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Ilustrācijām izmantoti Sarmas KoĴānes, Anitas Freibergas, EP, Valsts kancelejas, 
Ministru kabineta, Liepājas Jūrniecības koledžas, Rīgas brīvostas, Ventspils brīvostas, 
LSEZ, “Novikontas”, “Norekefoto”, BIMCO, FRONTEX, WPH, AFP, EPA, IMO, “Reuters”, 
navaltoday.com, NATO, ANO Press, “Case History”, “Torry Canyon” arhīva foto un 
ārzemju preses foto materiāli. JA materiālus apkopoja Sarma KoĴāne. Informāciju 
žurnālam apkopoja un sagatavoja Anita Freiberga, informācijai izmantoti ES, EP, EK, 
IMO, ITF, LETA, SM, RBP, VBP, LSEZ, HELCOM un “IHS Global Maritime Trends”, IMO un 
ICS, kā arī ārzemju preses materiāli.
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Vai gaidāms jūrniecības 
norieta sākums Latvijā?
Izglītības un zinātnes ministrija paziņojusi par augstskolu reorganizāciju, 
izskan iespēja pievienot Latvijas Jūras akadēmiju un Liepājas Jūrniecī-
bas koledžu Rīgas Tehniskajai universitātei. Pieprasījums pēc jūrniecības 
speciālistiem pasaules tirgū ir milzīgs. Latvijā ir aptuveni 13 000 jūrnieku, 
kuri, strādājot uz ārvalstu kompāniju kuģiem, valstī ieved vairāk nekā 350 
miljonus ASV dolāru gadā. Latvijas jūrnieki iemantojuši ļoti labu slavu, kas, 
sākot no 1991. gada, pakāpeniski izcīnīta grūtā konkurences cīņā. Mūsu 
jūrniecības izglītības iestādes gatavo jūras speciālistus, un tā ir ļoti spe-
cifi ska izglītība, kas saistīta ar Starptautiskās Jūrniecības organizācijas 
(IMO) prasībām, kurām nepārtraukti jāseko un kuras jāpilda. Arī jūrniecī-
bas izglītības mācību programmas, mācību līdzekļi, aprīkojums, trenažieri 
tiek stingri reglamentēti un regulāri pārbaudīti, bet prasību neievērošana 
var novest pie izslēgšanas no baltā saraksta valstu vidus, kurām vienīgi ir 
tiesības izsniegt sertifi kātus, lai jūrnieks varētu strādāt uz jebkura karoga 
kuģiem. Atšŝirībā no citu augstskolu beidzējiem jūrnieki ar izglītības diplo-
mu vien nevar strādāt uz kuģiem, jo starptautiskās prasības nosaka, ka ne-
pieciešams arī darba diploms jeb kompetences sertifi kāts, kura saņemšanu 
savukārt stingri regulē STCW konvencija. 

Lai ievērotu STCW konvencijas prasības, LJA visus 25 savas pastāvēšanas 
gadus ir uzlabojusi mācību programmas, pilnveidojusi mācību līdzekļus un 
aprīkojumu, iesaistot un saņemot palīdzību arī no jūrniecības nozares orga-
nizācijām. Tikai ar neatlaidīgu un kopīgu darbu Latvijas jūrnieki ir ieman-
tojuši labu slavu ārzemju kuģošanas kompāniju vidū. Sadzīve uz kuģa ir 
stingri reglamentēta, tāpēc mācību procesā ir jāiemāca arī spēja izdzīvot uz 
jūras, cieņa pret jūrnieka formu, savas valsts karogu un himnu. 

No pirmā kompetences sertifi kāta saņemšanas līdz kapteiņa vai vecākā 
mehāniŝa amatam paiet 10 un vairāk gadu. Šādus speciālistus nevar saga-
tavot parastajā – civilajā izglītības iestādē, jūras darba specifi ka prasa, lai 
tos gatavotu speciālās izglītības iestādēs.

Var tikai iedomāties, ko teiktu pasaules valstu kuģu īpašnieki, pieņemot 
darbā speciālistu, kuram ir iedotas tehniskās zināšanas, bet kurš nav ga-
tavots skarbajai dzīvei jūrā. Vai tiešām tas būtu jāpiedzīvo JƌRAS valstij 
LATVIJAI, kura jau sen ir slavena ar saviem dzelzs vīriem un kopš Valde-
māra pirmās dibinātās jūrskolas Ainažos ir devusi stūrmaņus un kapteiņus 
pasaules fl otei?

Balstoties uz savu jūras pieredzi, ar pārliecību varam teikt, ka jūras speciā-
listi ir jāgatavo speciālās profi lētās izglītības iestādēs, jo nākamajiem jūras 
virsniekiem ne tikai jāiemāca tehniskās zināšanas, bet tiem arī jākļūst par 
īstiem jūrniekiem. Jūrniecības izglītības iestāžu pievienošana RTU būtu jūr-
niecības norieta sākums Latvijā.

Ēvalds Grāmatnieks, kuģu kapteinis ar 20 gadu darba pieredzi jūrā un 

25 gadu pieredzi ar jūrniecību saistītos krasta dienestos

Māris ƨempe, kuģu elektromehāniƩis ar 25 gadu darba pieredzi jūrā un 

25 gadu pieredzi ar jūrniecību saistītos krasta dienestos
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NOTIKUMI LATVIJĀ UN PASAULċ

JŞrniecības nozares 2016. 
Latvijas Jūras administrācija jau piekto reizi izveidojusi jūrniecības nozares gada sva-
rīgāko notikumu “topu” – gan par pagājušā gada aktualitātēm pasaulē, gan Latvijā. 
Uzklausot administrācijas darbinieku, sadarbības partneru un citu interesentu viedokli, 
šogad par svarīgāko notikumu pasaulē atzīta Balasta ūdeņu konvencijas ratifi cēšana, 
bet par svarīgāko Latvijā – jaunā jūrniecības izglītības koncepta izstrāde. 

PASAULċ 
1. Rat ifi cēta Balasta ūdeņu 

konvencija.

2. Panam as kanāls 
pēc lielākās paplašināšanas 
tā vēsturē atsāk darbot ies.

3. I evēlēts jauns I MO 
ģenerālsekretārs – Kitacki Lim s.

4. Bankrotē v iens no 
lielākaj iem  konteinerkravu 
pārvadātāj iem  – “Hanj in”.

5. Dānija sāk izsniegt  
elekt roniskos kuģu sert ifi kātus.

6. Stāj as spēkā grozīj um i 
SOLAS konvencijā 

par konteineru svēršanu.

7. ANO ģenerālsekretārs Bans 
Kim uns apm eklē Starptaut isko 
Jūrniecības organizāciju HTW 

3. sesijas laikā.

8. Bēgļu kr īze Vidusjūrā.

9. Brexit – sekas 
nav paredzam as.

10. ES un Kanāda paraksta br īvās 
t irdzniecības līgum u.
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. gada notikumu TOP 10
LATVIJĀ

1. I zst rādāts jauns jūrniecības 

izglīt ības koncepts.

2. “Novikontas”  Jūras koledžā 

pirm ais izlaidum s.

3. Liepāj as Jūrniecības koledža 

svin 140 gadu jubileju.

4. Jūrniecības sabiedr ība atvadās 

no LJA rektora Jāņa Bērziņa.

5. Gatav ība SOLAS konvencijas 

grozīj um os par konteineru 

svēršanu noteikto prasību izpildei.

6. “Tallink”  kuģis “Rom ant ika”  

atgr iežas Latvijā.

7. Latvija k ļūst  

par OECD dalībvalst i.

8. Latvijas Jūrniecības savienības 

valdes pr iekšsēdētāj am  

A. Vjateram  piešķir ts 

Atzinības krusts.

9. Tranzītkravu apjom a 

kr itum s Latvijas ostās.

10. Latvijā ( Jūras akadēm ijā)  

darbu sāk akreditēt i Kuģu 

sat iksm es dienesta operatoru kursi.
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Baltajā sarakstā ir  iek ļautas valst is, 
kuru kuģi ir  droši – ar  zem u r iska 
pakāpi,  pelēkajā – v idēj a un mel-

najā –  augst a r iska kuģu valst is. 
Tas, kādā sarakstā valst s at rodas, 
ir  atkar īgs no ārvalstu ostās veikto 
inspekcij u un konstatēt o pārkāpu-
m u vai kuģu aizturēšanas gadīj um u 
skaita. Kuģus, kas kuģo zem  baltā 
sarakst a valst u  karogiem ,  ār val-
stu ostās pārbauda retāk, t iem  t iek 
piemērotas ar ī citas pr iekšrocības. 

Valst īm , zem  kuru karoga reģist rēts 
m az kuģu, kā Latv ij ai,  ir  grūt i sa-
glabāt  v ietu baltajā sarakstā,  j o, lai 

no tā “ izkr istu”, piet iek pat  ar vienu 
aizturēšanu. Tajā pašā laikā valst īm  
ar  l ielu  f lot i  var  t ik t  aizt urēt i  pat  
vairāki sim t i kuģu.

Pagāj ušā gadā Lat v ij as Jūras ad-
m in ist rācij as Kuģošanas drošības 
inspekcij as (KDI )  inspektor i ārval-
stu kuģiem  veica 326 inspekcij as, 
no tām  199 Rīgas ostā,  62 Liepājā 
un 65 Ventspilī.  Gada laikā aizturēt i 
div i ārvalstu kuģi – “ Moxon”,  kam  
nedar bojās radar s un  l iet ošanas 
kār t ībā nebij a dežūr laiva,  un “ Di-
m it r is S”,  kam  nedarbojās uguns-
dzēsības sūknis un apkalpe neprata 

r īkot ies ugunsdzēsības t rauksm es 
laikā.  Abi aizturēt ie ir  Māršala Salu 
karoga kuģi.  Pēc t rūkum u novērša-
nas un at kār t otas pārbaudes kuģi 
t ika atbr īvot i.  

2015. gadā KDI  inspektori veica 282 
pārbaudes, 2014. gadā – 306.

No šā gada 18. janvāra Latvijas Jūras ad-
ministrācijas Kuģošanas drošības inspek-
cija (KDI) sāk piešŝirt vienoto ražotāja ko-
du (MIC) atpūtas kuģu un ūdens motociklu 
ražotājiem, kā to nosaka MK 2016. gada 
12. janvāra noteikumi Nr. 27 “Par atpū-
tas kuģu un ūdens motociklu būvniecību, 
atbilstības novērtēšanu un piedāvāšanu 
tirgū”. 

Vienotais ražotāja kods sastāv no trim 
lielajiem latīņu alfabēta burtiem dažādās 
kombinācijās, un to izvēlas ražotājs, ie-
vērojot nosacījumu, ka katram ražotājam 
tas ir atšŝirīgs.

Lai saņemtu vienoto ražotāja kodu, ra-
žotājs pirms ražojuma laišanas tirgū ie-
sniedz inspekcijā: 1) iesniegumu, norādot 
savu kontaktinformāciju un vēlamo vieno-
to ražotāja kodu; 2) atbilstoši noformētu 
atbilstības deklarācijas vai tās sagataves 
kopiju, paredzētā CE atbilstības marŝēju-
ma kopiju (turpmāk – dokumenti); 3) dek-
larāciju par to, ka ražotne atrodas Latvijas 
Republikas teritorijā (norāda konkrētu ra-
žošanas vietas adresi).

Inspekcija piecu darba dienu laikā pār-
bauda dokumentu atbilstību noteikumu 
prasībām. Ja pārbaudes rezultāts ir pozi-
tīvs, inspekcija pieņem lēmumu par vie-
notā ražotāja koda piešŝiršanu un paziņo 
par to ražotājam.

Piešŝirto vienoto ražotāja kodu inspek-
cija ievada Eiropas Komisijas pārvaldī-
tajā elektroniskajā iekšējās informācijas 
apmaiņas datubāzē, kur tas ir pieejams 
Eiropas Savienības un Eiropas Ekonomikas 
zonas valstu tirgus uzraudzības iestādēm.

Par jebkurām izmaiņām dokumentos vai 
deklarācijā ražotājs nekavējoties informē 
inspekciju un, ja nepieciešams, iesniedz 
inspekcijā jaunus dokumentus un dekla-
rāciju. Vienotā ražotāja koda aktualizē-
šanai datubāzē un tīmekļvietnē ražotājs 
ik pēc trim gadiem atkārtoti iesniedz in-
spekcijā dokumentus un deklarāciju. Ja 
deklarācija un dokumenti netiek iesnieg-
ti vai neatbilst noteikumu prasībām, in-
spekcija anulē ražotājam piešŝirto vieno-
to ražotāja kodu un izdzēš to no datubāzes 
un tīmekļvietnes.

Noslēdzies FAMOS 
projekta pirmais 
posms
Noslēdzies FAMOS projekta pirmais 
posms “Freja”, kas sākts 2014. ga-
da maijā. Šajā laikā ar Latvijas Jūras 
adm inist rācij as h idrogrāf i j as kuģi 
“Kr ist iāns Dāls”  un kuter i “Sonārs”  
pavisam veikt i mērījum i 1830 kvad-
rātkilometru lielā plat ībā. I egūt ie dat i 
izmantot i jūras karšu sagatavošanā.  

FAMOS i r  ES at balst īt s p r o j ek t s 
kuģu ceļu hidrogrāfi sko mēr īj um u 
veikšanai,  lai uzlabot u kuģošanas 
drošību Balt ij as jūrā.  

2017.  gadā sākas proj ek t a ot rais 
posms, kam dots nosaukums “Odins”. 
Pavisam projektā plānot i t rīs posmi, 
projekts t iks pabeigts 2020. gadā.

Sāk piešŝirt vienoto ražotāja 
kodu atpūtas kuģu ražotājiem

Latvijas karoga kuĜi 
saglabā vietu PMoU baltajā sarakstā
2016. gadā Latvijas karoga kuģiem ārvalstu ostās veiktas 38 inspekcijas, par septiņām 
vairāk nekā 2015. gadā un par 22 vairāk nekā 2014. gadā. Neviens Latvijas kuģis nav 
aizturēts. Līdz ar to vismaz līdz 2018. gada 1. jūlijam Latvijai joprojām garantēta vieta 
PMoU (Parīzes saprašanās memorands par ostas valsts kontroli) baltajā sarakstā.

NOTIKUMI LATVIJĀ UN PASAULċ
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Pērn Kuģu reģistrā 
samazinājies 
kravas kuģu, audzis 
atpūtas kuģu skaits
2016. gadā no Latvijas Kuģu reģistra 
izslēgti pieci sauskravas kuģi ar bruto 
tonnāžu virs 500, no jauna reģistrēti divi 
sauskravas kuģi un viens nast as tankku-
ģis. Līdz ar to SOLAS konvencijas kuģu 
skaits Kuģu reģistrā samazinājies no 22 
līdz 20. Bet kopējais zem Latvijas karoga 
reģistrēto kuģu skaits ar bruto tonnāžu 
virs 500, ieskaitot lielos zvejas kuģus 
un palīgfl oti, pieaudzis par vienu (tagad 
59 kuģi). 

Pagājušajā gadā turpinājis augt Latvijas 
Kuģu reģistrā reģistrēto atpūtas kuģu 
skaits. No reģistra izslēgti 13 atpūtas 
kuģi (deviņas buru jahtas un Ĵetras mo-
torjahtas), bet no jauna reģistrēti 39 (30 
buru jahtas un deviņas motorjahtas). 
Kopējais atpūtas kuģu skaits reģistrā 
sasniedzis 616. 2015. gadā zem Latvijas 
karoga bija reģistrēti 590 atpūtas kuģi, 
2014. gadā – 566.

“Mūsu sadarbība ar “Tallink Latvija”  
v isus šos gadus bij usi veiksm īga, 
un esam  gandar īt i  par  kuģa “ Ro-
m ant ika”  atgr iešanos zem  Latvij as 
karoga. Mūsu speciālist i atkal pār-
ņem  kuģa drošības uzraudzību, un 
tas ir  t ikai loģisk i,  j o “ Rom ant ika”  
kuģo no Rīgas ost as.  Drošība uz 
“Tallink”  prām j iem , kuri uztur sat ik-
sm i starp Stokholm u un Rīgu, savā 
ziņā ir  ar ī mūsu darba redzamā da-
ļa, jo to var novēr tēt  ne t ikai kuģa 
apkalpe,  bet  ar ī pasažier i .  Esm u 
pār liecināt s, ka mūsu sadarbība ar 
“ Tall ink ”  k ļūs vēl  ciešāka un pro-
dukt īvāka,”  tā prām ja “Rom ant ika”  

atgr iešanos kom entē Latvijas Jūras 
adm inist rācij as valdes pr iekšsēdē-
tāj s Jānis Krast iņš. 

“ Rom an t ik a”  ar  Lat v i j as k ar ogu 
kursēj a no 2009.  gada m aij a līdz 
2015.  gada m aij am ,  pēc pār t rau-
kum a t as Lat v ijā at gr iezās pagā-
j ušā gada decem br ī.  Kuģis būvēt s 
2 0 0 2 .  gadā Som i j ā speciāl i  pēc 
kom pān i j as “ Tal l ink ”  pasūt īj um a. 
“Rom ant ika”  bruto t ilpība ir  40 803, 
gar u m s 1 7 5 , 2  m et r i ,  p la t u m s – 
29 m et r i,  un tas ir  v iens no lielā-
kaj iem  kuģiem , kas reģist rēt s zem  
Latvijas karoga.

“Tallink” pasažieru prāmis 
“Romantika” atgriežas 
zem Latvijas karoga
Latvijas Kuģu reģistrā piereģistrēts kompānijas “Tallink” 
pasažieru ro-ro tipa kuģis “Romantika”, kas atsācis kur-
sēt maršrutā Rīga – Stokholma. 3. februārī uz prāmja 
“Romantika” tika pacelts Latvijas karogs.
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“Lepojos, ka Zelta spieķa t rofeju ie-
guvām  t ieši ar kuģi “Usm a”, uz ku-
ra sāku savas kapteiņa gaitas. Šo-
br īd jau droši varu teikt , ka toreiz, 
16 gadu vecumā,  izvēlēj os pareizo 
profesij u,  uzsākot  jūrn ieka kar j e-
ru,”  atzīst  kapteinis Rolands Doniks. 
Kapteinis ar ī atklāj ,  ka šī balva īpaši 
augstu t iek vēr tēta Ziem eļam erikas 
un Kanādas, it  īpaši Monreālas un 
Kvebekas ostās. Trofejas m ater iālā 
vēr t ība ir  vairāk nekā 5000 ASV do-
lāru, jo tas ir  sm alks juvelier izst rā-
dāj um s un spieķa galā esošā lodīte 
ir  no t īra zelta.

Kā skaidro Kvebekas ostas pārval-
des pārstāvj i,  t radīcija pasniegt  t ro-
feju pirmā ārzem ju kuģa kapteinim , 
kas pēc gadu m ijas ieradies Kvebe-
kas ostā,  aizsākusies j au 19. gad-
sim t a sākumā,  kad sākās st rau j š 
kokm ater iālu ekspor t a pieaugum s 
uz Anglij u.  Tolaik  lielo uzņēm um u 
pārstāvj i pasniedza vai nu apzelt ī-
tus šņaucamās tabakas fut rāļus vai 
koka spieķus. Šņaucam ajai tabakai 
zaudēj ot  popu lar i tāt i ,  apzel t īt ais 

spieķis k ļuva par galveno t rofeju un 
ostas pārvaldes apbalvoj um u. Jau 
19 .  gadsim tā st ar p  kuģu kapt ei-
ņiem  izvēr tās veselīga sāncensība, 
kuģiem  pulcēj ot ies Sent lorensas līcī 
un gaidot  labvēlīgu ceļavēj u skrē-
j ienam  pēc zel t ītās t r ofej as.  Tas 
bij a īsts prasm ju un zināšanu pār-
baudīj um s sacensību dalībniekiem , 
kur iem  vaj adzēj a per fek t i pārval-
d īt  vēj a un st raum es plūsm u bez 
mūsdienu nav igācij as t ehnoloģi j u 
palīdzības.

LK iegūst “Nasdaq 
Baltic Market 
Awards” galveno 
balvu par labākajām 
interaktīvajām 
investoru attiecībām
AS “Latvijas kuģniecība” 26. janvārī ie-
guva 1. vietu “Nasdaq Baltic Market 
Awards” kategorijā „Labākās investoru 
interaktīvās attiecības internetā” par iz-
cilu komunikāciju ar uzņēmuma inves-
toriem, kā arī 3. vietu kategorijā “Lielā-
kais progress triju gadu laikā”. “Baltic 
Market Awards” ir “Nasdaq Baltic” biržas 
apbalvošanas ceremonija, kurā balvas 
pasniedz labākajiem biržā kotētajiem uz-
ņēmumiem septiņās kategorijās. 

„őstenojot atklātu un godīgu biznesa 
pārvaldību, “Latvijas kuģniecība” aizva-
dītajos gados nopietni strādājusi pie in-
vestoru attiecību uzlabošanas gan biržas 
un uzņēmuma tīmekļa vietnēs, gan inter-
aktīvajos vebināros un sociālajos tīklos. 
Esam gandarīti, ka pirmo reizi izdevies 
sasniegt tik izcilus rezultātus un ticis no-
vērtēts mūsu ieguldījums pēdējo triju ga-
du garumā. Šāds pagodinājums no biržas 
ir papildu motivācija arī turpmāk ievērot 
labas korporatīvās pārvaldības principus 
un uzturēt atklātu komunikāciju ar mūsu 
investoriem,” uzsver LK valdes priekšsē-
dētājs Roberts Kirkups.

“Baltic Market Awards” projektā tika iz-
vērtēti 54 uzņēmumi gan no “Nasdaq” 
Baltijas Ofi ciālā, gan citiem sarakstiem 
pēc vairāk nekā 160 kritērijiem. Šī ir otrā 
reize, kad LK saņem apbalvojumus “Bal-
tic Market Awards” – 2012. gadā uzņē-
mums tika ierindots 1. vietā kategorijā 
“Labākais investoru attiecību uzlabojums 
Baltijas valstīs gada laikā”. 

NOTIKUMI LATVIJĀ UN PASAULċ

KuĜa “Usma” apkalpe saņem 
leģendāro Kvebekas ostas balvu
AS “Latvijas kuģniecība” tankkuģa “Usma” apkalpe kap-
teiņa Rolanda Donika vadībā 3. janvārī Kvebekas ostā sa-
ņēma leģendāro Kvebekas ostas balvu – Zelta spieŝi. Bal-
vu ostas pārvaldes vadība pasniedz pirmajam kuģim, kas 
līdz ar jaunā gada iestāša-
nos piestāj izkraut kravu 
Kvebekas ostā Kanādā.

“LeŊendārā Zelta spieķa trofeja ir kā patei-
cība un novērtējums ārvalstu kuŊiem par 
sadarbību ar Kvebekas ostu. Esam ganda-
rīti, ka mūsu sadarbības partneri visā pa-
saulē novērtē mūsu kuŊu apkalpju pasaules 
klases profesionālismu, pateicoties kuram 
līdz šim un arī turpmāk varēsim sniegt 
augstākās kvalitātes pakalpojumus mūsu 
klientiem,” uzsver SIA “LSC Shipmanage-
ment” administratīvā direktore Ilze Bērziņa.

UZZIŅAI

Roberts Kirkups.
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Dabasgāzes 
terminālis Klaipēdā
2017. gada 2.  j anvār ī dabasgāzes 
term inālī Klaipēdas ostā pirm o reizi 
pārkrāva kuģī sašķidr ināt o dabas-
gāzi. Līdz tam  Klaipēdas term inālis 
t ikai saņēm a gāzes kravas no ku-
ģiem , kas tās atgādāj a uz Klaipē-
du, šī bij a pirmā reize, kad saska-
ņā ar  septem br ī parakst īt o līgum u 
st arp Liet uvas valst s enerģēt ikas 
koncernu “ Liet uvos enerģi j a”   un 
Norvēģi j as koncernu “ St at oil”  gā-
ze t i k a  pār k r au t a  n e l ie lā gāzes 
pārvadātājā.

Skandināv ij as dabasgāzes piegā-
des k om pān i j as “ Sk angass”  k u -
ģī “Coral Energy”  iekrāva aptuveni 
15 000 kubikm et ru sašķidr inātās 
dabasgāzes.

Klaipēdas term inālis šobr īd Balt ij as 
jūrā ir  v ien īgais,  no kura gāzi var 
pār k raut  m azākos kuģos.  Sekm ī-
gi izm antoj ot  šo pr iekšrocību,  t as 
var  veicināt  m aza apj om a sašķid-
r inātās dabasgāzes t irgus at t īst ību 
Ziem eļeiropā.  

Stājas spēkā 
Polārais kodekss
2017.  gada 1.  j anvār ī stājās spē-
kā Polārais kodekss,  kas darboj as 
Arkt ikas un Antarkt ikas ūdeņos un 
iezīmē I MO past ipr ināt u uzm an ību 
pret  polārās vides aizsardzību. Ar-
vien vairāk un vairāk kuģu sāk vai 
grasās sāk t  nav igāci j u  polāraj os 
ūdeņos, tāpēc I MO Polārā kodeksa 
prasībās iek ļaut a norm a,  ka šajā 
reģionā dr īkst  kuģot  t ikai tādi kuģi,  
kas īpaši pielāgot i darbam  polāra-
jā vidē.  

Tā kā Ziem eļu jūras ceļš caur  ar-
kt iskaj iem  ūdeņiem  ievērojam i sa-
īsina pārvadāj um u at tālum u starp 
Eir opu  un  Tālaj iem  Aust r um iem , 

var pieļaut , ka tas t iks arvien vairāk 
izm antots. 

Kuģošan a po lār a j os r eģ i on os i r  
saist īt a ar  daudziem  un dažādiem  
r iskiem  gan jūrniekiem , gan pašiem  
kuģiem , tāpēc īpaši jādomā par ār-
kār tas situācijām  iespēj am o avār ij u 
vai citu incidentu gadīj umā.  Polār ie 
laika apstāk ļi ,  nepiet iekam i iezī-
mēt ie kuģu ceļi,  sakaru sistēm u un 
cit u  nav igācij as l īdzek ļu darb ības 
iespēj am ie t raucēj um i rada problē-
m as, bet  nošķir t ība no lielās pasau-
les padara glābšanas darbus sarež-
ģītus un dārgus. 

Polārais kodekss nosaka obligāt os 
standartus, kas jāievēro kuģu pro-
jektēšanas un būvniecības procesā,  
aparatūras un iekār t u izvēlē,  eks-
pluatācijā,  kā ar ī jūrnieku apmācībā 
un v ides aizsardzības j autāj um os. 
I MO paziņojumā teikts, ka Polārais 
kodekss padar īs kuģošanu drošāku, 
kodeksa prasības paaugst inās kuģu 
apkalpju un pasažieru drošību. 

EK apstiprina jaunās 
Eiropas kuĜu pārstrādes 
tendences
2016.  gada 19.  decem br ī Eiropas 
Kom isija (EK)  pirm ajā lasīj umā pie-
ņēm a Eiropas kuģu pārst rādes poli-
t iku, nosakot  kuģu pārst rādes vie-
tas Eiropā.  Dokum ents paredz, ka 
kuģu pārst rāde not iks Beļģijā,  Dā-
nijā,  Francijā,  Latv ijā,  Lietuvā,  Nī-
derlandē,  Polijā,  Portugālē,  Spānijā 
un Apvienotajā Karalistē.  Sarakstā 
iek ļaut ajām  18  k uģu būvēt avām  
būs ekskluzīva piek ļuve pārst rādei 
nododam aj iem  kuģiem ,  kas kuģo 
ar ES dalībvalsts karogu. 

EK ir  saņēm usi pieteikum us ar ī no 
t rešo valstu kuģu dem ontāžas rūp-
nīcām . Priekšlikum i t iek izvēr tēt i un 

Kom isija vēl lem s par šo rūpnīcu ie-
k ļaušanu sarakstā 2017. gadā.  

Eiropas Savienības vides, jūrlietu un 
zivsaim niecības kom isārs Karm enu 
Vella:  “Apsveicu t os astoņpadsm it  
Eiropas valstu uzņēmumus, kas ie-
k ļaut i Eiropas kuģu pārst rādes sa-
rakstā. Šo uzņēmumu pieteikum i ir  
viesuši pār liecību, ka tur kuģu pār-
st rāde not iek atbilstoši darba drošī-
bas noteikumiem un vides aizsardzī-
bas prasībām. Ar šo mēs apliecinām, 
ka Eiropā ne t ikai projektē un būvē 
kuģus, bet  arī ar cieņu var parūpē-
t ies par t iem darba mūža beigās.”

2013. gadā pieņem tā ES Kuģu pār-
st rādes regula nosaka,  ka kuģus, 
kas kuģo ar ES dalībvalsts karogu, 
dr īkst  dem ontēt  t ikai at zītās kuģu 
ot rreizējās pārst rādes iekār tās, bet  
no 2018.  gada ES dalībvalst u ku-
ģu īpašniek i savus kuģus dr īkstēs 
nodot  pārst rādei t ikai drošos kuģu 
pārst rādes uzņēm um os. 

EK uzdots pārskatīt 
direktīvu par 
jŞrnieku tiesībām
Eir opas Kop ien as Kuģu  īpašn ie-
k u  asociāci j a ( ECSA)  un  Eir opas 
Transpor t a dar b in iek u  federāci j a 
(ETF)  lūdz Eiropas Kom isij u grozīt  
2009. gadā pieņem to direkt īvu par 
jūrn ieku t iesībām  uz pienācīgiem  
darba apstāk ļiem .

ECSA un ETF sagaida, ka Kom isij a 
pārskat īs Direkt īvu 2009/ 13/ EK at-
bilstoši MLC, kurā grozīj um i izdar īt i 
2014. gadā.

2 0 1 4 .  gadā I MO p ieņēm a v i r k n i 
grozīj um u st arpt aut iskaj os not ei-
kum os, lai nodrošinātu jūrnieku un 
viņu ģim enes locek ļu labklāj ību. Ta-
gad grozīj um us vajadzētu veikt  ar ī 
Eiropas direkt īvā,  lai likum došanas 
aktu prasības būtu saskaņotas.

“Coral Energy” ceļā 
uz Klaipļdas ostu.

Karmenu Vella.

JŞrniecības ziņas
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Dienas pirm ajā pusē skolēni vēro-
j a darbu Jūras adm inist rācijā,  bet  
pēc pusdienām  devās kopā ar  ēnu 

devējiem uz AS “ Tal l ink  Lat v i j a”, 
kur iepazinās ar darbu uz kuģa, ap-
m eklēj ot  kuģa kom andt ilt iņu, m a-
šīnt elpu,  aut ok lāj u  un cit as kuģa 
telpas, kā ar ī t iekot ies ar apkalpes 
pārstāvj iem .

“Man tā bija ļot i vēr t īga pieredze, jo 
tagad ir  skaidrs, ko dara jūrniecības 
speciāl ist i  k rastā un ko uz kuģa. 
Zinu,  ka iešu mācīt ies uz Lat v ij as 
Jūras akadēm iju, t ikai vēl neesm u 
izlēm usi, vai par kuģu vadītāj u, vai 
elekt rom ehāniķi,”  saka Ogres 1. vi-
dusskolas 12. klases skolniece Lās-
m a Madara Bedikere.

“Pagāj ušajā gadā es ēnoju studen-
t us Lat v ij as Jūras akadēm ijā,  t as 
m an deva pr iekšst at u par  t o,  kas 
un kā jāmācās, lai k ļūtu par jūrnie-
ku. Šodien redzēj u, kāds ir  jūrnieka 
darbs. Noteikt i mācīšos Latvijas Jū-
ras akadēm ijā,  k ļūšu par kuģu va-
dītāj u,”  ir  pār liecināt s Rojas vidus-
skolas 12.  k lases skolnieks Jurģis 
Kalniņš.

Leonīds 
Loginovs atstāj 
Rīgas brīvostas 
pārvaldnieka 
amatu
Rīgas br īvostas valde ir  pieņēm usi 
Leon īda Loginova iesniegum u ar 
lūgum u no 2017. gada 10. m arta 
at br īvot  v iņu no Rīgas br īvost as 
pārvaldnieka am ata.   

Rīgas ostas valdes pr iekšsēdētāj s 
Andris Am eriks ziņo, ka jauno Rī-
gas br īvost as pār valdn ieku p lā-
nots m eklēt  atklātā konkursā,  un 
nākam aj am  pārvaldnieka am at a 
kandidāt am  noteik t i būs jāpārzi-
na ost a un pār vald ības bizness, 
kā ar ī jāspēj  vadīt  ostu,  kas dod 
darbu vairāk nekā 10 tūkstošiem  
cilvēku.

A.  Am er ik s ar ī at zīm ēj a,  ka 19 
gadus Rīgas br īvostas pārvaldnie-
ka am atā nost rādāj ušā Leon īda 
Loginova ieguldīj um s ostas at t īs-
t ībā ir  nenovēr tēj am s – v iņš sa-
vas darbības laikā Rīgas br īvostu 
padar īj is par  lielāko ostu Latv ijā.  
Atbilstoši Rīgas br īvostas likum am  
ost as pār valdn ieku  am atā iece ļ 
un no am ata atbr īvo ostas valde 
pēc saskaņošanas ar  sat iksm es 
m inist ru. 

Pat i Rīgas br īvostas pārvalde pie-
dzīvo būt isku reorganizācij u,  no 
pārvaldes t iek nodalīt as dažādas 
saim nieciskās funkcij as,  tās de-
leģēj ot  m eit as uzņēm um am  SI A 
“Rīgas br īvostas fl ote”, kā ar ī ad-
m inist rācij as darba efek t iv itāt es 
celšanas nolūkā no 2017.  gada 
1.  j anvāra darba at t iecības pār -
t r auk t as ar  30  Rīgas b r īv ost as 
pārvaldes darbiniekiem .

ċnu diena Latvijas 
Jūras administrācijā
15. februārī Latvijas Jūras administrācija piedalījās 
Ĺnu dienā. Šogad JA bija sešas ēnas – pa vienai valdes 
priekšsēdētājam un Kvalitātes vadības sistēmas vadītājai, 
pa divām – Kuģošanas drošības departamenta direktoram 
un sabiedrisko attiecību speciālistei.



 1 | 2017 JŪRNIEKS 9

Lat v ij as Jūras akadēm ij a ir  pirmā 
un v ien īgā augstskola Latv ijā,  kas 
sagatavo augstākā līm eņa jūrniecī-
bas speciālistus. Pašlaik šeit  studē 
aptuveni 800 jauniešu, kat ru gadu 
akadēm ijā t iek uzņem t i v idēj i 200 
studentu,  bet  ik  gadus to pabeidz 
nedaudz vairāk par sim tu, kas pie-
v ienojas pasaules jūrnieku saim ei, 
v isp i r m s j au  Eir opas jūr n iecības 
k last er im ,  kas t iek  uzskat īt s par 
visietekm īgāko kuģniecības un ostu 
klaster i pasaulē.  

LJA rek t ora pienākum u izpild ītāj s 
Andrejs Zvaigzne, uzrunāj ot  absol-
vent us,  t eica:  “ Pr iecāj os,  ka st u-
dent iem  bija vēlm e mācīt ies un ne-
at laidība to dar īt .  Šodien jūs stūrē-
jat  prakt iskajā dzīvē.  Lai jum s m ie-
r īga jūra, j auni kuģi,  lielas kravas, 
nezaudēj iet  rom ant ikas izjūt u  un 
neaizm irst iet  ar ī t o,  ka akadēm ija 
jūs gaida atpakaļ uz m aģist rantūru 
vai ar ī v ienkārši ciem os, lai jūs da-
lītos ar student iem  savā jūras pie-
redzē.  Sept iņas pēdas zem  ķīļa un 
veiksm i dzīvē!”  

I zlaidum s ir  ražas laik s un  r eizē 
gandar īj um a m ir k l is gan  pašiem  
absolvent iem , gan, protam s, vecā-
k iem .  Akadēm ij as diplom s nem az 
nenāk  t ik  v iegl i ,  i r  b i j is jāpār var 
daudzas nev eik sm es,  šķēr šļi  un 
problēm as. “Grūt i gāj a, br īžiem  pat  
ļot i,  bet  kopīgiem  spēkiem  ar v isu 
t ikām  galā.  Jūs izrād ījāt  cent ību, 

cit i vairāk,  cit i m azāk,  bet  piet ie-
k am i,  la i  šod ien  saņem t u  d ip lo-
m us,”  sveicot  absolvent us,  sacīj a 
p r ogram m as “ Jūras t ranspor t s – 
k uģa vad īšana”  d i r ek t or e Žanna 
Suhiņina.

Un rezultāts ir  to vēr ts, jo LJA dip-
lom s ir  prest ižs un at zīt s v isā pa-
saulē,  iegūtās zināšanas ir  drošs 
pam ats uzsākt , pareizāk sakot , tur-
pināt  j au jūras praksēs iesākto jū-
ras v irsnieka vai krasta speciālista 
karjeru.

Bet  izlaidum s ir  ražas ievākšanas 
la ik s ar ī ak adēm i j as pasn iedzē-
j iem ,  pat eicot ies kur iem  nedaudz 
vairāk nekā čet ru gadu laikā ir  iz-
dev ies sagat avot  jūras vai k rast a 

profesij as speciāl ist u .  Pirm o reizi 
LJA vēsturē akadēm ijas absolvent i,  
aizpildot  anketas, novēr tēj a savus 
pasniedzēj us. Ar vēt rainiem  aplau-
siem  absolvent i sveica pasniedzēj u 
Ŋr iku Koržeņevsk i,  un t as ir  labā-
kais novēr tēj um s pasniedzēj am  un 
viņa gandar īj um a br īdis. Ŋ.  Korže-
ņevsk is,  sveicot  akadēm ij as bei-
dzēj us,  uzdeva v iņiem  j autāj um u:  
“ Vai at cerat ies,  ko es j um s t eicu 
mūsu pirm ajā t ikšanās reizē mā-
cību audit or ijā?”  Absolventu kor is 
v ienbalsīgi noskandēj a:  “ I eslēdziet  
domāšanu!”  Ar ī izlaidumā pasnie-
dzēj s saviem  nu jau bijušaj iem  au-
dzēkņiem  novēlēj a nekad neizslēgt  
domāšanu.

Jau t radicionāl i  absolvent iem  da-
žādās nom ināci jās balvas p iešķi r  
Lat v ij as Jūras adm inist rācij a,  kas 
šogad labākaj iem  kat rā specialitātē 

10. lpp.

Nekad neizslēgt domāšanu!
2017. gada 14. janvārī kul-
tūras namā „Ziemeļblāz-
ma” notika Latvijas Jūras 
akadēmijas izlaidums, kurā 
izglītības diplomus saņē-
ma 105 “Jūras transports – 
kuģa vad īšana”, “Jūras 
transports – kuģa mehā-
nika”, “Jūras transports – 
kuģa elektroautomātika” 
un “Ostu un kuģošanas va-
dība” specialitāšu absol-
venti.

Pļc īsa mirkļa kuģu vadītāji 
saņems izglītības dokumentu.

Pirmais no labās pasniedzļjs Ļriks Koržeņevskis.

Programmas “Jūras 
transports – kuģa 
vadīšana” direktore 
Žanna Suhiņina.
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dāvināj a sudraba pildspalvu, Latvi-
jas Kuģu kapteiņu asociācija, Latvi-
j as Kuģu īpašnieku asociācij a,  kas 
ar ī j au t radicionāli labākaj iem  dāvi-
na pulksteni, Latvijas Kuģu apkalp-
ju kom plektēšanas kom pāniju aso-
ciācija, Latvijas Tirdzniecības fl otes 
jūrnieku arodbiedr ība, kas īpaši iz-
cēla sabiedr iski akt īvākos. Studen-
tus sveikt  ieradās ar ī Ventspils un 
Rīgas ostas pārstāvj i.

Latv ij as Jūras adm inist rācij as Jūr-
nieku reģist ra vadītāj s un Latv ij as 
Kuģu kapt eiņu asociāci j as prezi-
dents balvu pasniedza labākajai ab-
solventei I ndrai Annijai Cekulai, ku-
ra gan eksāmenos, gan diplomdar-
bā saņēma maksimāli augstāko no-
vērtēj umu – 10 balles. J. Spridzāns 
ak adēm ij as beidzēj iem  novēlēj a 
m ier īgas jūras un sekm īgu karjeru, 
bet  kuģu vadītāj iem  pēc gadiem de-
viņiem  desm it  k ļūt  par kapteiņiem . 

