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Priekšvārds

Šī ir pirmā mācību grāmata jūras tiesībās pēc sešdesmit gadu pārtraukuma, jo pēdējos

gados iznākušās brošūras un citi izdevumi nav aizpildījuši šo robu. Sešdesmit gadus bija

pārtraukums arī jūras tiesību attīstībā Latvijā. Kopš neatkarības atgūšanas Latvijā ir atsākusies

jūras tiesību attīstība un šis process turpinās vēl joprojām, attīstās arī Latvijas jūras tiesību

normatīvā bāze. Šī iemesla dēj autori iespēju robežās atturējās sasaistīt savu izklāstu ar Latvijā

spēkā esošajiem likumdošanas aktiem, balstot savu darbu uz starptautisko jūras tiesību praksi.
Šo grāmatu autori ir iecerējuši kā mācību līdzekli priekšmetā "Jūras tiesības", kas tiek

pasniegts Latvijas Universitātes juridiskajā fakultātē, Latvijas Jūras akadēmijā un citās mūsu

valsts mācību iestādēs. Atsevišķas grāmatā izklāstītās tēmas tiek pasniegtas arī citu mācību

disciplīnu sastāvā, piemēram, starptautiskajās publiskajās tiesībās, starptautiskajās

privāttiesībās, tirdzniecības tiesībās v.c. Tomēr autori cer, ka grāmata izrādīsies noderīga ne

tikai studentiem, bet arī praktiķiem — juristiem, jūrniekiem un visiem pārējiem, kuru darbs

saistīts ar jūru.
Grāmatā nav aptverti pilnīgi visi ar jūras tiesībām saistītie jautājumi, taču tā aptver jūras

tiesību mācību kursa pamattēmas. Katras nodaļas beigās lasītājs atradīs kontroljautājumus,
uzdevumu un ieteicamās literatūras sarakstu, kas palīdzēs gan kontrolēt satura apguves

līmeni, gan turpināt tēmas studēšanu, izmantojot ieteiktās grāmatas. Nākas gan atzīt, ka

daudzas ieteiktās grāmatas pagaidām Latvijā ir atrodamas tikai privātajās bibliotēkās.

Orientēties grāmatas saturā palīdzēs arī alfabētiskais rādītājs un starptautisko konvenciju

rādītājs. Grāmata ir sadalīta divās daļās — publiskajās jūras tiesībās, kuras tiek apskatītas kā

starptautisko publisko tiesību nozare, un kuģošanas tiesībās.

Autoru kolektīva kodolu veido Latvijas Jūras tiesību asociācijas biedri, tāpēc šo grāmatu

var uzskatīt arī par minētās organizācijas darba rezultātu. Gandrīz visi autori ir augstāko
mācību iestāžu pasniedzēji un arī ikdienā nodarbojas ar jūras tiesībām.

Šī priekšvārda nobeigumā autori vēlas izteikt pateicību Sorosa fondam-Latvija par

sniegto atbalstu šīs grāmatas tapšanā un izdošanā.

Imants Burvis

Māris Lejnieks
Patriks Markēvičs

Laila Medina

Ināra Plankova

Gints Vilgerts



IV

Satura rādītājs

Priekšvārds

Satura radītājs IV

Starptautiskie daudzpusējie nolīgumi IX

Pirmo daļa PUBLISKĀS JURAS TIESĪBAS 1

I STARPTAUTISKĀS jURAS TIESĪBAS 1

KĀ STARPTAUTISKO TIESĪBU NOZARE

Starptautiskās tiesības 1

Starptautisko tiesību izcelšanas 1

Starptautisko tiesību jēdziens 2

Starptautisko tiesību īpatnības 2

Starptautisko juras tiesību jēdziens un būtība 3

Starptautiskas juras tiesības ka starptautisko tiesību sastāvdaļa 3

Starptautisko juras tiesību jēdziens 4

Starptautisko juras tiesību saistība ar citam starptautisko tiesību nozarēm 4

Starptautisko juras tiesību saistība ar kuģošanas tiesībām 5

Starptautisko juras tiesību saistība ar valststiesibam; nacionālas juras tiesības 6

Starptautisko juras tiesību saistība ar konstitucionālajam tiesībām 6

Nacionālas juras tiesības 7

II STARPTAUTISKO JURAS TIESĪBU

DOKTRINĀLĀS ATTĪSTĪBAS VĒSTURE UN KODIFIKĀCIJA 8

Juras tiesību vēsturiska attīstība 8

Juras tiesību kodifikacija 14

111 JURAS TIESĪBU AVOTI UN SUBJEKTI 20

Juras tiesību avoti 20

Juras tiesību normu un avotu jēdziens 20

ANO Starptautiskas tiesas Statūti 21

Starptautiskie nolīgumi 22

Starptautiskas paražas 22

Starptautisko tiesību principi 23

Tiesu lēmumi 24

Tiesību doktrīnas 25

Juras tiesību subjekti , 25

Valstis 25

Starptautiskas organizācijas 26

UNCTAD 27

IMO 27

Tautas un nācijas 28

Citi veidojumi un personas, kuram ir starptautiska tiesībsubjektība 28

Karojošas puses 29

Valstiskie veidojumi 29

Fiziskas personas 29



V

IV JURAS TERITORIJAS lEKŠĒJIE ŪDEŅI 31

Juras ūdeņu klasifikācija 31

lekšējie ūdeņi 32

V TERITORIĀLĀ JURA UN PIEGULOŠĀ ZONA 38

Teritoriālas juras jēdziens 38

Lietotie termini 39

Bāzes līnija, vislielākā bēguma līnija 39

Taisna bāzes līnija 39

Dziļi robota un līkumota piekraste 40

Sala, klintis 40

Salu ķēde 41

Tiešais tuvums 41

Gar krastu 41

Krasta maskejums 42

īpašas ekonomiskas intereses 42

Līči 42

Ostas 43

Upju ietekas (grīvas) 43

Reidi 44

Teritoriālas juras robežas 44

Valsts suverenitāte teritoriālajos ūdeņos 45

Piekrastes valsts jurisdikcijas īstenošana

teritoriālajos ūdeņos uz ārvalsts kuģa 46

Krimināla jurisdikcija 46

Civiltiesiska jurisdikcija 46

Zvejniecības regulēšana
,

47

Juras vides aizsardzības regulēšana 47

Piegulošā zona 47

VI ARHIPELĀGI, ARHIPELĀGA VALSTIS UN ARHIPELĀGA ŪDEŅI 50

Definīcija 50

Arhipelāgu kuģošanas speciāla režīma attīstība 50

Arhipelaga un arhipelaga valstu definīcija 51

Arhipelaga taisnas bāzes līnijas 52

Arhipelaga ūdeņi.... 54

Jaunāka valstu prakse arhipelaga ūdeņu jautājumos 56

VII KONTINENTĀLAIS ŠELFS 59

levads 59

Kontinentāla šelfa tiesiskais statuss 59

Kontinentāla šelfa platums 62

Piekrastes valsts tiesības 64

Latvijas pieredze un Latvijas kontinentāla šelfa tiesiskais režīms 66

VIII EKSKLUZĪVĀ EKONOMISKĀ ZONA 68

Ekskluzīvas ekonomiskas zonas attīstība 68

Ekskluzīvas ekonomiskas zonas tiesiskais statuss 69

Piekrastes valsts tiesības un pienākumi ekskluzīvajā ekonomiskajā zona 70

Citu valstu tiesības un pienākumi ekskluzīvajā ekonomiskajā zona 75

Citas tiesības ekskluzīvajā ekonomiskajā zona 77



VI

Valstu prakse 78

IX ATKLĀTĀ JURA 82

Atklātas juras jēdziens 82

Atklātas juras tiesiskais statuss 82

Atklātas juras brīvības 83

Jurisdikcija atklātajā jura 84

Pirātisms 85

Neatļauta raidīšana 86

Vergu un narkotiku pārvadāšana 86

Kuģi bez valsts piederības 87

Vajāšana pa karstam pedam 87

Izņēmuma gadījumi 88

Tiesības saskaņa ar citiem nolīgumiem 88

X STARPTAUTISKAJĀ KUĢOŠANĀ IZMANTOJAMIE JURAS ŠAURUMI UN KANĀLI 90

Juras šaurumi paražu tiesības un 1958. gada Konvencija par teritoriālo juru 90

Juras šaurumu režīms 1982. gada Juras tiesību konvencija 92

Juras šaurumu tiesiskais režīms pec 1982.gada juras tiesību konvencijas pieņemšanas 95

Speciālie režīmi 95

Nobeigums 97

XI JURAS RESURSU IZMANTOŠANAS TIESISKAIS REGULĒJUMS.
JŪRAS ZINĀTNISKĀ IZPĒTE 99

levads 99

Juras dibena rajons 100

Starptautiska juras dibena institūcija 100

Resursu ieguve 102

Juras zinātniska izpēte 103

Otrā dala KUĢOŠANAS TIESĪBAS 106

I KUĢOŠANAS TIESĪBU JĒDZIENS UN VĒSTURISKĀ ATTĪSTĪBA 106

Kuģošanas tiesību jēdziens 106

Kuģošanas tiesību saistība ar citam tiesību nozarēm 108

Juras tiesībās 108

Publiskas juras tiesības 108

Civiltiesības 108

Citas tiesību nozares 109

Starptautiskas privāttiesības un starptautiskas tirdzniecības tiesības 109

Kuģošanas tiesību attīstības vēsture 109

Latvijas kuģošanas tiesības 112

II VALSTS PĀRVALDE JŪRNIECĪBĀ 115

levads 115

Likumdošanas vara : 115

Tiesu vara 115

Izpildvara 116

jūrniecība 116

levads 116



VII

Juras vides aizsardzība 117

Jūrnieku veselība 118

jūrnieku izglītība 119

Ekonomika un finanses 119

Arejie sakari 119

Citas institūcijas 120

Jūrniecības nozares tiešas pārvaldes institūcijas 120

Satiksmes ministrija 121

Jūrniecības departaments 121

Ostu nodaļa 122

Kuģošanas nodaļa 122

Starptautisko līgumu un juridiska nodaļa 123

Informācijas, plānošanas un analītiska nodaļa 124

Latvijas Juras administrācija 124

Ostas kapteinis 125

Loči 126

Latvijas Kuģu reģistrs 126

Hidrogrāfijas dienests 126

Meklēšanas un glābšanas dienests 127

Jūrnieku reģistrs 127

Juras administrācijas kuģu tehniskas inspekcijas dienests 127

111 KUĢU REĢISTRĒŠANA UN KONTROLE 129

levads 129

Reģistru veidi atsevišķas jurisdikcijas 129

Starptautiskie dokumenti 131

Eiropas Savienības dokumenti 132

Latvijas Republikas tiesību akti 135

Nobeigums 139

IV DARBA ATTIECĪBAS UZ KUĢA 142

levads 142

Starptautiska darba organizācija un tas konvencijas 142

Jūrnieku sagatavošanas, diplomēšanas un sardzes veikšanas standarti 144

Kuģa kapteinis un kuģa apkalpe 145

V AR KUCI SAISTĪTĀS MANTISKĀS INTERESES 149

levads 149

Būve 149

Maksa 151

Romalpa Clause, īpašuma tiesību pāreja 152

Risks 152

Atbildība par piegādes nokavējumu vai kuģa neatbilstību 152

Informācija par kuģi 153

Hipotēka 153

leķīlāšana ārvalstīs 156

īpašuma tiesību saturs 158

Kopīpašums 159

Pirkuma līgums 160

Starptautiskie dokumenti 164

Vraki 165



VIII

VI JURAS PĀRVADĀJUMI 169

levads 169

Konosaments 170

Konosaments — juras pārvadājuma līgumu apliecinošs dokuments 170

Juras pārvadājumu līgumus regulējošie starptautiskie noteikumi 171

Konosaments — pierādījums par kravas saņemšanu 173

Konosaments ka vērtspapīrs 175

Multimodaliepārvadājumi 177

KRAVU PĀRVADĀJUMI NOSLĒDZOT ČARTERU 181

levads 181

Reisa čarters 182

Vispārīgie noteikumi 182

Kuģa apraksts 183

Ostas izraudzīšana 184

Kuģa ierašanas osta 185

Guļlaiks 185

Demeredžs, dispaša, kuģa aizturēšana 188

Kravas iekraušana 189

Konosamenta izsniegšana 189

Frakts apmaksa 190

Reiss, deviacija 191

Laika čarters 192

levads 192

Fraktētājs 192

Kuģa apraksts 192

Kuģa nodošana 193

Čartera periods 194

Nomas apmaksa 194

Tiesības nemaksāt nomu (off — hire) 195

Izmaksu sadalījums 195

Kuģa kapteinis 196

Konosamentu izsniegšana 197

Pasažieru pārvadājumi 197

GENCON čartera forma 201

CONGEBILL konosamenta forma 205

BALTIME 1939 laika čartera forma 207

VII KUĢU SADURSME 210

levads 210

Tiesību avoti 210

Sadursmju novēršanas noteikumi 211

Jurisdikcija 212

Atbildība un zaudējumu atlīdzība 214

VIII KUĢU GLĀBŠANA 221

levads 221

Kuģu glābšanas būtība 221

Definīcija 222



IX

Glābšanas pazīmes 222

Brīvprātība 222

Veiksme. Nav izglābts — nav atlīdzības 224

Izglābtais īpašums 224

Briesmas 225

Atlīdzība par glābšanu un tas apmērs 225

Atlīdzības noteikšanas kritēriji 226

Pušu pienākumi saskaņa ar līgumu par glābšanu 227

īpaša kompensācija 228

IX VISPĀRĒJĀ AVĀRIJA 230

Definīcija 230

Vispārējas avārijas vēsture 230

Jorkas—Antverpenes noteikumu vēsture 231

Vispārējas avārijas priekšnoteikumi vispārējas avārijas akta 232

Apzināta rīcība 232

Briesmas 232

Rīcība vispārējas avārijas situācija 233

Ārkārtējs upurejums 233

Atlīdzība par vispārēja avārija bojātu vai upurētu īpašumu 234

Zaudējumu sadalīšana vispārēja avārija 235

Kuģa zaudējumi 236

Kravas zaudējumi 236

Frakts zaudējumi 237

Vispārējas avārijas izdevumi 237

Kontribūcijas kapitāls 237

Dispaša jeb vispārējas avārijas zaudējumu sadaies princips 238

Dispašas saturs 238

X JURAS APDROŠINĀJUMS 241

Definīcijas 241

levads 241

Apdrošināšanas interese 242

Apdrošinājuma summa 242

Laba ticība un nepieciešama informācija 243

Divkārša apdrošināšana 245

Garantijas 245

Neatbilstība kuģošanas drošības prasībām 246

Reiss 246

Polises cedēšana 247

Apdrošināšanas prēmija 248

Zaudējumiun abandons 248

Daļējie zaudējumi 249

Atlīdzība 250

Apdrošinātajā tiesības attiecība uz maksājumiem 251

Prēmijas atdošana 251

Savstarpējas apdrošināšanas sabiedrības 251

Papildinājumi 252

Noslēgums 252

XI CIVILTIESISKĀ ATBILDĪBA PAR JURAS VIDES PIESĀRŅOŠANU 254

levads 254



X

Starptautiskie dokumenti 254

OPA pamatnostādnes 257

TOVALOP un CRISTAL 258

Atomkuģu operatoru civilatbildība 258

XII OSTAS 261

Ostas jēdziens 261

Ostu darbības tiesiskais regulējums 261

Kuģu tiesiskais stāvoklis ostas 261

Krimināla un civila jurisdikcija ostas 262

Ostas pārvalde. Vispārīgie noteikumi 262

Ostas pārvaldes tiesiskais statuss un kompetence 263

Ostas valde 263

Ostas pārvaldnieks 264

Izņēmumi no vispārējas kartības 264

īpašuma tiesības osta. Akvatorija 264

Zeme 264

Ēkas, būves un inženiertehniskas komunikācijas 265

īpašuma tiesību aprobežojumi 265

Ostas nodevas 265

Saimnieciska darbība osta 266

Ostas kapteinis 266

Kuģu satiksme, ostu kontrole un formalitātes un nodevas 266

Vispārīgie noteikumi 266

Ostas kontrole 267

Starptautiskas vienošanas par ostu kontroli un ostu formalitātēm 267

Muitas kontrole 267

Robežsardzes kontrole 267

Sanitāra kontrole 268

XIII JURAS PRASĪBAS UN ATBILDĪBAS lEROBEŽOJUMS 269

Juras prasību jēdziens 269

Juras prasību veidi 270

Juras prasību piemērošanas veidi 274

In rem 274

In personām 274

In rem pret viena īpašnieka kuģiem 276

Atbildības ierobežojums juras prasības 276

XIV JURAS PRASĪBU NODROŠINĀJUMS UN KUĢU PIESPIEDU PĀRDOŠANA 280

Jūrniecības prasījuma tiesības 280

Kuģu arests 281

Citi juras prasību nodrošinājuma veidi 283

Citas kreditora interešu aizsardzības iespējas 283

Kuģa piespiedu pārdošana un juras prasību apmierināšanas secība 284

Terminu alfabētiskais rādītājs 287

Atsauces 290



XI

Starptautiskie daudzpusējie nolīgumi

1857. gada Kopenhāgenas līgums 96

1910. gada Briseles konvencija par glābšanu 221; 222; 224

1910. gada Starptautiskā konvencija par atsevišķu noteikumu

unifikāciju attiecībā uz sadursmēm starp kuģiem 211

1920. gada SDO konvencija nr. 8 "Par bezdarba pabalstu kuģa bojāiešanas gadījumā" 143

1920. gada SDO konvencija nr. 9 "Par jūrnieku iekārtošanu darbā" 143

1921. gada Ālandu salu neitralitātes un nenocietināšanās konvencija 96

1921. gada SDO konvencija nr. 16 "Par kuģniecībā nodarbināto

bērnu un pusaudžu obligāto medicīnisko apskati" 143

1924. gada Briseles konvencija par dažu konosamenta

noteikumu unifikāciju (Hāgas noteikumi) 171; 172; 73; 190; 227

1944. gada Starptautiskās civilās aviācijas konvencija 77

1946. gada Konvencija par jūrnieku veselības pārbaudi 118; 147

1949. gada Ženēvas konvencija par jūras kara spēku sastāvā esošo ievainoto,

slimo un kuģu katastrofās cietušo personu stāvokļa uzlabošanu 29

1950. gada Romas konvencija par cilvēktiesību un pamatbrīvību aizsardzību 29

1952. gada Starptautiskā konvencija par atsevišķiem noteikumiemattiecībā uz

civilo jurisdikciju sadursmes gadījumos 211; 213

1952. gada Briseles konvencijas par noteiktu likumu,

kas attiecas uz jūras kuģu arestu, unifikāciju 85; 153; 270; 271; 281; 282

1957. gada līgums par Eiropas Ekonomisko kopienu (Romas līgums) 133

1957. gada Starptautiskā konvencija par jūras kuģu īpašnieku
atbildības ierobežošanu 276

1958. gada Konvencija par atklāto jūru 12; 15; 76; 82.-85.; 87; 103; 103; 131

1958. gada konvencija par jūrnieku nacionālajām personas apliecībām 144

1958. gada Konvencija par kontinentālo šelfu 12; 61.-63.; 65; 66; 71

1958. gada Konvencija par teritoriālo jūru un tai piegulošo zonu 12; 22; 34; 38; 50; 90.-92.

1958. gada Konvencija par zvejniecību un atklātās jūras dzīvo resursu aizsardzību 12

1960. gada 29.jūlija Parīzes konvencija par trešo personu atbildību atomenerģijas jomā 259

1963. gada 21.maija Vīnes konvencija par civilo atbildību par kodolkaitējumiem 259

1963. gada Līgums par kodolieroču izmēģinājumu aizliegšanu atmosfērā,

kosmiskajā telpā un zem ūdens 5; 84

1963. gada Vīnes konvencijas par konsulārajiem sakariem 5

1965. gada Konvencija par kuģu satiksmes atvieglošanu 56; 274

1967. gada Starptautiskā konvencija par tiesību reģistrāciju

attiecībā uz būvējamiem kuģiem 164

1968. gada Nolīgums par kosmonautu glābšanu,
kosmonautu un kosmiskajā telpā palaisto objektu atgriešanu 5

1968. gada Protokols pie 1924. gada Briseles konvencijas par dažu konosamenta noteikumu

unifikāciju (Hāgas — Visbijas noteikumi) 173.-175.; 178; 189.-191.; 277

1969. gada Starptautiskā konvencija par iejaukšanos, ja atklātā jūrā avārijas rezultātā

radies naftas piesārņojums 75

1969. gada Vīnes konvencija par starptautiskajām līgumtiesībām 22

1969. gada Briseles starptautiskā konvencija par civilo atbildību

par zaudējumiem no piesārņojuma ar naftu 254.-256.; 258; 259; 277

1971. gada Līgums par aizliegumu izvietot jūru un okeānu dzīlēs un dibenā kodolieročus 5



XII

1971. gada Starptautiskā konvencija par fonda izveidošanu naftas piesārņojuma radīto

zaudējumu kompensācijai (Fonda konvencija) 254; 256; 258

1971. gada Starptautiskā konvencija par civilatbildībupar radioaktīvo

materiālu pārvadāšanu 258; 259

1972. gada Londonas konvencija par tāda jūras piesārņojuma novēršanu, kas rodas,

izgāžot atkritumus vai citas vielas 28; 117

1972. gada Starptautiskā konvencija par sadursmju novēršanu jūrā (COLREG—72) 210; 266

1974. gada Starptautiskā konvencija par cilvēku dzīvības aizsardzību

uz jūras (Solās 74) 28; 35; 125; 129; 197; 266

1974. gada Atēnu konvencija par pasažieru un viņu bagāžas jūras pārvadājumiem 28; 197; 198

1976. gada Starptautiskā jūras sakaru sistēmas konvencija 5

1976. gada Londonas konvencija par atbildības ierobežošanu jūras prasībās 28; 198

1978. gada ANO Konvencijas par jūras kravu pārvadājumiem

(Hamburgas noteikumi) 170; 173; 178; 190; 278

1978. gada Starptautiskā konvencija par jūrnieku sagatavošanu, diplomēšanu, kā arī

sardzes pildīšanu (STCVV — 78) 144

1980. gada ANO Konvencija par starptautisko kravu multimodālo pārvadājumu 178

1980. gada ANO Vīnes konvencija par starptautisko preču pārdevumu 165

1982. gada ANO Jūras tiesību konvencija 3.-6.; 16; 18.-23.; 31.-34.; 36.-48.;

51.-57.; 62; 64.-66.; 69.-78.; 82.-87.; 90; 92.-95.;

99; 100; 103; 104; 211; 216; 256; 261

1986.gada Konvencija par kuģu reģistrāciju 131.-133.

1988. gada UNIDROIT konvencija par starptautisko finansu līzingu 164

1989. gada Starptautiskā konvencija par glābšanu 6; 166; 221.-228.

1993. gada Briseles starptautiskā konvencija par jūrniecības prasījuma tiesībām

un kuģu hipotēkām 280; 281; 284

ANO Starptautiskās tiesas Statūti 21.-24.

ANO Statūti 32; 88

Lozannas miera līgums 90

Montrē (Montreux) konvencija 93

Starptautiskā konvencija par naftas piesārņojuma novēršanu

no kuģiem (MARPOL 73/78) 28; 35; 75; 117; 129; 133

Versalas miera līgums 26; 142
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Pirmā daļa

Publiskās jūras tiesības

I Starptautiskās jūras tiesības

kā starptautisko tiesību nozare

Starptautiskās tiesības

Starptautisko tiesību izcelšanās

Ir pagājuši vairāki miljoni gadu, kopš uz zemes parādījās saprātīga būtne — cilvēks. Viņš

jau no pašiem pirmsākumiem bija bara radījums, jo šāda eksistences forma civilizācijas attīs-

tības rītausmā bija vienīgā izdzīvošanas iespēja. Sākotnēji tie bija cilvēkveidīgo būtņu bari, no

kuriem ilgā vēsturiskās attīstības gaitā izveidojās tautas, kas apmetās uz dzīvi noteiktos apvi-

dos, kur izveidojās zināma pārvaldes iekārta, radās valstis. Par pirmo tiesību normu cilvēku

savstarpējās attiecībās varam uzskatīt vārdus "tas ir mans, bet tas tur — tavs", piemēram,

mans medījums, mans akmens cirvis, mana sieviete (vīrietis), un līdzīgas attiecības veido-

jās arī starp šiem valstiskajiem veidojumiem: tā ir mūsu zeme, mūsu medību lauki, mūsu

vergi, utt. Arī vissenākais starptautiskais līgums, kas ir zināms vēsturei un datējams ap

3100. g. p. m. ē., tika noslēgts starp Mezopotāmijas pilsētu Legašas un Ummas valdniekiem

par robežu noteikšanu, tātad — parīpašuma tiesību precizēšanu. Līdz pat viduslaikiem valsts

tika identificēta ar tās "īpašnieku" — monarhu, suverēnu, valsts tika uzskatīta par viņa

īpašumu. Starp valstīm radās konflikti par šīm īpašuma tiesībām, tāpēc izveidojās normas, kas

regulēja kara pieteikšanu, pašu karošanas procesu, miera noslēgšanu, kā arī militāru savienību

izveidošanu, piemēram, vienošanās starp hettu valdnieku Hatušilu un viņa Ēģiptes kolēģi
faraonu Ramzesu II XIII gs. p. m. ē. par savstarpējo savienību un izbēgušo vergu izdošanu.

Laika gaitā izveidojās arī normas, kas regulēja diplomātiskās attiecības. Šajā ziņā nozīmīgs ir

senās Grieķijas pilsētvalstu ieguldījums. Tika izstrādātas normas par starptautisko domstar-

pību atrisināšanu ar šķīrējtiesas palīdzību un citi starptautiskās attiecības regulējošu normu

veidi, piemēram, monarhu savstarpējo laulību līgumi, kuri bija nozīmīgs politikas instru-

ments. Kā piemēru teiktajam var minēt slavenās Bābeles vēl slavenākās valdnieces Semiramī-

das noslēgto laulības līgumu ar Asīrijas valdnieku Šamaši Adidi 11. Taču tās bija tikai tiesību

normas, kuras gan regulēja starptautiskās attiecības, bet vēl neveidoja atsevišķu tiesību no-

zari. Starptautisko attiecību regulēšanai līdz pat XVII gs. galvenokārt tika izmantotas nacio-

nālajām tiesībām analoģiskas normas, bet tās normas, kuru specifika bija tieši starptautisko
attiecību regulēšana atsevišķu tiesību nozari vēl neveidoja.
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Starptautisko tiesību jēdziens

Par starptautiskajām tiesībām kā par patstāvīgu tiesību nozari mēs varam runāt tikai sā-

kot ar XVII gs., kad Eiropas politiskā karte ieguva aptuveni tādas pašas aprises, kādas tās ir

mūsdienās, aktivizējās starpvalstu attiecības un tika uzrakstīti pirmie pētījumi starptautiskajās
tiesībās. Pēdējie trīs gadsimti ir iezīmējušies starptautiskajās tiesībās kā nozīmīgs attīstības

posms, jo to gaitā tās ir izveidojušās par komplicētu, attīstītu tiesību nozari. Mūsdienu starp-

tautiskās tiesības ir to normu un principu kopums, kas regulē publiski tiesiskās attiecības starp šo

tiesību subjektiem un ar starptautisko tiesībsubjektību apveltītajām personām un veidojumiem.

Starptautiski tiesiskā regulējuma loks ir loti plašs un ietver sevī tādu jautājumu regulēšanu kā

dažādu teritoriju — zemes, zemes dzīļu, jūras, gaisa un kosmosa tiesiskais statuss, starptau-

tisko līgumu slēgšana, to izpilde un darbības pārtraukšana, diplomātisko un konsulāro attie-

cību nodibināšana un realizēšana starp valstīm, militāro konfliktu tiesiskais regulējums, starp-
tautiskā sadarbība ekoloģisko jautājumu risināšanā un cīņā pret noziedzību, cilvēktiesību aiz-

sardzība, utt. Starpvalstu līgumi var aptvert visplašāko starptautisko attiecību spektru:

politiskos, ekonomiskos, kultūras, zinātnes, izglītības, sociālos, militāros un daudzus citus jau-

tājumus. Starptautiskās tiesības regulē attiecības ne tikai starp šo tiesību subjektiem,

galvenokārt valstīm, bet arī vistiešākajā veidā ietekmē dažādu tiesisko jautājumu risināšanu

valstu nacionālajās tiesībās.

Starptautisko tiesību īpatnības

Starptautiskās tiesības ir jānošķir no starptautiskajām privāttiesībām. Starptautiskajām
tiesībām raksturīgs publiski tiesiskais regulējums, t. i., gan šo tiesību veidotājas, gan galvenie

subjekti ir valstis, turpretī starptautiskās privāttiesības regulē civiltiesiskās (privāttiesiskās) at-

tiecības, kurās ir iesaistīts ārvalstu elements — ārvalstu fiziskā vai juridiskā persona, ārvalstī

esošs īpašums, ārvalstīs noticis juridisks fakts, ārvalstīs veicams darījums, utt.

Kā starptautisko tiesību atšķirīga īpatnība jāatzīmē arī tas, ka starptautiskās tiesības veido

paši šo tiesību subjekti, nepastāv nekāds vispasaules parlaments, kas pieņemtu starptautiskus
likumus. Starptautiskajās tiesībās nepastāv tāda sankciju jeb sodu sistēma par šo tiesību

normu pārkāpumiem, kā tas ir atsevišķās nacionālo tiesību nozarēs. Starptautiskās tiesības

nav arī apkopotas kādā vienotā normatīvā krājumā, nepastāv šo tiesību vienota kodifikācija.
Šo iemeslu dēļ daudzkārt ir izskanējis viedoklis, ka starptautiskās tiesības nav īsta tiesību no-

zare, vēl jo vairāk tāpēc, ka šo tiesību normas tiek nereti pārkāptas.
lebildumu attiecībā uz likumdošanas trūkumu un starptautisko tiesību nekodificēto rak-

sturu atspēko apstāklis, ka to pamatā ir paražu tiesību normas, kuras savu nozīmi lielā mērā

saglabā arī mūsdienās. Pret starptautisko tiesību pārkāpējiem tiek piemēroti dažādi tiesiski un

politiski pretpasākumi, galvenokārt retorsijas un represālijas. Retorsija ir valsts tiesiska reakcija
uz kādas citas valsts nedraudzīgu rīcību, bet represālijas, kas pēc savas būtības ir prettiesiska
rīcība, tiek izmantota kā pašaizsardzības metode, atbildot uz otras valsts prettiesisko rīcību.

Retorsiju varētu raksturot tādi piemēri kā īpašas labvēlības statusa vai ekonomiskās palīdzības
atteikšana nedraudzīgajai valstij, bet represālija var izpausties kā agresorvalsts teritorijas ter-

minēta okupācija vai citāda valsts suverenitātes ierobežošana. Tāpēc pasaules valstu lielākā

daļa ievēro savas līgumsaistības un to starptautisko tiesisko kārtību, kuru nosaka starptautis-
kās tiesības.
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Starptautisko jūras tiesību

jēdziens un būtība

Starptautiskas juras tiesības

kā starptautisko tiesību sastāvdaļa

Starptautiskās jūras tiesības ir starptautisko tiesību sastāvdaļa. Starptautisko tiesību

rašanās vēsture tiek saistīta ar XVII gs. nīderlandiešu jurista Hugo Grocija vārdu un viņa
darbiem "Trīs grāmatas par kara un miera tiesībām" (1625. g.) un "Brīvā jūra" (1609. g.),
bet šī vēsture ir skatāma kopsakarībā ar jūras tiesību doktrinālo attīstību. Starptautiskās
tiesības laika gaitā ir attīstījušās atbilstoši starptautisko attiecību diktētajai nepieciešamībai, un

starptautisko jūras tiesību attīstība ir jāskata ciešā kopskarībā ar vispārējo starptautisko tiesību

attīstību. Starptautiskās attiecības sastāv no visdažādākajiem attiecību veidiem: ekonomiskās

attiecības, diplomātiskās un konsulārās attiecības, attiecības, kas vērstas uz miera un drošības

nodrošināšanu, apkārtējās vides aizsardzību un citām sfērām. Atbilstoši veidojas arī šo attie-

cību tiesiskais regulējums. Starptautisko attiecību prioritātes katrā laikposmā ir ietekmējušas
arī starptautisko tiesību normu veidošanos.

Par vienu no pirmajām un līdz pat mūsu dienām galvenajām starptautisko attiecību

problēmām uzskatāma valstu teritorijas savstarpēja norobežošana. Valstis kā starptautisko at-

tiecību un starptautisko tiesību pamatsubjekti ir ieinteresētas precīzā savas teritorijas robežu

noteikšanā. Tā ir gan politiska, gan ekonomiska interese, bet pirmām kārtām tas ir jautājums

par valsts varas, valsts jurisdikcijas darbību konkrētajā teritorijā. Kopš seniem laikiem valstis

par savas teritorijas sastāvdaļu ir uzskatījušas ne tikai sauszemes teritoriju, bet arī lielāku vai

mazāku jūras platību un centušās šīs teritorijas pakļaut savai varai. Taču dažkārt uz vienu un

to pašu jūras teritorijas daļu pretendēja pat vairākas valstis, un jautājums par to, kurai valstij

piederēs attiecīgā jūras teritorija, no vienas valsts interešu loka nonāca divu vai vairāku val-

stu interešu lokā un kļuva par starptautisko attiecību problēmu, kuru risināja ar starptautisko
tiesību normu palīdzību. Valstu lielā ieinteresētība jūras izmantošanā un savstarpējā konku-

rence šajā jomā arī bija tas noteicošais faktors, kurš ar jūras izmantošanu saistītās problēmas

izvirzīja starptautiskā mērogā un šā jautājuma regulējumu nodeva starptautisko tiesību pār-

ziņā. Saduroties divu vai vairāku valstu interesēm, jūras teritoriju tiesiskā statusa noteikšanā

voluntāri vadīties tikai no vienas valsts vēlmēm vairs nebija iespējams. Jūras tiesības kļuva par

neatņemamu starptautisko publisko tiesību sastāvdaļu.
Savā attīstībā jūras tiesības veidojās saskaņā un savstarpējā mijiedarbībā ar vispārējām

starptautisko publisko tiesību normām. Ciešo kopsakarību ar vispārējām starptautiskajām
tiesībām nosaka arī Apvienoto Nāciju Organizācijas 1982. gada Jūras tiesību konvencija, —

mūsdienās nozīmīgākais jūras tiesības regulējošais starptautiskais nolīgums, pēc savas būtī-

bas visaptveroša publisko jūras tiesību kodifikācija. Konvencijas preambulā ir teikts, ka jau-

tājumi, kurus neregulē šī konvencija, tiek regulēti "saskaņā ar vispārējo starptautisko tiesību

normām un principiem", norādi uz starptautiskajām tiesībām atrodam arī vairākos citos

konvencijas pantos. Piemēram, 2. pantā, kas regulē teritoriālās jūras, virs teritoriālās jūras
esošās gaisa telpas un teritoriālās jūras dibena un dzīļu tiesisko statusu, noteikts, ka valsts

"suverenitāte pār teritoriālo jūru tiek realizēta, ievērojot šo konvenciju un citas starptautisko
tiesību normas", bet konvencijas 87. pants paredz, ka "atklātās jūras brīvība tiek realizēta

saskaņā ar šīs konvencijas noteikumiem un citām starptautiskajām normām". Šādu piemēru

uzskaitījumu varētu vēl turpināt, jo uz valstu savstarpējām attiecībām jūrniecības jomā
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izplatās mutatis mutandis (lat. v. — ar attiecīgo atšķirību ievērošanu) citi starptautisko tie-

sību priekšraksti.
Dažādu valstu jurisdikcijas attiecināšana uz konkrētām jūras teritorijām nav vienīgais jau-

tājums, kuru regulē jūras tiesības. Rodoties citām ar jūras izmantošanu saistītām problēmām,

radās arī jaunas jūras tiesību normas, galvenokārt regulējot citu jūras teritoriju un virs jūras

esošās gaisa telpas tiesisko statusu, jūras resursu izmantošanu un citus jautājumus.

Starptautisko jūras tiesību jēdziens

Ar starptautiskajām jūras tiesībām jāsaprot to starptautisko tiesību normu un principu

kopums, kas regulē starptautiskās publiski tiesiskās attiecības starp valstīm, starptautiskajām

organizācijām un ar starptautisko tiesībsubjektību apveltītajiem veidojumiem jūras, tās dzīļu un

resursu, kā arī virs tās esošās gaisa telpas izmantošanas gaitā.

Starptautiskās jūras tiesības kā starptautisko publisko tiesību sastāvdaļa ietver sevī šīs

tiesību nozares normas, kas regulē attiecības starp šīs tiesību nozares subjektiem noteiktā

attiecību sfērā — jūras izmantošanā, noteiktā vidē — jūras teritorijās.

Regulējamo attiecību sfēra ir samērā plaša: sākot ar noteiktas valsts jurisdikcijas

izplatīšanos uz noteiktām jūras teritorijām, šajās teritorijās esošo dzīvo un nedzīvo jūras

resursu izmantošanas tiesisko regulējumu, valsts jurisdikciju pār kuģiem, kuri peld zem šīs

valsts karoga, līdz pat jūras vides aizsardzībai un to starpvalstu konfliktu atrisināšanai, kuri

rodas šo attiecību ietvaros.

Jautājums par starptautisko jūras tiesību normām un šo tiesību subjektiem sīkāk aplūkots

turpmākajās grāmatas nodaļās.

Starptautisko jūras tiesību saistība

ar citām starptautisko tiesību nozarēm

Starptautiskās jūras tiesības ir savstarpēji cieši saistītas ar citām starptautisko tiesību no-

zarēm un atrodas ar tām pastāvīgā mijiedarbībā. Kaut gan starptautiskās jūras tiesības veido

vienotu normu sistēmu, taču, risinot starptautiskās attiecības dažādās jūras teritorijās, nav ie-

spējams neņemt vērā arī cita veida starptautiskās attiecības un to tiesisko regulējumu.

lepazīstoties ar jebkuru līgumu starptautisko jūras tiesību jomā, var secināt, ka līguma

noslēgšana, spēkā stāšanās un darbības izbeigšanās notiek saskaņā ar starptautisko līgumtie-
sību normām. Šīs normas parasti tiek iekļautas paša starptautiskā jūras tiesību līguma nobei-

guma daļā, bet, ja tur šo normu nav, tiek piemērotas vispārējās starptautisko līgumtiesību

normas. Pastāv arī pretēja ietekme. Jūras tiesību nolīgumu normas savukārt ir ietekmējušas
vai var ietekmēt vispārējās starptautiskās tiesības. Tas attiecas, piemēram, uz kārtību, kādā

ANO 1982. gada jūras tiesību konvencijai var pievienoties ne tikai valstis, bet arī starptautiskas

organizācijas. Konvencijas IX pielikuma 2. pants noteic, ka starptautiskās organizācijas, kuru

dalībvalstu vairākums ir pievienojies ANO 1982. gada konvencijai, arī var parakstīt šo konven-

ciju, ja, protams, šo organizāciju kompetencē ietilpst jautājumi, kurus regulē minētā kon-

vencija.
Viens no jūras tiesību pamatprincipiem ir jūras izmantošana miermīlīgiem mērķiem, bet

savukārt viens no starptautisko tiesību pamatuzdevumiem mūsdienās ir nodrošināt visā
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pasaulē mieru un drošību. Šajā ziņā 1963. gada Līguma par kodolieroču izmēģinājumu aiz-

liegšanu atmosfērā, kosmiskajā telpā un zem ūdens, kā arī 1971. gada Līguma par aizliegumu
izvietot jūru un okeānu dzīlēs un to dibenā kodolieročus galvenais uzdevums ir sekmēt mieru

un drošību visā pasaulē, bet tajā pašā laikā šie līgumi regulē arī noteiktus jūras teritoriju tie-

siskā statusa aspektus.

Viena no starptautisko tiesību nozarēm regulē arī diplomātiskās un konsulārās attiecības

starp valstīm, tajā skaitā arī konsulāro pakalpojumu sniegšanu jūrniecības jomā, un arī starp-

tautiskajās jūras tiesībās ir ietvertas ar šīm attiecībām saistītas normas. ANO 1982. gada jūras
tiesību konvencijas 27. pants paredz, ka piekrastes valsts kriminālā jurisdikcija pār ārvalsts kuģi

tā miermīlīgās caurbraukšanas laikā caur piekrastes valsts teritoriālajiem ūdeņiem citu iespēju

starpā tiek realizēta, ja kuģa karoga valsts diplomātiskais aģents vai konsulārā amatpersona

griežas pie piekrastes valsts varas iestādēm ar lūgumu palīdzēt. Savukārt 1963. gada Vīnes

konvencijas par konsulārajiem sakariem 5. pantā ir noteikts, ka konsulārajai amatpersonai ir

tiesības visādā veidā sadarboties un palīdzēt kuģiem, kuri peld zem pārstāvamās valsts karoga

mītneszemes ostās, teritoriālajos un iekšējos ūdeņos.

Starptautisko jūras tiesību avotu normas regulē ne tikai pašu jūras teritoriju, bet arī virs

tām esošās gaisa telpas tiesisko statusu, regulē jūras teritoriju pārlidojumus un tādējādi sa-

saucas ar starptautiskajām gaisa tiesībām. Gaisa telpas tiesisko statusu pamatā regulē starp-

tautiskās gaisa tiesības, taču attiecībā uz gaisa telpu virs jūras teritorijām ir piemērojamas

starptautisko jūras tiesību normas. Tā, piemēram, konvencijas 38. pants piešķir lidaparātiem
tiesības tranzītlidojumā šķērsot starptautiskajā kuģošanā izmantojamos jūras šaurumus,

87. pantā, runājot par atklātās jūras brīvībām, minēta arī pārlidojumu brīvība; pirātisma defi-

nīcijā, kas dota konvencijas 101. pantā, ietverta arī gaisakuģa sagrābšana, bet 111. pants

attiecas arī uz ārvalsts kuģa vajāšanu pa karstām pēdām, kuru veic lidaparāts.

1968. gada Nolīgums par kosmonautu glābšanu, kosmonautu un kosmiskajā telpā

palaisto objektu atgriešanu pamatos ir starptautisko kosmosa tiesību avots, taču tajā iekļautas

vairākas normas, kas attiecas uz jūras teritorijām, piemēram, kosmonautu glābšana jūrā, kā

arī paredzētas sekas, kuras kosmosa apgūšana varētu atstāt uz jūras vidi. Uz jūras un kosmosa

tiesībām attiecas arī Mākslīgo zemes pavadoņu jūras sakaru organizācijas INMARSAT starp-

tautiskā konvencija un vienošanās par ekspluatāciju.

Lai gan pastāv minētās kopīgās normas, jūras tiesības starptautiskajās tiesībās tomērtiek

izdalītas atsevišķā nozarē, jo tās ietver virkni tikai un vienīgi šai nozarei raksturīgu normu,

kuras veido šo starptautisko tiesību nozari. Starptautisko tiesību iedalījums atsevišķās nozarēs

gan ir visai nosacīts, jo visas šo tiesību nozares ir savstarpēji cieši saistītas, tām ir kopīgs sub-

jektu loks un kopīgs regulējamais objekts, kā arī vienota regulēšanas metode. Starptautisko
tiesību sadalīšanu atsevišķās nozarēs prasa vienīgi atšķirības katras normu grupas darbības

sfērā: diplomātiskās vai ekonomiskās attiecības, starptautisko organizāciju darbība, cilvēk-

tiesību aizsardzība, starptautisko līgumu slēgšana, gaisa, kosmosa un, protams, jūras telpa.

Starptautisko jūras tiesību saistība

ar kuģošanas tiesībām

Lai gan starptautiskajām jūras tiesībām un kuģošanas tiesībām ir daudz kā kopīga,

pirmām kārtām jau darbības sfēra — jūra, tomēr tās ir divas atsevišķas tiesību nozares, kaut

arī savstarpēji cieši saistītas.
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Bez kopīgās darbības sfēras jāmin arī radniecīgā šo tiesību nozaru avotu sistēma, jo gan

viena, gan otra nozare balstās uz paražu tiesībām un starptautiskajiem nolīgumiem. Nereti

viens un tas pats avots regulē gan starptautiskās jūras tiesības, gan kuģošanas tiesības, ietve-

rot abām tiesību nozarēm raksturīgas normas. Un otrādi — pēc sava rakstura kuģošanas tie-

sību avots var ietvert analoģiskas normas tām, kuras ir iekļautas kādā starptautisko jūras tie-

sību avotā. Tā, piemēram, kuģu pienākums sniegt palīdzību atklātā jūrā nelaimē nonākuša-

jiem ir paredzēts gan ANO 1982. gada jūras tiesību konvencijas 98. pantā, gan 1989. gada

Starptautiskajā konvencijā par glābšanu, kura regulē arī jautājumu par atlīdzību glābējam.
Galvenā atšķirība starp abām tiesību nozarēm ir to regulējamās attiecības, šo attiecību

raksturs un subjekti, kā arī radniecīgā, tomēr atšķirīgā abu tiesību nozaru avotu sistēma.

Starptautiskās jūras tiesības regulē publiski tiesiskās attiecības, tas ir, attiecības starp sub-

jektiem, kuri pamatā ir suverēnas varas nesēji — valstis, un šo attiecību darbības sfēra ir jūras

teritorijas, bet kuģošanas tiesības darbojas kuģošanas sfērā un regulē ar to saistītās attiecības.

Arī kuģošanas tiesībās ir ietvertas atsevišķas publisko tiesību normas, taču šīs normas darbojas
nevis starp diviem vai vairākiem vienlīdzīgiem publiskās varas nesējiem, bet gan starp pub-
liskās varas nesēju valsti no vienas puses un fizisko vai juridisko personu no otras puses. Valsts

kā kuģošanas tiesību subjekts darbojas galvenokārt no valsts pārvaldes pozīcijām, bet galve-
nie šo tiesību subjekti ir juridiskās un fiziskās personas.

Taču pats nozīmīgākais, kas vieno abas tiesību nozares, ir to savstarpējā iedarbība. Starp-
tautiskās jūras tiesības, nosakot jūras teritoriju tiesisko statusu, lielā mērā regulē arī kuģošanas
tiesību darbības sfēru. Tā, piemēram, saskaņā ar starptautisko jūras tiesību normām tiek

delimitēti valstu teritoriālie un iekšējie ūdeņi, šo valstu teritorijas daļa, bet šajā teritorijā dar-

bojas valstu nacionālās kuģošanas tiesības. Starptautiskās jūras tiesībās nereti ir ietvertas no-

teiktas valstu saistības, ko valstis pilda, pieņemot attiecīgas kuģošanas tiesību normas, pie-
mēram, starptautiskās jūras tiesības paredz pienākumu sniegt palīdzību jūrā jebkurai per-

sonai, kurai draud bojāeja, bet kuģošanas tiesības jau regulē pašu palīdzības sniegšanas gaitu
un atlīdzību par šo pakalpojumu; starptautiskajās jūras tiesībās ir iekļautas normas, kuras uz-

liek par pienākumu valstij reģistrēt savus kuģus un efektīvi kontrolēt tos, bet šā pienākuma

realizāciju regulē kuģošanas tiesības utt.

Starptautisko juras tiesību saistība ar valststiesibam;
nacionālās jūras tiesības

Starptautisko jūras tiesību saistība ar konstitucionālajām tiesībām

Konstitucionālās tiesības ir tiesību nozare, kas regulē valsts uzbūves un darbības vispā-

rējos principus, tas ir normu kopums, kas nosaka valsts augstāko varas un pārvaldes institū-

ciju veidošanu, uzbūvi un darbības principus, to kompetenci, kā arī valsts teritoriju.
Valsts teritorijas robežas parasti tiek noteiktas, savstarpēji vienojoties kaimiņvalstīm un ci-

tām ieinteresētajām valstīm, — tātad noslēdzot starptautisku līgumu. Šis process savukārt bal-

stās uz starptautisko tiesību normām un principiem, un pat tad, ja valsts teritorijas robeža tiek

noteikta nevis vienojoties ar citām valstīm, bet gan darot to vienpusēji, šī valsts rīcība balstās

tieši uz starptautisko tiesību normām. Attiecībā uz valsts jūras teritoriju delimitāciju tiek piemē-
rotas starptautiskās jūras tiesības. Šādi robežlīgumi un lēmumi par robežas delimitāciju vai nu

tieši, vai transformēti nacionālajā likumdošanā kļūst par valsts konstitucionālo tiesību avotiem.
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Ir vērojama arī pretējā iedarbība. Valstu prakse savu jūras teritoriju delimitācijā ir radījusi
vairākas jaunas jūras tiesību normas, kuras ir ieguvušas atzinību arī citās valstīs un kļuvušas

par starptautisko jūras tiesību paražu normām, bet pēc to iekļaušanas starptautiskajās daudz-

pusējās jūras tiesību konvencijās — arī par konvencionālajām jūras tiesību normām. Šādā ceļā
ir izveidojušies tādi jūras tiesību institūti kā taisnās bāzes līnijas, kontinentālais šelfs, ekskluzīvā

ekonomiskā (zvejniecības) zona v. c.

Nacionālās jūras tiesības

Nacionālās jūras tiesības ir tas valstu nacionālo tiesību normu kopums, kurš regulē valsts

jurisdikcijā esošo jūras ūdeņu tiesisko režīmu. Tās ir publisko tiesību normas, kuras nosaka

valsts teritoriālās jūras un ekskluzīvās ekonomiskās zonas platumu, kā arī regulē valsts fiskālo,

sanitāro, imigrācijas un muitas kontroli valsts jurisdikcijā esošajos ūdeņos, kontroli pār šajos

ūdeņos notiekošo jūras dzīvo un nedzīvo resursu ieguvi. Tās ir ne tikai konstitucionālo un ad-

ministratīvo tiesību normas, bet arī krimināltiesiskās normas, kuras paredz atbildību par šo

normu pārkāpumiem.

Latvijas likumdošanā jūras tiesības regulē likums "Par valsts robežu"1
un likums "Par Lat-

vijas Republikas kontinentālo šelfu un ekonomisko zonu"2
,

kā arī vairāki valdības pieņemtie
normatīvie akti. Šajos likumos un normatīvajos aktos ietvertās jūras tiesību normas veido Lat-

vijas jūras tiesību institūtu.

Kontroljautajumi

1. Kādi bija raksturīgākie antīkie starpvalstu līgumi?

2. Ar ko atšķiras starptautiskās publiskās tiesības no starptautiskajām privāttiesībām,
kas tām kopīgs?

3. Ar ko starptautiskās tiesības atšķiras no valstu nacionālajām tiesībām?

4. Kāda ir starptautisko jūras tiesību pamatproblēma?
5. Kāda ir atšķirība starp starptautiskajām jūras tiesībām un kuģošanas tiesībām?

6. Kādus citu starptautisko tiesību nozaru kompetencē esošus jautājumus regulē

starptautiskās jūras tiesības?

7. Kāda saistība pastāv starp starptautiskajām jūras tiesībām un valststiesībām?
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II Starptautisko jūras tiesību doktrinālās

attīstības vēsture un kodifikācija

Jūras tiesību vēsturiskā attīstība

Starptautisko jūras tiesību attīstība nav nošķirama no kopējās starptautisko publisko tie-

sību attīstības vēstures, kuras aizsākumi vērojami līdz ar neatkarīgu valstu parādīšanos. Tad

arī kļuva iespējamas patiesi starptautiskas starpvalstu attiecības, kā tās tiek interpretētas un

saprastas šodien.

Filozofiskais pamats jūras tiesību vēsturiskajai attīstībai ir kompromisa meklēšana starp

divām starptautisko jūras tiesību doktrīnām, kuras pazīstamas pēc to latīniskajiem nosauku-

miem — mare clausum un mare liberum. Mare clausum doktrīna atspoguļo to valstu intereses,

kas vēlas pakļaut savai jurisdikcijai pēc iespējas lielāku jūras daļu. Savukārt doktrīna mare libe-

rum aizstāv tās valstis, kuras uzskata par nepieciešamu saglabāt kuģošanas brīvību pasaules

jūrās pēc iespējas plašākā apjomā.
Šo doktrīnu izveidi un savstarpējās attīstības sākumu attiecina uz 17. gadsimtu. Šajā laikā

jūras tiesības attīstījās, galvenokārt pamatojoties uz konkrētiem strīdiem, kuri tika iztirzāti juri-
diska rakstura traktātos. Tā nīderlandiešu jurists Hugo Grocijs3

,
kas bieži tiek dēvēts par mo-

derno starptautisko tiesību tēvu, savu slaveno traktātu "Mare Liberum" sarakstīja, lai aizstā-

vētu holandiešu sabiedrības Dutch East India Company tiesības tirgoties Tālajos Austrumos,

kaut gan Portugāle tolaik izvirzīja savas pretenzijas uz tirdzniecības monopolu. Šajā traktātā

pirmo reizi formulēta ideja par brīvas kuģošanas tiesībām tajās pasaules jūras daļās, kuras nav

tieši saistītas ar piekrastes valsti.

Paradoksāli, ka tieši Anglija — viena no lielākajām koloniālajām jūras lielvalstīm — sākot-

nēji neatbalstīja mare liberum doktrīnu. Tas notika tādēļ, ka pozīcija, kuru aizstāvēja šī dok-

trīna, bija pretēja Anglijas toreizējām interesēm, kas bija cieši saistītas ar zvejošanas tiesību

aizsardzību tās piekrastes ūdeņos. Savas nostājas aizstāvēšanai Anglijas valdība izmantoja ju-
rista Džona Seldena4

grāmatu "Mare Clausum". Šajā traktātā tika pamatotas Anglijas tiesības

realizēt savu jurisdikciju attiecībā uz piekrastes ūdeņiem, lai iegūtu tur esošos dzīvos resursus,

jāatzīmē, ka tikai dažus gadus vēlāk, kad Anglija sāka attīstīt savas aizjūras kolonijas, tā pilnībā
noliedza Seldena idejas un kļuva par visaktīvāko Grocija doktrīnas mare liberum atbalstītāju.

Šo un citu ideju apmaiņa ar grāmatu starpniecību lielā mērā sekmēja ar starptautiskajām

jūras tiesībām saistīto dažādo uzskatu attīstību un precīzu formulēšanu. Tādējādi tika iedibi-

nātas divas starptautisko jūras tiesību pamatkoncepcijas, uz kurām tad arī balstījās turpmākā
šo tiesību attīstība.

Kā jau tika minēts, jūras tiesības ir tiesisks režīms, kas cenšas balansēt starp divām dia-

metrāli pretējam nostādnēm. No vienas puses, tā ir atsevišķu valstu vēlme paplašināt savu

teritoriālo jurisdikciju attiecībā uz aizvien lielākām jūras daļām, bet, no otras puses —
navi-

gācijas un zvejošanas brīvības nodrošināšana pasaules ūdeņos, pieļaujot tikai atsevišķus iero-

bežojumus tiešā piekrastes valsts krasta līnijas tuvumā.

Doktrīnas mare liberum attīstības rezultātā navigācijas brīvība atklātā jūrā izkristalizējās kā

fundamentāls jūras tiesību pamatprincips un palika nemainīgs līdz šā gadsimta četrdesmi-

tajiem gadiem. Paralēli šim fundamentālajam tiesību principam gadsimtu ritējumā attīstījās
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vairākas jūras tiesību normas, kuras tika attiecinātas uz visai nelielu jūras dalu, kas bija tieši

saistīta ar piekrastes valsts interesēm, proti, uz teritoriālo jūru
5. Šajā jūras zonā piekrastes

valsts bija tiesīga realizēt savu teritoriālo jurisdikciju jūras tiesību noteiktajās robežās. Ārpus
teritoriālās jūras jebkuras valsts kuģis bija pakļauts tikai sava karoga valsts jurisdikcijai un bau-

dīja pilnu navigācijas un zvejošanas brīvību.

Jūras tiesību destabilizācijas process sākās tad, kad tika atklāta iespēja iegūt naftu un tās

produktus no jūras dzīlēm. Tajā laikā uzlabojās arī Eiropas un citu valstu tāljūras zvejas kuģu

iespējas. Šie kuģi jūras dzīvo resursu iegūšanai aizvien intensīvāk sāka izmantot tos ūdeņus,
kas atradās tieši aiz citu valstu, galvenokārt Latīņamerikas un Āfrikas valstu, teritoriālās jūras

robežām.

Ekonomisko procesu rezultātā parādījās divas jūras tiesību attīstības tendences. Abas tika

saistītas ar vienu ģeogrāfisko veidojumu — kontinentālo šelfu, bet mērķis, ko dažādas valstis

vēlējas sasniegt, bija diametrāli pretējs.

Pirmā jūras tiesību attīstības tendence guva savu izpausmi Latīņamerikā un bija saistīta

ar dzīvo resursu aizsardzību ārpus teritoriālās jūras robežām. Šajā laikā zinātnieki nāca klajā
ar tēzi, ka kontinentālais šelfs ir sauszemes teritorijas dabisks pagarinājums jūrā un līdz ar to

piekrastes valstij ir zināmas tiesības uz šelfu. Secinājums, ko, pamatojoties uz zinātnieku uz-

skatiem, izdarīja Argentīna, bija vienkāršs: ja Argentīnai kā piekrastes valstij ir zināmas tiesības

uz kontinentālo šelfu, tad tai ir arī tiesības kontrolēt ūdeņus, kas atrodas virs tā.

Turklāt Latīņamerikas zinātnieki uzskatīja, ka kontinentālā šelfa kā ģeogrāfiska veidojuma
radītais režīms ir labvēlīgs zivju augšanai un attīstībai. Tāpēc kontinentālais šelfs kļuva Latīņ-

amerikas valstīm īpaši nozīmīgs, jo tas deva iespēju izvirzīt prasību par daudz plašāku ūdens

teritoriju kontroli, pamatojot to ar mērķi aizsargāt zivju resursus pret Eiropas un Ziemeļ-
amerikas tāljūras zvejas kuģu darbību Latīņamerikas ūdeņos.

Otra ar kontinentālo šelfu saistītā jūras tiesību attīstības tendence vislielāko atbalstu

ieguva Amerikas Savienotajās Valstīs. Kā jau tika minēts, tās mērķis bija pilnīgi pretējs, proti,
Amerika uzskatīja, ka zvejas kontrole nedrīkst iziet ārpus piekrastes valsts teritoriālās jūras

robežas, bet vienlaikus pieļāva piekrastes valsts kontroli pār tās kontinentālo šelfu un tajā eso-

šajiem resursiem.

1945. gadā, pēc Otrā pasaules kara, ASV prezidenta Trumena rīcībā nonāca informācija

par to, ka Amerikas piekrastes tuvumā ir atrasta nafta, kuru tīri tehniski ir iespējams iegūt,
taču tā atrodas ārpus triju jūras jūdžu robežām, tāpēc šo resursu apgūšana saskaņā ar starp-

tautiskajām tiesībām un līdzšinējo Amerikas pozīciju bija neiespējama. Tā kā Amerikai nafta

bija vitāli nepieciešama, prezidentam vajadzēja rast tādu risinājumu, kas ļautu iegūt šo naftu

un vienlaikus saglabāt savu pozīciju zvejas kontroles jautājumos. Turklāt Amerikai bija svarīgi
neskart navigācijas brīvības principa attīstību, jo tas nodrošināja šīs valsts karakuģu brīvu kus-

tību ārpus citu valstu teritoriālās jūras.

Bija pilnīgi skaidrs, ka citas valstis nekavējoties sekos ASV paraugam, ja tā paplašinās savu

jurisdikciju, bet tas savukārt ierobežotu pašu ASV tiesības un brīvības citās pasaules okeāna

daļās. Sevišķi satraukti par šādu iespējamo notikumu attīstības gaitu bija ASV Jūras spēki. Ja

Piekrastes valstis iegūtu paplašinātu kontroli pār savu kontinentālo šelfu un ūdeņiem virs tā,

daļa no kuģu navigācijai ļoti svarīgiem starptautiskajiem jūras šaurumiem būtu pakļauta pie-
krastes valstu jurisdikcijai, kas līdz ar to ierobežotu karakuģu netraucētu un brīvu kustību šajos
šaurumos. Karakuģi šādā situācijā saglabātu tikai miermīlīgas caurbraukšanas tiesības un zau-

dētu gadsimtos ierasto kuģošanas brīvību.

Arī zvejas industrijas pārstāvji bija neapmierināti ar iespēju zaudēt zvejošanas brīvību.
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Vienīgi gāzes un naftas industrijas pārstāvji mudināja prezidentu Trumenu paplašināt ASV

kontroli pār Amerikas krastiem piegulošo kontinentālo šelfu.

1945. gadā ASV prezidents Trumens izdeva divas deklarācijas, no kurām viena attiecās

uz kontinentālo šelfu un tajā esošajiem resursiem, bet otra — uz zvejas kontroli atklātā jūrā.
Šīs divas deklarācijas skaidri parādīja, ka pastāv akūta nepieciešamība mainīt jūras tiesību nor-

mas attiecībā uz jūras dzīvo un nedzīvo resursu izpēti, ieguvi un aizsardzību.

Pirmā deklarācija noteica, ka dabiskie resursi, kas atrodas jūras krastam piegulošajā kon-

tinentālajā šelfā, ir pakļauti piekrastes valsts kontrolei un jurisdikcijai. Šī deklarācija nepare-

dzēja ASV suverēnas tiesības uz tās krastam piegulošo kontinentālo šelfu, bet gan noteica

ASV īpašās tiesības kontrolēt kontinentālajā šelfā esošos dabiskos resursus. Deklarācijā bija

teikts:

"Savienoto Valstu valdība uzskata, ka dabiskie jūras dibena un kontinentālā šelfa dzīļu

resursi, kas atrodas zem atklātās jūras ūdeņiem un piegul Savienoto Valstu krasta līnijai,

pieder Savienotajām Valstīm un pakļaujas to jurisdikcijai un kontrolei." 6

Otrā deklarācija paredzēja zvejas aizsardzības zonas noteikšanu ārpus triju jūras jūdžu
teritoriālās jūras robežām. Tās mērķis bija sadarbības izveidošana starp ASV un tām valstīm,

ar kurām ASV bija kopīgas zvejas intereses. Šī deklarācija tā arī nekad netika realizēta dzīvē,

jo izrādījās, ka zvejas industrijas lobijs ir pārāk spēcīgs. ASV nekādā ziņā nevēlējās zaudēt sa-

vas tiesības zvejot ārpus citu valstu teritoriālās jūras robežām, bet tas neapšaubāmi notiktu,

ja ASV izvērstu savu kontroli pār dzīvo resursu ieguvi savai teritoriālajai jūrai piegulošajos ūde-

ņos.

Abās deklarācijās bija skaidri norādīts, ka nekas tajās nedrīkst tikt interpretēts tādējādi,
lai ierobežotu navigācijas brīvību ūdeņos, kas atrodas virs kontinentālā šelfa. Šie ūdeņi sagla-

bāja atklātās jūras statusu.

Tradicionāli tiek uzskatīts, ka tieši Trumena deklarācijas aizsāka jūras tiesību destabilizā-

cijas procesu un darbojās kā katalizators divu jaunu jūras zonu — kontinentālā šelfa un īpašās
ekonomiskās zonas — tiesisko režīmu tapšanas procesā.

Valstis, kuras stingri ievēroja ASV izstrādāto pozīciju, veidoja to valstu bloku, kas attīstīja
kontinentālā šelfa tiesisko režīmu. Šīs valstis izvirzīja prasības, kas bija līdzīgas ASV deklarācijā

par kontinentālā šelfa resursiem izvirzītajām prasībām, un tajās bija skaidri norādīts, ka pie-
krastes valsts tiesības izmantot kontinentālā šelfa resursus nekādā veidā neietekmē atklātās

jūras brīvības, to skaitā kuģošanas un zvejošanas brīvību.

Otra valstu grupa, pamatojoties uz ASV deklarāciju, izvirzīja prasības, kas atspoguļoja to,

par ko ASV zvejas industrijas lobijam bija vislielākās bailes, proti, minētās valstis dažādos vei-

dos mēģināja aizsargāt zvejas resursus, kuri atradās tieši aiz šo valstu teritoriālo jūru robežām.

Šīs valstis nosacīti varētu iedalīt divās apakšgrupās.

Pirmās ir valstis, kurām nebija ģeogrāfiska kontinentālā šelfa. Šīm valstīm nebija iespēju

iegūt naftu, toties bija akūta nepieciešamība aizsargāt zivju resursus. 1947. gadā Čīles prezi-
dents ar savu deklarāciju noteica 200 jūras jūdzes platu jūras zonu. Čīles iniciatīva guva at-

saucību šajā reģionā, un drīz vien līdzīgas prasības izvirzīja arī Ekvadora un Peru. Šajās pra-

sībās tika saglabāta navigācijas brīvība visu valstu kuģiem, bet zvejošanas tiesības tika iero-

bežotas un pakļautas piekrastes valsts kontrolei. 1948. gadā arī Kostarika pievienojās šai valstu

grupai.
Otru apakšgrupu veidoja tās Latīņamerikas valstis, kurām bija kontinentālais šelfs, bet tās

bija vairāk ieinteresētas virs kontinentālā šelfa esošo ūdeņu un tā dzīvo resursu aizsardzībā.

1945. gadā Meksika un 1948. gadā Argentīna izsludināja likumu, ar kuru noteica, ka šo valstu
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kontinentālais šelfs un ūdeņi virs tā tiek pakļauti piekrastes valsts kontrolei. Salvadora līdzīgu
likumu izdeva 1950. gadā, bet Hondurasa — 1951. gadā.

Var saskatīt divas pamatatšķirības, kas izkristalizējās starp to valstu izdotajiem normatī-

vajiem aktiem, kuru mērķis bija aizsargāt dzīvos resursus virs kontinentālā šelfa esošajos ūde-

ņos, un prezidenta Trumena deklarāciju par kontinentālo šelfu:

1) Trumena deklarācija neietekmēja virs kontinentālā šelfa esošo ūdeņu tiesisko režīmu,

un tie saglabāja atklātās jūras statusu. Bet Latīņamerikas valstis savos likumos šos

ūdeņos pakļāva vai nu pilnīgai, vai daļējai piekrastes valsts kontrolei;

2) Latīņamerikas valstis attiecināja jauno tiesisko režīmu vienādā mērā kā uz dzīvajiem,
tā uz nedzīvajiem resursiem, kuri atrodas ārpus teritoriālās jūras robežām (šī pieeja
vēlāk guva atspoguļojumu 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijas normās, kuras

regulē ekskluzīvās ekonomiskās zonas režīmu). Savukārt ASV radīja atšķirīgus
tiesiskos režīmus

— kontinentālajā šelfā esošajiem nedzīvajiem resursiem tika

piemērots viens režīms, bet dzīvajiem resursiem, kas atrodas virs šelfa esošajos

ūdeņos, — otrs (šī pieeja tika ņemta vērā 1958. gada Ženēvas jūras tiesību

konvencijas).

Kā viena, tā otra jūras tiesību attīstības tendenceatspoguļojās valstu vienpusējos norma-

tīvajos aktos, kas bija pretrunā ar spēkā esošajām starptautiskajām jūras paražu tiesību nor-

mām un destabilizēja līdzšinējo kārtību pasaules jūrās — trīs jūras jūdzes plata teritoriālā jūra,
kurā piekrastes valsts ar zināmiem ierobežojumiem realizē savu teritoriālo jurisdikciju, bet aiz

tās robežām atklātā jūra, kurā visu valstu kuģi bauda navigācijas, zvejošanas un citas brīvības.

Jūras tiesību destabilizācijas process un no tā izrietošā tiesību attīstība atbalsojās arī

Eiropā. Pirmā savu iniciatīvu parādīja Islande, kuras ekonomika gandrīz pilnībā bija atkarīga
no zvejniecības. Augsti attīstīto kaimiņvalstu zvejas flotes apdraudēja Islandes zvejnieku vēstu-

riskās zvejas tiesības ūdeņos, kas atradās aiz Islandes teritoriālās jūras robežām. Tieši Islandes

prasība paplašināt tās kontroli pār zvejas resursiem līdz pat 12 jūras jūdzēm izraisīja nopietnas
bažas pārējās Ziemeļjūras valstīs, jo īpaši Apvienotajā Karalistē 7. Situācija normalizējās, kad

Islande piekrita atlikt strīda izskatīšanu līdz tam laikam, kad tiks pieņemtas jūras tiesību kon-

vencijas, ko tajā laikā gatavoja Starptautisko tiesību komisija. 8

Arī Anglijas un Norvēģijas zvejniecības lietā,9 kas jūras tiesībās pazīstama tāpēc, ka ar šīs

lietas spriedumu tika iedibināti pamatprincipi taisno bāzes līniju vilkšanai, Starptautiskā tiesa10

norādīja, ka Norvēģijai ir tiesības uz paplašinātu zvejas kontroli ūdeņos, kas atrodas ārpus tās

teritoriālās jūras. Tiesa šajā lietā noraidīja Apvienotās Karalistes pozīciju, kas faktiski bija

mēģinājums noliegt to, ka Norvēģija ir tiesīga kontrolēt citu valstu zvejas kuģu darbību

ūdeņos, kas atrodas ārpus Norvēģijas teritoriālās jūras.

Jau 1924. gadā Tautu Savienība izveidoja ekspertu komiteju, kuras uzdevums bija kodifi-

cēt mierlaiku jūras tiesības. Minētā komiteja sagatavoja konvencijas projektu, un tas tika ie-

sniegts pieņemšanai konferencē, kas sanāca 1930. gadā Hāgā. Diemžēl Hāgas konference bija

neveiksmīga, un konvencija par jūras tiesībām tā arī netika pieņemta.

Tāpēc tikai šā gadsimta piecdesmitos gadus var uzskatīt par moderno jūras tiesību kodi-

fikācijas un starptautisko normu izstrādāšanas sākumposmu. Valstu prakses straujā attīstība

un tās diametrāli pretējie virzieni pieprasīja prakses apkopojumu, līdzīgo tiesību normu uni-

fikāciju un jaunu normu radīšanu tādā veidā, lai tās būtu pieņemamas pasaules jūrniecības
sabiedrībai.

Starptautisko tiesību komisija, kuras uzdevums bija izstrādāt konvencijas projektu, kas re-

gulētu atklātās jūras un teritoriālās jūras tiesiskos režīmus, tika izveidota 1948. gadā, iekļaujot
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tajā 34 ievērojamus juristus, kurus bija izraudzījušās atsevišķu valstu valdības. 1956. gadā pēc

Apvienoto Nāciju Ģenerālās asamblejas pieprasījuma komisija sagatavoja ziņojumu, kas at-

spoguļoja visus starptautiskajām jūras tiesībām aktuālos aspektus un arī kalpoja par pamatu

pirmajai Apvienoto Nāciju diplomātiskajai konferencei jūras tiesībās 11
.

Konference tika sa-

saukta 1958. gada aprīlī Ženēvā.

Konference pieņēma četras konvencijas, kas pazīstamas ar saīsināto nosaukumu —

Ženēvas jūras tiesību konvencijas
12:

1) Konvencija par teritoriālo jūru un tai piegulošo zonu;

2) Konvencija par atklāto jūru;

3) Konvencija par zvejniecību un atklātās jūras dzīvo resursu aizsardzību;

4) Konvencija par kontinentālo šelfu.

Konferencē neizdevās izlemt divus būtiskus jautājumus, kas bija par iemeslu turpmākajai

jūras tiesību destabilizētai attīstībai:

1) netika noteikts teritoriālās jūras platums;

2) netika noteikts zvejas zonas platums, kurā piekrastes valstij būtu tiesības kontrolēt

zvejniecību.
Tradicionālās jūras valstis vēlējās saglabāt trīs jūras jūdzes platu teritoriālo jūru, bet jauno

neatkarīgo valstu spiediens palielināt teritoriālās jūras platumu izrādījās tik spēcīgs, ka konfe-

rence nespēja pieņemt nekādu lēmumu šajā jautājumā, jo neviens no ieteiktajiem priekšliku-
miem nesaņēma pietiekami lielu atbalstu.

Nozīmīgs konferences sasniegums bija tiesību normu kodifikācija, kas regulēja teritoriālās

jūras un atklātās jūras tiesisko režīmu. Tāpat šī konference ir nozīmīga ar to, ka pirmo reizi

starptautiskā mērogā tika atzīta jauna — kontinentālā šelfa tiesiskā režīma izveidošana, vien-

laikus nosakot, ka ūdeņi virs tā saglabā atklātās jūras statusu. Zvejniecības konvencija, kas

deva tiesības veikt vienpusējas darbības dzīvo resursu aizsardzībai atklātā jūrā, diemžēl tā arī

joprojām nav ieviesta dzīvē.

Konference vēlreiz pierādīja dilemmas — mare clausum un mare liberum — noteicošo

lomu jūras tiesību attīstībā. Lai arī šī konference nespēja izlemt teritoriālās jūras platuma un

zvejas tiesību aizsardzības jautājumus, tā apstiprināja, ka pastāv akūta nepieciešamība rast

kompromisu zvejniecības jautājumos, lai aizsargātu to valstu intereses, kuru ekonomika ir lielā

mērā atkarīga no zvejniecības, un tajā pašā laikā nepamatoti neierobežotu citu valstu navi-

gācijas un zvejošanas brīvības. Konferences rezultātā radās priekšlikums nodibināt tā saukto

"6+6 jūras zonu", kurā sešas jūras jūdzes būtu teritoriālā jūra, bet sešas — zvejas zona.

lepriekš pieminētais Islandes un Apvienotās Karalistes strīds par Karalistes zvejas tiesībām

lika konferencei meklēt un rast kompromisu — Anglija atzina, ka Islandei ir tiesības noteikt

12 jūras jūdzes platu zvejas aizsardzības zonu, savukārt Islande deva tiesības Apvienotās Kara-

listes zvejas flotei zināmu laiku zvejot ūdeņos, kas atrodas sešas jūras jūdzes aiz krasta līnijas.
Konferences radītais apjukums bija ļoti izdevīgs Latīņamerikas valstīm, kuras turpināja

nostiprināt savu pozīciju zivju resursu aizsardzības jautājumos. Arī arābu valstis izmantoja si-

tuāciju un laikā no 1958. gada līdz 1960. gadam noteica 12 jūras jūdzes platu teritoriālo jūru.
1960. gadā tika sasaukta otrā Apvienoto Nāciju diplomātiskā konference jūras tiesībās.

Tās mērķis bija atrisināt jautājumus, ar kuriem pirmā konference nekādi nespēja tikt galā. ASV

un Kanāda izteica priekšlikumu noteikt sešas jūras jūdzes platu teritoriālo jūru un sešas jūras

jūdzes platu zvejas zonu. Savukārt Latīņamerikas valstis ierosināja atzīt piekrastes valstu pirm-
tiesības uz zveju atklātā jūrā, kas pieguļ šīs valsts teritoriālajai jūrai, ar nosacījumu, ka tiek zi-

nātniski pierādīta minētās valsts ekonomiskā atkarība no zvejniecības.



Starptautisko juras tiesību doktrinālas attīstības vēsture un kodifikacija 13

Konference piedzīvoja neveiksmi, jo priekšlikuma "6+6" pieņemšanai pietrūka vienas

balss. Šī neveiksme nozīmēja to, ka valstis, kuras bija neapmierinātas ar līdzšinējiem jūras tie-

sību principiem, tika pamudinātas izvirzīt aizvien nopietnākas pretenzijas attiecībā uz zvejas
kontroli ārpus triju jūras jūdžu robežām. Arī citas Latīņamerikas valstis, kuras līdz šim no-

gaidīja konferences rezultātus, sešdesmitajos gados izdeva likumus, ar kuriem noteica savu

kontroli pār lielām ūdeņu teritorijām.

Tikai trešā Apvienoto Nāciju diplomātiskā konference jūras tiesībās 13
bija veiksmīga, un

tās noslēgumā tika pieņemta ANO Jūras tiesību konvenciju. Šī konvencija aptver visus mūs-

dienu jūras tiesību aspektus un tiek uzskatīta par jūras tiesību konstitūciju. Ceļš uz šo kon-

venciju nebija viegls, tas aizsākās jau 1967. gadā, kad Apvienoto Nāciju Ģenerālā asambleja

nodibināja Jūras dzīļu komiteju, kuras uzdevums bija izpētīt tos tiesiskos jautājumus, kas ir

saistīti ar jūras dzīlēm ārpus piekrastes valstu jurisdikcijas. lerosinājumu izskatīt šos jautājumus

izteica Maltas pārstāvis Dr. Arvids Pardo. Šā ierosinājuma pamatā bija fakts, ka 1958. gada
Ženēvas konvencijas nekādā veidā neregulēja to jūras dzīļu izpēti un izmantošanu, kuras

atrodas ārpus piekrastes valsts kontinentālā šelfa.

Komitejas darbības rezultātā valstis nonāca pie secinājuma, ka-1958. gada Ženēvas kon-

vencijas nedod pietiekamu pamatu dažādu jūras zonu tiesiskā režīma regulēšanai, kā arī neat-

risina vairākas būtiskas problēmas kā, piemēram, zvejniecība un vides aizsardzība. Valstis at-

zina, ka dažādie jūras tiesību jautājumi savstarpēji ir loti cieši saistīti, tāpēc ir nepieciešams

pilnībā pārskatīt visus jūras tiesību aspektus un izstrādāt vienu visaptverošu tiesību aktu, kas

ietvertu visu būtisko jūras tiesību reglamentēšanā.

1970. gadā Apvienoto Nāciju organizācija pieņēma 2570 rezolūciju, nolemjot sasaukt

trešo Apvienoto Nāciju konferenci jūras tiesību jautājumos, lai izstrādātu visaptverošu Jūras

tiesību konvenciju.
Laika posms līdz konferences pirmajai sesijai bija ļoti nozīmīgs Latīņamerikas, Āzijas un

Āfrikas valstīm, kuras aizvien aktīvāk iesaistījās jūras tiesību izstrādāšanas procesā. 1971. gada
Montevideo deklarācija par jūras tiesībām atzina piekrastes valstu tiesības noteikt 200 jūras

jūdzes platu jūras zonu, kurā piekrastes valstis ir tiesīgas realizēt zvejas kontroli. Tai sekoja Kā-

rību deklarācija, kas noteica 12 jūras jūdzes platu teritoriālo jūru un 200 jūras jūdzes platu
"matriarhālo jūru". Tādējādi septiņdesmito gadu sākumā Latīņamerikas valstis centās izkrista-

lizēt savu nostāju jūras tiesību jautājumos, lai to varētu sekmīgi aizstāvēt Apvienotajās Nā-

cijās.

Arī Rietumāfrikas valstis, līdzīgi Latīņamerikas valstīm, gadu gaitā aizvien vairāk cieta no

tāljūras zvejas kuģu darbības. Tehnoloģijas attīstības rezultātā zvejas kuģiem vairs nebija ne-

pieciešams iegriezties Āfrikas valstu ostās, un līdz ar to šīs valstis zaudēja jebkādu iespēju kon-

trolēt šo zvejas kuģu darbību. Šāda situācijas attīstība izraisīja aizvien pieaugošu neapmierinā-

tību, kā rezultātā 1971. gadā tika sasaukta Āzijas — Āfrikas Tiesību konsultatīvā komiteja, kurā

Kenija pirmo reizi izvirzīja ekskluzīvās ekonomiskās zonas koncepciju, kas bija ļoti tuva

Latīņamerikas "matriarhālās jūras" koncepcijai.

Šajā laikā valstis bija nonākušas pie vienota atzinuma, ka ir nepieciešams noteikt ārpus
teritoriālās jūras robežām tādu jūras zonu, kurā piekrastes valstis būtu tiesīgas kontrolēt da-

bisko dzīvo un nedzīvo resursu izpēti un ieguvi, vienlaikus saglabājoties navigācijas brīvībai.

Tādējādi piekrastes valstīm būtu ierobežotas tiesības realizēt savu jurisdikciju, taču vienīgi
attiecībā uz resursiem, nevis pašu teritoriju. Visplašāk tika atbalstīts priekšlikums, ka šīs zonas

iespējamais platums varētu būt 200 jūras jūdzes.

Konferences pirmā sesija tika sasaukta Ņujorkā 1972. gadā, un tā apsprieda tikai
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organizatoriskus jautājumus. Pirmā darba sesija notika 1974. gadā Karakasā. Tajā piedalījās ap

2000 delegātu no apmēram 140 delegācijām. Darba kārtībā bija iekļauts vairāk nekā 100 ap-

spriežamu un lemjamu jautājumu.

Trešās konferences darbība lielā mērā atšķīrās no iepriekšējo konferenču darbības, jo tās

rīcībā nebija Starptautisko tiesību komitejas sagatavota projekta, ko varētu apspriest un ak-

ceptēt. Šā iemesla dēļ konferences darbs tika organizēts trijās komitejās, kuru uzdevums bija
izstrādāt normatīva akta projektu katrai savā atbildības jomā:

1) Pirmā komiteja bija atbildīga par jautājumiem, kas saistīti ar jūras dzīlēm;

2) Otrā komiteja bija atbildīga par tradicionālajiem jūras tiesību jautājumiem;

3) Trešā komiteja bija atbildīga par vides aizsardzības, zinātniskās izpētes un citiem

līdzīgiem jautājumiem.
Trešā Apvienoto Nāciju diplomātiskā konference jūras tiesību jautājumos strādāja vairā-

kus mēnešus katru gadu, līdz 1982. gadā sekmīgi pabeidza savu darbu un pieņēma konven-

ciju. 1994. gadā, kad to ratificēja 60. valsts, konvencija stājās spēkā. Liela daļa konvencijas
teksta ir jūras paražu tiesību normu kodifikācija, kas ir saistoša visām pasaules valstīm. Līdz

ar to ir pamats apgalvot, ka minētā konvencija ir dokuments, kas guvis vispārēju atzīšanu un

faktiski tiek piemērots visā pasaulē.

Jūras tiesību kodifikācija

Tiesību normu kodifikācijai bija ievērojama loma jūras tiesību attīstībā. Kodifikācijas mēr-

ķis ir apkopot spēkā esošās paražu tiesību normas un izstrādāt precīzu un stabilu nostādni

par to, kas ir likums katrā konkrētajā sabiedrisko attiecību jomā. Kopumā tiesību normu ko-

difikācija stimulē tiesību attīstības un stabilizācijas procesu, veicinot likumu respektēšanu.
Valstis iegūst stingrus priekšrakstus, kuriem tās seko un kurus ievēro arī citas valstis.

Tradicionāli tiek uzskatīts, ka tiesību normu kodifikācija veicina tiesību attīstību. Tomēr

šodien, novērtējot, cik ilgs laiks bija nepieciešams, lai, piemēram, kodificētu jūras tiesību

normas
14

,
rodas pamatots jautājums, vai kodifikācija vēl joprojām ir optimālākais tiesību

normu attīstības ceļš. Starptautisko tiesību normu kodifikācijai nepieciešamās valstu vienprā-
tības panākšana nav viegls uzdevums, īpaši ņemot vērā to, ka valstu skaits ir ievērojami pie-
audzis.

Šādos apstākļos atkal palielinās paražu tiesību normu nozīme, jo laiks vairs nav tik izšķi-

rošs faktors, kāds tas kādreiz bija, lai konstatētu, vai ir radusies jauna paražu tiesību norma.

Pateicoties telekomunikāciju sniegtajām iespējām, vairs nav nepieciešams ilgs laiks, lai pārlie-
cinātos par kādas valsts nostāju vienā vai otrā jautājumā.

Svarīgākais jautājums, uz kuru valstīm ir jāatbild, pirms tiek uzsākta laikietilpīgā un sarež-

ģītā starptautisko tiesību normu kodifikācija, ir šāds: vai šī kodifikācija vispār ir nepieciešama,

un vai tā ir iespējama? Atbildība, ko valsts uzņemas, atbalstot starptautisko tiesību normu ko-

difikāciju, ir milzīga, jo neveiksmes gadījumā tiesību attīstība iegūst nestabilu un grūti pro-

gnozējamu raksturu.

Jūras tiesību kodifikācijas mēģinājumi aizsākās 19. gadsimta otrajā pusē. Tajā laikā

uzskatīja, ka ir nepieciešams kodificēt tiesību normas divās jomās:

1) jūras kara tiesību normas;

2) tiesību normas, kas regulē kuģu sadursmju novēršanu.

Kodifikācijas procesa turpmākajā attīstības gaitā īpaša uzmanība tika pievērsta teritoriālās
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juras tiesiskajam režīmam. Parādījās arī pirmās pazīmes, kas liecināja, ka tradicionālais terito-

riālās jūras platums — trīs jūras jūdzes — tiek apstrīdēts.

1907. gada Hāgas miera konferencē šie jautājumi pirmo reizi tika nodoti starpvalstu ap-

spriešanai, tad arī pirmo reizi izskanēja ierosinājums izstrādāt konvenciju, kas regulētu jūras

tiesību jautājumus, bet tālāku attīstību šis priekšlikums tomēr neguva.

Tautu Savienība atgriezās pie šā jautājuma, uzskatot par nepieciešamu virzīt tālāk jūras
tiesību kodifikāciju. Vairākas tiesību asociācijas, pamatojoties uz Tautu Savienības parādīto
interesi un atbalstu, izstrādāja dažādus konvencijas projektus. Tomēr šo asociāciju ziņojumos
tika norādīts, ka nav iespējams panākt veiksmīgu kodifikāciju, jo jūras tiesībām pietrūkst tam

nepieciešamās normu stabilitātes un valstu prakses vienotības.

Viens no 1930. gada Hāgas konferences mērķiem bija kodificēt paražu tiesību normas,

kas regulēja teritoriālās jūras tiesisko režīmu. Konference nodibināja komiteju, kuras uzde-

vums bija sagatavot konvencijas projektu, pamatojoties uz dažādu valstu valdību iesniegta-

jām atbildēm uz jautājumiem, kas saistīti ar jūras tiesībām. Tā bija juridiska pieeja jautājuma

risināšanai, kas balstījās uz valstu prakses apkopošanu.

Politisku iemeslu dēļ konference beidzās ar neveiksmi, jo tajā laikā to valstu skaits, kuras

spētu vienoties par kopīgu pieeju jautājumos attiecībā uz teritoriālo jūru, nebija pietiekami
liels. Konferences nodibinātā komiteja ziņoja Tautu Savienībai, ka, apkopojot valstu praksi,
nav iespējams panākt vienprātību attiecībā uz teritoriālās jūras tiesisko režīmu un tās pla-
tumu. Komiteja tika atlaista. Turpmākajos gados mērķi — kodificēt jūras tiesības — nebija ie-

spējams īstenot sakarā ar kara izraisīto krīzi, un tikai pēc Otrā pasaules kara sabiedrība atgrie-
zās pie jūras tiesību kodifikācijas jautājumiem.

Viens no pirmajiem ANO Ģenerālās Asamblejas nodibinātās Starptautisko tiesību komi-

tejas uzdevumiem bija esošo jūras tiesību normu kodifikācija un jaunu tiesību normu radī-

šana, ja spēkā esošās paražu tiesības ir nepietiekamas, lai regulētu kādu jautājumu, vai arī tās

neregulē to vispār. Komiteja strādāja piecus gadus un šā darba rezultātā radīja dokumenta

projektu, kura sagatavošanai pilnībā izmantoja savu mandātu, —
tika gan kodificētas jau eso-

šās paražu tiesību normas, gan radītas jaunas tiesību normas. Teksts bija veidots tā, lai ko-

pumā atspoguļotu jūras tiesību attīstības virzienus, nenošķirot pantus, kuri bija vienkārša nor-

mu kodifikācija, no pantiem, kuros bija ietvertas arī jaunradītas normas.

Pirmajai ANO jūras tiesību konferencei iesniegtais teksts bija vienots dokuments, kas

pauda Komitejas locekļu pārliecību, ka ir nepieciešams izstrādāt un pieņemt vienotu kon-

venciju par jūras tiesībām. Diemžēl konference strādāja, sadalījusies četrās darba grupās, un

līdz ar to parādījās četri patstāvīgi dokumentu projekti, kas katrs regulēja atsevišķu jūras tie-

sību jautājumu grupu.

Visvairāk no teksta sadalīšanas četrās daļās cieta zvejniecība. 1958. gada Konvencijas par

atklāto jūru 1. pants nosaka, ka atklātā jūrā pastāv zvejošanas brīvība. Šai brīvībai saskaņā ar

Starptautisko tiesību komitejas lēmumu bija jābūt sabalansētai ar piekrastes valsts tiesībām

realizēt dzīvo resursu aizsardzību tajā atklātās jūras daļā, kas tieši pieguļ teritoriālajai jūrai. Ko-

mitejas izstrādātās normas, kas regulēja minētos jautājumus, bija iekļautas Konvencijā par

zvejniecību un atklātās jūras dzīvo resursu aizsardzību. Konvencijas teksta sadalīšanas rezul-

tātā zvejošanas brīvība tika noteikta ar vienu konvenciju, bet resursu aizsardzība — ar citu,

un līdz ar to konvencija par zvejniecību zaudēja savu jēgu un tā arī nekad netika ieviesta

dzīvē.

Konferences pieņemtas konvencijas atstāja neatrisinātus divus svarīgus jautājumus:

1) netika nodalītas tās tiesību normas, kas bija paražu tiesību normu kodifikācija, un
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līdz ar to saistošas visām valstīm neatkarīgi no tā, vai attiecīgā valsts ir vai nav

pievienojusies konvencijai, no jaunradītajām tiesību normām, kurām ir tikai

līgumiskas normas spēks un kuras ir saistošas tikai konvencijas dalībvalstīm;

2) ņemot vērā to, ka sagatavotais projekts bija vienots dokuments, kurā ietvertās

normas bija savstarpēji saistītas un sabalansētas, dokumenta sadalīšana četrās daļās

izjauca komitejas izstrādāto kompromisu starp doktrīnu mare clausum un doktrīnu

mare liberum tajos gadījumos, kad valsts nekļuva par visu četru konvenciju
dalībvalsti.

Abi neatrisinātie jautājumi radīja problēmas valstu savstarpējās attiecībās. Pirmkārt, fakts,

ka dažādas valstis pievienojās dažādām konvencijām, radīja grūtības, nosakot, uz kādiem tie-

sību principiem jābalstās šo valstu savstarpējām attiecībām. Otrkārt, neskaidrības attiecībā uz

konvencijā iestrādāto tiesību normu statusu, proti, vai tās ir paražu tiesību normu kodifikācija
vai arī jaunradītās tiesību normas, izraisīja ilgstošus strīdus, kad vajadzēja atrisināt atsevišķus

jautājumus, piemēram, jautājumu par kontinentālā šelfa delimitāciju.

Kad tika delimitētas Dānijas, Vācijas un Nīderlandes jūras robežas, Starptautiskā tiesa

Ziemeļjūras kontinentālā šelfa lietā 15
, pēc ilgstoša tiesas procesa savā spriedumā atzina, ka

Konvencijas par kontinentālo šelfu 1., 2. un 3. pants, kas nosaka kontinentālā šelfa tiesisko

režīmu, ir starptautisko paražu tiesību normu kodifikācija, bet tās 6. pantam par kontinentālā

šelfa delimitāciju ir tikai jaunradītas līgumiskas tiesību normas statuss.

Arī spriedums visai skaļajā Anglijas un Norvēģijas zvejniecības lietā16
atspoguļo tās pro-

blēmas, kas radās, kad zvejošanas brīvības tiesības un dzīvo resursu aizsardzības reglamen-
tēšana tika ietvertas divās atsevišķās konvencijās. Valstis, kurām piederēja tāljūras zvejas kuģi,
atteicās ratificēt Konvenciju par zvejniecību, līdz ar to faktiski tika liegta iespēja veikt vien-

pusējas darbības dzīvo resursu aizsardzībai.

Kodifikācijas vēsture parāda, ka Starptautisko tiesību komiteja savu darbu bija uzsākusi

pareizā virzienā, izstrādājot vienotu dokumentu, kas regulē visus jūras tiesību jautājumus.
Diemžēl komitejas projekts tika sadalīts četrās konvencijās, un valstu prakse attiecībā uz pie-

vienošanos šīm konvencijām stipri atšķīrās no komitejas plānotā un vēlamā rezultāta, jo tikai

dažas valstis pievienojās visām četrām 1958. gada Ženēvas jūras tiesību konvencijām. Lielākā

dala valstu atzina tikai atsevišķas konvencijas.

Kaut arī 1958. gada Ženēvas konvencijas neaptvēra visus jūras tiesību jautājumus, tomēr

nevar noliegt to lielo ieguldījumu jūras tiesību normu kodifikācijā. Katrs šo konvenciju pants

tika pieņemts ar konferences delegātu divu trešdaļu balsu vairākumu, līdz ar to ir pamats ap-

galvot, ka ikviens no tiem atspoguļo valstu praksi pietiekami plašā un aptverošā mērogā.

Tomēr faktu, ka 1958. gada konvencijas pietiekami plaši atspoguļo pasaules valstu praksi,

sešdesmitajos un septiņdesmitajos gados sāka apstrīdēt jaunās neatkarīgās valstis, kuras bieži

vien nostājās pret šajās konvencijās ietvertajām normām tikai tāpēc, ka tām līdz šim bija

liegta iespēja izteikt savu viedokli par šo konvenciju saturu. Tāpēc šīs valstis uzskatīja, ka tām

ir tiesības apstrīdēt Ženēvas konvenciju atbilstību jūras tiesību vispārējās attīstības moderna-

jām tendencēm.

1974. gadā arī Starptautiskā tiesa zvejniecības jurisdikcijas lietā17 atzina, ka starptautiskās

jūras tiesības resursu aizsardzības jautājumos ir ļoti strauji attīstījušās un spēkā esošās konven-

cijas vairs neatspoguļo pastāvošo valstu praksi, tāpēc ir nepieciešams izstrādāt jaunu starp-

tautisku dokumentu, kas ietvertu šīs tendences.

Šada konvencija tika radīta 1982. gada, kad, ka jau minēts, treša ANO diplomātiska

konference jūras tiesību jautājumos pieņēma Jūras tiesību konvenciju. Tā uzskatāma par



Starptautisko juras tiesību doktrinālas attīstības vēsture un kodifikācija 17

svarīgāko dokumentu, kas aptver mūsdienu starptautiskās jūras tiesību normas. Ņemot vērā

šīs konvencijas ietekmi uz jūras tiesību attīstību mūsdienās, katrā ziņā ir svarīgi izanalizēt šīs

konvencijas normu statusu, lai noskaidrotu, ciktāl tā atpoguļo paražu tiesību normas, kāda ir

tās loma jūras tiesību kodifikācijā un kāds ir tās ieguldījums jaunu tiesību normu izveidē.

Tā kā konference, kuras rezultātā tapa minētā konvencija, strādāja gandrīz 10 gadus,
mums ir iespēja izsekot tam, kā katra no konvencijā ietvertajām tiesību normām ir attīstījusies
šo gadu laikā. īpaši svarīgi tas ir tāpēc, ka šajā laika posmā notika intensīva jūras tiesību ana-

līze, unfikācija un normu izstrādāšana. Ja kāda no tiesību normām, kas iekļauta konvencijā,

bija palikusi nemainīga piecus sešus gadus, var droši teikt, ka konvencijas teksts atspoguļo
valstu praksi tādā mērā, ka radītā norma uzskatāma par paražu tiesību normas kodifikāciju.

Tā, piemēram, norma, kas noteica, ka teritoriālās jūras platums ir 12 jūras jūdzes, parādījās
konferences darba pirmajos gados un palika negrozīta līdz konferences pēdējai sesijai. Citas

normas savukārt tika mainītas un grozītas līdz pat pēdējam brīdim 18.

Konferences uzdevums bija milzīgs, un sākumā šķita, ka tas ir nepaveicams. Konferences

delegātiem bija jāpanāk vienprātība katrā jautājumā, un tas, nenoliedzami, bija ļoti laikietil-

pīgs un nogurdinošs darbs, taču tā mērķis bija šādu pūliņu vērts — konferencei bija jāatrod
līdzsvars gadsimtiem ilgi pastāvējušajā dilemmā starp doktrīnām mare clausum un mare

liberum.

Pirmo reizi diplomātisko konferenču vēsturē lēmumu pieņemšanai tika izmantota tā

sauktā konsensusa jeb vienprātības procedūra, kas nozīmēja, ka katrs no konferencei iesnieg-

tajiem jautājumiem tika izskatīts un izlemts bez balsošanas — lēmuma pamatā būs "džentl-

meņu vienošanās". Līdz pat pēdējai sesijai konferencē netika izmantota balsošana. Vienīgā
reize bija tā, kad tika lemts jautājums par konvencijas galīgā teksta pieņemšanu,— tad pēc
ASV ierosinājuma konferences delegāti pirmo un arī pēdējo reizi balsoja.

Šajā konferencē pirmo reizi parādījās vēl kāds neierasts procedūras noteikums — tika iz-

mantoti tā sauktie sarunu teksti — darba dokumenti, kuriem bija liela nozīme vienprātības

sasniegšanā un valstu viedokļu saskaņošanā. Šie dokumenti pēc sava rakstura bija neformāli

un ļāva valstīm brīvi izteikt savu viedokli par dažādiem jautājumiem, nebaidoties, ka teksts

varētu kļūt saistošs un traucēt turpmākās sarunas līdz lēmuma pieņemšanai. Šī pieeja lielā

mērā atšķīrās no tās, kas tika izmantota 1958. gadā, kad Starptautisko tiesību komiteja bija

sagatavojusi juridisku dokumentu, kurš pastāvēja pats par sevi un kuru varēja noraidīt tikai

ar balsu vairākumu.

Konferences mērķis bija gūt pēc iespējas plašāku atbalstu izstrādātajam tekstam, izman-

tojot tā saukto kompleksās vienošanās metodi. Šī metode nepieļauj iespēju valstij rezervēt tie-

sības nepiemērot kādu no konvencijas normām savai teritorijai; valstij ir jāizvēlas: vai nu ak-

ceptēt visu konvencijas tekstu, vai arī to noraidīt pilnībā. Šīs metodes izmantošanas rezultāts

bija tas, ka tradicionālās jūras valstis, kuras līdz šim konsekventi aizstāvēja mare liberum jeb
kuģošanas brīvības doktrīnu, atzina pasaules sabiedrības tiesības un akceptēja 12 jūras jūdzes
lielu teritoriālās jūras platumu un piekrastes valsts tiesības uz 200 jūras jūdžu lielu ekskluzīvo

ekonomisko zonu.

Pirmais "sarunu teksts" parādījās 1974. gadā. To bija izstrādājusi konferences otrā komi-

teja. Tas atspoguļoja tradicionālās jūras tiesību normas un kopumā guva vispārēju atbalstu.

