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Māja – kuģis 
kŅ Latvijas spogulis
Tas ir labi, ka Latvijas uzņēmējs Argots Lūsiņš ir Latvijas miljonŅru 
saraksta pirmajŅ desmitŅ, un par to, ka tiem, kas mŅk, tiem arī 
nŅk, mums patiesi vajadzētu priecŅties. Lai tik LatvijŅ ir vairŅk 
veiksmes stŅstu! Ja nu vienīgi kŅds nieks un, kŅ populŅrs klasiťis 
būtu teicis, – BET!: ja pats Lūsiņš nebūtu godīgi atzinies, ka mēdz 
iet pret likumu. Presē izlasŅms viņa teiktais Talsu novada domes 
2010. gada 15. aprīļa sēdē: “Apzinos, ka pŅrkŅpju likumdošanu, 
bet, ja es to nedarītu, tad viss apstŅtos. Dažreiz jŅrīkojas saskaņŅ 
ar veselo saprŅtu, ignorējot formŅlo būvniecības likumdošanu. 
Es atvainojos par to, ka daudzas reizes esmu tŅ rīkojies.” Cilvēks 
atzinies. Nu, ko tu godīgam padarīsi?!

Tomēr sabiedrība ir satraukta – kŅ tas var būt! Vai tiešŅm neviens 
neko neredzēja? Maz ticams, ka PŅvilostas kŅpŅs vairŅk nekŅ 
septiņu gadu garumŅ notiekošais bija tik pamatīgi noslepenots un 
par būvniecību neviens pat nenojauta, jo, kŅ latviešu paruna saka, 
laukam ir acis un mežam ausis. Tagad pēkšņi un nejauši pamanītŅ 
būda sacēlusi valsts mēroga trobeli, un tŅ vietŅ, lai visu noliktu pa 
plauktiņiem, burbuli pūš vēl lielŅku, jo tauta alkst asinis, vienalga, 
vai tŅs būtu miljonŅra, pašvaldības vadītŅja vai administrŅcijas šefa.

DomŅjot par nožēlojamo situŅciju, kad viena būda, objekts, 
pontons vai kuģis, varam to saukt, kŅ vēlamies, radīja cunami 
efektu LatvijŅ un vairŅkas nedēļas nebija nekŅ svarīgŅka, parŅda 
vien to, cik viegli manipulējama ir mūsu sabiedrība, arī to, cik 
nepilnīgi ir mūsu likumi, kas zinŅmai sabiedrības daļai ļauj atklŅti 
ņirgŅties par valsti. Arī to, cik degradēta ir Latvijas politiskŅ vide, 
kas pieļauj, ka partijas sponsorē cilvēki, kuri atklŅti atzīstas likumu 
pŅrkŅpšanŅ, uz kuriem tiem vienkŅrši nospļauties.

Tomēr esmu pŅrliecinŅta, ka jūrniecības nozarei ir kŅda daudz 
svarīgŅka problēma par mājas – kuģa lietu: Latvijas Jūras 
akadēmija joprojŅm ir bez rektora, jo Izglītības un zinŅtnes 
ministrija neapstiprinŅja LJA SenŅta ievēlēto rektoru Andri 
Umbedahtu. 

KŅpēc tŅ noticis? Uz šo jautŅjumu ofi ciŅli neviens īsti atbildēt 
nevēlas: vieni aizbildinŅs, ka nezina lietas būtību, otri negrib 
publiski runŅt par problēmŅm un trūkumiem. Par to runŅt vēl esot 
pŅragri. Vien, neofi ciŅli runŅjot ar jūrniecības ļaudīm, nŅkas dzirdēt 
viedokli, ka ar rektora vēlēšanu likumību viss nav bijis kŅrtībŅ, ka 
akadēmijŅ kŅ nekad vēl trūkstot vienprŅtības un vienotības un, ja 
tŅ turpinŅsies, nekas cits nŅkotnē nav sagaidŅms, kŅ Latvijas Jūras 
akadēmijas pievienošana kŅdai citai augstskolai, ko nu gan pieļaut 
nevajadzētu. 

Ko darīt? Jebkurš padoms  būtu muļťīgs, tŅda kŅ pirksta kratīšana, 
tomēr ļoti negribētos piedzīvot, ka akadēmija kļūst par tŅdu kŅ 
māju – kuģi: lai gan pontoni tur virs ūdens, pietrūkst kapteiņa 
tiltiņa un paša kapteiņa uz tŅ.

Anita Freiberga, žurnāla redaktore 
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LATVIJĀ UN PASAULĒ

LATVIJħ
1. Ansi Zeltiņu apstiprina par 
Rīgas brīvostas pŅrvaldnieku.

2. Notiek rektora vēlēšanas 
Latvijas Jūras akadēmijŅ.

3. RīgŅ pirmoreiz notiek 
Eiropas Kuģu kapteiņu asociŅciju 

konfederŅcijas (CESMA) 
ŔenerŅlŅ asambleja.

4. Latvijas Jūras spēkiem 
25 gadu jubileja.

5. Veiksmīgi pabeigts EMSA 
audits jūrnieku sagatavošanŅ 

un sertifi cēšanŅ un ostas valsts 
kontrolē.

6. Ugunsgrēks uz tankkuģa 
“Zircon” Rīgas jūras līcī. 

7. AkcionŅri nolemj, 
ka “Latvijas kuģniecība” 

aiziet no biržas.

8. Latvijas karogs  
joprojŅm paliek Parīzes 

memoranda baltajā sarakstā.

9. Kapteini Eduardu Raitu 
apbalvo ar IV šťiras Atzinības 

krusta ordeni.

10. Latvijas jūrnieku salidojums 
Ainažu jūrskolas muzejŅ - 

130. gadadiena, kopš buru kuģis 
“Rota” sasniedza Ameriku.

Jūrniecības nozares 2017.   
Apkopojot jūrniecības nozarē strādājošo ieteikumus svarīgāko 2017. gada notikumu 
“topam”, pirmo vietu starp notikumiem Latvijā pārliecinoši ieņem Rīgas brīvostas pār-
valdnieku nomaiņa un Anša Zeltiņa ievēlēšana par pārvaldnieku. 
Savukārt pasaules mērogā par svarīgāko atzīta Balasta ūdeņu konvencijas spēkā stāša-
nās pagājušā gada 8. septembrī.
Aptauja par svarīgākajiem notikumiem pasaulē un Latvijā notika sesto reizi, tātad va-
ram uzskatīt, ka aizvadītā gada notikumu izvērtēšana jau kŢuvusi par labu tradīciju. 
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PASAULĹ
1. 2017. gada 8. septembrī 
stŅjusies spēkŅ 2004. gada 

StarptautiskŅ konvencija par 
kuģu balasta ūdens un nosēdumu 

kontroli un pŅrvaldību.

2. 2017. gada 18. janvŅrī stŅjušies 
spēkŅ 2014. gada grozījumi 

StarptautiskŅs konvencijas par 
darbu jūrniecībŅ (MLC) kodeksŅ.

3. Lietuvas Jūras administrŅcijas 
reorganizŅcija.

4. Beidzies pŅrejas periods 
Manilas grozījumiem STCW 

konvencijŅ un kodeksŅ.

5. IMO sŅk pŅrskatīt STCW-F 
konvenciju – zvejniekiem top jauni 

sertifi cēšanas standarti.

6. 2017. gada maijŅ 
Parīzes un Tokijas saprašanŅs 
memorandu par ostas valsts 
kontroli dalībvalstu ministru 

sanŅksmē pieņemtŅ deklarŅcija 
ietver arī apņemšanos izvērtēt 
Latvijai būtisko jautŅjumu par 
kuģu karoga valstu sarakstu 

sastŅdīšanas metodiku.

7. Zem ApvienotŅs Karalistes 
karoga tiek reģistrēts 

pirmais bezapkalpes kuģis.

8. DŅnija kŅ pirmŅ no 
IMO dalībvalstīm ievieš 

elektroniskos kuģu sertifi kŅtus.

9. 2017. gada 1. septembrī 
stŅjas spēkŅ grozījumi MARPOL 

konvencijas IV pielikumŅ 
par notekūdeņu novadīšanas 
ierobežojumiem no pasažieru 

kuģiem.

10. NotPetya kiberuzbrukums, 
kas “Maersk” kuģu kompŅnijai 

izmaksŅ 300 miljonus eiro.

  gada notikumu TOP 10
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Eiropas Savienība 
risina jūras drošības 
jautājumus
Eiropas Savienība apņēmusies risi-
nŅt jūras satiksmes drošības prob-
lēmas, ne tikai tŅs, kas attiecas uz 
kuģošanas drošību, bet arī tŅs, kas 
skar jūras piesŅrņojuma, zilŅs eko-
nomikas, klimata pŅrmaiņu un jūras 
aizsardzības jautŅjumus. 

ES paziņojusi arī, ka tŅ piešťir 37,5 
miljonus eiro kuģošanas drošības 
un pretpirŅtisma apkarošanas at-
balstam DienvidŅfrikas piekrastē 
un Indijas okeŅnŅ. 

Šī programma atbalsta drošības ini-
ciatīvas SomŅlijas piekrastes pirŅtu 
zonŅs, izmeklēšanas un pirŅtisma 
izskaušanas pasŅkumus SomŅlijŅ 
valsts un reģiona līmenī, kriminŅl-
vajŅšanas un tiesu darba efektivitŅ-
tes celšanu, nelegŅlu fi nanšu plūs-
mu pŅrtraukšanu, cīņu pret naudas 
atmazgŅšanu un vēl citus uzdevu-
mus, lai veicinŅtu drošus starptau-
tiskos jūras kravu pŅrvadŅjumus.

Eiropas Savienība ieguldīs četrus 
miljonus eiro ES satelītnovēroša-
nas programmŅ “Koperniks”, lai 
atbalstītu ES aģentūras un dalībval-
stis naftas piesŅrņojuma un plaša 
mēroga komerciŅlŅs zvejas uzrau-
dzībŅ, tostarp cīņŅ pret nelegŅlu, 
nereģistrētu un neregulētu zveju 
Atlantijas okeŅna ziemeļaustrumos, 
KanŅriju salu reģionŅ, VidusjūrŅ, 
Baltijas jūrŅ, ZiemeļjūrŅ, MelnajŅ 
jūrŅ, kŅ arī KlusajŅ okeŅnŅ. 

AttiecībŅ uz Gvinejas līci ES īstenos 
divas jaunas programmas: atvēlēs 
29 miljonus eiro SWAIMS program-
mai (Atbalsts RietumŅfrikas integ-
rētai jūras satiksmes drošībai) un 
8,5 miljonus eiro ostu drošības cel-
šanas programmai RietumŅfrikŅ un 
CentrŅlŅfrikŅ. 

2017. gada septembrī ES ir sŅkusi 
izmantot jaunu uzraudzības ins-
trumentu nenoteiktu jūras objek-
tu meklēšanai. KŅ skaidro ES, šis 
rīks spēj kartēt kuģu maršrutus, 
uzraudzīt kuģošanas intensitŅti, 
noteikt piesŅrņojumu no kuģiem, 
pŅrraudzīt zvejas darbības, apkarot 
pirŅtismu un kontrabandu, kŅ arī 
kontrolēt jūras robežas.�

2016. gadŅ SOLAS kuģu skait s re-
ģistrŅ samazinŅjŅs par diviem. Ne-
lielŅ amplitūdŅ SOLAS konvencijas 
kuģu skaits Kuģu reģistrŅ svŅrstŅs 
vairŅkus pēdējos gadus.

PagŅjušajŅ gadŅ no jauna reģis-
trēti četri sauskravas kuģi – “Bon 
Vivant”, “Bornholm”, “Fehn Luna” 
un “Rinald”, kŅ arī pasažieru/ro-ro 
tipa kuģis “Romantika” un tankkuģis 
“Onyx”. SavukŅrt izslēgts sauskra-
vas kuģis “Rix Flevo” un pasažieru/
ro-ro kuģis “Regina Baltica”. 

Krietni straujŅk pērn pieaudzis 
no jauna reģistrēto atpūtas ku-
ģu skaits – reģistrēti 39 atpūtas 
kuģi, no tiem 32 buru jahtas un 
septiņas motorjahtas, savukŅrt no 
reģistra izslēgti 12 atpūtas kuģi 
(astoņas buru jahtas un četras mo-
torjahtas). Līdz ar to kopējais at-
pūtas kuģu skaits reģistrŅ sasnie-
dzis 643. 2016. gadŅ zem Latvijas 
karoga bija reģistrēti 616 atpūtas 
kuģi, 2015. gadŅ – 590, 2014. ga-
dŅ – 566 atpūtas kuģi.�

Inspekciju skaits dažŅdos gados bijis 
atšťirīgs: 2016. gadŅ pŅrbaudīti 326 
kuģi, 2015. gadŅ – 282, 2014. ga-
dŅ – 306, 2013. gadŅ – 202. 

Latvijas kuģi Ņrvalstu ostŅs pērn 
pŅrbaudīti 31 reizi. Aizturēts Latvijas 
karoga kuģis “Liva Greta”. TŅ ir pir-
mŅ Latvijas karoga kuģa aizturēšana 
pēdējo piecu gadu laikŅ. Neraugoties 
uz to, Latvijai joprojŅm ir izdevies 
saglabŅt vietu PMoU (Parīzes sapra-
šanŅs memorands par ostas valsts 
kontroli) baltajā sarakstŅ. Baltajā 
sarakstŅ ir iekļautas valstis, kuru 
kuģi ir droši – ar zemu riska pakŅpi, 
pelŋkajā – vidēja un melnajā – aug-
sta riska kuģu valstis. Tas, kŅdŅ sa-
rakstŅ un kurŅ vietŅ valsts atrodas, 

ir atkarīgs no Ņrvalstu ostŅs veikto 
inspekciju un konstatēto pŅrkŅpu-
mu vai kuģu aizturēšanas skaita. 
Valstīm, zem kuru karoga reģistrēts 
maz kuģu, kŅ Latvijai, ir grūti sagla-
bŅt vietu baltajā sarakstŅ, jo, lai no 
tŅ “izkristu”, nereti pietiek pat ar vie-
nu aizturēšanu. SavukŅrt valstīm ar 
lielu fl oti var tikt aizturēti pat vairŅki 
simti kuģu. Taču 2017. gada maijŅ 
KanŅdŅ notikušajŅ kopīgajŅ Parīzes 
un Tokijas saprašanŅs memoranda 
par ostas valsts kontroli ministru 
sanŅksmē beidzot izdevies panŅkt,  
ka PMoU sarakstu aprēťinŅšanas 
metodika tiks pŅrskatīta. VienošanŅs 
panŅkšana prasījusi vairŅkus gadus 
un vairŅku valstu, tai skaitŅ Latvijas, 
intensīvu darbu.�

2017. gadā ārvalstu kuģi Latvijas 
ostās pārbaudīti 285 reizes
Pagājušajā gadā Latvijas Jūras administrācijas Kuģoša-
nas drošības inspekcijas inspektori ārvalstu kuģiem vei-
kuši 285 ostas valsts kontroles inspekcijas. Gada laikā ir 
aizturēti četri ārvalstu kuģi, kas pēc konstatēto trūkumu 
novēršanas atbrīvoti.

Latvijas Kuģu reģistrā pieaudzis 
SOLAS konvencijas kuģu skaits
2017. gadā Latvijas Kuģu reģistrā no jauna reģistrēti 
13 kuģi, no tiem seši SOLAS konvencijas kuģi (ar bruto 
tonnāžu virs 500). Savukārt no reģistra izslēgti 12 kuģi, 
no tiem divi SOLAS konvencijas. Līdz ar to gada laikā 
SOLAS konvencijas kuģu skaits pieaudzis no 20 līdz 24.

LATVIJĀ UN PASAULĒ
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23. janvŅrī Saeimas Tautsaimniecī-
bas, agrŅrŅs, vides un reģionŅlŅs po-
litikas komisija aicinŅja notikušŅ no-
skaidrošanŅ un tŅlŅkŅ rīcībŅ iesaistī-
ties piecas ministrijas – Vides aizsar-
dzības un reģionŅlŅs attīstības minis-
triju, Satiksmes ministriju, Tieslietu 

ministriju, Ekonomikas ministriju un 
Zemkopības ministriju. Līdz februŅra 
beigŅm Satiksmes ministrijai, Latvi-
jas Jūras administrŅcijai, Ekonomi-
kas ministrijai jŅsniedz Tautsaimnie-
cības, agrŅrŅs, vides un reģionŅlŅs 
politikas komisijai priekšlikumi par 

regulējumu, kŅ LatvijŅ turpmŅk bū-
vēt peldlīdzekļus. “Viņi prezentēs 
esošo kŅrtību, kas jau ir likumdo-
šanŅ, kŅ arī to, kas būtu jŅmaina,” 
uzsvēra komisijas priekšsēdētŅjs 
RomŅns Naudiņš. 

Pāvilostas māja–kuģis 
saceŢ kājās Latvijas sabiedrību, 
ierēdņus un likumdevējus
2018. gada janvārī Latvijas sabiedrību pāršalca ziņa par Pāvilostas kāpās atrastu māju – 
kuģi. Mediji meklēja vainīgos, pētīja likumus, intervēja amatpersonas, bet sabiedrība 
facebook vietnēs un twiter kontos komentēja notikušo. Klusēja vien pats kuģa – mājas 
projekta attīstītājs Argods Lūsiņš. LTV panorāmas žurnālistei, kurai tomēr izdevās viņu 
satikt un bez kameras klātbūtnes intervēt, Lūsiņš skaidroja, ka sabiedrība visu uzzinās 
tad, kad būs pienācis īstais brīdis, bet būvi nekad nav bijis paredzēts uz visiem laikiem 
atstāt Pāvilostas kāpās. Diemžēl joprojām nevienam nav skaidrs, kad un kā šī celtne 
pametīs kāpas, kā arī tas, kur tad tā tiks novietota.

6. lpp.
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KŅ Saeimas Tautsaimniecības, ag-
rŅrŅs, vides un reģionŅlŅs politikas 
komisijai skaidroja Valsts vides die-
nesta (VVD) vadītŅja Inga Koļegova, 
2012. un 2013. gadŅ, notiekot tiesas 
procesam par PŅvilostas mājas – ku-
ģa konstrukciju, VVD nebija tik labu 
tehnisko iespēju, lai varētu operatī-
vi pŅrbaudīt, vai objekts būvēts uz 
valsts vai privŅtas zemes. “Kad VVD 
konstatēja, ka tur notiek kŅdas dar-
bības, tŅ attiecīgi sagatavoja doku-
mentus un uzrakstīja administratīvo 
pŅrkŅpumu protokolu, bet tiesvedības 
procesŅ otrŅs instances tiesa atzina, 
ka konstrukcija tur var atrasties un ka 
darbība notiek likumīgi,” sacīja Koļe-
gova. “AttiecībŅ uz zemes īpašuma 
tiesībŅm 2012. un 2013. gadŅ mums 
nebija tehnisko iespēju noskaidrot ze-
mes īpašumu robežas, salīdzinot, kŅ-
das tŅs ir tagad. Toreiz VVD un tiesa 

vadījŅs pēc informŅcijas, ka darbība 
notiek uz privŅtpersonas zemes.”

Pirms vairŅkiem gadiem, kad pašval-
dība pamanījusi jūras krastŅ rosību, 
tŅ esot sazinŅjusies ar īpašniekiem 
un pieprasījusi skaidrojumus. PŅvil-
ostas pašvaldības vadītŅjam tolaik 
nŅcies bezspēkŅ noplŅtīt rokas, jo 
īpašnieki uzrŅdījuši dokumentus, kas 
liecinŅjuši, ka būve reģistrēta Kuģu 
reģistrŅ kŅ būvniecības stadijŅ esošs 
kuģis. “Mēs tur neko nevarējŅm da-
rīt. ManuprŅt, tŅ ir ņirgŅšanŅs par 
mūsu likumdošanu,” sacīja PŅvilos-
tas pašvaldības vadītŅjs Kristapsons.

Tolaik PŅvilostas pašvaldība necentŅs 
noskaidrot, uz kŅdas zemes īsti no-
tiek būvniecība, bet tagad tŅ lūgusi 
mērnieku pakalpojumus, lai noskaid-
rotu, vai stŅvkrastŅ uzbūvētŅ māja – 
kuģis atrodas uz privŅtīpašnieka vai 
pašvaldības valdījumŅ esošŅs valsts 
zemes, jo, apsekojot objektu, pēc 
ortofotokartes konstatēts, ka tas 
atrodas uz valstij piederošŅs zemes. 
“Tomēr mēs nezinŅm, kŅ tas saskan 
ar privŅtīpašuma “Oļi” zemes ro-
bežas plŅnu. TŅpēc pašvaldībai kŅ 
valsts īpašumŅ esošŅs tauvas joslas 
valdītŅjai uzdots veikt uzmērīšanu, 
lai defi nētu robežu punktus un no-
teiktu, vai tauvas joslas robeža sa-
skan ar īpašuma “Oļi” rietumu robe-
žu,” aģentūrai LETA sacīja būvvaldes 
vadītŅjs JŅnis Grunbergs.

Latvijas Jūras 
administrācija darbojas 
saskaņā ar likuma 
burtu un garu
TŅ kŅ PŅvilostas mājas – kuģa epo-
pejŅ ir iesaistīta arī Latvijas Jūras 
administrŅcija, kas attiecīgo objek-
tu reģistrējusi Latvijas Kuģu reģis-
tra būvniecības stadijŅ esošu kuģu 
reģistrŅcijas grŅmatŅ, skaidrojumu 
par notikušo sniedz JA valdes priekš-
sēdētŅjs JŅnis Krastiņš.

– Tiesiskais regulējums 2011. gadŅ 
bija savŅdŅks nekŅ šodien, jo tolaik 
Jūras kodeksa izpratnē visi peldlī-
dzekļi tika kvalifi cēti kŅ kuģi. 2013. 
gadŅ Jūras kodekss tika mainīts, 
un tagad tas stingri nosaka, kŅdŅm 
pazīmēm ir jŅatbilst, lai peldošu ob-
jektu klasifi cētu kŅ kuģi. Konkrēto 
konstrukciju noteikti nevarētu atzīt 
par kuģi, jo tas nekŅdŅ veidŅ neat-
bilst kuģa noteiktajam standartam. 
Pontons, protams, nav kuģis un nav 
paredzēts kuģošanai, jo tam nav 
nedz dzinēja, nedz stūres, nedz vi-
sa pŅrējŅ. Lai gan jŅteic, ka jau tad, 
kad mēs to reģistrējŅm Latvijas Ku-
ģu reģistra būvniecības stadijŅ esošu 
kuģu reģistrŅcijas grŅmatŅ, ierakstī-
jŅm, ka tas ir pontons, un arī iesnie-
dzējs bija norŅdījis, ka vēlas būvēt 
pontonu. Ja rodas jautŅjums, kŅpēc 
pontons tika reģistrēts Kuģu reģis-
tra būvniecības stadijŅ esošu kuģu 
reģistrŅcijas grŅmatŅ, tad atbilde 
ir vienkŅrša – saskaņŅ ar Jūras ko-
deksu citas grŅmatas nebija un pēc 
tŅm nebija vajadzības. Šo objektu 
būvniecības procesa sŅkumŅ apse-
koja mūsu inspektori, un tolaik ne-
bija nekŅdu pazīmju, ka būvējamais 
objekts kļūs par ēku.

– Jūras administrācijai no žurnā-
listu puses (piemēram, portālā 
Delfi  Krastiņa saruna ar Dombu-
ru) izskan pārmetumi, ka JA in-
spektori nav pārliecinājušies, uz 
kādas zemes notiek būvniecība.

– Man uzdeva jautŅjumu, vai Jūras 
administrŅcijas inspektoru pienŅ-
kums nebija to pŅrbaudīt. Bet, at-
vainojiet, ja jau PŅvilostas pašvaldī-
ba septiņus gadus nav noskaidrojusi 
un sapratusi, kŅ īpašumŅ ir zeme, 
un akli ticējusi, ka tas ir privŅtīpa-
šums, tad kŅ mūsu inspektori varē-
tu zinŅt un pŅrbaudīt, ir vai nav tŅ 
valsts zeme?

5. lpp.

2011. gada 15. novembrī ar reŊistrācijas 
Nr. 160 Jƍras administrācijas Latvijas KuŊu 
reŊistra bƍvniecības stadijā esošu kuŊu re-
Ŋistrācijas grāmatā tiek piereŊistrēts bƍvnie-
cības stadijā esošs kuŊis, kura bƍve uzsākta 
2011. gada 26. augustā, bƍves tips – pon-
tons, korpusa lielākais garums – 35,56 m, 
platums – 15 m, sānu augstums 1,68 m.

UZZIŅAI
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– Kā notiek šādu objektu reģis-
trēšana? Es atnāku un saku, ka 
vēlos būvēt, piemēram, pontonu. 
Kas notiek tālāk?

– Lai mēs šŅdu objektu reģistrētu, 
ir skaidri noteikts, kŅdi dokumenti 
no iesniedzēja ir jŅsaņem. Vispirms 
tas ir iesniegums, ja tŅ ir juridiska 
persona, tad reģistrŅcijas apliecības 
kopija, ja privŅtpersona, tad jŅuz-
rŅda personas ID karte vai pase, 
tŅlŅk akts un gadījumŅ, ja būvētŅjs 
nav pats iesniedzējs, tad arī līgums 
ar būvētŅju. Neko vairŅk mēs ne-
esam tiesīgi no iesniedzēja piepra-
sīt. Protams, es jau varētu prasīt, lai 
iesniedzējs parŅda zemes īpašuma 
dokumentus, bet viņš likumīgi var 
noraidīt manu prasību. PiedevŅm 
šajŅ konkrētajŅ gadījumŅ ar būvi PŅ-
vilostŅ, ja arī būtu pievienoti zemes 
īpašumtiesību dokumenti, tas neko 
nemainītu un mums neko nedotu, jo 
pat tiesa un pašvaldība paļŅvusies uz 
informŅciju, ka viss notiek uz privŅ-
tas zemes. Vēlreiz vēlos uzsvērt, ka 
Jūras administrŅcijai nav jŅatbild un 
jŅuztraucas par to, kur kuģis vai jeb-
kurš cits peldošs objekts tiek būvēts. 

PŅvilosta tagad mēģina atsaukties uz 
to, ka mēs esam devuši atļauju bū-
vēt, bet mēs nekŅdu atļauju neesam 
devuši. Mēs izvērtējŅm uzņēmēja 
iesniegto projektu, konstatējŅm, ka 
būvējamais objekts ir peldošs, at-
bilst drošības prasībŅm un ir spējīgs 
izturēt slodzes, tŅpēc arī reģistrējŅm 

kŅ būvniecības stadijŅ esošu būvi. 
Kad kŅds kaut ko vēlas piereģistrēt 
būvniecības stadijŅ, vēl nemaz nav 
nedz ko apsekot, nedz uz ko skatī-
ties. Apsekot būvējamo objektu mēs 
varam tikai tad, kad jau ir uzsŅkta 
būvniecība. Tieši tŅpat ir arī tad, kad 
tiek būvēts kuģis tradicionŅlajŅ iz-
pratnē, tŅ apsekošanu mēs veicam, 
kad kuģim jau ir ielikts ťīlis.

PŅvilostas gadījumŅ mēs pilnīgi neko 
nezinŅjŅm un nebijŅm informēti, ka 
izveidojusies konfl iktsituŅcija starp 
būves īpašnieku un pašvaldību, kŅ 
arī starp būves īpašnieku un Valsts 
vides dienestu. Arī saistībŅ ar tie-
sas procesu neviens nav vērsies Jū-
ras administrŅcijŅ, lai noskaidrotu 
un precizētu jautŅjumu būvējamŅ 
objekta kontekstŅ: kas īsti tas ir – 
kuģis, mŅja vai pontons. Pie mums 
griezŅs īpašnieks, kurš lūdza, lai 
mēs izsniedzam izziņu, ka konkrētais 
objekts ir piereģistrēts būvniecības 
stadijŅ, un mūsu Kuģu reģistrs šŅdu 
izziņu arī izsniedza. KŅpēc šī izziņa 
vajadzīga, prasītŅjs neteica, un mēs 
arī nejautŅjŅm, un izziņŅ arī nav no-
rŅdīts, kam izziņa tiks iesniegta. Ja 
palūkojamies uz notikušo, ar nožēlu 
var secinŅt, ka nav bijusi sadarbī-
ba un informŅcijas aprite institūciju 
starpŅ.

Ar 2015. gada Valsts pŅrvaldes liku-
mu valsts zemes valdījuma tiesības 
ir nodotas pašvaldībŅm, tŅpēc vis-
maz kopš tŅ laika pašvaldība varēja 
risinŅt nelikumīgas būvniecības jau-
tŅjumu, bet, iespējams, viņi to nav 
darījuši, jo paredzēja lielas problē-
mas un juristu plosīšanos. Pat tad, 
ja būve atrodas un privŅtas zemes, 
tai var piemērot nelikumīgas būves 
statusu, jo šajŅ gadījumŅ ir acīm 
redzams, ka īpašnieks pielicis lielas 
pūles, lai būvi piemērotu dzīvošanai: 
ir uzliktas kŅpnes, pa zemi pievilkts 
elektrības kabelis, ko tagad, apska-
tot būvi, ievēroja mūsu inspektori.

– Īsti nesaprotu, ja cilvēkam 
turpat blakus ir privātais īpa-
šums, kāpēc būvi vajadzēja likt 
uz valsts zemes, ja tas tiešām tā 
arī izrādīsies?

– VisticamŅk, bija vajadzīga tauvas 
josla, kurŅ ir atļauts būvēt kuģus 
un laivas, kas savukŅrt ar likumu ir 
aizliegts kŅpu aizsargjoslŅ. Par jau-
tŅjumu, kas būtu atļaujams vai aiz-
liedzams tauvas joslŅ, spriedŅm arī 

Saeimas Tautsaimniecības, agrŅrŅs, 
vides un reģionŅlŅs politikas komisi-
jŅ, kur izskanēja viedoklis, ka tauvas 
joslŅ vajadzētu aizliegt jebkŅdu būv-
niecību, lai kuģi un laivas tiek būvēti 
kuģu būvētavŅs. Tomēr vajadzētu 
atcerēties, ka visas jūras piekrastes 
garumŅ strŅdŅ zvejnieki, kam eso-
šais likuma regulējums ļauj normŅli 
strŅdŅt, bet aizlieguma gadījumŅ 

tiktu apdraudēts viņu normŅls darbs, 
tŅpat tiktu pŅrvilkta strīpa dažŅdŅm 
sporta un citŅm aktivitŅtēm. Tagad 
spēkŅ esošais likums nosaka, ka jeb-
kŅdas aktivitŅtes uz valsts zemes var 
veikt tikai pašvaldību norŅdītŅs un ar 
pašvaldību saskaņotŅs tauvas joslas 
vietŅs, kas diemžēl 2011. gada liku-
mos nebija atrunŅts.

– Par ko Jānis Krastiņš kā Lat-
vijas Jūras administrācijas va-
dītājs mājas – kuģa kontekstā 
jūtas diskomfortā? 

– Par to, ka Jūras administrŅciju 
un tŅs speciŅlistus mēģina padarīt 
par galvenajiem vainīgajiem, jo vi-
si pŅrējie cenšas noiet malŅ, bet no 
mums gaida, lai pasakŅm, kŅds ir šīs 
būves statuss, kam būtībŅ nav nekŅ-
das nozīmes. ŠajŅ situŅcijŅ būtisks ir 
jautŅjums, kam pieder zeme, uz ku-
ras uzlikta būve. Ja tŅ ir valsts zeme, 
kas nodota pašvaldības valdījumŅ, 

 ...Jūras administrācijai 
 nav jāatbild un 
 jāuztraucas par to, kur 
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Apsekošanas akts par procesā esošu objektu 
nav tas pats, kas atzinums jau par eksplua-
tācijā nodotu objektu. Turklāt konkrētajam 
objektam Pāvilostā nav šāda atzinuma, kā 
arī nav atzinuma par to, ka tas ir peldlīdzek-
lis. Objektam Pāvilostā ir tikai un vienīgi LJA 
izsniegts apsekošanas akts, kurā pēc bƍtības 
tas atzīmēts par bƍvniecības procesā esošu, 
nevis lietošanai gatavu objektu.

UZZIŅAI

Zvejniecības likums 2011.gada redakcijā. 9. 
pants. Tauvas josla. Astotais apakšpunkts. 
Baltijas jƍras un Rīgas jƍras līča piekrastes 
tauvas joslā laivu un kuŊu pārziemošana, 
bƍve un remonts, kā arī zvejnieku un ƍdens-
tƍristu apmetņu ierīkošana atŢauta, ja tas nav 
pretrunā ar vietējās pašvaldības teritorijas 
plānojumu.

UZZIŅAI
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tad pašvaldība būvi liek novŅkt, bet, 
ja tŅ ir privŅta zeme, tad atkal jau tŅ 
pati pašvaldība būvi atzīst par neli-
kumīgu celtniecību un liek to novŅkt.

Tautsaimniecības komisijŅ es uzdevu 
jautŅjumu Valsts vides dienestam, 
vai pats būvniecības process kŅpŅs 
dabai nav nodarījis kaitējumu, uz ko 
vides inspektors atbildēja, ka šŅds 
kaitējums videi neesot nodarīts. Ja 
vides inspektori, kas ir šīs nozares 
speciŅlisti, nedomŅ, ka būvniecība 
ir nodarījusi ļaunumu kŅpŅm, tad 
kŅdu spriedumu var gribēt no Jūras 
administrŅcijas inspektoriem, kas ir 
speciŅlisti pavisam citŅ jomŅ?

Jūras administrŅcija savŅ darbŅ, un 
arī šajŅ gadījumŅ, stingri ievēro un 
pilda savus pienŅkumus un savas 
funkcijas. Ja pēc tŅ laika likuma 
regulējuma pie mums griezŅs cil-
vēks, kurš vēlējŅs kaut ko reģistrēt 
būvniecības stadijŅ, mēs saskaņŅ 
ar visŅm prasībŅm to arī izdarījŅm, 
jo esam reģistrs, kas reģistrē tiesī-
bas. Tagad mums uzdod jautŅjumu, 
vai mums nevajadzēja mainīt šīs 
būves statusu? KŅ mēs kŅ reģistrs 
varam mainīt statusu, ja līdzīgi kŅ 
ZemesgrŅmatas reģistrs neesam 
tiesīgi paši neko mainīt. Ja sŅksim 
to darīt, tad, pirmkŅrt, neizbēgami 
būs tiesas procesi, un, otrkŅrt, kŅda 
tad vispŅr būs ticamība reģistram? 
NekŅda! 

– Vai pēc tiesiskā regulējuma šā-
di pontoni ir jāreģistrē?

– Tagad vairs ne, bet 2011. gadŅ to 
vajadzēja darīt. Šis ir viens tŅds ga-
dījums, ap kuru tagad ir sacelts liels 
troksnis, bet esmu pŅrliecinŅts, ka 
iekšzemē ir uzbūvēts ne viens vien 
pontons, par kura esamību neviens 
neko pat nenojauš. Analizējot situŅ-
ciju, domŅju, ka īpašniekam pontona 
reģistrēšana kŅ būvniecības stadijŅ 
esošs objekts, visticamŅk, bija nepie-
ciešama, lai būvējamo objektu varētu 
sasiet kopŅ ar Zvejniecības likumu, 
kurš atļauj laivu un kuģu turēšanu, 
remontu un būvniecību tauvas joslŅ.

– Vai šis precedents būs pamats, 
lai izdarītu kaut kādus grozīju-
mus likumos, bet varbūt ir gai-
dāma vēl kāda cita reakcija uz 
notikušo?