Kuģošanas kom pān i j as “ Lat v i j as 
kuģniecība”  un “ LSC Shipm anag-
m ent ”  īpašo balvu LK valdes pr iekš-
sēdētāj s Rober t s Kirkups un “ LSC 
Shipm anagem ent ”  adm in ist rat īvā 
d i r ek t or e I lze Bēr ziņa pasn iedza 
pieciem  LK 2015. / 2016.  gada st i-
pendiāt iem  – I ndrai,  I evai,  Mār im , 
Artūram  un Aleksandram . I .  Bērzi-
ņa:  “Mēs ļot i lepojam ies ar jum s un 
gaidīsim  Elizabetes ielas birojā,  lai 
slēgtu darba līgum us.”

Ar ī DNB banka, kas jau ilgstoši at-
balst a jūr n iek us īpaši  izveidotās 
Jūrnieku program m as ietvaros, pa-
sniedza naudas balvas izcilākaj iem  
akadēm ijas absolvent iem .

Absolv en t e I nd ra Ann i j a  Cek u la 
studentu vārdā pateicās akadēm i-
jai un sacīj a:  “Kad atgr iežam ies no 
jūras, m um s jautā,  kā tur, jūrā,  ir.  
Uz šo jautāj um u ir  t ikai v iena vie-
nīga atbilde:  to nevar izstāst īt ,  t ikai 
pieredzēt .  Visu studentu vārdā gr i-
bu akadēm ijai novēlēt  t ikpat  un vēl 
vairāk zināšanas un pieredzi alksto-
šu studentu kat ra gada septem br ī 
un ar ī t ikpat  un vēl labākas zināša-
nas ieguvušus absolventus janvār ī.  
Saviem  kursa biedr iem  novēlu ne-
kad nebeigt  izglītot ies. Lai vienmēr  
vēj š pūš burās!”  

Lat v i j as Kuģu apkalp j u  kom plek-
tēšanas kom pānij u asociācij as un 
kom pānijas “Lapa”  prezidents kap-
teinis Aleksandrs Nadežņikovs, kurš 
Ŋr ikam Kapreičikam pasniedza balvu 
nom inācijā “ Jūras vilks”  par jūrā jau 
nost rādāt iem  sešpadsm itarpus mē-
nešiem , LJA absolvent iem  novēlē-
ja:  “No Krišjāņa Valdemāra jūrskolu 
laikiem  Latvijas jūrnieki vienmēr  ir  
izcēlušies ar labu reputāciju un labu 
kvalifi kāciju. Mūsu Jūras akadēmija 
ir  t radīciju turpinātāj a, tāpēc visiem 

9. lpp.

Kapteinis 
Aleksandrs 

Nadežņikovs 
pasniedz 

dāvanu “jūras 
vilkam” Ļrikam 

Kapreičikam.

Ilze Bļrziņa sveic 
“LSC Shipmanagement” stipendiātus.

Jaunie mehāniķi un elektromehāniķi 
saņem LJA diplomu.

“Ostu un kuģošanas 
vadības” jaunie speciālisti.

NUMURA TċMA  JŪRNIECģBAS IZGLģTģBA
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2017 .  gada 11 .  j anvār ī Lat v i j as 
j ūr n iec ības n ev alst i sk o  or gan i -
zāci j u  pār stāv j u  sapu lce p ieņē-
m a r ezolūci j u  sak arā ar  I zg l īt ī-
bas un zināt nes m inist r ij as iecer i 
p iev ienot  dažas Lat v i j as jūr n ie-
c īb as i zg l īt īb as i est ād es ci t ām  
augstskolām .

Pēc publiskajā t elpā izskanēj ušās 
in formācij as par  Lat v ij as Repub-
likas I zglīt ības un zināt nes m inis-
t r ij as ( I ZM)  iecer i piev ienot  Latv i-
j as Jūras akadēm iju (LJA)  un Lie-
pāj as Jūr n iecības koledžu  ( LJK)  
kādai  ci t ai  Lat v i j as augst skolai , 
biedr ība “ Lat v ij as Kuģu kapt eiņu 
asociācij a”  ( LKKA)  prezidenta Jā-
zepa Spr idzāna personā,  b iedr ī-
ba “ Lat v ian  Cr ew ing Com pan ies 
Associat ion”  ( “ Lat v i j as Kuģu ap-
kalpj u kom plektēšanas kom pānij u 
asociācij a”,  LCCA)  valdes pr iekš-
sēdētāj a Aleksandra Nadežņikova 
personā,  biedr ība “ Lat v ij as Kuģu 
īpašn iek u  asociāci j a”  ( LKŜA)  v i -
cep r eziden t a An t on a I k au n iek a 

per sonā,  ar odb iedr ība “ Lat v i j as 
Tirdzniecības fl otes jūrnieku arod-
biedr ība”  ( LTFJA)  prezidenta I go-
ra Pav lova per sonā un  b iedr ība 
“ Lat v i j as Jūr n iecības sav ien ība”  
( LJS)  pr iekšsēdētāj a Antona Vj a-
t era per sonā ( v isas kopā –  jūr -
n i ec īb as NVO)  n ea t b a l st a  I Z M 
iecer i ,  pam at o j o t ies u z šād iem  
argum ent iem :

1 .  Nav  n ot ik u si  d isk u si j a  st ar p 
I ZM un jūrn iecības nozar i,  t o-
st a r p  j ūr n iec īb as NVO,  k u rā 
I ZM izk lāst īt u savu redzēj um u 
par iespēj am o konsolidācij u un 
sniegtu detalizētu ieguvum u un 
zaudēj um u izvēr tēj um u. Šobr īd 
m asu m edijos izskanēj usī infor-
mācija liecina, ka iesāktais pro-
cess ir  necaurspīdīgs, nepiet ie-
kam i izvēr tēt s un izdiskutēt s. 

2. Konsolidācijas iecere ir  sasteig-
ta un nepārdomāt a,  nav izvēr-
tēt a tās iet ek m e uz jūr n iecī-
bas izglīt ības kvalitāt i.  Lai gan 

Nepieļaut sasteigtu, 
nepietiekami izvērtētu un 
neatgriezenisku rīcību!
Jūrniecības izglītība visā pasaulē ir reglamentēta pro-
fesionālā izglītība, jo prasības jūrnieku sagatavošanas 
un sertifi cēšanas procesam un profesionālo kvalifi kā-
ciju piešŝiršanai ir noteiktas 1978. gada starptautiskajā 
“Standarts of Training Certifi cation and Watchkeeping 
for Seafarers” (STCW) konvencijā. Eiropas Savienības 
ietvaros jūrnieku sagatavošanas un sertifi cēšanas pra-
sības nosaka 2008/106/EC un 2012/35/EU direktīvas, 
kuras pārklājas ar STCW konvencijas prasībām. Papil-
dus tam ne retāk kā reizi piecos gados tiek sagatavots 
neatkarīgu ekspertu ziņojums IMO un Eiropas Komisijai 
par jūrnieku profesionālās sagatavošanas un sertifi cē-
šanas sistēmu Latvijā. IMO un EK pārstāvji ne retāk kā 
reizi piecos gados veic dalībvalstu auditu, kas pēc būtī-
bas ir jūrnieku profesionālās sagatavošanas sistēmas 
starptautiska akreditācija.

12. lpp.

novēlu augstu turēt  savas valsts un 
savas ALMA MATER godu, kuģojot  
visās pasaules jūrās.”

Kas rakst uro labu jūrn ieku? Spē-
j a izkāpt  no savas kom forta zonas 
un pielāgot ies t iem  apstāk ļiem , ko 
piespēlē un dik tē kat ra at sev išķa 
si t uāci j a.  Spēj a adekvāt i  r eaģēt ,  
p ieņem t  lēm um us un ar ī at b i ldēt  
par  pieņem taj iem  lēm um iem . Jūr-
n iekam  ir  jābūt  labam  kom andas 
spēlētāj am , jo sadarbība ir  ļot i sva-
r īga,  vēl j o vairāk tāpēc,  ka kopā 
jāst rādā dažādu taut ību cilvēk iem  
ar  dažādu m entalitāt i un izglīt ības 
līm eni. ŧot i augstu t iek vēr tēta ku-
ģu v irsnieku,  j o īpaši kapteiņu lo-
jalitāte pret  kuģošanas kom pāniju, 
uz kuras kuģa viņi st rādā.  

Jūrn ieks biežāk  nekā j ebkurš cit s 
pasaules pilsonis apzinās,  cik  l ie-
lā mērā pasaule ir  globalizēj usies 
un cik dažādi cilvēki dzīvo uz mū-
su planēt as Zem e.  I kv ienam  jūr -
niekam  ir  jāatbild uz j autāj um um , 
cik lielu enerģij u v iņš ir  gatavs ie-
guld īt ,  lai piln īgot u savas zināša-
nas,  at t īst īt u prasm es un veidot u 
karjeru. Tie ir  jautāj um i, uz kuriem  
jūrnieku vietā neviens nevar atbil-
dēt .  Kapteinis Antons I kaunieks ir  
devis lielisku padom u:  j a jūs ska-
tāt ies binoklī,  v isas lietas šķiet  lie-
las un pietuvinātas, bet ,  j a binokli 
pagriež ot rādi un tajā ielūkojas, tad 
t as,  kas t ikko vēl l ikās t ik  liels,  ir  
k ļuvis tāls un šķietam i niecīgs. Tieši 
tā kapteinis iesaka r īkot ies, kad sa-
m ilzusi kāda problēm a – paskat īt ies 
uz to no cita skatu punkta, un nav 
iem esla net icēt  p ier edzēj ušaj am  
kapteinim !

Anita Freiberga

Antons Vjaters (no 
kreisās), Antons 
Ikaunieks, Artis Ozola 
un Jāzeps Spridzāns.
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“Pēc būt ības koncepts ir  tās pašas 
jau 2014. gadā aizsāktās izglīt ības 
koncepcij as turpināj um s un rezul-
tāts,”  atzīst  Latvijas Jūras adm inis-
t rācij as Jūrn ieku reģist ra vad ītāj s 
Jāzeps Spr idzāns.  “ Kad pagāj ušā 
gada nogalē ar I zglīt ības un zināt -
nes m inist r ij as Augstākās izglīt ības, 
zinātnes un inovāciju departam en-
ta direktor i Agritu Kiopi diskutējām  
par  jūr n iecības izg l īt ības nākot n i 
Latvijā,  teicu, ka m um s ir  izst rādā-
ta j auna jūrniecības izglīt ības kon-
cepcija, un viņa aicināj a to iesniegt  
m inist r ijā,  lai sāktu koncepcijas iz-
skat īšanas procesu.  Kad j autāj u , 
cik ilgs šis process varētu būt ,  sa-
ņēm u atbildi,  ka apmēram  piecus 
gadus, j o koncepcija ir  valsts poli-
t ikas dokum ent s,  kas prasa ievē-
rot  zinām as procedūras. Tik daudz 
laika mēs nevaram  atvēlēt  j aunās 
izglīt ības koncepcij as birokrāt iska-
j ai procedūrai,  j o j au t agad esam  
zaudēj uši vairākus gadus.”  

2014. gada oktobra beigās Jūrnieku 
reģist ra vadībā kopā sanāca jūrnie-
cības izglīt ības iestāžu, nozares or-
ganizāciju, Jūrnieku reģist ra, kā ar ī 
Sat iksm es un I zglīt ības un zinātnes 
m inist r ij u pārstāv j i,  lai apspr iestu 
problēm as jūrn ieku profesionālās 
sagatavošanas sistēmā.  Darbs pie 
koncepta noslēdzās 2017. gada no-
vem br ī,  kad jūrn iecības izgl īt ības 
iestāžu pārstāvj i v ienojās par r isi-
nāj um iem , kas t uvāko gadu laikā 
t iks iev iest i jūrnieku profesionālās 
sagatavošanas sistēmā.

Lai izvēr tēt u jūrn ieku profesionā-
lās sagat avošanas sistēm u un v i-
sus fak t orus,  kas iet ekmē jūrn ie-
ku sagatavošanu Latv ijā,  Jūrnieku 
reģist r s ir  veicis t r īs padzi ļināt us 
pēt īj um us:  “ Latv ij as jūrnieku pro-
fesionālās sagatavošanas sistēm as 
i lg t spēj as izvēr tēj um s”,  “ Lat v i j as 
jūrnieku profesionālās sagatavoša-
nas sistēm as iekšēj ais vēr tēj um s”  

publ iskajā t elpā i r  izskanēj is 
I ZM v iedok l is par  t o,  k a šā-
da konsolidācij a t iek veikta ar 
m ērķi  paau gst ināt  i zg l īt ības 
kvalitāt i,  jūrniecības NVO izsa-
ka bažas, ka efekts var būt  pil-
nīgi pretēj s, jo:

•  I ZM līdz šim  nav r isināj usi tās 
padot ībā esošajās jūrn iecības 
izglīt ības iestādēs (LJA un LJK)  
p r ob lēm as,  k as sa ist īt as a r 
saist ošo st arpt aut isko t iesību 
ak t u  izp i ld i ,  prot i ,  kval i f icēt u 
profesionālo studij u pr iekšm e-
tu pasniedzēj u, mācību līdzek ļu 
( kuģa iekār t u un sistēm u t re-
nažier i ( sim ulator i) ,  specifi sks 
laborat or i j u  un  dar bn īcu  ap-
r īkoj um s,  uzskat es m at er iāl i ,  
mācību literatūra u.c.)  un atbil-
stošu kvalifi kācijas prakses vie-
tu nodrošināšanu;

•  I ZM l īdz šim  īst enotā polit ika 
jūrniecības izglīt ības j omā nav 
nodr ošināj usi  nep ieciešam os 
pr iekšnosacīj um us, lai veicinā-
t u tās at t īst ību.  Ne iepr iekšē-
jos, ne pašreizējā ES st ruktūr-
fondu līdzfi nansēj um a plānoša-
nas per iodā jūrniecības izglīt ī-
bas iestādēm  līdzek ļi nav t ikuši 
paredzēt i vai ar ī šo līdzek ļu ap-
j om s ir  bij is nepiet iekam s, kā 
rezultātā ir  bij is sarežģīt i no-
drošināt  atbilst ību starptaut is-
ko jūrnieku profesionālās saga-
tavošanas standartu prasībām .

3. Jūrniecības NVO vērš I ZM uz-
m an ību uz to,  ka Eiropas val-
stu līdzšinējā pieredze liecina, 
ka jūrniecības izglīt ības iestāžu 
apvienošana ar citām  izglīt ības 
iestādēm  nav  devusi  vēlam o 
r ezu l tāt u  un  i r  at stāj usi  ne-
gat īvu iespaidu uz jūrniecības 
izglīt ības konkurēt spēj u  šajās 
valst īs. 

Pam at oj ot ies uz iepr iekš m inē-
t aj iem  argum ent iem , jūrniecības 
NVO aicina uz diskusij u I ZM par 
jūrniecības izglīt ību un tās nozīm i, 
lai nepieļautu sasteigtu, nepiet ie-
kam i izvēr tētu un neatgriezenisku 
r īcību un nepārdomāt u  lēm um u 
pieņem šanu, kas var  radīt  kaitē-
jum u ne t ikai LJA un LJK, bet  vi-
sai jūrniecības nozarei un Latvijas 
ekonom ikai kopumā.

11. lpp.

Koncepta izstrāde Jūrnieku reģistrā notiek 
kopā ar jūrniecības izglītības mācību iestādļm. 
Darba grupā nu jau mūžībā aizgājušais LJA 
rektors Jānis Bļrziņš (pirmais no labās). 

Jāzeps Spridzāns.

Latvijas jūrniecības 
izglītības sistēmai 
ir spēcīgi argumenti
Lai gan Latvijā ir gana loģiska jūrniecības izglītības 
struktūra, kas visai sekmīgi dažādos līmeņos sagatavo 
jūrniekus darbam jūrā, sākot no jūrskolu līmeņa, tālāk 
piedāvājot koledžas izglītību, kā arī iespēju saņemt aug-
stākā – piektā līmeņa izglītības dokumentu Latvijas Jūras 
akadēmijā, tomēr jūrniecības nozare un pati izglītības 
joma jau ilgāku laiku ir jaunās izglītības koncepcijas gai-
dās, kas tagad ir nosaukta par jauno izglītības konceptu. 
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un “ Lat v i j as jūrn iecības izgl īt ības 
iestāžu t īkla ilgtspēj a”. Pēt īj um i ļāva 
analizēt  gan jūrnieku sert ifi cēšanas 
un EMSA informācijas sistēmas da-
tubāzēs pieejam o informācij u, gan 
Latv ij as jūrnieku darbā iekār t oša-
nas kom pānij u aptauju datus, gan 
jūrn iecības izgl īt ības iestāžu st u-
dentu, mācībspēku un adm inist rāci-
jas viedok ļus par pašreizēj o situāci-
ju jūrniecības izglīt ības jomā, lai pē-
t īj um u rezultātā izdar īt u secināj u-
mus par jūrnieku izglīt ības sistēmas 
st iprajām un vāj ajām vietām un ie-
gūto informācij u izm atotu koncep-
cij as izst rādē,  nosakot  iespēj am os 
risināj umus un jūrniecības izglīt ības 
sistēmas at t īst ības virzienus.

Pēc jūrniecības speciālistu domām , 
labākais r isināj um s, kā reāli īstenot  
j aunās jūrn iecības izgl īt ības kon-
ceptu, ir  veidot  izglīt ības piram īdu, 
kuras augšā at rodas Lat v i j as Jū-
ras akadēm ija, tad jūrniecības ko-
ledžas,  jūrskolas un profesionāl ie 
kursi. Tas gan nenozīmē,  ka Latvi-
j as Jūras akadēm ija ir  tā,  kas sev ī 
iet ver  pārējās mācību iestādes un 
kur visu nosaka LJA rektors. Mācību 
iestādes saglabā savu suverenitāt i,  
bet  t iek izveidota šo mācību iestāžu 
konsultat īvā padom e un saskaņotas 
to izglīt ības program m as.

Svarīgākais – neizjaukt 
labi izveidoto sistēmu
Būt ībā v isl ielākās pārm aiņas sa-
gaida jūrskolu program m as, j o t ie 

jaunieši, kuri pēc 9. klases iestājās 
jūrskolās, nesaņēma vēlamo izglīt ī-
bu un nebija pieprasīt i darba t irgū.  
Tikai viens procents no jūrskolu ab-
solvent iem strādāja uz kuģiem atbil-
stoši iegūtajai t rešā līmeņa profesio-
nālajai kvalifi kācijai – kuģu vadītāj s 
uz kuģiem  līdz 500 BT piekrast es 
kuģošanā vai kuģu mehāniķis uz ku-
ģiem  ar galvenā dzinēj a jaudu līdz 
750 kW. Vispār  darba iespēj as uz 
šāda t ipa kuģiem ir ļot i ierobežotas, 
un nodarbināt ības stat ist ika liecina, 
ka t ikai 2%  Latvijas jūrnieku st rādā 
uz šādiem kuģiem. Jaunais koncepts 
paredz, ka pēc šo program m u ap-
guves piešķiramā kvalifi kācij a t iks 
paaugst ināta at t iecīgi līdz 3000 BT 
kuģu vad ītāj iem  un līdz 3000 kW 
kuģu m ehāniķiem , un tas m ot ivēs 
gan audzēkņus,  gan pasniedzēj us 
uzlabot  izglīt ības kvalitāt i un jūrsko-
lu program m u absolventus padar īs 
konkurētspēj īgus darba t irgū, jo ap-
tuveni 10%  no Latvij as jūrniekiem  
strādā uz šādiem kuģiem.

Jāzeps Spr idzāns:  “ 2017.  gada 1. 
janvār ī stājās spēkā Manilas grozī-
jum i STCW konvencijā, tāpēc mums 
bij a ļot i svar īgi veik t  program m u 
uzlaboj um us t ieši jūrskolu līm en ī.  
Jūrskolu programma, ko paredz jau-
nais jūrniecības izglīt ības koncepts, 
atbilst  Manilas grozījumu prasībām, 
ir pievilcīga un dod lielākas iespējas 
jūrskolu beidzēj iem .  Tomēr  j auno 
apjomu nevar iespiest  četros mācī-
bu gados, tāpēc būs nepieciešam s 
vēl pusgads, lai j aunais speciālists 
iegūtu jūras cenzu, bet  esmu pār lie-
cināts, ka tā nav problēma. Strādā-
jot  pie koncepta, mūsu lielākā prob-
lēm a bij a nenoj aukt  robežu st arp 
jūrskolas un koledžas izglīt ību, tā-
pēc vajadzēja defi nēt , kādas ir viena 
un ot ra līm eņa speciālistu iespēj as 
darba t irgū. Esam novilkuši st riktas 

l īn i j as st arp v isām  piedāvāt ajām  
jūrniecības izglīt ības program mām . 
Jaunā jūr skolu  p r ogram m a sāk s 
darbot ies no 2019.  gada,  bet  ļo-
t i iespēj am s, ka varētu izdot ies to 
ieviest  j au 2018. gadā,  tomēr  mēs 
esam  atbild īgi par  t iem  j aunaj iem  
cilvēkiem, kuri jau tagad mācās jūr-
skolās, tāpēc esam  vienojušies, ka 
viņiem  t iks organizēt i kursi, lai ap-
gūtu līdzvērt īgu programmu tai, kas 
stāsies spēkā 2019. gadā.”

Labs elektromehāniĮis 
īsākā laikā
Ot ra j om a,  k u rai  p ievēr šas j au -
nais jūrniecības koncepts,  ir  kuģu 
elek t r om ehān iķu  sagat av ošanas 
iespēj u paplašināšana. Pašlaik ku-
ģu elekt rom ehāniķi t iek sagatavot i 
Lat v i j as Jūras akadēm ijā,  apgūs-
t ot  bakalaura līm eņa program m u. 
Diem žēl interese par kuģu elekt ro-
m ehāniķa profesij u pēdēj os gados 
ir  n iecīga,  un kruinga kom pānij as 
arvien asāk izjūt  šo speciālistu t rū-
kum u. Jaunais koncepts paredz, ka 
kuģu elekt rom ehāniķus varēs saga-
tavot  ar ī koledžas program mās, un 
j au pav isam  dr īz jūrniecības izglī-
t ības iestādes kopīgi uzsāks darbu 
pie st andar t a program m as izst rā-
des, kas nodrošinās vienādu mācī-
bu program m u kuģu elekt rom ehā-
niķu sagatavošanai v isās jūrniecī-
bas izglīt ības iestādēs. 

J.  Spr idzāns:  “ Ja kādam  ir  bažas, 
ka elekt rom ehāniķi nākotnē varētu 

14. lpp.

J. Spridzāns vada darba grupas sanāksmi, 
kurā piedalās Satiksmes ministrijas Jūrlietu 
departaments un Latvijas jūrniecības profesionālās 
asociācijas un sabiedriskās organizācijas.

Jūrniecības izglītības iestādēs tiek īsteno-
tas programmas, kurās sagatavo speciālis-
tus darbam uz kuŊiem: otrais profesionālās 
kvalifi kācijas līmenis ir paredzēts ierindas 
jūrnieku programmām tālākizglītības ie-
stādēs (privāto kursu programmas), trešais 
profesionālās kvalifi kācijas līmenis atbilst 
jūrskolu programmām (LJA Rīgas jūrskola 
un Liepājas Jūrniecības koledžas jūrsko-
la), ceturtajā līmenī tiek īstenotas koledžu 
programmas (Liepājas Jūrniecības koledža 
un privātā “Novikontas” koledža), bet piek-
tais līmenis atbilst bakalaura programmu 
apguvei Latvijas Jūras akadēmijā. Izvēr-
tējot programmu atbilstību darba tirgus 
vajadzībām, tika noteikts, ka izmaiņas ne-
pieciešamas trešajā un ceturtajā profesio-
nālās kvalifi kācijas līmenī.

UZZIŅAI

Jūrskolas līmenis – kapteinis uz kuŊiem 
līdz 3000 BT un mehāniķis uz kuŊiem līdz 
3000 kW ar tiesībām uz lielajiem kuŊiem 
ieņemt tikai jaunākā stūrmaņa un jaunākā 
mehāniķa amatu.

Koledžas līmenis – var ieņemt amatu līdz 
2. stūrmanim un 3. mehāniķim. Lai ieņem-
tu augstākus amatus, jāturpina mācības 
Latvijas Jūras akadēmijā vai sešu mēnešu 
kursu programmā pēc tam, kad jūrā par 
virsnieku nostrādāti 18 mēneši.

Latvijas Jūras akadēmijas līmenis – var 
kļūt par kuŊu kapteini un vecāko mehāniķi.

Matroži un motoristi var sasniegt koledžas 
līmeni tālmācībā privātajā “Novikontas” 
koledžā.

UZZIŅAI
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nebūt  pieprasīt i darba t irgū,  varu 
v isus nom ier ināt  –  šī special i tāt e 
neizzudīs, j a nu vienīgi tās kvalifi -
kācija ar laiku būs nedaudz citāda, 
iek ļaujot  sev ī ar ī I T specifi ku, elek-
t roniku un vēl līdzīgas zinātnes. Šo-
br īd ir  skaidrs viens – elekt rom ehā-
niķi nevēlas mācīt ies čet rarpus ga-
dus, lai akadēm ijā iegūtu bakalaura 
g rādu .  I zanal izēj o t ,  ko p ieprasa 
STCW konv enci j a,  sapratām ,  k a 
elekt rom ehāniķa diplom u var iegūt  
ar ī t r ij os gados, kas ir  koledžas, tā-
tad ot rā līm eņa augstākā izglīt ība.”

JŞrniecības izglītība 
pakļauta starptautiskajām 
prasībām
Jūr n iec ības izg l īt ība i r  pak ļau t a 
STCW konvenci j as p rasībām ,  ko 
uzrauga Starptaut iskā Jūrniecības 
organizācij a ( I MO) ,  kā ar ī Eiropas 
regulām , ko uzrauga Eiropas Kom i-
sija un pārbaudes funkcijas deleģē 
Eir opas Jūras drošības aģentūrai 
(EMSA) , kuras pārbaudes un akre-
ditācijas not iek reizi piecos gados. 

Jūr n ieku reģist r s vad ītāj s Jāzeps 
Spr idzāns i r  v iens no sešdesm it  
speciālist iem , kuri iek ļaut i kom isijā,  

kas grupās pa t r im  veic dalībvalstu 
jūrniecības program m u akreditāciju 
un iesniedz neat kar īgu ziņoj um u. 
Pašlaik J. Spridzāna un vēl divu vi-
ņa I MO kolēģu izvēr tēšanā ir  piecu 
valstu izglīt ības program m as.

J. Spridzāns:  “Lai gan nedr īkstu at-
k lāt ,  kuru valstu program m as t iek 
vēr tēt as,  ar  p i lnu  at b i ld ību  var u 
t eik t ,  ka salīdzināj umā ar  šo val-
stu izglīt ības sistēmām mums ir ļot i 
augsts līmenis. Un tas lielā mērā ir  
tāpēc, ka Jūrnieku reģist rs kā ne-
atkar īga inst itūcija uzrauga un no-
vēr tē jūrniecības izglīt ības iestādes 
un sagatavoto jūrnieku kompetenci. 
Neskatot ies uz to,  ka Jūrnieku re-
ģist ru bieži vien vaino pār lieku lielā 
piekasībā vai principialitātē, mēs šīs 
augstās prasības noturam, lai Latvi-
jā viss not iktu saskaņā ar konvenci-
jas prasībām un lai jūrnieku izglīt ī-
bas dokum ent i t iktu atzīt i v isā pa-
saulē, un at rašanās baltajā sarakstā 
ir  apliecināj ums mūsu pūlēm. Mums 
nav savu kuģu, bet  mums ir jūrnie-
ki,  kur i būt ībā ar ī ir  prece, kas jā-
pārdod iespēj am i labāk. Ja gr ibam  
augst u cenu,  t as ir,  konkurēt spē-
j īgu algu, tad mūsu precei ir  jābūt  
ļot i kvalit at īvai,  un m um s tāda ir. 
Vēl pavisam nesenā pagātnē, un to 
daudzi lieliski atceras, mūsu jūrnie-
ku algas bija st ipri vien zem Eiropas 
jūrnieku vidējās izpeļņas, bet  tagad 
mūs vērtē kā līdzvērt īgus citu Eiro-
pas valstu jūrniekiem.”

JŞrniecības izglītībai bŞt! 
Jau vairākus pēdēj os gadus no I z-
glīt ības un zinātnes m inist r ij as pu-
ses ir  jūtam s spiediens, lai Latvijas 
Jūras akadēm iju un tagad ar ī Liepā-
j as Jūrniecības koledžu piev ienotu 

Rīgas Tehniskajai universitātei.  Lai 
gan Kiopa m inist r i j as vārdā pazi-
ņoja, ka bez saskaņošanas ar  jūr-
niecības nozari nekādas pārm aiņas 
jūrniecības izglīt ībā nenot iks, tomēr  
situācija nav tāda, kas ļautu atslā-
bināt  uzm an ību, j o pašai jūrniecī-
bas nozarei ir  jāpierāda jūrniecības 
izglīt ības nozīm e un dzīvotspēj a.

J.  Spr idzāns:  “ Diem žēl  m in ist r i j a 
t ikai daļēj i saprot  jūrniecības izglī-
t ības specifi ku un unikalitāt i un ar 
grūt ībām  pieņem  in formāci j u ,  ka 
tai ar nacionālo akreditāciju nepie-
t iek .  Jūrniecības izglīt ība ir  regla-
m entēta un akadēm iskā br īv ība ne-
t iek pieļauta.

Jūrniecības nozarei ir  ļot i spēcīgi ar-
gument i, kas parāda, ka tā ne t ikai 
ir  dzīvotspēj īga, bet  ar ī dod lielu ie-

guld īj um u Lat v ij as ekonom ikā,  j o 
deviņdesm it  pieci procent i jūrniecī-
bas mācību iestāžu absolventu st rā-
dā iegūt ajā special i tātē un pelna 
v idēj i gandr īz piecas reizes vairāk 
par vidēj o algu Latvijā. Pēc Jūrnie-
ku reģist ra aprēķin iem  t ikai Rīgas 
reģionā dzīvoj ošie jūrniek i v ien ik 
gadus uz Latv ij u atved 169 m ilj o-
nus eiro, bet  kopumā mūsu jūrnieki 
uz ārvalstu karogu kuģiem  nopelna 
un mājās atved vidēj i 300 m iljonus 
eiro gadā. Latvijā jūrnieku īpatsvars 
ir  viens no lielākaj iem ES:  uz sim ts 
ekonomiski akt īvaj iem iedzīvotāj iem  
ir  v ism az viens jūrnieks. Lūk, t ikai 
pār is no argum ent iem ,  kam  grūt i 
at rast  pret argum ent us.  Bet  mūsu 
uzdevums, protams, ir  celt  jūrniecī-
bas izglīt ības lat iņu arvien augstāk 
un turpināt  sadarbību ar  I zglīt ības 
un zinātnes m inist r iju.”

Anita Freiberga

2015. gadā Londonā IMO ir akreditēta gan 
Latvijas jūrnieku sagatavošana, gan mācī-
bu programmas un mācību iestādes, gan 
arī jūrniecības izglītības uzraudzība un jūr-
nieku sertifi cēšana Jūrnieku reŊistrā. Sa-
vukārt 2017. gada februāra beigās Latvijā 
ieradīsies EMSA audits, lai izvērtētu jūrnie-
cības izglītības sistēmu.

UZZIŅAI

Konceptā pārrunāta arī nepieciešamība 
izvērtēt jūrniecības izglītības pārvaldības 
modeļa pilnveidošanas iespējas. Šobrīd 
atsevišķos gadījumos izglītības nozares 
likumdošana ir pretrunā ar starptautis-
ko standartu prasībām, kas ir nopietns 
traucēklis starptautisko prasību izpildei, 
sagatavojot speciālistus starptautiski reg-
lamentētajās profesijās jūrniecībā. Izglītī-
bas ministrija jau gadiem ilgi fi nansiāli ļoti 
vāji atbalsta jūrniecības izglītības iestādes, 
struktūrfondu līdzekļi nesaprotamu iemes-
lu dēļ netiek piešķirti. 

UZZIŅAI

NUMURA TċMA  JŪRNIECģBAS IZGLģTģBA
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Lai gan Kār ļa Šadurska teiktais vieš 
cer ības, ka LJA t iešām  var m ier īgi 
t urpināt  darbu, nedomāj ot  par  t o, 
ka r īt  vai par īt  not iks kādas negai-
dītas st rukturālas pārmaiņas, tomēr  
atslābināt ies nedr īkst  ne m irkli. Tam 
ir vairāki iemesli. Vispirms jau neva-
jadzētu aizm irst , ka m inist ra amats 
ir  polit isks amats un ne reizi vien ir 
not icis tā, ka pats vārdu devu, pats 
ņemu to atpakaļ. Lai gan K. Šadur-
skis ir  nom ier ināj is LJA pasniedzē-
jus un studentus, ka vienīgā pagai-
dām  reālā apvienošanās ir  saist īt a 
ar RPIVA pievienošanu Latvijas Uni-
versitātei un citās valsts augstsko-
lās tam līdzīgas reorganizācijas nav 
plānotas,  der  at cerēt ies I ZM Aug-
stākās izglīt ības, zinātnes un inovā-
ciju departamenta direktores, valsts 
sekretāra vietnieces Agritas Kiopas 
teikto:  “Mēs esam vairākkārt  aicinā-
juši Jūras akadēmiju apsvērt  apvie-
nošanos ar Tehnisko universitāt i,  un 
šobr īd jūrniecības nozare izst rādā 
jūrniecības izglīt ības at t īst ības kon-
cepciju. Mēs no savas puses gaidām  
šo koncepciju. Redzēsim , ko nozare 
piedāvās.”  

Tieši tāpat  bez ievēr ības nedr īkst  
atstāt  Rīgas Tehniskās universitātes 
rek t ora Leon īda Rib icka ak t iv i tā-
tes, gan uzstāj ot ies LJA Senātā ar 
aicināj um u piev ienot ies RTU,  gan 
v iņa v izīt es Liepāj as Jūr n iecības 
koledžā.

Leonīds Ribickis saka, ka uzdevum s 
piev ienot  akadēm ij u universitāt ei 
nācis no I zglīt ības un zinātnes m i-
nist r ij as. “Minist r ij ai vēlm e to dar īt  
ir  bij usi j au vairākus gadus. Pagā-
j ušajā pavasar ī ar  Jūras akadēm i-
j u  noslēdzām  sadar b ības l īgum u 
zināt nes j omā,  bet  t as m inist r i j ai 
izskat ījās par  m az, tāpēc turpinā-
j um ā m ēs izt eicām  pr iekšl ikum u 
vai nu piev ienot ies kā RTU fakul-
tātei, vai kā aģentūrai ar savu jur i-
disko statusu. Tagad gaidām , kādi 
būs nākam ie pasākum i,  ko iniciēs 
m inist r ij a.”  

LJA rek t ora pienākum u izpild ītāj s 
An d r ej s Z vaigzn e n en o l iedz,  k a 
2016.  gada beigās sit uāci j a aka-
dēm i j ā b i j a  ļot i  n op iet n a.  “ Mēs 
palikām  bez rektora, j o Jānis Bēr-
ziņš aizgāj a mūžībā.  Ar  izgl īt ības 
un zinātnes m inist ra lēm um u m ani 

iecēla par  rek t ora p ienākum u iz-
pildītāj u ar v isām  r īcības un lēm u-
m u pieņem šanas pilnvarām , tāpēc 
nevajadzēt u runāt  par  pārvaldības 
vaku um u akadēm ijā,  ko varētu iz-
m ant ot ,  lai not ik t u kādas reorga-
nizācij as. Mēs st rādāj am  tālāk, un 
ir,  kam  stūrēt  šo lielo kuģi ,”  saka 
A.  Zvaigzne.  “ Ja no I zgl īt ības un 
zināt nes m in ist r i j as vad ības nav 
spiediena uz akadēm iju par tās pie-
vienošanu RTU, tad to gan nevarē-
tu teikt  par pašas RTU akt iv itātēm  
un  m ēģināj um iem  panāk t  m ūsu 
pievienošanos šai augstskolai.”

Ko reāli iegŞtu RTU 
no LJA pievienošanas? 
A. Zvaigzne:  “Tas ir  labs jautāj um s. 
Ja nu vienīgi viņiem  uzlabotos sta-
t ist ika, klāt  nāktu fakultāte un stu-
den t u  sk ai t s p ieaugt u  par  v ienu 
tūkstot i.  Sarunās, kas not ikušas ar 
Ribick i,  izkr istalizēj usies v iena do-
m a:  uz divu augstskolu konsolidāci-
jas pam ata varētu iegūt  čet rus m il-
jonus eiro no Eiropas fondiem . Viņš 
p iedāvāj a  m u m s iek ļau t ies RTU 
st ruk tūrā un piebilda,  ka gan j au 
kaut  ko no šiem  m ilj oniem  dabūtu 
ar ī mēs. Mēs saglabāšot  savu auto-
nom ij u,  v iņiem  m aksāj ot  t ikai ad-
m inist rat īvos izdevum us, v ien nav 
īst i saprotam s, par ko. Atvainoj iet , 

16. lpp.

Latvijas Jūras akadēmija 
saglabā neatkarību
Pēc  izglītības un zinātnes ministra Kārļa Šadurska iniciatīvas 2017. gada 26. janvārī 
notika Latvijas Jūras akadēmijas (LJA) rektora pienākumu izpildītāja Andreja Zvaigznes, 
LJA Studentu padomes locekļa Jāņa Valdemāra Eliāsa un ministra tikšanās, lai kliedētu 
baumas par LJA reorganizāciju un apvienošanu ar Rīgas Tehnisko universitāti (RTU). 
Tikšanās laikā K. Šadurskis uzsvēra, ka informatīvajā telpā ir pārlieku daudz nepatiesas 
un melīgas informācijas par LJA un personīgi apstiprināja, ka Latvijas Jūras akadēmi-
jas vadība un mācībspēki var turpināt augsti kvalifi cētu jūrniecības speciālistu saga-
tavošanas darbu. Bet pašiem studentiem ar augstu atbildības sajūtu ir jāturpina apgūt 
teorētiskās un praktiskās zināšanas jūrniecības nozarē. Ministrs arī apgalvoja, ka LJA 
studentiem būs braukt jūriņā ar pasaulē novērtēto un atzīto Latvijas Jūras akadēmijas 
izsniegto diplomu.
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zaudēt  savu statusu, neatkar ību un 
LJA zīm olu, pie kura izveidošanas, 
at t īst ības un prest iža celšanas ir  sū-
r i grūt i st rādāts jau divdesm it  sep-
t iņus gadus,  būt u absurdi!  Tagad, 
kad LJA vārds ir  pazīstam s un atzīts 
pasaulē,  to vienkārši pazaudēt  ne-
būt u nekādas loģikas.  Ribicka ar-
gum ents akadēm ijas pievienošanai 
ir  tāds,  ka m um s nav  piet iekam i 
at t īst īts zinātniskais darbs, bet  RTU 
ir.  Protam s, zinātne ir  jāat t īsta, un 
ar ī m um s šajā v irzienā ir  nopietni 
jāst rādā,  bet  zinātnes lauks tomēr  
nav mūsu pam ata uzdevum s. Mū-
su augstskolai ir  sava specifi ska ni-
ša, un mūsu uzdevum s ir  sagatavot  
pr ofesionālus speciāl ist us st ar p-
taut iskajam  jūrnieku darba t irgum . 
Bet  t ie akadēm ijas absolvent i,  kur i 
redz sevi zinātniskajā darbā,  to var 
t urpināt  gan LJA, gan ikv ienā citā 
Latvij as augstskolā.  Piemēram , di-
vi mūsu absolvent i jau tagad studē 
RTU doktorantūrā.  Tāpēc esm u pār-
liecināt s,  ka apvienošanās idejā ir  
m az loģikas, ar ī argum ents par zi-
nātnisko darbību neiztur kr it iku, un 
tās vairāk ir  RTU am bīcijas.