1975. gadā visas komitejas iesniedza savus neformālos tekstus, kuriem tika pievienots doku-

ments, kas reglamentēja starpvalstu strīdu noregulēšanas jautājumus. Tā rezultātā radās Atse-

višķie neformāliesarunu teksti19
,

kuros bija iekļautas jūras tiesību modernās attīstības tenden-

ces un kuri kļuva par pamatu turpmākajām diskusijām.
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Katra komiteja pārskatīja šos tekstus, un 1976. gadā parādījās Pārskatītie neformālie

atsevišķie sarunu teksti20
,

kas turpmāko sarunu laikā tika apkopoti vienotā dokumentā, kā

rezultātā radās Vienotais neformālais sarunu teksts21
,

kas pēc savas uzbūves bija līdzīgs paš-

reizējam konvencijas tekstam. Šis teksts tika izskatīts trīs reizes un visu darba laiku saglabāja

savu neformālo raksturu.

Izsekojot normu attīstībai katrā no šiem tekstiem, ir iespējams noteikt katras normas sta-

tusu un to atbalstu, ko tās guva konferences darba laikā. Ja kāda no normām parādījās jau

pirmajā Atsevišķajā neformālajā sarunu tekstā un turpmākās izskatīšanas gaitā satura ziņā

palika nemainīga, var apgalvot, ka norma ir vai nu jau esošas paražu tiesību normas kodifi-

kācija, vai arī tā ir saņēmusi pietiekami lielu atbalstu, lai varētu uzskatīt, ka norma ir ieguvusi

paražu tiesību normas statusu.

1981. gadā konferencē tika pieņemts lēmums, kas noteica, ka Vienotā neformālā sarunu

teksta ceturtā redakcija ir saņēmusi tādu atbalstu no konferences dalībvalstīm, lai tai varētu

piešķirt konvencijas projekta statusu. 1982. gadā konferences priekšsēdētājs pieņēma lē-

mumu, ka šajā sesijā ir jāpieņem lēmums par konvencijas apstiprināšanu, jo visas iespējas sa-

sniegt vienprātību dažos līdz pēdējam brīdim vēl neizlemtos jautājumos bija izsmeltas. Kon-

vencija tika pieņemta ar balstu vairākumu22 1982. gada 30. aprīlī. Tā, konferences darba

rezultātā tika radīta viena no visaptverošākajām konvencijām cilvēces vēsturē, kuru pamatoti

var uzskatīt par jūras tiesību konstitūciju.

Konferences laikā izstrādātie neformālie teksti ne tikai palīdzēja panākt konvencijas ra-

dīšanai nepieciešamo vienprātību un atviegloja sarunas. Tiem ir daudz lielāka vērtība. Pirm-

kārt, tie atspoguļoja valstu praksi dažādos jūras tiesību jautājumos, piemēram, tādos kā eks-

kluzīvās ekonomiskās zonas izveidošana, teritoriālās jūras platums un citi. Otrkārt, valstis,

kurām vēl nebija izveidojusies sava tiesību prakse kādā no jūras tiesību aspektiem, izmantoja
neformālos tekstus kā modeļus, uz kuriem varēja balstīt savus iekšējos likumdošanas aktus un

savstarpējas divpusējās un daudzpusējās attiecības. Ārpus konferences ietvariem šie teksti dar-

bojās kā katalizators jaunas valstu prakses radīšanai un esošās unifikācijai. Septiņdesmitajos

gados vairākas valstis, piemēram, Indija un Francija, izdeva savus nacionālos likumdošanas

aktus, ar kuriem noteica ekskluzīvo ekonomisko zonu, pilnībā balstoties uz neformālajā tekstā

iestrādātajām normām.

Tādējādi normas, kas regulē ekskluzīvās ekonomiskās zonas tiesisko režīmu, ieguva pa-

ražu tiesību statusu vēl pirms 1982. gada konvencijas pieņemšanas. Tātad šīs normas bija sa-

ņēmušas vispārēju akceptu, saglabājot nemainīgu saturu visās neformālo tekstu redakcijās

vairākus gadus ilgā laika periodā.

1982. gada konvencijas nozīme jūras tiesību kodifikācijas procesā ir neapšaubāma. Šī

konvencija aptver visas modernās jūras tiesību normas, kas regulē jūras izmantošanu miermī-

līgos mērķos. letverot šīs normas vienotā tekstā, ir izdevies izvairīties no tām neskaidrībām

un problēmām, ko radīja 1958. gada projekta teksta saskaldīšana četrās konvencijās. Dažādo

valstu intereses ir izdevies sabalansēt vienotā dokumentā, un tādēļ, lai arī katra no tām ir no

kaut kā mazliet atteikusies, visas kopumā ir ieguvējas.

Kā piemēru šim līdzsvaram, ko ir panākusi konvencija, var minēt starptautisko jūras šau-

rumu tiesiskā režīma izveidošanu. No vienas puses, piekrastes valstis ir tiesīgas noteikt savu

teritoriālo jūru līdz 12 jūras jūdzēm, kas nozīmē atklātās jūras navigācijas brīvības stingru iero-

bežošanu. No otras puses, lai līdzsvarotu šo brīvības ierobežojumu, tika radītas tā sauktās

tranzīta tiesības, kuras bauda visu valstu kuģi, kas izmanto starptautiskajai kuģošanai pare-

dzētos jūras šaurumus, un kuras pieļauj gandrīz brīvu šo kuģu pārvietošanos šajos šaurumos.
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Šīs nodaļas noslēgumā jāpiemin, ka Latvija, lai gan vēl nav pievienojusies 1982. gada

jūras tiesību konvencijai, tās normas ir iekļāvusi vairākos savos iekšējos tiesību aktos. Tā, pie-

mēram, ir noteikts, ka Latvijas Republikas teritoriālās jūras platums ir 12 jūras jūdzes. 23 Latvija
ir pieņēmusi likumu, 24

ar kuru tā noteikusi savu ekskluzīvo ekonomisko zonu atbilstoši 1982.

gada konvencijas prasībām. Šis likums regulē gan ekonomiskās zonas, gan kontinentālā šelfa

tiesisko režīmu, precīzi ievērojot minētās konvencijas normas. Arī jūras robežas delimitācijas

jautājumos Latvija pilnībā balstījās uz Jūras tiesību konvenciju, tāpēc var izdarīt secinājumu,
ka Latvijas likumdošanas akti un līdzšinējā prakse jūras tiesību jautājumos ir pilnīgi pietie-

kama, lai kļūtu par šīs konvencijas dalībvalsti un veiksmīgi īstenotu to dzīvē.

Kontroljautājumi

1. Kāds ir filozofiskais pamats jūras tiesību attīstībai?

2. Kādas ir jūras tiesību pamatdoktrīnas un kas tiek uzskatīti par šo doktrīnu

aizsācējiem?
3. Kad sākās jūras tiesību destabilizācijas process un kādas ir šā procesa attīstības

tendences?

4. Kurš dokuments tiek uzskatīts par kontinentālā šelfa tiesiskā režīma izveidošanas

pamatu? Kā tas ietekmēja režīma veidošanās procesu?
5. Kādas ir pirmās starptautiskās konvencijas jūras tiesību jautājumos? Kā to

pieņemšana ietekmēja jūras tiesību attīstību?

6. Kas izraisīja nepieciešamību sasaukt trešo diplomātisko konferenci jūras tiesību

jautājumos?
7. Kāda ir tiesību normu kodifikācijas nozīme jūras tiesību jomā?
8. Kā norisēja jūras tiesību kodifikācija 19. gs. beigās un 20. gs. sākumā?

9. Kā jūras tiesību kodifikāciju ietekmēja Ženēvas jūras tiesību konvenciju pieņemšana?
10. Kā darbojās trešā diplomātiskā konference jūras tiesību jautājumos? Kā šīs

konferences darbs ietekmēja jūras tiesību kodifikāciju?
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IIIJūras tiesību avoti

un subjekti

Jūras tiesību avoti

Jūras tiesību normu un avotu jēdziens

Jautājums par tiesību avotiem ir svarīgs jebkurai tiesību nozarei, jo no tā iespējami pre-

cīzas izpratnes ir atkarīga attiecīgo tiesību subjektu tiesību un pienākumu loka tālāka noskaid-

rošana.

Jūras tiesību avoti ietver šīs starptautisko tiesību nozares normas — juridiski obligātus,
saistošus jūras tiesību subjektu uzvedības noteikumus. Par tiesību avotiem sauc tiesību normu

ārējo formu, kādā izpaužas konkrētās tiesību nozares normas un principi. Tiesību normas, at-

šķirībā no, piemēram, morāles vai reliģijas normām, kuras arī ietver noteiktus cilvēku uzve-

dības noteikumus, ir juridiski obligātas, t. i., par to neievērošanu vainīgajai personai draud

ne tikai sabiedrības nosodījums — kā par morāles normu pārkāpšanu, bet var arī iestāties tie-

siskā atbildība. Morāles normu ievērošanu sabiedrībā nodrošina pati sabiedrība, vēršot savu

nosodījumu pret šo normu pārkāpējiem, turpretī tiesību normu ievērošanu nodrošina valsts,

ja pārkāpta nacionālo tiesību norma, vai starptautisko tiesību subjekti, ja starptautisko tiesību

normas pārkāpumu izdarījis kāds no starptautisko tiesību subjektiem. Vēl viena būtiska atšķi-
rība starp nacionālo tiesību normām un starptautisko tiesību, protams, arī starptautisko jūras

tiesību normām ir tajā apstāklī, ka nacionālo tiesību normas parasti nosaka valsts, kas arī no-

drošina šo normu ievērošanu vai soda par to pārkāpšanu, bet šo normu pamatsubjekti ir fizis-

kās vai juridiskās personas. Turpretī starptautisko tiesību normas nosaka paši šo tiesību sub-

jekti, kuri paši arī rūpējas par starptautisko tiesību normu ievērošanu.

Jūras tiesību normas, pamatojoties uz atšķirībām to saistošajā spēkā, var iedalīt divos

pamatveidos — dispozitīvajās un imperatīvajās normās. Pie dispozitīvajām normām pieder

normas, kuras nosaka subjekta uzvedības iespējamās robežas, atstājot subjekta kompetencē kon-

krētā uzvedības modeļa izvēli šo robežu ietvaros. Piemēram, saskaņā ar ANO 1982. gada Jūras
tiesību konvencijas 3. pantu valsts teritoriālās jūras platums ir noteikts līdz 12 jūras jūdzēm,

t. i., katra valsts šajās robežās ir tiesīga noteikt savas teritoriālās jūras platumu, gan, protams,

ņemot vērā arī citu valstu tiesības. Savukārt imperatīvās normas nosaka subjektu uzvedības

obligātus noteikumus, atkāpšanās no kuriem tiktu uzskatīta par tiesību pārkāpumu. Pie šādām

normām vispirms ir jāpieskaita jus cogens normas, kuras ne tikai neatstāj valstīm nekādu rīcī-

bas izvēles brīvību, bet kurām ir arī jāatbilst visām pārējām starptautisko tiesību normām, to

skaitā jūras tiesību normām. Tā, piemēram, viena no nozīmīgākajām jus cogens normām ir

valstu suverenā līdztiesība, kura nozīmē, ka katra valsts ir suverēns veidojums un visas valstis

ir tiesībās vienlīdzīgas, valsts tiesības var ierobežot, vienīgi piemērojot sankcijas par smagu

starptautisko tiesību pārkāpumu. Šī norma nepieļauj nekādas variācijas, vēl vairāk — jebkura

cita starptautisko tiesību norma, kas ir pretrunā ar valstu suverēno līdztiesību, nav spēkā no

normas pieņemšanas brīža. Jūras tiesībās kā imperatīvās normas piemēru var minēt ANO

1982. gada Jūras tiesību konvencijas 17. pantu, kurā noteikts, ka visu valstu kuģiem ir mier-

mīlīgas caurbraukšanas tiesības caur piekrastes valsts teritoriālo jūru. Arī šī norma nenosaka
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nekādas robežas, kurās subjekti varētu variēt tās piemērošanu. Normā ir iekļautas konkrētas

tiesības kuģiem šķērsot piekrastes valsts teritoriālo jūru, kas savukārt rada arī piekrastes valsts

pienākumu neradīt šķēršļus kuģu miermīlīgajai caurbraukšanai. Šī prasība arī imperatīvi pa-

redzēta konvencijas 24. pantā.
Atkarībā no normu subjektu loka tās vēl var iedalīt vispārējās un partikulārās. Partikulārās

jūras tiesību normas regulē attiecības starp diviem vai nedaudziem jūras tiesību subjektiem, sa-

vukārt vispārējās jūras tiesību normas attiecas uz visiem jūras tiesību subjektiem vai vismaz to

vairākumu. Piemēram, Latvijas un Igaunijas līgums par jūras robežu delimitāciju regulē abu

valstu savstarpējās attiecības, un tajā ir noteiktas partikulārās normas, bet ANO 1982. gada

jūras tiesību konvenciju ir ratificējušas pāri par simt valstīm, tātad valstu vairums. Tas nozīmē,

ka šī konvencija ietver vispārējās jūras tiesību normas.

ANO Starptautiskās tiesas Statūti

ANO Starptautiskā tiesa ir vienīgā mūsdienu pastāvīgā universālā starptautiskā valstu

domstarpību risināšanas institūcija. Saskaņā ar Starptautiskās tiesas Statūtiem tā izskata strī-

dus starp Apvienoto Nāciju Organizācijas dalībvalstīm vai valstīm, kuras ir pievienojušās Tie-

sas Statūtiem, kā arī var dot savus konsultatīvos atzinumus par starptautisko tiesību normu

interpretāciju. Strīdu izskatīšanā Starptautiskā tiesa visumā vadās no starptautisko tiesību nor-

mām, kuras regulē strīdā iesaistīto valstu attiecības. Starptautiskās tiesas Statūtu 38. pants

nosaka tos avotus, kuros atrodamas Tiesas piemērojamās starptautisko tiesību normas:

"1. Tiesa, kuras pienākums ir risināt tai nodotos strīdus, pamatojoties uz

starptautiskajām tiesībām, piemēro:

a) starptautiskās konvencijas — kā vispārējās, tā arī speciālās — kurās ietverti

strīdā iesaistīto valstu noteikti atzīti noteikumi;

b) starptautiskās paražas — kā vispārējās prakses pierādījumus, ja tā atzīta kā

tiesību norma;

c) civilizēto nāciju vispāratzītos tiesību principus;

d) saskaņā ar 59. pantā paredzēto atrunu tiesu lēmumus un dažādu nāciju
viskvalificētāko publisko tiesību speciālistu doktrīnas — kā tiesību normu

noteikšanas palīglīdzekli.

2. Šis nosacījums neierobežo tiesas tiesības atrisināt lietu cx aequo et bono, ja puses

tam piekrīt".

Starptautiskās tiesas Statūtu 59. pants, uz kuru atsaucas 38. 1. panta d) punkts, skan

šādi:

"Tiesas lēmumi ir obligāti tikai lietā dalību ņemošajām pusēm un tikai konkrētajā
lietā".

Citētās normas formāli attiecas tikai uz Tiesas darbību, taču ir pieņemts uzskatīt, ka tajās
ir uzskaitīti starptautisko tiesību galvenie avoti. Vēl 38. pants nosaka arī starptautisko tiesību

avotu savstarpējo hierarhiju, jo uzskaitījumu uzsāk ar nozīmīgāko avotu veidu — starp-

tautiskajiem nolīgumiem, bet turpina ar pakārtotiem avotiem. Starptautisko tiesību teorijā
gan pastāv viedoklis, ķa 38. panta iedibinātā avotu hierarhija nav absolūta un atsevišķos ga-

dījumos paražu norma vai civilizēto nāciju vispāratzīts tiesību princips var ieņemt nozīmīgāku
vietu nekā starptautisks nolīgums.
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Starptautiskie nolīgumi

Starptautiskās tiesas Statūtu 38. pants atsaucas uz starptautiskajām konvencijām, taču ar

šo normu jāsaprot visu veidu un nosaukuma starptautiskie nolīgumi. Starptautiskie nolīgumi,
kā tos definē 1969. gada Vīnes konvencijas par starptautiskajām līgumtiesībām 2. pants, ir

"starpvalstu starptautiska rakstura vienošanās, kuru reglamentē starptautiskās tiesības, neat-

karīgi no tā, vai šī vienošanās ir ietverta vienā vai vairākos starptautiski saistītos dokumentos,

kā arī neatkarīgi no tās konkrētā nolūka". Par starptautisku nolīgumu uzskatāma jebkura

starptautisko tiesību subjektu rakstveida vai mutvārdu vienošanās, kurā ietvertas nolīguma

pušu tiesības un pienākumi. Tieši konkrētu tiesību un pienākumu esamība ļauj atšķirt starp-

tautisko nolīgumu no juridiski nesaistoša akta. Praksē sastopami tādi starptautisko nolīgumu

nosaukumi kā līgums, nolīgums, konvencija, pakts, statūti, harta, akts, deklarācija, protokols,

notu apmaiņa, v. c. Nākamais būtiskais nosacījums ir nolīguma subjekti un objekts, nolīgu-

mam jābūt noslēgtam starp starptautisko tiesību subjektiem un tam jāregulē publiski tiesiskas

attiecības.

Starptautiskos nolīgumus pēc to pušu skaita var klasificēt — divpusējos un daudzpusē-

jos; pēc nolīguma objekta — piemēram, pēc Latvijas Republikas likuma "Par Latvijas Repub-

likas starptautiskajiem līgumiem" — starpvalstu līgumus iedala miera līgumos, līgumos par

starpvalstu attiecību pamatiem, līgumos par Latvijas bruņotajiem spēkiem un to dislokāciju,

par Latvijas valsts robežām, par līdzdalību muitas ūnijās, brīvās tirdzniecības zonās un eko-

nomiskajās, militārajās un politiskajās savienībās, par ārvalstu bruņoto spēku atrašanos un to

statusu Latvijas teritorijā. Nolīgumus klasificē pēc to darbības ģeogrāfiskā izplatījuma —

reģionālajos un globālajos.

Starptautiskās paražas

Starptautiskās tiesas Statūtu 38. pants paražas definē kā "vispārējās prakses pierādījums,

ja tā atzīta kā tiesību norma", t. i., starptautiskās paražu tiesību normas ir starptautisko tie-

sību subjektu savstarpējo attiecību prakse, kas ir atzīta par juridiski saistošu. Saistošais paražas

raksturs atšķir to no paraduma, prakses, kurai nav juridiski saistoša rakstura un kura pār-

kāpums nerada starptautiski tiesisko atbildību. Piemēram, ārvalstu kuģu tiesības šķērsot pie-

krastes valsts teritoriālo jūru — miermīlīgās caurbraukšanas tiesības, bez šaubām, ir starptau-

tisko jūras tiesību paražu norma, kura izveidojusies un nostiprinājusies daudzu gadsimtu

gaitā. Pat tādā gadījumā, ja kāda valsts nav pievienojusies ne 1958. gada Ženēvas konvencijai

par teritoriālo jūru un pieguļošo zonu, ne 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijai, tai šī

norma ir saistoša kā paražu tiesība, ja vien valsts nav nepārprotami paudusi savu noraidošo

attieksmi pret šo paražu. Paražu normu pārkāpums būs arī starptautisko tiesību pārkāpums.

Turpretī paradumu varētu raksturot ar jūras ceremoniālu, kura neievērošana nav uzskatāma

par starptautisko tiesību pārkāpumu, bet kvalificējama kā starptautiskās pieklājības comitas

gentium normu neievērošana, par kuru nevar saukt pie starptautiski tiesiskās atbildības.

Paražu tiesību normas ir konstatējamas visdažādākajos materiālajos avotos, kuri atspo-

guļo starptautisko tiesību subjektu attiecību praksi. Pie šādiem avotiem tradicionāli pieskai-

tāma diplomātiskā sarakste un politiskie paziņojumi, kurus parlamentos, starptautiskajās
konferencēs vai organizācijās un citur sniedz valstu vai starptautisko organizāciju pārstāvji, šo

personu paziņojumi presei, kā arī valstu izpildvaras lēmumi un prakse, valstu jurisdikcijas
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institūciju nolēmumi. Piemēram, 1994. — 1996. gadā, kad risinājās strīds starp Latviju un

Igauniju par jūras robežu delimitāciju, abu valstu pārstāvji ne reizi vien paziņoja, ka savu po-

zīciju sarunās pamatos ar ANO 1982. gada Jūras tiesību konvencijā iekļautajiem jūras tiesību

principiem, kaut arī ne viena, ne otra valsts nebija pievienojusies konvencijai. Šie paziņojumi

liecināja, ka abas valstis konvencijā iekļautos jūras tiesību principus uzskatīja sev par sais-

tošiem kā paražu normas. Latvijas Republikas 1993. gada likuma "Par Latvijas Republikas kon-

tinentālo šelfu un ekonomisko zonu" 6. pantā paredzēts, ka: "Latvijas Republikai, izmanto-

jot savas tiesības un pildot savus pienākumus ekonomiskajā zonā, jāņem vērā citu valstu

tiesības un pienākumi, kuri paredzēti Apvienoto Nāciju Organizācijas Konvencijā par

jūras tiesībām." Šī norāde paredz konvencijas normu piemērošanu Latvijā, kaut arī pašu

konvenciju Saeima vēl nebija ratificēta. Arī pārējais šā likuma 6. panta saturs faktiski uzska-

tāms par attiecīgo konvencijas normu ekstraktu. Tādējādi likumdevējs ir paredzējis, ka Latvija
attiecības ar citām valstīm Latvijas ekonomiskajā zonā praksē balstīs uz ANO 1982. gada Jūras

tiesību konvencijas normām, akceptējot tās kā paražu tiesības.

Taču ne jau jebkura starpvalstu attiecību prakses izpausme ir atzīstama par paražu tiesību

normu. Ir jāpierāda, ka attiecīgajai praksei ir juridiski saistošais raksturs, proti, ka tā ir paražu
tiesība. Šā iemesla dēļ ir jānoskaidro pazīmes, kas ļautu paražu atšķirt no paraduma. Starp-
tautisko tiesību doktrīna par šādām pazīmēm atzīst prakses pastāvēšanas ilglaicīgumu, tās pa-

stāvību un vienveidību, vispārējo raksturu un pārliecību par prakses tiesiskumu un nepiecie-
šamību — opinio juris et necessatis.

Prakses ilgstoša pastāvēšana ir viens no priekšnosacījumiem, lai šī starpvalstu attiecību

prakse varētu nostabilizēties un iegūt vienveidīgu un vispārēju raksturu, lai to starptautisko
attiecību subjekti, kuru attiecībās konkrētā prakse ir izveidojusies un pastāv, varētu apliecināt
savu attieksmi pret pastāvošo attiecību praksi, to pieņemt vai noraidīt. Visbeidzot, lai rastos

pārliecība, ka konkrētā attiecību prakse ir tiesiska, t. i., nav pretrunā ar starptautisko tiesību

vispārējiem principiem, un ka tieši šī norma ir nepieciešama konkrēto attiecību noregulēju-

mam, ka šī prakse ir tiesiska un nepieciešama. Un, otrādi, ja starpvalstu attiecību prakse ne-

būs pastāvīga un vienveidīga, nebūs nostabilizējusies attiecībās starp visiem iesaistītajiem

subjektiem, tad ne tikai neveidosies pārliecība par šādas prakses nepieciešamību, bet tās

vietā, iespējams, radīsies vairāki savstarpēji atšķirīgi prakses varianti.

Starptautisko tiesību principi

No XIX gs. arbitrāžu un miertiesu prakses Tautu Savienības Pastāvīgās starptautiskās tie-

sas un pēc tam faktiski nemainīgā redakcijā arī ANO Starptautiskās tiesas Statūtu 38. pantā

'r pārņemts formulējums "Civilizēto nāciju vispārpieņemtie tiesību principi", kurus var uzska-

tīt par nozīmes ziņā trešo starptautisko tiesību avotu, lai gan tas netiek pieskaitīts panta (d)

Punktā minētajiem palīgavotiem.
Šā jēdziena interpretācija ir divējāda. Pirmkārt, ar civilizēto nāciju vispārpieņemtajiem

tiesību principiem var saprast tiesību principus, kuri nav iekļauti nevienā starptautisko tiesību

dokumentā, bet kuri ir atrodami faktiski visu attīstīto tiesību sistēmu normās un tiek piemē-
zti šajās tiesību sistēmās tiesvedības procesā. Kā piemērus var minēt tiesnešu objektivitātes

Principu — neviens nevar būt par tiesnesi pats savā lietā, res judicata — jau vienreiz izskatītu

'ietu tiesas neskata no jauna, procesā iesaistītajām pusēm ir pienākums atturēties no darbī-

bām, kas varētu ietekmēt iespējamā tiesas sprieduma izpildi. Korfu kanāla lietā 25 ANO



Publiskas juras tiesības24

Starptautiskā tiesa izmantoja netiešos pierādījumus, norādot, ka to izmantošanu pieļauj visas

tiesību sistēmas. Tātad viens no jēdziena "civilizēto nāciju vispārpieņemtie tiesību principi"

aspektiem ir tiesvedības vispārējās normas, kuras savā praksē piemēro Starptautiskā tiesa,

aizgūstot tās no nacionālajām tiesību sistēmām.

Otrs šā jēdziena aspekts ir tā sauktie starptautisko tiesību principi jeb jus cogens normas.

Šie principi, kuri pēc savas būtības varētu atbilst paražu tiesību raksturam, ir imperatīvas

starptautisko tiesību pamatnormas. Jus cogens normas varētu salīdzināt ar starptautisko tie-

sību konstitucionālajām normām, kuras ir juridiski prevalējošas attiecībā pret jebkurām citām

starptautisko tiesību normām. Liela daļa jus cogens normu ir iekļautas starptautiskos doku-

mentos, piemēram, ANO Statūtos un ANO Ģenerālās asamblejas 1970. gada deklarācijā par

starptautisko tiesību pamatprincipiem. Kā šo normu piemērus var minēt valstu līdztiesības

principu, valstu teritoriālās integritātes principu, nāciju pašnoteikšanās tiesības un atklātās

jūras brīvības principu.

Tiesu lēmumi

Tiesu lēmumus nevar uzskatīt par starptautisko tiesību formāliem avotiem, kā tas ir ko-

pējo (common) tiesību valstīs, kur nacionālo tiesu lēmumi līdztekus valsts likumdošanas ak-

tiem ieņem tiesību avota vietu. Nav iedomājams, ka tiesas spriedums kādā lietā, pat tādā,

kas saistīts ar strīdu starp divām valstīm, kļūs saistošs citām suverēnām valstīm. To nosaka arī

ANO Starptautiskās tiesas Statūtu 59. pants. Vēl jo mazāk par starptautisko tiesību avotu

varētu uzskatīt citu tiesu lēmumus.

Starptautiskās tiesas Statūtu 38. panta (d) punkts tiesu lēmumus un tiesību speciālistu
doktrīnas definē kā tiesību normu konstatēšanas palīglīdzekli, faktiski atvēlot tiem starptau-

tisko tiesību palīgavota, autoritatīva starptautisko tiesību normu pierādījuma lomu. Taču arī

kā palīgavots tiesu lēmumi jūtami ietekmē starptautiskās tiesības.

Starptautiskās tiesas Statūtu 38. pants nenosaka, kuru tiesu lēmumi ir atzīstami par

starptautisko tiesību palīgavotu, un tieši tas ļauj domāt, ka par tādiem var kalpot jebkuru
tiesu lēmumi —kā starptautisko tiesu, piemēram, ANO Starptautiskās tiesas26 vai bijušās

Tautu Savienības Pastāvīgā starptautiskā tiesa27
, gan nacionālo tiesu lēmumi, gan institucio-

nālās tiesas, gan starptautiskās vai nacionālās arbitrāžas un šķīrējtiesas lēmumi. Kā starptau-

tisko tiesību konstatēšanas palīglīdzeklis šo tiesu lēmumi varētu kalpot tad, ja tiesas lēmumā

ir kompetenti analizēta starptautisko tiesību norma. Šāda kompetenta normu analīze vienā

tiesas lēmumā ļauj nākamreiz, piemērojot to pašu normu, vairs par jaunu neanalizēt tās ju-
ridisko dabu, bet gan atsaukties uz iepriekšējā spriedumā veikto juridisko analīzi. Taču tiesu

lēmumiem nav tiesību avota rakstura starptautiskajās tiesībās, tāpēc tiesa var konstatēt, ka

jau pastāvošas starptautisko tiesību normas juridiskais raksturs ir mainījies, piemēram, kon-

statēt, ka konvencionāla norma ir ieguvusi paražu tiesību normas raksturu.

ANO Starptautiskā tiesa un Tautu Savienības Pastāvīgā starptautiskā tiesa savos lēmumos

nav visai bieži atsaukusies uz iepriekšējiem tiesu vai arbitrāžu lēmumiem, lai gan ir centušās

ievērot zināmu pēctecību savos lēmumos. Daudz biežāk tiesu lēmumi ir izmantoti Starptautis-
kās tiesas tiesnešu atsevišķajos viedokļos, kurus tiesnesis var pievienot Tiesas lēmumam, ja ne-

piekrīt tiesnešu vairākuma viedoklim, un Starptautiskajā tiesā izteiktajai pušu argumentācijai.

Jūras tiesību jomā par nozīmīgākajiem ir atzīstami šādi ANO Starptautiskās tiesas

lēmumi:



1) Korfu kanāla lietā 1949. gadā Lielbritānijas strīdā ar Albāniju;

2) Zvejniecības lietā 1951. gadā Lielbritānijas strīdā ar Norvēģiju;

3) Ziemeļjūras kontinentālā šelfa lietā 1969. gadā Vācijas Federatīvās Republikas,

Dānijas un Nīderlandes strīdā un

4) Zvejniecības jurisdikcijas lietā 1974. gadā Lielbritānijas strīdā ar Islandi.

ANO Starptautiskās tiesas praksē kopumā ļoti nozīmīgu vietu ir ieņēmušas tieši ar jūras
tiesībām saistītās lietas, galvenokārt lietas par jūras teritoriju delimitāciju starp valstīm.

Tiesību doktrīnas

Tiesību speciālistu doktrīnu juridiskā daba starptautiskajās tiesībās ir tāda pati kā tiesu

lēmumiem. Tās izmantojamas kā tiesību normu konstatēšanas palīglīdzeklis. Tiesību speciālisti

savos pētījumos irveikuši darbu, kas ir līdzīgs tiesu tiesnešu darbam, proti, ir analizējuši starp-

tautisko tiesību normas un līdzīgi kā Starptautiskās tiesas tiesneši ir devuši savu ieguldījumu

starptautisko tiesību, arī jūras tiesību, attīstībā. Izcili starptautisko jūras tiesību speciālisti no-

teikti ir franču jurists P. Židels, kas jūras tiesībās lika pamatus pieguļošās zonas doktrīnai, un

angļu jurists C. J. Kolomboss. Kā analoģiskas nozīmes avots ir jāmin arī ANO Starptautisko
tiesību komitejas sagatavotie starptautisko konvenciju projekti un atsevišķu valstu jūras tiesību

ekspertu atzinumi, ko viņi ir devuši savām valdībām.

Gan jāatzīst, ka dažkārt tiesību speciālistu darbos starptautiskās jūras tiesības ir traktētas

no nacionālajām pozīcijām, kas neveicina autora darba doktrinālo nozīmi, lai gan atsevišķos

gadījumos var atspoguļot kādas valsts nostāju konkrētā jūras tiesību jautājumā.

Jūras tiesību subjekti

Tā kā starptautiskās jūras tiesības ir starptautisko tiesību nozare, runājot par jūras tiesību

subjektiem, ir jāaplūko starptautisko tiesību subjekti vispār.

Starptautiskās tiesas Zaudējumu atlīdzības lietā28 ir šāda definīcija: "Starptautisko tiesību

subjekti ir veidojumi, kas ir spējīgi uzņemties starptautiski tiesiskas saistības un tiesības un

aizstāvēt savas tiesības, izvirzot starptautiskas prasības." Šī definīcija nav izsmeļoša, tāpēc par

galvenajiem kritērijiem, nosakot starptautisko tiesībsubjektību, t. i., spēju būt par starptau-
tisko tiesību subjektu, būtu jāuzskata:

1) spēja izvirzīt starptautiskas prasības par starptautisko tiesību pārkāpumiem;

2) spēja slēgt spēkā esošus starptautiskus līgumus;

3) spēja baudīt privilēģijas un imunitāti attiecībā uz nacionālo jurisdikciju.
Līdztekus valstīm, ievērojot atsevišķus papildu nosacījumus, ar šādām spējām un

'munitātēm ir apveltītas tikai starptautiskās organizācijas.

Valstis

Ir diezgan daudz dažādu valsts politisku, juridisku un filozofisku definīciju. Viena no

visizplatītākajām pauž viedokli, ka valsts ir noteiktā teritorijā dzīvojošu iedzīvotāju sabiedriski

Politiska apvienība savu interešu realizācijai, kurai ir raksturīgas šādas pazīmes:

25juras tiesību avoti un subjekti
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1) precīzi norobežota, noteikta un pastāvīga teritorija;

2) noteikts iedzīvotāju kopums;

3) suverēna valdība, kura realizē efektīvu kontroli pār šo teritoriju un dibina starptautis-
kus sakarus ar citām valstīm.

Pat ja viena no šīm pazīmēm zūd vai izmainās, valsts bieži vien turpina pastāvēt, piemē-

ram, daudzām valstīm nav precīzi noteiktas teritorijas, jo tās nevar vienoties par robežām ar

kaimiņvalstīm. Arī tādā situācijā, kad valdība ir zaudējusi kontroli pār savu teritoriju, piemē-

ram, okupācijas gadījumā, valsts formāli vēl turpina pastāvēt, jo tiek uzskatīts, ka iedzīvotāji

neatzīst okupācijas varu un aktīvi vai pasīvi tai pretojas.

Valsts teritorija, uz kuru izplatās šīs valsts jurisdikcija, sastāv no sauszemes teritorijas un

teritoriālās jūras, gaisa telpas virs tām un zemes dzīlēm zem tām. Valsts jurisdikcijai ir pakļau-

tas arī attiecīgās valsts diplomātiskās pārstāvniecības citu valstu teritorijā un šajā valstī reģis-
trētie jūras un gaisa kuģi.

lerobežotai valsts jurisdikcijai ir pakļautas atsevišķas teritorijas ārpus attiecīgās valsts ro-

bežām: pieguļošās zonas, ekskluzīvās ekonomiskās zonas, kontinentālais šelfs, teritorijas, ku-

ras valsts nomā no citām valstīm un kondomināti.29

Valstīm tiek pielīdzināti arī atsevišķi politiski veidojumi, piemēram, brīvpilsētas. Tā, pie-

mēram, Tautu Savienība saskaņā ar Versaļas miera līguma 100. —108. pantu uzskatīja Dan-

cigu par starptautisko tiesību subjektu, kam piemita spēja slēgt starptautiskus līgumus. Lī-

dzīgs tiesiskais statuss bija arī Rietumberlīnei līdz Vācijas apvienošanai.

Runājot par teritorijām, tās var iedalīt divās pamatkategorijās: teritorijas, uz kurām attie-

cas kādas valsts jurisdikcija, un teritorijas, uz kurām neattiecas nevienas valsts jurisdikcija. Pie

pēdējām pieder res comunis, kopējā teritorija, uz kuru neviena valsts nav tiesīga attiecināt

savu jurisdikciju un kuru nedrīkst piesavināties, piemēram, atklātā jūra un kosmosa telpa, un

res nullius, teritorija, kuru vēl neviena valsts nav pakļāvusi savai jurisdikcijai, piemēram, vēl

neatklātas salas.

Starptautiskās organizācijas

XIX gadsimtā starptautiskajās attiecībās notika būtisks progress, jo valstu divpusējo attie-

cību praksi papildināja citas sadarbības formas. Vīnes kongresa sasaukšana 1815. gadā ievadīja

starptautisko konferenču ēru, bet, nodibinot tādas administratīvās institūcijas kā Donavas ko-

misija un Vispasaules telegrāfa savienība, tika likti pamati starptautiskajām organizācijām.

Starptautiskās organizācijas dibina valstis, noslēdzot attiecīgu vienošanos. Šādā starptau-

tiskā nolīgumā tiek paredzēta ne tikai starptautiskās organizācijas nodibināšana, bet arī tās

mērķi, uzdevumi un pilnvaras, ar kurām valstis apvelta šo organizāciju tās uzdevumu realizā-

cijai, organizācijas struktūra un citi ar organizācijas darbu saistīti jautājumi. Šādus līgumus

parasti sauc par attiecīgās organizācijas statūtiem.

ANO Starptautiskā tiesa Zaudējumu atlīdzības lietā attiecībā uz Apvienoto Nāciju

Organizāciju konstatēja: ".. Pēc Starptautiskās tiesas domām, Apvienoto Nāciju Organizācija
tika radīta tāpēc, lai pildītu tādas funkcijas un baudītu tādas tiesības (un tā patiesi pilda tādas

funkcijas un bauda tādas tiesības), kuras var izskaidrot tikai atzīstot, ka tā lielā mērā ir apveltīta

ar starptautisko tiesībsubjektību un spēju veikt tiesiskas darbības starptautiskā līmenī."

Tāpēc Starptautiskā tiesa nonāca pie slēdziena, ka Apvienoto Nāciju Organizācija ir

starptautisko tiesību subjekts. "Tas nepavisam nenozīmē, ka šī organizācija tiek pielīdzināta
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valstij, par kādu to nekādā ziņā nevar uzskatīt, un netiek apgalvots, ka tā ir apveltīta ar tādu

pašu tiesībsubjektību, tiesībām un pienākumiem kā valsts. Un vēl jo vairāk tā nav nekāda

"supervalsts", lai arī kāda būtu šī jēdziena izpratne... Šis slēdziens nozīmē.., ka tā var

nostiprināt savas tiesības, izvirzot starptautiski tiesiskas prasības". 30

Lai arī šajā Starptautiskās tiesas lēmumā runāts tikai par Apvienoto Nāciju Organizāciju,
taču tās starptautiskās tiesībsubjektības raksturojums ir tikpat lielā mērā attiecināms uz

jebkuru citu starptautisko organizāciju.

Jūras tiesību jomā vislielākā nozīme ir Apvienoto Nāciju Tirdzniecības un attīstības kon-

ferencei (UNCTAD) 31
un Starptautiskajai Jūras organizācijai (IMO) 32

.

UNCTAD

Apvienoto Nāciju Tirdzniecības un attīstības konference tika nodibināta 1964. gadā ar

ANO Ģenerālās asamblejas rezolūciju kā pastāvīga ANO institūcija. UNCTAD galvenie mērķi
ir šādi:

1) izstrādāt starptautiskās tirdzniecības un attīstības politiku, principus un juridiskās

normas;

2) attīstīt ekonomisko kooperāciju starp valstīm, galvenokārt starp jaunattīstības

valstīm;

3) sniegt palīdzību jaunattīstības valstīm, to interešu realizēšanai pieņemot

starptautiskus lēmumus.

UNCTAD darbā piedalās vairums ANO dalībvalstu, novērotāja statuss ir piešķirts dau-

dzām starptautiskajām un nevalstiskajām organizācijām.

Nozīmīgs konferences darbs ir saistīts ar jūras tiesībām, tās pūliņi ir iemiesojušies 1986.

gada Konvencija par kuģu reģistrāciju, Konvencijā par multimodālo preču transportēšanu,

Konvencijā par jūrniecības prasījuma tiesībām un kuģu hipotēkām un Konvencijā par preču

pārvadājumu pa jūru (Hamburgas noteikumi).

Konference sanāk reizi četros gados valstu ministru līmenī, bet sesiju starplaikā darbojas
Tirdzniecības un attīstības valde, kuras sastāvā ir septiņas pastāvīgās komitejas, to skaitā Ku-

ģošanas komiteja.

IMO

Sākot ar pagājušā gadsimta otro pusi, atsevišķas starpvaldību un nevalstiskās organizā-

cijas sāka izstrādāt starptautiskas konvencijas jūras tiesībās. Taču pakāpeniski izkristalizējās ne-

pieciešamība pēc pastāvīgas specializētas starptautiskas organizācijas, kura nodarbotos tieši

ar starptautiskās jūrniecības jautājumu risināšanu.

1948. gada 6. martā Apvienoto Nāciju jūrniecības konference Ženēvā pieņēma konven-

tu, ar kuru tika nodibināta Starpvaldību konsultatīvā jūras organizācija. Konvencija stājās
spēkā 1958. gadā, kad to bija ratificējusi 21 valsts. Laika gaitā kļuva skaidrs, ka organizācijas
efektīvam darbam traucē tās konsultatīvais raksturs, kas neļāva tai pieņemt dalībvalstīm sais-

tošus lēmumus. Tāpēc kopš 1982. gada 22. maija no organizācijas nosaukuma ir izslēgts
vārds "konsultatīvā" un tās nosaukums ir Starptautiskā jūras organizācija.

Organizācijas galvenie mērķi ir šādi:
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1) radīt mehānismu valstu sadarbībai visu veidu kuģniecību regulējošu normu

izstrādāšanai;

2) veicināt jebkuru nevajadzīgu kuģošanas ierobežojumu izskaušanu;

3) sagatavot apstiprināšanai organizācijā jebkuru lēmumu, kas saistīts ar kuģošanu un

jūras vides aizsardzību.

Šo mērķu sasniegšanai IMO pieņem rekomendējoša rakstura normatīvus kuģošanas

jomā, sagatavo starptautiskās konvencijas un sniedz iespējamo palīdzību dalībvalstīm kuģo-

šanas starptautisko standartu ieviešanā.

IMO galvenā institūcija ir Asambleja, kuras sastāvā ir visu dalībvalstu pārstāvji un kura

sanāk reizi divos gados. Tās uzdevums ir apstiprināt organizācijas izstrādātās rekomendācijas,

lemt par organizācijas budžetu, ievēlēt Padomes locekļus un ģenerālsekretāru. Asambleja ir

IMO galvenā lēmējinstitūcija.
IMO galvenā izpildinstitūcija ir Padome, kuras sastāvā ir 32 Asamblejas ievēlēti locekli un

kura sanāk divas reizes gadā.

Galvenais IMO darbs noris piecās komitejās un desmit apakškomitejās, to skaitā Ju-

ridiskajā komitejā.
IMO devusi ieguldījumu jūras tiesību attīstībā, izstrādājot tādas konvencijas kā 1974.

gada Konvencija par cilvēku dzīvības aizsardzību jūrā (SOLĀS 74), 1972. gada Konvencija par

starptautiskajiem noteikumiem jūras piesārņojuma novēršanai (COLREG), 1973./78. gada

Starptautiskā konvencija piesārņojuma no kuģiem novēršanai (MARPOL), 1974. gada Atēnu

konvencija par pasažieru un to bagāžas jūras pārvadājumu, 1976. gada Londonas konvencija

par atbildības ierobežošanu jūras prasībās un daudzas citas.

Kopš 1993. gada Latvija ir IMO dalībvalsts.

Tautas un nācijas

lerobežota tiesībsubjektība starptautiskajās tiesībās ir arī tautām un nācijām, kuras cīnās

par sava valstiskuma nodibināšanu. Praksē nācijas, kuras cīnās par sava valstiskuma nodibi-

nāšanu, var slēgt starptautiskus līgumus, piedalīties starptautisko organizāciju un konferen-

ču darbā novērotāja statusā, to pārstāvji var baudīt zināmas imunitātes un privilēģijas. Lai

realizētu šo ierobežoto tiesībsubjektību, šādai nācijai ir nepieciešama pārstāvības institūcija,

parasti tā ir nacionālās atbrīvošanās kustība, piemēram, kā Palestīnas atbrīvošanas orga-

nizācija palestīniešu tautai. Taču šādām tautu organizācijām, bez šaubām, nepiemīt pilna

starptautiskā tiesībsubjektība, tās nevar uzskatīt par valstīm un starptautiskajām organizā-

cijām līdzvērtīgiem subjektiem. Šādas nacionālās atbrīvošanās kustības piedalījās, piemē-

ram, ANO 111 jūras tiesību konferences darbā un parakstīja tās nobeiguma aktu kā novē-

rotāji.

Citi veidojumi un personas, kurām ir

starptautiskā tiesībsubjektība

Vēl veselai virknei veidojumu ir ierobežota starptautiskā tiesībsubjektība, kas jauj tiem uz-

ņemties zināmus pienākumus saskaņā ar starptautiskajām tiesībām, tikt apveltītiem ar tie-

sībām vai nest starptautiski tiesisko atbildību.
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Karojošās puses

Militāru konfliktu gadījumos zināmi pienākumi saskaņā ar starptautiskajām tiesībām

gulstas arī uz karojošajām pusēm pat tajos gadījumos, kad karojošā puse nav starptautisko
tiesību subjekts, piemēram, pilsoņu kara laikā. Karojošo pušu pienākums ir ievērot kara para-
žas un starptautisko humanitāro tiesību normas attiecībā uz ievainotajiem, slimajiem, kara-

gūstekņiem un civiliedzīvotājiem. Uz karadarbību jūrā ir attiecināma 1949. gada Ženēvas

konvencija par jūras kara spēku sastāvā esošo ievainoto, slimo un kuģu katastrofās cietušo

personu stāvokļa uzlabošanu.

Valstiskie veidojumi

Valstiskajiem veidojumiem, kuri vēl nav sasnieguši suverēnas valsts attīstības pakāpi, tā-

pat kā nacionālās atbrīvošanās kustībām atsevišķos gadījumos ir ierobežota starptautiskā tie-

sībsubjektība. Kā piemēru var minēt valstis veidošanās stadijā, kuras vēl nav starptautiski at-

zītas kā starptautisko tiesību subjekti, tomērvar slēgt starptautiskus līgumus ar citām valstim.

Šāds statuss, piemēram, bija Latvijas Republikai no 1918. gada līdz 1921. gadam, t. i.,

neatkarības cīņu un valsts veidošanas laikā.

Fiziskās personas

Atsevišķos gadījumos saskaņā ar starptautiskajām tiesībām zināmas tiesības un pienā-
kumi, kā arī starptautiski tiesiskā atbildība par starptautisko noziegumu izdarīšanu ir arī fizis-

kajām personām. Piemēram, Nirnbergas tribunālā fašistiskās Vācijas vadītāji par Otrā pasaules
kara laikā izdarītajiem noziegumiem pret mieru un cilvēcību tika tiesāti, pamatojoties uz

starptautisko tiesību normām. 1950. gada Romas konvencija par cilvēktiesību un pamatbrī-
vību aizsardzību paredz iespēju konvencijas dalībvalsts fiziskajai personai iesniegt Eiropas
cilvēktiesību tiesā prasību par tās cilvēktiesību aizskārumu, tādējādi faktiski izvirzot starptau-
tiski tiesisku prasību pret valsti, kura ir starptautisko tiesību subjekts. Šie, protams, ir izņē-
muma gadījumi, jo parasti fiziskajām personām nav starptautiskās tiesībsubjektības.

Kontroljautajumi

1. Kas ir tiesību norma?

2. Kā un pēc kādām pazīmēm iedala tiesību normas?

3. Kādi ir starptautisko tiesību avoti un palīgavoti?
4. Kas ir uzskatāms par starptautisku nolīgumu?
5. Kā veidojas starptautisko paražu tiesību normas?

6. Raksturojiet jēdzienu jus cogens.

7. Kāpēc tiesu lēmumi un tiesību speciālistu doktrīnas tiek uzskatīti par starptautisko
tiesību palīgavotiem?

8. Kādas ir starptautisko tiesību subjektu pazīmes?
9. Uz kādām teritorijām izplatās pilna valsts jurisdikcija, bet uz kādām — ierobežota?
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10. Kāda ir atšķirība starp res comunis un res nullius?

11. Kā tiek dibinātas starptautiskās organizācijas?
12. Kas ir UNCTAD, kādi ir tās galvenie darbības mērķi un ieguldījums jūras tiesību

attīstībā?

13. Kas ir IMO, kādi ir tās galvenie darbības mērķi un ieguldījums jūras tiesību

attīstībā?

14. Raksturojiet citu ar starptautisko tiesībsubjektību apveltīto veidojumu un personu

starptautisko tiesībsubjektību.

Uzdevums

Valstu A un B prezidenti sarunā "pie kafijas tases" nolēma pieprasīt, lai valsts C atsakās

no tiesībām uz savu kontinentālo šelfu par labu valstīm A un B, kuras tad nodibinātu šā kon-

tinentālā šelfa kopīgu pārvaldi un kopīgi to izmantotu savās interesēs. Abi prezidenti nolēma,

ka tādā gadījumā, ja valsts C labprātīgi nepieņems šo priekšlikumu, viņi apvienos savu valstu

bruņotos spēkus, lai izdarītu militāru spiedienu uz valsti C.

Kad valsts C atteicās izpildīt A un B prasības, valsts A pieprasīja, lai B izpilda savu solī-

jumu apvienot bruņotos spēkus un izdarīt militāru spiediena uz C. B atteicās pildīt iepriekš
doto solījumu.

Vai A un B vienošanās ir starptautisks līgums? Ja jā, vai tas ir spēkā un vai B tas ir jā-

pilda?
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IV Jūras teritorijas Iekšējie ūdeņi

Jūras ūdeņu klasifikācija

Starptautisko attiecību un starptautisko tiesību pamatā ir neatkarīgu valstu kopējas
sistēmas izveidošana, attiecību veidošanās šīs sistēmas ietvaros.

Viena no neatkarīgas suverēnas valsts pazīmēm ir tās teritorija, uz kuru izplatās šīs valsts

jurisdikcija. Bez tam, ir teritorijas, kuras nav pakļautas nevienas valsts jurisdikcijai. Šajās terito-

rijās attiecības starp valstīm regulē starptautisko tiesību normas.

Runājot par jūras teritorijām, ir jāatceras, ka saskaņā ar savu tiesisko stāvokli tās iedalā-

mas vairākās kategorijās:
— jūras teritorijas, kuras ir pakļautas kādas valsts jurisdikcijai un ir šīs valsts teritorija

(iekšējie jūras ūdeņi, teritoriālā jūra);
— jūras teritorijas, uz kurām saskaņā ar starptautisko tiesību normām izplatās

ierobežota valsts jurisdikcija (piegulošā zona, ekskluzīvā ekonomiskā zona);

— jūras teritorijas, kuras nav pakļautas nevienas valsts jurisdikcijai (atklātā jūra).
Teritoriālās jūras un iekšējo ūdeņu tiesiskais stāvoklis ir līdzīgs. Daļēji atšķiras tiesiskā

bāze, uz kuras pamata veidojas šo ūdeņu tiesiskais statuss.

lekšējo ūdeņu tiesiskais statuss pilnīgi pamatojas uz valsts suverenitātes principiem, savu-

kārt teritoriālās jūras tiesiskā statusa pamatā arī ir valsts suverenitātes princips un valsts tiesību

sistēmas bāze, bet tās tiesisko statusu ietekmē arī daudzas starptautisko tiesību normas. Šīs

normas izstrādātas, ievērojot gan starptautiskās kuģošanas attīstības tendences, gan arī starp-
valstu sadarbības attīstības tendences.

Atklātā jūra nav pakļauta nevienas valsts jurisdikcijai. Tajā pašā laikā visas valstis ir

ieinteresētas atklātās jūras izmantošanā. Atklātās jūras izmantošanas procesus un tās tiesisko

statusu regulē starptautisko tiesību normas. Turklāt atklātās jūras dažādu reģionu tiesisko sta-

tusu var regulēt dažādas starptautisko tiesību normas.

Tā 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijā 89. pantā ir noteikts: "Nevienai valstij nav

tiesību pretendēt uz kādas atklātās jūras daļas pakļaušanu savai suverenitātei."

1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijā ir jau redzams, ka jūras teritorijas tiesiskais stā-

voklis nav tas pats, kas ir tās tiesiskais statuss. Konvencijas 49. pantā ir teikts: "Statuss, kas no-

teikts caurbraukšanai arhipelāga jūras koridoros, neskar arhipelāga ūdeņu tiesisko stāvokli..."

Praktiskajā darbā pastāvīgi jāņem vērā, ka, runājot par tiesisko stāvokli, tiek akcentēta jū-
ras teritorijas pakļautība kādas valsts jurisdikcijai vai starptautisko tiesību normām, bet, runā-

jot par tiesisko statusu, ir jāizvērtē to normu un noteikumu kopums, kas regulē darbību attie-

cīgajā teritorijā. Tā, piemēram, teritoriālajā jūrā, kas ir pakļauta piekrastes valsts jurisdikcijai,
visas regulēšanas tiesības ir attiecīgajai piekrastes valstij. Tas tiek ņemts vērā arī tad, ja starp-

tautiskās tirdzniecības un kuģošanas attīstības labā ir jāveido kādas starptautiskas tiesiskās

normas, kuras regulē darbību piekrastes valsts jurisdikcijai pakļautajās jūras teritorijās.

Atklātajā jūrā neviena valsts nerealizē savu jurisdikciju un nav tiesīga izplatīt savu suve-

renitāti uz atklāto jūru. Katra valsts, izmantojot savas tiesības vai pildot savus pienākumus, ir

spiesta rēķināties ar starptautisko tiesisko normu kopumu. Gadījumos, kad tiek skartas vairāku

valstu intereses un jautājumu nevar atrisināt, balstoties uz esošajām starptautiskajām—tiesis-
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kājām normām, nav pieļaujama kādas valsts vienpusēja rīcība, paplašinot savas tiesības. Jau-

tājums risināms uz starpvalstu vienošanās pamata saskaņā ar ANO Statūtos deklarētajiem

taisnīguma principiem.

Jūras teritoriju tiesiskā stāvokļa noteikšanai tika veltīta liela uzmanība, gatavojot 1982.

gada ANO Jūras tiesību konvenciju. Šīs konvencijas normas regulē valstu darbību, izmantojot

jūras dzīļu resursus, attiecības starp valstīm, sadarbojoties teritoriālajā jūrā, piegulošajā zonā,

kontinentālajā šelfā, ekskluzīvajā ekonomiskajā zonā utt.

Konvencijā ir noteikts dažādu jūras teritoriju tiesiskais stāvoklis. Šīs normas ir ietvertas:

— 2. pantā — teritoriālās jūras, virs teritoriālās jūras esošās gaisa telpas un jūras
dibena un dzīļu tiesiskais stāvoklis;

— 33. pantā — valstu tiesības veikt kontroli piegulošajā zonā;

— 34. pantā — starptautiskai kuģošanai izmantojamo jūras šaurumu tiesiskais

stāvoklis;

— 49. pantā — arhipelāga ūdeņu, virs arhipelāga ūdeņiem esošās gaisa telpas un

dzīļu tiesiskais stāvoklis;

— 55. pantā — ekskluzīvās ekonomiskās zonas tiesiskais statuss;

—
78. pantā — ekskluzīvās ekonomiskās zonas ūdeņu un virs tiem esošās gaisa telpas

tiesiskais stāvoklis;

— 89. pantā — aizliegums jebkurai valstij noteikt savu jurisdikciju atklātajā jūrā;
— 137. pantā — jūras Rajona un tā resursu tiesiskais stāvoklis.

Šīs tiesiskās klasifikācijas principu pamatjautājums ir
— vai attiecīgie ūdeņi ietilpst pie-

krastes valsts teritorija un ir pakļauti tās jurisdikcijai vai ne.

Iekšējie ūdeņi

lekšējie ūdeņi ir daļa no valsts teritorijas. Šī teritorija ir pilnīgi pakļauta valsts suverenitātei

un tās jurisdikcijai.

Pie iekšējiem ūdeņiem pieskaitāmi:
—

tie jūras ostu ūdeņi, kurus norobežo taisnā līnija, kas savieno vistālāk jūrā izvirzīto

ostas pretējās pusēs izvietoto hidrotehnisko vai citu būvju punktus;
— tie jūras līču ūdeņi, kurus norobežo taisnā līnija, kas savieno līča ieejas pretējo pušu

vislielākā bēguma laikā atsegtos punktus, ar nosacījumu, ka šī līnija nepārsniedz

24 jūras jūdžu garumu (vienas jūras jūdzes garums — 1853 m). Pretējā gadījumā

šāda līnija 24 jūras jūdžu garumā tiek novilkta līča iekšienē;

— vēsturiskie iekšējie ūdeņi;
— līču, šaurumu, jūru utt. ūdeņi, kuri atrodas krasta virzienā no bāzes līnijām, kas tiek

novilktas dziļi robota krasta apstākļos vai starp salām, ja krasta tiešā tuvumā atrodas

salu ķēde, un no šīm bāzes līnījām tiek mērīts teritoriālās jūras platums;
— to iekšējo jūru ūdeņi, kuru krasti pilnībā pieder valstij. Šo ūdeņu tiesisko stāvokli

regulē nevis starptautisko tiesību normas, bet gan nacionālās likumdošanas akti.

1982. gada ANO konvencijā nav dots jēdziena "osta" skaidrojums. To varētu definēt kā

"jūras daļu, kurā ienāk kuģi, lai veiktu kravas pārkraušanu vai pasažieru nomaiņu". Piekrastes

valsts pienākums ir skaidri norādīt ostu un ostu reidu robežas. Šīm robežām ir jābūt norādī-

tām oficiāli publicētajās kartēs. Kā viens no ostu tiesiskā režīma pamatprincipiem tiek minēts

tas, ka vispārējā kārtībā ostas un reidi ir atvērti ārvalstu kuģiem.
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1975. gada Amsterdamas sesijā Starptautisko tiesību institūts ieteica, lai "visas valstis,

attiecīgi regulējot savu teritoriālo ūdeņu tiesisko režīmu, cenšas attīstīt starpvalstu sadarbību,

atturoties no atteikuma dot ārvalstu kuģiem tiesības ienākt iekšējos ūdeņos, izņemot gadīju-

mus, kad to nosaka būtiski apsvērumi".xxxm

Pretrunā šim ieteikumam tomēr tika atzīmēts, ka piekrastes valsts ir tiesīga atteikt ārvalsts

kuģiem ienākšanas atļauju iekšējos ūdeņos, ja kuģis nav pakļauts bojāejas briesmām.

Praksē ar terminu "osta" saprot gan ostas, kuras paredzētas preču pārkraušanai, tirdznie-

cības darījumiem un pasažieru pārvadājumiem, gan arī zvejas ostas, kara ostas, patvēruma

ostas, v.c.

Saskaņā ar 1982. gada ANO Konvencijas 11. pantu, nosakot teritoriālās jūras robežu, vis-

vairāk jūrā izvirzītās pastāvīgas ostas būves, kuras ir ostas sistēmas sastāvdaļa, tiek uzskatītas

par krasta daļu. Piekrastes iekārtas un mākslīgās salas netiek uzskatītas par pastāvīgām ostas

būvēm.

Faktiski ar "visvairāk jūrā izvirzītajām pastāvīgajām ostas būvēm" būtu jāsaprot ostas

akvatoriju aizsargājošie viļņlauži.
1982. gada ANO Konvencijas izpratnē ar terminu "līcis" domāts skaidri apzīmēts krasta

iedziļinājums, kas iesniedzas sauszemē. Šā jēdziena precizēšanai noteikti šādi kritēriji:
— maksimālais attālums starp dabīgajiem ieejas punktiem līcī nedrīkst pārsniegt

24 jūras jūdzes (ņemot divkāršu teritoriālās jūras platumu);
— krasta iedziļinājuma iekšējo ūdeņu laukumam jābūt ne mazākam kā pusapļa

laukumam, kura diametrs ir līnija, kas šķērso ieeju šajā iedziļinājumā.
Izskatot jēdzienu "skaidri apzīmēts krasta iedziļinājums", loģiski būtu uzskatīt, ka ar šau-

rām caurtekām savienoto lagūnu, jomu, mazo līcīšu, sāļo ezeru v.c. ūdeņu laukumi ir iekļauti
šā iedziļinājuma kopējā laukumā.

Vēsturisko līču ieejas platums nav limitēts, un to piederība piekrastes valstij parasti ir iz-

veidojusies pietiekami ilgā laikā. Tiek ņemts vērā gan šo līču ģeogrāfiskais stāvoklis, gan eko-

nomiskā un aizsardzības nozīme, kāda tiem ir valstī vēsturiski ilgākā laika periodā. Pamatojo-
ties uz vēsturiskām paražu tiesībām vai uz argumentiem par līča īpatnībām, piekrastes valsts

var pretendēt uz daudz platāku piekrastes ūdeņu joslu, ja tā spēj pierādīt, ka ļoti ilgu laiku ir

izplatījusi savu suverenitāti attiecībā uz šo līci un ka šo suverenitāti tieši vai netieši ir atzinušas

lielākā daļa citu valstu.

Tātad vēsturiskā līča pamatošanai ir nepieciešams, lai vēsturiski ilgākā laika periodā būtu

iesakņojušās paražas tiesības uz līča pārvaldīšanu, vai arī argumentācijai jābalstās uz līča

īpatnībām.

Par vēsturiskiem tiek uzskatīti tādi līči kā:

— Kalifornijas līcis (Meksika);

— Konsepšenas, Šalo un Bristoles līči (Anglija);
— Kankaļas līcis (Francija);
— Pētera Lielā līcis (Krievija);
— Hudzona līcis (Kanāda);

— Delavērās, Česapīka, Santamonikas līči (ASV) v. c.

leejas platums šajos līčos ir ievērojami lielāks par 24 jūras jūdzēm. Tā, piemēram, ieeja
Hudzona līcī ir 50 jūras jūdzes plata, Česapīka līcī —

65 jūras jūdzes, Bristoles līcī — 100 jūras
jūdzes plata.

Pamatojoties uz šiem principiem, 1994. gadā pieņemtā Latvijas Republikas valsts ro-

bežas likuma 5. pantā ir noteikts:
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"Latvijas Republikas iekšējie ūdeņi ir:

1) Latvijas Republikas ostu ūdeņi, ko norobežo taisna līnija, kas savieno konkrētās ostas

pretējas pusēs izvietoto hidrotehnisko vai citu būvju punktus, kuri atrodas vistālāk

uz jūras pusi;

2) Irbes jūras šaurumā un Rīgas jūras līcī — ūdeņi, ko norobežo līnija, kas savieno

bāzes līniju, kura iet starp Loades raga klints dienvidu dalu un Ovišu raga vidu.

Irbes un Rīgas jūras līcis ir Latvijas Republikas un Igaunijas Republikas iekšējie ūdeņi.
Valsts robežas līnijas konfigurāciju Rīgas jūras līča ūdeņos nosaka Latvijas Republikas

un Igaunijas Republikas starpvalstu līgums;

3) to upju, ezeru un citu ūdenstilpņu ūdeņi, kuru krasti pilnībā pieder Latvijas

Republikai". 34

lekšējo jūras ūdeņu, kā valsts teritorijas daļas tiesisko statusu nosaka piekrastes valsts.

Daļēji šo statusu regulē, piemērojot starptautisko tiesību normas. Tā, piemēram, 1958. gada

Konvencija par teritoriālo jūru un pieguļošo zonu, kā arī 1982. gada ANO Jūras tiesību kon-

vencijas 8. panta otrā daļa paredz: "...ja nosakot taisno bāzes līniju, iekšējos ūdeņos tiek

iekļautas akvatorijas, kuras agrāk netika uzskatītas par tādām, šajos ūdeņos jāpiemēro mier-

mīlīgas caurbraukšanas tiesības, kas paredzētas šajā Konvencijā."
Tātad šajos ūdeņos piekrastes valstij ir jāņem vērā visas starptautisko tiesību normas, ku-

ras regulē citu valstu kuģu miermīlīgu caurbraukšanu.

Tikai piekrastes valsts ir tiesīga izlemt, kuras ostas ir atvērtas brīvai starptautiskai kuģo-
šanai un kuri iekšējie ūdeņi ir brīvi pieejami citu valstu kuģiem. Par visām starptautiskai ku-

ģošanai atvērtajām ostām valstij ir jādara zināms oficiālā izdevumā. Latvijas Republikā tāds ir

Latvijas Jūras administrācijas Hidrogrāfijas dienesta izdotie "Paziņojumi jūrniekiem". Piekras-

tes valsts, kas izsludinājusi savus iekšējos ūdeņus un ostas par atvērtām starptautiskai kuģo-

šanai, ir tiesīga, ja nepieciešams, jebkurā laikā paziņot, ka šīs akvatorijas starptautiskai kuģo-
šanai ir slēgtas. Bet, ja kāda osta ir izsludināta par atvērtu starptautiskai kuģošanai, šis

princips ir vienādi jāievēro pret jebkura karoga kuģiem. Neviena karoga diskriminācija nav

piejaujama. Karoga diskriminācija var izraisīt arī atbildes reakciju (retorsiju).

Saskaņā ar starptautiskajām tiesību normām tirdzniecības kuģiem ienākšanai starptau-

tiskai kuģošanai atvērtā ostā nav nepieciešama piekrastes valsts administrācijas atļauja vai

iepriekšēja saskaņošana. Atsevišķos gadījumos uz savstarpējas vienošanās pamata var prak-

tizēt iepriekšēju saskaņošanu. Šāda vienošanās tika noslēgta 1975. gadā starp PSRS un

ASV.

Ārvalstu tirdzniecības kuģu ienākšana slēgtā piekrastes valsts ostā ir iespējama tikai ar

kompetentas valsts institūcijas atļauju. Tiesības ienākt slēgtā ostā bez šādas atļaujas ir tikai

tiem kuģiem, kuri cietuši avārijā vai kuriem draud bojāeja. lemesls var būt laika apstākļu pa-

sliktināšanās, avārija, nepietiekamas degvielas, ūdens vai pārtikas rezerves, nepieciešamība

pēc neatliekamas ārsta palīdzības utt.

Parasti piekrastes valsts likumi aizliedz ārvalstu tirdzniecības kuģiem tās iekšējos ūdeņos

nodarboties ar kuģu vilkšanas, loču un glābšanas darbiem, kravu pārvadājumiem starp vie-

tējām ostām, piekrastes zveju un jūras dzīvnieku medībām, nodrošinot šīs tiesības saviem pil-

soņiem un juridiskajām personām. Tiek ierobežotas arī tiesības izmantot kuģa radiostacijas.

Visas personas, kas atrodas uz kuģa, gan pasažieri, gan arī kuģa apkalpe, ir pilnīgi pa-

kļautas tās valsts likumiem, kuras iekšējos ūdeņos ienācis kuģis.

Sevišķi rūpīgi katra piekrastes valsts izstrādā noteikumus attiecībā uz ārvalstu karakuģu

ienākšanu tās iekšējos ūdeņos. Lielākā daļa pasaules valstu savā likumdošanas praksē paredz
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atļaujas izsniegšanu valdības noteiktajā kārtībā. 1994. gadā pieņemtajā Latvijas Republikas
valsts robežas likumalO. pantā ir noteiktsu.

"(2) Ārvalstu karakuģi iebrauc Latvijas Republikas teritoriālajos ūdeņos Ministru kabineta

noteiktajā kārtībā. Ārvalstu zemūdenes Latvijas Republikas teritoriālajos ūdeņos drīkst atrasties

tikai virs ūdens un ar paceltu valsts piederību apliecinošu karogu.

(3) Ārvalstu kuģu un citu peldošo līdzekļu iebraušana un uzturēšanās Latvijas Republikas

teritoriālajos un iekšējos ūdeņos, reidos un ostās notiek saskaņā ar Ministru kabineta lēmu-

mos un starptautiskajos līgumos noteikto kārtību." 35 Tie karakuģi, kuri atrodas piekrastes
valsts iekšējos ūdeņos, ar šīs valsts piekrišanu ir imūni pret tās jurisdikciju. Tajā pašā laikā tiem

ir jāievēro šīs valsts likumi un noteikumi, kā arī attiecīgo starptautisko tiesību normas un prin-

cipi (tādi kā neiejaukšanās princips, valsts suverenitātes ievērošana, bruņotā spēka draudu ne-

pieļaujamība utt.).

Pēdējos gados daudzas valstis īpašu uzmanību pievērš kārtībai, kādā to iekšējos ūdeņos
un ostās drīkst ienākt kuģi un karakuģi ar kodolenerģētiskām iekārtām un karakuģi, uz kuriem

atrodas kodolieroči. Aizliegumu ienākt savos ūdeņos karakuģiem ar kodolieročiem uz borta

ir izziņojusi Šrilankas valdība. Arī Jaunzēlandes parlaments 1986. gadā pieņēma likumu, kas

aizliedz šādiem kuģiem ienākt Jaunzēlandes ostās. Ziemejeiropas valstis veic priekšdarbus, lai

pasludinātu,ka Baltijas reģions ir "no kodolieročiem brīva zona". Kuģu ienākšana iekšējos

ūdeņos ir saistīta gan ar šo kuģu tehnisko progresu, gan ar nepieciešamību nodrošināt vides

aizsardzību un kuģošanas drošību.

Vairāku valstu likumi paredz, ka atsevišķu kategoriju ārvalstu tirdzniecības kuģu
ienākšana starptautiskai kuģošanai atvērtā ostā ir jāregulē ar īpašiem noteikumiem. Pie

šādiem kuģiem pieder tirdzniecības kuģi ar kodolenerģētiskām iekārtām. Kārtība, kādā šādu

ārvalstu kuģi ienāk piekrastes valsts ostā, kā arī kārtība, kādā notiek miermīlīga caurbrauk-

šana, šķērsojot teritoriālos ūdeņus, tiek noteikta saskaņā ar 1974. gada Starptautiskās konven-

cijas par cilvēka dzīvības aizsardzību jūrā (SOLĀS—74) VIII nodaļas normām. Ārvalstu kuģi ar

kodolenerģētiskajām iekārtām drīkst ienākt piekrastes valsts ostā tikai tad, ja attiecīgās valsts

valdībai ir savlaicīgi iesniegta informācija par drošību. Ja piekrastes valsts pieņem lēmumu par
to, ka šāda kuģa ienākšana tās ostā apdraud drošību uz kuģu ceļiem, apdraud jūras vidi utt.,
tā ir tiesīga aizliegt šim kuģim ienākt savās ostās.

lenākot ostā, kuģim, kas ir nodrošināts ar kodolenerģētiskajām iekārtām, jāuzrāda aplie-
cība par drošību, kas apliecina, ka kuģis atbilst visām 1974. gada Konvencijas SOLĀS—74

VIII nodaļas prasībām un iepriekš iesniegtajai informācijai par drošību.

Glābjoties no vētras, piespiedu kārtā utt. ārvalstu kuģi ir tiesīgi ienākt gan starptautiskai
kuģošanai atvērtajās, gan slēgtajās ostās. Viens no starptautisko tiesību doktrīnas viedokļiem

atzīst, ka atteikums dot atļauju ienākt ostā kuģim ar bojājumiem kodolenerģētiskajā iekārtā

lr tiesiski pareizs lēmums, ja piekrastes valsts uzskata, ka tās pilsoņu dzīvības un veselības ap-

draudējums ir lielāks nekā briesmas, kas draud šim kuģim. MARPOL 1973/1978. gada
Konvencija atļauj dalībvalstij nedot ārvalsts kuģim atļauju ienākt tās ostā, pamatojoties uz to,
ka kuģis neatbilst šīs konvencijas noteikumiem (5. panta trešā daļa).

Zviedrijā, Dānijā, Somijā, Marokā un citās valstīs ir noteikta īpaša kārtība, kādā ostās

drīkst ienākt ne tikai kuģi ar kodolenerģētiskajām iekārtām, bet arī citu kategoriju kuģi. At-

ļaujas izsniegšanas kārtība ir noteikta ārvalstu nekomerciāla dienesta kuģiem, tādiem kā loču

kuģi, muitas kuģi, glābšanas kuģi, hidrogrāfijas kuģi, zinātniskas pētniecības kuģi, mācību

kuģi, sanitārā un karantīnas dienesta kuģi utt. Tā, piemēram, saskaņā ar noteikumiem, kurus

Paņēmusi Zviedrija 1973. gadā par mācību un ražošanas kuģu ienākšanu Zviedrijas ostās, lai
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tur veiktu pārkraušanas darbus, jālūdz atļauja, izmantojot diplomātiskos kanālus, 48 stundas

pirms plānotās ienākšanas. Zviedrijas Ārlietu ministrijai adresētā vēstulē jānorāda laiks, kāds

ir nepieciešams, lai no kuģa izkrautu un tajā iekrautu kravu, kā arī laiks, kādu nepieciešams

pavadīt ostā.

Saskaņā ar 1981. gadā pieņemtajiem noteikumiem lūgums par zinātniskās pētniecības

un citu nekomerciālu kuģu ienākšanu Marokas ostās ir jāiesniedz ne vēlāk kā 45 diennaktis

pirms plānotās ienākšanas. Somijas ostās šāda atļauja kopš 1980. gada ir jāpieprasa ne vēlāk

kā 14 diennaktis pirms plānotās ienākšanas ostā.

Tomēr visi šie ierobežojumi nav attiecināmi uz šo pašu kategoriju kuģiem, ja tiem draud

bojāeja. Avāriju un citos līdzīgos gadījumos šiem kuģiem ir atļauts brīvi ienākt jebkurā ostā.

Tā, piemēram, Dānijas 1976. gada likumā ir tieši norādīts, ka tiem kuģiem, kuriem draud

bojāeja atklātā jūrā, nav nepieciešamas nekādas atļaujas ienākšanai Dānijas ostās. Šādā ga-

dījumā kuģiem ir jāpaceļ trauksmes signāls saskaņā ar starptautisko signālkarogu kodu un jā-
cenšas paziņot par ienākšanu ostā ar Dānijas jūras spēku krasta radiostaciju palīdzību.

Ka jau tika atzīmēts, zināmos apstākļos ienākšanu osta var aizliegt arī tad, ja kuģim
draud bojāeja.

Šādi aizliegumi ir pretrunā ar starptautiskās kuģošanas attīstības interesēm. levērojot na-

cionālās intereses, bet ierobežojot pētniecisko un hidrogrāfisko kuģu brīvu praksi, pirmām
kārtām tiek skartas Pasaules Okeāna izpētes iespējas, bet tas ir pretrunā ar 1982. gada ANO

konvencijas 255. pantu, kurā runāts par iespējām sniegt palīdzību, veidojot normas, noteiku-

mus un nosakot procedūras, kas atvieglotu iespējas strādāt ostās jūras izpētes kuģiem. lero-

bežojošās normas ir veidotas, pamatojoties uz starpvalstu attiecībām ar kaimiņiem un cenšo-

ties nodrošināt nacionālo drošību.

Jāatzīmē, ka tiesiskais statuss, kas noteikts attiecībā uz iekšējiem ūdeņiem, reglamentē

ne tikai piekrastes valsts tiesības pakļaut ārvalsts kuģi savai jurisdikcijai, bet arī ārvalsts kuģa
tiesības un pienākumus laikā, kad tas atrodas piekrastes valsts iekšējos ūdeņos.

Analizējot iekšējo ūdeņu tiesiskā statusa attīstības tendences, ir jāpievērš uzmanība tam,

kā mainās administratīvais režīms ostās. levērojot valsts suverenitāti, piekrastes valsts savos

likumdošanas aktos paredz muitas pārstāvju tiesības pārbaudīt ostā ienākošos kuģus. Nacio-

nālās likumdošanas akti nosaka, kā veicama muitas kontrole, kuģa pārmeklēšana utt. Tajā

pašā laikā, lai attīstītu starpvalstu sadarbību, šī tiesisko attiecību sfēra līdz ar to, ka tika pie-

ņemta 1965. gada Konvencija par atvieglojumiem starptautiskajā kuģošanā, daļēji ir kļuvusi

par starptautisko tiesību regulācijas objektu. Valstis ir noteikušas vienotu kārtību, kādā reģis-

trējama kuģu ienākšana ostās, un tas atvieglo reģistrācijas procedūru, saīsina kuģa dīkstāves

laiku ostā utt., tādējādi veicinot starptautisko kuģošanu.
1965. gada konvencija reglamentē arī sanitārās kontroles režīma nosacījumus attiecībā

uz karantīnas noteikšanu. Atšķirībā no muitas kontroles režīma sanitārās kontroles režīms jau

ļoti sen ir ne tikai valsts, bet arī starptautisko tiesību regulācijas objekts. Sanitārās drošības

normas balstās uz 1969. gada Starptautiskās veselības aizsardzības organizācijas 22. asamble-

jas pieņemtajiem Starptautiskajiem sanitārajiem noteikumiem.

Daudzi kuģu īpašnieki, sevišķi tas attiecas uz tā sauktajiem lēta karoga kuģu īpašniekiem,

taupības nolūkos pārkāpj starptautiskos standartus un normas, kas attiecas uz kuģa jūras-

spēju. Šāds stāvoklis rada draudus jūras videi, un tādēļ 1982. gada ANO Jūras tiesību kon-

vencijas 219. pantā paredzētas ostas administrācijas tiesības veikt administratīvas darbības, lai

aizturētu tāda kuģa iziešanu jūrā. Attiecīgo remontdarbu veikšanai kuģiem var tikt dota

atļauja pārgājienam līdz tuvākajai ostai, kur atrodas kuģu remonta rūpnīca.
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Paredzot iespēju, ka piekrastes valstis var pieņemt likumus un noteikumus, kuri vērsti uz

kuģošanas drošības pastiprināšanu, jūras vides aizsardzību utt., 1982. gada ANO konvencijas
21. pantā ir noteikts, ka šie likumi un noteikumi nevar attiekties uz ārvalstu kuģu "projektē-

šanu, konstrukciju, apkalpes komplektēšanu vai aprīkojumu, ja vien šeit nav jāpiemēro vis-

pārpieņemtas starptautiskās normas un standarti".

Šis princips ir visai būtisks, jo paredz attiecīgo problēmu risinājumu uz starptautiskas
sadarbības pamata, nevis vienpusēji pieņemot lēmumus.

Ir nobriedusi nepieciešamība kodificēt arī tās normas, kuras regulē kuģu kontroli ostās.

Ir laiks to veikt plašākā mērogā, risinot jautājumu par šo normu unifikāciju, jo šobrīd prak-
tizētā vienādā pieeja pamatojas tikai uz reģionālu vienošanos, ko 1982. gadā noslēdza četr-

padsmit Eiropas valstis, tā sauktais Parīzes memorands.

Tātad var izdarīt secinājumu, ka dažādu piekrastes valstu iekšējo jūras ūdeņu tiesiskajam
statusam attiecībā uz ārvalstu kuģiem ir kopīgas pazīmes. Tas liecina par to, ka šīs valstis uz

starptautisko tiesību normu pamata ierobežo savu jurisdikciju. Arī prakse rāda, ka piekrastes
valstis pašas cenšas ierobežot savu jurisdikciju attiecībā uz ārvalstu kuģiem. Ja darbības uz

ārvalsts kuģa neaizskar piekrastes valsts intereses, ja šīs darbības neiziet ārpus kuģa, ja nav

kuģa kapteiņa vai konsula attiecīga lūguma, piekrastes valsts atsakās no savām jurisdikcijas
tiesībām. Daudzu valstu ilggadējas vienveidīgas prakses rezultātā šī norma ir kļuvusi par

starptautisko tiesību normu. Valsts suverenitāte nav interpretējama kā šīs valsts neierobežotas

tiesības liegt ārvalstu kuģiem iespējas izmantot ostas. Tas nozīmētu, ka piekrastes valsts

neveic savus pienākumus sekmēt starpvalstu sadarbību, kuģošanu un tirdzniecību, ko faktiski

paredz starptautiskās tiesības.

Kopējos principus, kuri tiek izmantoti, lai regulētu iekšējo ūdeņu tiesisko statusu, var

formulēt šādi:

1. Miera laikā tirdzniecības ostām ir jābūt atvērtām starptautiskai kuģošanai. Ārvalsts

kuģa brīva ienākšana ostā paredz tiesības veikt izkraušanas un iekraušanas darbus,

pasažieru uzņemšanu un izsēdināšanu.

2. Neviena osta nevar būt slēgta ārvalstu kuģiem, kuri meklē patvērumu no vētras vai

spiesti ienākt ostā, lai glābtos no bojāejas. ■
3. Kara ostas var būt slēgtas ienākšanai visiem ārvalstu karakuģiem vai tirdzniecības

kuģiem, ja tas ir saistīts ar nacionālās drošības aizsardzības interesēm.

4. Ārvalstu karakuģu ienākšanu piekrastes valsts tirdzniecības ostā var pakļaut

ierobežojumiem gan kuģu skaita, gan vizītes termiņa ziņā.

5. Katra piekrastes valsts ir tiesīga ar nacionālās likumdošanas aktu palīdzību regulēt

kuģošanu savos iekšējos ūdeņos. Šādā veidā var saprātīgi regulēt ārvalstu kuģu

ienākšanu, ievērojot nosacījumu, ka netiek ierobežota starpvalstu tirdzniecība un

nenotiek nekāda diskriminācija pret kādas valsts karogu par labu citam karogam.

Kontroljautajumi

1. Kādās divās galvenajās kategorijās var iedalīt jūras teritorijas, pamatojoties uz to

tiesisko stāvokli?

2. Jūras teritoriju veidi.

3. Kādi ūdeņi pieder pie valsts iekšējiem ūdeņiem?
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V Teritoriālā jūra
un piegulošā zona

Teritoriālās jūras jēdziens

Par teritoriālo jūru sauc jūras ūdeņu joslu gar piekrastes valsts krastu vai gar tās iekšējiem

ūdeņiem. Šīs jūras ūdeņu joslas platums saskaņā ar starptautisko tiesību normām var sniegties
līdz 12 jūras jūdžu platumam un tā ir pakļauta piekrastes valsts jurisdikcijai. Teritoriālās jūras

platumu nosaka piekrastes valsts ar saviem likumdošanas aktiem.

Teritoriālās jūras jēdziens ir izveidojies un nostiprinājies jūras tiesībās kā valstu likumsa-

karīgi centieni nostiprināt savu jurisdikciju pār krastam pieguļošo jūru, lai aizsargātu valsts

drošības un ekonomiskās intereses. Šis process ir risinājies daudzu gadsimtu gaitā, bet sevišķi

saasinājās XIX gadsimta otrajā pusē. Šajā laikā kuģu būvē notika zinātniski tehniskā revolūcija,

ko izraisīja jūras pārvadājumu apjoma pieaugums. Lai mazinātu starpvalstu konfliktu iespēju,

bija nepieciešams unificēt starptautisko tiesību normas, lai vienveidīgi regulētu teritoriālo jūru
tiesisko stāvokli.

Liela nozīme šajā procesā bija 1958. gada Ženēvas jūras tiesību konferencei. Tajā tika iz-

strādāta un pieņemta konvencija par teritoriālo jūru un piegulošo zonu, kurā pirmo reizi bija
noteikta teritoriālās jūras tiesiskā stāvokļa juridiskā bāze. Par loģiski pamatotu nākamo soli

kļuva 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencija.

Konvencijā bija noteikts arī teritoriālās jūras platuma limits: "Katrai valstij ir tiesības no-

teikt savas teritoriālās jūras platumu līdz 12 jūras jūdzēm, kuras tiek mērītas no bāzes līni-

jām,kas noteiktas saskaņā ar šo Konvenciju".

Kaut arī teritoriālie ūdeņi ir pakļauti piekrastes valsts jurisdikcijai, to tiesiskais stāvoklis

atšķiras no citu šīs valsts teritoriju tiesiskā stāvokļa. Vēsturiski šie ūdeņi tika izmantoti starp-

tautiskai kuģošanai, un bija nepieciešams nodrošināt ārvalstu kuģu atrašanos teritoriālajos

ūdeņos. To varēja izdarīt, nosakot vienveidīgu starptautiski tiesisku regulējumu. Tāpēc pie-
krastes valsts suverenitāte tiek ierobežota ar ārvalstu kuģu miemīlīgas caurbraukšanas tie-

sībām.

Faktiski tas ir interešu konflikts starp valsts suverenitātes principiem un atklātās jūras iz-

mantošanas paplašināšanas principiem, starptautiskās kuģošanas un tirdzniecības papla-
šināšanas principiem.

Attiecībā uz jūras tiesībām cilvēces vēsturiskās attīstības gaitā vienmēr ir bijis sāpīgi risi-

nāt trīs politiski tiesiskus jautājumus:
— cik platai ir jābūt teritoriālajai jūrai un — attiecīgi — cik tālu jūrā izplatās piekrastes

valsts suverenitāte;

— kā šī suverenitāte iespaido citu valstu intereses un tiesības, starpvalstu sadarbību;

— kā teritoriālajos ūdeņos realizējamas ārvalstu kuģu miermīlīgas caurbraukšanas

tiesības.

Vēsturiski tieši valsts aizsardzības intereses bija tās, kas lika piekrastes valstīm uzsākt

politisku cīņu par suverenitātes nostiprināšanu jūras joslā gar krastu.
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Lietotie termini

Bāzes līnija, vislielākā bēguma līnija

1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijas 4. pantā ir teikts, ka "normāla bāzes līnija teri-

toriālās jūras platuma mērīšanai ir oficiāli atzītās piekrastes valsts kartēs norādītā vislielākā

bēguma līnija gar krastu". Vislielākās bēguma līnijas novilkšana uz jūras kartēm saistīta ar to,

kas tiek pieņemts par "nulles dzijumu" uz šīm kartēm. Ārvalstu jūras likumdošanas aktu

analīze parādīja, ka nav vienota standarta "nulles dziļuma" definēšanai: Lielbritānijā un Itālijā

par "nulles dziļumu" pieņemts vidējais sizīgijas
36

bēguma ūdeņu līmenis; Francijā, Brazīlijā un

Spānijā — viszemākais sizīgijas bēguma ūdeņu līmenis; ASV, Zviedrijā un Nīderlandē —

vidējais visu bēguma ūdeņu līmenis; Krievijā bezpaisuma jūrās — vidējais daudzgadīgais līme-

nis, bet jūrās, kur ir paisuma un bēguma parādības, — viszemākais teorētiskais līmenis. Jāpie-
krīt starptautiskajiem ekspertiem, kuru pētījumi veltīti šim jautājumam, ka valstis var pieņemt

par "nulles dziļumu" līnijas, kuras ir pietuvinātas vislielākajam bēgumam.

Taisnā bāzes līnija

1982. gada ANO Jūras tiesību konvencija neatšifrē jēdzienu "taisnā bāzes līnija", taču

dažu valstu (Nīderlandes, Lielbritānijas, Dānijas) nacionālajā praksē var sastapt šā jēdziena

precizējumu. ANO Bāzes līniju tehnisko ekspertu grupa uzskata, ka "taisnās bāzes līnijas, ku-

ras savieno raksturīgos vai atsevišķos punktus uz vislielākā bēguma līnijas, parasti pazīstamas
kā taisno līniju pagrieziena punkti..."

Saskaņā ar 1982. gada ANO Jūras tiesību konvenciju, publicējot taisno bāzes līniju pa-

grieziena punktu koordinātes, jāuzrāda "sākotnējie ģeodēziskie dati". Analizējot ārvalstu jūras
likumdošanas aktus, jāatzīmē, ka pilnīgi pietiek norādīt koordināšu sistēmu, kas izmantota

šiem pagrieziena punktiem.
1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijā nekas nav teikas par taisno bāzes līniju no-

griežņu maksimālo garumu. Šāda kritērija trūkums ir radījis daudzas pretenzijas pret valstīm,

kuras izmanto pārāk garas taisnās bāzes līnijas teritoriālās jūras robežu delimitācijai.

Starptautiskās tiesas lēmumiem,kas tika pieņemti 1951. gadā attiecībā uz Anglijas un

Norvēģijas strīdu tā sauktajā zvejniecības lietā, 37 ir svarīga nozīme kā starptautisko tiesību

avotam.

Tomēr, lai noteiktu taisnās bāzes līnijas maksimālā garuma kritērijus, pašu garāko taisno

bāzes līniju, kura tika izskatīta šajā lietā,nevar atzīt par maksimālo garumu citās sistēmās, tā

kā, pirmkārt, ar 1935. gada Dekrētu norobežotajiem ūdeņiem, uz kuriem pretendēja Norvē-

ģija, vairāk ir vēsturisks raksturs un, otrkārt, tiesas lēmums tika pieņemts daudz agrāk, nekā

parakstīta 1982. gada konvencija, kura pirmoreiz noteica leģitīmo teritoriālās jūras platuma
'"mitu

— 12 jūras jūdzes.

Ņemot vērā visu iepriekš minēto, 24 jūdzes — teritoriālās jūras divkāršs platums — ir

Pats optimālākais taisnās bāzes līnijas limits. Vismaz kā loģisks risinājums tas izraisa vismazāk

strīdu. Bāzes līnijas maksimālā garuma pārsniegšana varētu notikt divos gadījumos:
— ja tā ierobežo vēsturiskus ūdeņus;
— ja garākas taisnas bāzes līnijas novilkšana saistīta ar to, lai nepieļautu "atsevišķus

noslēgtus iecirkņus vai komplicētas konfigurācijas neteritoriālo ūdeņu iecirkņus", uz

ko ir norādījusi ANO bāzes līniju tehnisko ekspertu grupa.
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Dziļi robota un līkumota piekraste

Viens no nepieciešamajiem noteikumiem taisno bāzes līniju metodes piemērošanā, sa-

skaņā ar 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijas 7. pantu, ir "dziļi robotas un līkumotas

piekrastes" esamība, bet konvencijā nav norādīti nekādi kritēriji, lai noteiktu "dziļi robotu"

un "līkumotu" piekrasti.
Šie divi jēdzieni pilnībā nākuši no Starptautiskās tiesas 1951. gadā pieņemtā lēmuma An-

glijas un Norvēģijas strīdā par zvejniecību. Minēto jēdzienu izskaidrojumam veltīti vairāku ār-

zemju zinātnieku darbi, kā arī ekspertu pētījumi (ANO Bāzes līniju tehnisko ekspertu grupas,

ASV Valsts departamenta ekspertu v. c. pētījumi).

Cenšoties ierobežot pārāk plašu skaidrojumu "dziļi robota un līkumota piekraste", ANO

Tehnisko ekspertu grupa ierosināja par galvenajiem noteikumiem taisno bāzes līniju

piemērošanā tādām piekrastēm uzskatīt šādus kritērijus:
— attiecīgās metodes piemērošana nedrīkst kalpot nepamatotai jūras teritorijas

paplašināšanai;
— tādai piekrastei ir "jābūt vismaz dažiem ieliekumiem, kuri katrs atsevišķi atbilstu līča

juridiskajam kritērijam".
ASV Valsts departamenta ekspertu pētījumi balstījās galvenokārt uz Starptautiskās tiesas

1951. gada lēmumu un taisno bāzes līniju sistēmu, kura noteikta ar Norvēģijas dekrētu 1935.

gadā. Tomēr Norvēģijas piekrastei, kā ne vienreiz vien atgādināja tiesa, izstrādājot savu lē-

mumu, ir "unikāla ģeogrāfiskā konfigurācija, un tā ir sevišķa, vienreizēja parādība". Laikam

gan tikai Čīles piekrastei un dažiem Kanādas, Dānijas un Krievijas piekrastes rajoniem ir

līdzīga konfigurācija. Turklāt ekspertu piedāvātās ģeometriskās metodes piekrastes iedziļinā-

jumu noteikšanai diez vai izplatīsies savas sarežģītības dēļ.

Pamatā, ņemot vērā ANO Tehnisko ekspertu grupas domas, par dziļi robotu piekrasti var

uzskatīt tādu piekrasti, kurai ir vismaz trīs ievērojami iedziļinājumi attiecīgajā vietā, no kuriem

katrs atbilst prasībām, kādas ir izvirzītas juridiski atzītam līcim. Par attiecīgo vietu uzskatāms

piekrastes rajons, kas norobežots ar maksimāli pieļaujamo 24 jūras jūdžu taisno bāzes līniju.

Jēdziens "līkumots" jāuzskata par "dziļi robotas piekrastes" neapstrīdamu atribūtu, tā kā

jebkura iedziļinājuma (fjorda, jomas, līča) esamība ir saistīta ar piekrastes līnijas virziena maiņu.

lespējams, ka tālākai jēdziena "dziļi robota un līkumota piekraste" precizēšanai radīsies

nepieciešamība noteikt tāda jūras ūdeņu minimālā laukuma robežas, kuru var atzīt juridiski

par līci saskaņā ar 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijas 10. pantu.

Sala, klintis

1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijas 121. pants ar vārdu "sala" apzīmē "dabīgas

izcelsmes sauszemes platību, kurai visapkārt ir ūdens un kura atrodas virs ūdens līmeņa pai-

suma laikā". No tiesiskā viedokļa šo jēdzienu var attiecināt uz daudziem tādiem ģeomorfolo-

ģiskiem veidojumiem kā saliņas, klintis, akmeņi, rifi utt. No šā jēdziena pareiza skaidrojuma
ir atkarīga iespēja pareizi atrisināt daudzas delimitācijas problēmas. ANO trešajā jūras tiesību

konferencē tika izteikts daudz pretrunīgu uzskatu par šā jautājuma būtību, un tas neļāva kon-

kretizēt jēdzienu "sala", kas iestrādāts 1958. gada Ženēvas konvencijas 10. pantā. Vienīgais,
ko izdevās panākt, izstrādājot jaunu konvenciju,ir ieviest jaunu jēdzienu "klints", ar ko saprot

sauszemes platību, "kura neder cilvēka dzīvības uzturēšanai vai pastāvīgas saimnieciskas
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darbības veikšanai". Saskaņā ar 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijas 121. pantu "klin-

tīm... nav ne atsevišķās ekonomiskās zonas, ne kontinentālā šelfa".

Piekrastes valstu nacionālā prakse rāda, ka salu, akmeņu, rifu un citu ģeomorfoloģisko

veidojumu starptautiski tiesiskais režīms ir analoģisks "klintij", 1982. gada ANO Jūras tiesību

konvencijas 121. pantā noteiktajam režīmam. Vienīgā problēma ir tā,ka nav vienveidīga skaid-

rojuma jēdzienam "sala", "saliņa". Tādi kritēriji kā salas lielums, tuvums piekrastei vai attā-

lums no tās, konfigurācija, ģeoloģiskā vai ģeomorfoloģiskā struktūra nav juridiski kritēriji. To-

mēr par viskonstruktīvāko uzskatāms priekšlikums, kuru ANO trešajā jūras tiesību konferencē

izvirzīja vairākas valstis. Tās ieteica uzskatīt par "saliņu" dabīgu paaugstinājumu vai vienkārši

jūras dibena izcilni, kas nav mazāks par vienu kvadrātkilometru.

Salu ķēde

Jēdziens "salu ķēde" ir saistīts ar taisno bāzes līniju metodes piemērošanu. Tomēr 1982.

gada ANO Jūras tiesību konvencija nekonkretizē šo jēdzienu. Pamatojoties uz valstu praksi šīs

metodes piemērošanā un zinātnieku domām, ar "salu ķēdi" jāsaprot ne mazāk kā divas bla-

kus esošas salas. Par maksimāli pieļaujamo attālumu starp salām "salu ķēdē" jāuzskata 24 jū-
ras jūdzes, jo šis attālums ir saistīts ar maksimāli pieļaujamo taisnās bāzes līnijas garumu, tur-

klāt to atbalsta eksperti bāzes līniju noteikšanas jomā (piemēram, ASV Valsts departamenta

eksperti) un daži starptautisko un jūras tiesību speciālisti.

Tiešais tuvums

Attiecībā uz salu ķēdi termins "tiešais tuvums" pirmoreiz iekļauts 1958. gada Ženēvas kon-

vencijā, tomēr savu skaidrojumu, 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijas izstrādāšanas un

pieņemšanas gaitā tas tā arī neguva. Dažu valstu likumdošanas akti izmanto šo jēdzienu, bet

tiesisku skaidrojumu tomēr nepiedāvā, praksē piemērojot taisno bāzes līniju sistēmu salu

ķēdēm, kuras atrodas dažādā attālumā no kontinenta, piemēram, no 11 līdz 14 jūras jūdzēm

(Sudāna, Portugāle) līdz 40 — 58 jūras jūdzēm (Austrālija, Kuba). Taču minēto taisno bāzes

līniju novilkšanas praksi salu ķēdēm valstis piemēroja līdz 1982. gada ANO Jūras tiesību kon-

vencijas spēkā stāšanās brīdim, kad šī konvencija noteica pieļaujamo teritoriālo ūdeņu platuma
robežu — 12 jūras jūdzes, tāpēc ir jāpiekrīt ANO Bāzes līnijas tehnisko ekspertu grupas do-

mām, ka, ņemot vērā vispārēju atzīšanu, kādu guvusi 12 jūras jūdžu noteikšana par teritoriālo

ūdeņu platuma robežu, par tālāko attālumu, kuru varētu ietilpināt jēdzienā "tiešais tuvums",

jāatzīst 24 jūras jūdzes.

Gar krastu

Runājot par "salu ķēdi", 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencija nesniedz jēdziena "gar
krastu" skaidrojumu. Tomēr jāuzskata, ka šis jēdziens nozīmē virzienu sakaru starp salām un

kontinentu. Šā jēdziena skaidrojums sastopams dažu zinātnieku — starptautisko jūras tiesību

sPeciālistu darbos.

Ņemot vērā piekrastes valstu veiktās analīzes taisno bāzes līniju piemērošanā, var piekrist
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ANO Bāzes līniju tehnisko ekspertu grupas un ASV Valsts departamenta ekspertu domām,

ka par piejaujamo leņķi starp salu ķēdes virzienu un vispārējo krasta virzienu uzskatāms

20 grādu leņķis.

Analizējot jēdzienu "vispārējais krasta virziens", var piekrist ASV Valsts departamenta eks-

pertiem, ka šai līnijai ir jābūt aptuveni paralēlai attiecīgās krasta līnijas virzienam un ka katram

vispārējā krasta virziena līnijas galapunktam jāatrodas uz kontinenta. Būtu lietderīgi par

"vispārējo krasta līniju" pieņemt līniju, kura novilkta no galapunktiem, kas atrodas uz kon-

tinenta, un kuras atstatums ir aptuveni līdzīgs salu ķēdes nomaskētajam garumam, un kura

mērāma starp šīs ķēdes malējām salām.

Krasta maskējums

Šo jēdzienu attiecībā uz salu ķēdi starptautisko tiesību eksperti ieviesa laikā, kad ANO

Starptautiskā tiesa izstrādāja lēmumu Anglijas un Norvēģijas zvejniecības strīdā. Taisnās bāzes

līnijas, kas tika noteiktas ar Norvēģijas 1935. gada dekrētu un piemērotas salu ķēdei, vidēji

nomaskēja 2/3 krasta līnijas garuma. Daudzās vietās kontinents no jūras bija pilnībā aizsegts
ar nepārtrauktu salu ķēdi. Taču, atzīstot, ka Norvēģijas situācijai praktiski nekur pasaulē nav

analogu, citās valstīs to ir grūti piemērot kā standartu. Tāpēc, pat pamatojoties uz Norvēģijas

situāciju (2/3), būtu lietderīgi kā efektīvas maskēšanas kritēriju izvēlēties mazāku skaitli. Dažu

ekspertu piedāvātais apmērs — 50% var būt pieņemams kompromiss starp nepieciešamās
salu masas attiecību pret krasta līniju un nevēlēšanos apgrūtināt piekrastes valstis ar nepa-

matotiem ierobežojumiem.

