un 
Valsts prezidents Raimonds Vējonis 
3. maijā un 17. novembrī Prezidenta 
pilī pasniedza Triju Zvaigžņu ordeni 
Ventspils brīvostas kapteinim tāl-
braucējam kapteinim Arvīdam Bu-
kam un Atzinības krustu kapteinim 
Aleksandram Nadežņikovam, žur-
nālistei Anitai Freibergai, žurnālistei 
Maijai Miglai un Ainažu muzeja di-
rektorei Ivetai Erdmanei.

Pirmā starptautiski 
atzītā “A” kategorijas 
hidrogrāfe Baltijas valstīs
Latvijas Jūras administrācijas kar-
togrāfe Līva Goba ir pirmā speciā-
liste Baltijas valstīs, kas ieguvusi 

starptautiski atzītu “A” kategorijas 
hidrogrāfa sertifikātu, pabeidzot mā-
cību kursu Ņūhempšīras universitātes 
Piekrastes un okeāna kartēšanas cen-
tra /Apvienotajā hidrogrāfijas centrā 
(CCOM/JHC – Center for Coastal and 
Ocean Mapping/ Joint Hydrographic 
Center). Līva ir pirmā Latvijas stu-
dente, kas mācījusies Ņūhempšīras 
universitātē, tādēļ universitāte pasū-
tījusi Latvijas karogu, kas tagad kopā 
ar citu valstu karogiem rotā šīs mā-
cību iestādes sienu. Un Latvijas ka-
roga vimpelis turpmāk būs redzams 
arī CCOM/JHC telpās.

3. lpp.

Personības

Veco jūrnieku piemiņas brīdis Ainažu 
vecajos kapos 2018. gada 20. oktobrī.
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“Sieviešu līdztiesība jūrniecības kopie-
nā” – tāds ir IMO pasludinātais Pasaules 
jūrniecības dienas moto 2019. gadā.

IMO atzīst, ka ļoti svarīgi ir vairot izpratni 
par dzimumu līdztiesības nozīmi, ko aktu-
alizējusi arī ANO, uzsverot nepieciešamī-
bu novērst šķēršļus, kas joprojām stājas 
sievietei ceļā uz darbu jūrā un jūrniecības 
krasta specialitātēs.

IMO ģenerālsekretārs Kitacki Lims IMO 
vārdā paudis stingru apņemšanos panākt, 
lai sievietes apgūst jūrniecības profesijas 
un tiek darba tirgū uztvertas kā līdztiesīgs 
darbaspēks. Lai to sasniegtu, IMO ir gata-
va sadarboties ar dažāda līmeņa jūrniecī-
bas organizācijām un sniegt plašu infor-
māciju visām ieinteresētajām pusēm, lai 
veicinātu izpratni un panāktu, ka sievietes 
ieņem stabilu vietu jūrniecības darba tirgū 
gan jūras, gan krasta specialitātēs jūras 
administrācijās, ostās, mācību iestādēs un 
citos jūrniecības uzņēmumos.

Vēsturiski kuģniecība ir bijusi nozare, kurā 
dominē vīrieši, un cīnīties ar aizspriedu-
miem pret sieviešu ienākšanu jūrniecī-
bas nozarē nav bijis viegli. Taču ir veikti 
saskaņoti pasākumi, lai palīdzētu noza-
rei pārvarēt aizspriedumus un sievietes 

varētu realizēt iespēju strādāt jūrā un 
jūrniecības krasta profesijās, kas atbilst 
divdesmit pirmā gadsimta tendencēm. 

 Jau 1988. gadā daži jūrniecības mācī-
bu institūti atvēra durvis sievietēm. ANO 
specializētās aģentūras izveidoja globālu 
programmu, kas pazīstama kā “Sieviešu 
integrācija jūrniecības nozarē”. Izejot cauri 
vairākiem posmiem, IMO ir izdevies ieviest 
institucionālu sistēmu, pieņemt rezolūci-
jas, lai nodrošinātu iespēju sievietēm ie-
gūt jūrniecības izglītību un ļautu sievietēm 
strādāt jūrniecības nozarē. 

 “IMO ir pilnībā novērtējusi sievietes ļoti 
svarīgo lomu jūrniecības nozares ilgt-
spējīgā attīstībā, kuģošanas drošības 

nodrošināšanā un ekonomikas straujākā 
izaugsmē pasaulē,” uzsvēra K. Lims. 

Pasaules Jūras universitātes (WMU) un 
Starptautiskā Jūras tiesību institūta (IMLI) 
absolventes šodien ar labiem panākumiem 
strādā atbildīgos amatos jūrniecības orga-
nizācijās un pieņem profesionālus lēmu-
mus nozares tālākai izaugsmei, un viņu 
pozitīvais piemērs ir stimuls jaunietēm 
izvēlēties šo interesanto un perspektīvo 
darba ceļu. Īpaši atbalstītas tiek sievietes 
jaunattīstības valstīs, atvieglojot viņām 
profesijas apguvi, piešķirot stipendijas.

2019. gada tēma “Sieviešu līdztiesība jūr-
niecības kopienā” pavērs jaunas iespējas 
sieviešu darbam jūrniecības nozarē.n

7. novembrī Latvijas Jūras adminis-
trācijā viesojās Satiksmes ministri-
jas uzņēmumu un kapitālsabiedrību 
iekšējie auditori un kvalitātes va-
dības sistēmas vadītāji. JA valdes 
priekšsēdētājs Jānis Krastiņš viņus 

iepazīstināja ar JA funkcijām un dar-
bību, savukārt JA kvalitātes vadības 
sistēmas vadītāja Lelde Lipšāne ar 
kvalitātes vadības jautājumiem uz-
ņēmumā un iekšējo auditu veikša-
nas kārtību.

Šādas SM padotības iestāžu iekšējo 
auditoru tikšanās tiek organizētas 
divas reizes gadā kādā no uzņēmu-
miem, dodot auditoriem iespēju ie-
pazīties ar kolēģu darbu. Sanāksmju 
laikā auditori tiek iepazīstināti ar ko-
pīgām aktualitātēm, tiek izdiskutētas 
problēmas un to risinājumi transpor-
ta un sakaru nozares uzņēmumos.

Pēc iepazīšanās ar JA darbību pārējo 
uzņēmumu auditori pauda pārsteigu-
mu par to, cik plašs ir JA funkciju un 
sniegto pakalpojumu spektrs. 

Pēc auditoru tikšanās Satiksmes mi-
nistrijas valsts sekretārs Kaspars 
Ozoliņš izteica pateicību JA par ie-
saisti un sniegto atbalstu, sekmējot 
veiksmīgu nozares iekšējo auditoru 
foruma norisi.n

Tiek nostiprināta sievietes līdztiesība jūrniecībā

Jūras administrācijā tiekas  
satiksmes nozares uzņēmumu auditori
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Satiksmes ministrs Uldis Augulis ko-
pā ar Satiksmes ministrijas valsts 
sekretāru Kasparu Ozoliņu, valsts 
sekretāra vietnieku, Latvijas – Krie-
vijas starpvaldību komisijas Trans-
porta grupas Latvijas puses priekš-
sēdētāju Uldi Reimani un Latvijas 

transporta nozares lielāko uzņēmu-
mu VAS “Latvijas dzelzceļš”, Liepā-
jas SEZ, Rīgas brīvostas, Ventspils 
brīvostas un VAS “Starptautiskā lid-
osta “Rīga”” pārstāvjiem no 19. līdz 
22. novembrim uzturējās darba vizī-
tē Maskavā, kur piedalījās Transporta 
nedēļas 2018 pasākumos.

Vizītes gaitā satiksmes ministrs Uldis 
Augulis tikās ar Krievijas transporta 
ministru Jevgeņiju Dītrihu, ar kuru 

Satiksmes ministrijas valsts sekre-
tāra Kaspara Ozoliņa vadībā noti-
kušajā Loģistikas nozares padomes 
sēdē apsprieda tranzīta un loģistikas 
aktualitātes, tai skaitā plānošanas 
un stratēģiskās prioritātes tranzīta 
nozarē 2021.–2027. gadā.

K. Ozoliņš norādīja, ka 2018. gada 
deviņos mēnešos kopējais kravu ap-
grozījums Latvijas ostās palielinājies 
par 2,1%, bet Latvijas dzelzceļā par 
8,4%. Konteinerkravu apjoms šajā 
laikā pieaudzis par 7%. Liepājas 
ostā kravu apgrozījums audzis par 
16,2%, Rīgas brīvostā par 4,8%. 
Pozitīvas tendences turpinās kravu 
segmentos ar augstāku pievienoto 
vērtību. Tāpat pieaudzis ro-ro kra-
vu apjoms (par 12,6%) un turpina 
attīstīties prāmju satiksme.

Valsts sekretārs norādīja uz pozitī-
vām tendencēm aviopārvadājumos 

un e-komercijā. Avio kravas pieau-
gušas par 21,9 %. 

Ostu pārstāvji atzina, ka 2018. gada 
rezultāti dod pamatu optimismam, 
atzīmējot, ka attīstītās jauni marš-
ruti un konteinerlīnijas. Ventspils 
brīvostā kopš šā gada maija vēro-
jams ievērojams kravu apjoma kā-
pums, kas dod pamatu prognozēt, 
ka līdz gada beigām kopējais kravu 
apjoms varētu pārsniegt pagājušā 
gada rādītājus. Brīvostā īstenotie 
industriālie projekti nodrošina pa-
pildu kravas, t.sk. konteinerkravas 
ar augstu pievienoto vērtību. Tā-
pat šogad Ventspils ostā ienākuši 
trīs kruīza kuģi ar vairāk nekā 1100 
pasažieriem.

SM sākusi darbu pie jaunu Trans-
porta attīstības pamatnostādņu 
(2021.–2027. gadam) izstrādes, 
kurā iesaistās arī nozaru asociācijas 

un apvienības, kā arī plānošanas 
reģioni, pārstāvot nozares, kas tieši 
vai pastarpināti ir saistītas ar trans-
portu. SM Tranzīta politikas depar-
tamenta direktors Andris Maldups 
informēja, ka veikta aptauja, lai 
noteiktu ieinteresēto pušu izprat-
ni un interesi par pamatnostādņu 

Loģistikas nozares padome pozitīvi vērtē  
tranzītkravu apgrozījuma pieaugumu

Pieaug 
interese  
par Krievijas 
Transporta 
nedēļu

Transporta nedēļa ir ikgadējs biznesa pasā-
kums, ko jau divdesmit gadus rīko KF Trans-
porta ministrija, lai apspriestu aktuālākos 
transporta jautājumus un stiprinātu sapratni 
starp valsts pārvaldi un uzņēmējiem.

UZZIŅAI

Kaspars Ozoliņš 
un Uldis Augulis.

LATVIJĀ UN PASAULĒ
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LDz prezidents Edvīns Bērziņš ar 
Šeņžeņas ostas ģenerāldirektora 
vietnieku Dondu Janzi apsprieda 
pārvadājumu organizēšanu no Hon-
kongas un Šeņžeņas caur Latviju 
uz Hamburgu un Roterdamu Vācijā, 
izmantojot dzelzceļa pakalpojumus 
un kravu pārkraušanas iespējas Rī-
gas brīvostā.

Savukārt sarunā ar “China Merchants 
Group” tika uzsvērtas LDz un Rīgas 
brīvostas priekšrocības Ķīnas kravu 
pārvadāšanā caur Baltkrieviju uz 
Eiropu, ko nodrošina LDz meitasuz-
ņēmuma SIA “LDz Loģistika” šoru-
den Baltkrievijā noslēgtais līgums 
ar industriālā parka “Lielais akmens” 
investoriem. 

Turpinot attīstīt biznesa sakarus ar 
Rietumeiropas valstīm, uz kurām 
tālāk tiek transportēta lielākā daļa 
Ķīnas izcelsmes kravu, LDz vadība 
tikās ar Vācijas Lībekas ostā operē-
jošā multimodālo pakalpojumu uz-
ņēmuma “European Cargo Logistics” 
izpilddirektoru Jorgu Ulrihu. LDz pre-
zidents minēja labo sadarbību ar trim 
lielākajām Latvijas ostām, tostarp 
arī kravu pārvadājumos no Āzijas uz 
Eiropu. Savukārt Lībekas ostai būtu 
īpaši liels sadarbības potenciāls ar 
Liepājas ostu, kas dotu būtisku laika 
ietaupījumu kravu nogādāšanā starp 
abām valstīm. 

J. Ulrihs kā sava pārstāvētā uzņē-
muma priekšrocību minēja iespēju 
kravas pārvadājumu procesa laikā 
elastīgi mainīt galamērķi un izman-
toto transporta veidu un kā Lībekas 
ostas priekšrocību nākotnes sadar-
bībā tās salīdzinoši nelielo attālumu 
no Latvijas. J. Ulriha pārstāvētais 
uzņēmums piedāvā ne vien kravu 
pārvadājumus ar kuģiem, bet arī pa 
dzelzceļu, nogādājot kravas uz os-
tām Vācijas iekšzemē.n

mērķiem, no kuriem visvairāk at-
balstītais ir transporta sistēma, 
kas nodrošina efektīvu (ilgtspējī-
gu, drošu, gudru) kravu un cilvē-
ku pārvietošanu, tādējādi veici-
not valsts ekonomisko izaugsmi, 
cilvēku mobilitātes iespējas un 
dodot ieguldījumu pārejā uz zema 
emisiju līmeņa sabiedrību. A. Mal-
dups arī informēja Loģistikas no-
zares padomi par notikušajiem 
un plānotajiem starptautiskajiem 
pasākumiem, aicinot nozares pār-
stāvjus aktīvāk iesaistīties plā-
notajos pasākumos un vizītēs uz 
Āziju, it īpaši sadarbībā ar Ķīnas 
uzņēmējiem. 

Padomes locekļi atzinīgi novērtē-
ja valdībā apstiprināto Indikatīvo 
dzelzceļa infrastruktūras attīstī-
bas plānu pieciem gadiem (2018.–
2022. gadam), kas nosaka būtiskus 
infrastruktūras attīstības principus 
un skaidri iezīmē visu pušu sais-
tības. Padomes locekļi arī pauda 
atbalstu Latvijas dzelzceļa elektri-
fikācijas projekta tālākai virzībai.n

pārrunāja aktuālus transporta no-
zares jautājumus un sadarbības per-
spektīvas, piedalījās J. Dītriha rīko-
tajās lietišķajās brokastīs transporta 
ministriem un biznesa pārstāvjiem, 
starptautiskā foruma pasākumos, 
kā arī apmeklēja transporta noza-
res izstādi.

Transporta nedēļas galvenais noti-
kums ir forums un izstāde “Krievijas 
transports”, šā pasākuma ietvaros 
notiek konferences par autotranspor-
ta, aviācijas, dzelzceļa, jūras un upju 
transporta darbības un attīstības jau-
tājumiem. Izstādē tiek demonstrēti 
transporta nozares jaunumi. 

Forumā un izstādē ik gadus pieda-
lās pāri par deviņiem tūkstošiem 
cilvēku, bet Transporta nedēļas da-
lībnieku skaits pārsniedz divpadsmit 
tūkstošus.n

Rīgā viesojas Šeņžeņas  
un Lībekas ostu pārstāvji
Rīgā norisinājās Šeņžeņas ostas vadības iniciēta tikša-
nās ar VAS “Latvijas dzelzceļš” (LDz) un Rīgas brīvostas 
pārstāvjiem, kuras laikā tika pārrunātas Latvijas tranzīta 
nozares iespējas jau no nākamā gada iesaistīties pār-
vadājumos no Ķīnas uz Eiropu iniciatīvas “Viena josla – 
viens ceļš” ietvaros.

Šeņžeņas osta ir viena no lielākajām ostām 
pasaulē un vadošā osta Ķīnā. Īstenoto re-
formu rezultātā Ķīna ir kļuvusi par ekono-
mikas, tranzīta, biznesa un finanšu lielvalsti, 
kas dod iespēju attīstīt projektus ar Eiropu, 
tostarp arī ar Latviju, LDz un Rīgas brīvostu. 

UZZIŅAI
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Darba aizsardzības apmācības ietva-
ros Latvijas Jūras administrācijas ku-
ģošanas drošības inspektori apguva 
koncentrētu apmācības kursu dar-
bam ekstremālās situācijās. Kursa 
pirmā daļa bija veltīta darbam aug-
stumā, ar ko inspektoriem dažos ga-
dījumos nākas saskarties, piemēram, 
kāpjot uz kuģa pa vētras trapu vai 
nokāpjot kuģu tankos. Mācību laikā 
kursanti iepazinās ar nepieciešamo 
aprīkojumu un tā izmantošanas ie-
spējām, arī veidiem, kā palīdzēt, ja, 
strādājot augstumā, kāds no kolē-
ģiem cietis negadījumā vai zaudējis 
samaņu.

Kursa otrajā daļā inspektori apguva 
pamatus izdzīvošanai aukstā ūdenī. 

Strādājot uz kuģiem, šāds negadī-
jums teorētiski ir iespējams, turklāt 
tādā gadījumā cilvēki visbiežāk iet 
bojā šoka rezultātā vai tāpēc, ka 
nezina, kā pareizi rīkoties, lai sagai-
dītu palīdzību.

Kursanti ne tikai apguva teorētiskās 
zināšanas, bet arī pārbaudīja tās 
praksē. Kursi notika “Novikontas” 
Jūras koledžā un jūrnieku mācību 
centrā BOTC.n

KDI inspektori sagatavoti darbam 
ekstremālās situācijās

LATVIJĀ UN PASAULĒ

Grāmatas
Divdesmit astoņu gadu 
laikā divdesmit piecas 
gadagrāmatas
Latvijas jūrniecības gadagrāmata 
piedzīvoja 25. izdevumu. No Atmo-
das laika un Jūrniecības vēstures 
kopas idejas tā izaugusi par piecsimt 

lappušu biezu grāmatu, kurā ik ga-
dus tiek atspoguļoti svarīgākie jūr-
niecības notikumi un vēstures liecī-
bas, publicēti raksti par jūrniecības 
veterāniem un sarunas ar jaunajiem 
jūrniekiem.

2018. gadā  
izdotas grāmatas:
	 kapteiņa Antona Ikaunieka atmi-
ņu grāmata “Ceļš uz jūru”;

	 Otomāra Kalpiņa grāmata “Sā-
ļumā. Ragaciema jūras karaļa 
stāsts”;

	 jūrnieku stāstu grāmata “Par 
tiem, kas jūrā”;

	 Edītes Sandovičas grāmata „Gai-
di mani, gaidi…” par atjauno-
tās Latvijas pirmo admirāli Gaidi 
Andreju Zeibotu;

	 Arvīda Mitrēvica fotoalbums “Kur 
Salaca tiekas ar jūru”.



6 | JŪRNIEKS 2018 9

Papildus tradicionālajai zvejniecībai 
un kuģu satiksmei jūrā tiek būvēti 
vēja ģeneratoru parki, naftas plat-
formas un termināļi, tiek iegūti da-
žādi derīgie izrakteņi, t.sk.  smiltis 
un grants. Ir interese par dzelzs un 
mangāna rūdas ieguvi Rīgas līcī. 
Jūra tiek izmantota arī militārām 
vajadzībām, tur notiek praktiskās 
mācības un Otrā pasaules kara man-
tojuma likvidēšana – atmīnēšanas 
darbi. Pieaugošā saimnieciskā dar-
bība nenovēršami ietekmē arī dzīv-
nieku un augu valsti. Piemēram, in-
tensīvā zveja atklātā jūrā nopietni 
iedragājusi zivju resursus. Arvien 
būtiskāks kļūst arī traucējuma fak-
tors: aprēķināts, ka Baltijas jūrā ik 
minūti uzturas ap 5000 kuģu, kas 
to ierindo starp noslogotākajām jū-
rām pasaulē.  

Salīdzinājumā ar intensīvi izmanto-
tajiem Vācijas, Dānijas un Zviedrijas 
piekrastes ūdeņiem Baltijas jūras 
austrumu daļā līdzšinējie saimnie-
ciskās darbības apjomi tomēr ļāvuši 
saglabāt dabas vērtības samērā labā 
stāvoklī. Taču, lai sabalansētu pie-
augošās ekonomiskās intereses ar 
dabas vērtību saglabāšanu, nepiecie-
šama rūpīga plānošana, kā arī sau-
dzējošāka režīma noteikšana vietās, 
kas izceļas ar īpašu dabas bagātību. 

Jau 2004. gadā IMO Jūras vides aiz-
sardzības komitejas 24.  asamblejā 
tika pieņemts lēmums par īpaši ju-
tīgas jūras teritorijas (PSSA) statu-
sa apstiprināšanu Baltijas jūrai. Līdz 
tam šāds statuss bija noteikts Rie-
tumeiropas ūdeņiem, Toresa šauru-
mam, Lielajam barjeru rifam, Kanā-
riju salu rajonam, Galapagu arhipe-
lāgam u.c., pavisam 10 jūras terito-
rijām. Pret īpašā statusa piešķiršanu 
Baltijas jūrai iebilda tikai Krievija.

Pieņemot kādu dokumentu, pamatā 
ir trīs jautājumi: kāpēc tas ir nepie-
ciešams, kas ar to tiks iegūts un kā 
to panākt? Lai īpašo statusu realizē-
tu, Baltijas jūras valstu darba grupa 
izstrādāja un iesniedza IMO Jūras 

Vides komitejai saistīto aizsardzības 
pasākumu paketi, kur paredzēts sa-
kārtot kuģu satiksmi Baltijas jūrā, 
nosakot jaunas un labojot esošās 
satiksmes sadales shēmas. Īpaši 
norādīts, ka Gotlandes salas rajonā 
kuģiem ar iegrimi virs 12 metriem 
jāizmanto dziļūdens kuģu ceļi.

Tātad Baltijas jūra, no vienas pu-
ses, ir intensīvi noslogota un, no 
otras puses, aizsargāta, piešķirot 
īpašu statusu, taču reizē tā saska-
ras ar spēcīgu konkurenci, kas liek 
meklēt veidus, kā radīt lielāku pie-
vienoto vērtību ar mazākiem resur-
siem, atkritumiem un piesārņojumu. 
Vienmēr jāpatur prātā arī tas, ka 
sabiedrība arvien vairāk interesējas 
par vides aizsardzības un jūras iz-
mantošanas jautājumiem. 

ECOPRODIGY projekts
ECOPRODIGY projektā apvienojušies 
vairāki dalībnieki, kā pēdējā tam 
pievienojusies kompānija DFDS. Šā 
projekta mērķis ir uzlabot Baltijas 
jūras reģiona jūrniecības nozares 
ekoloģisko efektivitāti, izmantojot 
digitālos risinājumus. Projekts pie-
vēršas gan vides, gan ekonomiskām 
problēmām, ko rada ekoefektivitātes 
paaugstināšana visos kuģu darbības 
posmos, sākot no projektēšanas un 

būvniecības un beidzot ar izmanto-
šanu un uzturēšanu. Projekts tika 
sākts 2017. gada oktobrī un turpi-
nāsies līdz 2020. gada oktobrim, tā 
kopējais finansējums ir 4 243 492 
eiro, no kuriem 2 996 231 eiro nāk 
no Eiropas Reģionālās attīstības fon-
da un 141  125 eiro ir Norvēģijas 
finansējums. Projekta galvenie par
tneri ir Turku Universitāte, Olborgas 
Universitāte, Čalmeras Tehnoloģiskā 
universitāte, Dānijas Jūrniecības sa-
vienība, DFDS un Dānijas kompānija 
“J. Lauritzen”. 

“Interreg Baltijas jūras 
reģions 2014 – 2020”
“Interreg Baltijas jūras reģions 
2014 – 2020” programmas ietvaros 
uzraudzības komiteja trijās kārtās ir 
atbalstījusi projektus, kas savukārt 
iedalīti trijās prioritātes program-
mās: inovācijas, dabas resursi un 
ilgtspējīgs transports, kuru finansē-
jumam no ERAF fonda bija paredzēti 
264 miljoni eiro. Pirmajā kārtā komi-
teja atbalstīja 35 projektus, kuriem 
piešķīra 90 miljonus eiro, 2017. gadā 
otrajā kārtā izvēlējās 39 projektus, 
kuriem novirzīja 87 miljonu eiro lielu 
finansējumu, bet 2018. gada sep-
tembrī 31 projekts saņēma 56 mil-
jonu eiro finansējumu.n

Baltijas jūra ir viena no visneaizsargātākajām jūrām, tāpēc tā kuģošanas jomā tiek īpaši 
uzraudzīta un regulēta. Šobrīd Baltijas jūrā tāpat kā citās jūrās Eiropā un pasaulē strauji 
pieaug saimnieciskā darbība un tā kļūst par dažādu interešu sadursmes zonu.

Projekti Baltijas jūras aizsardzībai
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Diskutē par IMO 
regulas ieviešanu
Starptautiskā Jūrniecības organizāci-
ja (IMO) no 2020. gada ir noteikusi 
sēra satura ierobežojumus kuģu deg-
vielā no 3,5% līdz 0,5%. Šādi iero-
bežojumi ir daļa no IMO reakcijas uz 
vides piesārņošanu, un tas ir veids, 
kā risināt globāli samilzušo problē-
mu, kur zināma daļa atbildības par 
kaitīgajām emisijām jāuzņemas arī 
kuģošanas nozarei.

Jaunā regula par sēra satura ierobe-
žošanu kuģu degvielā ir likusi kuģu 
īpašniekiem un operatoriem dažāda 
līmeņa starptautiskos forumos dis-
kutēt un apmainīties ar viedokļiem 
par to, kādas iespējas ir kuģošanas 
nozarei, lai tās darbība atbilstu IMO 
regulas prasībām.

Pamatā kuģu īpašnieki apspriež trīs 
visticamākos variantus, no kuriem 
vajadzēs izvēlēties, lai ievērotu jau-
nos noteikumus: 

1.	Kuģiem uzstādītas atbilstošas iz-
plūdes gāzu attīrīšanas sistēmas 
augsta sēra satura degvielas lie-
tošanas gadījumā.

2.	Kuģi izmanto degvielu, kurā sēra 
saturs nepārsniedz 0,5%.

3.	Kuģi izmanto alternatīvu degvielu, 
piemēram, sašķidrinātu dabasgāzi 
(LNG) vai metanolu.

Pagaidām diskusiju dalībniekiem nav 
vienota viedokļa par to, kurš no šiem 
risinājumiem būtu rentablākais un 
efektīvākais. Taču jebkurā gadījumā 
problēmas radīs degvielas papildu 
izmaksas, atbilstošas degvielas ie-
robežota pieejamība, izplūdes gāzu 
attīrīšanas sistēmu izmaksas, kā arī 
vēl daudzi citi jautājumi. 

Starptautiskās diskusijas arī pa-
rāda, ka pagaidām nav vienprātī-
bas par to, vai nevajadzētu aktīvāk 
protestēt un panākt, lai IMO regu-
las ieviešana tiek pārcelta uz vēlā-
ku laiku. Kuģošanas nozares dalīb-
nieki publiski pauduši, ka stingrās 
degvielas kvalitātes prasības ļoti 

būtiski palielinās kompāniju darbī-
bas izmaksas un kapitālieguldīju-
mus. Savukārt Singapūra kā viena 
no pasaulē lielākajām bunkurēša-
nas vietām ir spērusi arī drosmīgus 
soļus, lai līdz 2020. gadam attīstītu 
konkurētspējīgu un liberalizētu gā-
zes tirgu un sagatavotu ostu LNG 
bunkurēšanai. 

 Iestājas pret korupciju
“Transparency International”, starp-
tautiska organizācija ar nodaļām 
vairāk nekā simt pasaules valstīs 
un mītni Berlīnē, kas sadarbojas ar 
valdībām, uzņēmumiem un pilso-
ņiem, lai apturētu varas ļaunprā-
tīgu izmantošanu, kukuļošanu un 
slepenus darījumus, pauda bažas, 
ka Apvienotā Karaliste, Kuka salas, 
Māršala salas, Panama, Apvienotie 
Arābu Emirāti un ASV varētu ka-
vēt IMO reformu īstenošanu, tāpēc 
2018. gada oktobrī iesniedza IMO 
oficiālu dokumentu, kurā teikts, ka 
nepieciešams paplašināt IMO infor-
mācijas pieejamību. 

“Mūsu planētas pastāvēšanas lik-
mes ir pārāk augstas, lai IMO va-
rētu turpināt darboties kā slēgts 
klubiņš,” norādīja “Transparency In-
ternational” priekšsēdētāja vietnieks 
Ruebens Lifuka. “Diemžēl IMO ir 
pārāk jutīga pret privāto interešu 
un atsevišķu dalībvalstu nepropor-
cionāli lielo ietekmi, kas nozīmē, ka 
varētu rasties šķēršļi emisiju sama-
zināšanas mērķu sasniegšanai, tā-
pēc mēs vēlamies redzēt pārvaldības 

reformas pašā IMO. Organizācijai ir 
jāvirzās uz atvērtāku un pārredza-
māku darbības veidu, nodrošinot 
lielākas iespējas svarīgu jautājumu 
apspriešanā iesaistīties arī pilsonis-
kajai sabiedrībai.” 

2018. gada jūlijā publicētajā IMO 
pārvaldības struktūras pārskatā at-
klājās vairākas nepilnības IMO pār-
valdībā, tostarp privātā sektora ne-
samērīgā ietekme un dažu dalīb-
valstu ietekme politikas veidošanas 
procesā. Ziņojumā arī uzsvērts, ka 
daļai delegātu trūkst atbildības un 
sabiedrība bieži vien nespēj noskaid-
rot savas valsts delegācijas nostāju 
debatēs un sarunās. Pēc ziņojuma 
publicēšanas IMO izveidoja darba 
grupu, lai izstrādātu Jūras vides 
aizsardzības komitejas (MEPC) pār-
valdības reformu, jo MEPC regulē 
globālo kuģošanu un tai ir izšķiro-
ša loma cīņā pret klimata pārmai-
ņām, ko izraisa siltumnīcefekta gāzu 
emisijas. 

ICS priekšsēdētājs: 
STCW noteiktais 
jūrnieku apmācības 
režīms ir jāpārskata 
Starptautiskās Kuģniecības kameras 
(ICS) priekšsēdētājs Esbens Poul-
sons pauda viedokli, ka pienācis pē-
dējais laiks pārskatīt IMO STCW kon-
venciju, kas regulē globālos izglītības 
standartus un attiecas uz apmēram 
diviem miljoniem institūciju, kuras 
nodarbojas ar jūrnieku apmācību un 
sertificēšanu. 

Pēdējo reizi būtiskus labojumus 
STCW konvencijā izdarīja pirms div-
padsmit gadiem, bet 2010. gadā 
pieņēma Manilas grozījumus, kuros 
pievienoti daži jauni mācību un ser-
tifikācijas noteikumi, neveicot va-
jadzīgās strukturālās izmaiņas, lai 
pielāgotos jaunām kompetencēm, 
kas būs nepieciešamas kuģu eks-
pluatācijai nākotnē. 

Esbens Poulsons: ”Šobrīd radusies 
situācija, ka jūrnieku izglītība un 

IMO jaunumi

Ruebens Lifuka.

LATVIJĀ UN PASAULĒ
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kompetences, ko tie iegūst mācību 
iestādēs un kursos, neatbilst reāla-
jām vajadzībām darba tirgū, tāpēc 
darba devēji ir spiesti rīkot papildu 
mācības, neskatoties uz to, ka jūr-
nieks ir saņēmis STCW prasībām 
atbilstošus izglītības dokumentus. 
Šāda situācija rada virkni jautāju-
mu par to, vai konvencija atbilst 
21. gadsimta prasībām un sasniedz 
izvirzīto mērķi.”

STCW prasību pārskatīšana ir ne-
pieciešama, lai varētu pielāgoties 
tehnoloģiju attīstībai, tostarp arī 
domājot par nākotnes autonomo 
kuģošanu. 

Esbens Poulsons: “Jaunu tehnoloģi-
ju ienākšana maina jūrnieku funk-
cijas un nepieciešamās prasmes un 
iemaņas. Tā sauktais STCW baltais 
saraksts, kas apliecina atbilstību IMO 
prasībām, vairs neatspoguļo reālo 
situāciju, jo nedzīvo līdzi pasaules 
flotes attīstības straujajam tempam, 
tāpēc, iespējams, būs nepieciešama 
vairāk modulāra pieeja kompetenču 
novērtēšanai un jūrnieku sertificē-
šanai. ICS nevēlas iznīcināt balto 
sarakstu, bet uzskata, ka ir jābūt 
pārredzamākai un stingrākai valsts 
uzraudzības sistēmai, lai panāktu, 
ka STCW standarti nodrošina mūs-
dienu prasībām atbilstoši sagata-
votus, kvalificētus un kvalitatīvus 
jūrniekus.”

IMO ir stingri apņēmusies sasniegt 
ilgtspējīgus attīstības mērķus, un 
viens no tiem ir kvalitatīvas izglītības 
nodrošināšana.

Uzmanības centrā 
jūrnieku garīgā veselība
Jau vairākus gadus IMO, Eiropas 
Kopienas Kuģu īpašnieku asociācija 
(ECSA), Starptautiskā Kuģniecības 
kamera (ICS) un citas profesionā-
lās jūrniecības organizācijas īpašu 
uzmanību pievērš jūrnieku garīgās 
veselības problēmām un to jautāju-
mu risināšanai, kuri ietekmē jūrnieku 
garīgās veselības stāvokli. IMO ne-
nogurstoši mudina kuģu īpašniekus 
nodrošināt labu darba vidi uz kuģa 
un aicina dalīties pieredzē, kā viņi 
risina ar jūrnieku veselību saistītos 
jautājumus. Kuģu īpašniekiem domu 
apmaiņai izveidota interneta vietne 
“SupportSeafarers”, kur viņi var da-
līties savā pieredzē, savukārt jūrnie-
ki tiek mudināti izmantot interneta 
vietni “GoodDayatSea”, lai stāstītu 
par saviem darba apstākļiem. Eiro-
pas Kopienas Kuģu īpašnieku asoci-
ācijas biedres Apvienotās Karalistes 
Kuģniecības palāta un Nīderlandes 
Karaliskā kuģu īpašnieku asociāci-
ja kopīgi izveidojušas tīmekļa viet-
nes, kurās jūrnieki var meklēt garī-
gās veselības labdarības organizāci-
jas, kapelānu dienestus un atbalsta 
platformas. 

Aptaujā, kurā piedalījās vairāk nekā 
tūkstoš jūrnieku, 26% respondentu 
atzina, ka ir jutušies nomākti vai pat 
bezcerīgi.