Tomēr,  šķiet ,  ka RTU rek t ors nav 
atm et is dom u par jūrniecības izglī-
t ības mācību iestāžu pievienošanu 
Tehniskajai universitātei,  j o v iņš ir  
bij is ar ī Liepāj as Jūrniecības kole-
džā,  lai  t u rp ināt u  savu proj ek t u . 
Godīgi sakot , tā v ien liekas, ka iz-
glīt ības sfēras cilvēki īst i nesaprot , 
ko nozīmē jūrniecības izglīt ība un 
t o,  ka mūsu st udij u  program m as 
nevar salīdzināt  ar  citu augstskolu 
studij u program mām . RTU pat  ne-
bija informēta par to, ka jūrniecības 
izg l īt ības program m u uzraudzību 
un akreditēšanu veic Starptaut iskā 
Jūrn iecības organizācij a ( I MO)  un 
Latv ij as Jūras adm inist rācij as Jūr-
nieku reģist rs atbilstoši STCW kon-
vencijas prasībām . Ja RTU at t iecībā 
uz studij u program mām  ir  akadē-
m iskā br īv ība, tad mūsu program -
m as i r  r eg lam en tēt as un  st ingr i 
uzraudzīt as.  Lai izpildīt u noteik tās 
izglīt ības prasības, mūsu akadēm i-
jā,  piemēram , kontaktstundu skaits 
j au sasniedz dev iņdesm it  procen-
t us,  j o nevar  t aču t ikai t eorēt isk i 
sagatavot  kuģu vadītāj us vai m ehā-
niķus, t ieši tāpat , kā teorēt iski ne-
var iemācīt ies peldēt .”

Akadēmijas uzdevums – 
pildīt starptautiski 
noteiktus izglītības 
standartus
Jau tad, kad bija jaušam as pirmās 
vēsm as par iespēj am o LJA pievie-
nošanu  RTU,  ak adēm ij as vad ība 
nopietni pievērsās cit u valstu jūr -
niecības izglīt ības sistēm u izpēt ei, 
lai saprastu,  kā jūrniecības izglīt ī-
bu iegūst  Som ijā,  Zviedrijā,  Dānijā 
vai pie mūsu kaim iņiem  Lietuvā un 
I gaunijā.  Tāpat  akadēm ijas vadība 
t ikās ar  Latv ij as valst s un sabied-
r iskajām  jūrniecības nozares orga-
nizācijām , lai uzzinātu Jūrnieku re-
ģist ra,  Latv ij as Kruinga kom pānij u 
asociācijas, Latvijas Kuģu kapteiņu 
asociācijas, Latvijas Kuģu īpašnieku 
asociācij as un Latv ij as Jūrniecības 
savien ības v iedokli par  t o,  ko jūr-
niecības sabiedr ība tuvākā un tālā-
kā nākotnē sagaida no LJA. Atbilde 
ir  pašsaprotam a un piln īgi nepār -
protam a:  Lat v ij as Jūras akadēm i-
jai,  kuras izdoto dokum entu atzīst  

v isā pasaulē,  ir  jāsaglabā zīm ols, 
kuram  ir  prest ižs.  Tajā pašā laikā 
Jūras akadēm ijai ir  nem it īgi jāpiln-
veido un jāuzlabo mācību process, 
lai sagat avot u profesionālus aug-
stākā līm eņa jūras speciālistus. 

A.  Z v a igzn e:  “ Mūsu  j ūr n iec ības 
speciāl ist i ir  izt eikuši nepārprot a-
m u v iedokli,  ka akadēm ijas uzde-
vum s ir  pildīt  starptaut isk i noteik-
t os izglīt ības standar tus,  tāpēc es 
īst i nesaprotu, ko vēl te vajadzētu 
pierādīt .  Ar ī paši student i ir  st ingrās 
pozīcijās, ka LJA vārds ir  jāsaglabā,  
j o v iņi savā darba dzīvē vēlas do-
t ies ar  LJA diplom u, lai nev ienam  
nevajadzētu skaidrot , kādu mācību 
iestādi ir  beiguši. Jūrniecības noza-
re pasaulē ir  ļot i konservat īva, tā-
pēc pārm aiņas pieņem  ar  v islielā-
kajām  aizdomām , par ko jau nācies 
pār liecināt ies kolēģiem  I gaunijā,  j o 
tur reform u rezultātā I gaunijas Jū-
ras akadēm ij a piev ienot a Tall inas 

Tehniskajai universitāt ei.  Kā at zīst  
kolēģi no I gaunij as Kuģu kapteiņu 
asociāci j as,  Kuģu īpašn ieku aso-
ciāci j as un  I gaun i j as Jūr n iecības 
sav ien ības,  nekas labs no tā nav 
sanācis,  j o ir  palielināj usies biro-
krāt i j a un ar ī akadēm ij as vārds ir  
zaudēts.

Izaicinājumu netrŞkst
Un viens no tādiem  ir  vairot  Latvi-
j as j auniešu int eresi par  jūrn ieka 
profesijas apgūšanu. Lai gan Jūras 
akadēm ij ai  i r  v isai  spēcīgi ar gu-
m ent i,  kas runā par  labu šīs pro-
fesijas izvēlei,  prot i,  j aunie speciā-
list i pēc augstskolas beigšanas bez 
problēmām  at rod darbu savā spe-
cialitātē un jūrniekiem  pārskatāmā 
nākotnē bezdarbs nedraud,  diem -
žēl tas, ka Latvija pēdēj o divu t r ij u 
gadu laikā ir  tādā kā dem ogrāfi skā 
bedrē,  l iek  izj ust  st udent u skait a 
sam azināšanos ar ī LJA, t ieši tāpat  
kā citās Latvijas augstskolās. No šīs 
problēm as zināmā mērā ir  izdevies 
izvair īt ies Liepāj as Jūrniecības ko-
ledžai,  kur  studēj ošo skait s ir  pat  
nedaudz p ieaudzis.  A.  Zvaigzne 
uzskata, ka studentu skaita pieau-
gum s LJK zināmā mērā ir  izskaidro-
jam s ar salīdzinoši īsāku profesijas 
apguves laiku.

A. Zvaigzne:  “2016. gada septem -
br ī akadēm ijā uzņēm a aptuveni par 
sept iņdesm it  cilvēkiem  m azāk ne-
kā dažus gadus iepriekš. Pēc pirmā 
sem est ra parast i at birst  pieci līdz 
seši procent i,  bet ,  j a izdodas iztu-
rēt  pirm o gadu, tad varam  teikt , ka 
cilvēks studij as pabeigs,  protam s, 
ar izņēm um iem , jo jāsaprot , ka jūr-
niecība ir  ļot i specifi ska nozare un 
ikv iens nevar  būt  jūrnieks,  t as nu 
ir  skaidrs. ŧot i labi būtu,  j a ik  ga-
dus akadēm ijā varētu uzņem t  120 
stūrm aņus,  60 m ehāniķus,  kādus 
3 0  e lek t r om ehān iķu s u n  vē l  2 8 
ost in iekus,  pav isam  ap 240  st u -
dent iem , kas ar ī ir  akadēm ijas ka-
pacitāt e.  Protam s, vēl labāk būt u, 
j a v isi t ie,  kas iestāj as,  saņem t u 
izglīt ības diplom u, bet  dzīvē j au tā 
nenot iek  un ik  gadus v idēj ais ab-
solvent u skait s ir  nedaudz vairāk 
par sim tu. Diem žēl jāatzīst  ar ī tas, 
ka akadēm ijā iestāj as cilvēki, kuru 
zināšanu līm enis ievēroj am i at šķi-
ras – no ļot i labām  līdz ne sevišķi 
labām . Ja skatām  vidēj o rād ītāj u, 
redzam , ka skolu beidzēj u vidēj ais 

15. lpp.

NUMURA TċMA  JŪRNIECģBAS IZGLģTģBA

 “Studenti ir stingrās 
 pozīcijās, ka LJA vārds 
 ir jāsaglabā, jo viņi 
 savā darba dzīvē vēlas 
 doties ar LJA diplomu.” 



 1 | 2017 JŪRNIEKS 17

zināšanu  l īm en is iet  uz lej u ,  un 
augstskola saņem , j a tā var  teik t , 
v idējās izglīt ības sistēm as produk-
tu.  Lai aizpildīt u v idusskolas zinā-
šanu robus, mēs esam  organizēj uši 
papildnodarb ības m atemāt ikā,  bet  
būt ībā j au tas nav augstskolas pie-
nākum s. Mūsu student iem  nav ci-
tas receptes – ir  jāmācās.”

ŧot i svar īga ir  t opošo jūrn ieku fi -
ziskā sagat avot ība,  un,  kā at zīst  
A.  Zvaigzne, t as v iņam  personisk i 
šķiet  v iens no sāpīgākaj iem  jautā-
j um iem ,  j o akadēm ij ai nav  savas 
spor t a bāzes,  kur  st udent i varēt u 
t renēt ies. Pagaidām  t iek īrēt s v ien 
baseins Ťīpsalā,  bet  tas ir  st ipr i par 
m az. Diem žēl j aunieši nav īpaši labi 
fi ziski at t īst īt i,  kas st ipr i vien ietek-
mē ar ī v ispārēj o veselības stāvok-
li,  bet  jūrnieka profesij a prasa, lai 
cilvēkam  būt u laba veselība.  Līdz 
šim , stāj ot ies augstskolā,  t ika pra-
sīt a ģim enes ār st a izziņa,  bet  no 
2017. gada rudens visiem , kuri vē-
lēsies mācīt ies LJA, būs nepiecieša-
m a izziņa par veselību, ko izsniedz 
speciāli sert ifi cēt i m ediķi,  kur i veic 
jūr n ieku  vesel ības pār baudes un 
lieliski zina, kādas veselības prasī-
bas ir  jāievēro.

JŞrskola ir nopŞtas vērta
Kad 2016 .  gada nogalē LJA jūr -
skolā not ika “Erasm us+ ”  program -
m as prakses at skait e,  pēc i lgāka 
laika m an bi j a izdev ība at kal t u r 
iegr iezt ies.  Redzēt ais nev ienu ne-
varēt u  at stāt  v ienaldzīgu,  j o de-
gradētā v ide, kādā nākas mācīt ies 
un uzturēt ies v idusskolas vecum a 
j auniešiem , uzdzen dom u, ka v iņi 
ir  iespundēt i kādā pārmācības vie-
tā,  nev is apm eklē mācību iestādi, 
kam  vajadzētu ieaudzināt  j auniešos 
stāj u, m orāli un lepnum u par savu 
valst i,  protam s,  par  profesionālās 
izg l īt ības iegūšanu  nem az ner u -
nāj ot .  Diem žēl līdz šim  viss ir  bij is 
gaužām  bēdīgi – vidusskolā iegūtās 
zināšanas neret i nav piet iekam as, 
lai stātos kādā citā mācību iestādē,  
profesionālais diplom s būt ībā ir  ne-
vēr t īgs, jo jūrskolas beidzēj i papil-
dina bezdarbnieku r indas, bet  vide 
nu nem az nerosina domāt  par  cē-
lām  lietām . Ar ī pasniedzēj u teiktajā 
jūt am a tāda kā bezcer ība, j o,  pēc 
viņu domām , šī mācību iestāde ne-
v ienu tā īst i neinteresē un, tautas 
valodā runāj ot , viņi paši m aļas savā 

sulā.  Kad gatavojos A. Zvaigznem  
uzdot  j au tāj um u par  LJA jūr sko-
lu, viņš dziļi nopūtās un, ieskat īj ies 
m an acīs,  not eica:  “ Mēs sapratā-
m ies bez vārdiem .”  Tomēr  jūrsko-
las sakarā ir  v irkne j autāj um u, uz 
kur iem  at bi ldes m ek lēj am as tūl īt  
un nekavēj ot ies,  un,  tā kā t agad 
groži ir  A. Zvaigznes rokās, vēlēj os 
zināt ,  vai ir  kāds plāns, lai situāciju 
uzlabotu.

A.  Zvaigzne:  “ Lai  gan  pagaidām  
groži ir  m anās rokās,  m an šobr īd 
nav atbildes, ko dar īt ,  bet  v ienno-
zīm īgi ir  skaidrs, ka jautāj um s ir  jā-
r isina un kaut  kas jādara. Tur jum s 
t aisn ība,  ka LJA jūr skola at rodas 
degradētā v idē.

Tomēr  v iens solis uz pr iekšu jau ir  
jaunais izglīt ības koncepts, kas ļaus 
celt  jūrskolu program m u efek t iv i-
tāt i,  lai pēc tās apguves absolvent i 
kuģu vadītāj u specialitātē saņem tu 
kvalifi kāciju darbam  uz kuģiem  līdz 
3000 BT, bet  kuģu m ehāniķu spe-
cialitātē uz kuģiem  līdz 3000 kW. 
Piešķi ramās kvali f ikācij as paaug-
st ināšana m ot ivēs gan audzēkņus, 
gan pasniedzēj us celt  izglīt ības kva-
litāt i un vairos jūrskolu program m u 
absolvent u nodarbināt ības iespē-
jas, jo 10%  Latvijas jūrnieku st rādā 
uz šādiem  kuģiem . Manā skat īj umā 
jūrskolai ir  ne t ik  daudz jābūt  kā 
arodskolai, bet  gan kā sagatavotā-
jai, lai tās absolvent i,  kur i jau ir  sa-
gatavot i un pārbaudīt i cilvēki, tālāk 
mācītos LJK un LJA koledžas līm enī 

un vēl  tālāk  akadēm ij as bakalau-
ru un m aģist rantūras program mās. 
Protam s, zinām s skaits skolas bei-
dzēj u var un ar ī uzsāks darba gai-
tas, un jaunais koncepts pavērs vi-
ņiem  lielākas iespēj as. 

LJA izlaidum ā nom ināci jā “ Jūras 
v i lk s”  balv u  saņēm a absolven t s, 
kurš st udij u laikā guv is v islielāko 
jūras pieredzi, un uz šo t itulu pat ie-
sībā var pretendēt  t ikai t ie, kas jū-
ras gaitas sākuši jau jūrskolā,  izejot  
jūras praksi, un turpināj uši akadē-
m ijas laikā.  

Jūrskolas beidzēj iem , stāj ot ies aka-
dēm ijā,  kā pluss t iek ieskait īts labs 
rezultāts specialitātē,  tāpēc ir  lielā-
ka varbūt ība iek ļūt  budžeta v ietā.  
Reizēm  ir  dzirdēt s pārm etum s, ka 
jūrskola akadēm ijai ir  liels apgrūt i-
nāj um s, bet  es šim  viedoklim  nevē-
lētos piekr ist .  Pats izglītošanos sā-
ku kā jūrskolnieks, un esm u pār lie-
cināt s,  ka jūrskolām  ir  ļot i svar īga 
vieta jūrniecības izglīt ības sistēmā.  
I zglīt ības un zinātnes m inist r ij a gan 
ar ī uzskata,  ka tāda apakšv ien ība 
kā jūrskola akadēm ijai sagādā lie-
kas problēm as. Kad biju prorektors, 
es šā j autāj um a r isināšanā neiedzi-
ļināj os,  j o t as nebij a m anā kom -
petencē,  ar  to nodarbojas rektors. 
Tagad ļot i nopietni jāķeras pie jūr-
skolas j autāj um a, un esm u piln īgi 
pār liecināt s,  ka t ikai ar  kosmēt is-
k iem  uzlabojum iem  nepiet iks,  būs 
vajadzīga fundam entāla pārbūve.”  

18. lpp.

Andrejs Zvaigzne.
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No konkurentiem par 
sadarbības partneriem
Vēstur iski iegāj ies, ka divas jūrnie-
cības mācību iestādes, kuras būt ībā 
dara v ienu darbu – sagat avo jūr -
niecības nozares speciālistus, savā 
starpā nespēj a sarunāt ies,  lai vei-
dot u v ienot u sistēm u.  Kas not iks 
tālāk un vai ir  iespēj am a Lat v ij as 
Jūras akadēm ijas un Liepāj as Jūr-
niecības koledžas sadarbība?

A.  Zvaigzne:  “ Cer u ,  k a t u r pm āk 
mūsu sadarb ība būs vērsta uz lo-
ģisku  jūrn iecības izgl īt ības sistē-
mas sakārtošanu, par ko jau esam 
uzsākuši sarunas ar  LJK direktoru 
Vladim iru Dreim ani,  ar  kuru esam  
pazīstam i jau sen. Ar ī jaunais izglīt ī-
bas koncepts paredz, ka jāsaskaņo 
abu mācību iestāžu program m as, 
lai t urpmāk vairs neveidotos tāda 
situācija, kāda tagad ir stūrmaņiem  
un m ehāniķiem , prot i,  LJK un LJA 
program m as tā at šķi ras,  ka aka-
dēm ija nevar piln ībā atzīt  Liepāj as 
Jūrniecības koledžas izglīt ības do-
kumentu. Tas ir absurds. Mums jā-
panāk, ka abu mācību iestāžu pirmā 
un ot rā līmeņa diploms automāt iski 

ļauj  studentus pārcelt  augstākā lī-
m en ī.  Mūsu mērķis ir  at t īst īt  elek-
t rom ehāniķa profesij as apguv i un 
speciāl ist u sagatavošanu, LJA būs 
vadošā programmas izst rādē, un šī 
program m a būs pirm ais solis LJK 
un LJA program m u saskaņošanā.  
Tas nekādā gad īj um ā nenozīm ē,  
ka akadēmija vēlas pārņemt Liepā-
j as Jūrniecības koledžu, tā nav un 
nebūs, mēs kat rs turpināsim  savu 
darbu, bet  veidosim  vienotu izglīt ī-
bas m odeli,  lai sniegtu student iem  
iespēj am i labāku izglīt ību un plašā-
kas iespēj as. Mūsu mācību iestādes 
t aču nav  nekāds pr ivāt ais uzņē-
mums, te ir  student i, kuriem skaidri 
jāsaprot , kādas ir  viņu iespēj as un 
jāmācas sakārtotā sistēmā un vidē,  
at t īstot  savas spēj as un pilnveidojot  
zināšanas. Protam s, kat rai mācību 
iestādei ir  un būs savas am bīcijas, 
un tādām noteikt i ir  jābūt .”

Šodienas vajadzības 
un nākotnes vīzijas 
Neviens šobr īd nevar skaidr i pare-
dzēt ,  kāda būs jūrniecība un kuģo-
šana pēc gadiem  desm it ,  divdes-
m it ,  kur  nu vēl piecdesm it .  Zināt -
nieki izsaka varbūt ību, ka nākotnē 
pasaules jūrās un okeānos kuģos 
bezpilota kuģi,  kur i spēs t ransfor-
mēt ies un nepieciešam ības gadīj u-
mā pildīt ,  piemēram , bagarēšanas 
kuģa funkcijas. Kuģi t iks rem ontēt i 
ar  datora palīdzību,  kad t as ziņos 
par kādas detaļas nom aiņas nepie-
ciešam ību. I esākumā šajā procesā 
būs nepieciešam s cilvēks, bet ,  at -
t īstot ies tehnoloģijām , dators,  kas 
sav ienot s ar  sem an t isko t īm ek l i 
t iešsaist es sistēmā,  ļaus bez ci l -
vēk a iej auk šanās apst rādāt  v isu 
informācij u. Kādi speciālist i nākot-
nē būs nepieciešam i,  kāda mācī-
bu sistēm a būs vaj adzīga? Vai ar ī 
LJA m ēģina p r ognozēt  nākot nes 
vajadzības?

A.  Zvaigzne:  “ Bij u  Br iselē konfe-
rencē,  kurā daudz runāj a par  jūr-
niecības nākotni.  Bij a ļot i nopietni 
pēt īj um i par kravu apgrozīj um u un 
loģist iku ,  spr ieda par  t o,  kā v iss 
m ain īsies un kā t as iet ekmēs ku-
ģošanas nozar i.  Prognozes liecina, 
ka p ieprasīj um s pēc kuģn iecības 
pak alpoj um iem  t ik ai  p ieaugs,  j o 
pieaugs t irdzniecības apgrozīj um s. 
Viss rāda,  k a t u r p ināsies pr oce-
su aut om at izāci j a,  kas,  prot am s, 
prasa ar ī at t iecīgu speciāl ist u sa-
gat avošanu.  Es konferencē uzde-
vu jautāj um u, ko uzskatu par v ie-
nu no svar īgākaj iem , par  kuru vēl 
gaidām as ļot i lielas diskusijas:  kas 
būs t ie,  k u r i  gat avos šos augst i 
kvalifi cēt os j aunā t ehnoloģij u laik-
m et a speciāl ist us? Pr ob lēm a j au 
nav  sagat avot  st udent us,  problē-
m a ir  sagatavot  pasniedzēj us, kur i 
spēs mācīt  un sagatavot  studentus. 
Pašlaik tā v ien šķiet ,  ka visi spr iež 
par j aunajām  prasībām , par nepie-
ciešam ību sagat avot  j auna veida 
speciālistus, bet  kas būs t ie ar m o-
dernajām  zināšanām  apvelt īt ie mā-
cībspēki? No paaudzes, kura st rā-
dāj a jūrā pirm s gadiem  divdesm it , 
noteik t i t ie nebūs,  j o vairs nespēj  
izsekot  šod ienas t ehnoloģisk aj ai 
revolūcij ai,  par nākotni nem az ne-
runāj ot .  Pasniedzēj i būs vislielākais 
izaicināj um s.

Jau tagad Jūras akadēm iju nopietni 
skar un sm agi jār isina pasniedzēj u 
jautāj um s. Esam  izveidojuši m odu-
ļu program m u sistēm u un par lek-
tor iem  aicinām  akt īvos jūras v irs-
niekus laikā,  kad viņi ir  krastā.  Bet  
no savas pieredzes varu t eik t ,  ka 
labs jūras speciālists vēl nenozīmē,  
ka viņš būs ar ī labs pasniedzēj s, jo 
ne visi cilvēki spēj  runāt  auditor ijas 
pr iekšā,  tas nav t ik vienkārši. 

Viens no v irzieniem ,  kam  pievēr -
sīsim  v islielāko uzm an ību, ir  elek-
t rom ehāniķu sagatavošana, j o j au 
tagad kuģošanas nozarei ļot i nepie-
ciešam i šie speciāl ist i .  Manuprāt ,  
t ehnoloģij u nozare ar ī nākotnē at -
t īst īsies divos v irzienos. Pirm ais ir  
zinātniskais līm enis, kad t iek izst rā-
dāt as j aunas sistēm as un ier īces, 
bet  ot rais ir  operatoru līm enis,  un 
t ie ir  speciālist i,  kur i zina, kā ar šo 
j auno un m oderno aparatūru st rā-
dāt .  Domāj u, ka mūsu akadēm ijas 
niša ir  t ieši šo operatoru sagatavo-
šana, protam s, neizslēdzot , ka kāds 
no m ūsēj iem  var  p ievēr st ies ar ī 
zinātnei.  Bet , runāj ot  par operato-
r iem , tādi speciālist i ir  nepieciešam i 
gan jūrā,  gan krastā,  un ar ī tad, ja 
jūrās kuģos bezpilotu kuģi,  jūrnie-
cības nozarē specializēj ušies profe-
sionāļi būs vajadzīgi ar ī krastā.”

Neskatot ies uz to, ka I zglīt ības un 
zinātnes m inist r ij as atbalsts m aza-
jām  augstskolām  ir piet icīgs un ar ī 
Eiropas fi nansēj um u infrast ruk tū-
ras pilnveidošanai LJA nesaņēm a, 
j o nenoslēdza lau l ības l īgum u ar 
RTU, rektora pienākum u izpildītāj s 
Andr ej s Zvaigzne i r  op t im ist isk i 
noskaņot s,  j o,  v iņaprāt ,  opt im is-
m u  zaudēt  nedr īk st  nek ad.  Viņš 
ar ī uzskata, ka tas, kas at t iecas uz 
mācību procesa nodrošināšanu,  ir  
paveik t s it in  labi,  p iemēram ,  LJA 
ir  spēj usi iegādāt ies t renažierus, 
starptaut iska projekta ietvaros ra-
dusi iespēj u uzlabot  laborator iju ar 
sešiem  ECDI S kom plekt iem , kā ar ī 
organizēt  mācību procesu atbilstoši 
STCW konvencijas prasībām  un pa-
nākt  LJA diplom a atzīšanu pasaulē.  
“ Visvairāk m ani uzt rauc tā degra-
dētā v ide, kādā at rodas Latvijas Jū-
ras akadēm ija,”  saka A. Zvaigzne. 
“ I r  jām eklē iespēj as, lai varētu sākt  
kaut  ko dar īt ,  bet  idejas m um s ir  un 
opt im ism a net rūkst .”

Anita Freiberga 

17. lpp.
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 “Problēma jau nav 
 sagatavot studentus, 
 problēma ir sagatavot 
 pasniedzējus.” 
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“Novikontas”  savus potenciālos stu-
dentus iedala divos blokos. Pirm ais 
ir  v idusskolas absolvent i,  kur i v is-
pirm s pabeidz m at rožu kursus, iz-
iet  praksi un tad jau redz, vai darbs 
jūrā t iešām  domāt s v iņiem .  Ja ir, 
t ad at l iek  nost rādāt  12 mēnešus, 
lai varētu turpināt  mācības koledžā,  
nepār t raucot  darbu jūrā,  un  k ļūt  
par jūras virsniekiem . Ot rs bloks ir  
m at roži un m otorist i,  kur i jau st rā-
dā jūrā un ir  gatavi apvienot  mācī-
bas ar darbu, lai paaugst inātu savu 
kvalifi kācij u un k ļūt u par  stūrm a-
ņiem  un m ehāniķiem . 

“ Nov ik on t as”  speciā l i st i  lab i  zi -
na, ka pie v iņiem  mācīt ies nenāks 
kapteiņu dēli – v iņu tēvi ir  beiguši 
akadēm ij u un akadēm ijā mācīsies 
ar ī bērni, un, ja dēls net iks budže-
t a v ietā,  tēvam  nebūs pr ob lēm u 
sam ak sāt .  Lielākā da ļa koledžas 
studentu nāk no Latgales reģiona. 
“ Latgalē j au 400,  500 eiro ir  laba 
alga. Vecāki saka – pat  ja dēls t iek 
budžet a g r upā,  m um s nep iet iek 
naudas, lai viņš varētu mācību laikā 
dzīvot  Rīgā.  Tādēļ Jēkabpilī esam  
at vēruši bezm aksas m at rožu kur-
sus, tur puikas var mācīt ies, tas ir  
viņu ceļš uz jūru,”  uzsver “Novikon-
tas”  izpilddirektors.

Viņš ar ī p ieb i lst ,  ka ļot i  v ispārē-
j os v ilcienos t r īs jūrn iecības izglī-
t ības iestādes j au  i r  sadal īj ušas 
savus nākam os studentus – Liepā-
j as Jūras koledžā pārsvarā mācās 

Kurzem es reģiona j aunieši,  “ Novi-
kontas”  koledžā – puiši no Latgales 
un Vidzem es,  bet  akadēm ijā – no 
Rīgas un apkār tnes, kā ar ī tur īgāko 
vecāku bērni. 

“Akadēm ij as v isā pasau lē st rādā 
akadēm iskā st i lā –  st udent s mā-
cās auditor ijā,  tad iziet  praksi,  tad 
at gr iežas audit or i jā.  Mum s ir  cit a 
pieeja – speciālie mācību priekšme-
t i t iek apgūt i darba laikā uz kuģa, 
p i ldot  speciāl i  sagat avot us uzde-
vumus. Kad students savu darbu ir  
pabeidzis, viņš to atsūta pasniedzē-
jam, un pasniedzēj s izvērtē, vai vēl 
kaut  kas ir jāpapildina vai jālabo, vai 
ar ī darbs izpildīts pareizi. Tādā ga-
dījumā, nokāpjot  krastā, studentam  
savs darbs jāaizstāv, lai mēs būt u 
pār liecināt i, ka to t iešām ir izpildīj is 
viņš pats,”  saka D. Semjonovs.

Tā v ietā,  lai runātu par nevajadzī-
gu  k onk u r enci ,  “ Nov ik on t as”  un 

Jūras akadēm ij a esot  v ienoj ušās 
par  sadarb ību,  lai rek lamēt u  jūr -
nieka profesij u skolēnu vidū.  “Mēs 
rādām , ka iespēj as apgūt  šo profe-
siju ir  daudzveidīgas. Mūsu kopīgais 
vēst īj um s ir  tāds,  ka jūrniecība ir  
alternat īva aizbraukšanai no Latvi-
jas!  Tu st rādāsi ārvalsts kom pānijā,  
bet  dzīvosi Latvijā,  turklāt  nopelnī-
to naudu tērēsi Latvijā,  tā atbalstot  
savas valsts ekonom iku!  Pašlaik si-
tuācij a ir  tāda, ka daļa kuģu īpaš-
nieku ir  gatavi novērst ies no m um s, 
tomēr  vēl pār  plecu atskatās:  paga, 
te tomēr  kaut  kas būs!  Un šo br ī-
di mēs nedr īkstam  palaist  garām ! 
Es neapgalvošu,  ka Lat v i j as jūr -
niecības izglīt ība ir  t ik laba, ka tur 
neko nevajag m ainīt .  Mainīt  vajag!  
Mum s uz pieeju mācībām  jāpaska-
tās no pavisam  cita skatu punkta. 
Un m um s ir  piemēr i t epat  Latv ijā,  
kā to varētu dar īt .  Medicīna, aviāci-
ja – tās m um s ir  soli pr iekšā ar sa-
vu pieeju. Mum s ir  labs apr īkojum s, 
t r en ažier i ,  bet  p ieej a  j ām ain a,”  
skaidro D. Sem jonovs.

Viņš ir  pār liecināt s, ka jaunais jūr-
niecības izglīt ības koncepts ir  liels 
solis pareizā v irzienā.  “ Koncepcijā 
j au ir  nākotnes redzēj um s, un tas 
ir  ļot i svar īgi. Tā ir  sagatavota nevis 
gadam  vai diviem , bet  gan desm it-
gadēm . Godīgi sakot , mēs pat  ne-
bijām  no šīs koncepcij as gaid īj uši 
t ik  daudz!  Paveik t s m ilzīgs darbs, 

20. lpp.

JŞrniecība ir alternatīva 
aizbraukšanai no Latvijas
“Mērŝis visām jūrniecības izglītības iestādēm Latvijā ir viens – jaunu cilvēku piesais-
tīšana jūrniecības industrijai. Pirms vairākiem gadiem Jūrnieku reģistra speciālists 
Roberts Gailītis veica pētījumu par to, cik daudz jūrniecības izglītības iestāžu absolventu 
vajadzētu katru gadu, lai Latvijas jūrniecība arī turpmāk saglabātos vismaz tagadējā 
līmenī. Iepazīstoties ar šo pētījumu, mēs izlēmām, ka mēģināsim vismaz daļēji aizpildīt 
absolventu trūkumu. TaĴu mūsu mērŝis nekad nav bijis konkurēt ar valsts fi nansētajām 
mācību iestādēm. Mēs esam atraduši līdz tam neaizņemtu nišu. Teiksim godīgi, mēs uz-
ņemam tos jauniešus, kuri nevar samaksāt par mācībām Jūras akadēmijā un vidusskolā 
nav mācījušies tik labi, lai varētu pretendēt uz budžeta vietām,” skaidro “Novikontas” 
Jūras koledžas izpilddirektors Dmitrijs Semjonovs. 

Dmitrijs Semjonovs.
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cepur i nost !  Kat rs posm s balst īt s 
uz ļot i nopietniem  pēt īj um iem , un 
kat rs pēt īj um s t ika apspr iest s un 
izvēr tēts. Nebija tā,  ka Jūras adm i-
nist rācij as speciālist i t eiktu:  tagad 
būs tā,  kā esam  uzrakst īj uši kon-
cepcijā!  Nē,  tas ir  dokum ents, ku-
ra izst rādē v isu laiku t ika iesaist īt i 
nozares speciālist i.  Vienīgais jautā-
jum s – vai to ļaus īstenot?... I zska-
tās, kādam  vajag akadēm iju, Liepā-
jas koledžu... Šis ir  br īdis, kad jūr-
niecības nozarei jābūt  v ienotai un 
gatavai v isiem  līdzek ļiem  aizstāvēt  
savas mācību iestādes!  Tāpat  kā 
jābūt  v ienot iem  un gat av iem  t ur-
pināt  uzlabot  ne t ikai mācību pro-
cesu, bet  ar ī j auniešu piesaist īšanu 
nozarei,”  uzsver izpilddirektors.

Viņš piebilst ,  ka kat ram  jūrniekam  
ir  iespēj a dot  savu ieguldīj um u no-
zares popular izēšanā,  vai ar ī glu-
ži pretēj i – j auniešu “atbaidīšanā”. 
“ ŧot i  k on k rēt s p iem ēr s.  Paz īst u 
kapteini,  kurš v isu laiku t eica,  ka 
v iņa dēls nu nekādā gadīj umā ne-
būs jūrnieks, taču puisis tagad ļot i 
sekm īgi st udē akadēm ijā,  j o v iņš 
lab i  z in a  u n  sap r o t ,  k o  n oz īm ē 
darbs jūrā,  un redz, kā dzīvo viņa 
ģim ene.  Bet  kāds cit s,  kurš dzir -
dēj is, ko agrāk teica kapteinis, do-
mā – uz jūru nekādā gadīj umā,  tas 
kapteinis tā teica, un viņš taču zina 
vislabāk!”

Pat i “Novikontas”  koledža pašlaik ir  
lielu un pat īkam u pārm aiņu pr iek-
šā – t iek plānots jau šovasar uzsākt  
pašiem  savs ēkas celt niecību.  Tas 
pavērs jaunas iespēj as, būs jaunas 
darbn īcas,  l iels t r en iņu pol igons. 
Jaunās telpas dos iespēj u piesais-
t īt  ar ī vai rāk  ār valst u  st uden t u . 
“Mēs dar īsim  visu, lai tas k ļūtu vis-
m az par  Eiropas l īm eņa jūrn iecī-
bas izglīt ības cent ru!”  sola Dm it r ij s 
Sem jonovs.

Sarma Kočāne  

Dažādās pasaules valstīs jūrnieku darba 
prestižs un ieguldījums ekonomikā tiek 
vērtēts atšŝirīgi. Piemēram, Singapūras 
valdība jau 1970. gadā atzina, ka jūrnieku 
ieguldījums valsts ekonomikā ir tik nozī-
mīgs, ka kopš septiņdesmitajiem gadiem 
Singapūras jūrnieki ir atbrīvoti no ienāku-
ma nodokļa maksāšanas. 

Senais mīts, ka jūrnieki ir tikai dzīves 
baudītāji, kuri savu naudu atstāj ostmalas 
krogos, kaujas un uzdzīvo kopā ar vieg-
las uzvedības jaunkundzēm, ir atstājams 
pagātnes nostāstiem un jūras romanti-
kas apvītiem piedzīvojumu romāniem, jo 
mūsdienu jūrnieka tēls ir pavisam citāds. 
Jūrnieks ir labi izglītots un darbā ļoti no-
slogots cilvēks, kuram nereti nav laika pat 
nokāpt no kuģa, kad tas piestājis kārtējā 
ostā.

Starptautiskā Kuģniecības kamera (ICS) ir 
apkopojusi un izanalizējusi aptaujas datus 
par to, kāpēc cilvēki ir izvēlējušies darbu 
jūrā, un, lūk, desmit visbiežāk nosauktie 
iemesli.

1. Laba alga. To novērtē cilvēki visās pa-
saules malās, bet jo īpaši tā sauktajās 
trešās pasaules valstīs un tajās, kur 
starp darbu krastā un jūrā ir ievēroja-
mas atšŝirības. Cilvēki novērtē to, ka 
var nodrošināt sev un ģimenei cilvēka 
cienīgu dzīvi.

2. Iespēja veidot profesionālo karjeru. 
Tie, kuri mērŝtiecīgi ceļ profesionālo 
kvalifikāciju, apmēram desmit gadu 
laikā var kļūt par kuģa kapteini vai ve-
cāko mehāniŝi.

3. Iespēja ceļot. Lai gan arī bez darba 
jūrā cilvēks tagad var apceļot pasauli, 
tomēr jūrnieki to piemin kā pievienoto 

vērtību citiem ieguvumiem no jūrnieka 
profesijas.

4. Ilgtermiņa perspektīva. Tā ir drošība, 
ka ne šodien, ne nākotnē nebūs jāuz-
traucas par bezdarbu.

5. Apziņa, ka jūrnieka darbs ir starptau-
tiski nozīmīgs.

6. Dinamisks un aizraujošs darbs. Šīs 
profesijas pārstāvjus neierobežo biroja 
Ĵetras sienas un krēsls pie darba gal-
da.

7. Profesijas kvalifi kācijas starptautiska 
atzīšana. Kuģa virsnieka kvalifi kācija 
atbilst starptautiskiem standartiem, 
tāpēc ir iespējams strādāt jebkurā pa-
saules kuģošanas kompānijā un ne-
viens neapšauba jūras speciālista pro-
fesionālo kompetenci.

8. Ilgs atvaļinājums. Pēc jūrā nostrādā-
tiem mēnešiem seko vairākus mēne-
šus garš atvaļinājums krastā, ko ne-
bauda nevienas citas profesijas cilvē-
ki.

9. Jūrā iegūtā dzīves pieredze. Tā ir uni-
kāla, krasta dzīvē tādu iegūt nav iespē-
jams, piemēram, attiecības ar cilvē-
kiem un attieksme pret darbu, noteik-
tība un spēja uzņemties atbildību.

10. Iespēja pārkvalifi cēties darbam kras-
tā. Iegūtā kvalifi kācija un pieredze jūrā 
ļauj viegli atrast darbu arī krasta spe-
cialitātēs.

Protams, katrai medaļai ir divas puses, un 
visiem ieguvumiem un plusiem, kas runā 
par labu jūrnieka profesijas izvēlei, pretim 
stāv iespējamais apdraudējums un mīnusi, 
no kuriem visbiežāk nosauktie ir milzīgā 
atbildība, nogurums, iespējamie pirātu uz-
brukumi, kā arī negodprātīgi darba devēji.

19. lpp.

JŞrnieks vakar, 
šodien un rīt
Iemesli, kāpēc cilvēki izvēlas jūrnieka profesiju, ir dažādi. 
Vieniem jūra nozīmē brīvību, citiem iespēju aiziet no ikdie-
nas problēmām krastā, vēl kādu tā vilina ar labu samaksu 
vai izvēli ietekmē ģimenes tradīcijas, bet ļoti iespējams, 
ka cilvēks vienkārši izjūt jūras vilinājumu – saslimis ar 
jūru uz mūžu. Patiesībā līdzīgi varētu spriest par ikvienas 
citas profesijas pārstāvjiem, bet jūrnieka profesija tomēr 
šŝiet īpašāka, un tā ir bijis jau gadu simtiem.
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Itin neviens jaunajam cilvēkam, kurš izvē-
las jūrnieka karjeru, nesola tikai vieglas 
dienas, tomēr, neskatoties uz iespējamiem 
riskiem, jaunie cilvēki izvēlas šo ceļu. 
Diemžēl pēdējo piecu gadu tendence dara 
bažīgus un uzmanīgus gan kuģu īpašnie-
kus, gan jūrniecības mācību iestāžu vadī-
tājus, gan pasaules jūrniecības sabiedrību 
kopumā, un tā ir jauno cilvēku skaita sa-
mazināšanās, kuri darba dzīvi izvēlas sais-
tīt ar jūru. ħzijas valstīs gan šāda tenden-
ce nav vērojama, turpretī Eiropas valstis 
un IMO ne tikai pauž satraukumu, bet arī 
meklē iespējas, kā jauniešus ieinteresēt 
kļūt par jūrniekiem.

Pienāk kritiskais brīdis, kad problēma ir 
samilzusi un situācija prasa risinājumu. 
Mēs mēdzam sevi šaustīt un it kā nonieci-
nāt savu varēšanu, prasmes, rīcības spēju, 
maldīgi domājot, ka tikai pie mums ir slikti 
un ka, piemēram, citās Eiropas valstīs īs-
tenotā jūrniecības, tai skaitā arī jūras iz-
glītības politika un stratēģija ir tālredzīgi 
veidotas un nav problēmu piemeklētas.