Īpašās ekonomiskās intereses

"īpašo ekonomisko interešu" esamību attiecīgajā rajonā 1982. gada ANO Jūras tiesību

konvencija noteic kā pietiekamu pamatu taisno bāzes līniju novilkšanai. Taču konvencijā nav

doti nekādi kritēriji šā jēdziena precizēšanai. Ar "īpašām ekonomiskajām interesēm" ANO

Starptautiskā tiesa lēmumā, kas pieņemts Anglijas un Norvēģijas strīda lietā par zvejniecību,

domātas "noteiktas ekonomiskās intereses, kuras ir saistītas ar šo rajonu un kuru realitāti un

nozīmīgumu apstiprina ekspluatācijas nozīmīgums".

Analizējot valstu praksi taisno bāzes līniju noteikšanā, var izdarīt slēdzienu par to, ka ar

valsts "īpašajām ekonomiskajām interesēm" jāsaprot intereses, kas saistītas tikai ar šā rajona

dabīgās vides ekspluatāciju, t. i., kā dzīvo, tā arī nedzīvo resursu izlūkošanu, ieguvi un sagla-
bāšanu jūras ūdeņos, jūras dzīlēs, kā arī ar mērķi vadīt šo resursu attīstību.

Līči

1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijā jēdziena "līcis" noteikšanai izvirzīti vairāki kritēriji:
— maksimālais attālums starp dabīgajiem ieejas punktiem līcī nedrīkst pārsniegt

24 jūras jūdzes;
— šāda iedziļinājuma iekšējo ūdeņu laukumam jābūt ne mazākam kā pusapļa

laukumam, kura diametrs ir līnija, kas šķērso ieeju šajā iedzijinājumā.
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Minētā konvencija paredz,ka ar terminu "līcis" jāsaprot "skaidri apzīmēts krasta iedzi-

ļinājums, kas iesniedzas sauszemē..." Šā konvencijas panta piemērošanas prakse piekrastes
valstīs ir parādījusi, ka var saskatīt vēl vismaz divus šā panta elementus, kuriem vajadzīga

īpaša interpretācija:
— "skaidri apzīmēts krasta iedziļinājums" un

— "dabīgās ieejas punkti līcī".

Interpretējot jēdzienu "skaidri apzīmēts krasta iedziļinājums", loģiski var uzskatīt, ka la-

gūnu, jomu, mazo līču un to sāļo ezeru, kurus savieno šauras caurtekas ar šiem iedziļināju-

miem, ūdeņu laukumus vajadzētu iekļaut šā iedziļinājuma kopējā ūdens laukumā. ANO Bāzes

līniju tehnisko ekspertu grupa principā ir tādās pašās domās, vienīgi ar piebildi "ja arī lielākā

bēguma atzīmes gadījumā šis iekšējais līcis tik un tā ir daļa no šā iedziļinājuma".
Attiecībā uz otru elementu tiek izteikti visai dažādi uzskati, kuri dod pamatu plašākiem

skaidrojumiem. Tā ANO Tehnisko ekspertu grupa atzīmē, ka "dažiem līčiem būs daudz pun-

ktu, dažiem tikai viens, bet citiem var būt tik gludas ieejas, ka tām nav neviena ievērības cie-

nīga punkta". Parasti "dabīgie ieejas punkti līcī" ir zemesragi, taču valstu praksē visai bieži

kā dabīgās ieejas punkti līcī tiek izmantotas klintis un saliņas, kuras ir izvirzītas jūrā tālāk par

līča ieejām. Būtu pareizi uzskatīt, ka par dabīgās ieejas punktu līcī nevar būt saliņa, klints vai

akmens, uz kuriem neattiecas jēdziens "sala". Ja par dabīgās ieejas punktu līcī tiek pieņemta
sala, kura atrodas analoģiskā stāvoklī, šai salai katrā ziņā jābūt savienotai,izmantojot taisnās

bāzes līniju ar kontinentu, tādējādi noslēdzot kopējo taisno bāzes līniju sistēmu.

Ostas

1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijā nav dots jēdziena "osta" skaidrojums. Izziņas
avotos termins "ostas" tiek traktēts gan kā ostas, kuras paredzētas tirdzniecības mērķiem un

pasažieru pārvadāšanai, gan arī kā zvejas ostas, patvērumostas un kara ostas, jūras karabāzes.

Saskaņā ar 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijas 11. pantu, nosakot teritoriālās jūras

robežu, vistālāk jūrā izvirzītās pastāvīgās ostu būves, kuras ir ostas sastāvdaļas, uzskatāmas

par krasta daļu. Valstu likumdošanas prakses analīze parādīja, ka konvencijas 11. pantu var

piemērot ostām, kuras izvietotas atklātās jūras akvatorijās, taču lielākā daļa ostu atrodas līčos,

jomās, upju grīvās vai vietās, kas aizsargātas no jūras ar salu ķēdi. Šādos gadījumos jūras
teritorijas delimitācija notiek, pamatojoties uz šīs konvencijas 7. un 10. pantu. 1982. gada
ANO jūras tiesību konvencijas 11. pants noteic, ka "piekrastes iekārtas un mākslīgās salas ne-

tiek uzskatītas par pastāvīgām ostas būvēm". Šajā pantā ar minētajām "vistālāk jūrā

•zvirzītajām pastāvīgajām ostu būvēm" jāsaprot ostas jūras akvatoriju aizsargājošie viļņlauži.

Upju ietekas (grīvas)

1958. gada Ženēvas konvencijas 13. pantā un 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijas
9- pantā teikts: "Ja upe ietek tieši jūrā, par bāzes līniju tiek uzskatīta taisnā līnija, kas novilkta

sķērsām
upes ietekai starp punktiem, kas atbilst vislielākajam bēgumam." Skaidrojot šo

Pantu, ANO Tehnisko ekspertu grupa secināja, ka tas attiecināms tikai uz upēm, "kuras ietek

t'eši jūrā". Autentiskais franču teksts atšķiras no angļu teksta un, tulkojot burtiski, skan šādi:

Ja upe ietek jūrā,neizveidojot estuāru."
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Pamatojoties uz valstu likumdošanas prakses analīzi, var secināt, ka 1982. gada ANO

Jūras tiesību konvencijas 9. pants attiecināms tikai uz jūrā "tieši" ietekošajām upēm un nav

piemērojams tajos gadījumos, ja upe ietek jūrā, izveidojot estuāru, vai ja tajā vietā ir lagūna,
kuru skar paisuma un bēguma parādības.

Reidi

Ar jēdzienu "reids" ANO Jūras tiesību konvencija saprot vietu, kura kalpo "kuģu iekrau-

šanai, izkraušanai un noenkurošanai." Lasot konvencijas atziņu par to, ka "reidi,... kuri pilnīgi
vai daļēji izvietoti aiz teritoriālās jūras ārējās robežas, tiek iekļauti teritoriālajā jūrā", var

secināt, ka reida esamība neietekmē taisnās bāzes līnijas metodes izmantošanu, bet attiecas

tikai uz teritoriālās jūras ārējo robežu, turklāt šāda reida esamība pieļauj šajā vietā pārsniegt
maksimālo teritoriālās jūras 12 jūras jūdžu platumu.

Teritoriālās jūras robežas

Viens no ANO trešās Jūras tiesību konferences sasniegumiem bija tas, ka ANO Jūras

tiesību konvencijā tika iekļauta (panākot saskaņu starp daudzām dalībvalstīm) sadaļa par te-

ritoriālās jūras robežu. Tika noteikts teritoriālās jūras platuma limits — līdz 12 jūras jūdzēm.

Par atskaites līniju, no kuras sāk aprēķināt teritoriālās jūras platumu, izmanto taisno

bāzes līniju vai lielākā bēguma līniju. Tur, kur krasts ir izrobots, tā tuvumā ir salas vai krastam

ir sarežģīta konfigurācija, tiek izmantotas taisnās bāzes līnijas. "Pie apžūstošiem sēkļiem tais-

nās bāzes līnijas tiek novilktas_tikai tajos gadījumos, ja uz tiem ir uzceltas bākas vai citas

hidrotehniskās būves, kuras vienmēr ir virs ūdens..."

Tiek paredzēta iespēja atsevišķos gadījumos, izmantojot taisnās bāzes līnijas, ņemt vērā

"...īpašas ekonomiskās intereses, kuru realitāte un nozīmīgums ir skaidri pierādīts ilgākā vēs-

turiskā periodā..."

Konvencijā paredzēta arī dažādu metožu apvienošana.
Parasti vislielākie strīdi notika starp kaimiņvalstīm vai valstīm, kuras izvietotas pāri jūrai

viena otrai pretī. Šādā situācijā konvencija paredz: "Ja divi valstu krasti atrodas viens pretī

otram vai blakus viens otram, tad ne vienai, ne otrai valstij nav tiesību, ja vien starp tām nav

noslēgta vienošanās par ko citu, paplašināt savu teritoriālo jūru pāri viduslīnijai, kas novilkta

tā, lai katrs tās punkts atrastos vienādā attālumā no tuvākajiem bāzes līniju punktiem, no ku-

riem katra valsts sāk teritoriālās jūras platuma mērīšanu. Tomēr iepriekšminētos noteikumus

nepiemēro, ja vēsturiski izveidojušās tiesību bāzes vai citu sevišķu apstākļu dēļ ir nepieciešams
divu valstu teritoriālo jūru norobežot citādi, nekā norādīts šajā konvencijā."

Faktiski, nosakot robežu, priekšroka tiek dota valstu līgumam, kā pamatā ir kopējs

viedoklis, kuru veidojot valstis drīkst izmantot jebkuru tām pieņemamu metodi.

Daja valstu uzskata par nepieciešamu iztikt ar triju jūdžu platu teritoriālās jūras joslu gar

krastu, tādējādi paužot savu atbalstu atklātās jūras koncepcijai. Lielākā daja pasaules valstu ir

noteikušas šo platumu no trim līdz divpadsmit jūras jūdzēm, piemērojot nacionālās likumdo-

šanas aktos starptautisko tiesību normas.
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Valsts suverenitāte teritoriālajos ūdeņos

Saskaņā ar ANO Jūras tiesību konvenciju "...teritoriālie ūdeņi ir piekrastes valsts teritorijas
neatdalāma daļa un ir pakļauti tās suverēnai varai". Piekrastes valsts īsteno savu suverenitāti,

ievērojot šīs konvencijas un starptautisko tiesību normas. Un šī "...suverenitāte izplatās arī uz

gaisa telpu virs teritoriālās jūras, uz jūras dibenu un dzīlēm".

Teritoriālās jūras tiesisko statusu piekrastes valsts nosaka, ievērojot starptautisko tiesību

normas un saskaņojot tās ar savu jurisdikciju. Šis piekrastes valsts noteiktais tiesiskais statuss

reglamentē kārtību, kādā tiek realizētas piekrastes valsts tiesības un pienākumi, kā arī to val-

stu tiesības un pienākumi, kuru kuģi veic atļautās darbības teritoriālajā jūrā.

Tajā pašā laikā piekrastes valsts nav tiesīga pieņemt tādus likumus, kuri attiecas uz kuģa

projektēšanu, konstrukcijām, iekārtām un apkalpes komplektēšanu, ja to neregulē vispārpie-

ņemtās starptautiskās normas un standarti.

Nosakot ar saviem likumiem teritoriālās jūras tiesisko statusu, piekrastes valsts tiesības un

pienākums ir:

— nodrošināt kuģošanas drošību;

— veikt navigācijas zīmju aizsardzību;

— veikt kabeju un cauruļvadu aizsardzību;

— veikt vides aizsardzību;

— sekot jūras dzīvo resursu saglabāšanai;
— sekot zvejniecības noteikumu ievērošanai;

— veikt jūras zinātnisko izpēti;
— nepieļaut muitas, fiskālo, imigrācijas un sanitāro noteikumu pārkāpšanu.

Pēdējā laikā piekrastes valstis lielu uzmanību velta dabīgo izrakteņu ieguvei teritoriālajos

ūdeņos. Tāpat kā zvejniecību, arī šo saimniecisko darbību ar piekrastes valsts atļauju drīkst

veikt ārvalstu fiziskās un juridiskās personas. Šāda saimnieciskā darbība parasti ir saistīta ar

kuģošanas drošības un jūras vides apdraudējumu. Pamatojoties uz ANO konvenciju, pie-
krastes valsts pieņem nepieciešamos likumus un izstrādā noteikumus, lai kontrolētu piesārņo-
juma iespējas un tās novērstu, veicot kontroli pār visiem ārvalstu kuģiem, arī tiem, kuri veic

miermīlīgu caurbraukšanu pa teritoriālajiem ūdeņiem.

Ja ārvalsts kuģis, veicot saimniecisko darbību vai miermīlīgu caurbraukšanu teritoriālajā
jūrā, ir pārkāpis piekrastes valsts likumu vai noteikumus, vispārpieņemtās starptautiskās nor-

mas vai standartus, piekrastes valsts ir tiesīga veikt inspektoru pārbaudi ar pārkāpumiem sais-

tītajos jautājumos. Piekrastes valsts var ierosināt tiesas izmeklēšanu, aizturot kuģi saskaņā ar

saviem likumiem un konvencijas normām, ja šī valsts var sniegt pamatotus pierādījumus.
Lai kaitīgās vielas un citus atkritumus apglabātu teritoriālajā jūrā, ir nepieciešama pie-

krastes valsts neapšaubāmi izteikta piekrišana. Ja piekrastes valsts šādu piekrišanu ir devusi,
tai ir tiesības regulēt visus ar šo darbību saistītos jautājumus un veikt kontroli.

Lai nodrošinātu kuģošanas drošību savos ūdeņos, piekrastes valsts ir tiesīga noteikt t. s.

jūrasceļu koridorus. Prasība izmantot šos koridorus pirmām kārtām var būt vērstas pret
bīstamo kravu (nafta, ķīmiskās, indīgās kravas, radioaktīvie materiāli) pārvadātājiem,kā arī

Pret kuģiem ar kodolenerģētiskiem dzinējiem.

Izziņotajiem koridoriem un zonām, kuras atdala dažādos virzienus, jābūt norādītām ofi-

ciālajās jūras kartēs.

Piekrastes valsts ir tā, kas izstrādā noteikumus, pamatojoties uz kuriem tiek likti kabeļi
Ur> cauruļvadi tās teritoriālajā jūrā. Nodrošinot savu suverenitāti teritoriālajā jūrā, piekrastes
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valsts uzņemas arī atbildību. Piekrastes valstij ir pienākums likvidēt apstākļus, kuri apdraud

kuģošanas drošību tās ūdeņos, bet, ja nav iespējams vispār likvidēt bīstamos apstākļus, par

tiem ir jāsniedz informācija "Paziņojumos jūrniekiem", kā arī tie ir dabā jāapzīmē ar navigā-

cijas tehniskajiem līdzekļiem (uguņiem, zīmēm).

Ja piekrastes valsts ir tiesiski vajājusi ārvalsts kuģi, kas pārkāpis likumu, šīs valsts pienā-
kums ir arī nodrošināt šā kuģa pārstāvim procesuālās garantijas, tiesības iesniegt pretprasību
tiesā utt.

Tas viss liecina par to, ka, izplatot savu suverenitāti teritoriālajā jūrā, pakļaujot to savai

jurisdikcijai, piekrastes valsts izmanto ne tikai savu iekšējo tiesisko bāzi, bet piemēro arī starp-

tautisko tiesību normas. Un teritoriālo jūru tiesiskais statuss, kaut arī tā ir neatdalāma

attiecīgās valsts teritorija, tiek regulēts ar starptautisko tiesību palīdzību.

Jāatzīmē, ka 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencija ir ļoti veiksmīgi sabalansējusi pie-
krastes valstu intereses ar starptautiskās kuģošanas attīstības interesēm, atrodot šobrīd

visveiksmīgāko risinājumu.

Piekrastes valsts jurisdikcijas īstenošana

teritoriālajos ūdeņos uz ārvalsts kuģa

Kriminālā jurisdikcija

Ir vispārpieņemts, ka uz kuģa ir spēkā tās valsts jurisdikcija, kuras valsts karogu tas nes.

Taču gadījumos, kad:

— nozieguma sekas izplatās uz piekrastes valsts teritoriju;
— noziegums traucē mieru un kārtību valsts teritorijā;
— kapteinis vai kuģa karoga valsts pārstāvis ir oficiāli griezies pēc palīdzības pie

vietējās varas pārstāvjiem;
— ir nepieciešams pārtraukt narkotiku un citu psihotropo vielu tirdzniecību, piekrastes

valsts ir tiesīga veikt nepieciešamās izmeklēšanas darbības un arestus uz kuģa.
Visas šīs darbības ir veicamas, iepriekš brīdinot kuģa karoga valsts diplomātisko pārstāvi

un dodot viņam iespēju sazināties ar kuģi.

Ja kuģis atrodas teritoriālajos ūdeņos, bet noziegums izdarīts ārpus tiem, piekrastes val-

stij nav tiesību iejaukties. 38

Izņēmumi paredzēti tikai tādos gadījumos, ja:
— tiek pārkāpti piekrastes valsts likumi un noteikumi, kas regulē zvejniecību

ekskluzīvajā ekonomiskajā zonā;

— tiek pārkāpti piekrastes valsts likumi un noteikumi, kā arī starptautiskie standarti un

normas, kas aizsargā jūras vidi.

Civiltiesiskā jurisdikcija

Civiltiesisko jurisdikciju piekrastes valsts var realizēt uz ārvalstu kuģiem, kuri stāv tās te-

ritoriālajos ūdeņos vai caurbrauc tos, izejot no iekšējiem ūdeņiem, gadījumos, kad civillietu

var ierosināt par saistībām, kuras kuģis ir uzņēmies vai kuras attiecībā uz kuģi ir radušās, tam

atrodoties piekrastes valsts ūdeņos. 39
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Lai sekmētu kuģošanas attīstību, piekrastes valstis pašas cenšas ierobežot savu jurisdikciju

uz ārvalstu kuģiem. Jebkuras darbības tiek saskaņotas ar kuģa karoga valsts diplomātiskajiem

pārstāvjiem. Ja noziegumu uz kuģa izdarījis piekrastes valsts pilsonis, tad jebkurā gadījumā
tiek realizēta piekrastes valsts jurisdikcija.

Vietējās varas pārstāvji var arestēt un nogādāt uz kuģa noziedznieku, kas ir aizbēdzis no

tā. Ārvalstu kuģiem nav tiesību dot patvērumu noziedzniekiem, kuru tiesisko vajāšanu veic

piekrastes valsts pilnvaroti pārstāvji.

Zvejniecības regulēšana

Pamatojoties uz valsts suverenitāti, katra piekrastes valsts pati nosaka kārtību, kādā vei-

cama zvejniecība tās ūdeņos. Pēc pastāvošās prakses var noteikt trīs valstu grupas, atkarībā

no valsts politikas, ko tās īsteno zvejniecības jomā:
— valstis, kuras nostiprina zvejošanas tiesības tikai saviem pilsoņiem (piemēram,

Anglija, Francija, Krievija, Spānija, Vācija);
— valstis, kuras nostiprina zvejošanas priekšrocības saviem pilsoņiem, neliedzot

ārvalstu zvejniekiem iespēju zvejot savos ūdeņos (Norvēģija, Itālija);
— valstis, kuras garantē brīvu zveju savos ūdeņos (Grieķija, Portugāle).

lespējas zvejot to valstu zvejniekiem, kurām nav savas izejas uz jūru, tiek nodrošinātas

ar starpvalstu līgumiem.

Jūras vides aizsardzības regulēšana

Jūras transports būtiski iespaido to piesārņojuma daudzumu, kuru saņem jūras vide. Pa-

rasti piesārņošana notiek gan ar sadzīves atkritumiem, gan nekondīcijas kravu pārpaliku-
miem, balasta ūdeņiem utt. Ļoti būtiskas ir arī tankkuģu avārijas, pārvadājot naftas produk-
tus. Piekrastes valstīm saskaņā ar 1982. gada ANO Jūras tiesību konvenciju ir pietiekami lielas

iespējas veikt jūras vides aizsardzību savos ūdeņos. Konvencija ņem vērā gan piekrastes valsts

tiesības uz sava krasta aizsardzību, gan iespējas kontrolēt ārvalstu kuģu atbilstību starptautis-
kajiem noteikumiem.

Piegulošā zona

Ar piegulošo zonu starptautiskajās tiesībās saprot jūras joslu gar teritoriālo jūru, kur pie-
krastes valsts ir tiesīga dajēji izplatīt savu jurisdikciju, lai nodrošinātu muitas, imigrācijas, fis-

kālo un sanitāro noteikumu izpildi savā teritorijā, ieskaitot teritoriālo jūru. Uz šo jūras daju
Piekrastes valsts nav tiesīga izplatīt savu jurisdikciju, bet tikai izmanto tās iespējas un pilnva-
ras, kuras saskan ar starptautisko tiesību normām. Visas valstis atklātajā jūrā bauda visas tie-

sības un brīvības, ievērojot tos izņēmumus, kurus nosaka ANO konvencija. Piegulošās zonas

Platumu mēra no tām pašām bāzes līnijām, no kurām tiek izdarīta teritoriālās jūras platuma
mērīšana, 24 jūras jūdžu platumā.40

Piegulošā zona kā teritorija, kurā daļēji tiek piemērota piekrastes valsts jurisdikcija, izvei-

dojās vēstures gaitā, attīstoties tirdzniecības sakariem un starptautiskajai kuģošanai, kad radās
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nepieciešamība pēc papildu pasākumiem, lai aizsargātu valsts nacionālās intereses. Sava

nozīme bija arī tam, ka ilgu laika periodu valstīm bija dažāds teritoriālās jūras platums. Jāat-

zīmē, ka galvenie iniciatori attiecībā uz šādu piegulošo zonu izveidi bija tieši tās valstis, kuras

iestājās par visšaurāko teritoriālās jūras limitu — 3 jūras jūdzes.
Šai kontrolei, kuru piekrastes valsts veic piegulošajā zonā, ir divējāda nozīme.

Pirmkārt, tās uzdevums ir nodrošināt valsts imigrācijas, fiskālo, muitas un sanitāro notei-

kumu ievērošanu valsts teritorijā un ūdeņos. Šī kontrole notiek inspekciju veidā, nepiemērojot

sankcijas, jo kuģis vēl tikai iet uz teritoriālajiem ūdeņiem un nekādus pārkāpumus nav izdarījis.

Otrkārt, tās uzdevums ir veikt soda sankcijas pret kuģiem, kuri ir izgājuši no šīs valsts

teritoriālajiem ūdeņiem un jau ir izdarījuši kādu pārkāpumu. Šādā gadījumā kuģi var arī aiz-

turēt vai novirzīt uz kādu no piekrastes valsts ostām.

Jautājums par piegulošo zonu delimitāciju 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijā nav

izskatīts, tāpēc ikvienai valstij, pieņemot lēmumus, sava darbība ir jāsaskaņo ar kaimiņvalstīm,

starptautisko tiesību normām un vispārpieņemto praksi.

Kontroljautajumi

1. Ostu tiesiskais statuss.

2. Kādi priekšnoteikumi tiek izvirzīti ārvalstu karakuģu ienākšanai piekrastes valsts

ūdeņos, kāds ir šo kuģu tiesiskais režīms?

3. Kādi ir iekšējo ūdeņu tiesiskā statusa galvenie principi?
4. Kas ir teritoriālā jūra?

5. Kāda ir atšķirība starp bāzes līniju un taisno bāzes līniju?

6. Ko izmanto par taisno bāzes līniju atskaites punktiem?

7. Kāda nozīme tiesību attīstībā bija 1951. gadā pieņemtajiem ANO Starptautiskās

tiesas lēmumiem Lielbritānijas un Norvēģijas zvejniecības lietā?

8. Kā izpaužas valsts suverenitāte tās teritoriālajos ūdeņos?

9. Raksturojiet piekrastes valsts kriminālo jurisdikciju attiecībā uz ārvalsts kuģi tā

miermīlīgas caurbraukšanas laikā.

10. Raksturojiet piekrastes valsts civilo jurisdikciju attiecībā uz ārvalsts kuģi tā

miermīlīgas caurbraukšanas laikā.

11. Kas ir piegulošā zona, kāds ir tās tiesiskais statuss?

Uzdevums

Kuģniecībai A piederošais kuģis reisā no valsts B uz valsti C šķērso valsts D teritoriālos

ūdeņus. A ir palikusi parādā valsts E kuģu remontētājam F par šim kuģim veikto remontu. F

griežas valsts D tiesā ar lūgumu uzlikt arestu kuģim, lai nodrošinātu prasību pret A. Vai valsts

D tiesa var realizēt savu civilo jurisdikciju šajā gadījumā uz A kuģi un uzlikt tam arestu? Vai

situācija mainītos, ja analogu lūgumu izteiktu valsts D kuģu remontētāji? Komentējiet šajā
sakarā 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijas 28. pantu.
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VI Arhipelāgi, arhipelāga valstis

un arhipelāga ūdeņi

Definīcija

Ar terminu "arhipelāgs" saprot salu grupu, kas ietver salu daļas, tās savstarpēji savieno-

jošos ūdeņus un citus dabas veidojumus, kuri ir tā saistīti, ka salas un ūdeņi veido vienotu

ģeogrāfisku, ekonomisku un politisku veselumu vai par tādu izveidojas vēsturiski laika gaitā.
Tā kā arhipelāgi ir vienots ģeogrāfisks, ekonomisks un politisks veidojums, tad arhipelāga

ūdeņos kuģošanas tiesiskais režīms atšķiras no kuģošanas citos ūdeņos.

Arhipelāgu kuģošanas speciālā režīma attīstība

Kā zināms, katra sala var veidot teritoriālo jūru un vairākas salas var veidotarī visas pārē-

jās jūras zonas. Arhipelāga gadījumā pamatoti rodas jautājums par to, kāds likums nosaka

kuģošanas režīmu arhipelāga ūdeņos vai kādu speciālo režīmu var piemērot šādiem vieno-

tiem veidojumiem. Sarunas par šiem jautājumiem risinājās vairākus gadus, taču pie kopēja
lēmuma ilgi neizdevās nonākt. Ne 1930. gada Hāgas konference, ne Starptautiskā tiesību ko-

miteja nevarēja sagatavot projektu, kas noteiktu arhipelāga kuģošanas speciālo režīmu. To

neizdevās izdarīt arī 1958. gadā pirmajā Apvienoto Nāciju jūras tiesību konferencē. Taču šajā
konferencē izdevās noteikt, ka ir viens arhipelāga veids, kuru nosauca par "krasta arhipe-

lāgu". Konvencijas "Par teritoriālo jūru" 4. pantā tika noteikts, ka ap salām var novilkt taisnu

bāzes līniju. Izmantojot šo noteikumu, kļuva iespējams novilkt taisnu bāzes līniju apkārt krasta

arhipelāga tālākajiem punktiem un apkārt "saitei" uz cietzemes krastu. Tādā veidā šādu tais-

nās bāzes līniju noteica Norvēģija, par ko vēlāk nācās diskutēt ar Lielbritāniju. Diskusijas

rezultātā 1951. gadā Starptautiskajā tiesā tika izskatīta lieta, kura ir plaši pazīstama ar nosau-

kumu Anglijas un Norvēģijas zvejniecības lieta (Anglo — Norvvegian Fisheries case) un kuras

izskatīšanas rezultātā tiesa paziņoja, ka Norvēģija var šādā veidā noteikt taisnās bāzes līnijas.

Kopš tā laika taisnās bāzes līnijas šādi tika noteiktas arī citās valstīs. Piemēram, Lielbritānija

šādi noteica taisnās bāzes līnijas ap Hebridu salu arhipelāgu un Vācijas Federatīvā Republika

ap Frisianu salu arhipelāgu.
Daži konferences dalībnieki, piemēram, Indonēzija, Filipīnas, Dānija un Dienvidslāvija,

nesekmīgi centās iebilst, ka taisnās bāzes līnijas noteikumi, pēc kuriem nosaka piekrastes arhi-

pelāgus, jāizstrādā pēc "okeāna vidus" arhipelāga analoģijas. Kā piemērs tika minēta situācija

Tongā un Filipīnās. Šāda atšķirība starp "piekrastes" un "okeāna vidus" arhipelāgiem veidojās

uz paražu tiesību pamata. Teorētiski tika saskatīti gan divi arhipelāgu veidi, gan noteikta

atšķirība starp tiem. Tomēr praksē atpazīt šādu atšķirību dažreiz ir ļoti grūti, piemēram,
Islandes taisnās bāzes līnijas sistēmas mērķis bija apjozt krasta salas, tāpēc Islande iebilda pret
šādas sistēmas izmantošanu, lai novilktu taisno bāzes līniju apkārt arhipelāga salām. Atšķirības

ir grūti saskatāmas pat starp divām vispārējām arhipelāgu kategorijām. Tā kā arhipelāgi ģe-

ogrāfiskajā ziņā ir ļoti atšķirīgi un dažādība ir saskatāma pat katrā no kategoriju grupām, ir

neiedomājami grūti izstrādāt vienotus noteikumus par taisnās bāzes līnijas novilkšanu.
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1958. gada konferencē arhipelāga speciālā režīma idejas galvenās izvirzītājas un šā vie-

dokļa aizstāvjes bija Indonēzija un Filipīnas. Neilgi pirms konferences sākuma, attiecīgi 1955.

un 1957. gadā, abas valstis paziņoja, ka viņi norobežos visas savas arhipelāga salas ar taisno

bāzes līniju un pieprasīs, lai citu valstu kuģi, uzturoties šajos ūdeņos, ievēro iekšējo valsts

ūdeņu noteikumus. Šāda prasība 1960. un 1961. gadā tika iekļauta arī vietējos likumos. Šāda

prasība, pret kuru protestēja daudzas valstis, to skaitā arī Lielbritānija un Amerikas Savienotās

Valstis, tika pirmām kārtām pamatota ar nepieciešamību nodrošināt valsts aizsardzību. Indo-

nēzijas gadījumā tas bija pamats vienotības nostiprināšanai.

Jautājumā par arhipelāga speciālo kuģošanas režīmu daudzas jūras valstis pirmajā

Apvienoto Nāciju jūras tiesību konferencē nostājās principiālajā opozīcijā. Šīs valstis bija no-

bažījušies par šāda veida režīma ieviešanu, jo uzskatīja, ka šāda lēmuma pieņemšanas rezul-

tātā tiks mainītas atklātas vai teritoriālās jūras zonas robežas un šīs zonas kļūs par arhipelāga
valsts iekšējiem ūdeņiem. Ja arhipelāga speciālais kuģošanas režīms tiktu ieviests, jebkura
ārvalsts zaudētu gan militāru, gan tirdzniecības kuģu kuģošanas tiesības. īpaši tas attiecas uz

tādiem arhipelāgiem kā Bahamas, Fidži, Indonēzija un Filipīnas, kur ir ieviestas svarīgas

kuģošanas shēmas. Līdz pat trešajai Apvienoto Nāciju jūras tiesību konferencei šīs jūras valstis

konsekventi pieturējās pie tāda viedokļa, ka "okeāna vidus" arhipelāga salās noris parasta re-

žīma kuģošana un starp daudzām arhipelāga salām ir spēkā atklātās jūras vai teritoriālās jūras

kuģošanas sistēmas.

Kopš 1958. gada daudzas Kārību jūras, Indijas un Klusā okeāna arhipelāga valstis ir

ieguvušas neatkarību un tas veicināja atbalstu arhipelāga speciālā režīma noteikšanai,kā arī

palielināja arhipelāga valstu interesi par kuģošanas speciālā režīma apstiprināšanu. Šo interesi

galvenokārt pastiprināja vēlme stiprināt ekonomisko (zvejniecības un salu iekšējo kuģošanas

ceļu kontrole), politisko (arhipelāgu viengabalainības pasludināšana), valsts drošību, novērst

kontrabandu un nelegālo iebraukšanu un nepieļaut piesārņojumu. Jautājumu par arhipelāga

speciālo režīmu trešajā Apvienoto Nāciju jūras tiesību konferencē ierosināja apspriešanai

arhipelāga valstu grupa (Fidži, Indonēzija, Mauritānija un Filipīnas), un rezultātā Jūras tiesību

konvencijā tika iekļauta IV daļa par "okeāna vidus" arhipelāga speciālo režīmu. Tā kā kon-

vencija neietver un nenodala divus jēdzienus — "krasta vai piekrastes arhipelāgi" un "okeāna

vidus arhipelāgi", kā arī neatspoguļo atšķirību starp šiem diviem arhipelāgu veidiem, piekras-
tes arhipelāgu režīmu nosaka taisnās bāzes līnijas noteikumi.

Jūras tiesību konvencijas IV dajā paredzētais jaunais režīms, pirmkārt, piejauj arhipelāgu
taisnās bāzes līnijas. Tās pēc arhipelāga valsts vēlēšanās var novilkt apkārt vistālākajām arhi-

pelāga salām. Otrkārt, tiek veidota jauna "arhipelāga ūdeņu" tiesiskā koncepcija tādos ūde-

ņos, kur tie ir dabīgi norobežoti. Šādos ūdeņos ar noteikumu ievērošanu var aizsargāt valsts

intereses kuģošanā.

Arhipelāga un arhipelāga valstu definīcija

Jūras tiesību konvencijas 47. pantā ir noteikts, ka tikai arhipelāga valsts var noteikt arhi-

pelāga taisnās bāzes līnijas apkārt arhipelāgiem. Tāpēc ir ļoti svarīgi noskaidrot, kas ir

arhipelāga valsts. Konvencijas 46. pantā ir noteikts, ka arhipelāga valsts ir tāda valsts, kas ir

'zveidota uz viena arhipelāga vai vairākiem arhipelāgiem un var ietvert citas salas. Šajā pašā
Pantā arhipelāgs ir definēts kā salu grupa, kas ietver salu daļas, tās savienojošos ūdeņus un

C|tus dabas veidojumus, kas ir tik cieši saistīti, ka salas, ūdeņi un citi dabas veidojumi kļūst
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par vienotu ģeogrāfisku, ekonomisku un politisku veselumu vai par tādu ir uzskatāmi vēs-

turiski. Šajā definīcijā ir ietverti vairāki svarīgi punkti. Pirmkārt, arhipelāga valstu kategorijā

neiekļauj cietzemes valstis, kurām ir nekrasta arhipelāgi. Pie tādām pieskaitāmas Dānija (ar

Farēru salām), Ekvadora (ar Galapagu salām), Norvēģija (ar Špicbergenas salām) un Portu-

gāle (ar Azoru salām). Tas nozīmē, ka apkārt dažiem arhipelāgiem taisno bāzes līniju nevar

novilkt, arī tad, ja taisnās bāzes līnijas, kā tas daudzos gadījumos varētu likties, tiek no-

spraustas saskaņā ar Jūras tiesību konvenciju. Tāpēc varētu noteikt, ka daži šāda tipa arhipe-

lāgi, piemēram, Farēru un Galapagu salas, ir veidoti kā taisnu līniju virkne, kuras kalpo kā bā-

zes līnijas. Šīs prasības lietderība paražu starptautiskajās tiesībās tiks aplūkota turpmāk šajā

nodajā.

Otrkārt, arhipelāga definīcija arhipelāga valstu sarakstā ietver valstis, kuras parasti pašas
sevi neuzskata par arhipelāga valstīm. Pie tādām pieskaitāmas, piemēram, Japāna, Jaunzē-

lande vai Lielbritānija. Kamēr nav skaidrība, vai šādām valstīm ir tiesības sevi neuzskatīt par

arhipelāga valsti, Jūras tiesību konvencijas 47. pants noteic, ka arhipelāga valstis var novilkt

arhipelāga taisnās bāzes līnijas. Jebkurā gadījumā vairums šo netradicionālo arhipelāga valstu

faktiski nav spējīgas atzīmēt arhipelāga taisnās bāzes līnijas, tādēļ par šādu līniju veidošanas

noteikumiem tiks runāts nākošajā šīs nodaļas paragrāfā.

Pat tad, ja mēs izslēdzam no šā saraksta valstis, kuras pašas sevi neuzskata par arhipelāga

valstīm (piemēram, Japāna un Lielbritānija), vēl paliek ap 25 — 35 valstīm, kuras var pieskaitīt

pie arhipelāga valstīm. Tā kā arhipelāga definīcija ir pārāk plaša un neprecīza (piemēram, ne-

kas nenosaka salu skaitu vai to apmēru un to aptuveno attiecību vienai pret otru), ir grūti

pareizi un precīzi reglamentēt taisnās bāzes līnijas novilkšanu apkārt salu arhipelāgam, tādēļ

bija nepieciešams skaidrāks un saprotamāks formulējums. Šai nolūkā vajadzēja atņemt arhi-

pelāga valstīm iespēju patvaļīgi noteikt arhipelāga taisnās bāzes līnijas.

Arhipelāga taisnās bāzes līnijas

Jūras tiesību konvencijas 47. panta pirmajā dajā ir noteikts, ka arhipelāga valstis var no-

vilkt arhipelāga taisnās bāzes līnijas, kas savieno jūrā vistālāk attālināto salu visvairāk izvirzītos

punktus un arhipelāga nosēdušos rifus. No šīm līnijām mēra teritoriālās jūras, piegulošās

zonas, ekskluzīvās ekonomiskās zonas un kontinentālā šelfa platumu, un tas ir noteikts arī

konvencijas 48. pantā. Arhipelāga bāzes līniju nospraušana ir saistīta ar vairākiem nosacīju-

miem. Divi no tiem ir Joti precīzi un aprēķināmi matemātiski. Šie nosacījumi ir šādi:

1. Arhipelāga taisnās bāzes līnijas var nospraust ar noteikumu, ka šādas bāzes līnijas ie-

tver galvenās salas un rajonus, kuros proporcija starp ūdens virsmas platību un sauszemes

platību, ieskaitot molus, būtu ne lielāka kā 1:1, bet ne mazāka kā 1:9. Lai aprēķinātu ūdens

virsmas un sauszemes platības proporciju, sauszemes rajonos var iekļaut ūdeņus, kas atrodas

starp rifiem, aptver salas un atolus, ietverot to okeāna plato daļu ar krasu slīpumu, kuru no-

slēdz kaļķakmens salu ķēde un nosēdušies rifi, kas izvietoti pa plato perimetru, kā to nosaka

konvencijas 47. panta septītā daļa. Maksimālā proporcija 1:1 no arhipelāga taisnās bāzes līnijas

nospraušanas aizsargā arhipelāga valstis, kuras pārsvarā sastāv no vienas lielas salas vai dažām

kopā sakļautām lielām salām, piemēram, Kubu, Islandi, Madagaskaru, Jaunzēlandi un Liel-

britāniju. Bieži arhipelāga taisnā bāzes līnija tiek novilkta apkārt visai salas cietzemei vai dajai

no tās un tad apkārt saitei ārpus salas. Šādā veidā arhipelāga taisnā bāzes līnija tika no-

sprausta Kubai un Islandei. Minimālā proporcija 1:9 aizsargā arhipelāga taisnās bāzes līnijas
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gadījumos, kad tās nosaka apkārt loti attālām arhipelāga salām, vai arī tādos gadījumos, kad

arhipelāga taisnās bāzes līnijas tiek noteiktas apkārt plaši izkaisītām arhipelāga mazām sali-

ņām, piemēram, Kiribati un Tuvalu. Tomēr šos skaitļus galvenokārt piemēro arhipelāgu pro-

testos — kā tas tika paredzēts konvencijā. Piemēram, zemes un ūdens proporcija Indonēzijai

un Filipīnām attiecīgi ir 1:1x2 un 1:1x8.

2. Arhipelāga taisnajai bāzes līnijai, kā tas ir noteikts Jūras tiesību konvencijas 47. panta

otrajā daļā, nevajadzētu pārsniegt 100 jūdzes, lēšot, ka līdz 3% no līnijām, kas ietver jeb-
kuru arhipelāgu, var būt no 100 līdz 125 jūdzēm garas. Šādi skaitļi arhipelāga valstīm

ir pietiekami un faktiski tie tika ievērojami mainīti konvencijas apspriešanas gaitā. Jāatzīmē,

ka arhipelāga valsts izvēle netika balstīta ne uz kādiem ģeogrāfiskiem, ekoloģiskiem vai

okeanogrāfiskiem faktoriem. Piemēram, interesants ir fakts, ka Indonēzijas sistēma ir vei-

dota no 196 līnijām, no kurām piecas ir garumā no 100 līdz 125 jūdzēm, un pārējās ir īsā-

kas par 100 jūdzēm, taču Filipīnu sistēma ir veidota no 80 līnijām, no kurām divas ir ga-

rumā no 100 līdz 125 jūdzēm, viena ir 140 jūdzes gara un pārējās līnijas ir īsākas par

100 jūdzēm.

3. Saskaņā ar Jūras tiesību konvencijas 47. panta pirmo daju arhipelāgos var iekļaut un

ar arhipelāga taisnajām bāzes līnijām aptvert galvenās salas.

4. Novelkot arhipelāga taisnās bāzes līnijas, nav pieļaujamas būtiskas novirzes no

arhipelāga vispārējās konfigurācijas, kā tas ir noteikts konvencijas 47. panta trešajā daļā. Dau-

dzu arhipelāgu konfigurāciju var apšaubīt, taču jebkurā gadījumā tās ir arhipelāga taisnās

bāzes līnijas, kuras tiek novilktas apkārt salu grupas vistālāk izvirzītajiem punktiem, kas nosaka

arhipelāga konfigurāciju.
5. levērojot Jūras tiesības konvencijas 47. panta ceturtās daļas noteikumus, arhipelāga

taisnās bāzes līnijas tiek vilktas uz bēgumā redzamiem paaugstinājumiem un no tiem tikai

tad, ja uz tiem ir uzbūvētas bākas vai līdzīgas būves, kuras vienmēr atrodas virs jūras līmeņa,
vai ja bēguma gadījumā redzamais paaugstinājums pilnīgi vai daļēji ir izvietots attālumā, kas

nepārsniedz teritoriālās jūras platumu no tuvākās salas.

6. Jūras tiesību konvencijas 47. panta piektajā daļā ir noteikts, ka taisno bāzes līniju sistē-

mu arhipelāga valstij nevajadzētu lietot, ja ar šo sistēmu tiek nošķirta citas valsts teritoriālā

jūra no atklātās jūras vai tiek izslēgta ekskluzīvā ekonomiskā zona. Piemēram, Indonēzijas

arhipelāga taisno bāzes līniju sistēma šādi ietekmē Singapūras teritoriālo jūru. Lai gan,

neraugoties uz Indonēzijas sistēmu, nav vēl skaidrs, vai Singapūra ir spējīga izveidot eks-

kluzīvo ekonomisko zonu. Šajā gadījumā ir svarīgi ievērot konvencijas 47. panta piektajā
daļā noteikto un neveicināt tādu apstākļu rašanos, kuri ar konvencijas noteikumiem ir no-

liegti.
7. Arhipelāga valsts var skaidri norādīt savu taisno bāzes līniju sistēmu uz kartes attiecīgā

mērogā. Konvencijas 47. panta astotajā daļā ir noteikts, ka gadījumos, kad taisnās bāzes

līnijas nav atzīmētas uz atttiecīga mēroga kartēm, iespējams alternatīvs risinājums — var

sniegt ģeogrāfisko koordināšu, punktu uzskaitījumu, norādot galvenos bāzes ģeodēziskos
datus.

8. Arhipelāga valstij uzlikts par pienākumu, un šis nosacījums ir noteikts konvencijas
47 • panta devītajā daļā, pienācīgā veidā publicēt savas kartes vai ģeogrāfisko koordināšu

sarakstu
un katras kartes vai saraksta norakstu nodot glabāšanā Apvienoto Nāciju

Organizācijas ģenerālsekretāram.

Arhipelāga valstij nav jāiekļauj visas salas vienā arhipelāga taisno bāzes līniju sistēmā.

Saskaņā ar konvencijas 46. pantā doto arhipelāga valsts definīciju arhipelāga valsts var
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sastāvēt no jebkura arhipelāgu daudzuma. Kā šādu valstu piemēru var minēt Zālamana salas

vai Maurīciju. Dažos gadījumos arhipelāga taisnās bāzes līnijas var novilkt apkārt katram arhi-

pelāgam, šādi izveidojot arhipelāga valsti, kā tas tika izdarīts Zālamana salu gadījumā.
Protams, ir jāievēro visi iepriekšminētie noteikumi.

Arhipelāga ūdeņi

Arhipelāga ūdeņi ir tādi jūras ūdeņi, kas ir ietverti ar arhipelāga taisnajām bāzes līnijām.

Ar arhipelāga taisnajām bāzes līnijām arhipelāga valsts var novilkt slēgtu līniju, atbilstoši tais-

nās līnijas nosacījumiem, šķērsojot salas upes grīvu, līci un ostas. Saskaņā ar Jūras tiesību kon-

vencijas 50. pantu tādējādi norobežotie ūdeņi nebūs arhipelāga ūdeņi, bet gan iekšējie

ūdeņi. Tā kā šis pants neko nenosaka attiecībā uz slēgtas līnijas novilkšanu apkārt atola ko-

raļļu rifu plaisām un tā kā lagūnas, kuras atrodas dažu rifu iekšienē, un attiecīgie ūdeņi, šķiet,

vairāk līdzinās arhipelāga ūdeņiem nekā iekšējiem ūdeņiem, tad tomēr zemes un ūdens

proporcijas aprēķināšanas vajadzībām uz šādiem koraļļu rifiem ir attiecināms termins "zeme".

Šādā gadījumā, ievērojot taisno bāzes līniju vienkāršo nosacījumu, attiecīgie ūdeņi tiek atzīti

par iekšējiem ūdeņiem. Tas ir loģiski, ka šādi ūdeņi vienmēr tiek traktēti kā iekšējie ūdeņi un

arhipelāga valstis pieļauj slēgtās līnijas apzīmēšanu apkārt rifu plaisām. Kā šādas prakses

apstiprinājumu var minēt Fidži, kas šādi izveidoja savu arhipelāga taisno bāzes līniju sis-

tēmu.

Arhipelāga ūdeņu koncepcija ir viena no jaunajām starptautisko tiesību koncepcijām.

Bieži atklājās, ka šādā situācijā arhipelāga ūdeņus nevar pieskaitīt ne pie iekšējiem ūdeņiem,

ne arī pie teritoriālās jūras. Tas radīja asas diskusijas un pretenziju virkni, tika arī meklētas

analoģijas.

Jebkurai arhipelāga valstij ir suverēnas tiesības uz tās arhipelāga ūdeņiem, ieskaitot gaisa

telpu, jūras dzelmi, jūras dibenu, un tiem "dabas resursiem, kas atrodami tajā"
41

.

Šādas su-

verēnās tiesības var izmantot arī kāda trešā valsts. Pirmkārt, arhipelāga valsts šādu trešās

valsts suverēnu tiesību izmantošanu "var ietekmēt ar līgumiem"42. Šāda nosacījuma iekļau-

šana 1982. gada Jūras tiesību konvencijā tika pamatota ar mērķi novērst jebkuru iespējamo

konfliktu un saglabāt arhipelāga valstu suverēnās tiesības. Otrkārt, arhipelāga valstis "...atzīst

zvejas paražu tiesības un tieši piegulošo kaimiņvalstu citas tiesiskās darbības noteiktos rajonos

arhipelāga ūdeņu robežās. Šādu tiesību un šādas darbības realizēšanas kārtība un noteikumi,

ieskaitot to raksturu, apjomu un rajonus, kuros tā realizējas, pēc jebkuras ieinteresētās valsts

lūguma tiek regulēta ar divpusējiem līgumiem starp tām. Tās tiesības nevar tikt nodotas

trešajām valstīm vai to pilsoņiem, vai realizētas kopīgi ar tām."43

Turklāt tādā gadījumā, kāds ir izveidojies attiecībā uz Indonēziju un Malaiziju, un kad

daļa no arhipelāga valstu arhipelāga ūdeņiem "...atrodoties starp divām daļām, kuras tieši

pieguļ kaimiņvalstij, esošās tiesības un visas citas likumsakarīgās intereses, kuras šīs pēdējās

valstis tradicionāli realizē tādos ūdeņos un visas tiesības, kas paredzētas pēc vienošanās starp

šīm valstim, ir jāsaglabā un jāciena."
44

leviešot 1982. gada jūras tiesību konvencijas 47. panta sesto daju, Indonēzija un Malai-

zija, kuru labā un pēc kuru ieteikuma šāds noteikums tika iekļauts konvencijā, 1982. gada

februārī pararakstīja divpusējo līgumu. Ar šā līguma nosacījumiem tika garantētas tiesības

veikt navigāciju un pārlidojumus starp Malaizijas rietumu un austrumu daļu. Līgumā ir no-

teiktas tiesības likt kabeļus starp Malaizijas rietumu un austrumu daļu, kā arī noteikta
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Indonēzijas ūdeņu caurbraukšanas kārtība. īpaši nosacījumi līgumā attiecas uz malaiziešu

zvejniekiem, kuriem ar šo līgumu tiek piešķirtas tiesības ar tradicionālajām metodēm zvejot

Indonēzijas arhipelāga ūdeņos austrumos no Anambasas salas, kur malaiziešu zvejnieki ir

zvejojuši zivis gadu desmitiem.

Trešais arhipelāga valstu nosacījums ir šāds:

"Arhipelāga valstis atzīst zemūdens kabejus, kurus ir likušas citas valstis un kuri iet caur

to ūdeņiem, netuvojoties krastam. Ahipelāga valsts atļauj uzturēt tos darba kārtībā un

nomainīt kabeļus, saņemot pienācīgu informāciju par to atrašanās vietu un nodomiem veikt

to remontu vai nomaiņu." 45

Lietderīgi atcerēties, ka šis nosacījums attiecas tikai uz zemūdens kabeļiem un ne uz cau-

ruļvadu līnijām, turklāt tikai uz eksistējošiem zemūdens kabeļiem. Jautājumā par pastāvoša-

jām cauruļvadu līnijām vispirms ir jānoskaidro, vai arhipelāga valsts var pieprasīt šo cauruļ-
vadu līniju aizvākšanu. Ja valsts, kurai pieder šī cauruļvadu līnija, ir pievienojusies Jūras tiesību

konvencijai, tad konvencijas 49. panta un 51. panta otrās daļas nosacījumi to pieļauj. Taču,

ja valsts, kurai pieder cauruļvadu līnija, nav konvencijas dalībniece, tad tiesiskās attiecības

starp arhipelāga valsti un cauruļvada līnijas īpašnieci valsti risina uz paražu starptautisko tie-

sību pamata. Ja cauruļvadi ielikti saskaņā ar ieražu tiesībām atklātajā jūrā, tad arhipelāga

valstij nav tiesību traucēt cauruļvadu līniju darbību un citas valsts iegūtās tiesības uz to. In-

donēzijas un Malaizijas līgums precīzi atkārto 1982. gada Jūras tiesību konvencijas 51. panta
otrās daļas noteikumus, turklāt atļauj Malaizijai ielikt jaunus zemūdens kabeļus Indonēzijas

ūdeņos un uzliek Indonēzijai par pienākumu aizsargāt eksistējošo kabeļu drošību, piemēram,
ja ir nepieciešams, tad izveidot drošības zonas apkārt kabeļiem.

Pēdējais un vissvarīgākais jautājums skar citas valsts navigācijas tiesības arhipelāga ūde-

ņos. 1982. gada jūras tiesību konvencijas 52. panta pirmajā daļā ir noteikts, ka jebkuras valsts

kuģiem arhipelāga ūdeņos ir tādas pašas miermīlīgās caurbraukšanas tiesības kā teritoriālajā

jūrā. Šīs tiesības var tikt apturētas īslaicīgi, tikai īpašos rajonos un tikai valsts drošības nolūkā.

Šo apturēšanu var veikt tikai pēc atbilstošas publikācijas. Turklāt ārvalstu kuģi un lidaparāti
bauda daudz lielākas tiesības, ja kuģošana vai pārlidojums tiek veikts, ievērojot arhipelāga jū-
ras vai gaisa koridoru kustības shēmas, kuras ir noteiktas un saskaņotas ar kompetentu starp-
tautisko organizāciju. Šāds noteikums ir iekļauts 1982. gada Jūras tiesību konvencijas
53. panta pirmajā, otrajā un devītajā daļā. Dažas līnijas un kustības shēmas, kuras ir aptuveni
50 jūras jūdzes platas un kuras šķērso arhipelāga un teritoriālos ūdeņus un ietver parastos

caurbraukšanas ceļus, izmanto kā starptautiskos kuģošanas vai pārlidošanas ceļus arhipelāga
ūdeņos vai virs tiem. Arhipelāga jūras līniju caurbraukšanas režīms ir tāds pats kā tranzīta

braucieniem cauri jūras šaurumiem. Arhipelāga valstu un ārvalstu kuģu tiesības un pienā-
kumi, šķērsojot arhipelāga jūras līnijas, ir tādas pašas kā jūras šauruma piekrastes valsts ku-

ģiem un ārvalstu kuģiem tranzīta braucienos cauri jūras šaurumam, tādēļ konvencijas
54. pantā ir noteikts, ka noteikumi, kas reglamentē jūras šaurumu šķērsošanu, tādā pašā
mērā attiecas arī uz arhipelāga caurbraukšanu pa jūras ceļiem. Tam ir viens negatīvs efekts:

veids, kādā arhipelāga valsts nosaka jurisdikciju pār ārvalstu kuģu braucieniem arhipelāga
ūdeņos. Piekrastes valsts var piemērot un iekļaut nacionālajos likumos 1982. gada Jūras tie-

sību konvencijas noteikumus par miermīlīgu caurbraukšanu un tranzīta kuģošanu (īpaši no-

radot uz kuģošanu arhipelāga ūdeņos). Konvencijas 220. panta noteikumi par piesārņoju-
miem dod iespēju piekrastes valstij attiecībā uz ārvalsts kuģi, kas pārkāpis valsts likumus un

n°teikumus vai piemērojamās starptautiskās normas un standartus, uzsākt kuģa inspekciju,
kā arī tiesvedību līdz kuģa aizturēšanai. Konvencijas 233. pants dod tiesības aizturēt kuģi un
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uzsākt tiesvedību, ja ārvalsts kuģis pieļauj piesārņojuma noplūdi jūras šaurumā. Taču nevienā

no šiem pantiem nav teikts par pārkāpumiem, kas piesārņojuma gadījumā varētu notikt arhi-

pelāga ūdeņos. Tas ir tāpēc, ka arhipelāga valstīm arhipelāga ūdeņos ir daudz mazākas izpildu

jurisdikcijas tiesības attiecībā uz ārvalstu kuģošanas līdzekļiem piesārņojuma gadījumā, nekā

nearhipelāga valstīm teritoriālajā jūrā vai jūras šaurumā. Protams, tā ir konvencijas nepilnība,

tāpēc tuvākajā laikā konvencijas noteikumi ir jāpārskata un attiecīgi jālabo un jāpapildina.

Konvencijas 53. panta divpadsmitā daļa paredz: "Ja arhipelāga valsts nav noteikusi jūras
vai gaisa koridorus, tad arhipelāga caubraukšanas tiesības tiek realizētas pa parastajiem kuģu

ceļiem, kurus izmanto starptautiskajā kuģošanā." 46

Šis noteikums ir ļoti svarīgs (pat neņemot vērā nelielo kļūdu, kas radusies, veidojot kon-

vencijas noteikumus, jo šā panta divpadsmitās dajas sākumā ir pieminēti gaisa koridori, bet

tālāk lidaparātiem nav minēti), jo citādi lidaparātiem nebūtu garantētu tiesību pārlidot arhi-

pelāgus, jo lidaparātiem atšķirībā no kuģiem nav miermīlīgās caurbraukšanas tiesību.

Atgriežoties pie Malaizijas un Indonēzijas līguma noteikumiem, jāatzīmē, ka Indonēzija

tajā noteica divus koridorus — pa divdesmit jūras jūdzēm platas (bet ne piecdesmit jūdzes

platas, kā tas ir noteikts konvencijā) arhipelāga jūras līnijas starp Malaizijas rietumu un aus-

trumu daļu, kas tika paredzētas Malaizijas izmantošanai. No otras puses, izmantojot šīs jūras

līnijas, tikai Malaizijas karakuģiem ir dotas tiesības atrasties arhipelāga ūdeņos un Malaizijas

lidaparātiem virs tiem, turklāt tik tālu, cik tālu tas neaizskar Indonēzijas valsts drošību. Bez

tam Malaizijas lidaparāti, kas ir paredzēti tikai pasažieru pārvadājumiem, var arī turpmāk

izmantot pastāvošās gaisa līnijas virs Indonēzijas arhipelāga ūdeņiem.

Jebkurām normatīvo aktu normām par ārvalstu tiesībām arhipelāga ūdeņos ir jānodro-
šina jūras valstu navigācijas un satiksmes intereses, tādēļ nebūtu pareizi, ja kādas ārvalsts tie-

sības arhipelāga ūdeņos būtu lielākas nekā tiesības arhipelāga valsts teritoriālajos ūdeņos, kuri

atrodas arhipelāga ūdeņu jūras pusē.

Jaunākā valstu prakse arhipelāga

ūdeņu jautājumos

Lai gan, sākot ar 1977. gadu, arhipelāga tiesiskais režīms visumā atbilst trešās Apvienoto

Nāciju jūras Tiesību konferences (UNCLOS III) galvenajiem principiem, jaunākā valstu prakse
bieži atšķiras no šiem principiem un neatbilst Jūras tiesību konvencijai. Turklāt ir iezīmējušies
daži atšķirīgi novirzieni. Pirmkārt, daudzas arhipelāga valstis mēdz noteikt arhipelāga taisnās

bāzes līnijas un saskaņā ar arhipelāga ūdeņu statusu, kas tiem noteikts kā norobežotiem ūde-

ņiem, to dara saskaņā ar konvencijas noteikumiem. Pie šādām valstīm pieder: Antigva un Bar-

buda, Fidži, Papua-Jaungvineja, Santome un Prinsipi, Zālamana salas, Trinidada un Tobago,

Vanuatu. Otrkārt, tām ir jāpieskaita arī šādas trīs valstis: Kiribati, Sentvinsenta un Tuvalu. Tajās
ir ieviesti likumi par arhipelāga režīmu, kuru noteikumi pilnībā atbilst Jūras tiesību konvencijas

noteikumiem par arhipelāga ūdeņiem, bet kuros nav iekļauti noteikumi par arhipelāga taisno

bāzes līniju noteikšanu. Daži zinātnieki uzskata, ka arhipelāga valstu Kiribatu un Tuvalu

gadījumā nav iespējams noteikt taisnās bāzes līnijas, ievērojot konvencijas noteikto minimālo

zemes un ūdens platības proporciju — 1:9, bet Kiribati un dažu citu arhipelāgu gadījumā,

"...ņemot vērā 47. panta formulējumu un mēru sistēmu, kas pieņemti bez saistošas stāšanās

spēkā tām arhipelāga valstīm, kuras pašas bija tik vāji iesaistījušās pārrunās, kad tika veidoti

šie noteikumi."47
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Treškārt, dažās arhipelāga valstīs ir pieņemti likumi, kas vienā vai otrā gadījumā neatbilst

konvencijas noteikumiem. Piemēram, Kaboverdē divas no četrdesmit kopējām bāzes līnijām
ir vairāk nekā 125 jūras jūdzes garas, zemes un ūdens platības proporcija ir mazāka par 1:9;

lai arī dota miermīlīgās caurbraukšanas un pārlidojuma brīvība noteiktās navigācijas līnijās
cauri un pāri arhipelāga ūdeņiem, tā tomēr nav pielīdzināma arhipelāga jūras līniju kuģošanai

un pārlidošanai. Komoru salu arhipelāga ūdeņos miermīlīgās caurbraukšanas tiesības ir dotas

cauri arhipelāga ūdeņiem, bet likumos nav nevienas norādes par arhipelāga jūras līniju kuģo-
šanu. Indonēzija saglabā savus oriģinālos likumdošanas aktus par arhipelāgiem un galveno

uzsvaru liek uz to, ka ar taisnām bāzes līnijām norobežotie ūdeņi ir iekšējie ūdeņi, cauri ku-

riem ir atļauta miermīlīgā caurbraukšana, bet nav noteiktas arhipelāga jūras līniju kuģošanas
tiesības. Maurīcija izveidojusi delimitētas jūras zonas, sākot ar taisnu bāzes līniju novilkšanu

apkārt Čagosu arhipelāgam, turklāt šīs līnijas ir noteiktas ar likumu, taču jāatzīst, ka tās ir tais-

nās bāzes līnijas, bet nav arhipelāga taisnās bāzes līnijas, tāpēc nav reglamentēts ar šīm līni-

jām iekļauto ūdeņu tiesiskais statuss.

Atšķirīga situācija ir Filipīnās, kas ir saglabājusi savus oriģinālos arhipelāgu likumdošanas

aktus. Saskaņā ar šiem likumdošanas aktiem, ūdeņi, kas noslēgti ar arhipelāga bāzes līnijām
(vairāk nekā trīs procenti, kuri ir virs 100 jūras jūdzēm un viena ir vairāk kā 125 jūras jūdzes

gara), ir iekšējie ūdeņi un šajos likumdošanas aktos nekas nav teikts par citas valsts navigācijas
tiesībām šajos ūdeņos, jo saskaņā ar 1955. gada Filipīnu likumu — "note verbale"48

— šajos

ūdeņos ir miermīlīgās caurbraukšanas tiesības. Kad 1982. gadā Filipīnas ratificēja Jūras tiesību

konvenciju, tās deklarēja:

"...konvencijas noteikumi par jūras līniju neanulē arhipelāga caurbraukšanu un nepaslik-
tina Filipīnu drošību un ...koncepcija par arhipelāga ūdeņiem ir līdzīga koncepcijai par iekšē-

jiem ūdeņiem, kas iekļauta Filipīnu Konstitūcijā, tā noteic, ka ārvalstu kuģu tranzīta kuģošanai

starptautiskajā navigācijā izmantojams jūras šauruma ūdeņu savienojums ar ekskluzīvo eko-

nomisko zonu vai atklāto jūru.49

Šo deklarāciju noprotestēta Čehoslovākija, PSRS un Bulgārija, kuras protestu pamatoja ar

konvencijas 310. pantu, kurā teikts, ka nav pieļaujamas atrunas, un norādīja, ka Filīpinas kon-

venciju noraida. No otras puses, neviena valsts neprotestēja pret Filipīnu arhipelāga taisnās

bāzes līniju garumu.

Ceturtkārt, dažas no arhipelāga valstīm jaunākajos jūras likumdošanas aktos nav grozīju-
šas noteikumus par arhipelāga bāzes līnijām, bet var to izdarīt nākotnē. Pie tādām arhipelāga
valstīm ir pieskaitāmas Seišelu salas un Tonga.

Nobeigumā par dažām arhipelāga valstīm, kuras neiekļuva to arhipelāga valstu skaitā,
uz kurām varēja attiecināt definīciju par "okeāna vidus" arhipelāga norobežojošo taisno bā-

zes līniju novilkšanu. Šīs līnijas nevarēja būt arhipelāga taisnās bāzes līnijas tādā veidā, kādā

tās tika paredzētas 1982. gada Jūras tiesību konvencijā. Par piemēru var minēt protestus, ko

'zteica dažas valstis, piemēram: Dānija attiecībā uz Farēru salām, Ekvadora attiecībā uz Gala-

Pagu salām, Spānija attiecībā uz Kanāriju salām un Austrālija attiecībā uz Houtmana Abrol-

hoza salām. No otras puses, dažas nearhipelāga valstis nesen ieviešot jūras zonu likumdoša-

nas aktus atteicās izmantot šo izdevīgo gadījumu, lai ieslēgtu "okeāna vidus" arhipelāgus ar

noteiktām līnijām. Kā labs piemērs šajā ziņā varētu kalpot Amerikas Savienotās Valstis, attie-

cībā
uz Mikronēziju un Jaunzēlande — attiecībā uz Kuka un Tokelau salām.

Jautājums ir tāds: cik lietderīgi ir šie daudzie protesti pēc tam, kad Jūras tiesību konven-

ta stājās spēkā. Tā kā jautājums par arhipelāga navigācijas tiesībām ir ļoti svarīgs, protams,
būtiski ir tas, vai iesniegtais protests tiek atzīts. Ja protests tiek atzīts, tad arī valstis atzīst, ka



58 Publiskās juras tiesības

navigācijas tiesības arhipelāga ūdeņos saskan ar protestā norādīto. No otras puses, ja protests

netiek pieņemts, tad ūdeņiem starp arhipelāga salām būs nevis arhipelāga ūdeņu statuss, bet

gan teritoriālās vai atklātās jūras statuss un kuģošanas tiesības būs identiskas kā miermīlīgās
caurbraukšanas tiesībām teritoriālās jūras gadījumā vai navigācijas brīvībai atklātās jūras

gadījumā.

Kontroljautajumi

1. Kāda ir atšķirība starp terminiem "arhipelāgs", "arhipelāga valsts" un "arhipelāga

ūdeņi"?
2. Kad tika noteikts pirmais arhipelāga veids, kuru nosauca par "krasta arhipelāgu"?
3. Kā tiek noteikta taisnās bāzes līnijas novilkšana?

4. Ko nozīmē ūdens virsmas platības un sauszemes platības proporcija, kad to

izmanto, kad pielieto un kādā attiecībā tā pastāv?
5. Cik svarīgu nosacījumu 1982. gada Jūras tiesību konvencijā ir attiecībā uz

arhipelāga bāzes līniju novilkšanu?

Uzdevums

Arhipelāga valsts X sastāv no 1525 salām, no kurām apdzīvotas ir 752 salas. Arhipelāga

platība ir 299,7 km2
.

11 lielas salas aizņem 96% arhipelāga teritorijas. Arhipelāga kopējā
taisnā bāzes līnija ir 18 tk. km, no tām viena ir 118 jūras jūdzes gara, un 2% no bāzes līnijām
ir vairāk nekā 100 jūras jūdzes garas. Par noteiktajām arhipelāga taisnajām bāzes līnijām nav

saņemts neviens jūras protests, taču valsts V, iepazinusies ar arhipelāga valsts X likumdošanas

aktiem par arhipelāgiem un konstatējusi, ka galvenais uzsvars tiek likts uz to, ka ar bāzes līni-

jām norobežotajiem ūdeņiem ir iekšējo ūdeņu statuss, cauri tiem ir noteikts miermīlīgās caur-

braukšanas tiesības, bet nav paredzētas arhipelāga jūras līniju kuģošanas tiesības, iesniedz

protestu un pieprasa noteikt arhipelāga jūras līniju kuģošanas tiesības.

Vai valstij V bija tiesības izteikt šo protestu? Kas notiks ar protestu, ja protests tiks pie-

ņemts; b) ja protests tiks noraidīts?
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VII Kontinentālais šelfs

Ievads

Jūras dzīles, kas piegul krasta līnijai, parasti sastāv no trim atsevišķi nodalāmām dalām.

Pirmā daja ir tā jūras dibena daļa, kas nelielā slīpumā pakāpeniski padziļinās līdz apmēram
130 metriem. Šajā vietā slīpuma leņķis strauji palielinās. Līdz šai vietai atrodas patiesais jeb

ģeogrāfiskais kontinentālais šelfs. Otrā daļa, kurai ir raksturīga strauja padziļināšanās līdz ap-

mēram 1200 — 3500 metriem, ir pazīstama kā kontinentālā nogāze. Aiz kontinentālās

nogāzes jūras dibena virsma padziļinās daudz lēnāk un tā sastāv lielākoties no nosēdumiem,

kas noskaloti no kontinenta. Šī jūras dibena daļa ir pazīstama kā kontinentālais kāpums, kura

aptuvenais dziļums ir starp 3500 un 5500 metriem. Kopumā šīs trīs daļas veido kontinentālo

nomali, kas veido apmēram vienu piektdaļu no visām jūras dzīlēm.

Kontinentālajā nomalē, jo īpaši kontinentālajā šelfā, ir atrodami ļoti bagātīgi dabas re-

sursi. Apmēram 90% no jūras dzīlēs esošajiem resursiem ir nafta un dabasgāze, kas arī tiek

visintensīvāk pētīta un apgūta. Naftas un gāzes resursi, protams, tiek arī visplašāk izmantoti

peļņas iegūšanai.
Šo resursu komerciāla ieguve no jūras dzīlēm aizsākās īsi pirms Otrā pasaules kara. Līdz

1984. gadam gāzes un naftas resursu ieguve no kontinentālā šelfa sasniedza jau aptuveni
vienu ceturtdaļu no kopējā ieguves apjoma visā pasaulē. Tiek prognozēts, ka līdz ar tehno-

loģijas attīstību un izpētes un ieguves darbu izmaksu samazināšanos šī proporcija varētu pie-

augt un naftas un gāzes resursu ieguve varētu kļūt ekonomiski aizvien pievilcīgāka.
Nedrīkt aizmirst arī citus minerālus, ko iespējams iegūt no jūras dzīlēm. Zināmu indus-

trijas interesi ir piesaistījuši tādi dabas resursi kā titāns, hroms un citi. Jūras dzīlēs ir arī cinks,

zelts un sudrabs, tāpēc laika gaitā tās var kļūt par nozīmīgām šo resursu ieguves vietām. Jūras

dzīļu resursu bagātība un daudzveidība padara šo reģionu par ekonomiski aizvien pievilcī-
gāku, un šo resursu iespējamā ieguve piesaista aizvien plašāku interesi.

Līdztekus minerālajiem resursiem jūras dzīlēs ir atrodami arī diezgan ievērojami zivju re-

sursi, ko veido tā sauktās sēdošās sugas. Kā piemēru varētu nosaukt austeres, jūras vēžus un

krabjus. Atsevišķos rajonos, piemēram, Klusajā okeānā to zveja dod diezgan ievērojamu ie-

guldījumu attiecīgo valstu ekonomikā.

Kontinentālā šelfa resursu bagātība un ekonomiskā labklājība, ko to ieguve dod iesaistī-

tajām valstīm, rada nepieciešamību noteikt pietiekami precīzu kontinentālā šelfa tiesisko re-

žīmu. Tāpēc šīs nodaļas ietvaros tiks mēģināts atspoguļot tās starptautisko tiesību normas,
kas reglamentē kontinentālā šelfa tiesisko režīmu un valstu savstarpējās tiesiskās attiecības

kontinentālā šelfa izmantošanā.

Kontinentālā šelfa tiesiskais statuss

Šā gadsimta sākumā, laika posmā līdz Hāgas 1930. gada konferencei, nostiprinājās uz-

skats, ka piekrastes valsts tiesības uz teritoriālo jūru piešķir tai arī īpašuma tiesības uz terito-

nālajos ūdeņos esošajiem resursiem, arī uz jūras dzīļu resursiem. Jāatzīmē, ka pastāv vairākas

59Kontinentālais šelfs



Publiskas juras tiesības60

relatīvi senas pretenzijas attiecībā uz jūras dzīļu resursu piederību piekrastes valstij. Piemēram,

uz resursiem, kas iegūti, rokot tuneļus no krasta, tādas prasības jau sen izvirzīja Apvienotā
Karaliste attiecībā uz tiem resursiem, kas atradās Kornvolas atradnēs.

20. gadsimtā jūras tiesību attīstības gaitā tika skaidri nodalīti tie resursi, kas atradās zem

teritoriālās jūras un tika uzskatīti par piekrastes valsts īpašumu, no jūras dibena resursiem, kas

atradās zem atklātās jūras un netika uzskatīti par piekrastes valsts īpašumu. Tomēr jūras dibena

resursi zem atklātās jūras varēja kļūt par kādas valsts īpašumu, ja tā ilgstoši ieguva jūras dzīļu

resursus šajā reģionā. Atradņu apguve no krasta bija viens no veidiem, kas ļāva piekrastes

valstij iegūt īpašuma tiesības uz tiem resursiem, kas atradās jūras dzīlēs zem atklātās jūras. Šāda

resursu regulāra ieguve un tiesības kontrolēt resursu ieguvi konkrētā rajonā, ja tās tika efektīvi

izmantotas, varēja dot līdzīgas tiesības uz šādu konkrētu rajonu. Tāda savulaik bija diezgan

izplatīta valstu prakse. Apvienotā Karaliste, piemēram, izvirzīja prasību par to, ka tai ir

suverēnas tiesības uz pērļu zvejas vietām Ceilonas tuvumā, savukārt Francija uzskatīja, ka tai ir

līdzīga rakstura tiesības uz piesūcekņu zvejas vietām aiz Tunisijas teritoriālās jūras. Šīs prasības
tika plaši atzītas, jo nekādā veidā neietekmēja atklātās jūras tiesisko režīmu. Jūras dzīļu zvejas

resursu ieguve saglabāja atklātās jūras svarīgākās brīvības — navigācijas un zvejošanas brīvību.

Tomēr ir jāpiemin, ka atbalsts šādai valstu praksei nebija viennozīmīgs, jo vienlaikus

pastāvēja uzskats, kas apstrīdēja valstu īpašuma tiesības uz atklātās jūras dzīļu resursiem. Tā

piekritēji norādīja, ka jūras dzīļu resursi saskaņā ar starptautisko tiesību nostādnēm ir

uzskatāmi par res communis50
,

kas nevar tikt pakļauti valsts vienpusējām prasībām, nevis par

res nullius uz kuriem valsts, kas tos efektīvi izmanto, var attiecināt prasību par suverēnu

tiesību nodibināšanu. Neskatoties uz šiem argumentiem, valsts ekskluzīvās tiesības iegūt re-

sursus kādā noteiktā jūras dibena daļā tika plaši atzītas, lai gan jautājums par īpašuma tiesību

iegūšanu attiecībā uz pašu jūras dibenu tika apstrīdēts.

Jautājums par juras dziju īpašuma tiesībām un valstu jurisdikciju attiecība uz tam tika ie-

sniegts apspriešanai Hāgas konferencē, kura tomēr šo jautājumu neizskatīja.
Valstu interese par jūras dzīļu resursiem nemitīgi pieauga, un, tā kā starptautiskā līmenī

šis jautājums netika izskatīts, tas neizbēgami noveda pie valstu vienpusējām prasībām attie-

cībā uz jūras dzīļu resursiem, kas piekļāvās attiecīgās valsts krasta līnijai. Pirmie soļi bija diez-

gan kautrīgi un piesardzīgi.
1942. gadā Apvienotā Karaliste Trinidadas vārdā un Venecuēla noslēdza līgumu par Pa-

rijas līča zemūdens daļu. Saskaņā ar šo līgumu jūras dibens aiz teritoriālās jūras robežām tika

sadalīts divās daļās. Puses vienojās, ka attiecībā uz to daļu, kas piekrīt vienai no līgumslēdzē-

jām pusēm, otra valsts neizvirzīs nekādas prasības un atzīs šīs pirmās valsts suverenitātes un

kontroles tiesības, ko tā likumīgi ir ieguvusi. Lai arī šis līgums bija saistošs tikai divām līgum-

slēdzējām valstīm, tā patiesā ietekme tālu pārsniedza šo divu valstu intereses. Tā kā līcis bija

sadalīts starp divām valstīm, kas aktīvi realizēja savas resursu ieguves tiesības, jebkura trešā

valsts tādējādi zaudēja jebkādu iespēju iegūt īpašuma tiesības uz kādu no šā līča daļām vai

resursiem tajā. Līdz ar to varētu uzskatīt, ka 1942. gada līguma rezultātā tika delimitēts kon-

tinentālais šelfs, vēl pirms radās pati kontinentālā šelfa tiesiskā koncepcija.

Kā jau tas ir minēts šajā grāmatā, pastāv uzskats, ka ASV prezidenta Trumena 1945. gada

deklarācija par kontinentālo šelfu pirmo reizi jūras tiesību vēsturē precīzi formulēja kon-

tinentālā šelfa tiesisko ideju, nosakot, ka kontinentālā šelfa resursi pieder piekrastes valstij.

Ņemot vērā Trumena deklarācijas ietekmi uz šīs jūras zonas tiesiskā režīma izveidošanos un

turpmāko attīstību, ir vērts vēlreiz citēt slavenos prezidenta vārdus:

"...Savienoto Valstu valdība uzskata, ka dabiskie juras dibena un kontinentāla šelfa dzīļu
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resursi, kas atrodas zem atklātās jūras ūdeņiem un pieguļ Savienoto Valstu krasta līnijai,

pieder Savienotajām Valstīm un ir pakļauti to jurisdikcijai un kontrolei."52

Noliegt šā dokumenta vēsturisko nozīmi nav iespējams, jo Trumena deklarāciju citas val-

stis uztvēra kā "zaļo gaismu" līdzīgu prasību izvirzīšanai attiecībā uz krasta līnijai piegulošo

jūras dibenu un jūras dzīļu resursiem. Tomēr sākotnējā valstu prakse pēc Trumena deklarācijas

bija ļoti atšķirīga. Atsevišķas valstis prasīja nodibināt jurisdikciju un kontroli pār kontinentālā

šelfa resursiem, savukārt citas vēlējās iegūt ekskluzīvas tiesības uz pašu kontinentālo šelfu. Ne-

drīkst aizmirst arī Latīņamerikas valstu darbību šajā laika posmā. Tās izmantoja Amerikas Sa-

vienoto Valstu un citu valstu prasības, lai paplašinātu savu jurisdikciju ne tikai attiecībā uz

kontinentālo šelfu, bet arī attiecībā uz ūdens teritorijām un pat gaisa telpu virs tām.

Šāda prakses daudzveidība un pretrunīgums bija par iemeslu tam, ka 1951. gadā ties-

nesis lords Askvits savā arbitrāžas lēmumā Petroleum Development Ltd v. Sheik of Abu Dhabil53

lietā atzina, ka kontinentālā šelfa doktrīna vēl nav ieguvusi pietiekami noteiktu statusu, lai

varētu uzskatīt, ka tai ir starptautisko tiesību normas raksturs.

Turpmākajos gados aizvien vairāk valstu noteica, ka to krasta līnijai piegulošais jūras di-

bens un tajā esošie resursi pieder piekrastes valstij. Līdz piecdesmito gadu beigām apmēram
20 valstis gan pašas savā, gan atkarīgo teritoriju vārdā bija pasludinājušas, ka tās krastiem

piegulošais kontinentālais šelfs ir attiecīgās valsts īpašums.
1958. gadā Ženēvā notika pirmā Apvienoto Nāciju organizācijas konference jūras tiesību

jautājumos, kura pieņēma četras konvencijas, no kurām viena — Konvencija par kontinen-

tālo šelfu54
— regulē kontinentālā šelfa tiesisko režīmu. Konferences laikā doma par to, ka

piekrastes valstij ir piešķiramas zināmas tiesības uz tās šelfu, ieguva vispārēju atbalstu. Konti-

nentālā šelfa konvencijas 2. panta pirmā daļa nosaka:

"Piekrastes valsts īsteno suverēnas tiesības uz kontinentālo šelfu tā izpētes un tā dabas

resursu izmantošanas nolūkā."55

2. panta otrā daļa paredz, ka piekrastes valstij piešķirtās tiesības ir ekskluzīvas. Tas no-

zīmē, ka neviena cita valsts nevar pretendēt uz piekrastes valstij piederošo kontinentālo šelfu

vai bez tās atļaujas veikt šelfa resursu ieguvi.
Šis princips ļoti ātri ieguva plašu vispārēju un viennozīmīgu valstu atbalstu un jau 1969.

gadā, tikai 18 gadus pēc arbitrāžas lēmuma Petroleum Development Ltd v. Sheik of Abu Dhabi

lietā, Starptautiskā tiesa Ziemeļjūras kontinentālā šelfa56 lietā atzina:

"Piekrastes valsts tiesības attiecībā uz to kontinentālā šelfa daļu, ko veido tās sauszemes

teritorijas dabiskais pagarinājums jūrā un zem tās, pastāv ipso facto un ab initio, kas izriet no

valsts
sauszemes suverenitātes. Tās paplašinājums ir suverēnu tiesību realizācija jūras dibena

izpētes un tās dabas resursu ieguves nolūkā. īsi sakot, šajā gadījumā ir spēkā neatņemamas

tiesības." 57

Analizējot Starptautiskās tiesas doto kontinentālā šelfa definīciju, īpaša uzmanība jāpie-
vērš terminam "sauszemes dabiskais pagarinājums" un tiesas viedoklim, ka neatņemamās tie-

sības
uz savu kontinentālo šelfu piekrastes valstij pieder ab mitio58

un ipso facto59. Starptau-
tiskās tiesas pieeja kontinentālajam šelfam kā sauszemes teritorijas dabiskam pagarinājumam,
deva iespēju tiesai izvirzīt argumentu, ka līdz ar sauszemes teritorijas pagarināšanos aiz krasta

''nijas jūrā paplašinās arī piekrastes valsts suverēnās tiesības, kuras tagad ir iespējams īstenot

arī attiecībā uz to zemes daļu, kas atrodas zem ūdens. Līdz ar to piekrastes valstij nav jāpie-
rāda

savas suverēnās tiesības, kas iegūtas uz vēsturisko tiesību pamata vai efektīvi izmantojot
kontinentāla šelfa resursus, šīs tiesības pieder piekrastes valstij pašas no sevis kā fakts, kas nav

apstrīdams, t. i., piekrastes valstij kontinentālā šelfa resursi pieder ipso facto.
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Starptautiskās tiesas viedoklis, ka kontinentālais šelfs piekrastes valstij pieder ab initio, t.i.,

kopš neatminamiemlaikiem, ir diezgan diskutējams, jo to varētu vērtēt kā tiesas mēģinājumu

pārrakstīt jūras tiesību attīstības vēsturi, piemēram, piešķirot kontinentālā šelfa doktrīnai

starptautisko paražu tiesību statusu arī 1951. gada Abū Dabi lietā. Tomēr viens ir

skaidrs — līdz ar 1958. gada Konvencijas par kontinentālo šelfu pieņemšanu var uzskatīt, ka

kontinentāla šelfa doktrīna ir ieguvusi stabilu pozīciju starptautiskajās tiesībās un kopš tā brīža

tās nozīme nav mazinājusies.

Lai gan kontinentālā šelfa doktrīnas nozīme nav mazinājusies, tās skaidrību un vien-

kāršību ir mazliet sarežģījusi ekskluzīvās ekonomiskās zonas doktrīnas parādīšanās jūras tie-

sību apritē. Līdz ar 1982. gada Jūras tiesību konvencijas pieņemšanu, kas noteica ekskluzīvās

ekonomiskās zonas tiesisko režīmu, kontinentālais šelfs kā neatkarīga un pastāvīga tiesību

doktrīna ar tai piemītošo sui generis raksturu, ir mazliet cietis. Kā to nosaka 1982. gada Jūras

tiesību konvencija, ekskluzīvās ekonomiskās zonas tiesiskais režīms regulē arī jūras dibena un

tās dzīlēs esošo resursu tiesisko statusu. Konvencijas 56. panta 3. punkts nosaka:

"Tiesības, kas paredzētas šajā pantā attiecībā uz jūras dibenu un dzīlēm, tiek realizētas

saskaņā ar VI daļu."
60

Konvencijas VI daļa regulē kontinentālā šelfa tiesisko režīmu. Kā var redzēt no šās normas

redakcijas, ekskluzīvā ekonomiskā zona it kā "apēd" kontinentālo šelfu, tomēr saglabājot šo

doktrīnu kā vienotu veselumu, neizšķīdinot to ekskluzīvās ekonomiskās zonas tiesiskajā režīmā.

Saskaņā ar 1982. gada Jūras tiesību konvenciju piekrastes valstij ir divējāds tiesiskais pa-

mats nodibināt suverēnas tiesības pār savu kontinentālo šelfu. Vienu iespēju piešķir 1982.

gada konvencijas produkts — ekskluzīvā ekonomiskā zona, otru — klasiskā kontinentālā šelfa

koncepcija, ko iedibināja 1958. gada Konvencija par kontinentālo šelfu un vēlāk dajēji pār-

ņēma 1982. gada konvencija un kas ir nostiprinājusies starptautiskajās paražu tiesībās. Pirmā

koncepcija piemērojama tām valstīm, kas ir 1982. gada konvencijas dalībvalstis vai arī atzīst,

ka ekskluzīvā ekonomiskā zona ir ieguvusi paražu tiesību statusu. Otra
—

klasiskā kontinen-

tālā šelfa koncepcija, balstoties uz Starptautiskās tiesas atzinumu Ziemeļjūras kontinentālā šelfa

spriedumā, ka paražu tiesību norma ir saistoša visām valstīm, kuras nav nepārprotami

izteikušas savu nepiekrišanu šai normai.

Lai gan abas koncepcijas šķiet ļoti līdzīgas un bieži vien attiecas uz vienu un to pašu teri-

toriju, tās tomēr ir nošķiramas. Ekskluzīvās ekonomiskās zonas platums jebkurā gadījumā būs

200 jūras jūdzes, skaitot no bāzes līnijām, neatkarīgi no kontinentālā šelfa ģeogrāfiskās struk-

tūras. Savukārt kontinentālā šelfa platums atbilstoši klasiskajai doktrīnai var atšķirties — tas var

būt gan lielāks, gan mazāks atkarībā no kontinentālā šelfa dabiskajiem rādītājiem. Kā var re-

dzēt no iepriekš teiktā, lai gan minētās doktrīnas lielākoties sasniedz vienu un to pašu rezul-

tātu, to izejas pozīcija ir pilnīgi atšķirīga. Ekskluzīvās ekonomiskās zonas platuma noteikšana ir

bāzēta uz arbitrāli izvēlētu, matemātiski viegli pielietojamu skaitli, kas pats par sevi nerada pie-
krastes valstij nekādas tiesības, bet klasiskā kontinentālā šelfa doktrīnas ietvaros tā platums tiek

balstīts uz šelfa ģeogrāfiskajiem raksturojumiem, proti, šelfs ir uzskatāms par sauszemes teri-

torijas dabisku pagarinājumu jūrā, un tieši uz šāda pamata tiek atzītas piekrastes valsts tiesības.

Kontinentālā šelfa platums

Kontinentāla šelfa iekšēja robeža nekad nav apstrīdēta. Vēsturiski vienmēr ir uzskatīts, ka

kontinentālais šelfs sākas tur, kur beidzas teritoriālā jūra, lai gan pašas teritoriālās jūras
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platums kontinentālā šelfa doktrīnas veidošanas laikā nebija pilnīgi skaidri noteikts. Tomēr

daudz grūtāk bija vienoties par kontinentālā šelfa ārējās malas noteikšanas definīciju.
Trumena deklarācija nenoteica nekādus kritērijus kontinentālā šelfa platumam. Tajā nebija

atsauces ne uz šelfa garumu jūdzēs, ne uz maksimālo pieļaujamo dziļumu, līdz kuram var

stiepties piekrastes valsts kontinentālais šelfs. Atsaucoties uz kontinentālo šelfu kā uz piekras-

tes valsts sauszemes teritorijas pagarinājumu, kas tai dabiski pieguļ, šī deklarācija līdzīgi citām

prasībām, kas tika izvirzītas attiecībā uz kontinentālo šelfu, neprecizējot tā attālumu, savas

prasības attiecināja uz kontinentālo nomali. Tomēr šo prasību vispārīguma dēļ nav skaidrs,

vai tas attiecas uz visu kontinentālo nomali vai tikai uz kontinentālo šelfu striktā ģeomorfo-

loģiskā izpratnē.

Kopš tika atmestas grandiozās 19. gadsimta sākuma prasības attiecībā uz jurisdikciju pār

atklātajām jūrām, kontinentālā šelfa prasības tiek uzskatītas par pirmajām mierlaika prasībām

paplašināt piekrastes valsts jurisdikciju ievērojami tālāk, nekā paredzēja agrākās prasības, kas

attiecās uz ūdens teritorijām tiešā piekrastes valsts krasta tuvumā. Tāpēc ir tikai dabiski, ka

daudzu valstu valdības un ievērojamākie jūras tiesību eksperti uzskatīja, ka ir jāizstrādā kāda

formula, kas ierobežotu piekrastes valsts jurisdikcijas paplašināšanos un noteiktu, kādā veidā

kontinentālā šelfa režīms ietekmē un vai vispār ietekmē atklātās jūras brīvības.

Kontinentālā šelfa platuma problēma kļuva īpaši aktuāla līdz ar tehnoloģijas attīstību, kas

deva iespēju izpētīt un apgūt šelfu aizvien lielākā dziļumā. Kad Starptautisko tiesību komiteja,

izstrādājot konvencijas pirmo projektu pirmajai ANO jūras tiesību konferencei, ķērās pie tā

panta redakcijas, kuram bija jānosaka kontinentālā šelfa platums, tā ierosināja kā kritēriju
noteikt piekrastes valsts iespējas izpētīt un apgūt valstij piegulošās jūras dzīles. Vairāku valstu

valdības uzskatīja, ka šāda definīcija ir pārāk nenoteikta, tāpēc Starptautiskā tiesību komiteja
savā 1953. gada ziņojumā iekļāva daudz precīzāko 200 metru izobātas noteikumu, kas

paredzēja, ka kontinentālā šelfa ārējo malu nosaka, balstoties uz dziļuma kritēriju. Tomēr

darba gaitā komiteja atgriezās pie šelfa izmantojamības kritērija, ko ieviesa kontinentālā šelfa

definīcijā kā alternatīvu 200 metru izobātas noteikumam. 1958. gada Ženēvas konference

pieturējās pie pēdējā varianta, kas ir atspoguļots konvencijas 1. pantā.

Ziemeļjūras kontinentālā šelfa lietā Starptautiskā tiesa savā spriedumā atzina, ka Konven-

cijas par kontinentālo šelfu 1. pants, kas nosaka šelfa platuma kritērijus, ir ieguvis starptautis-
kās paražu tiesību normas statusu, un vienlaikus pati kontinentālo šelfu definējot kā saus-

zemes teritorijas dabisku pagarinājumu. Konvencijā ietverto definīciju ir pieņēmušas daudzas

valstis, arī tās, kas nav konvencijas dalībvalstis, un iekļāvušas to savos likumdošanas aktos.

Lai gan konvencijā dotā definīcija ir ieguvusi tik plašu atbalstu, tā ietver vairākus

neatbildētus un neskaidrus jautājumus. Pirmkārt, tiek uzskatīts, ka kontinentālā šelfa "izman-

tojamības" kritērija ieviešana (vai atstāšana) šelfa definīcijā padara to bīstami neprecīzu.
Tehnoloģijas attīstība nenovēršami visu laiku virza kontinentālā šelfa ārējo malu uz priekšu,
tādējādi veicinot nevēlamās lienošās jurisdikcijas metodes piemērošanu arī attiecībā uz kon-

tinentālo šelfu. Otrkārt, nav skaidrs, kuras valsts iespējas izpētīt un izmantot kontinentālo

šelfu ir ņemamas vērā kā noteicošais kritērijs. Vai tā būtu piekrastes valsts vai jebkura trešā

valsts, vai visas valstis kopumā? Nav arī skaidrs, ko nozīmē pats termins "izmantojamība",
kas var ietvert gan uz jūras dibena esošo resursu savākšanu, pielietojot tā saukto groza me-

todi, gan arī pastāvīgas naftas urbšanas platformas izveidošanu.

Pēc 1958. gada konvencijas pieņemšanas valstis pievērsa aizvien nopietnāku vērību jūras
dzīļu resursu ieguvei, un līdz ar to radās bailes, ka ar laiku, pateicoties tehnoloģijas attīstībai,
u z pasaules vairs nebūs tādu jūras dzīļu, kuras tādā vai citādā veidā nebūtu iespējams
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izmantot. Šāda vispasaules okeāna dibena sadale starp valstīm radīja pamatotas bažas, ka

reālu ieguvumu no jūras dzīļu resursiem gūs tikai tās dažas valstis, kuru tehnoloģijas attīstības

līmenis pieļauj plašu kontinentālā šelfa resursu apguvi. Šīs bažas bija par iemeslu okeāna

dibena internacionalizācijai, lai tādējādi pasargātu jaunattīstības valstu intereses attiecībā uz

dziļjūras dibena resursiem. Šo pūliņu rezultātā tapa 1982. gada Jūras tiesību konvencijas 11.

nodaļa "Rajons", kuras pamatideja ir izteikta konvencijas 136. pantā:

"Rajons un tā resursi ir cilvēces kopējais mantojums."

Rajonā esošie resursi saskaņā ar konvenciju pieder visai cilvēcei un ir iegūstami un

sadalāmi tādējādi, lai ieguvējas būtu visas pasaules valstis.

Šāda jūras dzīļu internacionalizācija prasīja daudz precīzāku kontinentālā šelfa platuma

definīciju, kuru ilgu strīdu rezultātā izstrādāja trešā Apvienoto Nāciju organizācijas jūras
tiesību konference. Ekskluzīvās ekonomiskās zonas doktrīnas parādīšanās automātiski noteica,

ka viena no versijām varētu būt tāda, ka kontinentālā šelfa ārējā mala ir nosakāma 200 jūras

jūdzes no bāzes līnijām. Šo pieeju atbalstīja tās valstis, kam kontinentālā nomale bija īsāka

un kas tādējādi ieguva papildus teritorijas, uz kurām attiecināt savu jurisdikciju.

No otras puses, bija valstu grupa (ASV, PSRS, Apvienotā Karaliste), kuru ģeomorfoloģis-
kais kontinentālais šelfs pletās aiz 200 jūras jūdžu robežas un kuras nevēlējās atkāpties no

savām prasībām. Kā kompromisu šīm prasībām konvencija savā 76. pantā piedāvā šādu for-

mulu — jebkurai valstij neatkarīgi no tās kontinentālā šelfa ģeogrāfiskajiem raksturojumiem
ir tiesības uz 200 jūras jūdzes platu kontinentālo šelfu, bet tās valstis, kuru kontinentālā no-

male plešas aiz 200 jūras jūdzēm, atbilstoši kontinentālā šelfa uzbūvei drīkst šelfa ārējo malu

pavirzīt uz priekšu, bet ne tālāk kā līdz 350 jūras jūdzēm.
Lai novērstu iespējamos strīdus par kontinentālā šelfa ārējās malas atrašanās vietu,

saskaņā ar 1982. gada Jūras tiesību konvenciju piekrastes valstīm ir jāinformē Kontinentālā

šelfa platuma komisija (konvencijas 2. pielikums) un ANO ģenerālsekretārs par kontinentālā

šelfa platumu, kā arī pienācīgā veidā ir jāpublicē minētā informācija.

Piekrastes valsts tiesības

Tā kā sākotnējas kontinentālā šelfa doktrīnas attīstības periodā šelfa tiesiskais režīms

attiecās uz jūras dibenu zem atklātās jūras, bija viennozīmīgi skaidrs, ka piekrastes valsts tie-

sības uz šelfa izmantošanu ir stingri jāierobežo. Kopš ir ieviesta ekskluzīvā ekonomiskā zona,

kur piekrastes valstij ir piešķirtas noteiktas tiesības attiecībā uz ūdens teritoriju virs konti-

nentālā šelfa, kontinentālā šelfa režīms ir jāskata atsevišķi attiecībā uz teritoriju, kas ietilpst
200 jūras jūdzēs, un ārpus tām esošo teritoriju, kur ir piemērojams kontinentālā šelfa un

atklātās jūras režīms. Tāda pati situācija rodas gadījumos, kad valsts tieši nav proklamējusi
ekskluzīvās ekonomiskās zonas nodibināšanu, kuras eksistence attiecībā pret konkrēto pie-
krastes valsti atšķirībā no kontinentālā šelfa, kas pastāv ipso facto, ir pilnīgi atkarīga no tā, vai

piekrastes valsts to ir proklamējusi vai ne.

Kontinentālā šelfa doktrīna balstās uz pamatprincipu, ka piekrastes valstij ir suverēnas

tiesības attiecībā uz šelfa izpēti un tā resursu ieguvi. Proti, tiek uzskatīts, ka pats šelfs kā tāds

piekrastes valstij nepieder, bet piekrastes valstij ir ekskluzīvas tiesības uz šelfa dabas resursiem.

Šīs tiesības attiecas uz naftu un gāzi un "sēdošajiem" dzīvajiem resursiem, piemēram, auste-

rēm. Ekskluzīvās ekonomiskās zonas ieviešana nozīmēja zvejošanas brīvības likvidēšanu 200

jūras jūdžu zonā, kas līdz ar to izbeidza strīdus par to, vai krabji un vēži ir uzskatāmi par
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"sēdošajām" sugām vai ne, un reizē arī strīdus par to, vai piekrastes valstij ir vai nav eksklu-

zīvas tiesības uz vēžu un krabju ieguvi61. Tomēr īpašuma tiesības uz resursiem, kuru izcelsme

nav "dabiska", piemēram, vrakiem, joprojām nav piešķirtas piekrastes valstij.

Kā jau tika minēts, piekrastes valstij ir ekskluzīvas tiesības uz kontinentālā šelfa resursu

ieguvi. Šīs tiesības nav atkarīgas no piekrastes valsts iespējām resursus izmantot, un neviena

cita valsts, ja vien nav saņēmusi tiešu atļauju, nav tiesīga pretendēt uz šelfā esošo resursu

ieguvi. Tas nozīmē, ka piekrastes valsts ir tiesīga izdot tādus tiesību aktus, kādus tā uzskata

par nepieciešamiem, lai regulētu kontinentālā šelfa resursu ieguves veidu un kārtību. Tomēr

piekrastes valsts tiesības nav neierobežotas, jo virs šelfa esošajos ūdeņos ekskluzīvās ekono-

miskās zonas režīms nosaka navigācijas brīvību trešās valsts kuģiem. 1982. gada Jūras tiesību

konvencijas 78. panta otrā daļa nosaka:

"Piekrastes valsts tiesību īstenošana attiecībā uz kontinentālo šelfu nedrīkst traucēt

kuģošanu vai aizskart citu valstu tiesības un brīvības, ko paredz šī konvencija, vai radīt

jebkādus to īstenošanas traucējumus." 62

Faktiski kontinentālā šelfa apguve tomēr zināmā mērā traucē navigācijas brīvības

realizāciju. Traucējumi rodas sakarā ar mākslīgo salu un citu būvju un iekārtu celtniecību

resursu ieguvei, jo konvencijas 60. pants atļauj ap mākslīgajām salām, citām būvēm un

iekārtām noteikt 500 metru drošības zonu, kur piekrastes valsts realizē savu jurisdikciju.