– Tas, ko noteikti nevajadzē-
tu darīt steigŅ, ir veikt kaut kŅdus 

grozījumus likumos. Protams, vis-
vienkŅršŅkais un vieglŅkais tagad 
būtu aizliegt jebko darīt tauvas joslŅ, 
bet tas radītu nevajadzīgas un pat 
nepŅrvaramas problēmas daudzŅm 
labŅm aktivitŅtēm jūras piekrastē, 
tai skaitŅ apgrūtinŅtu darbu zvej-
niekiem, tŅpēc ļoti nopietni jŅizvērtē 
iespējamŅs aktivitŅtes likumdošanas 
jomŅ. Jūras administrŅcija no savas 
puses noteikti izvērtēs, vai mūsu ak-
tos ir nepieciešamas kŅdas izmaiņas. 
Viens svarīgs un līdz šim nenoregu-
lēts jautŅjums ir tas, cik ilgi kuģis 
vai jebkurš cits objekts var atrasties 
būvniecības stadijŅ, tŅpēc šis jautŅ-
jums būtu izvērtēšanas cienīgs. Taču 
visu vajadzētu izvērtēt ar vēsu prŅtu 
un nesasteigt ar nepŅrdomŅtu lē-
mumu pieņemšanu. Notikušais ar tŅ 
saukto māju – kuģi ir viens konkrēts 
un atsevišťs gadījums, tŅpēc nebū-
tu pareizi pieņemt likumus, domŅjot 
par negodprŅtīgiem cilvēkiem, jo 
potenciŅlos lietotŅjus taču nedrīkst 
uzskatīt par bezgožiem. Saeima ir 
adekvŅti reaģējusi uz notikušo, tieši 
tŅ, kŅ politiťiem un likumdevējiem 
būtu jŅrīkojas, jo viņu pienŅkums ir 
izvērtēt šŅdas un līdzīgas situŅcijas, 
lai saprastu, vai spēkŅ esošie likumi, 
akti un normatīvi ir atbilstoši. 

– Cik bieži un ar kādiem projek-
tiem klienti nāk uz Jūras admi-
nistrāciju, lai saskaņotu tālākos 
procesus?

– Pēc pašreizējŅ regulējuma, kas 
stŅjŅs spēkŅ 2013. gadŅ, ir reģis-
trētas deviņas peldošas konstrukci-
jas, kuru reģistrŅcija ir brīvprŅtīga, 

tŅtad ne vairŅk kŅ divi gada laikŅ, 
kas liecina, ka nav īpaši lielas in-
tereses par šŅdu objektu būvniecī-
bu. Pavisam Jūras administrŅcijŅ ir 
bijuši 18 šŅdi būvniecībai pieteikti 
projekti. Bez objektiem, kas reģis-
trējami brīvprŅtīgi, ir tŅdi, kam obli-
gŅti jŅbūt mūsu uzraudzībŅ – grunts 
smēlēji, debarkaderi, degvielas uz-
pildes stacijas, peldošŅs stacijas un 
peldošie doki, kuru skaits pŅrsniedz 
divdesmit, no kŅ varam secinŅt, 
ka būvniecības apjoms tiešŅm nav 
liels.

Ierastais darba 
ritms neapstājas
PatiesībŅ jau risinŅt mājas – kuģa 
peripetijas nav nedz svarīgŅkŅ Jūras 
administrŅcijas nodarbe, nedz bū-
tiskŅkais, kas ierakstīts 2018. gada 
darba kalendŅrŅ.

– Jūras administrŅcijai šogad izaici-
nŅjumu netrūkst. Vispirms jau strŅ-
dŅjam kopŅ ar Satiksmes ministri-
ju, lai sakŅrotu visu nepieciešamo 
dokumentŅciju Balasta ūdeņu ap-
saimniekošanas konvencijas (BWM) 
ratifi kŅcijai. Mūsu nostŅja šīs kon-
vencijas ieviešanas sakarŅ bija tŅda, 
ka Latvija ratifi kŅcijas procesu sŅks 
tad, kad konvencija būs stŅjusies 
spēkŅ. TŅ stŅjŅs spēkŅ 2017. gadŅ, 
tŅpēc loģiski, ka ejam šo pievieno-
šanŅs procesu. Dokumentu mape 
jau sŅkusi ceļu uz Ministru kabinetu, 
jo jau iepriekšējos gados paveicŅm 
pamatīgu darbu, lai konvencijas ra-
tifi cēšanai sakŅrtotu dokumentus.

NŅkamŅ aktivitŅte ir saistīta ar 
StarptautiskŅs kravu loģistikas 
un ostu informŅcijas sistēmas 
(SKLOIS), kas LatvijŅ darbojas kopš 
2016. gada, otrŅ attīstības posma 
ieviešanu, kas tiek fi nansēts no Eiro-
pas projektu līdzekļiem. SKLOIS tŅ-
lŅka attīstība ir ļoti svarīga vairŅku 
iemeslu dēļ, vispirms jau tŅdēļ, ka 
dokumentu ŅtrŅka aprite un ap-
strŅde ievērojami cels Latvijas ostu 
konkurētspēju, jo eksperti atzīst, ka 
SKLOIS pagaidŅm nav sasniegusi 
savu galveno mērťi – vienotŅ sis-
tēmŅ savienot visas iesaistītŅs pu-
ses, tŅpēc iespējami īsŅkŅ laikŅ to 
vajadzētu panŅkt. Līdz šim SKLOIS 
administrēja Krasta apsardze, bet 
paredzēts, ka pēc otrŅs kŅrtas ie-
viešanas programmu uzturēs un 
reŅli darbinŅs Jūras administrŅcija, 

 ...īpašniekam pontona 
 reģistrēšana kā 
 būvniecības stadijā 
 esošs objekts, 
 visticamāk, bija 
 nepieciešama, lai 
 būvējamo objektu 
 varētu sasiet kopā ar 
 Zvejniecības likumu,
 kurš atļauj laivu un kuģu 
 turēšanu, remontu un 
 būvniecību tauvas joslā. 
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tŅpēc, visticamŅk, tiks izveidota jau-
na struktūrvienība, jo šīs funkcijas 
īsti neietilpst nevienŅ no esošajŅm 
struktūrŅm. Darba pamatŅ ir IT ri-
sinŅjumi un daudzi normatīvo aktu 
jautŅjumi, ES prasību, direktīvu un 
regulu ievērošana, saslēdzot visu 
vienotŅ sistēmŅ.

– Tā būs programma, kas nodro-
šinās tā saukto Eiropas viena lo-
ga principu?

– Tieši tŅ. Tas ir viena loga princips, 
kas atvieglos ostu darbību, jo pašlaik 
pietrūkst šŅdas vienotas sistēmas. 
Paredzam, ka projektu izdosies īs-
tenot aptuveni divu gadu laikŅ. Jau 
ir piesaistīti IT jomas konsultanti, 
kuri intervē iesaistītŅs puses, lai 
sagatavotu tehnisko specifi kŅciju. 
Ieguvēji no jaunŅs sistēmas būs vi-
si, jo samazinŅsies gan dokumentu 
aprites laiks, gan papīra dokumentu 
nepieciešamība.

– Kādi darbi sagaida abus Jūras 
administrācijas kuģus – “Kris-
tiānu Dālu” un “Sonāru”?

– Abi kuģi pašlaik ir ziemas apko-
pē, lai, sŅkoties aktīvo darbu sezo-
nai, tie pilnībŅ būtu gatavi darbam. 
TurpinŅm FAMOS projektu, kas ir 
Baltijas jūras valstu kopējs pro-
jekts un tiek fi nansēts no Eiropas 
Savienības līdzekļiem. 2018. gadŅ 
projekta ietvaros ir noteikti sasnie-
dzamie mērťi: konkrētas platības 
uzmērīšana kuģu ceļos, turpinŅsim 
kartogrŅfi jas sistēmas kardinŅlu no-
maiņu, cilvēku apmŅcību, jauna ap-
rīkojuma uzstŅdīšanu, datu bŅzes 
pŅrstrukturizēšanu atbilstoši jaunŅ-
kajiem standartiem. Darbu apjoms, 
ko veicam FAMOS projekta ietva-
ros, veido apmēram deviņdesmit 
procentus no mūsu ikdienas darba. 
Protams, kartes mēs gatavotu arī 
tad, ja nebūtu šŅ projekta, un arī 
mērījumus veiktu, bet tagad mū-
su darba tempu noteikti ietekmē 
projektŅ noteiktais grafi ks, kas liek 
mums vēl jo vairŅk un ŅtrŅk rosīties. 
VispozitīvŅkais šŅ projekta kontek-
stŅ ir tas, ka Eiropas nauda tiešŅm 
tiek lietderīgi izmantota, piedevŅm 
ar projekta fi nansējuma palīdzību 
mērījumus esam dubultojuši – triju 
četru simtu kvadrŅtkilometru vietŅ 
tagad uzmērŅm sešus septiņus sim-
tus. Izmantojot Eiropas fi nansēju-
mu, uzlabojam savu tehnisko bŅzi, 
kas arī nav mazsvarīgi.

– Tad jau varam būt pārliecināti, 
ka Baltijas jūra ir labi kartēta un 
kuģošanai droša?

– Pilnīgi droši varu teikt, ka arī pirms 
šŅ projekta Baltijas jūra bija viena 
no vislabŅk kartētajŅm jūrŅm. Arī 
no hidrogrŅfi jas un kuģošanas dro-
šības informŅcijas aprites viedokļa 
Baltijas jūras reģions vienmēr bijis 
minēts kŅ paraugs citiem reģioniem. 
Iespējams, ka Baltijas jūras reģionŅ 
starp dažŅm valstīm joprojŅm nav 
noslēgti robežlīgumi, bet nav poli-
tisku strīdu un lieku diskusiju val-
stu starpŅ, tŅpēc atkrīt ļoti daudzas 
problēmas, kas citos reģionos sa-
gŅdŅ lielas galvassŅpes. Piemēram, 
MelnŅs jūras reģionŅ vai Vidusjūras 
reģionŅ, kur risinŅs strīdi starp Grie-
ťiju, Kipru, Ukrainu Krieviju un vēl 
citŅm valstīm.

Baltijas jūras un Ziemeļjūras reģio-
na valstis arī tehnoloģiju attīstības 
ziņŅ ir līdzvērtīgas, tŅpēc diskusijas 
notiek nevis par politiskiem jautŅju-
miem, bet gan par to, kŅ turpinŅt at-
tīstītības procesus. Arī StarptautiskŅ 
HidrogrŅfi jas organizŅcija atzīst, ka 
mūsu reģiona procesi ir krasŅ kon-
trastŅ tam, kŅ notiek attīstība citos 
reģionos.

TurpinŅsim strŅdŅt arī pie Latvijas 
jūrniecības stratēģijas īstenošanas, 
un šis darbs lielŅ mērŅ ir attiecinŅms 
uz mūsu jūrnieku izglītības jautŅju-
miem. Pasaulē turpinŅs process, kas 
apliecina, ka ierindas jūrnieki darba 
tirgū tiek arvien mazŅk pieprasīti, 
tŅpēc ir svarīgi, lai mēs savus ierin-
das jūrniekus savlaicīgi pŅrkvalifi cē-
tu par virsniekiem. Nenoliedzami, 
ka ļoti svarīgi ir popularizēt jūrnieka 
profesiju un panŅkt, lai arvien vairŅk 
piesaistītu jauniešu uzmanību jūrnie-
ka profesijas izvēlei. Valstij jūrnieku 
darbs ir fi nansiŅli ļoti izdevīgs, jo tas 
garantē drošus ieņēmumus. Dzirdam 
neapmierinŅtību, ka valsts par maz 
domŅ par jūrniecību, bet es nedomŅ-
ju, ka valsts liktu šťēršļus jūrniecības 
attīstībai. Nozarei pašai jŅzina un jŅ-
saprot, ko mēs no valsts sagaidŅm un 
kŅdu pretimnŅkšanu vēlamies. Mums 
pašiem jŅbūt aktīviem, jŅbūt skaidrai 
stratēģijai. Nav jau arī tŅ, ka valsts 
līmenī nekas nebūtu darīts, jo kaut 
vai nodokļu regulējums jūrniekiem 
tiek uzskatīts par vienu labŅkajiem 
EiropŅ. Valsts taču esam mēs paši!�

Anita Freiberga

Jūras spēku 
virsnieki papildina 
zināšanas
No 8. janvŅra līdz 15. jūnijam Lat-
vijas NacionŅlajŅ aizsardzības aka-
dēmijŅ notiek jau divpadsmitais 
starptautiskais Jūras spēku vidējŅ 
līmeņa vadības un štŅba virsnieka 
kurss. Kursa atklŅšanŅ piedalījŅs 
Latvijas Jūras spēku komandie-
ris fl otiles admirŅlis Ingus Vizu-
lis, Latvijas NacionŅlŅs aizsardzī-
bas akadēmijas rektors pulkve-
dis Valts Āboliņš, Igaunijas Jūras 
spēku komandieris jūras kapteinis 
Juri Saska, Lietuvas Jūras spēku 
pŅrstŅvis komandkapteinis Želvins 
Svetlausks, akadēmijas un kursa 
vadības personŅls, kŅ arī citi viesi, 
tostarp militŅrie atašeji no ASV, VŅ-
cijas, Zviedrijas un Polijas.

Latvijas NacionŅlŅs aizsardzības 
akadēmijas rektors pulkvedis V. 
Āboliņš pauda gandarījumu par 
līdz šim paveikto un pateicŅs par 
ieguldījumu kursa attīstībŅ, sakot: 
“Latvijas NacionŅlŅs aizsardzības 
akadēmijas un kursa vadības vŅrdŅ 
pateicamies ikvienam, kurš ir de-
vis ieguldījumu Jūras spēku vidējŅ 
līmeņa vadības un štŅba virsnieka 
kursa attīstībŅ, tai skaitŅ Ņrvalstu 
militŅrajiem atašejiem, triju Balti-
jas valstu jūras spēku komandie-
riem un sadarbības partneriem.” 

Šogad kursŅ mŅcības uzsŅk 11 
virsnieki no trim Baltijas valstīm 
un Zviedrijas – divi virsnieki no 
Igaunijas, četri no Latvijas, četri 
no Lietuvas un viens no Zviedrijas. 
Kurss LatvijŅ norisinŅs divpadsmito 
reizi, un kopš 2007. gada ir izglīto-
ti jau 136 virsnieki (Igaunija – 20, 
Latvija – 77, Lietuva – 38, Polija – 
1). Kursu vada komandkapteinis 
Egīls Kopelis.�
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Latvijas Jūras spēki NATO 1. pastŅvī-
gŅs jūras pretmīnu grupas komand-
vadību pŅrņēma 2017. gada jūnija 
beigŅs, un šī bija pirmŅ reize, kad 
Latvijas Jūras spēki veica šŅdu uz-
devumu, nodrošinot ne tikai NATO 
1. pastŅvīgŅs jūras pretmīnu grupas 
štŅba darbību, bet arī štŅba kuģi.

2017. gada 29. jūnijŅ, pŅrņemot 
NATO 1. pastŅvīgŅs jūras pretmīnu 
grupas komandiera pienŅkumus no 
Igaunijas Jūras spēku komandkap-
teiņa Johana Eliasa SeljamŅ, Latvijas 
Jūras spēku komandleitnants Gvido 
ŧaudups sacīja: “Šodien mēs pŅršťi-
ram jaunu lappusi NacionŅlo bruņoto 
spēku un Jūras spēku fl otiles vēstu-
rē. Pirmo reizi Latvija pŅrņem NATO 
1. pastŅvīgŅs jūras pretmīnu grupas 
vadību. NATO karogs tiks pacelts uz 
Jūras spēku fl otiles kuģa “Virsaitis”, 
simbolizējot ne tikai pagodinŅjumu 
un atbildību pŅrstŅvēt sevi, bet arī 
atbildību pŅrstŅvēt NATO kolektīvŅs 
aizsardzības principus.”

Latvijas Jūras spēki komandvadību 
nodod Beļģijas Jūras spēkiem
2018. gada 19. janvārī Liepājā notika Jūras spēku štāba un apgādes kuģa A-53 “Virsai-
tis” svinīgā sagaidīšanas ceremonija. “Virsaitis” atgriezās no dežūras NATO 1. pastā-
vīgajā jūras pretmīnu grupā (SNMCMG1). Svinīgajā ceremonijā piedalījās Aizsardzības 
ministrijas parlamentārais sekretārs Viesturs Silenieks, Nacionālo bruņoto spēku 
Apvienotā štāba priekšnieka vietnieks operacionālajos jautājumos pulkvedis Georgs 
Kerlins, Jūras spēku komandieris fl otiles admirālis Ingus Vizulis, līdzšinējais NATO 
1. pastāvīgās jūras pretmīnu grupas komandieris komandleitnants Gvido šaudups, kā 
arī aicinātie viesi.

NATO 1. pastāvīgās jƍras pretmīnu grupas komandieru maiņas ceremonija Zēbrigē, BeŢŊijā.

NATO 1. pastāvīgā jƍras pretmīnu grupa ir 
viena no četrām NATO pastāvīgajām Jƍras 
spēku grupām. NATO pastāvīgās Jƍras spē-
ku grupas veido NATO ReaŊēšanas spēku 
jƍras komponenti, kas darbojas kā tƍlītējas 
reaŊēšanas spēki. NATO 1. pastāvīgā jƍras 
pretmīnu grupa ir viena no divām alianses 
jƍras komponentes daudznacionālām vie-
nībām, kas izveidota mīnu iznīcināšanas 
operāciju veikšanai un NATO ReaŊēšanas 
spēku sastāvā spēj nekavējoties veikt ope-
rācijas jebkurā vietā. 

UZZIŅAI
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StarptautiskŅs jūras spēku mŅcī-
bas “Open Spirit” rotŅcijas kŅrtībŅ 
notiek kŅdŅ no Baltijas valstīm, un 
2017. gadŅ tŅs notika LatvijŅ. MŅ-
cību mērťis ir iznīcinŅt no PirmŅ un 
OtrŅ pasaules kara laikiem palikušos 
sprŅdzienbīstamos priekšmetus, lai 
uzlabotu kuģošanas drošību Baltijas 
jūrŅ. 2017. gadŅ mŅcībŅs piedalī-
jŅs 15 kuģi, 600 karavīru un piecas 
ūdenslīdēju atmīnētŅju komandas 
no desmit valstīm, un to laikŅ tika 
atrasti trīs iepriekš nezinŅmi kuģu 
vraki un neitralizēti 58 sprŅdzienbīs-
tami priekšmeti: divas torpēdas. 34 
mīnas no abiem pasaules kariem, 
kŅ arī 57 mīnu krēsli bez mīnŅm. 
Divdesmit piecos neatkarības gados 
Latvijas ūdeņos ir iznīcinŅti aptuveni 
1000 sprŅdzienbīstamu priekšmetu.

Jūras mīnas abos pasaules karos 
bija ļoti populŅras, bet kartes, ku-
rŅs atzīmēja mīnu laukus, nebija 
pŅrlieku precīzas. TŅdēļ mūsdienŅs 

Baltijas jūrŅ joprojŅm ir ap 80 000 
sprŅdzienbīstamu priek šmetu. Tieši 
Latvijas teritoriŅlajos ūdeņos, se-
višťi Irbes jūras šaurumŅ, atrodas 
aptuveni 15 000 no tiem.

Baltijas jūras ūdens ir salīdzinoši 
salds, tŅtad nekorozīvs. Tas nozī-
mē, ka mīnas kaujas gatavībŅ un 
bīstamas būs vēl daudzus gadus. 
TurklŅt tŅs nestŅv uz vietas – mīnas 
var gan nonŅkt zvejnieku tīklos, gan 
pēkšņi tikt ieskalotas tirdzniecības 
kuģu ceļos.

“Varbūt mīnas nav fi ziski aktīvas, 
bet tŅs joprojŅm saglabŅ sprŅdzien-
bīstamu lŅdiņu iekšŅ. TŅpēc mēs tŅs 
meklējam ar speciŅli aprīkotiem ku-
ģiem – mīnu meklētŅjiem, izmanto-
jot mīnu meklēšanas sistēmas. Šīs 
mīnas atrod un pēc tam ar ūdenslī-
dēju vai speciŅlu sistēmu palīdzību 
tiek neitralizētas, uzspridzinŅtas,” 
skaidro pretmīnu grupas komandie-
ris ŧaudups.�

Latvijas Bruņotie spēki NATO 1. pa-
stŅvīgajŅ jūras pretmīnu grupŅ pie-
dalŅs kopš 2007. gada. Grupas gal-
venais uzdevums ir būt gataviem 
veikt pretmīnu darbību jūrŅ noteiktŅ 
gatavības laikŅ. IkdienŅ grupas kuģi 
regulŅri veic kuģa dzīvotspējas, paš-
aizsardzības, cilvēku glŅbšanas un 
citus treniņus gan individuŅli, gan 
grupas sastŅvŅ, piedalŅs starptautis-
kŅs mŅcībŅs, kŅ arī veic vēsturisko 
sprŅdzienbīstamo priekšmetu (jūras 
mīnas, torpēdas, aviobumbas) mek-
lēšanas un iznīcinŅšanas operŅcijas 
dažŅdu valstu ūdeņos.

15. janvŅrī NATO kuģu grupas ko-
mandvadību no Latvijas Jūras spē-
kiem pŅrņēma Beļģijas Jūras spēki. 
Latvijas Jūras spēku vadībŅ NATO 
1. pastŅvīgŅ jūras pretmīnu grupa 
piedalījŅs Eiropas ūdeņos atrasto 
vēsturisko bumbu un mīnu drošŅ 
iznīcinŅšanŅ.

SvinīgajŅ pasŅkumŅ Latvijas Jūras 
spēku komandleitnants Gvido ŧau-
dups sacīja: “Komandas karogs no-
nŅk Beļģijas Jūras spēku rīcībŅ, un 
tas ir kŅ simbols atbildībai un godam 
pŅrstŅvēt ne tikai savu valsti, bet arī 
NATO kolektīvŅs aizsardzības prin-
cipus. Pēc sešiem  mēnešiem jūrŅ 
uzskatu sevi par veiksminieku. Man 
patiešŅm patika strŅdŅt ar kuģu virs-
pavēlniekiem, apkalpēm un personŅ-
lu, kuri visi ir motivēti, profesionŅli 
un parŅda grupas labŅkŅs spējas.”

SavukŅrt holandiešu mīnu kuģa 
“HNLMS Mercuur” komandieris Pīters 
Ramboers, pŅrņemot vadību, uzsvē-
ra: “Šodien mitrajos un vējainajos 
ziemas apstŅkļos pŅrņemu vadību 
no Latvijas Jūras spēkiem pēc izcili 
aizvadītas NATO 1. pastŅvīgŅs jūras 
pretmīnu grupas komandēšanas, 
un esmu gatavs turpinŅt iepriekšē-
jŅs komandas labo darbu, cerot uz 
sekmīgu NATO darbu 2018. gadŅ.”�

Kuģot kļūst drošāk
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LielŅ mitruma ietekmē šoziem no-
brucis Jūrkalnes stŅvkrasts aptu-
veni 150 metru garŅ posmŅ. Dabas 
spēku ietekmē Jūrkalnes stŅvkrasts 
ir cietis arī iepriekš, taču šoreiz vēt-
ras postījumiem pievienojušies arī 
nemitīgie nokrišņi. “Pēc stiprajŅm 
lietavŅm zeme kļuvusi ļoti mitra un 
smaga,” stŅsta Jūrkalnes pagasta 
pŅrvaldnieks Guntars Reťis. “StŅv-
krasta krauja šajŅ vietŅ atkŅpusies 
iekšzemē par vairŅkiem metriem, lie-
lŅkais stŅvkrastam atņemtŅs zemes 
platums ir aptuveni desmit metru. 
Nobrukušais stŅvkrasta posms bija 
apaudzis ar nelielŅm priedītēm, un 
tagad krasta apaugums šajŅ vietŅ 
kļuvis skrajŅks. Būtiski zaudējumi 
tūrisma infrastruktūrai nav radu-
šies – aptuveni puse no teritorijas 
gar nogruvušo stŅvkrasta posmu 
pieder pašvaldībai, kas to iznomŅ. 
Tur tūrisma sezonŅ atpūtnieki ceļ tel-
tis, un viņiem tŅda iespēja šajŅ vie-
tŅ būs arī turpmŅk. Pēc nogruvuma 

būs nepieciešams atjaunot nelielŅs 
kŅpnītes, kas ved lejŅ uz pludmali.

Dabas spēkiem pretoties īsti nav 
cilvēka spēkos – ja krastu mēģinŅtu 
nostiprinŅt ar betona bluťiem, pie-
krastes ainava zaudētu savu dabisko 
pievilcību. Cilvēki brauc uz Jūrkalni 
skatīties, kas šeit ir mainījies, var 
teikt, ka tūrisma sezona Jūrkalnē 
joprojŅm turpinŅs.”

Ŕeoloģijas doktors JŅnis Lapinskis 
prognozē, ka līdz 2060. gadam Ber-
nŅtu dabas lieguma teritorijŅ krasts 
atkŅpsies par simt līdz pusotra simta 
metriem. Krasta nograušana jeb ero-
zija ir dabisks process, kuru vēl pa-
stiprina cilvēku darbība, piemēram, 

ostu hidrobūves. Krasta noskalo-
šanas intensitŅte atkarīga no vēja 
virziena, stipruma un ilguma un no 
ūdens līmeņa. Jau ilgu laiku ar jūru 
cīnŅs arī Veckrūmu mŅjas, kas ir vie-
nīgŅs mŅjas BernŅtu ragŅ.

Cieš arī Ziemeļu 
forti Liepājā
Dabas varenais spēks izpaudies arī 
LiepŅjas jūrmalŅ. Decembra beigŅs 
un janvŅra sŅkumŅ lietavu dēļ uni-
kŅlajos Ziemeļu fortos sŅkŅs nobru-
kumi. MasīvŅs betona konstrukcijas 
kopŅ ar zemes slŅņiem ielīdēja jū-
rŅ. Jūr as viļņi pamatīgi iegrauzušies 
krastŅ un to izŅrdījuši.�

Jūrkalnes stāvkrasts 
zaudē cīņā ar dabas spēkiem
Baltijas jūra pamazām “aprij” daŢu Kurzemes piekrastes. Spēcīgo lietavu un vētru, erozi-
jas un viŢņu ietekmē jūrā pazuduši Jūrkalnes, Bernātu, Nīcas stāvkrasti. Iespaidīgie no-
gruvumi turpina grauzt Jūrkalnes stāvkrastu. Jūra paņem daŢu no Kurzemes. “Jāatzīst, 
Ţoti skumji! Pat mūsu zeme ceŢo prom no Latvijas. Diemžēl šeit neko līdzēt īsti nevar. 
Skatoties asaras birst,” raksta jūrkalnieši.

LATVIJĀ UN PASAULĒ | IZGLĪTĪBA

Šādi nogruvumi ir ierasta lieta. Baltijas jƍras 
piekraste katru gadu zaudē vismaz četrus 
metrus. Vislielākās erozijas parasti ir no-
vērojamas spēcīgu vētru laikā, taču šoreiz 
dabas stihija pavisam neilgā laikā ir paņē-
musi aptuveni 10 metru no Baltijas jƍras 
piekrastes Liepājā.

UZZIŅAI
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Liela daļŅ no tiem, kas izvēlējušies 
studijas kŅdŅ no Eiropas jūrniecības 
mŅcību iestŅdēm, un tiem, kas pavi-
sam nesen ieguvuši izglītības doku-
mentu, atbildot uz dažŅdu institūciju 
rīkoto aptauju jautŅjumiem, saka, ka 
plŅno strŅdŅt jūrŅ līdz pensionēša-
nŅs vecumam, tomēr reŅlŅ situŅcija 
liecina, ka lielŅkŅ daļa aktīvo jūrnie-
ku pŅriet krasta darbŅ jau pēc jūrŅ 
nostrŅdŅtiem desmit piecpa dsmit 
gadiem. 

Aicinot jauniešus izvēlēties jūrnieka 
profesiju, to, ka jūrniecības izglītība 
nodrošina visai labas izredzes strŅ-
dŅt arī ar jūrniecības nozari saistītos 
krasta darbos, piemin it kŅ starp 
citu. To, protams, var saprast, jo 
industrija ir ieinteresēta saglabŅt 
darbŅ uz kuģiem ikvienu jūrnieka 
profesiju ieguvušo. NŅkotnes karje-
ras priekšrocības jūrniecības klasterī 
tomēr nav iekļautas to iemeslu sa-
rakstŅ, kŅdēļ jauniešiem vajadzētu 
izvēlēties studēt jūrniecību. RunŅjot 
par iemesliem, kŅpēc pieņemts lē-
mums pamest darbu jūrŅ, Eiropas 
jūrnieki visbiežŅk min sliktos sociŅ-
los apstŅkļus, jaunu izaicinŅjumu 

meklēšanu un labŅkas karjeras iz-
redzes krastŅ, bet citu valstu pie-
derīgie lielŅku uzsvaru liek uz zemo 
atalgojumu, sliktajiem apstŅkļiem 
jūrŅ un apstŅkļu uzlabošanos viņu 
mītnes zemēs.

Nereti aktīvie jūrnieki pauž viedok-
li, ka jūrŅ ir pŅrŅk lēna kŅpšana pa 
karjeras kŅpnēm, ilgi jŅgaida uz no-
vērtējumu un pietrūkst elastīguma, 
kad tiek apspriesti karjeras mobili-
tŅtes jautŅjumi.

Dažas Eiropas Savienības valstis, 
kuras var lepoties ar savu visai lie-
lo fl oti, izrŅda dažŅdas iniciatīvas, 
piemēram, saskaņo mŅcību un kva-
lifi kŅcijas iegūšanas procesu, lai rei-
tingiem padarītu vieglŅku un ŅtrŅku 
karjeras ceļu jūrŅ.

Parasti tie aktīvie jūrnieki, kuri no-
lēmuši strŅdŅt krastŅ, lieliski zina, 
kŅdu darbu viņi darīs, un vispopulŅ-
rŅkie ir superintendanta un operŅciju 
vadītŅja amati, jo par tiem viņi vis-
vairŅk zina no savas pieredze jūrŅ.

Jūras industrija EiropŅ un pasaulē 
saskaras ar daudzŅm problēmŅm 
gan nozares iekšienē, gan konku-
rences cīņŅ ar citŅm nozarēm, tomēr 
neatkarīgi no tŅ, vai tirgi ir labi vai 
slikti, vajadzība atrast kvalifi cētus, 
kompetentus un motivētus jūrniekus 
paliek nemainīga.

Pētījums atklāj 
jūrnieku viedokli
2017. gadŅ kompŅnija “Faststream” 
veica aptauju, kurŅ mēģinŅja no-
skaidrot, ko jūrnieki domŅ par savu 
profesijas izvēli, savu karjeru un ie-
spēju pŅriet darbŅ krasta dienestos. 

Aptauja rŅda, ka jūrniekiem mulsi-
noši šťiet atbildēt uz jautŅjumu par 
iespēju strŅdŅt krastŅ, jo viņi par to 
neko nezina, tŅpat biedē arī tas, ka 

Very attractive OK Not at all
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Gādās par jūras karjeras 
pievilcības palielināšanu Eiropā
Eiropas jūrniecības kopiena apzinās, ka jau tagad un arī turpmāk, lai pienācīgi nodroši-
nātu Eiropas Savienības dalībvalstu tirdzniecības fl oti ar jūrniekiem, nopietni jāpievēr-
šas tādai problēmai kā nepietiekams daudzums jauniešu, kuri izvēlas jūrnieka profesiju. 
Aizvien aug pieprasījums pēc Eiropā izglītību ieguvušiem kvalifi cētiem jūrniekiem – gan 
virsniekiem, gan reitingiem.

14. lpp.
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Kad jautāju, ar ko viņš izpelnījies šādu 
studentu mīlestību un atzinību, jo zinu, ka 
Koržeņevskim ir stingra, prasīga un princi-
piāla pasniedzēja slava, viņš pasmaida un 
saka: “Varbƍt tieši tāpēc, ka esmu stingrs, 
varbƍt par disciplīnu, ko es no viņiem prasu. 
Ja studiju telpā ir karsti, studenti zina, ka 
viņi var atvērt logu, bet viņi zina arī to, ka, 
projām ejot, logs ir jāaizver. Pirms lekcijas 
es saku: lƍdzu, kaut nofotografējiet, kā uz 
galda atrodas priekšmeti, lai pēc darba tos 
atkal varētu sakārtot pareizajā secībā, jo 
pēc jums šeit strādāt nāks nākamā gru-
pa, un ir svarīgi, lai viss atrastos noteiktās 
vietās. Pakāpeniski viņi pie šādas kārtības 
pierod.”

šoti iespējams, ka studenti novērtē arī to 
brīvības garu, ko dod komunikācija ar pa-
sniedzēju, jo, kā saka pats pasniedzējs, ir 
jāprot nošķirt sadzīve no darba un jāsaprot, 
kad var sadzīviski parunāt un pasmieties, 
bet kad jāstrādā ar pilnu jaudu. 

– Nevienu dienu neesmu nožēlojis savu 
izvēli, tikai ar katru gadu kŢƍst mazāk gan-
darījuma par to, ko daru.

–  Jo?

– Jo pēdējo astoņu gadu laikā studenti ir Ţoti 
mainījušies, pie mums atnāk vidusskolas 
absolventi, kuriem ir vājas zināšanas, un 
ar katru gadu situācija arvien pasliktinās. 
Es teiktu, ka jaunieši nav pieraduši domāt 
un nespēj izmantot pat tās zināšanas, kas 
viņiem skolā ir ieliktas. Ja kārtīgi sāk viņus 
spīdzināt, izrādās, ka pamati tomēr ir, kurus 
diemžēl jaunieši mācību procesā nespēj 
izmantot. Šo bēdīgo faktu lieliski atspo-
guŢo kaut vai mƍsu augstskolas statistika: 

ar katru gadu no iestāšanās augstsko-
lā līdz izlaidumam nonāk arvien mazāks 
procents refl ektantu, un to apliecināja arī 
šā gada izlaidums: mācības bija uzsākuši 
divi simti studentu, bet tikai astoņdesmit 
septiņi augstskolu pabeidza, kas ir mazāk 
par pusi. Jau gadus trīs šī tendence kŢƍst 
arvien satraucošāka, bet kādreiz tikai kuŊu 
vadītājos vien bija četras grupas ar deviņ-
desmit studentiem. Rudenī saņēmu trešā 
kursa studentus pēc pirmās jƍras prakses, 
un situācija ir Ţoti bēdīga, jo no četrām pir-
majā kursā nokomplektētajām grupām līdz 
trešajam kursam ir palikušas vairs tikai 
divas – četrdesmit trīs studenti, jo pārē-
jie pirmos divus kursus nav izturējuši, un 
galvenais klupšanas akmens, protams, ir 
fi zika un matemātika, arī citi priekšmeti, 
bet salīdzinoši mazāk. Diemžēl jƍrnieku 
kŢƍst mazāk.

–  Lai ar ī m azāk, bet  paliek labā-
kie, no kuriem  var sagaidīt  labus 
rezultātus.

– Viss nav tik vienkārši. Patiesībā studenti 
lekcijās nemaz negrib dzirdēt to, ko tu vi-
ņiem stāsti. Protams, tagad ir datori, teh-
noloŊijas un viss pārējais, bet topošajam 
speciālistam, teiksim, kuŊu vadītājam, ir 
jāspēj saprast, kādi spēki, kādi fi zikāli lie-
lumi iedarbojas uz kuŊi un kā praksē viss 
notiek. Bet students, piemēram, iegaumē, ja 
ir tāda un tāda dzenskrƍve, tad kuŊim jāpie-
tauvojas ar kreiso bortu, bet viņš nesaprot, 
kāpēc tā jārīkojas. Iegaumē, bet nesaprot 
un negrib saprast. No visiem studentiem 
apmēram trīsdesmit procenti ir tādi, kas 
uzdod jautājumus un cenšas vairāk uzzināt 

 Ar katru gadu kļūst 
mazāk gandarījuma 
par to, ko daru
Ĺriks Koržeņevskis gandrīz kopš Latvijas Jūras akadē-
mijas dibināšanas strādā par pasniedzēju un ir izpelnījies 
studentu īpašu atzinību: vērtējot mācībspēkus, tie savās 
anketās ierakstīja viņa vārdu un ar vētrainiem aplausiem 
izlaidumā sveica savu pasniedzēju. Tas ir labākais novēr-
tējums un gandarījuma brīdis pasniedzējam.

būs jŅapgūst jaunas prasmes. Ne-
daudz vairŅk nekŅ puse aptaujŅto 
jūrnieku Rietumos un Austrumos ir 
pŅrliecinŅti, ka meklēt un atrast dar-
bu krastŅ varētu būt ļoti grūti.

Aptauja liecina, ka inženiertehniskie 
darbinieki vairŅk nekŅ klŅja virsnie-
ki uzskata, ka darbu krastŅ atrast 
varētu būt salīdzinoši viegli (53% 
pret 39%). 