Jūrniecības izglītība Latvijā jau gadus div-
desmit ir jaunas koncepcijas gaidās. Gan-
drīz tūlīt pēc Latvijas Jūras akadēmijas 
(LJA) pirmā izlaiduma 1994. gadā par jūr-
niecības nozari atbildīgie saprata, ka būs 
nepieciešamas reformas, lai LJA diplomu 
atzītu pasaulē, lai Latvijas Jūras akadēmi-
jas vārds būtu to pasaulē atzīto augstsko-
lu vidū, kuru programmas ir starptautiski 
akreditētas un atbilst STCW konvencijas 
prasībām. Ne bez problēmām un grūtībām, 
ejot soli pa solim, Latvijas Jūras akadēmi-
ja ir virzījusies uz šo mērŝi – augstskola ir 
akreditēta, mūsu jūrnieku izglītības doku-
mentam ir svars, bet jūrniecības izglītības 
joma joprojām prasa uzlabojumus un nā-
kotnē vērstu redzējumu. 

Bet, pirms iztirzājam situāciju Latvijas 
jūrniecības izglītības laukā, apzinām ie-
guvumus un aplūkojam iespējamos drau-
dus, ielūkosimies, kas ar izglītības nozari 
notiek pasaulē, Eiropā un mūsu tuvākajās 
kaimiņvalstīs.

Vai bŞt jŞrniekam 
šodien ir prestiži?
Uz šo jautājumu atbildes meklē gan pasau-
les jūrniecībā iesaistītās institūcijas, gan 
ikviens indivīds, kurš stāv uz jūrnieka pro-
fesijas izvēles ceļa. Gribētos, lai tā būtu, 
bet, domājot par Eiropu, šŝiet, daudz kas ir 
salaists grīstē, un to ir izdarījuši vispirms 
jau paši Eiropas kuģu īpašnieki. Norvēģijas, 
Nīderlandes un Dānijas kuģu īpašnieki, kuri 
lielā mērā nosaka toni pasaules kuģošanas 

biznesā, izdevumu samazināšanas nolūkā 
kuģu apkalpes labprāt komplektē ar tā dē-
vēto lēto darbaspēku, kas nāk pārsvarā no 
Filipīnām un Indijas. Visvairāk nodarbināti, 
protams, tiek fi lipīnieši, un tieši Norvēģija, 
kurai ir viena no lielākajām kuģu fl otēm, 
visvairāk lobē filipīniešu profesionālās 
kvalifi kācijas atzīšanu, lai gan IMO jau vai-
rākus gadus noris diskusijas par Filipīnu 
jūrnieku nepietiekamo sagatavotību. Nor-
vēģi saprot: ja vienā jaukā dienā vajadzētu 
atteikties no filipīniešiem, aptuveni 80% 
viņu kuģu paliktu bez apkalpēm.

Neviens neapšauba, cik svarīgi, lai jūrnie-
ka profesija būtu zīmols, un šim zīmolam 
jābūt tik spēcīgam, lai tas spētu iedves-
mot jaunos cilvēkus profesijas izvēlē. Bet 
atklāts paliek jautājums, vai Eiropas ku-
ģošanas kompāniju saimnieki ir gatavi ko 
mainīt savā biznesa fi lozofi jā un vai Eiro-
pas likteņa lēmēji ir gatavi mainīt likumus 
Eiropas nākotnes vārdā? Diemžēl ES līme-
nī pietrūkst politiskās gribas, lai pieņemtu 
lēmumu kaut ko mainīt, un to apliecina arī 
bezzobainā un neko neizsakošā “Eiropas 
jūras transporta stratēģija 2008–2018”.

NorvēĜija
Tomēr Norvēģijas kuģu īpašnieki sāk ap-
zināties, ka gadiem ilgusī trešo valstu 
jūrnieku nodarbināšanas politika sāk ra-
dīt negatīvu rezonansi: Norvēģija jau sāk 
izjust ne tikai labi sagatavotu jūrnieku 
trūkumu, bet arī jauniešu intereses trūku-
mu par jūrnieka profesiju. Tā, piemēram, 
Edvins Endresens, kuģošanas kompānijas 
“Solvang”, kura savā fl otē nodarbina aptu-
veni 700 jūrnieku, izpilddirektors, uzsver: 
“Flotē trūkst speciālistu, un sevišŝi bēdīga 
situācija ir ar gāzes tankkuģiem, kur nav 
tik vienkārši paņemt darbā jūras speciālis-
tus, jo ir nepieciešama īpaša kvalifi kācija. 
Tas ir ļoti atbildīgs un sarežģīts darbs, tā-
pēc jūrnieku sagatavošanai jābūt visaug-
stākajā līmenī.”

Kompānijai “Solvang” ir biroji Norvēģijā, 
Latvijā un Filipīnās, un tieši te Norvēģi-
jas kompānija saskata speciālistus, kuri 
nākotnē varētu strādāt uz pasaulē mo-
dernākajiem un arī komplicētākajiem ku-
ģiem. Lai gan norvēģu kompānija neesot 
ieinteresēta izspiest no darba tirgus savas 
valsts jūrniekus, reālā situācija ir tāda, ka 
norvēģu jūrnieku skaits sakarā ar fl otes 
virsnieku novecošanos samazinās, tāpēc, 
piemēram, 2017. gadā tikai kompānijai 
“Solvang” vien būs nepieciešami aptuveni 
60 jūrnieku no citām valstīm. 

Bet norvēģi arī godīgi atzīst, ka ekono-
misku apsvērumu dēļ jau gadiem nav bijis 

iespējams nokomplektēt klāja komandu ar 
norvēģu jūrniekiem, bet tagad, kad nor-
vēģu jaunieši nevēlas kļūt par jūrniekiem, 
rodas arī virsnieku defi cīts, tāpēc nākas 
lūkoties Filipīnu virzienā, un aptuveni 20 
kadetu no šīs valsts ik gadus iziet apmācī-
bu “Solvang” kadetu programmā.

Dānija
Dānijas jūrnieku darba tirgū ir citāda si-
tuācija nekā Latvijā, jo tai ir viena no lielā-
kajām fl otēm pasaulē ar aptuveni 660 ku-
ģiem (15,5 miljoni bruto tonnu), uz kuriem 
nodarbināti 23 220 jūrnieku, no kuriem 
aptuveni 13 800 ir dāņi.

Tas nozīmē, ka Dānijā aptuveni 2,2% no 
visiem nodarbinātajiem ir jūrnieki. Pēdējo 
10 gadu laikā gan to skaits ir sarucis par 
0,6%, un Dānijas Kuģu īpašnieku asociāci-
ja (DKőA) par šādu tendenci ir satraukta un 
uzskata, ka tikai jauniešu ieinteresēšana 
jūrnieka profesijas apguvē un labi izglītots 
darbaspēks būs tas, kas nākotnē nodroši-
nās Dānijas jūrniecības nozares konkurēt-
spēju. DKőA aicina Dānijas jūrniecībā ie-
saistītās organizācijas un biznesa pārstāv-
jus, valsts institūcijas un jūrniecības mā-
cību iestādes izveidot modernu jūrniecības 
apmācības paketi, lai jūras speciālisti būtu 
konkurētspējīgi starptautiskajā darba tir-
gū, vispirms jau domājot par Dānijas fl otes 
nodrošināšanu ar savas valsts speciālis-
tiem. Dānijas kuģu īpašnieki vēlas panākt, 
lai ik gadus izglītības diplomu saņem un 
Dānijas fl otei var pievienoties vidēji 350 
jūras virsnieku, bet līdz vēlamajam vēl ir 
tālu, pagaidām ik gadus fl oti papildina vi-
dēji 150 jūrnieku. 

Diemžēl skaitļi par situāciju fl otē nav ie-
priecinoši, piemēram, kuģošanas kompā-
nijā “Maersk Line” no 2010. līdz 2016. ga-
dam dāņu – kapteiņu vecāko palīgu skaits 
samazinājies par trešdaļu, bet kapteiņu uz 
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pusi, kas negatīvi ietekmē Dānijas jūrnie-
cības klasteri kopumā. Flote ir augusi, bet 
Dānijas jūrnieku īpatsvars samazinājies. 
Tajā pašā laikā nozare atzīst, ka Dānijas 
jūrnieku profesionālais līmenis ir labs un 
nav bažu par viņu konkurētspēju starp-
tautiskajā jūrnieku darba tirgū, un par to 
jāpateicas Dānijas jūrniecības izglītības 
politikai, kas vērsta uz starptautiskajam 
līmenim un starptautiskajām konvencijām 
atbilstošu speciālistu sagatavošanu Dā-
nijas tirdzniecības un zvejas fl otei, kā arī 
konkurētspējīgu jūrnieku sagatavošanu 
starptautiskajam jūrnieku darba tirgum.

Daudz tiek darīts, lai ieinteresētu jaunie-
šus par darbu jūrā. Piemēram, Frederiks-
havnas pašvaldība ir izvirzījusi mērŝi pie 
sevis izveidot Zilās Dānijas centru un pa-
nākt, lai 45% no vietējiem jauniešiem izvē-
las kādu no jūrnieka profesijām. 

Dānijas jūrniecības nozare 2016. gadā iz-
vērsa kampaņu, lai mudinātu vecākus pie-
vērst savus bērnus jūrniecības izglītības 
iegūšanai. Kampaņas organizētāji ir pār-
liecināti, ka uzdevums nav stāstīt par to, 
ko cilvēki jau zina, bet gan par to, kur viņu 
zināšanas ir nepietiekamas. Trīs no Ĵet-
riem vecākiem, kuriem ir bērni no 14 līdz 
23 gadu vecumam, iesaka saviem bērniem 
iegūt vidējo izglītību, tāpēc ir svarīgi orien-
tēt jauniešus uz arodizglītības iegūšanu. 

“Raugoties jūrniecības nozares nākotnē, 
nepārprotami redzam, ka tai būs nepie-
ciešami kvalifi cēti darbinieki, tāpēc ir ļoti 
svarīgi, lai aizvien vairāk jauniešu izvēlas 
jūrnieka profesiju. Dānijas jūrniecība no 
savas puses ir gatava piedāvāt aizraujošu 
un labi atalgotu darbu. Dānijā jūrniecības 
izglītību var iegūt piecās mācību iestā-
dēs, un, atbalstot šo izglītības sistēmu, 
tai skaitā nodrošinot jūrniecības izglītības 

iegūšanu bez maksas, iespējams kaut ne-
daudz mazināt kvalifi cētu jūrnieku trūku-
mu mūsu fl otē. Bet tam vajadzīgi politiski 
lēmumi, un to nozare bez valdības atbalsta 
nevar panākt,” uzskata DKőA prezidents 
Klauss V. Hemingsens.

Lietuva
Lietuvas Jūras akadēmija, kas atrodas 
Klaipēdā, kā reģionālā augstākā mācību 
iestāde ieguvusi 54,5 reitinga punktus, kas 
salīdzinājumā ar citu Lietuvas augstskolu 
rādītājiem ir atzinīgi vērtējams rezultāts. 
2016. gadā Lietuvas Jūras akadēmiju ab-
solvēja 170 jauno speciālistu: 61 kuģu 

vadītājs, 45 kuģu mehāniŝi, 31 loģistikas 
speciālists, 23 ostu un kuģniecības fi nan-
sisti un 10 ostu un kuģniecības vadītāji.

Līdzīgi kā ostu nozarē, arī jūrniecības iz-
glītības jomā Lietuva ļoti ambiciozi piesa-
ka savas iespējas un ļoti pārliecinoši runā 
par saviem sasniegumiem. Viņi nepazīst 
kautrīgu malā stāvēšanu vai nepārlieci-
nošu sava viedokļa paušanu. Ja Klaipēdas 
osta, tad lielākā Baltijas jūras reģionā, ja 
Lietuvas Jūras akadēmija, tad labākā mā-
cību iestāde starp citām.

 Kaut Lietuvas jūras robeža nav necik gara, 
Lietuva sevi pozicionē kā lielu jūras valsti, 
tāpēc šeit netiek apspriesta iespēja Jūras 
akadēmiju pievienot vai apvienot ar kādu 
citu augstskolu, un tas vieš drošību gan 
akadēmijas studentiem, gan pasniedzē-
jiem, gan arī tiem, kuri vēl tikai gatavojas 
savai nākotnes profesijas izvēlei. Jūrnieka 
profesijas popularizēšanā aktīvi iesaistās 
paši akadēmijas studenti un pasniedzēji, 
organizējot karjeras dienas Lietuvas sko-
lās un ģimnāzijās. 

Igaunija
Igaunijā jau vairākus gadus noris disku-
sijas par to, kāpēc Igaunija zaudē jūras 
valsts statusu un prestižu. Viena no galve-
najām atziņām, pie kuras nonākuši disku-
siju dalībnieki: tas noticis tāpēc, ka krities 
jūrniecības izglītības līmenis un prestižs. 
Daudzi no diskusiju dalībniekiem, tai skai-
tā Igaunijas Jūras akadēmijas absolventi 
atzīst, ka izglītības līmenis sācis kristies 
no 2006. gada, un viens no iemesliem ir 
tas, ka trūkst spēcīga līdera – augstsko-
las rektora.

2012. gadā Igaunijas valdība apstiprināja 
Nacionālo attīstības plānu, tajā iekļauta arī 
Igaunijas jūrniecības politika 2012–2020, 
kurā par prioritāti noteikta jūrniecības 
izglītība. Šī prioritāte noteikta, pamato-
joties uz Ekonomikas ministrijas veikto 
pētījumu par darbaspēka pieprasījumu 
līdz 2023. gadam un 2015. gadā veikto 
jūras darbaspēka pētījumu, kas liecina, 
ka 2016. gadā pasaules flotē trūka vai-
rāk nekā 60 tūkstoši kuģu virsnieku un ka 
Eiropas Savienība sevišŝi izjūt kuģu virs-
nieku – ES pilsoņu defi cītu. Šiem datiem 
jāvieš pārliecība, ka jūrniecības izglītību 
ieguvušajiem Igaunijas speciālistiem būs 
pieejamas gan prakses vietas jūrā studiju 
laikā, gan darbs starptautiskajās kuģoša-
nas kompānijās visā pasaulē. 

Domājot par valsts līmenī pausto atbalstu 
jūrniecības izglītībai Igaunijā, zināmu ne-
izpratni rada tas, ka 2014. gada 1. augustā 

1935. gadā būvļtais mācību kuģis “Georg Stage” 
ik gadus kļūst par mājām un prakses vietu 60 
topošajiem jūrniekiem, kuri apgūst specialitāti 
kādā no Dānijas jūrniecības mācību iestādļm. 
2016. gadā kuģa remontā ieguldīja 20 miljonus 
dāņu kronu, jo prioritāte ir kuģošanas drošība.
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Pasaules fl ote piedzīvo grūt us lai-
kus. Taupība – tā fl otē k ļuvusi par 
v ienu no realitātēm . Uz lej u t iek 
spiestas ar ī jūrnieku algas, un t ie-
ši tāpēc jūrnieki ir  k ļuvuši par v ie-
nu no krāpnieku mērķauditor ijām . 
Aprakst īt ais not ikum s nav saist īt s 
ne ar  Latv ij as jūrnieku,  ne Latv i-
j as darbā iekār t ošanas kom pāni-
jām ,  bet  jūr n iek iem  jābūt  m od-
r iem , kad t ie sastopas ar  šķietam i 
v il inošiem  darba piedāvāj um iem . 
Vienu no tādiem  aprakst a t i r dz-
niecības fl ot es j ur idisko pakalpo-
j u m u  b i r o j s “ Krav et s&Krav et s”. 
Kāds t r ešais v i r sn iek s,  izsk at ot  
darba sludināj um us,  uzdūrās v i-
l inošam  piedāvāj um am  – l ielākai 
darba sam aksai nekā citās kom -
pānijās (4500 angļu mārciņu mē-
nesī) ,  p iedevām  v isai  kār d inošs 
un gandr īz vai net icam s bij a,  kā 
k om pān i j a t o  dēvēj a ,  ce ļoj um a 
pabalst s ( 3500  ang ļu  m ār ciņu) . 
Ju r ist i ,  t o kom entēj ot ,  saka,  ka 
kaut  kas tāds būt u  pārāk  dāsns 
pat  labaj iem  laik iem , nem az neru-
nāj ot  par  šīsdienas realitātēm .

Redzot  t ik  pievilcīgu piedāvāj um u, 
kārdināj um s ir  l iels,  un cilvēkam  
deniņos st rau jāk  sāk  pu lsēt  asi-
nis:  tādu nevar  laist  garām , diez 
vai cita tāda izdev ība vēl gadīsies!  

Sākum s ir  v isai parast s – līgum a 
slēgšana,  t ikai at šķir ībā no t ipis-
k iem  darba piedāvāj um a gad īj u-
m iem  nav bij usi vajadzīga nekāda 
jūr n iek a dok u m en t u  pār bau de, 
un v iņš br īnum ainā kār tā ir  p ie-
ņem t s dar bā,  v ien īgā p rasība – 
jūrn iekam  nepilnas nedēļas laikā 
ir  jānosūt a kom pānij ai parakst īt s 
līgum s. 

Sask ar o t ies ar  šādu  gad ī j u m u , 
j ur ist i  v ispirm s īst i nav  saprat u-
ši,  kā jūrn ieka parakst s uz l īgu-
m a var kalpot  kādai krāpnieciskai 
shēm ai,  j a nu v ien īgi izm ant oj ot  
v iņa ident itāt i.  Bet  dr īz v ien v iss 
k ļuva sk aid r s.  Krāpn iek i  rak st ī-
j a darba kārotāj am , ka v iņam  ar 
bankas pār skait īj um u jāiem aksā 

kom pānij as ārvalstu kontā vairāk 
nekā div i tūkstoši mārciņu par jūr-
nieka STCW sert ifi kāt a tulkošanu.

Te nu j ur ist i v isiem  jūrniekiem  liek 
p ie sir ds –  neiek r īt iet  k rāpn ieku 
t īk los!  Vispirm s j au nev iens pre-
t enden t s par  p iem ēr ot u  at t iecī-
gaj am  am at am  net iks at zīt s bez 
darba in t er v i jām ,  d iskusi jām  un 
t iešas kom un ikāci j as,  bet  ser t i -
fi kāt i  parast i t iek  izsn iegt i ang ļu 
v a lodā,  k am  p ap i ld u  t u lk o j u m i 
nav nepieciešam i.  Neviena ofi ciā-
la kuģošanas kom pānij a vai dar-
bā iekār t ošanas biroj s nekad no 
darba pret endent iem  nepieprasīs 
nekādus avansa m aksāj um us. Un 
vēl  jūrn iek iem  vaj adzēt u būt  ļot i 
piesardzīgiem  ar  j ebkuras perso-
n īgas informācij as izpaušanu ne-
zinām iem , kā izrādās, ar ī krāpnie-
ciskiem  uzņēm um iem . 

Piem inēt a j ā g ad ī j u m ā j ūr n iek s 
sazinājās ar  k rāpn iek u  uzrād īt o 
un  r eāl i  ek sistēj ošo kom pān i j u , 
lai noskaidrotu gan tās ident itāt i,  
gan kont ak t personu vārdus,  gan 
lūgtu apst ipr ināt  darba piedāvāj u-
m u un m aksāj um a nepieciešam ī-
bu.  Viņš saņēm a atbildi,  ka nedz 
kom pānijā st rādā tādi darbiniek i, 
kas ar  v iņu bij a sazināj ušies, nedz 
kom pānij ai ir  at t iecīgs darba pie-
dāvāj um s,  nedz ar ī p rasība pēc 
m ist iskas tulkošanas pakalpojum u 
apm aksas.

Šor eiz jūr n iek s k rāpn iek us pār -
t r um poj a,  j o  izrād ījās par  t iem  
gudrāks.  Pār l ieku aizdom īgs bij a 
piedāvāj um s, tāpēc vajadzēt u at -
cerēt ies, ka siers pa br īvu ir  t ikai 
peļu slazdā.

Igaunijas Jūras akadēmiju (IJA) pievienoja 
Tallinas Tehniskajai universitātei (TTU). 
Šo situāciju par normālu neuzskata ne 
Igaunijas jūrniecības nozarē iesaistītie uz-
ņēmumi, ne augstskolas pasniedzēji, ne 
arī tie, kuri tur apgūst kādu no jūrnieka 
specialitātēm. Tallinas Tehniskās univer-
sitātes absolventiem nācies piedzīvot ļoti 
nepatīkamus pārpratumus, jo viņu dip-
lomos neparādās ieraksts, ka attiecīgais 
speciālists ir jūras inženieris, tur rakstīts, 
ka TTU absolvents ieguvis inženiera kvali-
fi kāciju. Tomēr igauņi nav atmetuši cerību, 
ka viss nostāsies savās vietās un IJA atkal 
kļūs patstāvīga.

Izvērtējot augstskolu atdevi, viens no 
kritērijiem ir tas, cik daudz augstskolas 
beidzēju jau pirmajā gadā ir spējuši ie-
kārtoties darbā savā specialitātē. Tas ir 
arī viens no galvenajiem kritērijiem, pēc 
kuriem nosaka, kurās specialitātēs augst-
skolā vajadzētu samazināt uzņemamo 
studentu skaitu, jo nav pieprasījuma pēc 
attiecīgās kvalifi kācijas speciālistiem. Pē-
tījums parādīja, ka no visām TTU fakultā-
tēm pieprasītākos speciālistus sagatavo 
tieši IJA nodaļa.

Lai mainītu neiepriecinošo situāciju Igauni-
jas jūrniecības nozarē, kas, neraugoties uz 
deklarētajām valsts attīstības prioritātēm, 
piedzīvo stagnāciju, tostarp arī jūrniecī-
bas izglītības jomā, 2016. gada rudenī uz 
Igaunijas parlamentu devās vairāki desmiti 
Igaunijas jūrniecības nozares pārstāvju, tai 
skaitā TTU Igaunijas Jūras akadēmijas di-
rektors viceadmirālis Tarmo Kouts kopā ar 
studentiem, pasniedzējiem un absolven-
tiem, lai paustu savu viedokli par nozares 
attīstību un šŝēršļiem, kas to traucē.

Igaunijas jūrniecības nozares speciālisti informļ 
Igaunijas parlamentu par situāciju jūrniecības 
nozarļ, tai skaitā arī jūrniecības izglītībā.

T. Kouts: “Jūras ekonomikai ir liels po-
tenciāls, ja vien tai radītu labvēlīgus ap-
stākļus, sadarbojoties valsts institūcijām, 
zinātniskajiem institūtiem un privātajam 
sektoram. Bet visa pamatā tomēr ir izglītī-
ba, tai skaitā arī jūrniecības izglītība, kuru 
ieguvušajiem paveras ļoti plašas darba un 
karjeras iespējas.”

Sagatavoja Anita Freiberga 

Neiekrītiet 
krāpnieku tīklos! 
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–  Vai, jūsuprāt , I TF un I MO var 
kopīgi st rādāt , la i uzlabotu jūr-
nieku drošību? 

–  Bieži esm u uzsvēr is, cik svar īgi ir  
st rādāt  kopā   un cik nepieciešam a ir  
informācij as apm aiņa starp v isām  
iein t er esēt a jām  pusēm ,  i t  īpaši , 
kad runa ir  par I MO pieņem taj iem  
lēm um iem  un īst enot aj iem  pasā-
k um iem .  Būt isk a nozīm e ir,  p ie-
mēram ,  diskusijām  ar  jūrn iecības 
organizācijām  par  cilvēka fak t ora 
lom u jūrniecībā.  Es vēlēt os m udi-
nāt  I TF kā spēcīgu organizāciju, kas 
pēc būt ības ir  ikviena pasaules jūr-
nieka balss, akt īvi piedalīt ies dau-
dzajās tehniskajās sanāksmēs, klā-
t ienes un neklāt ienes darba grupās, 
paužot  idejas, iesniedzot  pr iekšliku-
m us un sniedzot  speciālistu pado-
m us, lai uzlabotu I MO darbību. Es-
m u ļot i ieinteresēts, lai lēm um iem , 
ko pieņem  I MO, vienmēr  būtu pozi-
t īva ietekm e uz reālo pasauli.  Šajā 
ziņā I TF var dalībvalstu vidū paust  
jūrn ieku v iedok li,  lai at balst īt u tā 
vai cit a lēm um a izst rādes proce-
su un pieņem šanas gait u ,  kā t as 
j au t ika dar īt s,  piemēram , izdarot  
grozīj um us STCW konvencijā par 
atbild ību un kom pensācij as prasī-
j um iem  jūrnieka nāves vai m iesas 
bojāj um u gad īj umā,  par  t aisn īgu 
at t ieksm i pret  jūrniekiem , ja not icis 
jūras negad īj um s.  Visbeidzot ,  es-
m u pār liecināts, ka m um s vajadzē-
tu koncent rēt ies un izm antot  visus 
pieejam os datus un domāt  par to, 
kā mēs pārvaldām  un izm antojam  
šo informāciju un kā mēs to dar īsim  
nākotnē.  Svar īgi ir  analizēt  stat ist i-
kas datus, kas saist īt i ar jūras ne-
gad īj um iem  un st arpgad īj um iem , 

un t ikt  skaidr ībā ar drošības jautā-
jum iem , un ar ī šajā ziņā ļot i būt iska 
palīdzība varētu nākt  no I TF un pa-
šiem  jūrniekiem .

– Ja  jūs kā I MO ģenerālsekre -
tārs savas prez identūras la ikā 
varētu  gūt  t ika i vienu lie lu  uz-
varu drošības ziņā, kas tā būtu? 

–  Lai gan grūt i  izcelt  t ikai v ienu 
konk rēt u  dr ošības j au tāj um u,  j o 
v iss ir  savst arpēj i  saist īt s un cit s 
no cita atkar īgs, tomēr  uzskatu, ka 
cilvēka faktors ir  peln īj is at rast ies 
mūsu darba kār t ības pirm ajā v ietā.  
Kuģu drošība balstās uz labu kuģu 
būvi, atbilstošu apr īkojum u un teh-
noloģijām , kas ir  atkar īgi no parei-
zaj iem  standart iem , bet  pār i v isam  
drošība visvairāk ir  atkar īga no m ij -
iedarb ības st arp jūrn ieku un kuģi 
un no tā,  kā t iek apst rādāt i ārēj ie 
faktor i.  Ŝpaši vēlos uzsvēr t  nepie-
ciešam ību m odernizēt  starptaut isko 
jūras avār ij u un drošības sistēm u, 
darbu pie e-navigācijas ieviešanas, 
kā ar ī Polārā kodeksa ieviešanu. Jau 

tagad, domāj ot  par jūrnieku drošī-
bu, veselības uzturēšanu un dzīv ī-
bas glābšanu, esam  pieņēm uši ļot i 
nozīm īgas SOLAS prasības,  kuras 
pilnībā stāsies spēkā 2020. gada 1. 
janvār ī,  un es ļot i ceru, ka līdz tam  
laikam  būs veikt i visi nepieciešam ie 
pasākum i,  lai SOLAS prasības pil-
n ībā t ik t u ievērotas.  Pašlaik  v iens 
no svar īgākaj iem  uzdevum iem  ir  
pabeigt  pārskat īt  pam atnostādnes, 
kas saist īt as ar  darba regulēj um u 
uz kuģiem , jo viena no nozares ak-
tuālākajām  problēmām  ir  jūrnieku 
nogurum s, kas noved pie bēdīgām  
sekām , tāpēc ir  svar īgi panākt ,  lai 
jūr n iek i  varēt u  efek t īv i  un  dr oši 
veikt  savus pienākum us.

–  Jūs esat  runāj is par vēlm i uz-
la bot  sa b ie dr ība s izpr a t n i  pa r 
jūrniecības nozari. Kāpēc tas ir  
svar īgi un kāda tam  varētu būt  
ie t e k m e  u z  d r ošīb a s j a u tāj u -
m iem  un jūrnieku drošību? 

–  Uzlaboj ot  sab iedr ības izp rat n i 
par jūrniecības nozar i,  mēs varam  

Uzlabot drošības kultūru 
un izpratni par drošību
25. jūnijā tiek atzīmēta Starptautiskā jūrnieku diena, kad daudzu starptautisku ar jūrnie-
cības nozari saistītu organizāciju ļaudis īpašu vērību pievērš jautājumiem, kas saistīti ar 
jūrnieku darba un sadzīves plusiem un mīnusiem. Starptautiskās Transporta darbinieku 
federācijas (ITF) preses dienests vērsās ar jautājumiem pie IMO ģenerālsekretāra Kitac-
ki Lima (2017. gada 1. janvārī apritēja gads, kopš viņš stājies šajā amatā), un atbildes 
uz tiem varētu būt interesantas arī mūsu žurnāla lasītājiem.

IMO ģenerālsekretārs 
Kitacki Lims 

IMO 96. sesijas 
darba laikā

JŪRĀ UN KRASTĀ
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aktualizēt  nozarei svarīgu jautājumu 
izpratni un polit ikas virzīšanu ārpus 
mūsu nozares. Jūrniecības sabiedrī-
ba lieliski apzinās, cik ļot i savā star-
pā ir saist īt i jūras kravu pārvadājum i 
un to savienojam ība ar sauszem es 
infrast ruktūru,  ostu m odernizācij a 
un drošība ostās, vides aizsardzība, 
zivsaimniecība, jūras enerģijas ražo-
šana, tūr ism s, m uita, robežsardze, 
kuģošanas drošība. Nozare apzinās, 
kādu labumu tas viss dod tautsaim-
n iecībai,  bet  d iem žēl  b ieži nākas 
pār liecināt ies, ka tas viss nest rādā 
kā v ienots m ehānism s, j o dažādas 
jomas atrodas dažādās pakļaut ībās, 
taču svarīgi ir panākt  saskaņotu dar-
bību. Tieši tāpēc ir t ik svarīgi popu-
lar izēt  jūrniecības nozar i ārpus šīs 
nozares robežām, jo t ikai st rādāj ot  
un kopīgi plānojot  darbību var panāk 
pozit īvu rezultātu, tai skaitā arī uzla-
bot jūrnieku drošību un aizsardzību. 

Tieši tāpēc, atzīmēj ot  Starptaut isko 
jūrnieku dienu, kuras m oto ir  “ Jūra 
visiem ”, mēs vēlam ies celt  jūrnieka 
darba vēr t ību un panāk t ,  lai paši 
jūrnieki apzinātos, cik nozīm īgi viņi 
ir  jūrniecības nozarei, lai viņi ir  lep-
ni par savu profesiju un savu karje-
ru. Tāpat  vēlam ies pievērst  sabied-
r ības uzm anību un radīt  pr iekšstatu 
par  jūr n ieku  m ilzīgo iegu ld īj um u 
ekonom ikas at t īst ībā.

–  Se pt iņde sm it  p ie ca s v a lst is 
ir  ra t ifi cēj ušas I MO Konvenciju 
par darbu jūrniecībā. Vai šī kon-
vencij a  t iešām  ir  inst rum ent s, 
kas a izsargās jūrnieku t iesības 
un intereses? 

–  MLC var uzskat īt  par “ ceturto pī-
lāru”, un tas ir  viens no vissvar īgā-
kaj iem  jūrn iecības norm at īvaj iem  
regulēj um iem , kas darboj as ciešā 
sasaistē ar I MO Starptaut isko kon-
venciju par cilvēka dzīv ības aizsar-
dzību uz jūras (SOLAS) , Starptau-
t isko konvencij u par piesārņojum a 
novēr šanu  no k uģiem  ( MARPOL)  
un  St ar p t au t isko konvenci j u  par 
jūrnieku sagatavošanu, diplomēša-
nu un sardzes pi ld īšanu ( STCW) . 
I LO un I MO kop īgi ir  izveidoj ušas 
ekspertu darba grupu, lai nopietni 
sekotu MLC konvencij as pild īšanai 
un v isiem  t iem  j autāj um iem ,  kas 
at t iecas uz darba un atpūtas stun-
du  g raf ik a ievēr ošan u ,  jūr n iek u 
m edicīniskajām  apskatēm , t aisn ī-
gu at t ieksm i pret  jūrniekiem  jūras 

negad īj um os,  kom pensācijām  nā-
ves gadīj umā vai darba at stāšanu 
veselības problēm u dēļ.  Tie v isi ir  
reāli pasākum i, lai MLC konvencija 
t iešām  darbotos jūrnieku labā.

–  Ar ī jūs pats esat  st rādāj is uz 
kuģiem . Kas jum s bija  visgrūtā-
kais jūrā? 

–  Tā ir taisnība, ka visgrūtākais jūr-
niekam ir ilgstošā atšķirt ība no mā-
jām un ģimenes, un arī es to esmu 
piedzīvoj is. Bet varu arī teikt , ka visa 
m ana turpmākā kar jera ir  balst īj u-
sies uz pieredzi, ko ieguvu, strādājot  
jūrā,  kur  apguvu j aunas prasm es. 
Man pat ika ceļot, redzēt  dažādas os-
tas, piedzīvot  laika apstākļu maiņu, 
izj ust  jūras skaistum u un skarbu-
mu, un to visu nevar aizmirst . Esmu 
pār liecināts, ka šodienas jūrniekam  
ir vairāk iespēju komunicēt  ar tuvi-
niekiem un draugiem, jo iespējams 
sazināt ies ar interneta starpniecību, 
un iespējas ar katru dienu palielinās. 
Ja šodien kas piet rūkst  jūrniekam  
no tā, kas bija mums, tad tas ir lep-
nums par savu profesiju, un to no-
teikt i vajag vairot . 

– I MO nesen izst rādāj a  e- navi-
gāci j a s ie v ie ša n a s st r a tēģi j u . 
Kāds ir  jūsu viedoklis par at t ie-
cībām  st a r p  ci lvēk u ,  t e h n olo-
ģijām  un kuģi,  kad runa  ir  par 
navigāciju?

–  E-navigācij as st ratēģi j as mērķis 
ir  uzlabot  kuģošanas drošību,  sa-
mazināt  k ļūdas un atvieglot  jūrnie-
kiem , jo īpaši kapteiņiem , lēm um u 
pieņem šanu,  apgādāj ot  l iet otāj us 
uz kuģiem  un krastā ar modernām  
un pārbaud ītām  t ehnoloģi jām . Ja 
at skatām ies uz 20.  gadsim ta t eh-
noloģij as sasniegumiem, tur ir, pie-
mēram , radari, kas kalpoja, lai cil-
vēki labāk varētu vadīt  kuģus, bet  
tagad ir pienācis jaunākās paaudzes 
tehnoloģij u laiks. Bet  nedomāj u, ka 
pienāks laiks,  kad kuģošana izt iks 
bez jūrniekiem, jo vienmēr būs jau-
tāj um i, kas prasīs cilvēka pārraudzī-
bu, un to nevarēs mazināt  nekādas 
navigācijas tehnoloģij as. Tomēr nā-
kotnē “gudrās tehnoloģij as”  var pa-
līdzēt  jūrniekam , piedāvāj ot  atbal-
stu lēmuma pieņemšanā.  

–  Jūs nāka t  no pasaules da ļas 
ar  labām  jūrniecības t radīcijām , 
bet  t as ir  a r ī reģions, kas pra -
sa  tālāku a t t īst ību, j a  runāj am  
p a r  k uģoša n u  u n  jūr a s v id e s 

aizsardzību. Cik  akt īvu jūs vēlē-
tos redzēt  I MO, piemēram , pirā-
t ism a apkarošanā?

– IMO pieņemto lēmumu reāla īste-
nošana un IMO ietekmes un resursu 
palielināšana ir  bij uši div i galvenie 
uzstād īj um i ,  k u r us esm u uzsvē-
r is, stāj ot ies I MO ģenerālsekretāra 
amatā.  Tikai efekt īvi realizēj ot  pie-
ņem t os lēm um us,  var  nodrošināt  
nozares saprāt īgu un ilgtspēj īgu at-
t īst ību, tāpēc ļot i svar īgs IMO dalīb-
valst īm bija audits, lai iegūtu iespē-
jam i vispusīgu priekšstatu par reālo 
sit uācij u.  I MO ir  st rādāj usi un ar ī 
turpinās st rādāt  ar partneriem  Āzi-
jā un Klusā okeāna reģionā, jo šiem 
reģioniem ir ļot i svar īga loma starp-
taut iskajā kuģošanā, bet  šīs valst is 
ievērojam i atšķiras jūras infrast ruk-
tūras un resursu pārvaldības ziņā,  
tāpēc,  lai īstenotu I MO pieņem tos 
lēmumus, tām ir nepieciešama ārē-
jā palīdzība.

Kas at t iecas uz pirāt ism u, tad I MO 
ir  atbalst īj usi nolīgum a pieņem šanu 
par reģionālo sadarbību Āzijā (Re-
CAAP)  cīņai ar pirāt ism u un bruņo-
tu laup īšanu,  kas sev i apliecināj is 
kā veiksm īgs m odelis. Uzskatu, ka 
m um s, domāj ot  par cīņu ar pirāt is-
m u, ir  jāskatās uz problēm u daudz 
plašāk. Nevajadzētu šaur i koncen-
t rēt ies t ikai uz pirāt ism u kā at se-
v išķiem  uzbrukum iem ,  kas vēr st i 
pret  kuģiem , bet  aplūkot  problēm u 
plašāk ,  domāj ot  par  iespēj am iem 
terorism a draudiem , kas vērst i pret  
kuģiem  un ostām , ieskaitot  k iber-
uzbr uk um a draudus.  Tieši  tāpēc 
vajadzētu past ipr ināt  valsts iestāžu 
sadarb ību,  veidoj ot  v ienotu valst s 
jūras polit iku,  kā ar ī veidot  starp-
t aut iskas aģentūras,  kas būt u at -
bildīgas par jūrniecības nozares un 
ostu at t īst ību, aptverot  v isus dro-
šības j autāj um us.  Jau tagad st rā-
dāj am , lai vairākās Āzijas un Klusā 
okeāna reģiona valst īs pārskat īt u 
jūras t ransporta polit iku, kas ietver 
kuģu un ost u saskarsm es problē-
m as, un šajā darbā vēlam ies ne t i-
kai palielināt  I MO ietekm i,  bet  ar ī 
piesaist īt ,  piemēram , Pasaules m ui-
t as organizācij u .  Drošība ir  īst ais 
atslēgas vārds, un m um s jākoncen-
t rēj as, lai uzlabotu drošības kultūru 
un izpratni gan valsts sektorā,  gan 
uzņēmēj darbībā,  gan kat ra atseviš-
ķa cilvēka apziņā.

Avots: ITF 
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Kuģus, kas ienāks to valstu ostās, 
uz kurām  at t iecas MLC 2006 kon-
vencij as prasības,  tāt ad ar ī j auno 
papildināj um u prasības, pārbaudīs 
ostas valsts kont role, lai pār liecinā-
t os par  dokum entu atbilst ību MLC 
konvencijai. No 81 valsts, kas rat i-
fi cēj usi MLC konvenciju, t ikai divas 
izt eikušas of iciālu  neapm ier ināt ī-
bu ar  j aunaj iem  grozīj um iem , bet  
vēl  divas cit as valst is lūgušas at -
lik t  grozīj um u stāšanos spēkā līdz 
2018. gada 18. janvār im .

I TF prezident s Padij s Krum lins ar 
gandar īj um u atzīst :  “Beidzot  stāj as 
spēkā papildināj um i MLC konvenci-
j ai un regulēj um s, kas nosaka, ka 

kuģu īpašnieks ir  atbild īgs par  t o, 
lai kuģu apkalpes net ik t u pam es-
tas bezpalīdzīgā sit uācijā.  Šis pa-
pildināj um s nāca ilgi un grūt i,  t ieši 
tāpat  kā pat i MLC konvencij a,  bet  
I TF ir  lepna, ka piedalījās šīs kon-
vencijas izst rādē,  st rādāj ot  kopā ar 
I MO, tās dalībvalst īm  un kuģošanas 
kom pānijām . Tagad visām  iesaist ī-
tajām  inst itūcijām  ir  jāsadarbojas, 
lai nodrošinātu, ka konvencijas pra-
sības t iešām  t iek ar ī ievērotas.”

I r  svar īgi,  lai ar ī jūrnieki saprastu, 
ko nozīmē šīs pārm aiņas. I eteikum s 

jūrn iek iem  – pārbaud īt ,  vai at t ie-
cīgā kuģa īpašnieka un kuģa ap-
drošināšanas polise ir  der īga.  Un 
vēl  jūr n iek iem  vaj adzēt u  at cerē-
t ies, ka gadīj umā,  j a kuģis t iek pa-
m ests likteņa varā,  nekavēj ot ies ir  
jāceļ t rauksm e, bet  v isos neskaid-
r ības gad īj um os,  jūrniek iem  vaj a-
dzēt u int eresēt ies t īm ek ļa v ietnē:  
www.it fseafarers-abandonment.org.