Konvencijas 6. daļa, kas regulē kontinentālā šelfa tiesisko režīmu, paredz, ka konvencijas 60.

pants (iekļauts konvencijas 5. daļā "Ekskluzīvā ekonomiskā zona") mutatis mutandis63 tiek

piemērots attiecībā uz kontinentālo šelfu. Mākslīgo salu, citu būvju un iekārtu tiesiskais

režīms detalizēti ir izskatīts šīs grāmatas nodaļā "Ekskluzīvā ekonomiskā zona".

Piekrastes valsts tiesības papildus ierobežo arī pienākums atļaut citām valstīm likt

zemūdens kabeļus un cauruļvadus. Šī citu valstu brīvība, arī kā piekrastes valsts tiesības būvēt

mākslīgās salas, citas būves un iekārtas, ir izskatīta šīs grāmatas nodaļā "Ekskluzīvā ekono-

miskā zona".

Nobeidzot piekrastes valsts tiesību analīzi 200 jūras jūdžu robežās, ir jāpiemin, ka 1982.

gada konvencijas 85. pants un 1958. gada Konvencijas par kontinentālo šelfu 7. pants noteic,

ka piekrastes valstij ir piešķirtas tiesības izmantot tās resursus, rokot tuneļus no piekrastes
valsts

sauszemes teritorijas.
Piekrastes valsts tiesības uz kontinentālo šelfu ārpus 200 jūras jūdzēm vairākos aspektos

ir atšķirīgas. Lai gan piekrastes valsts pamatā saglabā tiesības izpētīt un iegūt kontinentālā

šelfa
resursus un būvēt nepieciešamās instalācijas, saglabājot citu valstu tiesības uz navigāci-

jas brīvību, jautājums par zvejošanas brīvību tiek risināts atšķirīgi. Tā kā atklātās jūras tiesiskais

režīms paredz, ka visas valstis bauda zvejošanas brīvību, jautājums par to, vai kāds organisms
atbilst "sēdošās" sugas kritērijiem vai ne, atkal kļūst aktuāls.

Turklāt 1982. gada Jūras tiesību konvencija vēl papildus ierobežo piekrastes valsts brīvību

apgūt tās resursus kontinentālajā šelfā ārpus 200 jūras jūdzēm. Šādā gadījumā piekrastes
valstij pēc pirmajiem pieciem kontinentālā šelfa resursu apguves gadiem ir pienākums zi-

nāmu daļu no gūtajiem ienākumiem pārskaitīt Starptautiskajai jūras dibena pārvaldei. Sestajā
gadā pēc darbu uzsākšanas piekrastes valstij ir jāpārskaita šai pārvaldei 1% no gūtajiem ienā-

kumiem. Šie pārskaitījumi pakāpeniski pieaug, sasniedzot 7% par divpadsmito gadu un turp-

mākajiem gadiem.
Pārvaldei saņemtie līdzekļi, balstoties uz taisnīgas sadales principiem, saskaņā ar Jūras

tiesību konvencijas 82. pantu ir jāsadala starp konvencijas dalībvalstīm, īpaši ņemot vērā maz-

attīstīto valstu intereses un vajadzības. Jaunattīstības valstis ir atbrīvotas no pienākuma izdarīt
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iepriekšminētās iemaksas. Šo konvencijas normu varētu novērtēt kā mēģinājumu izlīdzināt

zaudējumus, kas atsevišķos gadījumos radušies, atjaujot kontinentālo šelfu paplašināt līdz

350 jūras jūdzēm un tādējādi samazinot tā rajona platību, kas ir visas cilvēces īpašums.

Latvijas pieredze un Latvijas
kontinentālā šelfa tiesiskais režīms

Latvijā kontinentālā šelfa tiesisko režīmu nosaka 1958. gada Konvencija par kontinentālo

šelfu, kurai Latvija pievienojās 1991. gadā
64

,
un 1993. gada 2. februāra likums "Par Latvijas

Republikas kontinentālo šelfu un ekonomisko zonu".

Likuma 5. pants paredz, ka "kontinentālā šelfa dabas bagātības ir Latvijas Republikas

īpašums."

Likums nosaka arī kārtību, kādā var veikt šelfa resursu izpēti un izstrādi. Atbilstoši vispār-

pieņemtajai kontinentālā šelfa definīcijai ir noteikts, ka Latvijas kontinentālā šelfa resursi neatņe-
mami un ipso facto pieder Latvijas Republikai un ka Latvija realizē ekskluzīvas tiesības attiecībā

uz šo resursu ieguvi, paredzot, ka ikvienai personai, kas vēlas iegūt tiesības uz resursu izpēti un

ieguvi, ir jāsaņem speciāla atļauja. Tā tiek iegūta, noslēdzot īpašu licences līgumu attiecībā uz

konkrētu kontinentālā šelfa rajonu (likuma 12. pants). To, kādus darbus fiziskās un juridiskās per-

sonas pēc atļaujas saņemšanas drīkst veikt Latvijas kontinentālajā šelfā, nosaka likuma 10. pants,

kurš detalizētāk ir aplūkots šās grāmatas nodaļā "Ekskluzīvā ekonomiskā zona".

5. panta trešā daļā ir iekļauta 1982. gada Jūras tiesību konvencijā paredzētā formula, kas

noteic, ka piekrastes valsts, izmantojot savas tiesības, nedrīkst ierobežot citu valstu tiesības.

Tādējādi tiek aizsargātas trešo valstu likumīgās intereses un tiesības.

Kopumā minētais likums ar atsevišķiem izņēmumiem diezgan precīzi iekļauj Latvijas
likumdošanas sistēmā ne tikai 1958. gada Konvencijas par kontinentālo šelfu normas, kas Lat-

vijai ir saistošas kā konvencijas dalībvalstij, bet arī 1982. gada Jūras tiesību konvencijas nor-

mas, uz kurām likums atsaucas 5. pantā.

Attiecībā uz kontinentālā šelfa ārējo malu Latvijai nav jāsaskaras ar jautājumu par to, vai

kontinentālā šelfa platums ir 200 jūras jūdzes un vai Latvija ir tiesīga to paplašināt līdz

350 jūras jūdzēm. Ņemot vērā Baltijas jūras izmērus, Latvijas kontinentālā šelfa ārējo malu

nosaka, pamatojoties uz robežu līgumiem, kas Latvijai ir jānoslēdz ar Lietuvas Republiku,

Igaunijas Republiku un Zviedrijas Karalisti.

Kontroljautajumi

1. Kā ģeogrāfiski veidojas tā jūras dibena daļa, kas tiesiski tiek uzskatīta par

kontinentālo šelfu?

2. Kādas valstis deva vislielāko ieguldījumu kontinentālā šelfa koncepcijas attīstībā?

Raksturojiet šo valstu ieguldījumu!

3. Uz kādiem resursu veidiem attiecas kontinentālā šelfa tiesiskais režīms?

4. Izanalizējiet kontinentālā šelfa definīciju un pastāstiet, kā tā radās!

5. Kā nosaka kontinentālā šelfa ārējo malu?

6. Kādas ir piekrastes valsts tiesības tās kontinentālajā šelfā?

7. Raksturojiet Latvijas likumdošanas aktus par kontinentālo šelfu!
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Uzdevums

Latvijas Republikas Ārlietu ministrija ir saņēmusi notu no Trinidadas vēstniecības Lon-

donā.Trinidadas valdība pieprasa, lai Latvijas Republikas valdība piešķir Trinidadas kompānijai
"0/7 and Gas" tiesības uz Latvijas kontinentālajā šelfā esošajiem resursiem, kurus Latvijas Re-

publika, kā tas norādīts notā, pati nespēj apgūt.
Uzrakstiet Latvijas Republikas Ārlietu ministrijas atbildes notas projektu!

leteicamā literatūra

Andrassy). International Lavv and the Resources of the Sea. New York and London,

1970.

Auguste B. B. L TheContinental Shelf. The Practice and Policy of the Latin American

States, vvith special reference to Chile, Ecuador and Peru. Geneva and Paris, 1960.

Churchill R. R. and Lowe A. V. The Lavv of the Sea, 2nd edition. Manchester University

Press, 1988.

Daintith T. C. and Willoughby C. D. M. A Manual of United Kingdom Oil and Gas Lavv.

London, 1984.

Slouka Z. J. International Custom and the Continental Shelf. The Hague, 1968.



68 Publiskās juras tiesības

VIII Ekskluzīvā ekonomiskā zona

Ekskluzīvās ekonomiskās zonas attīstība

Ekskluzīvās ekonomiskās zonas (turpmāk — ekonomiskā zona) attīstības aizsākumi ir

meklējami nesenā pagātnē. Bet, pirms ieskatīties tās attīstības vēsturē, minēto zonu ir nepie-

ciešams nodefinēt.

Par ekskluzīvo ekonomisko zonu tiek uzskatīta jūras zona, kas, sākot no bāzes līnijām,

stiepjas 200 jūras jūdžu platumā. Šajā zonā piekrastes valstij ir zināmas tiesības attiecībā uz

resursu ieguvi, citādu jūras izmantošanu un aizsardzību, bet jebkurai trešajai valstij ir pie-

šķirtas dažādas brīvības, piemēram, navigācijas, pārlidojuma, zemūdens kabeju un cauruļ-
vadu likšanas un citas brīvības.

Ekonomiskās zonas attīstība aizsākās šā gadsimta 40. gados, kad dažādas piekrastes val-

stis sāka izvirzīt prasības par to teritoriālās jurisdikcijas paplašināšanu jūras virzienā ārpus
teritoriālās jūras robežām. īpaši akcentējama būtu Amerikas Savienoto Valstu prezidenta Tru-

mena deklarācija par ASV kontinentālo šelfu un tā resursiem, kā arī dažādu Āfrikas un Latīņ-

amerikas valstu deklarācijas par zvejas zonu, "patriarhālo" jūru un citu zonu nodibināšanu,

kas paredzēja resursu kontroli plašās ūdens teritorijās. Tomēr vistiešāk šīs zonas rašanās ir sais-

tīta ar Apvienoto Nāciju Organizācijas trešās diplomātiskās jūras tiesību konferences saga-

tavošanas procesu.

Ekonomiskās zonas koncepcija pirmo reizi tika izvirzīta 1971. gada janvārī, kad Āzijas un

Āfrikas Tiesību konsultatīvās komitejas sēdē Kenija izteica savus priekšlikumus par jūras zonas

izveidošanas principiem, kas nodrošinātu jūras dzīvo resursu aizsardzību. Šo pašu priekšli-
kumu 1972. gadā Kenija izvirzīja Apvienoto Nāciju Jūras dzīļu komitejā. Priekšlikumu aktīvi

atbalstīja vairākas Āzijas un Āfrikas valstis. Apmēram tajā pašā laikā Latīņamerikas valstis aktīvi

attīstīja diezgan līdzīgu koncepciju par "patriarhālās" jūras izveidošanu ārpus teritoriālās jūras
robežām.

Šīs divas attīstības līnijas saplūda vienā līnijā ANO trešās jūras tiesību konferences darba

laikā, kad jaunā koncepcija guva plašu jaunattīstības valstu atbalstu. Ideja piesaistīja arī dažu

attīstīto valstu uzmanību, un tādas valstis kā Kanāda un Norvēģija atklāti izteica savu atbalstu

šīs koncepcijas turpmākai attīstībai.

Varētu teikt, ka ekonomiskās zonas izveide atspoguļo jaunattīstības valstu vēlmi veicināt

savu valstu ekonomisko attīstību, vienlaikus nodrošinot daudz lielāku kontroli pār resursiem

šo valstu krastu tuvumā, jo īpaši tas attiecas uz zivju resursu aizsardzību un to ieguves kon-

troli, jo šos resursus jaunattīstības valstu krastu tuvumā ļoti intensīvi izmantoja attīstīto valstu

tāljūras zvejas flotes kuģi.

Tajā pašā laikā pastāv uzskats, ka ekonomiskās zonas izveidošana atspoguļo to līdzsvaru,

kas tika panākts starp divām klaji pretējām prasību grupām. Vienu izvirzīja Latīņamerikas un

citas jaunattīstības valstis, pieprasot paplašināt teritoriālās jūras platumu līdz pat 200 jūras

jūdzēm, kur tiktu pilnībā ievērotas piekrastes valsts dzīvo resursu kontroles tiesības. Otra

grupa bija saistīta ar tādām valstīm kā Amerikas Savienotās Valstis, Padomju Savienība un Ja-

pāna, kas diezgan negatīvi uzņēma jebkādus mēģinājumus paplašināt piekrastes valsts juris-

dikciju tālāk par trim jūras jūdzēm. Tas, ka ekonomiskās zonas izveidošana tika novērtēta kā
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kompromiss starp šīm divām galējībām, nodrošināja, ka šī zona ļoti ātri ieguva ANO trešās

jūras tiesību konferences dalībvalstu lielākās daļas konceptuālu atbalstu.

Otrajā valstu grupā, kas vismaz sākumā šīs jaunās jūras zonas parādīšanos uztvēra diez-

gan negatīvi, bija tās valstis, kurām nav pašām sava jūras krasta vai tām ir citādi neizdevīgs

ģeogrāfisks stāvoklis. To atturīgā attieksme ir izskaidrojama pavisam vienkārši — līdz ar eko-

nomiskās zonas parādīšanos, samazinājās atklātās jūras platība, kur visām valstīm ir nodroši-

nāta zvejošanas brīvība.

Ja ekonomiskā zona 200 jūras jūdžu platumā tiktu izveidota viscaur pasaulē, tā aptvertu

apmēram 36% no kopējās pasaules ūdeņu teritorijas. Lai arī tā ir relatīvi neliela ūdens terito-

rijas daļa, tā tomēr aptver apmēram 90% no komerciālai zivju resursu ieguvei izmantoja-
miem pasaules ūdeņiem un apmēram 87% no tās teritorijas, kas tiek izmantota jūras dzīļu
naftas resursu ieguvei. Tāpat ir jāatzīmē, ka arī zinātniskā izpēte lielākoties noris tieši šo 200

jūras jūdžu teritorijā. Neapšaubāms ir arī tas fakts, ka faktiski visi lielākie pasaules kuģošanas

ceļi iet tieši caur valstu ekonomiskajām zonām.

Ņemot vērā šīs jūras zonas intensīvo izmantošanu, ANO trešās diplomātiskās jūras tie-

sību konferences laikā pieņemtās 1982. gada jūras tiesību konvencijas normas, kas regulē
ekonomiskās zonas tiesisko režīmu, ir neapšaubāmi ļoti svarīgas, tāpēc tām šīs nodaļas ietva-

ros tiks pievērsta detalizēta uzmanība.

Jūras tiesību konvencijā normas par ekonomisko zonu ir ietvertas tās 5. nodaļā, kas tā

arī nosaukta — "Ekskluzīvā ekonomiskā zona".

Tomēr, kā jau tas tika norādīts iepriekšējās nodaļās, ir par maz izskatīt tikai konvencio-

nālās normas, jo jūras tiesību attīstība ir ļoti cieši saistīta ar valstu praksi un tās veidošanos.

Apmēram 1976. gadā, konferences darbības laikā, ideja par ekonomiskās zonas izveidošanu

bija ieguvusi tik stabilu konferences dalībnieku atbalstu, ka kopš tā laika valstis vienpusēji sāka

nodibināt 200 jūras jūdzes platu ekonomisko zonu, pat negaidot, kamēr darbu pabeigs jūras
tiesību konference vai stāsies spēkā Jūras tiesību konvencija. Vairākas valstis, pamatojoties uz

konferencē akceptēto viedokli, pasludināja 200 jūras jūdzes platu zvejas zonas izveidošanu.

Tāpēc šīs nodaļas ietvaros zināma uzmanība tiks pievērsta arī valstu prakses analīzei un no-

vērtēšanai, protams, neaizmirstot izskatīt arī Latvijas Republikas statusu.

Ekskluzīvās ekonomiskās zonas tiesiskais statuss

ANO jūras tiesību konferences darba sākumā notika diezgan plašas diskusijas par

ekonomiskās zonas precīzu tiesisko raksturu. Daudzas valstis uzskatīja, ka ekonomiskā zona ir

jāveido kā nosacīta atklātās jūras dala> lai tādējādi izsargātos no tā sauktās lienošās jurisdik-
cijas briesmām. Par lienošo jurisdikciju tika dēvēta 50. — 70. gados novērojamā piekrastes
valstu tendence paplašināt savu teritoriālo jurisdikciju, tā pakļaujot savai kontrolei aizvien

Plašākas un plašākas jūras ūdeņu teritorijas un tajā esošos resursus.

Šāda nosacītās jeb daļējās atklātās jūras statusa piešķiršana nozīmētu, ka visas darbības,
kuru regulēšanai piekrastes valstij nav tieši piešķirtu tiesību, tiek regulētas saskaņā ar tiesību

normām, kas nosaka atklātās jūras tiesisko režīmu. Šāda pozīcija neguva īpaši plašu
konferences dalībnieku atbalstu, un Jūras tiesību konvencijas 55. un 86. pants skaidri norāda,
ka ekonomiskajai zonai nav piešķirts nosacītās jeb daļējās atklātās jūras statuss.

Tieši tāpat pēc iepazīšanās ar minēto pantu saturu ir skaidrs, ka konferences dalībnieki

neatbalstīja arī nosacītās jeb daļējās teritoriālās jūras statusa piešķiršanu ekonomiskajai zonai.
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Attiecīgs ierosinājums tika apspriests konferences darba gaitā. Šāda pieeja savukārt radītu

prezumpciju, ka jebkuras darbības, kuru veikšanai trešajai valstij nav tieši piešķirtu tiesību, tiek

regulētas saskaņā ar piekrastes valsts jurisdikciju. Minēto priekšlikumu ļoti aktīvi atbalstīja

Latīņamerikas valstis, kas jau bija paguvušas vai gatavojās proklamēt 200 jūras jūdžu
teritoriālo jūru. Tomēr, kā jau tas tika minēts, nepieciešamo atbalstu šis priekšlikums

neieguva.
Pēc šeit minēto, kā arī citu priekšlikumu izskatīšanas konferences dalībnieki vienojās par

to, ka ekonomiskā zona ir patstāvīgi funkcionējoša jūras zona, kuras tiesiskajam režīmam ir

sui generis
65 raksturs. Tās ģeogrāfiskais izvietojums tika noteikts starp teritoriālo jūru un

atklāto jūru.
Sui generis ekonomiskās zonas tiesiskajam statusam ir raksturīgi trīs pamatelementi:

1) tiesības un pienākumi, kas saskaņā ar Jūras tiesību konvencijas normām ir piešķirtas

piekrastes valstij;

2) tiesības un pienākumi, kas saskaņā ar jūras tiesību konvenciju ir piešķirtas pārējām

valstīm;

3) konvencijā paredzēta formula, kas nosaka, kā regulējamas darbības, kas neiekļaujas
nevienā no iepriekš pieminētajām kategorijām.

Nodaļas ietvaros tiks izskatīts katrs no šiem elementiem.

Pastāv uzskats, ka 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijas normas, kas regulē piekras-

tes valsts tiesības noteikt ekonomisko zonu, kura pieguļ tās teritoriālajai jūrai un kuras pla-

tums ir 200 jūras jūdzes no bāzes līnijām, ir ieguvušas starptautisko paražu tiesību normu

statusu. Paražu tiesību normai nepieciešamās pazīmes — normas starptautiska un konstanta

vispārēja izplatība un valstu pārliecība, ka normai piemīt likuma spēks, — ir viegli saskatīt

tajos pantos, kas definē ekonomisko zonu
66

,
nosaka piekrastes valsts un citu valstu pamat-

tiesības67
un ekonomiskās zonas platumu 68. Minētā iemesla dēļ tiek uzskatīts, ka šiem kon-

vencijas pantiem piemīt "tiesību normu radošs" raksturs, kas ir nepieciešams, lai konvencijas

jaunradītās normas papildus savam līgumiskajam statusam iegūtu arī paražu tiesību normas

statusu.

Vai šādu statusu ir ieguvuši arī citi konvencijas panti, kas regulē ekonomiskās zonas tie-

sisko režīmu, tiek apšaubīts. Šādu šaubu iemesli tiks aplūkoti nodaļas gaitā, izskatot konkrētos

konvencijas pantus.

Piekrastes valsts tiesības un pienākumi
ekskluzīvajā ekonomiskajā zonā

Piekrastes valsts tiesības un pienākumi ir noteikti 1982. gada ANO Jūras tiesību

konvencijas 56. pantā:

"(1) Piekrastes valstij ekskluzīvajā ekonomiskajā zonā ir:

a) suverēnas tiesības pētīt un iegūt, saglabāt un apsaimniekot dzīvos un nedzīvos

resursus gan jūrā, gan jūras dibenā, gan tās dzīlēs, izmantot tos, lai ražotu enerģiju

ar ūdens straumju palīdzību, kā arī citādā veidā izpētīt un izmantot ekskluzīvo

ekonomisko zonu ekonomikas vajadzībām;

b) tiesības realizēt attiecīgajās konvencijas normās paredzēto jurisdikciju attiecībā uz:

I) mākslīgo salu, iekārtu un būvju veidošanu un izmantošanu;

II) jūras zinātnisko izpēti;



- III) jūras vides aizsardzību un saglabāšanu,

c) citas tiesības un pienākumi, kas paredzēti šajā konvencijā." 69

Piekrastes valsts tiesības galvenokārt saistās ar ekonomiskajā zonā esošajiem resursiem

un to izmantošanas un aizsardzības iespējām. Šīs tiesības var iedalīt sešās grupās.
1. Nedzīvie resursi. Piekrastes valstij ir "suverēnas tiesības pētīt un iegūt, saglabāt un ap-

saimniekot" nedzīvos dabas resursus, kas atrodas jūras dibenā un tā dzīlēs, kā arī ūdeņos virs

tā. Izņemot gadījumus, kad konvencijas normas regulē "saglabāšanu un apsaimniekošanu"
un "virs jūras dibena esošos ūdeņus", piekrastes valstij ir piešķirtas tieši tādas pašas tiesības,

kādas tai ir noteiktas attiecībā uz jūras dzīļu resursiem saskaņā ar 1958. gada Ženēvas kon-

venciju par kontinentālo šelfu un starptautiskajām paražu tiesībām. Turklāt pati 1982. gada

Jūras tiesību konvencija paredz, ka iepriekš minētās tiesības ir izmantojamas, ievērojot šīs

konvencijas prasības attiecībā uz kontinentālo šelfu. 70

Ņemot vērā iepriekš teikto, tiek uzskatīts, ka vienīgais iemesls, kāpēc kontinentālā šelfa

tiesiskais režīms netika sapludināts vienotā veselumā ar ekonomiskās zonas tiesisko režīmu, ir

daudzu trešās jūras tiesību konferences dalībvalstu vēlme saglabāt iespēju noteikt par 200

jūras jūdzēm platāku kontinentālo šelfu tajos gadījumos, kad to pieļauj kontinentālā šelfa

ģeogrāfiskā struktūra. Šī vēlme ieguva diezgan plašu atbalstu un tāpēc tika atspoguļota 1982.

gada Jūras tiesību konvencijas 76. panta ceturtajā, piektajā un sestajā dajā, kas paredz pie-
krastes valstij noteikt kontinentālo šelfu līdz pat 350 jūras jūdzēm.

Atsauce uz piekrastes valsts tiesībām "saglabāt un apsaimniekot" nedzīvos resursus šķiet
drīzāk vērtējama kā redakcionālas dabas jautājums un kā tāds īpaši neietekmē piekrastes
valsts tiesību saturu attiecībā uz nedzīvajiem resursiem.

Kopumā visa frāze "suverēnas tiesības izpētīt un iegūt, saglabāt un apsaimniekot" attie-

cas gan uz dzīvajiem, gan uz nedzīvajiem resursiem. Pastāv uzskats, ka frāzes daļa, kas attie-

cas uz saglabāšanu un apsaimniekošanu, galvenokārt, ja pat ne ekskluzīvi, attiecas uz dzīva-

jiem resursiem, jo konvencija nekādā veidā neregulē nedzīvo resursu saglabāšanu un apsaim-
niekošanu. Kontinentālajā šelfā esošo nedzīvo resursu izpētes un ieguves tiesības detalizētāk

ir apskatītās šīs grāmatas nodaļā "Kontinentālais šelfs".

2. Dzīvie resursi. Jūras tiesību konvencijas 56. pants noteic, ka piekrastes valstij ir "su-

verēnas tiesības izpētīt un iegūt, saglabāt un apsaimniekot" dzīvos resursus, kas atrodas jūras
dibenā, tā dzīlēs un virs tā esošajos ūdeņos. Šīs tiesības, kuras ir saskaņotas ar vairākiem pie-
krastes valsts pienākumiem, detalizēti noteiktas konvencijas 61. — 73. pantā. Jāatzīmē, ka Jū-
ras tiesību konvencija piešķir piekrastes valstij ievērojami plašākas tiesības, kuras ir iespējams
realizēt daudz plašākā zonā, nekā tas tradicionāli bija noteikts starptautisko paražu tiesību

normās, kas regulē ekskluzīvās zvejas zonas (turpmāk — zvejas zona) tiesisko režīmu.

Tiek uzskatīts, ka zvejas zonas koncepcijas rašanās iemesls ir Apvienoto Nāciju Organizā-
C|jas pirmās un otrās diplomātiskās jūras tiesību konferences nespēja vienoties par teritoriālās

juras platumu vai vismaz piešķirt piekrastes valstij noteiktas tiesības attiecībā uz dzīvo resursu

'eguvi aiz teritoriālās jūras robežām. Šīs neveiksmes rezultātā vesela virkne valstu noteica 12

Un vairāk jūras jūdžu platu zvejas zonu. Šīs piekrastes valstu tiesības tika atzītas arī vairākos

divpusējos līgumos, 1964. gadā tika pieņemta pat Konvencija par zvejniecību, kas regulēja
zvejniecības jautājumus Rietumeiropas reģionā.

Šīs koncepcijas izplatība un starptautiskā atzīšana deva Starptautiskajai tiesai pamatu
1974. gada Zvejniecības jurisdikcijas lietā™ pasludināt, ka normas, kas nosaka 12 jūras jūdžu

zvejas zonu, ir ieguvušas starptautisko paražu tiesību statusu. Šīs zvejas zonas ietvaros pie-
krastes valstij tika piešķirtas ekskluzīvas vai prioritāras tiesības uz resursu ieguvi, vienlaikus
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nosakot, ka to valstu kuģi, kas tradicionāli ir zvejojuši jaunizveidotas zonas teritorija, noteiktu

laiku saglabā iepriekš izmantotās zvejošanas tiesības.

Trešās juras tiesību konferences sakuma iezīmējas trīs zvejniecības jautājuma turpmākas
attīstības virzieni.

Pirmais virziens, ko atbalstīja daudzas jaunattīstības valstis, kurām vēlāk pievienojās arī

tādas attīstītās valstis kā Austrālija, Kanāda, Jaunzēlande un Norvēģija, paredzēja plašu pie-
krastes valsts jurisdikciju attiecībā uz zvejniecību.

Otra virziena pamatā bija Amerikas Savienoto Valstu, sākotnēji arī Kanādas, priekšlikums

regulēt zivju resursu apsaimniekošanas jautājumus, ņemot vērā dažādu sugu migrēšanu rak-

sturojošos lielumus. Šī pieeja sadalīja zivju resursus četrās grupās: sēdošās, piekrastes, ana-

dromās un pārējās sugas. Tiesības iegūt un apsaimniekot pirmo trīs grupu zivju sugas tiktu

piešķirtas piekrastes valstīm, bet ceturtās grupas izmantošanas kārtību noteiktu starptautiskas

zvejniecības organizācijas.

Trešais virziens bija saistīts ar status quo saglabāšanu, neierobežojot citu valstu tiesības

zvejot tiešā piekrastes valsts tuvumā vai tieši aiz tās teritoriālās jūras robežām. Šo pieeju atbal-

stīja Padomju Savienība un Japāna, kurām piederēja milzīgas tāljūras zvejas flotes. Lai iegūtu
atbalstu savam priekšlikumam par status quo saglabāšanu kopumā, minētās valstis kā izņē-

mumu paredzēja jaunattīstības valstu preferenciālās tiesības uz zivju resursiem to krasta tu-

vumā arī aiz teritoriālās jūras robežām.

Trešās konferences dalībvalstu vairākuma atbalstu ieguva pirmais virziens, lai gan

jāatzīmē, ka resursu sadales princips ir ieguvis daļēju atspoguļojumu Jūras tiesību konvencijas

normās. Konvencijas normas, kas tika izstrādātas, balstoties uz šo vairākuma atbalstu, vēl

pirms to galīgās noformēšanas konvencijas tekstā 1982. gadā un vēl pirms konvencijas

stāšanās spēkā 1994. gadā lielā mērā iespaidoja valstu praksi jautājumos par zivju resursu

ieguvi un apsaimniekošanu ekonomiskās zonas ietvaros.

Jūras tiesību konvencijas 56. pantā noteiktās piekrastes valsts "suverēnās tiesības izpētīt

un iegūt, saglabāt un apsaimniekot" dzīvos resursus ir sabalansētas ar pienākumiem, kas ir

uzlikti piekrastes valstij gan tādēļ, lai nodrošinātu šo resursu patiesu aizsardzību, gan arī tādēļ,

lai aizsargātu trešo valstu tiesības un intereses piekrastes valsts ekonomiskajā zonā.

Pirmkārt, piekrastes valstij ir jāveic saglabāšanas un apsaimniekošanas pasākumi, lai

nodrošinātu, ka tās ekonomiskajā zonā esošie resursi pārmērīgas ekspluatācijas rezultātā ne-

tiktu izsaimniekoti, nesamazinātos to daudzums vai tie netiktu citādi apdraudēti. Kā kritērijs

saglabājamam vai atjaunojamam zivju resursu daudzumam ir noteikta nepieciešamība uz-

turēt tādu resursu daudzuma līmeni, kas nodrošina maksimāli noturīgu nozveju atbilstoši

ekoloģiskajiem un ekonomiskajiem faktoriem, rēķinoties ar zivju rezervju savstarpējo atkarību

un ņemot vērā gan reģionālos, gan starptautiskos nozvejas standartus un rekomendācijas
72.

Otrkārt, ņemot vērā zivju resursu saglabāšanai izvirzītos kritērijus, piekrastes valstij ir jā-

nosaka zivju resursu optimālās izmantošanas iespējas un, balstoties uz iegūtajiem rezultātiem,

savā ekonomiskajā zonā jānosaka pieļaujamais nozvejas daudzums katrai zivju sugai.
Šeit ir nepieciešams norādīt, ka konvencijas normas attiecībā uz piekrastes valsts pienā-

kumu noteikt pieļaujamo nozvejas daudzumu ir ļoti vispārīgas un ļauj piekrastes valstij no-

teikt šo apjomu ļoti plašā spektrā, jo vienīgais nosacījums, ko izvirza konvencija, ir tāds, ka

zivju resursus nedrīkst pakļaut pārmērīgai ekspluatācijai. Šāds vispārīgums un nenoteiktība

lielā mērā apdraud citu valstu tiesības uz dzīvajiem resursiem piekrastes valsts ekonomiskajā

zonā tādā veidā, kā to paredz minētā konvencija.

Juras tiesību konvencijas 62. panta 2. punkta teikts:
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"..ja piekrastes valsts nespēj izķert visu pieļaujamo limitu, tad tā
... līgumiski piešķir citām

valstīm noteiktus nozvejas limitus, kas palikuši pāri no pieļaujamā nozvejas limita,
...

it

sevišķi attiecībā uz jaunattīstības valstīm." 73

Tā kā piekrastes valsts pienākumam noteikt pieļaujamo nozvejas daudzumu ir vispārīgs
raksturs un kritēriji — nenoteikti, piekrastes valsts diezgan brīvi var operēt ar savu pienākumu

piešķirt trešajām valstīm tiesības zvejot tās ekonomiskajā zonā. Papildus jāpiemin, ka konven-

cijas normas, kas reglamentē starpvalstu strīdu noregulēšanu jūras tiesību jautājumos, tieši

izslēdz no obligātās strīdu noregulēšanas kārtības (izņēmums ir obligātā izlīguma procedūra

atsevišķos jautājumos) strīdus par piekrastes valsts apsaimniekošanas pienākumu veikšanu.

Kā jau iepriekš minēts, tiek apšaubīts, vai citiem konvencijas pantiem, kas nenosaka eko-

nomiskās zonas pašus pamatus, vispār piemīt tiesību normu radošs raksturs un vai tie ir iegu-
vuši starptautisko paražu tiesību normu statusu, jāatzīmē, ka samērā nedaudzas valstis savos

likumos atsaucas uz jūras tiesību konvencijas 61. un 62. pantā (regulē dzīvo resursu saglabā-
šanas un izmantošanas nosacījumus) minētajiem piekrastes valsts pienākumiem. Lai arī

pienākumu saturs ir kopumā atzīts, valstis neuzskata par vajadzīgu iekļaut attiecīgas normas

savos likumos gan tādēļ, ka minētajiem pantiem administratīvs, nevis tiesisks raksturs, gan

tādēļ, ka šo pantu redakcija ir visnotaļ vispārīga un nenoteikta. Šī nenoteiktība pati par sevi

liedz konvencijas 61. un 62. pantam iegūt tiesību normu radošu raksturu. Papildus jāatzīmē,
ka pantu redakcija minēto pienākumu saturu un apjomu ļauj dažādi interpretēt. Tāpēc
faktiski nav iespējams noteikt, vai un kādā mērā valstis savā praksē ievēro Jūras tiesību

konvencijas prasības par dzīvo resursu saglabāšanu un apsaimniekošanu.
3. Citi ekonomiskie resursi. Jūras tiesību konvencija piešķir piekrastes valstij tās ekono-

miskajā zonā "suverēnas tiesības ...
ražot enerģiju ar ūdens, straumju un vēja spēku, kā arī

citādā veidā pētīt un izmantot ekskluzīvo ekonomisko zonu ekonomikas vajadzībām". Šī

norma piešķir piekrastes valstij pilnīgi jaunas, līdz konvencijas teksta izstrādāšanai neiz-

mantotas tiesības un atspoguļo tehnoloģijas straujo attīstību. Normas redakcija atļauj piekras-
tes valstij šādas tehnoloģijas attīstību maksimāli izmantot savā labā. Enerģijas ražošana vis-

biežāk būs saistīta ar dažādu konstrukciju būvēšanu piekrastes valsts ekonomiskajā zonā,

tāpēc šīs tiesības ir novērtējamas kontekstā ar piekrastes valsts tiesībām būvēt mākslīgās salas

un būves un iekārtas.

4. Mākslīgo salu un būvju un iekārtu būve. Runājot par šīm un divām nākošajām
piekrastes valsts tiesībām, konvencija atsaucas nevis uz piekrastes valsts "suverēnām tie-

sībām", kā tas ir attiecībā uz iepriekšējām trim tiesībām, bet gan uz piekrastes valsts ierobe-

žotu jurisdikciju. Jūras tiesību konvencijas 56. pants noteic, ka piekrastes valsts jurisdikcija ie-

tver "mākslīgo salu, iekārtu un būvju veidošanu un izmantošanu"74. Konvencijas 60. pants
precizē piekrastes valsts tiesības, nosakot, ka piekrastes valstij ir:

"ekskluzīvas tiesības veidot, kā arī atļaut veidot citām valstīm un regulēt veidošanu,

ekspluatāciju un izmantošanu attiecībā uz:

a) mākslīgām salām;

b) iekārtām un būvēm, kas paredzētas 56. pantā noteiktajiem mērķiem, kā arī citiem

ekonomiskiem mērķiem;
c) iekārtām un būvēm, kuras var traucēt piekrastes valsts tiesību realizāciju zonā."75

Piekrastes valstij ir ekskluzīva jurisdikcija attiecībā uz šādām mākslīgām salām, iekārtām
un būvēm, un tā ir tiesīga noteikt ap šīm konstrukcijām drošības zonu to aizsardzībai. Dro-

šības
zonas platums saskaņā ar konvencijas 60. pantu nedrīkst pārsniegt 500 metrus.

Šķiet diezgan nepamatoti, ka konvencija atļauj būvēt mākslīgās salas jebkādiem
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mērķiem, bet piekrastes valsts tiesības būvēt dažādas citāda rakstura konstrukcijas ir

ierobežotas ar nepieciešamību tās būvēt ekonomiskiem mērķiem. Nav iespējams atrast prak-
tisku vai loģisku izskaidrojumu šādam sadalījumam. Turklāt jāņem vērā, ka konvencija ne-

definē ne "mākslīgo salu", ne "iekārtas un būves", kas šo sadalījumu padara gluži vienkārši

lieku un samākslotu. Tieši otrādi, varētu domāt, ka mākslīgās salas, kurām vajadzētu pēc sa-

vas konstrukcijas būt lielākām un ar daudz patstāvīgāku raksturu, var radīt daudz vairāk trau-

cējumu citām valstīm piešķirtās navigācijas brīvības izmantošanā.

Vienīgais, kā konvencija raksturo šos objektus, ir norāde, ka mākslīgajām salām, būvēm

un iekārtām nav salu statuss, tām nav savas teritoriālās jūras un to atrašanās vieta neietekmē

jūras robežu vai dažādo jūras zonas platumu noteikšanu.

Piekrastes valsts tiesības būvēt mākslīgās salas, citas būves un iekārtas ir saistītas ar vai-

rākiem pienākumiem, kas piekrastes valstij ir jāņem vērā, būvējot un apkalpojot minētās kon-

strukcijas. Piekrastes valsts pienākums ir informēt pārējās valstis par šādu konstrukciju būv-

niecību, par to atrašanās vietu un visām izmaiņām, kas saistītas ar mākslīgo salu, citu būvju
un iekārtu atrašanās vietu.

Ļoti būtisks ir piekrastes valsts pienākums novākt tās konstrukcijas, kas vairs netiek iz-

mantotas, tādējādi pasargājot kuģošanu no pamestiem objektiem. Piekrastes valstij ar saviem

likumiem ir jānodrošina, lai konstrukcijas vai instalācijas īpašnieks aizvāc izmantoto objektu,

un, ja īpašnieks kādu iemeslu dēj nespēj vai nevēlas to darīt, piekrastes valstij ir jāizstrādā

mehānisms, kas nodrošinātu šo bīstamo objektu aizvākšanu 76.
Vēl viens pienākums, kas ir uzlikts piekrastes valstij un kas tieši atspoguļo citām valstīm

piešķirtās tiesības piekrastes valsts ekonomiskajā zonā, ir konvencijas 60. panta 7. punktā
ietvertais nosacījums:

"Mākslīgās salas, iekārtas, būves un drošības zonas nevar tikt veidotas, ja tas var radīt

šķēršļus atzīto jūras ceļu izmantošanai, kuriem ir liela nozīme starptautiskajā kuģo-
šanā."77

Konvencijas normā ir iestrādāts mehānisms, kas precīzi un skaidri nodrošina citu valstu

vissvarīgākās brīvības aizsardzību piekrastes valsts ekonomiskās zonas ūdeņos. Šī norma

kārtējo reizi liecina par to rūpību, ar kādu tika izstrādāta Jūras tiesību konvencija. Ja konven-

cijā ir paredzēta kādas tiesības piešķiršana kādai valstu grupai, ir iestrādāts arī attiecīgs mehā-

nisms, kā nodrošināt šīs tiesības realizāciju, paredzot atbilstoša pienākuma uzlikšanu to valstu

grupai, kuru intereses tieši skar šādas tiesības piešķiršana.
5. Zinātniskā izpēte. Konvencijas 56. pants noteic, ka atbilstoši konvencijas prasībām pie-

krastes valsts jurisdikcijā ir ietverta jūras zinātniskā izpēte. Konvencijas prasības ir formulētas

tās 13. daļā. Tās 246. panta 1. punkts paredz, ka piekrastes valsts ir tiesīga regulēt, veikt pati
vai pilnvarot citus veikt jūras zinātnisko izpēti tās ekonomiskajā zonā.

Konvencijas 13. daļa iedala zinātnisko izpēti divās grupās un atkarībā no tā, kurā grupā ie-

tilpst konkrētais izpētes projekts, piekrastes valsts pienākums dot savu atļauju vai ne ir atšķirīgs.

Kā jau tika minēts, izšķir divas izpētes projektu grupas. Pie vienas grupas pieder izpēte,

kuras mērķis ir iegūt tīri zinātniskus rezultātus, kas izmantojami visas cilvēces labā, lai uzla-

botu vispārējās zināšanas par Planētas ūdeņiem. Otrā grupā ietilpst tie izpētes projekti, kuru

mērķis ir iegūt informāciju, ko var izmantot turpmākai resursu ieguvei. Jūras tiesību kon-

vencijas 246. pants noteic, ka tajos gadījumos, kad trešā valsts lūdz atļauju veikt izpēti, kas

ietilpst pirmajā grupā, piekrastes valstij normālos apstākļos ir jādod šāda atļauja. Ja turpretī

izpētes projekts ir iekļaujams otrajā grupā, piekrastes valsts ir tiesīga brīvi izlemt — piešķirt

atļauju vai ne.
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Konvencijas 13. dala paredz diezgan detalizētu kārtību, kā trešajām valstīm ir jāpieprasa

atļauja izpētes veikšanai un kādi pienākumis tai ir jāpilda projektu realizēšanas laikā. Jebkurā

gadījumā var droši apgalvot, ka piekrastes valsts saglabā diezgan plašas iespējas kontrolēt

zinātnisko izpēti, ko realizē trešās valstis tās ekonomiskajā zonā.

6. Piesārņojuma kontrole. Jau bieži pieminētais konvencijas 56. pants noteic, ka, ievē-

rojot konvencijā ietvertās prasības, piekrastes valsts jurisdikcijā ir ietverta jūras vides aizsar-

dzība un saglabāšana. Konvencijas prasības attiecībā uz jūras vides aizsardzību ir formulētas

konvencijas 12. daļā. Tā tiek uzskatīta par vides aizsardzību un saglabāšanu regulējošo starp-

tautisko jūras tiesību tā saucamo jumta likumu. Saskaņā ar konvencijas noteikumiem piekras-
tes valstij ir likumdošanas un likuma izpildes kontroles tiesības šādās jomās:

1) atkritumu izgāšana jūrā no kuģiem (konvencijas 210. panta 5. punkts un

216. pants). Minētos jautājumus starptautiskā mērogā regulē arī 1972. gada

Londonas konvencija par tāda jūras piesārņojuma novēršanu, kas rodas, izgāžot
akritumus vai citas vielas; 78

2) cita veida piesārņojums no kuģiem (konvencijas 211. panta 5. un 6. punkts, 220.

un 234. pants). Starptautiskā mērogā tas ir regulēts Starptautiskajā konvencijā

par naftas piesārņojuma novēršanu no kuģiem (MARPOL 73/78), bet reģionālā

mērogā — Baltijas jūrā — 1992. gada Helsinku konvencijā par Baltijas jūras reģiona

jūras vides aizsardzību (Helcom 92)79
;

3) piesārņojums, kas rodas no jūras dzīju izmantošanas (konvencijas 208. un

214. pants).

Līdz šīs konvencijas pieņemšanai piekrastes valsts tiesības kontrolēt minēto konvenciju

izpildi un citu tiesību aktu prasību ievērošanu attiecās tikai uz tās teritoriālo jūru. Ārpus tās

piekrastes valsts bija tiesīga veikt noteikta rakstura pasākumus vides pasargāšanai no piesār-

ņojuma tikai tādos gadījumos, kad bija notikusi avārija, kas izraisījusi jūras vides piesārņo-
jumu, atbilstoši 1969. gada Starptautiskajai konvencijai par iejaukšanos, ja atklātā jūrā avārijas
rezultātā radies naftas piesārņojums, un tās 1973. gada Protokolam.

7. Citas tiesības. Jūras tiesību konvencijas 56. panta "c" apakšpunktā ir teikts, ka piekras-
tes valstij var būt arī citas tiesības saskaņā ar konvencijas prasībām. Kā piemērus varētu minēt

piekrastes valstij piešķirtās tiesības pieguļošajā zonā, kas līdz ar ekonomiskās zonas izveidoša-

nos ir kļuvusi par tās daļu, un karstās vajāšanas tiesības.

Karstās vajāšanas tiesības ekonomiskajā zonā piekrastes valsts ir tiesīga realizēt, ja ārvalsts

kuģis ir pārkāpis piekrastes valsts noteikto kārtību šajā zonā. Šīs tiesības ir izmantojamas sa-

skaņā ar 1982. gada Jūras tiesību konvencijas 7. daļas "Atklātā jūra" 111. pantu.

Citu valstu tiesības un pienākumi
ekskluzīvajā ekonomiskajā zonā

Citu valstu tiesības un pienākumi piekrastes valsts ekonomiskajā zonā ir noteikti Jūras tie-

sību konvencijas 58. pantā. Saskaņā ar šo konvencijas pantu citām valstīm tiek piešķirtas trīs

Pamatbrīvības, kas izriet no nepieciešamības aizsargāt starptautiskās satiksmes attīstību. Šīs brī-

vības ir saglabājušās no atklātās jūras tiesiskā režīma un ir nodrošinātas ar atbilstoša pienākuma
uzlikšanu piekrastes valstij neierobežot trešajām valstīm piešķirtās tiesības un brīvības:

"Piekrastes valstij, realizējot ekskluzīvajā ekonomiskajā zonā savas tiesības un pienāku-

mus, ir jārēķinās ar citu valstu tiesībām un pienākumiem." 80
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1958. gada Ženēvas konvencija par atklāto jūru un 1982. gada Jūras tiesību konvencija
nosaka četras pamatbrīvības, kas piemīt jebkurai valstij atklātās jūras ūdeņos. Ekonomiskajā

zonā viena no tām — zvejošanas brīvība —
ir pakļauta piekrastes valsts kontrolei, bet trīs pā-

rējās, lai arī ierobežotā veidā, ir saglabājušās. Tās ir — kuģošanas brīvība, pārlidojuma brīvība

un zemūdens kabeļu un cauruļvadu likšanas brīvība.

Konvencijas 58. pants, kas nosaka šo brīvību pastāvēšanu ekonomiskajā zonā, atsaucas

uz konvencijas 87. pantu, kurā ir nosauktas atklātās jūras brīvības. Šāda atsauce, no vienas

puses, ir mēģinājums izskaidrot, ka ekonomiskās zonas ieviešana nav pārāk nopietni ietekmē-

jusi tās brīvības, kas pastāvēja atklātajā jūrā. No otras puses, šī atsauce padara panta uzbūvi

mazliet samocītu, jo 87. pants līdztekus ekonomiskajā zonā atļautajām trim brīvībām paredz

arī ceturto — zvejošanas brīvību, kas trešās jūras tiesību konferences laikā izraisīja viskarstākās

diskusijas un kas ekonomiskajā zonā ir tieši pakļauta piekrastes valsts kontrolei. Turklāt šī at-

sauce mazliet sabojā jūras tiesību konferences izstrādāto koncepciju par ekonomisko zonu kā

neatkarīgu, pašu par sevi pastāvošu jūras zonu, kuras tiesiskajam režīmam piemīt sui generis
raksturs.

1. Kuģošanas brīvība. Konvencijas 58. pants noteic, ka citām valstīm ekonomiskajā zonā

ir kuģošanas brīvība, kā arī citas ar šo brīvību saistītas tiesības, kas attiecas uz kuģošanu un

kas atbilst konvencijas noteikumiem.

Šī brīvība nenozīmē pilnīgu patvaļu un ir pakļauta dažādiem ierobežojumiem. Pirmām

kārtām šī brīvība ir izmantojama, pienācīgā veidā ievērojot citu valstu tiesības realizēt minētās

brīvības. 81
Konvencijas 58. pants skaidri deklarē, ka, realizējot šajā pantā paredzētās brīvības,

ir jāievēro konvencijas 88. — 115. pantā noteiktie ierobežojumi. Šie panti regulē kuģošanu

atklātajā jūrā un ir aplūkoti atbilstošā šīs grāmatas nodaļā.

Ir vēl divi ierobežojumi, kas nav tieši minēti konvencijas 58. pantā, bet kas izriet no kon-

vencijas kopumā. Ārvalstu kuģu navigāciju ekonomiskajā zonā var ierobežot piekrastes valsts

tiesības veikt piesārņojuma kontroli, kā arī piekrastes valsts izbūvētās mākslīgās salas un citas

būves un iekārtas, kas, lai arī neatrodas uz starptautiski atzītiem kuģošanas ceļiem, tomēr var

traucēt kuģošanu reģionā, kur atrodas šāda sala vai cita mākslīga konstrukcija.

Tomēr jāatzīst, ka konvencijā paredzētais kuģošanas brīvības saturs kopumā nodrošina

starptautiskās satiksmes aizsardzību un ir pietiekams, lai nevajadzīgi neierobežotu starp-

tautiskajā kuģošanā iesaistītos kuģus. Paliek atklāts viens jautājums — cik plašas tiesības vie-

nas valsts ekonomiskajā zonā saglabā citas valsts karakuģi? Proti, vai ārvalsts karakuģis drīkst

veikt militārus manevrus un ieroču izmēģināšanu? No vienas puses, militārus manevrus un,

iespējams, arī ieroču pielietošanu varētu uzskatīt par darbībām, kas ir tieši saistītas ar

karakuģu kuģošanu un tādējādi šīs darbības ietilptu 58. pantā dotajā definīcijā. Bet, no otras

puses, var argumentēt, ka šīs darbības nav starptautiski tiesiskas, ņemot vērā to, ka konven-

cija pieprasa, lai ārvalstis ekonomiskajā zonā ievērotu piekrastes valstij saistošās šīs konven-

cijas prasības un citas starptautiskās tiesību normas. Tiek uzskatīts, ka pagātnē atklātās jūras
izmantošana militāriem manevriem bija likumīga, tomēr pastāv šaubas, vai tas tā ir arī šo-

dien, jo Jūras tiesību konvencijas 88. pantā ir ietverta prasība atklāto jūru izmantot tikai mie-

rīgiem mērķiem.
2. Pārlidojuma brīvība. Jūras tiesību konvencijas 58. pants noteic, ka visām valstīm ir pār-

lidojuma brīvība un citas tiesības, kas ir tieši saistītas ar šo brīvību un atbilst konvencijas un

citu starptautisko tiesību normu prasībām. Tāpat kā iepriekšējā brīvība tā ir pakļauta diviem

tiešiem ierobežojumiem, proti, ārvalstīm ir jāņem vērā citu valstu tiesības realizēt šo pašu brī-

vību, kā arī jāievēro konvencijas 88. — 115. pants. Turklāt konvencija netieši ierobežo pārli-
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dojuma brīvību gadījumos, kad šāds pārlidojums veicams tiešā mākslīgo salu un citu būvju

un iekārtu tuvumā. Piekrastes valsts ir arī tiesīga atbilstoši konvencijas 12. daļas nosacījumiem

kontrolēt piesārņojumu, ko var izraisīt atkritumu izgāšana no gaisakuģiem. Skaidras nostājas

nav jautājumā par kara lidmašīnu tiesību apjomu, izmantojot minēto brīvību.

Šeit ir jāpiemin kāda papildu problēma. Tā attiecas uz lidošanas noteikumiem, kas

piemērojami gaisakuģiem, kad tie pārlido pāri ekonomiskajai zonai. Saskaņā ar 1944. gada

Starptautiskās civilās aviācijas konvencijas 12. pantu gaisakuģim, pārlidojot atklāto jūru, ir

jāievēro Starptautiskās civilās aviācijas organizācijas (ICAO) lidošanas noteikumi. Pārlidojot

valsts teritoriju vai tās teritoriālo jūru, gaisakuģim ir jāievēro attiecīgās valsts izstrādātie

noteikumi, kas var atšķirties no ICAO prasībām. Šajā kontekstā rodas jautājums, kā raksturot

ekonomisko zonu — kā atklāto jūru vai kā teritoriālo jūru. Jūras tiesību konvencija nedod

tiešu atbildi uz šo jautājumu, lai gan varētu teikt, ka no konvencijas 58. panta, kurā ir atsauce

uz atklātās jūras, nevis teritoriālās jūras tiesiskā režīma normām, izriet, ka tiesiskā režīma ziņā
ekonomiskā zona šajā gadījumā būtu pielīdzināma atklātajai jūrai. Tomēr problēmas var ras-

ties tajos gadījumos, kad piekrastes valsts ir izveidojusi lidostu uz mākslīgās salas, kas atrodas

tās ekonomiskajā zonā, jo šajā gadījumā piekrastes valstij būtu tiesības regulēt lidošanu šajā

reģionā.

3. Zemūdens kabeļu un cauruļvadu likšanas brīvība. Un visbeidzot, visām valstīm pie-
krastes valsts ekonomiskajā zonā ir zemūdens kabeļu un cauruļvadu likšanas brīvība. Šo brī-

vību, tieši tāpat kā divas iepriekš minētās brīvības, ierobežo nepieciešamība ievērot citu valstu

intereses, kā arī prasība rīkoties saskaņā ar konvencijas 88.
—

115. panta prasībām. Konven-

cijas 112. — 115. pants tieši attiecas uz zemūdens kabeļiem un cauruļvadiem, jo regulē jautā-

jumus, kas saistīti ar zemūdens cauruļvadu un kabeļu bojāšanu vai salaušanu, ja to izdara

kuģis vai cita cauruļvada vai kabeļa īpašnieks, kā arī nosaka zaudējumu atlīdzināšanas kārtību.

Konvencija papildus ierobežo zemūdens cauruļvadu likšanu, 79. pantā nosakot, ka val-

stij, kas vēlas likt cauruļvadu citas valsts ekonomiskajā zonā, ir jāsaskaņo šī vada virziens ar

piekrastes valsti un ir jāsaņem tās atļauja. Šī prasība neattiecas uz zemūdens kabeļiem.

Konvencija noteic, ka piekrastes valsts ir tiesīga izdot noteikumus attiecībā uz tiem kabeļiem
un cauruļvadiem, kas ieiet tās teritoriālajā jūrā vai kas ir uzbūvēti, lai izmantotu kontinentālā

šelfa
resursus vai lai nodrošinātu mākslīgo salu darbību. Tiek uzskatīts, ka 79. panta nosacī-

jumi tik lielā mērā ierobežo šo brīvību, ka termina "brīvība" lietošana ir kļuvusi nepamatota.

Citas tiesības ekskluzīvajā
ekonomiskajā zonā

Jūras tiesību konvencija regulē faktiski visus populārākos jūras izmantošanas veidus, to-

mēr, ņemot vērā tehnoloģijas un zinātnesattīstību, var parādīties arī jauni ekonomiskās zonas

l2 mantošanas veidi. Šādā gadījumā būs nepieciešams noskaidrot, kura valsts — piekrastes vai

jebkura cita valsts — būs tiesīga realizēt šo ūdeņu izmantošanas veidu un kura valsts būs

t'esīga izdot attiecīgus reglamentējošus noteikumus. Jau šobrīd var minēt vairākus piemērus,
Par kuriem konvencija nedod precīzu atbildi, — zemūdens noklausīšanas ierīču izvietošana,

vēsturisku vraku izcelšana ārpus piekrastes valsts piegulošās zonas, jurisdikcija attiecībā uz bo-

Jam, kas izvietotas zinātniskās izpētes nolūkos.

Kā jau tika minēts, konvencija nedod precīzu atbildi. Taču, tā kā šādi piemēri var rasties

vel un vēl un nav iespējams prognozēt to attīstību, konvencija piedāvā vispārēju formulu, kā
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atrisināt tās konflikta situācijas, kas varētu rasties, realizējot dažādos jūras izmantošanas

veidus, kas nav tieši paredzēti konvencijā. Jūras tiesību konvencijas 59. pants nosaka:

"Gadījumos, kad Konvencija neparedz piekrastes valstij vai citām valstīm tiesības vai

jurisdikciju ekskluzīvajā ekonomiskajā zonā un kad starp piekrastes valsts un jebkuras
citas valsts vai valstu interesēm rodas konflikts, tas jāatrisina, pamatojoties uz taisnīgumu
un visu ar lietu saistīto apstākļu noskaidrošanu un ievērojot aizskarto interešu svarīgumu

katrai pusei, kā arī starptautiskajai sabiedrībai kopumā."82

No konvencijas 59. panta izriet, ka gadījumā, ja konvencija nepiešķir noteiktas tiesības

un pienākumus kādai no valstu grupām, nepastāv prezumpcija nevienas valsts labā — katrs

gadījums ir izskatāms un izšķirams patstāvīgi, balstoties uz konvencijas normās ietvertajām

prasībām. Strīdu izskatīšanas kārtība ir noteikta konvencijas 15. dajā, kas noteic, ka starpvalstu
strīdi vispirms ir izskatāmi, izmantojot diplomātiskos līdzekļus, ja diplomātisko sarunu ceļā
strīdu nav iespējams atrisināt, strīds jānodod kādā no tiesu institūcijām, kas ir minētas kon-

vencijas 287. pantā, proti, Jūras tiesību starptautiskajam tribunālam, Starptautiskajai tiesai, ar-

bitrāžai vai speciālajai arbitrāžai, kuru pieņemtais spriedums vai lēmums ir galīgs un saistošs

strīdā iesaistītajām pusēm.

Valstu prakse

Līdz 1987. gadam apmēram 74 valstis vienpusēji, negaidot konvencijas pieņemšanu vai

tās spēkā stāšanos, ir proklamējušas 200 jūras jūdzes platu ekonomisko zonu. Lielākā dala šo

prasību tika izvirzītas 70. gadu otrajā pusē, tātad līdz konvencijas pieņemšanai. Ģeogrāfiskajā

ziņā valstis, kas noteica ekonomisko zonu, faktiski atradās dažādās pasaules vietās. To vidū ir

gan jaunattīstības, gan attīstītās valstis.

Tomēr jāatzīmē, ka daļa valstu, piemēram, Kanāda, Apvienotā Karaliste, Japāna ir no-

teikušas nevis ekonomisko zonu, bet zvejas zonu. Šīs valstis bija visvairāk ieinteresētas kon-

trolēt ar zvejniecību saistītos jautājumus un uzskatīja, ka kopā ar kontinentālā šelfa tiesiskā

režīma ietvaros piešķirtajām tiesībām to intereses ir pilnībā aizsargātas. Turklāt šīs valstis no-

teica zvejas zonu laikā, kad trešā jūras tiesību konference vēl nebija pilnībā atrisinājusi jautā-

jumus par piekrastes valsts tiesībām attiecībā uz jūras vides aizsardzību un zinātnisko izpēti,
un tādēļ, pieņemot pāragru lēmumu, nevēlējās nevajadzīgi ietekmēt konferences darbu.

Lielākā daļa valstu savu ekonomisko zonu noteica atbilstoši jūras tiesību konvencijas

prasībām. To pašu varētu teikt par Latviju 83. 1993. gada 2. februāra likuma "Par Latvijas

Republikas kontinentālo šelfu un ekonomisko zonu" 5. panta otrajā daļā ir izdarīta tieša at-

sauce uz "Apvienoto Nāciju Organizācijas Konvenciju par jūras tiesībām" — un tās prasībām,
kas Latvijai jāievēro, realizējot savas tiesības tās ekonomiskajā zonā. Pats panta saturs pilnībā

atbilst Jūras tiesību konvencijas 56. panta prasībām. Likuma 7. pants paredz Latvijas pienā-

kumu noteikt ikgadējo pieļaujamo nozvejas apjomu, uzliekot par pienākumu valdībai izstrā-

dāt dzīvo resursu izmantošanas un aizsardzības kārtību ekonomiskajā zonā (likuma 8. pants).
Likuma 10. pants nosaka juridisko un fizisko personu tiesības Latvijas ekonomiskajā zonā.

Diezgan nesaprotami ir tas, ka šajā pantā nav atrodama atsauce uz kuģošanas un pārlido-

juma brīvībām, kas citām valstīm tieši ir piešķirtas saskaņā ar konvencijas 58. pantu. Toties

minētajām personām pēc attiecīgu atļauju saņemšanas ir tiesības veikt:

1) zinātnisko izpēti;

2) dabas resursu ieguvi;



3) iekārtu, ierīču un mākslīgo salu izveidošanu un ekspluatāciju;

4) zemūdens kabeju un cauruļvadu likšanu;

5) spridzināšanas darbus.

Panta redakcija apstiprina iepriekš izteiktās šaubas par to, vai kabeļu un cauruļvadu
likšanas brīvību tiešām var uzskatīt par citu valstu brīvību, ja jau tā ir pakļauta tik daudziem

reglamentējošiem nosacījumiem. Šķiet, ka Latvijas likumdevējs nav uzskatījis par iespējamu

to atzīt par brīvību un tādēļ ir iekļāvis to sarakstā kopā ar piekrastes valsts tiesībām, kuras uz

atļaujas pamata ir piešķiramas citām valstīm.

Likuma 15. pants un turpmākie panti, kas regulē mākslīgo salu izveidošanas un eksplu-

atācijas noteikumus, ievēro konvencijas normu prasības. Tomēr jāatzīmē arī kāda diezgan kla-

ja pretruna, ko pieļauj minētais likums. To var atrast šā likuma 19. un 20. pantā, kas regulē
zemūdens kabeļu un cauruļvadu tiesisko režīmu. 19. pants paredz atļaujas saņemšanu jeb-
kāda veida darbiem, kas saistīti ar kabeļiem un cauruļvadiem, savukārt 20. pants — to, ka

minētie objekti atrodas Latvijas jurisdikcijā. Kā jau tika minēts iepriekš, konvencija neparedz

piekrastes valsts jurisdikciju pār tās ekonomiskajā zonā esošajiem kabeļiem un cauruļvadiem,
bet atļauja ir prasāma tikai tādēļ, lai saskaņotu cauruļvadu virzienu, bet nekādā gadījumā

tādēļ, lai piekrastes valsts ekonomiskajā zonā izvietotu kabeļus. Likumā vajadzēja paredzēt

prasības attiecībā uz cauruļvadu un kabeļu izmantošanu un apkalpošanu, ja tie ir izlikti

kontinentālā šelfa resursu ieguvei vai mākslīgo salu darbības nodrošināšanai, vai arī uzticēt

valdībai minēto prasību izstrādi.

Likuma panti, kas regulē vides aizsardzību, zinātnisko izpēti un piekrastes valsts tiesības

sodīt tos ārvalstu kuģus, kas ir pārkāpuši Latvijas tiesību aktu prasības, kopumā atbilst

konvencijas prasībām un nodrošina tās normu ieviešanu reālajā dzīvē.

Nobeigums

Lai gan aktīvākās ekonomiskās zonas nodibināšanas pieprasītājas un arī tās pamatprin-

cipu izstrādātājas ir bijušas jaunattīstības valstis, diemžēl ir jāatzīst, ka ekonomiskās zonas iz-

veidošana lielā mērā ir bijusi izdevīga attīstītajām valstīm, kas ir ieguvējas gan teritorijas, gan

resursu ziņā (sk. tabulu, kur minētas piecas lielākās valstis ekonomiskās zonas platības ziņā).
Tāpat ekonomisko zonu ieviešana neradīja pilnīgu tāljūras zvejas flotes sabrukumu, kā tas bija
sākotnēji paredzēts. Dažas valstis, piemēram, Portugāle un Rumānija, cieta, bet citas, piemē-
ram, Japāna, pat palielināja savas tāljūras nozvejas apjomus. Vairākas valstis, kuras ievērojami

samazināja tāljūras nozvejas apjomus, bija spējīgas strauji palielināt vietējo nozveju sakarā ar

ekonomisko zonu milzīgo teritoriālo apjomu, piemēram, Amerikas SavienotāsValstis, Kanāda,

'slande, Meksika un citas.

Lai arī ne visas jaunattīstības valstis ieguva cerētos labumus no ekonomiskās zonas ievie-

šanas, tā tomēr ir uzskatāma par lielu politisku un psiholoģisku uzvaru, ko pirmo reizi jūras
tiesību attīstības vēsturē izcīnīja tieši jaunattīstības valstis, kuru balss pirms tam bija diezgan
klusa un vārga.

79Ekskluzīva ekonomiska zona
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Kontroljautajumi

1. Definējiet ekskluzīvo ekonomisko zonu!

2. Raksturojiet ekskluzīvās ekonomiskās zonas attīstības vēsturi!

3. Kāda ir ANO trešās diplomātiskās jūras tiesību konferences ietekme uz ekskluzīvās

ekonomiskās zonas attīstību?

4. Raksturojiet ekskluzīvās ekonomiskās zonas un ekskluzīvās zvejas zonas atšķirības!

5. Kādas ir piekrastes valsts pamattiesības tās ekskluzīvajā ekonomiskajā zonā?

Raksturojiet katru no tām!

6. Kādas ir citu valstu pamatbrīvības piekrastes valsts ekskluzīvajā ekonomiskajā zonā?

Raksturojiet katru no tām!

7. Raksturojiet Latvijas tiesību aktu atbilstību starptautisko tiesību normām jautājumā

par ekskluzīvo ekonomisko zonu!

Uzdevums

Mozambikas karakuģis "Karstā Āfrika" ir iebraucis Latvijas ekskluzīvajā ekonomiskajā

zonā, kur sakarā ar kuģa dzinēja bojājumiem ir spiests apstāties. Vēlāk atklājas, ka pilnībā ir

sabojājusies arī kuģa sakaru sistēma. Lai pievērstu sev uzmanību, karakuģis "Karstā Āfrika"

vairākas reizes izšauj no lielgabala, cenšoties atdarināt SOS signālu. Turpat netālu atrodas Bra-

zīlijas zvejas kuģis "Rio", kas saņēmis atjauju reņģu zvejai, bet ir izmetis tīklus lašu ķeršanai.

Domājot, ka lielgabala šāvieni tiek raidīti uz "Rio", lai brīdinātu par pārkāpuma izdarīšanu,

kuģis "Rio", neievelkot tīklus, strauji dodas uz Igaunijas ekskluzīvās ekonomiskās zonas pusi.

To visu novēro virs Latvijas ekonomiskajiem ūdeņiem lidojošā Kenijas kara lidmašīna, kas Bal-

tijas jūras reģionu ir izvēlējusies jaunās novērošanas tehnoloģijas izmēģināšanai un novēro ie-

spējamās naftas atradnes šajā reģionā.

Kenijas kara lidmašīna par notikušo paziņo Latvijas Jūras spēkiem, bet, nesagaidījuši Jūras

spēku ierašanos, aizlido prom.

Lūdzu komentēt Latvijas varas institūciju iespējamo rīcību sakarā ar radušos situāciju!

ir. valsts

200 juras jūdzu
zona (platība jūras

kvadrātjūdzēs)

Naftas ieguve
1986. gadā (tk.
barelu dienā)

Gāzes ieguve
1986. gadā (milj.

kubikpēdu dienā)

Esošā vai plānotā
nozveja

(PN) milj. tonnu

ASV 2 831 400 1 257,0 12 781,0 2,8 (85)

Francija 2 083 400 nav datu

(+aizjuras

teritorijas)

Indonēzija 1 577 300 391,9 663,7 2,2 (PN)3.

Jaunzēlande 1 409 500 14,0 369,0 0,6 (PN)

Austrālija 1 310 900 384,1 1 448,6 1,5 (PN)
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IX Atklātā jūra

Atklātās jūras jēdziens

Kā norādīts iepriekšējās nodaļās, valsts teritoriālā jurisdikcija izplatās ne tikai uz tās saus-

zemes teritoriju, bet arī uz valsts piekrastei piegulošu jūras teritoriju — teritoriālo jūru un,

protams, iekšējiem jūras ūdeņiem, kuri arī ietilpst valsts teritorijas sastāvā. Taču šī teritorija

nedrīkst pārsniegt 12 jūras jūdžu platumu no taisnajām izejas līnijām. 1958. gadā pieņemtā
Ženēvas konvencija par atklāto jūru definēja, ka ūdeņi, kuri neietilpst nevienas valsts iekšējo

jūras ūdeņu un teritoriālās jūras sastāvā, ir atklātā jūra. Sasaucot ANO 111 jūras tiesību konfe-

renci jau no paša konferences sākuma netika piedāvāts jaunās konvencijas projektā iekļaut

1958. gada konvencijas normu. Atklātās jūras definīcija konferences norises gaitā attīstījās līdz

ar ekskluzīvās ekonomiskās zonas koncepciju. Jau 1974. gadā UNCLOS otrajā sesijā Salvadora

piedāvāja šādu atklātās jūras definīciju: "Ar jēdzienu "atklātā jūra" jāsaprot visas tās jūras da-

ļas, kuras nav iekļautas valsts iekšējos ūdeņos, teritoriālajā jūrā vai ekskluzīvajā ekonomiskajā
zonā." Šis piedāvājums konferences gaitā turpināja attīstīties, bet pati pamattendence palika

nemainīga — atklātā jūra ir jūras teritorija, kura atrodas ne tikai aiz tās jūras teritorijas daļas,

kur ir spēkā pilnīga piekrastes valsts suverenitāte, bet arī aiz jūras teritorijām, kur ir spēkā

ierobežota piekrastes valsts jurisdikcija. Šīs attīstības rezultātā 1982. gada Jūras tiesību kon-

vencijas 86. pantā atklātā jūra ir definēta kā jūras daļa, kura neietilpst ne ekskluzīvajā eko-

nomiskajā zonā, ne kādas valsts teritoriālajos vai iekšējos ūdeņos, ne arhipelāga valsts arhi-

pelāga ūdeņos. Gadījumā, ja piekrastes valsts nav noteikusi savu ekskluzīvo ekonomisko

zonu, atklātā jūra sākas uzreiz aiz teritoriālās jūras ārējās robežas. To pašu var attiecināt arī

uz gadījumiem, ja piekrastes valsts ekskluzīvās ekonomiskās zonas vietā ir noteikusi "zvejnie-
cības zonu" vai "ekonomisko zonu".84 Par problēmas risinājuma izejas punktu var kalpot pie-

krastes valsts attiecīgā nacionālā likuma analīze. Ja šajā likumā ir ietvertas normas, kuras

atbilst ekskluzīvās ekonomiskās zonas tiesiskā statusa regulējumam, var pieņemt, ka valsts tā-

dējādi akceptē atbilstošās starptautisko paražu tiesību normas, vienīgi piešķirot attiecīgajai

jūras teritorijai atšķirīgu nosaukumu. Šajā gadījumā atklātā jūra sākas aiz valsts noteiktās zo-

nas robežas85
, turpretī tad, ja valsts noteiktās zonas tiesiskais statuss atšķiras no ANO 1982.

gada Jūras tiesību konvencijā noteiktā ekskluzīvās ekonomiskās zonas statusa, atklātā jūra
skaitāma jau no piekrastes valsts teritoriālās jūras ārējās robežas.

Atklātās jūras tiesiskais statuss

Par atklātās jūras tiesiskā statusa pamatprincipu liecina jau pats šīs jūras teritorijas no-

saukums. Tas tiek saistīts nevis ar ģeogrāfiska atklājuma faktu, bet gan ar principu, ka šī jūras

teritorija nav pakļauta un nevar tikt pakļauta nevienas valsts jurisdikcijai, bet ir atklāta visu

pasaules valstu izmantošanai. Taču apstāklis, ka atklātajā jūrā neizplatās nevienas valsts ju-

risdikcija, nenozīmē, ka tajā nedarbotos vispār nekādas tiesību normas, ka tās tiesiskais statuss

netiktu regulēts.
Atklātās jūras atvērtība jebkuras valsts izmantošanai ir stabili pastāvoša starptautisko

tiesību paražu norma, kura tika iekļauta gan 1958. gada Ženēvas konvencijā par atklāto jūru,
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gan 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijā. Taču vēl salīdzinoši nesenā pagātnē dažas val-

stis centās izplatīt savu suverenitāti uz atsevišķām jūrām vai pat okeāniem. Pretenzijas uz jūras

teritoriju piesavināšanos savu apogeju sasniedza drīz pēc XV gs. beigu un XVI gs. sākuma lie-

lajiem ģeogrāfiskajiem atklājumiem. To rezultātā saasinājās attiecības starp Spāniju un Por-

tugāli — abas valstis gandrīz nonāca līdz karam. Saskaņā ar pāvesta Aleksandra VI 1493. gada
bullu un abu valstu 1494. gada un 1529. gada līgumiem tika sadalītas jaunatklātās zemes un

tās apskalojošie Atlantijas, Klusais un Indijas okeāni. XVI gs. šīm valstīm radās spēcīgs

pretinieks — Anglija, bet XVII gs. arī Holande, kura bija kļuvusi par spēcīgu jūras valsti.

XV gs. Zviedrija un Dānija izvirzīja pretenzijas uz Baltijas jūru un Norvēģu jūru. Taču pamatā
tās nebija teritoriālas pretenzijas uz īpašuma tiesībām, bet gan attiecās uz tiesību

ierobežošanu citu valstu kuģiem šķērsot šīs jūras, izpaudās centieni licencēt citu valstu

zvejnieku darbu un tika izvirzīta prasība, lai ārvalstu karakuģi salutē piekrastes valsts kuģiem.

Doktrinālais strīds starp mare clausum un mare liberum piekritējiem ir aprakstīts šīs grāmatas

nodaļā par starptautisko jūras tiesību doktrinālās attīstības vēsturi un kodifikāciju.

Atziņa, ka neviena valsts nav tiesīga piesavināties atklātās jūras teritorijas, galīgi no-

stiprinājās tikai XIX gs. pirmajā pusē, lai gan turpinājās mēģinājumi pakļaut atsevišķu valstu

jurisdikcijai lielākas jūras teritorijas, galvenokārt tie attiecās uz vēsturiskajiem līčiem un arhi-

pelāgu ūdeņiem. Konkrētas valsts jurisdikcijas neesamība atklātajā jūrā tika kritizēta arī vēlāk,

īpaši saistībā ar tādām problēmām kā jūras piesārņošana un zivju resursu pārmērīga izman-

tošana. Norma, ka neviena valsts nav tiesīga pakļaut atklāto jūru savai jurisdikcijai un suve-

renitātei, ir pamatā vienai no atklātās jūras brīvībām, kas nosaka, ka atklātā jūra ir atvērta

jebkuras valsts izmantošanai tiesiskiem mērķiem, kā arī to, ka neviena valsts nav tiesīga izpla-
tīt savu jurisdikciju uz citu valstu kuģiem atklātajā jūrā. Šie bija vieni no iemesliem, kuri bija

pamatā ekskluzīvās ekonomiskās zonas doktrīnas radīšanai.

Atklātās jūras brīvības

1958. gada Ženēvas konvencijas par atklāto jūru 2. pants noteic, ka jebkurai valstij, ne-

atkarīgi no tā, vai tai ir vai nav izeja uz jūru, ir tiesības brīvi izmantot atklāto jūru, baudot

tādas brīvības kā navigācijas, zvejošanas, zemūdens kabelvadu un cauruļvadu likšanas un pār-
lidojuma brīvība. Ņemot vērā to, ka konvencijas tekstā pirms šo brīvību uzskaitījuma iekļauti

vārdi "tādas kā", jāpieņem, ka brīvību uzskaitījums nav izsmeļošs, bet gan dotas tikai atklātās

jūras pamatbrīvības. Konvencijas pieņemšanas brīdī jau bija skaidrs, ka pie atklātās jūras brī-

vībām varētu tikt pieskaitīta arī jūras zinātniskās izpētes brīvība. Turklāt minētais 1958. gada
konvencijas pants nosaka, ka šīs brīvības atbilst "starptautisko tiesību vispārējiem principiem"
u n ka šiem principiem ir jāatbilst arī iespējamām citām atklātās jūras brīvībām. Šāds normas

formulējums ļauj atklātās jūras brīvības pieskaitīt pie starptautisko jūras tiesību principiem.
Minētās brīvības nav ekskluzīvas, t. i., valstis tās nevar baudīt neierobežoti. Jau pieminētais

konvencijas pants noteic, ka šīs brīvības bauda visas valstis, saprātīgi ievērojot arī citu valstu

'ntereses atklātās jūras izmantošanā. Tas nozīmē, ka tad, ja vienas brīvības izmantošana kļūst
Par šķērsli citas brīvības izmantošanai, ir jāizsver katras puses intereses un attiecīgie apstākļi,
'ai izšķirtos par prioritāro brīvību konkrētajos apstākļos. Piemēram, zvejas tīklu izvietošana

lr| tensīvas navigācijas rajonā nebūtu pieļaujama. Šādos gadījumos priekšroka parasti tiek dota

tam jūras izmantošanas veidam, tai atklātās jūras brīvībai, kura konkrētajā rajonā ir vēsturiski

nevis jaunajam jūras izmantošanas veidam. Piemēram, kuģošanas sabiedrība
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vēlas mainīt parasto savu kuģu maršrutu un nospraust to caur rajonu, kurš vēsturiski jau ilgu
laiku tiek izmantots zvejošanai. Šāda jauna maršruta nospraušana, traucējot jau pieņemto

jūras izmantošanas veidu, nebūs pieņemama, ja, protams, kuģošanas maršruta izmaiņa ne-

būs saistīta ar citiem, pamatā nepārvaramiem apstākļiem, piemēram, karadarbību citā jūras

rajonā. Domstarpības šādos gadījumos ir jāatrisina saskaņā ar ANO 1982. gada Jūras tiesību

konvencijā paredzēto procedūru 86.
ANO 1982. gada Jūras tiesību konvencijā atklātās jūras brīvību saraksts pamatā ir plašāks.

Konvencijas 87. pants papildus minētajām brīvībām paredz vēl tiesības veidot mākslīgās
salas un citas konstrukcijas, kā arī zinātnisko pētījumu brīvību. Taču būtiskākā 1982. gada

konvencijas atšķirība no 1958. gada konvencijas ir tā, ka 1982. gada konvencija ne tikai pa-

redz, ka brīvības izmantojamas, "pienācīgā kārtā ievērojot citu valstu ieinteresētību", bet ie-

tver sevī arī normas, kuras regulē konkrētās jūras brīvības izmantošanu attiecībā uz zemūdens

kabeļvadu un cauruļvadu likšanu, mākslīgo salu un konstrukciju veidošanu87
un jūras zināt-

nisko izpēti88
.

Piemēram, piekrastes valsts var regulēt zemūdeņu novērošanai paredzētu
nekomerciāla rakstura mākslīgo salu veidošanu savā kontinentālajā šelfā. Lai gan konvencijas

60. pants attiecas uz ekskluzīvās ekonomiskās zonas tiesisko režīmu, taču arī uz to saskaņā
ar konvencijas 58. pantu attiecas atklātās jūras brīvības tiktāl, ciktāl tās nav pretrunā ar

ekskluzīvās ekonomiskās zonas tiesisko režīmu. Arī jūras zinātniskās izpētes tiesības ir

ierobežotas, jo ir jārēķinās ar Starptautiskās jūras dibena institūcijas prasībām. Savukārt zvejo-

šanas brīvību ierobežo arī pienākums vienoties ar citām valstīm par nozvejai atvēlētajām zivju

sugām un nozvejas limitiem. Apstāklis, ka gan 1958. gada Konvencija par atklāto jūru, gan

1982. gada konvencija ietver sevī neizsmeļošu jūras brīvību sarakstu, kuras ir ierobežotas ar

pienākumu "pienācīgā kārtā" ievērot arī citu valstu tiesības un citas jūras tiesību normas, pie-

ļauj domstarpību rašanos par attiecīgo normu piemērošanu. Tas nozīmē, ka jebkurš jūras
izmantošanas veids, kamēr tas nav vērsts uz kādas atklātās jūras daļas piesavināšanos vai ne-

saprātīgi neierobežo citu valstu tiesības izmantot atklāto jūru, ir uzskatāms par atklātās jūras

brīvību, ja vien tas nav pretrunā ar kādu starptautisko tiesību normu. Piemēram, karakuģu

manevri kādā jūras dajā ir pieļaujami, ja par tiem karakuģu karoga valsts savlaicīgi paziņo,

izziņojot arī manevru dēļ kuģošanai slēgtā apvidus koordinātes. Turpretī kodolieroču izmē-

ģinājumi atmosfērā un zem ūdens ir aizliegti ar 1963. gada līgumu par kodolieroču izmēģi-

nājumu aizliegumu atmosfērā, kosmosā un zem ūdens89
, un šāda veida darbība nevar tikt

uzskatīta par atklātās jūras brīvību.

Jurisdikcija atklātajā jūrā

Jebkurš kuģis atklātajā jūrā ir pakļauts savas karoga valsts, t. i., valsts, kura piešķīrusi tam

tiesības kuģot zem sava karoga, ekskluzīvajai jurisdikcijai. Tas nozīmē ne tikai to, ka karoga

valstij ir tiesības realizēt savu jurisdikciju uz kuģa, bet ietver arī vairākus pienākumus, kuri ka-

roga valstij ir jāveic. Saskaņā ar ANO 1982. gada Jūras tiesību konvencijas 94. pantu karoga

valstij ir jārealizē savu kuģu efektīva administratīvā, tehniskā un sociālā kontrole, jānodrošina

to kuģošanas drošība, veicot nepieciešamos pasākumus attiecībā uz kuģu tehnisko drošību,

to apkalpju komplektēšanu un sakaru nodrošināšanu, jāveic to kuģu reģistrācija, kuri peld
zem šīs valsts karoga. Kā otru būtiskāko karoga valsts pienākumu var minēt konvencijas

98. pantā paredzēto normu, kas noteic, ka karoga valstij ir jāuzliek par pienākumu savu kuģu

kapteiņiem sniegt palīdzību ikvienai personai, kurai jūrā draud bojāeja. Konvencijas 113. un



Atklātā jūra 85

114. pants uzliek valstīm par pienākumu paredzēt savā likumdošanā iespēju gūt kompensāciju

par zemūdens kabeļvada vai cauruļvada bojājumu, ko izdarījis zem tās karoga peldošs kuģis,
kā arī paredzēt atbildību par bojājumu, kuru tās jurisdikcijā esošs zemūdens kabeļvada vai

cauruļvada īpašnieks izdarījis citam kabeļvadam vai cauruļvadam.
1927. gadā Tautu Savienības Pastāvīgā starptautiskā 90 tiesa izskatīja Lotusm lietu un no-

lēma, ka gadījumā, ja atklātajā jūrā notiek sadursme starp divu valstu kuģiem, vainīgās

personas pie atbildības var saukt katra sadursmē iesaistītā kuģa karoga valsts atbilstoši savai

jurisdikcijai. Vēlāk šis spriedums tika daudz kritizēts, līdz 1952. gadā Briselē tika pieņemta Kon-

vencija par atsevišķu noteikumu unifikāciju attiecībā uz kriminālatbildību. Šīs konvencijas nor-

mas tika pārņemtas arī 1958. gada konvencijā par atklāto jūru un ANO 1982. gada Jūras

tiesību konvencijā. 1982. gada konvencijas 97. pants paredz, ka pēc sadursmes vai cita ne-

gadījuma tikai kuģa karoga valsts vai pie atbildības saucamās personas pilsonības valsts ir

tiesīga saukt vainīgās personas pie kriminālās vai administratīvās atbildības. lespēja saukt pie
atbildības savus pilsoņus paredzēta tāpēc, ka neatkarīgi no pārkāpuma izdarīšanas vietas

jebkura valsts ir tiesīga realizēt jurisdikciju attiecībā uz saviem pilsoņiem, tomēr šo faktiski

savstarpēji konkurējošo jurisdikciju konflikta gadījumā prioritāte dodama kuģa karoga valsts

jurisdikcijai, kā tas izriet no konvencijas 94. panta satura.

Kuģa karoga valsts jurisdikcija ir ekskluzīva, bet ne absolūta. Šai jurisdikcijai ir paredzēti
vairāki izņēmumi, kuru gadījumā ne tikai kuģa karoga valsts, bet arī citas valstis ir tiesīgas
realizēt savu jurisdikciju uz ārvalsts kuģa atklātajā jūrā. Pie šādiem izņēmumiem ir pieskaitāmi

pirātisma, neatļautas raidīšanas, vergu un narkotiku pārvadāšanas, jūras piesārņošanas

gadījumi, kā arī vajāšana pa karstām pēdām un jurisdikcija attiecībā uz kuģiem bez

valstspiederības.

Pirātisms

Pirmais izņēmums ir ne tikai izņēmuma tiesības, bet arī jebkuras valsts pienākums cīnīties

pret pirātismu. Pirātisms nav izzudis līdz ar burinieku ēras norietu, atsevišķos pasaules reģio-
nos tas pastāv vēl joprojām kā visai bīstams drauds kuģotājiem. Pie Latīņamerikas vai Āzijas
krastiem samērā bieži tiek aplaupīti kuģi, to apkalpe, dažkārt šo pirātisko uzbrukumu rezul-

tātā pazūd arī pirātu uzbrukuma objekts.

Cīņā pret pirātismu bija ieinteresētas Eiropas valstis laikā, kad jūras flote bija vienīgā sa-

karu iespēju nodrošinātāja ar šo valstu aizjūras kolonijām. Mūsdienās starptautiskās tiesības

Pirātismu pieskaita pie starptautiskiem noziegumiem. ANO 1982. gada Jūras tiesību kon-

vencijas 101. pantā pirātisms definēts kā jebkurš prettiesisks vardarbības, aizturēšanas vai lau-

pīšanas akts, kuru personas veic savtīgos nolūkos atklātajā jūrā vai vietā, kura nav pakļauta
nevienas valsts jurisdikcijai, pret jebkuru lidaparātu vai kuģi, kā arī piedalīšanās vai atbalsts

šādiem uzbrukumiem. Attiecīgi kuģis vai gaisa kuģis, kurš tiek izmantots pirātisma aktiem un

atrodas šādu personu kontrolē, saskaņā ar konvencijas 103. pantu atzīstams par pirātu kuģi,
bet saskaņā ar 102. pantu par tādu atzīstams arī kara kuģis, ja tā apkalpe ir sadumpojusies
Un pārņēmusi savā kontrolē šo kuģi vai lidaparātu. Pirātu sagrābtais kuģis saglabā savu

valstspiederibu, ja šīs valsts likumdošanas akti neparedz ko citu92.
ANO 1982. gada jūras tiesību konvencijas 110. pants atļauj karakuģiem pārbaudīt jeb-

kuru kuģi, par kuru ir pamatotas aizdomas, ka tas nodarbojas ar pirātismu. Ja aizdomas ir

bijušas nepamatotas, aizturētajam kuģim ir jāatlīdzina visi zaudējumi, kādi šādas pārbaudes
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rezultātā radušies. Savukārt pirātu kuģi saskaņā ar konvencijas 105. pantu drīkst aizturēt.

Pirātu kuģa aizturēšanu ir tiesīgs izdarīt karakuģis vai jebkurš attiecīgi pilnvarots valsts die-

nestā esošs kuģis. Uz pirātu kuģa aizturētos pirātus var saukt pie atbildības aizturētājas valsts

jurisdikcijā saskaņā ar šīs valsts likumdošanas aktiem.

Neatļauta raidīšana

Otrs jurisdikcijas izņēmums atklātajā jūrā attiecas uz neatjautu raidīšanu. Šī problēma ra-

dās sešdesmitajos gados, kad vairāki kuģi noenkurojās Ziemeļjūrā un uzsāka komerciālas pār-
raides bez uztvērējvalstu atļaujas. Tā kā šīs "pirātu" raidstacijas bija izvietotas uz ārvalstu ku-

ģiem atklātajā jūrā, piekrastes valstis nevarēja realizēt savu jurisdikciju attiecībā uz šiem raidīju-

miem. 1965. gadā vairākas Eiropas valstis noslēdza līgumu par šādas ārpus nacionālajām

teritorijām realizētas raidīšanas novēršanu. Līgums paredzēja, ka valstis ir tiesīgas saukt pie

atbildības savus pilsoņus, kuri nodarbojas ar neatļauto raidīšanu vai to sekmē, kā arī jebkuras
citas valsts pilsoni, kurš veic šādus raidījumus no līgumslēdzējas valsts kuģa. Ar šo līgumu,

nepārkāpjot karoga valsts jurisdikcijas principu, tika pārtraukta neatjautā raidīšana. 1982. gada

ANO Jūras tiesību konvencijā ir sperts nākamais solis — saskaņā ar šīs konvencijas 109. pantu

valstīm, kuru teritorijā tiek uztverti neatļautie raidījumi vai tiek traucēti šo valstu radioraidījumi,
tiek atļauts realizēt savu jurisdikciju, konkurējot ar pilsonības valsts vai karoga valsts jurisdikciju.

Pirātisma un neatļautas raidīšanas gadījumā valsts, kura nav karoga valsts, drīkst realizēt

savu jurisdikciju attiecībā uz kuģi atklātajā jūrā. Vairākos citos gadījumos valstis drīkst īstenot

savu jurisdikciju uz kuģiem atklātajā jūrā, taču bez tiesībām noteikt tiem saistošas normas.

Šādi gadījumi ir apskatīti tālāk.

Vergu un narkotiku pārvadāšana

Lai gan verdzība kā sabiedriska valsts iekārta pieder tālai pagātnei, tomēr atklātākā vai

slēptākā formā šī parādība atsevišķās pasaules valstīs ir sastopama arī mūsdienās. Tāpat kā

pirātisms, vergu tirdzniecība ir atzīta par starptautisku noziegumu. Kā galvenie starptautiskie

dokumenti šajā jomā jāmin 1926. gada Tautu Savienības Konvencija par verdzību un tās 1953.

gada protokols.

Ja pastāv pamatotas aizdomas, ka kuģis nodarbojas ar vergu pārvadāšanu, to drīkst ap-

meklēt un pārbaudīt, lai pārliecinātos par šādu aizdomu patiesumu. Taču, atšķirībā no pirā-
tisma gadījumiem, vienīgi kuģa karoga valsts ir tiesīga aizturēt šādu kuģi un personas,

kuras

atrodas uz tā. Citas valstis ir tiesīgas vienīgi ziņot kuģa karoga valstij par vergu pārvadāšanas

faktu, un tās pienākums ir saskaņā ar konvencijas 99. pantu veikt efektīvus pasākumus, lai

nepieļautu vergu pārvadāšanu.

Tikai atsevišķas normas attiecas uz narkotisko un psihotropo vielu tirdzniecības iero-

bežošanu. Lai gan pastāv pienākums valstīm sadarboties narkotisko un psihotropo vielu

nelikumīgās tirdzniecības ierobežošanas jomā, tomēr viss, ko valsts var darīt, ja šai valstij ir

pamatotas aizdomas, ka uz tajā reģistrēta kuģa tiek nelikumīgi pārvadātas narkotikas, ir lūgt

citas valstis sniegt palīdzību šādas kravas aizturēšanā, ja kuģis iegriežas citas valsts ostā. Attie-

cīgi saskaņā ar konvencijas 108. pantu jebkurai valstij, kura ir saņēmusi šādu lūgumu, ir

pienākums to izpildīt.
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Kuģi bez valstspiederības

Ir pieņemts uzskatīt, ka jebkurš kuģis ir tās valsts teritorija, kurā tas reģistrēts. Uz šāda

kuģa atklātajā jūrā darbojas tikai šā kuģa karoga valsts jurisdikcija, un tikai kuģa karoga valsts

var šo kuģi atklātajā jūrā apstādināt, pārbaudīt kuģa dokumentus (kuģa reģistrācijas aplie-

cību, kuģa karoga apliecību) un veikt kuģa apskati. Šādas tiesības ir piešķirtas kuģa karoga

valsts karakuģiem vai attiecīgi pilnvarotiem valdības dienestā esošiem kuģiem. Saskaņā ar

konvencijas 110. pantu apturētajam un pārbaudītajam kuģim ir tiesības saņemt savu zaudē-

jumu kompensāciju, ja šāda aizturēšana atklātajā jūrā ir bijusi nepamatota un tās rezultātā

kuģim radušies zaudējumi.

Citādā situācija ir kuģi, kuri nav reģistrēti nevienā valstī un nekuģo zem kādas valsts ka-

roga. Tas, ka kuģim nav valstspiederības, nebūt nenozīmē, ka jebkura valsts jebkurā brīdī

būtu tiesīga realizēt attiecībā uz to savu jurisdikciju kā uz nevienam nepiederošu un oku-

pācijai atklātu teritoriju. Taču šāds kuģis arī nebauda nevienas valsts aizsardzību. Par kuģiem
bez noteiktas valstspiederības tiek uzskatīti arī tie kuģi, kuri pēc izvēles kuģo zem divu vai

vairāku valstu karoga, jo šāda situācija ir piejaujama tikai starptautiskajos nolīgumos

paredzētajos gadījumos.

Vajāšana pa karstām pēdām

Tiesības vajāt pa karstām pēdām ir radušās kā starptautiskās paražu tiesības un atļauj
piekrastes valsts karakuģim vai militārajam lidaparātam vajāt ārvalsts kuģi un to aizturēt at-

klātajā jūrā, ja šis kuģis vai lidaparāts ir pārkāpis piekrastes valsts likumus tās iekšējos vai teri-

toriālajos ūdeņos. Šī vajāšana drīkst sākties tad, kad vajājamais kuģis vai vismaz viena no tā

laivām atrodas piekrastes valsts jurisdikcijā esošajos ūdeņos, t. i., iekšējos vai teritoriālajos

ūdeņos vai piegulošajā zonā, ja vajāšana ir saistīta ar piekrastes valsts muitas, imigrācijas vai

sanitāro noteikumu pārkāpumu. Pirms vajāšanas uzsākšanas ar skaņas vai vizuālo signālu pa-
līdzību ir jāliek vajājamajam kuģim apstāties, turklāt signālus raidošajam kuģim vai lidaparā-
tam šajā brīdī arī ir jāatrodas piekrastes valsts jurisdikcijā esošajos ūdeņos. Ja vainīgais kuģis

nepakļaujas, var uzsākt tā vajāšanu. Vajāšanai ir jābūt nepārprotamai — ar nolūku vainīgo
kuģi aizturēt — un nepārtrauktai, t. i., vajāšanai jāturpinās bez pārtraukuma līdz tam brīdim,
kad kuģis tiek aizturēts vai tas iebrauc citas valsts jurisdikcijā esošajos ūdeņos. Nav nepiecie-
šams, lai tas pats karakuģis, kurš vajāšanu uzsācis, to arī nepārtraukti realizētu, tā vietā var

stāties cits kuģis vai lidaparāts, taču vajātāju nomaiņas dēļ vajāšanas procesā nedrīkst rasties

Pārtraukums, pretējā gadījumā to atkal uzsākt piekrastes valsts nebūs tiesīga, ja vainīgais ku-

ģis būs pametis piekrastes valsts jurisdikcijā esošos ūdeņus. lebraucot citas valsts jurisdikcijā

esošajos ūdeņos, vainīgais kuģis nonāk šīs valsts teritorijā, kurā vajājošie karakuģi vai lidapa-
rāti savu darbību turpināt vairs nevar. Vajātājs var lietot jebkurus pieņemamus līdzekļus, lai

Vajājamo kuģi aizturētu, pat ja tas var izraisīt vajājamā kuģa bojājeju. Ja vajāšana ir nepama-
tota, piekrastes valstij nākas atlīdzināt vajājamā kuģa zaudējumus, kā tas ir paredzēts konven-

C|jas 111. pantā. Atšķirībā no 1958. gada Ženēvas konvencijas par atklāto jūru 1982. gada ANO
Jūras tiesību konvencija piešķir piekrastes valstij tiesības uzsākt vainīgā kuģa vajāšanu arī no

ekskluzīvās ekonomiskās zonas ūdeņiem, kuri atrodas virs piekrastes valsts kontinentālā šelfa,
Vai arhipelāga ūdeņiem, ja kuģa pārkāpums ir saistīts ar šo ūdeņu tiesiskā režīma pārkā-
pumu.
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Vajāšanas tiesības saglabājas arī tādā gadījumā, ja vainīgais kuģis pārkāpuma izdarīšanas

brīdī pats ir atradies ārpus piekrastes valsts jurisdikcijā esošajiem ūdeņiem, bet pārkāpumu

šajos ūdeņos izdarījusi šā kuģa laiva.

Izņēmuma gadījumi

Starptautiskajā praksē ir bijuši vairāki gadījumi, kad valstis atklātajā jūrā ir aizturējušas
citu valstu kuģus un tos pārmeklējušas, aizbildinoties ar tiesībām uz pašaizsardzību, piemē-

ram, gadījumā, ja valsts ir iesaistīta karadarbībā un tai ir aizdomas, ka aizturētais kuģis veic

militāra rakstura piegādi tās pretiniekiem. Šāda nostāja ir apstrīdama, jo tiesības uz pašaiz-
sardzību saskaņā ar Apvienoto Nāciju Organizācijas Statūtu 51. pantu valstis drīkst izmantot

tiešas agresijas gadījumā, nevis lai veiktu neierobežota skaita "aizdomīgu" kuģu pārbaudi.

Vienīgais pieļaujamais variants saskaņā ar ANO Statūtu 41. pantu varētu būt jūras blokāde,

par kuras nodibināšanu lemj ANO Drošības padome gadījumos, ja kāda valsts apdraud mieru

vai izdara agresiju. Šāda pret agresorvalsti vērsta jūras blokāde var izpausties kā to kuģu

aizturēšana, kuri dodas uz agresorvalsts ostām, taču ne to kuģu aizturēšana, par kuriem ir

aizdomas, ka tie veic piegādes agresorvalstij caur trešo valstu ostām.

Tiesības saskaņā ar citiem nolīgumiem

Ir vairāki piemēri tam, ka valstis, noslēdzot savstarpēju līgumu, pašas ierobežo savas eks-

kluzīvās jūrisdikcijas tiesības attiecībā uz saviem kuģiem. Saskaņā ar šādiem līgumiem viena

valsts var apņemties kontrolēt citas valsts kuģus, piemēram, attiecībā uz kontrabandas preču

pārvadāšanu. Taču šādi gadījumi var būt tikai izņēmums no vispārējā principa par valsts

ekskluzīvo jurisdikciju pār saviem kuģiem.

Kontroljautajumi

1. Kas ir atklātā jūra saskaņā ar a) 1958. gada Ženēvas konvenciju par atklāto jūru; b)

1982. gada ANO Jūras tiesību konvenciju?
2. Kāds ir atklātās jūras tiesiskā statusa galvenais princips?

3. Vai atklāto jūru labāk raksturo jēdziens res nulliuss vai res communis?

4. Kādas ir atklātās jūras brīvības?

5. Ko nozīmē vārdi, ka kuģa karoga valsts jurisdikcija ir ekskluzīva, bet ne absolūta?

6. Valstu tiesības un pienākumi pirātisma gadījumā.

7. Valstu tiesības un pienākumi neatļautas raidīšanas gadījumā.

8. Raksturojiet starptautisko sadarbību vergu, narkotisko un psihotropo vielu nelegālas

pārvadāšanas ierobežošanai.