2018. gada pavasarī AK Kuģniecības 
palāta un jūrnieku arodbiedrība sāka 
sniegt ieteikumus kuģošanas kompā-
nijām, kā aktīvi atbalstīt jūrniekus 
viņu garīgās veselības uzlabošanā.

AK Kuģniecības palātas pārstāvis 
Džonatans Roberts: “Karjera jūrā 

ir ļoti perspektīva, nodrošina labu 
materiālo stāvokli un sniedz plašas 
iespējas, bet mums jāapzinās arī tas, 
ka jūrā cilvēki var justies vientuļi 
un izolēti un tas var atstāt nopiet-
nu ietekmi uz viņu garīgo veselību. 
Izveidojot šīs tīmekļa vietnes, mēs 
palīdzam jūrniekiem apzināties, ka 
esam viņu pusē.” 

ECSA ģenerālsekretārs Mārtins Dors-
mans: “Jūrniecība ir unikāla profe-
sija, un kuģu īpašnieki paļaujas uz 
augsti kvalificētiem un motivētiem 
cilvēkiem, kuri vada kuģus, pārvadā 
preces un cilvēkus pasaules okeānos 
un jūrās bieži mainīgajā un dažreiz 
arī sarežģītajā vidē. Mums ir liela 
cieņa pret profesionālajiem jūrnie-
kiem, kuri nodrošina, ka operācijas 
tiek veiktas 24 stundas diennaktī 
365 dienas gadā, tāpēc vēlamies da-
rīt visu iespējamo, lai uzlabotu viņu 
labklājību.” 

IMO aktualizētais jūrnieku garīgās 
veselības jautājums nav palicis bez 
ievērības arī mediju vidē, kur par 
šo tematu ir lasāmi raksti, komen-
tāri un diskusijas, kā arī publicēti 
pētījumi, kas nereti jūrnieka pro-
fesiju iekrāso ja ne pavisam mel-
nu, tad krietni tumšu gan. Viens 
no tādiem ir Lielbritānijas Svonsi 
Universitātes profesora doktora Stī-
vena Roberta 2014. gadā veiktais 
pētījums par jūrnieku traumām un 
nāves gadījumiem Apvienotās Kara-
listes tirdzniecības flotē, kura ievadā 
autors raksta: “Darbs tirdzniecības 
flotē jau kopš seniem laikiem ir bi-
jis viens no bīstamākajiem, saistīts 
ar lielu pašnāvību risku, slepkavību 
gadījumiem, neizskaidrojamām pa-
zušanām jūrā. Taisnības labad gan 
jāatzīst, ka 20. gadsimta otrajā pusē 
britu kuģniecībā strādājošo jūrnieku 
nāves gadījumu skaits strauji sama-
zinājās, ko noteica vairāki faktori, 
tostarp uzlabojumi kuģu konstruk-
cijā, drošības aprīkojumā, glābša-
nas dienestu darba uzlabošanās un 
vēl citi.”

Autors ir pamatīgi pētījis šo tematu 
un jūrnieku nāves gadījumu skaitu 
salīdzinājis ar bojā gājušo krasta 
darbinieku skaitu, un procenti ne-
runā par labu jūrnieka profesijai. 
Taču, ja uzmanīgāk palasa skaudrās 
publikācijas par jūrnieka profesijas 
bīstamību, nākas pārliecināties, ka 

Esbens Poulsons.

Mārtins Dorsmans. 12. lpp.
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satrauktie raksti nav balstīti uz vairā-
ku pētījumu salīdzināšanu un analīzi, 
bet gan tikai uz kādu vienu pētījumu 
par kādas konkrētas valsts pieredzi. 

“InterManager” ģenerālsekretārs 
kapteinis Kuba Šimanskis, komen-
tējot publikācijas presē, saka: “Mani 
arvien biežāk satrauc fakts, ka pre-
sē lasītais veido aplamu priekšstatu 
par jūrnieka profesiju un rada pilnīgi 
atšķirīgu redzējumu salīdzinājumā 
ar to, ko pats esmu ieguvis, vairāk 
nekā desmit gadus strādājot jūrā. 
Protams, es atzīstu, ka jūrniecības 
nozarē ir vēl daudz uzlabojama, it 
īpaši tas attiecas uz jūrnieku me-
dicīnisko aprūpi un viņu veselības 
saglabāšanu, kā arī cilvēku darba 
un atpūtas režīmu jūrā, bet es ne-
kādā gadījumā nevaru piekrist tam, 
ka visi sarežģījumi jūrniekiem rodas 
no ilgstošas atrašanās noslēgtā vidē, 
kā rezultātā viņi iedzīvojas garīgās 
veselības problēmās un nonāk līdz 
pašnāvībai. Šo tematu esmu daudz 
pētījis, par to domājis un analizējis 
faktus, kas ļauj man secināt, ka iz-
darīt pašnāvību cilvēkam visbiežāk 
liek perspektīvas trūkums vai arī 
nonākšana bezcerīgā situācijā, ku-
ras pamatā ļoti bieži ir finansiālas 
problēmas.

Kuģošanas nozari mūsdienās ne-
kādā gadījumā nevar salīdzināt ar 
divdesmitā gadsimta sākuma, pat 
ne ar divdesmitā gadsimta beigu 
kuģošanu. Kādreiz uz kuģiem tiešām 
bija ļoti smags un neadekvāti zemu 

apmaksāts darbs, tāpēc arī to laiku 
visai bēdīgā statistika par jūrnieku 
bojāejas gadījumiem nav pārstei-
gums. Mūsdienās situācija ir mai-
nījusies, jūrnieku darbu nereti pat 
salīdzina ar balto apkaklīšu darbu, 
un nav korekti celt priekšā pēdējo 
simt gadu vidējo rādītāju. Tik ne-
gatīvi un pat tendenciozi pasniegti 
fakti vieš bažas, ka jūrniecība tiek 
uzskatīta par ļoti riskantu un nepie-
vilcīgu profesiju.” 

IMO diskutē par autonomo 
kuģu definīciju
IMO ir vienojusies par to, kā turpmāk 
definēt Maritime Autonomous Surfa-
ce Ships (MASS), un to var uzskatīt 
par ļoti svarīgu pirmo soli starptau-
tiskajā regulējumā. Jau 2018. gada 
maijā notikušajā IMO Jūras drošības 
komitejas (MSC) sanāksmē tika iz-
veidota sistēma IMO noteikumu ana-
līzei, lai izceltu iespējamos trūkumus 
starp pašreizējiem noteikumiem un 
tehnoloģiju attīstību. Runājot MSC 
sanāksmes atklāšanā, IMO ģenerāl-
sekretārs Kitacki Lims uzsvēra, cik 
svarīgi būt elastīgiem, lai pielāgotos 
jaunajām tehnoloģijām un tā uzlabo-
tu kuģniecības efektivitāti, bet tajā 
pašā laikā nedrīkst aizmirst arī par 
cilvēka lomu un drošas navigācijas 
saglabāšanu, kā arī jūras negadīju-
mu skaita samazināšanu. 

Dānijas Jūras administrācijas ģene-
rāldirektors Andreass Nordsets: “Ir 
ļoti svarīgi šajā jomā ieviest starp-
tautisko regulējumu, tāpēc prieks 

redzēt, ka IMO ir pievērsusies šim 
jautājumam. Mēs turpināsim aktīvi 
piedalīties šajā darbā un esam opti-
mistiski noskaņoti sasniegt mērķi – 
līdz 2020. gadam pabeigt analītisko 
darbu.” 

Keiptaunas nolīgums 
vēl nav stājies spēkā
Komerciālā zveja ir viena no pasau-
lē bīstamākajām profesijām, tomēr 
Keiptaunas nolīgums – starptautiski 
saistošs dokuments, kas īpaši pie-
vēršas zvejas kuģu drošībai, nav 
stājies spēkā, jo vairākas valstis to 
vēl nav ratificējušas. 

IMO sadarbojas ar “Pew Charitable 
Trust”, lai jaunattīstības valstīm, to 
amatpersonām un komercdarbības 
pārstāvjiem rīkotu virkni semināru, 
kas vairotu izpratni par Keiptaunas 
nolīgumu, tā ratificēšanas priekšro-
cībām un ieguvumiem no nolīguma, 
kas varētu būt, piemēram, mazāks 
nelaimes gadījumu skaits, mazāk 
dzīvības zaudēšanas gadījumu un 
efektīvāka neregulētās zvejas uz-
raudzība un apkarošana.n

11. lpp.

Keiptaunas nolīgums stāsies spēkā 12 mē-
nešus pēc tam, kad to būs ratificējušas 22 
valstis, kurām kopā ir vismaz 3600 zvejas 
kuģu, kas ir vismaz 24 metrus gari. Līdz 
2018. gada novembrim līgumu bija ratificē-
jušas tikai 10 valstis ar 1020 zvejas kuģiem.

UZZIŅAI
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Tieši derīgo izrakteņu, naftas un 
gāzes rezerves ir patiesais iemesls 
milzīgajai interesei par Arktiku. Mur-
manskā bāzējas Krievijas Ziemeļu 
kara flote, un Maskava ļoti stingri 
iestājas par savām interesēm un 
piesaka savas tiesības un ambīci-
jas uz Ziemeļu jūras ceļu. Aplie-
cinājums tam ir militārie manevri 
un ar vērienu izvērstā kuģubūve. 

Paredzams, ka no 40 jaunbūvēja-
miem kuģiem, kas domāti kuģoša-
nai polārajos jūras ceļos, seši būs 
atomledlauži. 2016. gadā Sanktpē-
terburgas Baltijas rūpnīcā ūdenī tika 
nolaists spēcīgākais atomledlauzis 
pasaulē – “Arktika”, un, kā uzsvēris 

Krievijas prezidenta Putina pilnvaro-
tais pārstāvis Ziemeļrietumu federā-
lajā apgabalā Vladimirs Bulavins, tas 
ir projekta “22220” vadošais kuģis 
un pirmais atomledlauzis grupā, kas 
nepieciešama Arktikas apgūšanai un 

Kā liecina britu Karaliskā Starptautisko at-
tiecību institūta pētījumi, Arktikā varētu būt 
aptuveni 90 miljardi barelu naftas un 47 tril-
joni kubikmetru dabasgāzes. Saskaņā ar ASV 
Ģeoloģijas dienesta datiem Arktikas reģionā 
ir 30% pasaules dabasgāzes un 13% naftas 
rezervju. Dienests lēš, ka reģionā atrodas 
apmēram viena triljona dolāru vērti derīgie 
izrakteņi: zelts, cinks, niķelis un platīns. Kaut 
arī šiem resursiem joprojām ir grūti piekļūt, 
globālā sasilšana ar katru gadu padara tos 
arvien pieejamākus. 

UZZIŅAI

Kam piederēs Arktika?
Skarba realitāte ir viss Arktikā notiekošais. Kā īlens no maisa ārā lien valstu intere-
ses, bet zinātnieki prognozē, ka 2030. gadā Arktikā gaisa vidējā temperatūra pieaugs 
divas reizes straujāk nekā citviet pasaulē, un šādas klimata pārmaiņas padara reģio-
nu vēl iekārojamāku.

14. lpp.

Atomledlauzis 
“Arktika”.
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Krievijas klātbūtnes nostiprināša-
nai reģionā. Šā projekta kuģi varēs 
pavadīt kuģu karavānas arktiskajos 
apstākļos un lauzt līdz trīs metrus 
biezu ledu. Pateicoties konstrukcijas 
īpatnībām, ledlauzi būs iespējams iz-
mantot ne vien Arktikas ūdeņos, bet 
arī polāro upju grīvā.

Jau 2007. gadā Krievijas zinātnieku 
ekspedīcija Ziemeļu Ledus okeāna 
dzelmē novietoja Krievijas karogu – 
varas simbolu, bet 2010. gadā, kad 
Krievijas prezidents Putins apmek-
lēja Arktiku, viņš kādam leduslācim 
piestiprināja raidītāju, nepārprotami 
apliecinot Krievijas varenību. Putins 
arī paziņoja, ka līdz 2025. gadam 
desmitkārt pieaugs kravas Ziemeļu 
jūras ceļā.

“Arktika vienmēr ir piederējusi Krie-
vijai,” ambiciozi paziņoja viens no 
Krievijas polārās ekspedīcijas pēt-
niekiem Arturs Čilingarovs.

Reāli Arktikā notiek cīņa par katru 
kvadrātmetru. Līdz šim ekskluzīvo 
ekonomisko zonu ANO ir apstipri-
nājusi Norvēģijai un Islandei, bet 
problēmas joprojām rada Krievijas, 

Dānijas un Kanādas tiesību apstip-
rināšana, jo pārklājas šo valstu in-
tereses. Dānijai piederošajai, bet 
autonomajai Grenlandei ir Ziemeļ-
polam tuvākā piekrastes līnija, un 
jau 2014. gadā Dānija pieprasīja sev 
895 tūkstošu kvadrātmetru lielu te-
ritoriju, bet Krievija nevēlas atzīt šīs 
mazās valsts intereses un tiesības.

Ķīna jau gadiem lobē savas intere-
ses Arktikā, un tas ir saprotami, jo 
Ķīna ir pasaulē lielākā energoresursu 
patērētāja, tieši tāpat tai ir ambīci-
jas attiecībā uz Ziemeļu jūras ceļa 
izmantošanu. 

Kamēr krievi turpina militārās ak-
tivitātes Arktikā, NATO nav formu-
lējusi skaidru un vienotu stratēģiju 
šajā reģionā, tāpēc NATO militārie 
eksperti uzskata, ka taktiska kļūda 
vai neplānots incidents var izraisīt 
katastrofālu militāro ekspansiju starp 
Maskavu un aliansi. 

Arī ASV prezidents Donalds Tramps 
bijis pārsteidzoši kluss attiecībā uz 
Arktiku, un šis jautājums netika 
skarts arī Helsinku samitā 2018. ga-
da 16. jūlijā.

ASV Klusā okeāna pavēlniecības 
(USPACOM) komandieris ASV flotes 
admirālis Harijs B. Hariss: “Īpaša uz-
manība ir pievērsta Krievijas centie-
niem nodrošināt klātbūtni un ietekmi 
Tālajos Ziemeļos. Krievijai Arktikā ir 
vairāk militāro bāzu nekā visām ci-
tām valstīm kopā, un tas ir skaidrs 
apliecinājums Krievijas interesēm 
šajā reģionā.”n

13. lpp.

Arktikas padomē ir apvienojušās astoņas 
valstis ar teritoriālajām pretenzijām reģio-
nā: ASV, Kanāda, Dānija, Islande, Norvēģi-
ja, Zviedrija, Somija un Krievija, bet kopš 
2013. gada kā novērotāja piedalās Ķīna.

UZZIŅAI

ICS prezidents 
pauž bažas par 
nopietniem 
draudiem 
globālajai 
tirdzniecībai 
Starptautiskās Kuģniecības ka-
meras (International Chamber of 
Shipping, ICS) prezidents Esbens 
Poulsons Pasaules Tirdzniecības 
organizācijas samitā, kas 2018. ga-
da septembrī notika Tokijā, starp-
tautiskā kuģošanas biznesa vār-
dā pauda bažas, ka ASV ieviestās 
sankcijas pret Ķīnu un Irānu ne-
gatīvi ietekmēs pasaules ekono-
miku, tai skaitā kuģošanas nozares 
turpmāko darbību. Līdz šim spēkā 
bija stingri noteiktas un saprota-
mas normas, bet tagad tirgū valda 
neziņa. ICS prezidents uzsvēra, 
ka lielā mērā ASV sankcijas skar 
Ķīnas un Dienvidkorejas ieguldīju-
mus kuģniecības nozarē, tostarp 
arī kuģubūves projektos. Viņš arī 
pauda viedokli, ka vislabāk visus 
jautājumus risināt sarunu ceļā, kas 
var dot daudz lielāku labumu nekā 
konfrontācija. 

Esbens Poulsons: “Tas attiecas arī 
uz Pasaules Tirdzniecības organi-
zāciju. Mēs vēlamies uzsvērt, ka 
no vairāk nekā 100 sūdzībām, ko 
tirdzniecības jautājumu kontekstā 
ASV līdz šim iesniegusi PTO strīdu 
izšķiršanai, un tas ir vairāk nekā 
jebkura cita valsts, ASV prasības 90 
procentos gadījumu ir apmierinā-
tas. Kopš 2008. gada pieprasījums 
pēc jūras transporta pakalpoju-
miem ir pieaudzis par aptuveni 30 
procentiem, un jūras kravu apjoms 
ik gadus pārsniedz 10 miljardus 
tonnu. Daudzās Ekonomiskās sa-
darbības un attīstības organizācijas 
(OECD) valstīs ar gausu ekonomiku 
tieši kuģošanas nozare lielā mērā 
kompensē tās vai citas nozares 
atpalicību. Taču tagad kuģošanas 
nozares ietekme uz ģeopolitiku un 
tirdzniecības politiku sastopas ar 
ierobežojumiem, un tas jau var 
nopietni kaitēt pasaules ilgtermiņa 
ekonomiskajai attīstībai.”n

LATVIJĀ UN PASAULĒ | NUMURA TĒMA – HIDROGRĀFIJA
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Kad krievi iekaroja Baltijas jūras 
austrumu krastu, jūras kartogrāfi-
jas un hidrogrāfijas darbi, protams, 
pārgāja viņu pārziņā, un iesākumā 
Krievijas flote izmantoja zviedru un 
holandiešu kartes, kas tolaik bija 
pašas labākās. Krievijā pirmie hid-
rogrāfijas darbinieki bija hidrogrāfs 
Šonbeks un kapteiņi Nagajevs un 
Vinkovs, kuri 1705. gadā sāka un 
līdz pat 1752. gadam veica mērī-
jumus, kā arī iespēju robežās visu 
dokumentēja. Starp citu, Nagajeva 
1752. gadā sastādītais karšu atlants 
un loču apraksti, kas tika izdoti at-
kārtotos izdevumos, noderēja vēl 
vairāk nekā 50 gadu, bet viens no 
sēkļiem iepretim Ovīšiem nosaukts 
tā atklājēja vārdā par Vinkova sēkli 
un tagad iekļauts “Natura 2000” te-
ritorijā. Nākamie karšu atlanti Spa-
farjeva redakcijā iznāca jau 19. gad-
simta sākumā, kad Krievija sāka 
iepazīt un strādāt ar precīzākiem 
leņķu mērīšanas instrumentiem un 
hronometriem.

No 1816.  līdz 1819. gadam Tērba-
tas astronoms V. Strūve veica lielu 
astronomiski ģeodēzisku darbu gar 
Rīgas jūras līča austrumu piekrasti 
no Rīgas līdz Ainažiem un vēl tālāk 
Igaunijā, liekot pamatus sistemātis-
kai kartēšanai, kas kalpoja par pa-
matu 1826. gadā noteiktajai Tennera 
triangulācijai.

Deviņpadsmitais gadsimts kopumā 
bija bagāts ar Baltijas jūras, īpaši 
tās austrumu krasta izpēti, hidro-
grāfiskajiem pētījumiem, tika orga-
nizētas hidrogrāfiskās ekspedīcijas, 
pētīta Kurzemes piekraste, notika 
krasta un jūras mērīšana no Ovīšiem 
līdz Irbes upei, vēlāk arī mērījumus 

veica pie Kolkas raga un Ventspils, 
bet gadsimta vidū lielu uzmanību 
veltīja Rīgas jūras līča dienvidu daļai 
un teritorijām ap Rīgu. 19. gadsimta 
otrajā pusē gar jūras krastu sāk slie-
ties jaunas bākas un atjaunotas jau 
esošās. Liela vērība tika veltīta ieejai 
Rīgas jūras līcī, ko uzskatīja par diez-
gan riskantu pasākumu, tāpēc, lai 
uzlabotu situāciju, pieņēma lēmumu 
būvēt Miķeļbāku. Par to, cik liela vie-
ta bija ierādīta hidrogrāfijas jomai, 
liecina fakts, ka ar Galvenās hidro-
grāfijas pārvaldes svētību sāka izdot 
žurnālu “Записки по гидрографии”, 
ko arī jaundibinātās Latvijas valsts 
hidrogrāfijas speciālisti divdesmitā 
gadsimta divdesmitajos gados tu-
rēja zelta vērtē, jo šajā žurnālā bija 
atrodamas noderīgas publikācijas, 
kas labāk ļāva izprast Baltijas jūras, 
Rīgas jūras līča un visu lielāko un 
mazāko Latvijas ostu hidrogrāfisko 

situāciju, lai strādātu pie jaunu karšu 
izveides, kā arī veiktu pārējos hidro-
grāfijas darbus.

Pirmais pasaules karš 
posta un grauj
Karojošās puses plosījās Baltijas jū-
rā – vācieši 1914. gada 2. augustā 
un 17. novembrī apšaudīja Liepāju, 
23. augustā – Akmeņraga bāku, bet 
1915. gada 30. aprīlī – Kolkas raga 
bāku, kas gan palika neskarta, savu-
kārt Krievijas jūras spēki 1914. gada 
oktobrī Rīgas līcī izlika mīnas, bet 
daudzus kabotāžniekus pēc Krievi-
jas valdības rīkojuma piekrāva ar 
akmeņiem un nogremdēja Rīgas, 
Ventspils un citās ostās un vairākos 
jūras šaurumos Rīgas līcī, lai tie kal-
potu kā blokkuģi pret Vācijas kara 
flotes vienībām.

Jūra tā pati, bet kartes gan citas
Šobrīd Baltijas jūra, raugoties no hidrogrāfijas viedokļa, ir viena no vislabāk kartēta-
jām jūrām pasaulē, bet vēstures liecības rāda, ka pirmo reizi Baltijas jūra uz pasaules 
kartēm parādījās otrajā gadu simtā pēc Kristus, kad Ptolemajs to nosauca par Sarmatu 
jūru, taču izskatu ar noteiktām kontūrām Baltijas jūra iegūst stipri vēlāk, 16. gadsimtā, 
kad 1539. gadā iznāk zviedra Olava Magnusa vairākas jūras kartes Eiropas piekrastei. 
Atsevišķas Baltijas jūras kartes parādās vēl gadsimtu vēlāk, un viena no vecākajām ir 
Zviedrijas flotes komandiera Johana Manusana 1644. gadā izdotā karte zviedru valodā, 
kurai pievienotā locija bija derīga līdz pat 1721. gadam. Zviedru admirālis Rozenfelds 
1694. gadā izdeva jaunas projekcijas karti.

16. lpp.

Fragments no XVI gadsimta holandiešu Ziemeļjūras un Baltijas jūras navigācijas kartes.
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Pirmā pasaules kara un Bermonta 
uzbrukuma laikā gandrīz visas ierī-
ces, kas kalpoja kuģošanas drošībai, 
piemēram, bākas un miglas taures, 
Latvijas piekrastē bija iznīcinātas, 
Akmeņraga, Užavas un Daugavgrīvas 
bākas bija pilnībā sagrautas, nebo-
jātas palikušas tikai Papes, Ovīšu un 
Kolkasraga bākas, tomēr apgaismo-
šanas aparāti arī tām bija noņemti 
un aizvesti. Jaundibinātā Latvijas 
valsts, pārņemot bāku saimniecību, 
atklāja, ka bākas bija apgaismotas 
ar vācu okupācijas varas uzstādītām 
kuģu vai lokomotīvju laternām, ko 
par kaut cik pieņemamu apgaismoju-
mu nevarēja uzskatīt. Patiesībā kaut 
skopi, bet apgaismots bija tikai jūras 
krasts no Ovīšiem līdz Papei, turpretī 
Rīgas jūras līcī valdīja pilnīga tumsa. 
Jaunajai valstij klāt pie visiem citiem 
jūrniecības jautājumiem vajadzēja 
ķerties arī pie šīs saimniecības sa-
kārtošanas, jo no 56 pirmskara na-
vigācijas ugunīm bija palikušas tikai 
trīs bākas un daži ostu uguņu statņi.

Ar laiku sagrauto bāku vietā uzbūvēja 
jaunas un aprīkoja ar tolaik moderna-
jiem acetilēna gāzes aparātiem: Dau-
gavgrīvas bāku 1921. gadā, Akmeņ-
raga bāku 1922. gadā, Užavas bāku 
1925. gadā un Miķeļbāku 1926. gadā. 
Tikpat modernus aparātus uzstādīja 
arī vairākām ostu ugunīm, bet Vi-
dzemes piekrastē, kur pirms Pirmā 

pasaules kara nebija nevienas citas 
uguns kā vien Ainažu bāka, uzcēla 
bāciņas Ķurmragā 1923. gadā un Sa-
lacgrīvā 1925. gadā. Tā nu Latvijas 
jūras krasts bija apgaismotāks nekā 
jebkad agrāk. Uzsāktais darbs turpi-
nājās, sēkļos tika izliktas petrolejas 
vadugunis un uguns bojas, kuras ap-
rīkotas ar automātiskiem kaucējiem, 
bet Bernātos, piemēram, bija boja 
ar zvanu, kas deva signālus, lai kuģi 
varētu orientēties miglas laikā. Darbs 
ritēja plānveidīgi, gadu no gada tam 
budžetā tika paredzēti līdzekļi, kas 
ļāva Kolkasragā uzlikt miglas sirēnu 
un 1925. gadā ierīkot arī radiotele-
grāfa un tālruņa staciju, Ventspilī uz 
dienvidu mola uzlikt elektrisko miglas 
signālu – nautofonu; miglas sirēnu 
uzlika arī uz Ovīšu ugunskuģa. Katru 
gadu tika veikti jūras dziļuma pētīju-
mi un mērīti kuģošanai bīstamie sēkļi, 
apkalpotas bākas, izliktas bojas un 
stoderes, un šo darbu veica hidrogrā-
fijas kuģis “Hidrogrāfs”. Protams, pa-
matojoties uz veiktajiem pētījumiem 
un mērījumiem, tika izdotas jaunas 
jūras kartes.

Bez visiem jau pieminētajiem kuģo-
šanas drošības uzlabošanas darbiem 
vajadzēja vēl arī likvidēt kara laika 
mīnu laukus, kas nopietni apdraudē-
ja kuģus. Jūrniecības departamenta 
Hidrogrāfiskā daļa organizēja mīnu 
tralēšanu. Lai gan tika paziņots, ka 

šie darbi pabeigti 1922. gadā, to-
mēr pēc tam cīņa ar mīnām arvien 
vēl turpinājās: līdz 1923. gadam 
neitralizēja 127 izskalotas mīnas, 
1924. gadā – 15, 1925. gadā – 36, 
1926. gadā – 15, 1927. gadā – 8, un 
tā arī turpmāk ik gadu mīnas jopro-
jām pārsteidza.

1938. gadā Latvijas piekrastē, ostās 
un iekšējos ūdeņos bija uzstādītas 
un darbojās 129 navigācijas ugunis.

Plāniņš, kas netika īstenots
Ovīšu sēkļa ziemeļu galā, ap kuru 
ved kuģu ceļš no Baltijas jūras uz 
Rīgas līci, kuģošanas drošības uzla-
bošanai 1928. gada 25. oktobrī tika 
novietots ugunskuģis, tomēr speciā-
listi to par īsti labu risinājumu neuz-
skatīja, it īpaši tāpēc, ka ziemas laikā 
pašu kuģi apdraudēja ledus, un tas 
bija jānoņem. Domājot par iespēja-
majiem variantiem, dzima doma par 
bākas celtniecību uz Ovīšu sēkļa zie-
meļu gala, kur ūdens dziļums ir ap 
sešiem metriem, bet grunts līdzena 
un sastāv no uzskalotas smilts sep-
tiņu metru biezumā, zem kuras ir 
četrus metrus bieza tīra pelēkā mā-
la kārta. “Kuģniecības gadagrāmatā 
1929” rakstīts: “Lai iegūtu vairāk 
materiāla un oriģinālākas domas par 
bākas būves veidu, bija sarīkota uz 
20. septembri 1928. gadu sacensī-
ba būves projektam. Sacensību iz-
sludināja ne tikai mūsu laikrakstos, 
bet arī dažos visvairāk izplatītajos 
ārzemju tehniskos žurnālos. Bija pa-
redzētas trīs godalgas: 800, 600 un 
400 latu apmērā.

Uz sacensību bija ienākuši 10 pro-
jekti: pieci no Latvijas, divi no Vā-
cijas, divi no Dānijas un viens no 
Čekoslovākijas.

Interesantu atrisinājumu iesniedzis 
viens no Dānijas autoriem. Projekts 
paredz dzelzs gremdkasti, kas ir 
riņķveidīga un ar asu apakšējo ma-
lu. Nogremdējot šo riņķi ar dubult-
sienām, piepildot to ar betonu, vidus 
paliek atklāts un ir viegli pieejams 
ūdens un smilts izpumpēšanai, caur 
ko riņķis nolaižas līdz māla slānim. 

Lai šo projektu ieviestu dzīvē, vaja-
dzīgs vismazāk laika un arī vismazāk 
līdzekļu, un šim autoram piešķirta 
pirmā un otrā godalga.”

Patiesībā ar to arī ideja par bākas 
celtniecību beidzās, jo vispirms jau 

15. lpp.

NUMURA TĒMA – HIDROGRĀFIJA

Hidrogrāfisko darbu shematisks pārskats.
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nākamo gadu budžets neparedzēja 
finansējumu šādam projektam, vēlāk 
arī pats projekts vairs nelikās pietie-
kami drošs, bet vēl pēc gadiem par 
to visi jau bija piemirsuši.

Hidrogrāfija iet savu ceļu
1940. gadā uz gariem piecdesmit 
gadiem arī Latvijas hidrogrāfijas lie-
tas nonāca vispirms PSRS Aizsar-
dzības ministrijas Galvenās hidro-
grāfijas pārvaldes Rīgas rajona hid-
rogrāfijas dienesta pārziņā, bet pēc 
1960. gada pārgāja Baltijas jūras 
kara flotes hidrogrāfijas dienesta 
rīcībā, un praktiski viss ar hidrogrā-
fijas lietām saistītais kļuva slepens. 

Pēc Latvijas neatkarības atgūšanas 
ne tikai pašām Baltijas valstīm ak-
tuāls bija jautājums, kā nodrošināt 
kuģošanas drošību savā atbildības 
zonā, par to noraizējušās bija arī 
mūsu Baltijas jūras kaimiņvalstis. 
Starptautiskās Hidrogrāfijas un bā-
ku organizācijas konferencē, kas 
1993. gadā notika Parīzē, viens no 
galvenajiem darba kārtības jautāju-
miem bija Baltijas valstu hidrogrāfi-
jas dienestu darbība un kuģošanas 
drošība šo triju valstu teritoriālajos 
ūdeņos. Tolaik vēl nebija vienkār-
ši atrast kopēju valodu ar Krievijas 
valdību par bijušās PSRS Hidrogrāfi-
jas dienesta pārziņā esošo navigāci-
jas līdzekļu un tehniskā aprīkojuma 
pārņemšanu. Šajā laikā Latvija jau 
bija pievienojusies Starptautiskajai 
konvencijai par cilvēku dzīvības aiz-
sardzību uz jūras (SOLAS konvenci-
ja), tāpēc bija pašsaprotami, ka va-
jadzēja uzņemties atbildību arī par 
hidrogrāfiskajām ierīcēm. 

1994. gadā bāku nodevas veidoja 
aptuveni 1 milj.  latu, bet, lai varē-
tu sakārtot un uzturēt Latvijas bā-
kas, bija nepieciešami vismaz 3,5 
milj.  latu. Tolaik Hidrogrāfijas die-
nesta priekšnieks Imants Burvis bi-
ja neapmierināts, jo pēc Latvijas 
Jūras administrācijas izveidošanas 
tikai daļa no bāku nodevām nonāca 
Hidrogrāfijas dienesta rīcībā bāku 
uzturēšanai. Pārējā nauda aizgā-
ja centralizētām vajadzībām, tāpēc 
Burvim īsti nepatika ne Zviedrijas 
modeļa iedzīvināšana LJA veidošanā, 
ne valdības politika. Viņaprāt, tas bi-
ja politikas trūkums, tāpēc I. Burvis 
pretojās šādai shēmai un uzskatīja, 
ka Hidrogrāfijas dienests piedzīvo 

tādus kā sociālisma pārdales lai-
kus. Tam vajadzētu būt patstāvīgam 
dienestam, kas līdzīgi kā Vācijā vai 
Francijā atrodas ministrijas pakļau-
tībā, tomēr strādā autonomi.

1992. gada 28. oktobrī LR Jūras lietu 
ministrija izdeva pavēli Nr. 170 “Par 
Latvijas Republikas Hidrogrāfijas die-
nesta izveidošanu”, kura uzdevums ir 
nodrošināt drošu kuģošanu Latvijas 
Republikas atbildības zonas ūdeņos.

1993. gadā Latvijas Hidrogrāfijas 
dienests no Krievijas Federācijas 
Jūras robežapsardzes karaspēka un 
Jūras kara flotes Hidrogrāfijas die-
nesta savā valdījumā pārņēma vi-
sus LR ūdeņos esošos navigācijas 
līdzekļus, aptuveni 177 vienības. 
Pēc vienošanās ar KF tika noņemtas 
radioaktīvās baterijas, bet sadarbībā 
ar Dānijas Jūras administrāciju bākās 
uzstādīja saules paneļus.

1994. gada 15.  jūlijā ar Satiksmes 
ministrijas pavēli Nr. 156 Hidrogrā-
fijas dienests tika iekļauts Latvijas 
Jūras administrācijas sastāvā kā tās 
struktūrvienība. 

1999. gadā visi navigācijas līdzekļi, 
kas atradās Rīgas, Ventspils, Liepā-
jas un mazo ostu akvatorijās, tika 
nodoti ostu pārvalžu valdījumā, kā 
arī tika likvidēti trīs hidrogrāfijas ra-
joni un izveidota vienota navigācijas 
iekārtu daļa.

2001. gada 2. augustā, pamatojoties 
uz Likumu par ostām un Satiksmes 
ministrijas rīkojumu, bākas un bojas 
Irbes jūras šaurumā HD nodeva Rī-
gas, Ventspils un Liepājas ostu pār-
valžu valdījumā. 