JŞrnieki sauc pēc palīdzības
No 2016. gada m aij a kuģa “ Chem  
Violet ”  12 cilvēku apkalpe ( Turci-
jas jūrnieki)  ir  pam esta likteņa va-
rā.  Apkalpes locek ļi ir  spiest i dzīvot  
gandr īz vai badā,  ant isanitāros ap-
stāk ļos starp atkr itum iem  un insek-
t iem . Līdzīgas situācijas, kad apkal-
pes locek ļi,  kur i sniedz pakalpoju-
m us kādai no kuģošanas kom pāni-
jām , tās m aksātnespēj as dēļ k ļūst  
par  ķīln iek iem  bez izt ikas l īdzek-
ļiem , darba sam aksas un iespēj as 
atgr iezt ies mājās, nav retum s. Si-
tuāciju saasināj a 2008. gada kr īze, 
no kuras pasaules t irdzniecība, tai 
skaitā kuģošanas bizness, vēl nebi-
ja atkopies, kad sekoja jauni fi nan-
siāl i sat r icināj um i un t irdzniecības 
apjom s kr itās, kas noveda pie jūras 
pārvadāj um u jaudas pārpalikum a. 

Piem inētajā gadīj umā jūrnieku ad-
vokāt am  pēc t iesas lēm um a izde-
vās panāk t ,  k a k om pān i j a “ Pet -
robras”,  kas no kom pānij as “ Eco-
ships”  fraktēj a kuģi “Chem  Violet ”, 
pārskait īj a 13 tūkstošus ASV dolāru 
pār t ikas iegādei jūrniekiem .

Līdzīgs incident s not icis ar  kuģo-
šanas kom pānij ai “ Neyah”  piede-
rošo kuģi “Varada Buzios”, kas t ika 
aizturēt s par algas neizm aksāšanu 
apk alpei  –  f i l ip īn iešu  un  uk raiņu 
jūrniekiem .

Vēl I TF ir cēlusi t rauksmi par Turci-
jai piederošā un ar Panamas karogu 
kuģojošā kuģa “Sea Honesty”  17 ap-
kalpes locek ļiem , kur i j au sept iņus 
mēnešus iesprostot i Alžīrijas ostā.  

I TF inspektors Moham eds Aračedi 
ziņoja:  “ Uzskatu,  ka jūrniek i ir  uz 
reālas pašnāv ības robežas, un tas 
v ist iešāk rakst uro m ilzīgo izm isu-
m u,  kādā v iņi  nonākuši.  Lai  gan 
īpašnieks ir  pam et is v ienu no sa-
viem  kuģiem  kopā ar visiem  jūrnie-
k iem , tas j oprojām  turpina nodar-
bināt  citus kuģus. Cilvēki ir  izm isu-
mā.  Šādas situācij as nav pieļauja-
m as un kuģu īpašniekus šādos ga-
dīj um os nedr īkst  atstāt  nesodītus!”

Tikai pateicot ies Alžīr ij as arodbied-
r ībai, kas ir  I TF biedre, Alžīr ij as os-
t as pārvaldes,  Turcij as un I ndij as 
vēstniecību palīdzībai, divi turku un 
15 indiešu jūrnieki nav palikuši bez 
m inimāliem  izt ikas līdzek ļiem .

Šķiet  absurdi,  bet  kuģa īpašnieks 
vairāk nekā pusgada laikā nav spē-
j is rast  r isināj um u nenormālajai si-
tuācijai. Bet  jūrnieki ir  nonākuši līdz 
kr it iskajai robežai.

“Chem Violet”. 

Padijs Krumlins.

Vai regulas papildinājumi 
reāli pasargās jŞrniekus?
2017. gada 18. janvārī stājās spēkā pirmie grozījumi MLC 2006 konvencijā, kas nodrošinās 
jūrniekiem un viņu ģimenes locekļiem aizsardzību, ieviešot fi nanšu drošības sistēmu, lai 
panāktu, ka kuģa īpašnieks izmaksā jūrniekam vai viņa ģimenei kompensāciju gadījumā, 
ja jūrnieks zaudē darbaspējas: piedzīvo nelaimes gadījumu, darbā iegūst invaliditāti vai 
zaudē darbaspējas arodslimību gadījumā, kā arī jūrnieka nāves gadījumā. Sagaidāms, ka 
jaunie papildinājumi palīdzēs jūrniekiem arī tajos gadījumos, kad kuģu īpašnieku vainas 
dēļ viņi ir pamesti likteņa varā bez iztikas līdzekļiem un darba samaksas ārvalstu ostās.
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Rietum u kultūras cilvēki ar sarunas 
par tner i mēdz m eklēt  acu kontak-
tu, lai pār liecinātos, ka v iņš teikto 
ir  saprat is, un acu skat iena novēr-
šanu eiropieši uzskata par tādu kā 
izvair īšanos no t iešas atbildes.  Ja 
neskatās acīs, kas gan viņam  varē-
tu būt  aiz ādas? Pavisam  savādāk 
uz to reaģē citu taut ību cilvēki. Pie-
mēram , Japānā t iešs acu skat iens 
t iek uzskat īts par rupju un pat  ag-
resīvu izpausm i. I zrādās, pat  kr ievi 
citādāk izprot  ciešu acu skat ienu, 
ko var iztulkot  kā aicināj um u uz in-
t īmām  at t iecībām .

I ndonēzijā par rupju žestu uzskata 
ar rādītāj pirkstu norādīt  uz cilvēku, 
bet  Bangladešā nepiek lāj īgs žest s 
ir  uz augšu pacelt s īkšķis,  ko mēs 
lietojam , kad vēlam ies pateikt ,  ka 
viss ir  kār t ībā un viss not iek ļot i la-
bi.  Ťīnā un ar ī citās Āzij as valst īs 
par  nepiek lāj īgu uzskata dzēr iena 
iel iešanu sarunu b iedra g lāzē no 
savas pudeles.

Vāci j ā nav  p iek lāj īg i  sav u  k rēs-
lu  p iev i l k t  t u vāk  b lak u ssēdēt ā-
j am , bet  par laim i uz kuģa tas ne-
draud,  j o krēsli ir  piest ipr ināt i pie 
pam atnes.

Skandināvijā cilvēki neuzskata, ka 
kat ru k lusum u vaj adzēt u  aizpild īt  
ar  sarunām . Klusum s t iek  uzska-
t īt s par zelta vēr tu, j o ļauj  domāt .  
D iem žēl  daudzi  nepr ot  novēr tēt  
k lusum u un pret  to visiem  spēkiem  
cīnās.

Ŝr i ļot i labi apzinās savus t rūkum us, 
runā par t iem  ar sm aidu un pat  ne-
daudz lepojas.

Spāņi ir  pat iesi, sirsnīgi, atvēr t i,  ar 
hum oru apvelt īt i un spēj īgi st rādāt  
kom andā,  bet  v iņiem  ir  t endence 
iesl īgt  garās d iskusi jās,  tādējādi 
v iņi neievēro pār runu reglam entu. 
Spāņi ir  t ie, kas novēr tē cilvēku pēc 
apģērba, bet  gr ieķiem  ir  rakstur īga 
augstprāt ība. 

Eiropā ļot i augstu t iek vēr tēta pre-
cizitāt e.  Lielbr itānijā punktualitāt e 
ir  st ingrs not eikum s,  tāpēc br it us 
var  ļot i sadusm ot  pat  v iena noka-
vēta m inūte sardzes m aiņas laikā.  
Ang ļiem  pieņem t s apm ain īt ies ar 
rokasspiedieniem  t ikai pirm ajā t ik-
šanās reizē.

Arābi parast i sarunas laikā cenšas 
rad īt  abpusēj as labvēlības gaisot -
ni.  Viņu dabā ir  izvair īt ies no no-
t eik t ības,  st r ik t iem  „ jā”  vai „ nē”. 
Vēl v iņiem  ir  t rad īcij a interesēt ies 
par  jūsu un jūsu t uv in ieku vese-
lību, t aču tas nebūt  nenozīmē,  ka 
j um s uz šiem  j au tāj um iem  ir  ar ī 
jāatbild.

Sarokoj ot ies ar  jūrnieku no Tuva-
j iem  Aust rum iem , ņem iet  vērā,  ka 
rokasspiediens būs ļot i ilgs, bet  is-
lām a et iķete prasa, lai jūs pirm ais 
pasn iegt u  roku,  p iedevām  neaiz-
m irst iet ,  ka I slām a valst īs k reiso 
roku uzskata par net īru. 

Zinātnieki secināj uši:  j o etniski tu-
vākas ir  tautas, jo lielāka ir  uzskatu 
atšķir ība, t ieši tāpēc ļot i sarežģītas 
ir  at t iecības, piemēram , starp kr ie-
v iem  un uk raiņiem .  Savukār t ,  j o 
lielāka ir  etniskā atšķir ība, jo nozī-
m īgāka cilvēkiem  šķiet  dom u sakri-
t ība, kas, protam s, nedarbojas, t ik-
līdz sākas konfl ikts.

Tomēr  uz kuģa der nolikt  m alā sa-
vas kultūras īpatn ības, j o par v isu 
svar īgāk  ir  precīzi reaģēt  ikv ienā 
situācijā,  īpaši ārkār tas gadīj um os. 
Tiek  uzsk at īt s,  k a v isdr ošāk ie i r  
t ie kuģi,  uz kur iem  no kat ras tau-
t ības ir  v iens cilvēks,  bet  t ur,  kur 
ir  vairāk i v ienas taut ības pārstāv-
j i,  rodas dom starpības un dažādas 
problēm as.

Sāpīgs piemērs 
2 0 0 7 .  g adā ASV Au st r u m u  p ie-
krastē ceļā uz Teksasu uz ķīm ij as 

t an k k uģa “ Bow  Mar in er ”  n o t i k a 
eksplozij a,  pēc kuras kuģis nogr i-
m a 50 jūdžu at tālumā no Virdžī-
n i j as k rast iem ,  l īdzi  aiznesot  21 
jūr n iek a dz īv ību ,  čet r i  izg lābās. 
Kuģis piederēj a norvēģiem , kuģoja 
ar  Singapūras karogu,  uz tā st rā-
dāj a gr ieķu v irsniek i un fi lip īniešu 
ier indas jūrn iek i.  I zm ek lēšanā iz-
devās konst atēt ,  ka bēd īgā iznā-
kum a pam atā v ispirm s j au bij ušas 
apkalpes vājās ang ļu valodas zi-
nāšanas un ar ī kultūras at šķir ības, 
par  ko liecināj a izglābušos jūrnie-
ku teik tais.  I zm eklēšanas kom isij a 
secināj a,  ka t ieši kultūras at šķir ī-
bas ārkār t as sit uācijā neļāva veik t  
adekvāt us pasākum us,  lai g lābt u 
cilvēku dzīv ību. Ziņojumā bij a uz-
svēr t s,  ka st arp kuģa v irsniek iem  
gr ieķiem  un  ier indas jūr n iek iem  
fi l ip īniešiem  bij a m ilzīgas at šķi r ī-
bas,  kom unikācij a v iņu starpā bij a 
ļot i vāj a,  tāpēc uz avarēj ušā kuģa 
izcēlās panika,  ko nevarēj a iet ek-
mēt  kapt eiņa pavēles un v ir sn ie-
ku r īkojum i.  Vairum s ier indas jūr -
n ieku nespēj a uzt ver t  un saprast  
pavēles,  bet  t ie,  kur i saprata,  tām  
nepak ļāvās. 

Gr ieķiem  rakst ur īgā augst prāt ība 
neļāva kuģa v irsniekiem  nolaist ies 
l īdz f i l ip īn iešu  l īm enim ,  v ir sn iek i 
neuzskat īj a par vajadzīgu pār lieci-
nāt ies, vai padot ie zina, kā r īkot ies 
ārkār tas situācijās. Vecākie virsnie-
k i subordināci j as ievērošanu bi j a 
pam at īgi sajaukuši ar augstprāt ību 
un aizm ir suši,  ka kuģa v ir sn ieku 
l īderpozīci j a nozīm ē ar ī apkalpes 
apmācīšanu un izglītošanu, kas ie-
rakst īts pr iekšrakstos un dokum en-
tos par cilvēku dzīv ības aizsardzību 
un kuģošanas drošību. Šie virsnieki 
neuzskat īj a par svar īgu labu at t iecī-
bu uzturēšanu uz kuģa, no kā ir  at-
kar īga kat ra kuģa apkalpes locek ļa, 
tai skaitā ar ī pašu virsnieku drošība 
un dzīv ība.

JŞrnieka ABC
Derīgi padomi, kā uz kuģa izvairīties no kultūršoka
Tā kā jūrnieki strādā pasaules jūrās daudznacionālos kolektīvos, viņiem der atcerēties 
dažas iezīmes un atšŝirības, kas saistītas ar cilvēku piederību dažādām nacionalitātēm 
un reģioniem.
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Baltijas un starptautiskā jūrniecības pa-
dome (BIMCO) 2016. gadu kuģniecības 
nozarē raksturo kā bīstamu kuģošanu sa-
trakotā okeānā, bet 2017. gadā prognozē 
kuģošanas kompāniju sīvu konkurenci, un 
tas šoreiz, visticamāk, skars arī tankkuģu 
tirgu, kam salīdzinājumā ar pārējo fl oti lie-
li satricinājumi līdz šim gājuši secen.

Lai palīdzētu tirgum atgūties un pašas 
spētu noturēties biznesā, daudzas kuģoša-
nas kompānijas, kas specializējas kontei-
nerkravu pārvadājumu jomā, 2016. gadā 
pieņēma lēmumu sagriezt daudzus savus 
kuģus, kaut vecuma un tehniskā stāvokļa 
dēļ tie vēl ilgus gadus varēja piedalīties 
kravu pārvadājumos.

BIMCO analītiŝi uzsver, ka būs nepiecie-
šami vēl vairāki gadi, lai kuģošanas tirgus 
atjaunotos. Bet, lai tas notiktu, būs jāpie-
ņem arī sāpīgi lēmumi, tostarp jānodod 
kuģi sagriešanai, lai samazinātu jaudu 
pārpalikumu, kas joprojām ir kuģošanas 
nozarē. Speciālisti arī runā par to, ka ko-
pumā valsts atbalsts kuģošanas nozarei, 
tāpat kā jebkurai citai, no vienas puses, 
būtu vērtējams pozitīvi, bet, no otras, 
valsts tiešas subsīdijas kuģniecībai nega-
tīvi ietekmē visu starptautisko kuģošanas 
nozari, jo kropļo konkurenci, radot nelīdz-
vērtīgus spēles nosacījumus un apdraudot 
brīvu tirdzniecību. 

Beramkravu sektoram 
sliktākais gads
Pēc BIMCO datiem, 2016. gads ir bijis 
briesmīgs beramkravu pārvadājumu tirgū, 
un saskaņā ar Baltic Dry Index (BDI) da-
tiem tas noslīdējis līdz visu laiku zemāka-
jam rādītājam. Beramkravu pārvadājumu 
tirgus izredzes 2017. gadā BIMCO prog-
nozē ar lielu piesardzību un pesimisma 

piedevu. Tā kā 2017. un 2018. gadā pare-
dzama daudzu jaunbūvētu kuģu ienākšana 
pārvadājumu tirgū, vienīgais veids, kā ne-
itralizēt jaudas pārpalikumu, būs ik gadus 
nodot lūžņos aptuveni 30 miljonus DWT. 

Beigušies jēlnast as un nast as 
produktu tankkuĜu labie laiki
Pēc īpaši veiksmīgā 2015. gada jēlnast as 
un naftas produktu tankkuģu segmentā 
2016. gadā rādītāji bija salīdzinoši pieti-
cīgi. Lai gan pieaugums bija aptuveni 6%, 
BIMCO speciālisti brīdina, ka 2017. gadā 
pieprasījums šajā tirgus segmentā turpi-
nās samazināties un tuvākajos gados lie-
lā mērā būs jātiek galā ar uzaudzētajiem 
nast as krājumiem un jādomā, kā kopumā 
līdzsvarot nast as tirgu.

Paredzams, ka 2017. gadā lielākais pie-
prasījums pēc tankkuģu pakalpojumiem 
nāks no tādām lielām ħzijas reģiona val-
stīm kā Ŝīna un Indija. BIMCO prognozē, ka 
2017. gadā jēlnast as tankkuģu segments 
salīdzinājumā ar 2016. gadu piedzīvos ap-
tuveni 3% kritumu. 

Konteineriem tomēr 
ir nākotne 
Pēc tirgus apstākļu pasliktināšanās 
2015. gadā arī 2016. gads konteinerku-
ģu tirgū neienesa situācijas uzlabošanos, 
tāpēc jo aktuālāka kļuva nepieciešamība 
pieprasījumu saskaņot ar piedāvājumu. 
Notika spēku konsolidācija, kas izpaudās 
gan kā kuģu nodošana sagriešanai, gan 
kuģošanas kompāniju apvienošanās, gan 
arī kompāniju bankrots. Apvienojot spē-
kus aliansēs, kompānijas mēģināja radīt 
iespaidu par izmaksu samazināšanos, kas 
savukārt negatīvi ietekmēja ārpus alian-
sēm esošās un salīdzinoši nelielās kuģo-
šanas kompānijas, kuras bija un joprojām 
ir spiestas pielāgoties tirgus diktētajiem 
noteikumiem, bet kurām nav reālu iespēju 
samazināt izmaksas un reizē nodrošināt 
starptautisko konvenciju noteiktās pra-
sības. 

BIMCO analītiŝi prognozē, ka konteine-
ru pārvadājumu segments 2017. gadā 

pieredzēs aptuveni 3,1% pieaugumu, salī-
dzinot ar 1,1% 2016. gadā. 

Bet svarīgākā atziņa, ko publisko BIMCO, ir 
nepieciešamība līdzsvarot pieprasījumu un 
piedāvājumu, jo tieši nesabalansētība rada 
spriedzi jūras pārvadājumu biznesā. Aizva-
dītajos gados pieaugušie jaunu kuģu būves 
pasūtījumi, kas papildina un turpinās papil-
dināt jau esošo pasaules tirdzniecības fl oti, 
rada arvien lielāku konkurenci jūras pārva-
dājumu biznesā, samazina kompāniju peļņu 
un veido flotes kapacitātes pārpalikumu, 
vēl jo vairāk, ņemot vērā faktu, ka samazi-
nās preĴu pieprasījums pasaules tirgū. Nav 
īpaša pamata cerēt uz tirgus pieprasījuma 
drīzu pieaugumu, tāpēc viena no iespējām 
sabalansēt pieprasījumu un piedāvājumu ir 
kuģu nodošana sagriešanai, ko lielā mērā 
varētu veicināt gan spēkā stājušās Balasta 
ūdeņu konvencijas prasības, gan IMO pie-
ņemtais standarts – 0,5% sēra satura deg-
vielā, kas fl otei būs saistošs no 2020. gada. 

Arī “Clarkson Research” 
nevieš optimismu 
Ja BIMCO situāciju kuģošanas nozarē 
2016. gadā raksturo kā kuģošanu satrako-
tā okeānā, tad “Clarkson Research” to ap-
zīmē kā bīstamu un apgrūtinātu kuģošanu 
ledus apstākļos. Tirgus situācija kuģoša-
nas nozarei 2016. gadā ir bijusi ļoti smaga 
un, kā atzīst “Clarkson Research”, pasau-
les tirdzniecības fl ote kopumā piedzīvojusi 
līdz šim bēdīgākos laikus. Slikti klājies 
gandrīz visiem fl otes segmentiem. Mazliet 
labāka situācija ir bijusi ro-ro kuģiem un 
pasažieru prāmjiem.

Saskaņā ar “Clarkson” datiem pamatīgu 
temperatūras krišanos, tēlaini runājot, ir 
piedzīvojis kuģu būves tirgus, kas vistie-
šākajā veidā atspoguļo jūras kravu pār-
vadājumu tendences pasaulē. 2016. gadā 
pasaulē noslēgti tikai nedaudz pāri par 400 
jaunu kuģu būves līgumu, kas ir zemākais 
rādītājs vairāk nekā 30 pēdējo gadu laikā, 
un investīcijas kuģu būvniecībā sasniedza 
tikai 30,9 miljardus ASV dolāru. Labākie 
rādītāji 2016. gadā bija kruīza kuģu būves 
sektoram, kas saņēma aptuveni pusi no 
kopējām kuģu būves investīcijām.

Eksperti par kuģošanas nozares tendencēm
2016. gads bija astotais gads pēc lielās krīzes, kad pasaules valstis un to ekonomikas, 
tai skaitā arī kuģošanas joma un visa starptautiskā jūrniecības nozare joprojām mē-
ģināja atgūties un tikt galā ar 2008. gada krīzes sekām, kā arī pieņemt jaunos tirgus 
diktētos izaicinājumus. 
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Prasība veikt  kuģa degvielas patē-
r iņa dat u  ievākšanu un ziņošanu 
stāsies spēkā 2019.  gada 1.  j an-
vār ī kuģiem  ar  bruto t ilp ību 5000 
un vairāk. Bet  Balt ij as jūra un Zie-
m eļjūra t iks noteiktas par slāpek ļa 
oksīdu em isij u kont roles raj oniem  
( NECA) ,  un paredzam s,  ka NECA 
statuss šiem  raj oniem  varēt u stā-
t ies spēkā 2021.  gada 1.  j anvār ī.  
Kuģoj ot  NECA,  paredzēt i  st ingrā-
k i slāpek ļa oksīdu em isij u ierobe-
žojum i kuģiem , kam  kat ra dzinēj a 
jauda ir  virs 130 kW. NECA statusa 
noteikšana plānota nākam ajā I MO 
Jūras v ides aizsardzības kom itejas 
sesijā (2017. gada pavasar ī) .

Pēdēj o pār is gadu laikā jūr n iecī-
bas nozare ir  piedzīvojusi vairākas 
konkrētas izm aiņas, kas saist ītas ar 
jauniem  noteikum iem  un jaunu re-
gulēj um u, lai veidotu ilgtspēj īgu un 
v idei draudzīgu kuģošanu.  Jauno 
prasību ieviešanai par CO2 em isiju 
apjom a sam azināšanu būs m ilzīga 
ietekm e uz kuģošanas nozar i,  par 
to vairs nav ne m azāko šaubu.

“Netherlands Marit im e Technology”  
vadītāj s Sanders den Heijers:  “Pa-
saule ir  ļot i koncent rēj usies uz CO2 
em isiju jauno prasību ieviešanu, jo 
īpaši pēc Par īzes klim ata nolīgum a 
p ieņem šanas.  Pasau le sk atās uz 
kuģošanas un av iācij as nozarēm :  
tā kā tās t ieši nav iek ļautas līgumā,  
v isi gaida,  kā r īkosies,  piemēram , 
I MO. Lai gan prasības ir  izv irzītas, 
pagaidām  nav skaidrs,  kā t ad īst i 
t iks r isināta CO2 problēm a. 

Polit iķi,  ierēdņi un sabiedr iskās or-
ganizācijas bieži vien runā par ilgt-
spēj īgu st ratēģij u, diskutē par ino-
vāci jām  un t ehnoloģi jām , kas šo 
ilgtspēj īgo at t īst ību varētu nodroši-
nāt .  Tas, protam s, ir  jauki, bet  ne-
ret i t iek t īr i populist iski runāt s par 
it  kā j au ieviešamām  tehnoloģijām , 
kuras pat iesībā vēl ir  t ikai izpēt es 

stadijā.  Nenoliedzam i ir  daudz labu 
piemēru,  kad zināt ne kopā ar  ra-
žotāj iem  augstāko tehnoloģi j u sa-
sniegum us j au izm ant o ražošanā,  
bet  reizēm  runas apsteidz darbus. 
“Netherlands Marit im e Technology”  
kā kom pānija, kas raugās nākotnē 
un r isina v ispārdrošākos t ehnolo-
ģiskos rēbusus,  anal izēj ot  uzde-
vum us, kas izvirzīt i sakarā ar CO2 
em isij u  sam azināšanu kuģošanas 
nozarē,  v ienmēr  un v isur  mēģina 
uzsvēr t ,  ka CO2 em isiju regulēšana 
ir  ļot i sarežģīts process, un to aplie-
cina ar ī diskusijas I MO MEPC darba 
sesijā par to, kā reāli no 2023. ga-
da regulēt  šīs em isijas. Cit iem  vār-
diem  sakot ,  lai runāt u  par  t o,  ka 
tas ir  jādara, vispirm s jāsaprot , kā 
to dar īt .”  

IMO un ES regulējums 
atšĮiras
Jaunizveidotā globālā sistēm a ne-
daudz atšķiras no ES MRV regulas. 
Kā p iem ēr u  var  m inēt  ziņošanas 
kār t ību – MARPOL kontekstā kuģis 
iesn iedz ziņoj um u  Adm in ist rāci -
j ai ( karogvalst ij ) ,  kura tālāk ievie-
t o šo informācij u I MO dat u bāzē,  

turpret im  regulā ir  noteikts, ka ku-
ģis pats ziņo Eiropas Kom isijai ziņo-
jum a ievietošanai Eiropas Kom isijas 
izveidotajā datu bāzē.  

ũem ot  vērā pieņem tos I MO grozī-
jum us, regulā ir  paredzēts, ka „ga-
d īj umā,  j a ir  panākta st arptaut is-
ka v ienošanās par  silt um n īcefekta 
gāzu em isij u globālu m onitor inga, 
ziņošanas un ver ifi kācij as sistēm u 
vai par globāliem  pasākum iem , lai 
sam azinātu jūras t ransporta siltum -
n īcefek t a gāzu em isij as,  Kom isij a 
regulu pārskata un at t iecīgi ierosi-
na tajā grozīj um us, lai saskaņotu ar 
m inēto starptaut isko vienošanos”.

ECSA brīdina par 
bēdīgu iznākumu
Jau 2016. gada vasarā Eiropas Ko-
m isij a nāca k lājā ar  pr iekšlikum u 
paplašināt  regulas prasības, nosa-
kot ,  ka m onit or ings,  ziņošana un 
pārbaudes at t iecas uz v isiem  ku-
ģiem  v irs 400 brut o t onnām , ku-
r i ienāk ES ostās, nevis kā pašlaik 
noteikts – kuģiem  virs 5000 bruto 
tonnām .

30. lpp.

CO2 emisijas – lēmumi pieņemti, 
bet diskusijas turpinās 
Jau žurnāla iepriekšējā numurā rakstījām par to, ka IMO MEPC 70. sesijā pieņemti vai-
rāki svarīgi lēmumi, tai skaitā grozījumi MARPOL konvencijas VI pielikumā, kas skar 
kuģu radīto CO2 emisiju apjoma noteikšanu.
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Eiropas Kopienas Kuģu īpašnieku 
asociāci j as ( ECSA)  ģenerālsek re-
tārs Pat r iks Verhoevens:  “Mēs aici-
nām  ES likum devēj us apdomāt  šā 
soļa sekas, j o starptaut iskā kuģo-
šana ir  uz globāla CO2 em isiju sa-
m azināšanas ceļa, tāpēc ES regulas 
prasību paplašināšana varētu kavēt  
un negat īvi ietekmēt  starptaut iskas 
v ienošanās panākšanu I MO līm e-
n ī.  Šādi r īkoj ot ies,  ES būt ībā šauj  
pat i sev kājā,  tāpēc ECSA m udina 
Eiropas likum devēj us at turēt ies no 
regulēj um a paplašināšanas, kas ta-
gad at t iecas uz kuģiem  v irs 5000 
bruto tonnām , kuri pat iesībā ar ī ra-
da 90 procentus no CO2 em isijām  
un ir  aptuveni 50 procent i no to ku-
ģu skaita, kas ienāk ES ostās.”  

ESPO aicina IMO 
rīkoties tālredzīgi
Eiropas Ost u organizācij a ( ESPO)  
visai kr it iski vēr tē šobr īd esošos di-
vējādos standartus CO2 sam azinā-
šanā,  ko paredz Eiropas Savienība 
un I MO. ESPO viedoklis ir,  ka t ieši 
I MO r īkojas tālredzīgi, paredzot , ka 
līdz 2023.  gadam  ir  jāapzinās,  kā 
not iks CO2 em isij u sam azināšana 
un tās uzraudzība, tāpēc v ispirm s 

jānosaka īst erm iņa pasākum i,  lai 
vēlāk sasniegtu lielākus mērķus.

Bet , kā zinām s, Eiropas Parlam enta 
Vides kom iteja balsoja par em isij u 
sam azināšanas prasību iek ļauša-
nu ES em isiju t irdzniecības sistēmā 
( ETS)  un kā prasību īst enošanas 
m ehānism u, sākot  no 2023. gada, 
izveidot  jūras klim ata fondu. Tomēr  
šāds ES regu lēj um s nekādā ziņā 
nesaskan ar  regulēj um a st ratēģij u 
starptaut iskā līm enī.

Jūras pārvadāj um i ir  globāla noza-
re un klim ata pārm aiņas ir  globāls 
izaicināj um s,  tāpēc ESPO ir  cieši 

pār l iecināt a,  k a I MO r egu lēj um s 
ir  daudz pareizāks un pēc būt ības 
augstākais r egu lēj um s st ar p t au-
t iskā l īm en ī.  ESPO pauž v iedok li,  
ka I MO MEPC 2016.  gada ok t obr ī 
pieņem t ie lēm um i ir  pareizais ceļ-
vedis CO2 em isij u sam azināšanas 
procesā.  

ESPO ģen erāl sek r et ār e I zabel le 
Rikbosta:  “Par īzes nolīgum s ir  spē-
cīgs signāls t am , ka starptaut iskā 
sabiedr ība var  sasn iegt  ievēroj a-
m us rezultāt us,  bet ,  kas at t iecas 
uz em isij u sam azināšanas jautāj u-
m u r isināšanu kuģošanas nozarē,  
t ad t ieši I MO ir  īstā v ieta, kur  šos 
j autāj um us izlem t . Diem žēl Eiropā 
un pašā I MO st ruk tūrā ir  izveido-
jusies koalīcija, kas izdara spiedie-
nu uz I MO, lai paāt r ināt u em isij u 
sam azināšanas procesa v irzību un 
iespēj am i āt rāk panāktu progresu, 
neņem ot  vērā t o,  cik  negat īv i šis 
sasteigtais process ietekmēs ne t i-
kai kuģošanas nozari Eiropā,  bet  ar ī 
v isu st arpt aut isko jūras pārvadā-
j um u nozar i un pasaules t irdznie-
cību kopumā.  I r  piln īgi skaidrs, ka 
gadīj umā,  j a ES polit iķiem  un pro-
cesa paāt r ināšanas lobij iem  Eiro-
pā radīsies vism azākās šaubas, ka 
I MO piedāvātais m odelis varētu līdz 
2023. gadam  nesasniegt  iedomātos 
mērķus,  ES prasību iev iešana būs 
nenovēršam a, tāpēc mēs ceram , ka 
I MO dem onst rēs plašu vēr ienu, r isi-
not  k lim ata pārm aiņu j autāj um us. 
Pretējā gadīj umā pasākum i, lai īs-
tenotu Par īzes nolīgum u, prasīs no 
ostām  sauszem es akt iv itāt es CO2 
em isij u sam azināšanai,  bet  ir  ļot i 
svar īgi saprast  un apzināt ies, ka šīs 
akt ivitātes būs jāsalāgo un jāpapil-
dina ar to regulēj um u, kas at t iecas 
uz em isiju sam azināšanu jūrā.”  

Eiropas apņemšanās
2015.  gada 1.  jūl i jā stājās spēkā 
Ei r opas Par lam ent a un  Padom es 
Regula 2015/ 757 par  jūras t rans-
porta oglek ļa dioksīda em isiju m o-
nit or ingu,  ziņošanu un ver ifi kācij u 
( ES MRV) .  Regula nosaka,  ka no 
2018.  gada 1.  j anvāra kuģošanas 
sab iedr ībām  jāveic og lek ļa d iok-
sīda em isij u m onit or ings un ziņo-
šana par  kuģiem  ar  bru t o t i lp ību 
virs 5000, kuri ienāk, iziet  vai kuģo 
st arp ES ostām , neat kar īgi no t o 
karoga. Mērķis, ieviešot  šo regulu, 
ir  not eik t  at sev išķu kuģu em itēt o 
oglek ļa dioksīda daudzum u noteik-
tā laika posmā un lik t  kuģošanas 
sab ied r ībām  izvēr tēt  sav u  k uģu 
energoefekt ivitāt i.  

Šī r egu la i r  p i r m ais sol is t r īsso-
ļu  p ieejā si l t um n īcefek t u  radošu 
gāzu  em isi j u  m azināšan ai  jūr as 
t ransportā.  

St arpt aut iskā l īm en ī Par īzes nol ī-
gum a rat ifi kācij a ir  daudzu valst u 
po l i t i k as dar ba kār t ības cen t rā.  
Līdz 2016 .  gada beigām  Par īzes 
nolīgum u bija rat ifi cēj usi 61 valsts, 
kas atbildīga par aptuveni 48%  pa-
saules silt um n īcefekta gāzu (SEG)  
em isij u, starp tām  ar ī lielākās em i-
tētāj as pasaulē – ASV un Ťīna. Ar ī 
vairākas citas pasaules valst is, kas 
rada būt isku SEG em isij u apjom u, 
p lāno rat i f icēt  Par īzes nol īgum u, 
bet  pagaidām  tā ar ī nav  apst ip -
r ināt s lēm um s,  kāds būs k at ras 
dalībvalst s ieguld īj um s ES kopēj o 
mērķu sasniegšanā,  ir  t ikai piedā-
vāj um s, un diskusijas var ieilgt  pat  
vairāk  nekā gada garumā.  Dalīb-
valst īm  šajā j autāj umā ir  neskaid-
r ības,  j o kat rai ir  sava specif ika, 
vēsture un enerģēt ikas nozares at-
t īst ības līm enis. Dalībvalst īm  bijuši 
j autāj um i par zem es izm antošanu, 
m ežu izm antošanu un enerģēt ikas 
veidiem .

Latvij as pienākum s Par īzes nolīgu-
m a rat if ikācij as gad īj umā būs īs-
t enot  saist ības,  ko paredz ES da-
l ībvalst u  kop īgā apņem šanās l īdz 
2030. gadam  sam azināt  silt um n īc-
efek t a gāzu  em isi j as par  v ism az 
40%  salīdzināj umā ar  1990. gadu. 
Tas nepieciešam s, lai noturētu glo-
bālo sasilšanu zem  diviem  grādiem , 
salīdzinot  ar pirm srūpniecības laik-
m eta vidēj o tem peratūru.

Sagatavoja Anita Freiberga

29. lpp. Izabelle Rikbosta.

JŪRĀ UN KRASTĀ
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ANO Drošības padom e 2008. gadā 
pieņēm a Rezolūcij u par organizētu 
cīņu pret  pirāt ism u, un 2008. gada 
decem br ī Eiropas Savienības dalīb-
valst is sāka operāciju “Atalanta”, lai 
pasargātu jūrniekus no pirātu var-
darbīgiem  bruņot iem  uzbrukum iem  
un starptaut isko kuģošanu no m ilzu 
zaudēj um iem , ko rada šie uzbruku-
m i, kā ar ī lai nodrošinātu ANO Pa-
saules pār t ikas program m as (WFP)  
r eal izāci j as iespēj u  k uģiem ,  k as 
piegādā t ik  nepieciešam o humāno 
palīdzību Somālij ai.  

Kopš operācijas “Atalanta”  sākum a 
karakuģi un jūras pat ru ļlidm ašīnas 
i r  nodr ošināj u šas,  k a 100%  Pa-
saules pār t ikas program m as kuģu, 
kas kuģo Eiropas Savienības Jūras 
spēku (EU NAVFOR)  aizsardzībā,  ir  
bijuši pasargāt i no pirātu uzbruku-
m iem . EU NAVFOR ir  ar ī novērsuši 
ievēroj am u skaitu pirāt u uzbruku-
m u Adenas līcī un I ndij as okeānā.  
Operāciju gaitā aizturēt i un ES vai 
at t iecīgās reģiona valst s kr im ināl-
vajāšanā nodot i 154 v īr ieši,  kurus 
t u r  a izdom ās par  p i rāt i sm u .  EU 
NAVFOR ir  snieguši palīdzību ar ī cī-
ņā ar nelegālo zveju pie Somālij as 
krast iem . 

Kopš 2012.  gada jūl i j a operācij as 
“Atalanta”  jūrnieki, sadarbojot ies ar 

reģionālajām  iestādēm , palīdz t iem  
ES kolēģiem , kur i m isij as iet varos 
apm āca Som āl i j as Jūras spēkus, 
lai st ipr ināt u drošību Āf r ikas raga 
reģionā.  

St rādāj ot  kopā un īstenojot  aizsar-
dzības pasākum us, ir  izdevies pa-
nāk t ,  ka pirāt u  uzbrukum i not iek 
ievēroj am i retāk. Taču, lai gan ES 
pauž gandar īj um u par  p irāt u  uz-
brukum u sam azināšanos p ie So-
mālij as krast iem , dalībvalst is atzīst , 
k a iem esl i ,  k as ļāva p i rāt ism am  
uzplauk t ,  j oprojām  nav izskaust i,  
tāpēc pašapm ierināt ībai nav pam a-
ta. 2016. gada 28. novem br ī Eiro-
pas Padom e pagar ināj a operācij as 
“At alant a”  pirāt ism a apkarošanas 

m andāt u  l īdz 2018.  gada 31.  de-
cem br im .  Šajā laikā EU NAVFOR 
kom andier is st rādās kopā ar  So-
māl i j as un reģionālaj iem  par t ne-
r iem , kā ar ī ar  kuģniecības nozari,  
lai izst rādātu st ratēģij u un takt iku, 
ko būs nep ieciešam s iev iest  pēc 
2018.  gada 31.  decem bra,  lai no-
drošināt u,  ka Somāl i j as pirāt ism s 
paliek zemā līm enī un jūrnieki, ku-
ģojot  šajos ūdeņos, ir  drošībā.  

Beigusies NATO operācija 
“Ocean Shield” 
2016.  gada 15.  decem br ī beidzās 
NATO pirāt ism a apkarošanas operā-
cija I ndijas okeānā “Ocean Shield”, 
tomēr  NATO saglabās savu klātbūt -
ni reģionā.  

Kā uzsver  NATO m il i tārpersonas, 
kopš 2014.  gada j anvāra nav  ap-
st ip r ināt s nev iens p i rāt u  uzbr u -
kum s, bet  pēdēj ais veiksm īgais uz-
brukum s not ika pirm s vairāk nekā 
čet r iem  gadiem , 2012. gada m aijā.  
Tomēr  apzinot ies,  ka daži no ap-
stāk ļiem , kas noveda pie pirāt ism a 
kr īzes I ndij as okeānā,  j oprojām  ir 
aktuāli,  m odr ība ir  jāsaglabā.  NATO 
operāciju t ik sekm īgi varēj a īstenot  
vien tāpēc, ka bija cieša sadarbība 

32. lpp.

EU NAVFOR operācijas ATALANTA 
ietvaros tiek aizturļti pirāti.

Paveikts daudz, bet ne mazāk darāmā
Noziedzība uz jūras rada apdraudējumu pasaulei, tas neattiecas tikai uz apdraudējumu 
kuģiem vai jūrniekiem, tas ir apdraudējums ikvienam no mums. Jūrā visbiežāk nākas 
sastapties ar diviem noziegumu veidiem – bruņotu laupīšanu, kas parasti notiek teri-
toriālajos ūdeņos, un pirātismu, kas notiek starptautiskajos ūdeņos. Lai gan atsevišŝi 
incidenti ir bijuši visā pasaulē, īpaši noziedzība uz jūras koncentrējas Dienvidaustrumu 
ħzijā, pie ħfrikas raga, Dienvidamerikas krastos un Gvinejas līcī. 
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ar  r eģionāla jām  inst i tūci jām ,  t ai 
skaitā m ilitāro vadību, kā ar ī ar ku-
ģošanas nozar es asociāci jām  un 
at sev išķu kuģu apkalpēm , kas ie-
saist ījās cīņā pret  pirāt ism u. NATO 
Jūrniecības cent rs j oprojām  sekos 
informācij ai un piedalīsies pret pi-
rāt ism a forum os,  sn iedzot  nepie-
ciešamās ziņas kuģošanas sabiedr ī-
bām  par situācijas at t īst ību un ten-
dencēm  I ndijas okeāna reģionā.  