9. Raksturojiet kuģu bez valstspiederības tiesisko statusu.

10. Raksturojiet vajāšanas pa karstām pēdām procesu.

11. Kādos iepriekš neminētos gadījumos valstis drīkst realizēt savu jurisdikciju attiecībā

uz ārvalsts kuģiem atklātajā jūrā?
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Uzdevums

X valstī reģistrēts zvejas kuģis bez atļaujas zvejo Latvijas ekonomiskajā zonā. Šo darbību

pamana Latvijas robežapsardzības spēku helikopters un ziņo par to savai vadībai. Latvijas

Jūras spēku kuģim tiek uzdots aizturēt šo kuģi un nogādāt Jūras spēku bāzē. Taču zvejas

kuģis, pamanījis, ka tiek novērots no gaisa, steigšus uzņem kursu, lai izietu no Latvijas eko-

nomiskās zonas un ieietu Lietuvas ekonomiskajā zonā, un brīdī, kad Latvijas Jūras spēku kuģis
sasniedz to redzamības distancē, ir jau atstājis Latvijas ekonomiskās zonas robežas. Jūras

spēku kuģis vairākkārt izšauj, liekot zvejas kuģim apstāties, bet, kad tas nepaklausa, uzsāk zve-

jas kuģa vajāšanu. Tikai pēc tam, kad brīdinājuma šāvienus ir izdarījis arī Latvijas Robežsardzes

helikopters, zvejnieki pakļaujas rīkojumam apstāties.

Nogādāti Jūras spēku bāzē, zvejnieki noliedz viņiem izvirzītās apsūdzības un prasa zau-

dējumu atlīdzību sakarā ar, viņuprāt, nepamatoto aizturēšanu, noliedzot Latvijas ekonomiskās

zonas pastāvēšanas starptautisko leģitimitāciju un viņu kuģa vajāšanas tiesiskumu.

Kam ir taisnība šajā situācijā?
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X Starptautiskajā kuģošanā izmantojamie
jūras šaurumi un kanāli

Definīcija

Termins "jūras šaurums" nav definēts nevienā no Apvienoto Nāciju Jūras tiesību konven-

cijām. Šāds termins tiek lietots tā parastajā nozīmē un apzīmē dabīgi ierobežotu ūdens pār-

eju. Ūdeņu tiesisko stāvokli labāk par jebkuru "jūras šauruma" definīciju, kuru var noteikt pie-

krastes un karoga valsts tiesībās, reglamentē jūras šaurumu lietošana starptautiskajā kuģo-
šanā.

Jūras šaurumu tiesiskā režīma būtību nosaka 1982. gada Jūras tiesību konvencija, sa-

vukārt 1958. gada Konvencijā par teritoriālo jūru ir iekļauti nosacījumi par jūras šaurumiem,

kurus aplūkosim atsevišķi.

Jūras šaurumi paražu tiesībās

un 1958. gada Konvencijā
par teritoriālo jūru

Jūras tiesībās jūras šaurumiem, kas savieno divas jūras, ir ļoti svarīga nozīme. Izšķir divu

veidu jūras šaurumus:

1) šaurumi, kas savieno divas atklātās jūras dajas;

2) šaurumi, kas savieno slēgtu jūru ar atklātu jūru.

Jūras šaurumi bieži ir bijuši starptautisku strīdu objekti un pat karu cēloņi, jo katra valsts

ir ieinteresēta iegūt noteicošo lomu jūras šaurumā, kas savieno jūras. Pirmā konvencija šajā

jomā tika noslēgta 1841. gadā Londonā. Tā bija konvencija par Bosfora un Dardaneļu jūras
šaurumiem. 1856. gadā Parīzē un 1878. gadā Berlīnē tajā tika izdarīti papildinājumi un gro-

zījumi. Saskaņā ar šo konvenciju abi jūras šaurumi nonāca Turcijas virskundzībā. Turcijai tika

uzlikts par pienākumu brīvi laist cauri jūras šaurumiem visu valstu tirdzniecības kuģus gan

miera, gan kara laikā. Tomēr karakuģu kuģošana gan miera, gan kara laikā bija atkarīga no

Turcijas labās gribas. 1923. gada 14. jūlijā tika noslēgts jūras šauruma līgums, kas bija Lozan-

nas miera līguma pielikums. Tajā tika noteikts, ka ierobežojumi skar tikai tādu karakuģu dau-

dzumu, kāds var vienlaikus šķērsot jūras šaurumus.

Vēlāk jūras šaurumu šķērsošanas tiesības atsevišķu normu veidā tika iekļautas 1958. gada

Konvencijā par teritoriālo jūru, kurā jūras šaurumu ūdeņi definēti kā teritoriālā vai atklātā jūra.

lepriekšminētās konvencijas nosacījumi noteica: ja jūras šaurumi ir atklātā jūrā, tad ārvalstu

kuģi tajos izmanto pilnīgu navigācijas brīvību, ir brīvi no piekrastes valsts jurisdikcijas vai

kontroles, tāpat kā jebkurā citā atklātās jūras daļā. Ja jūras šaurumi atrodas vienas vai vairāku

valstu teritoriālajos ūdeņos, tad ārvalstu kuģi var izmantot tikai miermīlīgas caurbraukšanas tie-

sības. Šī likuma norma tika noteikta 1958. gada Konvencijas par teritoriālo jūru 16. (4) pantā.
Šīs tiesības piekrastes valsts ir tiesīga īslaicīgi pārtraukt, ja tas ir nepieciešams attiecīgās pie-

krastes valsts interešu aizsardzībai. Ja tiek kavēta jūras šaurumu šķērsošana tādās vietās, kur

ir atklātā jūra, piemēram, Gibraltāra vai Malakas jūras šaurumā, tādējādi tiek traucēta atklā-

tās jūras navigācijas brīvība. levērojot starptautisko tiesību likumu rašanos, tika noteikts, ka
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jūras šaurumu miermīlīgu caurbraukšanu nevar pārtraukt, ja jūras šaurumi tiek izmantoti

starptautiskajā navigācijā starp vienas un tās pašas atklātās jūras dalām vai starp divām

dažādām atklātās jūras daļām. Šādu normu jau 1949. gadā atzina Starptautiskā tiesa, izskatot

Korfu kanāla (Corfu Channel case) lietu un vēlāk šī norma tika iestrādāta arī 1958. gada Kon-

vencijas par teritoriālo jūru 16. (4) pantā.

Korfu kanāla (Corfu Channel case) gadījumā Lielbritānija apstrīdēja savas tiesības kuģot
cauri tādiem jūras šaurumiem, kuriem ir starptautiska nozīme. Šajā nolūkā Lielbritānija deva

rīkojumu saviem karakuģiem šķērsot Korfu kanālu, neievērojot nosacījumu, ka ir jāsaņem

Albānijas valsts piekrišana un atļauja. Rezultātā Albānija iesniedza Starptautiskajā tiesā preten-

ziju par valsts suverenitātes pārkāpšanu un, ievērojot kanāla statusu, pamatoja šo pretenziju
ar to, ka Korfu kanāls nekad nav lietots starptautiskajā navigācijā, bet gan izmantots vai nu

kā alternatīvs ceļš starp Adrijas jūru un Egejas jūru, vai tikai vietējās satiksmes kuģošanā. Šādu

Albānijas argumentu Starptautiskā tiesa noraidīja, savā lēmumā norādot, ka par izšķirošo kri-

tēriju tika uzskatīts savienojums starp divām atklātās jūras daļām, un arī apstiprināja faktu, ka

šis jūras šaurums ir lietots starptautiskajā kuģošanā. Šāda fakta apstiprināšana bija daudz sva-

rīgāka par jūras šauruma ģeogrāfisko stāvokli. Starptautiskās tiesas lēmumā tika norādīts arī,

ka šim šaurumam ir speciāla nozīme gan attiecībā uz Grieķiju, gan attiecībā uz kuģošanu no

Korfu ostas un uz to. Šajā lēmumā minētas arī Grieķijas un Albānijas savstarpējās attiecības

un noteikts, ka šīs attiecības nedrīkst kļūt par iemeslu tam, lai aizkavētu kuģošanu un līdz ar

to radītu priekšnoteikumu speciāla režīma ieviešanai karakuģiem šajā jūras šaurumā, pama-

tojot to ar valsts drošību. Piemēram, citas piekrastes valstis tādā veidā ierobežo to karakuģu

skaitu, kuri vienlaikus var doties cauri jūras šaurumiem, vai arī nosaka noteiktu diennakts

laiku, kad karakuģi drīkst braukt tiem cauri, vai arī kā citādi nosaka speciālu režīmu, taču tas

nedod valstij tiesības pilnīgi ierobežot karakuģu braukšanu vai pieprasīt kuģošanas aizlie-

gumu.

Šāds gadījums ir ieradumu (common) tiesību priekšmets — karakuģiem (protams, arī

tirdzniecības kuģiem) ir tiesības miermīlīgi braukt cauri jūras šaurumiem, bet piekrastes valstij
savukārt nav tiesību tos aizkavēt. Taču daži juristi apgalvo, ka paražu tiesības šajā ziņā paver

plašākas iespējas nekā neierobežota miermīlīgās kuģošanas brīvība. Miermīlīgo caurbrauk-

šanu, ko var attiecināt tikai uz kuģiem, viņi nepamatoti pieskaita tranzīta tiesībām pakļautajai

kuģošanai un attiecina arī uz ārvalstu lidmašīnu pārlidojumiem. Šo viedokli viņi pamato ar

piemēru, ka Gibraltāra jūras šaurumā lidmašīnu pārlidojumi un armijas manevri notika bez

jebkādiem piekrastes valstu protestiem. 1979. gada Ēģiptes un Izraēlas Miera līgumā noteikts,

ka jebkuras valsts pilsoņiem ir tiesības netraucēti un neaizkavēti kuģot cauri Tirēnu jūras šau-

rumam un Akabas (Aqaba) straumei un pārlidot tos. Turpretī 1971. gada Indonēzijas, Malai-

zijas un Singapūras kopīgajā paziņojumā ir izteikts viedoklis, ka Malakas jūras šaurumā tikai

dažām piekrastes valstīm ir netraucētas miermīlīgās kuģošanas tiesības. Šāda viedokļu atšķi-
rība izskaidrojama ar to, ka dažas valstis neatzīst piekrastes valsts proklamēto teritoriālās jūras

Paplašinājumu. Tādējādi kuģošana notiek it kā bijušajā atklātajā jūrā. Piemēram, Amerikas Sa-

vienotās Valstis uzskata, ka Gibraltāra jūras šaurumā, kura platākā vieta mērāma tikai ar as-

toņām jūdzēm, kuģošana notiek atklātā jūrā, lai gan Spānija pasludinājusi sešu jūdžu terito-

riālo jūru un Maroka teritoriālos ūdeņus paplašinājusi no trim uz divpadsmit jūdzēm, jo Ame-

rikas Savienotās Valstis joprojām teritoriālo jūru atzīst tikai iepriekš abu valstu pasludinātajā
toju jūdžu platumā. Šādu viedokļu atšķirību dēļ 1958. gadā notika pirmais mēģinājums no-

teikt
ar likumu jūras šaurumu šķērsošanu. 1958. gada Konvencijas par teritoriālo jūru

16. (4) pantā noteikts, ka nedrīkst traucēt ārvalstu kuģu miermīlīgo caurbraukšanu jūras
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šaurumos, kas tiek izmantoti starptautiskajā navigācijā starp atklātās jūras vienu daju un

atklātās jūras otru daļu vai ārvalsts teritoriālo jūru.

Pieņemot Apvienoto Nāciju Starptautiskās tiesību komitejas priekšlikumu, ka jūras šau-

rumi izmantojami tikai starptautiskajā navigācijā, 1958. gada konference iekļāva Konvencijā

par teritoriālo jūru Korfu kanāla lietā pieņemto tiesas lēmumu, taču nevis tikai tādā veidā kā

ieteica Starptautiskā tiesību komiteja, bet gan papildinot ar noteikumu, ka jūras šaurumi var

savienot ne tikai divas atklātās jūras daļas, bet arī atklāto jūru ar citas valsts teritoriālo jūru.

Tas ir skaidri saprotams, ka ar Konvencijas par teritoriālo jūru 16. (4) pantu sākotnēji bija pare-

dzēts nodrošināt tiesības, izbraucot cauri Tirēnu jūras šaurumam, piekļūt Izraēlas ostai Eilatai,

kas atrodas pašā Akabas jūras līča galā. Tā kā Tirēnu jūras šaurums atradās pilnīgā arābu val-

stu kontrolē un arābu valstis lai gan šo pantu negribīgi akceptēja, tomēr Konvenciju par

teritoriālo jūru neparakstīja, tādējādi nodoms nesasniedza savu mērķi. Neskatoties uz to, Aus-

trumu valstis paziņoja, ka Tirēnu jūras šaurumā ir starptautiskās kuģošanas ūdensceļi, kuros

nevienai valstij nav tiesību aizkavēt brīvu un miermīlīgu braukšanu pa jūru. Tas parāda, ka

paražu tiesībās un Konvencijas par teritoriālo jūru 16. (4) pantā ir ietvertas vienādas saistības.

Mazliet vēlāk, 1967. gadā, Apvienoto Nāciju Drošības padome pieņēma Rezolūciju Nr. 242,

kurā tika apstiprināta nepieciešamība garantēt brīvu starptautisko kuģošanu Vidusjūrā.

Jūras šaurumu režīms

1982. gada Jūras tiesību konvencijā

Daudzas valstis laikposmā starp Apvienoto Nāciju pirmo Jūras tiesību konferenci

(UNCLOS I) un Apvienoto Nāciju trešo Jūras tiesību konferenci (UNCLOS III) iesniedza vairā-

kas prasības, kuru rezultātā tika paplašināta piekrastes valstu jurisdikcija, kā arī teritoriālā jūrā

un ekonomiskā zonā aptverot arī arhipelāga ūdeņus. Neskatoties uz to, ka šādas prasības ne-

ietekmē starptautiskās kuģošanas tiesības jūras šaurumos, tas tomēr ir signāls, kas rāda, ka

piekrastes valstis izvirza pretenzijas pret ārvalstu kuģiem, kuri šķērso jūras šaurumus. Piekras-

tes valstis pamato šādas pretenzijas ar savas valsts drošības, vides vai ekonomisko interešu

aizsardzību. No otras puses, vairums piekrastes valstu uzskata, ka valsts ekonomiskā labklājība

un drošība — daļēji starpvalstu attiecību paplašināšanās un ar kodolieročiem apgādātu zem-

ūdeņu izmantošanu un vajāšanas sakarā — garantē starptautisko kuģošanu jūras šaurumos.

Piemēram, Doveras, Gibraltāra, Ormuzas, Bābel-Mandeba un Malakas jūras šaurumā. Kā

kompromisa variants tika pieņemts lēmums ieviest divus jaunus jēdzienus:

1) starptautisko jūras šaurumu tranzīta caurbraukšana, par kuru tika runāts jau iepriekš;

2) arhipelāgu jūras ceļu caurbraukšana, šķērsojot arhipelāga ūdeņus.
Abas jūras šaurumu kategorijas pieļauj vājāku piekrastes kontroli pār garām braucošiem

kuģiem nekā miermīlīgas kuģošanas caurbraukšanas gadījumā, bet toties paredz mazāku

navigācijas brīvību nekā atklātās jūras šaurumu ūdeņos. Jūras tiesību konvencijas 111 daļā ir

iekļauti starptautiskajā kuģošanā izmantojamo jūras šaurumu noteikumi. Savukārt 34. pants

nosaka starptautiskajā kuģošanā izmantojamo jūras šaurumu ūdeņu tiesisko statusu. Konven-

cijas 37. pantā ir noteikts, ka tranzīta kuģošanas režīms attiecas uz jūras šaurumiem, kuri tiek

izmantoti starptautiskajā kuģošanā starp atklātās jūras vienu daļu vai ekskluzīvo ekonomisko

zonu un otru atklātās jūras daļu vai ekskluzīvo ekonomisko zonu. Pirmkārt, no šīs definīcijas

ir izslēgti gadījumi, kad jūras šaurums atrodas atklātajā jūrā vai ekskluzīvajā ekonomiskajā

zonā, kur navigācijas un hidrogrāfiskais raksturojums ir līdzīgs. Piemēram, šāda situācija ir
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Floridas jūras šaurumā starp Ameriku un Kubu, un tā reglamentēta Jūras tiesību konvencijas

36. pantā. Otrkārt — gadījumi, kad jūras šaurumi ir izveidojušies pie salām. Tad jūras šaurumi

robežojas ar salu no vienas puses un cietzemi no otras puses un navigācijas un hidrogrāfiskā

raksturojuma ziņā līdzīgā situācija rodas, kuģojot cauri ekskluzīvajai ekonomiskajai zonai vai

cauri atklātajai jūrai. Šie gadījumi ir noteikti Jūras tiesību konvencijas 38. (1) pantā. Kā

piemēru var minēt Korfu kanālu.

Vienā no šiem ārkārtējiem gadījumiem, kuri attiecas tikai uz tiem jūras šaurumiem, kas

ir vairāk nekā 24 jūdzes plati, ir spēkā ekonomiskās zonas vai atklātas jūras brīva izmantošana

navigācijā un tiesības miermīlīgi braukt cauri teritoriālās jūras zonai, kas pieguļ jūras šauruma

otrā pusē. Citos gadījumos ir spēkā nepārtraucamās tiesības miermīlīgi braukt starp salu un

cietzemi, ja jūras šaurums savienots ar atklātās jūras zonu vai ekskluzīvā ekonomiskā zona sa-

vienota ar kādas trešās valsts teritoriālo jūru. Šādi gadījumi ir noteikti Jūras tiesību konvencijas
45. pantā. Kā piemēru šeit var minēt Tirēnu jūras šaurumu. Visus citus starptautiski kuģo-

jamos jūras šaurumus, ja par tiem nav noslēgti speciāli līgumi, kā, piemēram, Montrē (Mon-

treux) konvencija, kas regulē kuģošanu Dardaneju un Bosfora jūras šaurumā, Jūras tiesību

konvencija atļauj izmantot tranzīta kuģošanai.
Tranzīta brauciena režīms ir divu modifikāciju objekts. Pirmkārt, Irāka izteica viedokli, ka

šis režīms attiecas arī uz braucieniem starp salām, kuras atrodas starptautisko kuģojamo jūras
šaurumu tuvumā, ja Starptautiskā jūras organizācija ir noteikusi kuģošanas līnijas šo salu

tuvumā, kā tas ir, piemēram, Ormuza jūras šauruma tuvumā. Otrkārt, Grieķija paziņoja, ka

tajos gadījumos, kad salu kopa veido iespējami daudzus jūras šaurumus, piemēram, Egejas

jūrā, piekrastes valsts var noteikt tos jūras šaurumus, kuros darbojas tranzīta brauciena tie-

sības. Šajos gadījumos valstis vēl lielākā mērā var noteikt tranzīta braucienus nekā arhipelāga

ūdeņos.

Tranzīta brauciens ir navigācijas brīvības un pārlidošanas tiesību realizācija tikai attiecībā

uz nepārtrauktu un ātru jūras šauruma šķērsošanu tranzītā starp atklātās jūras divām daļām
vai starp divām ekonomiskajām zonām vai arī attiecībā uz iebraukšanu tās valsts ostā vai iz-

braukšanu no tās valsts ostas, kura robežojas ar jūras šaurumu. Šis noteikums ir iekļauts Jūras

tiesību konvencijas 38. (2) pantā. Lai gan konvencijā nav precizēti termina "miermīlīgs brau-

ciens" kritēriji, tomēr tās Jūras tiesību konvencijas 39. (1) "b" punktā ir noteikts, ka ārvalstu

kuģiem un lidmašīnām ir pienākums atturēties no draudiem lietot varu vai no vardarbības

lietošanas pret valsti, kuras teritorija robežojas ar jūras šaurumu un ir aizliegts iesaistīties

citādās darbībās, kuras būtu pretrunā ar Apvienoto Nāciju organizācijas Statūtu starptautisko
tiesību principiem. Turklāt, Jūras tiesību konvencijas 39. (1) "c" pants nosaka, ka ārvalsts kuģa
Pienākums ir atturēties no jebkuras aktivitātes, kas nav nepārtraukts un ātrs tranzīta brau-

ciens, ja vien kuģa aizkavēšanos nav radījuši neparedzēti apstākli vai jūras briesmas. Konven-

cijā ir arī norādīts, ka jebkura aktivitāte, kas nav tranzīta brauciena tiesību realizācija, tiek

attiecināta uz terminu "citādi noderīgi piesardzības soļi" (konvencijas 38. (3) pants). Tātad

jebkura aktivitāte, kas apdraud piekrastes valsti, dod tai tiesības apturēt kuģi vai lidmašīnu uz

miermīlīgā tranzīta brauciena vispārējā režīma pamata. Piemēram, daudzu karakuģu pārvie-
tošanās pa jūras šaurumu piekrastes valstij un kļūt par iemeslu karakuģu pārvietošanās aizka-

vēšanai. Taču karakuģu pārvietošanās nebūt nerada draudus piekrastes valstij, jo kuģi neveic

nekādas aktīvas darbības, kas varētu liecināt par šādiem draudiem, tādēļ šis gadījums uz-

skatāms
par starptautisko tiesību pārkāpumu un risināms diplomātiskā ceļā, bet piekrastes

valstij nav tiesību šo braucienu aizkavēt. Jūras tiesību konvencijas 44. pantā ir arī noteikts, ka

tranzīta braucienu nevar aizkavēt valsts noslēpuma saglabāšanas nolūkos vai kādu citu
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iemeslu dēj. Protams, ārkārtējos gadījumos piekrastes valsts darbību var attaisnot, pama-

tojoties uz pašaizsardzības tiesībām.

Tomēr tranzīta braucienus veicošajiem kuģiem ir jāievēro vispārpieņemtie starptautiskie

noteikumi, procedūras un prakse jautājumos, kas saistīti ar drošību uz jūras un piesārņojuma

novēršanu. Šāds noteikums ir ietverts Jūras tiesību konvencijas 39. (2) pantā. Piemēram, šādi

standarti ir paredzēti cilvēku aizsardzībai uz jūras un piesārņojuma konvencijās, un tie ir sais-

toši jebkuras valsts kuģiem, kas pārvietojas pa jūras šaurumiem, lai gan kuģa karoga valsts nav

pievienojusies šīm konvencijām. Šādā veidā piekrastes valsti var pasargāt no garāmbraucošo

kuģu un pāri lidojošo lidmašīnu radīta nepamatota apgrūtinājuma, lai gan piekrastes valsts

šajā jautājumā var izdot likumus par garāmbraucošajiem kuģiem, taču tie var balstīties tikai uz

starptautiski apstiprinātajiem standartiem. Jūras tiesību konvencijā šie jautājumi aplūkoti

42. (1) pantā. Tomēr jāteic, ka tirdzniecības kuģu piespiedu aizkavēšanas noteikumi lielākoties

ir atšķirīgi un dažreiz pat pretrunīgi. Tādā pašā veidā piekrastes valstis nosaka jūras kuģošanas

līnijas un jūras šaurumu kuģošanas speciālās shēmas, kas ir jāapstiprina kompetentai organi-

zācijai, šajā gadījumā Starptautiskai jūras organizācijai, kā tas ir noteikts Jūras tiesību konven-

cijas 41. pantā. Veidojot savus likumus, jebkuras piekrastes valstij ir pienākums pakļauties starp-

tautiskajiem drošības un piesārņojuma pieļaujamības standartiem. Šo standartu ietveršana

piekrastes likumos palīdz, ja nepieciešams, pieprasīt no ārvalstu kuģiem standartu precīzu un

tiešu ievērošanu un izpildīšanu. Citos gadījumos var iesniegt pa diplomātiskajiem kanāliem

starptautiskas pretenzijas par līguma noteikumu pārkāpšanu, bet starptautiskajās konvencijās
ir noteikumi par pienākumiem pret valsts karogu un to ievērošanu. Turklāt tiek uzlikts

īpašs pienākums kuģošanas laikā atturēties no pētījumiem un mērījumiem jūras šaurumā,

iekams valsts, kuras teritorija robežojas ar jūras šaurumu, nav devusi piekrišanu šādai dar-

bībai.

Neatkarīgi no starptautisko drošības vai piesārņojuma standartu iekļaušanas vietējos

likumos, piekrastes valsts ir tiesīga: pieprasīt, lai kuģi, kas brauc cauri jūras šaurumam un no-

darbojas ar zvejošanu, uzņem vai noceļ jebkuras preces vai cilvēkus; uzlikt soda naudu vai

aizturēt konkrētu personu, ja pārkāpti attiecīgās valsts muitas, finansu, imigrācijas vai sanitā-

rie noteikumi. Tas ir paredzēts Jūras tiesību konvencijas 42. (1) pantā. Šajos gadījumos nav

paredzēti starptautiskie standarti, bet Jūras tiesību konvencijas 42. (2) pantā ir noteikts, ka

jebkuri šādi noteikumi vai likumi nedrīkst radīt kādu ārvalstu kuģu diskrimināciju vai paslik-
tināt ārvalstu kuģu tranzīta kuģošanas tiesības. Konvencijā nekas nav teikts par šādu likumu

noteikumu izpildīšanu gadījumos, kad daži kuģi pārkāpj noteikumus. Saskaņā ar konvencijas

34. pantu, kas attiecas uz pamatnoteikumiem par teritoriālo jūru, piekrastes valsts kontrolē

tikai vispārējo kārtību teritoriālajā jūrā, sargā savu drošību vai sniedz palīdzību gadījumos, kad

tiek saņemts signāls par palīdzības nepieciešamību. Jūras piesārņojuma gadījumos piekrastes
valsts ir tiesīga izmantot visus iespējamos teritoriālā režīma tiesiskos līdzekļus.

Tranzīta kuģošanas tiesības attiecas uz jebkuriem tirdzniecības kuģiem un karakuģiem.

Zemūdenēm, apkopojot paražu praksi, atļauts pa jūras šaurumiem pārvietoties virsūdens stā-

voklī, un saskaņā ar Jūras konvencijā 39. (1)"c" panta nosacījumu, braucienam ir jābūt ne-

pārtrauktam un ātram. Lielākā daļa jūras valstu ir apstiprinājušas šādus noteikumus un tāda

ir arī trešās Apvienoto Nāciju jūras tiesību konferences nospraustā vadlīnija. Konference uz-

svēra, ka ir svarīgi risināt zemūdeņu tranzīta kuģošanas jautājumus, un noteica, ka zemūde-

nes var šķērsot teritoriālo jūru, iznirstot virs ūdens un rādot valsts reģistrācijas karogu. Šie

noteikumi par tranzīta pārlidojumiem virs jūras attiecināmi arī uz lidmašīnām, uz kurām

neattiecas teritoriālās jūras miermīlīgās pārlidošanas tiesības.
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Jūras šaurumu tiesiskais režīms

pēc 1982. gada Jūras tiesību

konvencijas pieņemšanas

Kad trešā Apvienoto Nāciju jūras tiesību konference (UNCLOS III) darbu bija beigusi,
dažas lielākās jūras valstis, piemēram, Amerikas Savienotās Valstis un Lielbritānija, kā arī tās

valstis, kuras neparakstīja Jūras tiesību konvenciju, apstrīdēja šo konvenciju divos jautājumos.
Šīs valstis noliedza pirmkārt to, ka Jūras tiesību konvencija dod tiesības tranzīta kuģošanai;
otrkārt to, ka konvencijā ietvertās tiesības ir daļa no starptautiskajām paražu tiesībām. Šāda

viedokļa atbalstam tika izvirzīti vairāki argumenti. Pirmkārt, tika apgalvots, ka šīs kuģošanas

tiesības, kuras ir līdzīgas kuģošanai tranzītā, pastāvēja kā paražu tiesības jau pirms tika izstrā-

dāta Jūras tiesību konvencija. Liela daja no trešās Apvienoto Nāciju jūras tiesību konferences

dalībniekiem, arī Amerikas Savienoto Valstu pārstāvji, vērtēja kuģošanu tranzītā kā starp-
tautisko tiesību jaunu koncepciju. Otrkārt, viņi uzskatīja, ka konvencijas nosacījumi regulē
tikai to valstu kuģu kuģošanas tiesības, kuras ir konvencijas dalībnieces, vai attiecas tikai uz

tām valstīm, kuru tiesību pieredzē ir šāda kuģošanas prakse vai tādai vajadzētu būt. Trešais

arguments, kas izskanēja šajā konferencē un tika iekļauts konvencijas 38. (1) pantā, bija šāds:

visi kuģi un lidmašīnas izmanto tranzīta kuģošanas un pārlidošanas tiesības, bet to valstu kuģi
un lidmašīnas, kuras nav konvencijas dalībnieces, var izmantot tikai kuģošanas un pārlidoša-
nas tiesības, ja rodas nepieciešamība doties uz kādu no piekrastes ostām. Šāds arguments ir

stipri apšaubāms, jo nevar piekrist tam, ka konvencijas sagatavotāji būtu speciāli paredzējuši
kādas trešās valsts tiesības. Šādas tiesības vabūt ir paredzētas kādā citā konvencijā, piemēram,
trešās valsts tiesības var noteikt ar līgumu, kā tas paredzēts Vīnes līgumtiesību konvencijas
36. (1) pantā, taču šādu iespēju nevar attiecināt arī uz Jūras tiesību konvenciju.

Kuģi cauri jūras šaurumiem ir kuģojuši vienmēr un turpina to darīt, tādēļ šādu tiesību

atbilstība kuģošanai tranzītā ir paredzēta konvencijā. Jāpiezīmē, ka šāda prakse ir divējāda.
Tā kā runa ir arī par zemūdenēm, tad vienmēr būs grūti izšķirt, vai uz konkrēto gadījumu ir

attiecināma miermīlīgās caurbraukšanas kuģošana vai kuģošana tranzītā. Kad zemūdenes,

braucot tranzītā cauri jūras šaurumiem, ienirst zem ūdens, jūras šauruma piekrastes valstis

bieži vien pat nezina par zemūdeņu klātbūtni. Dažos gadījumos — īpaši tad, kad ir problē-
mas ar kuģa valsts karogu,— ir pieļaujams, ka jūras šauruma piekrastes valsts piekrīt zem-

ūdens braukšanai pa jūras šaurumu un atzīst šādu braucienu par tranzīta kuģošanu. Dažas

jūras šaurumu piekrastes valstis piešķir citu valstu kuģiem nepārprotamas tiesības šķērsot jūras
šaurumus tranzītā. Piemēram, 1987. gada Likumā par teritoriālo jūru, ar kuru tika noteikta

Lielbritānijas teritoriālā jūra divpadsmit jūdžu platumā, atcejot atklātās jūras koridoru jūras

šaurumos, piemēram, Dovera jūras šaurumā, Lielbritānija pasludināja, ka ir jāsaņem piekri-
šana arī no otras valsts, kura robežojas ar šo jūras šaurumu, lai iegūtu jūras šauruma šķēr-
sošanas tiesības, kuras ir līdzvērtīgas kuģošanai tranzītā.

Speciālie režīmi

Jūras tiesību konvencijas nosacījumi par tranzīta kuģošanu neatceļ tās spēkā esošās kon-

Vencijas, kas īpaši regulē kuģošanu atsevišķos jūras šaurumos. Šis nosacījums ir īpaši uzsvērts

Jūras tiesību konvencijas 35. "c" pantā. Piemēram, 1881. gada Argentīnas un Čīles līgums pa-

redz, ka Magelāna jūras šaurums ir neitrāls uz visiem laikiem un brīvs kuģošanai visiem
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kuģiem, neatkarīgi no nācijas karoga, taču līgums nenosaka, šīs "brīvās kuģošanas" tiesību

būtību. Arī 1904. gada Anglijas un Francijas deklarācija, kas nosaka brīvās kuģošanas tiesības

Gibraltāra jūras šaurumā, ir saistīta tikai ar piekrastes kuģošanu, bet nereglamentē kuģošanas
režīmu. Tikai Jūras tiesību konvencija sniedz skaidrojumu tādam terminam, kā "neaizkavētas,

netraucētas miermīlīgās caurbraukšanas tiesības". Taču jāņem vērā, ka Jūras tiesību konven-

cija neatceļ nevienu speciāla jūras šauruma režīma likuma vai līguma nosacījumu, bet tikai

nosaka vispārīgos noteikumus.

Daudz sarežģītāk ir ar tādiem līgumiem kā 1857. gada Kopenhāgenas līgums. Šā līguma
35. "c" pants skar kuģošanu Baltijas jūrā. Līgumā ir noteikts, ka nevienu kuģi Zundā un

Beltos, ne ar kādu ieganstu nedrīkst nedz aizkavēt, nedz likt tam jebkādus citādus šķēr-

šļus.

Somijas un Zviedrijas valdības līdzīgi ir noteikušas, ka Ālandu salu jūras šaurumi ir pa-

kļauti iepriekšminētajam Kopenhāgenas līguma 35. "c" panta noteikumam. Šajā gadījumā

var tikt piemērota arī 1921. gada Ālandu salu neitralitātes un nenocietināšanās konvencija,
kurā ierobežots to karakuģu skaits, kas var vienlaikus atrasties salu teritoriālajā jūrā, kā arī

1940. gada starp Somiju un Padomju Savienību noslēgto vienošanos par salu demilitarizāciju.
1936. gada Montrē starptautiskā konvencija ir daudz detalizētāka. Tā attiecas uz Turcijas

piederošo Bosfora un Dardaneļu jūras šaurumu. Šī konvencija, par kuras pamatu tika pieņemti
1774. gada Krievijas un Turcijas līguma noteikumi, visiem tirdzniecības kuģiem miera laikā deva

"pilnīgu tranzīta kuģošanas un navigācijas brīvību", bet gaišajās diennakts stundās kara-

kuģiem, par kuriem Turcijas valdībai iesniegts paziņojums — "tranzīta kuģošanas brīvība".

Taču jāņem vērā, ka noteikumi, kas skāra karakuģu pārvietošanos jūras šaurumā, ir stingri

reglamentēti. Konkrēti: pa jūras šaurumu vienlaikus drīkst pārvietoties karakuģi, kuru tonnāža

ir mazāka par 10000 tonnām, un ne vairāk kā deviņi kuģi, kuru kopējā tonnāža nepār-
sniedz 15000 tonnu. Protams, pastāv atruna, ka Melnās jūras piekrastes valstīm ir plašākas tie-

sības un tās var izvest cauri jūras šaurumam vienlaikus jebkuras tonnāžas kuģus un atse-

višķos gadījumos, pat zemūdenes. Šie noteikumi palika spēkā arī tad, kad stājās spēkā Jūras

tiesību konvencija. Taču ir jāatceras, ka jūras tiesību konvencijas noteikumi attieksies uz Tur-

cijas jūras šaurumiem pēc tam, kad Montrē konvencijas noteikumi vairs nerisinās šos jau-

tājumus.
Montrē konvencijas ierobežojošo noteikumu piemērošanā rodas arī grūtības. Šajā kon-

vencijā nav ietvertas aviācijas bāzes kuģu caurbraukšanas tiesības, bet 1976. gadā Padomju
Sociālistisko Republiku Savienība nosūtīja karakuģi Kijev braucienā cauri jūras šaurumiem.

Kijev ir apgādāts ar daudziem lidaparātiem, helikopteriem un ap 250 metru garu skrejceliņu.

Padomju Savienība gan apgalvoja, ka tas ir nevis lidaparātu bāzes kuģis, bet gan "pretzem-

ūdeņu kreiseris", — angļu Invincible klases kuģu līdzinieks. Jāņem vērā arī tas, ka konvencija

noteic, ka uz karakuģiem var būt vienīgi tik gari skrejceliņi, lai nepastāvētu iespēja darboties

jūrā, un tiem ir jākalpo vienīgi lidaparātu transportēšanas nolūkam. Tāpēc bija grūti iebilst,

ka Kijev nav paredzēta vienīgi lidaparātu pārvadāšanai, turklāt tika taču norādīts, ka Kijev
funkcionē tikai kā "pretzemūdeņu kreiseris". Karakuģim tika dota atļauja Turcijas jūras šau-

rumu caurbraukšanai. Šis gadījums norāda, ka Montrē konvenciju ir nepieciešams pārskatīt,

un var kalpot kā praktisks signāls konvencijas ierobežojumu atcelšanai.
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Nobeigums

Aplūkojot šajā nodajā jautājumus, kas saistīti ar jūras šaurumu tiesisko stāvokli, tika

noskaidrots, ka Jūras tiesību konvencijas 111 nodaļa starptautiskajā kuģošanā nosaka piecus
dažādus jūras šaurumu tiesiskos režīmus:

1) jūras šaurumi, kuri savieno atklātās jūras/EEZ vienu daļu ar atklātās jūras/EEZ otru

daļu (37. pants regulē tranzīta kuģošanu);

2) jūras šaurumi, kuri savieno atklātās jūras/EEZ daļu un citas valsts teritoriālo jūru

(45. (1)"a" pants regulē neaizkavējamu miermīlīgu caurbraukšanu);

3) jūras šaurumi, kuri savieno atklātās jūras/EEZ vienu daļu un atklātās jūras/EEZ otru

daļu, ja jūras šaurumus veido tās valsts salas, kuras robežojas ar jūras šaurumu un

kontinentālo daļu, un ja salas jūras pusē no navigācijas un hidrogrāfisko apstākļu

viedokļa pastāv alternatīvs kuģošanas ceļš cauri atklātajai jūrai/EEZ (38. (1) pants

regulē neaizkavējamu miermīlīgu caurbraukšanu);

4) jūras šaurumi, kurus regulē citas starptautiskās konvencijas vai to konvenciju daļas

(35. "c" pants);

5) jūras šaurumi, kuri veidojas arhipelāga ūdeņos, arhipelāgu jūras ceļu kuģošanai

(53. (4) pants).

Kontroljautajumi

1. Kas nosaka, ka tiek veikta jūras šaurumu tranzīta šķērsošana?
2. Kas ir neizkavējama, miermīlīgā caurbraukšana, kāpēc jūras tiesību konvencijā tiek

lietots šāds termins?

3. Kādus jūras šaurumu kuģošanas tiesību režīmus izšķir Jūras tiesību konvencijas
111 nodajā?

4. Kādi speciālie nosacījumi tiek izvirzīti ārvalstu karakuģiem, pirms tie uzsāk jūras
šauruma šķērsošanu?

5. Kādus noteikumus un nosacījumus tranzīta šķērsošanai var izvirzīt valsts, kura

robežojas ar jūras šaurumiem?

6. Kas jādara valstij, kura robežojas ar jūras šaurumu, ja drošai kuģošanai nepieciešams
noteikt jūras koridorus un kustības sadalījuma shēmas?

7. Kādi pienākumi ir jāuzņemas valstij, kura robežojas ar jūras šaurumu?

Uzdevums

Valsts A robežojas ar jūras šaurumu B. Valsts C zvejas kuģis veic jūras šauruma B tranzīta

šķērsošanu. Valsts A ir pievienojusies 1982. gada Jūras tiesību konvencijai un saskaņā ar to ir

Paņēmusi speciālus noteikumus, kas regulē jūras šauruma tranzīta šķērsošanu, un pienācīgā
kārtā tos ir publicējusi. Valsts C minētajai konvencijai nav pievienojusies. Valsts C zvejas kuģis
Juras šauruma šķērsošanas laikā neveic zveju, taču valsts A krasta apsardze ievēro, ka uz zvejas
kuģa atrodas zvejas rīki, kas ir sagatavoti zvejai. Valsts A krasta apsardze pieprasa zvejas rīku

novākšanu. Vai valsts A bija tiesīga izvirzīt šādu prasību valsts C zvejas kuģim? Ja uzskatāt, ka

D 'ja tiesīga, tad kāpēc?
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XI Jūras resursu izmantošanas

tiesiskais regulējums.
Jūras zinātniskā izpēte

Ievads

Aplūkojot ekskluzīvās ekonomiskās zonas un kontinentālā šelfa tiesisko režīmu, kļūst

skaidrs, ka šo jūras teritoriju galvenais uzdevums ir aizsargāt piekrastes valstu ekonomiskās

intereses attiecībā uz šajās teritorijās esošajiem dzīvajiem un nedzīvajiem jūras resursiem.

Taču dažādi resursi ir atrodami ne tikai tiešā piekrastes tuvumā, bet arī atklātajā jūrā. īpašu
interesi izraisa atklātās jūras dibenā un dzīlēs atrodamie minerālresursi, piemēram, rūda ar

augstu metāla koncentrācijas procentu. Šobrīd derīgo izrakteņu ieguve galvenokārt kon-

centrēta atsevišķu noteiktu zemeslodes reģionu valstu rokās. Šis apstāklis, kā arī tas, ka saus-

zemē un tiešā piekrastes tuvumā esošie derīgo izrakteņu krājumi ir ierobežoti, liek nopietni

apsvērt iespēju iegūt resursus no atklātās jūras dibena un dzīlēm. Lai gan šāda ieguve ir sais-

tīta ar lielām izmaksām, kuru galvenais cēlonis ir nepieciešamība veikt darbus pat vairāku tūk-

stošu metru dziļumā, tomēr mūsdienās jau ir izveidojušās vairākas sabiedrību apvienības —

konsorciji, kuri veic priekšdarbus derīgo izrakteņu ieguvei atklātajā jūrā.

Reāla tehniska iespēja iegūt dabas resursus lielā dziļumā radās tikai mūsu gadsimta seš-

desmito gadu beigās un septiņdesmito gadu sākumā. Šis laiks sakrita ar tā sauktās jaunās

ekonomiskās kārtības doktrīnas rašanos, un tās pamatuzdevums bija veicināt jaunattīstības
valstu ekonomisko attīstību, piemēram, piešķirot tām atvieglojumus jaunu tehnoloģiju
iegūšanā, starptautiskajā tirdzniecībā v. tml. Tā rezultātā trešās pasaules valstis sāka pre-

tendēt ne tikai uz vienlīdzīgām iespējām izmantot jūras dibenā esošos resursus, bet arī uz

zināmu ieguvuma sadali, jo ieguves tehnoloģija ir koncentrēta ekonomiski attīstītāko valstu

rokās.

1958. gada Ženēvas jūras tiesību konferencē vēl netika skarts jautājums par atklātās jūras
dibenā esošajiem resursiem, jo tajā laikā tehniski vēl nebija iespējams tos iegūt, tāpēc uz šiem

resursiem tika attiecināts atklātās jūras brīvības princips.

Septiņdesmitajos gados atsevišķas Rietumvalstu sabiedrības izvirzīja jautājumu par eks-

kluzīvām tiesībām nodarboties ar šādu resursu ieguvi, prasot arī savu valstu diplomātisko pro-

tekciju šajā jomā. Šādai nostādnei nepiekrita jaunattīstības valstis; tās ierosināja dziļjūras re-

sursus izmantot visas cilvēces interesēs un panāca, [ka 1968. gadā tika pieņemta ANO

Ģenerālās asamblejas 2574. rezolūcija, kurā bija noteikts, ka nevar atzīt nekādu atklātās jūras
dibena resursu vai to dajas piesavināšanos, neatkarīgi no tā, kas to dara, — valstis vai fiziskās

vai juridiskās personas. 1970. gadā ar ANO Ģenerālās asamblejas 2749. rezolūciju papildus
tika

noteikts, ka jūras dibens, kas atrodas ārpus valstu jurisdikcijas, un tā resursi ir visas cilvē-

ces kopējs mantojums} Pret abām šīm rezolūcijām nostājās attīstīto valstu grupa.

Viedokļu atšķirība starp jaunattīstības valstīm un ekonomiski attīstītajām valstīm šajā jau-
tājumā turpināja pastāvēt arī ANO 111 jūras tiesību konferences laikā, turklāt atsevišķs viedoklis

bija tām valstīm, kurām nav izejas uz jūru, un valstīm, kurām nav bagāta kontinentālā šelfa.

Konferences darba rezultāts šajā jautājumā parādījās ANO 1982. gada Jūras tiesību
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konvencijas XI nodaļa un vairākos konvencijas pielikumos, kas vistuvāk atspoguļo

jaunattīstības valstu viedokli.

Jūras dibena rajons

ANO 1982. gada Jūras tiesību konvencijas 1. pants jēdzienu "rajons" definē kā "jūras un

okeāna dibenu un dzīles ārpus valsts jurisdikcijas robežām". Konvencijas izpratnē tā ir jūras

teritorija, kas neietilpst nevienas valsts iekšējos, teritoriālajos ūdeņos, piegulošajā zonā, eks-

kluzīvajā ekonomiskajā zonā un kontinentālajā šelfā.

Saskaņā ar konvencijas 136. pantu rajons ir pasludināts par cilvēces kopējo mantojumu,

t. i., to nevar iegūt kāda valsts, bet jebkuras tiesības rajonā izmantojamas saskaņā ar konven-

cijas noteikumiem, kas faktiski nozīmē — vienīgi ar Starptautiskās jūras dibena institūcijas pie-

krišanu, jebkuras darbības rajonā ir jāveic visas cilvēces labā, ņemot vērā jaunattīstības valstu

intereses un to tautu intereses, kuras vēl nav ieguvušas pilnīgu neatkarību vai kādu citu paš-

pārvaldes statusu, kā noteikts konvencijas 140. pantā.

Rajona izmantošanas pamatprincipi deklarēti konvencijas 138. —149. pantā un ietver

tādus principus kā izmantošanas tiesiskums, t. i., izmantošana tikai un vienīgi saskaņā ar kon-

vencijā noteikto kārtību, izmantošana tikai miermīlīgiem nolūkos, jūras zinātniskās izpētes

veikšana miermīlīgos mērķos un cilvēces labklājībai, tehnoloģijas nodošana jaunattīstības val-

stīm, jūras vides aizsardzība, cilvēka dzīvības aizsardzība, darbību saskaņošana, jaunattīstības

valstu līdzdalības sekmēšana un atklāto arheoloģisko un vēsturisko objektu izmantošana visas

cilvēces interesēs.

Starptautiskā jūras dibena institūcija

Starptautiskā jūras dibena institūcija ir organizācija, kurā konvencijas dalībvalstis orga-

nizē un kontrolē visu resursu orientēto jūras dibena izmantošanu, kuri atrodas ārpus valstu

jurisdikcijas robežām, ko nosaka konvencijas 157. pants. Tas nozīmē, ka šī Institūcija neno-

darbojas ar citiem jūras dibena izmantošanas veidiem, piemēram, neskar kabelvadu un cau-

ruļvadu likšanas brīvību. Pēc savas būtības Institūcija ir starptautiska organizācija, turklāt tai

ir ne tikai publiski tiesiskās funkcijas, bet arī samērā plaši un nozīmīgi civiltiesiski uzdevumi

un atbilstošas tiesības. Tās mītnes vieta ir Jamaika, taču Institūcija pēc saviem ieskatiem var

dibināt arī reģionālas struktūrvienības. Institūcijas trīs galvenās struktūrvienības ir Asambleja,

divdesmit sešu valstu Padome un Sekretariāts. Padomes vadībā darbojas divas struktūrvienī-

bas: Ekonomiskās plānošanas komisija un Juridiskā un tehniskā komisija, kā arī Uzņēmums,
kuram ir sava valde, ģenerālsekretārs un savi štati. Visas konvencijas dalībvalstis ipso facto

ir arī Institūcijas biedri. Institūcijas darbību dalībvalstis sākumā finansē līdzīgi kā ANO,

bet pēc tam, kad Uzņēmuma darbība sāks nest peļņu, Institūcijas darbība tiks finansēta no

tās.

Asambleja vada Institūcijas darbu; tās sastāvā ir visu dalībvalstu pārstāvji. Asamblejai par

savu darbu atskaitās visas pārējās Institūcijas struktūrvienības, tā nosaka vispārējo politiku
attiecībā uz jebkuru jautājumu savas kompetences ietvaros, ievēlē Padomi un Institūcijas ģe-

nerālsekretāru, Uzņēmuma valdi un ģenerālsekretāru, apstiprina Institūcijas budžetu un

noteikumus par Rajona resursu ieguvē gūto finansiālo un citu ekonomisko labumu sadali, kā
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arī noteikumus par pašu resursu ieguvi un Institūcijas iekšējo pārvaldi, nosaka kompensācijas
sistēmu tām sauszemē resursus iegūstošajām jaunattīstības valstīm, kuru ekonomika cieš zau-

dējumus sakarā ar resursu ieguvi jūrā, kā arī ir apveltīta ar citām konvencijas 160. pantā

noteiktajām pilnvarām un funkcijām.

Izņemot vēlēšanu un budžeta apstiprināšanas jautājumus, Asamblejas lēmumiem ir reko-

mendējošs raksturs, tos procedūras jautājumos pieņem ar vienkāršu balsu vairākumu, bet pā-

rējos jautājumos — ar divu trešdaļu balsu vairākumu. Lai kāds valstu bloks neuzspiestu savu

gribu visai Asamblejai, tās priekšsēdētājam gadījumos, kad jautājums tiek skatīts pirmo reizi,

tā skatīšana jāatliek vismaz uz piecām kalendāra nedēļām, kuru laikā valstis var atrast pieņe-

mamu kompromisu, bet, ja to lūdz ne mazāk kā viena ceturtā daļa dalībvalstu, Asambleja

var nodot izskatāmo jautājumu Strīdu izšķiršanas kamerai jūras dzīļu jautājumos un Starptau-

tiskajam jūras tiesību tribunālam, lai saņemtu konsultatīvu atzinumu par izskatāmā jautājuma
atbilstību konvencijai.

Asambleja parasti sanāk uz kārtējām ikgadējām sesijām, tā var sasaukt arī ārkārtas sesijas.
Padome ir atbildīga par konvencijā noteiktā Rajona režīma un Asamblejas lēmumu pie-

mērošanu un izpildīšanu. Padomi veido trīsdesmit seši locekļi, kuri tiek ievēlēti, ņemot vērā

pasaules reģionu proporciju minerālresursu ieguvē un noteiktus politiskus nosacījumus, pie-

mēram, četri locekļi tiek ievēlēti no to valstu vidus, kuras pēdējo piecu gadu laikā ieguvušas
vai eksportējušas 2% no pasaulē iegūtajiem dabas resursiem, kādi tiek iegūti arī Rajonā, tur-

klāt vismaz viena no šīm četrām valstīm pārstāv Austrumeiropas, t. i., bijušās sociālistiskā

bloka valstis, bet astoņi locekļi tiek ievēlēti saskaņā ar taisnīgu sadalījumu starp pasaules ģeo-

grāfiskajiem reģioniem, t. i., pa vienam loceklim no Āfrikas, Āzijas, Austrumeiropas (ekssoc-

valstis), Dienvidamerikas, Rietumeiropas, utt., kā arī Padomē jābūt pārstāvētām valstīm,

kurām nav izejas uz jūru, un ekonomiski mazattīstītām valstīm. Valstis par Padomes loceklēm

tiek ievēlētas uz četriem gadiem un mainās rotācijas kārtībā, turklāt Austrumeiropas reģio-
nam Padomē ir rezervētas vismaz trīs vietas. Kļūstot par Institūcijas dalībvalsti, Latvija vidēji
reizi divdesmit gados var rēķināties ar ievēlēšanu Padomē.

Padome ir nozīmīga politiska institūcija, kuras uzdevumos ietilpst kā Rajona resursu ie-

guves pārraudzīšana, tā arī ieguves saskaņošana ar pasaules valstu interesēm. Šā iemesla dēļ

nozīmīgākajos jautājumos Padome lēmumu drīkst pieņemt tikai uz vienprātības (konsensusa)

Pamata, un tas nozīmē, ka nevienam Padomes loceklim nevar būt būtisku iebildumu lem-

jamā jautājumā, — praktiski tas nozīmē Padomes locekļu veto tiesības. Pie nozīmīgākajiem

jautājumiem tiek pieskaitīti tādi jautājumi kā Ekonomiskās plānošanas komisijas rekomen-

dāciju apstiprināšana, jaunattīstības valstu ekonomiku aizsargājošu pasākumu veikšana, reko-

mendācijas Asamblejai attiecībā uz Rajonā gūto labumu sadali. Pārējos jautājumos Padome

drīkst pieņemt lēmumus vai nu ar trīs ceturtdaļu, vai divu trešdaļu balsu vairākumu.

Komisijas. Padomei ir pakļautas divas komisijas — Ekonomiskās plānošanas komisija un

Juridiskā un tehniskā komisija. Ekonomiskās plānošanas komisija izstrādā Padomei ieteikumus

dažādos ekonomiskos jautājumos, arī par Rajonā iegūstamo resursu apjomu un cenām, par

jaunattīstības valstu ekonomiku aizsargājošiem faktoriem, par kompensācijām jaunattīstības
valstīm. Juridiskā un tehniskā komisija izstrādā ne tikai ieteikumus attiecībā uz resursu ieguves
P'eteikumu apstiprināšanu, apkārtējās vides aizsardzību, prasību celšanu Strīdu izšķiršanas ka-

merā jūras dzīļu jautājumos, bet arī pārrauga Rajonā veicamos darbus.

Uzņēmums ir atsevišķa Institūcijas struktūrvienība, kuras darbības lokā ir tādi jautājumi
kā Rajona izpēte, apguve, resursu ieguve un realizācija. Uzņēmuma darbība ir vērsta uz

Asamblejas un Padomes lēmumu izpildi, tas ir Asamblejas un Padomes komercinstitūcija.
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Uzņēmums iegādājas nepieciešamo ieguves tehnoloģiju no tās operatoriem vai veido ar tiem

kopuzņēmumus, kuru peļņu Institūcija sadala kā cilvēces kopējā mantojuma daļu.

Uzņēmuma darbība sākumā tiek finansēta no aizņēmumiem — puse nāk no dalībvalstīm

līdzīgi kā dalības maksa ANO, bet otra aizņēmumu daļa tiek gūta pasaules finansu tirgū. Līdz

ar peļņas gūšanu no tās tiks finansēta turpmākā Uzņēmuma darbība.

Resursu ieguve

Resursu izpētes un izmantošanas pamatprincipi ir noteikti konvencijas 111 pielikumā. Re-

sursu ieguvi Rajonā paralēli var veikt gan komercuzņēmumi, gan Uzņēmums.

Jebkura resursu ieguve sākas ar resursu izpēti. Attiecībā uz to konvencijā nav dots deta-

lizēts regulējums, vienīgā prasība ir informēt Institūciju par pētījumiem.

Pats ieguves process tiek regulēts daudz detalizētāk. Pirmā prasība ir Institūcijas pie-

krišana ieguves veikšanai. leguves uzsākšanas pretendentam jābūt konvencijas dalībvalsts uz-

ņēmējsabiedrībai (komercuzņēmumam); tas nozīmē, ka pretendentam jāatrodas efektīvā

dalībvalsts vai tās personas kontrolē un jāatbilst Institūcijas izvirzītajiem finansiālajiem un teh-

niskajiem kritērijiem. Pretendentam ir jāapņemas veikt resursu ieguvi saskaņā ar konvencijas

prasībām, ievērojot Institūcijas noteikumus, un, kas nav mazsvarīgi, — jāievēro tehnoloģijas

nodošanas noteikumi.

Komercuzņēmuma pienākums ir nodod tā ieguves tehnoloģiju Uzņēmumam ar saprā-

tīgiem komercnoteikumiem, ja Uzņēmumam nav iespējas iegūt analogu tehnoloģiju tam pie-

ejamā tirgū ar saprātīgiem noteikumiem. Ja tehnoloģijas lietotājs vai īpašnieks atsakās nodot

šo tehnoloģiju, pretendentam nav tiesību izmantot šo tehnoloģiju resursu ieguvē. Ikviena

valsts ir atbildīga par to, lai tās uzņēmumi nodotu šo tehnoloģiju, tas jānodrošina, iekļaujot

atbilstošas normas valsts likumdošanas aktos. Ja rodas strīdi par tehnoloģijas nodošanas

līguma noteikumu "saprātīgumu", tos var nodot izskatīšanai Strīdu izskatīšanas kamerai jūras

dzīļu jautājumos saskaņā ar Institūcijas pieņemtajiem noteikumiem vai UNCITRAL komerc-

arbitrāžas noteikumiem.

Pretendentam ir jāiesniedz Institūcijai savs darba plāns, kuru vispirms izskata Juridiskā un

tehniskā komisija un sniedz atzinumu Padomei. Darba plānu zināmos gadījumos var noraidīt,

piemēram, tad, ja tas skar jau apstiprināta darba plāna darbības rajonu, ja tas rada briesmas

jūras videi, kā arī tad, ja plāns ir vērsts uz ieguves monopoltiesību nodibināšanu, t. i., ja dar-

bības rajons pārsniedz divas trešdaļas no 400000 kvadrātkilometru liela rajona vai pārsniedz
2% Rajona platības. Plāna apstiprināšana dod pretendentam ekskluzīvas tiesības uz nerezer-

vētu rajonu.

Uzņēmums arī pats var veikt ieguvi, izmantojot tiesības iegūt tehnoloģiju, dibināt kop-

uzņēmumus ar komercuzņēmumiem. lesaistot savā darbībā arī jaunattīstības valstu

pārstāvjus, Uzņēmums paver šīm valstīm pieeju ieguves tehnoloģijām, tādējādi nodrošinot

vienu no veidiem, kā Rajons var kalpot ne tikai industriāli attīstīto valstu interesēm, bet arī

kā visas cilvēces kopējais mantojums. Otrs veids ir Uzņēmuma darbības gaitā gūto labumu

sadale starp jaunattīstības valstīm, lai gan ņemot vērā šo valstu daudzumu un lielo iedzī-

votāju skaitu tajās, praktiski šo valstu ieguvums var būt visai nenozīmīgs. Konvencijas 140.

pants nosaka vienlīdzības principu šo labumu sadalē, tomēr jāņem vērā 151. panta nosacī-

jums, ka prioritāte labumu iegūšanā ir tām jaunattīstības valstīm, kuras cieš zaudējumus sa-

karā ar resursu ieguvi Rajonā. Par šo labumu sadali lemj Institūcija.



juras resursu izmantošanas tiesiskais regulējums, juras zinātniska izpēte 103

Jūras zinātniskā izpēte

Jautājums par jūras zinātniskās izpētes tiesisko regulējumu nebija aktuāls līdz pat Otrā

pasaules kara beigām, bet arī tad tas aprobežojās ar atzinumu par zinātnisko pētījumu brī-

vību atklātajā jūrā.

1958. gada Ženēvas konvencijas par atklāto jūru 2. pantā atklātās jūras brīvību vidū nav

tieši minēta zinātniskās izpētes brīvība, taču, ņemot vērā to, ka atklātās jūras brīvību uz-

skaitījums pantā nav izsmeļošs, ANO Starptautisko tiesību komiteja atzina jūras zinātniskās

izpētes brīvību par vienu no atklātās jūras brīvībām. Zinātniskā izpēte tika ierobežota tikai

valsts teritoriālajos ūdeņos un kontinentālajā šelfā, atzīstot to par katras piekrastes valsts eks-

kluzīvajām tiesībām un citu valstu kuģiem paredzot tikai miermīlīgās caurbraukšanas tiesības.

Jebkurus zinātniskos pētījumus kontinentālajā šelfā, teritoriālajos ūdeņos un, protams, arī iek-

šējos ūdeņos var veikt tikai ar attiecīgās piekrastes valsts piekrišanu.

Pēc 1958. gada kā paražu tiesību normas attīstījās zvejas zonu koncepcija. Valstis, pa-

sludinot savas zvejas zonas, pasludināja arī savas ekskluzīvās tiesības veikt zinātniskos pētīju-
mus zvejniecības jautājumos šajās zonās.

ANO 1982. gada Jūras tiesību konvencijā dots detalizētāks jūras zinātniskās izpētes regu-

lējums. Tā attīstību noteica ekskluzīvās ekonomiskās zonas attīstība, ietverot arī jaunattīstības
valstu vēlēšanos ierobežot industriālo valstu darbību savas piekrastes tuvumā un atsevišķu
valstu vēlēšanos ierobežot spiegošanu, ko ārvalstis maskēja ar zinātnisko. ANO 111 jūras tiesību

konferences izstrādātās normas par jūras zinātnisko izpēti arī galvenokārt attiecas uz konti-

nentālo šelfu un ekskluzīvo ekonomisko zonu, taču tās ir precīzākas un izsmejošākas salīdzi-

nājumā ar 1958. gada konvencijās ietvertajām normām.

1982. gada konvencijas 87. pants jūras zinātnisko izpēti pasludina par vienu no atklātās

jūras brīvībām. Atšķirībā no 1958. gada konvencijas atklātās jūras dibens un tā dzīles tagad
ir ieguvušas Rajona statusu, un tajā visām valstīm ir tiesības veikt zinātnisko izpēti miemīlīgos
nolūkos un visas cilvēces labā. Konvencijas 143. pants noteic, ka valstīm ir jāsadarbojas Rajona

zinātniskajā izpētē, ar Institūcijas starpniecību apmainoties ar gūtajiem rezultātiem. Tajā brīdī,
kad

par zinātniskās izpētes mērķi kļūst resursu izlūkošana, uz to jau sāk attiekties konvencijas
111 pielikuma normas, kuras precīzi regulē izpēti un izlūkošanu Rajonā.

Attiecībā uz teritoriālajiem ūdeņiem un arhipelāga ūdeņiem ir saglabājusies norma, ka

jebkuri pētījumi tur ir veicami tikai ar piekrastes (arhipelāga) valsts piekrišanu un tās kontrolē,

nodarbošanās ar zinātnisko izpēti miermīlīgās caurbraukšanas vai tranzīta laikā ir šo tiesību

Pārkāpums. Tāpat piekrastes valsts piekrišana ir nepieciešama jebkuriem pētījumiem, kas tiek

veikti kontinentālajā šelfā vai ekskluzīvajā ekonomiskajā zonā. Konvencija, regulējot zināt-

niskos pētījumus kontinentālajā šelfā, gan nošķir pētījumus, kuri ir vērsti uz zinātnes par jūras
vidi attīstību visas cilvēces interesēs, no pētījumiem, kuri ir vērsti uz kontinentālā šelfa un tā

dzīļu resursu izpēti. Pirmajā gadījumā piekrastes valstij parasti normālos apstākļos būtu jādod
sava piekrišana pētījumiem, bet otrais gadījums var skart piekrastes valsts ekonomiskās inte-

reses, un tad piekrastes valstij nav pienākuma dot savu piekrišanu. Ja piekrastes valsts tomēr

lr devusi savu piekrišanu šelfa zinātniskajai izpētei, tā bez pamatota iemesla nedrīkst šādu at-

ļauju atsaukt. Konvencijas 248. pants noteic, ka pusei, kura vēlas veikt zinātnisko pētījumu
Se 'fā, ir jāsniedz piekrastes valstij informācija par plānoto pētījumu projektu, jāļauj piekrastes
valstij piedalīties šajos pētījumos, kā arī jāinformē piekrastes valsts par pētījumos gūtajiem
rezultātiem. Ja pētījums ir vērsts uz vispārēju zināšanu ieguvi par jūras vidi, piekrastes valsts

nav tiesīga izvirzīt kādus papildu nosacījumus savas piekrišanas došanai.
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Atbilstošas normas iekļautas arī Latvijas Republikas likumā "Par Latvijas Republikas kon-

tinentālo šelfu un ekonomisko zonu". Likuma 5. pants noteic, ka "kontinentālā šelfa izpēti
un dabas resursu izstrādi var veikt tikai pēc speciālas atļaujas saņemšanas," bet 6. pants pa-

redz Latvijas Republikas jurisdikciju attiecībā uz jūras zinātnisko izpēti. Likuma 11. pants no-

teic, ka zinātniskās izpētes veikšanai ir jāsaņem atļauja un jāiegūst licence valdības noteiktajā
kārtībā. Saskaņā ar likuma 14. pantu ārvalstu fiziskajām un juridiskajām personām atļauja

pētījumiem var tikt atteikta, ja plānotie pētījumi saistīti ar Latvijas dzīvo un nedzīvo dabas re-

sursu izpēti un izstrādi, ja plānotā darbība saistīta ar spridzināšanas darbu veikšanu vai kaitīgu
vielu ievadīšanu, kā arī tad, ja atļaujas prasītājs nav izpildījis Latvijas iepriekšējās prasības
attiecībā uz zinātnisko izpēti. Likuma 21. pants nosaka pētījumus veicošo personu pienākumu
informēt Latvijas Republikas iestādes par veiktajiem pētījumiem un iepazīstināt ar to rezul-

tātiem. Ja pētījumi tiek veikti bez attiecīgas atļaujas vai neievērojot saskaņoto projektu, atbil-

stoši likuma 22. pantam šādus pētījumus Latvija drīkst pārtraukt un saskaņā ar 28. pantu —

uzlikt administratīvo sodu.

Ņemot vērā konvencijas noteikumus un valstu praksi, tajā skaitā arī Latvijas praksi, var

secināt, ka kārtība, kādā tiek atļauti zinātniskie pētījumi ekskluzīvajā ekonomiskajā zonā un

kontinentālajā šelfā, ir kļuvusi par starptautisko jūras tiesību paražu tiesību normu, bet to

nevar sacīt par šo tiesību sīkāku regulējumu, kurā valstu prakse ir atšķirīga. Ņemot vērā valstu

vidū samērā plaši izplatīto praksi noteikt zvejas zonu ar tiesisko statusu, kas ir tuvs ekskluzīvās

ekonomiskās zonas tiesiskajam statusam, arī attiecībā uz zinātnisko izpēti, šīs normas pie-

mērojamas arī zvejas zonās.

Jūras zinātniskā izpēte bieži ir saistīta ar dažādu fiksētu ietaišu, boju un citu peldošu

objektu izvietošanu jūrā. 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijas 258. pants noteic, ka šādu

objektu izvietošana ir pakļauta to pašu normu regulējumam, kuras reglamentē jūras
zinātnisko izpēti. Tas nozīmē, ka pētniecības objektu izvietošanai teritoriālajos ūdeņos,

kontinentālajā šelfā un ekskluzīvajā ekonomiskajā zonā ir jāsaņem piekrastes valsts piekrišana.
No konvencijas 60. un 80. panta izriet, ka piekrastes valsts realizē savu jurisdikciju attiecībā

uz šādiem veidojumiem — mākslīgām salām, platformām v. tml.

Kontroljautajumi

1. Kas ir Rajons, kāpēc tas tiek uzskatīts par visas cilvēces kopējo mantojumu?
2. Kas ir Institūcija, kāda ir tās struktūra, darbības mērķi?
3. Kas ir Uzņēmums, kāda ir tā loma resursu ieguvē atklātajā jūrā?
4. jūras zinātniskās izpētes starptautiskais regulējums.
5. Jūras zinātniskās izpētes regulējums Latvijā.

Uzdevums

Āzijas jaunattīstības valsts Burburundijas budžetā visnozīmīgāko ienākumu daļu veido ie-

nākumi no niķeļa ieguves šīs valsts raktuvēs, turklāt šī valsts ir viena no nozīmīgākajām niķeļa

eksportētājam pasaulē.

Triju industriāli attīstīto valstu izveidotais konsorcijs "Trinicom" ir izstrādājis jaunu uni-

kālu dabas resursu zemūdens ieguves tehnoloģiju, kuru vēlas izmantot niķeļa ieguvei
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atradnēs, kas atrodas 250 jūras jūdžu attālumā no Burburundijas krastiem. Pēc Burburundijas

ekspertu aplēsēm, "Trinicom" iespējamo ieguvumu apmērs var radīt tik būtisku konkurenci

pasaules niķeļa tirgū, ka tas varētu izraisīt katastrofālas sekas Burburundijas ekonomikai.

Kādu izeju no šīs situācijas varētu ieteikt Burburundijas varas iestādēm?
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Otrā daļa

Kuģošanas tiesības

I Kuģošanas tiesību jēdziens
un vēsturiskā attīstība

Kuģošanas tiesību jēdziens

Jebkura cilvēka darbība un bieži vien arī atturēšanās no kādas darbības veikšanas — bez-

darbība — rada noteiktas sabiedriskās attiecības starp šo indivīdu un apkārtējo sabiedrību.

Gan paša indivīda, gan apkārtējās sabiedrības sekmīgas darbības būtisks priekšnoteikums ir

to sociālo normu ievērošana, kuras regulē indivīda rīcību. Dala šo sociālo normu ir ieguvušas

tiesību raksturu. Cik plašs un daudzveidīgs ir cilvēka iespējamās darbības loks, tik daudzvei-

dīgas ir šo darbību regulējošās tiesības.

Kuģošana ir viens no vissenākajiem cilvēku nodarbošanās veidiem, jo jau kopš sirmas se-

natnes jūra ir bijusi gan iztikas avots, gan satiksmes ceļš. Arī mūsdienās kuģošana joprojām
ir viena no nozīmīgākajām saimnieciskās darbības nozarēm, īpaši Latvijā.

jūras izmantošanas gaitā veidojas īpašas sabiedriskās attiecības. To specifiku, pirmkārt,
nosaka īpaša teritorija — jūra un specifiskas izmantošanas formas — kuģošana, zvejniecība

v. tml. Tāpēc ir nepieciešamas arī specifiskas tiesību normas, kas regulē šīs sabiedriskās attie-

cības. Šo attiecību loks ir ļoti plašs un grūti definējams, turklāt nebūt ne visus jūras izman-

tošanas veidus regulē kuģošanas tiesības. Piemēram, naftas ieguvi no jūrā stacionētas naftas

ieguves platformas vai enerģijas ieguvi, izmantojot jūras straumju spēku, varētu attiecināt uz

jūras izmantošanu, taču šie jautājumi nav kuģošanas tiesību regulēšanas objekts. Savukārt

kuģa atrašanos ostā nevarētu uzskatīt par jūras izmantošanu, bet kuģošanas tiesībās iekļauti
arī vairāki ostu darbības aspekti. Precīzāk būtu teikt, ka kuģošanas tiesības regulē ar kuģi sais-

tītās tiesiskās attiecības.

Otrkārt, kuģošanas tiesības ir viena no senākajām tiesību nozarēm. Tās laika gaitā ir vei-

dojušās un attīstījušās dažādos pasaules reģionos un ne tikai ietekmējušās no attiecīgā laik-

meta un reģiona tiesībām, bet arī saglabājušas un attīstījušas vienīgi sev raksturīgas tiesību

normas un principus, līdz ar to atšķiroties no radniecīgajām tiesību nozarēm, pirmām kārtām

no civiltiesībām.

Treškārt, kuģošanas tiesību raksturīga iezīme ir normu daudzveidība. Kuģošanas tiesību

pamatā ir civiltiesiska rakstura tiesību normas. Tās ir normas, kas regulē attiecības starp kravas

īpašnieku vai nosūtītāju, no vienas puses, un kuģa īpašnieku vai pārvadātāju no otras puses

jūras pārvadājumā; normas, kas regulē īpašuma tiesības uz kuģi; jūrnieku, kuģa virsnieku un

kapteiņa darba tiesiskās attiecības ar darba devēju, v. c. Šā iemesla dēļ daudzās pasaules va-

lodās kuģošanas tiesības bieži tiek dēvētas par jūras privāttiesībām.
93

Taču līdztekus minētajam normām kuģošanas tiesības ietver arī daudzas tādas tiesību nor-

mas, kuras ir raksturīgas citām tiesību nozarēm. Tā Latvijas Jūras kodeksa 1. pants noteic, ka
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kodekss regulē ne vien civiltiesiskās, bet arī administratīvās attiecības, kas rodas jūrniecības

jomā. Pie šīs normu kategorijas pieder tās tiesību normas, kas regulē valsts pārvaldes institūciju

kompetenci jūrniecības sfērā — pirmām kārtām jau kuģu reģistrāciju un kuģošanas drošības

kontroli.

Turklāt kuģošanas tiesības ietver arī vairākas publisko tiesību normas, piemēram, par

kuģa tiesībām pacelt savas valsts karogu; par kuģa karoga valsts jurisdikcijas izplatīšanos uz

kuģa, tam atrodoties atklātajā jūrā; par kuģa kapteiņa kā kuģa karoga valsts pārstāvja publiski

tiesiskajām funkcijām, par pienākumu sniegt palīdzību jūrā v. c. Publiski tiesisks raksturs ir arī

procesuālajām normām, kuras ir raksturīgas tieši kuģošanas tiesībām.

Kuģošanas tiesības ietver arī tādas normas, kuras varētu uzskatīt gan par kriminālproce-

suālajām normām, piemēram, tās normas, kas regulē kuģa kapteiņa kompetenci izziņas dar-

bību veikšanā, ja uz kuģa ir izdarīts noziegums, gan par civilprocesuālajām, kuras attiecas uz

jūras prasības nodrošināšanu, uzliekot arestu kuģim, kuģa piespiedu pārdošanas procesu un

kreditoru prasību apmierināšanas secību. Minētais liecina, ka kuģošanas tiesības 94
,

kaut gan

to pamatā ir civiltiesiskas normas, tomēr iekļauj arī citām nozarēm raksturīgas normas un

veido patstāvīgu tiesību nozari.

Kuģošanas tiesības ir tiesību nozare, normu un principu kopums, kas regulē ar kuģošanu
saistītās tiesiskās attiecības.

Uzskats, ka kuģošanas tiesības ir atsevišķa tiesību nozare vēl nav galīgi un viennozīmīgi

nostiprinājies. Nereti ir sastopams viedoklis, ka kuģošanas tiesības ir kādas citas tiesību no-

zares, piemēram, civiltiesību vai starptautisko privāttiesību, sastāvdaļa vai vienkārši vairāku

tiesību nozaru normu kopojums, kas nevar pretendēt uz atsevišķas tiesību nozares statusu.

Šāds uzskats rodas tad, ja attiecīgās kuģošanas tiesību normas tiek aplūkotas atrauti no ko-

pējās kuģošanas tiesību sistēmas un iekļautas citu tiesību nozaru jomā. Piemēram, civiltiesības

regulē arī tiesiskās attiecības, kuras rodas pārvadājumu sfērā, un tas mudina aptvert arī ar

jūras pārvadājumu saistītos jautājumus, taču šajā gadījumā šie jautājumi netiek skatīti kon-

tekstā ar citām kuģošanas tiesību normām, kas regulē ar jūras pārvadājumu vai ar tā nodro-

šināšanu saistītās tiesiskās attiecības.

Tomēr uzskats, ka kuģošanas tiesības ir citas tiesību nozares sastāvdaļa vai citu tiesību

nozaru normu kopojums, ir kļūdains. Pirmkārt, kuģošanas tiesības veido vienotu normu sis-

tēmu. Šīs normas attiecas uz visu kuģa mūžu, sākot ar tā būvi, pirkšanu un reģistrāciju un

beidzot ar kļūšanu par vraku un regulē visus ar kuģa darbību saistītos jautājumus. Otrkārt,

kuģošanas tiesības regulē nosacīti vienveidīgu sabiedrisko attiecību loku. Vienveidīgu tāpēc,
ka šīs attiecības ir saistītas ar kuģošanu, bet nosacīti vienveidīgu tāpēc, ka šīs attiecības, kā

jau tika minēts, ir ne tikai privāttiesiska, bet dažkārt arī publiski tiesiska rakstura. Treškārt, ku-

ģošanas tiesības raksturo arī zināmā mērā specifiska regulēšanas metode. Šī specifika ir

saistīta ar visumā unikālo kuģošanas tiesību attīstības vēsturi un šo tiesību unificēto raksturu.

Liela daļa kuģošanas tiesību normu ir gadu simteņu gaitā izveidojušās un starptautiski uni-

ficētas paražu tiesību normas. Minētie trīs apstākļi ļauj kuģošanas tiesības uzskatīt par atse-

višķu tiesību nozari.
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Kuģošanas tiesību saistība

ar citām tiesību nozarēm

Jūras tiesības

Nereti kuģošanas tiesības tiek sauktas vienkārši par jūras tiesībām — maritime lavv angļu

valodā, see rechte vācu valodā, droit maritime franču valodā, morskoje prāvo krievu valodā.

Taču jūras tiesības ir plašāks jēdziens par kuģošanas tiesībām, kuras regulē nevis jūras platību
tiesisko statusu, bet gan tikai kuģošanu un ar to saistītās attiecības. Jūras tiesības varētu de-

finēt kā tiesību sistēmu, kuru savukārt veido divas sastāvdaļas — publiskās jūras tiesības un

kuģošanas tiesības.

Publiskās jūras tiesības

Ar publiskajām jūras tiesībām parasti saprot starptautiskās publiskās jūras tiesības, t. i.,

starptautisko tiesību nozari, kura regulē valstu, starptautisko organizāciju un citu ar starp-

tautisko tiesībsubjektību apveltīto veidojumu attiecības, kas rodas, izmantojot jūru, tās dzīles

un resursus, kā arī gaisa telpu virs jūras. Publiskajām jūras tiesībām un kuģošanas tiesībām ir

gan kopīga darbības sfēra, gan arī radniecīga avotu sistēma. Tomēr dažādie subjekti un atšķi-

rīgais regulēšanas objekts ir pamats, lai tās tiktu nošķirtas kā atsevišķas nozares, kuras, kā jau

minēts, apvieno viena tiesību sistēma — jūras tiesības. 95

Civiltiesības

Kuģošanas tiesības ir diezgan cieši saistītas ar civiltiesībām, ne velti ir bijuši mēģinājumi
kuģošanas tiesības pasludināt par vienu no civiltiesību institūtiem.

Saikni starp civiltiesībām un kuģošanas tiesībām norāda Latvijas Jūras kodeksa 4. pants,

nosakot, ka:

"Latvijas civilie, administratīvievai citi likumdošanas akti piemērojami tādos ar jūrlietām
saistītos jautājumos, kurus neregulē šis kodekss. "

Šī norma nosaka citu Latvijas likumdošanas aktu, to skaitā arī civiltiesisko aktu, subsidiāru

piemērošanu tiesiskajās attiecībās, kuras regulē kuģošanas tiesības. Piemēram, Latvijas Jūras

kodeksa 3. nodaļa "Ar kuģi saistītās mantiskās intereses" regulē atsevišķus ar kuģu ieķīlāšanu
saistītus jautājumus, paredzot tiesības kuģi ieķīlāt kā saistību nodrošinājumu, kuģa obligācijas

reģistrāciju Latvijas kuģu reģistrā un nosacījumus kuģa ieķīlāšanai ārzemēs. Taču jūras

kodekss neregulē vispārīgus ar ķīlu un hipotēku saistītos jautājumus. Šos jautājumus regulē
Civillikuma trešās daļas "Lietu tiesības" VI nodaļa "Ķīlas tiesības".

Savukārt Civillikuma 1279. panta piezīme noteic, ka īpaši noteikumi par kuģu ieķīlāšanu

paredzēti kuģu hipotēkas un jūras prasību likumā. Šis likums bija spēkā Latvijā līdz Otrajam

pasaules karam, bet tagad attiecīgas normas ir ietvertas Latvijas Jūras kodeksā. No minētā var

secināt, ka, aplūkojot tiesiskās attiecības, kas izriet no kuģa ieķīlāšanas, tās vispirms ir jāizvērtē

saskaņā ar kuģošanas tiesību normām, bet uz tiem jautājumiem, kurus neregulē ku-

ģošanas tiesības, piemērojami citi Latvijas likumdošanas akti, šajā gadījumā Civillikums.

Šo piemēru par kuģu ieķīlāšanu var vispārināt un attiecināt uz jebkurām civiltiesiska
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rakstura attiecībām, kas saistītas ar kuģošanu un kuģiem, un uzskatīt, ka kuģošanas tiesības

ir saistītas ar vispārējām civiltiesībām.

Citas tiesību nozares

Kuģošanas tiesību saistību ar citām nacionālajām tiesību nozarēm var raksturot tieši tādā

pašā veidā, kā to saistību ar civiltiesībām. Kā jau minēts, kuģošanas tiesības ietver tiesību nor-

mas, kas ir raksturīgas administratīvajām tiesībām un valststiesībām vispār, kriminālpro-

cesuālajām un civilprocesuālajām tiesībām, kā arī citām nacionālo tiesību nozarēm. Saskaņā
ar jau minēto Jūras kodeksa 4. pantu tiesiskajās attiecībās, kas saistītas ar jūrniecību, pirmām
kārtām jāvadās no speciālajām normām, šajā gadījumā Latvijas Jūras kodeksa, bet jautājumos,
kurus neregulē šis kodekss, piemērojami citi Latvijas likumdošanas akti.

Starptautiskās privāttiesības un starptautiskās
tirdzniecības tiesības

Ar kuģošanas tiesībām saistītie jautājumi nereti tiek aplūkoti arī atsevišķu autoru starp-

tautisko privāttiesību kursā un starptautisko tirdzniecības tiesību kursā, īpaši tādi jautājumi kā

jūras pārvadājuma tiesiskais regulējums un prakse. 96 No praktiskā viedokļa šāda pieeja vēl

būtu attaisnojama, īpaši runājot par starptautiskajām tirdzniecības tiesībām, bet teorētiski tā

ir apšaubāma, jo jautājums par jūras pārvadājumu atkal tiek izrauts no kopējā kuģošanas tie-

sību konteksta un jūras pārvadājumu regulējošo tiesību normu kvalitatīva darbība nav iespē-

jama, ja šīs tiesības atrauj no pārējām kuģošanas tiesībām. No otras puses, studējot starptau-

tiskās tirdzniecības tiesības, ir vēlams aplūkot arī atsevišķus kuģošanas tiesību jautājumus —

tos, kuri skar preču pārvadājumu. Taču tas nevar būt par iemeslu tam, lai jūras pārvadājumu
uzskatītu par starptautisko tirdzniecības tiesību objektu.

Attiecībā uz starptautiskajām privāttiesībām jāatzīmē, ka tās regulē galvenokārt dažādu

valstu nacionālo tiesību kolīziju gadījumus un nosaka, kuras valsts likumdošanas akti piemē-

rojami attiecībā uz tiesiskajām attiecībām, kurās ir iesaistīts ārvalsts elements — ārvalsts fiziskā

vai juridiskā persona, ārvalstīs esošs īpašums vai ārvalstī noticis juridisks fakts. Latvijā kolīziju

normas, respektīvi starptautisko privāttiesību normas, pamatā ir ietvertas Civillikuma levada

dajā, taču atsevišķas kolīziju normas ir fiksētas arī Latvijas Jūras kodeksā. Piemēram, Jūras ko-

deksa 153. pants ietver kolīziju normu, kas noteic, ka Latvijas tiesa, izskatot Latvijas ūdeņos
notikušu kuģu sadursmes gadījumu, attiecībā uz ārvalstī reģistrētiem kuģiem piemēro tās

Pašas tiesību normas, kuras piemērojamas attiecībā uz Latvijas kuģiem. No šā piemēra var

secināt, ka Latvijas kuģošanas tiesības ietver arī atsevišķas kolīziju normas, respektīvi, starp-

tautisko privāttiesību normas.

Kuģošanas tiesību

attīstības vēsture

Vēsturiski kuģošanas tiesības ir attīstījušas dažādos laika posmos un dažādos reģionos,
katrā nākamajā attīstības posmā pārņemot iepriekšējā posmā un reģionā gūto pieredzi. Uz
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šīs pieredzes pamata, bagātinoties daudzu valstu tiesību sistēmu ietekmē, pēc unifikācijas

procesā, kurš vēl joprojām turpinās, kuģošanas tiesības ir kļuvušas patiesi internacionālas un

ieguvušas arvien vairāk unificētu raksturu.

Kuģošanas tiesību attīstību nosacīti var iedalīt piecos posmos:

1. līdz mūsu ēras X gs.;

2. no X gs. līdz 1360. gadam;

3. no 1360. gada līdz XVI — XVII gs.;

4. no XVI — XVII gs. līdz XIX gs. beigām un XX gs. sākumam;

5. no XX gs. sākuma līdz mūsdienām.

Kā pirmais vēsturē zināmais tiesību normu apkopojums, kurā iekļautas arī dažas kuģoša-

nas tiesību normas, ir jāmin tā sauktie Hammurapi likumi, kuri, domājams, radušies starp

XX un XVI gs. p. m. ē. Babilonijā. Turpmākā kuģošanas tiesību vēsturiskā attīstība, bez

šaubām, ir saistāma ar Vidusjūras reģionu.

Vidusjūras reģionā senākie kuģošanas tiesību avoti savukārt ir saistīti ar Krētas salu. Sen-

grieķu mitoloģija un leģendās ir atrodamas liecības ne tikai par teiksmaino Mīnotauru, bet

arī par tiem laikiem diezgan labi attīstīto kuģniecību un kuģošanas tiesībām Krētas salā. Turp-

mākā kuģošanas tiesību attīstība ir saistīta ar feniķiešiem, Rodas ostu un slavenajām Rodas

tiesībām. Rodas salas nozīmi kuģošanas tiesību attīstībā nosaka tas apstāklis, ka šajā salā tika

izšķirti daudzi strīdi starp kuģiniekiem un tirgoņiem. 97

Turpmākajā attīstības gaitā Rodas tiesības saplūda ar romiešu tiesībām, un tā rezultātā at-

sevišķi romiešu tiesību institūti ir būtiski ietekmējuši kuģošanas tiesības, sevišķi šo tiesību pro-

cesuālās normas. Līdz pat mūsdienām nav atrasts Rodas tiesību autentisks teksts, tomēr turp-

māko tūkstoš gadu laikā nosaukumu "Rodas tiesības" lietoja kā jēdziena "kuģošanas tiesības"

sinonīmu. Faktiski ar šo Rodas tiesību iespaidošanos no romiešu tiesībām arī beidzas kuģošanas

tiesību vēsturiskās attīstības pirmais posms, jo līdz ar Romas impērijas pagrimumu starptau-

tiskās tirdzniecības un attiecīgi arī kuģošanas attīstībā iestājās relatīvs miera periods, kas ilga

līdz pat m. ē. X gs., kad sāka attīstīties lielās Itālijas tirdzniecības pilsētvalstis.
Antīkās kuģošanas tiesības radās Vidusjūras reģionā laika posmā starp X gs. p. m. ē. un

m. ē. V gs., saplūstot ar romiešu tiesībām un aizgūstot no tām atsevišķas procesuālās normas.

Lai arī ir vērojamas atšķirības starp romiešu actio m rem un daudzu valstu mūsdienu kuģoša-

nas tiesībās paredzēto prasību pret kuģi, tomēr šī prasība, kas ir viena no galvenajām mūs-

dienu kuģošanas tiesību īpatnībām, ir pārņemta tieši no romiešu tiesībām.

Nākamais kuģošanas tiesību attīstības posms ir saistīts ar Itālijas pilsētvalstīs laikā no

XI līdz XIV gs. radītajām tiesību normām.

Itālijas pilsētiņā Amalfā netālu no Neapoles dzīvo tikai apmēram 5000 iedzīvotāju, un

galvenā celtne pilsētā ir katedrāle, bet pirms 900 gadiem Amalfā dzīvoja 50000 iedzīvotāju,

tai bija kolonijas Sīrijā, Arābijā, Indijā un Āfrikā, un pilsētas vārtus rotāja uzraksts "Prima dēdiet

nautis usus magnetis Amalphis".
98 Tikai Amalfas pilsētas kuģošanas tiesības daļēji spēja aizēnot

Rodas tiesību nozīmi.

Divus gadsimtus vēlāk Barselonā tika radīta "Consulado dcl Mor" — "Jūras jurisdikcijas

grāmata", tomēr Barselonas autortiesības šai ziņā apstrīdēja vairākas Itālijas pilsētas.

Kuģošanas tiesības Itālijas pilsētvalstīs attīstījās, pateicoties šo pilsētu plašajiem tirdznie-

cības sakariem, turklāt šajās pilsētās radušās kuģošanas tiesības kalpoja kā tilts starp Ro-

das/romiešu tiesībām un tām kuģošanas tiesībām, kas vēlāk attīstījās Eiropas Ziemeļrietumos,

jo ļāva nākamajā kuģošanas tiesību vēsturiskās attīstības posmā pārmantot rodiešu un ro-

miešu pieredzi.
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Eiropas Ziemeļrietumos kuģošanas tiesības ienāca caur Oleronas salu ar tā saukto

Oleronas kodeksu, kas turpmāk ietekmēja gan eiropiešu, gan angļu un amerikāņu kuģošanas
tiesības. Oleronas kodekss radās XII — XIII gs. Francijas salā Oleronā, kura tolaik piederēja

angļiem. Vēsturnieki uzskata, ka kodeksa radīšanas gods piešķirams vai nu Ričardam Lau-

vassirdij pēc viņa atgriešanās no Krusta kariem, vai Eleonorai, Anglijas karaļa Henrija II sievai

un Ričarda Lauvassirds mātei. Ticamākais ir viedoklis, ka autortiesības būtu jāpiešķirt

hercogienei Eleonorai, pieņemot, ka Ričards Lauvassirds šo kodeksu atveda no Oleronas uz

Angliju, kur tas tika daļēji piemērots vēl pagājušajā gadsimtā.
Pats Oleronas kodekss balstījās uz Rodas tiesībām, kas bija papildinātas ar vēlāka laika

paražu tiesību normām. Pastāv arī tāda versija, ka Oleronas kodekss ir tiesas lēmumu kopo-

jums, nevis to tiesību normu kodifikācijas rezultāts, kuras angļu tiesas piemēroja vienlaikus ar

vietējām paražām.
Divi nākamie nozīmīgākie kuģošanas tiesību avoti ir Visbijas tiesības un Hanzas savie-

nības tiesības. Hanzas savienības savas tiesības pārņēma no Visbijas, kura savukārt tās bija aiz-

guvuši no Oleronas.

XII
—

XIV gs. Visbija bija ļoti nozīmīgs Eiropas tirdzniecības centrs — tajā bija 12 tūkstoši

tirgoņu, bet 1361. gadā dāņu karalis Valdemārs IV to sagrāva. 1367. gadā 77 pilsētu pārstāvji
tikās Ķelnē un nodibināja Hanzas savienību, kas kļuva par lielāko ekonomisko spēku Eiropas

ziemeļos un rietumos un palika tāds turpmāko divu gadsimtu laikā, līdz XVII gs. zaudēja savu

nozīmi. Hanzas savienības dalībnieces savulaik bija arī vairākas Latvijas pilsētas ar Rīgu priekš-
galā, tāpēc var apgalvot, ka kuģošanas tiesību pirmsākumi Latvijā rodami jau XIV gs.

Tādējādi var teikt, ka kuģošanas tiesību paražu tiesību normu kodifikācija divu tūkstošu

gadu laikā ģeogrāfiskajā ziņā ir aptvērusi loku, kas sākās Rodā un gāja caur Amalfu, Barselonu

un Oleronu uz Visbiju un Lībeku. Šie kodeksi neatspoguļoja kāda valdnieka gribu, tajos nezi-

nāmi autori bija kodificējuši vispārpieņemtās kuģošanas tiesību paražu normas, ko, risinot

strīdus starp kuģotājiem un tirgoņiem, dažādos tirdzniecības centros parasti piemēroja pil-
sētu ģilžu izveidotas jūras tiesas, nevis parastās attiecīgo teritoriju valdnieku izveidotās tiesas.

Visās lielajās tirdzniecības ostās — Dženovā, Pizā un Barselonā — bija izveidotas šādas tirgoņu
jūras tiesas.

Ir pieņemts uzskatīt, ka kuģošanas tiesību otrais attīstības posms loģiski noslēdzas

1360. gadā. Lai sekmētu cīņu pret pirātismu angļu kontrolē esošajās jūrās, šajā gadā Anglijā
tika nodibināta Admiralitātes tiesa, kura sākotnēji skatīja ar pirātismu un prīzēm saistītās

'ietas, bet pakāpeniski koncentrēja savās rokās visu kuģošanas strīdu izskatīšanu. Tas

bija stimuls šādu tiesu izveidošanai daudzās pasaules valstīs. Britu Admiralitātes tiesas iegul-
dījumu kuģošanas tiesību attīstībā ir grūti novērtēt par augstu, jo vēl pat mūsdienās šīs tie-

sas skatītās lietas tiek atzītas par pasaules mēroga hrestomātiskiem kuģošanas tiesību prece-
dentiem.

Trešais kuģošanas tiesību attīstības posms sakrīt ar feodālās sadrumstalotības laiku Eiro-

Pā, kad kuģošanas tiesības attīstījās tikai atsevišķās jūras lielvalstis.

XVII un XVIII gs. Eiropā uzplauka nacionālo valstu un absolūto monarhiju ideja. Šajā laikā

a|zsākās sīva konkurence starp jūras lielvalstīm par jūru izmantošanu, un līdz ar to beidzās

9'obāla kuģošanas tiesību attīstība. Sākās nacionālo kuģošanas tiesību attīstības posms.
Kuģošanas tiesības tika kodificētas katrā valstī atsevišķi, tās bija attiecīgās valsts valdnieka

9ribas noteiktas normas, nevis neoficiāli paražu tiesību apkopojumi, kā tas bija līdz tam. Šo

Procesu 1561. gadā aizsāka dāņu karaļa Frederika II jūras kodekss, tad 1667. gadā stafeti pār-
ņēma Zviedrijas karalis Kristiāns XI un Francijas karalis Ludviķis XIV ar savām jūras
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ordonancēm. 1721. gadā nacionālās kodifikācijas process turpinājās Holandē, 1737. gadā —

Prūsijā, 1789. gadā — Spānijā un 1786. gadā Venēcijā.

Formāli šis process turpinās līdz pat mūsdienām, taču kopš pagājušā gadsimta beigām

un šā gadsimta sākuma var runāt par jaunu tendenci kuģošanas tiesību attīstībā. Jau pirms

Pirmā pasaules kara bija aizsācies nacionālo kuģošanas tiesību unifikācijas un internaciona-

lizācijas process. Vienu no svarīgākajām lomām šajā procesā ir uzņēmusies CMI"
— starp-

tautiska nevalstiska organizācija, kas apvieno dažādu valstu nacionālās jūras tiesību

asociācijas, kā arī Starptautisko tiesību asociācija, kas ir starptautiska nacionālo starptautisko
tiesību asociāciju apvienība. Pēc Otrā pasaules kara šis unifikācijas un internacionalizācijas

process noris Apvienoto Nāciju Tirdzniecības un attīstības konferences (UNCTAD) un speciali-

zētas ANO institūcijas Starptautiskās jūras organizācijas (IMO) rokās. Šīs unifikācijas rezultāts

bija Jorkas—Antverpenes noteikumi, kuros tika standartizētas tiesību normas attiecībā uz

vispārējo avāriju, Hāgas noteikumos, kuros tika standartizētas tiesību normas attiecībā uz ko-

nosamentiem, kā arī daudzu citu konvenciju pieņemšana. Šajā kuģošanas tiesību unifikācijā
ir saskatāmi divi galvenie virzieni: kuģošanas tehnisko normu unifikācija un standartizācija,
kas ir IMO galvenais uzdevums un juridisko normu unifikācija.

Latvijas kuģošanas tiesības

Latvijas Republikā kuģošanas tiesību attīstība aizsākās uzreiz pēc neatkarības iegūšanas,
šo procesu pārtrauca Otrais pasaules karš. Divdesmitajos un trīsdesmitajos gados Latvija

pievienojās vairākām starptautiskajām kuģošanas tiesību konvencijām un pieņēma virkni

likumu un citu normatīvo aktu šajā jomā. Pirmskara Latvijā tika izstrādāti tādi nozīmīgi ku-

ģošanas tiesību likumi kā 1921. gada likums par brīvostām, 1923. gada likumi par kuģošanas

tiesībām, kuģu reģistrēšanu un kuģu izmērīšanu, 1927. gadā pieņemtais likums par tirdz-

niecības kuģu administratīvo personālu, bet 1928. gadā likums par kuģu hipotēkām un jūras

prasībām. Šie, kā arī citi likumi un normatīvie akti 1933. un 1938. gadā tika apkopoti izde-

vumā "Kuģniecības likumu un noteikumu kopojums", turklāt 1938. gadā Latvijas Tirdznie-

cības un rūpniecības kamera apkopoja un izdeva Rīgas ostas paražas.

Kuģošanas tiesības tika pasniegtas gan jūrskolās, gan Latvijas Universitātes Tautsaim-

niecības un tiesību zinātņu fakultātē, jūras tiesības vai nu kā patstāvīgu, vai arī kā tirdznie-

cības tiesībās ietilpstošu disciplīnu pasniedza profesori Augusts Lēbers (1865—1948) un Kon-

stantīns Čakste (1901—1945). 1939. gadā Krišjāņa Valdemāra jūrskola izdeva Vernera Vītiņa

sarakstīto mācību grāmatu "jūras tiesības".

Pēc Otrā pasaules kara Latvijā tika piemēroti Padomju Savienības likumdošanas akti, to

skaitā arī kuģošanas tiesību jomā. 1968. gadā ar PSRS Augstākās padomes Prezidija lēmumu

tika apstiprināts PSRS Jūras tirdzniecības kuģniecības kodekss, kas Latvijas Republikā bija

spēkā vēl līdz pat 1994. gada 10. septembrim.

Jau drīz pēc neatkarības atjaunošanas Latvijā tika uzsākts darbs pie Latvijas Jūras kodeksa

izstrādāšanas, jo PSRS Jūras tirdzniecības kodekss vairs neatbilda jaunajām ekonomiskajām un

politiskajām prasībām. Tika izstrādāti vairāki Latvijas Jūras kodeksa projekti, kuri netika pie-

ņemti to nepilnības dēļ. 1992. gadā pēc IMO ieteikuma Latvijas Jūras kodeksa projektu izstrā-

dāja IMO Maltas jūras tiesību institūta profesors P. K. Muherdži (Mukherjee) kopā ar Latvijas

Jūras lietu ministrijas un valsts uzņēmuma "Latvijas Kuģniecība" speciālistiem. Šo projektu

Latvijas Republikas Ministru kabinets 1994. gada 16. augustā pieņēma Latvijas Republikas
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Satversmes 81. panta kārtībā, un tas stājās spēkā 1994. gada 10. septembrī kā "Latvijas Jūr-

niecības noteikumi (Jūras kodekss)". Līdz ar to savu spēku Latvijā zaudēja PSRS Jūras

tirdzniecības kuģniecības kodekss. Vēl pirms Jūras kodeksa pieņemšanas Saeima 1994. gada
22. jūnijā pieņēma likumu par ostām, bet 1996. gadā — likumu par Rīgas tirdzniecības

brīvostu. Līdz ar šo likumu pieņemšanu Latvijā ir atjaunotas nacionālās jūras tiesības, kuru

attīstība un pilnveidošana turpinās arī šodien.