Deviņdesmito gadu sākumā Latvijai 
palīgā steidzās ārzemju kolēģi. Pie-
mēram, 1993. gadā Dānijas valdība 
nodibināja speciālu fondu, lai pa-
līdzētu Latvijai sakārtot Hidrogrā-
fijas un Ostu kapteiņu dienestus. 
Izstrādāts īpašs tehnisks projekts, 
kas ļauj bākas kontrolēt no attālu-
ma ar telefona vai rācijas palīdzību. 
Irbes un Kolkas bākas bija pirmās, 
kas ieguva mūsdienīgu aprīkojumu 
un sāka darboties automātiskā re-
žīmā. Dānija, uzzinājusi, ka Latvijā 
nepieciešama bāku rekonstrukcija, 
bet šiem darbiem nepietiek līdzek-
ļu, pieņēma lēmumu palīdzēt. Tie 
nebija tikai tukši vārdi un nekon-
krēti solījumi. Bāku rekonstrukcijā 
vienu piektdaļu ieguldīja Latvija, 

bet pārējos līdzekļus Dānija. Skaļi 
tika teikts, ka Dānija to dara vienīgi 
tāpēc, ka atbalsta Latvijas neatkarī-
bu, izprot sarežģīto finansiālo situā-
ciju un vienlaikus arī domā par ku-
ģošanas drošības jautājumiem, kas 
vienlīdz svarīgi visām Baltijas jūras 
reģiona valstīm, jo problēmas, kas 
rodas vienas valsts atbildības zonā, 
var radīt problēmas arī citām valstīm 
un reģionam kopumā.

Jūras administrācijas valdes priekš-
sēdētājs Jānis Krastiņš, kurš kopš 
2010. gada vada administrāciju, bet 
pirms tam desmit gadus vadīja JA 
Hidrogrāfijas dienestu (LHD) un ie-
stūrēja to starptautiskos ūdeņos, 
droši apgalvo, ka hidrogrāfijas ziņā 
Latvija ir līdere ne tikai starp Baltijas 
valstīm, bet daudz plašākā mērogā. 
Kopš brīža, kad solīda vecuma pa-
saules hidrogrāfijas grandi uz nepie-
klājīgi jauno Latvijas Hidrogrāfijas 
dienesta vadītāju skatījās ar neuz-
ticību – kas tas tāds te atnācis? – ir 
pagājis krietns laiks un Jānis Krastiņš 
ir iemantojis starptautisku atzinību. 

“Tas nenoliedzami ir komandas 
darbs. Jau tad, kad vadīju Hidro-
grāfijas dienestu, no administrāci-
jas vadības puses bija atbalsts šo 
jautājumu risināšanā. Nenoliegšu, 
ka redzējums par hidrogrāfijas no-
zares attīstību man ir bijis, un zinā-
mā mērā tās, protams, var saukt arī 
par ambīcijām. Ir jāiet uz priekšu un 
jādara, jo neviens cits to mūsu vie-
tā nedarīs. Kādreiz brauca zviedri 
ar savām palīdzības programmām, 
kas savulaik palīdzēja, bet ir jāspēj 
paļauties uz saviem spēkiem, neko 
negaidot no malas. 

Pēdējos gados gan par savu naudu, 
gan Starptautiskās Hidrogrāfijas or-
ganizācijas līdzekļiem esam mācījuši 
savus hidrogrāfus un kartogrāfus,” 
intervijā teica Jānis Krastiņš.

Jau deviņdesmitajos gados Latvija 
visus savus ūdeņus bija noklāju-
si ar elektroniskajām kartēm, bet 
daudzas valstis tikai tagad tuvojas 
šādam līmenim. Papīra kartes jau 
gadus desmit JA Hidrogrāfijas die-
nests nedrukā tipogrāfijā, bet dara 
to pēc pieprasījuma uz vietas. Tas, 
protams, ir licis pārskatīt gan ražo-
šanas, gan informācijas uzturēšanas 
procesu. Latviju vienmēr salīdzina ar 
Igauniju, bet šajā ziņā Latvija Igau-
niju jau ir krietni apsteigusi.n



18 JŪRNIEKS 2018 | 6

BSHC ir viena no IHO reģionālajām 
komisijām, pavisam tādas ir piec-
padsmit – Ziemeļjūras, Vidusjūras un 
Melnās jūras, Arktikas, ASV un Ka-
nādas, Austrumāzijas, Atlantijas oke-
āna austrumu daļas, Klusā okeāna 
dienvidrietumu daļas, Dienvidāfrikas 
un salu un citas reģionālās komisi-
jas. Tādējādi IHO tiek pārstāvētas 
dažādu pasaules reģionu intereses 
un, veidojot IHO politiku, izvērtēti, 
apkopoti un ievēroti dažādu reģio-
nu hidrogrāfijas speciālistu viedokļi. 

BSHC sanāksmē viena no galvena-
jām aktualitātēm bija darbs pie IHO 
standarta S44 jaunā, 6.  izdevuma 
projekta. Pašlaik pasaule hidrogrāfi 
strādā saskaņā ar S44 5. izdevumu, 
kas tika apstiprināts 2008. gadā. 
Taču pēdējo 10 gadu laikā situāci-
ja hidrogrāfijas nozarē ir ievērojami 
mainījusies. Hidrogrāfisko mērījumu 
veikšanai tiek izmantotas jaunas teh-
noloģijas, sākot ar daudzstaru eho-
lotēm un beidzot ar robotiem. Jauna 
metode ir dziļumu noteikšana, veicot 
filmēšanu un mērījumus no gaisa. 

Pēdējos gados mainījušās arī kuģo-
šanas prasības. Piemēram, lai sa-
mazinātu kaitīgo izmešu daudzumu 

gaisā un to ietekmi uz vidi, tiek mē-
ģināts samazināt reisu skaitu, mak-
simāli piekraujot kuģus. Līdz ar to 
nepieciešams pārmērīt jau ierastos 
kuģu ceļus, lai izvērtētu, vai tie ir 
pilnībā droši arī tad, ja samazinās 
kuģu zemķīļa attālums līdz gruntij. 
Tiek izmantoti automātiskās iden-
tifikācijas sistēmas (AIS) dati, lai 
noteiktu dažādu maršrutu noslogo-
jumu pa pirmās un otrās kategorijas 
kuģu ceļiem. 

Izstrādājot jauno S44 izdevumu, tiek 
precizēti starptautiskie nosacījumi 
hidrogrāfisko mērījumu vertikālai 
un horizontālai pozicionēšanai, lai 
paaugstinātu mērījumu precizitāti. 

Paredzēts ieviest stingrākus nosacīju-
mus arī topogrāfiskajiem mērījumiem 
un krasta līnijas noteikšanai, tāpat 
jebkādu grunts izmaiņu fiksēšanai, 

lai nodrošinātu maksimālu precizi-
tāti, sagatavojot navigācijas kartes. 
Ņemot vērā jaunāko tehnoloģiju ie-
viešanu un stingrāku prasību noteik-
šanu hidrogrāfiskajiem mērījumiem, 
paredzēts noteikt augstākas kvali-
fikācijas prasības pašiem hidrogrā-
fiem, kuri veic mērījumus. Plānots, 
ka turpmāk hidrogrāfiem būs nepie-
ciešams vismaz B kategorijas starp-
tautiskais sertifikāts. 

Gatavojot jaunos nosacījumus, tiek 
noteiktas arī papildu prasības navi-
gācijas līdzekļiem un to izmantoša-
nai, lai garantētu drošu kuģošanu, jo 
īpaši seklākās vietās, tai skaitā ostās 
un kuģu ceļos. 

BSHC darba grupā, kurā strādā spe-
ciālisti no Latvijas, Igaunijas, Polijas, 
Vācijas, Somijas, Zviedrijas un Dāni-
jas, projekta izstrāde un koriģēšana 
tiek veikta, ņemot vērā tieši Baltijas 
jūras specifiku, tai skaitā jūras seklu-
mu, līčus, šēras, mīksto grunti un citus 
aspektus. BSHC izstrādātie ieteikumi, 
tāpat kā pārējo reģionālo komisiju 
ieteikumi, tiks apkopoti un iestrādā-
ti jaunajā S44 standarta izdevumā, 
saskaņā ar kuru pasaules hidrogrāfi 
strādās turpmākos gadus.n

2018. gada 31.  decembrī noslē-
dzas projekta FAMOS otrais posms 
“Odins”, kas tika sākts 2017. gadā. 
Projekta pirmais posms “Freja” ilga 
no 2014. līdz 2016. gadam. FAMOS 
ir ES līdzfinansēts projekts hidrogrā-
fisko mērījumu intensificēšanai Bal-
tijas jūrā saskaņā ar HELCOM plānu. 
Projekta mērķis – uzlabot kuģoša-
nas drošību, projektā piedalās sep-
tiņas Baltijas jūras reģiona valstis. 

Vairāki projekta partneri gan vēl 
nav izpildījuši paredzēto hidro-
grāfisko mērījumu apjomu, tādēļ, 

iespējams, vairākas valstis lūgs 
projektu pagarināt. Latvija ir izpil-
dījusi FAMOS plānu – trijos gados 

projekta posma “Freja” laikā uz-
mērīta 1830 kvadrātkilometru lie-
la platība, bet divos gados posma 
“Odins” laikā – 1500 kvadrātkilo-
metru. Iegūtie dati izmantoti jūras 
karšu sagatavošanai.

Izmantojot ES līdzfinansējumu, Lat-
vijas Jūras administrācija iegādājās 
kuteri “Sonārs”, jaunu aprīkojumu 
hidrogrāfisko mērījumu veikšanai, 
kā arī programmatūru datu apstrā-
dei. Arī JA kartogrāfi strādā ar jau-
nu, mūsdienīgu karšu sagatavoša-
nas programmatūru.n

Beidzas FAMOS projekta otrais posms

Hidrogrāfijas nākotne – stingrākas 
prasības, augstāka precizitāte
14. un 15. novembrī Latvijas Jūras administrācijā notika Starptautiskās Hidrogrāfijas 
organizācijas (IHO) Baltijas Jūras hidrogrāfijas komisijas (BSHC) monitoringa darba 
grupas sanāksme.

NUMURA TĒMA – HIDROGRĀFIJA
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Jau 2010. gadā Latvijas Jūrniecības 
savienības biedru kopsapulcē Vents-
pils brīvostas kapteinis Arvīds Buks 
saņēma LJS apbalvojumu “Par mūža 
ieguldījumu Latvijas jūrniecības at-
tīstībā” un arī Satiksmes ministrijas 
Pateicības rakstu, bet 2014. gadā 
Ventspils pilsētas dome bija novērtē-
jusi Arvīda Buka ieguldījumu pilsētas 
un ostas attīstībā, pasniedzot viņam 
balvu par godu Ventspils 724. dzim-
šanas dienai.

Kapteinis Buks arī tagad, savos as-
toņdesmit divos gados, joprojām ir 
Ventspils ostas kapteinis un atbild 
par kuģošanas drošību ostā. “Kap-
teiņdienestam ir savas rūpes,” saka 
ostas kapteinis. “Lai dziļumi vienmēr 
būtu uzturēti un kuģi droši varētu 
ienākt un iziet no ostas. Mūsu dzīvi 
nedaudz sarežģī vētras, īpaši dien-
vidrietumu vēji, kas jūras vārtos 
sadzen smiltis. Rudens pūtieni bija 
sanesuši vairāk nekā sešsimt tūk-
stošus kubikmetru smilšu, kas tika 
iztīrītas, lai atjaunotu piecpadsmit 
metru dziļumu, kas smilšu dēļ bija 
samazinājies par metru.”

Bez dziļumiem kapteiņdienests uz-
tur kārtībā bojas, ko reizēm lielā 
vējā norauj un aiznes, kā arī atbild 
par loču dienestu, kur četrās maiņās 
strādā 16 loči. Ostas kapteinis seko, 
lai ločiem būtu ne tikai atbilstošs 
profesionālais līmenis, bet arī visi 
būtu izgājuši medicīnisko apskati. 
“Arī jaunie speciālisti ļoti interesējas 
par iespēju strādāt kapteiņdienestā 
par ločiem. Jāteic – diemžēl, jo esmu 
pārliecināts, ka jūrniekam īstā vie-
ta ir jūrā. Cilvēki ir beiguši Latvijas 

Jūras akadēmiju, ieguvuši labas zi-
nāšanas un kuģu vadītāju diplomus, 
bet jūrā iet nevēlas. Protams, var būt 
dažādi apstākļi, kas liek jaunajiem 
speciālistiem meklēt darbu krastā, 
bet loģiski būtu, ja viņi gadus desmit 
nostrādātu jūrā. Uzskatu, ka katram 
kuģa vadītājam vajadzētu tiekties 
sasniegt augstāko punktu – kaptei-
ņa pakāpi, bet mehāniķiem vecākā 
mehāniķa pakāpi. 

Piemēram, mūsu Gunārs Trukšāns, 
kurš tagad strādā Ventspils ostas 
kapteiņdienestā par kuģu kustības 

dienesta vadītāju, četrpadsmit gadus 
ir nobraucis par kapteini dažādās 
ASV kuģošanas kompānijās. Uzska-
tu, ka viņš ir labs piemērs tam, kā 
jūrniekam vajadzētu veidot savu 
karjeru – vispirms darbs jūrā un tad 
jau ar savām zināšanām un pieredzi 
var būt noderīgs krasta dienestos.” 

Kapteinis Buks, pārdomājot savu 
dzīvi, darbu un karjeru, neko tur 
nevēlētos mainīt, nevienu dienu, jo 
jūra ir bijusi viņa dzīves piepildījums. 
“Tagad ar gandarījumu varu teikt, ka 
Triju Zvaigžņu ordenis ir mana mūža 
augstākais novērtējums, ko esmu 
nopelnījis ar savu darbu. Visu savu 
mūžu esmu atdevis jūrai, un arī tos 
gandrīz jau divdesmit septiņus ga-
dus, ko strādāju šeit, par Ventspils 
ostas kapteini, var pieskaitīt kā jū-
rai atdotus.

Sēžu šeit, savā ostas kapteiņa krēs-
lā, un katru dienu pa logu skatos uz 
jūru, mūsu ostas jūras vārtiem, uz 
ostā ienākošiem un projām ejošiem 
kuģiem. Sekoju, kā mūsu loči dodas 
veikt savu darbu, kā velkoņi te strādā 
un zemes smēlējs dara savu darbu – 
tīra kuģu ceļus. Tas ir labi izveidots 
un labi nostādīts mehānisms, kur 
katrs zina savu vietu. 1992. gadā, 
kad sāku strādāt šajā amatā, gandrīz 
nekā nebija, ostas tehniskajā flotē 
strādāja mazie velkoņi. Mantojumā 
saņēmu nodzītas kapteiņdienesta 
telpas, bet mana darba istaba bija 
piekrauta pilna ar arhīva mapēm, kā 
toreiz teica, ar aktu vākiem. No šo-
dienas redzes punkta skatoties, tie 
kuģi, kuri tolaik nāca ostā, nebija 

20. lpp.

Kapteinim Arvīdam Bukam 2018. gads ir bijis ļoti nozīmīgs. 3. maijā, dienu pirms Latvi-
jas Republikas Neatkarības deklarācijas pasludināšanas dienas, viņš par savu darba un 
Cilvēka mūžu no Valsts prezidenta Raimonda Vējoņa rokām saņēma augstāko valsts ap-
balvojumu – Triju Zvaigžņu ordeni. Oficiālajā ziņojumā teikts: “Latvijas Valsts prezidents 
Raimonds Vējonis un Ordeņu kapituls 2018. gada 27. martā nolēma par sevišķiem no-
pelniem Latvijas valsts labā piešķirt Triju Zvaigžņu ordeņa V šķiru un iecelt par ordeņa 
kavalieri ilggadējo jūrniecības darbinieku, Ventspils brīvostas pārvaldes ostas kapteini, 
tālbraucēju kapteini ARVĪDU JURI BUKU.”

Starptautiskais regulējums nosaka 
pienākumus un uzliek atbildību
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nekādi lielie, kādus divsimt metrus 
gari, tāpēc arī ostas dziļumi bija tam 
laikam pieņemami. Tagad nāk div-
simt astoņdesmit metru gari, un tas 
jau ir kārtīgs laineris, tāpēc ir atbil-
stoši ostas dziļumi un jaudīgāka kļu-
vusi arī tehniskā flote. Tomēr jāatzīst 
arī tas, ka tolaik kā ostas kapteinis 
saņēmu strādājošu ostu un šajā ziņā 
no pamatiem neko nevajadzēja bū-
vēt. Ziedu laikos kravu apgrozījums 
Ventspils ostā sasniedza trīsdesmit 
astoņus miljonus tonnu.” 

Līdz 2000. gadam ostu kapteiņdie-
nesti bija padoti Latvijas Jūras ad-
ministrācijai, un jau tolaik tika sāk-
ta ostu tehnoloģiskā modernizācija. 
Kapteinis Buks saka, ka reizēm jo
projām kāds jautā, kādā pakļautī-
bā vispareizāk būtu atrasties ostu 
kapteiņdienestiem. “Mans viedoklis 
ir nemainīgs: kapteiņdienestam ir 
pilnīgi vienalga, kā pakļautībā būt, 
jo mūsu uzdevums ir nodrošināt 
kuģošanas drošību ostā, un pakļau-
tība te neko nemaina,” ir pārliecināts 
ostas kapteinis. “Visi starptautiskie 
regulējumi nosauc mūsu pienāku-
mus un uzliek atbildību, bet reizēm 
gan šķiet, ka atbildības tomēr ir par 
daudz un to vajadzētu vairāk dalīt ar 
robežsargiem un policiju.” 

Pa šiem gadiem gan ostā, gan arī pil-
sētā viss ir ļoti būtiski mainījies. Osta 
izaugusi, modernizēta un padziļināta, 
bet pati Ventspils no bieda uz pulve-
ra mucas kļuvusi par ventspilnieku 
iemīļotu un tūristu iecienītu pilsētu. 
Tieši tāpat kā pilsētu, tūristi savos 
ceļojumos labprāt iekļauj arī bāku 
apskati, un trīs no Latvijas bākām – 
Ovīšu, Akmeņraga un Užavas, kas 
atrodas Ventspils ostas pārraudzībā, 
atšķirībā no pārējām ir atvērtas tū-
ristiem, un, kā stāsta ostas kaptei-
nis, Ventspils osta ļoti apzinīgi uztur 
kārtībā arī savu bāku saimniecību. 
“Kādreiz kuģi bez bākām nevarēja 
iztikt, tagad tie ir aprīkoti ar mo-
dernām tehnoloģijām, tāpēc bākas 
visā pasaulē, no vienas puses, zau-
dē savu navigācijas nozīmi, bet, no 
otras, iegūst kā industriālā mantoju-
ma objekti, par kuriem cilvēkiem ir 
arvien lielāka interese,” saka Arvīds 
Buks. “Ventspils brīvostas pārval-
de 2017. gadā iesaistījās Latvijas 
un Igaunijas kopprojektā “Industri-
ālā mantojuma atdzīvināšana tūris-
ma attīstībai”, ko finansē no Eiropas 

Reģionālās attīstības fonda un pārro-
bežu sadarbības programmas “Inter-
reg”. Projektā ir iekļauti 26 objekti, 
un Ovīšu bāka kā viens no šiem ob-
jektiem saņēma finansējumu inter-
aktīvās ekspozīcijas atjaunošanai.”

Mēs strādājam precīzi
Kuģošanas atbalsta dienesta pārziņā 
ir ostas akvatorijas un kuģu ceļu at-
bilstība projektētajiem dziļumiem, to 
attīstība, kā arī navigācijas līdzekļu 
darbība ostā, jūrā un piekrastē. Tā 
īsumā varētu raksturot to darbības 
jomu, par kuru ir atbildīgs Ventspils 
ostas Kapteiņa dienestam pakļau-
tais Kuģošanas atbalsta dienests un 
tā vadītājs Normunds Komijanovs. 
“Kuģošanas drošība ietver sevī arī 
drošu navigāciju, drošus navigācijas 
līdzekļus – bojas, vadlīniju zīmes, 

molus un molu ugunis, stoderes, kā 
arī bākas, kas joprojām tomēr nav 
zaudējušas savu nozīmi,” stāsta die-
nesta vadītājs. “Otrs manas atbil-
dības virziens, ja tā varētu teikt, ir 
navigācijai nepieciešamo dziļumu uz-
turēšana ostā, tātad padziļināšanas 
darbi un to kontrole, hidrogrāfiskie 
dziļumu mērīšanas darbi, un šajā 
ziņā mums ir visciešākā sadarbība 
ar Latvijas Jūras administrāciju, jo 
tā ir mūsu kontrolējošā institūcija, 
kas uzrauga visu navigācijas līdzekļu 
atbilstību prasībām. Mēs iesniedzam 
Jūras administrācijai visus ostas dzi-
ļumu mērījumus, un viņi jau tos pār-
bauda, salīdzina un ieliek elektronis-
kajā kartē. Šodien, protams, elektro-
niskās kartes ir vitāli svarīgas mūsu 
darbam, jo kartes parāda visus ostas 
kuģu ceļus, piestātnes, hidrogrāfis-
kās būves, visu ostas saimniecību.”

Normunds Komijanovs pilnībā piekrīt 
Jūras administrācijas valdes priekš-
sēdētāja un diplomēta hidrogrāfijas 
speciālista viedoklim, ka Baltijas jūra 
ir vislabāk kartētā jūra, par ko ļoti 
lieliski var pārliecināties, piemēram, 
ielūkojoties interneta resursā “Ma-
rine Traffic”, lai novērtētu situāciju 
Baltijas jūras ostās un salīdzinātu to 
ar stāvokli Vidusjūras ostās.

Normunds Komijanovs: “Ostas kap-
teinis ir mans priekšnieks, un viņš ir 
arī tas, kurš izstrādā darbības stratē-
ģiju un nosaka, kuras piestātnes pir-
mās rakt, kurus kuģu ceļus un kādā 
secībā tīrīt, kāda ir darbu prioritāte, 
un es savam priekšniekam ziņoju 
par paveikto.”

Dziļumu mērīšanai ostā tiek izman-
tots kuteris “Skauts”, kas aprīkots 
ar daudzstaru eholoti, un hidrogrā-
fiskie mērījumi tiek veikti ne tikai 
kādā konkrētā kuģu ceļā, bet daudz 
plašākā teritorijā. “Skatāmies un, ja 
dziļums vairs nav pietiekams, do-
dam uzdevumu zemes smēlējam, 
bet, kad tas savu darbu ir paveicis, 

19. lpp.
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Šobrīd BMGS pārbūvē krasta stip-
rinājumu zemes gabalā  “Dienvidu 
mols 5” un veic kravas laukuma pro-
jektēšanu Kustes dambī 2. Pie Dien-
vidu mola darbi notiek vēsturiskā 
vietā – tur, kur kādreiz bija jūra un 
tajā atradās iepriekšējā mola galva, 
aptuveni divu kilometru attālumā no 
pašreizējā mola. Tagad par to atgā-
dina tikai veco koka pāļu paliekas, 
kas vīd ārā no ūdens. Šiem pāļiem 
ir vairāk nekā simt gadu. Par to, ka 
mols ticis ekspluatēts vēlākā laikā, 
liecina milzīgi betona masīvi, kas ar 
laiku iebrukuši ūdenī, bet tagad tiek 
izcelti no Ventas. Vairākus tādus 
masīvus nesen izcēla no piecu met-
ru dziļuma. Darbus veica peldošais 
celtnis “Astrahaņa” un ūdenslīdēji.

Notiek sagatavošanās darbi, lai ie-
gremdētu fasādes ierievi, kas pa-
sargās krastu no izskalošanās un 
sabrukuma. Metāla ierievis jau ir 
piegādāts no Luksemburgas. Taču 
pirms tā iedzīšanas gruntī vajadzēja 
demontēt vēsturiskā mola veco gal-
vu un attīrīt akvatoriju no vecajiem 
masīviem. Lai veiktu šos darbus, 
piesaistīts ekskavators, peldošais 

celtnis un greifers. “Lielākie riski 
saistīti ar neprognozējamo Ventas 
gultni, kas sagādā vislielākos pār-
steigumus,” atzīst projekta vadītājs 
Andrejs Harčenkovs. “Krasta stipri-
nājuma labās puses sienas uzstādīs 
četru metru attālumā no vecajiem 
pāļiem, bet laukumu starp veco 
un jauno norobežojumu aizbērs ar 
grunti.”

Tā kā Ventspilī ir ražošanas bāze, 
AS  BMGS  nodrošina visu nepie-
ciešamo betona un dzelzsbetona 
izstrādājumu apjomu, veicot hid-
rotehniskos darbus ostā. Pavisam 
nesen  BMGS  ražošanas bāzē tika 
veidoti piecu un trīspadsmit tonnu 
betona tetrapodi, 45 tonnu masī-
vi, ar kuriem nostiprināts Dienvidu 
mols tā rekonstrukcijas laikā. Visa 
pasūtījuma izpildei saražoti aptuve-
ni 12 000 kubikmetru betona. Pavi-
sam izgatavoti vairāk nekā pusotra 
tūkstoša betona izstrādājumu mola 
stiprināšanai.n

Jebkuri uzdevumi  
ir izpildāmi
Viena no Latvijas un Baltijas kompānijām, kas specia-
lizējas hidrotehnisko un civilo būvju celtniecības jomā, 
ir AS BMGS, kas savā 66 gadus ilgajā pastāvēšanas 
vēsturē ir saistīta arī ar Ventspils brīvostu, kur darbo-
jas BMGS ražošanas cehs. Kompānija ir būvējusi un re-
konstruējusi galvenās hidrotehniskās būves un arī tagad  
īsteno projektus Ventspils ostā. 

Krasta stiprinājuma izbūvē iesaistīts 
liels skaits BMGS tehnikas. Pie  peldošā 
celtņa “Astrahaņa” pievieno greiferu, 
ar kuru tīra Ventas gultni.

Jaunā krasta stiprinājuma garums būs 
228  metri – no 38.  piestātnes līdz ieejai 
Zvejas ostā. Objektā strādā BMGS tehnika 
un seši līdz astoņi darbinieki. Kad sāks 
iegremdēt sienas stiprinājumu un enkur-
rievi, objektā būs nodarbināti 25 cilvēki 
no BMGS pastāvīgajām celtniecības brigā-
dēm, kas bāzējas Ventspilī, un viņi strādās 
24 stundas diennaktī.

UZZIŅAI

izdarām atkārtotus mērījumus, lai 
pārliecinātos, ka sasniegts nepie-
ciešamais dziļums,” par savu darbu 
stāsta dienesta vadītājs. 

Ostas kapteinis Arvīds Buks piebilst, 
ka divas reizes, kopš viņš strādā par 
ostas kapteini, kuģa kapteinis ir uz-
devis bocmanim pārmērīt dziļumu 
ostā, un bocmaņa mērījumi rādījuši 
mazākus dziļumus, nekā uzrādīts 
ostas mērījumos, par ko kapteinis, 
protams, cēlis traci. Ostas kapteinis 
tūlīt lūdzis Normunda Komijanova 
vadītājam dienestam noskaidrot pa-
tieso situāciju. “Normunds ar saviem 
vīriem un tehniku tūlīt bija klāt, lai 
veiktu kontrolmērījumus un noskaid-
rotu pārpratumu,” atceras kapteinis 
Buks. “Kad dziļumi bija pārmērīti 
ar kalibrētu mērierīci, izrādījās, ka 
bocmaņa mērījumi nav bijuši parei-
zi. Kapteiņa kungs, jūsu bocmanis ir 
kļūdījies, dziļumi atbilst. Un tā bija 
abas reizes.”

“Mēs strādājam precīzi,” uzsver Nor-
munds Komijanovs. “Un te nekā-
di brīnumi pēkšņi nevar parādīties, 
pieci desmit centimetri ir maksimālā 
atkāpe. Kanālā un kuģu ceļos nav arī 
nekādu svešķermeņu, tas vienkārši 
nav iespējams. Cita lieta, protams, 
ja tiek būvēta vai rekonstruēta kāda 
piestātne, kur gan ir nācies izcelt ka-
ra laika atstātas lietas. Mūsu atbildī-
bas zona ir visa ostas akvatorija līdz 
pieņemšanas bojai. Patiesību sakot, 
mūsu atbildība sniedzas vēl tālāk, 
līdz divdesmit jūras jūdžu attālajam 
Bezimjannija sēklim un pat līdz Irbes 
jūras šaurumam, kur arī ir divi sēkļi, 
bet tur gan mēs hidrogrāfiskos mē-
rījumus vairs neveicam, jo to dara 
Latvijas Jūras administrācija.” 

Lai gan Kuģošanas atbalsta dienesta 
tehniskais aprīkojums atbilst visiem 
standartiem un prasībām, dienesta 
vadītājs saka, ka vienmēr var vē-
lēties to uzlabot. “Tagad bojas caur 
satelītu nosaka savu atrašanās vie-
tu, pašas bojas zina, kur tās atrodas 
un, ja novirzās no noteiktās vietas, 
par radušos situāciju ar radioviļņiem 
ziņu nosūta krasta stacijām, bet, ja 
uzliktu jauno aprīkojumu, kas, pro-
tams, ir ļoti dārgs pasākums, tad bo-
ja caur satelītu varētu atsūtīt savas 
atrašanās vietas koordinātas, taču 
tas jau ir nākotnes projekts,” saka 
Normunds Komijanovs.n

Anita Freiberga
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1913.–1914. gadā notika pirmie 
zemūdens vēsturiskie pētījumi Lat-
vijā. Pēc vietējā mežsarga nostās-
tiem, Krievijas armijas atvaļinātais 
virsnieks I. Gartongs, kam piederēja 
Ziemupes muiža, bija uzzinājis, ka 
Baltijas jūrā pie Ziemupes netālu no 
krasta zem ūdens atrodas lielgabali. 
I. Gartongs uzsāka meklējumus un 
ieraudzīja jūrā 3 m dziļumā apmēram 
110 m no krasta 15–20 lielgabalus. 
Bet tālāk, 400 m attālumā, bija re-
dzams masīvs burinieka dibens un 
kuģa enkurs. Ievācot informāciju, 
bijušais virsnieks noskaidroja, ka tās, 
iespējams, ir atliekas no I. Goļeņiš-
čeva – Kutuzova eskadras karakuģa 
„Maskava”, kas nogrima 1758. gadā. 
Šajā katastrofā gāja bojā 98 jūrnieki, 
kurus apbedīja piekrastes kapos. Ar 
Liepājas glābšanas biedrības palīdzī-
bu turpinot pētījumus, I. Gartongam 
1913. gadā izdevās izcelt no jūras 
lielgabala stobru ar uzrakstu „Voro-
než”. Viņš uzzināja, ka līdz 1900. ga-
dam arī vietējie zvejnieki tajā pašā 
vietā izcēluši vienu bronzas un da-
žus čuguna lielgabalus. Neatlaidīgais 
virsnieks 1914. gada jūnijā atsāka 
zemūdens izpētes darbus. Pirmajā 
mēģinājumā ar tvaikoņa „Libava” 
palīdzību tika pacelti trīs lieli un divi 
mazi čuguna lielgabali, bet pēc des-
mit dienām no jūras izcēla vēl vienu 
lielu un vienu mazu lielgabalu. Drīz 
sākās 1. pasaules karš, tā laikā vēr-
tīgos arheoloģiskos atradumus pa-
zaudēja, bet par līnijkuģa „Maskava” 
vraku aizmirsa.

Jau padomju laika norietā, 1989. ga-
dā, sākās Baltijas jūras zemūdens 
un piekrastes vēstures apzināšanas 
darbi, kas palīdzēja sistematizēt un 
pārbaudīt informāciju par mūsu zem-
ūdens kultūrvēsturisko mantojumu. 
Ziemupes zvejniekus brīdināja par 
burinieka „Maskava” vraku un lūdza 
paziņot, ja to ierauga. 2000. ga-
dā no vietējā zvejnieka Edgara tika 
saņemta informācija, ka netālu no 
Ziemupes krasta 3 m dziļumā jūrā 
patiešām ir redzamas kuģa atliekas. 

Lai gan jūra stipri viļņojās, akvalan-
gisti tās apsekoja un konstatēja, ka 
atradums varētu būt karakuģa „Mas-
kava” vraka daļa. Pēc 86 gadiem 
vraks atkal iznira no nebūtības. Tā 
arhīva dati un zvejnieku stāsti palī-
dzēja atgriezties pie 1913.–1914. ga-
dā iesāktiem zemūdens vēsturiskiem 
pētījumiem Latvijā.

Šis un daudzi citi gadījumi pamu-
dināja mūs, zemūdens arheologus, 
savādāk paskatīties uz zvejnieku 
folkloru – nostāstiem un leģendām 
un izvērtēt to lomu savā darbā. Pir-
mo burinieku piekrastes smiltīs pie 
Plieņciema parādīja zvejnieks V. Drei-
manis, kurš vēl pastāstīja par di-
viem kuģu vrakiem uz sēkļa iepretī 
Plieņciemam. Vēlāk ar Ķesterciema 
zvejnieka I. Raginska palīdzību apse-
kojām sēkli un atradām zem ūdens 
unikālu dabas veidojumu – morēnas 
krauju un piecus senus enkurus. Arī 
pirmo burinieku jūrā pie Kolkas bā-
kas mākslīgās saliņas palīdzēja at-
rast bijušais Kolkas bākas uzraugs 
A. Soproņuks, kurš bieži zvejoja ta-
jā rajonā.

Sadarbība ar zvejniekiem un piekras-
tes iedzīvotājiem bija veiksmīga. Pie-
mērs tam ir tā dēvētais „vates vraks” 
pie Jaunciema. Tas bija pirmais vācu 
kara transportkuģa vraks, atrasts 
pēc Sīkraga zvejnieka V. Priedes in-
formācijas. Kuģi “Elbing–III” atrada 
1995. gadā desmit minūšu laikā: 
zvejnieks, sēžot laivā, vienkārši parā-
dīja jūrā ar pirkstu – tas ir šeit. Tagad 
šis viegli pieejamais vraks ir viens no 
populārākajiem nirēju apskates ob-
jektiem. Bet “Elbing–III” glabā savus 

noslēpumus un rada jaunas leģen-
das. Kuģis gāja bojā 1941. gadā, kad 
mēģināja apiet mīnu laukus Irbes 
šaurumā, tomēr uzskrēja uz mīnas. 
Pēc sprādziena jūra krastā izskaloja 
gan jūrnieku mirstīgās atliekas, gan 
lielā daudzumā vati, kas bija kuģa 
kravā. Pēc tās arī vraks dabūja savu 
iesauku. Kuģa apsekošanas laikā at-
rastie trauki ar izskrāpēto kāškrustu, 
kā arī zelta priekšmeti padarīja no-
grimušo kuģi vēl noslēpumaināku.

Kam un kāpēc vajadzēja iznīcināt na-
cistu simboliku uz trauku pamatnēm? 
Vai zelta atradumiem var būt turpi-
nājums? Neveiksmīgie joki avīzes 
korespondenta klātbūtnē par to, ka, 
iespējams, „Elbing–III” kravā vedis 
daļu no Dzintara istabas (jo rodas 
versija, ka vate vajadzīga kā pakoja-
mais materiāls, lai nesabojātu kastēs 
ievietotos Dzintara istabas ekspo-
nātus), nospēlēja savu lomu, avīzē 
parādījās raksts par tādu iespēju. Ni
rēju skaits uz vraku strauji pieauga. 
Bet šis vraks nav izņēmums, gandrīz 
katram ir sava leģenda.