37% respondentu atbildēja, ka vis-
labŅkŅs karjeras iespējas ir Singa-
pūrŅ, 26% – ka EiropŅ. Aģentūra 
“Faststream” arī ziņo, ka Singapūra, 
visticamŅk, nŅkamajos piecos gados 
kļūs par nozares talantu centru, bet 
Londona joprojŅm būs pasaules lie-
lŅkais jūrniecības centrs. 

47% Eiropas un 64% ASV strŅdŅjošo 
jūrnieku domŅ, ka Āzijas kolēģiem 
maksŅ mazŅk nekŅ viņiem, savukŅrt 
Āzijas darba ņēmēji ir pŅrliecinŅti, ka 
viņiem maksŅ vairŅk nekŅ Eiropas 
kolēģiem. 

Situācijas novērtēšana 
un analīze pavērs ceļu 
jūrniecības izglītības 
pilnīgošanai
2017. gada vidū “World Maritime 
University” (WMU) parakstīja sapra-
šanŅs memorandu ar “Marine Trai-
ning Systems” un “New Wave Me-
dia”, izveidojot partnerību, lai veiktu 
regulŅrus pasaules jūrnieku izglītības 
sistēmas un mŅcību programmu pē-
tījumus. Projekta īstenotŅji uzskata, 
ka daudzus gadu desmitus ir bijusi 
nepietiekama informŅcija par to, kŅ 
jūrniecības izglītības nozare faktiski 
tiek pŅrvaldīta, kŅ un  kŅdus spe-
ciŅlistus tŅ piegŅdŅ jūrnieku darba 
tirgum un kŅ tiek vērtēta mŅcību 
sistēma no STCW konvencijas pra-
sību viedokļa. RegulŅri pētījumi un 
publiskotŅ informŅcija varēs palīdzēt 
likvidēt to plaisu, kas radusies starp 
vēlamo un esošo STCW konvencijas 
prasību ietvaros saistībŅ ar nozares 
dinamisko un nepŅrtraukto attīstību. 

WMU paredz, ka pētījumi, to rezul-
tŅti un turpmŅkŅ analīze dos nozīmī-
gu, izsvērtu un profesionŅlu ieskatu 
nozares realitŅtēs, kas palīdzēs vei-
dot starptautisko politiku, pilnveidot 
tiesību aktus, kŅ arī sekmēs globŅlo 
kuģu operŅciju uzlabošanu kopumŅ.�

14. lpp.
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un labāk saprast, bet pārējie ir priecīgi, ka 
lekcija beigusies. Varat pajautāt jebkuram 
pasniedzējam, un katrs jums pateiks, ka 
studenti praktiski neuzdod jautājumus, un 
tas nozīmē, ka vai nu viņi visu zina, vai ne-
ko negrib zināt.

–  Va i a r ī nezina , ko pa j autāt? 
Nezina, ko paši nezina.

– Jā, tā ir. Kad pienāk pēdējās piecas ne-
dēŢas pirms gala eksāmeniem, tad gan visi 
vēlas uzzināt visu, jo, kad pieslēdzas ek-
sāmenu tematiem, tad rodas vesela virkne 
jautājumu. Ir lietas, ko ir dzirdējuši, bet ir 
jautājumi, par kuriem nekas pat dzirdēts 
nav, jo, iespējams, nav apmeklētas lekcijas.

–  Cik spēj īgi un sagatavot i, jū-
suprāt , bija  šā gada absolvent i?

– Teiksim tā, izlaidums kopumā bija vidu-
vējs, un varu teikt, ka šis bija pirmais gads, 
kad studenti savā starpā nebija draudzīgi, 
pat palikušajās divās grupās dalījās pa 
grupiņām, un pat nezinu, vai visi kopā rī-
koja kādu izlaiduma ballīti. Bet arī tā lai-
kam jau ir šodienas cilvēku komunikācijas 
problēma.

–  Kuru gadu izla idum us akadē-
m ijā jūs vērtējat  kā labu studen-
tu un talant īgu jauno speciālistu 
gadus?

– Pirms 2008. gada un līdz 2010. gadam, 
kad vēl bija divu līmeņu izglītība: pirmais 
līmenis tika sasniegts trīsarpus gados, tad 
augstskolas beidzēji varēja strādāt par stƍr-
maņiem, bet, turpinot studijas, piecos gados 
ieguva otrā līmeņa augstāko izglītību. Arī 
eksāmenu komisija tagad atzīst, kā diena 
pret nakti ir tie studenti, kuri diplomdarbu 
aizstāvēja pēc piecu gadu studijām un kuri 
aizstāvas tagad. Pēc piektā kursa viņi visi 
jau bija jƍras virsnieki, kapteiņa trešie pa-
līgi, un tas bija pavisam cits līmenis. Tagad 
līmenis arvien slīd uz leju, bet esmu pilnīgi 
pārliecināts, ka neviens no akadēmijas pa-
sniedzējiem nav gatavs pieŢaut, ka students 
var pabeigt augstskolu ar pavisam vājām 
zināšanām. Godīgi sakot, reizēm neceŢas 
roka ielikt pat zemāko sekmīgo vērtējumu 
četri, jo tu Ţoti labi apzinies, ka akadēmijas 
produkts aizies strādāt uz kuŊiem pasaules 
jƍrās. Jau tagad no mƍsu akadēmijas beigu-
šajiem kapteiņiem un vecākajiem palīgiem 
kadetu vērtējums nav glaimojošs, viņi stās-
ta, ka uz kuŊiem notiekot brīnumu lietas. 
Negribas latiņu nolaist pārāk zemu, ar to 
arī izskaidrojams studējošo lielais atbirums. 
Kad rektors Bērziņš vēl bija starp mums, 

daudz runājām un spriedām, ka studijām 
laikam tomēr vajadzētu pielikt klāt pusgadu 
un neiet kopā ar Eiropas standartiem, kas 
nosaka, ka bakalauri sagatavojami četrar-
pus gados. Patiesībā no šiem četrarpus 
gadiem pusgads, tātad vesels semestris, 
tiek veltīts visiem obligātajiem kursiem – 
GMDSS, ECDIS un pārējiem, kas tagad ie-
kŢauti obligātajā minimumā, bet savulaik, 
kad studijas bija piecus gadus, šie kursi 
nāca plus pie šiem pieciem gadiem. Otrs 
moments, kas negatīvi ietekmē zināšanu 
līmeni, ir kontaktstundu skaits speciālajos 
priekšmetos. Kādreiz kredītpunktiem no 
četrdesmit stundām trīsdesmit divas bija 
kontaktstundas, bet tagad palikušas vairs 
tikai divdesmit četras, kas nozīmē, ka seš-
padsmit stundas studenti strādā patstāvīgi. 
Viena lieta patstāvīgi strādāt humanitāra-
jos priekšmetos, kuros var uzdot, lai lasa 
un meklē atbildes, bet pavisam cita lieta 
ir speciālie priekšmeti – navigācija, kuŊu 
vadīšana, manevrēšana, ko nevar apgƍt 
neklātienē.

–  Jūrniecības nozares analīt iķi, 
pam atojot ies uz piet iekam i lie-
lu datu bāzi, izsaka viedokli, ka 
nela im es jūrā visbiežāk not iek 
tāpēc, ka uz t ilt iņa stāv vāj i sa-
gatavot i speciālist i, kuri pārlieku 
pa ļaujas uz elekt roniku: ECDI S, 
GMDSS, AI S un citu.

– Savulaik, vēl pagājušā gadsimta beigās, 
mēs ar pasniedzēju Gladkovu bieži apsprie-
dām STCW prasības, prātojot, kam tās īsti 

ir domātas. Tolaik nonācām pie atziņas, ka 
šīs Ţoti vienkāršotās standartizētās prasī-
bas pamatā ir domātas trešās, pat ceturtās 
pasaules valstīm, kuras saviem jauniešiem 
neiedod pat kārtīgu vidusskolas izglītību, 
lai viņi spētu izpildīt minimālās jƍrniecības 
izglītības prasības. Tagad, kad pagājuši 
jau kādi piecpadsmit gadi, es beidzot īsti 
aptveru un man nākas atzīt, ka minimālās 
prasības nav domātas tikai fi lipīniešiem vai 
malaiziešiem, bet arī Latvijas studentiem, 
kuru līmenis ar katru gadu arvien vairāk tu-
vojas šim zemākajam prasību līmenim. Ar 
nožēlu jāatzīst, ka ir daudzas profesionālas 
lietas, kuras mēs saviem studentiem varam 
iestāstīt tikai ar milzīgu piepƍli. 

Kādu izglītību jaunieši saņem vispārizglīto-
jošajās skolās un ar kādām zināšanām viņi 
saņem vidusskolas atestātu – lƍk, šis ir Ţoti 
aktuāls, sāpīgs un svarīgs valsts līmeņa 
jautājums. LoŊiskās domāšanas nav, ar 
informāciju neprot strādāt un secinājumus 
nespēj izdarīt. Vēl Bērziņa laikā akadēmi-
jā ieviesa tādu priekšmetu kā elementārā 
matemātika, un tas daudz ko pasaka par 
jauniešu zināšanu līmeni. Tu mēŊini nolais-
ties līdz studenta līmenim un saprast, kāpēc 

viņi to vai citu nesaprot. Divus gadus naktis 
negulēju, jo nevarēju saprast, kāpēc mani 
manevrēšanas un cirkulācijas aprēķini at-
šķiras no studentu aprēķiniem. Izrādījās, ka 
viņi rēķina, π pieņemot par trīs, nevis 3,14, 
jo, lai matemātikas centralizētā eksāmena 
darbus bƍtu vieglāk labot, ir noteikts, ka pī 
tiek pieņemts par trīs. Kā mēs varam cīnī-
ties pret ministriju, kura šādas aplamības 
pieņem bez liekiem kompleksiem?

–  Vai jūs gribat  teikt , ka Latvijas 
izglīt ības sistēm a jau ir nonākusi 
bezdibenī?

– Bezdibenī vēl nav, bet bƍs. Tagad jaunie 
cilvēki ir pieraduši strādāt tādā kā testu 
režīmā – ir doti atbilžu varianti, atzīmē 
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šķietami pareizo. Ja tu studentam pateik-
si vienu variantu, kā attiecīgo jautājumu 
risināt, tad viņš citus variantus nemaz 
nemeklēs un nedomās. Man piegājiens ir 
cits – es zinu piecus variantus, kā jautāju-
mu risināt, bet tu domā un meklē! Domā! 
Pasniedzējam līdz pēdējam jāstāv malā un 
jāŢauj kursantam darboties pašam, un ti-
kai tad, kad skaidri redzi, ka cilvēks netiks 
galā, tu drīksti iejaukties. Tā ir tā šaurā un 
praktiski neredzamā līnija, kuru tu drīksti 
pārkāpt tikai galējas nepieciešamības ga-
dījumā, un es ar saviem studentiem tieši 
tā arī strādāju.

Vispār jau ar jƍrniecības izglītību ir lielas 
problēmas. Piemēram, jƍrskolas nozīme 
šodien ir tikai tā, ka pēc jƍras prakses jƍr-
skolnieks saprot – ir vai nav šī profesija 
viņam domāta. Viss pārējais ir nulles vērts! 
Viņš atnāk uz akadēmiju pēc jƍrskolas 
beigšanas un sāk mācīties kopā ar parasto 
vidusskolu beigušajiem. Divus gadus viņš 
dzīvo, cepuri kuldams, un visu, ko jƍrskolā 
zināja, ātri pazaudē un trešajā kursā vairs 
neprot mācīties. 

Visai satraucošo situāciju lieliski parāda arī 
valsts eksāmeni, kur notiek gan kuriozi, 
gan bēdīgi atgadījumi. Piemēram, studiju 
beidzējam ir jānosauc galvenie kuŊu dzinēju 
tipi, un viņš citu starpā nosauc arī gaisa tur-
bīnas. Komisija neizpratnē – kas tās tādas? 
Ak, jā, gāzes turbīnas, bet kāda tur starpība. 
Es pārstāvu akadēmiju valsts eksāmenu 
komisijā, un man tur ir Ţoti grƍti sēdēt. 

–  Kāda ziņā? 

– Grƍti to visu klausīties, kad Ikaunieks, 
Brokovskis un visi pārējie neizpratnē uz 
tevi skatās – ko tu visus šos gadus esi 
darījis, ko esi viņiem mācījis? Saprotu, ka 
eksāmenā uztraukums dara savu un, lai arī 

esmu komisijā, mēs tomēr esam no vienas 
komandas. Man vajadzētu viņam palīdzēt, 
lai cilvēks izietu no strupceŢa un sāktu ru-
nāt, bet es baidos uzdot jelkādu jautājumu, 
jo ar to varu iedzīt viņu vēl vairāk stƍrī un 
lielākā strupceŢā. Jokojot studentiem saku, 
ka valsts eksāmenā uzdošu jautājumu tikai 
tad, ja students ar savu parakstu bƍs ap-
stiprinājis, ka to var viņam prasīt.

Godīgi sakot, man ir Ţoti lielas bažas, ka vēl 
pēc kāda laika jƍrniecības izglītība Latvijā 
vispār izzudīs.

–  Nebūs, kas vēlēsies m ācīt ies?

– Nē, nebƍs pašas augstskolas, jo nevie-
nam tā nav vajadzīga.

–  Jūr n ie cība s sa bie dr ība  ga n 
pauž atbalstu jūrniecības izglī-
t ība i un  v iedok li,  ka  tā ir  ļot i 
svarīga gan Latvijas ekonom ikai, 
gan Latvijas nākotnei.

– Saka, bet es nezinu, kam ir jānotiek, lai 
tiešām tā tas arī bƍtu. Tad ir jānotiek tādiem 
procesiem, kādi bija 1989. gadā, kad Gu-
nārs Šteinerts un pārējie dibināja Latvijas 
Jƍras akadēmiju, jo bija liela nepieciešamī-
ba, lai Latvijā mācītu jƍrniekus. Tagad valstī 
nav neviena cilvēka, kam tas bƍtu svarīgi, 
jo īpaši Izglītības un zinātnes ministrijā tas 
visiem ir vienaldzīgi. Ja paskatās Jƍrnieku 
reŊistra statistiku, tad Latvijā it kā ir daudz 
jƍrnieku, bet pretī tai ir cita statistika – 
2017. gada rudenī jaunajam mācību gadam 
vispār neizdevās nokomplektēt elektro-
mehāniķu grupu, un viens no iemesliem 
ir ārkārtīgi grƍtais mācību process, kas 
sagaida studentus. Ja kuŊu vadītāji jau 
krīt cīņās ar fi ziku un matemātiku, tad tās 
cīņas, kas jāiztur elektromehāniķiem, ir 
nesalīdzināmi sīvākas.

Jƍras virsnieks ir vairāk nekā tikai labs 
speciālists, un visiem studējošajiem šādai 
izpratnei jārodas jau studiju laikā. Kapteiņa 
pienākumu pildīšanai ir vajadzīgs raksturs. 
Jābƍt īpašai psiholoŊiskajai sagatavotībai. 
Joka pēc saku, ka pirms stāšanās akadēmi-
jā vajadzētu veikt psiholoŊisko testu – kuri 
ir un kuri nav piemēroti. Kapteinis ir tur 
augšā, bet pārējie ir lejā. Starp citu, kādreiz 
uz kuŊiem tā arī bija, nevis kā tagad – visi 
kopā kopkajītē dzīvo uz viena klāja. Senāk 
bija cita hierarhija – augšā bija kapteinis, 
kapteiņa tiltiņš un viņa salons. Ne katrs 
virsnieks bija priecīgs kāpt uz kapteiņa 
salonu, jo tad, visticamāk, kaut kas nebija 
kārtībā. Tagad viss ir unifi cēts, bet joprojām 

nekas nemainās tajā ziņā, ka uz kuŊa de-
mokrātija nevar bƍt. Tur ir jābƍt vienam, kas 
komandē, un visi pārējie pilda. Tiltiņa darbs 
ir nervu darbs, tāpēc arī ar studentiem es 
apejos līdzīgi – līdz pēdējam Ţauju mēŊināt 
pašiem. Nekas spožs jƍrniecības izglītībā 
nav sagaidāms.

Latvijas vēsturē zinu divus vīrus, kas ir cī-
nījušies par jƍrniecības izglītību: Krišjānis 
Valdemārs, kurš iedibināja jƍrskolas, un 
Jānis Bērziņš, kurš radīja Jƍras akadēmiju, 
un es nezinu, kā viņam tas kopā ar ŉertrƍdi 
Aniņu, OŢŊertu Saksu un Gunāru Šteinertu 
izdevās. Tagad it kā visi par to runā, bet 
valstij jƍrniecības izglītība nav vajadzīga.

–  Šķiet , ka valst ij  tā īst i nekas 
nav vajadzīgs.

– Taisnība jau ir, bet kāpēc igauņiem ir vaja-
dzīgs? Kāpēc par jƍrniecības studijām Igau-
nijā nav jāmaksā un valsts studentiem dod 
formas un viņus ēdina? Laikam jau tomēr 
jƍrniecības izglītību Igaunijas valsts uzskata 
par svarīgu, lai bƍtu jƍrnieki un turpinātos 
jƍrniecības tradīcijas. Tomēr es uzskatu, 
ka Latvija ir Baltijas jƍrniecības izglītības 
centrs, jo tieši Latvijā jƍrniecības izglītībai 
ir vissenākās tradīcijas un stiprākie pama-
ti. Savulaik Krievijas impērijā vairāk nekā 
puse no kapteiņiem bija latvieši. 

Lai gan pasniedzējs Koržeņevskis neno-
liedz, ka jaunieši tagad ir patstāvīgāki, 
un arī saprot, ka sabiedrībā ir ienākusi tā 
sauktā Z paaudze, kas esot īpaši apdāvināta 
tehnoloŊiju jomā, viņš tomēr ir spiests atzīt, 
ka akadēmijā tādus nav sastapis, kā arī ne-
redz īpaši lielu degsmi un alkas pēc zināša-
nām. Šo savu atziņu viņš ilustrē ar piemēru 
no studiju ikdienas un saka: “Piemēram, 
pēc lekcijas no 23 studentiem paliek trīs, 
kuriem ir jautājumi un neskaidrības, kuri 
vēlas izzināt un uzzināt. Pārējie? Priecājas, 
ka lekcija beigusies.”

Ĺ. Koržeņevskis, sveicot akadēmijas bei-
dzējus, uzdeva viņiem jautājumu: “Vai atce-
raties, ko es jums teicu mƍsu pirmajā tik-
šanās reizē mācību auditorijā?” Absolventu 
koris vienbalsīgi noskandēja: “Ieslēdziet 
domāšanu!” Arī izlaidumā pasniedzējs sa-
viem nu jau bijušajiem audzēkņiem novēlēja 
nekad neizslēgt domāšanu, bet savukārt ne 
tikai pasniedzējam Koržeņevskim, bet arī 
visiem akadēmijas un citu augstskolu pa-
sniedzējiem var novēlēt tikai vienu – gudrus 
un zināt gribošus studentus.�

Anita Freiberga
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SavŅ uzrunŅ absolventiem LJA rek-
tora v.i. Andrejs Zvaigzne norŅdīja: 
„Mēs šodien esam kļuvuši bagŅtŅki 
par 78 jūrniecības jomas speciŅlis-
tiem, kuri nesīs pasaulē LJA vŅrdu. 
Veiksmi darba gaitŅs, lai durvis uz 
karjeras kŅpnēm jums vienmēr ir 
plaši atvērtas un vienmēr būtu sep-
tiņas pēdas zem ťīļa.”

LJA absolventus bija ieradušies 
sveikt Latvijas jūrniecības nozares 
pŅrstŅvji un atbalstītŅji, kuri pauda 
gandarījumu, ka jūrnieku un krasta 
speciŅlistu rindas papildinŅs akadē-
mijas absolventi, kuri Latvijas Jūras 
akadēmijŅ ir ieguvuši nepieciešamŅs 
zinŅšanas, kas būs labs pamats tŅ-
lŅkai profesionŅlajai izaugsmei un 
karjeras iespējŅm. Bet jūrniecības 
nozares pŅrstŅvji arī svētku reizē vi-
siem lika pie sirds, ka nekad nedrīkst 
apstŅties pie sasniegtŅ un vienmēr 
jŅizvirza jauni mērťi.

Pasniedzējs Ŋriks Koržeņevskis, tre-
šajŅ kursŅ sŅkot stŅdŅt ar topoša-
jiem kuģu vadītŅjiem, tiem esot tei-
cis, ka ne jau visi no viņiem kļūs par 
kapteiņiem, bet visiem ir iespēja par 
kapteiņiem kļūt, viss būs atkarīgs no 
katra paša.

Jūrniecības nozares pŅrstŅvji arī uz-
svēra, ka Latvijas jūrnieka vŅrdam 
vēl joprojŅm ir laba slava un katra 
jaunŅ speciŅlista pienŅkums ir darīt 
visu, lai Latvijas jūrnieki nezaudētu 
labo reputŅciju un arī turpmŅk būtu 
konkurētspējīgi starptautiskajŅ jūr-
nieku darba tirgū. 

Pirmais Latvijas 
Jūras akadēmijas izlaidums 
bija svētki Latvijai
Pirmais Latvijas Jūras akadēmijas iz-
laidums 1994. gada 18. jūnijŅ kļuva 
par lielu notikumu un svētkiem visas 
Latvijas mērogŅ. Par to rakstīja pre-
sē, Maijas Miglas sagatavoto sižetu 
rŅdīja Latvijas televīzijŅ. Līdz šim 
tas ir bijis vienīgais LJA izlaidums, 

kuru ar savu klŅtbūtni pagodinŅt bi-
ja ieradies tŅ laika Valsts prezidents 
Guntis Ulmanis, kurš arī uzrunŅja 
akadēmijas absolventus un teica ap-
sveikuma runu. “Es gribu teikt, ka šis 
Latvijai ir ŅrkŅrtējs, ļoti svarīgs un 
ļoti nozīmīgs notikums. Jau ar pirma-
jŅm Atmodas stundŅm mēs runŅjŅm 
gan par mūsu latviešu zemniekiem, 
gan par mūsu Jūras akadēmiju un 

jūrniekiem, kas ir darījuši Latviju, 
Latvijas zemi un latviešus slavenus 
visŅ pasaulē. Nu šis mirklis ir pienŅ-
cis, ir pagŅjuši sūri, grūti, bieži vien 
arī pretrunīgi gadi, un mēs redzam, 
ka Latvijai ir latviešu jūrnieki, ka 
Latvijai ir cilvēki, kas ir atbildīgi go-
dam pŅrstŅvēt šo zemi, šo valsti un 
šo tautu.(..)

(..) Es gribu viņiem vēlēt vienmēr 
augstu godŅt Latvijas likumus, vien-
mēr atcerēties, ka pasaulē vissvētŅ-
kŅ lieta ir Latvijas karogs, vienmēr 
atcerēties, ka pasaulē vissvētŅkŅ 
mūzika ir himna, ko mēs šodien dzie-
dŅjŅm. Es gribu viņiem vēlēt, lai viņi 
vienmēr augstu tur un ievēro jūras 
tikumus un jūras likumus. Es gribu 
vēlēt, lai jums sekotu daudz latviešu 
jaunekļu, jo jūra ir mūsu spēks, jūra 
ir mūsu varenība, un jūrŅ un jūsos ir 
mūsu nŅkotne.”

PirmajŅ izlaidumŅ diplomus saņēma 
22 kuģu mehŅnikas speciŅlisti pro-
fesora Cimanska vadībŅ, 10 kuģu 
elektroiekŅrtu un automŅtikas spe-
ciŅlisti profesora UzŅra vadībŅ un 19 
kuģu vadīšanas speciŅlisti profesora 
Gladkova vadībŅ. Turpinot KrišjŅņa 
ValdemŅra jūrskolas tradīciju, labŅ-
kajam katrŅ specialitŅtē, un tie bija 
Kaspars Veidemanis, Andris Siliņš un 
Aleksandrs Sergejevs, tika dŅvŅts 
pulkstenis.�

Latvijas Jūras akadēmijas 25. izlaidums
2018. gada 13. janvārī kultūras pilī “ZiemeŢblāzma“ notika Latvijas Jūras akadēmijas 
25. izlaidums. Šogad LJA absolvēja 78 jaunie jūrniecības nozares speciālisti studiju prog-
rammās “Jūras transports – kuģa elektroautomātika”, “Jūras transports – kuģa mehāni-
ka”, “Jūras transports – kuģa vadīšana”, kā arī programmā “Ostu un kuģošanas vadība”.
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Kad 2015. gada decembrī KrišjŅnim 
ValdemŅram atzīmēja 190 gadu ju-
bileju, JŅnis Bērziņš teica: “KrišjŅni 
ValdemŅru mēdz uzskatīt par Latvi-
jas profesionŅlŅs jūrniecības un jūr-
skolu pamatlicēju, šajŅ kontekstŅ ar 
jūrniecību saprotot ne tikai arodu, 
bet arī nozīmīgu latviešu nacionŅlŅs 
pašapziņas simbolu. TŅpēc aicinu 
ikvienu padomŅt par jūrniecības vie-
tu un lomu šodien, tostarp ne tikai 

valsts ekonomikas, bet arī valsts un 
iedzīvotŅju nacionŅlŅs pašapziņas un 
tŅs nŅkotnes kontekstŅ.”

Šie JŅņa Bērziņa vŅrdi ļoti precīzi 
raksturo situŅciju LatvijŅ, kad stingri 
nav defi nētas valsts prioritŅtes, bet 
aizlŅpīti tiek vien seni caurumi un 
budžeta nauda ieguldīta neprasmī-
gi pŅrvaldītajŅs jomŅs, lai nodzēstu 
jau izcēlušos ugunsgrēku. Diemžēl 
izglītības jomŅ netiek salikti pareizie 
akcenti, kas jau tagad ir novedis pie 
situŅcijas, ka vidusskolas atestŅtus 
saņem vŅji sagatavoti absolventi. 
Tieši šo problēmu vienmēr akcen-
tējis profesors Bērziņš, kurš no Lat-
vijas Jūras akadēmijas studentiem 
prasīja nopietnu darbu un atbildību 
gan pret savu izvēlēto profesiju, gan 
savu ALMA MATER. 

JŅņa Bērziņa  līdzgaitnieki, kuri 
bija līdzŅs augstŅkŅs  jūrniecības 

izglītības  iestŅdes atjaunošanŅ Lat-
vijŅ, dalījŅs savŅs atmiņŅs, kŅ tolaik, 
vēl atrodoties Padomju Savienības 
sastŅvŅ, vajadzēja izcīnīt, pierŅdīt 
un panŅkt, lai LatvijŅ vispŅr šŅdu 
mŅcību iestŅdi varētu atvērt. Oļģerts 
Sakss bija viens no pirmajiem LJA 
pasniedzējiem un vēl joprojŅm Jūras 
akadēmijŅ mŅca topošos speciŅlis-
tus. “Akadēmija tika atklŅta, un mēs 
to izdarījŅm, pateicoties Bērziņa spē-
jai atvērt pareizŅs durvis un pŅrlieci-
nŅt funkcionŅrus, ka Latvija ir jūras 
valsts, tŅpēc jūrnieku profesionŅlŅ 
sagatavošana ir mūsu pienŅkums. 
Viegli negŅja un pretestība bija liela, 
bet, pateicoties JŅņa Bērziņa neatlai-
dībai, mēs šo uzvaru izcīnījŅm,” teica 
Oļģerts Sakss. 

JŅnis Bērziņš, par savu akadēmi-
ju domŅjot, ir teicis: “1994. gadŅ, 
kad Latvijas Jūras akadēmijai bija 
pirmais izlaidums, mūs neviens pa-
saulē nepazina, bet šobrīd Latvijas 

LJA Mācību centra konferenču zāli 
nosauc Jāņa Bērziņa vārdā
2016. gada 16. decembrī mūžībā aizgāja pirmais un ilggadējais Latvijas Jūras akadē-
mijas rektors, profesors, Dr. sc. ing. Jānis Bērziņš. 2017. gada 29. martā LJA Senāts 
vienbalsīgi nolēma iemūžināt J. Bērziņa piemiņu, nosaucot lielāko mācību auditoriju 
viņa vārdā, un profesora Dr. sc. ing. Jāņa Bērziņa vārdā nosauktā konferenču zāle LJA 
Studiju centrā svinīgi tika atklāta 2017. gada 19. decembrī. Svinīgajā pasākumā piedalī-
jās Jāņa Bērziņa tuvinieki, kolēģi un jūrniecības nozares pārstāvji.

Jāņa Bērziņa nenovērtējamo lomu akadēmijas dibināšanā uzsvēra kapteiņi 
Gunārs Šteinerts (no kreisās), Antons Ikaunieks un Jāzeps Spridzāns.

IZGLĪTĪBA
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jūrnieki labi kotējas ZiemeļeiropŅ, 
tostarp NorvēģijŅ, Nīderlandē, VŅci-
jŅ un citŅs valstīs. Un būtiski ir tas, 
ka atšťirībŅ no katras darba vietas 
uz sauszemes, kuras radīšanŅ valstij 
tiešŅ vai netiešŅ veidŅ jŅinvestē no-
teikti līdzekļi, darba vietu radīšanŅ 
jūrŅ Latvijas valstij nav jŅiegulda ne 
centa – tŅs jau ir radījuši citi.”

2017. gada 20. decembrī Latvijas 
Jūras akadēmijas darbinieki apmek-
lēja J. Bērziņa atdusas vietu Matīsa 
kapos, kur notika ziedu nolikšanas 
ceremonija.�

Topošie kuģu 
mehāniŝi iziet 
praksi Maltā
Izmantojot “Erasmus+” program-
mas projekta “LiepŅjas Jūrniecī-
bas koledžas audzēkņu prakse” 
sniegtŅs iespējas, jūrskolas trešŅ 
kursa kuģu mehŅniťu programmas 
audzēkņi Nikolajs Ivanovs, Deniss 
Bracjuks, Kirils Studeņņikovs un 
Dmitrijs Dermenži izgŅja praksi 
Maltas pilsētŅ MostŅ, kur kŅ kade-
ti praktizējŅs uz nelielŅm laivŅm/
jahtŅm, lai papildinŅtu savas zinŅ-
šanas izvēlētajŅ specialitŅtē.

No 2016. gada 1. jūnija līdz 2018. 
gada 31. maijam LiepŅjas Jūrnie-
cības koledža īsteno “Erasmus+” 
projektu “LiepŅjas Jūrniecības ko-
ledžas audzēkņu prakse”. 2017. 
un 2018. gadŅ astoņi koledžas 
audzēkņi iziet četrpadsmit dienu 
praksi MaltŅ uz “GOZO Channel” 
kuģiem. Projekta fi nansējums ir 
35 630 eiro (“Erasmus+” program-
mas līdzekļi).

Pirms došanŅs uz Maltu koledžas 
projektu speciŅlistes un pasniedzē-
ji jauniešiem stŅstīja,  kŅ rīkoties 
konkrētŅs situŅcijŅs Ņrvalstīs, infor-
mēja par procedūrŅm, kas jŅievēro 
lidostŅs, kŅ arī iepazīstinŅja ar citu 
“Erasmus+” programmas dalībnie-
ku pieredzi. TŅpat tika sagŅdŅtas 
biļetes, izmaksŅti uzturēšanas lī-
dzekļi un izsniegta detalizēta brau-
ciena programma, sniegta infor-
mŅcija par organizŅciju “Paragon 
Europe”, kas koordinēja jauniešu 
uzņemšanu MaltŅ. 

Pēc atgriešanŅs Deniss Bracjuks 
pastŅstīja, ka “Erasmus+” prog-
rammas prakses mobilitŅtē piedalī-
jies, jo gribējis gūt praktisku piere-
dzi profesijŅ, apskatīt Maltu, iepa-
zīt tŅs kultūru un papildinŅt angļu 
valodas zinŅšanas. Deniss atzīst, 
ka bez angļu valodas iemŅcījies arī 
praktiskas lietas, kas lieti noder, 
strŅdŅjot uz jahtŅm un nelielam lai-
vŅm. “Es iemŅcījos veikt gan laivas 
elektrouzlŅdi, gan uzpildīšanu ar 
degvielu,” stŅsta D. Brac juks. „At-
rodoties tŅlu no mŅjŅm, uzzinŅju, 

20. lpp.

Jāņa Bērziņa uzticamie līdzgaitnieki OŢŊerts 
Sakss un ŉertrƍde Aniņa kopā ar viņa Ŋimeni.

Akadēmijas dibinātāja profesora Jāņa Bērziņa 
meita Irēna Kondrāte novēlēja : “Lai Latvijas Jƍras 
akadēmija ir tā mācību iestāde, kas turpina Latvijas 
jƍrnieku tradīcijas, iet uz priekšu un attīstās.”

Žurnāla “Jūrnieks” 6.numurā bija 
nepareizi norādīta mācību iestāde, 
kurā tiek realizēts “Erasmus+” 
prakšu mobilitātes projekts. At-
vainojamies un publicējam pareizi 
variantu.  

LJA jūrskolā realizēts 
“Erasmus+” programmas 
mobilitātes projekts
Latvijas Jūras akadēmijas jūrskolŅ 
jau sesto gadu tiek realizēts 
“Erasmus+” prakšu mobilitŅtes 
projekts. 2017. gadŅ dalībnieku 
skaits tika palielinŅts, un pavisam 
piedalījŅs 25 audzēkņi – 15 devŅs 
uz Maltu, 10 uz Valensiju SpŅnijŅ. 
StarptautiskŅ prakse tiek realizēta 
jūrskolas mŅcību programmŅ pa-
redzētŅs jahtu takelŅžas prakses 
(kuģu vadītŅjiem) un krasta me-
hŅnisko darbnīcu prakses (kuģa 

mehŅniťiem) ietvaros. KopumŅ se-
šu gadu laikŅ projektŅ piedalījušies 
108 jūrskolas audzēkņi. Projekta 
līdzekļi sedz visus ar uzturēšanos 
un ceļošanu saistītos izdevumus, kŅ 
arī dalībnieki saņem dienas naudu.

Prakse dod iespēju jauniešiem iegūt 
pirmo ar izvēlēto profesiju saistī-
to darba pieredzi, turklŅt darīt to 
starptautiskŅ vidē. Līdztekus profe-
sionŅlo iemaņu apgūšanai jaunieši 
mŅcŅs sadarboties ar darba devēju 
un kolēģiem, iepazīst citas valsts 
kultūru un ar jūrniecību saistītu 
mazo uzņēmumu darbību. SpŅnijas 
plūsmas dalībnieki apguva spŅņu 
valodu, MaltŅ darba valoda bija an-
gļu. LielŅkajai daļai jauniešu šī bija 
pirmŅ darba pieredze, daudziem arī 
pirmais ceļojums Ņrpus Latvijas. At-
lase dalībai projektŅ tiek veikta pēc 
sekmju reitinga, vērŅ tiek ņemta arī 
audzēkņa motivŅcija, sabiedriskŅ 
aktivitŅte un uzvedība.

Precizējums
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PagŅjušŅ gada nogalē LiepŅjas Jūr-
niecības koledžŅ viesojŅs mŅcībspē-
ki no Ťīnas – Šanhajas Jūrniecības 
universitŅtes NavigŅcijas un Inže-
niertehniskŅs fakultŅtes profesori 
Sjamins Zens un Čaodzeņs Ši, kuri 
koledžas studentiem nolasīja lekcijas 
par kuģu vadīšanu (Ship handling) 
un kuģa enerģijas taupīšanas me-
nedžmentu (Ship energy effi ciency 
management), kŅ arī tikŅs ar kole-
džas personŅlu, lai turpinŅtu darbu 
pie abu mŅcību iestŅžu programmu 
salīdzinŅšanas, kas tika sŅkta 2016. 
gada beigŅs koledžas direktora Vla-
dimira Dreimaņa vizītes laikŅ Šan-
hajas Jūrniecības universitŅtē. Abas 
puses vienojŅs kopīgi izstrŅdŅt mŅ-
cību programmu LiepŅjas Jūrniecības 
koledžai, kas ļautu studentiem pēc 
koledžas diploma saņemšanas gadu 
studēt Šanhajas Jūrniecības univer-
sitŅtē un iegūt bakalaura grŅdu, kas 
savukŅrt pavērtu iespēju turpinŅt 
studijas maģistrantūrŅ. TŅpat kŅ 
LiepŅjas Jūrniecības koledža Latvi-
jŅ, arī Šanhajas Jūrniecības univer-
sitŅte ir vecŅkŅ jūrniecības izglītības 
iestŅde ŤīnŅ.