Kontroljautajumi

1. Kādas tiesiskās attiecības regulē kuģošanas tiesības?

2. Kāda ir kuģošanas tiesību specifika? Kas tās nošķir no citām tiesību nozarēm?

3. Ar ko atšķiras kuģošanas tiesības un publiskās jūras tiesības, kas tām ir kopējs?

4. Kāda mijiedarbība pastāv starp civiltiesībām un kuģošanas tiesībām?

5. Kāpēc kuģošanas tiesības ietver arī publisko tiesību normas?

6. Kāpēc, jūsuprāt, pirmais vēsturē zināmais kuģošanas tiesību normu avots tika atrasts

tieši Babilonija, bet viens no nozīmīgākajiem vēsturiskās attīstības centriem bija

Vidusjūras reģions?
7. Kādu iespaidu uz kuģošanas tiesībām atstāja romiešu tiesības?

8. Kura viduslaiku kuģošanas tiesību normu kodifikācija varēja būt piemērojama arī

atsevišķās Latvijas pilsētās?
9. Ar ko kuģošanas tiesību vēsturiskajā attīstībā ir raksturīgs XX. gs.?

10. Salīdziniet Latvijas likumdošanu kuģošanas tiesību jomā pirms Otrā pasaules kara un

mūsdienās.

Uzdevums

Kravas nosūtītājs A cēla tiesā prasību pret kuģa īpašnieku B par to zaudējumu atlīdzību,

kurus A cietis sakarā ar pārvadāšanai nodotās kravas bojājumu. B aizstāvējās, sakot, ka krava

tikusi bojāta kuģa komandas vainas dēļ, un ka šajā gadījumā viņš saskaņā ar Latvijas Jūras

kodeksa 553. panta (3) daļu atbrīvojams no atbildības. Savukārt A tiesā pauda uzskatu,
ka piemērojams ir Latvijas Civillikuma 2233. pants, saskaņā ar kuru kuģa īpašnieks nav

atbrīvojams no atbildības par komandas vainas dēļ notikušo pārvadājamās kravas bojā-
jumu.

Jautājums: Kuru normu tiesai vajadzētu piemērot šajā gadījumā? Vai situācija mainītos,

ja A zaudējumi būtu saistīti nevis ar kravas bojājumu, bet gan ar novēlotu piegādi?
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II Valsts pārvalde jūrniecībā

Ievads

Likumdošanas vara

Latvijas Republika ir parlamentāra valsts, kur noteicošā loma likumdošanas sfērā saskaņā
ar Latvijas konstitūciju — Satversmi — ir Latvijas Republikas parlamentam — Saeimai. Tātad

likumdošanas vara Latvijā pieder Saeimai, kā tas ir fiksēts Satversmes 64. pantā:
"Likumdošanas tiesības pieder Saeimai, kā arī tautai šinī Satversmē paredzētajā kārtībā

un apmēros."

Saeimas kā likumdevējas institūcijas tiesības zināmā mērā var ierobežot Valsts prezidents,
kuram ir piešķirtas ierobežotas veto tiesības. Prezidenta darbība likumdošanas varas jautāju-
mos izpaužas tādējādi, ka Valsts prezidentam saskaņā ar Satversmi ir dotas tiesības izsludināt

Saeimā pieņemtos likumus. Likums stājas spēkā četrpadsmitajā dienā pēc tā izsludināšanas,

ja vien pašā likumā nav noteikts cits spēkā stāšanās laiks.

Ja Valsts prezidents neuzskata par iespējamu izsludināt Saeimā pieņemto likumu, viņš sa-

skaņā ar Satversmes 71. pantu ir tiesīgs pieprasīt likuma otrreizēju izskatīšanu:

"Valsts Prezidents motivētā rakstā Saeimas priekšsēdētājam var prasīt likuma otrreizēju
caurlūkošanu."

Tomēr Valsts prezidenta veto tiesības ir tikai daļējas, — ja Saeima likumu negroza, Valsts

prezidents otrreiz pieprasīt likuma pārskatīšanu nevar.

Tiesu vara

Tiesu iekārta Latvijas Republikā ir noteikta saskaņā ar likumu "Par tiesu varu". Saskaņā ar

Satversmi un likuma "Par tiesu varu" 1. panta otro daļu Latvijas Republikā tiesu spriež tikai

tiesa. Latvijā ir četru pakāpju tiesu sistēma:

1) rajonu (pilsētu) tiesas, kas izskata noteiktas lietas kā pirmās instances tiesas (likuma

"Par tiesu varu" 30. pants);

2) apgabaltiesas, kas izskata noteiktas lietas kā pirmās instances tiesas, kā arī izskata

apelācijas kārtībā rajonu (pilsētu) tiesās izskatītās lietas (likuma "Par tiesu varu"

36. pants);
3) Augstākā tiesa, kas apelācijas kārtībā izskata apgabaltiesās izskatītās lietas

(Augstākās tiesas Civillietu tiesu palāta un Krimināllietu tiesu palāta saskaņā ar

likuma "Par tiesu varu" 45. pantu);

4) Senāts, kas darbojas kā kasācijas instance visās lietās, ko izskatījušas rajonu (pilsētu)

tiesas un apgabaltiesas.

Papildus minētajām četrām tiesu instancēm pastāv arī Satversmes tiesa, kuras darbību

reglamentē īpašs likums. ,
Lietu piekritību rajonu (pilsētu) tiesām un apgabaltiesām nosaka Latvijas Civilprocesa

kodeksa un Latvijas Kriminālprocesa kodeksa attiecīgie panti, bet lietu piekritību Satversmes

tiesai
— Satversmes tiesas likums.
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Izpildvara

Ministru kabinets Latvijā realizē izpildvaru un nodrošina Saeimā pieņemto likumu

izpildīšanu un likumpamatoto tiesību aktu — Ministru kabineta noteikumu, rīkojumu un citu

tiesību aktu — izdošanu. Saskaņā ar Satversmes 55. pantu Ministru kabineta sastāvā ir

Ministru prezidents un viņa aicinātie ministri. Ministru kabinetu vada Ministru prezidents, un

kabinetā ir 12 ministri un valsts ministri.

Ministru kabineta funkcijas iedalāmas trīs grupās un tās ir šādas:

1) valsts politikas noteikšana (Valdības deklarācija);

2) likumpamatoto tiesību aktu pieņemšana;

3) valsts izpildinstitūciju darbības uzraudzība.

Turklāt Ministru kabinetam ir tiesības izdot ne tikai likumpamatotos tiesību aktus, jo Sa-

tversmes 81. pants noteic:

"Laikā starp Saeimas sesijām Ministru kabinetam ir tiesība, ja neatliekama vajadzība to

prasa, izdot noteikumus, kuriem ir likuma spēks."

Būtībā tas nozīmē, ka dajēji likumdošanas vara ir piešķirta Ministru kabinetam, kas to —

vismaz šobrīd — ļoti aktīvi izmanto.

Latvijas Republikā saskaņā ar likumu "Ministru kabineta iekārta" darbojas šādas ministrijas:
Aizsardzības ministrija;
Ārlietu ministrija;
Ekonomikas ministrija;

Finansu ministrija;
lekšlietu ministrija;

Izglītības un zinātnes ministrija;
Kultūras ministrija;

Zemkopības ministrija;

Satiksmes ministrija;

Labklājības ministrija;
Tieslietu ministrija;
Vides aizsardzības un reģionālās attīstības ministrija.

Ministriju kompetenci un uzdevumus nosaka Ministru kabineta apstiprinātie ministriju

nolikumi.

Jūrniecība

Ievads

Valsts pārvaldes institūcijas, kurām atbilstoši to kompetencei ir lielāka vai mazāka

ietekme uz jūrniecības nozares attīstību, iedalāmas divās grupās:

1) ministrijas — Satiksmes ministrija, Vides aizsardzības un reģionālās attīstības

ministrija, Labklājības ministrija, Izglītības un zinātnes ministrija, Ekonomikas

ministrija un Ārlietu ministrija;

2) citas pārvaldes institūcijas — Latvijas Jūras administrācija, Jūras vides pārvalde,

Latvijas Jūras medicīnas centrs, Latvijas Privatizācijas aģentūra, Latvijas attīstības

aģentūra un citas institūcijas.
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Saskaņā ar spēkā esošo tiesību aktu prasībām jūrniecības nozares pārvaldi tieši realizē

Satiksmes ministrija. Tomēr, kā jau tika minēts, arī citu ministriju un valsts pārvaldes institū-

ciju komptencē ir tādu jautājumu risināšana, kuri tieši vai netieši ietekmē jūrniecības nozares

attīstību. Nenoliedzami, Satiksmes ministrija un tās pārraudzībā esošās valsts pārvaldes in-

stitūcijas jūrniecības sfēru ietekmē visvairāk, tādēļ tās darbība šajā nodaļā tiks aplūkota deta-

lizētāk. Taču īsumā jāpieskaras arī citu ministriju un pārvaldes institūciju darbībai un to kom-

petencei jūrlietu pārvaldīšanā.

Jūras vides aizsardzība

Kompetences sadale jūras vides aizsardzības jomā ir samērā sāpīgs jautājums, kuru

risinot laiku pa laikam saduras dažādu institūciju intereses, kā arī izpaužas dažāda izpratne

par Latvijas ūdeņu aizsardzību, piesārņojuma kontroli un tā novēršanu izplūdes gadījumā.

Jāatzīst, ka Latvija nav vienīgā valsts, kas saskārusies ar šādu problēmu, tomēr tas nav nekāds

attaisnojums, jo nenoliedzams ir fakts, ka līdz galam nesakārtota pārvaldes struktūra visnotaj

apgrūtina tādas svarīgas nozares kā jūras vides aizsardzība veiksmīgu pārvaldīšanu.

Saskaņā ar Jūras kodeksa 20. nodaļu "Jūras piesārņošana" kompetentas risināt vides

aizsardzības jautājumus ir četras institūcijas:

1) Satiksmes ministrijas Jūrniecības departaments;

2) Latvijas Jūras administrācija;

3) Vides aizsardzības un reģionālās attīstības ministrija;

4) Vides aizsardzības un reģionālās attīstības ministrijas Jūras inspekcija (šobrīd tā ir

patstāvīga institūcija — Jūras vides pārvalde).
Vides aizsardzības un reģionālās attīstības ministrija saskaņā ar Jūras kodeksa noteiku-

miem ir tiesīga izdot vai saskaņot dažādus normatīva rakstura dokumentus jūras piesārņo-
juma novēršanas jautājumos, kā arī:

1) izsludināt īpašus jūras rajonus, kur ieviešama īpaša piespiedu kārtība, lai pasargātu

jūru no naftas un jebkura cita piesārņojuma 100
;

2) kopīgi ar Jūrniecības departamentu noteikt to ķīmisko vielu sarakstu, kuras ir atļauts
lietot piesārņojuma samazināšanai un novēršanai, kā arī saskaņot naftas operāciju
žurnālu kārtošanas un glabāšanas noteikumus;

3) pilnvarot inspektorus, kuri ir tiesīgi pārbaudīt kuģu atbilstību Starptautiskajā

konvencijā par naftas piesārņojuma novēršanu no kuģiem (MARPOL) un citās

konvencijās fiksētajām prasībām;

4) izsniegt atļaujas atkritumu izgāšanai jūrā atbilstoši Londonas konvencijai par tāda

jūras piesārņojuma novēršanu, kas rodas, izgāžot atkritumus vai cita rakstura vielas.

Vides aizsardzības un reģionālās attīstības ministrijas kompetence jūras vides aizsardzības

Jautājumos ir daļēja, jo attiecībā uz tiesību aktu izdošanu šī kompetence ir sadalīta starp mi-

nēto ministriju un Jūrniecības departamentu. Lai gan tieši Vides aizsardzības un reģionālās
attīstības ministrijas darbinieku kvalifikācija atbilst noteiktajām prasībām un ir pietiekama, lai

V|ni varētu izstrādāt tiesību aktus vides aizsardzības jautājumos, šis darbs saskaņā ar Jūras ko-

deksu ir uzticēts Jūrniecības departamentam, bet Vides aizsardzības un reģionālās attīstības

ministrijai ir atstātas tikai saskaņošanas funkcijas.
Problemātiska situācija ir izveidojusies sakarā ar Jūras kodeksa 462. pantu, kas noteic, ka

Starptautiskajā konvencijā par naftas piesārņojuma novēršanu no kuģiem (MARPOL) fiksēto
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prasību izpildi uz kuģiem var pārbaudīt gan Vides aizsardzības un reģionālās attīstības minis-

trijas, gan Jūras administrācijas pilnvarotie inspektori. Šāda divu institūciju inspektoru piln-

varošana pārbaudīt kuģi sakarā ar vienu un to pašu jautājumu nepamatoti apgrūtina kuģus,

kamēr tie uzturas Latvijas ostās, un rada neskaidrības par to, kādā veidā un kas realizē ostu

un kuģa karoga valsts kontroles tiesības un kāds ir faktiskais funkciju sadalījums starp šīm

divām institūcijām. Pēdējā laika attīstības tendences norāda, ka jautājums par kuģu

inspicēšanu tiks sakārtots un to pilnībā veiks Latvijas Jūras administrācijas inspektori.

īpaša uzmanība sakarā ar jūras vides aizsardzību ir pievēršama Jūras vides pārvaldei.

1996. gada 6. jūnijā Ministru kabinets pieņēma rīkojumu nr. 217, ar kuru tika izveidota Jūras

vides pārvalde; tās kompetencē ir arī šādi pienākumi:

1) nodrošināt vides aizsardzības kontroli Latvijas Republikas ekonomiskajā zonā,

teritoriālajos un iekšējos jūras ūdeņos un ostu akvatorijās;

2) izsniegt atļaujas darbu veikšanai jūras ūdeņos un ostās;

3) izsniegt atļaujas bīstamo kravu operāciju veikšanai jūrā un ostās;

4) izstrādāt prasības piesārņojuma seku likvidācijai un piedalīties likvidācijas darbos.

Šajā Ministru kabineta rīkojumā noteiktā Jūras vides pārvaldes kompetence ir plaša un

iekļauj arī tādas funkcijas, kuras atbilstoši citu tiesību aktu prasībām ir uzticētas citām institū-

cijām. Piemēram, saskaņā ar "Likumu par ostām" vides aizsardzības kontrole ostas akvatorijā

ir viens no ostas pārvaldes tiešajiem pienākumiem. Jautājums par piesārņojuma seku likvidā-

ciju ir kļuvis par īpašu diskusiju objektu. Jūras kodekss noteic, ka par piesārņojuma novēršanu

pilnībā atbild jūras administrācija, bet reāli šo uzdevumu veic Jūras vides pārvalde, kurai savu-

kārt nav attiecīga tiesiskā pilnvarojuma.

Lai gan tiesību aktos, kas regulē pārvaldes jautājumus attiecībā uz jūras aizsardzību ir

diezgan daudz neskaidrību un pat pretrunu, tieši jūras vides pārvalde ir tā institūcija, uz kuras

pleciem gulstas atbildība par Latvijas ūdeņu tīrību un to pasargāšanu no kuģu radītā piesār-

ņojuma, un tieši Jūras vides pārvaldei sadarbībā ar Jūras administrāciju, kas ir atbildīga par

kuģu drošību un to atbilstību starptautisko konvenciju prasībām, arī vajadzētu veikt ar vides

aizsardzību saistītās pārvaldes funkcijas jūrniecības jomā.

Jūrnieku veselība

Vispārīgās ar jūrniecības medicīnu saistītās prasības nosaka Labklājības ministrija, bet īpa-

šās prasības, kas raksturīgas tikai jūrniecības nozarei, saskaņā ar Jūras kodeksu nosaka Satik-

smes ministrijas jūrniecības departaments.

Saskaņā ar Jūras kodeksu Jūrniecības departaments izstrādā noteikumus par medicīniskās

apskates apliecības izdošanu (ievērojot Starptautiskās darba organizācijas (ILO) 1946. gada

Konvenciju par jūrnieku veselības pārbaudi) un noteikumus par medikamentiem, kas nepie-

ciešami uz kuģa. Minētie noteikumi ir saskaņojami ar Labklājības ministriju.

Atbilstoši Labklājības ministrijas izdotajai pavēlei, kas ir saskaņota ar Satiksmes ministriju,

jūrnieku veselību pārbauda un attiecīgās apliecības izsniedz Latvijas Jūras medicīnas centrs.
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Jūrnieku izglītība

Jūrnieku apmācības jautājumus, tāpat kā citus ar jūrniecības pārvaldes struktūru saistītos

jautājumus, regulē Latvijas Jūras kodekss. Šā kodeksa 70. panta pirmās daļas 5. punkts pa-

redz, ka jūrniecības departaments nosaka prasības attiecībā uz jūrnieku kvalifikāciju apstip-
rinošiem dokumentiem; šīs prasības ir fiksētas departamenta izdotajos diplomēšanas noteiku-

mos. Izglītības un zinātnes ministrija attiecībā uz jūrnieku apmācības procesu nosaka izglītī-
bas vispārējos standartus, kā arī ir atbildīga par izglītības vispārīgo struktūru un šīs struktūras

darbību Latvijas Republikā. Lielāko ieguldījumu jūras izglītības veidošanā un attīstībā ir devusi

Latvijas Jūras akadēmija. Jūras izglītības sistēmā papildus Jūras akadēmijai kā augstākajai mā-

cību iestādei ietilpst arī jūrskolas un dažādi kursi.

Lai uzņēmums (uzņēmējsabiedrība) varētu veikt jūrnieku apmācību, tam ir jāsaņem
licence, kuru izsniedz Satiksmes ministrijas Jūrniecības departaments. Licencēšanas kārtība un

noteikumi sīkāk tiks iztirzāti šīs nodajas turpinājumā sakarā ar Satiksmes ministrijas Jūrniecības

departamenta funkcijām.

Ekonomika un finanses

Ekonomikas ministrijas un Finansu ministrijas ietekme uz jūrniecības nozares pārvaldi un

tās attīstību kopumā neizpaužas tik tiešā veidā, tomēr, Ekonomikas ministrija, izstrādājot Lat-

vijas kopējās ekonomiskās attīstības prognozes un valsts politikas virzienus un Finansu mi-

nistrija, izstrādājot nodokļu politiku un kontrolējot tās izpildi, savā darbībā nenoliedzami

saskaras ar jūrniecības nozari un ar saviem lēmumiem ietekmē tās attīstību.

Populārākais un pasaulē diezgan bieži izmantotais modelis ir nodokļu atlaides sistēmas

ieviešana attiecībā uz tiem kuģu īpašniekiem, kuru kuģi brauc zem attiecīgās valsts nacionālā

karoga. Te acīmredzami saplūst triju ministriju intereses — transporta politikas ietvaros Satik-

smes ministrijai ir jāmeklē visizdevīgākie nosacījumi kuģniecības uzplaukumam, Ekonomikas

ministrijai šis jautājums ir jāskata valsts vispārējās ekonomiskās attīstības aspektā, savukārt Fi-

nansu ministrijai ir jānodrošina Valsts kases ieņēmumi.

Ārējie sakari

īsumā vajadzētu pieminēt arī Ārlietu ministrijas lomu jūrniecības nozares pārvaldes kopējā

struktūrā. Vispāratzīts ir fakts, ka jūrniecības attīstību ir iespējams novērtēt tikai starptautiskā
aspektā. Ārlietu ministrijas izveidotais Latvijas vēstniecību un diplomātisko pārstāvniecību tīkls
sPēj nodrošināt nepieciešamos ārējos sakarus un informāciju. Ārlietu ministrijas sistēmas

atvaros darbojas arī konsulārais dienests, kuram saskaņā ar Jūras kodeksu ir noteiktas vairākas

funkcijas sakarā ar Latvijas jūrnieku darbu uz kuģiem un jūrnieku labklājības nodrošināšanu.101

Viens no efektīvākajiem līdzekļiem, kas palīdz viecināt Latvijas ārējos sakarus un veidot

tās tēlu jūrniecības jomā ir Latvijas līdzdalība Starptautiskajā jūras organizācijā un citās starp-
tautiskajās organizācijas. Šos uzdevumus kopīgi risina Jūrniecības departamenta darbinieki un

C|ti jūrniecības nozares pārstāvji, kā arī Ārlietu ministrijas darbinieki. Jūrniecības departamenta

Panākumi, kas attiecas uz Latvijas pārstāvēšanu starptautiskā mērogā, tiks aplūkoti, rakstu-

rot Jūrniecības departamenta funkcijas kopumā.
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Citas institūcijas

Latvijas Privatizācijas aģentūra un Latvijas Attīstības aģentūra, tāpat kā Finansu ministrija

un Ekonomikas ministrija, jūrniecības nozari ietekmē netieši, Privatizācijas aģentūra — veicot

savus uzdevumus sakarā ar uzņēmumu un uzņēmējsabiedrību īpašuma tiesību struktūras iz-

maiņām un Attīstības aģentūra — veicinot Latvijas uzņēmēju darbību tiklab valsts, kā arī

starptautiskā mērogā.

Jūrniecībās nozares tiešās pārvaldes institūcijas

Kā jau tika minēts, Satiksmes ministrija, tās Jūrniecības departaments un to pakļautībā
esošā Latvijas Jūras administrācija — attiecībā uz visu kuģošanas nozari — un ši pati minis-

trija, Latvijas ostu padome un konkrēto ostu pārvaldes — attiecībā uz ostu jautājumiem —

veic tiešo Latvijas jūrniecības nozares pārvaldi, kas uzskatāmi parādīta shēmā.

Latvijas Republikas jūrniecības

nozares pārvaldes shēma
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Satiksmes ministrija

Satiksmes ministrijas struktūra ir veidota, pamatojoties uz transporta nozaru principa. Lai

īstenotu katras transporta un sakaru nozares (izņemot dzelzceļu) vadību, ir izveidoti nozaru

departamenti, kuru uzdevums ir izstrādāt un realizēt valsts politiku attiecīgajā transporta

nozarē. Līdztekus nozaru departamentiem, t. i. Aviācijas departamentam, Autoceļu departa-

mentam, Sakaru departamentam, Jūrniecības departamentam un Informācijas departa-

mentam ministrijas ietvaros darbojas arī centrālie jeb vispārējie departamenti, proti, Stratē-

ģiskās plānošanas departaments, Juridiskais departaments un Ārējo sakaru departaments.

Satiksmes ministrijas, tās Jūrniecības departamenta un tās pakļautībā esošās Latvijas jūras

administrācijas pārziņā saskaņā ar Ministru kabineta 1994. gada noteikumu nr. 168 "Latvijas
Jūrniecības noteikumi (Jūras kodekss)" 6. pantu ir visa Latvijas jūrniecības nozare, un šīs

institūcijas Latvijas Republikā īsteno jūrlietu pārvaldi, izstrādājot un izdodot nepieciešamos
normatīvos dokumentus, kā arī realizējot un kontrolējot to izpildi.

Satiksmes ministrija ir atbildīga par visa transporta sektora attīstību Latvijā, tātad īsteno

arī Latvijas jūrniecības nozares vispārējo vadību. Satiksmes ministrijas tiesības un pienākumus

jūrniecības nozares vadībā nosaka "Satiksmes ministrijas nolikums", kas apstiprināts ar Minis-

tru kabineta 1996. gada 20. jūnija noteikumiem nr. 220, jau minētais Jūras kodekss, kā arī

"Likums par ostām", kas nosaka Satiksmes ministrijas kompetenci ostu pārvaldes jomā. Ostu

pārvaldes struktūra sīkāk aplūkota nodajā "Ostas".

Jūrniecības departaments

Šā departamenta funkcijas nosaka Satiksmes ministrijas nolikums, ministrijas apstiprinā-
tais jūrniecības departamenta nolikums un Jūras kodekss. Jūrniecības departamenta stuktūra

ir noteikta atbilstoši tā nolikumam. Departamentā ir šādas nodaļas:

1) Ostu nodaļa, kuras kompetencē ir ostu darbības uzraudzība un "Likumā par ostām"

paredzēto funkciju izpilde, kā arī tiesību aktu projektu izstrāde;

2) Kuģošanas nodaļa, kas veic Latvijas Jūras administrācijas darbības uzraudzību,

kontrolē Latvijas sadarbību ar Starptautisko jūras organizāciju, kā arī izstrādā tiesību

aktu projektus, kas attiecas uz kuģošanas nozari;

3) Starptautisko līgumu un juridiskā nodaļa, kas ir atbildīga par tiesību aktu izstrādi un

citu nodaļu izstrādāto tiesību aktu pārbaudi, ievērojot Starptautiskās jūras

organizācijas un Eiropas Savienības prasības, kā arī par Latvijas divpusējo un

daudzpusējo attiecību veidošanu un koordināciju jūrniecības sfērā;

4) Infromācijas, plānošanas un analītiskā nodaļa, kas organizē informācijas un

statistikas apkopošanu un analīzi, kā arī jūrniecības valsts politikas izstrādi un tās

ieviešanas plānošanu.

Departamenta struktūru atspoguļo diagramma.
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Jūrniecības departamenta struktūra

Ostu nodaļa

Jūrniecības departamenta Ostu nodaļas darbs, kā jau tika minēts, ir tieši saistīts ar ostu

darbības uzraudzību, kā arī ar ostu darbību saistīto normatīvo dokumentu izstrādi vai

saskaņošanu. Kā piemērus varētu minēt Ministru kabineta noteikumu projektu sagatavošanu

attiecībā uz ostu robežu apstiprināšanu un ostu noteikumu saskaņošana, kurus apstiprina
satiksmes ministrs.

Līdztekus darbam, kas saistīts ar tiesību aktu projektiem, Ostu nodaļa gatavo materiālus,

kas nepieciešami Jūrniecības departamenta pārstāvībai Latvijas Ostu padomē, un piedalās
Ostu padomes sekretariāta darbā.

Kuģošanas nodaļa

Sākotnēji šīs nodajas darbs bija tieši saistīts ar kuģošanas drošības uzraudzību Latvijas

ūdeņos. Pēc Jūras administrācijas izveidošanas Jūrniecības departamenta un jūras administrā-

cijas funkcijas tika pārdalītas, nosakot, ka kuģošanas drošības tiešo uzraudzību un ar to sais-

tītos ikdienas pienākumus veic Jūras administrācija un attiecīgās tās struktūrvienības.

Tagad Kuģošanas nodaļas darbs ir vērsts trīs virzienos. Pirmais jautājumu loks, kas ietilpa
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šīs nodaļas kompetencē, attiecas uz tiesību aktu projektu sagatavošanu vai saskaņošanu, kuri

ir saistīti ar kuģošanas drošību Latvijas ūdeņos. Kā piemēru var minēt Satiksmes ministrijas

noteikumus par jūras negadījumu izmeklēšanu un Satiksmes ministrijas noteikumus par jūr-
nieku diplomēšanu. Šajā jautājumu lokā ietilpst arī uzraudzība pār to starptautisko konvenciju

ieviešanu, kuras attiecas uz kuģošanas drošību, vides aizsardzību, jūrnieku darbu un labklā-

jību, skatot šo jautājumu starptautiskā mērogā. Kuģošanas nodaļa, pirmkārt, novērtē, vai

konkrēto starptautisko konvenciju ir nepieciešams un iespējams ieviest Latvijā, un, otrkārt,

organizē Latvijas pievienošanos šai konvencijai. Konvencijas izpildi uz Latvijas kuģiem un Lat-

vijas ūdeņos uzrauga Latvijas Jūras administrācija, ievērojot jūrniecības departamenta noteik-

tās prasības.

Otrs jautājumu loks, kas ietilpst Kuģošanas nodaļas kompetencē, ir saistīts ar Latvijas pār-
stāvību Starptautiskajā jūras organizācijā. Tieši šai nodaļai ir uzticēts koordinēt Latvijas
aktivitātes Starptautiskajā jūras organizācijā (SJO), kā arī reģistrēt un izplatīt SJO sagatavotos

dokumentus. Jāteic, ka Latvijas darbība šajā organizācijā ar katru gadu kļūst aizvien aktīvāka,

un tādējādi tiek veidots Latvijas kā jūras valsts tēls.

Kopš 1993. gada, kad Latvija kļuva par SJO dalībnieci, tai šajā organizācijā ir savs Latvijas

pastāvīgais pārstāvis. Kopš 1995. gada beigām Latvijas intereses dažādos jautājumos šajā

organizācijā pārstāv arī Jūrniecības departamenta, Jūras administrācijas, Jūras akadēmijas, Lat-

vijas Universitātes un citu institūciju pilnvarotie eksperti.

Trešais Kuģošanas nodaļas darbības virziens ir saistīts ar Jūras administrāciju. Saskaņā ar

Jūrniecības departamenta nolikumu šis departaments vada jūras administrācijas darbu.

Jūrniecības departamenta ietvaros šis darbs ir uzticēts Kuģošanas nodaļai, kura ir atbildīga

departamenta direktoram un satiksmes ministram par to, lai Jūras administrācija savā darbībā

īstenotu valdības noteikto politiku un iekļautos kopējā transporta sektora attīstības koncep-

cijā, nodrošinot kuģošanas drošību Latvijas ūdeņos.

Starptautisko līgumu un juridiskā nodaļa

Šī Jūrniecības departamenta nodaļa ir skaitliskajā ziņā vislielākā, un tās kompetencē,

šķiet, ietilpst ari visplašākais jautājumu loks.

Nodaļas pirmais un svarīgākais uzdevums ir nodrošināt, lai tie tiesību akti, kurus izstrā-

dājušas pārējās departamenta nodaļas, tiktu izskatīti un saskaņoti atbilstoši vispārējai Latvijas
tiesību sistēmai un spēkā esošajiem tiesību aktiem. Turklāt nodaļas darbinieki paši izstrādā tos

tiesību aktus, kuri, lai gan ir tieši saistīti ar jūrniecības nozari, neietilpst citu nodaju kompe-
tencē. Kā piemēru var minēt "Kuģu aģentu darbības noteikumus", kas tika izstrādāti ciešā

sadarbībā ar Latvijas kuģu brokeru un aģentu asociāciju, kā arī Ministru kabineta noteikumus

Par glābšanu uz jūras un noteikumus par kuģu satiksmes dienestu, kas savukārt tika izstrādāti

kopā ar Jūras administrācijas ekspertiem.
Otrs Starptautisko līgumu un juridiskās nodaļas darbības virziens, kas cieši sasaucas ar

Pirmo, bet ko būtu vērts īpaši akcentēt ir darbs, kas jāveic, lai Latvijas jūras likumdošanas ak-

tus harmonizētu ar Eiropas Savienības prasībām. Šo darbu veic vairāku institūciju pārstāvji,
kas ir apvienoti īpaši šim nolūkam izveidotā darba grupā, un šo grupu vada tieši šī Jūrniecības

departamenta nodaļa.
Trešām kārtām, ir jāpiemin, ka Starptautisko līgumu un juridiskā nodaļa veic Jūrniecības

departamenta Licencēšanas komisijas sekretariāta funkcijas. Saskaņā ar Ministru kabineta
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noteikumiem "Par atsevišķu uzņēmējdarbības veidu licencēšanu" nodaļas pienākumos ietilpst

dokumentu pieņemšana no uzņēmējsabiedrībām, kuras vēlas saņemt licenci kādā no licen-

cējamiem uzņēmējdarbības veidiem, 102
un šo dokumentu reģistrācija. Pēc tam, kad ir izvēr-

tēta dokumentu un uzņēmējsabiedrības — pretendenta atbilstība noteiktajām prasībām, no-

daļas pienākums ir organizēt Licencēšanas komisijas sēdi, kurā izskata jautājumu par licences

piešķiršanu vai atteikumu piešķirt licenci, un, ja ir pieņemts pozitīvs lēmums, — nodrošināt

licences izsniegšanu. Pēc licences izsniegšanas nodaļas darbiniekiem ir jānodrošina kontrole

par licencē un Latvijas tiesību aktos noteikto prasību ievērošanu, lai varētu izlemt jautājumu

par licences pagarināšanu vai anulēšanu.

Starptautisko līgumu un juridiskās nodaļas pienākumos ietilpst arī pašas nodaļas un citu

nodaļu sagatavoto starptautisko konvenciju projektu tālākvirzīšana pieņemšanai Ministru

kabinetā un Saeimā. Lai šis darbs būtu koordinēts, nodaļas pienākums ir izstrādāt darbības

plānu, par kura realizēšanu tā ir tieši atbildīga departamenta direktoram un satiksmes minis-

tram.

Pēdējais, bet nekādā ziņā ne mazāk svarīgākais nodaļas pienākums ir Jūrniecības depar-

tamenta starptautisko — tiklab divpusējo, kā daudzpusējo — sakaru organizēšana un koordi-

nācija. Latvijas divpusējās attiecības ar citām valstīm jūrniecības jomā, pamatojoties uz noda-

ļas izstrādāto plānu, tiek veidotas, sagatavojot līgumu projektus par sadarbību tirdzniecības

kuģošanā. Nodaļas pienākums ir sagatavot un saskaņot līgumu tekstus līdz līgumu para-

fēšanai. Divpusējo attiecību veidošanā ietilpst arī dažādu Latvijas un ārvalstu organizāciju un

uzņēmumu sadarbības veicināšana un dažādu projektu koordinācija gan tieši, gan ar Ārlietu

ministrijas starpniecību.

Informācijas, plānošanas un analītiskā nodaļa

Šīs nodaļas pārziņā ir nodots viens no smagākajiem un atbildīgākajiem uzdevumiem,

proti, apkopot informāciju un statistikas datus par jūrniecības un ostu nozares darbību Latvijā

un ārvalstīs, kā arī, balstoties uz šo datu analīzi, plānot jūrniecības nozares attīstību valsts vis-

pārējās, it īpaši transporta sektora, attīstības kontekstā.

Nodaļa ir atbildīga par to, lai visu pārējo Jūrniecības departamenta nodaļu darbs tiktu

plānots, ievērojot nospraustos mērķus un prasības, kādas jūrniecības nozarei izvirza gan val-

dība, gan parlaments, gan arī dažādas starptautiskas organizācijas un institūcijas — tādas kā

Eiropas savienība, Starptautiskā jūras organizācija, Pasaules tirdzniecības organizācija un citas

organizācijas un institūcijas. Nodaļas pienākums ir arī kontrolēt, lai darbs tiktu izpildīts

noteiktajos termiņos.

Latvijas Jūras administrācija

Sākotnēji savu darbību Latvijā uzsāka vairākas valsts pārvaldes institūcijas, kuru pienāku-

mos ietilpa jūrniecības pārvaldes funkciju veikšana atbilstoši ministrijas (departamenta) no-

teiktajai jūrniecības politikai un šīs institūcijas bija šādas:

1) Latvijas Ostu galvenā kapteiņa dienests;

2) Latvijas Hidrogrāfijas dienests;

3) Latvijas Kuģu reģistrs;
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4) Latvijas Glābšanas un meklēšanas dienests;

5) Latvijas Jūrnieku reģistrs.
1994. gada 15. jūlijā saskaņā ar satiksmes ministra pavēli nr. 156 uz Latvijas Ostu galvenā

kapteiņa dienesta bāzes tika izveidota Latvijas Jūras administrācija, kura apvienoja visas ie-

priekšminētās institūcijas, Rīgas, Liepājas un Ventspils ostu kapteiņu dienesti tika pārveidoti

par attiecīgiem Jūras administrācijas rajoniem. Turklāt laika gaitā tika izveidota Jūras adminis-

trācijas kuģu tehniskā inspekcija un citi tehniskie dienesti.

Jūras administrācijas darbības pamatus nosaka tās statūti. Jūras administrācijas finansu

līdzekļus veido divas kuģošanas nodevas — loču nodeva un bāku nodeva, kā arī tie naudas

līdzekli, kas iegūti par Jūras administrācijas sniegtajiem pakalpojumiem.

Patlaban Latvijas Jūras administrācijā ietilpst šādas struktūrvienības:

1) Jūras administrācijas Rīgas rajons;

2) Jūras administrācijas Ventspils rajons;

3) Jūras administrācijas Liepājas rajons;

4) Latvijas kuģu reģistrs;
5) Jūrnieku reģistrs;
6) Hidrogrāfijas dienests;

7) Meklēšanas un glābšanas dienests;

8) jūras administrācijas kuģu tehniskās inspekcijas dienests;

9) tehniskie dienesti.

Ostas kapteinis

Jūras administrācijas Rīgas, Liepājas un Ventspils rajonus vada attiecīgo ostu kapteiņi,
kuru pamatpienākums ir nodrošināt navigācijas drošību Latvijas ostās. Rajonu sastāvā ietilpst
arī ostu valsts kontroles dienesta, kuģu satiksmes dienesta darbinieki, loči un citi darbinieki.

Jūras administrācijas rajonu uzbūvi nosaka administrācijas statūti, bet tā pienākumus re-

gulē jūras kodekss, "Likums par ostām", Ministru padomes 1992. gada 22. decembra lē-

mums nr. 547 "Par kārtību, kādā tiek aizturēti kuģi Latvijas Republikas teritoriālajos ūdeņos,
Baltijas jūras Latvijas ekonomiskajā zonā un ostās" un citi tiesību akti.

Saskaņā ar Jūras kodeksa 11. pantu, kas nosaka Latvijas Kuģu reģistrā reģistrējamos ku-

ģus, ostas kapteinim ir jāreģistrē tie kuģi, kuru jauda nepārsniedz 55 kilovatus vai kuru bruto

tonnāža nepārniedz 80 bruto tonnas (vai ūdens izspaida tonnas).

Saskaņā ar Jūras kodeksa 183. pantu, kas nosaka kuģu inspektora tiesības pārbaudīt kuģu
atbilstību Konvencijas par cilvēku dzīvības aizsardzību uz jūras (SOLĀS) noteikumiem, ostas

kapteinim ir tiesības saņemt katru inspektora ziņojumu par atklātajiem trūkumiem. Savukārt

kodeksa 156. pants (kuģu sadursmes noteikumu neievērošanas gadījumā) un 258. pants
(kuģa jūrasspējas nenodrošināšanas gadījumā) un "Likuma par ostām" 17. pants, kā arī Mi-

nistru padomes 1992. gada 22. decembra lēmums nr. 547 paredz ostas kapteiņa tiesības aiz-

turēt kuģi, ja tas nav ievērojis minētās konvencijas, kā arī citu starptautisko un Latvijas tie-

sību aktu prasības.
Lēmumu par kuģa aizturēšanu ostas akvatorijā pieņem ostas kapteinis vai nu pats pēc

savas iniciatīvas vai arī tad, ja ir saņēmis attiecīgu pieprasījumu no ieinteresētās personas vai

|nstitūcijas. Lēmumu par kuģa aizturēšanu ārpus ostas akvatorijas pieņem tās institūcijas, kas
lr tiesīgas kontrolēt Latvijas tiesību aktu izpildi šajos ūdeņos, piemēram, Jūras spēki.
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Loči

Loču dienests ietilpst Jūras administrācijas rajonu sastāvā un veic Jūras kodeksa 14. no-

daļā noteiktās loču funkcijas. Saskaņā ar kodeksa 302. pantu "locis attiecībā uz jebkuru kuģi

ir persona, kas nav piederīga kuģim un sniedz loča pakalpojumus".
Loča pakalpojumi Latvijas ostu akvatorijas ir obligāti, lai arī Jūras kodekss pieļauj izņēmu-

mus. Izņēmumi galvenokārt attiecas uz tiem kuģiem, kuri regulāri apmeklē kādu no Latvijas

ostām un kuru kapteiņi ir nokārtojuši loča eksāmenu. Loču darbības principus reglamentē

Jūras administrācijas izstrādātie noteikumi, bet loču ikdienas pienākumus un to veikšanas kār-

tību nosaka ostas kateiņa apstiprinātā loča instrukcija.

Saskaņā ar Jūras kodeksa 307. pantu katra kuģošanas līdzekļa īpašniekam, kas izmanto

loča pakalpojumus, ir jāmaksā loča nodeva, kas arī, kā jau tas minēts, ir viens no Jūras

administrācijas finansēšanas avotiem.

Latvijas Kuģu reģistrs

Latvijas Kuģu reģistra statusu un pienākumus nosaka Jūras kodeksa 2. nodaļa "Kuģu

reģistrēšana" un Satiksmes ministrijas apstiprinātais nolikums "Par Latvijas Kuģu reģistru". Sa-

skaņā ar Jūras kodeksa 9. pantu Kuģu reģistrs "risina ar Latvijas kuģu reģistrēšanu saistītos

jautājumus".
Šis pats kodeksa pants noteic, ka Latvijas Kuģu reģistru vada Latvijas kuģu reģistrators,

kuru amatā ieceļ Jūras administrācijas direktors.

Papildus pašu kuģu reģistrācijai kuģu reģistrators nodrošina arī kuģu hipotēku re-

ģistrāciju, kā arī kuģu pirkšanas un kuģu hipotēkas apliecību izdošanu un reģistrāciju, lai ar

šo dokumentu starpniecību varētu pārdot vai ieķīlāt kuģi ārpus Latvijas 103. Saskaņā ar Jūras

kodeksa 15. pantu Kuģu reģistrā tiek reģistrēti arī berbouta čartera jeb traktēšanas līgumi, kas

nodrošina kuģu paralēlo reģistrāciju divu valstu reģistros.

Hidrogrāfijas dienests

Hidrogrāfijas dienesta sastāvu varētu iedalīt divās grupās, kuras nosacīti varētu dēvēt par

kartogrāfijas dienestu un bāku dienestu.

Saskaņā ar Jūras administrācijas statūtiem Hidrogrāfijas dienests ir Jūras administācijas

struktūrvienība, kuru vada administrācijas direktora apstiprināts priekšnieks. Šā dienesta

pienākumi ir šādi:

1) aprīkot krastu un kuģu ceļus ar bākām, bojām un citām navigācijas zīmēm, uzturēt

šo aprīkojumu un kontrolēt tā darbību;

2) organizēt jūras karšu un plānu, lociju un citu ar navigāciju un jūrniecību saistītu

palīglīdzekļu publikāciju;

3) vākt, saņemt un apkopot ar navigāciju saistītu informāciju un, pamatojoties uz to,

izdot navigācijas brīdinājumus;

4) veikt hidrogrāfiskos mērījumus un pētījumus.
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Meklēšanas un glābšanas dienests

Kā jau pats nosaukums norāda, šā dienesta pienākums ir koordinēt un veikt meklēšanas

un glābšanas darbus, ja ir notikusi avārija vai cits nelaimes gadījums Latvijas Republikas

ūdeņos. Meklēšanas un glābšanas dienesta priekšnieku, tāpat kā citu dienestu vadī-

tājus, amatā ieceļ Jūras administrācijas direktors pēc saskaņošanas ar Jūrniecības departa-
mentu.

Starptautiskā mērogā minētā dienesta darbību reglamentē 1979. gada Starptautiskā kon-

vencija par meklēšanu un glābšanu uz jūras. Latvijā glābšanas darbu struktūru un kārtību, kā

arī minētajos darbos iesaistīto dienestu sadarbības modeli reglamentē Ministru kabineta no-

teikumi par glābšanu un meklēšanu uz jūras. Saskaņā ar šiem noteikumiem meklēšanas un

glābšanas darbus uz jūras koordinē Meklēšanas un glābšanas dienesta Meklēšanas un glāb-
šanas koordinācijas centrs, kas organizē visu šajos darbos iesaistīto organizāciju un personu

sadarbību.

Jūrnieku reģistrs

Jūrnieku reģistrs ir viena no Latvijas jūras administrācijas struktūrvienībām, kuras uzde-

vumi ir noteikti Jūras kodeksa 5. nodajā "Jūrnieku darbs un labklājība". Šā kodeksa 80. pants

paredz, ka Jūrnieku reģistra uzdevumi ir šādi:

1) noformēt, izsniegt, uzskaitīt un glabāt jūrnieku grāmatiņas;
2) izsniegt jūrnieku diplomus un kvalifikācijas apliecības;

3) veikt jūrnieku faktisko uzskaiti pa specialitātēm;

4) veikt citas Nolikumā par Latvijas Jūrnieku reģistru noteiktās funkcijas.
Jūras kodeksa 5. nodaļas vairāki panti precizē dažus no jūrnieku reģistra pienākumiem, pie-

mēram, kodeksa 91. pants paredz, ka jūrnieku reģistratoram ir jādod savs atzinums, ja starp jūr-
nieku un darba devēju rodas strīds par algu, kodeksa 122. pants nosaka jūrnieku reģistratora
pienākumus sakarā ar krastā atstāta jūrnieka īpašumu. Jūrnieku reģistratoram ir arī citi pienā-
kumi, kuri ir vērsti uz to, lai nodrošinātu paša jūrnieka un viņa īpašuma aizsardzību, ja ar

jūrnieku ir notikusi kāda nelaime, vai sniegtu jūrniekam palīdzību, ja ir radusies konflikta

situācija.

Jūras administrācijas kuģu
tehniskās inspekcijas dienests

Šis dienests Jūras administrācijā ir izveidots nesen, nodalot no Latvijas Kuģu reģistra
Kuģu tehnisko inspekciju. Šā dienesta uzdevums ir veikt kuģa karoga valsts kontroli, proti,
veikt Latvijas Kuģu reģistrā reģistrēto kuģu konvencionālo uzraudzību, ja tos neuzrauga

Latvijas Jūras administrācijas pilnvarotās klasifikācijas sabiedrības.
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Kontroljautājumi

1. īsumā raksturojiet Latvijas likumdošanas, tiesu un izpildvaras sistēmu!

2. Kādas ministrijas ar savu darbību ietekmē jūrniecības nozares attīstību? Raksturojiet

to nozīmīgumu!

3. Kā ir veidojušās attiecības starp valsts pārvaldes institūcijām jūras vides aizsardzības

jautājumos?
4. Raksturojiet Satiksmes ministrijas uzbūvi un tās uzdevumus jūrniecības pārvaldē!

5. Kādas ir Jūrniecības departamenta nodajas un kādas funkcijas katra no tām veic?

6. Kāda ir Latvijas Jūras administrācijas un tās struktūrvienību nozīme jūrniecības

pārvaldē? Raksturojiet katras struktūrvienības uzdevumus!
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IIIKuģu reģistrēšana
un kontrole

Ievads

Kuģi tāpat kā nekustamie īpašumi tiek reģistrēti kārtībā, kādu to ir noteikuši attiecīgās
valsts tiesību akti. Kuģu reģistrēšanas mērķis ir nodrošināt valsts kontroli pār kuģu izmanto-

šanu un paralēli aizsargāt personu mantiskās intereses, kas attiecināmas uz reģistrētajiem ku-

ģiem. Tātad
— reģistrēšanai ir publisks, kā arī privāttiesisks raksturs.

Valsts kontrole izpaužas divos virzienos. Pirmkārt, lai visi tie kuģi, kas ir reģistrēti attie-

cīgās valsts reģistrā atbilstu kuģošanas drošības prasībām, kas atrunātas Drošības konvencijā

(SOLĀS — 74), Kravas zīmes konvencijā (LL—66), Piesārņojuma novēršanas konvecijā

(MARPOL 73/78) un citos starptautiskos dokumentos un nacionālos tiesību aktos. Otrkārt,

valstīm ir svarīgi, lai kuģi būtu pakļauti noteiktai jurisdikcijai, lai novērstu situācijas, kad rodas

tiesiskais vakuums.

Mantisko tiesību aizsardzība ir noteikta vispārējā kārtībā attiecīgās valsts tiesību sistēmā,

bet saistībā ar kuģu reģistrāciju — apgrūtinājumu un atsavinājumu reģistrācija, lai objektīva

informācija par kuģa tiesisko statusu būtu pieejama trešajām personām un lai attiecīgie

darījumi būtu aizsargāti, ņemot vērā kuģa lietošanas īpatnības — pastāvīgi atstāt attiecīgās
valsts jurisdikciju.

Reģistru veidi atsevišķās jurisdikcijās

Jau ilgus gadu desmitus kuģniecības biznesā pastāv tendences kuģus reģistrēt ārpus pa-

stāvīgās uzturēšanās vai juridiskās adreses valsts. Tas ir nodokļu plānošanas, apkalpes izmaksu

samazināšanas un civiltiesiskās atbildības ierobežošanas dabisks rezultāts. Pamatā visus reģis-
trus var iedalīt 4 kategorijās:

tradicionālie jeb nacionālie reģistri,

tradicionālie atvērtie reģistri,
ārzonas104 reģistri,

starptautiskie reģistri.
Tradicionālie jeb nacionālie reģistri ir reģistri, kur valsts tiesību akti kategoriski pieprasa,

'ai karoga valsts kuģi piederētu rezidentiem vai arī apkalpe uz šiem kuģiem pilnībā būtu no-

komplektēta no rezidentiem vai arī šie kuģi pilnībā piederētu rezidentu sabiedrībām105.
Tradicionālie atvērtie reģistri ir reģistri, kur valsts tiesību akti ir pietiekoši elastīgi, lai šajās

valstīs varētu reģistrēt nerezidentam piederošu kuģi. Ar terminu "valsts" šeit ir domāta drīzāk

attiecīgās zemes jurisdikcija. Atvērtie reģistri ir Bahamu salās, Bermudu salās, Kaimanu salās,

K°starikā, Kiprā, Hondurasā, Hongkongā, Libānā, Libērijā, Maldivu salās, Maltā, Nīderlandes

Antiju salās, Panamā, Seišeju salās, Singapūrā un Somālijā. Šajās valstīs radīt saikni starp kuģi
Un tā reģistrācijas valsti ir salīdzinoši vienkārši un, piemēram, tiek izmantota iespēja formāli

re ģistrēt sabiedrības šajās valstīs. Šo reģistru prasības attiecībā uz saikni starp kuģi un valsti

lr ļoti minimālas, un tas pats attiecas arī uz kuģošanas drošības, vides aizsardzības un apkal-
Des prasībām. Papildus minimālajām prasībām kuģu īpašniekam, kurām gandrīz vienmēr ir
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sabiedrību statuss, tiek piedāvāti īpaši nodokļu atvieglojumi. Tātad, atvērtam reģistram ir

sekojošas īpašības:
• nerezidentiem var piederēt jeb tie kontrolē tirdzniecības kuģus ar attiecīgās valsts

karogu,
• reģistrs ir viegli pieejams, piemēram, izmantojot valsts konsulāta dienestu,

• reģistra atstāšanai nav ierobežojumu,
• ienākumi no kuģiem netiek aplikti ar nodokļiem vai arī tie ir ļoti zemi,

• vienīgie maksājumi ir ikgadējās iemaksas atkarībā no kuģa tilpības un reģistrācijas

vienreizējā nodeva,

• reģistra valsts ir politiski vāja un tās ienākumi no reģistra var sasniegt būtisku valsts

budžeta daļu,
• apkalpes sastāvā var nebūt rezidenti,

• reģistra valstij nav ne finansiālu, ne administratīvu iespēju kontrolēt kuģu atbilstību

starptautiskajām kuģošanas drošības prasībām un to nespēj valstis, kuras to vēlas

veikt106.

Šie atvērtie reģistri parasti tiek kontrastēti ar tradicionālajiem jeb nacionālajiem reģis-

triem, un vispārīgi formulējot — atvērto reģistru jurisdikcija neizvirza tik stingras prasības kā

tas mēdz būt ar tradicionālajiem reģistriem.
Ārzonas reģistri ir tādi reģistri, kas atrodas kādas valsts kolonijās, lai piedāvātu attiecīgās

valsts kuģiem privilēģijas: apkalpes brīva izvēle, nodokļu atvieglojumi un tiesības izmantot

respektablas valsts karogu. Par šādiem reģistriem būtu uzskatāmi: Kaimanu salas (Lielbritā-

nijas karogs), Bermudu salas (Lielbritānijas karogs), Menas sala (Lielbritānijas karogs), Kergu-

elen (Francijas karogs) un Nīderlandes Antiļu salas (Nīderlandes karogs). Piemēram, kuģim

var būt Lielbritānijas karogs, bet visā apkalpē nav neviena Lielbritānijas rezidenta un kuģis

nekad neierodas Lielbritānijā. Daudzi kuģu īpašnieki izmanto šo iespēju, kā rezultātā 1/3 no

visas kopējā Lielbritānijas bruto tilpības ir reģistrēta šādos ārzonas reģistros. Vienīgās prak-

tiska rakstura problēmas ir Starptautiskās Jūrnieku arodbiedrības107 (turpmāk — ITF) prasības,

kas pieprasa, lai attiecīgie kuģu īpašnieki apkalpei maksātu pienācīgas algas un nodrošinātu

normālus darba apstākļus, un, ja tas netiek darīts, ITF var panākt kuģa boikotu, kas iz-

paužas atteikumā veikt ostas pakalpojumus, piemēram, loča, velkoņa un stividoru pakal-

pojumi.

Starptautiskie reģistri ir reģistri, kas atļauj nerezidenta kuģim lietot attiecīgās valsts ka-

rogu, bet tomēr tiek izvirzītas stingras prasības, kas attiecas uz kuģu apkalpes komplektēšanu,

vadīšanu un īpašumu. Starptautiskie reģistri ir sekojošās valstīs: Norvēģijā, Dānijā, Vācijā.

Starptautiskie reģistri parasti tiek izveidoti valstīs, kur jau darbojas tradicionālie jeb nacionālie

reģistri un starptautisko reģistru mērķis ir piedāvāt elastīgākus noteikumus, kas attiecas uz

nodokļiem un apkalpes veidošanu. Piemēram, Norvēģijas Starptautiskais reģistrs dod iespējas

maksāt krietni zemākus nodokļus, ja kuģa īpašnieks ir komandītsabiedrība, un atļauj kom-

plektēt apkalpi no jebkuras valsts rezidentiem, izņemot kapteini, kuram ir jāsaņem Norvēģijas

Jūrniecības Direktorāta atļauja.

Latvijas Kuģu reģistrs ir atzīstams kā atvērts reģistrs, jo saskaņā ar Latvijas Jūrniecības no-

teikumiem108 (turpmāk — Jūras kodekss) nav šķēršļu nerezidentiem109
reģistrēt kuģi Latvijā un

apkalpe var tikt komplektēta no jebkādas valsts rezidentiem, izņemot kuģa kapteini, kuram ir

jābūt Latvijas pilsonim
110. Tāpat Latvijas kuģu reģistrs reģistrē arī kuģus, kur rezidenti vai

nerezidenti saskaņā ar berbouta līgumu111 ir fraktētāji. Par šiem aspektiem — pozitīvajām un

negatīvajām pusēm — atgriezīsimies vēlāk šajā nodajā par Latvijas Republikas tiesību aktiem-
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Starptautiskie dokumenti

Starptautiskās tiesības ir krietni norūpējušās par kuģu reģistrācijas jautājumiem atvērtajos
un ārzonas reģistros un šo jautājumu vislabāk pierāda 1986. gada ANO Konvencija par kuģu

reģistrāciju
112

(turpmāk — Reģistrācijas konvencija).

Vēsturiski — arī citas konvencijas un jau krietni pirms Reģistrācijas konvencijas skar

jautājumus, kas attiecas uz kuģu reģistrāciju. Piemēram, 1958. gada Ženēvas konvencija par

atklāto jūru113 (turpmāk — Ženēvas konvencija) ((1) pants) pieprasa valstīm nodibināt patiesu
saikni starp kuģa karogu un karoga valsti. Kas ir šī patiesā saikne 114

— netiek atklāts un tas

tiek atstāts pašu valstu ziņā. Patiesās saiknes ideju varētu raksturot sekojoši:
• reģistrācijas fakts,

• karoga valsts fiziskām vai juridiskām personām ir liels īpatsvars attiecībā uz kuģa

īpašumu,

• šīs fiziskās vai juridiskās personas, kurām ir īpatsvars uz kuģa īpašumu, veic kuģa va-

dību un faktiskā biznesa veikšanas vieta ir karoga valstī,

• šādas juridiskas personas vadošajam personālam ir jābūt karoga valsts pilsoņiem,
• papildus valsts jurisdikciju nodibināšanas un kontroles jautājumi ar administratīvu,

labklājības, vides aizsardzības un kuģošanas drošības raksturu.

Detalizētāk nekā Ženēvas konvencija šo jautājumu aplūko 1982. gada ANO Konvencija
par jūras tiesībām115 (turpmāk — UNCLOS), kur 91. un 94. pants uzliek karoga valstīm vairā-

kus pienākumus attiecībā uz kuģiem, kuri lieto šīs valsts karogu. Ja 91. pants ir gandrīz iden-

tisks ar Ženēvas konvencijas 5(1). pantu, tad UNCLOS 94. pants ir jaunievedums un rūpējas

par kuģu tehnisko stāvokli, apkalpi un tās kvalifikāciju, bet tā arī nesniedz atbildi uz

jautājumu, cik stingrai vai vājai ir jābūt saiknei starp valsti un kuģi, kurš lieto šīs valsts karogu.
Situācija mainījās ar Reģistrācijas konvencijas parādīšanos, kur termins "patiesa saikne" tika

izvērsts un tas tika aprakstīts sekojoši: kuģa karoga valsts pilsoņi ir kuģa apkalpes sastāvā vai

veic kuģa vadību, vai ir šī kuģa īpašnieki. Tātad— trīs kritēriji: apkalpe, vadīšana vai īpašums,
bet tas nav šķērslis, kuru nevar apiet un visvārgākais punkts ir īpašuma saikne, ko kuģa īpaš-
nieki noformē reģistrētu sabiedrību veidā, kur visas daļas vai akcijas pieder reālajam īpaš-
niekam, kā rezultātā karoga valsts sabiedrībai pieder kuģis un "patiesā saikne" ir formāli no-

dibināta un no otras puses prasīt valdes vai direktora atrašanos valsts teritorijā būtu pretrunā
ar biznesa realitātēm tādā starptautiskā biznesa nozarē kā kuģniecība.

Reģistrācijas konvencija rūpējas ne tikai par patiesas saiknes izveidošanu starp valsti un

kuģi, bet arī atbalsta reģistrāciju uz berbouta līguma pamata. Berbouta reģistrācijas mērķis
lr izmantot prestižas valsts karogu un citas valsts nodokļu atvieglojumus, lai veicinātu kuģ-
mecības biznesa attīstību. Tanī pat laikā ar berbouta reģistrāciju tiek panākta fraktētāja inte-

rešu aizsardzība un, savukārt, kuģa īpašnieka interešu aizsardzība gadījumos, kad kuģis ir ap-
9rūtināts ar hipotēkām, tad hipotekārais kreditors vēlas hipotēkas reģistrāciju valstī ar stabilu

tiesību sistēmu, bet nofraktētājs savas darbības rentabilitātes paaugstināšanas mudināts vēlas
l2rnantot papildus iespējas, ko piedāvā atsevišķi berbouta reģistri (par reģistru veidiem un to

P'edāvātajām privilēģijām skatīt tekstu augstāk).

Reģistrācijas konvencija paredz, ka katrā valstī, kas ratificējusi šo dokumentu, nacionālās

JUras administrācijas uzrauga kuģu reģistra darbību un ievieš prasības, kas atiecināmas uz

kuģošanu. īsumā — Reģistrācijas konvencijas pamatprasības ir sekojošas:
• sabiedrības nodibināšana karoga valstī vai arī īpašnieka pilnvarotā pārstāvja atrašanās

valstī,
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• kuģa īpašnieka iespējas izpildīt finansiālās saistības, kas rodas, operējot kuģi,
• nepieciešams, lai vismaz daļa no apkalpes būtu karoga valsts rezidenti,

• pienākums turēt kuģa žurnālu un apdrošināšanas dokumentus uz kuģa.

Reģistrācijas konvencijas mērķi:
• nodefinēt jūras administrācijas pilnvaras un atbildību attiecībā uz kuģu reģistrāciju, un

it īpaši par to kuģu kontroli un jurisdikcijas piemērošana uz tiem kuģiem, kas reģistrēti

attiecīgajā valstī,

• panākt regulāru kuģa reģistra dokumentu un informācijas periodisku pilnveidošanu,

kas attiecas uz kuģa īpašnieku, operatoru vai citu personu, kas atbild par kuģi,
• noteikt rezidentu īpatsvaru kuģa kopīpašumā un apkalpes sastāvā,

• noteikt rezidentu ietekmi sabiedrībās, kas nodarbojas ar kuģu vadīšanu un kurām pie-

der kuģi,
• noteikt kuģu traktēšanas noteikumus, kopuzņēmumu veidošanu, paredzot to valstu

aizsardzību, kuras ir tradicionālas apkalpes nodrošināšanas nācijas.

Reģistrācijas konvencija nav spēkā uz doto brīdi116
un viens no iemesliem ir lielo kuģu

īpašnieku valstu atteikšanās ratificēt šo dokumentu, izņemot bijušo PSRS, kuras tiesību pār-

ņēmēja ir Krievija 117.

Latvijas Republika Reģistrācijas konvenciju nav ratificējusi, lai gan tanī pat laikā kuģu

reģistrēšanas kārtība un procedūras ir saskaņā ar Reģistrācijas konvenciju.

Eiropas Savienības dokumenti

Kopš Eiropas Savienības (turpmāk — ES) izveidošanas līdz pat 1986. gadam šis jautājums
netika tiesību aktos vispār atrunāts, ja vien neskaita universālo formulējumu Romas līgumā
— diskriminācijas nepieļaujamība uz nacionāliem pamatiem (7. pants), biznesa brīvība (52.

—58. pants) un kapitāla brīva kustība (67. —73. pants).
Tikai nedaudzvairāk par 50 % no visas kopējās bruto tilpības un kuģu skaita, kas pieder

ES rezidentiem, ir reģistrēti tradicionālajos jeb nacionālajos reģistros 118
.

Visi pārējie kuģi ir

reģistrēti atvērtajos reģistros, starptautiskajos vai ārzonas reģistros. ES nav specifisku do-

kumentu, kas attiektos uz kuģu reģistrāciju, un tā rezultātā nacionālie tiesību aktu paredzētie

reģistrācijas noteikumi ir pretrunā ar Romas līgumu. Piemēram, Lielbritānijas reģistrs pie-

prasa, lai vismaz 50% piederētu Lielbritānijas rezidentam119. Līdzīgi noteikumi ir arī citās val-

stīs — Francijā, Beļģijā. ES komisija atzīst, kad šīs prasības ir pretrunā ar Romas līgumu un

no starptautisko tiesību viedokļa — nacionālo valstu prasības ir nelikumīgas.

Lai atrisinātu problēmu, kas attiecas uz atvērtajiem reģistriem un tajos reģistrēto kuģu

zemajiem drošības standartiem jeb atsevišķu valstu nespēju kontrolēt savā valstī reģistrētos

kuģus, ES dalībvalstis parakstīja Ostu valsts kontroles memorandu120 (turpmāk — Parīzes me-

morands), kura mērķis ir dot pilnvaras nacionālajām jūras administrācijām veikt ne vairāk kā

25% ārvalstu kuģu kontroli, kas apmeklē attiecīgo ostu.

Pirmās problēmas ES likumdevējiem radās ar Reģistrācijas konvenciju, jo saskaņā ar to

valstīm ir nepieciešams izveidot patiesu saikni ar tajā reģistrētajiem kuģiem, un šīs saiknes iz-

veidošanas varianti (piemēram, apkalpes komplektēšana no rezidentiem, uzņēmējdarbības
veikšana valsts teritorijā v. c.) izpaužas kā ierobežojumi nerezidentiem, kas savukārt ir pretrunā
ar Romas līguma principiem par kapitāla brīvu kustību, diskriminācijas nepieļaujamību uz
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nacionalitātes pamata, uzņēmējdarbības brīvību un darbaspēka brīvu kustību v. c. Faktiski, ES

likumdevējs nobloķēja Reģistrācijas konvencijas ratifikāciju, jo ES komisija, kas tika izveidota šīs

problēmas atrisināšanai, atklāti paziņoja, ka attiecīgās ES valsts ratifikācija būtu nelikumīga jeb

pretrunā ar Romas līgumu, bet tomēr šo problēmu iespējamais risinājums bija iespējams, ja,

ratificējot Reģistrācijas konvenciju, tiktu panākta attiecīgā tiesību akta pieskaņošana Romas

līgumam. Lai panāktu Reģistrācijas konvencijas ratifikāciju, tās papildinājumiem jeb grozīju-

miem ir jābūt saskaņā ar Vīnes konvenciju par starptautiskajiem līgumiem (19. pants), kas no-

saka, ka šādām izmaiņām ir jāatbilst konvencijas mērķim
121. ES komisija, kas izskatīja šo jautā-

jumu, norādīja uz neiespējamību veikt tādus papildinājumus jeb grozījumus Reģistrācijas kon-

vencijā, kad vienlaicīgi tiktu saglabāts konvencijas mērķis nodibināt patiesu saikni un ievēroti

Romas līguma principi, kas uzskaitīti augstāk. Komisijas ziņojumā tika norādīts, ka jebkurā

gadījumā šādas atkāpes no Reģistrācijas konvencijas mērķa var panākt situāciju, kad vairākas

valstis cels iebildumus un tā nav situācija, kuru gaida valstis ratificētājas. Sasum-

mējot — komisijas ieteikums ES dalībvalstīm bija atturēties no Reģistrācijas konvencijas ratifi-

cēšanas.

Pamatojoties uz šo ziņojumu, dzima ideja par ES kuģu reģistru: EUROS. Līdzīgas idejas
radās arī Latīņamerikā 1991. gadā, kad radās doma par Latīņamerikas kuģu reģistru. 1989.

gada augustā Komisija iesniedza dokumentu122
,

kas attiecās uz ES kuģniecības politiku un pa-

pildus tam tika iesniegts noteikumu projekts (turpmāk — Noteikumi), kas tieši attiecās uz ES

kuģu reģistra izveidošanu. EUROS darbotosparalēli ES dalībvalstu nacionālajiem reģistriem kā

otrs reģistrs, un tā mērķis nav aizstāt nacionālos reģistrus, bet gan būt par apliecinājumu

augstas kvalitātes kuģiem un to servisam. Reģistrēšanās EUROS būtu brīva izvēle un kuģis

vienlaicīgi paliktu reģistrējies arī ES dalībvalsts nacionālajā reģistrā. Noteikumu mērķis:
• izveidot ES tirdzniecības kuģu reģistru,
• noteikt prasības reģistrēšanai EUROS,

• noteiktu priekšrocību iegūšana, reģistrējoties EUROS,
• papildus nacionālajam karogam varēs lietot ES karogu,
• pārvilināt kuģus no atvērtajiem reģistriem uz EUROS,

• noteikt augstākas prasības attiecībā uz kuģa apkalpes veidošanas sociālajiem jautāju-
miem un kuģa drošību,

• panākt vieglāku to valsts dotāciju kontroli, kas attiecas uz kuģošanā iesaistītām sabied-

rībām.

Noteikumu pamatā ir Romas līguma
123

vispārējās nostādnes jeb principi. Reakcija uz

EUROS no potenciāli iesaistītajām pusēm bija dažāda, daudzi apgalvoja, ka ar EUROS palī-
dzību Noteikumu mērķis nevar tikt sasniegts un tas diez vai paaugstinās ES kuģniecības lab-

klājību. Lai motivētu kuģu īpašniekus, ES parlaments piedāvāja nodokļu atvieglojumus, ja ap-
kalpē tiek nodarbināti ES rezidenti, bet arī tas neieinteresēja kuģu īpašniekus tiktai, lai tie par-
ce'tu savus kuģus no atvērtajiem reģistriem uz EUROS.

Noteikumu 3. un 4. pants paredz reģistrēt sekojošus kuģus:

tirdzniecības kuģus, kuru bruto tilpība pārsniedz 500, un kuri jau ir reģistrēti nacionālajā
re 9istrā un:

a) kuģim ir jābūt visu laiku reģistrētam nacionālajā reģistrā, kamēr tas atrodas EUROS

reģistrā,
b) īpašniekam uz visiem laikiem ir jābūt ES rezidentam, kā aprakstīts zemāk,

c) kuģis nedrīkst būt vecāks par 20 gadiem, izņemot gadījumus, kad tas ir pilnībā

atjaunots un saņēmis Drošības konvencijas (SOLĀS — 74) apliecību.



134 Kuģošanas tiesības

īpašniekiem ir jābūt ES dalībvalsts rezidentiem,

rezidenta pastāvīgā uzņēmējdarbības veikšanas vieta ir ES teritorijā,

ja rezidents ir sabiedrība, tad nepieciešams, lai vairāk kā 50% daļu vai akciju piederētu
ES rezidentam vai ES rezidents kontrolētu vairāk kā 50% sabiedrības kapitāla.

Noteikumu 5. un 6. pants paredz sekojošu reģistrācijas procedūru:

jāiesniedz pieteikums un papildus dokumenti par kuģa īpašnieku un kuģi tieši ES

komisijā vai arī nacionālajā reģistrā,

kuģis ir atzīstams par noreģistrētu, kad ir reģistrēts: īpašnieks, kuģis (norādot tā

identificējošus datus), kuģa tips un pieraksta osta saskaņā ar nacionālo reģistru,

reģistrā ir jāreģistrē īpašuma tiesību pāreja vai karoga maiņa un kuģu izslēgšana no

reģistra. Nacionālais reģistrs ziņo EUROS par kuģa izslēgšanu no reģistra un EUROS ziņo

nacionālajam reģistram, kad kuģis tiek izslēgts no EUROS,

trešās personas var iepazīties ar EUROS datiem, samaksājot pienācīgu nodevu.

Noteikumu 7. pants paredz sekojošu dokumentu jeb apliecību pastāvīgu turēšanu uz

kuģa:
• visi dokumenti, ko paredz tiesību akti nacionālo reģistru jurisdikcijā,
• sertifikāts, kas atļauj lietot ES karogu,
• minimālās apkalpes sastāva apliecība,
• jūrasspējas apliecība, kuru ir izsniedzis nacionālais reģistrs.
Noteikumu 8. pants paredz, ka kuģis no EUROS tiek izslēgts, līdzko netiek izpildītas

Noteikumu prasības, un savukārt kuģa pārreģistrācija no vienas ES dalībvalsts uz otru

neietekmē kuģa statusu EUROS reģistrā.

Noteikumi paredz arī berbouta reģistrāciju, bet ir jāizpilda sekojoši nosacījumi:
berbouta līguma termiņš pārsniedz 12 mēnešus,

kuģis ir reģistrēts ES dalībvalsts nacionālajā reģistrā,

berbouts ir reģistrēts ES dalībvalsts nacionālajā reģistrā,

piekrišana no kuģa īpašnieka un hipotekārajiem kreditoriem reģistrēt berboutu EUROS.

Noteikumu panti atrunā arī kuģošanas drošības un citus svarīgākos jautājumus:
• uz kuģa ir jābūt visiem sertifikātiem jeb apliecībām, ko pieprasa nacionālais kuģa

reģistrs (10. pants),
• apkalpes nodrošināšana (11. pants),
• apkalpes nacionalitāte124 (12. pants),
• algas, darba laiks un citi tamlīdzīgi jautājumi (14. un 15. pants),
• sociālā apdrošināšana (16. pants),
• apkalpes kvalifikācija (19. pants),
• ES karoga lietošana (20. pants) un

• nacionālo reģistru valstu jurisdikcija (22. pants).

Kā vislielāko priekšrocību Noteikumu autori min iespēju bez liekiem šķēršļiem pārreģis-
trēt EUROS kuģi no vienas ES dalībvalsts uz otru, jo EUROS tehniskās prasības ir pietiekoši

augstas un valstīm būs pienākums reģistrēt attiecīgo kuģi. Otra priekšrocība ir daļēji samazi-

nāt apkalpes izmaksas, jo tiek piemērotas īpašas nodokļu atlaides tiem kuģu īpašniekiem, kas

nodarbinās ES dalībvalsts rezidentus. Pirmās problēmas radās ar sertifikātu atzīšanu, kas attie-

cās uz reģionālajām piesārņojuma konvencijām, kā, piemēram, Helsinku konvencija par
Bal-

tijas jūras vides aizsardzību. Otrs problēmu vilnis sākās ar interpretāciju, kas ir ES rezidents,

lai noreģistrētu kuģi EUROS, trešā problēma: konkurence no alternatīvajiem jeb starptautis-

kajiem reģistriem, kas jau strādā ES tirgū — Norvēģija, Francija, Luksemburga, Nīderlande/
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Lielbritānija, Dānija, Vācija 125
.

Ceturtā problēma: apkalpes komplektēšanas prasības attiecībā

uz lielo ES rezidentu īpatsvaru, kas krietni paaugstina kuģa operēšanas izmaksas. Nobeigumā:

priekšrocības, ko piedāvā EUROS neatsver vienlaicīgi kuģu īpašniekiem uzlikto finansiālo

slodzi attiecībā uz apkalpes izmaksām.

Latvijas Republikas tiesību akti

Kuģu reģistrēšanu Latvijas Republikā regulē Jūras kodekss (2. nodaja) un "Nolikums par

Latvijas kuģu reģistru" 126 (turpmāk — Nolikums). Ja Jūras kodeksa 2. nodala un Nolikums ir

attiecināmi tieši uz reģistrēšanas procesu un apliecību izsniegšanu, tad savukārt 3. nodaļas

mērķis ir regulēt mantiskās attiecības, kas attiecas uz saskaņā ar 2. nodaļu reģistrētajiem

kuģiem jeb Latvijas kuģiem.

Latvijas Kuģu reģistrs (turpmāk — Kuģu reģistrs) ir Latvijas Jūras administrācijas struk-

tūrvienība (Jūras kodeksa 1. nodaja un 9. pants) un tieši veic visas funkcijas, kas saistītas ar

Latvijas kuģu reģistrēšanu. Kuģu reģistru vada kuģu reģistrators, kuram ir savs administratī-

vais aparāts reģistrācijas nodrošināšanai. Kuģu reģistratoru ieceļ Latvijas Jūras administrācijas
direktors — Latvijas ostu galvenais kapteinis.

2. nodaļas struktūra sākumā atrunā kuģa definīciju, kuģa tipus, ar to saistītās personas,

nosacījumus kuģa reģistrēšanai un pārreģistrēšanai, kuģu reģistra grāmatas un kuģu reģis-
tratora pilnvaras, kuģu vārdu un tā maiņu, iesniedzamo dokumentu uzskaitījumu un citus

jautājumus.

Kuģa definīcija Jūras kodeksā ir sekojoša:

"(1) Kuģis ir jebkurš kuģošanas līdzeklis, izņemot airu laivu, kā arī tiesību un pienā-
kumu kopums, kas piemīt kuģa kapteinim, īpašniekam, operatoram vai aģentam, ja kodeksā nav

noteikts citādi.

(2) Kuģošanas līdzeklis ir jebkurš peldošs līdzeklis, kurš tiek izmantots transportēšanai pa

ūdeni vai kurš ir piemērots šādai izmantošanai.
"U7

Kuģa definīcija izšķir jautājumu par priekšrocību un pienākumu piemērošanu, kas pa-

redzēts Latvijas Republikas tiesību aktos. Piemēram, reģistrācija, atbildības ierobežošana,

arests, aizturēšana, kuģošanas noteikumi v. c. Svarīgi ir vērst uzmanību uz to, ka kuģis ir tie-

sību un pienākumu kopums, nevis tikai priekšmets, un tas ir nepieciešams, lai tiesiski varētu

izskaidrot kuģa īpašo statusu saistībā ar jūras prasībām un arestu, kas atrunāts citās šīs grā-
matas nodaļās. Kuģi šīs definīcijas iespējamā interpretācijā ir arī baržas un tamlīdzīgas kon-

strukcijas peldošie līdzekļi, kas var radīt neparedzamas tiesiskas sekas. Veiksmīgāks risinājums
būtu kuģa plašo definīciju kvalificēt ar spēju patstāvīgi kuģot.

Latvijas kuģis ir kuģis, kas reģistrēts Latvijā vai arī atbrīvots no reģistrācijas. Nodefinēts

lr arī Latvijas Republikas valsts kuģis, bet nepieciešams neliels paskaidrojums, ka kuģis nav

atzīstams kā Latvijas Republikas valsts kuģis, ja sabiedrības, kurai pieder kuģis, visas daļas vai

akcijas nepieder valstij.
Jūras kodeksā tiek definēti arī zvejas kuģi, pasažieru kuģi, kravas kuģi, jahtas (izpriec-

ceļojumu kuģis). Tas nepieciešams, jo Jūras kodeksā tiek piemērotas dažādas prasības šī tipa
kuģiem. Pavisam kuģniecībā pazīst vairāk kā 30 kuģu tipus, kas tiek nošķirti viens no otra,

vadoties no kravas tipa un to uzbūves.

Jūras kodekss definē arī aģentu. Te ir jānorāda, ka detalizētāk aģenta pienākumus un

tiesības regulē Ministru kabineta noteikumi nr. 439 "Kuģu aģentu darbības noteikumi"128.
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Aģenta definīcija šajos noteikumos ir precizēta, un aģents ir nodefinēts kā kuģa īpašnieka

pilnvarnieks. Aģents var būt uzņēmums (uzņēmējsabiedrība), kas saņēmusi attiecīgo licenci

aģenta darbībai no Satiksmes ministrijas. Statūtu kapitālam ir jābūt lielākam par 5000

Latvijas latiem.

īpašnieks kuģa reģistrācijas izpratnē attiecībā uz kuģi ir arī persona, kura rīkojas ar kuģi,

pamatojoties uz berbouta (dimaiza) līgumu, un kuģa operators. Nav veiksmīgi iestrādāta

doma par operatoru, jo operators savā būtībā ir trešā persona, kas palīdz veikt kuģa menedž-

mentu un nav fraktētājs. Tas ir nekorekti operatoram dot tādas tiesības un pienākumus kā

īpašniekam.

Latvijā var reģistrēt kuģi, kas:

• pieder Latvijā pastāvīgi dzīvojošai personai vai personām,

• kuģi, kas likumīgi pieder likumā noteiktajā kārtībā Latvijā reģistrētam uzņēmumam

(uzņēmējsabiedrībai),
• pieder ārvalstu fiziskajām vai juridiskajām personām, ja tām Latvijā ir pilnvarots pār-

stāvis, kuram ir tiesības pieņemt šāda kuģa īpašniekiem adresētās pretenzijas,
• saskaņā ar berbouta līgumu (čartera līgums, ar kuru persona nofraktējusi kuģi bez tā

apkalpes un iegūst uz līguma noslēgšanas laiku kuģi turējumā) nodots šā panta 1., 2.

vai 3. punktā minēto personu turējumā.

Jūras kodekss leģitimē tā saukto dubulto reģistrāciju, pieļaujot berbouta reģistrāciju, un

nosaka reģistrācijas ierobežojumus, piemēram, minimālās prasības, lai kuģi varētu reģistrēt

Latvijas Kuģu reģistrā, kuras norādītas turpmāk tekstā. Vistrauslākais jautājums ir tā saucamā

persona jeb pilnvarotais pārstāvis, kuram ir tiesības pieņemt kuģa īpašniekam adresētās pre-

tenzijas. Šādai personai nav noteikts statuss, ne citas prasības, domājams, ka situāciju mainīs

jaunais Nolikuma projekts, kur šis personu loks tiks ierobežots.

Latvijas Kuģu reģistrā reģistrējami visi jūras un iekšējo ūdeņu kuģi ar šādiem raksturo-

jumiem — mehāniskā dzinēja jauda pārsniedz 55 kilovatus (75 zirgspēkus) vai kuģi bez me-

hāniskā dzinēja, kuru bruto tilpība pārsniedz 80 vai 80 ūdens izspaida tonnas (ja nav

iespējams aprēķināt bruto tilpuma vienībās). Visus pārējos kuģošanas līdzekļus (laivas, ūdens-

motociklus v. c. ) attiecīgi reģistrē vai licencē Vides aizsardzības un reģionālās attīstības mi-

nistrija.

Kuģu reģistrators kuģi reģistrē Latvijas Kuģu reģistrā un izsniedz Nolikumā paredzētās

apliecības vai citus dokumentus, ja nepieciešams.

Kuģu reģistrā nedrīkst reģistrēt kuģi, iekams tas nav izslēgts no iepriekšējā reģistra un

kompetentas iestādes (t. i., kuģu reģistrs) nav izsniegušas apliecību par šādu izslēgšanu, un

reģistrā nedrīkst iekļaut kuģi, ja nav saņemta hipotekāro kreditoru rakstveida piekrišana, ja

iepriekšējā reģistrā ir reģistrēta hipotēka. Noteiktos gadījumos kuģa reģistrācija tiek anulēta,

ja atklājas, ka kuģis ir jau reģistrēts kādā ārvalsts reģistrā (izņemot berbouta reģistrāciju) vai

ir pazudis, vai iznīcināts.

Ja ir nepieciešams reģistrēt kuģa berbouta līgumu, jāievēro šādi noteikumi: reģistrā fiksē

kuģa īpašnieka, nofraktētāja un izfraktētāja vārdu, uzvārdu, adreses (ja juridiska persona, tad

attiecīgi — nosaukums un reģistrācijas vieta un juridiskā adrese) un citas ziņas (tas varētu būt

personas kods vai attiecīgi reģistrācijas nr.), un reģistra kartotēkā jāiekļauj notariāli apliecināts

kuģa berbouta līguma noraksts (te varētu rasties birokrātiski sarežģījumi, ja oriģināla kopija

jeb noraksts tiek apliecināts valstī, kas nav ratificējusi Hāgas konvenciju, bet tādā gadījumā
darbības var veikt Latvijā un nebūs nekādu šķēršļu). Reģistrācijas iesniegumā nofraktētājam

jāinformē kuģu reģistrators par hipotēku vai citām saistībām, kas reģistrētas attiecībā uz kuģi
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jebkurā kuģu reģistrā, un kuģu reģistratoram šīs ziņas jāiekļauj reģistrā, lai aizsargātu hipo-

tekāro kreditoru intereses. Kuģu reģistrā tiek reģistrētas attiecīgā kuģa hipotēkas. Ja izbei-

dzoties kuģa berbouta līguma darbībai, līgums netiek pagarināts (bet nepārsniedzot kopā
divu gadu līguma darbības termiņu), kuģis jāizslēdz no Kuģu reģistra un jāizsniedz apliecība

par kuģa izslēgšanu no Kuģu reģistra. Ja kuģa berbouta līguma darbības laikā mainās kuģa

īpašnieks, nofraktētājam nekavējoties par to jāinformē kuģa reģistrators, un Kuģu reģistrā

jāiekļauj ziņas par jauno īpašnieku.

Ja Kuģu reģistrā ir reģistrēta hipotēka attiecībā uz Latvijas kuģi, kuģu reģistrators ne-

drīkst atļaut šāda kuģa pārreģistrēšanu bez visu tā hipotekāro kreditoru rakstveida piekriša-

nas.

Katram Latvijas kuģim ir sava pieraksta osta Latvijas Republikas teritorijā. Ostas, kurās var

pierakstīt Latvijas kuģus, nosaka Satiksmes ministrijas Jūrniecības departaments. Šo ostu

nosaukumi tiek paziņoti ar pavēli un publicēti oficiālā Valdības izdevumā, kas ir laikraksts

"Latvijas Vēstnesis" vai arī "Ziņotājs".

Kuģu reģistratoram ir pienākums iekārtot šādas Kuģu reģistra grāmatas, kurās jāizdara

attiecīgi ieraksti:

• kuģu reģistra grāmata;
• būvējamo kuģu reģistra grāmata;
• atsevišķa reģistra grāmata kuģiem bez mehāniskā dzinēja un kuru bruto tilpība pār-

sniedz 80 vai 80 ūdensizpaida tonnas;

• kuģu berbouta līgumu reģistra grāmata.

jautājums par personu loku, kurām būtu tiesības iepazīties ar šīm reģistra grāmatām,

nav skaidri atrunāts Jūras kodeksā, bet sagaidāms, ka tas būs atstāts kuģu reģistratora

pārziņā. Šāda pieeja kuģu reģistra grāmatām nebūs liegta personām, kas ir saistītas ar attie-

cīgo kuģi (piemēram, īpašnieks vai hipotekārais kreditors), bet savādākai ir jābūt situācijai,
kas attiecas uz personām, kas nav saistītas ar attiecīgo kuģi.

Pats svarīgākais jautājums, kas atrodas kuģu reģistratora pārziņā, ir kuģu īpašuma tiesību

reģistrācija. Kuģu reģistrators nevar reģistrēt kuģi, ja nav iesniegts pirkuma līgums vai citi

īpašuma tiesības apliecinoši dokumenti, vai kuģa berbouta līgums, kuru kuģu reģistrators at-

zīst
par likumīgu. Diskutabls ir jautājums par kuģu reģistratora pilnvarām atzīt vai neatzīt ber-

bouta līgumu par likumīgu, kas ir drīzāk tiesas kompetencē.

Jūras kodeksā kuģa vērtība sadalāma ne vairāk kā 64 daļās, šis daļu skaits ir aizgūts no

Anglijas tiesību sistēmas, savukārt jaunajā jūras kodeksa redakcijā skaitlis 64 tiks nomainīts ar

100. Par viena kuģa īpašniekiem vienlaikus var reģistrēt ne vairāk kā 64 fiziskās vai juridiskās
Personas. Par kuģa daļas kopīpašniekiem var reģistrēt ne vairāk kā piecas fiziskās vai juridiskās
Personas.

Par kuģa īpašniekiem jāatzīst tikai tie individuālie īpašnieki un kopīpašnieki (gan fiziskās,

gan juridiskās personas), kuri reģistra grāmatā fiksēti par īpašniekiem neatkarīgi no tā, kas ir

Peļņas īpašnieki. Kuģu reģistratoram jāreģistrē visu šajā pantā minēto personu vārds, uzvārds

Un pilsonība (juridiskām personām — nosaukums un reģistrācijas valsts), adrese un citas ziņas
Par šīm personām.

Katram reģistra grāmatā fiksētajam kuģim ir nepieciešams vārds un reģistra numurs,

un vairāk kuģus vienādi nosaukt nedrīkst. Nav iespējams vārdu rezervēt iepriekš. Latvi-

jas kuģi identificējami tikai pēc reģistrētā vārda. Kuģu reģistrators apstiprina reģistrācijas
Pieteicēja izraudzīto vārdu un, ja nepieciešams, konsultējas ar Latvijas Kultūras fonda Viet-

vārdu komisiju.



138 Kuģošanas tiesības

Reģistrēta Latvijas kuģa vārdu nedrīkst mainīt bez kuģu reģistratora rakstveida piekriša-

nas. Vārda maiņa notiek atbilstoši Nolikumam. Kuģu reģistrators neapstiprina vārdu, iekams

nav pārliecinājies, ka visi reģistrētie kuģa hipotekārie kreditori ir informēti par ierosināto vārda

maiņu. Te ir kuģa īpašnieka brīvība noteikt savam kuģim vārdu, pat ja hipotekārie kreditori

tam nepiekrīt.

Kuģim, kam ir radiostacija vai radiotelefona iekārta, ir nepieciešams starptautiski reģis-

trēts kodēts nosaukums, t.i., starptautiski identifikācijas burti vai cipari, ko fiksē kuģa reģis-

trācijas valsts. Katram Latvijas kuģim, kam ir minētās radioiekārtas, jāsaņem Latvijas Valsts

elektrosakaru inspekcijas atļauja tās lietot.

Būvējamo kuģi reģistrē būvējamo kuģu reģistra grāmatā ar to datumu, kad kuģim ielikts

ķīlis vai citā līdzīgā būvēšanas stadijā, līdz brīdim, kad būve ir pabeigta un kuģis tiek ierakstīts

citā reģistra grāmatā vai pārreģistrēts citā reģistrā.
Pirms kuģa reģistrēšanas tas jāizmēra atbilstoši 1969. gada Londonas Starptautiskajai

kuģu tilpības noteikšanas konvencijai (turpmāk — Tilpības konvencija). Šādā veidā noteiktā

tilpība uzskatāma par šā kuģa tilpību, ja vien, kuģi pārveidojot, nerodas vajadzība tā tilpību

pārrēķināt un noteikt atkārtoti. Jāpiezīmē, ka uz doto mirkli 129 šo dokumentu Latvija nav

ratificējusi, lai gan Tilpības konvencijas prasības tiek piemērotas pilnā apjomā un drīzumā tiks

apstiprināti kuģu izmērīšanas noteikumi.

Pēc kuģa tilpības noteikšanas klasifikācijas sabiedrība vai Jūras administrācijas tehniskais

dienests izsniedz starptautisko kuģa tilpības apliecību. Klasifikācijas sabiedrība ir sabiedrība,

kas veic kuģu tehnisko uzraudzību un inspicēšanu saskaņā ar pilnvarojuma līgumu starp Lat-

vijas Jūras administrāciju un attiecīgo klasifikācijas sabiedrību (Jūras kodeksa 181. pants). Paš-

laik Latvijā ir pilnvarotas 7 klasifikācijas sabiedrības, kas ir Starptautisko Klasifikācijas Sabied-

rību Asociācijas 130 dalībnieces. Vienlaikus ar iesniegumu par kuģa reģistrēšanu Latvijas Kuģu

reģistram ir jāiesniedz arī starptautiskā kuģa tilpības apliecība, ja vien Latvijas Jūras adminis-

trācija nav atbrīvojusi no pienākuma saņemt šo apliecību.

Latvijas kuģu karogs ir Latvijas valsts karogs kā noteikts Latvijas Republikas Satversmē.

Tikai Latvijas Kuģu reģistrā reģistrētiem kuģiem ir tiesības un pienākums pacelt Latvijas valsts

karogu. Latvijas valsts karogs uz kuģa paceļams saskaņā ar Ministru kabineta noteikumiem

nr. 252 "Noteikumi par Latvijas valsts karoga lietošanas kārtību uz kuģiem". 131

Ja uz kuģa nelikumīgi paceļ Latvijas valsts karogu, Jūras administrācija ir tiesīga celt pra-

sību tiesā par šāda kuģa konfiskāciju un kuģi ir tiesības aizturēt. Persona, kas saskaņā ar šo

pantu nelikumīgi lietojusi Latvijas valsts karogu, atbild saskaņā ar spēkā esošajiem likumdo-

šanas aktiem. Latvijas Administratīvo pārkāpumu kodekss (116. panta 8. daļa) paredz atbil-

dību līdz 100 latiem un pārkāpuma atkārtotā gadījumā — līdz 250 latiem, atņemot tiesības

amatpersonai ieņemt amatu uz laiku līdz 3 gadiem. Krimināllikuma (200. pants) paredz

brīvības atņemšanu uz laiku līdz 3 gadiem, konfiscējot kuģi vai bez konfiskācijas.
Pirms kuģa reģistrēšanas Latvijas Kuģu reģistrā kuģu reģistrators izsniedz karoga pagaidu

apliecību, bet pēc reģistrēšanas — attiecīgi noformētu karoga apliecību. Problēmas ir ar da-

rījumiem, kas noslēgti ārvalstīs, jo agrāk pagaidu apliecības izsniedza Latvijas konsuli ārvalstīs,

tad pašreizējā likumā "Konsulārais reglaments" 132 tas netiek paredzēts un karoga pagaidu ap-

liecības izsniegšanas procedūra ir nepamatoti apgrūtināta.

Karoga apliecībai vienmēr jāatrodas uz kuģa, un tā jāizmanto tikai likumīgai uzrādīšanai-

Karoga apliecība jāuzrāda jebkurai personai, kas ar likumu ir pilnvarota pieprasīt tās uzrādī-

šanu, izņemot gadījumus, kad ir pamatots iemesls noraidīt šādu prasību. Karoga apliecība

pilda daļēji tās pašas funkcijas, ko personas pase un ieraksts par pilsonību.
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Ir vairāki kritēriji, no kā mēs varētu vadīties, izvērtējot Latvijas Kuģu reģistru uz pārējo

kuģu reģistru fona, bet, ņemot vērā augstāk minēto salīdzinājumu starp Reģistrācijas

konvencijas prasībām un EUROS, kā arī starp dažādajiem reģistru veidiem, jāsecina, ka

Latvijas Kuģu reģistrs ir uzskatāms kā atvērtais reģistrs.

Nolikums detalizētāk nekā Jūras kodekss regulē kuģu reģistrācijas kārtību un apliecību

izsniegšanas procedūru. Nolikums paredz arī apliecību formas, kuras ir tiesīgs izsniegt kuģu

reģistrators, ja ir izpildītas attiecīgās prasības, kas attiecas uz kuģa tehnisko stāvokli. Ir no-

teiktas sekojošas apliecību formas, kuras var izsniegt kuģu reģistrators:
• īpašuma apliecība,
• Karoga apliecība (vai Karoga pagaidu apliecība),
• Apliecība par kuģa izslēgšanu,
• Apliecība par kuģa reģistrācijas pārtraukšanu,
• Berbouta reģistrācijas apliecību,
• Kuģošanas spējas apliecība,
• Mērīšanas apliecība,
• Klasifikācijas apliecība,
• Pasažieru kuģa apliecība,
• Apliecība par kuģa apkalpes minimālo sastāvu.

Kuģu reģistra pakalpojumi par apliecības izsniegšanu un tehnisko uzraudzību ir par

maksu un tarifus nosaka Latvijas Republikas Satiksmes ministrija. Maksa par pakalpojumiem
ir atkarīga no kuģa īpašnieka atrašanās vietas (LR reģistrētam uzņēmumam (uzņēmējsabied-

rībai) — proporcionāli statūtu fonda dajai, kas pieder Latvijas pusei, LR pastāvīgi dzīvojošām

personām) un kuģa vecuma (jo vecāks kuģis, jo augstāks tarifs). Šīs tarifa likmes attiecas tikai

uz tiem kuģiem, kuru tehnisko uzraudzību veic Jūras administrācijas Tehniskā inspekcija.
Tarifa likmes tiek mainītas, bet ne biežāk kā vienu reizi kalendārajā gadā.

Vienlaicīgi ar Nolikuma apstiprināšanu tika apstiprināts arī "Nolikums par Latvijas Jahtu

reģistru" 133.

Nobeigums

Kuģu reģistrācija pilda ļoti svarīgu uzdevumu kā no publisko tiesību puses, tā arī no pri-
vāttiesību puses. Reģistri atšķirās no jurisdikcijas uz jurisdikciju, bet tanī pat laikā tiem ir ko-

pīgas iezīmes un kopīgi principi kā, piemēram, hipotēku reģistrācija un apliecību izsniegšana.
Starptautiskie dokumenti velta pietiekoši daudz uzmanības kuģu reģistrācijas jautājumiem un

Patiesās saiknes radīšanai, bet tas nav guvis atbalstu no kuģošanas biznesa aprindām, kas

norāda uz EUROS reģistra projekta realizācijas apstāšanos. Latvijas Kuģu reģistrs darbojas sa-

maņā ar Jūras kodeksu un Nolikumu, kas, izņemot atsevišķas nianses, ir saskaņā ar Reģistrā-
cijas konvenciju un ES tiesību aktu prasībām.

Kontroljautajumi

1. Kādi ir kuģu reģistru veidi un kādas katram no tiem ir priekšrocības?
2. Kā Ženēvas un Reģistrācijas konvencijas apraksta terminu "patiesa saikne"?

3. Kāpēc ES dalībvalstis atturās no Reģistrācijas konvencijas ratifikācijas?
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4. Kas ir EUROS?

5. Kādas prasības tiek izvirzītas kuģa īpašniekam un berbouta fraktētājam, ja tas

gribētu noreģistrēt kuģi EUROS?

6. Kādas priekšrocības un kādas problēmas ir sagaidāmas, ja kuģis tiktu noreģistrēts
EUROS?

7. Kādi tiesību akti regulē kuģu reģistrēšanu Latvijas kuģu reģistrā?
8. Kādas prasības tiek izvirzītas ārvalsts kuģa īpašniekam, ja tas vēlas reģistrēt tam

piederošo kuģi Latvijas kuģu reģistrā?

9. No cik dajām sastāv kuģis un kāds ir maksimālais kuģa vienas daļas īpašnieku skaits,

un kurš no tiem tiek reģistrēts?

10. Kādas apliecības izsniedz Latvijas kuģu reģistrs?

11. Kādi kuģi tiek reģistrēti Latvijas kuģu reģistrā?
12. Kādi dokumenti ir jāiesniedz Latvijas kuģu reģistrā, lai attiecīgo kuģi varētu reģistrēt?

13. Kādas reģistra grāmatas ir Latvijas kuģu reģistrā?
14. Kāda ir kuģa vārda maiņas procedūra?

15. Kāda ir kuģa definīcija?

16. Kas reģistrē kuģus, kurus nereģistrē Latvijas kuģu reģistrs?

Uzdevumi

1.

Persona A. pārdeva savu kuģi SIA "Laiva" un līgumā bija atrunāta pirkuma līguma reģis-

trācija kuģu reģistrā, lai nostiprinātu īpašuma tiesību maiņu, kas bija A. pienākums. Pēc pir-

kuma līguma noslēgšanas A. noteiktajā termiņā nereģistrēja līgumu, lai gan SIA "Laiva" val-

dījumā kuģis bija nodots. Vai SIA "Laiva" direktors var griezties kuģu reģistrā ar iesniegumu

nostiprināt pirkuma līgumu jeb īpašuma tiesību maiņu? Kādas ir citas SIA "Laiva" prasījuma
tiesības pret A.?

2.

Kuģu reģistrā ar lūgumu griezās Panamas pilsonis, lai savu tirdzniecības kuģi noreģis-

trētu Latvijas Kuģu reģistrā un iegūtu Latvijas karogu. Par pilnvaroto pārstāvi tiek nozīmēts

SIA "Kurmis", kas reģistrēta Daugavpils rajonā un pret kuru ir uzsākts maksātnespējas pro-

cess. Vai kuģu reģistrators var atteikt reģistrēt kuģi?

3.

Auns Shipping LTD ir reģistrēta Panamā un tai ir reģistrēts kuģis Latvijas Kuģu reģistrā un

jau 2 gadus nemaksā ikgadējo kuģu reģistra nodevu. Par pilnvaroto personu ir nozīmēta

persona 8., kas jau 2 gadus nav dzīvojusi Latvijā. Kā rīkoties kuģu reģistratoram? Vai tas ir

tiesīgs izslēgt kuģi no kuģu reģistra nesamaksāto nodevu dēj?

4.

Latvijas Kuģu reģistrā ar lūgumu sniegt ziņas par 55 kuģiem un ar tiem saistītajiem

apgrūtinājumiem griežas kāda persona C. Kuģu reģistrators atteicās sniegt pieprasītās ziņas.

Kā rīkoties personai C un vai tas ir tiesīgs pieprasīt ziņas par Latvijas kuģu reģistrā reģis-

trētajiem kuģiem?
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5.

Eksotiskā valstī X tiek nopirkts kuģis "Māra" un kuģis tiek izslēgts no X valsts kuģu

reģistra, jo vairs nepieder X valsts pilsonim. Kuģim "Māra" ir nepieciešama karoga pagaidu

apliecība, lai ierastos Latvijas ostā un izietu visas tehniskās apskates kuģa reģistrācijai Latvijas

Kuģu reģistrā. Kas izsniegs karoga pagaidu apliecību, ja X valsts atrodas 2000 km no Rīgas?