Cilvēku radītā vēstītāja folklora gla-
bā vēl daudzus noslēpumus, kas var 
palīdzēt arī zemūdens arheologu dar-
bā. Pieredze rāda, ka vajag atmest 
folkloras skaistāko, teiksmaino daļu 
un iedziļināties būtiskajā. Folkloras 
materiālus, īpaši nostāstus, teikas 
un leģendas, mēs izmantojam kā 
zemūdens pētījumu organizēšanas 
sastāvdaļu. Tie jāapstrādā un jāņem 
nost viss, kas traucē darbam. No 
saņemtās ziņas paliek tikai kādi pie-
ci, labākā gadījumā desmit procenti 
vērtīgas informācijas, ko hidroarheo-
logs var izmantot. Zemūdens darbi 
diktē savus nosacījumus, īpaši mū-
su ūdeņos: slikta redzamība, auksts 
ūdens, straumes, dziļums, bieži liels 
dūņu vai smilšu slānis u.c. Atklātā 
jūrā dažu minūšu laikā var pārsteigt 
vētra. Nirējs ir pakļauts gaisa pade-
ves ierobežojumiem, ir problēmas 
ar spiedienu utt. Tas viss prasa ļoti 
nopietnu sagatavošanos darbam un 

Pazaudētā pasaule
Stāsti par zemūdens noslēpumiem
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pilnīgu atdevi, kur viss ir pakļauts 
mērķa sasniegšanai. Šai nolūkā hid-
roarheologi pārbauda primāro infor-
mācijas avotu – ziņu sniedzēju un 
rūpīgi organizē objekta apsekošanu 
un apzināšanu. Kāds ir mūsu mērķis 
un kādi objekti mūs interesē? Lielā-
ko daļu laika aizņem pētījumi, kas 
saistīti ar jūrniecības vēsturi – mūsu 
senču un mūsu tagadējo ļaužu dzīves 
neatņemamu sastāvdaļu. Jūrniekiem 
un zvejniekiem no paaudzes uz pa-
audzi pāriet nostāsti par kuģu kap-
sētām ar neskaitāmiem dārgumiem, 
bez vēsts pazudušiem kuģiem, drei-
fējošiem buriniekiem bez apkalpes 
jeb „klīstošajiem holandiešiem”, par 
jūras spokiem, kuģu rīmām un citiem 
zemūdens briesmoņiem. Tādi stāsti 
varēja izrotāt zvejnieku un jūrnieku 
ikdienu – cīņu ar jūru par iztiku un 
bieži arī par dzīvību. Mūsu uzdevums 
ir atklāt šos noslēpumus.

Ar citu mērķi pa jūras katastrofu 
pēdām iet dārgumu meklētāji, kuri 
bieži neatrod neko, vēl ļaunāk – pa-
ši iet bojā, tā arī neko neuzzinājuši 
par jūras dzelmes noslēpumiem un 
neieraudzījuši nogrimušos dārgu-
mus. 2001. gadā uz Kolkasragu at-
brauca vācu ūdenslīdēju grupa no 
komercfirmas „Explorer diving”, lai 
meklētu zeltu, kas, pēc nostāstiem, 
atradās uz zviedru admirāļa Flemin-
ga desmit kuģiem, kuri 1625. gadā 
nogrima pie Kolkasraga. Vecie Kol-
kas zvejnieki Aleksandrs un Augusts 
Zvirgzdiņi 1989. gadā stāstīja, ka jau 
1939. gadā Kolkā ieradušies zviedri 
meklēt dārgumus no šiem kuģiem, 
taču palikuši ar tukšām rokām. Arī 
šoreiz vācu dārgumu meklētājiem 
nepaveicās – tā kā viņi ignorēja mū-
su likumu „Par kultūras pieminek-
ļu aizsardzību”, tad bija spiesti pa-
mest Latviju. Ne tikai avantūristiem, 
bet arī hronistiem un vēsturniekiem 
nedod mieru zemūdens noslēpumi. 
Zemūdens arheologu uzdevums ir 
pārliecināties, kur ir patiesība, bet 
kur cilvēku fantāzijas augļi.

Pētījumu objekti ir sadalīti pa gru-
pām. Pirmo grupu veido informācija 
par nogrimušiem kuģiem. Otro grupu 
pārstāv kara atribūti – lidmašīnas, 
tanki, kara tehnika, munīcija, mas-
kēti bunkuri, slepeni lidlauki, štābi, 
kosmosa novērošanas stacijas, zem-
ūdens tuneļi un daudz kas cits. Lie-
pājas Karostas pētījumi vien jau de-
vuši daudz materiāla vēsturniekiem. 

Trešā grupa aptver pārējos zemūdens 
objektus, sākot no reāliem vēsturis-
kiem objektiem, tādiem kā bruņinie-
ka skulptūra, pazemes eja, dārgumi 
Mācītāju ezerā pie Ēdoles (informā-
cijas avots – barons Ulrihs fon Bērs), 
„Borisova akmeņi” Daugavā (infor-
mācijas avots – arheologs J. Urtāns), 
pirmatnējā cilvēka pēdas Cieceres 
ezerā (informācijas avots – hidroar-
heologs V. Rains)) un bijušajā Vīdā-
les ezerā (informācijas avots – Zlēku 
mācītāja J. G. Buttnera „Die Abgra-
bung des Wiedel – See”, 1840. g.), 
un beidzot ar fantastiskiem, tādiem 
kā zemūdens briesmonis Cieceres 
ezerā (informācijas avots – vietējā 
iedzīvotāja D. Ābele), Laukezerā (in-
formācijas avots – arheologs J. Ur-
tāns), jūras nezvērs pie Ragaciema 
un Engures (informācijas avoti – J. 
Štūla grāmata „Bigauņciema un ap-
kārtnes zvejnieki”, izd. 1937. g., un 
laikraksts „Rīgas jūrmalas vēstnesis” 
1939. g.). Diemžēl lielākā daļa no 
folkloras mantojuma saistībā ar vēs-
turiskiem zemūdens objektiem nav 
pierakstīta vai nav publicēta. Tā grā-
matā „Livlandisches Sagenbuch” no 
289 teikām tikai trīs ir par zemūdens 
objektiem – par nogrimušiem kuģiem 
un pāļiem Burtnieku ezerā. Vērtīgs 
informācijas avots ir B. Laumanes 
grāmata „Zeme, jūra, zvejvietas”, 
kur atspoguļota zvejnieku folklora, un 
jau nosauktā J. Štūla grāmata. Mūs-
dienās zvejnieku nostāti mums jāsa-
vāc pašiem. Ekspedīcijās, kas notiek 
katru gadu (piemēram, 2007. gadā – 
24 ekspedīcijas), ir ievākts uzziņas 
materiāls, un tādā veidā apstrādāta 
visa Kurzemes piekraste no Lietuvas 
robežas līdz Jūrmalai.

Dārgumu tēma arheologiem nav ak-
tuāla. Uz tās attīstās un plaukst tū-
risma industrija ar maršrutu, seno 
karšu un dažāda veida faktu pārdo-
šanu. Izskaidrojums un iemesls tam 
ir informācija, ka zem ūdens atrodas 
dārgumi 600 miljardu dolāru vērtībā. 
Tikai uz viena kuģa – britu fregates 
„Sussex”, kas nogrima 1694. gadā 
Vidusjūrā, varēja atrasties dārgu-
mi par vairāk nekā 2,5 miljardiem 
latu. Karību jūras reģionu ne velti 
sauc par zemūdens Eldorado, tur ti-
kai uz viena nogrimuša kuģa, spāņu 
burinieka „San-Roke”, zelta kravas 
vērtība ir 2 miljardi dolāru. Vraku 
atrada ar pavadoņa palīdzību, bet 
tālākie darbi ir apturēti, ņemot vērā 

augstās zemūdens darbu izmaksas. 
Tajā pašā reģionā atrasti vēl 20 spā-
ņu galeoni, kas arī gaida savu kārtu. 
Pie Čīles krastiem, Arauko līcī, atrasts 
spāņu galeons „San-Huan de Djos”, 
kas veda sudraba un zelta kravu par 
5 miljardiem dolāru. Cipari iespaidī-
gi. Mēģinājumi saglabāt tāda veida 
informāciju slepenībā radīja nepatie-
sas ziņas un leģendas, vai nu lai ar 
to nopelnītu, vai novērstu uzmanību 
no īstā objekta.

Līdzīgs process notiek arī pie mums. 
Padomju laikā materiālo vērtību mek-
lējumu tiesības bija tikai valsts iestā-
dēm VDK stingrā kontrolē. Šīs dar-
bības rezultāti guļ arhīvos, ar tiem 
iepazīstas tikai izredzētie, un diez vai 
kādreiz mums, arheologiem, tie būs 
pieejami. PSRS periodā vēsturnieki 
nevarēja brīvi pētīt zemūdens ob-
jektus, arī iekšzemes, jo ne tikai jūra 
bija „slēgta”. Padomju varu maz inte-
resēja Latvijas senvēsture un krasta 
smiltīs apslēptie burinieki. Tādējādi 
kaut kas palicis arī mums, ko pētīt.

Teikas par kuršu jūras laupītājiem 
„kājgriežiem” vēl tagad var dzirdēt, 
ceļojot pa Kurzemes piekrasti. Kur-
zemes pirāti, sirotāji savu laupīju-
mu bija spiesti slēpt, jo nolaupītās 
mantas īpašnieki par avarējuša kuģa 
izlaupīšanu draudēja ar sodu „caur 
zobenu un uguni”. Neskatoties uz to, 
kurzemniekiem tas bija ļoti izdevīgs 
„bizness”, īpaši pie Kolkasraga, kur 
gandrīz katrs avarējušais kuģis tika 
izlaupīts, bet izglābušos komandas 
locekļus nogalināja, jo kam gan ir 
vajadzīgi liecinieki. Manta tika godī-
gi sadalīta un noslēpta līdz labākiem 
laikiem.

Jau vairākas vēsturnieku paaudzes 
moka jautājumi, kādi kuģi bija kur-
šiem, kur bija kuršu ostas vietas, 
kuģu būvētavas, apmetnes, kur viņi 
varēja noslēpties un atpūsties, sala-
bot savus kuģus, nemanāmi novērot 
ienaidnieka un laupījuma tuvošanos 
un negaidīti uzbrukt? Lielākā daļa 
latviešu, lībiešu u.c.  folkloras jau ir 
savākta un apstrādāta, bet tā diem-
žēl nesniedz atbildes uz šiem jautāju-
miem. Daudzi vietējie iedzīvotāji laika 
gaitā mainījuši dzīvesvietu, īstenie 
folkloras teicēji aizgājuši nebūtībā. 
Nav viegli arī atrast kopēju valodu 
ar Kurzemes piekrastē palikušajiem 
zvejniekiem un iedzīvotājiem. Bēdīgā 
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pieredze viņiem neļauj kuram katram 
stāstīt noslēpumus, kas ir viņu dzīves 
un pagātnes svarīga sastāvdaļa: par 
kuģu vrakiem, senām ostas vietām 
un to atliekām, par vigām, kur slē-
pušies kuģi, par kuģu atliekām krastā 
vai tālu no krasta purvā, par aizrak-
tām alām, kur paslēpti „kuršu laupī-
jumi”, par dīvainiem akmeņiem me-
žā vidū ar uzrakstiem utt. Protams, 
zvejniekam grūti atšķirt akmeņus ar 
vikingu laiku rūnām no akmeņiem ar 
1. pasaules kara laika uzrakstiem. Vai 
noteikt purvā redzētā kuģa priekšga-
la un brangas vecumu. Tas ir mūsu 
uzdevums. Ja ir rakstiski pierādījumi, 
arhīvu materiāli, tas atvieglo informā-
cijas pārbaudi. Daudzi kilometri pa 
jūras piekrasti, purviem un mežiem, 
neskaitāmas stundas zem ūdens rei-
zēm dod arī rezultātus gan jūrā, gan 
arī tās piekrastē, purvā, ezera dūņās 
vai tumšas upes dzelmē.

Jūrā kuģu meklējumi galvenokārt 
balstās uz nostāstiem, kas nav vecāki 
par 300 gadiem. Gandrīz katram zvej-
niekam ir zināmas vietas – „ķērāji”, 
kur var pazaudēt tīklus. Ir zvejnieki, 
kam zināmas un iezīmētas (pēc eho-
lotes datiem) vairāk nekā 800 tādas 
vietas. Tie var būt kuģu vraki, enkuri, 
nogrimuši koki, lielas bojas, akmeņi, 
konteineri u.c. Ja vietai dots nosau-
kums ar vraka vārdu, tur ir vraks. 
Zemūdens arheoloģijas centra kuģu 
vraku reģistrā ir aptuveni 500 kuģu 
vraku. Stāsti, leģendas, baumas (pa-
matotas un speciāli izplatītas) neliek 
miera ne nirējiem, ne zemūdens pēt-
niekiem. Diemžēl Zemūdens arheo-
loģijas centrā nav speciālista, kurš 
varētu atlasīt leģendas, teikas, no-
stāstus, tos apkopot un papildināt no 
rakstiskiem vēsturiskiem avotiem. Tas 
varētu būt topošo folkarheologu vai 
arheofolkloristu darbalauks. Šobrīd 
šo uzdevumu pilda Latvijas Kultūras 
akadēmijas speciālisti un studenti, 
bet tikai par Latvijas ezeriem. Ir zi-
nāms, kāda profila speciālisti nepie-
ciešami, lai apzinātu un pētītu zem-
ūdens dzīļu noslēpumus. Mēs strauji 
zaudējam mūsu pagātnes liecības un 
tradicionālo dzīvesveidu. Zemūdens 
kultūrvēsturiskā mantojuma zaudē-
jumu samazināšanu un zvejniecības 
un jūrniecības tradīciju saglabāšanu 
varētu sekmēt nacionālā jūras muzeja 
izveide mūsu valstī.n

Voldemārs Rains

Bet okeāna straumes un visi citi 
procesi, kas notiek okeānā, vistie-
šākajā veidā ietekmē planētas eko-
sistēmu, okeāna bagātības, kaut 
vai tikai zivju resursi vien, paēdina 
miljoniem cilvēku. Pasaules okeāna 
dzelme glabā dārgmetālu resursus, 
naftas krājumus, dimantus un vēl 
daudz ko tādu, ko cilvēks pat nevar 
iedomāties. Un tieši šie okeāna re-
sursi vislielākajā mērā nedod mieru 
cilvēka prātam. 

Tas ir fakts, ka tikai 15 procenti no 
pasaules okeāna ir kartēti, un izrā-
dās, ka arī šīs kartes ir neprecīzas. 
Un cilvēks nekādi nevar izzināt, kas 
notiek jūras dzelmē, jo ūdeņi izrādās 
pārlieku dziļi. Ūdens gluži vienkārši 
stāv ceļā cilvēka vēlmei, bet viņa 
iespējas izrādās stipri ierobežotas. 

Cilvēks ir ļoti centies un nopūlējies, 
atklājot jaunus jūras ceļus un jaunas 
zemes, bet tas gan vairāk ir noticis 
plaknē, nevis dziļumā. Jūrnieki no 
laika gala ir zīmējuši kartes, taču tā 
kā pirms daudziem gadsimtiem vēl 
nebija starptautiskas terminoloģijas 
un mēroga standartu, katrs to darīja 
pēc savas sapratnes.

Pirmā jūras dziļuma mērierīce bija 
virvē iesiets svina svārsts, ko laida 
jūras dzelmē. Kad kapteinis Kuks un 
viņa vīri 18. gadsimta sešdesmitajos 
un septiņdesmitajos gados uzgāja 
jaunas zvejas vietas Jaunzēlandes 

ūdeņos, jaunas zemes vai atrada 
kuģa ceļu uz krastu, tagad teiktu – 
ostu, viņi to visu iezīmēja kartēs. 
Tagad tas šķiet tik primitīvi, bet ar 
kaut ko taču vajadzēja sākt. Papē-
tot, kā tad attīstījās, pilnveidojās un 
modernizējās jūras un tās dzelmes 
pētīšana un dokumentēšana, nebūt 
nevar teikt, ka šo tehnoloģiju at-
tīstība būtu bijusi strauja un revo-
lucionāra. Piemēram, vēl 20. gad-
simta 60. un 70. gados tā sauktais 
jūras zondēšanas process bija lēns 
un manuāls. Tagad jūras dzelmes 
izpēti veic, izmantojot daudzpakāp-
ju skenēšanu, un viss tiek kartēts 
elektroniski. 

Tagad ir sīki izstrādātas kuģošanas 
ceļu un ostu navigācijas kartes, ta-
ču Jaunzēlandes Nacionālā ūdens 
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Okeāna noslēpumi 
joprojām paliek 
noslēpumi
Okeāna dzelme nav līdzens lauks. Tur tieši tāpat kā uz 
sauszemes ir vispārsteidzošākās ainavas, kalni un ie-
plakas. Kanādas okeanogrāfs Pols Sengrovs ir teicis: 
“Ģeologi ir iekartējuši kalnu grēdas, tuksnešus un mežus 
uz sauszemes, astronomi šķietami krietni ir izpētījuši de-
besu tālumus, bet tā vien liekas, ka okeāna dzelme jopro-
jām ir un paliek ļoti skopi izpētīta. Par Marsu un Mēnesi ir 
lielāka izpratne nekā par to, ko slēpj okeāna dzīles.”

Pa kreisi 60. gadu Rangaunu ostas 
(Jaunzēlande) akvatorijas karte, pa labi 
moderna tās pašas ostas akvatorijas karte.

NUMURA TĒMA – HIDROGRĀFIJA
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un atmosfēras pētniecības institūta 
(National Institute of Water and At-
mospheric Research, NIWA) jūras 
ģeologs Džefrijs Lamaršs uzskata, ka 
vēl joprojām mēs ļoti maz zinām par 
jūras dzelmi, īpaši par to, kas atro-
das vairāk nekā kilometra attālumā 
no krasta. Piemēram, Havras vul-
kāns Kermadekas krastā ir zinātnis-
ki pētīts un sīki kartēts, bet daudzi 
zemūdens kalni vēl nav parādījušies 
jūras kartēs.

“Ja nosacīti ņemtu okeāna viena 
kvadrātkilometra laukumu, tad ti-
kai 18% no tā būtu patiesi uzmē-
rīti,” saka Lamaršs. “Viss pārējais 
laukums būtu vai nu pēc zināmas 
formulas un pieņēmumiem aprēķi-
nāts, vai arī iegūts no satelīta alti-
metrijas, kas ir ļoti progresīva un 
laba metode, bet ne tuvu nav tik la-
ba kā skenēšana, kas sniedz daudz 
lielāku precizitāti.” 

Telpiskā altimetrija turpina uzlabo-
ties. Šī novērošanas metode, kas 
sastāv no jūru augstuma mērīša-
nas, proti, ūdens virsmas augstuma 
izmaiņu mērīšanas attiecībā pret at-
sauci, kas parasti ir ģeoīds, ievēro-
jami uzlabojas ar interferometrisko 
altimetriju. 

Pētnieki uzskata, ka 20. gadsimts bi-
ja tāds kā pagrieziena punkts, kam 
raksturīga pieaugoša interese par 
ģeogrāfiju, pasaules izzināšanu un 
arī par jūras dzelmju izpēti. Mona-
ko princis Alberts I (1848–1922) 
1903. gadā sapulcināja ieinteresētus 

cilvēkus un izveidoja Starptautis-
ku ģeogrāfu un okeanogrāfu grupu 
(GEBCO), lai, izmantojot tā laika jau-
nākos zinātnes sasniegumus, pētītu 
pasaules okeānus un radītu pirmās 
starptautiskās okeānu kartes. Vairāk 
nekā simt gadus vēlāk, 2017. gadā, 
GEBCO sadarbībā ar “Nippon Foun-
dation” izstrādāja “Seabed 2030” 
projektu, kura mērķis ir tāds pats, 
kāds tas bija Monako princim Alber-
tam I, proti, apkopot visus pieeja-
mos batimetriskos datus, lai izvei-
dotu pasaules okeāna gultnes karti 
un padarītu to visiem pieejamu, un 
ar šiem darbiem vajadzētu tikt galā 
līdz 2030. gadam. 

Daudzi brīdina – STOP!
Mūsdienu modernās tehnoloģijas, 
protams, var daudz vairāk, nekā 
spēja cilvēki un aparatūra pirms 
simt gadiem un pat pirms divdesmit. 
Pateicoties modernajām tehnoloģi-
jām, pētnieku skatienam paveras 
milzīgas zemūdens upes, par kurām 
līdz šim neviens nav pat nojautis. 
Vieni sauc – uz priekšu, citi nav tik 
lieli trieciennieki un pauž bažas, ka 

okeāna dzelmes karte kalpos tiem, 
kas dosies uzbrukumā okeāna resur-
siem, apdraudot gan jūras biotopus, 
gan piekrastē dzīvojošās kopienas. 
Jūras dārgakmeņi, koraļļi, kas ne-
pieciešami farmācijas rūpniecībai, 
naftas un gāzes krājumi – tas ir tik 
intriģējoši un lielu peļņu sološi. Zi-
nātnieki uzdod jautājumu: vai tad, 
kad šāda karte būs izveidota, tā tiks 
lietota atbildīgi, vai arī notiks pirātis-
ki uzbrukumi okeāna dzelmei?

Indijas okeāns senajā sanskritā pa-
zīstams kā Ratnakara, kas nozīmē 
dārgakmeņu raktuves, un zinātnieki 
ir pārliecināti, ka tas, kas paslēpts 
Indijas okeāna zemūdens kalnos un 
ielejās, ir milzīgu bagātību kopums – 
metāli, nafta, pat dimanti, tāpēc nav 
brīnums, ka ir tik liela interese par 
okeāna gultnes kartes izveidi. Pa-
tiesībā tā ir sacensība par okeāna 
dzīlēm, kur ekonomiskā ieinteresē-
tība un biznesa apetīte var izrādī-
ties daudz lielāka par vides drošības 
apsvērumiem. Tie, kas plāno apgūt 
okeāna dzīles, apgalvo, ka pēc urb-
šanas, pumpēšanas un smelšanas 
jūras gultne atveseļosies dabiskā 
veidā, protams, tas nenotikšot uz-
reiz, bet gan laika gaitā.

Būtībā pasaules okeāns jau tagad 
ir kļuvis par upuri – jau šodien tā 
ir vesela okeāna pilsētu sistēma ar 
cauruļvadiem, kabeļiem un akva-
kultūrām, kas liecina vien par to, ka 
cilvēks ir gatavs izmantot okeānu, 
pirms vēl ir apjautis un sapratis, ko 
šādas cilvēka darbības nenovēršami 
nodara okeāna ekosistēmai.

Starptautiskie jūras tiesību akti paš-
laik ierobežo okeāna dzīļu apgūšanu, 
nosakot 200 jūras jūdžu ierobežoju-
mu – tur beidzas attiecīgās valsts ju-
risdikcija, bet ANO Jūras tiesību kon-
vencija stingri nosaka valstu tiesības 
un pienākumus okeānu izmantošanā.

“Augstas izšķirtspējas jūras kartes 
izveide būtu ieguldījums jūras gult-
nes pārvaldībā nākamajos gadsim-
tos,” uzskata “Seabed 2030” pētnie-
ku grupa. “Mums ir kopīgs pasaules 
okeāns, un tā saglabāšana ir atka-
rīga no apzinīgas pārvaldes, jo īpaši 
tad, kad domājam par tiem dzīļu re-
sursiem, kuri uz sauszemes neglāb-
jami izsīkst, tāpēc ar pilnu atbildību 
varam apgalvot, ka šodien GEBCO 
loma kļūst arvien svarīgāka, jo ar 
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ASV zemūdene “Sanfrancisco”, kas 2005. gadā ieskrēja zemūdens kalnā Guamas tuvumā. 
Sadursmes rezultātā viens jūrnieks gāja bojā, vairāki tika ievainoti. “Polar Mechanics” foto.

GEBCO darbojas Starptautiskās Hidrogrāfi-
jas organizācijas (IHO) ietvaros. Tās starp-
tautisko ekspertu grupa veic jūras gultnes 
kartēšanu un izstrādā virkni batimetrisko 
datu kopu.

UZZIŅAI
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katru gadu vairāk un vairāk pieaug 
interese par okeāna zinātnisko pētī-
jumu rezultātiem.”

“Lielākā daļa no dienvidu puslodes 
nav izpētīta. Par to, kas notika kap-
teiņa Kuka laikā, mums ir vairāk 
zināšanu nekā par to, kas šodien 
notiek pasaules jūrās un okeānos, 
īpaši to dzelmē. Ja salīdzina NASA 
gada budžetu, ko tā novirza kosmo-
sa pētīšanai, tad ar šo finansējumu 
būtu pietiekami, lai okeānus varētu 
pētīt 1600 gadu,” ir pārliecināts jū-
ras dzīļu pētnieks Roberts Balards, 
kurš 1985. gadā atklāja “Titānika” 
vraku. “Izaicinājumu netrūkst, jo 
puse no pasaules okeāniem ir dzi-
ļāka par 3200 metriem, ir reģioni, 
kurus vienmēr klāj ledus. Tās ir jū-
ras dzelmes ar milzīgu spiedienu un 
zemu temperatūru, tā ir tumsa, un 
tie ir neatbildēti jautājumi kaut vai 
par to, kā šādos apstākļos spēj iz-
dzīvot pārsteidzoši daudzas dzīvās 
radības – milzu astoņkāji un krabji, 
haizivis un elektriskie zuši, šīs savā-
dās radības, kas spējušas pielāgoties 
dzīvei okeāna dzelmē.

Mēs apjaušam un saprotam to, ko 
mūsu acs redz, bet tās divas treš-
daļas no mūsu planētas, kas atro-
das zem ūdens, mēs nevaram nedz 
redzēt, nedz arī aptvert. Lielo zem-
ūdens kalnu grēdu, tā dēvēto Oke-
āna vidusgrēdu, kas ir 1220 metru 
augstāka par Everestu, atklāja tikai 
1972. gadā – trīs gadus pēc tam, 
kad cilvēks bija spēris kāju uz Mē-
ness. Un vislielākais dziļums, ko līdz 
šim ir izdevies izmērīt okeānā, ir ap-
mēram 10 920 metru Klusā okeāna 
ziemeļrietumos.”

“Seabed 2030” pētniecības darbi 
turpinās. Kompānija “Nippon Foun-
dation” projektam piešķīrusi 18,5 
miljonus ASV dolāru, bet tas ir tikai 
sākums, jo aprēķini rāda: lai kartētu 
pasaules okeānus, būs nepieciešami 

aptuveni trīs miljardi dolāru, ņemot 
vērā, ka izpētes kuģa vienas dienas 
izmaksas ir 45 tūkstoši ASV dolāru, 
bet pētījumiem vajadzēs vairāk nekā 
65 tūkstošus dienu. 

ASV Jūras kara flotes 
“Sealab” programma
“Sealab” I, II un III bija eksperi-
mentālas programmas, kas tika īs-
tenotas Atlantijas un Klusajā okeānā 
laikā no 1964. līdz 1969. gadam. Tās 
vadīja ASV Jūras pētniecības birojs 
un sponsorēja ASV Jūras kara flote, 
lai noteiktu, vai cilvēki var ilgstoši 
dzīvot un strādāt okeāna dzelmē. 
Zemūdens mājokļus, ko sauc par 
biotopiem, iegremdēja okeānā, un 
akvanauti dzīvoja paaugstināta spie-
diena apstākļos, bieži vien vairākas 
stundas strādājot okeāna dzelmē 
ārpus biotopa. 

Zinātnieki darbu pie “Sealab” prog-
rammas sāka jau 1960. gadā, bet 
“Sealab I” programmas ietvaros pir-
mie četri pētnieki jūras dzelmē 58 
metru dziļumā uz 11 dienām de-
vās 1964. gadā, sekoja “Sealab II” 
1965. gadā, kad dziļumu palielinā-
ja līdz 62 metriem, bet četrus ga-
dus vēlāk “Sealab III” pieteica sevi 
ar daudz lielākām ambīcijām – no-
laist biotopu 185 metru dziļumā, ko 
arī izdarīja. Tomēr šis eksperiments 
cieta neveiksmi: radās hēlija noplū-
de, viens cilvēks gāja bojā, pārējie 
piedzīvoja dekompresiju un psihis-
kas novirzes. Rezultātā 1969. gadā 
programmu slēdza, bet zemūdens 
pētījumus turpināja klasificētos pro-
jektos, par kuriem sabiedrība neko 
nezināja un arī šodien nezina. Taču 
tas gan ir skaidrs, ka ekspedīcijas 
rezultāti ir bijuši noderīgi, tie palī-
dzēja attīstīt zinātniskos pētījumus 
par dziļūdens niršanu, izveidot de-
kompresijas tabulas, kuras sekmīgi 
izmanto arī šodien. Mūsdienās ASV 
Jūras pētniecības biroja zemūdens 
medicīniskā programma būtībā ir 
“Sealab” programmas turpinājums.

Lai gan publiski “Sealab” programma 
tika raksturota kā zinātniska misi-
ja, patiesībā tā bija daļa no tā laika 
aukstā kara zemūdens misijas. Seš-
desmito gadu beigās vairākas valstis 
nāca klajā ar “Sealab” tipa projek-
tiem, arī tagad dažādu projektu ie-
tvaros turpinās jūras dzīļu un cilvēka 
iespēju pētīšana.n

25. lpp.

ASV flotes “Sealab II” grupa un biotops 
pirms došanās jūras dzelmē.

“Seabed 2030” projektu koordinēs četri re-
ģionālie centri, kuri kopīgi atbildēs par datu 
vākšanu Klusā okeāna dienvidu un rietumu 
daļā, kas aptver apmēram vienu ceturtdaļu 
pasaules okeānu un ietver divas okeāna 
dziļvagas – Kermadekas un Marianas, kas 
ir vairāk nekā 10 kilometru dziļas. 

UZZIŅAI
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Taču, uzklausot daudzu gan cienījama ve-
cuma, gan jaunāka gadagājuma jūrnieku 
stāstus, viens ir pilnīgi skaidrs – pirmā 
jūras prakse ir tas katalizators, kas diez-
gan skaidri iezīmē nākotnes iespējas, un 
katrs sev personīgi atbild uz jautājumu, vai 
jūrnieka profesija ir bijusi pareizā izvēle. 
Protams, var piekrist viedoklim, ka pirmā 
prakse zināmā mērā ir arī laimes spēle, 
jo var taču kadetam galīgi nepaveikties ar 
kuģi, kapteini, kolēģiem, laika apstākļiem, 
ostām vai pusdienām. Kāpēc ne, arī tā var 
būt, bet ja viss ir tikai slikti, tad atbilde 
varbūt ir meklēja citur? Varbūt sevī? Ko es 
nedarīju pareizi? Kā prakses atskaites va-
karā teica LJA studentu padomes prezidents 
3. kursa students Jānis Valdemārs Eliāss: 
“Vai tad ir iespējams, ka es, pats zemākais, 
varētu teikt, ka kapteinis ir slikts? Vai man 
ir tādas tiesības?” 

Šodien cienījami kapteiņi, atceroties un 
stāstot par savu pirmo saskari ar jūru, par 
tolaik pirmo jūras praksi, kas bija jāiziet uz 
kāda no buriniekiem, atzīst, ka bija grūti. 
Un bija arī bailīgi katru dienu kāpt burinieka 
mastā, bet par to, ka bija bailīgi, vecie jū-
ras vilki atzīstas tikai tagad, toreiz lepnums 
neļāva izrādīt vājumu. Bet, piemēram, kap-
teinis Jānis Līckalns stāstīja, ka kāpt burās 
bija ikdienas nodarbe, tas neesot bijis nekas 
īpašs. No vienas koka rājas uz otru jāuzkāpj 
augšā un tur jādarbojas ar burām. Bet kuģis, 
protams, šūpojas, apakšā ir ūdens klajs, un 
nekādu drošības jostu, vien gar rājām no-
vilkta virve, pie kuras staigājot pieturēties, 
un aiz muguras visā garumā trose, lai var 
atspiest muguru. Reizēm kājas slīdējušas 
katra uz savu pusi, bet ko darīsi, jāstrādā. 

1990. gada novembrī pirmie Latvijas Jūras 
akadēmijas studenti savu pirmo jūras prak-
si arī vēl gāja uz lielākā mācību buru kuģa 
“Sedovs”. Prakses maršruts bija Rīga – 
Tallina – Malme – Plimuta – Laspalmasa – 
Jalta un tad atpakaļ uz Rīgu. Uz burinieka 
bija 73 Latvijas Jūras akadēmijas studenti 

un trīs prakses vadītāji. Ainārs Vimba, kurš 
bija pirmais LJA absolvents, kas kļuva par 
kapteini, bet tolaik kuģu vadītāju speciali-
tātes 2. kursa students, savā jūras prakses 
dienasgrāmatā raksta: “25. novembris. No 
paša rīta trauksme – rāju pārvilkšana uz 
otru halzi. Kuģis jau krietni apledojis. Vēlāk 
mēģinām savākt buras – neizdodas, jo rājas 
un vantis ir vienā ledū. 30. novembris. Lielā 
tīrīšana, beržam klāju, spodrinām varu. Va-
karā duša kursantiem, t.i., mums (reizi 10 
dienās).” Savā dienasgrāmatā viņš apraksta 
mācību trauksmes, viļņošanos, klāja berša-
nu, visu, kas prakses laikā notiek uz kuģa, 
bet neviena paša vārdiņa par to, cik bija 
grūti, kā kaut ko negribējās darīt, cik stul-
bas prasības vai kaitinoši pārējie kadeti. Un 
tas ir vēl viens apliecinājums, ka vispirms 
katram pašam ir jāsāk ar sevi. Bet kā ir šo-
dien, ko domā topošie speciālisti pēc savas 

pirmās satikšanās ar lielo dzīvi un izvēlētās 
profesijas specifiku? Par to praksi izgājušie 
dalījās savos iespaidos. 