Šanhajas Jūrniecības universitŅtes 
profesors Sjamins Zens: “Kuģniecī-
ba ir starptautisks bizness, jūrnieki 
strŅdŅ visŅ pasaulē, t Ņpēc kŅ jūr-
niecības tehnoloģiju pasniedzējs es 
mudinu jauniešus iesaistīties dažŅ-
dŅs studentu apmaiņas programmŅs, 
lai viņi varētu uzlabot angļu valodas 

zinŅšanas un iepazīt atšťirīgas kultū-
ras. STCW konvencijŅ ir vienoti mŅ-
cību standarti un kursu plŅni, kas ir 
labs pamats studentu apmaiņai starp 
abŅm mŅcību iestŅdēm.” 

Pēc lekcijŅm profesors atzina, ka 
koledžas studenti ir ļoti disciplinēti, 
zinoši un viņu angļu valodas pras-
mes ir labŅ līmenī. “Man nav grūti 
lasīt lekcijas Ņrvalstu studentiem. 
Taču pirms ierašanŅs koledžŅ man 
nebija ne jausmas, kŅds ir studentu 
profesionŅlo un angļu valodas zinŅ-
šanu līmenis, kas būtu varējis radīt 
sarežģījumus gan studentiem, gan 
man. Tomēr mŅcību laikŅ atklŅju, ka 
tŅ nav problēma, studenti bija atvērti 
un zinoši,” sacīja Sjamins Zens. “Lie-
pŅjas Jūrniecības koledžŅ mŅcības 
notiek tikai latviešu valodŅ, un pa-
gaidŅm tŅ vēl nav gatava, uzņemot 
studentus no Ťīnas, nodrošinŅt visas 
programmas apguvi angļu valodŅ. 
Taču jūsu studenti ir laipni aicinŅti 
mŅcīties Šanhajas Jūrniecības uni-
versitŅtes starptautiskajŅ klasē, kur 
mŅcības notiek angļu valodŅ.” 

“Pateicoties “Erasmus+” apmaiņas 
programmai, man bija iespēja uz-
zinŅt vairŅk par Latviju un LiepŅjas 
Jūrniecības koledžu. Uzskatu, ka 
tas ir labs sŅkums sadarbībai starp 
Šanhajas Jūrniecības universitŅti un 
LiepŅjas Jūrniecības koledžu, ” pēc 
vizītes rezumēja Sjamins Zens.�

Indra Grase

Profesori no Ŝīnas 
māca topošos jūrniekus

ko nozīmē dzīvot pieauguša cilvē-
ka dzīvi – bez vecŅku palīdzības un 
gŅdības. Iesaku visiem piedalīties 
“Erasmus+” prakses mobilitŅtes 
programmŅ, tas palīdzēs kļūt pat-
stŅvīgŅkiem un atklŅt daudz jauna 
par sevi.”

Arī Dmitrijs Dermenži vēlējies ie-
pazīt citas valsts kultūru un papil-
dinŅt gan profesionŅlŅs iemaņas, 
gan angļu valodas zinŅšanas. Arī 
viņš atzīst, ka apguvis patstŅvīgas 
dzīves iemaņas, jo par sadzīvi bijis 
jŅrūpējas pašam, bez vecŅku at-
balsta. “Kļuvu patstŅvīgŅks,” seci-
na Dmitrijs. 

Kirils Studeņņikovs stŅsta, ka pēc 
ierašanŅs uz jahtas vispirms kap-
teinis iepazīstinŅjis ar komandu, 
pēc tam visi strŅdŅjuši, lai izietu 
atklŅtŅ jūrŅ un dotos uz Gozo salu. 
VecŅkais mehŅniťis mŅcījis siet jūr-
nieku mezglus un apkalpot jahtas 
dzinēju. “Kad iegŅjŅm motortelpŅ, 
viņš stŅstīja, kŅ darbojas dzinējs, 
kŅ to pŅrbaudīt pirms iedarbinŅša-
nas. Komandas biedri mums mŅcīja 
pareizi pietauvoties un komunicēt 
ar klientiem, jo mēs strŅdŅjŅm uz 
kruīzu jahtas. IemŅcījŅmies strŅdŅt 
kŅ īsta komanda,” saka Kirils. 

LiepŅjas Jūrniecības koledžas pro-
jektu speciŅliste Jekaterina Zalo-
mova informē, ka projekta ietvaros 
2018. gadŅ vēl diviem audzēkņiem 
būs iespēja iziet praksi MaltŅ. Pēc 
viņas teiktŅ, jaunieši prakses laikŅ 
iegūst praktisko pieredzi, uzlabo 
angļu valodas zinŅšanas un sa-
skarsmes prasmes, kļūst patstŅ-
vīgŅki, mŅcŅs strŅdŅt komandŅ un 
starptautiskŅ vidē, kas jūrnieka 
profesijŅ ir neatņemama ikdienas 
darba sastŅvdaļa.�

Indra Grase

19. lpp.
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Ŋnas bija ieradušŅs no Madonas, 
Jēkabpils, Ťeguma, Ogres, Jelgavas 
un Rīgas – 11. un 12. klašu skolēni, 
divas meitenes un pieci puiši, kuri 
visi nopietni apsver iespēju mŅcīties 
Latvijas Jūras akadēmijŅ. 

Dienas pirmajŅ pusē skolēnus viņu 
ŋnas devŋji iepazīstinŅja ar darbu 
jūrniecības nozarē un norisēm Jūras 
administrŅcijŅ. SavukŅrt pēcpus-
dienŅ Ŋnu dienas pasŅkums turpi-
nŅjŅs uz AS “Tallink Latvija” kuģa 

“Romantika”, kur bija nodrošinŅta 
iespēja apmeklēt komandtiltiņu, ma-
šīntelpu un citas kuģa telpas, kŅ arī 
tikties ar apkalpes pŅrstŅvjiem.

“Mēs redzējŅm daudz ko tŅdu, ko 
nekad līdz šim nebijŅm redzējuši, 
piemēram, kuģa mašīntelpu. Tagad 
arī zinŅsim, ar ko nodarbojas Latvi-
jas Jūras administrŅcija,” Ŋnu dienas 
nobeigumŅ sacīja Ťeguma komerc-
novirziena vidusskolas 11. klases 
skolniece Annija Spilberga. 

“Ŋnu diena – tŅ ir lieliska iespēja ie-
pazīties ar savu nŅkamo profesiju!” 
vērtēja Madonas Valsts ģimnŅzijas 
12. klases skolnieks Emīls BajŅrs, 
savukŅrt Elvijs Višņevskis no Jēkab-
pils Valsts ģimnŅzijas 11. klases at-
zina, ka tŅ ir arī iespēja iegūt jaunas 
zinŅšanas.�

 Ēnu diena Latvijas 
Jūras administrācijā
14. februārī visā Latvijā notika Ĺnu diena, un tajā, kā ik 
gadus, piedalījās arī Latvijas Jūras administrācija. Šogad 
JA bija pieteikušās septiņas ēnas – četri vidusskolēni par 
savu ēnas devēju bija izvēlējušies valdes priekšsēdētāju 
Jāni Krastiņu, bet trīs – Kuģošanas drošības departamen-
ta direktoru Raiti Mūrnieku.
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2018. gada 1. janvŅrī stŅjŅs spēkŅ 
grozījumi IMO KonvencijŅ par starp-
tautiskŅs jūras satiksmes atvieglo-
šanu (FAL konvencija), lai stiprinŅtu 
jūrnieku tiesības uz atvaļinŅjumu 
krastŅ un nodrošinŅtu vienmērīgu 
kuģu, kravas un pasažieru tranzī-
tu ostŅs. 

Pēc IMO sniegtŅs informŅcijas par 
grozījumiem starptautiskajŅ stan-
dartŅ par krasta atvaļinŅjumu, kon-
vencijai pievienots jauns noteikums, 
kas paredz, ka nedrīkst būt diskri-
minŅcijas pilsonības, rases, Ņdas 
krŅsas, dzimuma, reliģijas, politis-
ko uzskatu vai sociŅlŅs izcelsmes 
dēļ. AtvaļinŅjums krastŅ jŅpiešťir 
neatkarīgi no kuģa karoga valsts. 
Ja kŅds lūgums tiek noraidīts, at-
tiecīgajŅm valsts iestŅdēm jŅsniedz 
paskaidrojums apkalpes loceklim 
un kapteinim, tostarp jūrnieks vai 

kapteinis var pieprasīt, lai to izsniedz 
rakstiski. 

PapildinŅta un paplašinŅta sadaļa par 
nelegŅlu ceļojumu novēršanu. Lai ne-
pieļautu, ka bezbiļetnieki nonŅk uz 
kuģa, valsts iestŅdēm ieteikts piemē-
rot IMO StarptautiskŅ kuģu un ostas 
iekŅrtu aizsardzības kodeksa (ISPS) 
prasībŅm līdzvērtīgas procedūras. 
Jaunais standarts pieprasa, lai valsts 
institūcijŅm vajadzības gadījumŅ bū-
tu nepieciešamais juridiskais pamats, 
kas ļautu uzsŅkt kriminŅlvajŅšanu 
pret nelegŅlajiem pasažieriem.

IMO arī informē, ka ar šiem grozīju-
miem noteikta prasība valsts institū-
cijŅm ieviest elektronisko informŅ-
cijas, tostarp elektronisko datu ap-
maiņu (EDI) attiecībŅ uz jūras trans-
portu. Šī prasība jŅīsteno līdz 2019. 
gada 8. aprīlim, paredzot vismaz 12 
mēnešu pŅrejas periodu, kura laikŅ 
būtu atļauti gan papīra, gan elek-
troniskie dokumenti, un ieteicams 
izmantot “vienota loga” principu, 
lai nodrošinŅtu visu informŅciju, ko 
valsts iestŅdes pieprasa saistībŅ ar 
kuģu, personu un kravas ierašanos, 
uzturēšanos un izbraukšanu, kas jŅ-
iesniedz, izmantojot vienu portŅlu, 
bez dublēšanas. Grozījumu mērťis 
ir nodrošinŅt, lai konvencija adek-
vŅti apmierinŅtu nozares vajadzības, 
novērstu nevajadzīgus kavējumus 
kuģiem un personŅm.�

Izdota jaunākā 
“Kuģu laba tehniskā 
apkope” versija
“ClassNK” informē, ka tŅ izdevusi 
jaunŅko “Kuģu laba tehniskŅ apko-
pe” versiju, kas domŅta kuģu īpaš-
niekiem un apkalpēm, lai nodroši-
nŅtu kuģu drošību, labu uzturēšanu 
un atbilstību noteikumiem. JaunŅ-
kais izdevums ietver paskaidroju-
mus, ko ilustrē fotoattēli, kŅ arī 
nozares jaunumus, kas domŅti, lai 
uzlabotu kuģu tehniskŅs apkopes 
kvalitŅti un efektivitŅti. Izdevums 
iepazīstina ar ostas valsts kontroles 
(PSC) pŅrbaužu rezultŅtiem, satur 
kuģu īpašnieku un jūrnieku komen-
tŅrus, kŅ arī fotomateriŅlu par bie-
žŅk sastopamajiem trūkumiem.� 

Izglītojoša fi lma 
pievērš uzmanību 
darba un cilvēktiesību 
jautājumiem
“Labour Rights & Human Rights” ir 
otrŅ HRAS izglītojošŅ fi lma, kas ta-
pusi sadarbībŅ ar Bristoles univer-
sitŅtes Cilvēktiesību aizsardzības 
centru, un tŅs mērťis ir veicinŅt 
cilvēktiesību ievērošanu jūrŅ.

HRAS uzsver, ka 2006. gadŅ pie-
ņemtŅ MLC konvencija ir ļoti sva-
rīga, jo tajŅ akcentētas jūrnie-
ku tiesības uz godīgiem darba 
apstŅkļiem. 

JaunŅs izglītojošŅs bezmaksas fi l-
mas infografi ku veidoja Bristoles 
universitŅtes pasniedzēji un maģis-
trantūras studenti, un tas ir kvali-
tatīvs mŅcību materiŅls, kas ļoti 
nepieciešams, lai jūrnieki apzinŅ-
tos savas tiesības un pienŅkumus. 
Filma palīdz gūt priekšstatu par 
darba tiesībŅm un cilvēktiesībŅm 
jūrŅ, un tajŅ sniegtŅ informŅcija 
lieti noderēs visiem jūrniekiem, kas 
nodarbinŅti starptautiskajŅ jūrnie-
ku darba tirgū.

PirmŅ fi lma jaunajŅ izglītojošo fi l-
mu sērijŅ bija “Ievads cilvēktiesību 
jomŅ”, un tŅs uzdevums bija ie-
pazīstinŅt jūrniekus ar cilvēktiesī-
bu jautŅjumiem, ar kuriem nŅkas 
saskarties, strŅdŅjot jūras vidē.�

Nodrošina jūrniekiem 
papildu tiesisko aizsardzību
Eiropas kuģu īpašnieki un Eiropas transpor-
ta darbinieki atzinīgi vērtē Eiropas Padomes 
direktīvu, kuras mērŝis ir uzlabot jūrnieku 
darba apstākŢus un kura pieņemta, pama-
tojoties uz vienošanos ar ECSA un Eiropas 
Transporta darbinieku federāciju (ETF). 
Jaunie noteikumi kuģu īpašniekiem uzliek 
par pienākumu sniegt fi nansiālu nodrošinā-
jumu, lai aizsargātu jūrniekus no pameša-
nas ārzemju ostā, kā arī garantēt samaksu 
jūrnieka nāves vai ilgstošas invaliditātes 

gadījumā, kam cēlonis bijusi darba trau-
ma, slimība vai citi apstākŢi, kas saistīti ar 
darba pienākumu pildīšanu. 

ECSA Jūras transporta nozares sociālā 
dialoga komitejas (SSDC) pārstāvis Tims 
Springets: “Mūsu sākotnējais nolīgums, 
kas 2009. gadā iekŢauts ES tiesību aktos, 
nodrošināja tik nepieciešamo impulsu MLC 
pieņemšanai. Tagad EP direktīva nodrošina 
jūrniekiem papildu garantijas neatkarīgi no 
kuģa karoga valsts.”�

Grozījumi IMO Konvencijā 
par starptautiskās jūras satiksmes 
atvieglošanu

1965. gada 9. aprīlī Londonā tika parakstīta 
Starptautiskā konvencija par starptautiskās 
jƍras satiksmes atvieglošanu. Pēdējie gro-
zījumi konvencijā ir spēkā no 2018. gada 1. 
janvāra, aptverot IMO ŉenerālo deklarāciju, 
Kravas deklarāciju, KuŊa krājumu dekla-
rāciju, Apkalpes piederumu deklarāciju, 
Apkalpes sarakstu, Pasažieru sarakstu un 
Bīstamās kravas manifestu.

UZZIŅAI
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BIMCO 2017. gadu raksturo kŅ pŅr-
maiņu laiku, jo pēc stagnŅcijas Eiro-
pŅ, ĀzijŅ un AmerikŅ bija jūtama 
ekonomiskŅ izaugsme, tomēr iesa-
ka 2018. gadŅ kuģošanas nozarei 
saglabŅt piesardzību, lai nepazau-
dētu sasniegto progresu. JoprojŅm 
Ťīna ir kuģniecības darbības centrs 
un viens no sauszemes pŅrvadŅju-
mu pieprasījuma pieauguma virzītŅ-
jiem, kas ļŅvis izdarīt milzīgu lēcienu 
jēlnaftas importa apjoma pieaugu-
mŅ 2017. gadŅ. Ťīna arī nodrošina 

lielŅko konteinerkravu pieaugumu, jo 
eksportē visvairŅk konteineros trans-
portējamu preču. BIMCO paredz, ka 
konteinerkravu pŅrvadŅjumu jomŅ ir 
un arī saglabŅsies liela konkurence 
un nŅkamajos gados jūras kravu pie-
gŅdes ťēdes mainīsies. Kuģošanas 
nozarei ir svarīgi saprast, ka tirgus 
pieprasījuma ziņŅ nav gaidŅms liels 
uzrŅviens, prognozes joprojŅm ir 
negatīvas, tŅs liecina, ka fl ote augs 
ŅtrŅk nekŅ tirgus pieprasījums pēc 
jūras kravu pŅrvadŅjumiem.�

BIMCO iesaka saglabāt piesardzību

Eiropai nepieciešams 
vienots “Eiropas logs”

ISWAN un 
"Trafi gura" fonds 
sadarbojas, lai 
palīdzētu jūrniekiem 
Lai palīdzētu jūrniekiem, "Trafi -
gura" fonds un “The International 
Seafarers Welfare and Assistance 
Network” (ISWAN) vienojušies par 
sadarbību. "Trafi gura" fonds piešťī-
ris ISWAN stipendiju, lai uzlabotu 
jūrniekiem telefona sakarus un at-
balstītu jūrniekus, kuri saskaras ar 
sarežģītŅm situŅcijŅm jūrŅ. 

KŅ norŅda ISWAN, jūrnieku dzīve 
var būt ļoti grūta, tŅpēc ISWAN iz-
veidojis diennakts palīdzības līniju 
”SeafarerHelp”, kas palīdz jūrnie-
kiem risinŅt radušŅs problēmas un 
sarežģītŅs situŅcijas. Ar naudu, ko 
piešťīris "Trafi gura" fonds, sistēma 
tiks pilnveidota, lai nodrošinŅtu la-
bŅkus pakalpojumus un uzlabotu 
jūrnieku datu aizsardzību.

ISWAN novirza līdzekļus vēl diviem 
mērťiem: 

� izveidots “Jūrnieku ŅrkŅrtas 
fonds”, kas sniedz palīdzību jūr-
niekiem un viņu ģimenēm;

� izveidots “Piracy Survivors Fa-
mily Fund” (PSFF), lai palīdzētu 
jūrniekiem, kuri kļuvuši pat pi-
rŅtisma upuriem Āfrikas ragŅ, 
veicinŅtu viņu garīgo un fi zis-
ko rehabilitŅciju un sniegtu fi -
nansiŅlu atbalstu viņu ģimenēm. 
Fonds nodrošina atbalstu jūrnie-
kiem, kuri atrodas SomŅlijas pi-
rŅtu gūstŅ un tiek uzskatīti par 
ťīlniekiem. 

2016. gadŅ “SeafarerHelp” palīdzī-
bas līnija sniedza atbalstu 11 288 
jūrniekiem un viņu ģimenēm no 
122 dažŅdŅm valstīm. 

ISWAN ziņojumŅ uzsvērts, ka jūr-
niekiem joprojŅm galvenŅ ir garī-
gŅs veselības problēma, ko rada 
sociŅlŅ izolŅcija, labturības prob-
lēma, iebiedēšana, uzmŅkšanŅs, 
ļaunprŅtīga izmantošana un, pro-
tams, pirŅtisma draudi un kuģu 
īpašnieku bezatbildība, pametot 
jūrniekus uz kuģiem bez ūdens, 
pŅrtikas, degvielas un iespējas at-
griezties mŅjŅs.�

DigitŅlŅ transporta dienŅs TallinŅ 
Eiropas kuģu īpašnieku asociŅcija 
(ECSA) un Eiropas Transporta dar-
binieku federŅcija (ETF) norŅdīja, 
ka nepieciešams atvieglot adminis-
tratīvo slogu kuģu apkalpēm. ECSA 
amatpersonas atzina, ka ziņošanas 
formalitŅšu direktīva, kuras mērťis 
bija jau līdz 2016. gada jūnijam 
vienkŅršot un racionalizēt ziņoša-
nas formalitŅtes kuģiem Eiropas 
ostŅs, diemžēl nav palīdzējusi uz-
labot situŅciju. 

“Apkalpes un uzņēmumi nonŅkuši 
vēl bēdīgŅkŅ situŅcijŅ nekŅ agrŅk. 
TŅ vietŅ, lai izveidotu vienotu “Ei-
ropas logu”, tika izstrŅdŅti atšťirī-
gi nacionŅlie risinŅjumi. Pat dalīb-
valstu līmenī ļoti bieži nav vienota 

risinŅjuma. Ir pieaugusi administra-
tīvŅ darba slodze, kas vairo jūrnieku 
noguruma risku, mazinot apmieri-
nŅtību ar darbu.” 

Neskatoties uz neatrisinŅtajiem jau-
tŅjumiem, ECSA tomēr izteica gan-
darījumu par to, ka Eiropas Komisija 
ir sŅkusi risinŅt jautŅjumu par Eiro-
pas jūrniecības vienotŅ loga (EMSW) 
vidi, cerot uz ambiciozu priekšliku-
mu jau 2018. gada pavasarī. 

ECSA ģenerŅlsekretŅrs MŅrtins 
Dorsmans: “Mums tagad ir unikŅla 
iespēja ne tikai labot lietas, bet arī 
uzlabot administratīvŅs procedūras, 
kas tiek piemērotas jūras transpor-
tam, kas ir ES preču un pakalpoju-
mu mugurkauls.”�
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Uz tankkuģa bija 32 apkalpes locek-
ļi – 30 IrŅnas un divi Bangladešas 
pilsoņi. Atrasti tika triju bojŅgŅjušo 
līťi. IrŅnas glŅbēju komandas pŅr-
stŅvis Muhameds Rastads vēl pirms 
tankkuģa nogrimšanas IrŅnas raidor-
ganizŅcijai sacīja, ka vairs nav ne-
kŅdu cerību atrast kŅdu izdzīvojušo, 
savukŅrt “Crystal” apkalpes sniegtŅ 
informŅcija liecina, ka tankkuģa ap-
kalpe, visticamŅk, gŅjusi bojŅ pirma-
jŅ stundŅ pēc sadursmes, kurai se-
koja kuģa aizdegšanŅs un eksplozija.

“Neskatoties uz mūsu pūlēm, nebija 
iespējams apdzēst ugunsgrēku, jo 
visu laiku notika sprŅdzieni un gŅzes 
noplūde,” sacīja Rastads.

Ťīnas Transporta ministrija pazi-
ņoja, ka Ťīnas glŅbēju komandai 
ir izdevies atrast tankkuģa “melno 
kasti”, tomēr sīkŅku informŅciju tŅ 
nesniedz. 

Uz spēles liela nauda
Pasaules prese aktīvi seko traģiska-
jiem notikumiem Šanhajas krastos, 
kur divu kuģu sadursmes rezultŅtŅ 
gŅja bojŅ 32 jūrnieki, nogrima tank-
kuģis, radot zaudējumus gan kuģa, 
gan kravas īpašniekiem, nemaz ne-
runŅjot par kaitējumu apkŅrtējai 
videi, kas gan, šťiet, šoreiz visus 

uztrauc vismazŅk. Masu saziņas lī-
dzekļos parŅdŅs paziņojumi, ka videi 
nav nodarīts liels kaitējums, jo nafta, 
lūk, paguvusi sadegt vēl pirms kuģa 
nogrimšanas. Pētot publikŅcijas pa-
saules medijos, rodas sajūta, ka arī 
bojŅ gŅjušie jūrnieki tiek pieminēti 
it kŅ garŅmejot. Protams, zaudētas 
cilvēku dzīvības ir traģēdija, bet die-
zin vai tŅ ir samērojama ar tankkuģa 
un aptuveni 60 miljonu dolŅru vērtŅs 
kravas zaudējumu. 

PagaidŅm nav zinŅms un pierŅdīts, 
kurš no kuģiem vainojams traģē-
dijŅ. Tiek izteikti viedokļi, ka vai-
na būs jŅdala abiem, bet analītiťi 
spriež, ka Ťīna darīs visu, lai ma-
zinŅtu sava kuģa vainu vai vismaz 
centīsies mazinŅt sava kuģa apkal-
pes lomu notikušajŅ. Jau parŅdŅs 
aizdomas un tiek minēta iespēja, ka 
viss nav bijis kŅrtībŅ ar GPS un AIS 
signŅliem, tŅpat tiek piesauktas arī 
ECDIS nepilnības. SpeciŅlisti izsaka 
komentŅrus un piekrīt viedoklim, 

ka ar ECDIS tiešŅm viss nav kŅrtībŅ 
un tas apdraud kuģošanas drošību. 
PŅrlieku paļaujoties uz elektroniku, 
jūrnieki zaudējuši nepieciešamŅs na-
vigŅcijas zinŅšanas, savukŅrt nepie-
tiekamŅ izglītība neļauj profesionŅli 
rīkoties ar e-navigŅciju. Nav apstrī-
dams, ka e-navigŅcija ir realitŅte 
un tŅs loma arvien pieaugs, spriež 
jūrniecības praktiťi, tomēr nekŅdŅ 
gadījumŅ nevajadzētu aizmirst, ka 
šodienas realitŅte ir arī e-navigŅci-
jŅ joprojŅm esošie trūkumi, tŅpēc 
profesionŅls speciŅlists uz tiltiņa ir 
neaizvietojams. Jūrniecības biznesŅ 
iesaistītie pauž viedokli, ka jŅpieliek 
visas pūles, lai padarītu drošu ECDIS 
lietošanu, kas nenoliedzami sekmēs 
arī drošŅku kuģošanu. 

Uz kuģošanas drošības nepilnībŅm no-
rŅda statistika par kuģu sadur smēm 
un bojŅ gŅjušajiem jūrniekiem. Ilus-
trŅcijai tikai daži piemēri. PagŅjušŅ 
gada jūnijŅ pie JapŅnas krastiem ASV 
Jūras spēku kuģis “USS Fitzgerald” 

Traģēdija liek domāt 
par cēloņiem un sekām
Šā gada 6. janvārī aptuveni 300 kilometru attālumā no Šanhajas, vietā, kur Jandzi 
upe ietek jūrā, notika Irānas tankkuģa “Sanchi” un Ŝīnas tirdzniecības kuģa “Crystal” 
sadursme, kuras rezultātā tankkuģis sasvērās uz labajiem sāniem un aizdegās. Pēc 
apgrūtinātiem un nesekmīgiem glābšanas darbiem astoņas dienas vēlāk tankkuģī no-
tika milzīgs sprādziens, un nedaudz vēlāk kuģis nogrima, par ko ofi ciāli paziņoja Ŝīnas 
Transporta ministrija.

274 metrus garais tankkuŊis “Sanchi” no 
Irānas uz Dienvidkoreju veda 136 000 tonnu 
nast as, bet otrs avārijā iesaistītais Honkongā 
reŊistrētais sauskravas kuŊis “CH-Crystal”, 
no kura tika evakuēts 21 cilvēks, no ASV uz 
Ŝīnu veda graudus.

UZZIŅAI
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sadūrŅs ar kravas kuģi, bojŅ gŅja sep-
tiņi amerikŅņu kara jūrnieki. Divus 
mēnešus vēlŅk netŅlu no Singapūras 
amerikŅņu karakuģis “USS John S 
Mc.Cain” sadūrŅs ar tankkuģi, rezul-
tŅtŅ bojŅ gŅja desmit amerikŅņu jūr-
nieku. Aprīlī pēc sadursmes ar LibŅ-
nas kravas kuģi MelnajŅ jūrŅ nogrima 
Krievijas kara fl otes kuģis. Visos šajos 
gadījumos eksperti atzina, ka vaino-
jama ir bijusi elektronika, pareizŅk 
sakot, jūrnieku pilnīga un nekritiska 
paļaušanŅs uz elektroniku un profe-
sionŅlo zinŅšanu trūkums.

Vēl kŅdu problēmu “The Wall Street 
Journal” atklŅj pieredzējušais Grie-
ťijas kuģu kapteinis Joanis Sgou-
ros: kapteiņi uz kuģa mēdz izslēgt 
sistēmas, ja dara kaut ko aizliegtu, 
piemēram, pŅrvadŅ kontrabandas 
kravu, vai arī, lai kuģis iekļautos pa-
redzētajŅ grafi kŅ un kavēšanŅs dēļ 
nevajadzētu skaidroties ar kravas 
īpašnieku. WSJ raksta arī, ka jūrnie-
cības nozares speci ir nobažījušies, 
piemēram, par haosu, kas valda Aus-
trumťīnas jūrŅ, kur liels daudzums 
kuģu kursē visos virzienos, un tŅpēc 
uzsver, ka ŅrkŅrtīgi svarīgi, lai AIS 
sakari būtu nevainojami un nepŅr-
traukti nodrošinŅti. 

Diemžēl tŅdi tie nav tŅpēc, profesio-
nŅļu galvenais ieteikums kuģošanas 
drošībai – ņemiet darbŅ profesionŅ-
lus jūrniekus!

Viss nav tik skaisti, 
kā stāstīts
SŅkotnējŅ informŅcija liecinŅja, ka 
“Sanchi” transportēja naftu, tomēr 
vēlŅk noskaidrojŅs, ka kuģis vedis 
136 000 tonnu viegli uzliesmojoša 

dabasgŅzes kondensŅta, kas ir ļoti 
toksisks, bet Ņtri sadeg vai iztvai-
ko, taču, nokļūstot zem ūdens, var 
nodarīt nopietnu kaitējumu jūras vi-
dei. TŅ kŅ joprojŅm nav īsti skaidrs, 
cik liela bijusi krava, Ekseteras uni-
versitŅtes “Greenpeace” zinŅtnes 
nodaļas eksperts Pols Džonstons 
mudinŅja varas iestŅdes iespējami 
ŅtrŅk novērtēt, cik liels daudzums 
kondensŅta noplūdis un cik liela te-
ritorija piesŅrņota.

Lai gan situŅcija bija un turpina būt 
visai saspringta, Ťīnas atbildīgie 
valsts dienesti it kŅ spēlējoties ko-
mentē vides problēmas, apgalvo-
jot, ka notikušajam būs minimŅla 
ietekme uz vidi un cilvēkiem, vēl 
jo vairŅk tŅpēc, ka incidents noti-
cis tŅlu no krasta un liels daudzums 
kravas paguvis izdegt pirms kuģa 
nogrimšanas.

Šim valdības viedoklim oponē Ťīnas 
OkeŅna institūta profesors Ma Juns, 
kurš izteicis publisku brīdinŅjumu 
par situŅcijas nopietnību: dabasgŅ-
zes kondensŅts atšťiras no jēlnaf-
tas, tas ir ļoti bīstams jūras fl orai 
un faunai un savu toksisko iedarbī-
bu var saglabŅt vairŅkus mēnešus. 
“Tieši tŅpēc, ka neviens nav veicis 

zinŅtnisku novērtējumu, lai noteik-
tu notikušŅ ietekmi uz vidi, valdība 
un kuģu īpašnieki var bezatbildīgi 
apgalvot, ka postījumi nav lieli, bet 
šŅds apgalvojums ir kļūdains,” sacī-
ja Ma Juns.

Ūdens mērījumi notikuma vietŅ rŅ-
dīja, ka piecos no deviņpadsmit pa-
raugiem piesŅrņojums pŅrsniedz pie-
ļaujamo normu. Apsekojot notikuma 
vietu, tika konstatēts, ka piesŅrņo-
jums ir daudz lielŅks, nekŅ sŅkumŅ 
bija domŅts. Pēc informŅcijas sagro-
zīšanas un ieturētas klusuma pauzes 
Ťīnas varas iestŅdēm nŅcŅs paziņot, 
ka izveidojušies vairŅki piesŅrņoju-
ma plankumi, viens no tiem 18 kilo-
metrus garš un 300 metru plats un 
atrodas 11 kilometrus no notikuma 
vietas, otras apmēram 20 kilometru 
garš un 500 metru plats un atrodas 
divus kilometrus uz dienvidrietu-
miem no vraka. KopumŅ piesŅrņo-
jums izpleties 322 kvadrŅtkilometru 
platībŅ. 

TurpinŅs piesŅrņojuma savŅkša-
na, un atbildīgie dienesti raugŅs, 
lai netiktu pieļauta piesŅrņojuma 
izplatīšanŅs. 

Par to, ka jūras vide ir cietusi un se-
kas būs jūtamas, ir pŅrliecinŅti vi-
des aizsardzības aktīvisti, kuri ziņo, 
ka kuģis avarējis un nogrimis vietŅ, 
kas ir svarīga nŅrsta vieta daudziem 
jūras iemītniekiem, piemēram, kal-
mŅriem, ziemošanas vieta krabjiem 
un nozīmīgs jūras migrŅcijas ceļš 
vaļiem.

RunŅjot par tankkuģa “Sanchi” tra-
ģēdiju, jau tagad ir pilnīgi skaidrs, ka 
priekšŅ stŅv ilgstoši tiesu darbi. Tiks 
celtas daudzas pretenzijas, kompen-
sŅcijas pieprasīs gan bojŅ gŅjušo 
jūrnieku tuvinieki, gan Koreja, Ja-
pŅna un citas piekrastes valstis, arī 
zivsaimniecības nozare un vides aiz-
stŅvji, nemaz nerunŅjot par preten-
zijŅm sakarŅ ar kravas zaudējumu, 
kas šoreiz šťiet stŅvam pŅri visam.�

Sagatavoja Anita Freiberga

Tiek lēsts: pat ja tikai 20% kuŊa kravas bƍtu 
nonākuši jƍrā, tas bƍtu līdzvērtīgs piesār-
ņojumam, kas 1989. gadā nonāca AŢaskas 
ƍdeņos pēc tankkuŊa “Exxon Valdez” avāri-
jas, kad jƍrā izplƍda 41 miljons litru nast as. 
Tika piesārņoti lieli ƍdens klajumi un gāja 
bojā daudz putnu un jƍras dzīvnieku. Minē-
tā nast as noplƍde bija lielākā ASV vēsturē.

UZZIŅAI

Glābšanas darbi, lai nodzēstu ugunsgrēku uz Irānas nast as tankkuŊa, 
kas aizdegās pēc sadursmes ar Ŝīnas kravas kuŊi Austrumķīnas jƍrā.
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2017. gadŅ pirŅtiem izdevŅs iekļūt 
136 kuģos, tika izdarīti 22 bruņota 
uzbrukuma mēģinŅjumi, 16 kuģus 
izdevŅs atbrīvot, bet seši kuģi tika 
nolaupīti. 15 uzbrukumos par ťīlnie-
kiem saņemts 91 apkalpes loceklis, 
bet vēl citos 13 incidentos nolaupīti 
75 jūrnieki. 2017. gadŅ nogalinŅti 
trīs un ievainoti seši jūrnieki. Salīdzi-
nŅjumam: 2016. gadŅ tika saņemts 
191 ziņojums par incidentiem, 150 
kuģos iekļuva uzbrucēji un 151 ap-
kalpes locekli saņēma par ťīlnieku. 

IMB direktors Potengals Mukundans 
atzīst, ka Gvinejas līcis un Nigērijas 
ūdeņi joprojŅm ir bīstami jūrniekiem, 
kaut gan Nigērijas iestŅdes mēģina 
rīkoties un ir piedalījušŅs vairŅku 
starpgadījumu risinŅšanŅ, lai novēr-
stu incidentu izplatīšanos.

Somālija iemidzinājusi 
modrību
2017. gadŅ SomŅlijas krastos re-
ģistrēti deviņi incidenti, 2016. gadŅ 

tŅdu bija tikai divi, kas liek iz-
darīt secinŅjumu, ka pirŅtisma 
problēma SomŅlijŅ tikai šťietami 
mazinŅjusies. 

“Oceans Beyond Piracy” (OBP) pie-
vērš kuģošanas biznesŅ iesaistīto uz-
manību faktam, ka daudzi noziedzī-
gi grupējumi izmantojuši SomŅlijas 
ūdeņu stratēģisko atrašanŅs vietu 
un zemŅs pŅrvaldības spējas SomŅ-
lijas reģionŅ, lai šeit plauktu un zel-
tu nelikumīga zveja, melnais tirgus, 
pirŅtisms un cilvēku tirdzniecība. Šie 
grupējumi veido nelegŅlŅs darbības 
tīklus un pastŅvīgi meklē jaunus 
veidus, kŅ gūt labumu, tai skaitŅ arī 
no nepietiekamas jūrniecības pŅr-
valdības. “One Earth Future” prog-
rammas “Oceans Beyond Piracy “, 
“OEF pētniecība” un “Droša zivsaim-
niecība” ziņojumŅ atspoguļota reŅlŅ 
situŅcija un tendences pēdējo piecu 
gadu laikŅ un izdarīts secinŅjums, 
ka nelikumīgŅs darbības pastiprina 
un papildina cita citu, tŅ palielinot 
nestabilitŅti jūrŅ un krastŅ.