Situācija joprojām 
saglabājas bīstama
Nesk at ot ies uz aizvad īt a j iem  20 
gadiem  zem  pirāt ism a apkaroša-
nas karoga, Rietumāfr ikā un Dien-
vidaust rum u Āzijā j oprojām  not iek 
cilvēku nolaupīšana un ķīlnieku sa-
grābšana, par ko 2017. gada sāku-
mā ziņo Starptaut iskā Tirdzniecības 
palāta ( I CC)  un Starptaut iskais Jūr-
niecības birojs ( I MB) .

La i  g an  g lobā l a i s p i rāt i sm s sa-
s n i e d z i s  z e m āk o  l īm e n i  k o p š 
1998. gada, I CC un I MB gada pār-
skat s at k lāj ,  ka 2016 .  gadā jūrā 
nolaupīts vairāk kuģu apkalpju ne-
kā j ebkurā no iepriekšēj iem  desm it  
gadiem . I MB pasaules jūrās reģis-
t rēj is 191 p irāt ism a un bruņot as 
laupīšanas incidentu. 

I MB d i r ek t or s Pot engals Muk un-
dans:  “Pirāt ism a sam azināšanās ir  
laba ziņa, bet  daži kuģošanas ceļi 
j oprojām  ir bīstam i un jūrnieku no-
laupīšanas gadīj um u skaita pieau-
gum s ir  sat raucoša tendence. Ŝpa-
šas bažas vieš ūdeņi starp Malaizi-
jas aust rum daļu un Filipīnām .”  

P.  Mukundans:  “ Visiem  vaj adzēt u 
būt  m odr iem  augst a r iska zonās 
un iespēj u robežās izvēlēt ies citus 
m aršrutus.  Kuģu kapteiņiem  jāie-
vēro v isst ingrāk ie drošības not ei-
kum i un jāveic prevent īvi pasāku-
m i, lai nepieļautu pirātu nok ļūšanu 
uz kuģa. Kapteiņi j ebkurā laikā var 
vērst ies I MB un reģionālaj os pirā-
t ism a apkarošanas cent ros pēc pa-
dom a un palīdzības.”

31. lpp.

Vai “zilās okeānu 
stratēģijas” ideja 
ir reāla?
2017. gada februāra beigās Bali salā no-
tiks ceturtais Pasaules okeāna samits, 
kura centrālais temats būs “zilā okeāna 
stratēģija”. Samita organizatoru mērŝis 
ir ambiciozs: sākt jaunu diskusiju par to, 
kā valsts un privātais sektors var veidot 
un pielāgot savu darbību, lai dotu ie-
guldījumu ilgtspējīgai okeānu attīstībai. 
Pāreja no tradicionālās okeāna stratēģi-
jas uz zilo varētu pavērt milzīgas ekono-
mikas attīstības un investīciju iespējas ar 
nosacījumu, ka darbs tiek darīts pareizi. 

Zinātne brīdina, ka pasaules okeāni šo-
brīd saskaras ar līdz šim vēl nepieredzē-
tu spiedienu no cilvēku puses. Piemē-
ram, “The Economist Intelligence Unit” 
(EIU), kas ir pasaules vadošā ekonomi-
kas analītikas, stratēģiskās plānošanas 
un ekonomiskās politikas veidošanas 
kompānija, domājot par okeānu ilgtspē-
jīgu izmantošanu, iesaka neaizmirst, ka 
Pasaules okeāna resursi nav neizsme-
ļami gan tiešā, gan pārnestā nozīmē. 
Runājot par “zilo okeāna stratēģiju”, zi-
nātnieki domā par investīciju piesaisti, 
moderniem un tālredzīgiem uzņēmējdar-
bības modeļiem, jaunām un inovatīvām 
tehnoloģijām, kas viss kopā vērsts uz 
okeānu veselības atjaunošanu.

Tomēr mūsdienu apstākļos lielākā daļa 
uzņēmumu darbojas intensīvas konku-
rences apstākļos un visiem spēkiem cen-
šas iegūt un noturēt kādu konkrētu tir-
gus daļu. Situācija, kad bizness darbojas 
piesātinātā tirgū, ir vairāk pazīstama kā 
“sarkanais okeāns”. Spiediens uz biznesu 
ir milzīgs un uzņēmēji izjūt apdraudēju-
mu, tāpēc ideja par “zilo okeāna stratēģi-
ju” diemžēl var būt apdraudēta, pirms vēl 
ir pareizi formulēta, bet idejas autori cer, 
ka tālredzīgu uzņēmēju būs arvien vairāk, 
jo vīzija par “veselu garu veselā miesā” 
šobrīd ir aktuālāka nekā jebkad agrāk. 

Cik liela ir iespēja tālāk virzīt “zilās oke-
āna stratēģijas” ideju? Kādi ir iespējamie 
riski? Kas vispār ir ilgtspējīgas investīci-
jas Pasaules okeānā? Kāds fi nansējums 
būs pieejams projektu realizācijai? Tie ir 
tikai daži no jautājumiem, kas nodarbina 
tos, kuri apzinās, ka no dabas resursiem, 
kādi ir arī pasaules okeāni, nedrīkst tikai 
smelt, ir jāiegulda atveseļošanā un vese-
lības uzturēšanā.

Nr. Karoga valsts 
Pirātu 

uzbrukum i 
kuģiem  

1. Panam a 44 

2. Māršala Salas 36 

3. Singapūra 32 

4. Libēr ij a 20 

5. Honkonga 16 

6. Malaizija 9 

7. I tālij a 7 

8. Nīderlande 7 

9. Taizem e 6 

10. Malta 6 

 Avots: ICC - IMB Pretpirātisma informācijas centrs 

2016. gadā pasaulē notika pirātu uzbruku-
mi vai uzbrukuma mēŊinājumi 150 kuŊiem, 
12 kuŊi tika atbrīvoti, septiņi nolaupīti. Par 
ķīlniekiem joprojām tiek turēts 151 jūr-
nieks. 2016. gadā nedaudz vairāk nekā 
puse ķīlnieku tika sagūstīti Rietumāfrikas 
krastos, bet 28 tika nolaupīti no velkoņiem, 
mazajiem kuŊiem un zvejas laivām Malai-
zijas un Indonēzijas krastos. 

UZZIŅAI
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Kom pān i j ai  “ Oceanf leet  Sh ipping 
Lt d”  t ika piespr iest s 1,35 m ilj onu 
ASV dolāru liels naudas sods, kā ar ī 
iem aksāt  450 tūkstošus ASV dolāru 
organizācij as “ Gray  Reef Nat ional 
Mar ine Sanctuary”  kontā,  bet  ku-
ģošanas kom pānijai “Oceanic I llsa-
be Ltd”  – 675 tūkstošu dolāru liels 
naudas sods un 225 tūkstoši dolāru 
organizācij ai “ Gray  Reef  Nat ional 
Mar ine Sanctuary”.  Abām  kom pā-
nijām  ar ī noteikts piecu gadu pro-
bācijas laiks un aizliegum s šo kom -
pānij u kuģiem  ieiet  ASV ostās līdz 
naudas soda pilnīgai sam aksai. Tie-
sā apsūdzēt ie savu vainu atzina. 

Prasības uzturētāj i bij a apm ierināt i 
ar  t ik  bargu sodu, j o st ingr i t uras 
pie pār liecības, ka neviens nedr īkst  
pārkāpt  starptaut iski noteiktās pra-
sības un piesārņot  vidi. 

Diem žēl ,  bet  varbūt  ar ī par  laim i 
t iesas prāva izgaism oj a vairākas 
pr ob lēm as,  kam  p ievēr šam a pa-
st ipr ināta uzm anība un kas parādī-
j a,  ka kuģošanas kom pānij u vārdi 
bieži vien atšķiras no darbiem . Šajā 
gad īj umā kuģa īpašnieka dek larē-
tā v ides polit ika nesakr ita ar reālo 
darbību. Tā v ietā,  lai īstenotu kom -
pānij as polit iku un ievērotu starp-
t aut iskās prasības,  kuģa apkalpe 
dar īj a v isu  iespēj am o,  lai  slēpt u 
nelikum ības ar viltot iem  ierakst iem  
kuģa dokum entos. Vairāk nekā se-
šu mēnešu laikā desm it iem  tonnu 
neat t īr īt a ūdens nonāca t ieši jūrā.  
Pierād īt s,  ka ar  vecākā m ehāniķa 
svēt ību ūdens nopludināšanai iz-
m ant oj a šļūt eni,  nozarē t o pazīst  
ar  segvārdu “ burv j u  cauru le”,  ko 
pievieno, lai apietu kuģa piesārņotā 

ūdens separatoru un sūknētu net īro 
ūdeni pār i bortam . Šādas m anipu-
lācij as t ika veiktas vairākas reizes 
nedēļā,  un tam  bij a vērā ņem am s 
iem esls – kuģa m ehāniķi,  tātad ku-
ģa v irsniek i,  izm antoj a notekūde-
ņiem  domāto tvertni, lai tajā uzgla-
bāt u d īzeļdegv ielu,  kas bij a pare-
dzēta pārdošanai m elnajā t irgū.

Kad kuģis ieradās Vilm ingtonas os-
tā,  vecākais m ehāniķis m eloja ASV 
Krasta apsardzes inspektor iem , lai 
slēptu nelikum īgās darbības, uzrā-
dot  naftas reģist ru, kurā ierakst īta 
viltota atskaite par piesārņoto ūde-
ņu ut ilizāciju. Piedevām  kuģa virs-
niek i piespieda ar ī zemākā līm eņa 
apkalpes locek ļus sniegt  nepat ie-
sas liecības ASV Krasta apsardzes 
am atpersonām .

Tiesa sodu p iespr ieda ar ī d iv iem  
kuģa “ M/ V Ocean Hope”  m ehāni-
ķiem :  52 gadus vecajam  Kasinam  
Sam sonam  v ienu  gadu  ciet um ā,  
bet  66 gadus vecajam  Rust iko I g-
naco dev iņus m ēnešus ciet um ā.  
Vēl gan t ikai jāpiebilst , ka abi kuģa 
m ehāniķi t ika cauri ar vieglāko so-
du, jo likum s paredz, ka par šādiem  
pārkāpum iem  var piespriest  līdz pat  
20 gadiem  cietumā.

Pasaules jūrniecības 
diena – vienmēr 
septembra pēdējā 
nedēļā
Apvienoto Nāciju Organizācija kopā ar 
Starptautisko Jūrniecības organizāci-
ju ir iedibinājušas Pasaules jūrniecības 
dienu, lai pilnībā varētu novērtēt to lie-
lo ieguldījumu, ko pasaules ekonomikai 
dod starptautiskā jūrniecības nozare un 
jo īpaši kuģniecība. Pasaules jūrniecības 
diena vienmēr tiek atzīmēta septembra 
pēdējā nedēļā, un tad jo īpaši tiek runāts 
par jūras vidi, kuģošanas drošību un dro-
šību uz jūras un uzrunu parasti teic IMO 
ģenerālsekretārs.

Pasaules jūrniecības dienu svin daudzās 
pasaules valstīs, tostarp Austrālijā, Ka-
nādā, Apvienotajā Karalistē un Ameri-
kas Savienotajās Valstīs. Atzīmējot šo 
dienu, daudzas jūrniecības organizācijas 
un arodbiedrības rīko īpašus pasākumus 
un aktivitātes, sākot no plašiem simpo-
zijiem līdz organizētiem skolēnu brau-
cieniem uz jūras muzejiem, kur viņiem 
uzskatāmi un saprotami var parādīt jūr-
niecības nozares nozīmi pasaules vēstu-
rē un tirdzniecībā. 

Aicina izvēlēties 
jūrnieka profesiju
Lielbritānijas Nacionālā jūras un dzelz-
ceļa transporta darbinieku savienība ir 
sākusi kampaņu, lai apturētu jūrnieku 
skaita samazināšanos valstī. Kampaņa 
“SOS 2020” tiek uzskatīta par projektu, 
ar kura palīdzību Apvienotā Karaliste cer 
palielināt jauniešu interesi par jūrnieka 
profesiju.

1980. gadā AK tirdzniecības flotē bija 
30 tūkstoši jūrnieku, bet 2016. gadā to 
skaits jau bija sarucis līdz 23 380. 

ħrsti brīdina 
par B hepatītu
Apvienotās Karalistes “P&I PEME” jūr-
nieku veselības aizsardzības program-
mas ārsti, kas sniedz pakalpojumus 
kuģošanas nozares cilvēkiem, brīdina 
par B hepatīta epidēmiju, kas joprojām 
nogalina vairāk cilvēku nekā HIV un 
AIDS. Medicīniskās pārbaudes liecina, 
ka apmēram 9,6% jūrnieku ir infi cēti ar 
B hepatītu, un tas ir vīruss, kas viegli 
izplatās, tāpēc ārsti jūrniekiem iesaka 
vakcinēties.

Pārkāpums un sods
2017. gada 11. janvārī tiesas priekšā stājās Grieŝijas 
kuģošanas kompānija “Oceanfl eet Shipping Ltd” un kuģu 
operatorkompānija “Oceanic Illsabe Ltd”, kas tika apsū-
dzētas par to, ka tām piederošais un nofraktētais kuģis 
“M/V Ocean Hope” vairāk nekā pusgadu jūrā nelikumīgi 
nopludinājis piesārņotus ūdeņus, kā arī par nepatiesas 
informācijas sniegšanu no kuģa virsnieku puses un ma-
nipulēšanu ar lieciniekiem. Pārkāpumi attiecas uz laiku 
no 2014. gada beigām līdz 2015. gada jūlijam, kad ASV 
Krasta apsardze kuģi aizturēja.
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Operācija “Sea Guardian” 
Reaģējot uz mainīgo drošības situāciju 
Vidusjūrā, pēc 2016. gada jūlijā notiku-
šā NATO samita Varšavā NATO prette-
rorisma operācija “Active Endeavour” 
pārtapa par operāciju “Sea Guardian”, 
kas ir daudz plašāks risinājums cīņā par 
drošību jūrā. “Sea Guardian” ietvaros 
var veikt virkni uzdevumu – situācijas 
novērošanu, navigācijas brīvības nodro-
šināšanu, jūras aizliegumu ieviešanu, 
cīņu pret masu iznīcināšanas ieroĴu iz-
platīšanu, svarīgas infrastruktūras aiz-
sargāšanu, cīņu pret terorismu jūrā un 
kuģošanas drošības stiprināšanu 

Venecuēlas zvejnieki kļūst 
par pirātiem
Venecuēlai vēl nesen bija ceturtā lielākā 
tunzivju zvejas fl ote, bet tagad zivsaim-
niecības nozare šajā valstī, gluži tāpat kā 
citas, ir sabrukusi un cilvēki nonākuši iz-
misumā. Viņiem nav naudas, lai pabarotu 
ģimeni, un nākotne rādās tikai tumšās 
krāsās. Bēdīgie ekonomiskie apstākļi 
Venecuēlā ir noveduši pie tā, ka bijušie 
zvejnieki pievērsušies narkotiku kontra-
bandai un pirātismam, apdraudot sim-
tiem un nogalinot desmitiem vispirms 
jau citu zvejnieku un arī tirdzniecības 
fl otes jūrnieku. 

Filipīnas organizē 
pretpirātisma operācijas
Filipīnu prezidents Duarte ar Malaizijas 
pretterorisma operācijas vienībām ap-
spriedis kopīgu operāciju rīkošanu, lai 
cīnītos un apturētu noziedzīgas darbības, 
cilvēku nolaupīšanu un pirātismu, kas 
joprojām paralizē normālu tirdzniecību 
un drošu kuģošanu šo valstu kopīgo ro-
bežu tuvumā.

Pie Anglijas krastiem tiek 
izglābti jūrnieki
Septiņi apkalpes locekļi tika izglābti no 
kuģa “M/V Fluvius Tamar”, kas nogrima 
Ziemeļjūrā pie Anglijas krastiem. Ava-
rējušais kuģis bija ceļā no Nīderlandes 
uz Igauniju, kad vētras laikā zaudēja 
jūrasspēju. “M/V Fluvius Tamar” kravā 
bija 3800 kubikmetru dīzeļdegvielas, kas 
kopā ar kuģi nogrima 40 metru dziļumā. 
ĳetrus apkalpes locekļus izglāba Somi-
jas tirdzniecības kuģis “Norstrem”, kas 
pirmais piesteidzās avārijas vietai pēc 
palīdzības saucienu saņemšanas, bet pā-
rējos trīs no ūdens izcēla Krasta apsar-
dzes helikopters.

2016 .  gadā pasau les k uģošanas 
nozare kuģoj a caur i  grūt iem  lai-
k iem . Kom pānij a “VesselsValue”  ir  
apkopojusi informācij u un izveido-
jusi infografi ku par desm it  valst īm , 
kam  pieder lielākās fl otes pasaulē.  
Pirm o vietu saglabā Gr ieķij as kuģu 
īpašnieki,  lai gan ir  zaudēj uši gan-
dr īz 12%  no savas fl otes vēr t ības. 
Japāņi ir  pietuvojušies bīstam i tuvu 

gr ieķiem ,  at pal iekot  no t iem  par 
nepilnu 1% , bet  t rešo vietu ieņem  
Ťīna No cet ur tās v iet as uz sest o 
noslīdēj usi Vācijas t irdzniecības fl o-
te,  kas zaudēj usi gandr īz 30%  no 
savas vēr t ības,  kas not icis galve-
nokār t  kont eineru t irgus iespaidā 
( Vācij as kont eineru f lot e saruku-
si par  gandr īz 11 m ilj ardiem  ASV 
dolāru) .

Kuģu īpašnieku valstu TOP 10 

Panamas kanāls
2016.  gada jūnijā at k lāj a paplaši-
nāto Panam as kanālu, un līdz gada 
beigām  šo ūdensceļu bija izm anto-
j uši vairāk nekā 600 kuģu. Vairāk 
nekā puse no t iem  bij a konteiner-
kuģi,  tai skaitā “Hapag-Lloyd”  jau-
nais 10  500  TEU kon t einer k uģis 
“Valparaiso Express”, kas ir  lielākais 
kuģis,  kāds līdz šim  izbraucis caur 
Pan am as k anā l u  ( p ap lašināt a i s 
kanāls t agad var  uzņem t  līdz pat  
14 000 TEU lielus kuģus) . Panam as 
kanāla adm in ist rāci j a i r  pār l ieci-
nāta, ka kuģi turpinās izm antot  šo 
ūdensceļu un nem ek lēs alt ernat ī-
vus r isināj um us.

Smogs Tjaņdziņā 
kavē kuģu kustību
Tjaņdziņa ir viena no Ťīnas lielāka-
jām rūpniecības pilsētām, kur kon-
cent rēj as akmeņogļu, dzelzsrūdas 
un citu izej v ielu pārst rāde. Gada 
beigās šeit  izveidojās ļot i  b iezs 
smogs, kas st ipri ietekmēj a kravu 
apst rādi un kuģošanu ostā.  

Vecgada vakarā biezā sm oga dēļ 
jūras vār t os pie ieej as ostā bij a 
iest rēdzis kruīza kuģis ar 2000 pa-
sažieriem, kas ostā varēja iebraukt  
t ikai ar  divu dienu novēlošanos. 
Kamēr  kru īza kuģis stāvēj a jūras 
vār tos,  vairāk nekā 1000 cilvēku 
n īka Tj aņdziņas ost as pasažieru 
term inālī,  gaidot  iekāpšanu pasa-
žieru kuģī. Smoga dēļ Vecgada va-
karā bija slēgt i ceļi un atcelt i v isi 
lidojum i, spēkā bija sarkanais br ī-
dinājums, kas nozīmēja, ka redza-
m ība ir mazāka par 50 metriem.

JŪRĀ UN KRASTĀ
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Dienvidkorejas kuĜu 
bŞvētāji cieš zaudējumus
Pi r m o r e i z i  pēdē j o  v a i rāk  n ekā 
divdesm it  gadu laikā Japānas ku-
ģu būvētāj i  ir  apst eiguši Dienv id-
korej u ,  par  ko l iecina st at ist ikas 
d a t i :  2 0 1 6 .  g adā Japān as k on -
tā bij a 20,64 m ilj oni brut o reģis-
t r a t onnu ,  bet  Dienv idk or ej as – 
1 9 , 9 1  m i l j on s BRT.  Nepār spēt a 
līdere kuģu būves j omā 2016. ga-
dā bij a Ťīna ar  30 m ilj oniem  BRT. 
I ep r iek šē j ā gadā D ienv idk or e j a 
apguva 31 ,08  m i l j onus BRT,  bet  
Japāna – 25,55 m iljonus. 

Dienvidkorejas kuģu būvētāj i ir  šo-
kēt i par šādiem  rādītāj iem , jo pēdē-
jos divdesm it  gadus šī valsts ir  biju-
si līdere. Speciālist i norāda, ka tas 
liecina ne t ikai par visai saspringto 
sit uācij u Dienv idkorej as kuģu bū-
ves nozarē,  bet  ar ī par  ieilgušām  
problēmām  pasaules kuģošanas un 
jūrniecības nozarēs. 

D ienv idk or e j as t r īs l ie lākās k u -
ģu  būvēt avas “ Hy u n dai  Heav y ”, 
“ Daewoo Shipbuild ing”  un “ Sam -
sung  Heav y ”  i r  b i j u šas sp iest as 
at laist  vairāk  nekā 20  tūkst ošus 
darbinieku.

Papildinās kruīza 
kuĜu saime 
Kru īza kuģu būve ir  v iens no v is-
st rau jāk  augošaj iem  segm ent iem  
kuģu būves j omā.  2017. gadā pir-
m ie t r īs no pasūt īt aj iem  17 kru īza 
k uģi em ,  k u r u  būv e p lān ot a l īdz 
2022. gadam, pievienosies pasažie-
ru kuģu fl otei. Kompānija “Carnival 
Corparat ion”  jau apr īlī saņems kuģi 
“Majestat ic Princess”, kas ir  pasau-
lē pirmais kruīza kuģis, kas būvēts 
īpaši Ťīnas t ir gum .  Jūl i jā Vāci j as 
k ru īza kom pānij a “AI DA Cru ises”  
saņems kuģi “AIDA Aprela”, kas būs 
v iens no v idei draudzīgākaj iem  un 
tehnoloģiski progresīvākaj iem pasa-
žieru kuģiem  pasaulē. Savukārt  va-
saras beigās pasaulē lielākā kruīza 
kuģu kompānija “Carnival Corpara-
t ion & PLC”  saņems moderno kruīza 
kuģi “Scaboum Encore”.

KuĜu korpusi rada 
draudīgu piesārņojumu 
Pasaules okeāna padom es r īkot a-
jā sam itā “Ocean 2030”,  kas not i-
ka 2016.  gada decem br ī,  I MO Jū-
ras v ides aizsar dzības kom it ej as 
speciāl ist s Teofans Kar ians vēr sa 
uzm an ību uz to,  ka BWM konven-
cij a, kas regulē balasta ūdeņu no-
došanas kār t ību un stāsies spēkā 
2017 .  gada 8 .  sep t em br ī,  v iesīs 
kār t ību balast a ūdeņu apsaim nie-
košanas procesā,  bet  vēl j oprojām  
nav t iesību aktu, kas regulētu pie-
sārņojum a novēršanu no kuģu kor-
pusu aplikum iem .

Jaunzēlandē veik t ie pēt īj um i lieci-
na, ka 69%  bioloģiskā piesārņojuma 
rada t ieši aplikumi, kas veidojas uz 
kuģu korpusa, un t ikai 3%  – balas-
ta ūdens. Savukār t  pēt īj um os Zie-
m eļjūrā konst atēt s,  ka p iesārņo-
j um s no kuģu korpusiem  sasniedz 
57%  no visa piesārņojuma apjoma. 
Piesārņojuma draudi īpaši pieauguši, 
kopš aizliegts kuģu korpusu t īr īšanai 
izmantot  ķim ikālij as, kas ar ī kait īgi 
ietekmēj a jūras ekosistēmu. Pagai-
dām vienīgā reālā atbilde uz jautā-
j um u, ko dar īt ,  lai kuģi kuģotu ar 
t īru korpusu, ir  gādāt ,  lai jau kuģa 
būves laikā korpuss t iek apstrādāts 
ar netoksisku pārklājumu, kas efek-
t īvi to aizsargā no apaugšanas.

Eiropa īsteno navigācijas 
sistēmas “Galileo” 
satelītprogrammu 
Eiropas Kosm osa aģentūra ( ESA)  
2016.  gada beigās of iciāl i paziņo-
ja, ka no Kuru kosmodroma Franču 
Gviānā orbītā veiksm īgi nogādāt i vēl 
čet r i Eiropas globālās pozicionēša-
nas sistēm as “Galileo”  satelīt i,  kas 
pievienojās m aijā kosm osā palais-
taj iem  diviem  GPS sistēm as satelī-
t iem. Kopumā plānots līdz 2019. ga-
dam kosmosā izvietot  30 satelītu. 

“Galileo”  sistēmas uzdevums ir sniegt  
Zemes iedzīvotāj iem navigācijas pa-
kalpojumus, ko līdz šim nodrošināja 
v ien īgi Am er ikas Savienoto Valstu  
pārvaldītā globālā pozicionēšanas jeb 

GPS sistēma. Tas nozīmē, ka arī ku-
ģi, kas būs aprīkot i ar “Galileo”  GPS 
ierīcēm, turpmāk varēs izmantot  šo 
pozicionēšanas sistēmu, lai arī kādās 
jūrās kuģotu.

Krāpnieki apdraud drošību
Nu j au bi j ušaj am  Luiziānas “ DPS 
Beier ”  jūr n iecības mācību cent ra 
inst r uk t oram  Mor isam  Džor džam  
celta apsūdzība par to, ka no 2007. 
līdz 2013. gadam  viņš piesavināj ies 
apmēram  335 tūkstošus dolāru, sa-
ņem ot  vairāk  nekā 225 m aksāj u-
m us no st udent iem  apm aiņā pret  
sert ifi kāt iem  un apliecībām  par di-
nam iskās pozicionēšanas sistēm as 
(DPS)  kursu beigšanu.

Sešu gadu laikā apsūdzēt ais ir  iz-
dar īj is vairākus noziedzīgus noda-
r īj um us:  no student iem  par  kursu 
apm eklēšanu saņēm is t iešus m ak-
sāj um us savā kontā,  tā nodarot  fi -
nansiālus zaudēj um us mācību cen-
t ram ;  izsn iedzis kursu beigšanas 
dokum entus cilvēkiem , kuri kursus 
nem az nav apm eklēj uši;  uz izsnieg-
taj iem  sert ifi kāt iem  viltoj is citu mā-
cību cent ra darbin ieku parakst us. 
Kā t iesā uzsvēr a m ācību  cen t ra 
pārstāv j i,  v iena lieta ir  piesav inā-
t ies naudu, bet  m ilzīgu apdraudē-
j um u kuģošanas drošībai rada tas, 
ka kursu beigšanas ser t ifi kāt us ir  
saņēm uši cilvēki,  kur i nav ieguvu-
ši nepieciešamās zināšanas. Pastāv 
reāls r isks, ka nekom petent i jūras 
speciālist i var nodar īt  kaitēj um u cil-
vēkiem  un videi.

Varavīksnes foreles 
aizpeld jŞrā 
Kr iev i j as t ir dzn iecības kuģis,  kas 
kuģo Balt ij as jūrā un bija devies no 
Norvēģi j as uz Kaļiņingradas ost u, 
netālu no Jit landes pussalas uzdū-
rās kādas Dānij as ziv j audzēt avas 
foreļu dārziem , kā rezultātā atk lā-
tā jūrā nonāca 80 tūkstoši varav īk-
snes foreļu, kat ra apmēram  t r īs ki-
logram us sm aga, ko bija paredzēts 
v ist uvākajā laikā laist  t irgū.  Tiek 
lēsts, ka foreļu t irgus vēr t ība ir  ap-
tuveni 1,5 m iljoni eiro.

Ziņas īsumā



36 JŪRNIEKS 2017 | 1

Prognozes 2017. gadam
Jūrn iecības informācij as un analī-
t ikas kom pānij a “ Seat rade”,  ana-
lizēj ot  sit uācij u pasaules t irgū un 
kuģošanas nozarē,  prognozē,  kā-
das varētu būt  tendences pasaules 
t irgū 2017.  gadā.  Pēc “ Seat rade”  
analīt iķu domām , turpinās pieaugt  
naftas cenas, kas vēr tēj am as sais-
t ībā ar  OPEC valstu ražošanas sa-
m azināšanu ,  ievēr o j am i p ieaugs 
kuģu nodošana sagr iešanai.  Kuģo-
šanu apgrūt inās un izm aksas pie-
augs sakarā ar  prasībām  par  sēra 
sat ura sam azināšanu degv ielā un 
balast a ūdeņu apsaim niekošanu. 
Paredzam s, ka pieaugs kuģu apdro-
šināšanas izm aksas.

Rekordi pasažieru 
pārvadājumos
Helsinku osta 2016.  gadā ir  uzrā-
dīj usi pasažieru skaita rekordu, sa-
sniedzot  11,56 m iljonus, kas ir  par 
3,1%  vairāk nekā gadu iepriekš. No 
visiem  pasažier iem  8,74 m iljoni t ika 
pārvadāt i m aršrutā Tallina – Helsin-
ki, bet  2,3 m iljoni starp Helsinkiem  
un Stokholm u.

Tiek prognozēts, ka ar ī turpmāk pa-
sažieru skaits starp Tallinu un Hel-
sinkiem  turpinās pieaugt , īpaši j au 
tāpēc, ka 2017. gadā Helsinku ostā 
t iks atk lāt s j auns “West  Term inal”, 
kur pasažieru prām jus pieņem s vēl 
divas jaunas piestātnes. 

Helsinku ostā pieaug 
kravu apgrozījums
Lai  gan  galv enā noz īm e Helsin -
k u  ostā i r  pasažier u  pār vadāj u -
m iem ,  ar ī kopēj ais k ravu apj om s 
2016. gadā tur  pieauga par 1,9% , 
sasniedzot  11,62 m ilj onus t onnu. 
Helsinku ostas izpilddirektors Kim -
m o Māki ar gandar īj um u atzina, ka 
2016. gads bija jau t rešais pēc kār-
tas, kad palielinājās kravu apjom s 
Helsinku ostā.  

SingapŞras osta pārvar 
tirgus grŞtības
Singapūras kont eineru  operat or s 
“ PSA I n t er n at ion a l ”  2 0 1 6 .  gadā 
piedzīvoja kravu apjom a pieaugu-
m u  par  5 , 5% ,  pār k rau j ot  67 , 63 
m ilj .  TEU.

“ PSA I nternat ional”  izpilddirektors 
Tan s Čon g s Men g s,  r ak st u r o j o t  
2016. gadu, atzina, ka tas gan os-
tām , gan kuģošanas kom pānijām  
bij is viens no sarežģītākaj iem pēdē-
jo desm it  gadu laikā, jo t irdzniecībā 
bij a zem s pieprasīj um s,  t ai skaitā 
ar ī pēc konteinerkravu sūt īj um iem , 
kas radīj a konteinerkravu pārvadā-
j um u j audas pārpalikum u.  Mengs 
ar ī prognozēj a,  ka 2917. gads būs 
sarežģīts uzņēmēj darbības videi, tā-
pēc ar ī jūras kravu pārvadāj um iem 
un ostām  vajadzēs pielāgot ies t ir -
gus diktētaj iem  noteikum iem. 

Jautājums joprojām 
paliek atklāts
Eiropas Kopienas Kuģu īpašnieku 
asociācija (ECSA)  vērsusies pie Ei-
ropas Kom isijas ar aicināj um u atzīt  
kuģu pārst rādes iespēj as ne t ikai 
Eiropā,  bet  ar ī t r ešajās pasau les 
valst īs.

ECSA p r eziden t s Pat r ik s Ver h o-
evens:  “ Lai  gan  ES sarak st s var 
kalpot  kuģu pārst rādes st andar t u 
paaugst ināšanai pasaulē,  ir  skaid-
r i  r edzam a n ep ieciešam ība t a j ā 
iek ļaut  ar ī t r ešo pasau les valst u 
kuģu dem ontāžas laukum us,  pro-
t am s,  t os,  kas atbilst  st arptaut is-
kaj iem  standart iem  un Honkongas 

konvencijai par kuģu drošu un videi 
draudzīgu pārst rādi. 

2016.  gadā apmēram  150 kontei-
nerkuģu t ika nodot i pārst rādei, un, 
ja kuģu sagriešana not iktu t ikai ES 
rūpn īcās, tad, ņem ot  vērā to iero-
bežotās jaudas, process varētu ie-
ilgt . Un tas ir  t ikai viens kuģu t ips, 
tāpēc mēs aicinām  Kom isiju papla-
šināt  sarakstu, lai palielinātu kuģu 
sagr iešanas iespēj as un kom pen-
sētu to j audas defi cītu, kas varētu 
rast ies Eiropā.”  

Pretpirātisma 
operācijas izgaismo 
arī citas problēmas
Veicot  st arpt aut iskas pret p irāt is-
m a operāci j as I ndi j as okeānā un 
Adenas līcī,  izgaism ojušās vēl citas 
problēm as,  kuru r isināšana prasa 
nekavēj ošu r īcību.  Gan ANO, gan 
ES visaugstākajā līm en ī spr iež par 
pasākum iem , kas ļautu daudz efek-
t īvāk nekā līdz šim  apkarot  cilvēku 
t irdzniecību,  nelikum īgu narkot iku 
izplat īšanu, nereģist rētu un neliku-
m īgu zvejniecību. Polit iķi atzīst , ka 
tas ir  m ilzīgs izaicināj um s, bet  līdz-
šinēj ie pasākum i diem žēl nav bijuši 
visai efekt īvi. 

Suecas kanāls 
pagarina atlaides 
S u e c a s  k a n ā l a  p ā r v a l d e  l īd z 
2017.  gada 30.  jūnij am  pagar inā-
jusi at laides t iem  konteinerkuģiem , 
kas nāk no ASV Rietum krasta os-
tām  un dodas uz Dienvidaust rum u 
Āzij as ostām . Šāds lēm um s, v ist i-
camāk,  pieņem ts,  lai kom pensēt u 
un m azināt u  Suecas kanāla zau-
dēj um us, ko tas cieš, ja kuģu īpaš-
nieki vai operator i izvēlas citu m ar-
šrutu uz Āzij u – gar Labās cer ības 
ragu, jo, lai gan šajā m aršrutā at tā-
lum s ir  lielāks, izm aksas tomēr  ze-
mākas,  nekā kuģojot  caur  Suecas 
kanālu. Bet  pat iesībā j au īsterm iņa 
at laides nav problēm as r isināj um s, 
domāj ot  par ilgtspēj īgu at t īst ību.

“West Terminal”.

Patriks Verhoevens.

OSTAS
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Kravu veidi 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2016./ 
2015.

Beramkravas 30 267,1 29 097,6 28 566,8 33 741,0 37 278,9 35 172,7 35 853,9 33 392,2 32 805,6 -1,8
ķīmiskās 
beramkravas

4 708,2 3 055,5 3 765,0 4 552,8 3 199,6 3 035,8 4 158,0 2 840,0 3 293,0 16,0

ogles 18 321,5 19 230,0 15 298,0 20 252,7 23 043,8 21 562,9 20 834,4 19 034,9 16 727,8 -12,1
koksnes šķelda 1 475,2 1 546,7 1 780,3 1 609,7 1 588,3 1 447,2 936,4 1 030,1 1 301,7 26,4
Lejamkravas 24 202,2 24 602,0 21 228,6 23 133,4 24 957,2 23 644,7 26 529,8 25 652,6 19 482,9 -24,1
jēlnast a 1 766,5 623,3 204,0 140,6 197,9 144,8 164,1 89,2 54,5 -38,9
nast as produkti 20 911,2 22 939,4 20 283,2 22 381,6 23 955,0 22 814,6 25 495,4 24 735,8 18 713,2 -24,3
ŉenerālkravas 9 180,1 8 280,5 11 364,5 11 946,5 12 956,9 11 662,8 11 792,4 10 524,2 10 827,6 2,9
konteineri 2 091,1 1 881,6 2 669,5 3 185,6 3 676,5 3 950,4 4 186,9 3 875,0 4 096,7 5,7

skaits TEU 229 248 184 399 256 271 305 939 366 824 385 665 391 218 359 756 388 484 8,0
Roll on/Roll of 2 019,1 1 863,9 2 195,8 2 850,3 3 164,4 3 169,2 3 117,4 2 649,0 2 781,6 5,0

skaits 151 376 157 949 168 210 195 132 209 838 212 919 200 808 166 706 174 299 4,6
koksne 3 699,6 3 443,8 5 415,5 4 785,2 4 438,0 3 874,5 4 005,4 3 512,4 3 415,3 -2,8

tūkst. m3 4 163,8 3 878,3 6 154,9 5 580,7 5 218,5 4 606,1 4 722,9 4 632,5 4 111,9 -11,2
melnie metāli un 
to izstrādājumi

533,8 577,7 525,6 381,3 514,0 331,2 296,9 340,9 313,0 -8,2

Kravas kopā 63 649,4 61 980,1 61 159,9 68 821,0 75 193,0 70 480,2 74 176,1 69 569,0 63 116,1 -9,3

Kravu veidi 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2016./ 
2015.

Kopējais pārvadājumu apjoms 53 681,2 49 165,2 59 385,9 60 603,3 55 832,0 57 040,2 55 646,7 47 821,4 -14,1
Iekšzemes pārvadājumu apjoms 1 300,8 1 262,9 1 192,8 1 429,0 1 177,6 1 256,7 1 672,1 1 482,5 -11,3
Starptautisko pārvadājumu apjoms 52 380,4 47 902,3 58 193,1 59 174,3 54 654,4 55 784,2 53 974,6 46 338,9 -14,1
Eksporta kravu apjoms 1 177,4 1 706,9 1 937,2 1 903,8 2 573,1 2 822,6 1 515,2 989,5 -34,7
Importa kravu apjoms 3 019,3 3 417,1 3 695,0 3 675,4 4 212,7 4 065,6 4 172,1 3 951,7 -5,3
Kopējais tranzīta kravu apjoms 48 183,7 42 778,3 52 561,0 53 595,1 47 868,6 48 895,3 48 287,3 41 397,7 -14,3
Tranzīta apjoms caur ostam 45 117,4 39 055,8 47 738,6 49 036,9 45 240,4 47 041,5 45 438,8 39 481,2 -13,1
Sauszemes tranzīts caur teritoriju 3 066,3 3 722,5 4 822,4 4 558,1 2 628,2 1 853,8 2 848,5 1 916,5 -32,7

Kravu veidu salīdzinājums Latvijas ostās (tūkst. t)

Dzelzceļa kravu pārvadājumu apjomu salīdzinājums (tūkst. t)

Kravu veidu struktūra 
Latvijas ostās (milj. t)

Beramkravas 
22,4

Lejamkravas 
8,17

ŉenerālkravas 
6,51

Rīga

37,07

Beramkravas 
4,27

Lejamkravas 
0,38

ŉenerālkravas
1,03 Liepāja

5,68

Beramkravas 
5,41

Lejamkravas 
10,93

ŉenerālkravas
2,47 

Ventspils

18,81

SM informācija
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Ogles glābj kravu 
apgrozījumu
2016. gada decem br ī ostas term i-
nāļos kopā t ika pārkraut i 3,7 m il-
joni tonnu kravu, un tas bija pagā-
j ušā gada veiksm īgākais mēnesis. 
Sal īdzināj umā ar  novem br i k ravu 
apj om s pieauga par  27,6% .  Gal-
venais iem esls t am  bij a ostā pār -
krauto ogļu apjom a palielināšanās. 
Saglabāj ot ies augst ai og ļu cenai, 
atkal būt iski audzis caur Rīgas os-
tu virzītais Krievijas ogļu eksports. 
Decem br ī no Rīgas ar  kuģiem  no-
sūt īt i 1,6 m iljoni tonnu ogļu, kas ir  
l ielākais v ienā mēnesī apst rādāt o 
ogļu daudzum s visā ostas pastāvē-
šanas vēsturē.