Virsnieka pieredze paver 
lielākas iespējas 
Bet vispirms savā pieredzē dalījās LJA ku-
ģu vadītāju nodaļas 2016. gada absolvente 
Elīna Strode, kura pēc diviem četru mēne-
šu kontraktiem jūrā par 3. stūrmani nu jau 
vairāk nekā gadu strādā Latvijas Jūras ad-
ministrācijas Jūrnieku reģistrā par vecāko 
inspektori Konvencionālās uzraudzības daļā. 
“Nāca tāda iespēja, ka Jūrnieku reģistrā bija 
brīva vecākā inspektora vieta, uz kuru bija 
vairāki kandidāti, bet pēc intervijām izvē-
lējās mani. Pagājis jau vairāk nekā gads, 
un šis laiks ir nemanāmi paskrējis, darba 
ir daudz, jo manos pienākumos ir pārrau-
dzīt Latvijas jūrniecības iestādes – Latvijas 
Jūras akadēmiju un tās jūrskolu, Liepājas 
Jūrniecības koledžu un “Novikontas” Jūras 
koledžu, sekot, lai mācību programmas 
un praktiskās nodarbības atbilstu STCW 
profesijas standartu prasībām, uzraudzīt 
mācību centru kursu programmu atbilstību 
starptautiskajiem standartiem, piedevām 
bija daudz darāmā saistībā ar jaunu mācī-
bu standartu ieviešanu jūrskolu izglītības 
programmās,” stāsta Elīna. 

Pirmā jūras prakse Elīnai ilga piecarpus 
mēnešus un otrā sešarpus mēnešus, un tā 
bija viņas izvēle, lai, beidzot studijas, būtu 
pietiekams jūras cenzs – viens gads, kas 
ļauj reizē ar izglītības diplomu saņemt arī 
darba diplomu, un tas LJA beidzējiem ir ļoti 
svarīgs faktors. “Cītīgi strādāju un mācījos, 
jo viss bija ļoti blīvi un ātri jādara,” saka 
Elīna. Jautāta, vai pirmā prakse bija auk-
sta duša, kas deva atbildi – jā vai nē jūrai, 
Elīna atzīst, ka auksta duša tā nenoliedza-
mi ir bijusi, tomēr pirmās grūtības nebija 
pamats atteikties no izvēlētā ceļa. “Esmu 

Atklātā jūrā viss ir savādāk
Latvijas Jūras akadēmijā par labu tradīciju kļuvuši prakses vakari, kuros nu jau 3. kursa 
studenti stāsta par savu pirmo jūras praksi, kas mācību procesa ietvaros pēc 2. kursa 
jāiziet visiem akadēmijas studentiem. Pēc tam ir arī otrā jūras prakse, bet tas jau ir pa-
visam cits stāsts, jo pirmā došanās jūrā, došanās nezināmajā ir tik spilgtu piedzīvojumu 
un emociju pilna, ka tas, visticamāk, paliek atmiņā uz visu mūžu, arī tad, kad aiz mu-
guras būs jau daudzi jūrā nostrādāti gadi un daudziem no šodienas treškursniekiem būs 
izdevies realizēt spožu jūras karjeru. 

28. lpp.Elīna Strode.
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ļoti mērķtiecīga, ja esmu ko iesākusi, tad 
tas arī jāpaveic līdz galam, vēl jo vairāk, ja 
runa ir par izglītību. Pamest visu pēc pir-
mās prakses, pat ja arī nepatīk? Nu nē, tas 
noteikti nav stāsts par mani. Bet vispār jau 
man patika. Protams, ir savi plusi un savi 
mīnusi. Jūras slimība, slikta dūša, šūpoša-
nās, slikti laika apstākļi, un tai pašā laikā ir 
jāstrādā un vēl arī jāmācās. Tas nebija viegli, 
bet pie tā pierod. Nevaru gan teikt, ka pie 
sliktās dūšas pilnībā pieradu, bet sadzīvoju. 
Bija reizes, kad viļņošanās bija tik spēcīga, 
ka nebija variantu pat pieredzējušiem jūras 
vilkiem, arī viņiem bija slikti. Bet, kad jū-
ra bija mierīga, tad itin labi varēja dzīvot.”

Abas jūras prakses un arī abus kontraktus 
Elīna Strode strādāja RHL rēderejā “Ham-
burger Lloid”, kurai ir kruings arī Rīgā, bet 
īpašnieki un kompānijas menedžments Vāci-
jā. Šai vācu kompānijai ir kadetu programma, 
un tā ir lojāla arī meitenēm, par ko liecina 
fakts, ka praksē pie viņiem bez Elīnas bija 
arī akadēmijas Elektromehāniķu fakultātes 
studente un kompānija arī mehāniķa vietu 
uzticēja meitenei, un šo faktu ir svarīgi zināt 
visiem, kam prakse vēl tikai priekšā. “Kom-
pānijas cilvēki brauca uz akadēmiju, lai ar 
to iepazīstinātu studentus. Studenti varēja 
iet uz intervijām, kas notika angļu valodā un 
kuru laikā bija visdažādākie jautājumi: no 
profesionāliem līdz pat vienkāršai sarunai 
par dzīvi. Viņi skatījās, kā tu proti komunicēt. 
Toreiz aizgāju uz interviju, lielas cerības ne 
uz ko neliekot, jo biju tikai otrajā kursā un 
no profesionāliem jautājumiem daudz neko 
vēl nezināju. Kompānijas pārstāvji pēc tam 
atzina, ka viņi patiesībā zināšanas nemaz tik 
daudz nevērtēja, vairāk vērtēja attieksmi un 
skatījās pēc dzirksteles acīs – bija vai nebi-
ja, esi vai neesi ieinteresēts savā izvēlētajā 
profesijā. Un paņēma tos, ar dzirksteli. Pēc 
studiju beigšanas kompānija man piedāvāja 
strādāt par virsnieku, trešo stūrmani, taču es 
pierunāju viņus pieņemt mani uz divām nedē-
ļām par kadetu, jo bija jau pagājis gads kopš 
pēdējās prakses, kamēr turpinājās studijas, 
uz kuģa nebiju strādājusi, tāpēc nevēlējos 
tūlīt, neatsvaidzinot zināšanas par praktisko 
darbu uz kuģa, uzņemties to milzīgo atbildī-
bu, kāda gulstas uz jūras virsnieka pleciem. 
Patiesībā tās divas nedēļas bija ļoti laba at-
kārtošana, lai ieietu visās lietās, un tad jau 
pēc šīm divām nedēļām varēju uzsākt piln-
vērtīgu darbu jaunajā trešā virsnieka amatā.” 

Pirmā prakse pilnībā 
ir tava iniciatīva
“Pirmā prakse būtībā nozīmē saprast, kas 
ar tevi vispār notiek,” saka Elīna. “Pirms 

tam vēl nekad nebiju uz kuģa bijusi, ja nu 
vienīgi ar “Tallink” braucu kruīzā uz Stok-
holmu. Pirmo reizi uz tirdzniecības flotes 
kuģa vajadzēja saprast, kā te vispār kaut 
kas notiek, kas par ko ir atbildīgs, ko es 
vispār drīkstu darīt un kurā brīdī. Es, piemē-
ram, nemaz nedrīkstu tā vienkārši iznākt uz 
klāja, lai pastaigātos, jo galvā jābūt ķiverei, 
visām aizsardzības lietām, un tas vienmēr ir 
jāatceras. Visiem kadetiem ir prakses grā-
matas, kurās norādīts, kas jāpaveic. Pirmajā 
praksē par dažu labu uzdevumu domāju, kā 
to vispār var izdarīt, bet tad, jau otrajā prak-
sē, kad aiz muguras ugunskristības – pirmā 
prakse, kad tu turpini studijas un apgūsti 
speciālos priekšmetus, tad tu saproti, ka 
tas, kas kādreiz likās nepaveicams, nemaz 
nav tik grūti izdarāms, ja ir pamats. Atmiņā 
palikusi pirmā sardze vienai uz tiltiņa vietā, 
kur liela satiksme – gan zvejnieki, gan bu-
rinieki, un tu skraidi no viena tiltiņa spārna 
uz otru. Likās, kā es ar to visu tikšu galā. 
Vēlāk biedējoši bija arī uzņemties atbildību 
kā virsniekam. Tu jau sāc stresot par kuģi, 
kas atrodas sešu jūdžu attālumā. Bet tas 
pāriet, un viss nostājas savās vietās.

Tieši tāpat kā pirmajā, tā arī otrajā praksē tu 
iegūsti tik, cik pats no visa vēlies paņemt. 
Cik tu pats būsi ieinteresēts izpildīt prakses 
uzdevumus un uzzināt kaut ko vairāk, tik arī 
tu iegūsi. Tev pašam ir jāiet un jāinteresējas, 
jo neviens klāt nenāks, neko neliks darīt un 
neteiks – lūdzu, mācies. Varbūt tā var notikt 
ļoti retos gadījumos, kad kāds kapteinis ar 
milzīgu misijas apziņu domā, ka viņam šis 

kadets ir jāizaudzina par īstu jūrnieku. Tā 
ir tava iniciatīva. Būt neatlaidīgam – tas ir 
atslēgas vārds.

Tieši tādu pašu viedokli prakses vakarā pau-
da 3. kursa studenti Tomass Kārlis Iļjenko 
un Jānis Valdemārs Eliāss.

Tomass atzina, ka pirms prakses tiešām bija 
ļoti satraucies, jo nezināja, ko sagaidīt, vēl 
jo vairāk tāpēc, ka pirmajā un otrajā kursā 
programmā nav diži daudz profesionālo 
priekšmetu, tāpēc nav arī profesionālo zinā-
šanu. “Praksē uz 2345 TEU 190 metrus garā 
konteinerkuģa biju gandrīz septiņus mēne-
šus, precīzāk, sešus mēnešus un divdesmit 
piecas dienas. Varu sevi uzskatīt par veik-
sminieku, jo jau divas dienas pēc eksāmenu 
sesijas biju lidmašīnā un tūlīt arī uz kuģa. 
Mūsu kuģis strādāja kā fīderkuģis līnijā gan 
Ziemeļamerikā, gan Dienvidamerikā. Tas 
nozīmē, ka lielie “Maersk” konteinerkuģi 
aizved kravu uz kādu no lielajām ostām, 
bet mūsu kuģis kā barotājkuģis tālāk veda 
kravu pa visām mazajām valstīm – Gvate-
malu, Hondurasu, Salvadoru, Nikaragvu un 
Čīli. Bija ļoti daudz ostu ļoti īsā laikā, darba 
grafiks bija saspringts. Īsākais pārgājiens 
bija četras piecas stundas, vienas diennakts 
laikā mēs paguvām divas reizes pietauvo-
ties, divas reizes attauvoties, divas reizes 
izkraut kravu un noformēt visus dokumen-
tus. Pie tā ir jāpierod. Ļoti daudz tauvošanās 
operācijās strādāju kopā ar trešo virsnieku, 
un varu teikt, ka tas bija liels pluss, jo viņš 
man palīdzēja saprast praktiskās lietas. 

27. lpp. Tomass Kārlis Iļjenko. Jānis Valdemārs Eliāss.
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Vispār uz kuģa, īpaši stūrmaņiem pirmajā 
praksē, ir vajadzīgs cilvēks, kurš dod tādu 
kā aizmugures sajūtu drošībai, var to saukt 
par mentoru, kuram vienmēr var pajautāt un 
kurš var palīdzēt, ja tas nepieciešams. Man 
tāds bija virsnieks, ar kuru kopā stāvēju 
sardzē uz tilta un ar kuru man izveidojās 
ļoti labas kolēģu attiecības.

Katram sevi cienošam stūrmanim taču ir 
jāprot vadīt kuģi, krastā to nevar iemācī-
ties, tikai praksē, un šādu iespēju nevajag 
palaist garām. Katram pašam ir jāatbild uz 
jautājumu, ko viņš vēlas. Un tad, lai kāds 
būtu nogurums, ir jāiet un jājautā, jāizrā-
da interese un jāiegūst zināšanas. Tas viss 
jādara pašam.”

Jānis ir vienisprātis ar Tomasu, ka praksē 
katrs iegūst tieši tik daudz, cik pats vēlas, 
lai arī iesākums tiešām ir grūts. Viņa prakse 
bija uz tankkuģa, kas kursēja šurpu turpu 
starp Āziju un Āfriku. Šrilankā kuģis uzņē-
ma bruņotu apsardzi, bet, ejot caur Suecas 
kanālu, varēja justies gandrīz kā tirgū, jo 
vietējie tur pārdeva visu, ko vien sirds va-
rēja vēlēties. Jānis gan iesmej, ka viņu L 
izmēra krekliņš normālam cilvēkam ir tāds 
paknaps. “Pirmās divas nedēļas bija bries-
mīgas,” stāstot par praksi, nu jau ar smaidu 
saka Jānis. “Domāju un sev jautāju, ko es 
šeit daru? Uz kuģa ir pavisam cita vide, tālu 
no mājām. Tikai skatoties kartē liekas, ka tā 
Rīga tepat vien ir, bet patiesībā tevi no mā-
jām šķir desmit tūkstoši kilometru, sešas 
stundas un divas laika zonas. Iesākumā uz 
kuģa tu vēl nezini, kas jādara, kur jāiet. Un 
krievu valoda, ko tu īsti nesaproti. Laidiet 
mani projām, es taču gribu mājās! Bet tad 
jāsāk domāt! Nesēdi malā, ej, interesējies 
un dari. Tā arī viss notiek.”

Patiesībā Jānis prot gaumīgi jokot un pa-
smieties arī par sevi. Ne vienu vien reizi 
viņa stāstījuma laikā LJA Studiju centrā 
profesora Dr. sc. ing. Jāņa Bērziņa vārdā no-
sauktajā konferenču zālē atskanēja smiekli. 
Jānis uz kuģi devies kopā ar diviem vīriem, 
no kuriem viens pēc viņa domām varēja būt 
bocmanis, bet, kad uzkāpuši uz kuģa, diez 
kāpēc šā vīra čemodānus savāca, bet Jāņa 
mantas ne. Nu, jā, izrādās, tas ir kapteinis, 
tāpēc Jānis iesaka iepazīt kolēģus, sveicinā-
ties, būt laipnam, pozitīvam un visus cienīt. 
Tā pašam un arī pārējiem ir vieglāk dzīvot.

Paldies akadēmijai!
Uz jautājumu, kādu zināšanu bāzi ir iede-
vusi akadēmija, Elīna saka, ka teorētiskā 
ziņā Latvijas Jūras akadēmija iedod ļoti 
labas zināšanas. “Prakses laikā uz kuģa 
bijām divi kadeti, es un vispirms kadets 
no Melnkalnes, kuru nomainīja kadets no 

Ukrainas. Varu teikt, ka manas akadēmijā 
iegūtās zināšanas un teorētiskā bāze bija 
krietni vien labāka, bet attieksme, tā jau ir 
atkarīga no katra cilvēka paša.”

Lai gan Elīna nu jau vairāk nekā gadu strā-
dā krastā, viņa smaidot saka, ka pagaidām 
jūra atpakaļ nesauc, bet dzīvē jau nekad 
nevajagot teikt nekad. Pagaidām darbam 
krastā ir vairāk plusu – ģimene, draugi un 
mājas. Tā ir būšana šeit un tagad, un Elīnai 
ļoti svarīga esot mājas sajūta, Ziemassvētki 
mājās, strādājot jūrā, tā visa pietrūkst. Bet, 
sākot studēt akadēmijā, to visu taču varēja 
paredzēt. Vai arī ne?

“Kad sāku studēt, es maz ko zināju par jū-
ru, par jūrniecības izglītību un darbu jūrā. 
Izvēle bija ātra un spontāna. Tolaik domāju: 
ofisā sēdēt negribu, negribu neinteresantu 
darbu. Pārlūkoju augstskolu sarakstu un ap-
stājos pie divām – Aizsardzības un Latvijas 
Jūras akadēmijas. Pirmo no tām atmetu un 
aizbraucu uz ēnu dienām Jūras akadēmi-
jā, ēnoju vienu trešā kursa studentu. Viņš 

bija tik ļoti, ļoti, ļoti visā jūrniecībā iekšā, 
viņš bija tik priecīgs, ka var mācīties Jūras 
akadēmijā, ka var iegūt tādu izglītību un 
var iet jūrā, un visu to man stāstīja ar tādu 
degsmi, ka tas mani pilnīgi pārliecināja. 
Sliecos mācīties ostiniekos, bet tieši mans 
ēnojamais mani pārliecināja stāties kuģu 
vadītājos, jo tur būs vairāk iespēju, varēs 
strādāt gan jūrā, gan krastā. Viņa stāstītais 
likās tik pārliecinošs, ka nebija šaubu, un 
viņa iedvesmota aizgāju uz kuģu vadītājiem. 
Motivācija bija lieliska. Esmu ļoti priecīga, 
ka studēju Latvijas Jūras akadēmijā kuģu 
vadītājos. Tas man tiešām ir devis lielākas 
iespējas, esmu pārliecināta, ka Latvijas Jū-
ras administrācijas Jūrnieku reģistrā mani 
paņēma tieši tāpēc, ka esmu kuģa virsnieks 
un man ir jūras pieredze. Lielākā daļa no 
kursa biedriem, ar kuriem uzturu sakarus, 
iet jūrā, un daudzi no viņiem jau strādā par 
otrajiem stūrmaņiem. Izglītība, kas iegūta 
akadēmijā, ir neatsverama.”
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Tomass Kārlis Iļjenko pirmajā 
jūras praksē uz konteinerkuģa.



Par to, ka ne tikai akadēmiju beigušie, bet 
arī esošie studenti ir savas augstskolas pat-
rioti, lieliski varēja pārliecināties, klausoties 
Tomasa un Jāņa teiktajā. 

“Visu, ko dod akadēmija, pat tad, ja kādā 
brīdī tas šķiet nesvarīgi, pilnīgi visu vajag 
ņemt vērā un pasniedzējus vajag uztvert kā 
dzīves skolotājus,” ļoti pārliecinoši klāt-
esošajiem, īpaši tiem, kuri vēl nav bijuši 
jūras praksē, saka Tomass. “Katra kripatiņa 
erudīcijas, katra kripatiņa zināšanu nekur 
nepazūd. Mums, kas studē akadēmijā, ir 
pavisam cita domāšanas ievirze nekā citu 
augstskolu studentiem. Nevienu sekundi 
neesmu nožēlojis, ka izvēlējos studijas Lat-
vijas Jūras akadēmijā.”

Studenti no jūras prakses atgriežas pie-
augušāki un nobriedušāki. Jūra dara savu. 
Vairāk nekā pusgadu esot projām no mājām, 
uz kuģa, kur kopā jāstrādā un jādzīvo na-
cionāli ļoti raibam kolektīvam – latviešiem, 
krieviem, ukraiņiem, horvātiem, gruzīniem, 
turkiem, ķīniešiem, filipīniešiem, indiešiem 
un vēl, un vēl, daudzas vērtības nākas pār-
vērtēt, kādu savu ambīciju, vēlēšanos vai 
nevēlēšanos nākas nolikt malā, jo tu šeit 
neesi viens un neesi arī pasaules centrs. Ir 
jāiemācās saprast un cienīt dažādu kultūru 
cilvēkus, jāsaprot, ka viss jādara pašam, 
bet viena no svarīgākajām atziņām, par 
ko runāja Tomass un Jānis, – neslinkot un 
nekavēt. Uz kuģa neciena tos, kuri slinko, 
to tūlīt pamana un pret viņiem attiecas sa-
vādāk. Un svētumu svētums, protams, ir 
tiltiņš, kur nekad nedrīkst nokavēt savu 
maiņu. “Ierodies desmit minūtes ātrāk, bet 
nevienu minūti nenokavē,” saka Tomass, 
un Jānis piebilst, ka tad, kad uz tiltiņa ie-
rodas kapteinis, visiem ir jābūt kājās. Tā ir 
kārtība un cieņa. Un arī sveicināt kapteini 
vajagot ikreiz, kad viņu satiek. Arī tā ir cie-
ņas izrādīšana.

Jaunie un topošie speciālisti vieš cerību, 
ka Latvijas jūrniecība nekur nevar pazust. 
Latvijas simtgades gads izskan uz tādas 
pozitīvas nots.

“Cik tu pats būsi ieinteresēts, tik arī iegūsi,” 
saka Elīna un visas savas iegūtās zināša-
nas liek lietā Jūrnieku reģistrā. “Ir jāiet uz 
priekšu!” To saka Jānis, kurš prakses laikā 
savā kajītē pie sienas turēja Latvijas karogu. 
“Mēs divas reizes kā kuģis saņēmām dro-
šākā kuģa nosaukumu,” ar lepnumu saka 
Tomass, un jautāts, kāds ir viņa mērķis, 
atbild: “Mans mērķis? Pabeigt augstskolu 
un tad pēc desmit gadiem par kapteini!”

Un tā arī būs. Lai veicas!n

Anita Freiberga
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“Erasmus+” Prakšu mobilitātes pro-
jekts LJA jūrskolā tiek realizēts kopš 
2012. gada, kopumā septiņu ga-
du laikā projektā piedalījušies 134 
jūrskolas audzēkņi, un, kā atzīst 
projekta vadītāja Nora Ārgale, tas 
dod iespēju labākajiem jūrskolas 
audzēkņiem pēc 2.  kursa saņemt 
“Erasmus+” programmas stipendiju 
un doties mēnesi ilgā praksē ārval-
stīs. 2018. gada vasarā 15 jūrsko-
las audzēkņi devās uz Maltu un 10 
uz Kipru. Maltā praktikantus uzņē-
ma “Yacht Luxury Charters”, “Malta 
Charters” un “Tip Top One”, Kip-
rā “Relax Cruises” un “Avgoustis 
Shipyard”. Jauniešu darba pienāku-
mos bija piedalīties izbraucienos ar 

katamarānu, kur viņi ne tikai veica 
nepieciešamos palīgdarbus, kuģa ap-
kopes darbus un uzraudzīja klientus 
izklaides brauciena laikā, bet tika arī 
apmācīti šā jūras transportlīdzekļa 
vadīšanā un tauvošanā, palīdzēja 
jahtu ostas teritorijas apsaimnieko-
šanā un citos darbos, apguva bu-
rāšanu un vadīja motorlaivu, kā arī 
iepazina izklaides kuģu uzņēmēj-
darbības specifiku. Savukārt kuģu 
mehānikas specialitātes audzēkņi 
guva labu pieredzi jahtu būves un 
remonta darbos.

Par labu tradīciju ir kļuvusi jūrskolas 
audzēkņu atskaite par praksē piedzī-
voto LJA prakses vakaros, kas paras-
ti notiek novembra beigās. Jaunieši 
emocionāli stāstīja par pirmo, ja tā 
var teikt, nopietno satikšanos ar iz-
vēlēto profesiju. “Darba devēji mūs 
uztvēra nopietni, un mēs tikpat no-
pietni izturējāmies pret saviem darba 
pienākumiem,” prakses vakarā teica 
nu jau jūrskolas 3. kursa audzēkņi.

Piemēram, Ēriks uzskata, ka šī pirmā 
darba pieredze ir devusi viņam ie-
spēju saprast, kāda tad būs izvēlētā 
nākotnes profesija. Strādājot kopā 
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Starptautiskā prakse tiek realizēta jūrskolas 
mācību programmā paredzētās jahtu take-
lāžas prakses (kuģu vadītājiem) un krasta 
mehānisko darbnīcu prakses (kuģa mehāni-
ķiem) ietvaros.  Projekta līdzekļi sedz visus 
ar uzturēšanos un ceļošanu saistītos izdevu-
mus, kā arī dalībnieki saņem dienas naudu.

UZZIŅAI

Jūrskolnieki gūst 
pirmo darba rūdījumu
“Kuģu mehāniķu un stūrmaņu apmācības  
uzlabošana un starptautiskā prakse” 

IZGLĪTĪBA
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ar ārzemju kolēģiem, viņš mācījies 
saprasties angļu valodā Arī viņa kur-
sa biedrs Armands uzskata, ka angļu 
valodas praktiska lietošana uzlabo 
valodas zināšanas, bet mēnesi ilgs 
praktiskais darbs ir apstiprinājis, ka 
viņa izvēle apgūt jūrnieka profesiju 
ir bijusi pareiza.

Projekta vadītāja Nora Ārgale prak-
ses vakarā stāstīja, ka 2. kursa ot-
rajā semestrī tie jūrskolas audzēk-
ņi, kuri ar savām labajām sekmēm, 
nopietno attieksmi pret mācībām un 
aktīvo sabiedrisko darbu bija nodro-
šinājuši dalību “Erasmus+” Prakšu 
mobilitātes projektā, sāka gatavo-
ties praksei un ieguldīja ļoti nopietnu 
darbu angļu valodas zināšanu papil-
dināšanā, bet prakses noslēgumā 
dalībnieki saņēma darba vietas ser-
tifikātu, angļu valodas sertifikātu un 
EUROPASS Mobilitātes dokumentu.

“Par iespēju piedalīties šādā projek-
tā visi dalībnieki atsaucas pozitīvi un 
atzīst iegūto pieredzi par interesantu 
un vērtīgu, par tādu, kas paaugsti-
nās viņu pārliecību saviem spēkiem 
un iespējām konkurēt darba tirgū,” 
saka Nora Ārgale.

Prakse dod iespēju jauniešiem ie-
gūt pirmo ar izvēlēto profesiju sais-
tīto darba pieredzi, turklāt darīt to 

starptautiskā vidē. Līdztekus pro-
fesionālām iemaņām jaunieši mā-
cās sadarboties ar darba devēju un 
kolēģiem, iepazīst citas valsts kul-
tūru un ar jūrniecību saistītu mazo 
uzņēmumu darbību, kā arī uzlabo 
saskarsmes prasmes angļu valodā. 
Lielākajai daļai jauniešu šī ir pirmā 
darba pieredze, daudziem arī pirmais 
ceļojums ārpus Latvijas. Tie ir sep-
tiņpadsmit astoņpadsmit gadus veci 
jaunieši, kuri bija prom no mājām, 
paši organizēja sevi darbam, mācī-
jās strādāt komandā, uzlaboja savas 
angļu valodas zināšanas un guva pir-
mo iespaidu par darbu uz kuģa. Lai 
arī pagaidām tie bija izklaides kuģi, 
jaunieši saprata, cik svarīgi ir ievērot 
noteikumus un būt disciplinētiem, kā 
arī to, cik svarīgas ir teorētiskās zi-
nāšanas, kas tiek papildinātas prak-
tiskajā darbā. Bez darba pienāku-
miem jauniešiem tika piedāvāta arī 
plaša kultūras programma – iespēja 
iepazīties ar attiecīgās valsts vēs-
tures un kultūras mantojumu, gida 
pavadībā apmeklēt ievērojamākās 
vietas, kā arī saņemt praktisku ap-
mācību burāšanā un niršanā.

Vai pēc jūrskolas beigšanas kāds no 
jauniešiem ir nolēmis turpināt studi-
jas Latvijas Jūras akadēmijā? Šobrīd 
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Armands Rancāns (no 
labās), Laura Viznere, 

Anna Jeļizaveta Kuzmina, 
Ēriks Besprozvannijs un 

pasniedzēja Nora Ārgale.
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viņi domā, kā tā būtu pareizā izvēle, 
bet 3. kursa audzēknis Armands ar 
pilnu pārliecību saka, ka viņš pavi-
sam noteikti studēs Jūras akadēmijā.

Izvēli izdarīt kļūst 
arvien grūtāk 
Kopš 2018.  gada rudens jūrskolās 
ir ieviesti jauni izglītības standarti: 
kuģu vadītāja diploms jaunajiem 
speciālistiem ļaus strādāt uz ku-
ģiem līdz 3000 BT, bet mehāniķa 
diploms – līdz 3000 kW. Tagad jūr-
skolas izglītībai ir piešķirta pilnīgi cita 
nozīme, izglītības dokumentam būs 
daudz lielāka vērtība, un daudziem 
jūrskolas absolventiem zudīs moti-
vācija turpināt mācības, tā vietā viņi 
izvēlēsies darbu jūrā.

Tomass Šakalis 2018. gadā pabeidza 
LJA jūrskolu, iegūstot kuģu mehāni-
ķa specialitāti, un rudenī iestājās LJA 
Kuģu vadītāju nodaļā. Uz jautājumu, 
kāpēc bijusi šāda izvēle, Tomass 
atbild, ka tā izglītība, ko viņš iegu-
va jūrskolā, jaunajam speciālistam 
piedāvāja visai ierobežotas darba 
iespējas, tātad arī karjeras iespējas 
bez tālākas izglītības būtu visai iero-
bežotas. Jautāts, vai šādu izvēli viņš 
būtu izdarījis, ja izglītības dokuments 
būtu stiprāks, tāds, kādu iespējams 
tagad iegūt jūrskolā, Tomass atbild: 
“Ja šāda programma būtu bijusi jau 
tad kad es sākšu mācīties, tad, droši 
vien Jūras akadēmijā nebūtu stājies, 
jo tad diploms būtu līdzvērtīgs Lie-
pājas Jūrniecības koledžas diplomam 
un dotu pietiekami labas iespējas 

strādāt jūrā. Ar to, ko tagad piedā-
vā jūrskola, tu droši vari strādāt par 
virsnieku uz visiem kuģiem.”

Visticamāk, jaunā programma attu-
rēs daudzus no izglītības turpināša-
nas, jo jaunie cilvēki vēlas iespējami 
ātrāk tikt laukā no mācību iestādes, 
kļūt patstāvīgi, strādāt un pelnīt. Ja 
nu vienīgi ieslēdzas ambīcijas, pie-
mēram, jaunais cilvēks vēlas kļūt 
par kapteini. Taču arī šajā ziņā nav 
viennozīmīgas atbildes, jo daudz kas 
ir atkarīgs no kuģošanas kompānijas 
politikas attiecībā uz savu darbinieku 
diploma spēku un nez vai tieši aka-
dēmijas līmeņa diploms ir nepiecie-
šams, lai kāptu pa karjeras kāpnēm.

Tomass sev izvirzījis mērķi kļūt par 
kapteini, bet tagad ir LJA 1. kurss ar 
visu, ko tas sev nes līdzi. Vispirms 
jau ļoti nopietnas matemātikas un 
fizikas studijas, bez kā uz priekšu 
tikt nevar.

“Reizēm ir grūti nosēdēt akadēmi-
jas solā, ja apzinies, ka tu jau varēji 
strādāt jūrā. Mācīties LJA pēc jūrsko-
las beigšanas nemaz nav tik viegli, 
kā varētu domāt, jo akadēmijā ir no-
pietnas prasības matemātikā un fizi-
kā, bet jūrskolā šie priekšmeti nebija 
prioritāri, akcents vairāk tika likts 
profesionālās izglītības virzienā, un 
tagad, pēc jaunās programmas ievie-
šanas, tas būs vēl jo vairāk izteikts.”

Dzīve rādīs, kā būs nākotnē, bet To-
masam, protams, var novēlēt neķert 
kreņķi, domājot, kā būtu, ja būtu, 
koncentrēties uz studiju programmu 
un neaizmirst par izvirzīto mērķi.n

Anita Freiberga

Sākusies konkursa 
“Enkurs” 13. sezona
Tiekoties konkursa “Enkurs” orga-
nizatoriem un sponsoriem, nolemts 
konkursa trīspadsmitajā sezonā 
sākt jaunu projektu – rīkot reģionā-
lās atlases kārtas. Tās norisināsies 
nākamā gada 9. februārī Rēzeknē, 
16.  februārī Bauskā un 2. martā 
Liepājā. 

Katras reģionālās atlases kārtas 
labākās komandas iekļūs kādā no 
trim pusfināliem, kas tāpat kā līdz 
šim norisināsies Rīgā – “Novikon-
tas” Jūras koledžā, jūrnieku mācību 
centrā “LAPA” un Rīgas brīvostā. 
Pusfinālu uzvarētāji sacentīsies fi-
nālā Latvijas Jūras akadēmijā. 

Nākamajā sezonā konkursa “En-
kurs” norisē plānotas arī citas iz-
maiņas: konkursa laikā nofilmētais 
materiāls tiks ievietots sociāla-
jos tīklos, bet vairs netiks veido-
ti televīzijas raidījumi, savukārt 
skolu komandās varēs iekļaut ne 
tikai 10. – 12., bet arī 9.  klašu 
skolēnus. 

Jūrniecības nozares konkursa “En-
kurs” galvenais uzdevums ir ie-
pazīstināt skolēnus ar jūrniecības 
nozari un ieinteresēt izvēlēties mā-
cības nozares augstskolās. Kon-
kursa laikā skolēni veic atraktīvus 
uzdevumus – piedalās improvizētās 
glābšanas operācijās, apgūst kuģu 
vadības pamatus, izmantojot profe-
sionālus kuģu vadības trenažierus, 
demonstrē savas prasmes darbā ar 
kartēm, iemaņas pirmās palīdzības 
sniegšanā u.c.

Konkursu organizē un atbalsta 
Latvijas Jūras administrācija, Lat-
vijas Jūrniecības savienība, Lat-
vijas Jūras akadēmija, “Novikon-
tas” Jūras koledža, Rīgas brīvos-
ta, Liepājas SEZ osta, Ventspils 
brīvosta, Latvijas Tirdzniecības 
flotes jūrnieku arodbiedrība, Jū-
ras spēku Krasta apsardzes die-
nests, “Tallink Latvija”, Latvijas 
Kuģu apkalpju komplektēšanas 
kompāniju asociācija, “LAPA Ltd”, 
LSC, “BSM Crew Service Centre”, 
“Norbulk Shipping”, “Duna Marine 
Shipmanagement”, “Atlas Services 
Group”, “OSM Crew Management 
Latvia” u.c.n
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Ir vēls novembris, neilgi pirms pusnakts 
pēkšņi atskan iekšējās trauksmes signāli, 
ziņojot, ka aiz borta ir cilvēks. Kapteinis 
steidzas uz tiltu. Dežurējošais kapteiņa 
palīgs paziņo, ka kāds redzējis cilvēku 
pārkrītam pār kuģa bortu. Kapteinis maina 
kuģa kursu par 180 grādiem, kuģa māsa un 
ātrgaitas glābšanas laivas komanda ziņo 
par gatavību operācijai, atrodoties savos 
palīdzības sniegšanas punktos. Prožektori 
ir ieslēgti un uz tilta izvietoti papildu ap-
gaismes objekti. Cilvēks ir pamanīts ūdenī, 
un viņa glābšanai tiek gatavota ātrgaitas 
glābšanas laiva. Laivas palaišana kļūst 
bīstama, jo komandas vadītājam ir liels 
stress un viņš kliedz uz komandas bied-
riem. Bet glābšanas operācija ir veiksmīga. 
Izglābtā persona ir cietusi no hipotermijas 
un tai ir salauzta kāja. Kuģa māsai ar pir-
mās palīdzības grupu ir grūti izcelt cietušo 
no glābšanas laivas, lai viņu uz nestuvēm 
nogādātu medpunktā. Saskaņā ar glābša-
nas operāciju kuģa kapteinim ir pienākums 
sazināties ar Jūras meklēšanas un glābša-
nas koordinācijas centru (Maritime Rescue 
Coordination Center, MRCC). Kuģa māsai ir 
jāsazinās ar Jūras telemedicīnas palīdzības 
dienestu (Maritime Telemedical Assistance 
Service, MTAS), lai konsultētos par medicī-
nisko palīdzību pacientam, kuram ir vaļējs 
augšstilba kaula lūzums un kurš cietis no 
hipotermijas.