Notikumi SomŅlijas ūdeņos liek do-
mŅt par vēl kŅdu neatrisinŅtu prob-
lēmu: šŅ reģiona pirŅti zinŅmŅ mērŅ 
izgŅž savas dusmas par to, ka Ņr-
valstu zvejas kuģi SomŅlijas ūdeņos 
nekontrolēti un masveidŅ nodarbo-
jas ar nelegŅlo zveju, tŅ ievērojami 
apdraudot vietējo zvejnieku iespējas 
iegūt iztikas līdzekļus.

Modrības zaudēšana draud 
ar jauniem uzbrukumiem
Viens no kuģu aizsardzības veidiem, 
protams, ir militŅrais konvojs un 
bruņota apsardze uz kuģa, it īpaši 
šťērsojot Sarkano jūru un Indijas 
okeŅnu. VairŅkos iepriekšējos ga-
dos bija izvērsta nopietna cīņa ar 
pirŅtismu, kas deva labus rezultŅ-
tus. Ikgadējie ziņojumi rŅdīja arvien 
labŅku statistiku, un nozare priecŅ-
jŅs, ka izdodas sekmīgi apkarot pi-
rŅtismu. Protams, cīņa ar pirŅtiem 
prasīja ievērojamus fi nansiŅlos iz-
devumus, kuģošanas kompŅnijŅm 
nŅcŅs maksŅt par savu drošību. TŅ 
2011. gadŅ, kas SomŅlijas ūdeņos 
bija visnemierīgŅkais, kuģošanas 
nozare savai drošībai iztērēja vairŅk 
nekŅ septiņus miljardus dolŅru, bet 
2016. gadŅ, kad drošība bija šťie-
tami pieaugusi, pirŅtu apkarošanas 
izmaksas Indijas okeŅna rietumos 
bija vairs tikai aptuveni 1,7 miljardu 
dolŅru robežŅs.

Diemžēl pozitīvŅ statistika zinŅmŅ 
mērŅ ir nostrŅdŅjusi negatīvi – ku-
ģošanas sabiedrība labŅs ziņas uz-
tvērusi ar pŅrlieku lielu optimismu 
un zaudējusi modrību: ja jau pirŅti 
ir rimušies, mēs varam ietaupīt lī-
dzekļus un samazinŅt jūras patruļu 
klŅtbūtni. PiedevŅm kuģošanas no-
zarei arī vajadzēja taupīt līdzekļus, 

IMB: 2017. gadā samazinājušies 
pirātu uzbrukumi kuģiem, 
bet problēma nav zudusi
Saskaņā ar Starptautiskās tirdzniecības kameras (ICC) un Starptautiskā jūrniecības 
biroja (IMB) informāciju 2017. gadā saņemti 180 ziņojumu par pirātu uzbrukumiem un 
bruņotas laupīšanas gadījumiem.

Pirātu un bruņotie uzbrukumi kuģiem Āzijā (2008.–2017.g.)

Pirātu uzbrukumi Pirātu uzbrukumi %Bruņoti uzbrukumi
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jo bija jŅcīnŅs ar nozares lielŅko le-
jupslīdi pēdējo desmit gadu laikŅ. 
RezultŅtŅ pirŅti atkal izvilkuši savu 
kara cirvi, kas nekur tŅlu nemaz ne-
bija noslēpts, un par to liecina pirŅtu 
nekaunīgie uzbrukumi gan kontei-
nerkuģiem, gan zvejas kuģiem, kas 
izdarīti pat vairŅk nekŅ 300 kilomet-
ru attŅlumŅ no krasta.

Izvērtējot situŅciju reģionŅ, “Oceans 
Beyond Piracy” ziņojumŅ uzsvērts: 
“Ieroču cenas SomŅlijŅ ir ievēroja-
mi kritušŅs, tagad tos var vieglŅk 
un lētŅk nopirkt, tŅpēc daudzi no 
tiem, kas pirŅtisma biznesu bija pa-
metuši, nopietni apsver iespēju tajŅ 
atgriezties.

Tas ir brīdinŅjuma signŅls visiem ku-
ģošanas biznesŅ iesaistītajiem. 

EU NAVFOR misija
Eiropas Savienības Jūras spēku (EU 
NAVFOR) štŅba priekšnieks pulkvedis 
Ričards Kentrils: “Lai gan kuģošanas 
sabiedrības dažu pēdējo gadu laikŅ 
ir samazinŅjušas pieprasījumu pēc 
bruņotas apsardzes pakalpojumiem, 
kas lielŅ mērŅ ļŅvis atkal pacelt galvu 
pirŅtismam, tagad esmu labŅ nozīmē 
pŅrsteigts par visu nozares partne-
ru gatavību sadarboties, jo nu visi ir 
uztraukti par pirŅtisma iespējamo at-
griešanos, kas nodarītu ievērojamus 
zaudējumus kuģošanas biznesam 
un apdraudētu cilvēku drošību un 
dzīvību. Jūras spēki, kuģošanas no-
zare un SomŅlijas valsts institūcijas 

strŅdŅ kopŅ, lai celtu kuģošanas dro-
šību pie Āfrikas raga.”

EU NAVFOR un tŅ Kuģošanas drošī-
bas centram (MSCHOA.org) ir gal-
venŅ loma visu jūras spēku pretpi-
rŅtisma darbības koordinēšanŅ Āfri-
kas raga rajonŅ. MSCHOA direktors 
Saimons Čērčs uzsver, ka ŅrkŅrtīgi 
svarīgi ir panŅkt savstarpēju sapra-
šanos un izpratni par reŅlo situŅciju, 
tŅpēc ļoti nozīmīga ir “Intertanko”, 
ICS, BIMCO un citu nozares grandu 
piedalīšanŅs visu pirŅtisma apkaro-
šanas pasŅkumu plŅnošanŅ.

Par neatņemamu darba instru-
mentu ir kļuvušas starptautiskŅs 

konferences, kurŅs pulcējas amat-
personas, nozares speciŅlisti, mi-
litŅro dienestu vadītŅji, lai dalītos 
pieredzē un strŅdŅtu pie drošības 
stratēģijas tŅlŅkas izveides. 

ŧoti svarīgs aspekts ir arī Eiropas 
centieni apvienot reģionŅlos partne-
rus, lai novērstu pirŅtismu SomŅlijas 
krastos. TŅpēc ES, strŅdŅjot kopŅ ar 
“EUCAP Somalia”, regulŅri rīko mŅ-
cības, kurŅs SomŅlijas jūras policijas 
vienības apgūst praktiskŅs zinŅšanas 
cīņŅ ar pirŅtiem.

Nigērija joprojām agresīva 
Vēl viens svarīgs un vērŅ ņemams 
fakts ir tas, ka pirŅtisma tīkli Rie-
tumŅfrikŅ un Dienvidaustrumu Āzi-
jŅ arvien vairŅk praktizē izpirkuma 
maksas pieprasīšanu par nolaupīta-
jiem jūrniekiem. “Viens no iemesliem, 
kŅpēc notiek arvien vairŅk jūrnieku 
nolaupīšanas gadījumu, par kuriem 
prasa izpirkuma maksu, ir tŅds, ka šis 
modelis piedŅvŅ fi nansiŅlu ieguvumu, 
mazŅk apdraudot nolaupīšanŅ iesais-
tītos nekŅ kravas zŅdzības gadījumŅ. 
Diemžēl nŅkas atzīt, ka 2017. gadŅ 
šŅdi gadījumi dominēja, un arī 2018. 
gadŅ, šťiet, situŅcija daudz neuzlabo-
sies,” teikts “Oceans Beyond Piracy” 
ziņojumŅ. “KopumŅ kopš 2016. gada 
RietumŅfrikŅ incidentu skaits gandrīz 
divkŅršojies, apdraudot vairŅk nekŅ 
1900 jūrnieku. RietumŅfrikas pētī-
jumŅ konstatējŅm, ka gandrīz divas 
trešdaļas no visiem incidentiem, par 
kuriem tika ziņots, notikuši NigērijŅ, 
un lielŅkŅ daļa uzbrukumu bija sais-
tīta ar vardarbību pret jūrniekiem. 
VisŅm kuģu apkalpēm un visiem kap-
teiņiem jŅapzinŅs, ka piesardzības un 
drošības nekad nevar būt par daudz. 
Nekad nevajag zaudēt modrību – 
nedz atrodoties jūrŅ, nedz ostŅs, 
nedz enkurvietŅs.”�

ES Jƍras spēku štāba priekšnieks pulkvedis 
Ričards Kentrils (centrā) un Japānas Jƍras 
pašaizsardzības spēku viceadmirālis 
Fukuda Tatsuja SHADE konferencē.

Mācības ar EU NAVFOR atbalstu tiek rīkotas 
ne tikai Somālijā, bet arī citos reŊionos. 

Piemēram, Seišelu salās mācību ietvaros 
notika gan teorētiskās nodarbības, gan tika 

izspēlētas SAR un GMDSS procedƍras.

2017. gada 21. un 22. novembrī Bahreinā 
norisinājās 41. “Shared Awareness and De-
confl iction” (SHADE) konference, kurā “Combined 
Maritime Forces” (CMF) aktualizēja jautājumu 
par pirātisma atgriešanos Somālijā un informēja 
par pirātu uzbrukumiem Somālijas piekrastē.

Pirāti parasti darbojas četru līdz sešu cilvē-
ku grupās, bet lielākos un labāk organizē-
tos uzbrukumos piedalās septiņi līdz deviņi 
uzbrucēji.

UZZIŅAI
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Džeimss Vilkss: “Ja runŅ par teroris-
ma draudiem pasaulē, parasti mēs 
tos uztveram kŅ kaut ko tŅlu un 
tŅdu, kas uz mums īsti neattiecas. 
Vienīgi tad, ja kŅds apdraud mūsu 
privŅto dzīvi, tas vienŅ mirklī kļūst 
par pašu svarīgŅko problēmu uz pa-
saules. Tad šoks, dusmas, apjukums 
un nedrošība skar mūs vistiešŅkŅ 
veidŅ un maina mūsu attieksmi, rī-
cību un uzvedību.

SaskaņŅ ar ASV valdības publisko-
tajŅm ziņŅm 2016. gadŅ terorisms 
prasīja aptuveni 28 tūkstošu cilvēku 
dzīvību, un 69% terorisma aktu noti-
ka piecŅs valstīs: IrŅkŅ, AfganistŅnŅ, 

NigērijŅ, SīrijŅ un JemenŅ. Bet pēc 
Pasaules Veselības organizŅcijas da-
tiem, 2016. gadŅ ceļu satiksmes 
negadījumos gŅja bojŅ 1,3 miljo-
ni cilvēku, 15 miljoni mira no sirds 
slimībŅm un insulta, tŅpēc šťietami 
neproporcionŅls ir uztraukums par 
terorismu salīdzinŅjumŅ ar to, kas 
cilvēkus nogalina ievērojami biežŅk.

Tieši terorisma draudi radīja ISPS 
kodeksu, kas joprojŅm ir pirmais un 
vienīgais šŅda veida globŅls jūras 
drošības regulētŅjs. Pēc 11. septem-
bra, kas mainīja pasauli, ir radies 
pieņēmums, ka terorisms nopietni 
apdraud tirdzniecības kuģus un os-
tas. Ja tŅ nebūtu, vai tad būtu vaja-
dzīgs ISPS kodekss, kas ir visdŅrgŅ-
kais nozares regulējums kuģniecības 
vēsturē? Es teiktu, ka tas tiešŅm 
ir labs jautŅjums, jo statistika par 

teroristu uzbrukumiem rŅda pavisam 
citu ainu. Kopš 2001. gada ir piedzī-
voti tikai pieci teroristu uzbrukumi 
tirdzniecības kuģiem: 2002. gada 
6. oktobrī Adenas līcī pie Jemenas 
krastiem notika uzbrukums Francijas 
tankkuģim “Limburg” , kurŅ dzīvību 
zaudēja viens cilvēks, 2004. gadŅ 
uzbrukums “Superferry 14” pie Fili-
pīnŅm, kurŅ nogalinŅja 116 cilvēkus 
un kurš līdz šim ir lielŅkais teroristu 
uzbrukums jūrŅ, 2005. gadŅ Filipīnu 
ūdeņos notika uzbrukums pasažie-
ru kuģim “Don Ramon”, 2010. gadŅ 
Ormuzas šaurumŅ uzbruka tankku-
ģim “M Star” un 2013. gadŅ kuģim 
“Cosco Asia”, kad tas brauca caur 
Suecas kanŅlu.

TajŅ pašŅ laikŅ ostŅs ir notikuši divi 
teroristu uzbrukumi civiliedzīvotŅ-
jiem: 2004. gadŅ divi pašnŅvnieki 

Prast izvirzīt pareizās prioritātes
2017. gadā “SAFETY4SEA” rīkoja konferenci. “Gray Page” direktors Džeimss Vilkss no-
rādīja, ka terorisma draudi reāli ir mainījuši kuģošanas drošības prioritātes, un aicināja 
meklēt jaunas iespējas un pieejas, lai domātu par drošību jūrā un krastā, kā arī par to, 
kādām patiešām vajadzētu būt kuģniecības prioritātēm, risinot jūras satiksmes drošības 
problēmas.

Teroristu uzbrukums “Superferry 14” pie 
Filipīnām, kurā nogalināja 116 cilvēkus, līdz 
šim ir lielākais teroristu uzbrukums jƍrā.

Džeimss Vilkss ir 
vadījis nopietnu pi-
rātisma incidentu 
izmeklēšanu pēc 
Panamas karoga 
kuŊa “Cheung Son” 
aizdomīgās pazu-
šanas Dienvidķīnas 
jƍrā 1998. gadā. 
Gandrīz divus ga-
du desmitus viņš ir 
veltījis, lai sniegtu konsultācijas klientiem, 
kā novērst pirātisma draudus un kā palīdzēt 
tiem, kas kŢuvuši par pirātisma upuriem, it 
īpaši tiem, kas pēdējā laikā tikuši iesaistī-
ti Rietumāfrikas un Dienvidaustrumāzijas 
ƍdeņos notikušajos incidentos. Pēc pirātu 
uzbrukumiem viņš kā eksperts sniedz kon-
sultācijas kuŊu un kravu īpašniekiem apdro-
šināšanas gadījumos, kad apdrošinātāji tiesā 
ceŢ pretenzijas par nepietiekamiem kuŊa 
drošības pasākumiem, kas Ţāvis notikt inci-
dentam. 2003. gadā viņš izveidoja jƍrniecības 
konsultāciju grupu “Grey Page” un kopš tā 
laika ir tās vadītājs. Papildus izmeklēšanas 
un izlƍkošanas pakalpojumiem “Grey Page 
Asset Protection” sniedz arī krīzes vadības 
un drošības konsultācijas kuŊniecības un 
apdrošināšanas tirgus klientiem.

UZZIŅAI

Vairāku mēnešu laikā pēc 2001. gada 11. 
septembra aizdomās par terorismu tika 
arestēti vairāk nekā 100 teroristu tīkla un ci-
tu islāmistu grupu, kā arī nosƍtītas militārās 
patruŢas, lai apkarotu “Al Qaeda” kaujiniekus.

UZZIŅAI

Tuvie un Vidējie Austrumi nodrošina vairāk 
nekā pusi no pasaules nast as eksporta, to-
starp vairāk nekā 90% ħzijas jēlnast as im-
porta un vienu trešdaŢu Amerikas un Eiropas 
jēlnast as importa.

UZZIŅAI
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Kuģi un apkalpi 
izdevās atbrīvot pēc 
sešu dienu krīzes
Tam, k a pirŅti nesnauž, pierŅdījums 
ir 2018. gada 9. janvŅra notikumi 
Gvinejas līcī, kad pazuda sakari ar 
MŅršala Salu karoga tankkuģi “MT 
Barretts” un tŅ 22 apkalpes locek-
ļiem, kad kuģis bija noenkurots pie 
Beninas. Dienu vēlŅk ApvienotŅs 
Karalistes tankkuģu īpašnieks un 
operators “Union Maritime” ap-
stiprinŅja, ka 10. janvŅrī Gvinejas 
līcī pirŅti no kuģa nolaupījuši 22 
apkalpes locekļus. “Mūsu galvenŅ 
problēma joprojŅm ir 22 apkal-
pes locekļu drošība,” pēc notikušŅ 
apgalvoja kuģošanas kompŅnijas 
vadība, norŅdot, ka tŅ turpina sa-
darboties ar visŅm attiecīgajŅm 
institūcijŅm, lai panŅktu, ka situŅ-
cija tiek atrisinŅta veiksmīgi un ie-
spējami ŅtrŅk. Pēc vadības teiktŅ, 
kompŅnija regulŅri sadarbojas ar 
ostŅm šajŅ reģionŅ, tai ir izstrŅ-
dŅts stingrs drošības protokols un 
kuģu apkalpes tiek trenētas rīcībai 
ŅrkŅrtas situŅcijŅs. 

KompŅnija aktivizēja ŅrkŅrtas re-
aģēšanas plŅnu un brīdinŅja reģio-
nŅlŅs jūras iestŅdes un citus kuģus 
minētajŅ rajonŅ. Incidenta apstŅkļi 
kļuva skaidrŅki 12. janvŅra vēlŅ 
vakarŅ, kad kuģa apkalpei izdevŅs 
sazinŅties ar “Union Maritime”. 

 ““MT Barrett” ir atbrīvots pēc se-
šu dienu gūsta. Visa kuģa apkalpe 
ir drošībŅ, atgriezusies LagosŅ un 
tikusies ar kompŅnijas vadību. Ta-
gad esam koncentrējušies uz at-
balstu apkalpes locekļiem un viņu 
ģimenēm, un izsakŅm lielu pateicī-
bu visiem, kas bija iesaistīti krīzes 
risinŅšanŅ un jūrnieku atbrīvošanŅ, 
tai skaitŅ Beninas, Togo, Nigērijas 
un Indijas dienestiem,” teikts kom-
pŅnijas paziņojumŅ.�

spridzinŅtŅji iekļuva Ašdodas ostŅ un 
uzspridzinŅjŅs, nogalinot 10 cilvēkus 
un 16 cilvēkus ievainojot, un 2016. 
gada decembrī “Al Shabaab” pašnŅv-
nieku automašīna tika uzspridzinŅta 
pie ieejas Mogadišo ostŅ, nogalinot 
16 un ievainojot 48 cilvēkus.

No vienas puses, varētu domŅt, ka 
par salīdzinoši labo statistiku jŅpa-
teicas veiksmīgi īstenotajŅm ISPS 
kodeksa prasībŅm. Mēs, protams, 
nezinŅm, kas būtu varējis notikt, ja 
kodeksa nebūtu, tomēr mēs skaidri 
zinŅm, ka ISPS kodekss nedz jūrŅ, 
nedz ostŅs nav ieviests pietiekami 
augstŅ līmenī, tieši tŅpat kŅ zinŅm, 
ka kodekss vienlīdz labi nedarbojas 
visŅs pasaules valstīs. Un šťiet, ka 
kodekss nav veicinŅjis arī tŅdu drošī-
bas risku samazinŅšanu kŅ korupcija, 
pirŅtisms, kravas noziegumi, cilvēku 
tirdzniecība un kontrabanda, jo jo-
projŅm ik dienas notiek nelikumības 
uz daudziem kuģiem un daudzŅs 
pasaules ostŅs. ISPS kodekss, pro-
tams, tika izstrŅdŅts ar vislabŅkajiem 
nodomiem, lai radītu drošu darbības 
regulējumu, tomēr tas nav palīdzējis 
panŅkt vērŅ ņemamus drošības uzla-
bojumus ostu darbībŅ un kuģošanŅ, 
kŅ arī daudzu citu drošības jautŅju-
mu risinŅšanŅ. 

DomŅju, ka pamatŅ ir divi iemesli, 
kŅpēc teroristu uzbrukumi nav biju-
ši vairŅk vērsti pret kuģiem un os-
tŅm. PirmkŅrt tŅpēc, ka lielŅkŅ daļa 
terorisma apkarošanas organizŅciju 
ir labi darījušas savu darbu. OtrkŅrt, 
ar uzbrukumiem publiskŅs vietŅs te-
roristi panŅk, ja tŅ var teikt, lielŅku 
efektu, nogalinot daudz vairŅk cil-
vēku, nekŅ vēršot uzbrukumus pret 
tirdzniecības kuģiem. Ir arī vēl trešais 
iemesls – teroristi starptautisko ku-
ģošanu izmanto savu interešu reali-
zēšanai. Analizējot teroristu darbību, 

kas vērsta pret pasaules kuģošanas 
nozari pēdējo 16 gadu laikŅ, var 
atrast atbildes un izprast, kŅ starp-
tautisko kuģošanu savŅs interesēs 
izmanto teroristi, nodrošinot ērtus 
nelegŅlos pŅrvadŅjumus, kas arī zi-
nŅmŅ mērŅ izskaidro tiešo uzbruku-
mu nelielo skaitu.

Tad kŅpēc tik liels uzsvars tiek likts 
uz terorisma draudiem un uzbruku-
mu iespējamību kuģiem un ostŅm? 
DomŅju, ka lielŅ mērŅ tas ir mediju 
un politiťu nopelns, kuri informŅci-
ju vai nu dramatizē, vai mēģina to 
noklusēt. RezultŅtŅ mēs vienŅ katlŅ 
liekam draudus, neaizsargŅtību un 
risku. KlŅt nŅk arī fi lmŅs redzētais, 
un gand rīz katrs var iztēloties, kŅds 
izskatītos teroristu uzbrukums os-
tai, terminŅlim vai kuģim. Koncen-
trējoties uz hipotētiskiem draudiem, 
nereti bez pienŅcīgas uzmanības pa-
liek ikdienŅ veicamie darbi un kopīgi 

risinŅmŅs problēmas, tŅdas kŅ ko-
rupcija, kravas noziegumi, kontra-
banda, cilvēku tirdzniecība un citas. 
RezultŅtŅ veidojas visai nepatīkama 
aina: kopš 2013. gada janvŅra ir re-
ģistrēti 1754 jūrniecības noziegumu 
gadījumi, kuros iesaistīts 1031 ku-
ģis, riskam bijuši pakļauti 20 tūkstoši 
jūrnieku. Tiek lēsts, ka katru gadu 
zaudējumi sakarŅ ar bojŅ gŅjušajiem 
jūrniekiem pŅrsniedz 15 miljonus do-
lŅru. Pasaules Banka ir aprēťinŅjusi, 
ka, piemēram, 2013. gadŅ pirŅtisms 
SomŅlijas krastos pasaules ekonomi-
kai nodarījis vairŅk nekŅ 18 miljar-
dus dolŅru lielus zaudējumus. TŅpēc 
vēl un vēlreiz jŅatceras, cik ŅrkŅrtīgi 
svarīgi ir kopīgiem spēkiem regulŅri 
un godprŅtīgi darīt visu iespējamo, 
lai tiktu ievēroti drošības standarti, 
kas ir galvenŅs drošības prioritŅtes. 
Tas svarīgi arī tŅpēc, ka mūsu kļūdas, 
nolaidību un neaizsargŅtību jau tagad 
izmanto noziedznieki un tieši tŅpat 
var izmantot arī teroristi. Mums pa-
matīgi jŅpŅrdomŅ un jŅizvērtē mūsu 
pieeja kuģošanas drošībai.”�

Pēc ekspertu domām, tankkuŊa “Limburg” 
sprādzienu izraisīja pašnāvnieku laiva, kurai 
izdevās piekŢƍt kuŊim. Atrastās sprāgstvielu pēdas 
Ţāva notikušo saistīt ar teroristu uzbrukumu.

1980. gadā, tā sauktā “tankkuŊu kara” laikā, 
kad Irāna un Irāka uzbruka nast as tankku-
Ŋiem Persijas līcī, mēŊinot kaitēt viena otras 
ekonomikai, apdrošinātāji par 50 procentiem 
paaugstināja apdrošināšanas risku kuŊiem, 
kas kuŊo Persijas līcī.

UZZIŅAI
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Jauno projektu virzītŅji un aizstŅvji 
runŅ par tŅdiem ieguvumiem kuģo-
šanai nozarei kŅ, piemēram, zemŅs 
izmaksas, efektīvs degvielas patē-
riņš, zemŅks cilvēku pieļauto kļūdu 
risks, kas līdz šim joprojŅm ir galve-
nais nelaimes gadījumu cēlonis jūrŅ.

Tomēr jaunŅ kuģošanas laikmeta 
popularizētŅjiem nŅkas atzīt, ka vie-
do kuģu revolūcija rada arī daudzas 
problēmas, jo īpaši attiecībŅ uz teh-
noloģiskajiem risinŅjumiem un šťēr-
šļiem, ar kuriem joprojŅm nŅkas 
saskarties. Vispirms jau tiem, kas 
ietver jautŅjumus par navigŅcijas 
drošību, aizsardzību pret kiberdrau-
diem. Bet tieši šie jautŅjumi visvai-
rŅk nodarbina kuģu īpašniekus un 
operatorus. Ja viņi saņemtu drošas 
garantijas, ka autonomie kuģi ar to 
visu spēs tikt galŅ, tad, iespējams, 
viņi ar lielŅku entuziasmu raudzītos 
viedo kuģu būves virzienŅ. 

Par to, kŅ varētu veidoties viedo 
kuģu un jūrnieku attiecības, savu 
viedokli WMN pauž “Nautilus Inter-
national” tehnisko projektu vadītŅjs 
Deivids Epltons.

– Tas, ka viens no lielākajiem 
slogiem kuģu īpašniekiem ir jūr-
nieku atalgojums un starptautis-
ko konvenciju prasības, kas jāie-
vēro, nodarbinot jūrniekus, varē-
tu būt lielisks stimuls pievērsties 
bezpilota kuģiem, lai atteiktos no 
jūrnieku darbaspēka izmantoša-
nas. Ko jūrniekiem varētu nozī-
mēt automatizētu kuģu ievieša-
na?  Kādas ir galvenās problēmas 
un kādas priekšrocības? 

– Neatkarīgi no tehniskajŅm iespē-
jŅm autonomo kuģu ideja nesvinēs 
uzvaru, kamēr kuģu īpašnieki nebūs 
simtprocentīgi droši, ka tas viņiem ir 
fi nansiŅli izdevīgi. Tiem kuģu īpaš-
niekiem, kuri, ja tŅ var teikt, strŅdŅ 
nozares pašŅ apakšŅ, būs maz sti-
mulu ieguldīt jaunajŅs tehnoloģijŅs, 

ja viņi nesodīti varēs turpinŅt iz-
mantot jūrniekus, kŅ to vēsturiski 
ir darījuši. Mēs, jauno tehnoloģiju 
idejas iniciatori, esam pŅrliecinŅti, 
ka, ieviešot jaunŅs tehnoloģijas jau 
uz ekspluatŅcijŅ esošajiem kuģiem 
un pareizi tŅs izmantojot, jau tagad 
var paaugstinŅt drošības līmeni un 
uzlabot jūrnieku darba un dzīves 
apstŅkļus. Bet jauno tehnoloģiju ie-
nŅkšana nekŅdŅ gadījumŅ nedrīk-
stētu kalpot tam, lai kuģu īpašnieki 
skaitliski samazinŅtu apkalpes, drī-
zŅk, lai samazinŅtos jūrnieku darba 
apjoms.

Iespējams, ka moderno tehnoloģiju 
ieviešana varētu kalpot par katali-
zatoru, kas rŅdītu virzienu, kŅdŅ, 
piemēram, jŅiet starptautiskajam 
regulējumam par jūrnieku apmŅ-
cību, kas nepieciešama, lai varētu 
strŅdŅt atbilstoši 21. gadsimta teh-
noloģiju prasībŅm. PlašŅku zinŅšanu 
nepieciešamību parŅda jau tŅs teh-
noloģijas, kas tagad tiek izmantotas 
jauno kuģu būvē, nemaz nerunŅjot 
par tehnoloģijŅm, kas ienŅks tuvŅko 
desmit divdesmit gadu laikŅ. 

– Jau tagad visai daudz runā par 
to, ka viedie kuģi tiks vadīti no 
krasta, tādējādi zudīs vajadzī-
ba pēc kuģu apkalpēm un tiks 

novērsti cilvēku radītie drošības 
riski. Kad tas varētu kļūt par 
realitāti? 

– DomŅju, arguments, ka autonomie 
kuģi palīdzēs izvairīties no cilvēku 
kļūdŅm, ir pŅrŅk vienkŅršots un pat 
maldinošs. Ja pŅrvietosiet cilvēku no 
jūras uz krastu, jūs nebūsiet noņē-
mis pašu risku. PiedevŅm klŅt nŅks 
citi riski. Avionozare jau parŅda, ka, 
palielinot sistēmu automatizŅciju, 
samazinŅs cilvēku prasmes, paslik-
tinŅs cilvēka reakcija un rīcība Ņr-
kŅrtas situŅcijŅs – tieši tad, kad vis-
vairŅk nepieciešama spēja pieņemt 
optimŅlus lēmumus. 

Starptautiskie reisi 
nebūs iespējami agrāk 
par 2028. gadu 
Pētījumu rezultŅti par autonomo 
kuģu krasta uzraudzību un vadību 
liecina, ka  negadījumu skaits var 
samazinŅties, bet negadījumu sekas, 
visticamŅk, būs daudz smagŅkas  
TurklŅt ir pierŅdīts, ka krasta vadības 
centra modelis rada nopietnas prob-
lēmas saistībŅ ar situŅcijas izpratni 
par kuģa ģeogrŅfi sko atrašanŅs vie-
tu. PagaidŅm uzmanības centrŅ at-
rodas tehniskie risinŅjumi un netiek 

Tehnoloģiju progress nav apturams
Autonomu kuģu ieviešana, kas pēdējā laikā arvien biežāk tiek apspriesta un defi nēta kā 
nākamais attīstības solis jūrniecības nozarē, patiešām ir aktuāla. Ir sākti projekti, kas 
viedo kuģa koncepciju padarīs par realitāti. Viens no visreālākajiem piemēriem ir pa-
saulē pirmā elektriskā un autonomā konteinerkuģa “Yara Birkeland” būve, kuru plānots 
nodot ekspluatācijā 2019. gadā.

JŪRĀ UN KRASTĀ
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pievērsta vajadzīgŅ uzmanība nedz 
drošības, nedz sociŅlajiem faktoriem. 

Lai gan jau norisinŅs darbs pie da-
žiem augsta līmeņa projektiem, pie-
mēram, pie bezpilota kuģa “Yara 
Birkeland” būves, kas tiks pabeigta 
2018. gadŅ, joprojŅm pastŅv būtis-
ki šťēršļi, kas būs jŅpŅrvar, pirms 
piedzīvosim bezpilota kuģu plašu 
ieviešanu. Starptautiskie reisi nebūs 
iespējami, kamēr nebūs izstrŅdŅts 
starptautiskais regulējums, pie ku-
ra IMO darbu uzsŅks līdz 2017.gada 
beigŅm. Pat visoptimistiskŅkŅs prog-
nozes neparedz, ka to varētu pabeigt 
ŅtrŅk par 2028. gadu. 

– Vai var pieļaut, ka nelaimes 
gadījumi turpinās notikt? 

– JŅ, nelaimes gadījumi joprojŅm 
notiks. Ja kuģa vadību esat uzticējis 
operatoram krastŅ, jūs līdzi esat no-
devis arī risku. Ja operators nav sa-
ņēmis pietiekamu apmŅcību, ja viņš 
savŅ darbŅ ir pŅrslogots vai arī kuģa 
tehnoloģijas un aprīkojums ir nepilnī-
gi izstrŅdŅti, tad nelaimes gadījumu 
risks ir neizbēgams. AutomŅtiskŅs 
sistēmas programmēs cilvēki, kas ir 
spējīgi kļūdīties. Un vēl līdz galam 
nav atbildēts jautŅjums, kas avŅrijas 
gadījumŅ notiks ar kuģi, uz kura ne-
būs neviena cilvēka? Tagad ŅrkŅrtas 
situŅcijŅs uz kuģa notiek darbības, 
lai mazinŅtu negatīvŅs sekas, bet 
jaunajos apstŅkļos sekas varētu būt 
daudz bēdīgŅkas.  

– Vai uzskatāt, ka uz visiem ku-
ģu tipiem, piemēram, lielajiem 
naftas un gāzes tankkuģiem un 
kruīza kuģiem, jaunā kuģošana 
bez apkalpes nevarētu tikt ie-
viesta, un tas nozīmē, ka jūrnie-
ku darba vietas netiks apdrau-
dētas, ja runa ir par konkrētiem 
kuģu tipiem? 

– TŅ kŅ pašlaik ir pŅrŅk daudz šťēr-
šļu un neatbildētu jautŅjumu, kuģo-
šana ar bezpilota kuģiem sŅkotnēji 
tiks ierobežota ar neliela mēroga 
specializētŅm operŅcijŅm, kur jūr-
nieku darbs nekŅdŅ gadījumŅ nav 
apdraudēts. Attīstība un tehniskais 
progress, protams, nav apturami, 
bet visticamŅk, ka kruīza kuģi un 
kuģi, kas pŅrvadŅ bīstamŅs kravas, 
pŅrredzamŅ nŅkotnē joprojŅm strŅ-
dŅs ar tradicionŅlajŅm metodēm. 
Paredzams, ka līdz 2030. gadam 
pieprasījums jūrnieku darba tirgū 
dubultosies, pat neskatoties uz to, 

ka apkalpes kļūst skaitliski mazŅkas. 
TŅpēc vēl un vēlreiz vēlos uzsvērt, 
ka ir ļoti svarīgi, lai modernŅs teh-
noloģijas uzlabotu jūrnieku darba un 
dzīves kvalitŅti un netiktu pieļauta 
jūrnieka darba slodzes palielinŅša-
na. AutonomŅs kuģniecības atbal-
stītŅji uzsver, ka automatizŅcija ra-
dīs pieprasījumu pēc jaunŅm, daudz 
kvalifi cētŅkŅm darba vietŅm, taču 
vēl joprojŅm ir ļoti maz informŅci-
jas par to, kŅdi tieši būs šie daudz 
kvalifi cētŅkie darbi. Tas nozīmē, ka 
šodien pats svarīgŅkais ir jautŅjums, 
pēc kŅdiem speciŅlistiem būs piepra-
sījums un kas būs tie, kas izstrŅdŅs 
izglītības standartus, un tie, kas at-
bilstoši jaunajŅm prasībŅm un stan-
dartiem šos speciŅlistus sagatavos.

STCW ir minimŅlais standarts jūr-
nieku apmŅcībai, bet diemžēl tas ir 
kļuvis par ērtu rīku, lai nevajadzētu 
papūlēties pacelties virs šī standarta. 
STCW prasības ir kŅ zelta vidusceļš, 
pa kuru daudzus gadus ir bijis ērti 
pŅrvietoties. Bet pienŅcis pēdējais 
laiks atzīt, ka STCW konvencija ir 
bezcerīgi novecojusi un IMO gaida 
darbietilpīgais konvencijas grozī-
šanas process, ko īpaši jau stimu-
lēs moderno tehnoloģiju attīstības 
temps.

Jau tagad STCW nepietiekamŅs pra-
sības, piemēram, attiecībŅ uz ECDIS 
apmŅcību, ir radījušas situŅciju, ka 
divdesmit gadus pēc konvencijas ie-
viešanas diezgan nepŅrprotami nŅ-
kas secinŅt, ka liels skaits jūrnieku 
nav apmŅcīti rīkoties ar ECDIS. 

Līdz ar jauno un moderno tehnolo-
ģiju ieviešanu kuģošanas kompŅni-
jŅm būs jŅuzņemas lielŅka atbildība 
par jūrnieku apmŅcīšanu darbam ar 
sistēmŅm, ko tŅs uzstŅdījušas uz 
saviem kuģiem. Nav šaubu, ka auto-
matizŅcijai ir potenciŅls un iespējas 

paaugstinŅt darba ņēmēju drošību 
un uzlabot dzīves kvalitŅti. Ja auto-
matizŅcija tiek izmantota produktīvŅ 
veidŅ, lai samazinŅtu darba laiku un 
nogurumu, atvieglotu dokumentu 
apstrŅdi, tad tas var būt labs piene-
sums kuģniecības uzņēmumiem un 
jūrniekiem.  