Kuģu reģistratoram kuģa īpašnieks izstāsta, ka hipotekārie kreditori nemaz nezin par reģistra

maiņu, lai gan tam ir apliecinājums par izslēgšanu no X valsts reģistra, un iepriekšējais īpaš-
nieks ir viņa paša uzņēmums valstī X, lai samazinātu nodokļu nastu. Kā rīkoties kuģu reģis-

tratoram ?
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IV Darba attiecības uz kuģa

Ievads

Šajā nodaļā tiks aplūkota tā jūras tiesību daļa, kas attiecas uz jūrnieku nodarbinātību un

labklājību. Tiesības uz nodarbinātību un labklājību gan vienmēr tiek regulētas visu valstu

likumdošanas aktos, taču jūrnieku profesija bieži mēdz būt saistīta ne tikai ar darbu uz tiem

kuģiem, kuri iet zem attiecīgā valsts karoga, bet arī ar darbu uz ārvalstu kuģiem. Katra valsts

savos darba likumdošanas aktos ietver savus noteikumus, un tie dažādās valstīs ir atšķirīgi. Šo

atšķirību rezultātā vienas valsts likumdošanas aktu piemērošana citas valsts kuģiem bieži vien

nav iespējama vai ir apgrūtināta. Tādēļ radās nepieciešamība izveidot kopīgus noteikumus,

kas paredzētu vienotus principus attiecībā uz jūrnieku nodarbinātības un labklājības tiesībām.

Starptautiskā darba organizācija
un tās konvencijas

Ideja par algotu strādnieku aizsardzību nav jauna. Tās pirmsākumi ir meklējami ap XIX

gs., kad rūpniecībā sāka ieviest mehānisko darbaspēku. Pēc Pirmā pasaules kara iestājās dziļš

sociāls sabrukums. Šajā apstāklī ir meklējams daudzās pasaules valstīs notikušo revolūciju
cēlonis. Izstrādājot miera noteikumus, Parīzes miera konference 1919. gada 25. janvārī

izveidoja īpašu komisiju, kuras uzdevums bija starptautisko darba likumdošanas aktu izpēte.

Pētījumu rezultātā tapa apkopojums, kas sastāvēja no divām daļām:

1) projekts par pastāvīga orgāna izveidošanu, kurš nodarbotos ar starptautisko darba

tiesību aizsardzību un kuru vēlāk nosauca par Starptautisko darba organizāciju;

2) darba tiesību principu deklarācija, kas sastāvēja no šādiem deviņiem punktiem:

a) darbu nevar uzskatīt vienkārši par preci vai tirdzniecības priekšmetu (šis ir galvenais

princips, kas par tādu tiek atzīts arī mūsdienās),

b) tiesības veidot sabiedriskas organizācijas ir tiklab algotajiem strādniekiem, kā arī

darba devējiem, ja tas nav pretrunā ar vispārīgajiem likumiem,

c) algai ir jābūt tik lielai, lai tā algotajiem strādniekiem nodrošinātu pienācīgu dzīves

līmeni,

d) ir jāievieš astoņu stundu darba diena un četrdesmit astoņu stundu darba nedēļa,

c) ir nepieciešama atpūta vismaz divdesmit četras stundas nedēļā, ja iespējams, tā

jānodrošina svētdienās,

f) jāaizliedz bērnu nodarbinātība,

g) kā sievietēm, tā vīriešiem jāsaņem vienāda alga par vienādu darbu,

h) jebkurā valstī izdotajiem noteikumiem, kas attiecas uz darba apstākļiem,

jānodrošina vienlīdzīga attieksme pret visiem algas strādniekiem, kuri likumīgi
uzturas valstī,

i) jānodrošina darba inspekcijas ieviešana ikvienā valstī.

Šajā konferencē, ievērojot Versaļas miera līguma 13. daļas nosacījumus, tika nodibināta

Starptautiskā darba organizācija. Šīs organizācijas izveidošanas mērķis bija saskaņot dažādo

sabiedrības slāņu intereses un izstrādāt vienotus kritērijus, lai vienkāršotu daudzveidīgo
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sociālekonomisko jautājumu risināšanu valstu likumdošanā. Starptautiskajā darba organizācijā

ietilpst divas institūcijas:

1) Starptautiskā darba konference;

2) Starptautiskais darba birojs.

No 1919. gada līdz 1997. gadam Starptautiskā darba organizācija ir izstrādājusi un pie-

ņēmusi 174 konvencijas.

Starptautiskajā praksē šīs organizācijas konvenciju ratificēšana un tajās ietverto notei-

kumu ieviešana valsts likumdošanā liecina par attiecīgās valsts sociālās likumdošanas civilizā-

cijas pakāpi. Konvenciju tematika ir plaša, un ļoti daudzas konvencijas attiecas arī uz jūrnie-

cības nozari. Jāatzīmē tāds svarīgs nosacījums, ka Starptautiskās darba organizācijas konven-

cijas valstīm ir saistošas tikai pēc tam, kad tās ir ratificētas attiecīgās valsts parlamentā, turklāt

obligātā prasība ir tā, ka katrai valstij pusotra gada laikā pēc konvencijas ratificēšanas šajā

konvencijā noteiktās normas ir jāiekļauj savos likumdošanas aktos.

Latvija ir viena no Starptautiskās darba organizācijas dibinātājām un pirms Otrā pasaules
kara piedalījās šīs organizācijas darbā. 1991. gada decembrī Latvija atkal atsāka aktīvi darbo-

ties Starptautiskajā darba organizācijā un ar tās palīdzību izdarīja veselu virkni grozījumu
darba likumdošanas aktos. Latvija līdz 1994. gada 5. jūlijam ir ratificējusi 43 Starptautiskās
darba organizācijas konvencijas.

1992. gada 29. septembrī ar Latvijas Republikas Ministru padomes rīkojumu tika izveidota

trīspusēja konsultatīvā padome, kuras mērķis bija nodrošināt noteiktu stabilitāti sabiedrībā.

Kopumā Starptautiskā darba organizācija ir izstrādājusi un pieņēmusi 40 konvencijas, kas

attiecas uz jūrniekiem, viņu nodarbinātību un labklājību. Šobrīd Latvija ir pievienojusies 4

konvencijām, kas attiecas uz jūrnieku darbu un labklājību, un ir paredzēts pievienoties vēl

vienai, 1976. gada Starptautiskās darba organizācijas konvencijai Nr. 147 "Par minimālajām
normām uz tirdzniecības kuģiem".

Pirmā konvencija, kurai Latvija pievienojās 1993. gada 5. janvārī, ir 1920. gada kon-

vencija nr. 8 "Par bezdarba pabalstu kuģa bojāejas gadījumā". Šīs konvencijas ievaddaļā

teikts, ka Tautu Savienības Starptautiskās darba organizācijas galvenā konference pieņem

konvencijas projektu un ir gatava pieņemt priekšlikumus par to, kā kontrolēt vai par to, kā

attiecībā uz jūrniekiem piemērojamas tā paša gada novembrī Vašingtonā noslēgtās

konvencijas.
Otrā konvencija, kurai Latvija arī pievienojās 1993. gada 5. janvārī, ir 1920. gada kon-

vencija nr. 9. "Par jūrnieku iekārtošanu darbā". īpašu ievērību pelna šīs konvencijas 2. pants,

kurā ir noteikts, ka "jūrnieku vietas apgādāšana nevar būt kā tirdznieciskas peļņas avots ne

priekš vienas personas, ne sabiedrības, ne iestādes. Neviena vietas apgāde nevar spiest ne-

viena kuģa jūrniekus maksāt kaut kādu atlīdzību, tiešu vai netiešu, vienam cilvēkam, sabied-

rībai vai iestādei."134

Līdz ar pievienošanos šai konvencijai Latvija ir apņēmusies paziņot Starptautiskajam
darba birojam visus datus, kas attiecas gan uz jūrnieku bezdarbu, gan uz to iestāžu darbību,

kuras gādā par jūrnieku darbā iekārtošanu. Konvencijas 4. pants noteic, ka katra valsts, kura

lr pievienojusies šai konvencijai, apņemas izveidot bezmaksas jūrnieku darbā iekārtošanas

biroja sistēmu. Šīs sistēmas organizēšana un uzturēšana jānodrošina attiecīgajai valstij, ja val-

stī pastāv dažāda tipa iestādes, kas veic jūrnieku darbā iekārtošanu, tām visām ir jāievēro

attiecīgās valsts likumdošanas akti.

Nākošā konvencija, kurai Latvija pievienojās vienlaikus ar pirmajām divām minētajām

konvencijām, ir 1921. gada konvencija nr. 16 "Par kuģniecībā nodarbinātobērnu un pusaudžu
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obligāto medicīnisko apskati". Visi šīs konvencijas noteikumi attiecas uz to bērnu un pus-

audžu medicīnisko apskati, kuri ir jaunāki par 18 gadiem un kuri tiek nodarbināti uz kuģiem.

Latvija ir izpildījusi visas šīs konvencijas prasības un jebkuram pusaudzim, kas gatavojas dar-

bam uz kuģa, piemēram, Latvijas jūras akadēmijas mācību plānā paredzētajai praksei uz

kuģa, ir jāiziet veselības pārbaude.

Pēdējā konvencija, kurai Latvija pievienojās 1993. gada 12. janvārī, ir 1958. gada kon-

vencija "Par jūrnieku nacionālajām personas apliecībām". Starptautiskās darba organizācijas

ģenerālā konference 41. sesijā pieņēma vairākus priekšlikumus par jūrnieku nacionālo per-

sonas apliecību savstarpēju vai starptautisku atzīšanu un nolēma šos priekšlikumus ietvert

starptautiskajā konvencijā. Saskaņā ar šīs konvencijas noteikumiem katra konvencijas dalīb-

valsts apņemas izstrādāt jūrnieku personas apliecības, kurām ir jāatbilst konvencijas 4. pantā

norādītajām prasībām. levērojot šīs konvencijas prasības, 1994. gadā tika izstrādāts nolikums

"Par Latvijas Republikas jūrnieku grāmatiņu", kurā noteikta kārtība, kādā izsniedzamas

jūrnieku personas apliecības.

Jūrnieku sagatavošanas, diplomēšanas
un sardzes veikšanas standarti

Darba tiesības ir ļoti liels un plašs temats. Daudzi darba tiesību noteikumi attiecas tieši

uz jūrniekiem, dažus no tiem nākas piemērot arī attiecībā uz jūrnieku darbu.

Jūrnieku darbā ir daudz tādu nosacījumu, kurus nepieciešams traktēt īpašā likumā, jūr-

nieku darbs visai bieži ir saistīts ar ilgstošiem un tāliem ceļojumiem un īpašu risku. Lai katra

valsts, veidodama-savus darba likumdošanas aktus, neizstrādātu katram gadījumam īpašus

likumus, kas atšķiras no citu valstu likumiem, Starptautiskā jūras organizācija izstrādāja

vairākas konvencijas, kuras ratificējot un kuru pamatprincipus ieviešot dažādu valstu

likumdošanas sistēmā, varētu izveidot vienotu darba likumu sistēmu.

1978. gadā pēc ilgstoša un intensīva darba Starptautiskā jūras organizācija, kopā ar

Starptautisko darba organizāciju, izstrādāja Starptautisko konvenciju par jūrnieku sagatavo-

šanu, diplomēšanu, kā arī sardzes pildīšanu (STCVV — 78). Konvencija stājās spēkā 1984. gadā

un tās dalībvalstīm tika uzlikts par pienākumu savos likumdošanas aktos iekļaut konvencijas

un tās pielikumu pamatprincipus. Saskaņā ar šīs konvencijas noteikumiem jūrniekiem ir jābūt

attiecīgi kvalificētiem, turklāt piemērotiem tiem pienākumiem, kas viņiem jāveic uz kuģa.

Konvencijas pielikumi ietver noteikumus par kapteiņa klāju, kuģa dzinēju, radio, par īpašajām

prasībām attiecībā uz tankkuģiem, par glābšanas laivu drošības pārbaudi.

Šajā konvencija un tās pielikumos noteikti galvenie principi, kuri nosaka jūrnieku ieda-

lījumu kategorijās, un tika izstrādāti, ievērojot kuģu klasi un izmērus, kā arī paredzētas ikkat-

ras kategorijas jūrnieku mācību programmas. Piemēram, konvencijas II nodajā ir noteikts, ka

kuģa kapteinis ir atbildīgs par:

1) sardzes kārtību;

2) jūrnieku atbilstību veicamajiem pienākumiem;

3) navigāciju;

4) navigācijas aprīkojumu;

5) novērotāja darbībām;

6) loča darbībām;

7) jūras vides aizsardzību.
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Lai iegūtu Jūrnieku sagatavošanas, diplomēšanas un sardzes pildīšanas standartu aplie-

cību, kapteinim ir jāatbilst izvirzītajām prasībām attiecībā uz veselību, viņam nepieciešama

pietiekama kuģošanas pieredze un sekmīgi jānokārto eksāmens attiecīgajā mācību pro-

grammā.

Konvencija piešķir dalībvalstij ostas kontroles tiesības, lai tā varētu veikt jūrniekiem un

kuģiem nepieciešamo apliecību pārbaudi.

Ļoti svarīgs konvencijas noteikums attiecas uz obligātu kvalifikācijas celšanas kursu orga-

nizēšanu, kā arī komandējošā sastāva medicīniskās apskates un profesionalitātes pārbaužu
veikšanu ikkatrus piecus gadus.

Konvencijas pirmais grozījums tika izdarīts 1991. gadā, un tas stājās spēkā 1992. gadā.
Tās labojums saistīts ar papildu prasību ieviešanu Vispārējā jūrniecības briesmu un drošības

sistēmā (GMDSS).

Konvencijas otrais grozījums tika izdarīts 1994. gadā un stājās spēkā 1996. gadā sākumā;

tas aizstāja iepriekš spēkā bijušo konvencijas V nodaļu, kura noteica kārtību, kādā tiek veiktas

tankkkuģu apkalpju speciālās mācības.

Šīs konvencijas pēdējais grozījums tika izstrādāts un pieņemts 1995. gadā. Visu minēto

grozījumu nolūks bija nevis tehniski labot konvencijas pantus, bet gan panākt, lai valstis, pie-

ņemot šos grozījumus, izdarītu attiecīgus grozījumus arī savos likumdošanas aktos. Pēdējais

konvencijas grozījums stājās spēkā 1997. gadā, vienlaikus tika noteikts, ka konvencijas dalīb-

valstis var turpināt izdot, atzīt un indosēt apliecības jūrniekiem, kuri uzsākuši mācības vai

kuģošanu pirms 1998. gada 1. augusta.

Svarīga konvencijas sastāvdaļa ir "Starptautisko jūrnieku sagatavošanas, diplomēšanas
un sardzes pildīšanas standartu kodekss", kas ietver tehniskus noteikumus. Kodeksa A sadaļa
ir obligāta konvencijas dalībvalstīm, bet B daļai ir rekomendējošs raksturs.

Kuģa kapteinis un kuģa apkalpe

Kuģa kapteinis ir persona, kas uz likumīga pamata veic vispārējo kuģa vadību.

V. Vītiņš mācību grāmatā "Jūras tiesības", kas izdota 1939. gadā, terminu "kaptei-
nis"definē šādi:

"Kapteinis ir kuģa vadītājs, kas atvieto kuģa īpašnieku ārpus kuģa piederības ostas". 135

Kuģa apkalpes sastāvā ir jūrnieki un praktikanti.

V. Vītiņš mācību grāmatā "Jūras tiesības" turpina:
"Lai kuģis sekmīgi veiktu savu uzdevumu, tā apkalpošanai ir vajadzīgs personāls, kura

'ielums atkarājas no kuģa lieluma. Personālam jāsastāv pa lielākai dajai no speciālistiem". 136

Latvijas Republikas Jūrnieku reģistra birojs ir Latvijas Jūras administrācijas struktūrvienība.

Jūrnieku reģistra birojā ir trīs nodaļas:

1) jūrnieku personas apliecību nodaļa;

2) diplomu nodaļa;

3) jūrnieku reģistrācijas nodaļa.

Latvijas Republikas Jūrnieku reģistra biroja darbu vada biroja vadītājs. Katrai Jūrnieku re-

9'stra biroja nodaļai ir izvirzīts īpašs uzdevums, piemēram, veikt jūrnieku faktisko uzskaiti pa
specialitātēm vai izsniegt jūrnieku diplomus un kvalifikācijas apliecības. Jūrnieku reģistra birojs
ir Latvijā vienīgā iestāde, kura var noformēt, izsniegt, uzskaitīt un glabāt jūrnieku personas
aPliecības. Katrs darba devējs vai kuģu apkalpju komplektēšanas kompānija reizi ceturksnī
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iesniedz Latvijas jūrnieku reģistra birojā pārskatu par jūrnieku iekārtošanu darbā vai par darba

attiecību izbeigšanu.

Kuģa apkalpes sastāvā ir kuģa kapteinis, kuģa virsnieki un ierindas jūrnieki. Kuģa virsnieki

ir stūrmanis, radiooperators, radioelektroniķis, ārsts, bocmanis, pasažieru dienesta priekš-

nieks, vecākais mehāniķis, mehāniķis, elektromehāniķis un saldēšanas iekārtu mehāniķis. Pārē-

jie kuģa apkalpes locekli ir ierindas jūrnieki.

Pastāv divu veidu līgumi, kurus kuģa īpašniekam vai tā pilnvarotajai personai jānoslēdz

ar kuģa apkalpi un individuāli ar katru jūrnieku.

Tādu rakstveida vienošanos, kuru noslēdz kuģa īpašnieks vai kuģa kapteinis — parasti šo

līgumslēdzēju pusi dēvē par darba devēju — ar personu, kuru pieņem darbā — parasti

šo līgumslēdzēju pusi dēvē par darba ņēmēju, sauc par apkalpes līgumu. levērojot apkalpes

līguma noteikumus, darba ņēmējs par apkalpes līgumā noteikto atalgojumu apņemas veikt

noteiktu darbu, kā arī ievērot kuģa iekšējās kārtības noteikumus un izpildīt kapteiņa rīko-

jumus. Apkalpes līgumu ar kuģa kapteini slēdz kuģa īpašnieks tādos gadījumos, kad kuģa

īpašnieks un kuģa kapteinis nav viena un tā pati persona. Pirms apkalpes līguma noslēgšanas

ar konkrēto personu, ir jāpārliecinās, vai šai personai ir noteiktu kvalifikāciju apliecinošs darba

diploms vai kvalifikācijas apliecība un medicīniskās apskates apliecība. Obligāta ir prasība, ka

pirms stāšanās darbā uz kuģa ikvienai personai ir jāsaņem nepieciešamā instruktāža, pie-

mēram, attiecībā uz darba drošības noteikumu ievērošanu. Apkalpes līgums stājas spēkā tā

parakstīšanas brīdī, līgumā nav paredzēta citāda spēkā stāšanās kārtība. Ja apkalpes līgumā

jāizdara grozījumi, tie izdarāmi tikai rakstveidā un ar abu līgumslēdzēju pušu piekrišanu.

Apkalpes līgumā izdarītie grozījumi līgumslēdzējām pusēm ir jāapstiprina ar parakstiem, kas

apliecina to, ka abas līgumslēdzējas puses ir piekritušas šiem grozījumiem. Apkalpes līguma

darbība izbeidzas:

1) ja izbeidzas tā termiņš;

2) līgumslēdzējām pusēm vienojoties par apkalpes līguma izbeigšanos;

3) apkalpes locekļa nāves gadījumā;

4) kuģa bojāejas gadījumā;

5) kuģa jūrasspējas zaudējuma gadījumā.

Ja apkalpes locekļa darba attiecības uz kuģa izbeidzas, kuģa kapteiņa pienākums ir

izsniegt šim apkalpes loceklim visus dokumentus, kurus viņš bija nodevis kapteinim glabā-

šanā, darba attiecības uzsākot. Kuģa kapteiņa pienākums ir izsniegt šim apkalpes loceklim arī

nepieciešamo dokumentu, kas apliecinātu darba attiecību izbeigšanos.

Jūrniecībā ir arī īpaši noteikumi par apkalpes līguma saturu. Papildus parastajām ziņām

(apkalpes līguma noslēgšanas vieta un datums, līgumslēdzējpušu vārds, adreses un citas

personu raksturojošas ziņas, līgumslēdzēju pušu tiesības un pienākumi) apkalpes līgumā

precīzi jānorāda arī šādas ziņas:

1) tā kuģa vārds, uz kura apkalpes loceklis apņemas strādāt;

2) apkalpes līguma darbības termiņš vai paredzētā reisa precīzs nosaukums;

3) apkalpes locekļa paredzamā atbrīvošanas osta;

4) datums, laiks un vieta, kad un kur apkalpes loceklim ir jāierodas uz kuģa vai jāuzsāk
darbs;

5) apkalpes locekļa amats;

6) apkalpes loceklim paredzētā alga;

7) apkalpes loceklim paredzētā atvaļinājuma kalendāro dienu skaits, ieskaitot valsts

noteiktās svētku dienas;
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8) jebkuri citi noteikumi, kas attiecas uz konkrēto darba apjomu, ja par tādiem

vienojas līgumslēdzējas puses.

Apkalpes līgumā nedrīkst ietvert noteikumus, kuri būtu pretrunā ar jūrnieka jūrniecības

prasījuma tiesībām attiecībā uz kuģi un viņa tiesībām uz nopelnīto algu, tādā gadījumā, ja

kuģis iet bojā vai pazūd. Ja pretēji iepriekš minētajam šādi noteikumi tomēr ir iekļauti apkal-

pes līgumā, tad šo līgumu var uzskatīt par spēkā neesošu un anulējamu.

Tādu līgumu, ko darba devējs noslēdz ar kuģa apkalpi, sauc par darba koplīgumu. Darba

koplīgums neaizstāj katra apkalpes locekļa līgumu. Kapteinim ir jāgādā par to, lai darba

koplīguma noraksts (bez parakstiem) būtu novietots redzamā vietā. Ja šāda darba koplīguma

nav, kuģa kapteinis var redzamā vietā novietot apkalpes līguma veidlapu. Darba koplīgumā

obligāti jānorāda katra apkalpes locekļa pienākumi un atbildība.

Ja kuģis tiek izslēgts no viena kuģu reģistra un vēlāk reģistrēts citā kuģu reģistrā, visi

kuģa apkalpes locekļi ir no darba jāaatbrīvo, ja vien viņi rakstveidā neapliecina, ka piekrīt tur-

pināt savas darba attiecības uz tā paša kuģa.

Kuģa īpašnieka vai — pilnvarojuma gadījumā — kuģa kapteiņa pienākums ir divu dienu

laikā pēc kuģa ierašanās tajā ostā, kurā paredzēts atbrīvot no darba kuģa apkalpi vai kādu

atsevišķu apkalpes locekli, izmaksāt algu. Kuģa īpašnieka vai tā pilnvarotās personas pienā-
kums ir izsniegt pilnu algas aprēķinu, norādot, kādi atvilkumi vai ieturējumi ir veikti. Līgum-

slēdzējām pusēm vienojoties, algas izmaksas kārtību var mainīt. Kuģa īpašniekam, vienojoties
ar apkalpes locekli, ir tiesības noteikt tās algas daļas apmēru, kuru šā apkalpes locekļa piln-

varojumā var saņemt cita persona.

Ja apkalpes līgums tiek lauzts kādā citā, nevis līguma slēgšanas ostā, kuģa kapteinim ir

jānodrošina, lai apkalpes loceklis varētu nokļūt viņam piemērotā ostā. Visus ar to saistītos

nepieciešamos izdevumus sedz kuģa īpašnieks vai kuģa kapteinis. Šādu jūrnieka nogādāšanu

līguma slēgšanas vietā vai viņam piemērotā vietā sauc par repatriāciju. Ja apkalpes līgums ar

kādu no jūrniekiem tiek pārtraukts jūrnieka slimības dēļ, kuģa īpašnieks sedz visus nepiecie-
šamos izdevumus, kas saistīti ar ārstēšanos, līdz tam brīdim, kad jūrnieks nokļūst viņam pie-
mērotā ostā vai kādā citā vietā. Ja nepieciešamos repatriācijas izdevumus sedz jūrnieks perso-

niski vai arī kāda cita persona, kuras pienākumos neietilpst jūrnieka repatriācijas izdevumu seg-

šana, kuģa īpašnieka pienākums ir atlīdzināt šos izdevumus, turklāt tos var piedzīt tiesas ceļā.

Ja apkalpes līgums tiek lauzts apkalpes locekļa vainas dēļ, visus izdevumus, kas saistīti ar

viņa repatriāciju, sedz pats apkalpes loceklis.

1996. gadā tika izstrādāti Darba aizsardzības un darba drošības noteikumi, kurus saga-

tavojot, tika ievērotas likuma "Par darba drošību" prasības. Šo noteikumu mērķis ir garantēt

maksimāli drošus apstākļus uz kuģa ikvienam kuģa apkalpes loceklim, noteikt iekārtu kon-

troles un pārbaudes termiņus un iekārtu ekspluatācijas pareizu dokumentēšanu.

Darba un sadzīves noteikumu ievērošana uz kuģa ir ļoti svarīgs priekšnoteikums apkalpes

'ocekļu drošībai un efektīvu darba rezultātu sasniegšanai. Apkalpei ir jābūt pietiekami kvali-

ficētai
un nodrošinātai ar visu kategoriju virsniekiem, kvalificētu ārstu, pavāru, un ar pietie-

kamu skaitu pārējo kategoriju jūrniekiem, turklāt viņu darba un sadzīves apstākļiem jābūt

atttiecīgi piemērotiem un ērtiem, atbilstošiem sanitārajiem un sanitārtehniskajiem nor-

matīviem. Rūpējoties par jūrnieku veselību, jāizstrādā Noteikumus par medicīniskās apskates
apliecības izdošanu, saskaņā ar Starptautiskās darba organizācijas 1946. gada Konvenciju Par

jūrnieku veselības pārbaudi. Saskaņojot ar Labklājības ministriju, ir sagatavots speciāls sa-

raksts, kurā noteikts, kādām zālēm, medikamentu krājumiem, aparātiem un medicīnas

rokasgrāmatām jābūt uz kuģa. Kuģa īpašniekam un kuģa kapteinim jāgādā par to, lai šie
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medikamenti, iekārtas, rokasgrāmatas būtu uz kuģa. Obligāta ir prasība, ka uz kuģa, ja uz tā

atrodas 100 vai vairāk cilvēku, jābūt kuģa ārstam. Pārējos gadījumos uz kuģa ir jābūt vienam

virsniekam, kas atbild par medicīniskās palīdzības sniegšanu un zāļu lietošanu.

Kontroljautajumi

1. Ar ko atšķiras kuģa komandējošais virsnieku sastāvs un apkalpes locekli?

2. Kādi divi līguma veidi pastāv jūrniecībā un kādas ir to galvenās atšķirības?

3. Kādām Starptautiskās darba organizācijas konvencijām Latvija ir pievienojusies?
4. Nosaukt, kādas galvenās nodajas ir Starptautiskajā konvencijā par jūrnieku

sagatavošanu, diplomēšanu, kā arī sardzes pildīšanu (STCVV — 78).

5. Pamatojiet, kāpēc ir nepieciešams pievienoties Starptautiskajai konvencijai par

jūrnieku sagatavošanu, diplomēšanu, kā arī sardzes pildīšanu (STCVV — 78) ar 1995.

gada papildinājumiem?

Uzdevums

Valsts A pilsonis, kvalificēts stūrmanis X, noslēdza apkalpes līgumu ar kuģa īpašnieku V,

kas ir valsts B pilsonis. Apkalpes līgumā tika norādītas visas nepieciešamās ziņas par līgum-

slēdzējām pusēm, taču jautājumā par darba atalgojumu kuģa īpašnieks V mutvārdos vienojās

ar stūrmani X par 2500 ASV dolāriem mēnesī; kā arī paskaidroja, ka atalgojuma apmērs tiks

ierakstīts darba koplīgumā un par to ir atbildīgs kuģa kapteinis. Apkalpes līgumu abas puses

parakstīja tajā pašā dienā, bet tajā nebija norādīts darba atalgojuma apmērs. Kad noteiktajā

dienā un laikā stūrmanis X ieradās darbā uz kuģa, tad, iepazinies ar darba koplīgumu, kuru

viņam nācās meklēt divas stundas, viņš konstatēja, ka darba koplīgumā algas apmērs nav

atspoguļots, toties ir precīzi noteikti katra apkalpes locekļa pienākumi un atbildība. Pēc jautā-

juma noskaidrošanas stūrmanis X saņēma atbildi, ka uz šā kuģa stūrmaņa alga nekad nav

bijusi lielāka par 2000 ASV dolāriem mēnesī. Šo divu stundu laikā kuģis jau bija devies kārtējā

reisā un jebkāda turpmākā izskaidrošanās iespēja līdz nākamajai piestāšanai ostā izpalika.
Pastāstiet, kādas būtiskas kļūdas tika pieļautas, slēdzot šādu apkalpes līgumu? Kāds būs

stūrmaņa X algas apmērs? Pastāstiet, kas segs stūrmaņa X repatriācijas izdevumus, ja viņš

nākamajā piestāšanās ostā pārtrauks darba attiecības ar kuģa īpašnieku V? Ja stūrmanis X

nolems sākt tiesas procesu, saskaņā ar kādas valsts likumdošanas aktiem tiks risināts šis strīds?

leteicama literatūra

1. Starptautiskās darba organizācijas konvencijas. Latvijas Republikas Labklājības

Ministrija, Rīga, 1993.

2. Vītiņš V. ļūras tiesības. Krišjāņa Valdemāra jūrskola, Rīga, 1939.

3. Guide — lines for maritime legislation, 2nd cd. United Nations, 1984.

4. Chorlev & Giles Shipping Lavv, Bth cd. Pitman,l9BB.

5. Selwyn N. Lavv of Emplovment, sth cd. 1985.

6. The New STCVV Convention, January 1996, Focus on IMO.



Ar kuģi saistītas mantiskās intereses 149

V Ar kuģi saistītās

mantiskās intereses

Ievads

Ar kuģi saistītās mantiskās intereses ir civiltiesību un jūras tiesību sfēra. Tā ir pietiekoši

plaša un savstarpēji cieši saistītu tiesību sfēra. Personu mantiskās tiesības vairumā gadījumu
rodas līdz ar līguma noslēgšanu par kuģa būvi vai tā pirkumu un beidzas ar kuģa bojāeju vai

tā atsavināšanu. Kuģis tā dzīves laikā var tikt apgrūtināts un atsavināts, nodots lietošanā un

remontēts, mantots, kā arī vispār atrasties civiltiesiskā apgrozībā. Civiltiesiskā saikne starp

personām 137
un kuģi kā kustamu mantu pastāv visu tā dzīves laiku un ir tā neatņemama

sastāvdaļa. Ņemot vērā šā jautājuma privāttiesisko raksturu un valstu atšķirīgās tiesību sistē-

mas, jāteic, ka šobrīd nav spēkā neviena starptautiska dokumenta, kas tieši attiektos uz jautā-

jumiem, kuri skar kuģu būvi, pirkšanu vai hipotēku, tāpēc attiecīgi ir piemērojami tās tiesību

sistēmas noteikumi, kas piemērojami līgumam, izņemot hipotēkas, jo hipotēkām ir piemēro-

jamas tās valsts tiesības, kurai pieder attiecīgais kuģu reģistrs. Šīs nodaļas mērķis ir sniegt īsu

pārskatu par Latvijas Republikā spēkā esošajām tiesībām un būtiskākajiem prakses jautā-
jumiem. Šī nodaļa sniegs ieskatu attiecībā uz līgumiem par kuģu būvi, hipotēku, pirkumu un

par īpašuma tiesību un kopīpašuma būtību. Nedaudz tiks skarts vraku tiesiskais regulējums
Jūras kodeksā.

Būve

Kuģa būve un ar to saistīto personu civiltiesiskās attiecības ir regulētas nevis Jūras

kodeksā, bet gan Civillikumā (turpmāk — CL), un saskaņā ar to kuģa būve kvalificējama kā

uzņēmuma līgums vai kā pirkuma līgums atkarībā no līguma satura. To, kā kvalificējams
līgums, nosaka pušu (būvētāja un kuģu īpašnieka) savstarpējās tiesības un pienākumi, kas

galvenokārt ir fiksēti CL apakšnodaļā "Uzņēmuma līgums" (2212. —2229. p. ) vai apakšno-
daļā "Pirkuma līgums" (2002. —2090. p. ). CL normas piemērojamas tajos gadījumos, kad

Pušu savstarpēji noslēgtajā līgumā nav atrunāts attiecīgais jautājums, taču jāņem vērā, ka

'īguma veidu nosaka līguma saturs, nevis tā nosaukums.

Saskaņā ar uzņēmuma līgumu viena puse — būvētājs — uzņemas par zināmu atlīdzību

ar saviem darba rīkiem, ierīcēm un materiāliem izpildīt otrai pusei — pasūtītājam (kuģa īpaš-

niekam) — kuģa būves pasūtījumu. CL normas paredz tikai vispārīgos uzņēmuma līguma

Pnncipus, bet pusēm kuģa būves līgumā ir jāvienojas par papildu noteikumiem, lai konkrē-

tajā gadījumā precīzāk formulētu savas tiesības un pienākumus, kā arī adoptētu līgumu atbil-

stoši konkrētai situācijai.
Tātad pamatprincips — būvētājam ir jāizpilda pasūtījums saskaņā ar līguma noteiku-

miem un jānodod kuģis pasūtītājam. Pasūtītājs var uzņemties papildu pienākumus un ap-
ņemties pats piegādāt materiālu, bet tas nav nepieciešams un nav vēlams, jo tādā gadījumā
a tbildība

par kuģa būvi tiek dalīta ar būvētāju un turklāt, kas nav mazāk būtiski, grozās pušu
savstarpējie pienākumi — ja pasūtītājs pats piegādā materiālu, tad līgums ir uzskatāms par
Uzņēmuma līgumu, bet, ja pasūtītājs materiālu nepiegādā (un tā tas ir vairumā gadījumu),
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ar tādu pirkuma līgumu, saskaņā ar kuru pircējs vienojas ar pārdevēju par kuģa pirkšanu

nākotnē (tāds pats princips ir arī Anglijas tiesībās). Praksē materiālus piegādā pats būvētājs

un to atbilstību kontrolē pasūtītāja pilnvarots pārstāvis 139
gan materiāla izgatavošanas vietā,

gan arī kuģa būves vietā. Kuģa būvētāja pienākums ietver divas daļas: pirmkārt, jāuzbūvē

kuģis atbilstoši līguma noteikumiem un, otrkārt, kuģis jānodod pasūtītājam.

Situāciju ir nepieciešams noskaidrot arī tad, ja noslēgts uzņēmuma līgums, jo, piemē-

ram, attiecībā uz remontdarbiem uzņēmuma līgums ir ļoti piemērots. Uzņēmuma līguma ga-

dījumā, ja vien puses līgumā nav vienojušās citādi, ir spēkā sekojoši principi:
• ja līgumā nav noteikts, ka pasūtījums izpildāms personīgi, kuģa remontētājs vai būvē-

tājs var pasūtījuma izpildīšanu uz savu risku uzticēt apakšuzņēmējam (Līgumā vēlams

norādīt, ka visi apakšuzņēmēji ir jāapstiprina pasūtītājam un, ja tie ir zināmi līguma

noslēgšanas brīdī, jānorāda to izpildāmo darbu apjoms un atbildība. Ja kuģu būvētājs

ir piesaistījis klasifikācijas sabiedrību, tad visa atbildība tomēr gulstas uz būvētāju, bet

tas neizslēdz regresa prasību pret klasifikācijas sabiedrību.);

• ja pasūtījums nav izpildīts vai nav pabeigts, vai ir izpildīts slikti vai citādi, nekā pasū-

tītājs norādījis, vai nav laikā izpildīts, tad uzņēmējam jāatlīdzina pasūtītājam nodarītie

zaudējumi (Pamatzaudējums ir naudas summa, kuru aprēķina, reizinot laika dau-

dzumu ar frakts likmēm tajā laikā un atņemot mainīgās izmaksas.);

• visa atbildība par savu darbinieku kļūdām gulstas uz uzņēmēju (Tas ir princips, kas

izriet no darba devēja un darbinieka attiecībām un no atbildības pienākuma pret tre-

šajām personām. Parasti šis atbildības veids tiek apdrošināts, jo regresa prasības gadī-

jumā pret darbinieku lielākoties izrādīsies, ka viņš nav maksātspējīgs.);
• ja vairākas personas ir uzņēmušās darbu veikt kopīgi, tad tās atbild pasūtītājam solidāri

(Tas ir vispārējs princips, kas būtu jānošķir no apakšuzņēmēju piesaistīšanas. Kuģu

remonta vai būves gadījumā parasti ir tikai viens — galvenais uzņēmējs, kas ir atbildīgs

par visu.);
• uzņēmējs neatbild par nepārvaramas varas izraisītām sekām (Ja tiek lietota klasiska CL

definīcija, tad nepārvarama vara ir reducēta uz ierobežotu notikumu skaitu, piemēram,

dabas katastrofas, taču vienlaikus pusēm ieteicams precīzi atrunāt nepārvaramas varas

gadījumus, norādot, ka ar kādas puses nespēju kontrolēt notikumu attīstību vien ir par

maz, piemēram, nespēju prognozēt valūtas kursa izmaiņas.);
• tiklīdz pasūtījums izpildīts un atzīts par labu, pasūtītāja pienākums ir samaksāt uzņē-

mējam norunāto maksu (Visi lielākie remonti un visas būves beidzas ar klasifikācijas sa-

biedrības inspekciju un attiecīga sertifikāta izdošanu, kas apliecina kuģa atbilstību gan

līgumam, gan starptautiskajām kuģošanas drošības konvencijām; maksājumi šādos

līgumos ieņem būtisku vietu, un tie šajā nodaļā tiks aplūkoti turpmāk.);
• ja kuģis iet bojā citu iemeslu, nevis uzņēmēja vainas dēļ, pēc tam, kad darbs jau pa-

beigts, bet vēl nav nodots, tad norunātā maksa tomēr ir jāsamaksā (Šis sākotnēji ka-

tegoriskais apgalvojums tomēr nav absolūts, jo gadījumā, ja tiek pierādīta uzņēmēja
kaut vai viegla neuzmanība, pants neaizstāv uzņēmēju, tāpēc, lai nodrošinātos pret šā-

diem zaudējumiem kopumā, kuģa būvētājs vai arī remontētājs apdrošina savu
atbil-

dību un iespējamos zaudējumus.);
• ja remonts vai būve vēl nav uzsākta vai vēl nav pabeigta, bet uzņēmējs varēja to pa-

beigt, taču tas nebija iespējams pasūtītāja vainas dēj, uzņēmējam tomērir jāsaņem sa-

maksa atbilstoši izdarītajam darbam (Diezgan bieži var rasties situācijas, kad iesāktais
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darbs netiek turpināts, jo pasūtītājs ir kļuvis maksātnespējīgs; tādā gadījumā uzņēmējs

var tikai prasīt segt jau radušos izdevumus, bet ne visu līgumā paredzēto summu, jo
tā attiecīgi ir samazināma par pasūtījumiem, kurus tas veicis attiecīgajā laika posmā.);

• pasūtītājs var vienpusēji atkāpties no līguma, ja izrādās, ka uzņēmēja sastādītais ie-

priekšējais aprēķins ir pārāk zems (Maksa var mainīties vairāku apstākļu dēļ — nepa-

reizs aprēķins, pārmaiņas pasaules izejmateriālu tirgū, valūtas kursa izmaiņas, ieved-

muitas izmaiņas un citi apstākļi, ja šīs izmaksas samazinās, tad, protams, pasūtītājam

nav tiesību uz attiecīgu maksas samazināšanu, bet pretējā gadījumā — ja izmaksas

grozījušās par sliktu būvētājam, tad būvētājs cenšas izdarīt spiedienu uz pasūtītāju un

draud pārtraukt vai aizkavēt būvi. Tas savukārt var radīt neparedzami lielus zaudēju-

mus pasūtītājam, jo ir jau noslēgti čarteri par kuģa izmantošanu no noteikta datuma.

Saskaņā ar CL pasūtītājam nav pienākuma kompensēt būvētājam neparedzētos zaudē-

jumus, lai gan to nosaka līguma saturs. Vienlaikus pasūtītājam ir jābūt piesardzīgam,

piekrītot kompensēt šīs izmaksas, jo, ja nav īpašas norādes uz pretējo, to var interpre-
tēt kā piekrišanu mainīt līguma tekstu par labu būvētājam.);

• pasūtītājs var vienpusēji atkāpties no līguma, ja uzņēmējs patvaļīgi grozījis plānu; šajā

gadījumā uzņēmējam papildus pilnībā jāatlīdzina pasūtītājam visi viņa zaudējumi (Šis

princips nostiprina pasūtītāja tiesības prasīt to, ko tas ir pasūtījis, bet tas attiecas tikai

uz būtiskām izmaiņām, un vienīgās atkāpes no šā principa ir iespējamas, ja pasūtītāja

pilnvarotas personas ir devušas atļauju savu pilnvarojumu ietvaros. Norāde uz pilnīgu

zaudējumu atlīdzību liek saprast, ka tādos gadījumos pasūtītājs ir tiesīgs prasīt arī

netiešos zaudējumus.);
• ja uzņēmēja valdījumā ir kuģis, tad aizturējuma tiesības ir kuģu būvētājam, lai no-

drošinātu prasības par kuģu būvi un kuģu remontētājam, lai nodrošinātu prasības par

remontu vai rekonstrukciju, kas veikta, kuģim atrodoties šādā valdījumā (Šī aizturē-

juma tiesība ir raksturīga visās valstīs un prioritāra attiecībā uz jūras prasībām un hipo-
tekāro kreditoru prasībām.).

Puses var vienoties par jebkādiem līguma noteikumiem, bet parasti par pamatu tiek

izmantota kāda no pasaulē atzītām kuģu būves līgumu standarta formām kā, piemēram, —

Association of West European Shipbuilders [AWES (1972)] forma, Shipovvners of ļapan [SAJ

(1977)] forma, Maritime Subsidy Board of the US Department of Commerce (Marinē Adminis-

tration) [MARAD (1980) forma, Association of Norvvegian Marinē Yards forma vai Norvvegian
Shipovvner's Association forma (1981).

Būtiskākie juridiskās prakses jautājumi, kam tiek pievērsta īpaša uzmanība, kā daļēji jau
tika norādīts, slēdzot kuģu remonta vai būves līgumus, skar šādas problēmas:

Maksa

Maksa par pasūtījumu ir jānosaka pietiekami precīzi. Tā var būt atkarīga no noteikta laika

notecējuma, datuma, būves stadijas vai no kā cita, bet mērķis viens — panākt maksimālu

Precizitāti. Valūtas kursu izmaiņas var nelabvēlīgi ietekmēt kādu no pusēm, tādēļ dažreiz tiek

lietoti tā sauktie valūtas grozi, kad maksa ir aprēķināta vairākās valūtās un katrs maksājums
nodrošina attiecīgi pakāpenisku īpašuma tiesību pāreju pircējam. Būvētājs vēlas saņemt

garantijas par maksājumiem (pasūtītājs tam dod bankas garantiju jeb galvojumu) un, otrādi,

Pasūtītājs savukārt var prasīt garantiju no uzņēmēja par saistību pienācīgu izpildi (būvētājs



152 Kuģošanas tiesības

dod pasūtītājam bankas izsniegtu performance guarantee). Ja būvētājam nesamaksā, tas var

aizturēt kuģi, kamēr tiek samaksāts, vai celt prasību par samaksas izdarīšanu atbilstoši līgu-

mam, vai arī vērsties tieši pie garantētāja.

Romalpa Clause, īpašuma tiesību pāreja

Tā kā vairumā gadījumu kuģa būve ir uzskatāma kā pirkuma līgums, īpašuma tiesības

vispārējā gadījumā pircējam tiek nodotas līdz ar paša kuģa nodošanu pēc tam, kad izdarītas

attiecīgās pārbaudes. Otra personu grupa, kuras ieinteresētas aizsargāt savas tiesības ir mate-

riālu piegādātāji, kas, piegādes līgumā ietverot Romalpa Clause, saglabā sev īpašuma tiesības

tik ilgi, kamēr tās nav saņēmušas samaksu. Šīs tiesības loģiski izbeidzas materiāla izlietošanas

brīdī, kad īpašuma tiesības pāriet kuģa pircējam kā labticīgam ieguvējam. Kā rīkoties situāci-

jās, kad daļa naudas ir samaksāta, kuģis vēl nav pabeigts un būvētājs vai pasūtītājs kļuvis

maksātnespējīgs? Pircēja tiesības aizsargā līguma pants, kurā noteikts, ka visi attiecīgajam ku-

ģim paredzētie materiāli, ieskaitot nepabeigto kuģi, kas atrodas kuģu būvētavā, ir pircēja

īpašums no brīža, kad attiecīgais materiāls tiek pietiekami skaidri identificēts un nodalīts no

pārējās masas. Ja maksājumi tiek veikti pa daļām, tas vēl nenozīmē, ka pa daļām pāriet

arī īpašuma tiesības, un tas ir skaidri jānorāda līgumā. Praksē to ir grūti īstenot, bet pirms

katra maksājuma varētu veikt kuģa inspicēšanu un aprakstīt kuģa daļas, par kurām

tiek maksāts. Domājams, tas ir pietiekami, lai atzītu, ka tajā dajā īpašuma tiesības pāriet

pircējam.

Risks

Svarīgi ir norādīt riska pārejas brīdi, kas var būt gan brīdis, kad kuģis uzsāk izmēģinā-

juma braucienu, gan brīdis, kad kuģis ir pabeigts un nodots. No otras puses, sarežģīti ir juri-

diski risināt problēmas situācijā, kad īpašums ir pircējam, bet risks — pasūtītājam, un varbūt

tieši tāpēc pieņemams ir risinājums, ka risks līdz ar īpašuma tiesībām pakāpeniski pāriet pir-

cējam, kurš savukārt apdrošina attiecīgo risku, lai gan, manuprāt, ir iespējams atrunāt, ka

risks vēl aizvien paliek būvētājam līdz brīdim, kad kuģis tiek pilnīgi nodots pasūtītājam. Ir

divas riska kategorijas: risks būves laikā un risks izmēģinājuma braucienos. Svarīgi ir apdro-

šināt ne tikai zaudējumus, kas saistīti ar kuģi, bet arī atbildību pret trešajām personām, ari

attiecībā uz cilvēka dzīvības zaudējumu.

Atbildība par piegādes nokavējumu vai kuģa neatbilstību

Šī problēma ir aplūkota iepriekš, taču jāpiebilst, ka līgumā ir nepieciešams precīzi no-

rādīt, kādā veidā, kur un kad ir jānotiek kuģa pieņemšanai, jo tieši tas ir brīdis, kad pusēm
ir jābūt skaidrībā par to tiesībām un pienākumiem. Noteikti ir vēlams papildināt līgumu ar

atceļošu nosacījumu (cancellation clause) vai līgumsodu par nokavējumu, lai gadījumā, ja

kuģis neatbilst prasībām, pasūtītājs būtu tiesīgs nepieņemt kuģi un prasīt atmaksāt jau

samaksāto summu un atlīdzināt zaudējumus, kas izpaužas kā līgumsods, ja nodošana aizka-

vējas uzņēmēja vainas dēļ, vai arī gadījumos, kad pabeigts kuģis ir vairāk nepieciešams, prasīt
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saistību izpildi atbilstoši līgumam. Lai izvairītos no prasībām, kas balstās uz kuģa neatbilstību,

būvētājam nepieciešams pieaicināt ekspertus, kas apstiprina kuģa konstrukcijas rasējumus un

uzrauga kuģa būvi.

Informācija par kuģi

Pasūtītājam ir nepieciešams zināt, kāda informācija būvētājam nepieciešama, savukārt

uzņēmējam ir svarīgi precīzi zināt, kādas ir pasūtītāja prasības. Ja visa informācija par kuģi
tiek saņemta no pasūtītāja un saskaņā ar šo informāciju būvētājs uzbūvē kuģi, kas nav

jūrasspējīgs rasējumos piejauto kļūdu dēļ, tad pasūtītājs nevar celt prasību pret būvētāju,

pamatojoties uz tiem trūkumiem, kuru cēlonis ir šie rasējumi.

Kad kuģis ir gatavs, būvētājs to uz pircēja vārda reģistrē kuģu reģistrā, ievērojot reģistra

prasības attiecībā uz kuģa inspicēšanu un pamatojoties uz pirkuma līgumu apliecinošu doku-

mentu (6/7/ of Sale 140) reģistrē to uz pircēja vārda. Reģistrs izsniedz īpašuma apliecību uz pir-

cēja vārda. Šī ir vēl viena īpatnība, ar kuru kuģa pirkuma līgums atšķiras no citu kustamu

lietu pirkuma līgumiem — pirkuma līgumu ir nepieciešams apliecināt ar atsevišķu doku-

mentu, kura formu nosaka attiecīgais kuģu reģistrs. īpašuma apliecība uz pircēja vārda ir no-

sacījums, lai būvētājs saņemtu pēdējo maksājumu, kas vairumā gadījumu notiek saskaņā ar

neatsaucamo akreditīvu (irrevocable letter of credit).

Pēdējā atziņa, kas ievērojama, slēdzot kuģu būves līgumus — būt uzmanīgiem ar līguma

tekstu, jo strīdus gadījumā līgums ir faktiski vienīgais dokuments, kas dos atbildi kā risināma

attiecīgā problēma.

Hipotēka

Būvējot kuģi, pērkot kuģi, kā arī tā ekspluatācijas gaitā ir nepieciešams piesaistīt lielus

finansu resursus, kuru atdošana ir jānodrošina kredīta ņēmējam. Kredītu atdošanas mehā-

nisms ir cieši saistīts ar paša būvējamā kuģa vai jau esoša kuģa ieķīlāšanu par labu kreditoram.

Kuģa hipotēka ir līdzīga nekustamā īpašuma hipotēkai, un gluži pamatoti mēs varam kuģi
salīdzināt ar peldošu nekustamu īpašumu, lai gan kā saistību nodrošinājums tas mazāk efek-

tīvs, jo kuģis vairumā gadījumu pastāvīgi neatrodas vienā jurisdikcijā un tādējādi ir ierobežo-

tas hipotekārā kreditora tiesības parāda piedziņas aspektā, lai gan, no otras puses, te var palī-
dzēt 1952. gada Briseles starptautiskā konvencija par noteiktu, ar jūras kuģu arestu saistītu

'ikumu unifikāciju, kas paredz kreditora tiesības arestēt parādnieka kuģi 141 jebkurā konvencijas
dalībvalstī. Vienlaikus ir jānorāda, ka hipotekārā kreditora prasījumi nav nodrošināti ar jūrnie-
cības prasījuma tiesībām. Hipotēka ir kuģa ieķīlāšana ķīlas ņēmējam (hipotekārajam kre-

ditoram) kā saistību nodrošinājums bez kuģa nodošanas hipotekārā kreditora valdījumā. Kre-

ditors, finansējot kuģa būvi, var rīkoties divējādi:

kļūt par kuģa īpašnieku jau no būves uzsākšanas brīža un, nododot kuģi ekspluatācijā,
izfraktēt to uz berbouta līguma pamata nākamajam īpašniekam, kas, citiem vārdiem

sakot, nozīmē kuģa pirkšanu uz nomaksu, vai

kļūt par hipotekāro kreditoru un tādējādi nodrošināt kredīta atmaksāšanu, neuzņemoties

atbildību, kas gulstas uz kuģa formālo īpašnieku
142.

Latvijas Republikā kuģa hipotēku pamatā
143 regulē Jūras kodekss (2. un 3. nodaļa),
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CL un citi tiesību akti. Jūras kodekss nosaka hipotēkas pamatprincipus un atsevišķas detaļas,
kuras jāņem vērā gan kreditoram, gan kuģa būvētājam.

Lai kreditora nodrošinājums būtu maksimāli garantēts, papildus kuģa ieķīlāšanai vēlams

panākt frakts plūsmu caur bankas rēķiniem, cedēt ar P&l un citiem apdrošinātājiem noslēgtos

apdrošināšanas līgumus, turklāt kreditors var patstāvīgi apdrošināt kredītu, lai saskaņā ar

Institute Mortgagees Interest Clauses (Hulls) (30/5/86) 144 nodrošinātos pret negodīgiem kuģu

īpašniekiem.

Pirms kreditors piekrīt kļūt par hipotekāro kreditoru, viņam ir nepieciešams iegūt

informāciju par kuģa hipotēkām no tā kuģu reģistra, kur attiecīgais kuģis ir reģistrēts, un

jaunbūves gadījumā ir nepieciešams topošo kuģi reģistrēt, lai varētu reģistrēt hipotēku.

Informācija par kuģi ir iegūstama no kuģu reģistra ar kuģu reģistratora atļauju
145

pēc
kreditora iesnieguma. Latvijas Kuģu reģistrā ir reģistrējamas tikai hipotēkas attiecībā uz

Latvijas kuģiem, bet gadījumos, kad kreditors nav Latvijā reģistrēta juridiskā persona vai

pastāvīgi dzīvojoša fiziskā persona, hipotēkas nostiprināšanā piemērojama cita procedūra, kas

aprakstīta turpmāk šajā nodaļā (sk. "leķīlāšana ārvalstīs"). Tas neattiecas uz informācijas

iegūšanu. Pārējos gadījumos vai attiecībā uz kuģiem, kurus ir reģistrējusi Vides aizsardzības

un reģionālās attīstības ministrija, attiecīgi piemērojami tiesību akti par kustamās mantas

ieķīlāšanu. Nolikumā par Latvijas Kuģu reģistru nav īpašu norādījumu par hipotēkas

reģistrāciju. Hipotēkas reģistrāciju veic reģistra darbinieki pēc tam, kad hipotēkas reģistrētāji
ir iesnieguši notariāli apliecinātu kuģa obligāciju. Kuģa obligācija, citiem vārdiem sakot, ir

kuģa ķīlas līgums. Šis termins ir aizgūts no juridiskās literatūras, kas Latvijā izdota pirms Otrā

pasaules kara. Personu parakstiem uz kuģa obligācijas ir jābūt notariāli apliecinātiem.

Obligācijā jānorāda:
• ķīlas devējs un kreditors (ķīlas ņēmējs);
• kuģa apraksts;
• ķīlas tiesību apjoms (viss kuģis vai tā daļa);
• aizdevuma apmērs;
• termiņi;

citi noteikumi, par kuriem puses var brīvi vienoties un tie varētu būt šādi:

— vai kuģis tiek ieķīlāts ar visiem piederumiem;
— kas notiks ar apdrošināšanas atlīdzību kuģa bojāejas gadījumā;
— ja tiek ieķīlāts kuģis, kurš vēl tiek būvēts, tad jāatrunā, vai tiek ieķīlāts kuģis ar

visiem tiem materiāliem, kas obligācijas noslēgšanas brīdī atrodas kuģa būves vietā

un ir paredzēti šā kuģa būvei, vai ar tādu aprīkojumu, kas tiks iegādāts turpmāk;
— vai ieķīlāto kuģi var apgrūtināt vai atsavināt bez ķīlas ņēmēja piekrišanas;
— vai ķīlas ņēmēja atļauja ir nepieciešama arī tad, ja kuģis tiek būtiski uzlabots;

— vai ķīlas devējam ir nekavējoties jāziņo ķīlas ņēmējam par visiem gadījumiem, kad

ķīlas devēja kontrole pār kuģi ir ierobežota vai zaudēta;

— vai ķīlas devējam vai tā tiesību un saistību pārņēmējiem nekavējoties ir jāziņo ķīlas

ņēmējam par visiem iepriekšminētajiem gadījumiem;
— vai ķīlas devējs parādu un procentus nekavējoties atmaksā ķīlas ņēmējam, ja tiek

konstatēts, ka:

• ir pārkāpti obligācijas nosacījumi,
• ķīlas ņēmējam ir sniegta nepatiesa informācija,
• tiek pieņemts lēmums par ķīlas devēja likvidāciju,
• iestājas ķīlas devēja faktiskā maksātnespēja,
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• mainās īpašuma tiesības attiecībā uz kuģi,
• kuģim ir pilnais zudums,

• kuģa vērtība ir būtiski samazinājusies zaudējumu rezultātā,

• ir mainīts kuģa karogs,
• ir piešķirta zemāka kuģa klasifikācijas klase vienas klasifikācijas sabiedrības ietvaros,

• kuģis ir aizturēts, arestēts, nacionalizēts vai kā citādi ķīlas devējam ir ierobežota vai

aizliegta kuģa lietošana;

— vai ķīlas devējs sedz visus ar šīs obligācijas sastādīšanu, noslēgšanu, apliecināšanu

un izpildi saistītos izdevumus;

— vai, slēdzot kuģa berbouta līgumu vai izfraktējot kuģi uz periodu, kas ilgāks,

piemēram, par 12 mēnešiem, ķīlas devējam ir jāsaņem ķīlas ņēmēja piekrišana;
— vai ķīlas ņēmējs jebkurā laikā var veikt kuģa pārbaudi un novērtēt to uz ķīlas devēja

rēķina. Ja ieķīlātā kuģa vērtība ir būtiski samazinājusies, vai ķīlas ņēmējs var prasīt,
lai saistības tiktu nekavējoties izpildītas;

— vai ķīlas ņēmējs ir tiesīgs slēgt apdrošināšanas līgumu par šajā obligācijā norādītā

ķīlas nodrošinātā prasījuma apdrošināšanu.

Svarīgi ir arī tikt skaidrībā par to, kas ietilpst ieķīlātā kuģa hipotēkā. Vai tajā ietilpst kuģa
rezerves daļas, vai zvejas tīkli, kas atrodas krastā arī tajā ietilpst? Tādēļ, aprakstot kuģi, ķīlas

līgumā šie jautājumi ir īpaši jāatrunā. Prakse viennozīmīgi liecina, ka degvielu, kas atrodas uz

kuģa, nevar ieķīlāt, ja šo degvielu ir piegādājis nofraktētājs.

Obligācija stājas spēkā brīdī, kad tā reģistrēta Latvijas Kuģu reģistra hipotēkas obligāciju

reģistra grāmatā, un tikai ar reģistrācijas brīdi šis dokuments kļūst par kuģa hipotēkas obli-

gāciju un attiecīgi hipotekārais kreditors iegūst nodrošinātā kreditora statusu. Obligācija tiek

dzēsta, kad ķīlas devējs uzrāda dokumentu, kas apliecina hipotēkas dzēšanu. Kuģa hipotēkas

obligācijas cesijas gadījumā tiek izdarīts attiecīgs uzraksts uz šā dokumenta un cesija ir reģis-

trējama Latvijas Kuģu reģistrā, ja pāriet vai mainās kuģa hipotekārā kreditora prasījuma
tiesības uz kuģi vai tā daļu, tas jāapliecina ar attiecīgu deklarāciju, norādot, kam, kad un kādā

veidā šīs prasījuma tiesības pāriet. Deklarācijai jāpievieno dokumenti, kas apliecina prasījuma
tiesību pāreju vai maiņu, un tā jāiesniedz Latvijas Kuģu reģistrā.

Lai nepieļautu, ka kuģis, uz kuru ir nodibinātā hipotēka, tiek pārreģistrēts citā reģistrā
vai atsavināts, vai citādā veidā tiktu piekrāpts hipotekārais kreditors, kuģi pārreģistrējot, ir

jāsaņem attiecīgā kreditora piekrišana, jo cits reģistrs nozīmē arī citu jurisdikciju attiecībā uz

hipotekārā kreditora tiesību izmantošanas iespējām. Savukārt aizdevuma līgumam var piemē-
rot jebkuras trešās valsts tiesības, ja parādnieks un kreditors par to vienojušies. Latvijas Kuģu

reģistrā nevar reģistrēt kuģi, kam iepriekšējā reģistrā ir reģistrēta hipotēka, iekams nav sa-

vemta hipotekārā kreditora vai visu hipotekāro kreditoru rakstveida piekrišana 146. Visi tie paši
noteikumi attiecas arī uz kuģa berbouta reģistrāciju, un abos reģistros parādīsies attiecīgā
kuģa hipotēkas. Ja kuģim tiek mainīts vārds, tad kuģu reģistrators neapstiprina vārdu, iekams

nav pārliecinājies, ka visi reģistrētie kuģa hipotekārie kreditori ir informēti par ierosināto vārda

maiņu. Hipotēkas attiecībā uz kuģiem, kas vēl tiek būvēti, tiek reģistrētas Latvijas Kuģu
reģistrā būvējamo kuģu reģistra grāmatā. Būvējamo kuģi reģistrē būvējamo kuģu reģistra
grāmatā ar to datumu, kad kuģim ielikts ķīlis vai kad tas atrodas citā līdzīgā būvniecības

stadijā l47
,

un kuģis šajā reģistra grāmatā ir iekļauts līdz brīdim, kad būve pabeigta un kuģis
tiek ierakstīts citā reģistra grāmatā vai pārreģistrēts citas valsts reģistrā.

Kuģu reģistrators fiksē kuģu obligācijas tādā kārtībā, kādā tās viņam tiek uzrādītas, uz

katras obligācijas norādot dienu un stundu, kad izdarīts attiecīgais ieraksts, un apstiprina to
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ar savu parakstu. Kuģa hipotekāro kreditoru prioritāti nosaka obligācijas reģistrācijas secība

Latvijas Kuģu reģistra grāmatā. Kuģa hipotēkas prasījuma tiesību pāriešana vai maiņa neie-

tekmē prioritātes secību. Anglijas tiesībās hipotekāro kreditoru prioritāti nosaka reģistrācijas
laiks un laiks, kad šīs summas faktiski tika nodotas parādniekam 148

. Kuģa hipotekāro kredi-

toru uz hipotēkas pamata nevar uzskatīt par kuģa vai tā daļas īpašnieku, tāpat nevar

uzskatīt, ka hipotekārais parādnieks uz šā pamata būtu zaudējis īpašuma tiesības, izņemot

gadījumus, kad ieķīlāto kuģi vai tā daļu nepieciešams izmantot kuģa hipotēkas parāda dzē-

šanai. Ja kuģim ir pagaidu karoga apliecība, ārpus Latvijas noformētu kuģa obligāciju var

uzrādīt konsulam, kura pienākums ir informēt kuģu reģistratoru par šādas obligācijas uzrā-

dīšanu, kā arī par hipotekārā kreditora un hipotekārā parādnieka rekvizītiem un hipotēkas

summu. Šāda kuģa obligācija iespējami drīz jāuzrāda kuģu reģistratoram, lai viņš to iereģis-

trētu. Tiklīdz kuģu reģistrators ir saņēmis informāciju par kuģa obligācijas uzrādīšanu, šī

obligācija uzskatāma par reģistrētu kuģa hipotēku. Tās prioritāte iestājas brīdī, kad kuģu

reģistrators ir saņēmis informāciju par kuģa obligāciju, vai brīdī, kad ir saņemta kuģa obli-

gācija, — atkarībā no tā, kas notiek vispirms. Izdarot kuģa galīgo reģistrāciju, saglabājas visu

saskaņā ar šo pantu reģistrēto kuģa hipotēku prioritāte pat tad, ja pagaidu reģistrācijas ter-

miņš ir izbeidzies pirms galīgās kuģa reģistrācijas. Ja reģistrētā kuģa hipotēka ir dzēsta, kuģu

reģistratoram jāizdara attiecīgs ieraksts reģistra grāmatā. Ja kuģa hipotekārā saistība netiek

laikā nokārtota, hipotekārais kreditors var ar tiesas starpniecību pārdot ieķīlāto kuģi izsolē

vai pārdot to bez tiesas starpniecības, ja hipotekārais parādnieks viņam šādas tiesības ir

devis. Latvijas valstij piederošu
149 kuģi hipotekārais kreditors var pārdot tikai saskaņā ar tie-

sas spriedumu. Ja vienam un tam pašam kuģim vai tā daļai ir reģistrēti vairāki hipotekārie

kreditori, neviens hipotekārais kreditors nedrīkst pārdot kuģi vai tā daļu bez vienošanās ar

prioritātes secībā noteikto iepriekšējo kreditoru, izņemot gadījumus, kad ir tiesas sprie-

dums.

Kuģa hipotekārā kreditora nāve, bankrots vai likvidācija neietekmē reģistrētu kuģa vai tā

daļas hipotēku. Reģistrētu kuģa vai tā daļas hipotēkas obligāciju drīkst cedēt jebkurai perso-

nai. Obligācijas cedēšana jāizdara atbilstoši Latvijas Kuģu reģistra prasībām. Kad kuģu reģis-

tratoram tiek uzrādīta cedēta obligācija, viņam tā jāreģistrē, reģistra grāmatā ierakstot

cesionāra datus un fiksējot viņu kā kuģa vai tā daļas hipotekāro kreditoru. Kuģu reģistratoram

ar savu parakstu uz cedētās obligācijas jāapstiprina, ka viņš cesiju ir reģistrējis, un jānorāda

reģistrēšanas diena un stunda. Ja pāriet vai mainās kuģa hipotekārā kreditora hipotēkas

prasījuma tiesības uz kuģi vai tā daļu, persona, kurai šīs prasījuma tiesības pāriet, vēršas pie

kuģu reģistratora ar iesniegumu, norādot, kādā veidā un kam šīs tiesības ir pārgājušas, un

iesniegumam pievienojot pierādījumus, kas apstiprina hipotēkas prasījuma tiesību pāriešanu
vai maiņu. Kuģu reģistrators pēc iesnieguma saņemšanas un pierādījumu uzrādīšanas ieraksta

reģistra grāmatā tās personas datus, kura hipotēkas prasījuma tiesību pāriešanas ceļā kļūst

par kuģa vai tā daļas hipotekāro kreditoru.

Ieķīlāšana ārvalstīs

Lai ieķīlātu kuģi par labu personai, kas atrodas ārpus Latvijas, ir nepieciešams ievērot

citādu procedūru nekā iepriekš aprakstītā. Jūras kodeksā nav precīzi norādīts, kad šie no-

teikumi ir piemērojami, vai tie piemērojami visos gadījumos, kad kreditors nav no Latvijas,

vai arī tikai tajos gadījumos, kad kreditors kuģa obligāciju noformē ārvalstīs. Domājams, ka
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šie noteikumi attiecas tikai uz gadījumiem, kad darījums tiek slēgts ārpus Latvijas un nav ie-

spējams pušu parakstus notariāli apliecināt Latvijā.

ja Latvijas kuģa īpašnieks vēlas šo kuģi ieķīlāt ārpus Latvijas, attiecīgā procedūra ir

noteikta Jūras kodeksā; lakoniski to varētu raksturot kā tādas pilnvaras izsniegšanu kuģa īpaš-

niekam, kura ļauj viņam reģistrēt ķīlu ārvalstīs. Kuģa īpašnieks iesniedz kuģu reģistratoram
rakstveida pieteikumu, kurā norāda šādas ziņas:

• tās personas datus, kuru pilnvaro ieķīlāt kuģi, kā arī ieķīlāšanas maksimālo summu;

• vietu, kur šo pilnvarojumu drīkst izmantot, bet, ja šāda vieta nav noteikta, pieteiku-

mam jāpievieno atļauja izmantot pilnvarojumu jebkurā vietā;

• šā pilnvarojuma izmantošanas termiņu.
Kad ziņas ir saņemtas un reģistrators tās ir fiksējis, tiek izsniegta kuģa hipotēkas aplie-

cība, turklāt jānorāda, ka nedrīkst vienlaikus izsniegt vairāk nekā vienu hipotēkas apliecību.

Kuģa hipotēkas apliecībai ir noteikta forma. Šī apliecība dod tiesības veikt attiecīgās darbības

tikai apliecībā minētajām personām un nedod tiesības ieķīlāt kuģi Latvijā. Šajā apliecībā
ietveramas pieteikumā norādītās ziņas, kā arī ziņas par visām reģistrētajām kuģa hipotēkām

un hipotēkas apliecībām, lai nākamais kreditors būtu informēts par jau esošajām hipotēkām.
Kreditoram un ķīlas devējam ir jāievēro, ka:

• pilnvaras izmantojamas saskaņā ar apliecību;
• par katru noformētu kuģa obligāciju tiek izdarīts uzraksts uz apliecības, turklāt to

izdara tās vietas amatpersona, kur ir notikusi ieķīlāšana. Domājams, tas varētu būt Lat-

vijas konsuls vai attiecīgās valsts notārs. Par šādas obligācijas noformēšanu parādnieks

(kuģa īpašnieks) visdrīzākajā laikā informē kuģu reģistratoru;
• katra kuģa hipotēka, par kuru izdarīts minētais uzraksts uz kuģa hipotēkas apliecības,

ir prioritāra attiecībā pret visām pārējām tā paša kuģa vai šā kuģa daļu hipotēkām, kas

noformētas vēlāk par datumu, kad šī apliecība fiksēta reģistra grāmatā. Ja ir vairākas

šādi reģistrētas kuģa hipotēkas, attiecīgo hipotekāro kreditoru prioritāti nosaka atbil-

stoši datumam un stundai, kad katra kuģa hipotēka fiksēta apliecībā, turklāt nekāda

tieša vai netieša papildu informācija netiek ņemta vērā. Šajā sakarībā problēmas var

rasties gadījumos, kad puses ir vienojušās par būtiskiem ķīlas līguma nosacījumiem,
bet paša līguma noformēšana var prasīt papildu laiku, un, piemēram, Anglijā ir iespē-

jams rezervēt ķīlu pirms darījuma galīgās noslēgšanas, lai rezervētu sev prioritātes tie-

sības (priority notice), kas ar attiecīgiem dokumentiem ir jāapstiprina 30 dienu laikā 150
;

• katram hipotekārajam kreditoram, kura kuģa hipotēka fiksēta apliecībā, ir jāpiešķir tā-

das pašas tiesības un pilnvaras, kā arī jāuzliek tādi paši pienākumi, kādi tam būtu, ja

kuģa hipotēka tiktu fiksēta reģistra grāmatā, respektīvi, ieraksts uz apliecības nozīmē

to pašu, ko nozīmē ieraksts hipotēku obligāciju reģistra grāmatā;
• kuģa hipotēkas apliecībā fiksētas kuģa hipotēkas dzēšanu var apliecināt kuģu reģistra-

tors vai pilnvarota amatpersona, t. i., Latvijas konsuls vai attiecīgās valsts notārs, ja tiek

iesniegti pierādījumi, kas nepieciešami, lai kuģu reģistrators kuģa hipotēkas dzēšanu

fiksētu reģistra grāmatā;
• kuģu reģistrators ieraksta reģistra grāmatā atbilstoši prioritātes principam visas aplie- .

čībā fiksētās nedzēstās kuģa hipotēkas un anulē apliecību un atspoguļo šo anulēšanas

faktu Latvijas Kuģu reģistrā, ja viņam tiek uzrādīta kuģa hipotēkas apliecība, kuru

viņš pats ir izsniedzis. Visas šādi anulētās apliecības uzskatāmas par spēku zau-

dējušām.
Ja ir nozaudēta kuģa hipotēkas apliecība, kuģu reģistrators izdara nepieciešamo
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pārbaudi un atkarībā no apstākļiem izsniedz jaunu apliecību. Kuģa hipotēkas apliecību var

atsaukt, par to attiecīgi informējot kuģa īpašnieku.

Vietējo un ārvalsts hipotekāro kreditoru prasījumu savstarpējā gradācija jeb prioritātes

sīkāk aplūkotas nodaļā par jūrniecības prasījuma tiesībām, saskaņā ar kurām tiek piemēroti
vienādi noteikumi gan ārvalsts, gan vietējiem kreditoriem.

Īpašuma tiesību saturs

īpašuma tiesību saturs un šo tiesību pāreja noteikta gan CL lietu tiesību nodaļā, gan arī

ar jūrniecību saistītos tiesību aktos, jūras kodeksā norādīts, ka nosacījums kuģa reģistrācijai ir

īpašuma tiesības apliecinošu dokumentu iesniegšana, kas ir pierādījums fakta konstatēšanai

un attiecīga ieraksta izdarīšanai. Šādi dokumenti ir pirkuma līgums vai iepriekšējā reģistra

dokuments (apliecība), kā arī citi dokumenti, piemēram, atsavinājuma līgumi vai tiesas

spriedums. Te būtu jānorāda, ka līdzšinējā Latvijas Kuģu reģistra prakse nepieļauj īpašuma

tiesību reģistrēšanu un karoga apliecību aizstājošās pagaidu apliecības izsniegšanu attiecībā

uz ārvalsts kuģi, pamatojoties vienīgi tikai uz pirkuma līgumu vai pirkuma līgumu apliecinošu

dokumentu, bet neuzrādot kuģa īpašuma tiesību apliecību, kurā pārdevējs ir norādīts kā kuģa

īpašnieks. Tātad — lai reģistrētu ārvalsts kuģi, ir nepieciešams gan pirkuma līgums, kas aplie-

cina, ka pircējs ir persona uz kuras vārda reģistrējams kuģa īpašums jeb nostiprināmas īpa-

šuma tiesības, gan īpašuma apliecība, kurā pārdevējs ir minēts kā īpašnieks 151
.

Kuģim ir 100 īpašuma daļas, tāpēc maksimālais īpašnieku skaits nevar pārsniegt 100. Par

vienas šīs daļas kopīpašniekiem nevar reģistrēt vairāk kā piecas fiziskās vai juridiskās personas,

un kopīpašnieki uzskatāmi par vienu personu, kas savas daļas pārvaldi organizē, ar pilnvaro-

juma līguma palīdzību ieceļot pilnvarnieku. Līdzīgi tam, kā ir organizēta nekustamo īpašumu

īpašnieku reģistrācija zemesgrāmatās, tiek organizēta kuģa īpašnieka fiksēšana reģistra grā-

matā. Par kuģa īpašniekiem atzīstami tikai tie īpašnieki un kopīpašnieki, kuri reģistra grāmatā
fiksēti par īpašniekiem. Kuģu reģistratoram jāreģistrē personu dati. Viss reģistrācijas process

balstās uz nosacījumu, ka par Latvijas kuģa īpašnieku var reģistrēt personu, kas atbilst kritēri-

jiem attiecībā uz saikni ar Latvijas Republiku (sk. nodaļu "Kuģu reģistrēšana un kontrole"),

jaunais īpašnieks netiks reģistrēts kā īpašnieks, ja tas neizpildīs reģistra prasības.

īpašnieka tiesības ir definējamas visplašākajā nozīmē un atbilstoši CL pantiem. īpašums
dod īpašniekam vienam pašam pilnīgas varas tiesības attiecībā uz kuģi, ciktāl šīs tiesības nav

pakļautas īpašiem noteiktiem aprobežojumiem (kopīpašums, atsavināšanas un lietošanas tie-

sību ierobežojumi). īpašnieks kā dzīvojot, tā arī nāves gadījumā var atsavināt un atdot citam

visu savu kuģi vai tā daļu, vai tikai atsevišķas īpašumā ietilpstošas tiesības (piemēram, var kuģi

izfraktēt). īpašnieks var viņam piederošo kuģi valdīt, iegūt tā augļus jeb peļņu, izlietot to pēc

sava ieskata savas mantas vairošanai un vispār to lietot visādos veidos, kaut arī tas radītu zau-

dējums citai personai. īpašnieks var aizliegt citiem ietekmēt viņa kuģi, kā arī to lietot vai iz-

mantot, kaut arī tas viņam pašam neradītu nekādu zaudējumu. īpašniekam ir pašaizstāvības
tiesība un sakarā ar to tiesība pat iznīcināt svešas lietas, kuru dēļ viņam būtu jābaidās zaudēt

savu kuģi, ja viņam nav iespējams citādi novērst draudošo zaudējumu. īpašnieks var no jeb-

kura trešā valdītāja atprasīt savu kuģi ar īpašuma prasību. Pirkuma līgums dod tiesības iegu-

vējam prasīt nostiprināt jeb reģistrēt ar līgumu iegūtās tiesības kuģu reģistrā, taču pirkuma

līgums pats par sevi nenodod atsavinātāja īpašuma tiesības ieguvējam. Kuģi vai tā daļas ne-

drīkst atsavināt bez kuģa hipotekāro kreditoru piekrišanas.
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Reģistrētā kuģa vai tā daļu īpašnieka nāves gadījumā personai, kas pretendē uz īpašuma

tiesībām, ir jāiesniedz kuģu reģistratoram tiesas spriedums par apstiprināšanu mantojuma tie-

sībās. Kuģa īpašnieka — sabiedrības — likvidācijas gadījumā, persona, kas pretendē uz īpa-

šuma tiesībām, iesniedz kuģu reģistratoram likvidatora (likvidācijas komisijas) lēmumu, kas

apliecina īpašuma tiesību pāreju. Ja bankrotējušas sabiedrības kuģis iegūts izsoles ceļā, kuru

rīkoja administrators, tad perona, kas pretendē uz īpašuma tiesībām, iesniedz tādus pašus

īpašuma tiesību pāreju apliecinošus dokumentus, t. i., pirkuma līgumu, kā kuģa vai tā daļu

piespiedu pārdošanas gadījumā. Kuģa vai tā daļu piespiedu pārdošanas gadījumā tiesu izpil-

dītāju kantora tiesu izpildītājs piešķir kuģa ieguvējam tādas pašas tiesības rīkoties ar attiecīgo

kuģi vai tā daļu, kādas bija reģistrētajam kuģa īpašniekam. Ja persona kuģi iegūst pilnībā no

tiesu izpildītājiem vai administratora bankrota procedūras laikā, tad šāds kuģis ir brīvs no

visām jūras prasībām un jebkurām citām prasībām, jo tās bija jāpiesaka jau iepriekš, tātad tās

tiks apmierinātas no summas, kuru nosolīja pircējs. Tā ir liela priekšrocība, pērkot kuģus ar

tiesu izpildītāju starpniecību.

Tiesa ar savu nolēmumu var aizliegt jebkāda veida darījumus ar kuģi vai tā daļu. Kuģu

reģistram izsniedz apliecinātu tiesas nolēmuma norakstu.

Kopīpašums

Kuģim var būt vairāki īpašnieki, un katrs no tiem atsevišķi nav tiesīgs ieķīlāt kuģi, jo ir

nepieciešama visu kopīpašnieku piekrišana. Tātad vairāki īpašnieki tiek saukti par kopīpaš-

niekiem, un uz to savstarpējām tiesiskajām attiecībām attiecas CL normas
152

,
bet, ja kopīpa-

šums organizēts uzņēmējsabiedrības formā, tad piemērojami tiesību akti par attiecīgo

uzņēmējsabiedrību 153. Kopīpašums ir īpašuma tiesības, kas pieder uz vienu un to pašu
nedalītu lietu (t. i., kuģi) vairākām personām domājamās dalās154.

Kopīpašnieka tiesības apgrūtināt kuģi ar hipotēku ir ierobežotas, jo saskaņā ar CL rīkoties

ar kopīpašuma priekšmetu kā visumā, tā arī noteiktās atsevišķās daļās drīkst tikai ar visu

kopīpašnieku piekrišanu; bet, ja kāds no viņiem rīkojas atsevišķi, tad šī rīcība ne vien nav

spēkā, bet arī uzliek attiecīgam kopīpašniekam pienākumu atlīdzināt pārējiem kopīpašnie-
kiem zaudējumus, kas viņiem ar šādu rīcību ir nodarīti. Neviens atsevišķs kopīpašnieks bez

visu pārējo kopīpašnieku piekrišanas nedrīkst apgrūtināt kopīpašuma priekšmetu ar lietu tiesī-

bām, ne atsavināt to visā tā sastāvā vai pa daļām. Tādēļ katram kopīpašniekam ir tiesība pro-

testēt pret tādu viena kopīpašnieka vai visu pārējo kopīpašnieku rīcību ar tiesas starpniecību.

Kopīpašuma tiesības nevar atņemt vai ierobežot ar balsu vairākumu, tādēļ daudz efektī-

vāks kopīpašuma pārvaldes veids ir uzņēmējsabiedrības forma. Izņēmums ir gadījumi, kad

kāds
no kopīpašniekiem izdara kopīpašuma priekšmetā tādas pārgrozības, ko prasījusi nepie-

ciešama un neatliekama vajadzība, piemēram, bija nepieciešams kuģī kaut ko izlabot, bet ne-

bija iespējams sazināties ar pārējiem kopīpašniekiem. Šādā gadījumā attiecīgajam kopīpašnie-
kam ir tiesības prasīt no pārējiem kopīpašniekiem, lai tie samērīgi atlīdzina viņa izdevumus

''dz ar procentiem 155. Tie saskaņā saskaņā ar CL ir 6% gadā, nevis tādi, kādus no kopīpaš-
nieka prasījis tā kreditors, jo kreditora procenti jau ir iekļauti izdevumos. Visi kopīpašnieki sa-

mērīgi ar katra daļu saņem visus labumus, kādus kuģis dod, un tādā pašā samērā arī cieš

2a udējumus. Uz kuģi gulstošās nastas, apgrūtinājumi un tā uzturēšanai vajadzīgie izdevumi

jāsedz visiem kopīpašniekiem proporcionāli viņiem piederošajām daļām.
Ir jānošķir kuģa ieķīlāšana no kopīpašniekam piederošās daļas ieķīlāšanas, jo katra
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kopīpašnieka domājamā daļa kuģī pieder vienīgi viņam un viņš ir tiesīgs ar to visādi rīkoties

atbilstoši tās būtībai, ja vien šī rīcība līdz ar to neattiecas uz pārējo kopīpašnieku daļām. Pie-

mēram, ja man pieder 30% no kuģa, tad es šo īpašuma domājamo daļu varu ieķīlāt vai pār-
dot, bet neko vairāk. Kā kopīpašnieks es neesmu tiesīgs pārdot vai ieķīlāt visu kuģi, kamēr

nav saņemta atļauja no pārējiem kopīpašniekiem. Uz šā pamata katram kopīpašniekam ir

tiesības viņam piederošo kuģa domājamo daļu arī atsavināt vai ieķīlāt. Ja kāds no kuģa kop-

īpašniekiem atsavina savu daļu personai, kas nav kopīpašnieks, tad pārējiem kopīpašniekiem
divu mēnešu laikā, skaitot no pirkuma līguma noraksta saņemšanas dienas, pieder pirmpir-
kuma tiesības, bet gadījumos, kad pirmpirkuma tiesības nav bijis iespējams izmantot atsavi-

nātāja vainas dēļ, izpirkuma tiesības. Ja izmantot pirmpirkuma vai izpirkuma tiesības vienlai-

kus piesakās vairāki kopīpašnieki, viņi atsavināto daļu iegūst kopīgi un sadala to savā starpā

līdzīgās daļās, ja paši nevienojas citādi. Nevienu kopīpašnieku nevar piespiest palikt kopīpa-

šumā, ja vien tā nodibināšanas noteikumi nerunā tam pretī; bet katrs kopīpašnieks jebkurā
laikā var prasīt kopīpašuma dalīšanu. Ja dalīšanas gadījumā kopīpašnieki nevar vienoties par

tās veidu, tiesa vai nu piespriež atdot visu kuģi vienam kopīpašniekam, uzliekot tam par pie-

nākumu samaksāt pārējiem kopīpašniekiem viņu daļas naudā, vai arī liek kuģi pārdot un

saņemto naudu izdalīt kopīpašnieku starpā, vai arī izšķir jautājumu izlozējot, it īpaši tad, ja

jāizšķir, kurš no kopīpašniekiem paturēs kuģi un kurš no viņiem saņems naudu. Kuģa vai tā

daļu kopīpašniekiem ir pirmpirkuma tiesības kuģa vai tā daļu atsavināšanas gadījumā,

atteikums no šīm tiesībām notariāli jāapliecina.

Pirkuma līgums

Kuģa pirkuma līgumu Latvijas tiesībās regulē CL un tā vispārīgos noteikumus papildina

13. nodaļas 1. apakšnodaļa "Pirkuma līgums", kas tieši regulē no pirkuma līguma izrietošās

līdzēju civiltiesiskās attiecības. Jūras kodekss un Nolikums par Latvijas Kuģu reģistru regulē

procedūru un reģistrācijas kārtību.

Kuģa pirkums ir līguma veids, kurā jāievēro noteikta forma, kas ir reglamentēta Jūras

kodeksā, bet pirkuma līguma saturs ir ietverts CL. Ja kuģis tiek pārdots ārpus Latvijas, tad

piemērojami ir citi noteikumi nekā gadījumos, kad kuģis tiek pārdots Latvijā (sk. piezīmi par

definējuma neskaidrību dajā "leķīlāšana ārvalstīs"). Ja kuģis tiek pārdots Latvijā, pircējam ir

jāiesniedz reģistratoram pirkuma līgums uz kura ir notariāli apliecināti personu paraksti, un

pieteikums par jaunas īpašuma apliecības izsniegšanu. Ja kuģis tiek pārdots ārpus Latvijas,

process ir sarežģītāks un viss sākas ar kuģu reģistratoram adresētu iesniegumu, kurā norādā-

mas ziņas, uz kuru pamata tiek izsniegta pārdošanas apliecība, respektīvi:
• tās personas dati, kuru pilnvaro pārdot kuģi, kā arī minimālā pārdošanas cena;

• vieta, kur šo pilnvarojumu drīkst izmantot;

• pilnvarojuma izmantošanas termiņš.

Tāpat kā gadījumā ar hipotēkas apliecību, kuģu reģistrators nedrīkst vienlaikus izsniegt

vairāk nekā vienu pārdošanas apliecību. Apliecībai ir noteikts paraugs. Tā dod tiesības veikt

šīs darbības tikai apliecībā minētajām personām, bet nedod tiesības pārdot kuģi Latvijā-

Apliecībā ir ietvertas ziņas par visām reģistrētajām kuģa hipotēkām un hipotēkas apliecībām-
Pārdošanas apliecība tiek izsniegta tikai tajos gadījumos, kad kuģi pārdod kopumā, nevis tikai

tā daļu.

Ja, īstenojot pilnvaras, ko piešķir saskaņā ar Jūras kodeksu izsniegtā pārdošanas apliecība,
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tiek pārdots Latvijas kuģis, kuģa īpašuma tiesības pāriet, izrakstot pārdošanas rēķinu jeb pir-
kuma līgumu apliecinošu dokumentu. Pareizi noformēts pirkuma līgumu apliecinošs doku-

ments 156
un pārdošanas apliecība jāuzrāda Latvijas konsulam vai attiecīgās valsts notāram šā

kuģa pārdošanas vietā, pārdošanas apliecība tiek parakstīta, apstiprinot pārdošanas faktu, par

to nekavējoties tiek informēts kuģu reģistrators. Kuģi drīkst reģistrēt no jauna, tiklīdz kuģu

reģistrators ir saņēmis no konsula pārdošanas apliecību un kuģa reģistrācijas apliecību (abām

apliecībām jābūt parakstītām, apliecinot pārdošanu). Reģistratoram attiecīgās ziņas jāieraksta

reģistra grāmatā. Ja, īstenojot pilnvaras, ko piešķir saskaņā ar Jūras kodeksu izsniegtā pārdo-
šanas apliecība, pirkuma līgums netiek noslēgts, apliecība jānodod kuģu reģistratoram, kas

to anulē, reģistra grāmatā izdarot attiecīgu ierakstu. Šādi anulēta apliecība uzskatāma par

spēku zaudējušu. Ja, īstenojot pilnvaras, ko piešķir saskaņā ar ārvalsts likumdošanas aktiem

izsniegta pārdošanas apliecība, tiek pārdots ārvalstī reģistrēts kuģis, personai, kas vēlas to re-

ģistrēt Latvijā, ir jāiesniedz kuģu reģistratoram adresēts reģistrācijas pieteikums, pievienojot
tam pārdošanas rēķinu, pārdošanas apliecību un kuģa reģistrācijas apliecību. Reģistrējot kuģi,

kuģu reģistrators patur gan pārdošanas apliecību, gan reģistrācijas apliecību, uz abām ar

savu parakstu apstiprinot, ka pārdošanas fakts ir reģistrēts. Pēc tam šīs apliecības nosūtāmas

bijušās kuģa pieraksta ostas reģistratoram, bet reģistra grāmatā jāieraksta ziņas, kuras saskaņā
ar jūras kodeksu ir nepieciešamas kuģa reģistrācijai Latvijā, kā arī jāiereģistrē visas pārdošanas

apliecībā minētās reģistrētās kuģa hipotēkas vai kuģa hipotēkas apliecības. Ja kuģa

pārdošanas apliecība ir nozaudēta, kuģu reģistrators var izsniegt jaunu apliecību. Par nepa-

tiesu pierādījumu sniegšanu vainīgā persona atbild saskaņā ar spēkā esošajiem tiesību aktiem.

Ja pārdošanas apliecība tiek atsaukta, par to jāinformē Latvijas konsuls valstī, kurā bija plānots

noslēgt pirkuma līgumu.
Kādas ir pušu savstarpējās tiesības un pienākumi, kas izriet no pirkuma līguma? Atbilde

uz šo jautājumu meklējama pirkuma līguma definīcijā: pirkums ir līgums, kurā viena puse ap-

sola otrai pusei par norunātas naudas summas samaksu atdot zināmu lietu, t. i., kuģi, vai tie-

sību, t. i., kopīpašuma tiesība. Pirmkārt, kuģi pārdot var tikai kuģa īpašnieks vai tā pilnvarota

persona, un šajā pilnvarojumā kuģa atsavinājumam ir jābūt atrunātam, to tieši norādot vai

tam jābūt saprotamam no vispārējā pilnvarojuma līguma teksta. Pirkuma līgums uzskatāms

par noslēgtu, kad abas puses ir vienojušās (pieņemsim, ka parakstīts nodomu protokols
(Letter of Intent, Letter of Understanding)) par kuģi, pietiekoši skaidri to identificējot, un

maksu. Ja kāda no pusēm atkāpjas no līguma noslēgšanas, tad otra ir tiesīga prasīt visu zau-

dējumu atlīdzību, kas tai radās nenoslēgšanas rezultātā, ja nodomu protokolā ir norādīts sub-

ject to contract157'1, tad jebkura no pusēm ir tiesīga atkāpties no līguma bez zaudējumu atlī-

dzības otrai pusei.
Pirkuma maksa jānosaka naudas izteiksmē. Ja pirkuma maksa noteikta citādi, tad līgums

nav pirkums, bet maiņa. Ja vien pirkuma maksa sākumā ir bijusi noteikta naudas izteiksmē,
tad līdzēju vēlāka vienošanās to nomaksāt citādi līguma būtību negroza. Līguma būtību ne-

groza arī tas, ka pircējs uzņemas ne tikai segt pirkuma maksu, bet arī izpildīt vēl ko citu, pie-
mēram, piegādāt degvielu vai nokrāsot kuģi citā krāsā pēc tā nodošanas vai mainīt kuģa
yārdu. Ja pirkuma maksai izlieto nevis pircēja paša, bet kreditoru naudu, kuģis pāriet pircēja,
nevis viņa kreditoru īpašumā. Nav nepieciešams, lai pirkuma maksa tieši atbilstu pirkuma
Priekšmeta vērtībai, un to pat ir grūti noteikt mainīgajos tirgus apstākļos, un līgums paliek
sPēkā arī tad, ja kuģis pārdots zem tā īstās vērtības (draudzības pirkums) vai virs tās. Bet, ja
P'rkuma maksa noteikta tikai izskata pēc, tad līgums nav vis pirkums, bet gan dāvinājums un

tas nozīmē, ka pušu attiecības nosakāmas, vadoties no dāvinājuma līguma principiem.
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Pirkuma līgums abām pusēm dod savstarpējas prasījuma tiesības kā uz līguma izpildī-

šanu, tā arī uz zaudējumu atlīdzību. Abām pusēm stingri jāievēro savi pienākumi. īpaši pārde-

vējam līdz kuģa nodošanai tas ir jāglabā ar vislielāko rūpību un jāatbild par katras neuzma-

nības sekām. Bet, ja pircējs vilcinās kuģi pieņemt kā paredzēts līgumā, tad pārdevējs atbild

tikai par ļaunprātību un rupju neuzmanību. Tā kā parasti pirms kuģa pieņemšanas to pār-
bauda klasifikācijas sabiedrības, lai konstatētu kuģa tehnisko stāvokli, viss risks, ieskaitot kuģa

nejaušu zaudējumu, līdz kuģa nodošanai ir kuģa pārdevējam un, respektīvi, tam, kurš nes

risku, pienākas arī visa peļņa no kuģa lietošanas.

Pārdotais kuģis īstajā laikā un vietā jānodod pircējam ar visiem tā piederumiem, kā arī

ar visu to, kas var nodrošināt tiesības uz šo kuģi, kas, citiem vārdiem sakot, nozīmē kuģa

dokumentu nodošanu. Ja kuģis tiek pārdots "kā tas stāv" (os she lies), tad uzskatāms, ka kuģis

pārdots ar visiem tiem kuģa piederumiem, kas atrodas uz tā pirkuma līguma noslēgšanas

laikā un derēja kuģa lietošanai un kas ir pārdevēja īpašums, un turklāt kuģis tiek nodots arī

ar visiem defektiem, ja vien līgumā nav norādīts citādi. Ja kuģi nemaz nenodod vai nenodod

attiecīgā kārtībā, tad pircējs var prasīt atlīdzību par visiem zaudējumiem, it sevišķi gadījumos,

kad nodošana kļuvusi neiespējama pārdevēja vainas dēļ. Ja pārdevējs patvaļīgi atsakās kuģi

nodot, jo, piemēram, tirgus cena kuģim strauji pieaugusi, tad pret viņu var lietot tiesas pie-

spiedu līdzekļus, respektīvi, piespiedu kuģa nodošana pircējam. Ja viens un tas pats kuģis pār-

dots atsevišķi diviem pircējiem, priekšroka ir tam no pircējiem, kuram kuģis nodots, bet, ja

vēl neviens no pircējiem šo kuģi nevalda, tad tam, kura līgums fiksēts kuģu reģistrā. Atstum-

tajam pircējam pārdevējs atlīdzina nodarītos zaudējumus.

Saskaņā ar CL pircējam vispirms jāsamaksā pirkuma maksa, kas, ja pirkums nav noslēgts

uz kredītu vai ja samaksai nav norunāti sevišķi termiņi, jāizdara pirms kuģa nodošanas un pēc

inspicēšanas pabeigšanas. Daudzos gadījumos maksājums tiek veikts ar akreditīva norēķinu

palīdzību, un tādā gadījumā gan pārdevējs, gan pircējs var būt droši par darījuma izpildi.
Pirms samaksas saņemšanas pārdevējam kuģis nav jānodod. Pircējs pirms samaksas neiegūst

uz pirkto kuģi īpašuma tiesības, ja vien pārdevējs nav viņam pagarinājis samaksas termiņu.

Ja pircējs vilcinās samaksāt, pārdevējs var lūgt, lai kuģi pārdod izsolē uz pircēja rēķina.

Svarīgi ir norādīt, ka vienpusēja atkāpšanās no pirkuma līguma nav pieļaujama pat tad,

ja otra puse neizpilda savas saistības. Izņēmuma veidā pirkuma līgumu var atcelt, ja viena

puse pamato savu prasību ar:

otras puses ļaunprātību, viltu vai spaidiem;

kuģa trūkumiem;

blakus nolīgumiem, kuros atrunāta atkāpšanās tiesība;

pārmērīgu zaudējumu, ko cieš viena vai otra puse.

Abām pusēm vienojoties, var atcelt pirkuma līgumu, kā pirms, tā arī pēc tā izpildīšanas,

izņemot gadījumus, kad ar to tiek aizskartas trešo personu iegūtās tiesības, piemēram, hipo-

tekāro kreditoru tiesības. Atceļot jau izpildītu līgumu, katrai no pusām jāatdod otrai tas, ko ta

izpildījusi, respektīvi, pircējs saņem atpakaļ naudu un pārdevējs — kuģi vai atlīdzību par to.

Ja vēlāk atklājas, ka pirkuma maksa nesasniedz pat ne pusi no lietas parastās vērtības,

pārdevējs var prasīt, lai līgums tiktu atcelts, bet pircējs var atcelšanu novērst, piemaksājot pi e

sākotnējas pirkuma maksas tādu summu, kas kopā ar to līdzinātos lietas īstai vērtībai. Tāpat

arī pircējam ir tiesības prasīt, lai tiktu atcelts līgums, ja viņa samaksātā pirkuma maksa vairāk

kā divkārt pārsniedz kuģa īsto vērtību; bet pārdevējs var atcelšanu novērst, pazeminot minēto

maksu līdz kuģa parastai vērtībai. Tiesības prasīt pirkuma līguma atcelšanu pārmērīga zaudē-

juma dēļ attiecas tikai uz tiem gadījumiem, kad tiek pierādīts, ka zaudējuma nodarītāja puse
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rīkojusies ļaunprātīgi 158. Nosakot zaudējumus, par pamatu ņem kuģa vērtību līguma no-

slēgšanas laikā.

Ja līgumu atceļ, pircējam jāatdod ne vien kuģis, bet arī tā peļņa, kas no tā gūta, sākot

ar pirkuma izpildīšanas dienu, bet pārdevējam jāatmaksā pirkuma maksa ar procentiem

(CL noteiktie likumīgie procenti ir 6% gadā) un jāatlīdzina nepieciešamie un derīgie izde-

vumi, ciktāl tie ir attaisnojami. Tiesības prasīt līguma atcelšanu pārmērīga zaudējuma dēļ no-

ilgst viena gada laikā no līguma noslēgšanas.

Pārdevējs var atrunāt sev tiesību atkāpties no pirkuma līguma, ja pircējs laikā nesamaksā

pirkuma cenu vai rokasnaudu (deposit) vai daļu no pirkuma maksas. Šāds nosacījums uzska-

tāms par tādu, kas ir par pamatu līguma atcelšanai, izņemot gadījumus, kad norādīts citādi.

Ja pircējs nokavē samaksas termiņu, pārdevējs var izmantot vai neizmantot savas tiesības; bet

viņam tas jāpaziņo tūlīt pēc nokavējuma iestāšanās, un, ja jau reiz viņš ir prasījis, lai līgumu

atceļ, tad viņš vairs nevar prasīt, lai to izpilda. Ja pēc termiņa notecējuma pārdevējs prasa vai

saņem samaksu, tad uzskatāms, ka viņš ar to klusējot atteicies no savām līgumā pare-

dzētajām tiesībām. Ja līgumu atceļ, kuģis atdodams pārdevējam līdz ar tā ienākumiem, un

bez tam pircējs zaudē rokasnaudu, ja viņš to devis, un viņam jāatlīdzina aiz viņa vainas cēlu-

šies zaudējumi. Ja pircējs daļu no pirkuma maksas jau nomaksājis, viņš var prasīt atdod no-

maksāto, tikai bez procentiem.