Pirms kapteinis dosies gulēt, viņš organizēs 
tikšanos ar iesaistīto apkalpi un sarīkos īsu 
diskusiju par notikušo, bet nākamajā dienā 
sasauks personāla sapulci.

Reaģēšana uz ārkārtas 
situācijām uz kuģa 
Ārkārtas situācija uz kuģa prasa daudz 
dažādu prasmju no tiem, kam darba pie-
nākumi paredz attiecīgi reaģēt. Uz katra 
kuģa ir jābūt drošības pārvaldības sistēmai, 
kas nodrošina spēju reaģēt uz dažādām 
ārkārtas situācijām. Starptautiskajā dro-
šības vadības kodeksā (ISM) šis jautājums 
ir izklāstīts 8.  nodaļā “Gatavība ārkārtas 
situācijām”.

Kā redzams no ievadā sniegtā piemēra, 
ir procedūras, kas paredzētas situācijai, 
kad aiz borta nokļuvis cilvēks. Trauksmei 
atskanot, tiek aktivizēti noteikti apkalpes 
locekļi, kurus vada kapteinis, atrodoties 
uz tilta. Būtiska šā scenārija sastāvdaļa ir 

ātrgaitas glābšanas laivas izmantošana. 
Šīs situācijas ir riska pilnas, jo glābšana 
notiek skarbos laika apstākļos. Ja apkalpes 
locekļi nav labi apmācīti laivas palaišanā, 
arī tas var radīt lielu risku. Tiem, kuri ir pie-
redzējuši situāciju, kad aiz borta ir cilvēks 
tumsas vai miglas apstākļos, ir skaidrs, 
ka obligātā aprīkojuma saraksts ātrgaitas 
glābšanas laivā nebūt nav apmierinošs. 
Cilvēka izcelšana no ūdens un ievietošana 
ātrgaitas glābšanas laivā var būt arī ļoti 
sarežģīta. Visbeidzot, var būt atšķirīgi vie-
dokļi par to, vai māsai vajadzētu būt laivā 
vai jāgaida uz kuģa.

Kad glābēji atgriezušies, kuģa māsai ar gru-
pu pacients no ātrgaitas glābšanas laivas ar 
nestuvēm jānogādā uz kuģa slimnīcu. Arī 
tas var būt sarežģīts uzdevums, ņemot vērā 
šaurās ejas un kāpnes. Ja pasažieri pamana 
kaut ko ārkārtēju, viņiem rodas interese no-
skaidrot, kas notiek. Tas varētu nozīmēt, ka 
sapulcēsies pūlis, tādējādi kavējot pacienta 
transportēšanu.

Pacienta brūču vai lūzumu ārstēšana var 
būt sarežģīta, tādēļ māsai vai citam me-
dicīniskās aprūpes personālam var rasties 
nepieciešamība sazināties ar ārstu krastā. 
Svarīgi jau iepriekš zināt, kādi dati ir nepie-
ciešami šādai komunikācijai. Būtu lietderīgi, 
ja ārstam tiktu sniegta informācija par kuģa 
medicīniskajiem resursiem, uz kuģa atbildī-
go personu kompetences līmeni, pieejamo 
aprīkojumu un medikamentiem. 

Seku pārvaldīšana
Cilvēki, kas strādā stresa apstākļos, re-
aģē dažādi. Uz kuģa strādājošajam per-
sonālam jābūt labi apmācītam, lai varētu 
veikt savus uzdevumus, tomēr var gadī-
ties, ka kāds reaģē neatbilstoši. Tas var 
radīt riskus un nelabvēlīgu noskaņojumu 
grupā. Ir ļoti svarīgi, lai pēc tam tiktu 
pārrunātas šādas reakcijas. Var izmantot 
izjautāšanas tehniku, lai grupā izveido-
tu kopīgu izpratni par notikušo, un šajā 
procesā ir jāļauj izteikt savas jūtas un 
reakcijas. Pārrunu vadītājam vajadzētu 
pārzināt cilvēka reakcijas, lai viņš varē-
tu sniegt skaidrojumu par dažāda veida 
reakcijām. Pēc notikuma var arī izmantot 
aptaujas vai strukturētas sapulču sesijas 
kā mācību sesijas un kā instrumentu ko-
mandas veidošanai.

Projekta “OnBoard-Med” 
ietvaros tiek izstrādāti un 
saskaņoti mācību materiāli
Projekta “OnBoard-Med” mērķis ir ārstnie-
cības, darba drošības un neatliekamās pa-
līdzības prasmju saskaņošana Baltijas jūras 
kuģniecībā. Projekts ietver deviņas dažādas 
darba paketes, kuru ietvarā tiek izstrādāti ar 
drošību saistīti kursi kuģu vadības virsnie-
kiem un kuģu māsām. Ir šādi kursi:
n	Pūļa un krīzes pārvaldība
n	Ātrgaitas glābšanas laivas operācijas
n	Kuģu stabilitātes ietekme ārkārtas si-

tuācijās un evakuācija
n	Pacientu pārvietošana un evakuācija uz 

klāja
n	Darba drošība un riska novērtēšana
n	Pacientu izmeklēšana un medicīniskais 

aprīkojums uz klāja
n	Medicīniskā komunikācija starp kuģi un 

krastu
n	Uzlabota aprūpe neatliekamās 

situācijās
n	Medicīniskās aprūpes apmācība 

jūrniekiem
Atgriežoties pie īsā apraksta šā raksta sā-
kumā, kurā tika atainota ārkārtas situācija 
uz kuģa, var secināt, ka šiem kursiem ir 
būtiska nozīme mācību nolūkā. Vairākiem 
kursiem minimālo saturu jau ir reglamen-
tējusi Starptautiskā Jūrniecības organizā-
cija. Dažiem kursiem mācību programmas 
vēl nav izstrādātas, tādēļ tās jāsagatavo. 
Projekta mērķis ir saskaņot profesionālās 
izglītības programmas Centrālajā Baltijas 
jūras reģionā starp partneriem no Somijas, 
Ālandu salām, Igaunijas un Latvijas. Vēl 
viens tā rezultāts būs tālmācības materiālu 
un koncepciju izstrāde.

Sadarbība dod lielāku 
ieguvumu nekā tās 
daļu summa
Liela priekšrocība šajā projektā ir sadarbī-
ba un mācības, iesaistoties dažādu nozaru 
speciālistiem. Kuģu māsu un kuģu kapteiņu 
profesijās ir kopīgas nostādnes. Viss, kas 
jādara, ir jāizdara pareizi. 

Kļūdīties nedrīkst.n

Inese Barbare, LJA zinātniskā asistente

Tumša novembra nakts (Cilvēks aiz borta)
Īpašu zināšanu nepieciešamība ārkārtas situāciju pārvaldībā
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Darba algas kopējais pieaugums 
būs 4,5% no pašreizējās likmes, 
kas ir 614 ASV dolāru: no 2019. 
gada 1. jūlija alga pieaugs par čet-
riem ASV dolāriem, no 2020. gada 
1. janvāra vēl par septiņiem un no 
2021.  gada 1. janvāra visbeidzot 
vēl par 16 ASV dolāriem. ”Tās bija 
sarežģītas sarunas, jo mums bija 
ļoti atšķirīgs viedoklis par to, kādas 
funkcijas un pienākumi nākotnē būs 
kuģošanas un jūrnieku ziņā,” atzīst 
Jūrnieku grupas pārstāvis Marks Di-
kinsons.  “Mēs sākām lēnām, puses 
apmainījās ar viedokļiem un sniedza 
argumentus savu pozīciju aizstāvī-
bai. Lai gan no kuģu īpašnieku puses 
bija ievērojami iebildumi, tomēr es-
mu gandarīts, ka galu galā uzvarēja 
pragmatisms un veselais saprāts.” 

Kuģu īpašnieku grupas pārstāvis 
Makss Džonss: “Pēc aktīvām disku-
sijām par pašreizējām sarežģītajām 
problēmām, ar ko saskaras kuģoša-
nas nozare, un par to, cik svarīgi ir 
saglabāt jūrnieku nodarbinātību arī 
nākotnē, esmu ļoti apmierināts, ka 
tomēr varam strādāt kopā, lai no-
nāktu pie abām pusēm pieņemama 
rezultāta.”

ITF aizstāv  
norvēģu jūrnieku  
intereses
Norvēģijā ITF ir panākusi pozitīva 
lēmuma pieņemšanu jūrniekiem, 
jo  Norvēģijas valdība ir noraidī-
jusi Norvēģijas Starptautiskā kuģu 
reģistra (NIS) priekšlikumu kuģo-
šanas kompānijai “Color Line” mai-
nīt karogu un atvērt tirgu trešās 
valsts darbaspēkam. “Color Line” 
ir lielākā kuģošanas kompānija 
Norvēģijā un viena no lielākajām 
Eiropā. ITF šo lēmumu uzskata 
par nozīmīgu. Tā bija smaga cīņa 
par Norvēģijas jūrnieku tiesībām, 
kurā gūta uzvara, saglabājot dar-
ba vietas un atalgojuma nosacīju-
mus vairāk nekā 700 Norvēģijas 
jūrniekiem. 

 ITF Norvēģijas nodaļas prezidents 
Džonijs Hansens: “Tā ir mūsu dros-
mīgo jūrnieku uzvara, kas kļuvusi 
iespējama tikai tāpēc, ka esam daļa 
no ITF ģimenes. Starptautiskās arod-
biedrības spiediens ir devis rezul-
tātu. “Color Line” nevar nacionālos 
jūrniekus aizstāt ar lētāku ārzemju 
darbaspēku.”n

Āzijas reģions 
iestājas par savu 
jūrnieku tiesisko 
aizsardzību
2018. gada 13.  novembrī Manilā 
notika Āzijas vadošo jūrniecības 
valstu reģionālā sanāksme, ko or-
ganizēja Starptautiskais Jūras tie-
sību institūts (IMLI) kopā ar Filipīnu 
Darba un nodarbinātības departa-
mentu (DOLE), un tās galvenais 
mērķis bija pieņemt dokumentu, 
kas būtu vērā ņemams arguments, 
lai panāktu godīgu attieksmi pret 
jūrniekiem, kā to paredz IMO un 
ILO deklarācijas. 

Āzija ir lielākā jūrnieku piegādātāja 
starptautiskajai tirdzniecības flotei, 
un šā reģiona jūrnieki ir atzīti par 
ļoti svarīgiem spēlētājiem darba 
tirgū, taču bieži vien viņi nonāk 
neapskaužamā situācijā. Ņemot 
vērā kuģošanas biznesa globālo 
raksturu un dažādās jurisdikcijas, 
kam pakļauti jūrnieki, sanāksmes 
dalībnieki vienprātīgi atzina, ka 
Āzijas reģiona jūrniekiem ir nepie-
ciešama īpaša aizsardzība, jo se-
višķi gadījumos, kad darba devējs 
neizmaksā algu vai kuģis ir iekļuvis 
kādā negadījumā. 

Manilas sanāksme pieņēma pazi-
ņojumu par godīgu attieksmi pret 
jūrniekiem, kas turpmāk būs sva-
rīgs ierocis cīņā pret dažāda veida 
pārkāpumiem.

Starptautiskās Transporta darbinie-
ku federācijas (ITF) ģenerālsekre-
tārs Stīvens Kotons: “ITF, kas pār-
stāv vairāk nekā divdesmit miljo-
nus transporta darbinieku, ir apņē-
mības pilna sadarboties, lai Manilas 
paziņojums sekmīgi tiktu īstenots, 
kā rezultātā visiem jūrniekiem uz-
labotos darba apstākļi, viņi varētu 
justies droši par savu nākotni un 
saņemtu godīgu attieksmi.” 

Manilas paziņojums ir dokuments, 
kam pievienojas brīvprātīgi un kas 
neiejaucas nevienas valsts likum-
došanā, tikai cenšas līdzsvarot ostu 
un piekrastes valstu, karoga val-
stu, jūrnieku valstu, kuģu īpašnie-
ku valstu un jūrnieku tiesības un 
pienākumus.n

Triju gadu laikā par 27 ASV 
dolāriem tiks palielināta 
jūrnieku minimālā alga
Starptautiskā Transporta darbinieku federācija (ITF) un 
Starptautiskā Kuģniecības kamera (International Cham-
ber of Shipping, ICS) pēc ilgām un sarežģītām diskusijām 
Jūrnieku darba grupā ir panākušas vienošanos nākama-
jos trijos gados jūrnieku minimālo mēnešalgu palielināt 
par 27 ASV dolāriem, un tagad tiks veikti grozījumi Že-
nēvas 2006. gada Konvencijā ietvertajās minimālajās ILO 
prasībās, lai jūrnieki varētu strādāt uz kuģa.   

JŪRĀ UN KRASTĀ
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Japānas lielākā kuģniecības kompā-
nija “NYK Group” pieteikusi ambi-
ciozu projektu “NYK Super Eco Ship 
2050”, kurš tiek prezentēts kā nā-
kotnes kuģošanas paraugs, kas sevī 
ietver zaļo kuģošanu, digitālās teh-
noloģijas un jaunu izpratni par kuģu 
radītajām emisijām. Jaunā kuģubū-
ves koncepcija ir daļa no šā uzņēmu-
ma “Staying Ahead 2022” projekta, 
kas atbilst “NYK Group” filozofijai un 
mērķiem par CO2 emisiju samazinā-
šanu uz pusi līdz 2050. gadam

 Jauda, ​​kas nepieciešama kuģa eks-
pluatācijai, tiks samazināta par 70 
procentiem, jo efektīvi izmantos 
elektrodzinējus, kā arī tādus alterna-
tīvus kurināmā veidus kā ūdeņradis 
un saules enerģija, tāpat tiks sama-
zināts kuģa svars un korozijas iespē-
ja, kuģubūvē izmantojot vieglus ma-
teriālus, bet kuģa stabilitāti kontrolēs 

datorierīces. Dzinēju efektivitāti pa-
augstinās, tradicionālās dzenskrūves 
aizstājot ar tā saukto dubulto foliju, 
kas atdarina delfīnu kustības. Kuģa 
apkopē tiks izmantotas tehnoloģijas, 
kas digitāli realizēs robotu darbību, 
aizstājot cilvēku darbu, tā izvairoties 
no negadījumiem un optimizējot ap-
kopi. Automātiska pietauvošanās un 
efektīva kravu pārkraušana no kuģa 
vai uz kuģi saīsinās uzturēšanās lai-
ku ostā.n

Zviedrijas tankkuģis “Stena Impe-
rial” bija ceļā no Tālajiem Austru-
miem uz Roterdamu un atradās 1,5 
jūras jūdžu attālumā no ostas, kad 
pamanīja, ka tam tuvojas divi aiz-
domīgi peldlīdzekļi. Apkalpes locekļi 
paaugstināja trauksmes gatavību, 
pārraidīja drošības ziņojumu par uz-
brukuma mēģinājumu un sazinājās 
ar karakuģi. Uz kuģa tika veikti visi 
paredzētie drošības pasākumi, lai 
nepieļautu uzbrucēju iekļūšanu kuģī. 

Kad pirmais pirātu mēģinājums izrā-
dījās nesekmīgs, viņi atgriezās vēl-
reiz, lai atkal censtos iekļūt kuģī, bet 
arī šoreiz neveiksmīgi.

Kompānija “Stena Bulk”, kam pieder 
tankkuģis “Stena Imperial”, sadarbo-
jas ar apsardzes vienībām, kad tās 
kuģi iet cauri augsta riska zonām, 
galvenokārt pie Jemenas un Nigēri-
jas krastiem. 

“Kopumā situācija Adenas līcī ir no-
mierinājusies, jau ilgāku laiku šeit 
nav bijuši kuģu nolaupīšanas gadīju-
mi, taču, kad kuģojam pie Jemenas 
krastiem, mēs izvēlamies izmantot 
sargus, jo pašlaik šajā valstī ir visai 
nestabils stāvoklis, kādu pirms vai-
rākiem gadiem pieredzējām Somāli-
jā. Mēs uzmanīgi sekojam situācijai, 
izmantojot mūsu drošības departa-
mentu, tāpat mums ir ārkārtīgi sva-
rīgi veikt visus nepieciešamos pasā-
kumus, lai apkalpes būtu drošībā un 
tai pašā laikā mēs ievērotu vietējos 
noteikumus,” atzīst “Stena Bulk” iz-
pilddirektors Ēriks Honels.n

Roboti nāk  
tīrīt kuģus 
Dān i jas  kuģošanas  kompān i ja 
“Dampskibsselskabet Norden” nesen 
darbā testējusi jaunu robotu, kuru var 
vadīt no attāluma un ar kura palīdzību 
tiek tīrītas kuģa tvertnes. Jaunais robots 
paaugstina drošību, samazina ūdens un 
ķīmisko vielu patēriņu un ietaupa laiku 
kravas telpu tīrīšanā.

“Pirmie rezultāti darbā ar robotu ir pozi-
tīvi. Tas ir viegli darbināms un sasniedz 
vietas, kurām ir grūti piekļūt. Esmu 
redzējis daudzus robotus, bet šis ir pa-
visam jaunas paaudzes robots, ar kuru 
vistuvākajā nākotnē kuģu tilpnes varēs 
tīrīt labāk, drošāk, videi draudzīgāk un 
arī ātrāk,” uzsvēra kompānijas pārstāvis.

2018. gada rudenī robotu sāka ekspe-
rimentāli izmantot uz ziemeļvalstu ku-
ģiem, un, kā norādīja uzņēmuma pār-
stāvji, viņi turpinās strādāt, lai to piln-
veidotu un tālāk attīstītu.n

Gādājot  
par drošību jūrā 
Starptautiskā Jūras glābšanas federāci-
ja (IMRF) un Jūras pētniecības institūts 
parakstījuši saprašanās memorandu 
(MOU), lai kopīgi strādātu pie projek-
tiem, kas vērsti uz to, lai paaugstinātu 
drošību jūrā. Nolīgums uzliek par pie-
nākumu abām organizācijām apmainī-
ties ar informāciju un īstenot tehnisko 
sadarbību jomās, kas interesē abas pu-
ses, saskaņot apmācības standartus un 
vadlīnijas visā nozarē, vienlaicīgi risinot 
jautājumus, kas saistīti ar jūrnieku un 
citu personu drošību jūrā. 

“Drošība jūrā un atbalsts apdraudēta-
jiem ir viena no senākajām jūrniecības 
tradīcijām un jūrnieka profesionalitātes 
un ētikas galvenā sastāvdaļa. Ar šo sa-
prašanās memorandu mēs vairosim iz-
pratni par tām jomām, kas rada bažas, un 
esam pārliecināti, ka veicināsim labākās 
prakses veidošanu,” sacīja Džordžijas 
institūta vadītājs kapteinis Džons Loids. 

IMRF ir starptautiska labdarības organi-
zācija, kas apvieno jūras meklēšanas un 
glābšanas organizācijas, un tās mērķis 
ir novērst nāves gadījumus pasaules 
ūdeņos.n

NYK piesaka “Super Eco Ship 2050” 

Tankkuģis “Stena Imperial” 
piedzīvojis pirātu uzbrukumu  
pie Jemenas krastiem



36 JŪRNIEKS 2018 | 6

ES piešķir 300 miljonus 
eiro pasaules okeānu 
ilgtspējīgai attīstībai 
Bali, Indonēzijā, 2018. gada 29. un 
30. oktobrī notika “Our Ocean, our 
Legacy” 5. konference, kuras mērķis 
bija apvienot dažādu pasaules valstu 
valdības, sabiedriskās organizācijas 
un visas ieinteresētās puses, lai iz-
veidotu sistēmu pasaules okeāna 
vides saglabāšanai un ilgtspējīgai 
attīstībai.

Bali konferencē Eiropas Savienība 
paziņoja, ka okeāna pārvaldīšanas 
uzlabošanai tā uzņemas 23 jaunas 
saistības, kurām novirzīs ES finansē-
jumu 300 miljonu eiro apmērā. Šis 
finansējums nāk kā papildinājums 
550 miljoniem eiro, ko ES novirza 
iniciatīvām, kurās ietilpst projek-
ti plastmasas piesārņojuma novēr-
šanai, zilās ekonomikas attīstībai, 
okeānu ilgtspējīgai pastāvēšanai, 
pētniecības pilnveidošanai un jūras 
vides monitoringam. 

Eiropas Komisijas (EK) Augstā pār-
stāve Federika Mogerīni: “Neviena 
pasaules valsts viena pati nevar gūt 

panākumus. Tam ir vajadzīga kon-
sekventa rīcība un partnerattiecības 
gan mūsu Eiropas Savienībā, gan 
ārpus tās robežām, un šajā ziņā mēs 
apstiprinām savu apņemšanos aiz-
sargāt mūsu okeānus.” 

EK ir pieņēmusi 23 jaunas saistības, 
atvēlot 100 miljonus eiro pētniecī-
bas un attīstības (P&A) projektiem, 
lai novērstu plastmasas piesārņo-
jumu, 82 miljonus eiro jūras vides 
pētniecībai, piemēram, ekosistēmu 
novērtēšanai, jūras gultnes kartē-
šanai un novatorisku akvakultūras 
sistēmu izveidei, 18,4 miljonus eiro 
Eiropas zilās ekonomikas attīstībai, 
kas balstīta uz okeānu ilgtspējīgu 
attīstību un tās resursu saudzīgu iz-
mantošanu. Arī zemes novērošanas 
programma “Copernicus” ir iekļau-
ta jauno saistību sarakstā. Papildus 
tiem 27 miljoniem eiro, ko ES šai 
programmai piešķīra 2017. gadā, 
kuģošanas drošībai un piekrastes 
vides dienestu pētījumiem vēl tiks 
novirzīti 12,9 miljoni eiro. 

Eiropas Komisija cieši sadarbojas ar 
ANO Vides programmu un visiem 
iespējamajiem starptautiskajiem 
partneriem, lai izveidotu koalīciju 
plastmasas piesārņojuma novērša-
nai Dienvidaustrumāzijā, jo īpaši 
Ķīnā, Indonēzijā, Japānā, Filipīnās, 
Singapūrā, Taizemē un Vjetnamā. 
Plastmasas piesārņojuma apkaro-
šanas projektiem Dienvidaustrum
āzijā EK atvēlēs 9 miljonu eiro fi-
nansējumu un vēl 7 miljonus eiro 

jūras ekosistēmu aizsardzībai šajā 
reģionā. 

Jau divus gadus pirms noteiktā ter-
miņa 10% no visiem ES ūdeņiem ir 
pasludināti par aizsargājamām jūras 
teritorijām. Ar efektīvu pārvaldību 
un pienācīgu finansējumu aizsar-
gājamās teritorijas var būt gan aiz-
sargātas, gan ekonomiski izdevīgas. 

“Mums steidzami jāsamazina jūras 
piesārņojums, jāpārtrauc nelegāla 
zveja un jāatbalsta trauslās jūras 
ekosistēmas. Mums jāattīsta zilā 
ekonomika, jārada ilgtspējīgas dar-
ba vietas, jāveicina izaugsme, ko 
nodrošina progresīvas pētniecības 
metodes un jaunās tehnoloģijas. Tie-
ši tāpēc mēs uzņemamies šīs sais-
tības,” konferencē sacīja ES vides, 
jūrlietu un zivsaimniecības komisārs 
Karmenu Vella. 

Ūdens līmeņa celšanās 
Vidusjūrā apdraud UNESCO 
Pasaules mantojuma vietas 
Pētījums, kas publicēts “Nature 
Communications”, liecina, ka no 49 
UNESCO Pasaules mantojuma vie-
tām Vidusjūras zemo krasta zonā 37 
saskaras ar plūdu radītu bojājumu 
risku, bet 42 piekrastes vietām jūras 
līmeņa paaugstināšanās dēļ draud 
erozijas risks. Saskaņā ar phys.org 
datiem aptuveni viena trešdaļa (15) 
no Pasaules mantojuma vietām pie 
Vidusjūras atrodas Itālijā, septiņas 
Horvātijā, četras Grieķijā un četras 
Tunisijā. 

Tīra Libānā, Tarako arheoloģiskais 
ansamblis Spānijā un Efesa Turcijā ir 
vietas, ko visvairāk apdraud piekras-
tes erozija. Apdraudēto sarakstam 
vēl var pievienot Ravennas agrīnās 

Par jūras vidi domājot

Federika Mogerīni.

Karmenu Vella.

JŪRĀ UN KRASTĀ
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kristietības pieminekļus Itālijā un Sv. 
Jēkaba ​katedrāli Šibenikā, Horvātijā, 
ko UNESCO nodēvējusi par “izcilu 
universālu vērtību”. 

Amerikas Meteoroloģijas biedrība 
ziņo, ka 2017. gadā vidējais jū-
ras līmenis ir bijis augstākais kopš 
1993. gada un ir cēlies jau sesto ga-
du pēc kārtas. 2019. gada septembrī 
Klimata pārmaiņu starpvaldību pado-
me (IPCC) publicēs jaunākās prog-
nozes par jūras līmeni, bet pat vis-
optimistiskākie siltumnīcefekta gāzu 
samazināšanas scenāriji paredz, ka 
jūras līmenis turpinās celties. 

Steidzami jāglābj 
koraļļu rifi 
Saskaņā ar Starptautiskās koraļļu ri-
fu iniciatīvas grupas jaunāko ziņoju-
mu tikai steidzami ieguldījumi koraļļu 
rifu glābšanā un tūlītēja rīcība varētu 
palīdzēt izvairītiues no koraļļu rifu 
nepārtrauktas samazināšanās. Zi-
nātnieki brīdina, ka turpmākajos 30 
gados pasaule zaudēs līdz pat 90% 

no koraļļu rifiem, tikai Indonēzijas un 
Vidusamerikas rifu sistēmām, patei-
coties labvēlīgākiem ekonomiskajiem 
apstākļiem, varētu būt lielākas izdzī-
vošanas iespējas. 

Starptautiskā koraļļu rifu iniciatīvas 
grupa publicējusi divus iespējamos 
scenārijus, kā situācija attīstīsies 
līdz 2030. gadam. Pirmais ir opti-
mistiskais – veselīgu rifu scenārijs, 
kas paredz rifu atveseļošanu, pie-
saistot finansējumu to aizsardzībai 
un saglabāšanai. Otrs ir pesimistis-
kais scenārijs, kas paredz, ka rifu 
veselība turpinās pasliktināties un 
tie tuvosies iznīcībai.

Pozitīvām pārmaiņām un koraļļu rifu 
veselības uzlabošanai līdz 2030. ga-
dam papildus jau esošajam finansē-
jumam būtu nepieciešams vēl viens 
miljards ASV dolāru, kas nozīmē 2,6 
miljonus dolāru gadā ieguldīt Indo-
nēzijā un aptuveni 2,5 miljonus dolā-
ru gadā Vidusamerikā. Uzlabojot rifu 
veselību, vajadzētu panākt būtiskas 
pārmaiņas trijās galvenajās nozarēs, 
kas vainojamas rifu degradācijā, un 
tās ir tūrisms, komerciālā zivsaim-
niecība un piekrastes attīstība. 

BIMCO sāk kuģu 
bioprofilēšanas 
pārvaldības izstrādi
Bioloģiskā piesārņošana – kaitīgo 
bioloģisko materiālu uzkrāšanās – ir 
milzīgs ekonomisks jautājums, kas 
akvakultūras un kuģniecības nozarē 
maksā miljardiem dolāru gadā. Pie-
mēram, Austrālijas kuģniecības no-
zare lēš, ka kuģu korpusu tīrīšana un 
apstrāde izmaksā 320 miljonus ASV 
dolāru gadā.

Reaģējot uz sabiedrības izrādīto in-
teresi un aizvien pieaugošo spiedie-
nu uz kuģošanas nozari saistībā ar 
bioloģisko izmaiņu samazināšanu un 
pārvaldību, BIMCO paziņojusi par 
pārbaudes kampaņu, kas tiks veikta, 
lai gūtu ieskatu par to, kā kuģu īpaš-
nieki respektē un pilda IMO noteikto 
kuģu bioprofilēšanu un kas jādara, 
lai uzlabotu bioprofilēšanas vadību. 

Tas ir ļoti svarīgs jautājums, jo pie-
sārņojums, kas atrodas uz kuģa kor-
pusa, rada virkni problēmu: ievēro-
jami samazina kuģa hidrodinamiku, 
palielina degvielas patēriņu, turklāt 
kuģa korpusa bioloģiskais piesārņo-
jums būtiski palielina kuģu emisijas 
un pārvadā invazīvās sugas. 

Ir vērojama tendence kuģošanas 
nozarē noteikt vietējo un reģionālo 
regulējumu, kas paredz bioprofilē-
šanas pārvaldības plānu. Viens no 
labākajiem piemēriem ir Jaunzē-
lande, kas noteikusi, ka visiem ku-
ģiem, kuri no 2018. gada 1. maija 
ierodas valstī, ir jābūt tīram korpu-
sam atbilstoši kuģu bioprofilēšanas 
pārvaldības standartam (CRMS). Arī 
Austrālija un ASV ir paziņojušas par 
sava bioprofilēšanas pārvaldības re-
gulējuma ieviešanu, bet IMO pašlaik 
risina jautājumu, kā uzlabot šo pār-
valdību. Reaģējot uz vides aizstāvju 
protestiem par kuģu ķīmiskās ap-
strādes kaitīgo ietekmi uz jūras vidi, 
BIMCO kopā ar kuģošanas nozares 
partneru grupu, kurā apvienoju-
šās astoņas dažādas organizācijas, 
tostarp krāsu ražotāji, kuģu īpaš-
nieki un kuģu apkopes uzņēmumi, 
ir nolēmusi izstrādāt starptautiski 
atzītu kuģu zemūdens korpusa un 
dzenskrūves tīrīšanas standartu, kā 
arī ieviest to praksē. Sagaidāms, 
ka standarta izstrāde tiks pabeigta 
2019. gada rudenī. 

Četri iemesli, kāpēc lēnāki 
kuģi varētu dot labumu 
okeāna ekosistēmai
IMO MEPC 73. sesijā notika diskusi-
jas par kuģu emisiju samazināšanu. 
Tas ir aktuāls jautājums, tālab arī 
“Greenpeace” strādā emisiju sama-
zināšanas virzienā, tomēr šo jautāju-
mu aplūko no citas puses: vai sama-
zināts kuģa ātrums okeāna videi un 
kuģu īpašniekiem ilgtermiņā var dot 
kādu labumu? Pētījumi ļauj secināt, 
ka var dot. “Greenpeace” publisko 
četrus iemeslus, kāpēc ātruma sa-
mazināšana labvēlīgi varētu ietekmēt 
klimatu un okeāna vidi: 

1. Mazāks ātrums – mazāki CO2 
izmeši. CO2 izmešu samazināšana 
ir svarīgs jautājums, jo kuģošanas 
bizness ir sestais lielākais CO2 emi-
siju radītājs pasaulē. ES lēš, ka līdz 

Apdraudējums 
Libānas 

piekrastei.

38. lpp.

Pasaulē divi svarīgākie koraļļu rifi ir Dienvid­
āzijas koraļļu trijstūris (Coral Triangle) un 
Vidusamerikas rifu sistēma. 

UZZIŅAI

Optimistiskais scenārijs paredz, ka dzīvo ko-
raļļu segums līdz 2030. gadam Vidusamerikā 
pieaugs par 14,1%, bet Koraļļu trijstūrī par 
36,4%, pesimistiskais paredz, ka dzīvo koraļ-
ļu skaits samazināsies no 3,7% 2017. gadā 
līdz vidēji 1,6% 2030. gadā Vidusamerikā un 
no 16,6% līdz 11% Koraļļu trijstūrī.

UZZIŅAI
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2050. gadam kuģu emisijas palielinā-
sies no pašreizējiem 50% līdz 250%. 

2. Mazāks ātrums – mazāks gai-
sa piesārņojums. Samazināts āt-
rums mazina degvielas patēriņu, 
un tas nozīmē mazāk SOx un NOx 
nonākšanu vidē, kas ietekmē 40% 
no pasaules iedzīvotājiem, kuri dzī-
vo 100 km attālumā no piekrastes. 
Ir arī kāda laba ziņa: no 2008. līdz 
2012. gadam kuģu radītais SOx dau-
dzums ir samazinājies par 1,2 mil-
joniem tonnu, un tas ir galvenokārt 
tāpēc, ka samazināts kuģu ātrums. 

3. Lēnāki kuģi varētu būt mazāk 
kaitīgi dzīvniekiem. Kuģu radī-
tais zemūdens troksnis ļoti ietek-
mē vaļu un delfīnu dzīves kvalitāti. 
Par sešiem mezgliem mazāks kuģa 
ātrums varētu uz pusi samazināt 
trokšņa intensitāti, kā arī samazināt 
vaļu ievainošanas gadījumus (ASV 
2017. gadā veiktais pētījums atklāja, 
ka gandrīz 15% kuprvaļu ir guvuši 
ievainojumus). 

4. Mazāks ātrums – ilgtspējīgāka 
transporta attīstība. Mazāks āt-
rums dod iespēju izvēlēties alterna-
tīvu enerģijas avotu kuģiem, piemē-
ram, vēja dzinējus, bet tas savukārt 
ļauj samazināt degvielas patēriņu un 
ietaupīt uz izmaksu rēķina.

Kuģošanas nozare meklē 
vēja dzinēju risinājumus 
Kuģošanas nozarei jābūt sagatavo-
tai sēra satura ierobežojumiem, kas, 
domājot par vides kvalitātes uzlabo-
šanu, stāsies spēkā 2020. gadā, tā-
pēc tiek meklēti alternatīvi enerģijas 
veidi, un vairākas kuģošanas kom-
pānijas apsver iespēju izmantot vēja 
dzinēju tehnoloģijas. “International 
Windship Association” (IWSA) atzīst, 
ka kuģošanas nozare ir ievērojami 
mainījusi attieksmi un izrāda inte-
resi par iesaistīšanos šā jautājuma 
risināšanā. IWSA arī uzskata, ka da-
ži vēja tehnoloģiju risinājumi varētu 
nodrošināt degvielas 5, 10 vai pat 

20 procentu ietaupījumu, bet pilnīgi 
jaunas sistēmas izveidošana jaunu 
kuģu būvniecībā varētu radīt pat 30 
procentu vai vēl lielāku degvielas 
ietaupījumu. 