CSSC nosūta savu viedo 
kuģi jūras izmēģinājumiem 
Oktobra beigŅs Ťīnas valsts kuģu-
būves korporŅcija (CSSC) nolaida 
ūdenī savu pirmo viedo kuģi “Great 
Smart”. Kuģa projektu izstrŅdŅja 
Šanhajas Tirdzniecības kuģu pro-
jektēšanas un pētniecības institūts 
un uzbūvēja CSSC meitasuzņēmums 
“Huangpu Wenchong Shipbuilding”.

“Great Smart” ir pirmais kuģis, kam 
piešťirts ApvienotŅs Karalistes klasi-
fi kŅcijas sabiedrības “Lloyd’s Regis-
ter” viedo kuģu sertifi kŅts. 

Uzlabo kuģu tehnoloģisko 
aprīkojumu jau 
būvniecības laikā
KompŅnija ”Samsung Heavy Indus-
tries” (SHI) ir apvienojusi spēkus ar 
”Inmarsat”, nosakot sadarbību vie-
do kuģu tehnoloģiskajŅ aprīkošanŅ 
kuģu būvniecības laikŅ. SaskaņŅ ar 
vienošanos Dienvidkorejas kuģu bū-
vētava aprīkos kuģus ar ”Inmarsat” 
aparatūru un lietojumprogrammatū-
rŅm, lai nodrošinŅtu attŅlinŅtu kuģa 
tehnisko diagnostiku un CCTV pakal-
pojumus, izmantojot satelītkomuni-
kŅciju platformas iespējas. 

Jaunais pakalpojums, kas nosaukts 
par “smart ship”, ļaus kuģu īpaš-
niekiem celt darba efektivitŅti. KŅ 
globŅls kuģubūves uzņēmums SHI 
sadarbībŅ ar ”Inmarsat” nodrošinŅs 
konkurētspējīgŅkas nŅkamŅs paau-
dzes satelītu operŅcijas.�

Pēc ārzemju preses materiāliem

Deivids Epltons.
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Kuģošanas kompŅnijas  “Ardmore 
Shipping” komercdirektors Gernots 
Rupelts, kurš pieteicis uzstŅšanos 
vienŅ no lielŅkajiem un prestižŅ-
kajiem samitiem – Āzijas un Klu-
sŅ okeŅna jūrniecības konferencē, 
kas no 14. līdz 16. martam notiks 
SingapūrŅ un tradicionŅli pulcēs 
vairŅk nekŅ 15 tūkstošus dalībnie-
ku – zinŅtniekus, konstruktorus, 
kuģu īpašniekus, pasūtītŅjus un ku-
ģu būvētŅjus, visai skeptiski vērtē 
bezpilota vadību tankkuģu fl otē un 

pauž viedokli, ka tankkuģi nevarē-
tu gūt labumu no autonomas kuģu 
vadības. “PagaidŅm mēs neredzam 
bezpilota kuģus tankkuģu nozarē,” 
ziņu aģentūrai WMN sacīja Rupelts. 
“Tas varētu notikt vienīgi tad, ja 
lielie naftas uzņēmumi paustu at-
balstu šai tehnoloģijai, bet pagai-
dŅm tas vienkŅrši nav iespējams. 
Pasaules tankkuģu fl otes īpašnieki 
apzinŅs, ka naftas giganti nebūtu 
apmierinŅti, ja kuģi strŅdŅtu bez 
apkalpes. Pašlaik daudz svarīgŅk ir 
apspriest jautŅjumu par resursiem, 
kas jŅiegulda emisiju samazinŅša-
nas tehnoloģijŅs. TŅ ir prioritŅte, 
nevis autonomŅ kuģošana. Nozare 
vēlas ieguldīt jaunajŅs tehnoloģijŅs, 

lai samazinŅtu emisijas, un labŅ-
kais veids, kŅ to izdarīt, ir rīkoties 
saskaņŅ ar pasaules kuģošanas no-
zares komerciŅlajŅm prioritŅtēm. 
Ja emisiju samazinŅšana ir saistīta 
ar mazŅku degvielas patēriņu un 
zemŅkŅm degvielas izmaksŅm, tad 
varam runŅt par komerciŅlu izdevī-
gumu un fi nansiŅlu stimulu. Dau-
dzi kuģu īpašnieki vēlas iesaistīties 
emisiju samazinŅšanŅ, bet milzīga 
nozīme ir tŅm izmaksŅm, kas sais-
tītas ar jauno tehnoloģiju ieviešanu. 
PiedevŅm ir jŅbūt drošai pŅrliecībai, 
ka jaunŅs tehnoloģijas būs efektī-
vas, tŅpēc par šiem jautŅjumiem ir 
jŅdiskutē ne tikai kuģu īpašniekiem, 
bet nozarei daudz plašŅkŅ nozīmē.”

Kuģošanas nozares 
problēmas un risinājumi
Lai gan pasaules kuģoša-
nas nozare pievērš arvien 
lielāku uzmanību bezpilo-
ta kuģošanas tematam un 
jautājumiem, kā attālinātas 
vadības un autonomus ku-
ģus padarīt par realitāti, iz-
rādās, ne visas kuģošanas 
kompānijas vienlīdz opti-
mistiski uztver un pozitīvi 
vērtē šādas kuģošanas ie-
spējamību.

JŪRĀ UN KRASTĀ
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Aģentūra “Reuters” ziņo, ka Fran-
cijas un ItŅlijas valdības vienojušŅs 
par kuģubūves rūpnīcas “STX Fran-
ce” akciju turēšanas mehŅnismu, 
kas ļauj kompŅnijŅm “Fincantieri” 
un “Naval Group” pŅrņemt “STX 
France” kuģu būvētavu, lai turpi-
nŅtu tŅs sekmīgu attīstību, pavērtu 
ceļu alianses izveidei un nodrošinŅtu 
stabilas pozīcijas militŅro kuģu bū-
ves jomŅ, līdz 2018. gada jūnijam 
izstrŅdŅjot alianses darbības princi-
pus nŅkotnei.

SaskaņŅ ar noteikumiem ItŅli-
jas kompŅnija “Fincantieri” tu-
rēs 50% STX akciju, Francijas 
valsts – 34,34%, Francijas kom-
pŅnija “Naval Group” – 10%, STX 
darbinieki – 2% un STX vietējie 
piegŅdŅtŅji – 3,66%. 

 ““Fincantieri” un “Naval Group” 
jau ir veiksmīgi sadarbojušŅs dažos 

projektos, tŅpēc ceram sasniegt 
izvirzītos mērťus EiropŅ, vienlai-
kus nodrošinot kuģubūves rūpnīcas 
starptautisko attīstību un konku-
rētspēju militŅro kuģu būves tirgū, 
kŅ arī turpinot ItŅlijas un Francijas 
militŅrŅs fl otes attīstību,” darījumu 
komentēja “Naval Group” direktors 
Ervē Gijū un “Fincantieri” izpilddi-
rektors Džuzepe Bono. 

SaskaņŅ ar Francijas prezidenta 
Emanuela Makrona teikto, darījums 
ir bijis izdevīgs, jo “STX France” 
jaunais īpašnieks ir Eiropas, nevis 
Korejas uzņēmums. 

Kuģu rūpnīca, kas atrodas LuŅras 
upes grīvŅ, netŅlu no Nantes At-
lantijas okeŅna piekrastē, ir vienī-
gŅ FrancijŅ, kurŅ var būvēt lielos 
karakuģus. ŠajŅ rūpnīcŅ būvēts arī 
pasaulē lielŅkais kruīza kuģis “Har-
mony of the Seas”.�

KopumŅ kuģošanas nozarei tiek aiz-
rŅdīts, ka tŅ ir pŅrŅk atturīga jautŅ-
jumŅ par kuģu aprīkošanu ar jauna-
jŅm tehnoloģijŅm. Nereti pat izskan 
viedoklis, kas nozare ignorē starp-
tautiski noteiktas prasības, bet Ger-
nots Rupelts šim viedoklim nepiekrīt.

“JautŅjumu varam aplūkot no divŅm, 
pat trim pusēm. Viena ir starptautis-
kŅs prasības, kas nosaka to vai citu 
normu ievērošanu, otra puse ir jauno 
tehnoloģiju ražotŅji, kuri ir ieintere-
sēti savas produkcijas noietŅ, tŅpēc 
pamatŅ domŅ tikai par to, kŅ ŅtrŅk 
izrakstīt rēťinus. TrešŅ puse ir kuģo-
šanas kompŅnijas, kurŅm ir jŅievēro 
starptautiskŅs prasības, direktīvas 
un konvencijas, tŅtad jŅaprīko ku-
ģi ar jaunajŅm tehnoloģijŅm, lai šīs 
prasības ievērotu. Bet diemžēl nav 
drošas pŅrliecības par to, cik lielŅ 
mērŅ ražotŅji nodrošina tehnoloģiju 
efektivitŅti,” uzskata Rupelts.

Arvien aktuŅlŅki kuģošanas nozarei 
kļūst digitalizŅcijas un kiberdrošības 
jautŅjumi. Ko kuģu īpašniekiem un 
ostu operatoriem nozīmē digitalizŅ-
cija? SpeciŅlisti ir pŅrliecinŅti, ka bez 
digitalizŅcijas nav iespējams nodro-
šinŅt piegŅdes loģistiku, tŅpēc šis 
jautŅjums ir svarīgs gan jūras kravu 
pŅrvadŅtŅjiem, gan ostu dienestiem. 
“Jaunie izaicinŅjumi ietver tŅdus jau-
tŅjumus kŅ kuģa ekspluatŅcijas pro-
cedūras un jūrnieku kvalifi kŅcija, 
piemēram, pŅrejot no papīra kartēm 
uz ECDIS, kŅ arī kiberdrošības ap-
draudējums sakarŅ ar aizvien pla-
šŅku digitalizŅciju un savienojamību. 
Kuģošanas nozarei ir jŅspēj skatīties 
patiesībai acīs un jŅatzīst pieaugošie 
kiberdraudi, ar kuriem kuģniecības 
kompŅnijas un atsevišťi kuģi reŅli 
jau saskaras, un tas attiecas arī uz 
krasta servisu.

Jau 2017. gadŅ kuģošanas nozare 
pauda bažas par to, ka Eiropas Sa-
vienības direktīvas un IMO konven-
cijas savŅs prasībŅs nav saskaņotas. 
Šo jautŅjumu aktualizē arī kuģoša-
nas kompŅnija “Ardmore Shipping”, 
atzīstot par nepieļaujamu, ka globŅlo 
kuģošanas biznesu ietekmē un regu-
lē dažŅdi reģionŅlie modeļi un reģio-
nŅlie standarti. “TŅda sadrumstalota 
reģionŅlŅ pieeja neļauj nodrošinŅt 
labŅko praksi, ko pasaules mērogŅ 
vajadzētu censties sasniegt,” pauž 
Gernots Rupelts un par šiem jautŅ-
jumiem ir gatavs diskutēt nozares 
prestižŅkajŅ konferencē SingapūrŅ.�

Francija un Itālija vienojas 
par kuģubūves alianses 
izveidi
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BIMCO prognozes
BIMCO prognozē, ka līdz 2025. ga-
dam pasaules tirdzniecības fl otē būs 
147 500 jūras speciŅlistu defi cīts, 
pŅrsvarŅ vadības līmeņa speciŅlisti 
un virsnieki, jo īpaši uz tŅdiem spe-
cializētiem kuģiem kŅ, piemēram, 
ťīmiskie, SDG un sašťidrinŅtŅs gŅzes 
kuģi. BIMCO arī sniedz informŅciju, 
ka pašlaik ierindas jūrnieku pŅr-
palikums ir apmēram 119 000 jeb 
15,8% no kopējŅ darbaspēka.

Par līdera vietu cīnās 
ĭīna un Filipīnas
VislielŅko pienesumu jūrnieku dar-
baspēka tirgum dod Ťīna, kas no 
pirmŅs uz otro vietu nostūmusi Fi-
lipīnas, lai gan Filipīnas joprojŅm ir 
lielŅkais reitingu piegŅdŅtŅjs jūrnie-
ku darba tirgū. Uz Belizas un MŅr-
šala Salu karoga kuģiem visvairŅk 
nodarbinŅti ir jūrnieki no FilipīnŅm, 
Ukrainas, Bangladešas, PakistŅnas, 
Šrilankas un Ťīnas.

Jārisina sieviešu un 
vīriešu sadzīvošanas 
problēmas uz kuģa
Pasaules jūrnieku darba tirgū sievie-
tes veido tikai 2% no jūrnieku kop-
skaita. KŅ liela un līdz šim neatrisi-
nŅta problēma joprojŅm tiek minēta 
sieviešu fi ziskŅ drošība uz kuģa, vēl 

arī jŅrisina vīriešu un sieviešu sa-
dzīvošanas problēmas, ko ievēro-
jami apgrūtina globŅlŅs jūrniecības 
daudznacionŅlŅs apkalpes, kurŅm 
nebūt nav viegli sadzīvot uz kuģa.

Izdzīvos, kas apvienosies
Pasaules piektais lielŅkais kontei-
nerkravu pŅrvadŅtŅjs “Hapag-Lloyd” 
pauž viedokli, ka 2018. gadŅ turpi-
nŅsies nozares konsolidŅcija, apvie-
nojoties kuģošanas kompŅnijŅm, un 
no pašreizējŅm 20 lielajŅm kompŅni-
jŅm līdz gada beigŅm būs palikušas 
vien deviņas.

Nelaimes sliktas 
angļu valodas dēļ
VairŅki pētījumi skaidri norŅda uz 
to, ka lielŅkŅ daļa negadījumu jū-
rŅ ir saistīti ar cilvēku kļūdŅm, tai 
skaitŅ ļoti bieži komunikŅcijas prob-
lēmas dēļ, ko izraisa angļu valodas 
nepietiekama pŅrvaldīšana. LabŅm 
angļu valodas zinŅšanŅm un pras-
mei valodu lietot jūrnieka darbŅ 
var būt izšťiroša nozīme kritiskŅs 
situŅcijŅs. 

Konteinerpārvadātāji 
beidzot varēs uzelpot
Kuģošanas nozares analītiťi pauž 
viedokli, ka konteinerpŅrvadŅju-
miem sliktŅkie laiki ir aiz mugu-
ras. 2018. gada janvŅra vidū tikai 

13 konteinerkuģi (3000–5100 TEU) 
meklēja darbu, salīdzinot ar 99 bez-
darbniekiem pirms gada. 2018. gads 
sŅcies arī ar tarifu likmes celša-
nos un brīvgaitas ievērojamu sa-
mazinŅšanos, piedevŅm gada pir-
majŅs divŅs nedēļŅs tirgū ienŅca 
13 jauni konteinerkuģi, kas iekļŅ-
vušies Āzijas un Eiropas jūras kravu 
pŅrvadŅjumos.

Jūras angļu valodu 
ikvienam jūrniekam!
2007. gadŅ tapa ES projekts “Jūras 
angļu valoda” (MARTEL), kura mēr-
ťis bija novērtēt un papildinŅt jūr-
nieku angļu valodas zinŅšanas, jo 
STCW prasību līmenī apgūtŅs angļu 
valodas zinŅšanas tika atzītas par 
neapmierinošŅm. 

Jūrniecības izglītība 
tikai angļu valodā
Turcijas valdība, apzinoties, ka tŅs 
jūrnieki veido ievērojamu procentu 
no pasaules jūrnieku skaita, un do-
mŅjot par savu jūrnieku konkurētspē-
ju, 2003. gadŅ valsts līmenī pieņēma 
lēmumu, ka jūrniecības izglītība valstī 
ir iegūstama tikai angļu valodŅ. Lai 
mazinŅtu pasniedzēju defi cītu, tika 
piesaistīti labi izglītoti un profesionŅli 
jūrnieki ar perfektŅm angļu valodas 
zinŅšanŅm, kŅ arī vieslektori no Liel-
britŅnijas un KanŅdas.�

Sociālajos tīklos visai bieži var lasīt jūr-
nieku neapmierinātus komentārus par 
to, ka viņi būtībā ir metāla kastē ieslo-
dzīti gūstekņi. Šāds apgalvojums ir visai 
skaudrs, tomēr cilvēciski saprotams. Pēc 
ilgas kuģošanas, piemēram, Atlantijas 
okeāna šŝērsošanas, ierodoties kādā no 
maršrutā noteiktajām ostām, jūrnieka 
dabiska vēlme ir nokāpt krastā. Protams, 
ir ostas, kurās labāk krastā nekāpt, bet 
ir atšŝirība starp nevēlos kāpt krastā un 
nedrīkstu nokāpt no kuģa. Ja jūrnieks 
nedrīkst nokāpt no kuģa, tad tiek pārkāp-
tas viņa tiesības uz krasta atvaŢinājumu. 
Par to, ka jautājums tiešām ir aktuāls 

un problēma reāla, liecina grozījumi IMO 
konvencijā par starptautiskās jūras satik-
smes atvieglošanu (FAL konvencija), kas 
nostiprina jūrnieku tiesības. Ja lūgums 
nokāpt krastā tiek noraidīts, ir jāsniedz pa-
skaidrojumu, kāpēc bijis atteikums. Jau-
tājums joprojām paliek atklāts par to, vai 
konvencija tiešām reāli ko mainīs valstīs, 
kur jūrnieki tiek pakŢauti īpaši stingram 
vīzu režīmam un noteikumiem, tāpēc viņu 
iespēja nokāpt krastā lielā mērā ir atkarī-
ga no imigrācijas virsnieka noskaņojuma 
un attieksmes. Parasti tirdzniecības fl o-
tes jūrniekus imigrācijas dienesti uztver 
kā lieku apgrūtinājumu, tāpēc vieglāk ir 

pateikt nē un vislabāk viņus vispār nelaist 
nost no kuģa. Iemeslus tam nav grūti at-
rast, un pirmais, kas tiek minēts, parasti 
ir tas, ka atrašanās piestātnē apdraud dro-
šību. Šāds arguments ir liedzis jūrniekiem 
pat apmeklēt ostas mediŝus un zobārstu. 
Ar vienu atteikumu ir atrisinātas daudzas 
problēmas, kas būtu jārisina krasta die-
nestiem, piemēram, autotransporta nod-
rošināšana izbraukšanai no ostas. 

Bet tagad, kad pasaulē valda uztraukums 
par nelegālajiem migrantiem, jūrniekiem 
par spīti konvencijām sarūk izredzes no-
kāpt krastā.�

Fakti un skaitŢi

Jūrnieki vēlas nokāpt krastā, bet izred zes sarūk

JŪRĀ UN KRASTĀ | OSTAS
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Raksturīgāko kravu veidu salīdzinājums Latvijas ostās (2008.–2017.g. janvāris–decembris)

 Kravu veidi 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
2017./

2016., %
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 33 362,9 1,7
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 2 732,5 -17,0
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 17 591,6 5,2
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 1 469,0 12,9
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 16 915,0 -13,2
jēlnast a 1 766,5 623,3 204,0 140,6 197,9 144,8 164,1 89,2 54,5 34,2 -37,2
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 16 110,0 -13,9
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 11 599,1 7,1
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 4 658,7 13,7

skaits TEU 229 248 184 399 256 271 305 939 366 824 385 665 391 218 359 756 388 484 450 071 15,9
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 3 186,5 14,6

skaits 151 376 157 949 168 210 195 132 209 838 212 919 200 808 166 706 174 299 205 061 17,6
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 3 243,8 -5,0

tƍkst. 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 3 785,0 -8,0
melnie metāli un tā izstrādājumi 533,8 577,7 525,6 381,3 514,0 331,2 296,9 340,9 313,0 308,3 -1,5
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 61 877,0 -2,0

DzelzceŢa kravu pārvadājumu apjomu salīdzinājums (2008.–2017.g. janvāris–decembris)

 Pārvadājumu iedalījums 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
2017./

2016., %
Kopējais 
pārvadājumu apjoms

56 060,9 53 681,2 49 165,2 59 385,9 60 603,3 55 832,0 57 040,2 55 646,7 47 821,4 43 791,7 -8,4

Iekšzemes pārvadājumu 
apjoms

1 687,2 1 300,8 1 262,9 1 192,8 1 429,0 1 177,6 1 256,7 1 672,1 1 482,5 1 653,4 11,5

Starptautisko 
pārvadājumu apjoms

54 373,7 52 380,4 47 902,3 58 193,1 59 174,3 54 654,4 55 784,2 53 974,6 46 338,9 42 138,3 -9,1

Eksporta kravu apjoms 1 410,3 1 177,4 1 706,9 1 937,2 1 903,8 2 573,1 2 822,6 1 515,2 989,5 351,8 -64,4
Importa kravu apjoms 4 486,5 3 019,3 3 417,1 3 695,0 3 675,4 4 212,7 4 065,6 4 172,1 3 951,7 3 067,3 -22,4
Kopējais tranzīta 
kravu apjoms

48 476,9 48 183,7 42 778,3 52 561,0 53 595,1 47 868,6 48 895,3 48 287,3 41 397,7 38 719,2 -6,5

Tranzīta apjoms caur ostām 43 866,2 45 117,4 39 055,8 47 738,6 49 036,9 45 240,4 47 041,5 45 438,8 39 481,2 35 039,1 -11,3
Sauszemes tranzīts 
caur teritoriju

4 610,7 3 066,3 3 722,5 4 822,4 4 558,1 2 628,2 1 853,8 2 848,5 1 916,5 3 680,1 92,0

SM informācija

Kravu apgrozījums Rīgas ostā 
(2016.–2017.g. janvāris–decembris)

 Kravu veidi 2016 2017
2017./
2016., 

%
Beramkravas 22 393,1 20 915,8 -6,6
ķīmiskās 
beramkravas

2 811,6 2 392,3 -14,9

ogles 13 291,9 11 776,1 -11,4
koksnes šķelda 555,0 646,4 16,5
Lejamkravas 8 166,0 5 728,1 -29,9
nast as produkti 8 102,5 5 644,9 -30,3
ŉenerālkravas 6 511,2 7 030,8 8,0
konteineri 4 059,0 4 605,0 13,5

skaits TEU 385 937 445 984 15,6
Roll on/Roll of 259,2 427,2 64,8

skaits 64 177 83 985 30,9
koksne 1 819,5 1 606,8 -11,7

tƍkst. m3 2 213,1 1 908,1 -13,8
melnie metāli un 
tā izstrādājumi

297,5 303,3 1,9

Kravas kopā 37 070,3 33 674,7 -9,2

Kravu apgrozījums Ventspils ostā 
(2016.–2017.g. janvāris–decembris)

 Kravu veidi 2016 2017
2017./
2016., 

%
Beramkravas 5 407,3 6 831,2 26,3
ķīmiskās 
beramkravas

347,0 195,1 -43,8

ogles 2 975,9 4 618,2 55,2
koksnes šķelda 130,6 166,4 27,4
Lejamkravas 10 928,0 10 693,0 -2,2
nast as produkti 10 345,0 10 089,0 -2,5
ŉenerālkravas 2 474,2 2 511,0 1,5
konteineri 1,3 1,0 -23,1

skaits TEU 234,0 256,0 9,4
Roll on/Roll of 2 026,3 2 107,0 4,0

skaits 80 097 81 815 2,1
kokmateriāli 432,3 391,2 -9,5

tƍkst. m3 482,8 434,2 -10,1
melnie metāli un 
tā izstrādājumi

0,0 0,0 0,0

Kravas kopā 18 809,5 20 035,2 6,5

Kravu apgrozījums Liepājas ostā 
(2016.–2017.g. janvāris–decembris)

 Kravu veidi 2012 2013
2017./
2016., 

%
Beramkravas 4 274,2 4 858,5 13,7
labība un tās 
produkti

2 877,8 2 509,8 -12,8

koksnes šķelda 254,1 260,5 2,5
Lejamkravas 379,4 478,4 26,1
jēlnast a 54,6 34,2 -37,4
nast as produkti 271,8 376,1 38,4
ŉenerālkravas 1 026,1 1 251,7 22,0
konteineri 36,4 52,7 44,8

skaits TEU 2 312 3 829 65,6
Roll on/Roll of 496,0 652,3 31,5

skaits 30 465 39 261 28,9
koksne 370,4 470,0 26,9

tƍkst. m3 408,5 547,0 33,9
melnie metāli un 
to izstrādājumi

54,4 5,0 -90,8

Kravas kopā 5 679,7 6 588,6 16,0
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StŅjoties amatŅ 2017. gada 1. au-
gustŅ, jaunais Rīgas brīvostas pŅr-
valdnieks Ansis Zeltiņš uzsvēra, ka 
viens no viņa nopietnŅkajiem uzde-
vumiem un izaicinŅjumiem būs Rīgas 
ostas stratēģiskŅs attīstības plŅna 
izstrŅde. 2018. gads ir iesŅcies ar 
darbu pie ostas nŅkamŅs desmitga-
des attīstības plŅna izstrŅdes.

Ansis Zeltiņš: “Tas būs visaptverošs 
dokuments, kas iezīmēs Rīgas os-
tas tuvŅko desmit gadu attīstības 
tendences, sŅkot ar infrastruktūras 
objektiem, jaunu loģistikas ceļu at-
tīstīšanu, līdz pat ilgtspējīgas vides 
politikai.

Es personīgi uzskatu, ka visam os-
tas teritorijŅ notiekošajam ir jŅbūt 
kontekstŅ ar kuģiem, piestŅtnēm un 
kravŅm. PretējŅ gadījumŅ uzņēmu-
miem, kuri strŅdŅ ostas teritorijŅ un 
ražo produkciju, bet neģenerē pie-
vienoto vērtību ostai, kuras darbības 
pamatŅ ir kravu plūsma, ostŅ diezin 
vai īsti vajadzētu būt.

JaunŅ Rīgas brīvostas attīstības plŅ-
na izstrŅdē piedalīsies ne tikai paš-
mŅju, bet arī starptautiski atzīti no-
zares eksperti. Piemēram, vienai no 
lielŅkajŅm Eiropas ostŅm Roterda-
mai, kuras kravu apgrozījums pŅr-
sniedz 460 miljonus tonnu gadŅ, ir 
vērŅ ņemama pieredze, strŅdŅjot 
ar dažŅdu ostu attīstības projek-
tiem visŅ pasaulē, tŅpēc plŅnojam 

piesaistīt arī Roterdamas speciŅlis-
tus un izmantot viņu kompetenci un 
zinŅšanas.

Ja raugŅmies no kravu konjunktūras 
viedokļa, tad Rīgas un Roterdamas 
ostŅm ir līdzīgas iezīmes, un līdzīgi 
ir arī abu ostu pŅrvaldības modeļi.

Pēdējo gadu laikŅ Rīgas ostŅ vēro-
jams stabils konteinerkravu pieau-
gums, un izdevīgŅ atrašanŅs vieta 
Baltijas centrŅ ir jŅizmanto, lai Rīgas 
ostu attīstītu kŅ lielŅko konteinerkra-
vu tranzīta centru Baltijas reģionŅ, 
un te, lūk, lieti noderēs tieši Roterda-
mas pieredze. Jauno Rīgas brīvostas 
attīstības plŅnu izstrŅdŅsim ar mērťi 
atgūt līderpozīcijas Baltijas ostu vidū 
un perspektīvŅ kļūt par konteiner-
kravu apstrŅdes centru vai tŅ sauca-
mo hub ostu Baltijas jūrŅ. Vēl tikai 
piebildīšu, ka jaunajam Rīgas ostas 
attīstības plŅnam jŅbūt izstrŅdŅtam 
līdz 2018. gada beigŅm.”

Tranzīta attīstība 
iespējama, tikai 
strādājot kopā
“Ja domŅjam par Latvijas tranzītbiz-
nesa un ostu attīstību kopumŅ, tad 
tikai loģiska ir sadarbība starp ostŅm 
un dzelzceļu, kas būtībŅ vienmēr arī 
ir pastŅvējusi, jo mēs visi esam vie-
nas spēles spēlētŅji,” domŅ Zeltiņš. 
“Protams, nav noliedzama konkuren-
ce starp Rīgas un Ventspils ostŅm, 
jo bizness paliek bizness, bet arī 
konkurencei ir jŅbūt vērstai uz iegu-
vumiem, nevis uz zaudējumiem. Ja 
Rīgas un Ventspils konkurences dēļ 
kravas vispŅr aiziet no Latvijas, tad 
šŅda konkurence ir bezjēdzīga un 
pat kaitnieciska. Pieredze rŅda, ka 
ostŅm un dzelzceļam tiešŅm jŅstrŅ-
dŅ kopŅ. Ja vēlamies kaut ko panŅkt, 
mums kopīgi jŅveido piedŅvŅjumi, 
mēģinot radīt kravu īpašniekiem un 

operatoriem labŅkos risinŅjumus, 
lai krava droši nonŅktu ostŅs un pie 
gala patērētŅjiem par visizdevīgŅko 
gala cenu.”

Rīgas brīvostas pŅrvaldes speciŅ-
listi pauž apņemšanos 2018. gadŅ 
noteikti saglabŅt stratēģisko foku-
su uz jau tradicionŅlajiem lielajiem 
mērťa tirgiem: Krieviju, Baltkrieviju, 
Ukrainu, KazahstŅnu, CentrŅlŅzijas 
valstīm un Ťīnu. 

Ostas pŅrvaldnieks ir pŅrliecinŅts, 
ka Ťīnas skatījums uz konteineru 
pŅrvadŅjumiem Eiropas virzienŅ nav 
koncentrēts uz vienu vai otru valsti. 
“Ťīnas skatījumŅ nav nedz VŅcijas, 
nedz Baltkrievijas, Lietuvas vai Lat-
vijas, mums ir jŅapzinŅs, ka Ťīnas 
skatījums ir vērsts plaši un ilgtermi-
ņŅ – vismaz 50 līdz 100 gadu per-
spektīvŅ,” saka Ansis Zeltiņš. “Nav 
jautŅjums par to, vai mēs gribam 
vai varam. TranskontinentŅlie pŅr-
vadŅjumi ir ļoti sarežģīta loģistikas 
ťēde. Lai izstrŅdŅtu maršrutu, kur 
pa vidu piedevŅm vēl ir KazahstŅna 
un Krievija, kuru nevar apiet, bet ar 
kuru vienoties ir ļoti grūti, vajadzī-
gi gadi. Visu ťēdīti vienŅ dienŅ un 
vienŅ gadŅ sakŅrtot nevar. Rīgas 
osta ir ļoti mazs šīs loģistikas ťēdes 
posms, tŅpēc no mūsu varēšanas 
un gribēšanas maz kas ir atkarīgs, 
bet, protams, atbalstŅmi ir testa vil-
cieni, kas palīdz visŅm iesaistītajŅm 
pusēm realitŅtē saprast, kŅ, kad un 
kas strŅdŅ un cik tas reŅli maksŅ. Tai 
pašŅ laikŅ ir pilnīgi skaidrs, ka mums 
ir jŅpiedalŅs sarunŅs un procesos, jo 
potenciŅli mēs varam iegūt būtisku 
kravu pieaugumu ostai. Taču, kŅ jau 
teicu, jautŅjums ir par laika nogriez-
ni, kŅdŅ šis process norisinŅsies. Ir 
zinŅms, ka taps loģistikas parks “Lie-
lais akmens” Minskas pievŅrtē. No 
Minskas puses raugoties, es teiktu, 
ka Rīgas virziens ir viens no izdevī-
gŅkajiem, bet ir jŅspēj nodrošinŅt 

Rīgas brīvostas pārvalde turpinās apgūt 
jaunus kravu tirgus un piesaistīt pasažierus
2018. gadā Rīgas brīvostas pārvaldes mārketinga aktivitātes, piesaistot ostai jaunas 
kravas un pasažieru plūsmas, būs vērstas gan uz esošo tirgu saglabāšanu, gan aktīvu 
darbu jaunos reģionos. Mārketinga jomā Rīgas brīvostas pārvalde turpinās stratēģisko 
sadarbību ar ostas uzņēmējiem, atbalstot tos kravu un investīciju piesaistē.

Ansis Zeltiņš.

OSTAS
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Ventspils brīvostas pŅrvaldnieks 
Imants Sarmulis: “PagŅjušajŅ gadŅ 
visi ostas terminŅļi kopŅ pŅrkrŅva 
vairŅk nekŅ 20 miljonus tonnu kra-
vu. Tas ir labs rezultŅts – par 1,2 
miljoniem tonnu vairŅk nekŅ 2016. 
gadŅ. Te gan jŅpiebilst, ka kravu 
apgrozījuma pieaugums sasniegts 
pŅrsvarŅ uz pŅrkrauto akmeņog-
ļu rēťina. TŅdu ostai tradicionŅlu 
kravu veidu kŅ naftas produkti un 
minerŅlmēsli apjoms diemžēl ir kri-
ties. Seši no 11 privŅtajiem ostas 

terminŅļiem spējuši palielinŅt kravu 
apjomu attiecībŅ pret iepriekšējo 
gadu. OstŅ strŅdŅjošie terminŅ-
ļi ir privŅti, un brīvostas pŅrvalde 
nekŅdŅ veidŅ nevar ietekmēt to 
darbu, bet kŅ teritorijas pŅrvaldī-
tŅjam brīvostas pŅrvaldei ir svarī-
gi, lai visa valdījumŅ nodotŅ infra-
struktūra nestu maksimŅlu labumu 
pilsētai un ostai. TŅpēc nevar ne-
uztraukt tas, ka kŅlija mēslojuma 
pŅrkraušanas terminŅlis praktiski 
ir dīkstŅvē. 

ŧoti veiksmīga ir prŅmju operato-
ra “Stena Line” darbība Ventspilī. 
Jau otro gadu pēc kŅrtas ro-ro jeb 
ar prŅmjiem pŅrvadŅtŅs kravas pŅr-
sniedz divus miljonus tonnu, un to 
apjoms turpina pieaugt. SavukŅrt 
pasažieru skaits gadŅ ir gandrīz 210 
tūkstoši. Tas jau būtu vērŅ ņemams 
apjoms pat ostŅm, kas orientējas 
tieši uz pasažieru satiksmi. Salīdzi-
nŅjumam: tas ir tik daudz, it kŅ visi 
Ventspils iedzīvotŅji vismaz piecas 

konkurētspējīgu loģistikas piedŅvŅ-
jumu. DomŅju, ka kopŅ ar Latvijas 
dzelzceļu mēs šŅdu piedŅvŅjumu 
varam radīt.” 

RBP mŅrketinga direktors Edgars Sū-
na: “Šogad sadarbībŅ ar AS “Latvijas 
dzelzceļš”, Satiksmes ministriju un 
citiem nozares pŅrstŅvjiem turpinŅ-
sim aktīvu darbu Baltkrievijas virzie-
nŅ. Tur nozarei ir skaidri nosprausti 
mērťi, un Rīgas ostai ir izredzes kon-
kurēt ar Klaipēdas ostu par Baltkrie-
vijas kravu piesaisti.

Ŕeopolitisko norišu kontekstŅ pē-
dējos gados mērťtiecīgi strŅdŅjam 
alternatīvos kravu piesaistes tirgos. 
2018. gadŅ pastiprinŅtu uzmanību 
pievērsīsim Indijai un IrŅnai. Šajos 
tirgos piedŅvŅjam  Rīgas ostu kŅ lo-
ģistikas centru preču izplatīšanai Bal-
tijŅ, SkandinŅvijŅ un Ziemeļvalstīs. 
Indijas uzņēmēji un amatpersonas 
jau ir izrŅdījuši interesi par Rīgas 
ostu un iespējŅm šeit veidot loģisti-
kas centru Indijas preču eksportam 
uz Ziemeļeiropas, Krievijas un NVS 
valstu tirgiem. Jaunas aktivitŅtes 
ir gaidŅmas saistībŅ ar pagŅjušajŅ 

gadŅ parakstīto sadarbības līgumu 
starp Latvijas dzelzceļa koncernu un 
Indijas dzelzceļu.

SavukŅrt IrŅnai ir būtiska loma kŅ 
tranzītvalstij Indijas kravu transpor-
tēšanŅ uz Ziemeļeiropu. IrŅna tŅpat 
kŅ Latvija ir ieinteresēta Ziemeļu – 
Dienvidu transporta koridora attīs-
tībŅ starp Indiju un Ziemeļeiropu. 
PagŅjušŅ gada nogalē parakstītais 

sadarbības memorands starp SIA 
“LDz Loģistika” un IrŅnas dzelzce-
ļa kravu loģistikas uzņēmumu, kas 
paredz jaunu maršrutu izstrŅdi no 
Indijas un IrŅnas, nosaka arī jaunus 
izaicinŅjumus Rīgas ostai kŅ šī trans-
porta koridora būtiskam posmam.”