2016 .  gadā Rīgas ostā pār k rāva 
37 ,1  m i l j onu  t onnu  dažādu  k ra-
vu.  Tas gan ir  par  t r im  m ilj oniem  
t onnu j eb par  7 ,5%  m azāk  nekā 
2015. gadā,  bet  kopumā aizvadītais 
gads  ir  bij is t rešais labākais ostas 
pastāvēšan as vēst u rē,  pēc k r a-
vu apgrozīj um a at paliekot  v ien īgi 
no 2014. un 2015. gada, kad caur 
ostu nosūt īj a rekordlielu energore-
sursu kravu apjom u. Tieši ogļu un 
naf t as produk t u t ranzīt a plūsm as 
sam azināj um s v isbūt iskāk  iet ek-
mēj a kopējā apgrozīj um a rādītāj us 
2016. gadā,  j o šīs kravas joprojām  
veido vairāk nekā pusi no ostā ap-
st rādātajām  kravām . Vienlaikus po-
zit īvi jāvēr tē fakts,  ka pārēj o kra-
vu kopapj om s ir  pal iel ināj ies par 

4,6% . Tas panākts, pakāpeniski di-
versifi cēj ot  un līdzsvarojot  dažādu 
kravu veidu pārkraušanu un tādē-
jādi m azinot  at kar ību no Kr iev ij as 
t ranzīta kravām . 

Naudu ieguldīs 
konkurētspējas celšanā
2 0 1 6 .  gada 2 0 .  decem br ī Rīgas 
br īvostas valdes sēdē apst ipr ināj a 
RBP budžetu 2017. gadam  atbilsto-
ši Rīgas br īvostas At t īst ības prog-
ram m as 2009–2018 mērķiem . 

Plānoj ot  budžet a ieņēm um u sa-
daļu,  t ika ņem ta vērā piesardzīga 
kravu apgrozīj um a prognoze,  kas 
balst īt a uz st iv idor kom pān i j u  ie-
sniegtaj iem  apgrozīj um a plāniem . 
Tiek  p r ognozēt s,  k a 2017 .  gadā 
Kr ievij a turpinās pāror ientēt  ener-
ģēt isko resursu plūsm u uz savām  

ostām , tādējādi sam azinot  k ravu 
sūt īj um us caur  Rīgas ostu,  un sa-
karā ar  t o ostā p lānot s og ļu ap-
j om a sam azināj um s par  18–19%  
un naf t as produk t u par  20–21% . 
Konteiner izētajām  kravām  progno-
zēt s pieaugum s par 2–3% .  Kopē-
j ais kravu apgrozīj um s Rīgas br īv-
ostā 2017 .  gadā t iek  prognozēt s 
32,6–32,9 m ilj onu t onnu apmērā,  
kas salīdzināj umā ar 2016. gadu ir  
par 8%  m azāk. I eņēm um os no os-
tas m aksām , kas ir  lielākā budžeta 
ieņēm um u da ļa,  p lānot s sam azi-
nāj um s par 3,8%  salīdzināj umā ar 
2016.  gadu.  Ar  k ravu apj om u sa-
m azināj um u saist īto kr itum u ostas 
m aksās daļēj i kom pensē kuģošanas 
kom pānijas “Tallink”  līnijas darbība, 
kurā 2017.  gadā t iks nodrošināt a 
sat iksm e kat ru dienu.  Rīgas ostai 
tas nozīmē papildus apmēram  180 
kuģu ienācienu  sal īdzināj um ā ar 
2016. gadu un at t iecīgi papildu ie-
ņēm um us no ostas m aksām . 

Rīgas br īvost as valdes pr iek šsē-
dētāj s Andr is Am er iks:  “ Mēs ļot i 
rūp īg i  sek oj am  l īdzi  un  anal izē-
j am  gan not ikum us mūsu kaim iņ-
valst īs, gan to, kā at t īst ītās Ťīnas, 

Rīgas ostas ziņas
OSTAS
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Kazahstanas un citu aust rum u val-
stu t irgi. 2017. gada budžets ir  plā-
nots piesardzīgi, ļot i pragm at iski un 
sabalansēt i.  I r  skaidrs, ka turpinās 
k r ist ies og ļu un  naf t as pr oduk t u 
t ranzīts, lai gan aizvadītā gada bei-
gās Rīgas br īvostā st rādāj ošaj iem  
st iv idor iem  bij a ļot i jānopūlas,  lai 
pārkrautu visas ienākošās ogļu kra-
vas. Plānojam , ka 2017. gadā pie-
augs konteinerkravas un pasažieru 
p lūsm a.  Mūsu mērķis ir  saglabāt  
stabilas pozīcijas Balt ij as valstu os-
tu vidū un turpināt  sāktās invest īci-
ju program m as, kas Rīgas br īvostu 
padara m ult ifunkcionālu.”

2017. gadā 19,48 m ilj oni eiro bu-
džeta izdevum u plānot i invest īcij u 
program m as īstenošanai, sākot  vai 
turpinot  realizēt  projektus, kas no-
st ipr inās un paaugst inās Rīgas br īv-
ostas konkurēt spēj u starptaut iska-
jā v idē un uzlabos at t īst ības iespē-
j as ostas t er it or ijā st rādāj ošaj iem  
uzņēm um iem . Galvenās invest īci-
j u  pr ior itāt es  ir  projekt i “Papildu 
in f rast ruk tūras būvniecība Kr ievu 
salā”,  kam  paredzēt s novirzīt  8,23 
m il j onus eiro,  un “ Pieej as kanāla 
kuģu ienākšanai Rīgas ostā padziļi-
nāšanas darbi”  – 6 m iljoni eiro. I e-
vērojam as invest īcij as plānotas ar ī 
proj ek t os “ Krast a nost ipr ināj um a 
FG dam bja rekonst rukcij a”,  “ Kras-
t a nost ipr ināj um a Sarkandaugavā 
būvniecība”  un “Sat iksm es pārvada 
no Tvaika ielas uz Kundziņsalu pro-
jektēšana un būvniecība”.

RBP kār tēj o izdevum u sadaļā plā-
n o t s sam azinā j u m s p a r  1 2 , 1 %  
sa l īd z i n ā j u m ā  a r  2 0 1 6 .  g a d u , 

k as g a lv en okār t  sa i st īt s a r  u z-
sāk t o Rīgas b r īv ost as pār valdes 
reorganizāciju. 

Tiesa attaisno 
Loginovu un Pečaku
Rīgas pilsētas Ziem eļu rajona t iesa 
2017.  gada 4.  j anvār ī pasludināj a 
spr iedum u kr im ināllietā pret  Rīgas 
br īvostas pārvaldnieku Leonīdu Lo-
ginovu un viņa vietnieku Aigaru Pe-
čaku, pilnībā v iņus at taisnojot  visās 
apsūdzības epizodēs un atzīstot  par 
nevainīgiem .

“Vienmēr  publiski esm u apgalvoj is, 
ka šīs pret  m ani celtās apsūdzības 
ir  bij ušas nepam atotas un pat  ab-
surdas,  j o m anu it  kā nelikum īgo 
r īcību ir  saskat īj uši t ikai un vienīgi 
atsevišķi Valsts kont roles darbinie-
k i.  Vien īgais apsūdzības “ pierād ī-
jum s”  bija Valsts kont roles rev īzijas 
atzinum s, taču pat i Valsts kont role 
ir  uzsvērusi,  ka atzinumā m inētais 
ir  t ikai atsevišķu darbinieku viedok-
lis, kas nerada jur idiskas sekas. Šo-
dienas t iesas spr iedum s to piln ībā 
apliecina. Diem žēl kār tēj o reizi šā-
dos nelietder īgos procesos ir  iznie-
kot s cilvēku laiks un valst s fi nan-
šu resursi,  kas varētu t ikt  novirzīt i 
lietder īgākiem  mērķiem , nevis mē-
ģināj um iem  “ noņem t ”  Loginovu”, 
uzsver Rīgas br īvostas pārvaldnieks 
Leonīds Loginovs.

Atjaunos vēsturisko 
krasta stiprinājumu 
ĭīpsalā
Rīgas br īvostas pārvalde ir  izsludi-
nāj usi at k lāt u iepirkum a procedū-
ru “ Galvenā kuģu ceļa vēst ur iskā 
k rast a st ipr ināj um a ( FG dam bis)  
pārbūve”.  I epirkum a pr iekšm ets ir  
dam bja pārbūve, saglabāj ot  to vēs-
t ur iskajā izskatā saskaņā ar  būv-
proj ek t u,  ko pēc RBP pasūt īj um a 
izst rādāj is inženieru biroj s „Kurba-
da t i lt i”.  FG dam bis at rodas Dau-
gavas kreisajā krastā pie Ťīpsalas 
un st iepj as 1,51 km  garumā.  Tas 
būvēt s no 1889. līdz 1891. gadam  
kā Daugavas k reisā k rast a st rau-
m i regulēj oša būve un kopā ar  K. 
Valdem ār a un  CDE dam b i  v eido 
Daugavas kreisā krasta dam bju sis-
tēm u, kas paredzēt a upes gultnes 
nost ipr ināšanai un ostu ier īkošanai. 

Dam bis at rodas Rīgas ostas ter ito-
r ijā,  un tam  ir  svar īga lom a kuģoša-
nas nodrošināšanā Rīgas ostā,  aiz-
sargāj ot  no grunt s noslīdēj um iem  
galveno kuģu ceļu un pieeju Rīgas 
Pasažieru term inālim .

I zņem ot  nelielus rem ontdarbus at-
sev išķos posm os,  FG dam bis bez 
būt isk as at j aunošanas t icis ek s-
pluatēts jau vairāk nekā 120 gadu. 
Dam bj a konst r uk ci j u  veido savā 

starpā sast ipr inātas koka pāļu sie-
nas,  kas piepild īt as ar  akm eņiem . 
Tā kā pāļu sienu st ipr ināj um s at ro-
das m ainīgā ūdenslīm eņa zonā,  ko-
ka konst rukcijas ir  pak ļautas t rupei 
un ledus iedarb ībai.  Apsekošanas 
gaitā ir  konstatēt i nopietni dam bja 
bojāj um i –  daudzv iet  pazudušas 
koka konst rukci j as,  nolūzuši pāļi 
Daugavas pusē 400 m  garā posmā 
un nobrucis akm ens aizbērum s. Pēc 
eksper t u  slēdziena,  bojāj um i var 
novest  pie dam bja sagrūšanas, kas 
rada draudus kuģošanai Rīgas ostā.  
Tādēļ RBP ir  sākusi FG dam bja re-
konst rukcijas projektu.

I zst rādāt a is p r o j ek t s par edz FG 
dam bj a r ekonst r uk ci j u ,  sag labā-
jot  tā vēstur isko izskatu un esošās 
augst um a at zīm es.  Dam bj a noro-
bežojošās konst rukcij as paredzēt s 
at jaunot , iedzenot  jaunas koka pāļu 
sienas paralēl i esošaj am  dam bim . 
Darbu ietvaros paredzēta ar ī aizpil-
dīj um a at jaunošana ar akm ens m a-
ter iālu un dam bja segum a izveido-
šana no laukakm eņiem .

Tā kā FG dam bis ir  kultūrvēstur iski 
nozīm īga inženiertehniskā būve un 
daļa no valst s nozīm es pilsēt būv-
niecības piem inek ļa Ťīpsalas vēs-
t ur iskās apbūves,  pārbūves būv-
proj ekt s ir  saskaņots ar ī ar  Valst s 
ku l tūras p iem inek ļu aizsardzības 
inspekciju. I nspekcija ir  atzinīgi no-
vēr tēj usi  RBP vēst ur iskā dam bj a 
at jaunošanas projektu.

Andris Ameriks.
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– Ar ko īpaši izceļas Ventspils brīv ostai 
2016. gads, kas aizritējis sarežĜītos 
Ĝeopolitiskos apstākļos?

– Negribētu teikt, ka tas bija īpaši eks-
trēms gads. Protams, ostām un starptau-
tiskajai tirdzniecībai tas nebija visizdevī-
gākais laiks sankciju un pretsankciju dēļ. 
Ir laba paruna: naudai patīk klusums. Bet, 
kad politika iejaucas ekonomikā, kā zi-
nāms, top ne visai labvēlīga gai sot ne biz-
nesam, kam mēs visi esam liecinieki. TaĴu 
teikt, ka pagājušā gada darba rezultāti ne-
kam neder, arī nevar. Visi strādāja, rokas 
nenolaiduši. Gribu uzslavēt visus Ventspils 
brīvostas pārvaldes darbiniekus, kuru vidū 
dominē pieredzējuši pro fe sionāļi un kuri 
kvalitatīvi veic sa vu darbu.

– Bet par ko liecina skaitļi?

– Ja salīdzina 2016. gadu ar iepriekšējo, 
tad ostas termināļu kravu apgrozījums ir 
samazinājies un veido 18,81 miljonu ton-
nu, kas ir par 3,71 miljonu tonnu mazāk 
nekā 2015. gadā. Tas, protams, nepriecē. 
Lai arī kravu apgrozījuma samazinājums 
bija gaidāms, prognozes, ko iesniedza 
termināļi, bija optimistiskākas – 20 mil-
joni tonnu. Jāatgādina, ka ostas pārvalde 
pati nevienu kravu nepārkrauj un arī ne-
izdomā, kāds būs kopējais kravu apgro-
zījums ostā. Plānotais kravu apgrozījums, 
pēc kura rēŝinām arī savus ienākumus un 
izdevumus, ir ostas termināļu iesniegto 
prognožu summa. Diemžēl vairāki termi-
nāļi plānoto tomēr nesasniedza, lai gan 
brīvostas pārvalde no savas puses nodro-
šināja visu nepieciešamo infrastruktūru 
un servisu, turklāt par salīdzinoši zemām 
cenām.

Samazinoties kravu apjomam termināļos, 
samazinās arī kuģu skaits ostā, bet ostas 
maksas, ko maksā tieši kuģi, ir galvenais 
Ventspils brīvostas pārvaldes ienākumu 
avots. Vienlaikus pakāpeniski ir pieaugu-
šas izmaksas infrastruktūras uzturēša-
nai un atjaunošanai. Tomēr, lai saglabātu 

ostas termināļiem konkurētspējīgus ap-
stākļus, ostas maksas saglabāsim paš-
reizējā līmenī. Uzskatām, ka šobrīd nav 
īstais laiks paaugstināt cenu ostas pakal-
pojumiem un radīt uzņēmumiem papildu 
izdevumus. 

Ostas rekonstrukcijas lielie projekti ir pa-
beigti, turpmāk mums jāgādā par hidro-
būvju, teritorijas un pievedceļu uzturēša-
nu un atjaunošanu, kad nepieciešams. Arī 
tas, protams, prasa apjomīgus līdzekļus, 
bet labi, ka lielajiem projektiem varam 
piesaistīt līdzfi nansējumu no Eiropas Sa-
vienības fondiem. Līdz ar to nepieciešams 
mazāks pašieguldījums un mazāk jāņem 
kredīti.

– Kuru kravu ostā bija vairāk, bet kuru 
mazāk?

– Galvenais kritums pagājušajā gadā bijis 
nast as produktu pārkraušanā – 10,35 mil-
joni tonnu jeb par 3,62 miljoniem mazāk 
nekā gadu iepriekš. Tāpat liels kritums 
vērojams akmeņogļu pārkraušanā – 2,98 
miljoni tonnu, kas ir par 1,48 miljoniem 
tonnu mazāk nekā 2015. gadā. TaĴu ir arī 
patīkamas ziņas! Atsevišŝās pozīcijās sa-
sniegts pieaugums un ir pat rekordi! Jo 
īpaši priecē prāmju operatora “Stena Li-
ne” darbs – ro-ro kravu pārkraušana pa-
lielinājusies par 238 tūkstošiem tonnu, 
atsevišŝos mēnešos reģistrēti rekordi. 
Pieaugušas vietējo kravu – zāģmateriālu, 
koksnes granulu un citu – plūsmas, kā arī 

Ĵuguna un dzelzs rūdas koncentrāta pār-
kraušanas apjomi.

– Kā strādājuši termināļi?

– Tāpat dažādi. ““Ventspils nafta” ter-
mināls” plānoja pagājušajā gadā pār-
kraut 8 miljonus tonnu, bet pārkrāva 7,53 
miljonus, “Ventamonjaks serviss” plāno-
ja pārkraut 700 000 tonnu, bet pārkrā-
va 581 000, “Ventall Termināls” plānoja 
600 000 tonnu, bet pārkrāva 674 000. 
Iepriecina, ka sācis darboties terminā-
lis “Overseas Estates” jeb bijušais sulu 
terminālis, kas pārkrāva 17 000 tonnu 
augu eļļas, apkalpojot divus kuģus. Tas ir 
ļoti labs rezultāts, ņemot vērā termināļa 
ilgstošo dīkstāvi. Kravu apgrozījums sa-
līdzinājumā ar iepriekšējo gadu palielinā-
jies arī uzņēmumam “Kālija parks”, kas 
pārkrāva 380 000 tonnu, tomēr, ņemot 
vērā termināļa milzīgo potenciālu, tas ir kā 
piliens jūrā. Gada beigās ostā atdzīvojās 
akmeņogļu pārkraušana terminālī “Baltic 
Coal Terminal”, tomēr gada rezultāti kopu-
mā ir diezgan neapmierinoši – 2,1 miljona 
tonnu vietā faktiskais kravu apgrozījums 
bija aptuveni pusotrs miljons. “Vents-
pils tirdzniecības osta” plānoja pārkraut 
3 miljonus, bet pārkrāva 2,32 miljonus 
tonnu kravu, graudu terminālis plānoja 
500 000 tonnu, bet pārkrāva 396 000 ton-
nu graudu. Pateicoties prāmju operatora 
darbam, tuvu plānotajam rādītājam ga-
du noslēdza “Noord Natie Ventspils Ter-
minals” – plānoti bija 2,5 miljoni tonnu, 
pārkrauti 2,49 miljoni. Līdz ieplānotajam 
nedaudz pietrūka arī terminālim “Vent-
plac”, kas 500 000 tonnu vietā pārkrāva 
478 000 tonnu. Pagājušajā gadā pārkrau-
šanu uzsāka terminālis “Eurohome Latvi-
ja”, pārkraujot 341 000 tonnu kravu. Kā jau 
sacīju, lieliski rezultāti ir prāmjiem: Vents-
pils – Nīneshamnas maršrutā pārvadāti 
1,8 miljoni tonnu kravu jeb par 324 000 
tonnu vairāk nekā iepriekšējā gadā, bet 
pavisam ar prāmjiem pārvadāti vairāk ne-
kā 2 miljoni tonnu.

Par vienu dienu bagātāki
2016. gads jau kļuvis par vēsturi. Parasti uzskata, ka garais gads nes nelaimes un ne-
veiksmes, taĴu Ventspils brīvostas pārvaldnieks Imants Sarmulis teic, ka pagājušajā 
gadā esam nodzīvojuši par vienu dienu vairāk. Ventspils brīvostai aizvadītais gads bijis 
tikpat neviennozīmīgs – līdztekus kravu apgrozījuma samazinājumam sasniegti rekordi 
atsevišŝās pozīcijās, darbību uzsākuši vēl divi termināļi, veiksmīgi īstenota ostas infra-
struktūras uzlabošanas programma. Par 2016. gada rezultātiem un jaunām iecerēm – 
intervijā ar IMANTU SARMULI.

OSTAS
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– Vai tas nozīmē, ka prāmju satiksme 
attaisno kravu plŞsmas diversifi kācijas 
aprēĮinus?

– Tā tas ir, jo īpaši Zviedrijas virzienā. 
Diemžēl tika slēgta līnija uz Vācijas ostu 
Trāvemindi, tā tagad ir pārcelta uz Liepāju. 
Šis kompānijas “Stena Line” lēmums ir 
pilnīgi loģisks, jo no Liepājas līdz Trāve-
mindei ir tuvāk nekā no Ventspils. Savu-
kārt Zviedrijas līnija no Liepājas ir atdota 
Ventspilij. Turklāt Ventspilī ienāk jauns 
operators “Swedish Orient Line”, kas atver 
jaunu prāmju līniju kravām no Ventspils 
uz Beļģiju un Lielbritāniju. Sarunas par to 
risinājās jau sen, bet gada beigās mēs sa-
ņēmām konkrētu iesniegumu no “Swedish 
Orient Line” un 6. janvārī Ventspils brīvos-
tas valde pieņēma lēmumu par ostas mak-
su līmeni “Swedish Orient Line”, faktiski 
apstiprinot jaunās līnijas atvēršanu.

Sāpīgs jautājums visām Latvijas ostām ir 
Krievijas eksporta kravu samazinājums 
vai pat zaudēšana. 

– Vai papildus piesaistītās kravas varēs 
aizpildīt šo zaudējumu?

– Krievijas tranzītu mēs nevarēsim aizstāt 
ne ar ko. Var atrast simtiem tūkstošu ton-
nu papildu kravu, taĴu ne miljonus. Mil-
jonus var tikai saglabāt. Zaudētās kālija 
mēslojumu, nast as produktu un akmeņogļu 
kravu plūsmas aizvietot nevarēs. Protams, 
ir zināms par Krievijas transporta stratē-
ģiju, kas virzīta uz eksporta kravu plūs-
mu pārorientāciju uz savām ostām. Tomēr 
šāda rīcība prasa laiku, un mēs ceram, ka 
kaut kādā mērā tranzīts tomēr saglabā-
sies. Lai saglabātu savas pozīcijas, aktīvi 
strādājam mārketingā, piedaloties visos 
nozīmīgākajos nozares pasākumos. Sa-
režģītos apstākļos mums jābūt jo īpaši ak-
tīviem un klātesošiem, jāatgādina par sevi. 
Meklējam arī jaunus virzienus, šobrīd lielu 
potenciālu saredzam prāmju satiksmē. 
Ventspils ir vārti uz Skandināvijas tirgu, un 
tas varētu interesēt Ŝīnas partnerus. Tie, 
protams, nebūs miljoni tonnu, bet attīstī-
bas iespēja tā tomēr ir.

– Kādas līdz ar to ir Ventspils os tas 
prognozes?

– 2017. gadā, pēc termināļu iesniegtajām 
prognozēm, kopējais kravu apgrozījums 
varētu būt 20 miljoni tonnu. Paliekam op-
timisti un ceram, ka vismaz šogad nekādu 
krasu pārmaiņu nebūs, jo tas prasa tehnis-
ku pārkārtošanos, cenu politikas izmaiņas 
un citus pasākumus. Dzīvosim, redzēsim. 
Mēs no savas puses cenu politiku nemai-
nām, atstājot ostas nodevas iepriekšējā 
līmenī.

– Vai var cerēt uz vietējo kravu pie-
augumu ostā?

– Būsim reālisti. Vietējās kravas patla-
ban veido 3 miljonus tonnu, tie ir aptuveni 
15% no visa kravu apgrozījuma ostā. Tādēļ 
galvenā kravu plūsma paliek tranzīts, un 
mēs ceram, ka šī plūsma pilnībā neizsīks. 
Mēs darīsim visu, kas mūsu spēkos, lai to 
veicinātu, bet gala vārds tomēr pieder ter-
mināļiem, kuri tieši nodarbojas ar kravu 
pārkraušanu.

– Kādas investīcijas ostas infrastruktŞrā 
plānotas tuvākajā laikā?

– Eiropas Savienība visām Latvijas ostām 
piešŝīrusi līdz 2020. gadam 75 miljonus 
eiro. Aptuveni trešā daļa šīs naudas jeb 
24 miljoni eiro ir paredzēti Ventspilij. ES 
atbalsts veido 80%, tas nozīmē, ka 20% 
mums ir jāfi nansē pašiem. Kopējos izde-
vumus plānojam 30 miljonu eiro apmērā, 
kas ir jāapgūst līdz 2022. gadam. 10 mil-
jonus plānojam abu molu un citu hidroteh-
nisko būvju rekonstrukcijai, bet 20 miljo-
nus – pievedceļiem pie ostas termināļiem 
un rūpnieciskajām zonām. Programma ir 
izstrādāta, visi objekti ir zināmi, iesniegts 
pieteikums Satiksmes ministrijā. Tiklīdz 
programma būs apstiprināta, ŝersimies 
pie projektu īstenošanas.

– Tiek plānota arī turpmāka rŞpniecības 
attīstība?

– Rūpniecības attīstība ir priekšplānā. 
Vēl skaidrāku atbildi par industrializāciju 
kravu apgrozījuma saglabāšanai un ostas 
termināļu darba optimizācijai izdomāt ne-
var. Mēs varam tikai teikt paldies pilsē-
tas domes vadībai un brīvostas valdei ar 
Aivaru Lembergu priekšgalā par tālredzī-
bu un jau pagājušajā gadsimtā pieņemto 

industrializācijas programmu. Tās izpilde 
dod lieliskus rezultātus. 2010. gadā darba 
vietu skaits rūpniecībā un ostā izlīdzinā-
jās un sāka pieaugt rūpniecībā. Tagad šī 
attiecība veido 2,5 tūkstošus pret 1,5 tūk-
stošiem, un starpība palielināsies. Mēs uz-
varējām konkursā par ES līdzekļu piesaisti 
triju jaunu rūpniecisko ēku būvniecībai 
Ĵetru gadu laikā. Tūlīt būs pabeigta 6000 
kvadrātmetru plašas ēkas projektēšana 
Ventspils Augsto tehnoloģiju parkā, kas 
paredzēta uzņēmumam “Immer Digital”. 
Šis uzņēmums jau aizņem aptuveni 2000 
kvadrātmetru Tehnoloģiju centrā un iece-
rējis paplašināties, ieguldot vairāk nekā 10 
miljonus eiro. Otra ēka 4000 kvadrātmetru 
platībā šajā pašā industriālajā parkā tiks 
būvēta elektronikas ražotnei. Un vēl vie-
nu ēku uzbūvēsim Ganību ielā. Katra no 
šīm trim ēkām saņēmusi ES atbalstu 1,2 
miljonu eiro apmērā. Bet ar ES līdzekļiem 
nepietiek. Mēs pilnībā atbalstām Aivara 
Lemberga ideju, ka ir vajadzīga arī valsts 
programma ieņēmumu palielināšanai, ra-
žojot rūpniecisko produkciju, ka uz strauju 
kravu apgrozījuma kritumu ir jāatbild ar 
strauju industrializācijas pieaugumu. Ideja 
ir, ka efektīvai industrializācijas program-
mai paralēli valsts budžetam jāmeklē arī 
citi līdzekļu avoti, piemēram, valstij jātiek 
vaļā no nevajadzīga īpašuma un nevajadzī-
giem izdevumiem to uzturēšanai un iegūtie 
līdzekļi jāizlieto tādu jaunu publisko īpa-
šumu radīšanai, kas veicinās jaunu darba 
vietu izveidi. Tāda programma ir vajadzīga 
ne tikai Ventspilij, lai gan mūsu pilsēta ir 
visvairāk atkarīga no ostas darbības.

– Ostas termināļu darbības ietekme uz 
apkārtējo vidi ir aktuāls jautājums pil-
sētai.

– Tā patiešām ir liela problēma. Es pats 
kādreiz biju jūrnieks, esmu bijis daudzās 
pasaules ostās un zinu: tāda situācija kā 
Ventspilī, kur nast as muliņi atrodas prak-
tiski pilsētā, vēl ir jāpameklē. Tādēļ esam 
piesaistījuši ekspertus un paplašinājuši 
Ostas noteikumu 100. pantu, kas tagad pa-
redz, ka visiem termināļiem, kas pārkrauj 
nast as produktus, pēc 2018. gada 31. mai-
ja vajadzēs izmantot tvaiku kontroles un 
savākšanas sistēmu. Ja nebūs tvaiku, tad 
nebūs smaku. Ir pārliecība, ka tādējādi 
nast as produktu smaku problēma dzīvoja-
mā zonā tiks atrisināta, jo nast as produktu 
izmeši samazināsies simtiem reižu. Jeb-
kuru problēmu var risināt. Uz jautājumu 
par cīņu ar grūtībām, lai kādas tās arī bū-
tu, ir tikai viena pareizā atbilde – darbs to 
pārvarēšanai.

Inga Ieviņa, Ventspils brīvostas 
sabiedrisko attiecību vadītāja
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Liepāj as speciālās ekonom iskās zo-
nas pārvaldnieks Jānis Lapiņš:  “Ko-
pīgā ikdienas darbā sasniegt ie re-
zultāt i,  sadarboj ot ies uzņēmēj iem  
ar  Liepāj as speciālās ekonom iskās 
zonas pārvaldi un r isinot  dažādus 
j autāj um us ar  atbildīgajām  m inis-
t r ijām , VAS “Latvij as dzelzceļš”  un 
kravu īpašniekiem , liecina, ka Lie-
pāj as ost a var  st rādāt  ar  st abi lu 
kravu plūsm u sarežģītos ģeopolit is-
kos un ekonom iskos apstāk ļos.”

2016 .  gada d iv padsm it  m ēnešos 
Liepāj as ostas kom pānij as pārkrā-
vušas 5 679 768,27 tonnas dažādu 
kravu, tai skaitā 4274,2 tūkst . ton-
nu beram kravu, 1026,1 tūkst . tonnu 
ģenerālkravu un 379,4 tūkst . tonnu 
lejam kravu.

Lielākā k ravu  gr upa b i j a beram -
kravas, kas veidoja 75%  no kopē-
jā apj om a,  nodrošinot  8 ,9%  pie-
augum u, salīdzinot  ar  2015. gadu. 
Tradicionāli lielākā daļa beram kra-
vu bij a lab ība un lab ības produk-
t i  ( 2877,8  tūkst .  t ) ,  būvm at er iā-
l i ( 496,4 tūkst .  t )  un bagāt inātās 
ant racīta ogles (460,1 tūkst . t ) ,  kas 
ir  jauna krava Liepāj as ostā.  Pieau-
ga koksnes šķeldas pārk raušanas 
ap j om s,  sasn iedzot  254 ,1  tūk st . 
tonnu (+ 170,5% ) , kas saist īt s gan 
ar  LSEZ SI A “ Laskana”  augst vēr -
t īgās koksnes šķeldas eksportu uz 
Turciju, gan ar nom nieka m aiņu os-
tas 50. piestātnē.  Līdz 2016. gada 
februār im  piestāt nes nom nieks bi-
ja AS “KVV Liepāj as m etalurgs”, un 

gandr īz divus gadus  tajā nenot ika 
saim nieciskā darb ība.  LSEZ valde 
nolēm a nom as līgum u par ostas 50. 
piestātni noslēgt  ar LSEZ SI A “Ter-
rabalt ”,  kas plāno at t īst īt  prām j u 
sat iksm i un daļu piestātnes izm an-
tot  dažādu kravu pārkraušanai.

18%  no kopējā k ravu apgrozīj u -
m a 2016.  gadā Liepāj as ostā  bi-
j a ģenerālk ravas.  Šajā segm entā 
j au vairākus gadus stabilākā kravu 
grupa ir  ro-ro k ravas ( pērn – 496 
tūkst .  t onnu) ,  ko nodrošina regu-
lāra prām ju sat iksm e sadarbībā ar 
prām ju operatoru “Stena Line”. Ro-

ro kravu plūsm u negat īvi ietekmēj a 
sankcijas pret  Krieviju un Krievijas 
rub ļa devalvācij a,  bet  ost as st iv i-
dorkom pānija LSEZ SI A “Terrabalt ”  
to kom pensēj a ar projektu kravām , 
p iem ēram ,  AS UPB dzelzsbet ona 
konst rukci jām . Tāpat  prām j u sa-
t iksm i produkci j as ekspor tēšanai 
izm ant o SI A “ Jensen Met al”,  SI A 
“Lesjofors Springs LV”  un cit i pilsē-
tas ražošanas uzņēm um i. Liepāj as 
speciālās ekonom iskās zonas pār -
valdnieks Jānis Lapiņš:  “2016. gads 
parādīj a vietēj o kravu nozīm i kopē-
jā kravu plūsmā caur Liepāj as ostu, 
kas vēlreiz apliecina, cik liela nozī-
m e ir  Liepāj ai kā pilsēt ai ar  stabi-
lām  ražošanas t radīcijām . Vietējās 
izcelsm es k ravu īpat svars šobr īd 
veido aptuveni  20% , bet  nākotnē 
līdz ar  indust r iālo ter it or ij u at t īst ī-
bu un jaunu uzņēm um u veidošanos 
tam  būtu jāpieaug.”

7 %  n o  v i sām  o s t a s  k r a v ām  
2016 .  gadā b i j a lej am k ravas,  t o 
a p g r o z ī j u m s  sa l īd z i n ā j u m ā  a r 
2015. gadu pieauga par 4,6% .  Ap-
grozīj um a pieaugum u šajā segm en-
tā galvenokār t  nodrošināj a naft as 
produk t i –  271,8 tūkst .  t onnu un 
jēlnafta – 54,6 tūkst . tonnu.

Lielāko kravu apgrozīj um u 2016. ga-
dā sasn iedza LSEZ SI A „ Liepaj a 
Bulk Term inal”  – 2 257 717,24 ton-
nas (+ 5% )  un LSEZ SI A “Ekers St i-
v idors LP”  – 1 559 810,36 tonnas 
(+ 4,4% ) .

Pērn Liepāj as ostā apkalpot i 1356 
k uģ i ,  i eb r au k u ši  u n  i zb r au k u ši 
32 992 pasažier i,  pārkraut i   2312 
TEU konteinerkravu un 30 465 ro-

ro kravas vienību.

LSEZ SIA “Laskana” pārdošanas direktors 
Ojārs Zeme uzskata, ka jaunu kravu 
piesaistīšana dod iespļju attīstībai.

Jānis Lapiņš.

Liepājas ostai 2016. gadā 
kravu apgrozījuma pieaugums
2016. gadā Liepājas ostas stividorkompānijas pārkrāvušas 5,7 milj.  tonnu kravu, kas ir 
par 1,2% vairāk nekā gadu iepriekš. Tas ir otrs lielākais kravu apgrozījums kopš ostas 
darbības atjaunošanas 1991. gadā.
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LSEZ pārvaldes 2017. gada budžeta pro-
jekts izstrādāts saskaņā ar Liepājas spe-
ciālās ekonomiskās zonas likumu, Liku-
mu par ostām un Liepājas SEZ pārvaldes 
nolikumu. Jau otro gadu LSEZ pārvalde 
veido strukturētu budžetu, nodalot pamat-
budžetu un investīciju budžetu, skaidro 
LSEZ pārvaldes fi nanšu direktors Reinis 
Strolis. Kopējie LSEZ pārvaldes ieņēmumi 
2017. gadā, neieskaitot PVN, tiek progno-
zēti 14 733 tūkst. eiro apmērā, tai skaitā 
11 197 tūkst. eiro pamatdarbības ieņē-
mumi, 1297 tūkst. eiro fi nanšu darbības 
ieņēmumi un 2239 tūkst. eiro ieņēmumi 
no starptautisko investīciju projektu nau-
das plūsmas.

LSEZ pārvaldes 2017. gada pamatbu-
džeta ieņēmumu prognoze balstīta uz 
ostas stividorkompāniju iesniegtajām 
kravu apgrozījuma prognozēm, kas pie-
sardzības nolūkā ir nedaudz koriģētas 
uz leju. Ostā plānots neliels kravu ap-
grozījuma pieaugums (+3,9%), bet pa-
matdarbības ieņēmumu pieaugums tiek 
prognozēts 6,8% apmērā. Budžeta ieņē-
muma sadaļu 2017. gadā LSEZ ietekmēs 
arī ar Ostu likuma grozījumiem atceltās 
ostu maksas valstij un jaunie Liepājas 
ostas tarifi.

LSEZ pārvaldnieks Jānis Lapiņš uzsver, 
ka Liepājas ostas veiktie ieguldījumi un 
sadarbība ar uzņēmējiem dod labus rezul-
tātus, ko apstiprina arī statistikas dati, un 
kravu plūsma Liepājas ostā ir stabila. Vēl 
liels ieguvums ir vietējās kravas – sezo-
nas laikā Latvijas un tuvāko kaimiņvalstu 
graudaugi un pilsētas ražošanas uzņē-
mumu eksporta produkcija, t.sk. AS UPB 
dzelzsbetona konstrukcijas un Liepājas 
biznesa centra uzņēmumu ražojumi. Tas 
arī ir viens no priekšnosacījumiem, kas 
ļauj 2017. gadā plānot kravu apgrozījuma 
pieaugumu. 

LSEZ pārvaldes pamatdarbības izdevumi 
2017. gadā ir plānoti līdzīgi kā 2016. gada 
budžetā pēc grozījumiem.

LSEZ pārvaldes pamatdarbības budžets 
2017. gadam plānots ar ievērojamu nau-
das līdzekļu pārpalikumu, ko plānots no-
virzīt investīciju projektiem t.sk. jauna 
loĴu kuģa iegādei, dzelzceļa un citas infra-
struktūras rekonstrukcijai un uzlabošanai.

Par fi nanšu avotiem investīciju projektiem 
tiks izmantoti pašu līdzekļi un ilgtermiņa 
aizdevums. LoĴu kuģa iegādei izmantos 
kredītresursus 855 tūkst. eiro apmērā 
ar piecu gadu atmaksas termiņu un pašu 
finansējumu 43 tūkst. eiro. Ieguldījums 
pamatots ar ekonomiskajiem aprēŝiniem: 
jaunajam loĴu kuģim būs ievērojami ze-
mākas ekspluatācijas izmaksas – degvie-
las ekonomija, minimālas apkopes un re-
monta izmaksas, efektīvāka darbība u.c. 

Otrs nozīmīgs investīciju projekts ir dzelz-
ceļa pārmiju rekonstrukcija, plānotās in-
vestīcijas – 300 tūkst. eiro. Rekonstrukcija 
nepieciešama, lai nodrošinātu mūsdienu 
drošības standartiem atbilstošu satiksmi 
galvenajā Liepājas ostas dzelzceļa pievadā 
no dzelzceļa stacijas.  

2017. gada budžetā atsevišŝi nodalīta 
ar investīciju projektiem saistītā naudas 
plūsma ar starptautisko līdzfi nansējumu. 
Apstiprināts LAD projekts, kas jau sākts 
un tiks pabeigts līdz 2017. gada novem-
brim. LAD fi nansējums 645 000 eiro ap-
mērā tiks saņemts pēc projekta pabeig-
šanas. Projekts paredzēts Eiropas Jūrlietu 
un zivsaimniecības fonda fi nansējuma Rī-
cības programmas zivsaimniecības attīs-
tībai 2014.–2020. gadam pasākuma “Zve-
jas ostas un izkraušanas vietas” ietvaros. 
Projektu 2016. gada 20. oktobrī atbalstīja 
Lauku atbalsta dienests, un tā ietvaros 
tiks veikta zvejniekiem nepieciešamās 

infrastruktūras atjaunošana un pilnveido-
šana LSEZ teritorijā – brauktuves segumu 
pārbūve, esošo inženiertīklu pārbūve un 
jaunu inženiertīklu izbūve Vecās ostmalas 
posmā no Uliha ielas līdz Celtnieku ielai. 
2016. gada novembrī sākta būvprojekta 
izstrāde, būvdarbus plānots sākt 2017. ga-
da aprīlī. 

Pārējie investīciju projekti ar ārējo fi nan-
sējumu ir plānošanas stadijā. ES Kohēzijas 
fonda projekts “Liepājas ostas viļņlaužu re-
konstrukcija” – 1509 tūkst. eiro. 2016. ga-
da 24. maijā tika pieņemti MK noteikumi 
Nr. 319 “Darbības programmas “Izaugsme 
un nodarbinātība” 6.1.1. specifi skā atbalsta 
mērŝa “Palielināt lielo ostu drošības līmeni 
un uzlabot transporta tīkla mobilitāti” īs-
tenošanas noteikumi”, kas paredz piešŝirt 
ES Kohēzijas fonda līdzfi nansējumu drošī-
bas līmeņa celšanai Latvijas lielajās ostās. 
Projekta realizācija paredz ostas hidroteh-
nisko aizsargbūvju kompleksu atjaunoša-
nu un ūdens infrastruktūras uzlabošanu. 
Plānots, ka projekta realizācija tiks sākta 
2017. gada otrajā pusgadā. Projekta līdz-
fi nansēšanai paredzēts piesaistīt kredītie-
stādes vai valsts aizdevumu. 