Šīs tehnoloģijas jau ir pierādījušas 
savas priekšrocības uz zemes un 
tagad palēnām nonāk arī uz ku-
ģiem. Izmantojot tiešo atjaunojamo 
enerģiju, kas tiek piegādāta uz ku-
ģa, un sekundāro vai atjaunojamo 
enerģiju, ko iegūst ar vēja enerģijas 
baterijām, vēja dzinējspēks varē-
tu palīdzēt sasniegt nulles emisiju 
kuģošanu. 

Hamburgas Biznesa vadības augst-
skolas (HSBA) jūrniecības biznesa 
skolas profesors Orests Šins ko-
mentē: “Vēja dzinējspēks ir svarīga 
komponente, lai tirdzniecības kuģi 
samazinātu CO2 emisiju apjomu, tā-
pēc šajā virzienā intensīvi tiek strā-
dāts un piešķirts gan finansējums 
pētniecībai, gan resursi izglītībai. 
Tomēr joprojām netrūkst šķēršļu ceļā 
uz šīs enerģijas izmantošanu, jo tā 
var veidot nopietnu konkurenci paš-
reizējam enerģijas biznesam, tāpēc 
vajadzētu ieviest skaidru regulējumu 
jautājumā par jaunās alternatīvās 
degvielas tehnoloģiju attīstību un 
izveidot standartizētu pieeju biznesa 
vides regulēšanai.”

Lai okeānos vairs 
nemājotu spoku rīki
Katru gadu aptuveni 640 tūkstoši 
tonnu zvejas rīku nonāk okeānos un 
kļūst pat tā sauktajiem spoku rīkiem. 
Par to, ko darīt, lai šāda situācija nā-
kotnē vairs nebūtu iespējama, disku-
tēja “Our Ocean. Our Legancy 2018” 
konferencē Bali, Indonēzijā. 

“Global Ghost Gear Initiative” 
(GGGI) ir zvejniecības nozares uz-
ņēmumu, privātā sektora, nevalstis-
ko organizāciju, akadēmisko aprindu 
un valdību alianse, kas koncentrējas 
uz zaudēto un pamesto zvejas rīku 
problēmas risināšanu visā pasaulē 
un apvieno 91 dalībnieku. Konferen-
cē GGGI informēja, ka ir izstrādātas 
vairākas programmas un pieņemtas 
saistības, lai mazinātu vai pat lik-
vidētu spoku rīkus. Līdz 2025. ga-
dam GGGI atbalstīs 30 projektus, 
kas saistīti ar spoku rīku daudzuma 
ierobežošanu 15 valstīs, kur tas ir 
visvairāk nepieciešams. GGGI sa-
darbosies ar trim vadošajām sertifi-
cēšanas kompānijām, ar trīspadsmit 
GGGI alianses dalībvalstīm un ANO 
FAO, lai līdz 2021. gadam īsteno-
tu zvejas rīku labākās pārvaldības 
praksi, izmantojot nesen pieņemtās 
ANO FAO zvejniecības rīku marķēša-
nas pamatnostādnes. GGGI mērķis ir 
pieņemt darbības stratēģiju un līdz 
2030. gadam panākt, lai ik gadus 
samazinātos spoku rīku – pamestu, 
pazaudētu vai izmestu tīklu un citu 
zvejas rīku nonākšana okeānos, jo 
šie slazdi jūras vidē var saglabāties 
līdz pat 600 gadiem. 

Dažu zivju krājumu samazināšanos 
par aptuveni 5 līdz 30 procentiem 
var attiecināt uz spoku rīku nodarīto 
kaitējumu jūras dzīvniekiem.n

Četri saliekamie “Flettner” 
sistēmas rotori uz tankkuģa.

“STX Eoseas” nākotnes projekts. 

37. lpp.

Pasaulē pirmais kravas kuģis, kas 
izmanto “Beluga SkySail” izstrādāto 
vēja enerģijas tehnoloģiju.

JŪRĀ UN KRASTĀ | OSTAS



6 | JŪRNIEKS 2018 39

Visvairāk kruīza 
kuģu – Tallinā
2018. gadā Baltijas jūrā iegriezās 
ap 390 dažāda izmēra kruīza ku-
ģu, kas pārvadāja vairāk nekā 750 
tūkstošus tūristu. Rekordliels kruīza 
kuģu apmeklējums fiksēts Tallinas 
ostā – laikā no 6. aprīļa līdz 16. ok-
tobrim to apciemoja 338 kruīzi, uz 
Igaunijas galvaspilsētu atvedot 635 
tūkstošus tūristu, kas ir par 70 tūk-
stošiem vairāk nekā 2017. gadā. Arī 
ienākošo kuģu skaits pieaudzis par 
27, kopskaitā atvedot tūristus no 
170 pasaules valstīm (30% vāciešu, 
21% amerikāņu, 12% angļu utt.).

Vislielākais aizvadītās sezonas kruīza 
kuģis Tallinas ostā bija “MSC Prezio-
sa” (garums – 333 m), tomēr visvai-
rāk tūristu vienā ienācienā atveda 
norvēģu “Norwegian Breakaway” 
(326 m) – 4732 pasažierus. Tallinā 
tas iebrauca 16 reizes, kopumā at-
vedot 70 tūkstošus tūristu.

Vispopulārākā – pilsēta 
Ņevas krastos
Nav noslēpums, ka Sanktpēterbur-
gas pievilcība ir kā magnēts visiem 
Baltijas jūrā ienākošajiem kruīza 

kuģiem. 2018. gadā tur pietauvo-
jās 372 laineri, par 23 vairāk nekā 
iepriekšējā gadā. Jaunajā terminālī 
“Morskoj fasad” vienlaikus var ap-
kalpot sešus kuģus, pilsētas centra 
kruīzu piestātnē – divus. Bieži vien 
visas vietas bija aizņemtas. Lielākais 
laineris 2018. gadā te bija “MSC Me-
raviglia”, kas atveda 5714 tūristus, 
kuru apkalpošanu uzņēmušies 1536 
apkalpes locekļi.

Kuršu jomas pievilcība 
nemazinās
Klaipēdas ostā 2018. gada kruīza se-
zonu 19. oktobrī noslēdza 176 m ga-
rais “Marco Polo”. Kopumā Lietuvas 
ostas pilsētu apmeklēja 58 kruīza 
kuģi un 69,65 tūkstoši tūristu, tomēr 
kuģu ienācienu skaits samazinājās – 
2017. gadā iegriezās 63 kruīza kuģi, 
atvedot 74,72 tūkstošus tūristu.

“Kruīznieki” mīl Rīgu
Rīgas pasažieru ostā un Krievu sa-
las piestātnēs aizvadītajā gadā pie-
tauvojies 91 kruīza kuģis, atvedot 
kopumā 76 tūkstošus pasažieru no 
123 pasaules valstīm. Par veiksmi 
uzskatāmi divdienu ienācieni, kad 
kuģi Rīgā pārnakšņo, tādējādi ļau-
jot tūristiem atstāt naudu Vecrīgas 
restorānos. Tāpat populāri ir Zie-
massvētku un gadu mijas kruīzi no 
Sanktpēterburgas uz Rīgu, kad laine-
ris “Princess Anastasia” ik reizes pie-
tauvojies ar 3300 Jaungada viesiem. 
Ziemassvētkos ar 1500 pasažieriem 
no Sanktpēterburgas Rīgā iekuģoja 
“Baltic Princess”.

Ja ielūkojamies ANO Pasaules tū-
risma organizācijas apkopotajā sta-
tistikā par 2017. gadu, redzam, ka 
Latviju pērn apmeklēja 1,95 mil-
joni ārvalstu tūristu (+8,7%), kuri 
šeit iztērēja 885 miljonus dolāru jeb 
nedaudz vairāk par 450 dolāriem 
uz vienu cilvēku (attiecīgi Igauni-
jā – virs 500 dolāriem, bet Lietuvā – 
515 dolāri uz vienu cilvēku). Tiesa, 
kruīzos dodas pārtikuši cilvēki, kuri 
laikus plāno savu atpūtu un tūrisma 
maršrutu.n

G. Šīmanis

Kruīza kuģi Baltijas ostās
2018. gada kruīza kuģu sezona ļauj izdarīt secinājumus: bagāta, veiksmīga un ar jau-
niem kruīza laineriem pārsteidzoša, ne tikai Latvijā, bet visā Baltijas jūras reģionā kartē 
iezīmējot jaunas kruīza kuģu pieturvietas, tādas kā Sāremā sala, ko aizvadītajā sezonā 
apmeklējuši deviņi pasažieru laineri.
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OSTAS

Raksturīgāko kravu veidu salīdzinājums Latvijas ostās (2009.–2018.g. janvāris–novembris)
Kravu veidi 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2018./ 

2017., %
Beramkravas 26 759,6 26 227,4 30 346,4 34 095,3 31 610,4 32 725,9 30 381,2 28 683,3 30 986,2 33 742,0 8,9
ķīmiskās beramkravas 2 882,2 3 486,9 4 078,2 3 019,6 2 714,7 3 794,6 2 580,0 2 934,2 2 514,4 2 407,6 -4,2
ogles 17 814,9 14 085,8 18 029,3 21 087,8 19 431,6 18 966,4 17 357,5 14 290,3 16 561,2 18 885,6 14,0
koksnes šķelda 1 331,0 1 611,7 1 428,6 1 419,7 1 325,6 867,2 941,2 1 144,6 1 309,3 1 400,6 7,0
Lejamkravas 22 525,8 19 253,8 21 263,8 23 168,8 21 726,6 24 348,8 23 820,0 18 326,8 15 508,2 14 088,7 -9,2
jēlnafta 612,7 193,1 97,7 182,3 131,1 159,1 89,1 48,4 32,2 45,9 42,5
naftas produkti 20 945,1 18 371,9 20 597,5 22 264,7 20 978,6 23 396,9 22 976,6 17 622,7 14 777,1 13 274,7 -10,2
Ģenerālkravas 7 512,3 10 429,2 11 151,3 11 962,0 10 787,3 10 929,1 9 728,1 9 940,0 10 658,7 12 669,7 18,9
konteineri 1 689,8 2 451,4 2 922,5 3 386,0 3 637,5 3 861,7 3 547,2 3 730,2 4 276,4 4 534,7 6,0

skaits TEU 166 899 234 034 282 086 339 088 355 900 355 856 328 968 353 128 413 482 432 214 4,5
Roll on/Roll of 1 746,2 2 032,0 2 634,0 2 948,8 2 967,5 2 932,1 2 468,4 2 582,4 2 956,2 3 254,7 10,1

skaits 146 451 154 828 180 742 195 131 198 971 188 643 154 961 160 454 189 784 204 555 7,8
koksne 3 080,9 4 970,2 4 453,8 4 104,2 3 546,3 3 694,4 3 249,5 3 149,3 2 980,4 4 378,4 46,9

tūkst. m3 3 476,9 5 660,3 5 193,8 4 836,2 4 217,7 4 356,5 4 315,6 3 804,4 3 477,7 4 998,8 43,7
melnie metāli un to izstrādājumi 512,9 484,4 381,3 460,0 323,7 280,2 331,0 291,1 259,3 340,4 31,3
Kravas kopā 56 797,7 55 910,3 62 761,6 69 226,1 64 124,3 68 003,8 63 929,3 56 950,1 57 153,1 60 500,4 5,9

Dzelzceļa kravu pārvadājumu apjomu salīdzinājums (2009.–2018.g. janvāris–novembris)
Pārvadājumu iedalījums 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2018./ 

2017., %
Kopējais  
pārvadājumu apjoms 48 930,8 45 005,4 53 550,8 55 663,7 50 559,2 51 403,6 50 778,9 42 881,7 39 969,7 44 823,6 12,1

Iekšzemes pārvadājumu 
apjoms 1 193,4 1 187,4 1 098,1 1 301,8 1 086,1 1 143,8 1 546,5 1 386,6 1 535,7 1 254,0 -18,3

Starptautisko 
pārvadājumu apjoms 47 737,4 43 818,0 52 452,7 54 361,9 49 473,0 50 259,8 49 232,4 41 495,1 38 434,0 43 569,6 13,4

Eksporta kravu apjoms 1 055,6 1 583,4 1 782,0 1 670,8 2 338,4 2 504,9 1 400,7 946,6 308,7 289,9 -6,1
Importa kravu apjoms 2 718,7 3 140,8 3 389,2 3 290,0 3 796,8 3 597,9 3 807,2 3 626,0 2 788,9 2 873,9 3,0
Kopējais tranzīta 
kravu apjoms 43 963,1 39 093,9 47 281,5 49 401,1 43 337,8 44 157,1 44 024,4 36 922,5 35 336,4 40 405,8 14,3

Tranzīta apjoms caur ostām 41 195,5 35 899,7 42 929,3 45 080,3 40 877,9 42 536,4 41 303,6 35 266,4 32 187,7 35 684,7 10,9
Sauszemes tranzīts 
caur teritoriju 2 767,6 3 194,1 4 352,2 4 320,8 2 459,9 1 620,7 2 720,8 1 656,1 3 148,7 4 721,1 49,9

SM informācija

Kravu apgrozījums Rīgas ostā  
(2017.–2018.g. janvāris–novembris)

Kravu veidi 2017 2018
2018./ 
2017., 

%
Beramkravas 19 381,6 21 488,0 10,9
ķīmiskās 
beramkravas 2 210,6 1 919,5 -13,2

ogles 11 025,8 12 946,6 17,4
koksnes šķelda 578,0 828,7 43,4
Lejamkravas 5 306,4 3 808,0 -28,2
naftas produkti 5 230,0 3 774,0 -27,8
Ģenerālkravas 6 428,9 7 849,3 22,1
konteineri 4 226,6 4 469,8 5,8

skaits TEU 409 809 427 316 4,3
Roll on/Roll of 389,9 479,1 22,9

skaits 77 177 79 665 3,2
koksne 1 472,9 2 490,0 69,1

tūkst. m3 1 747,0 2 913,5 66,8
melnie metāli un 
to izstrādājumi 254,3 340,4 33,9

Kravas kopā 31 116,9 33 145,3 6,5

Kravu apgrozījums Ventspils ostā  
(2017.–2018.g. janvāris–novembris)

Kravu veidi 2017 2018
2018./ 
2017., 

%
Beramkravas 6 446,3 6 430,9 -0,2
ķīmiskās 
beramkravas 177,4 383,6 116,2

ogles 4 440,7 4 617,8 4,0
koksnes šķelda 144,5 128,2 -11,3
Lejamkravas 9 751,2 9 862,7 1,1
jēlnafta 0,0 3,2 100,0
naftas produkti 9 200,1 9 216,5 0,2
Ģenerālkravas 2 328,7 2 472,6 6,2
konteineri 0,0 19,9 100,0

skaits TEU 0,0 2 112,0 100,0
Roll on/Roll of 1 966,1 2 071,4 5,4

skaits 75 379 82 824 9,9
koksne 352,9 375,8 6,5

tūkst. m3 389,4 424,1 8,9
Kravas kopā 18 526,2 18 766,2 1,3

Kravu apgrozījums Liepājas ostā  
(2017.–2018.g. janvāris–novembris)

Kravu veidi 2017 2018
2018./ 
2017., 

%
Beramkravas 4 472,8 5 226,4 16,8
labība un tās 
produkti 2 273,5 2 781,5 22,3

ogles 1 143,4 1 321,2 15,6
koksnes šķelda 225,2 156,4 -30,6
Lejamkravas 436,2 403,4 -7,5
jēlnafta 32,2 39,5 22,7
naftas produkti 347,0 294,3 -15,2
Ģenerālkravas 1 149,3 1 263,5 9,9
konteineri 49,8 44,6 -10,4

skaits TEU 3 671 2 786 -24,1
Roll on/Roll of 600,3 703,5 17,2

skaits 36 402 42 066 15,6
koksne 430,7 449,9 4,5

tūkst. m3 503,6 457,2 -9,2
melnie metāli un 
to izstrādājumi 5,0 0,0 -100,0

Kravas kopā 6 058,3 6 893,2 13,8
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Mainoties globālajām transporta plūsmām 
un ekonomiskajai situācijai mūsu reģionā, 
arī Rīgas osta mainās, lai saglabātu kravu 
apgrozījumu un veiksmīgi konkurētu ar ci-
tām reģiona ostām. Viens no veidiem, kā no-
drošināt darba vietas, ieņēmumus un stabilu 
kravu apgrozījumu, ir veicināt ražošanu un 
ar ražošanu saistītu kravu īpatsvaru ostā.

“Šobrīd esam uz sliekšņa, lai vērtu durvis 
uz nākamo desmitgadi. Ostas attīstības nā-
kotnes vīzija tiek iezīmēta Rīgas brīvostas 
attīstības programmā 2019. – 2028. gadam, 
un tajā kā viens no galvenajiem virzieniem 
ir iezīmēta ražošanas attīstība ostā. Ražo-
šana ostā veicinātu sinerģiju ar kravu pār-
vadājumiem. Kravu plūsma un konteineri, 
kuri ir saistīti ar ražošanu, garantē stabi-
lāku un ilglaicīgāku kravu apjomu piesaisti 
ostā,” stāsta Rīgas brīvostas pārvaldnieks 
Ansis Zeltiņš.

Izstrādājot Rīgas brīvostas attīstības prog-
rammu, tika pētīta un izmantota Roterda-
mas ostas pieredze, kam ar Rīgas ostu ir 
gan līdzīgas iezīmes kravu konjunktūrā, 
gan līdzīgi pārvaldības modeļi. Roterda-
mas osta pārsvarā ir pazīstama kā Eiropas 
lielākā konteineru osta, taču tā ir arī liela 

industriālā teritorija ar veiksmīgiem dažādu 
nozaru ražošanas uzņēmumiem. Ražošana 
Roterdamas ostā sāka attīstīties jau pa-
gājušā gadsimta pirmajā pusē, un šodien 
aptuveni puse no teju 470 miljoniem tonnu 
kravu, kas gadā tiek pārkrautas, ir saistī-
tas ar ražošanas aktivitātēm pašā Roter-
damas ostā.

Roterdamas ostas pārvaldes projektu 
vadītājs un analītiķis Karloss Zepeda: 
“Cilvēki bieži aizmirst, ka osta var būt 
ne tikai kravu pārkraušanas vieta, bet arī 
ražošanas bāze ar savām rūpnīcām un uz-
ņēmumiem. Ražošanas aktivitātes ģenerē 
ne vien kravas, bet arī būtiskus ienāku-
mus ostai. Attīstoties transporta nozarei 
un ostu infrastruktūrai, konkurence ostu 
starpā aizvien pieaug. Roterdamas osta 
konkurē ar Hamburgas, Amsterdamas un 
Antverpenes ostām. Piemēram, konteine-
ri vienu dienu var nākt uz mūsu ostu, bet, 
tiklīdz kāda cita osta samazinās tarifus, tie 
būs prom. Un ostu nozarē visi saprot – ja 
nav kravu, nav arī ostas. Taču, ja ostā ir 
ražošana, kravas nekur nepazudīs. Ražo-
šana nodrošina noteiktus pamatus kravu 
apjomiem un investīcijām infrastruktūras 

attīstībā. Lejamkravu terminālis Roterda-
mas ostā nodarbina trīs četrus cilvēkus 
uz hektāru, kamēr blakus esošā ķīmijas 
rūpnīca – astoņus līdz piecpadsmit. Ražo-
šana rada lielu pievienoto vērtību gan no 
biznesa, gan sabiedrības viedokļa. Turklāt 
mūsdienu kravu termināļi tiek pilnībā au-
tomatizēti. Mūsu ostā ir jau divi konteine-
ru termināļi, kur kraušanas procesā nav 
iesaistīts neviens cilvēks. Automatizācija 
nenovēršami turpināsies, tādēļ darbavietu 
skaits kravu pārkraušanas segmentā tur-
pinās samazināties.”

Plānojot ražošanas attīstību Rīgas ostā, šī 
pieredze noteikti būtu jāņem vērā klasteru 
veidošanā, kam ir vairākas priekšrocības: 
kompānijām tās būtu mazākas investīcijas, 
jo visa pamata infrastruktūra jau ir pieeja-
ma. Turklāt vienas industrijas pārpalikumi ir 
citas industrijas resurss, kurš pieejams bez 
lielām loģistikas izmaksām. Tik mazā tirgū, 
kāds ir Latvijā, būtiski ir radīt ražošanu un 
savu tirgu. Līdzīga attīstība bija vērojama 
Omānā, kas arī ir maza valsts lielu kaimi-
ņu ielenkumā. Tur ražošanas attīstība ostā 
radīja tirgu, kas piesaistīja investīcijas un 
radīja darbavietas.n

Globālā mērogā ostu un kuģošanas biznesa 
lielākie izaicinājumi ir ģeopolitiskās norises 
un to ietekme uz starptautisko tirdzniecību, 
digitālo tehnoloģiju straujā attīstība, kā arī 
mūsdienu ostu transformācija no kravu 
pārkraušanas vietas par kompleksu pakal-
pojumu sistēmu ar daudziem un dažādiem 
spēlētājiem.  Tieši par šiem jautājumiem 
tika diskutēts Rīgas brīvostas pārvaldes 
organizētajā konferencē “2nd Baltic Ports 
and Shipping 2018”, kas pulcēja pasaules 
līmeņa ekspertus un nozares profesionāļus. 
Rīgas brīvostas pārvaldnieks Ansis Zeltiņš 
uzskata, ka mūsdienās ostu attīstība notiek 
ļoti strauji. “Ja vēl tikai pirms pārdesmit 
gadiem ostas bija samērā noslēgtas teri-
torijas, kur notika kravu pārkraušana, tad 
tagad ar ostu mēs saprotam pilsētas un 
valsts ekonomikā cieši integrētu kompleksu 
ekosistēmu, kas apvieno daudzas iesais-
tītās puses un darbības jomas. Galvenais 

modernas ostas izaicinājums – kā pār-
orientēties no vienkāršas kravu pārkrauša-
nas uz “gudro” loģistiku, un tas, protams, 
attiecas arī uz Rīgas ostu,” savu viedokli 
pauž Zeltiņš.

Tallinas ostas komercdirektors Margus 
Vihmans: “Tuvāko triju vai četru gadu lai-
kā Igaunijā ostu sektors būs kļuvis pilnībā 
brīvs no papīriem, jo visas operācijas būs 
iespējams veikt tiešsaistē. Mēs redzam, ka 
nākotnē šos risinājumus varēs izmantot arī 
starpvalstu loģistikā. Piemēram, ja krava no 
Baltkrievijas caur Latviju jānogādā Igauni-
jā, visa dokumentu aprite ar iesaistītajiem 
dzelzceļiem, ostām, muitas un robežsar-
dzes iestādēm varētu notikt elektroniski 
un tiešsaistē. Tas būs ātrāk, tas būs lētāk, 
un tas būs efektīvāk.”

Arī vadošās starptautiskās transporta ap-
drošināšanas kompānijas “TT Club” veiktā 

pētījuma “Drošā jaunā pasaule. Konteineru 
transports 2043. gadā” galvenais secinā-
jums ir – nākotne būs digitāla. Pētījums 
tapis, aptaujājot vairāk nekā 30 nozares 
līderu un ekspertu, kuri ir 100% pārlieci-
nāti, ka no četriem iespējamiem nākotnes 
scenārijiem – digitālā atjaunošanās, digi-
tālā sagrāve, trešais globalizācijas vilnis 
un starptautiskās tirdzniecības iznīkša-
na – realizēsies kāds no diviem digitālajiem 
scenārijiem. 

To, ka konservatīvajā kuģniecības un trans-
porta pārvadājumu nozarē jau izstrādāti 
un darbojas digitālie tiešsaistes risinā-
jumi, konferencē  demonstrēja uzņēmu-
mu “ShipNEXT” un “Varamar Group” pār-
stāvji. Kravu pārvadājumu nozarē jau šobrīd 
iespējams izmantot interneta veikaliem 
vai  “Uber” taksometru pakalpojumiem lī-
dzīgus tiešsaistes risinājumus.n

Rīgas ostas attīstības programma  
iezīmē ražošanas attīstību

Digitalizācija – aktuālākais termins ostu biznesā
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Oktobra vidū noslēdzās Rīgas brīvos-
tas brīvo teritoriju padziļināta izpēte 
Spilves pļavās. Ģeodēziskās izpētes 
rezultāti snieguši informāciju ar ie-
teikumiem par Spilves pļavu terito-
rijas atbilstību dažāda veida būvēm 
un projektu attīstībai. Pētījuma ie-
tvaros veikta arī teritorijas nākotnes 
vīzijas 3D modelēšana, kas ir būtisks 
priekšnoteikums teritorijas turpmā-
kai attīstībai, investoru piesaistei un 
Rīgas ostas konkurētspējas veicinā-
šanai. Spilves pļavu attīstības modelī 
parādīti iespējamo komunikāciju tīk-
lu pieslēgumi, ceļu tīkla savienojums 
ar Daugavgrīvas šoseju un jaunas 
dzelzceļa līnijas novietojums. Kopējā 
apbūves laukumā 81 000 m2 platībā 
iespējama astoņu noliktavu vai ražo-
šanas ēku izbūve, katra 10 000 m2 
platībā. Tāpat modelētas arī adminis-
tratīvo ēku, ceļu un kravas laukumu 
atrašanās vietas. 

Rīgas brīvostas pārvaldnieka viet-
nieks ostas attīstības jautājumos 
Edgars Sūna: “Nodrošināt klientiem 
ostā tikai kravu pārkraušanu – ar 
to vien šodien nepietiek. Mūsdienī-
gā ostā ir jāpiedāvā iespējami plašs 

loģistikas pakalpojumu klāsts. Sais-
tībā ar konteineru plūsmas pieau-
gumu Rīgas ostā pēdējos gados vē-
rojam tendenci, ka arvien palielinās 
pieprasījums pēc ģenerālkravu no-
liktavām un ar tām saistītiem pa-
kalpojumiem.  Spilves pļavu izpēte 
un attīstības vīzijas modelēšana bija 
nepieciešama, lai mēs nākotnē varē-
tu apmierināt augošo tirgus piepra-
sījumu pēc universālām noliktavām. 
Rīgas osta šajā ziņā vēl ir priviliģētā 
stāvoklī, jo mums ir pieejamas brī-
vas teritorijas attīstībai, bet vairums 
Eiropas ostu cieš no brīvu terito-
riju trūkuma savu attīstības plānu 
realizēšanai.”n

Rīgas osta ir neatņemama pilsētas 
sastāvdaļa. Platības ziņā tā aizņem 
aptuveni piekto daļu no Rīgas terito-
rijas. Lai rastu līdzsvaru starp ostas 
attīstību, uzņēmēju un pilsētas iedzī-
votāju interesēm, būtiski ir veicināt 
atklātu dialogu, savstarpēju infor-
mētību un ieinteresētību. Novembra 

sākumā dažādu jomu vietējie un 
starptautiskie eksperti, kā arī sa-
biedriski aktīvie rīdzinieki tikās Rīgas 
pilsētas arhitekta rīkotajā konferencē 
“Rīdzinieks un osta”, kur uzklausīja 
Rīgas ostas nākotnes attīstības vī-
zijas, iepazinās ar pasaules piemē-
riem, kā arī apmainījās viedokļiem 
par Rīgas pilsētas un ostas mijiedar-
bību nākotnē.

“Pēdējo gadu laikā saprašanās os-
tas un pilsētas iedzīvotāju starpā 
ir krietni uzlabojusies. Ja pilsētnie-
kiem akūtie jautājumi tiek risināti 
un atrisināti, tad iestājas normāla 
līdzāspastāvēšana, uz kuru cer gan 
iedzīvotāji, gan arī ostas uzņēmēji,” 
pārliecināts ir Rīgas pilsētas arhitekts 
Gvido Princis.n

Krievu salas 
terminālī izmanto 
mūsdienīgas un 
dabai draudzīgas 
tehnoloģijas 
Vērienīgā Krievu salas termināļa attīstības 
projekta otrais posms – papildu infrastruk-
tūras izbūve – tuvojas nobeigumam, un vairs 
nav tālu brīdis, kad akmeņogļu pārkrauša-
na no Rīgas centra tiks novirzīta uz jauno 
multifunkcionālo termināli Krievu salā. SIA 
“Strek” nomas teritorijā papildu infrastruk-
tūras izbūves darbi ir jau pilnībā pabeigti. 
Izbūvētas nepieciešamās inženierkomuni-
kācijas, kravas laukumi, sliežu pievedceļi, 
kā arī vēju slāpējošs žogs vides prasību 
ievērošanai. Uzņēmums šobrīd aktīvi veic 
tehnoloģisko iekārtu piegādi un montāžu.

Rīgas brīvostas pārvaldes Infrastruktūras 
attīstības departamenta projektu vadītāja 
Sanita Kaire: “Vagonu izkraušana jauna-
jā terminālī notiks slēgtā telpā, kurā jau 
pašreiz ir uzstādīta vagonu apgāšanas 
iekārta. Tā automatizēti apgāzīs vagonus 
ar triju līdz piecu minūšu intervālu. Ogles 
no vagoniem tiks bērtas pazemes tvert-
nēs caur sietu mehānismu, kas ļaus tās 
vienlaicīgi arī šķirot. Pēc sašķirošanas 
vairākās frakcijās ogles pa vairāku simtu 
metru garu slēgtu konveijera līniju dosies 
tieši uz kuģi vai glabāšanas laukumu.”

Lai ievērotu visas vides aizsardzības prasī-
bas un nepasliktinātu Krievu salas teritori-
jai piegulošo pilsētas apkaimju iedzīvotāju 
dzīves kvalitāti, kravas laukumus  Krievu 
salas termināļu teritorijā ieskaus 23 met-
rus augsts putekļu žogs. Šī grandiozā vēju 
aizturošā būve nodrošinās to, ka ogļu pu-
tekļi neizplatās apkārtējā vidē. Vēja žogs 
katra stividora teritorijā būs orientējoši 
kilometru garš. Turklāt putekļu veidošanos 
ogļu uzglabāšanas laukumos mazinās ogļu 
pastāvīga mitrināšana – laistīšana ar ūdeni 
siltajā gadalaikā un apbēršana ar sniegu 
ziemas periodā, izmantojot speciālus snie-
ga lielgabalus.n

Rīdzinieki un osta  
zīmē kopīgo nākotnes vīziju

Rīgas ostā iezīmē Spilves pļavu 
nākotnes attīstības vīziju

OSTAS
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Liepājas ostas muitas kontroles 
punktā uzstādīta un testa režīmā 
jau darbojas jauna mūsdienīga ie-
kārta – transportlīdzekļu un kravu 
kontroles skeneris, kas ļaus muitas 
amatpersonām kontroles pasāku-
mus veikt ātrāk un efektīvāk. 

Tā kā Latvijā noris aktīvs darbs, lai 
apkarotu nelegālo cigarešu un ci-
tu kontrabandas preču apriti, šādi 
skeneri jau uzstādīti uz valsts aus-
trumu robežas, Rīgas ostā un nu 
arī Liepājas ostas teritorijā. Latvijas 
muitā līdz šim tika izmantotas devi-
ņas kravu un konteineru skenēša-
nas iekārtas (trīs no tām – dzelzceļa 
kravu kontrolei), tagad Liepājā ir 
uzstādīta desmitā. Muitas amatper-
sonas jauno iekārtu vērtē atzinīgi, 
jo līdz šim katru aizdomīgu kravu 
nācās fiziski pārbaudīt, to atverot, 
ja nepieciešams, izkraujot vai arī 
kontrolē iesaistot speciāli apmācī-
tus darba suņus. Nereti tas prasīja 
salīdzinoši ilgu laiku. 

Kā norāda Liepājas SEZ pārvaldes 
Drošības, aizsardzības un vides da-
ļas vadītājs Kaspars Poņemeckis, 
pietiekami bieži muita un robežsar-
dze atklāj kontrabandu, aiztur cilvē-
kus. Jaunā iekārta muitai palīdzēs 
to veikt ātrāk, kas noteikti uzlabos 
kravu plūsmas ātrumu un drošību 
Liepājas ostā.

VID Muitas pārvaldes Liepājas os-
tas muitas kontroles punkta mui-
tas virsuzraugs Valerijs Sisenis: 
“Skeneris nodrošina ātrāku robe-
žas šķērsošanu, efektīvāku muitas 
kontroli. Ar šo iekārtu var caurskatīt 
kravas transportlīdzekļus. Digitālo 
attēlu analizē muitas amatperso-
nas un uzreiz redz kravā apslēptās 
kontrabandas preces, izveidotos 
slēpņus.”

Skenera angāra dzelzsbetona sie-
nas nodrošina, ka skenera darbī-
bas laikā ārpus angāra nekādas 
jonizējošā starojuma ietekmes nav. 
Skenēšanas laikā transportlīdzekļa 
vadītājs un pasažieri atrodas ār-
pus angāra speciāli tam paredzētā 

telpā, lai nebūtu jāstāv laukā. Vale-
rijs Sisenis uzsver, ka apkārtējai vi-
dei skeneris nav bīstams, šīs iekār-
tas lietošanai saņemta Valsts vides 
dienesta Radiācijas drošības centra 
licence, kas nozīmē, ka iekārta at-
bilst noteiktām prasībām un perso-
nāls ir apmācīts, veikti visi drošības 
pasākumi. “Apkārtējiem cilvēkiem 
briesmas nedraud, ne pārtikas, ne 
nepārtikas kravai nekādi bojājumi 
netiek nodarīti.”

Skenera iekārtu uzstāda kompānija 
ar ilggadēju pieredzi “Nuctech War-
saw Company limited”, izmantojot 
modernākās tehnoloģijas. Kompā-
nijas pārstāvis Elars Rūtsleins salī-
dzina skenera un rentgena jaudu: 
“Piemēram, ja cilvēks aiziet pie ārs-
ta uz rentgenu, viņš saņem zināmu 
devu starojuma, kas ir normāls pro-
cess. Skeneris ēkas iekšpusē rada 
20 reižu zemāku radiācijas staroju-
mu, nekā cilvēks saņem rentgenā. 
Savukārt ārpus ēkas nekas neno-
nāk, te ir absolūti droši.” 

Liepājas SEZ pārvalde plāno 
2019. gadā pārbūvēt ostas galve-
nās caurlaides, nodalīt vieglo un 
kravas automašīnu plūsmas, tādē-
jādi novēršot gaidīšanu garās rin-
dās, lai iebrauktu ostas teritorijā, 
un nākotnē sadarbībā ar muitu uz-
stādīt automātiskos kravas svarus. 
Bet jau tagad, pirms plānotajiem 
uzlabojumiem, Latvijas Jūras admi-
nistrācijas ikgadējā pārbaudē atzīts, 
ka Liepājas osta atbilst visām starp-
tautiskajām drošības prasībām.n

Liepājas ostā modernizē 
muitas kontroli

Valerijs Sisenis.