AttiecībŅ uz pasažieru pŅrvadŅju-
miem Rīgas brīvostas pŅrvaldes mēr-
ťa tirgi ir prŅmju un kruīza līniju 
operatoru “pieraksta’’ valstis: Zvied-
rija, VŅcija, Somija, ASV, SpŅnija, 
ItŅlija un Norvēģija. Kruīzu segmen-
tŅ jaunie tirgi, kuriem pievērš uzma-
nību arī Rīgas osta, ir Āzijas valstis, 
īpaši Ťīna, kurŅ pēdējo gadu laikŅ 
kruīza tūrisma nozare attīstŅs ļoti 
strauji.

Ansis Zeltiņš: “Rīgas osta attīstīsies 
arī šajos sarežģītajos pŅrmaiņu vē-
jos tranzīta nozarē. Gan brīvostas 
vadība, gan stividori aktīvi meklē 
iespējas piesaistīt Rīgai jaunas kra-
vu grupas, jo Rīgas ostas nŅkotne ir 
tŅs daudzfunkcionalitŅtē. 2018. gads 
ir valsts simtgades gads, un es varu 
apsolīt, ka arī ostas kontekstŅ būs 
daudz skaistu, pozitīvu notikumu.”�

38. lpp.

Ventspils ostā lepojas 
ar rekordu prāmju satiksmē
Ventspils osta kŢuvusi par reģiona galveno ro-ro kravu apkalpošanas centru satiksmē 
ar Zviedriju. 2017. gadā reisu skaits starp Ventspili un Nīneshamnu tika palielināts līdz 
12 reizēm nedēŢā, kas Ţāva sasniegt jaunus ar prāmjiem pārvadāto kravu un pasažieru 
rekordapjomus. Prāmju pakalpojumus Ventspils ostā izmantoja 209 894 pasažieri. Ja 
salīdzina ar iedzīvotāju skaitu, sanāk vairāk nekā piecas Ventspils pilsētas. Salīdzinā-
jumā ar 2016. gadu prāmju pasažieru skaits Ventspils ostā pieaudzis par 29 927 jeb 
17%, bet tieši Zviedrijas līnijā pasažieru skaits palielinājies par 48 722 jeb 30%.

Edgars Sƍna.
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reizes gadŅ būtu braukuši ar prŅ-
mi. Ostas darbības kopējais rezul-
tŅts mūs apmierina, ja izdosies arī 
turpmŅk saglabŅt kravu apgrozīju-
mu 20 miljonu tonnu apmērŅ, tas 
būs ļoti labi. KŅ katru gadu, arī šo-
gad Ventspils brīvostas pŅrvalde ir 
apkopojusi privŅto terminŅļu kravu 
apjoma prognozes 2018. gadam. Ja 
tŅs piepildīsies, un mēs ļoti ceram, 
ka tŅ būs, tad arī šogad varam rēťi-
nŅties ar līdzvērtīgu kravu apjomu.”

Būtiska ietekme ne tikai uz Ventspils 
ostas, bet visu Baltijas valstu ostu 
kravu apjomiem, protams, ir Krievi-
jai, kura izvirzījusi mērťi visas savas 
kravas pŅrkraut savŅs ostŅs. Tas arī 
izskaidro kravu apjoma pieaugumu 
Krievijas ostŅs. 

Imants Sarmulis: “Mēs ceram sa-
glabŅt pašreizējo kravu apgrozījuma 
līmeni, jo labi apzinŅmies savas ie-
spējas – liela pieredze, Ņtri un kva-
litatīvi apkalpojot kuģus, labs ģeo-
grŅfi skais stŅvoklis, pateicoties tam, 
kuģiem, kas fraktējas uz Ventspili, 
nevajag maksŅt papildu ziemas ap-
drošinŅšanu. No šī viedokļa mūsu 
osta kļūst daudziem vēl saistošŅka 
tieši ziemas laikŅ, jo kuģu ienŅkšana 
mūsu ostŅ ir daudz lētŅka nekŅ ci-
tŅs ostŅs. PiedevŅm Ventspils ostas 
pŅrvalde ir noteikusi viszemŅkŅs os-
tas nodevas, zemŅkas nekŅ kaimiņu 
ostŅs, ar kurŅm mēs konkurējam.

Saprotot, ka līgumus ar kravu īpaš-
niekiem slēdz terminŅļi, Ventspils 
brīvostas pŅrvalde savu iespēju ro-
bežŅs palīdz tiem attīstīt biznesu, 
piedaloties visos pasŅkumos, kuros 
varētu ģenerēties krava Ventspilij. 
TŅ ir gan Ťīna, gan Krievija, gan 
Baltkrievija, KazahstŅna, Indija, Uz-
bekistŅna. Ventspils osta piedalījŅs 

Transporta nedēļŅ, kas decembrī 
notika KrievijŅ. Latvija bija vienīgŅ 
Ņrvalsts, kas tur piedalījŅs, mūsu 
delegŅciju vadīja satiksmes ministrs 
Uldis Augulis. Esam priecīgi par to, 
jo no Krievijas nŅk galvenŅ kravu 
plūsma uz mūsu ostu. 

Ja runŅjam par gaidŅmajiem rezul-
tŅtiem, tad, protams, tŅs vispirms 
varētu būt Ťīnas kravas, ko iesŅ-
kumŅ nevar gaidīt lielŅ daudzumŅ, 
tikai pēc vairŅkiem gadiem varētu 
būt runa par pieciem līdz astoņiem 
tūkstošiem vilcienu gadŅ uz visu Ei-
ropu, piedevŅm liela daļa aizies caur 
Baltkrieviju un Poliju. Bet ar kŅdu 
daļu var rēťinŅties arī Ventspils, pa-
teicoties “Stena Line” prŅmju pŅrva-
dŅjumiem uz SkandinŅviju. Ventspils 
tiek pamatoti pozicionēta kŅ vŅrti 
uz SkandinŅviju, šis ir ŅtrŅkais un 
ērtŅkais jūras ceļš. Mēs noslēdzŅm 
sadarbības līgumu ar industriŅlŅ 
parka “Lielais akmens” administrŅci-
ju BaltkrievijŅ, kas ir nozīmīgs spēlē-
tŅjs Ťīnas JaunŅ zīda ceļa projektŅ. 
Citiem vŅrdiem, izmantojam ikvienu 
iespēju, lai Ventspils osta savu vietu 
loģistikas ťēdēs saglabŅtu un rastu 
jaunus ceļus, lai par Ventspili zinŅtu. 
TŅpēc arī 2018. gada februŅrī pie-
dalīsimies Ministru prezidenta MŅra 
Kučinska vizītē BaltkrievijŅ. 

Taču ir arī problēmas, par kurŅm 
nevaram klusēt. Samazinoties kra-
vu pŅrvadŅjumu apjomam pa dzelz-
ceļu, aktualizējies līdzekļu trūkums 
infrastruktūras uzturēšanai. Ir pie-
ņemts lēmums paaugstinŅt mak-
su par dzelzceļa infrastruktūras 

izmantošanu par 7%. Uztveram to 
par sliktu signŅlu un domŅjam, ka 
ir jŅmeklē citi risinŅjumi. “Latvijas 
dzelzceļa” infrastruktūra ir nonŅ-
kusi līdz tŅdai robežai, kad tŅ vairs 
nespēj sevi uzturēt tikai uz biznesa 
ienŅkumu rēťina. Starp citu, mūsu 
dzelzceļš ir teju vienīgais EiropŅ, kas 
pagaidŅm tiek galŅ ar pašfi nansēša-
nu. Latvijas valdībai ir jŅsaprot, ka 
ilgi tŅ turpinŅties nevar. Piemēram, 
SomijŅ valsts budžets pilnībŅ uztur 
gan dzelzceļu, gan autoceļus. Tur-
klŅt ES direktīva paredz ilgtermiņa 
sadarbību starp dzelzceļa infrastruk-
tūras turētŅju un valsti, kas paredz 
valsts līdzfi nansējumu. Pozitīvi ir 
tas, ka agrŅk LatvijŅ arī pasažieru 
pŅrvadŅjumi tika segti ar kravu pŅr-
vadŅjumu ienŅkumiem, bet tagad 
šos izdevumus sedz valsts. Kravu 
pŅrvadŅjumu valsts dotŅcijŅm ne-
vajag nemaz tik daudz naudas – 
aptuveni 10 miljonus eiro 2018. 
gadŅ. Šo naudu atrast nav grūti, ir 
vajadzīga tikai politiskŅ griba. Ne-
novērtējama loma šajŅ jomŅ ir Lat-
vijas Tranzīta biznesa asociŅcijai ar 
mūsu pilsētas pašvaldības vadītŅju 
Aivaru Lembergu priekšgalŅ, kurŅ 
pŅrstŅvēti visi dzelzceļa pŅrvadŅtŅ-
ji, visas lielo ostu pŅrvaldes, lielais 
vairŅkums stividorsabiedrību, kŅ arī 
citas nozares. VienŅ no pēdējŅm 
asociŅcijas sēdēm nolemts risinŅt 
jautŅjumu par dotŅcijŅm dzelzceļa 
kravu pŅrvadŅjumiem. UzstŅjību 
šajŅ ziņŅ pauž Satiksmes ministrija 
un pats “Latvijas dzelzceļš”. Ir cerī-
ba, ka kopīgiem spēkiem jautŅjumu 
izdosies atrisinŅt.�

2017. gada sākumā prāmju operators “Ste-
na Line”, izvēloties Ventspili par galveno 
ostu satiksmei ar Skandināviju, izlēma 
reisu skaitu starp Ventspili un Nīneshamnu 
Zviedrijā palielināt līdz 24 reisiem nedēŢā (12 
reisi virzienā no Ventspils uz Zviedriju). Nī-
neshamnas osta atrodas Zviedrijas vidienē, 
tikai 48 km no Stokholmas, kas  paver ērtas 
kravu loŊistikas iespējas uz visu Skandinā-
viju un ir pievilcīgs ceŢš arī pasažieriem.

UZZIŅAI

37. lpp.

OSTAS | LATVIJAS JŪRNIECĪBA LATVIJAS SIMTGADEI
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Par ko gan varētu sapņot puika, kurš 
uzaudzis vietŅ, kur divas Latvijas di-
žŅkŅs upes – Daugava un Lielupe sa-
tiek Baltijas jūru? Tur, kur aiz kŅpŅm 
vētras laikŅ redzamas baltas viļņu 
putu galotnes un kuģi sŅk un beidz 
savu kŅrtējo ceļojumu uz tŅlŅm un 
teiksmainŅm aizjūras zemēm? Tur, 
kur netŅlu mūžīgi bliņťē Daugavgrī-
vas bŅka, rŅdot jūrŅ esošiem jūrnie-
kiem drošu un ērtu ostas vietu jau 
kopš senseniem laikiem… Un ja vēl 
senču asinīs atbalsojas jūrŅ iešana, 
tad jau laikam nav nekŅds brīnums, 
ka vīra gados (1966–1967.g.) top 
pašrocīgi būvēta motorlaiva, ar kuru 
izbraukŅt ierindas pilsonim neslēgtos 
un pieejamos tuvŅkos ūdeņus. VēlŅk 
vējš spirgti pūš dažŅdu jahtu burŅs, 
un tie jau ir ceļojumi krietni tŅlŅk 
par Daugavas grīvas un BolderŅjas 
apkŅrtni. Pieaug interese par seno 
laiku kuģotŅjiem, kuģiem, ostŅm un, 
protams, bŅkŅm. VēsturiskŅs infor-
mŅcijas vŅkšana, sarunas ar veca-
jiem jūras vilkiem LatvijŅ un Ņrpus 
tŅs – tas viss veidoja nozīmīgu faktu 
un vēsturisko notikumu apjomu, kas 
pamazŅm sŅka rezultēties stŅstos, 
rakstos un beidzot arī grŅmatŅs, 
kuras tagad var ieņemt vietu mūsu 
grŅmatu plauktos kŅ liecība par „no-
zīmīgu latviešu tautas vēstures pos-
mu, kuru pastŅvošŅ lielvara centŅs 
pilnīgi izdzēst vismaz triju paaudžu 
garumŅ” (A.P.). 

AizraušanŅs, vaļasprieks un interese, 
gadiem ejot, pŅrtapa par ko tŅdu, 
kas piepilda visu cilvēka mūžu. Uz 
to, ka šŅda interese nav nejauša, ir 
visai tiešas un nepŅrprotamas norŅ-
des Arvja Popes radurakstos. Viņa 
tēvs Arvīds Pope starpkaru laikŅ kal-
poja Latvijas Republikas Jūras spē-
kos un bija Mīnu diviziona mantzinis. 
Viņa krusttēvs Georgs Legzdiņš bija 
velkoņa kapteinis un savulaik saņē-
mis Krievijas cara personisku apbal-
vojumu – zelta pulksteni. Starp viņa 
senčiem rodams arī kapteinis Jēkabs 
Legzdiņš, kurš U. Nobiles arktiskŅs 

ekspedīcijas glŅbšanas laikŅ bijis 
ledlauža “Krasin” stūres vīrs. Kuģa 
vŅrdŅ nosaukts līcis un zemesrags 
Ziemeļu Ledus okeŅnŅ. 

ŠajŅ Latvijas jubilejas gadŅ jūras 
lietu vēstures pētniekam Arvim Po-
pem apritētu 85. Lai nedaudz pa-
grieztu atpakaļ laika ratu, braucu 
uz Ikšťili, kur mīt viņa dzīvesbied-
re Maija Frīdberga. Dzerot kafi ju, 
mūsu saruna sŅk ritējumu ar mazo 
bŅciņu, kas reiz stŅvējusi Mangaļ-
salas mola pašŅ galŅ. Vētra to bija 
pamatīgi izpostījusi, arī vecums jau 
bijis gana pieklŅjīgs, tŅpēc 90. gadu 
beigŅs to nolēma demontēt. Visdrī-
zŅk, ka metŅla konstrukcija un viss 
pŅrējais, kas reiz tika izveidots ap 
to, nonŅktu pŅrkausēšanas krŅsnī, 

taču Arvis Pope bija viens no tiem, 
kuri cīnījŅs ar ierēdniecības birokrŅ-
tiju par konstrukcijas atjaunošanu, 
ierŅdot tai jaunu vietu un dodot 
jaunu mūžu. KŅpēc gan ne Dauga-
vas AB dambja galŅ, piemēram? TŅ 
varētu pŅrtapt par vienu no Rīgas kŅ 
ostas pilsētas simboliem. Beigu bei-
gŅs bŅciņa tomēr tika rekonstruēta, 
nevis pŅrkausēta čuguna klucī, un 
šobrīd atrodas Rīgas centrŅ, pilsētas 
kanŅla malŅ pie Brīvostas pŅrvaldes 
ēkas Kronvalda parkŅ. TumsŅ pat 
tiek darbinŅta tŅs gaismas iekŅrta, 
un ikviens par to var pŅrliecinŅties 
pats. Protams, saskaņŅ ar visiem 
jūrniecības protokoliem tŅ nav bŅka, 
bet gan tikai ugunszīme, kura reiz 
norŅdījusi ieeju Daugavas grīvŅ. Un 
nemaz nebūtu slikti, ja pie tŅs parŅ-
dītos informatīva plŅksnīte ar ziņŅm 
par to, kas ir šis objekts un kur tas 
reiz atradies. Šobrīd informŅcija par 
bŅciņu rodama vienīgi Rīgas vēstures 
un kuģniecības muzeja jūrniecības 
lietu eksperta Andra Cekula grŅmatŅ 
“Latvijas bŅkas” (2010. g.). Daudzi 
garŅmgŅjēji pat nenojauš, ka tŅ ir 
pirmŅ navigŅcijas uguns Rīgas ostŅ 
un viena no pirmajŅm navigŅcijas 
ugunīm Latvijas teritorijŅ. TŅ iedeg-
ta 1863. gadŅ un kalpojusi līdz pat 
1998. gadam, kad tŅs vietŅ uzstŅdīja 
jaunu torni. 

Maija Frīdberga: – Šī mazŅ bŅciņa ir 
unikŅls tehnikas piemineklis, ar ko 
Rīga varētu lepoties.

– Kā tapa pirmā Arvja grāmati-
ņa par bākām? Tas taču vēl bija 
tālais padomju laiks, bākas atra-
dās militāristu uzraudzībā, tāpat 
kā ievērojama daļa no piejūras 
teritorijām.

– Arvja bŅku grŅmatiņa “Zvaigznes 
krastŅ” iznŅca 1985. gadŅ izdevnie-
cības “ZinŅtne” sērijŅ par zinŅtnes 
un tehnikas pieminekļiem. Ja pašťir-
stŅm grŅmatu, Latvijas bŅkŅm tajŅ 
atvēlēta šťietami neliela vieta. Lai 

ŉeogrāfs, kurš mīlēja 
grāmatas, vēsturi, jūru un bākas
Arvim Popem – 85 (1933–2007)
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iedabūtu tŅs visas te iekšŅ un vēl ar 
krŅsainŅm fotogrŅfi jŅm, bija jŅraks-
ta par pasaules bŅku vēsturi. Tikai 
plašŅkŅ kontekstŅ toreiz varēja skart 
arī šos jautŅjumus, tŅ iekustinot Lat-
vijas jūrniecības vēstures publisku 
popularizēšanu. KŅ Arvim toreiz ra-
dŅs šī ideja, tagad grūti pateikt. Viss, 
kas saistŅs ar jūru, viņam jau bija 
asinīs, un, sēžot dažŅdos kantoros, 
no darba brīvajos brīžos (un ne ti-
kai) viņš tam sŅka pievērsties arvien 
vairŅk. TŅ dzima iecere apceļot jūras 
piekrasti, lai iepazītu visas Latvijas 
bŅkas. SŅkumŅ pat nebija domas 
rakstīt grŅmatu par bŅkŅm, uz to 
nedaudz vēlŅk pamudinŅja fotogrŅfs 
Pēteris Korsaks, kurš nopietni pētīja 
fotovēsturi, šťiet, arī viņa šai tēmai 
v eltītŅ grŅmata tad bija jau iznŅkusi. 
Korsaks teica: “Klausies, tas taču ir 
unikŅls materiŅls, kas noteikti jŅpub-
licē!” Ar to arī Ņťis bija lūpŅ, jo jūras 
stŅstu uzmetumi Arvim jau bija sa-
krŅjušies. ŠajŅ stadijŅ tie lielŅkoties 
arī palikuši...

1984. gadŅ Arvis strŅdŅja Daugavas 
ūdenskrŅtuvju ekspluatŅcijas pŅr-
valdē un, pateicoties darba vietas 
atbalstam, viņam izdevŅs tikt pie 
visŅm tobrīd nepieciešamajŅm dažŅ-
du orgānu atļaujŅm apceļot Latvijas 
jūras piekrasti. 

– Jaunākās paaudzes lasītājiem 

tagad grūti iedomāties, ka visa 
Rietumlatvijas piekraste būtībā 

bija slēgta, jo tur bija atklātā jū-

ra un PSRS rietumu robeža.

– JŅ, šťiet, ka jau pie Bērzciema bija 
robežsargu postenis un tŅlŅk varē-
ja braukt tikai ar īpašŅm atļaujŅm. 
Nepietika ar to, ka uzrŅdīji caurlaidi, 
robežsargi vēl kaut kam zvanīja un 
pŅrbaudīja, vai tŅ nav viltota. Patie-
sībŅ tas bija diezgan riskants piedzī-
vojums – brauciens uz slēgto zonu ar 
visu ģimeni mazajŅ Grietiņā, kŅ mēs 
mīlīgi toreiz saucŅm savu žigulīti. 

Atceros, ka nakšņojŅm KolkŅ. NŅka-
majŅ dienŅ iznŅca tikties ar robež-
sargu priekšnieku, jo valsts robež-
zonŅ režīms bija ļoti stingrs. Taču 
mums bija izdevies jau iepriekšējŅ 
vakarŅ pa kluso jūrmalŅ visu safoto-
grafēt... Katrai bŅkai bija paredzēta 
sava krŅsu fi lmiņa, kad tŅ bija izfo-
tografēta, Arvis fi lmiņu noslēpa kaut 
kur dziļi produktu somŅ. 

– Labi gan, ka jūs kā imperiālis-
tu spiegus toreiz nenoķēra un 
nearestēja! 

– TŅ jau varēja arī notikt. Kad otrŅ 
dienŅ no rīta pieteicŅmies pie robež-
sargu priekšnieka, viņš mums norŅ-
dīja, kur un kad drīkstam KolkŅ stai-
gŅt. Ne pa labi, ne pa kreisi – tikai 
taisni bŅkas virzienŅ! Kad Arvis naivi 
pajautŅja, vai šeit drīkst arī fotogra-
fēt, priekšnieks bargi noteica: “Ko 
jūs – traki esat? NekŅdŅ gadījumŅ!”

TŅ nu arī pie pŅrējŅm bŅkŅm darījŅm 
tŅpat – mēs ar meitu Kristīni staigŅ-
jŅm pa pludmali, lasījŅm gliemežvŅ-
kus, bet Arvis mūs fotografēja. Kad 
bija kaut daļēja pŅrliecība, ka ne-
viena tuvumŅ nav, viņš izvilka foto-
aparŅtu ar krŅsu fi lmu un fotografēja 
bŅkas. Lībiešu krasts un jūras mala 
arī tolaik nebija biezi apdzīvota, at-
pūtnieku tur praktiski nebija. Užavas 
bŅku, piemēram, nemaz nebija tik 
viegli nobildēt – stŅvajŅ krastŅ to 
aizsedza priedes, saskatŅma bija tik 
no jūras puses.

Braucot uz Akmeņraga bŅku, ar ma-
šīnu iesēdŅmies pamatīgŅ peļťē, ceļš 
tur bija briesmīgs. LauzŅm zarus, 
bŅzŅm žigulītim zem riteņiem, kaut 
kŅ tomēr laimīgi izdevŅs izkļūt ŅrŅ. 
Toreiz taču mobilo telefonu nebija, 
lai piezvanītu, palīdzību meklējot, 
un, pat ja būtu, kam tu aizliegtajŅ 
zonŅ zvanīsi?

Jūrkalnē Arvis gribēja meitai parŅ-
dīt stŅvkrastu. Pie baznīcas sirms 

vīriņš grŅba lapas, nolēmŅm viņam 
pavaicŅt, uz kuru pusi jŅiet. Večuks 
atsmej: pa kreisi ir robežsargi, tie 
vispirms brīdina un tad šaun. Pa 
labi ir raťetnieki, tie šaun bez brī-
dinŅjuma! StŅvkrastu apmeklējŅm 
2000. gadŅ, tad gan izstaigŅjŅm 
vietas, uz kurŅm 1984. gadŅ iet bija 
liegts, jo toreiz vēl pastŅvēja dzelzs 
priekškars, Berlīnes mūris, un pa-
stŅvošŅ vara robežsargu un raťešu 
karaspēka veidolŅ noteica un stingri 
kontrolēja pŅrvietošanŅs brīvību arī 
LatvijŅ. Par šīm lietŅm tagad daudzi 
pat nezina vai ir sen jau aizmirsuši. 

Bija mums piedzīvojums arī PŅvil-
ostŅ, kur nakšņojŅm. Mūs apsolīja 
aizvest līdz jūrai, kur var atrast kŅ-
du izskalotu dzintaru, taču tika arī 
piekodinŅts, lai vieni īpaši apkŅrt 
neklejojam, vietējiem iedzīvotŅjiem 
par pamanītajiem svešiniekiem esot 
jŅziņo, pat ar visiem dokumentiem 
un saņemtajŅm atļaujŅm kabatŅs 
esot jŅuzvedas piesardzīgi!

Jau prombraucot pilsētas grŅmatnī-
cŅ pamanījŅm Latvijas administratī-
vŅ iedalījuma karti, kura RīgŅ tolaik 
bija liels defi cīts. TŅ kŅ mūsu karte 
bija ļoti nolietota, nolēmŅm nopirkt 
divus jaunus eksemplŅrus. Ejot uz 
mašīnu, atskatījŅmies un redzējŅm 
logŅ veikala pŅrdevēju ar telefona 
klausuli rokŅ kŅdam zvanŅm un cieši 
vērojam mūsu aizdomīgo auto, kura 
numuri pa logu bija labi saredzami.

Toreiz pabijŅm arī SīkragŅ, KošragŅ 
un Vaidē. 
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– Vēl gluži nesen pāršķirstīju 
Arvja grāmatu par Bolderāju kā 
Rīgas galveno nomali. Jāatzīst, 
ka tā ir ļoti interesanta un aiz-
raujoša lasāmviela.

– Arvja vectēvs un tēvs bija jūrnie-
ki, pats viņš bija bolderŅjietis, ar jū-
ru cieši saaudzis un pie tŅs izaudzis. 
TŅ ir Arvja dzimtŅ puse, un par to 
viņš rakstījis ar lielu mīlestību. Ja 
grŅmata par Rīgas ostu vairŅk bi-
ja izpētes materiŅls, tad grŅmatai 
par BolderŅju un Daugavgrīvu līdzi 
nŅk tas, ko tagad dēvē par cilvŋka 
faktoru. 

Par bērnības laiku un to gadu Dau-
gavgrīvu Arvis stŅsta arī apraks-
tŅ “Trīs atbrīvošanas”, kas palicis 
nepublicēts. Tie ir nelieli atmiņu 
zibšņi par pieredzēto un novēro-
to, bet caur viņa skeptiski ironis-
ko šodienas pasaules skatījumu. 
Ir saglabŅjušŅs viņa daudzu gadu 
garumŅ rakstītŅs dienasgrŅmatas. 
Viņš mēģinŅja rakstīt arī stŅstus 
par jūras tēmu. ŽurnŅlŅ “Liesma” 
astoņdesmito gadu beigŅs dažus 
no tiem publicēja (“Jaunais gads 
BaijablankŅ” u.c.) Tolaik Arvis pat 
tika “Liesmas” jauno autoru lau-
reŅta godŅ un balvŅ saņēma cu-
kurtrauku ar uzgleznotu bezdelīgu! 
Pats gan ar savu literŅro veikumu 
nebija īsti apmierinŅts, viņš bija ļoti 
paškritisks.

– Arvis bija pazīstams ar tādiem 
jūras dzīves vērotājiem un atai-
notājiem kā Olafs Gūtmanis un 
Egons Līvs...

M. F.: Ar Gūtmani mazŅk, bet ar 
Egonu Līvu viņi bija domubiedri. Ie-
pazinŅs kŅdŅ literŅrŅ vakarŅ A. Upī-
ša muzejŅ RīgŅ, kurŅ Līvs uzstŅjŅs 
ar priekšlasījumu. Arvis tobrīd ļoti 
meklēja kŅdu domubiedru ar līdzī-
gŅm interesēm, un pēc pasŅkuma 
ofi ciŅlŅs daļas viņi Ņtri atrada kopī-
gu valodu un abiem interesējošas 
sarunu tēmas. VēlŅk viņi daudz sa-
darbojŅs, meklējot vecos jūrniekus 
un pierakstot viņu atmiņu stŅstīju-
mus, arī apzinot un sakŅrtojot bi-
jušo jūrnieku atdusas vietas. Arvis 
mŅjŅs veidoja īpašu kartotēku ar in-
formŅciju par jūras lietŅm, vēlŅk tŅ 
lieti noderēja, strŅdŅjot pie Latvijas 
jūrniecības vēstures enciklopēdijas. 
Enciklopēdija iznŅca 1998. gadŅ 
kŅ daudzu autoru liels un nozīmīgs 
kopdarbs.

– Un kā ar Jūrniecības vēstures 

kopu un Gadagrāmatu? 

– KŅdus gadus Arvis strŅdŅja Lat-
vijas Kultūras fondŅ, kuru vadīja 
Imants Ziedonis. TŅ bija Arvja ide-
ja – radīt tŅ paspŅrnē Jūrniecības 
vēstures kopu, kas varētu vienot 
cilvēkus ar līdzīgu interesi par jūras 
lietŅm, kopas ietvaros varētu nodar-
boties ar vēstures un to cilvēku likte-
ņu izpēti, kuru mūžs bijis saistīts ar 
jūru. Šīs idejas dedzīgs atbalstītŅjs 
un līdzautors bija Egons Līvs. Vēl va-
rēja sastapt kŅdus vecos jūrniekus, 
izzinŅt viņu likteņus un dzīves gŅju-
mu, tŅ bija vēl dzīva mūsu neizpētī-
tŅ vēsture. Arvis bija ļoti satraucies 
pirms kopas dibinŅšanas pasŅkuma. 
Vai kŅds maz atnŅks? Vai kŅdu tas 

interesēs? Uz Jūrniecības vēstures 
kopas dibinŅšanas sapulci 1988. ga-
da 4. novembrī atnŅca vairŅk nekŅ 
200 cilvēku – “tie, kam tuva latviešu 
jūrniecības slavenŅ pagŅtne, sŅpīga 
tagadne un svarīga nŅkotne”, lasŅm 
Arvja dienasgrŅmatŅ. GaisŅ jau vēdī-
ja lielo pŅrmaiņu vēji. KopŅ ar Egonu 
Līvu tika lolota arī ideja par Jūrniecī-
bas gadagrŅmatas izdošanas atjau-
nošanu (tŅ sekmīgi turpina iznŅkt 
katru gadu līdz pat šim brīdim) un 
par nepieciešamību uzrakstīt jūras 
lietu vēstures enciklopēdiju.

Bija arī kŅda drastiska epizode Val-
demŅra ielas sakarŅ. Valdība jau 
bija oficiŅli pieņēmusi lēmumu 
par Rīgas ielu agrŅko nosaukumu 
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atjaunošanu, taču realitŅtē nekas 
nenotika, viss stŅvēja, kŅ stŅvējis. 
Runas bija, darbu nebija. Kultūras 
fonds pasūtīja uzlīmes ielu plŅksnīšu 
izmērŅ un atbilstošajŅ krŅsŅ, Arvis 
saorganizēja četrpadsmit Jūras aka-
dēmijas kadetus, un tie vienŅ naktī 
Gorkija ielu pŅrvērta atkal KrišjŅņa 
ValdemŅra ielŅ! Pēc tam palēnŅm 
Rīgas ielu nosaukumus sŅka nomai-
nīt ofi ciŅli.

Sarunas turpinŅjumŅ man ļauts ie-
skatīties Arvja rakstīto dienasgrŅ-
matu rindŅs. Tur jaušami perestroi-
kas vēji, TV raidījuma “Labvakar” tŅ 
brīža lielŅ popularitŅte, kontaktēša-
nŅs ar dažŅdiem ļaužiem jūrniecī-
bas vēstures sakarŅ, ir arī pŅrdomu 
rindas par svarīgiem tolaik notieko-
šiem politekonomiskiem procesiem. 
Netrūkst arī piezīmju par ģimenis-
kŅm rūpēm un visai ikdienišťiem, 
bet Arvim tobrīd svarīgiem dzīves 
mirkļiem un notikumiem. Ar Mai-
jas atļauju nocitēšu šeit trīs nelielas 
epizodes no dienasgrŅmatas, daļēji 
saglabŅjot Arvja oriģinŅlo rakstības 
un izteiksmes stilu. PŅrceļamies uz 
mirkli nu jau tŅlajŅ 1988. gadŅ, 20 
gadu senŅ pagŅtnē!

29. jūlijs, piektdiena

Naktī, liekas ap 2.00, mani pamodi-
nāja ļoti spŋcīgs vŋjš. No rīta brāza 
pamatīgi…

Vello, Varis, Krūmiņš & Co centās 
atvest dŋļus no kolhoza zāģŋtavas 
līdz upmalai. Neizdevās.

Radio un TV ziņoja, ka Latv. kau-
sa izcīņā, nākot no Pŋrnavas uz Rī-
gu, starp Garciemu un Daug. grīvu 
krastā izsviestas 5 jahtas, kas nav 
paspŋjušas ienākt Daugavā. Viena 
pazudusi. 1 noslīcis, 4 pazuduši. 

“Spaniel” kas tajā brīdī bijis ceļā uz 
Poliju, iztaisījis overķīli (!!!) un at-
griezies Rīgā.

7. aug., svētdiena

Mŋģināju strādāt pie latv. kuģupui-
kas piedzīvojumiem – gribŋju viņu 
iedzīt ar “Selgu” Amazonŋ, bet ne-
kas nesanāca. Pārāk didaktiski un 
vienmuļi, trūkst sižeta sarežģījumu. 

Kam bradā manu rudzu lauku, 

Un saki, ka tas mūsu ir!

(No lapiņas, ko atradu grāmatā. Pats 
esmu pierakstījis.)

18. augusts

Papildinājums H. L. biogrāfi jai, kuru 
diemžŋl nezināju, rakstu gatavojot. 
Kad vecais kungs 39 beigās, Fran-
cijai jau karojot ar Vāciju, pa trasi 
Fr. – Anglija – Norvŋģ. – Zviedrija – 
Somija – Igaunija atgriezās Latvijā, 
franču militārais atašejs Zviedrijā 
viņam piedāvāja komandiera posteni 
uz Franc. zemūdenes. Piedāvājums 
jau bijis saskaņots ar Parīzi. 

“Ja es būtu šo piedāvājumu pieņŋ-
mis, tad es būtu krievu sabiedrotais 
cīņā pret Vāciju… Bet es domāju, ka 
varu noderŋt savai Latvijai…”

Liela un traģiska vētra, kas skŅra 
mūsu burŅtŅju likteņus, acumirklis 
par līdz galam neuzrakstītu stŅstu, 
kurš palicis uzmetuma līmenī, un 
nezinŅma likteņa epizode no slavenŅ 
Hugo Legzdiņa dzīves – tŅdas rindas 
mums atstŅjis Arvis Pope savŅ die-
nasgrŅmatŅ pirms 20 gadiem.

Viņš atstŅjis mums ne tikai raks-
tus un publikŅcijas par jūrniecības 
vēstures tēmu. Darbojoties Kultū-
ras fondŅ un izmantojot dienesta 
stŅvokli Daugavas ūdenskrŅtuvju 
ekspluatŅcijas pŅrvaldē, 1988. gada 
pavasarī Arvim izdevŅs noorganizēt 
pirmo NŅves salas pieminekļa ap-
kŅrtnes sakopšanas talku. TajŅ ak-
tīvi piedalījŅs Kultūras fonda Ikšťiles 
kopa. No DienasgrŅmatas: “LielŅ 
talka NŅves salŅ... Paldies Dievam 
par jauko laiku! Un paldies talcinie-
kiem! KopumŅ bija ap 100 cilvēku, 
nekŅdi ne mazŅk par 90. Pieminek-
ļa apkŅrtne sakopta. Aizaugusī lie-
pu aleja atbrīvota no traucējošiem 
kokiem. AtjaunotŅs piemiņas plŅk-
snes svinīgi piestiprinŅtas agrŅkajŅ 
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vietŅ. Strēlnieku dziesmas un daudz 
ziedu... Uzskatu visu NŅves salas 
operŅciju par būtisku savas dzīves 
sasniegumu.” 

1990. gadŅ no KazahstŅnas mŅjup 
tika pŅrvestas Jūras spēku koman-
diera, pirmŅ latviešu tautības ad-
mirŅļa Teodora SpŅdes mirstīgŅs 
atliekas un pŅrapbedītas Rīgas Meža 
kapos. TŅ bija Jūrniecības vēstures 
kopas iniciatīva, un tika paveikts 
svētīgs darbs. No DienasgrŅmatas: 
“PŅrapbedīšana notika svētdien, 29. 
aprīlī, Latvijas lielo cerību pavasara 
saulei spoži spīdot. To vadīja mŅ-
cītŅjs Juris Rubenis, dziedŅja vīru 
koris ”Tēvzeme”, spēlēja pūtēju or-
ťestris “Rīga”. Melni drapēto zŅrku 
sedz Latvijas Kara fl otes karogs. 
Šťirstu nesa topošie latviešu kap-
teiņi un kuģu mehŅniťi. Ap 3000 
pavadītŅju garŅ procesija uz brīdi 
apstŅjŅs pie prezidenta JŅņa Čakstes 
atdusas vietas. Pavadīt T. SpŅdi bi-
ja atnŅkuši arī pŅri par simtu bijušo 
Kazahijas nometņu ieslodzīto. Bet 
ļoti daudziem šī pŅrapbedīšana bija 
simbolisks piemiņas brīdis viņu PSRS 
stepēs, tuksnešos, taigŅ un tundrŅ 
nobendētajiem tuviniekiem. T. SpŅ-
des mirstīgŅs atliekas ir pirmŅs, kas 
pŅrvestas no valsts, kuru necilvēcīgŅ 

vara bija pŅrvērtusi par veselu tautu 
iznīcinŅšanas vietu.”