Jahtu ostas modernizācija – 50 tūkst. ei-
ro. 2017. gadā INTERREG programmas 
“Labāks jahtu ostu tīkls” ietvaros  tiks 
sākts Liepājas jahtu ostas modernizācijas 
projekts. Projekta kopējās izmaksas plā-
notas 250 tūkst. eiro apmērā, tajā skai-
tā 200 tūkst. eiro (80%) starptautiskais 
līdzfinansējums. őstenošanas termiņš – 
2018. gada nogale. Projekta ietvaros pa-
redzēta jahtu centra ēkas būvniecība (ta-
jā atradīsies birojs, apmeklētāju dušas, 
tualetes un veļas mazgātava), piestātnes 
Nr. 77 rekonstrukcija un aprīkošana un 
jaunu peldošo piestātņu (pontonu) iegāde 
un uzstādīšana.

Līga Ratniece-Kadeģe

LSEZ ieņēmumi 2017. gadā 
pārsniegs izdevumus
Liepājas speciālās ekonomiskās zonas valde  apstiprinājusi LSEZ pārvaldes 2017. gada   
budžetu, nosakot pamatdarbības ieņēmumus 11 196 714,00 un pamatdarbības izde-
vumus 9 781 900,00 eiro apjomā. 2017. gada budžets ir vērsts uz attīstību, ko paredz 
investīciju projekti, kas tiks fi nansēti gan ar starptautisko fi nanšu instrumentu atbalstu, 
gan ieguldot pašu līdzekļus, uzsver Liepājas speciālās ekonomiskās zonas pārvaldnieks 
Jānis Lapiņš, atgādinot, ka 2016. gads ir bijis vienīgais pārskatāmā periodā, kad LSEZ 
pārvalde nav veikusi būtiskus ieguldījumus.
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I zstādes at k lāšanā I MO ģenerāl -
sekretārs Kitacki Lim s uzsvēra, ka 
tūlīt  pēc incidenta, kad Apvienotās 
Karalist es piekrastē avarēj a “ Tor-
rey Canyon”, I MO sasauca ārkār tas 
sanāksm i, kurā t ika ierosinātas vai-
rākas izm aiņas kuģu projektēšanā 
un kuģošanas drošības noteikum os, 
kas v ist iešākajā veidā noveda pie 
Starptaut iskās konvencijas par pie-
sārņoj um a novēr šanu no kuģiem  
(MARPOL) , kura līdz pat  šim  laikam  
ir  v issvar īgākais dokum ents, lai r i-
sināt u j autāj um us par  piesārņoju-
m u no kuģiem . Minēt ais incidents 
bija par pam atu ar ī I MO Juridiskās 
kom itejas izveidei. 

“ Šo dar b ību  r ezu l tātā t an k k uģu 
pārvadāj um i šodien ir  t īrāki un dro-
šāki nekā j ebkad agrāk. I r  izveidots 
spēcīgs m ehānism s, lai efekt īvi re-
aģēt u uz naftas noplūdēm  un r isi-
nātu ar incidentu saist īto fi nansiālo 
zaudēj um u kom pensācijas jautāj u-
m u,”  teica Lim s.

“Tankkuģu pārvadātās kravas mūsu 
ikdienas dzīvē ir  ļot i svar īgas, bez 
tām  mūsu dzīve nav iedomāj am a, 
bet  ar ī r isk i,  kas saist īt i ar  naft as 
pārvadāj um iem , ir  neizbēgam i,”  iz-
stādes atklāšanā uzsvēra I OPC fon-
da direktors Hosē Maura. “Šī izstā-
de uzskatām i parāda to,  kā esam  
cīn īj ušies,  lai sam azināt u noplūžu 
skaitu, kā ar ī veidus, kā mēs esam  
gatavi ar to visu t ikt  galā.”

Naftas apjom s, kas noplūdis kravas 
pār vadāšanas laikā,  i r  m in im āls, 

bet ,  kā uzskata biznesā iesaist ītās 
kom pānijas, sabiedriskās organizā-
cijas un valstu am atpersonas, mēr-
ķis ir  noplūdes izskaust  pav isam . 
Diem žēl negadīj um i pēc savas būt ī-
bas ir  neprognozēj am i.

Dubultkorpusa tankkuģim  ir  dubul-
t a kont role,  balast a izolēšana no 
tankiem , jēlnaftas t ver tņu m azgā-
šanas iekār t as,  kā ar ī daudzas ci-
tas šodien pašsaprotam as prasības, 
kas senāk nebija. Pirm s piecdesm it  
gadiem  not ikušās ekoloģiskās ka-
tast rofas rezultātā ir  izveidots v is-
ap t ver ošs t iesisk ais r egu lēj um s, 
kas acīm redzam i ir  kalpoj is kuģnie-
cības nozares darbības uzlabošanai. 
Paaugst inātās prasības noveda pie 
uzlabojum iem  kuģu konst rukcijās, 
p ie  au gst iem  st an dar t iem  k uģu 
proj ek tēšanā,  kā ar ī v ism odernā-
ko t ehnoloģi j u iev iešanas.  Piepra-
sīj um s pēc naftas joprojām  ir liels, 
tāpēc ar ī t urpmāk  jādara v iss ie-
spēj am ais, lai kuģošana būtu droša 
un neapdraudētu cilvēkus un vidi.

Par drošiem jūras 
pārvadājumiem domājot
2016. gada 16. janvārī IMO galvenajā mītnē Londonā tika atklāta izstāde, kas veidota kā 
piemiņas pasākums pirms 50 gadiem – 1967. gada 18. martā – notikušajai ekoloģiskajai 
katastrofai – tankkuģa “Torrey Canyon” avārijai pie Anglijas krastiem, kad Atlantijas oke-
ānā ieplūda 119 tūkstoši tonnu jēlnast as. Vienlaikus izstādes organizētāji vēlējās parādīt, 
kas paveikts aizvadītajos piecdesmit gados, lai padarītu maksimāli drošu starptautisko 
kuģošanu un darītu visu iespējamo, lai novērstu piesārņojuma iespējamību no kuģiem. 

Izstādi “50 kopīga darba gadi”, kas veltī-
ta valstu institūciju un jūrniecības un ku-
Ŋošanas biznesa nozares sadarbības 50 
gadiem naftas piesārņojuma novēršanā 
no kuŊiem, kopīgi organizēja IMO, IOPC 
Funds un ITOPF sadarbībā ar “The Inter-
national Chamber of Shipping” (ICS), “The 
International Group of Protection and In-
demnity Associations” (IGP&I), “The Inter-
national Petroleum Industry Environmen-
tal Conservation Association” (IPIECA), 
“The International Salvage Union” (ISU), 
“The International Spill Control Organiza-
tion” (ISCO) un “The Oil Companies Inter-
national Marine Forum” (OCIMF).

UZZIŅAI

IMO dati liecina, ka 2016. gadā kopējais ar 
kuŊiem pārvadātais jēlnast as apjoms bija 
1770 miljoni tonnu, no kuriem 99,99% bija 
droši pārvadājumi.

UZZIŅAI

KĀDA NOTIKUMA ARHEOLOĢIJA
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Pasaule vēl nebij a piedzīvoj usi t ik 
l ie lu  ekoloģisko k at ast r ofu  jūrā,  
kāda not ika 1967. gada 18. m arta 
r ītā,  kad pie Anglijas krast iem  ava-
rēj a ASV būvēt ais,  am er ikāņu ku-
ģu īpašniekam  “ Bar racuda Tanker 
Corporat ion”  piederošais,  “ Br it ish 
Pet rolium ”  f rak tēt ais,  zem  Libēr i-
j as k ar oga k uģoj ošais t ank k uģis 
“Torrey Canyon”  ar 36 itāļu jūrnie-
ku  apkalp i ,  ieskait ot  kapt ein i  un 
virsniekus.

Mūsd ienās “ Tor r ey  Cany on ”  bū-
t u  t ik ai  v iens no daudziem  sim -
t iem  v idēj a  l ie lum a t ank k uģiem  
pasau lē,  kur i  pār vadā naf t u ,  bet  
1967.  gadā t as bij a v iens no v ien-
padsm it  l ielākaj iem :  297 m et rus 
gar š,  38 , 2  m et r us p lat s,  būvēt s 
1959 .  gadā ASV sākot nēj i  kā 60 
tūk st .  t onnu ,  bet  nedaudz vēlāk 
Japānā pārbūvēt s par  120 tūkst . 
t onnu t ankkuģi.  Tā laika presē at -
rodam s m ilzum  daudz publikācij u 
par  t o,  k a šāda t ipa t ank k uģi  i r  
j aunas ēras vēstneši,  tās ēras,  kas 
pavērs iespēj as globālaj iem  jūras 
n a f t as pār v adā j u m iem  u n  spēs 
apgādāt  ar  energoresursiem  v isas 
pasau les valst is.  Vēl  p resē at r o-
dam as publikācij as,  kurās speciā-
l ist i pauž v iedok li par  gandr īz vai 
revolūcij u  kuģu būvē un j auniem  
kuģošanas drošības st andar t iem , 
j o šāda t ipa t ankkuģi  apr īkot i  ar 
j aunāk ajām  t ehnoloģi jām ,  tāpēc 
ir  m aksim āl i  droši  ekspluatāci jā.  
Diem žēl  jāt eic:  t raģēdi j a parād ī-
j a,  ka v iena no v islielākajām  k ļū-
dām  ir  pār l iek u  l iela pa ļaušanās 
uz t ehnoloģi jām . 

Tā laika presē un ar ī vēlāko gadu 
publikācijās,  ar ī šodienas presē ir  
ļot i daudz un plašu aprakst u  par 

avār ij u, kuros atspoguļota gan no-
t ikum u gaita, gan t raģēdijas izraisī-
tā rezonanse, kas saglabāj usies līdz 
pat  mūsdienām .

Viss ritēja savu gaitu
1 9 6 7 .  g a d a  f e b r u ā r ī  “ To r r e y 
Canyon”  bij a bez darba un vairā-
k as d ienas k uģi s t ik a p iedāvāt s 
f rak t s t i r gū,  l īdz v isbeidzot  Lon-
donas br oker u  f i r m ai  izdevās t o 
nofrak tēt  “ Br it ish Pet rolium ”  ( BP)  
vajadzībām .

Bēd īgi slavenais reiss sākās Minā 
el Ahm ad ī ostas t erm inālī Kuveitā,  
kur  kuģī iek rāva 118 tūkst .  t on-
nu jēlnaf t as.  St arp cit u,  Kuveit as 
naft a ir  t um ši brūns šķidrum s,  kas 
ož pēc d īzeļdegvielas un pēc kon-
sist ences ir  līdzīgs biezaj ai m otor-
eļļai.  Kuģim  k rava b i j a jānogādā 
Mi l f o r das ostā Lie lb r i tān i j ā.  1 4 . 
m ar t ā k ap t e in i s Past r en g o  Ru -
džiat i  nosprauda kuģa m aršru t u , 
v iss likās piln īgā kār t ībā,  un reiss 
t urpinājās,  bet  17.  m ar tā kapt ei-
n is saņēm a no BP aģent a Milfor -
dā radioziņu,  ka gad īj umā,  j a ku-
ģis neierad īsies Milfordas ostā 18. 
m ar tā l īdz pu lk st en  v ienpadsm i-
t iem  vakarā,  ar  naf t u piek raut ais 
kuģis ūdens svārst ību dēļ nevarēs 
ieiet  ostā līdz 24.  m ar tam , j o būs 
jāgaida ūdens atgr iešanās,  bet  šā-
da kavēšanās nav  pieļauj am a,  j o 
īpašnieks nav ieinteresēt s m aksāt  
par  sešām  d īkstāves dienām , tā-
pēc kapteinim  jādara v iss iespēj a-
m ais,  lai paspēt u noteik tajā laikā.  
Saliekot  plusus un m īnusus,  kap-
t ein is cerēj a pagūt ,  la i  nerast os 
sagaidām o un j au paredzam o ne-
pat ikšanu lav īna.

Viss notika kā 
parasti, rutīna 
Kuģa kapteinis Past rengo Rudžiat i 
divos nakt ī beidza sardzi un devās 
uz savu kaj īt i. Kā vēlāk, starp avā-
r ijas izmeklēšanas pārskatu r indām  
lasot , varēj a noprast , kapteinis bi-
ja pārguris un cieta no “personības 
t raucēj um iem ”  jeb, cit iem  vārdiem  
runāj ot ,  no depresij as. I zm eklēša-
nas dokum entos gan nekas nebij a 
teikts par to, ka Rudžiat i j au gan-
dr īz astoņus mēnešus pavadīj is jū-
rā bez nokāpšanas krastā ( līgum s 
par edzēj a 11  m ēnešus) ,  j o tāda 
bij a kuģa īpašnieku polit ika. Kuģis 
turpināj a ceļu pa nosprausto kursu, 
un nekas neliecināj a, ka varētu no-
t ikt  kas neparedzēts. Tieši tajā laikā 
maiņas virsnieks kapteiņa vecākais 
palīgs Silviano Bonfi glio, stāvot  sar-
dzē, ievēroja, ka aptuveni 25 jūdžu 
at tālumā t ieši kuģa kursā at rodas 
Sili sala, kas nozīmēj a, ka st iprā vē-
ja un st raum ju dēļ “Torrey Canyon”  
ir  novirzīj ies no kursa. Lai gan r īt -
ausmas m iglā apkārtne nebija īpaši 
skaidri redzama un šķietam i nebija 
ar ī par ko uzt raukt ies, tomēr, ja jau 
kuģa radars uztvēra klint i, vajadzē-
j a reaģēt ,  lai veiksm īgi t ai aizietu 
garām . Pēc kuģa stūrm aņa aprē-
ķin iem ,  kuģim  Sil i  salu vaj adzēj a 
apiet  no r ietum u puses, bet  kuģis 
virzījās uz salas aust rumu pusi. Kad 
sešos t r īsdesm it  sardzes v irsnieks 
vēlreiz pārbaud īj a kuģa at rašanās 
v ietu un saprata,  ka tas t iešām  ir 
novirzīj ies no kursa un dodas nevis 
r ietum u, bet  gan aust rum u virzie-
nā,  v iņš deva pavēl i at slēgt  auto-
māt isko vadību un pagrieza kuģi tā,  
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TankkuĜa “Torrey Canyon” 
katastrofa joprojām rada rezonansi
2017. gada martā apritēs 50 gadu kopš tankkuģa “Torrey Canyon” katastrofas, bet ak-
tuāls ir un paliek jautājums: vai kuģu modernās un arvien modernākās tehnoloģijas spēj 
un spēs pasargāt no iespējamām kļūdām cilvēku pieņemtajos lēmumos? Un no tā ārējā 
spiediena, kas ļoti bieži liek šādus lēmumus pieņemt, bet par ko joprojām runā maz un 
nelabprāt. Tieši tāpēc ļoti svētīgi ir ielūkoties pagātnē, lai izvērtētu šodienas situāciju un 
iespējamības.
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lai pēc aptuveni stundas brauciena 
apm estu līkum u apkār t  k lint ij .  I z-
m eklēšanas kom isija šādu lēm um u 
vēlāk atzina par pareizu, ko diemžēl 
gan nevar teikt  par to, kā uz maiņas 
virsnieka lēmumu reaģēj a kapteinis, 
kuram sept iņos no r īta, kad viņš ie-
radās uz t i lt a,  par  izm aiņām  kur-
sā t ika ziņots. Kapteinis ar vecākā 
palīga lēm um u bij a neapm ier ināt s 
un lika at j aunot  iepr iekšēj o kursu, 
lai apietu salu no aust rum u puses 
cauri klint īm , ko jūrnieki pazina kā 
“ sept iņu akm eņu r ifu”,  kas bij a iz-
raisīj is ne viena vien kuģa bojāeju 
un paņēm is ne viena vien jūrnieka 
dzīv ību. Vecākais palīgs, kuram  ar 
kapteini nebij a v isai laba sapraša-
nās, īst i neapjauta, kas slēpjas aiz 
kapteiņa pavēles, bet  viņš ar ī neap-
st r īdēj a kapteiņa pieņemto lēmumu 
un atkal ieslēdza kuģa automāt isko 
vadības sistēmu. Pat iesībā jau salu 
varētu apiet  ar ī no aust rumu puses, 
ja vien kuģis nebūtu t ik liels, krava 
nebūtu t ik bīstama un tam būtu pie-
mērot i laika apstāk ļi.  

Ast oņos no r īt a  t an k k uģi s at r a-
dās 14 jūdzes no jūras šaurum a. 

Kapt ein is pārbaud īj a un precizēj a 
kursu ar tādu aprēķinu, ka “Torrey 
Canyon”  Sili salai no aust rum u pu-
ses ies garām  sešu jūdžu at tālumā,  
kaut  gan pastāvēj a b īstam ība uz-
durt ies “ sept iņiem  akm eņiem ”, kas 
at radās šajā akvator ijā.  Kuģis gāj a 
pilnā gaitā – ar 16 m ezglu āt rum u, 
un kapteinis cerēj a iet aup īt  k r iet -
nu pusstundu, kas ļāva domāt ,  ka 
Mil fordas ost a t iks sasn iegt a lai-
kus.  Tomēr  nedaudz vēlāk kaptei-
nis savu lēm um u rūgt i nožēloja, jo 
ūdens līm enis kr itās st raujāk, nekā 
bij a paredzēt s. Kapteinim  vajadzē-
j a pagr iezt  kuģi t ikai divas jūdzes 
sānis no nospraustā kursa, un tas 
m ier īgi būt u  aizgāj is garām  sep-
t iņu akm eņu r ifam ,  bet ,  kad v iņš 
mēģināj a m ain īt  kursu,  t as nebij a 
iespēj am s,  j o d iv i  vai t r īs zvej as 
kuģi  b i j a noenkurot i uz ceļa,  kas 
varēj a būt  “ Tor rey Canyon”  v ien ī-
gais g lābiņš.  Mirk l i  pēc ast oņiem  
tankkuģa jūrnieki ieraudzīj a peldo-
šo bāku,  kas br īdina būt  uzm an ī-
giem , kuģojot  gar sept iņu akm eņu 
r ifu, un aptvēra – ja kuģis turpinās 
kursu, sadursm e ar zemūdens klin-
t īm  būs nenovēršam a. Uz peldošās 
bākas pacēla br īdināj um a karogu 

un izšāva br īdināj um a raķetes, bet  
no tankkuģa nesekoja nekāda atbil-
de. Pārdomām  nebija laika, kaut  ko 
vajadzēj a dar īt ,  bet  ko? Šajā īsajā 
pār dom u br īd ī kapt ein is saprat a, 
ka, v ist icamāk, avār ij a ir  nenovēr-
šam a. Viņš gan vēl k lusībā cerēj a 
pa viļņu galiem  pārskr iet  pār i k lin-
t īm ,  tāpēc deva kom andu –  stū-
r i līdz galam  pa kreisi.  Stūres v īrs 
pild īj a kom andu,  bet  kuģis v iņam  
nesaprotam u iem eslu dēļ nepak ļā-
vās un neveica m anevru. Tikai tad 
kapteinis apjēdza, ka kuģis neklau-
sa stūrei,  j o nebij a at slēgta auto-
māt iskā vadības sistēm a, bet ,  kad 
kuģi pārslēdza uz rokas vadību, bija 
jau par vēlu.

Melnais caurums
Astoņos piecdesm it  “Torrey Canyon”  
p i lnā gaitā uzsk rēj a uz p irmā no 
sept iņiem  r ifi em . Kapteinis burt iski 
zaudēj a valodu, jo bija not ikusi ne-
aptveram a t raģēdij a,  un t ieši v iņš 
savu gigant isko tankkuģi pilnā gai-
tā bija uzdzinis uz klint īm , kas iezī-
mētas visās jūras kartēs un par ku-
rām  zināj a visi jūrnieki. Ar ī v iņš. 

Kapt ein is pieprasīj a ziņoj um u par 
gūt aj iem  bojāj um iem , bet  j au tad 
skaidr i zināj a, ka uz br īnum iem  nav 
ko cerēt  un t ieši v iņa pieļautajām  
k ļūdām  būs kat ast r ofālas sekas. 
Šajā ziņā v iņam  bij a piln īga t ais-
n ība,  j o no kuģa j au plūda laukā 
naf t a,  bet  d iem žēl  sl ik tāk ais vēl 
b i j a t ikai pr iekšā.  Bojāj um i kuģa 
korpusā bij a m ilzīgi,  aptuveni 150 
m et ru garumā,  kas nozīmēj a, ka no 
visiem  23 kuģa tankiem  jūrā plūda 
jēlnaf t a –  apmērām  seši tūkst oši 
tonnu stundā.

Vēl pēc dažām  stundām  ar ī Londo-
nā skanēj a t rauksm es zvan i,  bet  
avār i j as v ietā j au b i j a ieradusies 
Apv ienotās Karal ist es Krast a ap-
sardze. Ap div iem  dienā not ikum a 
vietā piesteidzās t r īs velkoņi un divi 
Karaliskās fl otes kuģi,  tomēr  tobr īd 
vēl neviens – ne Lielbr itānij as val-
dība, ne glābēj i,  ne jūrniek i,  nedz 
ar ī v ienkār šais ci lvēks Angli jā un 
Francijā – neaptvēra, cik t raģiskas 
sekas būs šai avār ij ai.  

Ja u  n āk a m a j ā  d i e n ā  “ To r r e y 
Canyon”  no v isām  pusēm  iek ļāva 
desm it iem  Karaliskās fl ot es kuģu, 
kas gāza jūrā ķīm iskās v ielas,  lai 
šķīdināt u naftu,  tomēr  t as nekādu 
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l ie lu  labum u nedeva.  Glābšanas 
operācijas vadība, kurā bija ar ī Liel-
br itānijas valdības pārstāvj i,  pieņē-
m a lēm um u uzaicināt  am er ikāņu 
speciāl ist us,  kur iem  bij a pieredze 
g lābšanas dar bos.  Uz avarēj u šā 
kuģa ieradās Karaliskās Kara f lo-
tes glābšanas dienesta pr iekšnieks 
kopā ar  am er ikāņu speciāl ist iem , 
kur i,  novēr tēj uši sit uācij u,  secinā-
j a,  ka t ankkuģi  varēt u  glābt  v ien 
tad, ja pieturēsies kaut  cik labi lai-
k a apstāk ļi  un  k uģis nepār lūzīs. 
Tobr īd v isi vairāk koncent rējās uz 
kuģa glābšanu, ot rajā v ietā at stā-
jot  rūpes par naftas piesārņojum u, 
kas pletās plašumā,  bet  pa to laiku 
t raģisko not ikum u sēr ij a turpinājās. 
21.  m ar tā uz kuģa not ika spēcīgs 
sprādziens,  kurā gāj a bojā holan-
diešu glābšanas grupas kom andie-
r is, kurš piedalījās darbos uz kuģa. 
Cieta ar ī t r īs kuģa virsnieki, kuri ko-
pā ar kapteini bija palikuši uz kuģa, 
kad pārēj ie apkalpes locek ļi no tā 
j au bija evakuēt i.

Glābšanas darbi turpinājās, bet  24. 
m artā krasi m ain ījās laika apstāk-
ļi,  pūta ļot i spēcīgs vēj š,  piedevām  
t as m ain īj a v i r zienu  un  izp lūdu-
šo naf t u,  kas j au veidoj a m ilzīgu 
naftas lauku, sāka nest  uz krastu. 
Jūrā j au bij a izplūduši 50 tūkstoši 
tonnu, bet  kuģa tvertnēs vēl at ra-
dās 70 tūkstoši.  25. m artu varēt u 
nosaukt  par m elno dienu. Vispirm s 
jau tāpēc, ka vēj a brāzm as un lielie 
v iļņi naftu m eta krastā.  Tā nok lā-
j a it in v isu savā ceļā – pludm ales 
bal tās sm i l t is,  b r uģēt os cel iņus, 
bet  cilvēk i t ikai bezpalīdzīgi vēro-
j a not iekošo.  Taču ar  t o v ien vēl 
m elnā diena nebij a galā,  j o v iena 
pēc ot ras sekoj a neveiksm es ar ī 
glābšanas darbos – velkoņiem  ne-
izdevās nocelt  “Torrey Canyon”  no 
akm eņiem , plīsa t roses, bez apstā-
j as st rādāj a velkoņu dzinēj i un cil-
vēk i,  bet  t ankkuģis nekustējās ne 
no vietas.

Nākam ajā dienā m elnā neveiksm ju 
st r īpa t u rp inājās.  Vēj š p ieņēm ās 
spēkā,  velkoņi nesekm īgi t urpinā-
ja cīņu, un tad tas not ika – asie un 
lielie viļņi pār lauza tankkuģi un jūrā 
ieplūda vēl 50 tūkstoši tonnu sm ir-
dīgās zam pas. 27. m artā v isa Korn-
volas piekraste bija klāta ar naftu, 
piesārņojum s sniedzās līdz Gērnsi-
j as salai un virzījās uz Bretaņu un 
Norm andiju Francijā.

Kuģi glābt  vairs nebij a iespēj am s, 
bet  tas ar  aptuveni 20 tūkstošiem  
tonnu naftas joprojām  bija kā bum -
ba ar  laika degl i ,  tāpēc Londonā 
pieņēm a lēm um u bom bardēt  “Tor-
rey  Canyon”,  lai sadedzināt u at li-
kušo naftu.  Tr īs dienas izn īcinātāj i 
no 800 m et ru augstum a bom bar-
dēj a kuģi,  nom etot  42 bum bas, kas 
kopumā svēra apmēram  30 tonnu, 
t omēr  labi j a kādas desm it  t rāp ī-
j a kuģim .  Kuģis dega, un kopā ar 
m elniem  un kodīgiem  dūm iem  gai-
sā cēlās tas, kas bija palicis pār i no 
naftas.

Rezonanse
Kuģis nogr im a 30 m et ru dziļumā.  
Kapt ein i  at zina par  vain īgu  šajā 
m ilzīgajā t raģēdijā.  Nafta piesārņo-
j a 120 jūdžu garu Anglij as krasta 
līnij u  un 70 jūdzes Francij as pie-
k rastē,  bojā aizgāj a apt uven i 20 
tūkst oši put nu un piln ībā neapzi-
nāts jūras dzīvnieku un zivju skaits. 
Cieta vietēj ie zvejnieki un tūr ism s, 
bij a daudz ciešanu un dusm u. Vē-
lāk nācās atzīt ,  ka ķīm iskās vielas, 
ko tolaik  dēvēj a par  “ m azgāšanas 
l īdzek ļiem ”  un  izsm idzināj a  p ie-
krastē,  kā ar ī vairāk nekā 10 tūk-
st oši  t onnu  ķim ikāl i j u ,  ko no 42 
kuģiem  izgāza jūrā,  lai  šķīdināt u 
naf t u,  nodar īj a m ilzīgu kaitēj um u 
videi un dzīvajai radībai.  Ar ķīm iju 

apst rādātās p ludm ales k ļuva par 
tuksnešiem , izglābās t ikai tās, kur 
naftu vāca bez ķīm ijas palīdzības, 
bet  tādu nebija daudz.

2016 .  gada m ai jā jūras ek sper t i 
Lielbr itānijā organizēj a divu dienu 
eksper im entālas mācības,  lai pār -
l iecināt os,  kā līdzīgas kat ast rofas 
gad īj umā not ik t u glābšanas darbi 
šodien, kad lepojam ies ar j aunāko 
tehnoloģij u ienākšanu mūsu ikdie-
nā.  Sar īkotās mācības parādīj a, ka 
t agad t iešām  ir  pav isam  cit as ie-
spēj as gan t ehn iskā apr īkoj um a, 
gan tehnoloģij u, gan cilvēku profe-
sionālās sagatavot ības ziņā.

Ap v ien o t ās Kar a l i st es Jūr as u n 
k rast a apsardzes aģentūras vad ī-
tāj s Gails Rober t sona at zina:  “ Par 
laim i mūsdienu navigācijas uzlabo-
j um i nozīmē t o,  ka v isas drošības 
sistēm as,  elek t roniskās kar t es un 
k uģu  sistēm as padara k uģošanu 
m aksimāli drošu, tai skaitā ar ī ku-
ģošanai t ik sarežģītā rajonā,  kāda ir  
Sili salu apkār tne.”

Plim utas universitātes Jūras inst itū-
ta profesors Mār t ins At r ils uzsvēra:  
“ “ Tor rey  Canyon”  bi j a pirmā l ielā 
t ankkuģu katast rofa,  tāpēc nebij a 
piln īgi nekādas pieredzes un zinā-
šanu, kā šādās sit uācijās r īkot ies. 
Lēm um i,  kas t oreiz t ika pieņem t i, 
bija labākais, ko varēj a izdar īt ,  tā-
pēc ar ī iznāca, kā iznāca. Rezultātā 
ķīm ija, ko izsm idzināj a pludm alēs, 
nodar īj a vēl daudz lielāku ļaunum u 
nekā naft a,  un bij a jāpaiet  vairāk 
nekā desm it  gadiem , lai pludm ales 
atkoptos.”

Plim utas universitāt es ekspert i re-
gulār i r īko sem inārus, tai skaitā ar ī 
par “Torrey Canyon”  katast rofas cē-
loņiem , un izt irzā tās mācības, ko 
sniedz t raģiskie 1967. gada not iku-
m i. Analizēj ot  glābšanas darbu gai-
tu, not ikum a pētnieki ir  nākuši pie 
secināj um a, ka kr īzes cent rs kopā 
ar  Apv ienotās Karal ist es vald ību 
vairākas dienas pēc avār ij as pieļāva 
dom u, ka naftas noplūde nav lielā-
kā nelaim e un nav galvenais darba 
kār t ības j au tāj um s,  j o uzskat īj a, 
ka svar īgāk par v isu ir  glābt  kuģi,  
tāpēc j au tāj um u par  tā apzināt u 
nogrem dēšanu pat  neizskat īj a,  to-
mēr  visbeidzot  šādu lēm um u nācās 
pieņem t . 
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Spāņu kapt ein is Luiss Tor re,  kurš 
pievērsies jūras avār ij u pēt īšanai un 
publicēj is vairāk nekā 40 analīt isku 
rakstu dažādos jūrniecības izdevu-
m os, uzskata, ka “Torrey Canyon”  
izm eklēšana nav bijusi visai objek-
t īva vairāku iem eslu dēļ.  Vispirm s 
j au polit iskais m ot īvs un lielā biz-
nesa intereses, lai izm eklēšana ne-
raktos pārāk dziļi,  j o tad varētu at-
klāt ies daudzas nepievilcīgas lietas. 
Bet , pirm s sist  krustā t ikai kapteini, 
vajadzēj a nopietni izm eklēt  nepilnī-
bas kuģa konst rukcijā,  kas t ikai uz 
papīra bija nevainojam a un atbilda 
sapņu kuģa tēlam .  Darba līgum s, 
kas paredzēj a 11 mēnešus jūrā,  ar ī 
bij a noziedzīgs,  j o ir  pierād īt s,  ka 
j au pēc čet r iem  mēnešiem  uzglūn 
tā saukt ie “ m am paras”  sim pt om i, 
kas izpaužas kā uzbudināt ība, ne-
savald ība un naids pret  kolēģiem , 
ret i,  bet  ļot i sat raucoši parādās ar ī 
“ radošā navigācija”.

1 9 6 7 .  gadā Den iss Bār k er s b i j a 
“Guardian”  report ier is, vēlāk popu-
lārs žurnālists un kom entētāj s, kurš 
no dzīves aizgāj a 2015 .  gada 2 . 
m artā 85 gadu vecumā.  Kā repor-
t ier is v iņš bij a k lāt  t raģiskajos no-
t ikum os, par t iem  rakst īj a un vēlāk 
ar ī analizēj a tolaik not ikušo. Savās 
atm iņās viņš raksta:  “Kaut  kas tāds 
not ika pirm o reizi,  un neviens īst i 
nezināj a, kā r īkot ies un kas not iks 
tālāk. Ar ī prem jerm inist ra Harolda 
Vilsona reakcija bija gausa, pat  šķi-
ta, ka viņš nevēlas tankkuģa avār i-
jas dēļ izbojāt  savas Lieldienu br īv-
dienas. Visi lēm um i un r īcība nāca 
ļot i lēnām , ja salīdzina ar šodienas 
standart iem . Man visvairāk atm iņā 
iespiedusies tā neaprakstām i ne-
ciešamā sm aka, no kuras nebija ie-
spēj am s aizbēgt . Un vēl,  kā degošā 
kuģa un naftas dūm i kāpa debesīs.”

Tūkst ošiem  t onnu naf t as sadega, 
bet  vēl tūkstošiem  tonnu savāktas 

un noglabāt as.  Gērnsij as salā sa-
vāktā naft a apglabāt a kar j erā,  ko 
sal in iek i  nodēvēj u ši  par  “ Tor r ey 
Canyon”  karjeru, un tas par not iku-
šo atgādina vēl šobaltdien. Starp-
t au t isk ie l ikum i,  kas t agad ļaut u 
saukt  pie atbildības tos,  kuru biz-
ness j au 50 gadu nodara kaitēj u-
m u v idei,  1967.  gadā diem žēl  vēl 
nebija pieņem t i, tāpēc tā nu sanāk, 
ka Gērnsij as salas vadība kopā ar 
iedzīvotāj iem  joprojām  ir  pagātnes 
ķīln iek i.  Z ināt n iek i gan apsol īj uši 
iet  palīgā un kar jerā ielaist  baktē-
r ij as,  kas noārdīs tur  esošo naftu, 
un pagaidām  tā ar ī ir  vienīgā reālā 
cer ība.

Pētnieki, zinātnieki un žurnālist i lai-
ku pa laikam  atgr iežas pie “Torrey 
Canyon”  t raģiskaj iem  not ikum iem . 
Vieni, lai izvēr tētu ekosistēm ai no-
dar īto kaitēj um u, cit i,  lai atklātu vēl 
nezinām o. Piemēram ,  2011.  gadā 
“ BBC New s”  p r o j ek t a “ Noslēpu -
m i Lielbr itānij as ūdeņos”  iet varos 
ūdenslīdēj i devās pēt īt ,  kas not icis 
ar savulaik lielākā tankkuģa “Torrey 
Canyon”  v raku At lant i j as dzelmē.  
Viens no ekspedīcij as dalībniekiem  
Pauls Rose raksta:  “ Mūsu kom an-
da bija pirmā,  kas nofi lmēj a “Torrey 

Canyon”  vraku At lant ij as nem ier ī-
gajā dzelmē.  I znirstot  caur i brūn-
aļģu m ežam , es nostāj os uz kuģa 
m ilzīgā korpusa. Bij a v isai sir reāla 
sajūt a,  j o šķiet am i jūras dzelm ei 
t ik  nepieder īgs obj ek t s kā nogr i-
m is kuģis bija pilnībā iedzīvoj ies un 
pieņem ts šajā v idē.  Kuģis bij a ap-
dzīvot s,  pat iesībā t as m udžēj a no 
dzīvajām  radībām :  dažas zivis dzī-
vojās pie kuģa sāniem , citas baros 
papeldēj a zem  kuģa,  m an garām  
aizslīdēj a liela m enca. Jūras eži un 
jūras zvaigznes māj oj a st arp v in-
čām  un tērauda plāksnēm , ko klāj a 
jūras zāles.  Turpat  t uvumā varēj a 
redzēt  ar ī bum bas,  ar  kurām  t ika 
spridzināts kuģis. Šķietam i absurdi, 
bet  kuģis dzīvo savu ot ro dzīvi…”

Kas notika ar kapteini?
Meklēj ot  at bild i uz šo j autāj um u, 
izskat īj u visus pieejam os dokum en-
t us un publikācij as,  kurās varēj u 
lasīt  v ien to, ka avār ijā par vainīgu 
at zina kapt ein i.  Eksper t u slēdzie-
nā bij a rakst īt s:  “ MASTER ALONE 
WAS RESPONSI BLE.  HUMAN ER-
ROR ALONE.”

Past r en go Ru džiat i  par  k ap t ein i 
st rādāj a kopš 1952.  gada un bij a 
ļot i pieredzēj is jūrnieks ar v islabā-
ko rakst u roj um u un  rekom endā-
cijām . Ne velt i v iņš stāvēj a uz tā 
laika l ielākā un  m odernākā kuģa 
kapteiņa t ilt iņa. Uz sava kuģa viņš 
at radās līdz pēdēj am , līdz pat  br ī-
dim , kad to vairs nevarēj a glābt  un 
t ika pieņem ts lēm um s kuģi saspr i-
dzināt  un nogrem dēt .  Viņš bij a uz 
kuģa ar ī t ad,  kad pēc sprādziena 
kuģa t ilpnēs gāj a bojā holandiešu 
glābēj s.

Nek u r  n eb i j a  r ak st īt s,  kādu  so-
du saņēm a kapteinis.  Man nedeva 
m ieru neatbildēt ais j autāj um s, un 
tad,  pēc ilgiem  m eklēj um iem , pil-
n īgi nej auši uzdūr os fot ogrāf i j ai .  
Cilvēks gluži kā izbiedēts dzīvnieks 
bija iespiedies gultas stūr ī,  mēģinā-
dam s paslēpt ies no fot ogrāfa.  Un 
t as nudien ir  šaušal īgs fot ouzņē-
m um s, kas parāda ne t ikai saprātu 
zaudēj ušu cilvēku,  kurš vēl  pav i-
sam  nesen bij a t alant īgs jūrn ieks 
un profesionāls kapt ein is,  bet  ar ī 
ļot i daudz pastāsta par kuģošanas 
biznesa un kuģa kapt eiņa at t iecī-
bām . Kapteinim  ir  m ilzīga atbild ī-
ba par  kuģi,  cilvēk iem , kravu.  Un 
šī at bild ība,  kas gulst as uz v iena 
cilvēka pleciem ,  kuram  ik  br īdi ir  
jābūt  gatavam  uz v isļaunāko,  liek 
viņam  apzināt ies, ka X br īdī un pēc 
tam  v iņš stāvēs v iens likum a, cil-
vēces un savas sirdsapziņas pr iek-
šā.  Dažs ar to visu nespēj  t ikt  galā.  
Ar ī kapteinis Past rengo Rudžiat i to 
nespēj a.

Sagatavoja Anita Freiberga

47. lpp.

1967. gadā publicļta kapteiņa Pastrengo 
Rudžiati pļdļjā fotogrāfi ja, kur viņš redzams 
kādā no Itālijas psihiatriskajām klīnikām.

“Torrey Canyon” karjers Gļrnsijas salā. 
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SIA “LSC Shipmanagement” (LSC SM) izsludina pieteikšanos 
prakses vietām uz tās tehniskajā pārvaldībā esošās fl otes kuģiem 
laika periodā no 2017. gada jūlija līdz decembrim (ieskaitot). Lai 
pieteiktos praksei, jāiesūta elektronisks pieteikums līdz 17. martam.

“Šajā periodā plānots nodrošināt līdz 30 prakses vietām. Mūsu prakses programmas mērķis ir 

atbalstīt topošos jūrniekus un nodrošināt teorētisko zināšanu pielietojumu praksē, kā arī veicināt 

jūrniecības izglītību Latvijā. Pēdējo trīs gadu laikā prakses programmā piedalījušies jau 314 jūrniecības 

studenti gan no Latvijas Jūras akadēmijas, gan Liepājas Jūrniecības koledžas. Prakses programma 

ir iespēja jūrniecības studentiem apgūt, kā reāli notiek darbs uz kuģa, un pārvērst teoriju praksē 

starptautiski atzītā kuģniecības uzņēmumā,” skaidro LSC SM administratīvā direktore Ilze Bērziņa.

Lai pieteiktos prakses vietām:

1. Lejupjāielādē un jāaizpilda anketa www.lscsm.lv;

2. Jāuzraksta motivācijas vēstule angļu valodā;

3. Jāsagatavo sekmju izraksts par iepriekšējo semestri;

4. Visi iepriekšminētie dokumenti līdz 17. martam jānosūta elektroniski uz adresi 

prakse@lscsm.lv;

5. Pēc uzaicinājuma saņemšanas LSC SM biroja telpās jānokārto profesionālo zināšanu 

pārbaudes tests.

Uz vietu kadetu programmā var pretendēt Latvijas augstskolās un koledžās studējošie, kuri 

apgūst akreditēto kuģu vadītāja, mehāniķa vai elektroinženiera programmu pilna laika klātienē vai 

neklātienē.

“LSC Shipmanagement” 

izsludina pieteikšanos prakses vietām



Grāmatu 
„Latvijas bākas” var iegādāties 

Jūras administrācijas interneta veikalā 

www.lja.lv/mapshop

Māksliniecisko, informatīvo un vēsturisko grāmatu „Latvijas bākas” izdevusi 
Latvijas Jūras administrācija un Valsts kultūras pieminekļu aizsardzības inspekcija 
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