Svarīgākais no 
Rīgas brīvostas 
pārvaldes akūti 
risināmajiem 
jautājumiem
Rīgas pilsētas centra atbrīvošana no 
ogļu kravām. Krievu salas infrastruk-
tūras projekts jau ir noslēdzošajā 
fāzē, tiek domāts par to, kā tālāk 
attīstīt ostu mijiedarbībā ar vidi un 
pilsētu. “Darbs pie Rīgas brīvos-
tas attīstības programmas 2019.–
2028. gadam ir praktiski pabeigts, 
plānojam jau drīzumā to virzīt ap-
stiprināšanai. Mēs mērķtiecīgi mai-
nām darbības filozofiju – Rīgas ostai 
ir jākļūst atvērtākai pret sabiedrību, 
tai jākalpo pilsētas un valsts intere-
sēm, vienlaikus pildot gadu simtos 
uzņemto misiju – balstīt pilsētas un 
visas valsts tautsaimniecību,” at-
zīmē Rīgas brīvostas pārvaldnieks 
Ansis Zeltiņš.

Potenciāls, kas Rīgā netiek pietie-
kamā mērā izmantots, ir ūdens, kas 
aizņem divas trešdaļas no visas os-
tas teritorijas. “Rīgā ūdens ir tas 
resurss, ko mēs neizmantojam un 
dažkārt pat īsti nezinām, kā izman-
tot. Šo situāciju ir radījuši dzelzs 
priekškara gadi, kad ostas darbība 
un pat ūdensmalu izmantošana rī-
dziniekiem bija liegta. Tāda fiziska 
ostas norobežošana gadu desmitos 
ir degradējusi rīdzinieku priekšstatu 
pašiem par sevi kā par ostas pilsē-
tas iedzīvotājiem. Zudusi arī tradī-
cija pilsētniekiem izmantot publisko 
akvatoriju ikdienas gaitās,” stāsta 
Gvido Princis.

Ostai jākļūst par vietu, kas pilsēt-
niekiem sniedz ne tikai darba, bet 
arī izglītības un rekreācijas iespē-
jas, un ūdens varētu kļūt par da-
ļu no pilsētas transporta sistēmas. 
Piemēram, Bolderājas un Vecmīl-
grāvja savienošana ar prāmju līniju 
varētu radīt spēcīgu efektu pilsētas 
ziemeļu daļas attīstībai. Abās šajās 
Daugavas pusēs kopā mīt ap 50 
tūkstošiem iedzīvotāju. Šeit atrodas 
daudz ražošanas uzņēmumu un liels 
skaits darba vietu, tātad iespējama 
arī ekonomiskā sinerģija starp šīm 
apkaimēm.n
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Vērienīgi darbi Klaipēdas ostā

Padziļinās Malkas 
līci Klaipēdā
Klaipēdas Valsts jūras ostas direkci-
jā aizvadītā gada nogalē parakstīti 
līgumi par vērienīgiem rekonstruk-
cijas darbiem ostā – Malkas līča ak-
vatorijā. Tagadējo 11 metru dziļumu 
palielinās līdz 14,5 metriem, kas ļaus 
konteineru terminālī un tuvējās pie-
stātnēs uzņemt arvien lielākas iegri-
mes kuģus.

Holandieši uztur 
paātrinātu tempu
Nīderlandes kompānijai ”Van Oord 
Dredging and Marine Contractors 
B.V.” Klaipēdas osta ir labi pazīsta-
ma. Tā nesen padziļināja kuģošanas 
kanālu Kuršu jomā no Danes upes 
līdz Malkas līcim, kā arī akvatoriju pie 
sašķidrinātās gāzes termināļa. “Van 
Oord” raksturo jaudīga padziļināša-
nas tehnika un ātrs darbu temps.

Vidmants Paukšte, Klaipēdas ostas 
infrastruktūras direktors, ir gandarīts 
par iepirkuma cenu, jo esot sarukuši 
piedāvājumi un firmas vairs neprasot 
astronomiskas summas.

Pirmajā darbu posmā paredzēts uz 
jūras izgāztuvi aiztransportēt 1,5 

miljonus kubikmetru grunts, kas 
maksāšot 15,64 miljonus eiro. Dar-
bu izpildei paredzētas 306 dienas, un 
līgumu parakstot tika precizēts, ka 
darbiem jāsākas tūlīt – 2018. gada 
novembrī. Holandieši ar savu super-
jaudīgo tehniku ir gatavi pat strau-
jākam darbu tempam.

Bez Latvijas  
BMGS neiztikt
Aizvadītā gada 18. oktobrī Klaipē-
dā parakstīts līgums ar hidrobūves 
konsorciju, ko veido lietuviešu uz-
ņēmums “Hidrostatyba” un Latvijas 
kompānija BMGS. Tas paredz par 
27,11 miljoniem eiro veikt padzi-
ļināšanas darbus pie uzņēmuma 
“Vakaru laivu gamykla” piestātnēm, 
jo ir jāizrok tilpumi diviem dokiem, 
to enkuriekārtām, vienlaikus de-
montējot 137.A un 138.A piestātni, 
daļēji rekonstruējot 139. piestātni. 
Kopumā tiks izbūvēta pilnīgi jauna 
300 metru gara piestātņu līnija, kas 
atbildīs projektējamajam akvatori-
jas dziļumam – 14,5 metri. Darbi 
ilgs vairāk nekā divus gadus, plā-
notais termiņš – 814 dienas. Pēc 
šīs rekonstrukcijas uzņēmuma te-
ritorijā varēs noenkurot Klaipēdas 

ostā jau esošo doku panamax tipa 
kuģu remontam, jo pieprasījums 
pēc šādu doku pakalpojumiem ir ļo-
ti liels. Patlaban jau notiek 139. un 
140. piestātnes rekonstrukcija, ko 
pabeigs šogad.

Turpinās akvatorijas 
attīrīšana
Malkas līča rajonā turpinās piesār-
ņotās grunts izvešana no akvatorijas 
un doku bedrēm, jau aiztransportēti 
200 tūkstoši kubikmetru grunts, vēl 
atlikuši 70 tūkstoši. Tas ļaus Mal-
kas līča padziļināšanas otrajā kār-
tā izvest 800 tūkstošus kubikmetru 
grunts, un šiem darbiem tiks izslu-
dināts atsevišķs konkurss. Kopējais 
darbu izmaksu apjoms ir 57 miljoni 
eiro, kas ir piesaistītie ES struktūr-
fondu līdzekļi, savukārt piestātņu re-
konstrukciju ostas direkcija veic par 
savu naudu. Kā uzsver V. Paukšte, 
ieplānotie darbi jāveic 2020. gadā, 
sīkākos pabeidzot gadu vēlāk. Šādu 
atspērienu Malkas līča padziļināšanai 
devis Klaipēdas konteineru terminā-
ļa veiksmīgais darbs un panākumi, 
kas ļauj realizēt finansiāli ietilpīgus 
projektus.n

Gints Šīmanis

OSTAS | BRĪVBRĪDIS
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Pavisam spēkiem mērojās 22 ko-
mandas, sacensību pirmajā kārtā ti-
ka noteikti “profesionāļi” un “amatie-
ri” (katrā grupā pa 11 komandām), 
lai pēc tam, otrajā kārtā, jau noteik-
tu stiprākās komandas katrā grupā 
jeb “lielajā” un “mazajā” finālā. 

Rezultatīvākā izrādījās Latvijas Tirdz-
niecības flotes jūrnieku arodbied-
rības (LTFJA) komanda, kas iegu-
va 799 punktus. Tikai pavisam ne-
daudz no līderiem atpalika “LAPA” 
ar 794 punktiem. Trešo vietu ar 
676 punktiem izcīnīja komanda 

“Anglo-Eastern + Nice Girls”, kam 
turpat uz papēžiem ar 670 punktiem 
mina Latvijas Jūras administrācija. 

Savukārt “mazajā” finālā pirmā ar 
650 punktiem komanda “Novikon-
tas Connect”, otrie ar 642 punk-
tiem Latvijas Jūrniecības savienības 
boulingisti, bet trešajā vietā palika 
“KMS&AtoZ”, saripinot 613 punktus. 

Balvas saņēma arī komandas, ko 
žūrija bija atzinusi par ievērojamā-
kajām noformējuma un sportiskā 
gara ziņā, un tās bija LTFJA, LSC un 
“Atlas Professional”. Individuāli tika 
vērtēti un sumināti labākos rezultā-
tus sasniegušie – Jūlija Seļezņova 
no “Anglo-Eastern + Nice Girls”, Ilze 
Dundiniece no “Novikontas Ener-
gy”, Jeļena Tiščenko no “Luminor”, 
Tomass Šakalis no Latvijas Jūras 
akadēmijas, Mihails Kiriļins no “Ul-
tramarin” un Ruslans Grecuhins no 
“LAPA 2”.

Par godu Latvijas simtgadei pie bal-
vām tika arī tie boulingisti, kuri ot-
rajā kārtā bija ieguvuši tieši 100 
punktu – Lelde Lipšāne no Latvijas 

Jūras administrācijas, Edijs Štāls no 
JA Jūrnieku reģistra komandas un 
Alīna Skarste no “LAPA”.

IMSC ir organizācija, kuras darbī-
bā iesaistījušās jūrniecības organi-
zācijas no 15 valstīm. Organizācija 
veidota ar mērķi iesaistīt dažādās 
sportiskās aktivitātēs jūrniecības no-
zarē strādājošos un viņu ģimenes 
locekļus. IMSC darbības pamatā ir 
veselīgs dzīvesveids un ģimeniskās 
vērtības. IMSC organizē treniņus un 
sacensības, arī sporta nometnes, ta-
ču boulinga turnīrs tika rīkots pirmo 
reizi. Pirmo reizi pasākuma organi-
zēšanā veiksmīgi sadarbojās IMSC 
un LJS.

“Šis pasākums tiešām bija vērienīgs 
un jūrniecības nozarei svarīgs, jo, 
neraugoties uz sportisko azartu un 
konkurenci, galvenais tomēr bija 
vienotība un draudzība. Ja reiz visā 
valstī trūkst saprašanās, tad vismaz 
jūrniecības nozarē valda saprašanās 
gars, un kopīgi pasākumi to veici-
na un stiprina!” uzsvēra LJS valdes 
priekšsēdētājs Antons Vjaters.n

Jūrniecības boulinga kauss  
stiprina draudzību un saprašanos
Vēl pirms lielajiem valsts svētkiem norisinājās ļoti nozīmīgs Latvijas jūrniecības no-
zares pasākums – “IMSC Latvian Maritime Bouling Cup 2018” jeb Latvijas jūrniecības 
boulinga kausa izcīņa. Pasākumu organizēja IMSC (International Maritime Sport Com-
munity) un Latvijas Jūrniecības savienība.
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Mūsu valstis, pareizāk, valsts te-
ritorijas, jau izsenis, bet jo īpaši 
no Kurzemes hercogistes laikiem 
saista rosīgi kuģniecības kontak-
ti. Šoreiz gan izstādē, gan arī tās 
ietvaros rīkotajā konferencē iz-
celts starpkaru periods – Latvijas 
brīvvalsts sadarbība ar Nīderlandi. 
Tālaika tirdznieciskie un diplomā-
tiskie kontakti nebija iedomājami 
bez kuģniecības sakariem, tādēļ pie-
minēšu dažas izstādē aplūkojamās 
vēstures liecības.

Tā, piemēram, Latvijas tvaikonis 
“Ausma” regulāri ienāca Amster-
damas un Roterdamas ostās. Kuģis 
bija būvēts Anglijā 1889. gadā un 
1928. gadā atradās Latvijas tirdz
niecības flotes sastāvā. Par kuģi 
vairākkārt varēja izlasīt avīžu rak-
stos. Tas nebija vien kravas kuģis, 
bet varēja uzņemt arī pasažierus. 
Tā kādā nīderlandiešu avīzē varēja 
izlasīt, ka Dāvids Rudzītis (1881–
1939), latviešu diplomāts, viņa sie-
va un dēls 1939. gadā ieradās ar 
tvaikoni “Ausma” Roterdamā, lai 
pavadītu vasaras atvaļinājumu. Ne-
veiksmīgā kārtā drīz pēc ierašanās 
Rudzītis smagi saslima un Latvijas 
konsulātā mira. Dāvids Rudzītis bija 
augsta ranga Latvijas virsnieks, 
Latvijas Valsts kancelejas direktors 
un līdz ar to arī Kārļa Ulmaņa kabi-
neta loceklis. 1940. gada 31. martā 
kuģis “Ausma” vēlreiz pieminēts 
ziņās, kad tas bija uzskrējis kā-
dai smilšu salai starp Nīderlandei 
piederošajām Teksela (Texel) un 
Vlīlandes (Vlieland) salām. Pēc zi-
ņām avīzē, kuģis ar brikešu kravu 
bijis ceļā no Rīgas uz Amsterdamu. 
Avarējušā kuģa nogādāšana dro-
šībā izmaksājusi 45.00 guldeņu. 
Neskatoties uz kuģa lielo vecumu, 
rēdereja šīs izmaksas segusi. Otrā 
pasaules kara sākumā kuģis atradās 
Rīgas ostā, kur to konfiscēja Pa-
domju varas iestādes un 1941. ga-
da jūnijā pārveda uz Ļeņingradu. 
“Ausma” tika iesaistīta Baltijas flotē 

un veica militārus uzdevumus Somu 
jūras līcī. Kara laikā pie Gotlandes 
kuģis sabombardēts. 

Starpkaru periodā pieauga preču 
pārvadāšana starp Latviju un Nī-
derlandi. Tad bieži sastopami lat-
viešu kuģu vārdi avīžu ziņās. Nī-
derlandes krasts vētras laikā ir ļoti 

viltīgs un bēdīgi slavens ar sēkļiem 
un atklāto jūru. Daudzkārt lielie 
kuģi piedzīvojuši nopietnas grūtī-
bas, manevrējot starp sēkļiem pie 
Delfcīlas, Hārlingenas, Zāndamas 
un Roterdamas ostām. Bēdīgi sla-
vena bijusi kuģa “Valka” tuvošanās 
krastam jūras grīvā pie Roterdamas 
1929. gada 16. janvārī. Šajā dienā 
vētras dēļ vairāki kuģi uzskrējuši 
Nīderlandes piekrastes sēkļiem. 
Izglābt kuģa “Valka” apkalpi de-
vusies glābšanas laiva “Prins der 
Niederlanden”. Pirmajā mēģināju-
mā laiva atsitusies pret kuģi, bet 
brīdi vēlāk nācies cīnīties ar lieliem 
viļņiem. “Valkas” radists paziņojis 
atrašanās zonu, bet no glābšanas 
komandas neviens vairs nav bijis 
ieraugāms. Astoņi glābēji bija no-
slīkuši. Beidzot “Valkas” apkalpi iz-
glāba otra glābšanas laiva. Holandē 
joprojām ir piemineklis noslīkušo 
glābēju atcerei.

Nīderlandes kravas kuģis “Carna”, 
būvēts 1921. gadā kuģu būvētavā 
“Gebroeders Bodewes” Lobitas 
pilsētā, bija paredzēts Karalis-
kajai holandiešu kuģu kompānij-
ai. Kuģniecības muzejā Roterdamā 
atrodamas divas fotogrāfijas, kurās 
redzams, ka 1922. gada ziemā 
kuģis ieradies Rīgas jūras līcī. Avīzē 
lasāms, ka “Carna” ar palīdzības kra-
vu devusies no Nīderlandes uz bada 
nomocīto Krieviju un Latviju. Daļa 
kravas nonākusi Maskavā. 

Izstādē aplūkojami arī materiāli par 
kopīgiem jūras manevriem un citi 
vēsturiski stāsti un lietas.

16.  novembrī konferencē ar refe-
rātiem viesojās Vēndamas Vēnko-
loniālā muzeja direktors Hendriks 
Hahmērs un biedrības “Nīderlan-
de – Baltija” prezidents Jons de Jon-
ge. Pasākumā piedalījās Nīderlandes 
vēstnieks Latvijā Hoverts Jans Kor-
neliss Beils de Vrū ar kundzi.n

Ilona Audere, Mencendorfa nama vadītāja

Par godu Latvijas simtgadei Rīgas vēstures un kuģniecības muzeja struktūrvienībā 
“Mencendorfa nams” skatāma mūsu sadarbības partneru – Nīderlandes Vēndamas Vēn-
koloniālā muzeja izveidota izstāde “Nīderlandes un Latvijas diplomātiskie un tirdznie-
ciskie sakari starpkaru periodā”. 

Vēsturiskas liecības Mencendorfa namā

Hendriks Hahmērs un Nīderlandes vēstnieka de 
Vrū kundze aizkur Mencendorfa nama pavardu.

Izstādes ekspozīcijas daļa.

Kuģis “Ausma” . No Vēndamas muzeja kolekcijas.

BRĪVBRĪDIS
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Reiz sensenos laikos, neilgi pēc neatka-
rības atgūšanas, iznāca viesoties Tallinā. 
Bijām arī uz vecā un slavenā ledlauža “Suur 
Tõll” (Lielais Tils), kurš, ar plānu sniega 
kārtiņu apsnidzis, mierīgi baudīja ziemas 
miegu ostā gluži netālu no vecpilsētas. Kad 
izstaigājām tā rūmes un iepazināmies ar 
kuģi kopumā, salonā mūs sagaidīja varenā 
tvaika ledlauža pēdējais kapteinis – stalts 
sirms kungs, tērpies atbilstoši jūras pro-
tokolam un visiem reglamentiem. Sēdējām 
pie sena virsnieku kopkajītes galda, un 
kapteinis Varma lēni ripināja savu atmiņu 
stāstu. Turpat blakus stāvēja senlaicīgas 
klavieres, kuras uz kuģa atradās kopš 
pašiem tā pirmsākumiem, sienas rotāja 
gleznas un vēsturiskas fotogrāfijas ar pa-
gājušā gadsimta sākuma elpu. Nedaudz 
pieklusinātā dzeltenīgo kvēlspuldžu maigā 
gaisma palīdzēja iegrimt kapteiņa Varmas 
interesantajos atmiņu līkloču viļņojumos 
un sajūtās lēni aizslīdēt teju 100 gadu tālā 
pagātnē… 

“Mēs, jūrnieki, esam māņticīga tauta,” ar 
viegli ironisku smaidu noteica sirmais kap-
teinis. Sekoja stāsts iz viņa jaunības par to, 
kā kuģis reiz izgājis jūrā melnajā piektdienā, 
13. datumā. Viņš – gluži jauns jūrnieks, pir-
mo reizi pārkāpis no burinieka uz štīmeri. Kā 
nu sanācis, kā ne, bet ogļu iekraušana kuģa 
bunkuros tvaika mašīnu darbināšanai krietni 
aizkavējusies un kuģis izgājis jūrā pēc pus-
nakts, jau nelaimīgajā melnajā piektdienā. 
Iepriekš gan viss bijis saplānots tā, lai no 
ostas izietu dienu agrāk – ceturtdienā, jo 
melnajās piektdienās kuģi nekad neesot 
ārā no ostām gājuši… Ierašas pārkāpšana 

varēja piesaukt lielu postu, līdz pat kuģa un 
jūrnieku bojāejai.

Tā arī sanācis ar jaunā jūrnieka pirmo brau-
cienu uz tvaikoņa. Jūrā esot sacēlusies tik 
spēcīga vētra, ka kuģis tikai brīnumainā 
kārtā nav nonācis jūras dzelmē un jūrnieki 
laimīgi sasnieguši tuvāko ostu. “Otru tik 
lielu vētru visā savā garajā jūrnieku mūžā 
nekad vairs neesmu piedzīvojis!” noteica 
sirmais igauņu kapteinis, kurš izvagojis vi-
sas pasaules jūras un okeānus. Ledlauzis 
“Lielais Tils” joprojām stāv Tallinas ostā pie 
jaunās Jūras muzeja ekspozīcijas, bet toreiz 
satiktais sirmais igauņu kapteinis tagad jau 
laikam vago debesu jūras un zvaigžņu bāku 
iezīmētos drošos ceļus…

Vai jūrnieki senlaikos tiešām bija māņticīgi 
ļaudis? Un ko īsti nozīmē šis jēdziens? Jū-
rā ļaudis braukuši kopš senseniem laikiem. 
Igaunijas Hījumā salā ir noslēpumains pa-
liels akmeņu krāvums, kura izcelsme līdz 
galam nav noskaidrota. Viena no versijām 
teic, ka akmeņus citu pie cita krāvuši jūr-
nieki pirms jūrasbraucieniem kā ziedojumu 
dieviem – lai tie ļautu braucienu aizvadīt 

veiksmīgi. Lai jūrnieki visi sveiki un veseli 
atgrieztos pie dzimtā pavarda, sievas un 
bērniem. Tā jūrnieki vēlējušies slēgt līgu-
mu jeb kontraktu ar augstākiem spēkiem, 
vēl tagad šos akmeņus tautā reizēm mēdz 
saukt par kontrakta akmeņiem. 

Vai visi zina, kur atrodas Laimīgais kalns 
jeb Fēliksberga? Tā ir mūsu pašu Jūrkalne 
ar tās stāvo krastu Latvijas rietumos. Senos 
laikos te uz sēkļa vētrā esot uzskrējis kāds 
zēģelnieks, un tam draudējusi droša bojāeja. 
Taču kapteinis esot ļoti lūdzis Dievu, lai tas 
gādā visiem glābiņu, un apsolījis izglābša-
nās gadījumā šajā vietā uzcelt baznīcu. Tā 
arī esot noticis – kuģinieki izglābušies un 
baznīca tikusi uzcelta. Iekštelpā pēc uzbū-
vēšanas pie griestiem piekarināts izglābtā 
kuģa koka modelis. Tiesa, jūra, noskalojot 
stāvo Jūrkalnes krastu, veco baznīcu jau 
pasen paņēmusi sev. Taču koka modelis no 
senās baznīcas esot pārceļojis uz pašreizē-
jo, vēlākos laikos uzcelto dievnamu. 

Nesen iznāca pabūt Lietuvas ziemeļrietu-
mos, Sventājas zemē. Tā reiz piederējusi 
Latvijai, un no senseniem laikiem šai pusē 
dzīvojuši kursenieki, kas gājuši jūrā zvejot 
un preces vest pa jūru ar nav smādējuši. 
Pašreizējā luterāņu baznīca Būtiņģē esot jau 
trešā, celta 1824. gadā. Arī tai iekštelpā pie 
griestiem kārts koši zils burukuģa modelis. 
Tas gan ir atdarinājums, taisīts pēc oriģi-
nāla, ko savulaik izgatavojuši un piekāruši 

Jūrnieki ir māņticīgi ļaudis
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jūrskolas beidzēji Sventājā (arī šajā vietā 
reiz pēc Krišjāņa Valdemāra viedā aicinā-
juma nodibināta jūrskola) un kas līdz mūs-
dienām nav saglabājies. Šim kuģa modelim 
baznīcā ir gluži cits stāsts un izcelsme, taču 
sākotnējā doma, visticamāk, bijusi tā pati – 
pasargāt jūrā gājējus no lielām vētrām un 
nelaimēm… Pirms pēdējā kara Kurzemes 
krasta zvejnieki vēl atcerējās kādu negantu 
vētru, kas piekrastē no Klaipēdas līdz Rīgai 
vienā naktī izdzēsusi ap 200 zvejnieku dzī-
vību. Bija arī stāsti par ziemas vētrās pazu-
dušiem zvejiem, kuru laivu atliekas vēlāk 
atrastas izskalotas kaut kur tālu Vāczemes 
krastā. Ar to gan visdrīzāk domāta senās 
Austrumprūsijas piekraste uz dienvidiem 
no Kurzemes krasta. 

Senajās viduslaiku ostas pilsētās bieži sa-
stopamas baznīcas, kas celtas par godu Sv. 
Nikolajam, kurš dēvēts arī par brīnumdari. 
Viņš ir jūrnieku patrons, un jūrnieki bieži ap-
meklējuši dievkalpojumus šajās baznīcās, jo 
īpaši pirms došanās tālos un bīstamos jūras 
braucienos. Leģendas teic, ka Sv. Nikolajs, 
vēl jauneklis būdams, glābis uz kuģa kādu 
jūrnieku, kurš vētras laikā, darbojoties ar 
kuģa takelāžu, guvis dzīvībai bīstamas trau-
mas. Kādu citu jūrnieku viņš atradis jūrā pēc 
kuģa bojāejas un arī izglābis… Tā, veicot 
brīnumainus glābšanas darbus jūrā, viņš 
vēlāk kļuvis par jūrnieku aizbildni. 

Latvijā lielākais Sv. Nikolajam veltītais diev-
nams atrodas Liepājas Karostas teritorijā, 
tas būvēts tai pašā laikā, kad tika veidota 
cariskās Krievijas varenā kara osta – cie-
toksnis Baltijas jūras krastā. Katedrāli sāka 
būvēt 1900. gadā un pabeidza pēc trim ga-
diem. Tās atklāšanā piedalījās pats Krievijas 
imperators Nikolajs II un citas tā laika pro-
minences. Dievnama vēsture cieši saistīta ar 
blakus esošo kara ostu un notikumiem tajā. 
Katedrālē notiek vēsturisks dievkalpojums, 
pirms no Baltijas jūras uz Kluso okeānu do-
das karakuģu eskadra, lai piedalītos krie-
vu – japāņu kara Cusimas kaujā (1905. g). 
Krievu flotei kauja beidzās ar milzīgiem 
zaudējumiem. Viens no retajiem jūras kaujā 
izdzīvojušajiem bija kreiseris “Aurora”. Tas 
pats, kurš vēlāk raida vēsturisko lielgabala 
šāvienu Petrogradā, dodams starta signālu 
boļševiku revolūcijas izšķirošajam notiku-
mam – Ziemas pils sturmēšanai. “Aurora” 
devās uz Cusimu no Liepājas ostas, tāpēc 
varam pieņemt, ka kreisera virsnieki arī bija 
klāt vēsturiskajā dievkalpojumā katedrālē 
pie ostas. Bet tas jau ir gluži cits stāsts… 

Visai īpatnēji šķiet tas, ka mūsu sirmajā 
Rīgā, šajā senajā ostas pilsētā nav nevie-
na Sv. Nikolajam veltīta dievnama, lai gan 

viņu godāja arī katoļi, luterāņi, anglikāņi un 
citi kristieši. Kā tad tā? Atbilde meklējama 
13. gadsimta sākumā. Indriķa hronikā mi-
nēts, ka bīskaps Alberts 1202. gadā (citos 
avotos minēts 1205. gads) pie Daugavas 
ietekas jūrā uzcēla cisterciešu klosteri, ko 
nosauca par Daugavgrīvas jeb Svēta Niko-
laja kalna klosteri par godu jūras braucēju 
patronam Svētajam Nikolajam, kas būtībā 
bija militāri nocietināta vieta upes grīvā ie-
nākošo kuģu kontrolei. Varam pieņemt, ka 
tieši šajā klosterī atradusies Sv. Nikolajam 
veltīta baznīca vai lūgšanu vieta. Vēlākos 
laikos, kad klosteris un vecā pils zaudēja 
savu militāri stratēģisko nozīmi, jo Daugava 
bija mainījusi gultni, jaunu baznīcu jūrnieku 
aizbildnim neuzcēla. 

Taču Sv. Nikolajs nav tikai jūrnieku aizstā-
vis un glābējs. Svētais mācējis samierināt 
pat visniknākos ienaidniekus, glābt no 
nāves netaisni apvainotos un notiesātos, 
sniegt palīdzīgu labdara roku tiem, kam tā 
bija vajadzīga. Reiz tas palīdzējis izdot pie 
vīra trīs jaunavas, kuru tēvs nav bijis pie-
tiekami turīgs, lai spētu nodrošināt savām 
meitām labas precības. Nikolajs šo “prob-
lēmu” atrisinājis, ik pa brīdim ejot garām 
nabaga vīra mājai un iemetot pa logu istabā 
naudas maisiņu, kurš esot trāpījis tieši pie 
ugunsvietas žāvēšanai noliktā zeķē. Stāsta, 
ka tieši tā vēlāk radusies tradīcija Ziemas-
svētku naktī zem eglītes nolikt tukšu zeķi, 
kurā Sv. Nikolajs varētu ielikt dāvanu. Sa-
vulaik gan Sv. Nikolaja diena esot svinēta 
agrāk – 6. decembrī, bet kalendāra maiņu 
un baznīcas reformācijas dēļ šī svinamā 
diena nu aizslīdējusi līdz pat Ziemasvēt-
kiem. Un patiesībā jau Santa Klauss nav 
neviens cits kā senlaikos visu cienītais brī-
numdaris Sv. Nikolajs, kurš mazpamazām 
pārtapa par mums tik ierasto Ziemassvētku 
vecīti ar dāvanu maisu pār plecu. Vēstures 
zinātāji apgalvo, ka šis tēls dzīvi sācis An-
glijā 17. gadsimtā. Ap to pašu laiku vai ne-
daudz vēlāk Nīderlandē un Beļģijā ziemas 
saulgriežu laiku bērnus sāk apciemot un 
tiem dāvanas dāvināt Sinterklāss, kas arī 
ir tas pats Sv. Nikolajs, kuru šajās ar jūrā 

iešanu cieši saistītajās zemēs godinājuši 
kopš ļoti seniem laikiem. No Sinterklāsa 
acīmredzot radies vēlāko laiku un vēl šo-
dien modernais Santa Klauss. Holandieši, 
pārburājuši Atlantijas okeāna nemierīgos 
ūdeņus, Jaunajā pasaulē dibināja pilsētu, 
ko šodien saucam par Ņujorku. Tieši Jau-
najā pasaulē, šķiet, pilnīgi izzūd bērnu ap-
dāvinātāja un labdara saikne ar prototipu 
Sv. Nikolaju. Santa Klauss kā tēls iegūst 
jaunus atribūtus un ziemeļbriežu pajūgu 
un kļūst par gada beigu lielizpārdošanas 
galveno “reklāmas seju”.

Daļa Sv. Nikolaja pīšļu apglabāti Dienvid
itālijas pilsētiņā Bari, kas tagad kļuvusi 
par nozīmīgu Adrijas jūras ostu. Tie tur 
atrodas kopš 1087. gada, un bazilika, kurā 
tie glabājas, ir viena no svētceļotāju bieži 
apmeklētām svētvietām. Vēl tiek apgal-
vots, ka 11. gadsimtā Sv. Nikolaja pīšļi 
atradušies tagadējās Turcijas teritorijā, 
senajā Miras pilsētā, līdz itāļu jūrnieki 
tos nozaguši (pēc citas versijas – pīšļi 
neskaidrā veidā nonākuši pie itāļu tirgotā-
jiem). Mirā Sv. Nikolajs ticis iesvētīts par 
bīskapu un vadījis dievkalpojumus līdz pat 
savam nāves brīdim 343. gadā. Pēc pīšļu 
pārvešanas uz Itāliju Sv. Nikolajs kļuvis 
par Bari pilsētas oficiālo patronu un ir tāds 
līdz pat šim brīdim. 

Daļa Sv. Nikolaja pīšļu nokļuva Venēcijā, un 
svētais kļuva par varenās Venēcijas flotes 
aizstāvi. Viņa “pārraudzībā” Ceturtā Krus-
ta kara flote devās uz Svēto zemi tieši no 
Venēcijas. Šobrīd svētā vīra pīšļi apglabāti 
pie altāra San Nicolò al Lido baznīcā, kas 
atrodas uz pavisam nelielās Lido salas, tikai 
20 minūšu brauciena attālumā no Venēcijas 
centra. Tā sanāk, ka arī Sv. Nikolaja pēcnā-
ves eksistence cieši saistīta ar jūru un jūrā 
iešanas lietām. 

Un tāpēc varbūt šajā ziemas vistumšākajā 
laikā, kad visapkārt smaržo egļu skujas un 
piparkūkas, deg sveču liesmiņas un gaisu 
pilda tālu aizjūras zemju garšvielu eksotis-
kie aromāti, vērts atcerēties Sv. Nikolaju. 
Viņš bija tas, kura aizstāvību un palīdzību 
izlūdzās pasaules jūrās kuģojošo burinieku 
jūrnieki, jo vēlējās sveiki un veseli atgriez-
ties dzimtajā krastā pie saviem tuvajiem. Un 
kaut kur decembra cilvēku drūzmā satiktais 
Ziemassvētku vecītis ar dāvanu maisu uz 
muguras – arī tas savos pirmsākumos ir 
tas pats jūrnieku patrons un labvēlis Sv. 
Nikolajs, Niklāss vai Nikolaus. Tagad – arī 
Santa Klauss. 

Lai visiem laimīgs un veiksmēm bagāts 
atnākošais Jaunais gads! Gan krastā, gan 
jūrā esošiem!n

Normunds Smaļinskis
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Latvijas Jūras administrācija jau septīto gadu aicina 
jūrniecības nozarē strādājošos vai kā citādi ar jūrniecību 
saistītos interesentus piedalīties aizejošā gada jūrniecības 
nozares aktuālāko notikumu noteikšanā, lai izveidotu 
nozares 2018. gada notikumu TOP 10.

Pagājušajā gadā pirmo vietu starp notikumiem Latvijā 
pārliecinoši ieņēma Rīgas brīvostas pārvaldnieka nomaiņa 
un Anša Zeltiņa kļūšana par pārvaldnieku, savukārt 
par pasaules mērogā svarīgāko atzīta Balasta ūdeņu 
konvencijas spēkā stāšanās 2017. gada 8. septembrī.

Arī šogad veidosim divus “topus” – vienu par Latvijas, 
otru par pasaules svarīgākajiem jūrniecības nozares 
notikumiem.  

Lūgums ikvienam, kas vēlas piedalīties, sūtīt 
uz e-pasta adresi jurnieks@lja.lv savus 
ierosinājumus par svarīgākajiem 2018. gada 
notikumiem gan pasaulē, gan Latvijā. 
TOP 10 apkopojums tiek veidots, ņemot vērā, kuri  
nozares notikumi minēti visbiežāk. 

Apkopojam  
jūrniecības nozares  
2018. gada notikumu 

TOP 10



Latvijai Latvijas liktenis

Atkal vairāk par visu no svara,

Mūsu zemes un jūras darbi

Mums pašiem jāpadara.
Fragments no Vitauta Ļūdēna dzejoļa  

“Zemes un jūras darbi”