1990. gadŅ Arvis Pope uzrakstīja 
scenŅriju Videocentra dokumentŅla-
jai fi lmai ““Helēnas Faulbaums” bo-
jŅeja”. Gadu iepriekš tika organizēta 
fi lmēšanas ekspedīcija ar jahtu “Bra-
vo” uz Skotijas piekrasti, kur 1936. 
gadŅ lielŅ vētrŅ gŅja bojŅ Latvijas 
tvaikonis “Helēna Faulbaums” un 16 
kuģa jūrnieki. Starp citu, internetŅ 
joprojŅm atrodams neliels raksts, 
kas par šo fi lmēšanas ekspedīciju 
tika publicēts laikrakstŅ “The Herald” 
1989. gadŅ. 

NozīmīgŅkais Arvja Popes manto-
jums, kas atstŅts mums visiem, ir 
grŅmatu veidolŅ. Ŝsa pasaules bŅ-
ku vēsture un Latvijas bŅkas grŅ-
matiņŅ ar visai poētisku un skais-
tu nosaukumu “Zvaigznes krastŅ” 
(1985). NŅkamŅ ir “Burinieku gad-
simts LatvijŅ” (1989) – par lielisko 
jūrniecības uzplaukuma laiku mū-
su jūras piekrastē, kad tika būvēti 
daudzi burinieki un uz koka kuģiem 
brauca dzelzs vīri. Līdzdalība Lat-
vijas jūrniecības vēstures enciklo-
pēdijas (1998) tapšanŅ. NŅkamŅ 
grŅmata ir aizraujoši interesants 
stŅsts par Rīgas ostas vēsturi – 
“Rīgas osta deviņos gadsimtos” 

(2000). Daugavgrīvas cietokšņa un 
BolderŅjas pagasta vēsture ar no-
saukumu “Rīgas galvenŅ nomale” 
(2005) ir ne tikai interesantu vēs-
turisku faktu un notikumu pŅrpilna, 
tajŅ jūtams arī pats autors un viņa 
pasaules redzējums. Lūk, ko Arvis 
Pope raksta savas grŅmatas par 
BolderŅju ievadŅ:

“...vēsture ir interesanta! Interesan-
tŅka par lielŅko daļu romŅnu, kuru 
autoriem nav bijis ne laika, ne vēlē-
šanŅs noskaidrot, kŅ īsti toreiz bijis. 
Bez tam: pagŅtne turpinŅs mūsos, 
vai mēs to gribam, vai negribam. TŅ 
ir mūsu matu krŅsa un vietu skaits 
SaeimŅ, savrupmŅja un plakanŅ pē-
da, iedzimtŅ plikpaurība un valsts 
robežas, alkoholisms un bailes no 
zagļiem, trimda un deportŅcija, lat-
viešu leģions un vectēvs no Smoļni-
ja apsardzes... PagŅtne ir izzinŅma, 
nŅkotne – nav.”

Izdevniecības “Zelta grauds” vadī-
tŅjs Artis Ŋrglis Arvi Popi nodēvējis 
par tautvŋsturnieku. Un jŅteic, ka 
šo precīzo un cieņpilno apzīmējumu 
Arvis ar paveikto un ar uzrakstīta-
jŅm grŅmatŅm ir pamatoti un godam 
nopelnījis!�

Normunds SmaŢinskis

Mūsu kuģi tik labi 
iederas Rīgas ainavā
“Man šťiet, ka mūsdienŅs, kad ro-
bežas pamazŅm zūd, patriotisms 
vairŅk ir saistīts tieši ar cilvēka dar-
bu, attieksmi, ar atbildību par savu 
darbu. Tas, protams, neizslēdz ap-
ziņu, kas tu esi, no kurienes nŅc, 
kŅdai tautai piederi,” saka kapteinis 
Indreks Leps, kurš vada zem Latvi-
jas karoga reģistrētus kuģus. 

Jūra Indreka Lepa dzīvē  bijusi, kopš 
vien viņš sevi atceras, jo dzimis 
SŅremŅ un jau sešu gadu vecumŅ 

sŅcis nodarboties ar burŅšanu. “Sa-
vulaik biju PSRS jaunatnes izlasē, 
vēlŅkos gados esmu bijis Eiropas, 
Igaunijas, Latvijas, Lietuvas, Somi-
jas čempions. Jūra visu laiku ir bijusi 
kŅ daļa no manis un manas dzīves. 
MŅcījos PēterburgŅ, Makarova Jūras 
akadēmijŅ, un pēc akadēmijas 1996. 
gadŅ sŅku strŅdŅt kompŅnijŅ “Tal-
link”. MŅcību laikŅ iznŅca strŅdŅt arī 
uz burinieka “Mir”, tŅ bija ļoti vērtīga 
pieredze,” atceras kapteinis I. Leps. 

Ar “Tallink” kuģiem Indreks Leps 
“nokuģojis” visu ceļu no trešŅ stūr-
maņa līdz kuģa kapteinim. StrŅdŅjis 

gan Tallinas – Stokholmas, gan Tal-
linas – Helsinku līnijŅ, bet līnijŅ Rī-
ga – Stokholma atgriezies kopŅ ar 
kuģi “Romantika” pagŅjušŅ gada 
sŅkumŅ. Pašlaik kapteinis vada ku-
ģi “Isabelle”.

“Gan “Romantikas”, gan “Isabelles” 
kapteiņiem un vecŅkajiem virsnie-
kiem ir tiesības ieiet RīgŅ un Stok-
holmŅ bez loča. Šī Zviedrijas atļauja 
ir svarīgs profesionŅls panŅkums, 
jo, lai to saņemtu, ir jŅbūt noteik-
tai profesionŅlai pieredzei, jŅnokŅr-
to vairŅkas pŅrbaudes un nopietni 

Puse dzīves zem Latvijas karoga
Kamēr mēs vēl tikai gatavojamies savas valsts lielajai jubilejai, Igaunijā un Lietuvā 
simtgade nosvinēta jau februārī. Tāpēc šajā “Jūrniekā” saruna ar diviem igauņu jūr-
niekiem, kuri strādā uz kompānijas “Tallink” kuģiem zem Latvijas karoga. Kāds ir viņu 
redzējums par Latviju un Igauniju, par savu dzīvi un darbu, kas cieši saistīti ar abām 
valstīm, ko viņiem nozīmē vārds “patriotisms”?

44. lpp.
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eksŅmeni. Viens no galvenajiem 
pŅrbaudījumiem ir tukšas kartes 
aizpildīšana ar visŅm Stokholmas 
arhipelŅga salŅm, dziļumiem, bo-
jŅm un visiem citiem elementiem, 
kas nepieciešami drošai kuģošanai,” 
skaidro I. Leps.

Gan “Romantika”, gan “Isabelle” ir 
reģistrēti zem Latvijas karoga, un 
kapteinis I. Leps saka, ka šobrīd pusi 
dzīves viņš juridiski pavada LatvijŅ, 
jo divas nedēļas strŅdŅ uz kuģa, bet 
divas nedēļas atpūšas krastŅ. “RīgŅ 
es jūtos kŅ mŅjŅs, turklŅt man šťiet, 
ka mūsu kuģi – tŅ ir daļa no Rīgas. 
Tie tik labi iederas Rīgas ainavŅ, 
piedod dinamiku skatam uz ostas 
pusi! Kuģi Rīgas ostŅ, līdzīgi kŅ Tal-
linas, Stokholmas un Helsinku ostŅs, 
ir daļa no pilsētas, tŅs kultūras un 
vēstures,” saka kapteinis.

Viņš uzskata, ka, strŅdŅjot uz kuģa, 
nacionalitŅtei nav būtiskas nozīmes. 
“Gan uz “Romantikas”, gan “Isabel-
les” 75% komandas ir cilvēki no Lat-
vijas, 25% no Igaunijas. Latviešiem 
un igauņiem ir daudz kopīga, mūsu 

vēsture un valstu attīstība ir līdzīga. 
Atšťirīga ir valoda, taču uz kuģa dar-
ba valoda ir angļu. Bet mēs runŅjam 
gan latviski un igauniski, gan krie-
viski un zviedriski. Igauņiem uz ku-
ģa ir latviešu valodas kursi – gan aiz 
cieņas pret Latviju, gan arī tŅdēļ, lai 
mēs cits citu labŅk saprastu.”

Kapteinis I. Leps saka atzinīgus vŅr-
dus par Latvijas cilvēkiem, kuri strŅ-
dŅ uz “Tallink” kuģiem: “Esmu pŅr-
liecinŅjies par to, ka latvieši ir strŅdī-
gi, apzinīgi, uz viņiem var paļauties. 
“Tallink” ir atbildīgs darba devējs, 
cilvēkiem patīk te strŅdŅt, tŅdēļ vi-
ņi strŅdŅ apzinīgi un ar prieku. Man 
patīk arī mūsu sadarbība ar Latvijas 
Jūras administrŅciju – tur strŅdŅ ļoti 
profesionŅli un ļoti principiŅli spe-
ciŅlisti. Var redzēt, ka viņi lepojas 
ar savu darbu. Viņi mūs pŅrbauda, 
kontrolē, taču kopŅ mēs darŅm vie-
nu darbu, jo esam par jūru un par 
drošiem kuģiem.”

“Karogs, himna – tas mums katram 
ir asinīs un sirdī, valsts jubileja – tas 
ir tŅds pacilŅjums, sevis un savas 
zemes apzinŅšanŅs. Bet ikdiena ir 

darbs, un mans darbs ir jūra. Igau-
nijŅ ir mana ģimene un mani draugi, 
bet tas laiks ir īss un paskrien Ņtri. 
Es lepojos ar to, ka ikdienŅ strŅdŅju 
uz Latvijas karoga ro-ro pasažieru 
kuģa," uzsver I. Leps.

Sagaidot mūsu valsts simtgadi kap-
teinis Rīgai novēl vēl vairŅk kruīza 
kuģu un attīstītu infrastruktūru: "Cil-
vēks savu ceļojumu nesŅk tad, kad 
uzkŅpj uz kuģa klŅja, ceļojums sŅ-
kas, ierodoties terminŅlī. Mēs re-
dzam, kŅdi ir terminŅļi, piemēram, 
Helsinkos, StokholmŅ un TallinŅ – 
droši, ērti un skaisti. TŅs ir nozīmī-
gas investīcijas, kas iespēju robežŅs 
būtu novēlamas arī Rīgai un Latvijai. 
Rīgas osta ir skaistŅ vietŅ, kur kuģi 
tik labi iekļaujas pilsētas panorŅmŅ. 
Un arī jahtu osta. Es novēlu, lai at-
tīstība turpinŅs, lai tŅ ir vēl efektīvŅ-
ka un straujŅka, lai Latvija vienmēr 
var lepoties ar savŅm ostŅm un ku-
ģiem tajŅs!” 

Mēs esam kā grāmatas 
vienā plauktā
“Man ļoti patīk Rīgas koka apbūve, 
koka mŅjas ŤīpsalŅ, PŅrdaugavŅ. 
Man patīk iztēloties, ka es tur dzīvo-
ju, patīk sajusties kŅ vietējai, nevis 
uzskatīt sevi par tūristi!” saka Marje 
Metsa, kura strŅdŅ uz Latvijas karo-
ga kuģa “Romantika”.

Viņa stŅsta, ka kompŅnijŅ “Tallink” 
sŅkusi strŅdŅt jau studiju gados, 
mŅcoties Tallinas universitŅtē. SŅ-
kotnēji tas licies ļoti interesants va-
saras darbs, taču iepaticies tik ļoti, 
ka vairs negribējies šo darbu mainīt. 
“Man patīk, ka uz kuģa kolektīvŅ val-
da tŅdas ģimeniskas attiecības. Tur-
klŅt man šis darbs nekad neapnīk, 
jo, kad esmu krastŅ, lasu lekcijas 
Igaunijas Jūras akadēmijŅ. Abas šīs 
lietas ir savŅ starpŅ saistītas un pa-
pildina viena otru, tŅ ir nepŅrtrauk-
tas attīstības iespēja,” skaidro Marje.

Marjei ir bakalaura grŅds fi loloģijŅ 
un maģistra grŅds psiholoģijas no-
zarē, ko angliski sauc “organizational 
behavior”, bet latviski grūti iztulkot, 
varbūt “organizŅcijas un cilvēka uz-
vedības mijiedarbība”. Lekcijas psi-
holoģijas menedžmentŅ, ētikŅ un 
uzvedības kultūrŅ Marje lasījusi ne 
tikai IgaunijŅ, bet kŅ vieslektore arī 
citŅs valstīs, tai skaitŅ Latvijas Jūras 
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akadēmijŅ. “Man ļoti patika strŅdŅt 
ar latviešu studentiem, viņi ir tik at-
vērti un aktīvi, ar viņiem viegli strŅ-
dŅt! VēlŅk es ar savu latviešu draugu 
atbalstu nonŅcu kŅ vieslektore Ro-
terdamŅ, un arī holandieši saka, ka 
ar latviešiem ir viegli sadarboties. 
Arī uz Rīgas – Stokholmas līnijas ku-
ģiem strŅdŅjam kopŅ – igauņi un lat-
vieši. Man nepatīk stereotipi, bet par 
latviešiem kuģa komandŅ varu teikt, 
ka viņi turas kopŅ, atbalsta cits citu, 
ir atvērti un parasti saka, ko domŅ. 
Tas padara komunikŅciju vieglŅku, 
cilvēkam jau tŅpēc ir dota valoda, 
lai visu varētu izrunŅt. Es katru die-
nu kaut ko mŅcos, un tas ir ļoti labi. 
Esmu zinŅtkŅra, man patīk visu laiku 
kaut ko mŅcīties!” tŅ Marje.

Uz kuģa viņa jau ilgŅku laiku strŅdŅ 
par viesnīcas vadītŅju, pašlaik aiz-
vieto intendantu un pilda viņa pie-
nŅkumus. “Es runŅju krievu, angļu, 
somu un zviedru valodŅ, saprotu 
norvēģiski un mazliet varu runŅt 
spŅniski. Esmu bijusi vieslektore 
KostarikŅ, tur cilvēki ir ļoti pacietī-
gi, viņiem ir daudz laika un nekur 
nav jŅsteidzas, un viņi ir gatavi ilgi 
runŅt, skaidrot un uzklausīt, kamēr 
esam sapratušies. Es mŅcos arī lat-
viešu valodu. Pirms kŅda laika Tal-
linŅ mŅcījos intensīvajos latviešu 
valodas kursos, bet daudz nŅcŅs 
izlaist darba dēļ. Tagad mŅcos kur-
sos uz kuģa, mūsu pasniedzējs ir 
Guntars Godiņš, viņš mŅca ļoti labi, 
palīdz apgūt valodu ar praktiskiem 
piemēriem. Kuģis ir brīnišťīga dar-
ba vieta, jo šeit ir tik daudz dažŅdu 
cilvēku – dažŅdi pēc vecuma, pēc 
izglītības, iepriekšējŅs pieredzes. Ir 
iespējams uzklausīt daudz dažŅdu 
viedokļu! Tu runŅ ar cilvēkiem no 
dažŅdŅm vietŅm un it kŅ ceļo! Mēs 
patiesībŅ esam kŅ grŅmatas vienŅ 
plauktŅ – katrs citŅds, bet visi tik 
interesanti.”

Katru otro dienu kuģis “Romanti-
ka” ienŅk Rīgas ostŅ. “Katru reizi 
nokŅpt krastŅ neiznŅk, taču brīvajŅ 
laikŅ mēs to noteikti darŅm. Mums 
jau ir sava tradīcija – ejam astoņu, 
desmit cilvēku liela grupa kaut kur 
pusdienŅs, katru reizi citŅ vietŅ. TŅ 
iepazīstam gan kultūru, gan virtu-
vi, vērtējam servisu no profesionŅlŅ 
viedokļa, arī aizgūstam idejas. Tur-
klŅt man, kŅ jau minēju, ļoti patīk 
PŅrdaugava ar koka apbūvi, es vedu 

līdzi savu velosipēdu un ar to varu 
paspēt apbraukŅt daudzas skaistas 
vietas. VasarŅ esam pabijuši Jūr-
malŅ. No Latvijas pilsētŅm vēl ļoti 
jauka ir LiepŅja – nu jŅ, tur arī ir 
koka apbūve! Man noteikti gribas 
aizbraukt uz Ventspili, man tuvŅkas 
pilsētas, kas atrodas pie jūras. TŅ 
laikam ir visiem jūrniekiem – šťiet, 
ka pilsētŅs pie jūras ir vairŅk gai-
sa. IgaunijŅ man ļoti patīk Tartu. 
TŅ gan nav pie jūras, taču ir tŅda 
sajūta, ka šajŅ pilsētŅ laiks būtu 
apstŅjies, arī cilvēki liekas kŅ no 
aizgŅjušiem laikiem – tŅdi mierīgi, 
nosvērti.”

DienŅ, kad Igaunija svinēs savas 
valsts simtgadi, Marje būs darbŅ. 
“Zinu, ka mums būs kolosŅla torte. 
Vienmēr, kad ir svētki, mūsu kon-
ditori cep tortes. Torte noteikti būs 
arī Latvijas jubilejŅ. Man patīk, ka 
latviešu konditori nebaidŅs tortēm 

pievienot dažŅdas lietas, kas it kŅ 
nebūtu iedomŅjamas, piemēram, 
brokastu pŅrslas vai piparkūkas, 
vai vēl ko citu. Viņi nebaidŅs ek-
sperimentēt! VispŅr latviešu pavŅri 
jebkuram ēdienam labprŅt pievieno 
dažŅdas garšvielas, ēdienu garša ir 
daudz izteiktŅka un spēcīgŅka,” at-
zīst Marje.

Jubilejas gadŅ Marje gan latviešiem, 
gan igauņiem novēl draudzību un 
mīlestību, novēl savu tautu izjust kŅ 
savu ģimeni. Ja gadŅs nepatīkamas 
lietas, jŅmēģina tŅs uztvert mierīgi 
un, pats galvenais, visu izrunŅt – 
gan labo, gan slikto, jo tieši sarunas 
cilvēkus garīgi bagŅtina. “Un vēl – 
nebrauciet prom no savas zemes! 
Tas ir patriotisms – palikt savŅ zemē 
arī tad, ja zini, ka citur varēsi pel-
nīt vairŅk un dzīvot labŅk. Vienmēr 
atgriezieties, kŅ to dara jūrnieki,” 
novēl Marje Metsa.�
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Nē, nē, slavenŅ PŅvilostas mŅja – 
kuģis pagaidŅm vēl neizkustinŅta 
stŅv PŅvilostas kŅpŅs, kaut pilnī-
gi mierīgi varētu arī peldēt kopŅ ar 
savu miljonŅrīpašnieku. PagaidŅm 
vēl notiek cepšanŅs ap šo būvi. KŅ 
jau pie mums LatvijŅ ierasts, ņem-
šanŅs turpinŅsies, kamēr nŅks kas 
jauns, varbūt vēl skandalozŅks, un 
tad visi pŅrmetīsies uz jauno tema-
tu, aizmirstot jau gana apžļembāto 
un apnikušo kŅpu kuģa lietu. Tomēr 
vajadzētu būt modriem un atcerēties, 
ka mūsu jūras piekraste ir piecsimt 
kilometru gara, un šajos kilometros, 
iespējams, top ne viens vien kuģ-
mŅjas projekts. Arī likumdevējiem 
nevajadzētu snaust un padomŅt, kas 
notiks, ja kŅds miljonŅrs nopietni ťer-
sies, piemēram, pie peldošas pilsētas 
vai vairŅku pilsētu attīstības projekta 
Latvijas upēs, ezeros vai kanŅlos.

JŅpalūkojas tikai uz to, kas notiek 
pasaulē, un idejas nebūs grūti atrast.  
“Mēs domŅjam, ka ilgtspējība uz 
ūdens var darboties pat labŅk nekŅ 
ilgtspējība uz sauszemes,” paziņojis 
Nīderlandes kompŅnijas “Olthuis” 
arhitekts Koens Olthuiss, kura fi rma 
ir izstrŅdŅjusi desmitiem peldošu 
dzīvojamo un biroju ēku projektus 
visŅ Nīderlandē. Tikai Amsterdamas 
ūdensceļos vien ir vairŅk nekŅ 2000 
mŅjiņu, un daudzas no tŅm tur uz-
radŅs jau 20. gadsimta vidū, kad 
pilsētŅ trūka dzīvokļu. Tolaik kravas 
kuģi tika pŅrveidoti par piemērotŅm 
dzīves telpŅm un novietoti gar ka-
nŅlu malŅm, kas ļŅva to īpašniekiem 
izvairīties no īres maksas un nodok-
ļiem. Tagad vecos kuģus nomainīju-
šas glītas mŅjas – kuģi, kas ieņēmu-
šas skaistŅkŅs vietas kanŅla malŅ. 

“Ir grūti atrast labu mŅju uz sausze-
mes,” teic Poms Diprē, kurš jau 20 
gadus dzīvo 65 metrus garŅ un 20 
metrus platŅ kuģī – mŅjŅ Nova Cura 
kanŅlŅ AmsterdamŅ.  “Un, protams, 
šī ir skaista apkŅrtne ar lieliskŅm 17. 
gadsimta mŅjŅm gar kanŅlu.”

 Līdzīgus projektus var atrast Roter-
damŅ, Berlīnē, HamburgŅ vai Belgra-
dŅ, arī otrpus okeŅnam KalifornijŅ, 
ũujorkŅ, VašingtonŅ vai SietlŅ.

KŅ saka, piemēru netrūkst, vajag 
tikai uzdrīkstēties, un mūsu senŅs 

Rīgas kanŅli kļūs par ērtiem dzīvoja-
miem rajoniem, apdzīvota kļūs Liel-
upe pie Jelgavas un Jūrmalas. Ja kŅds 
naivi domŅ, ka valsts un pašvaldību 
ūdeņos tik viegli nebūs attīstīt šŅdus 
un līdzīgus projektus, jo visur taču 
ir novilktas sarkanŅs līnijas, tad aiz-
brauciet uz PŅvilostu, kur stŅv viens 

lielisks piemērs, kŅ sarkanŅs līnijas 
pazūd likumu spraugŅs. Un tad vēl 
šī noslēpumainŅ Argota Lūsiņa it kŅ 
nejauši izteiktŅ frŅze: “Jūs visu uz-
zinŅsiet, kad pienŅks laiks…” Ŝsti vīri 
pie pirmajŅm grūtībŅm neapstŅjas! �

Anita Freiberga

Kanāla vecā apbƍve Amsterdamā.KuŊis– māja Nova Cura kanālā Amsterdamā.

Jaunie projekti kuŊi – mājas 
Ijburgā, Amsterdamā.

Kas zina, ko varam sagaidīt?
Šis ir viens no pasaules kuŊubƍves inženieru 

piedāvātajiem risinājumiem peldošu māju bƍvei.
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1 | JŪRNIEKS 2018 47

Paši Fēru salu iedzīvotŅji nežēlīgos 
vaļu slaktiņus sauc par tradīciju, kas 
šeit pastŅv jau kopš 10. gadsimta, 
kad, veicot asiņaino rituŅlu, jaunekļi 
tika iesvētīti vīru kŅrtŅ. Tolaik šī asi-
ņainŅ tradīcija salas iedzīvotŅjiem 
palīdzēja izdzīvot, jo viņi pŅrtika no 
delfīnu gaļas. Diemžēl mūsdienŅs 
tradīcija joprojŅm pastŅv, lai gan 
šŅda asins izliešana nav nedz nepie-
ciešama, nedz attaisnojama. 

Vispirms vaļi un delfīni tiek iedzīti lī-
cī, tad ar virvēm tos izvelk krastŅ. Un 
tad sŅkas slaktiņš: simtiem dzīvnie-
ku tiek nogalinŅti ar cirvjiem, arma-
tūru, harpūnŅm, mietiem un asiem 
Ņťiem, izdurot tos cauri vēderam un 
pŅrraujot galveno artēriju. Visam pa 
vidu dzirdami skaļi, bērnu kliedzie-
niem līdzīgi, delfīnu pēdējie “atvad-
vŅrdi”. Viņi nemirst Ņtri un nemirst 
bez mokŅm, bieži vien, lai pŅrrautu 
dzīvnieka artēriju, ir vajadzīgi dau-
dzi cirtieni. Līča ūdens kļūst sarkans 

no nevainīgi izlietajŅm vaļu un del-
fīnu asinīm.

“Gandrakap”, kŅ tiek saukta šī dau-
dzus gadsimtus izdzīvojusī tradīci-
ja, pavada līksmi uzvaras saucieni. 
Vīrišťība ir pierŅdīta, dzīvnieks ir 

nokauts, asinis ir izlietas. Pēdējo ga-
du tendences liecina, ka šajos slakti-
ņos ar lielu degsmi iesaistŅs pusau-
dži, kuri tŅdējŅdi vecŅkiem un citiem 
saliniekiem pierŅda savu vīrišťību. 
AsiņainajŅ tradīcijŅ mierīgi noskatŅs 
sievietes, kuras uz “asins svētkiem” 
atnŅkušas kopŅ ar savŅm jaunŅka-
jŅm atvasēm. Fēru salu iedzīvotŅji 
uzskata, ka tie, kas protestē pret 
šŅdŅm vaļu medībŅm, neko nesa-
prot no tradīcijas, un visiem spēkiem 
cenšas aizstŅvēt savas tiesības slep-
kavot dzīvniekus.

DŅnijai piederošajŅs Fēru salŅs gan-
drīz 91% iedzīvotŅju ir fērieši. Patie-
sībŅ kopš 1948. gada Fēru salas ir 
faktiski neatkarīga DŅnijas province, 
tŅpēc dŅņu varas iestŅdes, neskato-
ties uz vides aizstŅvju protestiem, 
it kŅ nevar ietekmēt delfīnu bēdīgo 
likteni suverēnajŅs Fēru salŅs. “Sea 
Shepherd” un “Greenpeace” vides 

Mūsu uzdevums 
apturēt neprātīgas tradīcijas
Orga nizācija “Sea Shepherd”, kas 2017. gada 25. septembrī atzīmēja pastāvēšanas 
25. gadadienu, par galveno uzdevumu ir izvirzījusi apturēt pilotvaŢu, tai skaitā Atlan-
tijas balto delfīnu, masveida nežēlīgu izkaušanu, kas Fēru (Farēru) salās notiek divas 
reizes gadā – pavasarī un rudenī.
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aktīvisti vērsušies pie DŅnijas varas 
iestŅdēm, Eiropas Padomes un Fēru 
salu administrŅcijas ar lūgumu iz-
beigt nevainīgo dzīvnieku bezjēdzīgo 
slepkavošanu. Nepieciešamo paraks-
tu skaitu savŅca, taču nezinŅmu ie-
meslu dēļ dokuments joprojŅm nav 
pieņemts. Iespējams, būs nepiecie-
šams vēl vairŅk aktīvistu parakstu, 
jo salŅs ierodas ļoti daudz adrenalīna 
izslŅpušu tūristu, lai paskatītos turie-
nes “košŅko izrŅdi”.

Dzīvnieku tiesību organizŅcija “Sea 
Shepherd” ik gadus cenšas pievērst 
pasaules uzmanību pretrunīgi vēr-
tētajam pasŅkumam, tomēr aktīvis-
tiem viegli neklŅjas. TŅ, piemēram, 
2017. gadŅ pieci aktīvisti tika aiztu-
rēti brīdī, kad centŅs apturēt slepka-
vošanu. Arī “Greenpeace” gadiem ilgi 
nesekmīgi cenšas apturēt neētisko 
izklaidi. Lai mēģinŅtu slēpt “Gan-
drakap”, maigi sakot, nepievilcīgŅs 
ainas, arvien pieaug ierobežojumi, 
kas aizliedz “Sea Shepherd” brīvprŅ-
tīgajiem iekļūt Fēru salŅs. 

“OperŅcija “Bloody fjords” ir vērsta 
pret Fēru salu un DŅnijas iestŅžu 
vienaldzību, kuras neko nedara, lai 
izbeigtu slaktiņus, un turpina popu-
larizēt šo novecojušo tradīciju. Mēs 
izmantosim foto un video materiŅ-
lus, lai plašsaziņas līdzekļos visiem 
rŅdītu slaktiņa bezjēdzību un cīnītos 
pret bezspēcību tiesu jomŅ un neie-
interesētību politiskajŅs aprindŅs,” 
paziņojusi “Sea Shepherd”.

Vidēji gadŅ tiek noslepkavoti aptu-
veni 1000 vaļveidīgo, bet 2017. ga-
da statistika liecina, ka “Gandrakap” 
orģijŅs dzīvību zaudēja vairŅk nekŅ 
1600 dzīvnieku. Lai gan DŅnijŅ pi-
lotvaļu medības ir aizliegtas, Fēru 
salŅs tŅm dota zaļŅ gaisma, faktis-
ki “Gandrakap” turpinŅs ar DŅnijas 
valdības atbalstu, kas ir pretrunŅ 
Eiropas Savienības Dzīvotņu direk-
tīvai (92/43/EEK) un Direktīvai par 
atbildību vides jomŅ (2004/35/EK). 

Juridiski izaicinājumi 
”Sea Shepherd” ofi ciŅli ir iesniegusi 
Eiropas Komisijai lūgumu sŅkt pŅr-
kŅpumu procedūru pret DŅniju, lai 
panŅktu vaļu un citu vaļveidīgo no-
kaušanas aizliegšanu Fēru salŅs. ES 
direktīva aizliedz dalībvalstīm noga-
linŅt vaļveidīgos, tomēr “Sea Shep-
herd” ir neapstrīdami pierŅdījumi, 

ka DŅnijas policijas, fl otes un krasta 
apsardzes amatpersonas ir atvieg-
lojušas un pat aktīvi piedalījušŅs 
“Gandrakap” orģijŅs. 

“Lai gan DŅnija apgalvo, ka Farēru 
salas ir suverēnas un nav pakļautas 
DŅnijas un Eiropas Savienības no-
teikumiem, tai skaitŅ arī tiem, kas 
aizliedz vaļveidīgo nonŅvēšanu, DŅ-
nijas fl ote un DŅnijas policija ir pie-
dalījušŅs ”Sea Shepherd” aktīvistu 
aizturēšanŅ, kad tie akcijas “Bloody 
fjords” laikŅ centŅs apturēt nežēlī-
gos slaktiņus, tŅpēc DŅnijas valdī-
bai ir jŅuzņemas atbildība par savu 
politiku, kas tieši atbalsta dzīvnieku 
slepkavošanu.

2017. gada maijŅ Eiropas Komisijai 
iesniegtie pierŅdījumi apliecina, ka 
DŅnija ir pŅrkŅpusi ES tiesību ak-
tus, atvieglojot un iesaistoties delfī-
nu nokaušanŅ Farēru salŅs. Diemžēl 
Komisijas noraidījums izskatīt lietu 
liecina, ka tŅ nav pienŅcīgi izskatī-
jusi dokumentŅciju un nevēlas pēc 
būtības risinŅt šo problēmu,” teikts 
“Sea Shepherd” paziņojumŅ. 

Neprāts zem tradīciju 
izkārtnes
Apmēram 50 tūkstoši Fēru salu ie-
dzīvotŅju pieprasa tiesības nokaut. 
PagaidŅm viņi lepojas ar savu “uzva-
ru”. Protams, pret tradīcijŅm jŅiztu-
ras ar cieņu un pietŅti, tŅs jŅkopj un 
jŅsargŅ. Bet tradīcijas ir arī jŅievēro, 
un šajŅ sakarŅ saliniekiem vajadzētu 
uzdot sev jautŅjumu: kŅ tad mēs šīs 
svētŅs tradīcijas ievērojam?

Vai tŅs vairs ir senŅs tradīcijas, ja 
to uzturēšanŅ tiek izmantotas mo-
torlaivas, karakuģi, hidrauliskŅs vin-
čas, radiosakari un hidrolokatori? TŅ 
vien šťiet, ka notiek senŅs kultūras 
izkropļošana un masveida slepka-
vošana. KŅdreiz cilvēki nogalinŅja 
vaļus, lai izdzīvotu, bet tagad tas ir 
pŅrvērsts par izklaidi un sportu. Un 
to dara ļaudis, kuriem ir visaugstŅ-
kie ienŅkumi uz vienu cilvēku EiropŅ.

Fēru salu iedzīvotŅji kļuvuši par tŅ-
diem kŅ sērijveida slepkavŅm, kuri 
savu rīcību nenožēlo un pat nesa-
prot, kŅpēc to vajadzētu nožēlot.�
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Atvērto durvju dienas – tā ir 

lieliska iespēja iepazīties ne 

tikai ar dzīvi augstskolā un 

Jūrskolā, bet arī uzzināt par 

LJA piedāvātajām iespējām 

un studiju programmām: 

kuģa stūrmaņi, kuģa 

mehāniķi, kuģa elektriķi, ostu 

vadība; par stipendijām un 

studiju maksas atlaidēm, kā 

arī par LJA vēsturi. 

Viesi var satikt LJA 

un Jūrskolas vadības 

pārstāvjus, pasniedzējus un 

studentus, lai iz runātu visus 

interesējošos jautājumus.

Latvijas Jūras akadēmijas un Jūrskolas 

atvērto durvju 
dienas

� 2018. gada 21. martā
� 2018. gada 25. aprīlī
� 2018. gada 23. maijā

LATVIJAS JŪRAS AKADĒMIJA
Flotes iela 12 k-1, Rīga, sākums plkst. 11:45, prof. J. Bērziņa (Studiju centra B1) auditorijā.

LJA JŪRSKOLA
Lielupes iela 1 k-8, Rīga, sākums plkst. 11:45.

LATVIJAS JŪRAS ADMINISTRĀ IJA
Trijā ības iela 5, Rīga, L -1048 

E-pasts: lja@lja.lv
Fakss 67860082

aldes priekšsē ē ājs 67062101
Sabiedrisko attiecību speciāliste 67062125, 26454516

LATVIJAS KUĢU REĢISTRS
Tālr. 67062165

E-pasts: kr@lja.lv

LATVIJAS JŪRNIEKU REĢISTRS
Tālr. 67099419, fakss 67323100 

E-pasts: jr@lja.lv

HIDROGRĀFIJAS DIENESTS
Tālr. 67062101, fakss 67062139

E-pasts: lhd@lja.lv

KUĢOŠANAS DROŠĪBAS DEPARTAMENTS
Tālr. 67062155

E-pasts: kdd@lja.lv

KUĢOŠANAS DROŠĪBAS INSPEKCIJA
Tālr. 67062166, fakss 67860083 

E-pasts: kdi@lja.lv

KUĢU UN OSTU AIZSARDZĪBAS INSPEKCIJA
Tālr. 67062128, fakss 67860082 

E-pasts: koai@lja.lv

ŽURNĀLU „JŪRNIEKS” VAR LASĪT ARĪ LATVIJAS 
JŪRAS ADMINISTRĀCIJAS TĪMEKĻA VIETNĒ WWW.LJA.LV

@LVJurasAd
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Latvijas Jūras 
ēmijā 25. izlaidums

JA valdes 
priekšsē ē ā s 

JĀNIS KRASTIŅŠ  
“Jūras administrācijai 

šogad izaicinājumu 
netrūkst, bet Pāvilostas 

māja–kuģis nebūt nav 
svarī āko darbu vidū ” 

“Nevienu dienu 
neesmu nožēlojis 
savu izvēli, tikai 
ar katru gadu 
ļūst mazāk 

gandarījuma par 
to, ko daru.”

“N i di

LJA pasniedzē s 
ĒRIKS 
KORŽEŅEVSKIS:

Tā - tava zeme, tava valsts,
Ko pats tu guvis cīņā garā.
Tu vienīgais tās sargs un balsts;
Tās liktenis guļ tavā varā.

To paša spēkiem kali tu,
Tu tēvu sapņiem veidu devi.
Cel, latviet, galvu augstāku
Un mācies cienīt reiz pats sevi!

 VILIS PLŪDONIS