Ar pirmpirkuma tiesībām pārdevējs pielīgst sev priekšrocību pirkt kuģi, ja pircējs to pār-
dotu tālāk. Pirmpirkuma tiesības nav izmantojamas, ja pircējs kuģi atsavina nevis pārdodot,
bet citādi (piemēram, dāvinājums). Ja pircējs grib pārdot tālāk kuģi, kas pirkts ar pirmpir-
kuma ierobežojumu, tad viņam tā tūliņ pēc jaunā līguma noslēgšanas jāpiedāvā pirmpirkuma

tiesīgajam, bet pēdējam par to, vai viņš grib šo tiesību izlietot vai ne, nekavējoties jāpaziņo.

Ja tas ir kopīpašuma gadījums un tiek pārdota domājamā daļa, tad piemērojams 2 mēnešu

termiņš. Ja persona, kurai ir pirmpirkuma tiesības nedod atbildi noteiktajā laikā, tad viņa

pirmpirkuma tiesības izbeidzas. Ja persona, kurai ir pirmpirkuma tiesības vēlas savu tiesību

izlietot, tad viņam, ja nav citādi norunāts, jāizpilda tie paši nosacījumi, kurus piedāvā jaunais

pircējs. Ja kuģis pārdots tālāk, nepaziņojot par to personai, kurai ir pirmpirkuma tiesības, tad

viņš var prasīt zaudējumu atlīdzību tikai no sava pircēja, bet pret jauno ieguvēju un vispār
pret ikvienu trešo personu var vērst savas prasības tikai tādā gadījumā, ja šī persona rīkojusies

ļaunticīgi, vai kad pirmpirkuma tiesības bija ierakstītas kuģu reģistrā.

Ja kuģis tiek pirkts ar iepriekšēju pārbaudi vai apskati, tad pirkums, ja puses nav savā

starpā norunājušas citādi, atkarīgs no atliekošā nosacījuma, ka pircējs atzīst kuģi par atbil-

stošu līgumam. Ja kuģis ir jau nodots pircējam, tad pircēja klusēšana (iespējams, ka tiek ana-

lizēti dati, kas iegūti pēc kuģa inspicēšanas) līdz termiņa notecējumam uzskatāma par viņa

Piekrišanu vai citā gadījumā, ja pircējs, kuģi pieņēmis, samaksā par to visu nolīgto maksu vai

daļu, bez jebkāda piebilduma, tad jāatzīst, ka viņš ar to klusējot izteicis savu piekrišanu.

Ja pārdevējs vienojas ar pircēju par nomaksas pirkumu, tad pārdevējs var paturēt sev

īpašuma tiesības uz pārdoto kuģi ar nosacījumiem, ka šīs tiesības viņam paliek līdz tam lai-

kam, kamēr nav galīgi samaksāta pirkuma maksa, vai arī tā, ka īpašuma tiesības pāriet atpakaļ
uz viņu, ja pircējs nesamaksā.

Tātad CL paredz diezgan līdzsvarotas attiecības kuģa pārdevēja un pircēja starpā un jāat-
zīst, ka vislabākais ceļš ir pusēm brīvi vienoties par jebkuriem citiem īpašiem noteikumiem

'īgumā, kas papildina CL atrunātos.

Visbiežāk tiek izmantotas šādas kuģu pirkuma līgumu standarta formas:

The Norvvegian Saleform (1993) — saīsināti NSF '93. 1956. gadā to atzina BIMCO, un tā
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pamatoti uzskatāma par visizplatītāko kuģu pirkuma līguma formu. Šis dokumentstiek atzīts kā

tāds, kas ir vairāk par labu pārdevējam nekā pircējam, lai gan puses, protams, var vienoties par

jebkuru noteikumu grozīšanu, izslēgšanu vai arī papildināšanu. Šīs formas popularitātes ie-

mesls — iesaistītās puses (kuģu īpašnieki, brokeri, biznesa cilvēki, juristi v. c.) skaidri zina savas

tiesības un pienākumus. leteicams izmantot, attiecīgi adaptējot katram konkrētam gadījumam.
The Nipponsale Memorandam of Agreement — saīsināti Nipponsale'77. Šo formu ir ievie-

suši Japānas kuģu pārdevēji. Atšķirībā no NSF'93 tā ir vairāk orientēta uz Japānas tiesībām

nekā uz Anglijas tiesībām.

Salescrap '87 ir BIMCO apstiprināta standarta forma, ja kuģis tiek pirkts sagriešanai

metāllūžņos.

Barecon '89 ir BIMCO standarta čartera forma, kas paredz kuģa nodošanu fraktētājam,

saņemot pretī regulārus nomas maksājumus. Čarterā ir pants, kas norāda uz nofraktētāja tie-

sībām pirkt kuģi, ja viņš to vēlas, lai gan jāpiebilst, ka šajā līgumā nav atrunāti daudzi jau-

tājumi, kas parasti ir atrunāti citos kuģu pirkuma standarta līgumos.

Kuģa pirkuma līgumā parasti tiek atrunāti šādi jautājumi:
• Ko ietver termins "kuģis"?
• Kas uzņemas risku (tātad — atbildību) un sedz visus izdevumus no līguma noslēgšanas

dienas līdz kuģa nodošanai pircējam?
• Kādi ir kuģa būtiski trūkumi, kas dos pircējam tiesības atkāpties no līguma izpildes?
• Kur ir jāpiegādā kuģis un kad?

• Kas maksā komisijas naudu brokeriem un cik lielā apmērā?
• Kas notiek ar čarteru, ja līgums tiek slēgts čartera darbības laikā?

• Vai ir nepieciešama rokasnauda?

• Vai maksājums tiek veikts akreditīva norēķina veidā?

• Kas, kad un kādu kuģa apskati veiks pircēja interesēs?

• Kādi dokumenti ir nepieciešami pircējam?
• Kādus dokumentus vajag pircējam, lai izpētītu kuģa bojājumu vēsturi?

• Kas notiek, ja ir iestājies kuģa pilnais zudums pirms tā nodošanas, bet pēc līguma

noslēgšanas?
• Kas notiek ar rezerves dajām?
• Vai kuģis tiek nodots brīvs no jebkāda veida apgrūtinājumiem?
• Kas sedz pārreģistrācijas izmaksas?

• Vai pircējam ir jāmaina kuģa vārds un atsevišķu kuģa daju krāsojums?
• Vai pircēja pārstāvjiem jābūt uz kuģa tā izmēģinājuma braucienos?

• Kas izskatīs strīdus — tiesa vai šķīrējtiesa?
• Citi jautājumi, kurus puses uzskatīs par nepieciešamiem.

Nobeigumā gribētos norādīt, ka viss, par ko puses vienojas, ir jāieraksta līgumā. leteicams

izmantot NSF '93 formu, lai nevienai no pusēm nerastos pārpratumi un līgums būtu līdzsvarots.

Starptautiskie dokumenti

Uz kuģu un ar tiem saistīto apgrūtinājumu reģistrāciju patlaban tieši attiecas šādas

starptautiskas konvencijas:
International Convention on Maritime Liens and Mortgages, 1993 (Liens and Mortgages,

-1993)159.
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International Convention Relating to registration of Rights m Respect of Vessels under

Construction, 1967 (Vessels under Construction, 1967)160
;

UN Convention on Conditions for Registration of Ships, 1986 (Ship Registration, 1986) 161
;

UNIDROIT Convention on International Financial Leasing, 1988 (International Financial

Leasing, 1988)162
;

UNIDROIT Convention on International Factoring, 1988 (International Factoring, 1988)
163.

lemesls, kāpēc neviena no šīm konvencijām nav stājusies spēkā, ir katras valsts tiesību

sistēmas civiltiesisko attiecību sistēmas atšķirības.
1980. gada ANO Vīnes konvencija par starptautisko preču pārdevumu 164 izslēdz šīs kon-

vencijas piemērošanu starptautiskajiem pirkuma līgumiem, kur līguma priekšmets ir kuģis, lai

gan domājams, ja puses skaidri nosaka līgumā šīs konvencijas piemērošanu, tad tomēr tā ir

piemērojama, pat ja līgumslēdzēju pušu valstis nav pievienojušās šai konvencijai.

Vraki

Vraka definīcija ir ietverta Jūras kodeksā. Saskaņā ar šo definīciju vraks var būt no jūras
izskaloti priekšmeti, avārijas laikā no kuģa izmesta vai izskalota krava vai nogrimuša kuģa
krava uz grunts, nogrimis vai pamests kuģis, kas atrasts Latvijas ūdeņos vai izmests Latvijas
krastos.

Vraku jautājumu var aplūkot dažādi:

no privāttiesību viedokļa, kur centrā ir jautājums par vraka glābšanas operācijām un

līgumu starp vraka īpašnieku un glābējiem;

no administratīvo tiesību viedokļa, kur atrunātas ir valsts institūciju tiesības rīkoties ar

vrakiem, ja tie apdraud navigāciju, piesārņo jūras vidi vai apdraud cilvēku dzīvību.

Raugoties no administratīvo tiesību viedokļa, kuģa kapteiņa un īpašnieka pienākums ir

ziņot Jūras administrācijai par kuģa nogrimšanu, norādot tā atrašanās vietu, kravu un citas

nepieciešamās ziņas, lai Jūras administrācija varētu pārņemt vraku savā uzraudzībā. Atkarībā

no situācijas un apstākļiem, respektīvi, ja vraks apdraud navigācijas drošību, apkārtējo vidi,

cilvēku dzīvību vai veselību vai citos gadījumos, kad tas ir nepieciešams, Jūras administrācija

Pasludina vraka atrašanās rajonu par navigācijai slēgtu.

Ja ir zināms vraka īpašnieks, Jūras administrācija nedēļas laikā nosūta viņam aicinājumu
trīs mēnešu laikā no aicinājuma saņemšanas brīža izteikt savus nodomus attiecībā uz vraku.

Domājams, ka šis termiņš ir nepamatoti garš, jo nepieciešama tikai atbilde no īpašnieka par
tā nodomiem, nevis par konkrētu aktivitāšu uzsākšanu.

Ja vraks ir ārvalsts kuģis vai tā daļa (tas neattiecas uz visām citām lietām, kas minētas

vraka definīcijā), Jūras administrācijai jāpaziņo par to arī šā kuģa karoga valsts konsulātam.

Ja vraka īpašnieks nav zināms, vraks uzskatāms par atrastu mantu un Jūras administrācijai

nedēļas laikā jāpublicē oficiālā valdības izdevumā — laikrakstā "Latvijas Vēstnesis" paziņojums
Par vraka atrašanu, kā arī uzaicinājums vraka īpašniekam pieteikties sešu mēnešu laikā. Te ir

Jāpiebilst, ka gadījumos ar nepieprasītām precēm termiņš ir divi mēneši.

Ja vraka īpašnieks vēlas izcelt un aizvākt vraku, viņam par savu nodomu ir jāinformē Jūras

administrācija trīs mēnešu laikā pēc notikuma, kad manta kvalificēta kā vraks vai pēc tam,
kad viņš uzzinājis vai viņam būtu vajadzējis uzzināt, ka kuģis nogrimis, cietis nelaimes gadī-
jumā vai ticis pamests, un pēc tam jāveic darbi saskaņā ar Jūras administrācijas norādīju-
miem, ja tas netiek darīts, Jūras administrācija var piemērot administratīvo sodu saskaņā ar
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un veikt vraka izcelšanu uz īpašnieka rēķina. Ja

vraka īpašnieks nepiesaka Jūras kodeksā noteiktajā termiņā savas īpašuma tiesības uz vraku

vai neuzņemas vraka izcelšanas pienākumus, Jūras administrācija var pēc saviem ieskatiem

vraku izcelt vai aizvākt tādā veidā, kādu tā uzskata par piemērotu. Šajā gadījumā vraka

īpašnieks ir atbildīgs par to, lai Jūras administrācijai tiktu atlīdzināti visi zaudējumi un izde-

vumi, kas tai radušies sakarā ar vraka izcelšanu. Taču problēmu rada tas, ka vraka izcelšanas

izmaksas ir lielākas nekā vraka vērtība vai atbildētāja statūtu kapitāls un zaudējumus cietīs

Jūras administrācija, un kā iespējamais risinājums ir šī riska apdrošināšana.

Ja vraks apdraud vidi vai jebkādā veidā apdraud trešās personas, jūras administrācija var

pieprasīt, lai vraka īpašnieks vraku vai kuģi aizvāc Jūras administrācijas noteiktajā termiņā,

īpašniekam šī prasība jāpilda Jūras administrācijas norādītajā veidā un laikā. Ja vraks atrodas

ostas robežās, Jūras administrācija šīs tiesības var nodot attiecīgās ostas pārvaldei.

Ja vraka vai kuģa īpašnieks neizpilda Jūras kodeksa prasības 166
, viņš ir atbildīgs saskaņā

ar spēkā esošajiem tiesību aktiem, jūras administrācija šādā gadījumā var rīkoties ar vraku vai

kuģi pēc saviem ieskatiem. Vraka īpašniekam sešu mēnešu laikā no brīža, kad Jūras adminis-

trācija vraku ir izcēlusi, ir tiesības atgūt vraku, sedzot Jūras administrācijai ar vraka izcelšanu

saistītos izdevumus.

Ja vraks netiek pieprasīts sešu mēnešu laikā no dienas, kad publicēts paziņojums par

vraka atrašanu, vraks pāriet valsts īpašumā, t. i., Jūras administrācijas turējumā, bet, ja vraks

tiek pārdots, visi ieņēmumi paliek Jūras administrācijai, ja vien nav pieteicies īpašnieks, kam

atdodama pāri palikusī nauda. Ja vraks ir bīstams vai nav vērts maksāt par tā izcelšanu, vai

arī tas nav aizvākts jūras administrācijas norādītajā veidā un termiņā, tā drīkst vraku pārdot

jebkurā laikā, bet ja neviens to nevēlas pirkt, tad tā izcelšana ir Jūras administrācijas pie-

nākums.

Veicot darbības, kas saistītas ar vraka aizvākšanu, ir nepieciešams ievērot atklātības prin-

cipu gan meklējot vraka īpašnieku, gan arī organizējot izsoli vrakam, ja nav pieteicies īpaš-

nieks.

Raugoties no privāttiesību viedokļa — vraka izcelšana ir saistāma ar uzņēmuma līgumu,

kurā atlīdzība ir noteikta vai nu atkarībā no pasākuma rezultāta, vai arī no patērētā laika.

Vraka izcelšana ir jānošķir no kuģa glābšanas, jo kuģa glābšanas nepieciešams nosacījums ir

bīstamības faktors, lai attiecīgi varētu tikt piemērota 1989. gada Konvencija par glābšanu,

kurai Latvijas Republika šobrīd nav pievienojusies, lai gan Jūras kodeksa panti, kas attiecas uz

glābšanu, ir cieši saistīti ar šīs konvencijas tekstu.

Runājot par darījumiem ar vraku, nav iemesla uzskatīt, ka vraki ir izņemti no civiltiesiskās

apgrozības. Ja kuģis kļūst par vraku, tad tas tiek izslēgts no Latvijas kuģu reģistra, ja vien nav

reģistrētas hipotēkas, jo tad ir nepieciešama kreditora piekrišana 167.
Visi citi jautājumi, kas saistīti ar līgumu par vraka izcelšanu, ir ietverti nodaļā "Glābšana

uz jūras".

Kontroljautājumi

1. Kas nosaka, kā civiltiesiskajā aspektā kvalificējams kuģa būves līgums?

2. Kādi būtiski jautājumi ir jāparedz kuģa būves līgumā?

3. Kāpēc ir nepieciešams reģistrēt kuģi, kas tiek būvēts?

4. Kādas ir kuģu būves standarta formas?
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5. Kā tiek sadalīts risks starp būvētāju un pasūtītāju?

6. Kā notiek īpašuma tiesību nodošana pasūtītājam?

7. Kas ir kuģa obligācija?
8. Kāda ir hipotēkas reģistrācijas procedūra, ieķīlājot kuģi Latvijā vai ārvalstīs?

9. Kādos gadījumos kuģa īpašniekam ir nepieciešama hipotekārā kreditora piekrišana?
10. Kādus jautājumus ir nepieciešams atrunāt kuģa obligācijā?
11. Kādas tiesības ir kuģa īpašniekam un ar ko tās atšķiras no kopīpašnieka tiesībām?

12. Kā tiek izmantotas pirmpirkuma tiesības?

13. Kas ir kuģa īpašnieks?
14. Kādi saskaņā ar CL ir pircēja un pārdevēja savstarpējie pienākumi?
15. Kādas tiesības ir pārdevējam, ja pircējs nesamaksā visu summu par kuģi?

16. Kādas ir kuģa pirkuma līguma standarta formas?

17. Kādi būtiski jautājumi ir jāiekļauj kuģa pirkuma līgumā?
18. Kādi starptautiski dokumenti attiecināmi uz mantiskajām tiesībām, kas izriet no

kuģa īpašuma tiesībām?

19. Kas ir vraks?

20. Kādas ir Jūras administrācijas tiesības attiecībā uz vrakiem, kas apdraud navigācijas
drošību?

Uzdevumi

1996. gada 10. martā SIA "Jānis" ieķīlāja savu kuģi "Māra" bankā "A", kas nosūtīja Lat-

vijas Kuģu reģistram vēstuli ar lūgumu reģistrēt hipotēku, pievienojot vēstulei kuģa ķīlas
līgumu neatbilstošu prasībām. Pēc nedējas SIA "Jānis" to pašu kuģi ieķīlāja bankā "B". Banka

"B" reģistrēja kuģa hipotēku tā paša gada 30. martā. SIA "Jānis" kļuva maksātnespējīgs un

banka "A" pieteicās kā nodrošinātais kreditors, apgalvojot, ka tai ir priekšrocības attiecībā

pret banku "B". Kā atrisināt situāciju?

Pēteris vēlas pārdot savu Latvijas kuģi un nolemj to pārdot Francijas sabiedrībai ar iero-

bežotu atbildību. 1997. gada 4. janvārī tiek noslēgts pirkuma līgums ar norādi, ka kuģis ir

jāpiegādā Roterdamā 4. martā. Vienlaicīgi tiek iemaksāta rokasnauda 180000. 00 ASV do-

lāru. Roterdamā plānota klasifikācijas sabiedrības "Det Norske Veritas" kuģa inspekcija. Kuģis
30. aprīlī cieš avāriju ceļā uz Roterdamu un tiek veikti glābšanas darbi. Kuģi pieņem pircējs
un pēc 2 mēnešiem kuģis tiek arestēts Sauthemptonā sakarā ar nesamaksāto glābšanas atlī-

dzību. Kādas prasījuma tiesības ir jaunajam īpašniekam pret Pēteri?

Rīgas ostā notiek sadursme starp Latvijas kuģi un Lietuvas kuģi, un tā rezultātā abiem

kuģiem ir pilnais zudums, bet vienīgi Lietuvas kuģis apdraud vidi, jo tas bija tikko uzpildījis
degvielu. Kā rīkoties Jūras administrācijai, ņemot vērā to, ka kuģa īpašnieks ir Lietuvas

sabiedrība, kuras statūtu kapitāls ir 100000 Lietuvas litu, bet kuģa izcelšana maksātu divas

r eizas vairāk?
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VI Jūras pārvadājumi

Ievads

Starptautiskā tirdzniecība visvienkāršākajā tās veidā nozīmē preču kustību no pārdevēja

pie pircēja saskaņā ar pārdošanas līgumu. Pusēm vispirms nākas vienoties par pirkuma cenu

un par preču specifikāciju, bet pēc tam būs jādomā par to, kā nogādāt kravu pircējam un

kā saņemt norunāto maksu. Lai šos mērķus realizētu, pusēm būs nepieciešams piesaistīt citas

personas. Liela dala preču tiek pārvadātas, izmantojot jūras transportu, tāpēc bieži vien ko-

nosaments ir tas dokuments, ar kura palīdzību tiek nodrošināta kravas pārvadāšana, sagla-
bāšana un nogādāšana likumīgajam saņēmējam saskaņā ar pārdošanas līgumu.

Jebkurā starptautiskās tirdzniecības darījumā ir nepieciešams panākt attiecīgas vieno-

šanās, bez kurām nav iespējama sekmīga darījuma norise. Pirmkārt, ir nepieciešams vienoties

par darījuma objektu — preci vai pakalpojumu. Pēc tam ir jāsagatavo pārdošanas līgums.
Parasti pārdošanas līguma noteikumu pamatā ir tirdzniecības asociāciju (piemēram GAFTA—

Crain and Feed Trade Association) izstrādātās līgumu proformas. Naftas produktu pārdošanas

līgumu pamatā bieži ir lielo naftas sabiedrību izstrādātās līgumu formas. Parasti puses savās

attiecībās izmanto Starptautiskās tirdzniecības palātas (ICC — InternationalChamber of Com-

merce) izstrādātos noteikumus "Incoterms", kuri sniedz unificēto tirdzniecības noteikumu

skaidrojumu. Atkarībā no līguma formas ir jāvienojas par kravas pārvadāšanas un nogādāša-
nas noteikumiem.

Ļoti svarīga nozīme tirdzniecības darījumos ir apmaksas noteikumiem. Visvienkāršākie

apmaksas veidi ir priekšapmaksa un pēcmaksa. Taču šie apmaksas veidi nav piemēroti gadīju-

mos, kad dalībnieku starpā nav nepieciešamās uzticības.

Tāpēc starptautiskajā tirdzniecībā tiek izmantota apmaksa pret dokumentiem, kas tiek

realizēta ar kredītiestāžu starpniecību. Neraugoties uz problēmām, kas saistītas ar dokumen-

tārajiem kredītiem, šāds apmaksas veids starptautiskajā tirdzniecībā ir joti izplatīts. Starp-
tautiskā tirdzniecības palāta ir izstrādājusi dokumentu UCP 500 (Uniform Custom and Practice

for Documentary Credits). Dokumentārā akreditīva popularitāte ir izskaidrojama ar to, ka šāda

veida darījums atbilst pārdevēja vēlmei — saņemt tūlītēju samaksu un pircēja vēlmei —

finansēt darījumu, izmantojot kredīta iespējas. Akreditīvs ir izdevīgs un pieņemams abām

Pusēm, jo preču apmaksa notiek, izmantotjot attiecīgus dokumentus, kuri aizstāj kravu, un

nav nepieciešams vienlaikus nodrošināt preču īpašumtiesību pāreju un kravas fizisku nodo-

šanu pircējam. Tomēr, ja maksājums tiek veikts ar dokumentārāakreditīva palīdzību, vienkār-

šais preču pārdevums, kurā figurē viens līgums, kļūst par sarežģītu trīspusēju darījumu, kurā

'esaistītas arī kredītiestādes. Tā kā darījumā ir iesaistītas vairākas iestādes (ar to izmaksām) ir

nepieciešams sīkāk dokumentēt darījumus, bet, kā to pierāda problēmas, kas saistītas ar

konosamentu oriģinālu pieejamību izkraušanas ostā, tas rada papildu grūtības pusēm.

Apmaksas noteikumi ir precīzi jāizpilda gan pircējam, gan pārdevējam, lai nodrošinātu

darījuma precīzu dokumentēšanu. Lai nepārtraukti nevajadzētu kontrolēt preču fizisko stā-

vokli, veicot katru nākamo darījuma posmu, pārdevuma līgumā ir jāparedz noteikumi par
kravas apdrošināšanu.

Pēc tam, kad puses ir vienojušās par pārdevuma līguma saturu, kravas nosūtītājam
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jānoslēdz ar pārvadātāju līgums par kravas nosūtīšanu saņēmējam. Kravas nosūtītājs atkarībā

no pārdevuma līguma satura var būt gan pārdevējs (piemēram, CIF līgums saskaņā ar

Incoterms), gan pircējs (piemēram, FOB līgums saskaņā ar Incoterms). Nosūtītājs var noslēgt

divu pamatveidu pārvadājuma līgumus. Ja ir nepieciešams izmantot visas kuģa kravas telpas,

parasti slēdz fraktēšanas līgumu — čarteru. ja nosūtītājs vēlas izmantot tikai daļu no kuģa
kravas telpām, tad parasti pārvadājuma līgumu slēdz, izmantojot tikai konosamentu.

Konosaments

Latvijas jūras kodeksa 545. pantā konosaments ir definēts kā:

"dokuments, kas apliecina pārvadājuma līgumu un to, ka pārvadātājs ir kravu saņēmis,

saskaņā ar kuru pārvadātājs apņemas nodot kravu pēc šī dokumenta uzrādīšanas".

Šī definīcija atspoguļo konosamenta pamatfunkcijas. Konosaments:

1) apliecina jūras pārvadājuma līgumu;

2) ir pierādījums par kravas saņemšanu;

3) kalpo kā vērtspapīrs.

Konosaments — jūras pārvadājuma
līgumu apliecinošs dokuments

Jūras pārvadājuma līgums (tas, protams, nav tikai rakstveida dokuments ar pušu parak-
stiem un citiem rekvizītiem) faktiski tiek noslēgts pirms kraušanas darbu sākuma, un konosa-

ments ir vislabākais pierādījums par šā līguma saturu. Parasti konosaments ir vienīgā rakst-

veida norāde par pārvadājuma līgumu, bet kravas nosūtītājs var atsaukties arī uz citiem doku-

mentiem, kuri varētu atspoguļot patieso situāciju. Šādi citi dokumenti ir stūrmaņa kvīts

(mate's receipt), paziņojums par kravas pieņemšanu pārvadāšanai (booking note), nosūtīšanas

rīkojums (shipping instruction) un citi pārvadātāja vai tā aģentu izdoti dokumenti.

Tā kā konosaments ir nevis jūras pārvadājuma līgums, bet tikai to apliecinošs doku-

ments, tā noteikumus puses var mainīt, ja mutvārdos par to vienojas.
Parasti konosamentā tiek ietvertas šādas ziņas (izmantojot 1978. gada ANO Konvencijas

par jūras kravu pārvadājumiem (Hamburgas noteikumi) 15. pantā sniegto uzskaitījumu):

a) vispārējais kravas raksturs, marķējums, kas nepieciešams kravas identifikācijai,

attiecīgos gadījumos — tiešs norādījums par kravas bīstamo raksturu, vietu vai kravā ietilp-

stošo priekšmetu skaitu, kravas svars vai tās daudzums, kas apzīmēts citā veidā, turklāt visi

šie dati tiek norādīti tā, kā tos sniedzis kravas nosūtītājs;

b) kravas ārējais stāvoklis;

c) pārvadātāja nosaukums un tā pamatdarbības vieta;

d) kravas nosūtītāja nosaukums;

c) kravas saņēmēja nosaukums, ja to norādījis kravas nosūtītājs;

f) iekraušanas osta saskaņā ar jūras pārvadājuma līgumu un datums, kad iekraušanas

ostā kravu pieņēmis pārvadātājs;

g) izkraušanas osta saskaņā ar jūras pārvadājuma līgumu;

h) konosamenta oriģinālu skaits, ja to ir vairāk nekā viens;

I) konosamenta izsniegšanas vieta;
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j) pārvadātāja vai tās personas paraksts, kura rīkojas pārvadātāja vārdā;

k) frakts tādā apmērā, kāds jāsamaksā kravas saņēmējam, vai cits norādījums par to,

ka frakts viņam jāsamaksā . . .

...m) attiecīgos gadījumos — norādījums par to, ka krava jāpārvadā vai to var pārvadāt
uz klāja;...

...o) jebkurš paaugstināts ierobežojums vai atbildības ierobežojums vai ierobežojumi... "

Svarīgi ir atzīmēt, ka konosaments izsniedzams tikai tad, kad krava ir jau iekrauta kuģī.
ja nepieciešams, var izsniegt konosamentu tūlīt pēc kravas saņemšanas nosūtīšanai, bet tādā

gadījumā konosamentā ir jāizdara attiecīga atzīme par to — "received for shipment" (saņemts
nosūtīšanai). Pēc kravas iekraušanas tādu konosamentu var apmainīt pret "nosūtītu" ko-

nosamentu, kurā izdarīts ieraksts "shipped on board" (nosūtīts ar kuģi). Šādu noteikumu

ievērošana ir nepieciešama gadījumos, kad kravas apmaksa tiek veikta, izmantojot akreditīvu.

Starptautiskās tirdzniecības palātas dokumenta UCP 500 23. pants nosaka: "ja akreditīvā ir

pieprasīts konosaments, ....tad bankas pieņems ...dokumentu ...kurš ...norāda, ka krava ir

iekrauta kuģī vai nosūtīta ar norādīto kuģi...".
Ar citiem konosamenta noteikumiem var iepazīties šīs nodaļas pielikumā ievietotajos ko-

nosamentu paraugos.

Jūras pārvadājumu līgumus

regulējošie starptautiskie noteikumi

Mūsdienu jūras pārvadājumu starptautiskā regulējuma pamati rodami XIX gadsimta
beigās, kad pārvadātāji tiecās ietvert konosamentos arvien plašākas atrunas. Viņu nolūks bija
ierobežot savu atbildību uz kravas īpašnieka rēķina. Praktiski tas tika panākts, izstrādājot ar-

vien jaunas atrunas un ietverot tās līgumos, turklāt šīs atrunas tika atkal papildinātas gadīju-
mos, kad tiesas kādu no tām atzina par spēkā neesošu. Valstu likumdevēji parasti neiejaucās,
jo kuģu īpašnieki un kuģi tika uzskatīti par valsts varenības apliecinātājiem. Valdīja uzskats,
ka jūras ceļojums ir kuģa īpašnieka un kravas īpašnieka kopīgs pasākums, kas saistīts ar

neparedzamu risku uz jūras. Valstu politika bija vērsta uz to, lai gadījumā, kad kuģis iet bojā
brauciena laikā, tā īpašnieks varētu izvairīties no atbildības kravas īpašnieka priekšā. Tas lielā

mērā tika panākts tādējādi, ka kuģis tika uzskatīts par atsevišķu īpašuma vienību, kas ir

nodalīta no īpašnieka pārējās mantas.

Šāda situācija noveda pie negatīvām sekām. Vislielāko sabiedrības kritiku izpelnījās tā

sauktie peldošie zārki (coffin ships), kuri aizrāva sev līdzi jūras dzelmē daudzu cilvēku dzīvības,
kuri izceļoja uz Ameriku. Lielbritānijā 1874. gadā tika izveidota Karaliskā komisija, kura pētīja
jautājumus par jūrasnespējīgiem kuģiem (Royal Commission on Unseaworthy Ships) un kuras

darba rezultātā tika pieņemts likums, kas valsts iestādēm deva tiesības pārraudzīt kuģus un

noteikt kravas zīmi.

1893. gadā kravu īpašnieki Amerikas Savienotajās Valstīs panāca to, ka pieņemts īpašs
'ikums (Harter Act), kas noteica, ka kuģa īpašniekam ir jānodrošina kuģa jūrasspēja un ar

Pienācīgu rūpību (duc diligence) jāizturas pret reisa veikšanu. Hartera likums neguva sevišķi
Plašu starptautisku atbalstu, un bija nepieciešami vēl 30 gadi, līdz beidzot galvenās Eiropas
juras lielvalstis spēja panākt vienošanos. Starptautiskā jūrniecības komiteja (Comite Maritime

lnternationale (CMI)), kuras darbā piedalās nacionālo jūras tiesību asociāciju pārstāvji,
1924. gada Briseles konvenciju par dažu konosamenta noteikumu unifikāciju (Hāgas
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noteikumi). Hāgas noteikumi guva plašu starptautisku atzinību un līdz pat šai dienai nosaka

jūras pārvadājumu universālo tiesisko režīmu.

Saskaņā ar Hāgas noteikumiem kuģa īpašnieks ir atbildīgs par to, lai:

1) pārvadātājs pirms reisa un tā sākumā pienācīgi rūpētos par to, lai kuģis būtu jūras-

spējīgs;

2) pārvadātājs rūpētos par kravu.

Pirmais pienākums ir jāpilda jebkuros apstākļos, lai gan Hāgas noteikumi, ņemot vērā

to, ka praktiski ir grūti nodrošināt kuģa jūrasspēju jebkurā reisa brīdī, pieprasa, lai tas tiktu

izdarīts pirms reisa. Ir svarīgi atzīmēt, ka kuģa jūrasspēja nenozīmē tikai tehnisko stāvokli. Hā-

gas noteikumu 3. panta 1. "a" un 1. "b" punktā noteikts, ka pārvadātājam pienācīgā veidā

jānokomplektē apkalpe un jānodrošina kuģis ar nepieciešamajiem krājumiem, kā arī jāgādā

par to, lai kravas telpas, refrežeratortelpas, saldējamās telpas un visas pārējās kuģa daļas, ku-

rās tiek pārvadāta krava, būtu piemērotas un drošas kravas saņemšanai un saglabāšanai.
Sakarā ar otra pienākumu pildīšanu pārvadātājam ir tiesības atsaukties uz veselu rindu

izņēmuma faktoru, par kuru izraisītajiem kravas bojājumiem vai zudumiem pārvadātājs nav

atbildīgs. Šie izņēmumi ir fiksēti Hāgas noteikumu 4. panta 2. punktā (lielākā daļa šo izņē-

mumu ir norādīti arī Latvijas Jūras kodeksa 553. pantā):
"Ne pārvadātājs, ne kuģis neatbild par zaudējumiem vai bojājumiem, kas radušies:

a) kapteiņa, ekipāžas locekļa, loča vai pārvadātāja kalpotāju darbības, nevērības vai

nolaidības dēļ, kas attiecas uz kuģa vadīšanu;

b) ugunsgrēka rezultātā, ja vien tas nav izcēlies pārvadātāja vainas vai darbības dēļ;

c) jūras risku vai citu kuģojamu ūdeņu briesmu vai nejaušības dēļ;

d) nepārvaramas varas dēļ;

c) karadarbības dēļ;

f) antisabiedrisku elementu darbības rezultātā;

g) varas, valdītāju vai tautas uzlikta aresta vai aizturēšanas dēļ vai tiesas aresta

uzlikšanas dēļ;

h) karantīnas ierobežojumu dēļ;

i) nosūtītāja vai kravas īpašnieka, viņa aģenta vai pārstāvja darbības vai kļūdas dēļ;

j) streiku, lokautu vai kādu citu iemeslu dēļ, kad pilnīgi vai daļēji tiek pārtraukts vai

apturēts darbs;

k) sacelšanās vai tautas nemieru dēļ;

I) tādēļ, ka tika veikti dzīvības vai īpašuma glābšanas darbi uz jūras vai arī tika

mēģināts veikt šādus glābšanas darbus;

m) apjoma vai svara zaudējumu vai jebkuru citu zaudējumu vai bojājumu dēj, kurus

izraisījuši apslēpti trūkumi, īpašs kravas raksturs vai kravai raksturīgi defekti;

n) nepietiekama iepakojuma dēļ;

o) nepilnīga vai nepietiekama marķējuma dēļ;

p) slēptu nepilnību dēļ, kuras nevar atklāt, izrādot saprātīgas rūpes;

q) jebkuru citu iemeslu dēļ, kuri radušies bez pārvadātāja kļūdas vai darbības un ne

aģentu vai pārvadātāja kalpotāju darbību rezultātā un ne viņu vainas dēļ; tomēr

personai, kura prasa atbrīvošanu no atbildības, ir jāpierāda, ka ne pārvadātāja
darbība vai personiskā vaina, ne aģentu vai pārvadātāja kalpotāju darbība vai vaina

neveicināja zaudējumus vai bojājumus."

Ir svarīgi atcerēties, ka šie izņēmumi nav absolūti un ka jebkurā gadījumā pārvadātājs ir

atbildīgs par zaudējumiem, kuru cēlonis ir kuģa jūrasnespēja. Tad arī šajā gadījumā
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pārvadātājs var atsaukties uz Hāgas noteikumu 4. panta 5. punktu, kas nosaka atbildības

ierobežojumus. Ja tiek izvirzītas pretenzijas attiecībā uz kravu, pārvadātājam aizstāvot savas

intereses, jāveic šādi pasākumi:

1) jāpierāda zaudējumu cēloņi;

2) jāpierāda, ka tika izrādītas saprātīgas rūpes, lai padarītu kuģi jūrasspējīgu (Hāgas
noteikumu 3. panta 1. punkts);

3) jāpierāda, ka zaudējumu cēlonis ir Hāgas noteikumu 4. panta 2. punktā minētie

izņēmuma gadījumi.
Sakarā ar konteineru pārvadājumu straujo izplatīšanos Hāgas noteikumi vairs nespēja

pilnībā regulēt jaunās problēmas, kas radās līdz ar konteinerizāciju. CMI izstrādāja papildi-

nājumus, kas vairāk pazīstami kā 1968. gada Visbijas protokols. 1977. gadā Hāgas—Visbijas

noteikumi tika papildināti ar tā saukto SDR protokolu, kas noteica pārvadātāja atbildības

limitu aprēķinu Starptautiskā valūtas fonda speciālās norēķinu vienībās (Special Dravving

Rights).

Grozījumi, kas tika izdarīti Hāgas noteikumos, tomēr nespēja pilnībā apmierināt tos kriti-

ķus, kuri apgalvoja, ka šāds pārvadājumu tiesiskais regulējums vairāk atbilst burukuģu un

tvaikoņu ērai. Tiešām ir jāteic, ka Hāgas—Visbijas atbildības režīms ļoti atšķiras no pārējo

transporta veidu tiesiskā regulējuma. Ne ar autotransportu, ne gaisa transportu, ne dzelzceļa

transportu saistītais pārvadātājs nevar atsaukties uz tādiem izņēmumiem kā, piemēram, viņu
darbinieku pieļautā nolaidība transporta līdzekļa vadīšanā.

Par mēģinājumu rast risinājumu uzskatāma 1978. gadā pieņemtā ANO Konvencija par jū-

ras kravu pārvadājumiem (Hamburgas noteikumi). Šī konvencija saņēma ļoti asu kritiku no pār-

vadātāju puses. Galvenais kritikas iemesls bija pilnīgi jauna (jāsaka gan — tikai attiecībā uz jū-

ras transportu) atbildības režīma noteikšana. Hamburgas noteikumu 5. panta 1. punkts nosaka:

"Pārvadātājs ir atbildīgs par zaudējumiem, kas radušies kravas pazaudēšanas vai sabojā-

šanas, kā arī nodošanas aizkavēšanas rezultātā, ja apstākļi, kas izraisījuši pazaudēšanu,

sabojāšanu vai aizkavēšanu, ir notikuši tajā laikā, kad krava atradusies šā pārvadātāja

pārziņā, kā tas noteikts 4. pantā, ja vien pārvadātājs nepierāda, ka viņš, viņa kalpotāji

vai aģenti veikuši visus pasākumus, kādus saprātīgi varēja prasīt, lai izvairītos no tādiem

apstākļiem un to sekām".

Šāda veida izmaiņām ir ļoti tālejošas sekas, kas varētu globāli mainīt jūras tiesību pamat-

principus. leviešot Hamburgas noteikumos paredzēto atbildības režīmu, būtu jāatsakās no tā-

diem vēsturiskiem principiem kā vispārējā avārija un no principa, ka glābšanas atlīdzība ir jā-
maksā proporcionāli izglābtā īpašuma vērtībai (tātad tas attiecas arī uz kravas īpašnieku).

Šobrīd ir samērā grūti prognozēt turpmāko jūras pārvadājumu līgumu tiesiskā regulē-

juma attīstību. Var vienīgi secināt, ka Hāgas—Visbijas režīmam būs jānotur savas pašreizējās

Pozīcijas aizvien pieaugošā kriticisma apstākļos. Tāpat jāņem vērā arī kravu īpašnieku kā

klientu pieaugošā loma kuģošanas krīzes un milzīgās pārvadātāju konkurences apstākļos.

Konosaments — pierādījums
par kravas saņemšanu

Visbiežāk strīdi mēdz izraisīties starp kravas īpašnieku un pārvadātāju par kravas

zudumiem vai bojājumiem. Loģisks ir viedoklis, ka pārvadātājam ir jāatdod gala ostā saņemtā

krava pilnā apjomā un tādā pašā stāvoklī, kādā tā tika saņemta. Tātad kravas īpašniekam būs
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jāpierāda, ka faktiski ir notikusi kravas sabojāšana, vai tās daudzums neatbilst tam, kāds tika

nodots pārvadājumam. Šai gadījumā vislabākais pierādījums ir pārvadātāja izdots

konosaments, saskaņā ar kuru kravas īpašnieks var pieprasīt kravu. Pārvadātājam būs loti grūti

apstrīdēt ziņas, kas ietvertas viņa paša izdotajā dokumentā.

Hāgas—Visbijas noteikumu 3. panta 3. punktā ir paredzēts:

"Saņemot kravu un pieņemot to savā pārziņā, pārvadātājam, kapteinim vai pārvadātāja

aģentam pēc nosūtītāja pieprasījuma ir jāizsniedz nosūtītājam konosaments, kurā

ietvertas arī šādas ziņas:

a) atšķirības zīmes, kas ir nepieciešamas kravas identificēšanai, kā tās rakstiski paziņojis

nosūtītājs, pirms šādas kravas iekraušana ir sākusies, — ar noteikumu, ka šīs atšķirības

zīmes ir atzīmētas ar zīmogu vai skaidri norādītas citādā veidā uz kravas, ja krava nav

iepakota, vai uz kastēm vai iepakojuma, kuros krava atrodas, tādā veidā, lai tās nor-

māli paliktu salasāmas līdz reisa beigām;

b) vietu vai priekšmetu skaits vai skaits un svars — atkarībā no apstākļiem un saskaņā

ar to, kā tos rakstveidā norādījis nosūtītājs;

c) kravas ārēji redzamais izskats un stāvoklis.

Tomēr ne pārvadātājam, ne kapteinim, ne pārvadātāja aģentam nav pienākuma ziņot

vai norādīt konosamentā atšķirības zīmes, vietu skaitu, daudzumu vai svaru, kuri, ja viņiem

ir saprātīgs pamats domāt, precīzi neatbilst kravai, ko viņi faktiski pieņēmuši, vai kuras viņi

nespēj saprātīgiem līdzekļiem pārbaudīt.
"

Tātad saskaņā ar Hāgas—Visbijas noteikumiem pārvadātājam konosamentā ir jānorāda
kravas ārējias izskats (apparent order) un stāvoklis. Tas ir pārvadātāja pienākums — pārbaudīt
kravas ārējo izskatu un stāvokli. Veicot šo pārbaudi, kapteinim nav jābūt ekspertam, vai tāds

jāpieaicina, ja konosamentā nav nekādas īpašas norādes, tad tiek uzskatīts, ka krava ir

pieņemta pārvadājumam ārēji labā izskatā un stāvoklī. Šāds konosaments ir "tīrs" (clean bill

of lading). Starptautiskās tirdzniecības palātas dokumenta UCP 500 32. pantā ir paredzēts:
"Tīrs transporta dokuments ir tāds dokuments, kurā nav atzīmes vai norādes, kas deklarē

kravas un/vai iepakojuma defektus (defective condition). "

Konosaments tiek uzskatīts par "tīru" arī tādā gadījumā, kad tajā ir norāde, ka iepa-

kojums jau ir bijis lietots iepriekš. Tāpat iebildes attiecībā uz to, ka pārvadātājam nav zināms

kravas saturs, svars, kvalitāte vai tehniskā specifikācija, nepadara konosamentu par "netīru".

"Tīrā" konosamentā var būt arī atrunas par to, ka pārvadātājs nav atbildīgs par risku, kas

varētu rasties kravas vai iepakojuma īpašību dēļ.

Pārvadātājam ir rakstveidā jānorāda, piemēram, tādi apstākļi kā "20% maisu ir saplēsti",
"iepakojums ir mitrs", "5% cauruļu sarūsējušas", "konteinera sānos ir caurums". Šādas piezī-

mes padarīs konosamentu par "netīru". Tomēr ir jāizvairās no neskaidriem paziņojumiem, jo

dažādu valstu tiesas ir uzskatījušas vairākas atrunas par spēkā neesošām. Piemēram, tādas at-

runas kā "svars un satura stāvoklis nezināms" (vveight condition of contents unknovvn),

"nosūtītāja paziņotas detaļas" (particulars furnished by shipper), "pēc nosūtītāja vārdiem"

(said to be) neatbrīvo pārvadātāju no pienākuma pārbaudīt kravas ārējo izskatu un stāvokli.

Kravas nosūtītājam sakarā ar "netīru" konosamentu varētu rasties problēmas saņemt ap-

maksu, jo akreditīva gadījumā bankas atteiksies pieņemt šādu dokumentu. Tāpēc šādos ga-

dījumos pārvadātājiem bieži vien nākas sastapties ar aktīvu pretdarbību no nosūtītāja puses.

Visvienkāršākais problēmas atrisinājums būtu nomainīt to kravas daļu, kas ir radījusi iebil-

dumus. Vēl ir iespējams mainīt akreditīva noteikumus, kas pieļautu apmaksu pret dokumen-

tiem, kuros ir ietvertas piezīmes. Praksē nereti ir sastopami gadījumi, kad nosūtītājs vienīgo
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problēmas risinājumu saskata mēģinājumā pārliecināt pārvadātāju izsniegt "tīru" konosa-

mentu arī par tādu kravu, kuras ārējais izskats un stāvoklis neatbilst attiecīgajām prasībām.
Lai sasniegtu šo mērķi, visbiežāk tiek piedāvātas garantijas vēstules. Šādā vēstulē

nosūtītājs paziņo, ka apņemas kompensēt visus pārvadātāja izdevumus, kas varētu rasties ga-

dījumā, ja saņēmējs izvirzītu kādas pretenzijas par kravas bojājumiem vai zudumiem. Taču

šāda garantijas vēstule nav saistoša kravas saņēmējam, jo saskaņā ar Hāgas—Visbijas notei-

kumu 3. panta 4. punktu "Šāds konosaments ir prima facie pierādījums (tāds pierādījums,

kuru pārvadātājs var apstrīdēt, tikai to pierādot) tam, ka pārvadātājs ir saņēmis kravu kā tas

ir aprakstīts 3. panta 3. (a), 3. (b) un 3. (c) punktos. Tomēr pierādījums par pretējo nav

pieļaujams gadījumos, kad konosaments ir bijis nodots trešajai labticīgai pusei." Tāpēc

pārvadātājam savu zaudējumu kompensāciju nāksies prasīt no kravas nosūtītāja. Nereti var

būt tādi gadījumi, kad nosūtītājs atteiksies atlīdzināt zaudējumus un centīsies izmantot dažā-

dus argumentus, piemēram, apgalvos, ka kravas bojājumi pirms iekraušanas ir bijuši daudz

mazāki, nekā atklājies galaostā. Pārvadātājs nevarēs tiesā aizstāvēt savas intereses, jo,

iespējams, tiesnesis uzskatīs šāda veida garantijas vēstuli par nosūtītāja un pārvadātāja kopīgi
veiktu krāpšanu ar mērķi noslēpt kravas patieso stāvokli un iegūt apmaksu.

Gadījumā, kad kravas ārējais izskats un stāvoklis neatbilst nosūtītāja norādītajam, varētu

ieteikt šādus praktiskus pasākumus:

pēc iespējas ātrāk informēt par radušos situāciju visas ieinteresētās puses;

ja problēmas netiek novērstas, ierakstīt konosamentā attiecīgas atrunas, informējot

nosūtītāju par iemesliem;

ja tiek apšaubīta šādu ierakstu pamatotība vai tiesības izdarīt šādus ierakstus, informēt

nosūtītāju, ka reiss netiks uzsākts, kamēr situācija nebūs noskaidrota;

pārvadātāja pārstāvjiem vienmēr ir jābūt gataviem aizstāvēt savas pozīcijas ar precīzi
dokumentētiem pierādījumiem;

ja kādu iemeslu dēļ kapteinis ir bijis spiests parakstīt "tīru" konosamentu, kaut gan citos

apstākļos viņš būtu ierakstījis atrunas, pēc iespējas ātrāk ir jāiesniedz protests visām

ieinteresētajām pusēm, paziņojot lietas apstākļus.

Konosaments kā vērtspapīrs

Konosamenti parādījās jau tad, kad tirgotāji vēl ceļoja kopā ar kravu. Laikā gaitā bija ne-

pieciešams izstrādāt mehānismu, kas ļautu arī bez tirgotāja klātbūtnes nodrošināt kravas iz-

sniegšanu likumīgajam saņēmējam. Attīstoties tirdzniecībai, krava tika nosūtīta tieši saņēmē-
jam, kas bija nopircis preces. Pārvadātājs apņēmās nodot kravu nosūtītājam vai pēc nosūtītāja

rīkojuma, tādējādi pārdevējam tika nodrošināta iespēja uzrakstīt uz konosamenta rīkojumu
Par kravas nodošanu (endorse an order) tieši pircējam. Tika izmantota arī trešā iespēja, kā no-

gādāt kravu norādītajam saņēmējam (named consignee). Konosaments kjuva par vērtspapīru
mūsdienu izpratnē ar to brīdi, kad pārvadātāji apņēmās nodot kravu ne tikai saņēmējam, bet

arī pēc tā rīkojuma.
Tirdzniecības prakses attīstības gaitā konosaments kļuva par dokumentu, kas atkarībā no

tā satura dažādām personām dod tiesības izkraušanas ostā pieprasīt un no pārvadātāja sa-

vemt kravu. Nebūtu pareizi uzskatīt, ka līdz ar konosamenta nodošanu automātiski notiek arī

kravas īpašumtiesību pāreja. Parasti pārdošanas līgumā tiek regulēti kravas īpašumtiesību pār-
jās jautājumi. Līdz ar konosamenta nodošanu parasti pāriet tikai faktiskā valdījuma
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(constructive possession) tiesības. Tas nozīmē, ka tiek nodotas tiesības izkraušanas ostā pie-

prasīt kravu no pārvadātāja.
Faktiski tas nozīmē, ka pa to laiku, kamēr prece vēl atrodas ceļā, konosaments aizstāj

pašu preci un tādēļ to var viegli pirkt un pārdot (tradīcijas papīrus), tāpat, ieķīlājot

(lombardējot) konosamentu, var saņemt no bankām aizdevumus, turklāt vēl pircējs pret

konosamentu parasti izsniedz avansu vai akceptē pārdevēja izrakstītās trattas uz preču rēķina.

Ņemot vērā šīs svarīgās konosamenta funkcijas, ir nepieciešams aplūkot praktiskās

problēmas, kas var rasties saistībā ar tā nodošanu (indosāciju). Praksē atkarībā no saņēmēja

apzīmējuma tiek izmantoti trīs veidu konosamenti:

1) vārda konosaments;

2) ordera konosaments;

3) uzrādītāja konosaments.

Ja konosamenta ailē "Saņēmējs" (Consignee) ir ierakstīts saņēmēja vārds, tad izkraušanas

ostā kravu var saņemt minētā uzņēmuma pilnvarotā persona, un šāds dokuments ir vārda

konosaments jeb tiešais konosaments (straight B/L). Pārvadātāja pienākums ir pārliecināties

par saņēmēja personu un viņa pilnvarām. Vārda konosamentu var indosēt tikai ar cesijas

līgumu, nav pieļaujami rīkojuma uzraksti par saņēmēja maiņu, kaut gan dažās valstīs varētu

būt pieļaujama arī vārda konosamenta indosācija.

Ja tiek izmantots ordera konosaments, kravas saņēmēju norāda, izdarot ierakstu "pēc

rīkojuma" (to order). Ja nav nekādu citu norādījumu, tad uzskata, ka konosaments ir izdots

pēc nosūtītāja rīkojuma. Nosūtītājs var šādu konosamentu indosēt, izdarot attiecīgus uzrak-

stus. Pilnais indosaments ir izdarāms, ierakstot paziņojumu "Nogādāt X (vai pēc rīkojuma)"

(Deliver to X (or order)). Šādu indosamentu apstiprina ar parakstu. Blankoindosamentu apstip-

rina ar kravas nosūtītāja vai saņēmēja parakstu konosamenta otrajā pusē. Pret šādu konosa-

mentu kravu var saņemt konosamenta uzrādītājs. Izsniedzot kravu pret ordera konosamentu,

pārvadātājam ir jāpārbauda visa indosamentu rinda un jāpārliecinās, vai persona, kas pie-

prasa kravu, ir likumīgais saņēmējs saskaņā ar konosamentā ietverto informāciju.

Ja tiek izmantots uzrādītāja (bearer B/L) jeb atvērtais (open B/L) konosaments, tiesības sa-

ņemt kravu var nodot, vienkārši nododot konosamentu. Tomēr šāda veida dokuments ir reti

sastopams, jo uzrādītāja konosaments pietiekoši negarantē darījuma drošību un neizslēdz

krāpšanas iespējas.
Kad konosaments tiek iesniegts kravas saņemšanai, pārvadātājam ir jāpārliecinās, vai tas

ir derīgs oriģināls un vai dokumenta iesniedzējs ir likumīgais kravas īpašnieks saskaņā ar kono-

samentā ietverto informāciju. Pēc tam kapteinis konosamentā izdara ierakstu "Pieņemts"

(accomplished), parakstās, uzliek kuģa zīmogu un atzīmē pieņemšanas datumu. Līdz ar to

pārējie konosamenta oriģināli vairs nav spēkā. Parasti pieņemto konosamenta oriģinālu patur

pārvadātājs.
Ir svarīgi atzīmēt, ka kravu var izsniegt tikai pret konosamenta oriģinālu un tikai likumī-

gajam saņēmējam. Piemēram, personai, kurai pārvadātājam ir jāpaziņo par kravas pienākšanu

ostā (Notify party), nav tiesību pieprasīt kravu. Šī persona konosamentā tiek norādīta tikai

tādēļ, lai nodrošinātu kravas kustību bez aizkavēšanās izkraušanas ostā. Tikai saņēmējam ir

tiesības pieprasīt kravas izdošanu. Nereti rodas problēmas ar konosamentu oriģinālu

pieejamību izkraušanas ostā. Bieži vien uz pārvadātāju tiek izdarīts liels spiediens, lai panāktu
kravas izdošanu bez konosamenta oriģināla. Nereti tam ir objektīvi iemesli, jo iespējams, ka

dokumenti aizkavējušies banku sistēmā. Taču pārvadātājam ir jāapzinās, ar ko viņš riskē, izsnie-

dzot kravu pretēji jūras pārvadājuma līguma noteikumiem, t. i., bez konosamenta oriģināla.
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Ja krava tiks izsniegta personai, kas nevar uzrādīt konosamenta oriģinālu tā vienkāršā

iemesla dēļ, ka tai šī krava nemaz nepieder, tad pārvadātājs būs atbildīgs kravas likumīgā

īpašnieka priekšā par zaudējumiem kravas vērtības apmērā. Modernā transporta kuģī pārva-

dājamā krava nereti pārsniedz paša kuģa vērtību. Kuģa kapteinis vai pārvadātāja aģents
nekādā gadījumā nedrīkst uzņemties atbildību par kravas izsniegšanu bez konosamenta ori-

ģināla.

Gadījumos, kad netiek uzrādīts konosamenta oriģināls, pārvadātājam būtu jāievēro šādi

apsvērumi:

garantijas vēstule nevar aizstāt konosamenta oriģinālu, jo pārvadātājs būs pilnīgi neaiz-

sargāts, ja notikusi krāpšana;

pieņemot garantijas vēstuli, pārvadātājs zaudē savas atbildības apdrošināšanas segumu

(P&l apdrošināšanu), jo savstarpējās apdrošināšanas klubu (P&l Klubi) nostāja šajos

jautājumos ir krasi negatīva;

nav pieļaujama kravas izsniegšana, balstoties tikai uz nosūtītāja instrukcijām, jo par

kravas īpašnieku varbūt jau ir kļuvusi cita persona;

iespējams, ka konosamenta oriģinālus nevar uzrādīt tāpēc, ka tie ir aizturēti kā ķīla līdz

kravas apmaksai;

vienīgais risinājums varētu būt šāds — piejaut konosamenta oriģināla aizstāšanu ar

bankas garantiju vai citu pienācīgu nodrošinājumu.

Bieži vien šādos gadījumos pārvadātājs nodod kravu tiesas instanču atbildīgā glabāšanā

(tiesu izpildītājam), līdz tiek uzrādīts konosamenta oriģināls un preces var izsniegt

likumīgajam saņēmējam.

Multimodālie pārvadājumi

Pēc iepazīšanās ar konosamentu pielietojumu jūras transportā, vajadzētu īsumā aplūkot
dažas sarežģītākas situācijas, kādas var rasties, ja pārvadājumus veic vairāki pārvadātāji. Šajā
sfērā vēl nav izstrādāta precīza terminoloģija, tāpēc nosūtītājiem, pirms viņi pieņem doku-

mentus šāda veida pārvadājumos, ir joti rūpīgi jāiepazīstas ar konosamenta noteikumiem.

Nereti dokumenta nosaukumā ietvertais paziņojums, ka konosaments ir tranzīta vai kombi-

nētā transporta, var izrādīties neatbilstošs patiesajam dokumenta saturam.

Ar tranzītkonosamentu (through bill of lading) ir apzīmējams dokuments, kas apliecina

Pārvadājumu ar vairākiem transporta veidiem, no kuriem vismaz viens ir jūras pārvadājums.
Parasti tranzītkonosamentā ietverta atruna par to, ka pārvadātājs ir atbildīgs tikai par tiem

zaudējumiem, kas radušies laikā, kad krava bija viņa valdījumā. Pārvadātājs, kurš izdod tran-

zītkonosamentu, saskaņā ar šāda veida atrunām rīkojas kā principāls tikai attiecībā uz to

Pārvadājuma etapu, kas tiek veikts ar viņa kuģi vai citiem viņa valdījumā esošiem transport-

līdzekļiem, bet pārējā laikā darbojas tikai kā nosūtītāja aģents vai kravas ekspeditors. Latvijas
tiesu prakse atzīst par spēkā esošām šāda veida atrunas konosamentos (Latvijas Saimnieciskās

tiesas spriedumā lietā Negmetin LTD. pret Latvijas Kuģniecību)

Kā piemēru var minēt BIMCO (The Baltie and InternationalMaritime Conference) apstip-
rināto līnijkonosamentu CONLINEBILL, kurā attiecībā uz tranzītpārvadājumiem ir ietverti šādi

noteikumi: "Ja kravas nogādāšanas galamērķis, līdz kuram Pārvadātājs ir apņēmies nogādāt

kravu, ir nevis kuģa izkraušanas osta, bet cita vieta, tad Pārvadātājs darbojas tikai kā

Ekspedīcijas Aģents.
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Pārvadātājs ir atbildīgs tikai par to pārvadājuma daļu, kas ir veikta ar viņa valdījumā

esošu kuģi, un Pārvadātājs nepieņems pretenzijas par bojājumiem vai zudumiem, kas

radušies citā pārvadājuma daļā, pat tad, ja viņš ir saņēmis fraktu par visu pārvadājumu.

(When theultimate destination at vvhich the Carrier may have engaged to deliver the goods

is other than the vessel's port of discharge, the Carrier acts as Forvvarding Aģent only.
The responsibility of the Carrier shall be limited to the part of the transport performed by

him on vessels underhis management and no claim will be acknovvledged by the Carrier for da-

mage or loss arising during any other part of transport even though the freight for the whole

transport has been collected by him.)

Kombinētā transporta dokuments parasti tiek izdots multimodālo pārvadājumu

gadījumā, kad pārvadājums notiek pēc shēmas "no durvīm līdz durvīm" (door-to-door). Šādu

dokumentu parasti izdod kombinētā transporta operators (Combined Transport Operator —

CTO), kas apņemas savā vārdā organizēt kravas pārvadājumu. Sevišķi izplatīti ir multimodālie

konteinerpārvadājumi. Parasti CTO slēdz pārvadājuma līgumu kā principāls, un līdz ar to uz-

ņemas primāro atbildību par visu pārvadājumu. Praksē ir iespējami gadījumi, kad kā kom-

binētā transporta pārvadātājs darbojas persona, kuras rīcībā nav transportlīdzekļu. Šādus

pienākumus var uzņemties kravas ekspeditori.
CTO atbildību var noteikt, izmantojot šādu atrunu: "Izdodot šo konosamentu, CTO

apņemas pārvadāt un/vai savā vārdā organizēt visu pārvadājumu no vietas, kur krava tika

pieņemta, līdz galamērķim, un uzņemas atbildību saskaņā ar šo konosamentu. Saskaņā ar ko-

nosamenta noteikumiem CTO ir atbildīgs ne tikai par savu rīcību vai kļūdām, bet arī par to

savu darbinieku vai aģentu rīcību vai kļūdām, kuri pilda darba pienākumus, vai par jebkuras

citas personas rīcību vai kļūdām, kuras pakalpojumus viņš izmanto, pildīdams līgumu, kuru

apliecina šis konosaments."

(By issuance of this B/L the CTO undertakes to perform and/or m his own name to procure

the performance of the entire transport from the place at vvhich the goods are taken m charge

to the place of delivery designated m this B/L and assumes liability as set out m this B/L. Subject

to the conditions of this B/L the CTO shall be responsible for the acts and omissions of his

servants or aģents acting vvithin the scope of their employment, or any other person of vvhose

services he makes use for the performance of the contract evidenced by this B/L, as if such acts

and omissions vvere his own.)

Kombinētā transporta juridiskais regulējums lielā mērā ir atkarīgs no tā, ar kādu

transportlīdzekli konkrētā brīdī krava tiek pārvadāta. īpašas problēmas nāksies risināt ga-

dījumos, kad nav zināms, kurā pārvadājuma posmā ir radušies kravas bojājumi vai zaudējumi.

Starptautiskā mērogā šie jautājumi tiek risināti dažādos forumos. Visplašāk tiek piemēroti

Starptautiskās tirdzniecības palātas (ICC) kombinētā transporta dokumenta noteikumi (ICC

Rules for a Combined Transport Document — Brochure No. 298).

1980. gada ANO Konvenciju par starptautisko kravu multimodālo pārvadājumu (UN

Convention on InternationalMultimodal Transport of Goods, 1980) varētu uzskatīt par to kravas

īpašnieku atbildi, kuri nebija apmierināti ar minētājiem noteikumiem. Šī konvencija pamatā
ir bāzēta uz 1978. gada Hamburgas konvenciju. Tā kā Hamburgas konvencijā paredzētais at-

bildības režīms izraisīja ļoti plašu negatīvu reakciju, nav nekāds pārsteigums, ka tikai neliels

skaits valstu ir izrādījušas interesi par šo konvenciju.

Nobeigumā ir jāatzīmē, ka problēmas, kas saistītas ar multimodālo pārvadājumu tiesisko

režīmu, būtiski ietekmēs jūras pārvadājumu tiesiskā regulējuma turpmākās attīstības ten-

dences, jo Hāgas—Visbijas noteikumos formulētais atbildības režīms nesniedz atbildes uz
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visam mūsdienu transporta sastopamajam problēmām. Latvijas Republikai ka tranzītvalstij
būtu aktīvāk jāpiedalās šo jautājumu risināšanā.

Kontroljautājumi

1. Kāda ir pārdevuma līguma nozīme jūras pārvadājumos?

2. Kādi ir preču apmaksas pamatnoteikumi?

3. Kāpēc konosaments ir tikai jūras pārvadājuma līguma apliecinājums, nevis jūras

pārvadājuma līgums?
4. Paskaidrot, kādu kompromisu atspoguļo Hāgas noteikumi.

5. Kāds ir pārvadātāja atbildības režīms saskaņā ar Hamburgas noteikumiem?

6. Kas ir "tīrs" konosaments?

7. Kādi ir konosamentu veidi atkarībā no saņēmēja apzīmējuma?
8. Kādai ir jābūt pārvadātāja rīcībai, gadījumos, ja galaostā nav pieejami konosamentu

oriģināli?
9. Kā atšķiras pārvadātāja atbildības režīms tranzīta un kombinēto pārvadājumu gadījumā?

Uzdevums

Pazīstama Latvijas kokrūpniecības firma "Ķirmis" pārdeva zāģmateriālu kravu Grieķijas

pircējam Kokupolusam. Krava Rīgā tika iekrauta kuģī "Gulbis". Kuģa kapteinis iekraušanas

laikā vairākkārt informēja stividorus un tirdzniecības kameru par to, ka faktiski trūkst vienas

daļas no kravas, ka krava ilgāku laiku ir atradusies zem klajas debess un tāpēc ir ārēji redza-

mas nokrišņu pēdas. Pēc nosūtītāja pieprasījuma tika izdots "tīrs" konosaments. Galaostā

izkraušana aizkavējās, jo saņēmējs nevarēja uzrādīt konosamenta oriģinālu. Sazinoties ar

firmas "Ķirmis" direktoru, tika saņemta atļauja izsniegt kravu Kokupolusam. Kokmateriālu

izkraušana aizkavējās, jo nenostiprinātā krava vētras rezultātā bija sagāzusies, turklāt tika izvir-

zītas pretenzijas sakarā ar iztrūkumu un mitruma radītajiem bojājumiem. Kapteinis samaksāja
prasīto summu no kuģa kases, jo Kokupoluss paskaidroja, ka saskaņā ar iepriekšējo vienoša-

nos šo summu kompensēs nosūtītājs. Pirms kuģa atiešanas ieradās vietējais tiesu izpildītājs
un paziņoja, ka pazīstamā starptautiska banka ir griezusies tiesā ar lūgumu arestēt kuģi, jo
nav saņēmusi apmaksu saskaņā ar akreditīvu (bankas rīcībā ir konosamentu oriģināli). īsi pa-

skaidrojiet, kā kuģa "Gulbis" īpašnieki var atrisināt šo problēmu un kā turpmāk izvairīties no

tamlīdzīgām situācijām.
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Kravu pārvadājumi,
noslēdzot čarteru

Ievads

lepriekšējā apakšnodaļā tika aplūkotas problēmas, kas saistītas ar jūras pārvadājumu veik-

šanu, ja pārvadājuma līgumu apliecina izsniegtais konosaments. Tāds ir vienkāršākais pārva-

dājumu veikšanas veids, ko visplašāk lieto līnijpārvadājumos. Kravas nosūtītājs griežas pie pār-

vadātāja vai tā aģenta nosūtīšanas ostā un vienojas par pārvadājuma noteikumiem. Krava tiek

nodota pārvadātājam, tiek samaksāta nolīgtā frakts un izsniegts konosaments, kas apliecina

noslēgto līgumu.
Šāda kravas kustības organizācija attaisno sevi gadījumos, kad pārvadājumu apjoms ir

neliels. Piemēram, ir nepieciešams nosūtīt vienu vai divus konteinerus uz kādu ārzemju ostu.

Palielinoties kravu apjomam, ir jāveic ekonomiskā analīze un jānoskaidro, kādā veidā organi-

zēt pārvadājumus, lai ar tiem saistītās izmaksas būtu minimālas. Kravas īpašnieks savu mērķu

sasniegšanai var slēgt:
1. Reisa čarteru (voyage charter);

2. Vairāku secīgu reisu čarteru (consecutive voyages charter);

3. Kravu apjoma pārvadājuma līgumu (contract of affreightment);
4. Laika čarteru (time charter);

5. Berbouta jeb dimaiza čarteru (bareboat/demise charter).

Viens no visvairāk izplatītajiem jūras pārvadājuma līgumu veidiem ir reisa čarters, kas pa-

rasti tiek noslēgts gadījumos, kad ir nepieciešams nogādāt no vienas ostas uz otru tādu kra-

vas daudzumu, ar kuru var piepildīt visu kuģi. Reisa čarteru var slēgt arī par kuģa daļas iz-

mantošanu. Reisa laikā kuģa īpašnieks saglabā pilnīgu kontroli pār kuģi, un viņam ir jāsedz
visi ar reisa veikšanu saistītie izdevumi. Fraktētāja pamatpienākums ir nodrošināt kravu un sa-

maksāt nolīgto pārvadājuma maksu — frakti (freight).
Vairāku secīgu reisu gadījumā tiek noslēgts līgums ne tikai par viena, bet par vairāku

reisu veikšanu. Līgumā var paredzēt konkrētu pārvadājumu skaitu vai laika posmu, kurā ir

jāveic reisi. Pārējos aspektos šāda veida līgums atbilst reisa čartera nosacījumiem. Šādu

'īgumu parasti noslēdz tad, ja kravas plūsmas ir pietiekami stabilas. Piemēram, kādai rūpnīcai

ražošanas procesa nodrošināšanai ir nepieciešams regulāri piegādāt noteiktu daudzumu izej-
vielu.

Kravu apjoma pārvadājuma līgumu parasti slēdz, ja ir paredzamas lielas kravas plūsmas
noteiktā virzienā, bet nav iespējams precīzi iepriekš paredzēt konkrētos pārvadājumu apjo-
mus un termiņus. Noslēdzot šādu līgumu, pārvadātājs apņemas pārvest nolīgto kravas dau-

dzumu noteiktā laika posmā, par to saņemot nolīgto frakts maksu. Kravas īpašniekam šāda

yeida darījums ir izdevīgs tāpēc, ka tas ļauj prognozēt pārvadājuma izmaksas ilgākā laika

Posmā un viņš vairs nav atkarīgs no frakts tirgus svārstībām.

Plaši tiek praktizēts tāds kuģa izmantošanas veids kā laika čartera noslēgšana. Šajā ga-
dījumā fraktētājs iegūst daudz lielāku kontroli pār kuģi un tā izmantošanu. Saskaņā ar laika

čarteru fraktētājam ir tiesības dot rīkojumus attiecībā uz nākamo reisu, iekraušanas ostām un

C|tiem jautājumiem, kas saistīti ar pārvadājuma veikšanu. Parasti fraktētājam ir jāsedz visi ar

reisu saistītie izdevumi — degvielas izmaksas, ostu un kraušanas, kā arī citi izdevumi. Kuģa



182 Kuģošanas tiesības

īpašnieks saglabā kontroli pār ekipāžu un citiem kuģa ekspluatācijas jautājumiem. Šāda veida

līguma izpilde prasa no fraktētāja ļoti lielu sagatavotību, jo viņam faktiski jākļūst par kuģa

operatoru, jāprot nodrošināt kuģi ar degvielu, jāmāk kārtot ostu formalitātes un jārisina dau-

dzas cita veida problēmas. Neskatoties uz neērtībām, šādi čarteri tomēr tiek noslēgti, jo pras-

mīga kuģa izmantošana var nodrošināt kravas vienības pārvadāšanu par zemāku cenu.

Berbouta jeb dimaiza čarters parasti tiek noslēgts nolūkā paplašināt pārvadātāja floti, ap-

stākļos, kad nav lietderīgi vai nav iespējams iegādāties jaunu kuģi. Dimaiza čartera gadījumā

fraktētājam tiek nodots kuģis bez ekipāžas un tam ir jārūpējas par to kā par savu īpa-
šumu — jānoslēdz pārvadājuma līgumi, jāveic apdrošināšana, jākomplektē apkalpe utt. Pa-

rasti šāds čarters tiek noslēgts, lai risinātu flotes finansēšanas jautājumus. Ir jāatzīmē, ka

dimaiza čarters daudzās valstīs dod tiesības veikt kuģa paralēlo reģistrāciju.
Tikai apsvēris visus apstākļus, pārvadājumu pasūtītājs varēs pieņemt pareizo lēmumu par

to, kāda veida čarters būtu vispiemērotākais konkrētajos apstākļos. Neatsveramu palīdzību

varētu sniegt pieredzējis brokers. Parasti čarters tiek noslēgts ar vairāku brokeru līdzdalību.

Savstarpēji sadarbojoties, viņi spēj panākt abām pusēm pieņemamu risinājumu. Brokera

pienākums ir ieteikt kādas formas čarteru būtu lietderīgi izmantot, plānojot pārvadājumus.

Viņa uzdevums ir arī vienoties par papildu noteikumiem, kas ietverami čarterā, lai tiktu

nodrošināta efektīva pārvadājumu realizācija.

Turpmākajā tekstā tiks aplūkotas konkrētas problēmas, kas saistītas ar reisa čartera un

laika čartera izmantošanu.

Reisa čarters

Vispārīgie noteikumi

Vārds čarterpartija jeb čarters ir cēlies no latīņu valodas termina carto partita (sadalītais

dokuments). Senatnē uz vienas loksnes tika rakstīti divi identiski līguma teksti. Pēc čartera

noslēgšanas papīra lapu pārplēsa uz pusēm, tādā veidā katrs līgumslēdzējs ieguva savu

dokumenta kopiju, bet tiesnesis, kurš strīda gadījumā vēlējās noskaidrot čartera saturu, salī-

dzinot abas dokumenta daļas, varēja izdarīt secinājumus par čartera patieso saturu.

Mūsdienu apstākļos parasti čarters tiek noslēgts pēc tam, kad puses ar brokeru starpnie-

cību ir vienojušās par līguma nosacījumiem. Brokeru darbs aizsākas ar to, ka tiek saņemts

piedāvājums vai nu atrast darbu kādam konkrētam kuģim, vai arī — atbilstošu transportu

konkrētai kravai. Jebkurā gadījumā tiek uzsāktas sarunas, lai panāktu vienošanos, kas būtu

izdevīga gan pārvadātājam, gan fraktētājam.

Viens no svarīgākajiem uzdevumiem šajā fāzē ir izvēlēties paredzamā līguma formu, jo

faktiski vienmēr čarters tiks sagatavots, par pamatu ņemot standartformu. Tās mērķis ir

sistematizēt konkrētā pārvadājuma līguma nosacījumus. Parasti brokeri cenšas izmantot tās

čartera formas, kuras viņi labi pazīst un darbā ar kurām ir uzkrājuši pietiekamu pieredzi. Ir

pieejamas daudzas čartera formas, kurām ir atšķirīga lietošanas sfēra. Ar šādu formu izstrā-

dāšanu nodarbojas dažādas profesionālās apvienības, piemēram, BIMCO (Baltie and

International Maritime Council), Intertanko (International Association of Independent Tanker

Ovvners), ASBA (American Ship Brokers' Association), FONASBA (The Federation of National

Associations of Ship Brokers and Aģents) un citas. BIMCO ir izstrādājusi lielu skaitu tā saucamo

apstiprināto dokumentu. Starp tādiem ir jāmin nolīgtās (agreed) vai pieņemtās (adoptea)



Kravu pārvadājumi noslēdzot čarteru 183

formas, kuru, ja tās tiek lietotas attiecīgo kravu pārvadājumos, teksts ir saskaņots ar attiecīgo

fraktētāju grupu. Šajās formās nav pieļaujamas atkāpes no to teksta. Tādos gadījumos, kad

nav kādas konkrētas fraktētāju grupas, ar ko saskaņot tekstu, tiek sagatavotas ieteicamās

formas, piemēram, GENCON forma. Liela nozīme specializētos pārvadājumos ir nozīmīgāko
komerciālo organizāciju izstrādātajām tā saucamajām privātajām čartera formām, tā, pie-

mēram, naftas produktu pārvadājumos ļoti plaši lieto Exxon, Shell, BP, Mobil izstrādātās for-

mas. Šīs nodaļas pielikumā ir ievietota BIMCO izstrādātā GENCON čartera forma, kas saga-

tavota tāda veida pārvadājumiem, kur nav apstiprinātas cita veida formas.

Kad forma ir izraudzīta, tiek sagatavots galīgais čartera teksts. Tas tiek izdarīts, papildinot

formu ar nepieciešamajiem datiem un papildu nosacījumiem, tāpat tiek svītrotas atsevišķas
standartformas teksta daļas. Pārrunu rezultātā tiek sagatavots galīgais čartera projekts, parasti

tas ir ietverts tā saucamajā fixture note (nofraktēšanas paziņojums). Uz šā dokumenta pamata

sagatavo reisa instrukcijas kuģa kapteinim un izstrādā pašu čarteru.

Ir svarīgi ņemt vērā, ka papildu nosacījumos ietvertie čartera noteikumi, tiek atzīti par no-

zīmīgākiem salīdzinājumā ar standartformas nosacījumiem, jo tiek uzskatīts, ka šādi noteikumi

pauž tieši izteiktu pušu vienošanos, kas panākta, noslēdzot līgumu. Analizējot čartera nosa-

cījumus, ir nepieciešams rūpīgi iepazīties ar visu līguma tekstu, jo iespējams, ka atsevišķas nor-

mas ir pretrunīgas un to nozīmi var noskaidrot tikai pēc kompleksas nosacījumu analīzes. Se-

višķi svarīgi ir pārliecināties, vai līguma papildu nosacījumi saskaņoti ar standartformas tekstu.

GENCON formas čartera 1. pants nosaka, ka ir panākta vienošanās starp kuģa īpašnieku

un fraktētāju par to, ka kuģis saņems kravu iekraušanas ostā un tā tiks nogādāta izkraušanas

ostā. Čarterā norādītās personas būs galvenās atbildīgās par līguma nosacījumu izpildi. Ir sva-

rīgi sekot tam, kāda persona līgumā tiek minēta kā kuģa īpašnieks un fraktētājs. Mūsdienu

apstākļos uzņēmējdarbība bieži tiek organizēta tādā veidā, lai pēc iespējas vairāk sadalītu liela

koncerna iespējamo atbildību dažādos apstākļos, nereti izmantojot ārvalstu kompānijas, kas

ir izveidotas konkrētu mērķu realizācijai. Līgumu slēdzot, jāatceras, ka ir iespējami gadījumi,
kad fraktētājs var vienkārši "pazust", atstājot pārvadātāju sarežģītā situācijā.

Kuģa apraksts

Nedrīkst pieļaut, ka līgumā iekļautais kuģa apraksts neatbilst reālajai situācijai. Atšķirību

gadījumā fraktētājam varētu būt tiesības prasīt no vainīgās puses ne tikai zaudējumu kom-

pensāciju, bet atsevišķos gadījumos, ja šāds nosacījums tiek uzskatīts par līguma svarīgu

pamatnosacījumu, šāda kļūda varētu cietušajai pusei dot tiesības atcelt līgumu. Tik neelastīga

Pieeja ir izskaidrojama ar to, ka fraktētājs ir atbildīgs trešo personu (piemēram kravas nosū-

tītāja) priekšā par savu pienākumu izpildi saskaņā ar noslēgtajiem līgumiem.

Kuģa ietilpība parasti tiek aprakstīta kā dedveita celtspēja vai kā tilpums. Dedveita celt-

spēja ietver ne tikai iespējamās kravas svaru, bet arī kuģa degvielas, saldūdens un citu

krājumu svaru. Ja čarterā ir norādīta dedveita celtspēja, kuģa īpašnieka pienākums ir uzņemt

vienīgi tik daudz krājumu, lai varētu veikt tikai konkrēto reisu un lai nerastos domstarpības
Par to, ka nav iespējams iekraut pietiekami daudz kravas, jo uz kuģa ir pārlieku lieli krājumi.
Lai izvairītos no tamlīdzīgiem strīdiem, nereti čarterā norāda kuģa kravas celtspēju (pie-

mēram, GENCON čarters). Čarterā parasti kuģa ietilpība tiek aprakstīta, ietverot piebildi

'apmēram", taču šāda piebilde neatbrīvo kuģa īpašnieku no pienākuma šos datus norādīt

Pēc iespējas precīzāk.
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Kravas telpu tilpumu var norādīt kā ķīpu (balē) vai graudu (grain) tilpumu. Ķīpu tilpums

norāda iepakotas kravas daudzumu, ko var iekraut kuģī, bet graudu tilpums ietver arī tās

kravas telpu vietas, kur var iekraut tikai beramās kravas. Kravas raksturs noteiks ierobežojošos

faktorus, kuri jāņem vērā, izvēloties kravas daudzuma apraksta veidu. Piemēram, pārvadājot
tērauda izstrādājumus, ierobežojošais faktors ir kravas svars. Rezultātā kuģis būs iekrauts līdz

kravas zīmei, bet tai pašā laikā liels kravas telpu tilpums paliks neizmantots. Taču kokvilnas

pārvadājumu gadījumā kravas telpas būs jau piepildītas, bet kuģa celtspēja nebūs pilnībā

izmantota.

Ostas izraudzīšana

Viens no fraktētāja pienākumiem ir organizēt kuģa iekraušanu drošā ostā. Ostas drošība

ir atkarīga no konkrētās situācijas un navigācijas apstākļiem. Ostas drošuma noskaidrošanā

būtu lietderīgi iepazīties ar Anglijas tiesu praksi, kura efektīvi apkopo kuģošanas ieražas šajā

sfērā. Tā Eastern City lietā [1958, 2 Llovd's rep. 127] tika sniegts šāds drošas ostas definējums:
"A port will not be safe unless, m the relevant period of time, the particular ship can reach

it, use it and return from it vvithout, m the absence ofsome abnormal occurrence, being exposed
to danger vvhich cannot be avoided by good navigation and seamanship.

"

Tulkojums. "Osta ir droša, ja attiecīgā laika brīdī, attiecīgais kuģis var to sasniegt, to

izmantot un atstāt to, netiekot, izņemot kādus ārkārtējus apstākļus, pakļauts briesmām, no

kurām nevar izvairīties, prasmīgi vadot kuģi. "

Noslēdzot čarteru osta vai piestātne var būt jau noteikta, bet ir iespējami gadījumi, kad

ir norādīts tikai rajons, kurā jāatrodas ostai. Var būt norādīts tikai rajons, uz kuru jādodas

kuģim, lai sagaidītu attiecīgus rīkojumus. Ja osta nosaukta, noslēdzot čarteru, kuģa īpašnieka

pienākums ir veikt nepieciešamos pasākumus, lai noskaidrotu, vai piedāvātā osta ir droša.

Tomēr ir jāseko, lai arī noteiktā piestātne būtu droša. Nereti kuģa kapteinim nākas pieņemt

svarīgus lēmumus, izvērtējot ostas drošību. Šaubu gadījumā ir nepieciešams veikt visus

pasākumus, lai ne tikai nepieļautu zaudējumu nodarīšanu kuģim nedrošas ostas dēj, bet ari

lai savāktu pietiekamus pierādījumus, kas ļautu strīda gadījumā kuģa īpašnieka pozīcijas
aizstāvēt tiesā.

Ja osta nav nosaukta vai ir tikai norādīts iespējamais rajons, fraktētāja pienākums ir

izraudzīties perspektīvi drošu ostu. Ostai ir jābūt perspektīvi drošai tās izraudzīšanās brīdī. Ja

vēlāk tā kļūst nedroša, kuģa īpašnieka pienākums ir pieprasīt, lai tiek nosaukta cita osta, kura

ir droša. Ostas drošība vērtējama atkarībā no tā, vai osta ir fiziski droša. Tas nozīmē, ka ostā

ir jābūt attiecīgam ūdens līmenim, atbilstošam navigācijas aprīkojumam, pietiekamam vel-

koņu skaitam, kvalificētiem ločiem. Fraktētājs nav atbildīgs par zaudējumiem, kas radušies os-

tas nedrošības dēļ ārkārtēju notikumu rezultātā. Tāpat zaudējumu gadījumā ir svarīgi savākt

pietiekamus pierādījumus par to, ka zaudējumi ir radušies ostas apstākļu dēļ, jo fraktētājs var

izvirzīt argumentu, ka, prasmīgi vadot kuģi, bija iespējams izvairīties no zaudējumiem. Kuģa

īpašniekam un kapteinim ir tiesības veikt nepieciešamos pasākumus, lai pārliecinātos par

ostas drošību un izvērtētu īzvēles pareizību. Ja šāds izvērtējums tiks nepamatoti novēlots, var

uzskatīt, ka īzraudzītā osta ir pieņemta.
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Kuģa ierašanās ostā

Tiklīdz lēmums par izraudzītās ostas drošumu ir pieņemts, kuģim ir jāierodas iekraušanas

ostā. Noslēdzot čarteru, ir nepieciešams pēc iespējas precīzāk norādīt gaidāmo laiku, kad

kuģis varētu būt gatavs uzņemt kravu (GENCON čartera 9. aile un 1. pants). Laiks ir nozīmīgs

faktors starptautiskajā tirdzniecībā, jo ir iespējams, ka preces cena noteikta, atsaucoties uz

starptautisko biržu indeksiem konosamenta parakstīšanas brīdī. Tāpat iekraušanas ostā ir ne-

pieciešams veikt veselu pasākumu kopleksu, lai nodrošinātu sekmīgu kuģa iekraušanu. Šie pa-

sākumi ir jāorganizē tādā veidā, lai izvairītos no iespējamās soda naudas par dīkstāvi vai pa-

pildu izmaksām par preču uzglabāšanu ostā.

Pārvadātājam ir jāinformē fraktētājs par sagaidāmo kuģa ierašanās laiku (Expected Time

ofArrival — ETA). Parasti šādas informācijas sniegšana tiek sīkāk regulēta līguma papildnotei-
kumos. lerodoties ostā, kapteinim ir jāiesniedz paziņojums par gatavību sākt kravas operācijas
(Notice of Readiness — NOR). ja šāds paziņojums ir iesniegts pēc tam, kad pagājis čarterā

norādītais līguma atcelšanas termiņš (GENCON čartera 21. aile un 9. pants), fraktētājam ir

tiesības atcelt čarteru. Ja līgumā šāds nosacījums nav iekļauts, fraktētājam būtu jāpierāda, ka

kuģa nokavēšanās ir pietiekami nopietns līguma pārkāpums, kas attaisno līguma atcelšanu.

Strīda gadījumā tiesai, ņemot vērā lietas konkrētos apstākļus, būtu jāizvērtē šādas rīcības pa-

matotība.

Čartera atcelšanas noteikumu iekļaušana līgumā lielā mērā atvieglo fraktētāja iespējas

pieņemt lēmumu, bet nereti Jauj arī izmantot šos noteikumus pretēji kuģa īpašnieka intere-

sēm, jo izvēles tiesības ir pilnībā fraktētāja rokās. Fraktētājs var ņemt vērā ne tikai konkrētā

reisa apstākļus, bet arī faktorus, kas ietekmē citus tirdzniecības aspektus. Tā piemēram, ja pēc
čartera noslēgšanas frakts tirgus ir pazeminājies, tad būtu sagaidāms, ka fraktētājs ir vairāk

ieinteresēts izmantot iespējas atcelt līgumu.

Guļlaiks

Reisa čartera gadījumā kuģa īpašnieka pienākums ir radīt iespējas fraktētājam netraucēti

iekraut kravu. Līgumā parasti ir ietverta vienošanās par to, cik daudz laika bez maksas var

izmantot kuģa kraušanas operācijām. Šādu laiku sauc par guļlaiku (laytime). Lai atvieglotu
noteikumu interpretāciju, starptautiskās organizācijas BIMCO (Baltie and Internatonal Mari-

time Council), CMI (Comitē Maritime International), FONASBA (The Federation of National

Associations of Ship Brokers and Aģents) un INTERCARGO (International Association of Dry
Cargo Shipovvners) ir izstrādājušas dokumentu Voyage Charterparty Laytime Interpretation Rules

7993 (Reisa čartera gullaika interpretācijas noteikumi), saīsinātais nosaukums VOYLAYRULES93.

Sajā dokumentā ir doti vairāku noteikumu definējumi. Piemēram, guļlaiks tiek definēts

šādi:

"LAYTIMEshall mean the period of time agreed betvveen the parties during vvhich the ovvner

w'ill make and keep the vessel available for loading or diseharging vvithout payment additional

to the freight"

Tulkojums. "GUĻLAIKS nozīmē laika periodu, kas ir nolīgts starp pusēm, kura laikā kuģa
'Pašnieks nodrošinās kuģi tā iekraušanai vai izkraušanai, neprasot par to samaksu ārpus

nolīgtās frakts.
"

Ir svarīgi līgumā paredzēt gullaika aprēķina metodiku. Var noteikt fiksētu gujlaiku. Tas
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nozīmē, ka kuģis ir jāiekrauj vai jāizkrauj noteiktā periodā — tik un tik dienās (day) vai tik un

tik dienās pēc kārtas (clear days, running days, consecutive days). Laiku var noteikt arī, par

pamatu ņemot darba dienas (vvorking days VVD) vai tādas darba dienas, kurās laika apstākli

atļauj veikt kravas operācijas (vveather vvorking day VVVVD, vveather permitting WP). Guļlaiku

var noteikt arī saskaņā ar kravas apstrādes normām, piemēram, norādot dienā kraujamās
kravas daudzumu (per hatch per day, per vvorking hatch per doy VVHD). Gullaika aprēķina
noteikumos var norādīt, ka tad, ja kāds laika posms netiek ieskaitīts guļlaikā (excepted, ex-

cluded), to var iekļaut aprēķinā, nosacījumos ierakstot atrunu: "Izņemot gadījumus, kad tas

ir izmantots" (unless used UU).
" Ir iespējama gullaika noteikšana, neatsaucoties uz fiksētiem

parametriem. Piemēram, var paredzēt, ka: "kravai jābūt iekrautai/izkrautai, cik vien ātri

iespējams (as fast as the vessel can receive/deliver)". Puses var vienoties, ka iekraušanai un iz-

kraušanai vajadzīgo guļlaiku aprēķina abām operācijām kopā (to average laytime, reversible

laytime).
Pirms kuģa īpašnieks var pieprasīt, lai fraktētājs uzsāk kravas operācijas, un pirms gullaika

uzskaites, parasti ir jāizpilda trīs nosacījumi:

1. kuģim jāierodas čarterā norādītajā vietā;

2. kuģis atbilstoši jāsagatavo kravas iekraušanai vai izkraušanai;

3. saskaņā ar čartera notiekumiem jāiesniedz paziņojums par gatavību sākt kravas

operācijas (notice of readiness NOR).

Atkarībā no norādītās vietas čarterus parasti iedala piestātnes un ostas čarteros. Pie-

stātnes čartera gadījumā kuģim jāierodas norādītajā piestātnē. Tātad kuģis netiks uzskatīts

par pienākušu, un līdz ar to gullaika uzskaite netiks uzsākta, pirms kuģis nebūs pietauvots

norādītājā piestātnē. Šis ir ļoti būtisks nosacījums, jo nereti ostās kuģiem ir jāgaida rindā, līdz

tie var pietauvoties noteiktā piestātnē. Piestātnes čartera gadījumā kuģa īpašniekam būs jā-

cieš zaudējumi tāpēc, ka piestātne nav pieejama sastrēguma dēļ. Turklāt kuģa īpašniekam

bez fraktētāja piekrišanas nav tiesību sūtīt kuģi uz citu piestātni. Parasti piestātne tiek norādīta

ar vārdiem: "viena droša piestātne X ostā V (one safe berth X at port V).
" Šādā gadījumā

fraktētājam ir tiesības norādīt jebkuru piestātni attiecīgajā ostā vai arī informēt kuģa īpašnieku

par to, kuru piestātni kraušanas darbiem ir norādījusi ostas administrācija.
Ostas čartera gadījumā kuģa pietauvošanās vieta parasti tiek norādīta ar vārdiem: "viena

droša piestātne ostā X" (one safe berth at port X). Šajā gadījumā kuģim ir jāatrodas ostā,

bet fraktētājam ir jādod iespēju nekavējoties un efektīvi lietot kuģi. Biznesa prakse šajā

jautājumā ir precīzi iatspoguļota lorda Reida runā Johanna Oldendorfa lietā [1973 2 Llovd's

Rep. 2]:

"Before a ship can be said to have arrived at a port she must, if she cannotproceed imme-

diately to a berth, have reached a position vvithin the port vvhere she is at the immediate and

effective disposition of the charterer. If she is at a place vvhere vvaiting ships lie, she vvill be m

such position unless m some extraordinary circumstances proof of vvhich vvould lie on the

charterer
...

If the ship is vvaiting at some other place m theport then it vvill be for the ovvner to

prove that she is as fully at the disposition of the charterer as she vvould have been if m the

vicinity of the berth for loading or discharge.
"

Tulkojums. "Lai kuģi uzskatītu par ieradušos ostā, tam, gadījumā ja tas nevar uzreiz

doties pie piestātnes, ir jāatrodas tādā vietā ostā, kur tas ir fraktētāja tūlītējā un efektīvā

rīcībā. Ja kuģis atrodas vietā, kur parasti atrodas kuģi, kas gaida piestātni, tad to var uzskatīt

par ieradušos kuģi, izņemot gadījumus, kad tam par šķērsli ir kādi ārkārtēji apstākļi, kuru

eksistenci ir jāpierāda fraktētājam ...
Ja kuģis gaida kādā citā vietā ostā, tad kuģa īpašniekam
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ir jāpierāda, ka kuģis ir fraktētāja rīcībā tādā pašā mērā, kā ja kuģis atrastos iekraušanas vai

izkraušanas piestātnes tuvumā. "

Zināmas problēmas varētu rasties ar termina "osta" skaidrojumu, sevišķi tajos gadīju-

mos, kad kuģu parastā gaidīšanas vieta atrodas tālu no piestātnes, piemēram, kad osta ir iz-

vietota upē, lielā attālumā no upes ietekas jūrā un parastā kuģu enkurvieta atrodas jūrā. Pa-

rastais skaidrojums būtu tāds, ka enkurvietai ir jāatrodas norādītās ostas robežās, tomēr pē-

dējā laikā arbitru un dažādu valstu tiesnešu pieeja šai problēmai ir kļuvusi elastīgāka. Viņi at-

zīst kuģi par pienākušu arī tad, kad parastā enkurvieta atrodas ārpus oficiāli apzīmētām ostas

robežām.

Otrs nosacījums tam, lai kuģis tiktu uzskatīts par pienākušu, ir šāds: kuģim ir jābūt
atbilstoši sagatavotam kravas iekraušanai vai izkraušanai. Tas nozīmē, ka visām kuģa tilpnēm
ir jābūt pienācīgi iztīrītām vai citādi sagatavotām kravas iekraušanai. Nav arī pieļaujams,
ka turpinās iepriekšējās kravas izkraušana, notiek balasta operācijas vai kā citādi tiek

ierobežotas fraktētāja iespējas izmantot kuģi. Parasti līgumā ir paredzēts, ka pirms iekrauša-

nas sākuma tilpnes pārbauda neatkarīgais inspektors, ja tilpnes tiek atzītas par neatbil-

stošām, to sagatavošanai nepieciešamais laiks gujlaikā netiek ieskaitīts. Sevišķi smagas sekas

tam var būt ostas čartera gadījumā, kad tilpnes var tikt noraidītas pēc ilgas gaidīšanas
reidā.

Kuģim ir jābūt ne tikai fiziski, bet arī juridiski gatavam pieņemt kravu. Parasti tas nozīmē,

ka visiem kuģa dokumentiem ir jābūt tādā kārtībā, lai izslēgtu kavēšanos kuģa vainas dēj. Sa-

skaņā ar ostu noteikumiem kuģiem ir jāsaņem brīvas prakses jeb karantīnas atcelšanas (free

pratique) atļauja. Parasti tas nozīmē, ka savas pārbaudes ir veikuši imigrācijas, muitas un

sanitārie dienesti. VOYLAYRULES 93 nosaka:

"VESSEL BEING IN FREE PRATIĢUE and/or HAVING BEEN ENTERED AT THE CUSTOM HOUSE

shall mean that the completion of these formalities shall not be a condition precedent to

tendering notice of readiness, but any time lost by reason of the delay m the vessel's completion
of either of these formalities shall not count as laytime or time on demurrage."

Tulkojums. "KUĢIM IR ATĻAUTA BRĪVA PRAKSE un/vai KUĢIS IR SAŅĒMIS ATĻAUJU NO

MUITAS lESTĀDĒM nozīmē ka formalitāšu nokārtošana nav obligāti jāveic pirms paziņojuma
par gatavību iesniegšanas, bet jebkuri laika zaudējumi, kas radušies tādēļ, ka kuģis nav laikā

nokārtojis šīs formalitātes, netiek iekļauti gullaika vai demeredža aprēķinā.
"

Trešais noteikums, kas jāievēro, lai kuģis tiktu uzskatīts par pienākušu un lai gujlaiks tiktu

uzskaitīts, ir šāds: saskaņā ar čartera notiekumiem, ir jāiesniedz paziņojums par gatavību sākt

kravas operācijas (notice of readiness NOR). VOYLAYRULES 93 nosaka:

"NOTICE OF READINESS (NOR) shall mean the notice to the charterer, shipper, receiver or

other
personas reguired by the charterparty that the vessel has arrived at the port or berth 'as

the
case may be andis ready to load or discharge."

Tulkojums. "PAZIŅOJUMS PAR GATAVĪBU nozīmē paziņojumu, kas iesniegts fraktētājam,

nosūtītājam, saņēmējam vai citai personai saskaņā ar čartera noteikumiem, par to, ka kuģis

'r ieradies ostā vai piestātnē atkarībā no līguma, un tas ir gatavs iekraut vai izkraut kravu.
"

Tātad paziņojums ir jāiesniedz pareizajai personai pareizajā laikā, bet saņēmēja pie-
nākums ir to noraidīt, ja paziņojums nav pareizi iesniegts. Nereti rodas šaubas par to, kādā

Ve idā ir jāiesniedz šis paziņojums. Kuģa īpašnieka pienākums strīda gadījumā ir pierādīt, ka

fraktētājs vai attiecīgais tā pārstāvis bija informēts par to, ka kuģis ir gatavs sākt kravas ope-

rācijas. Parasti čarterā būs norādīts, ka paziņojums par gatavību ir jāiesniedz rakstveidā.

vOYLAYRULES 93 nosaka:
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"IN VVRITING shall mean any visibly expressed form of reproducing vvords; the medium of

transmission shall include electronic Communications such as radiocommunications and tele-

communications"

Tulkojums. "lESNIEGT RAKSTVEIDĀ nozīmē jebkuru vārdu attainošanu redzamā veidā;

pārraides līdzekļi var būt arī elektroniskie sakaru līdzekļi, tādi kā radiosakari un tele-

komunikācijas.
"

Parasti paziņojuma iesniedzējs pieprasa, lai paziņojums tiktu pieņemts un pieņem-

šana — attiecīgi apstiprināta. Ja čarterā ir atsauce uz paziņojuma pieņemšanas laiku, tad ir

svarīgi dokumentāri fiksēt šo brīdi, jo tas var būt atšķirīgs no paziņojuma nosūtīšanas un

saņemšanas brīža. Sarežģījumi varētu rasties gadījumos, kad paziņojums tiek pamatoti

noraidīts vai nav derīgs citu iemeslu dēļ. Kuģa īpašniekam ir jāpievērš uzmanība tam, lai tiktu

iesniegts derīgs paziņojums, tomēr tiek uzskatīts, ka tādā gadījumā, ja derīgs paziņojums nav

iesniegts, gullaika uzskaite ir jāsāk no kravas operāciju sākšanas brīža.

Demeredžs, dispaša,
kuģa aizturēšana

Pēc gullaika beigām kuģa īpašniekam ir tiesības pieprasīt savu zaudējumu kompensā-

ciju — demeredžu (demurrage). VOYI_AYRULES 93 definē demeredžu šādi:

"DEMURRAGE shall mean an agreed amount payable to the ovvner m respect of delay to

the vessel beyond the laytime, for vvhich the ovvner is not responsible. Demurrage shall not be

subject to laytime exceptions"

Tulkojums. "DEMEREDŽS nozīmē nolīgtu naudas summu, kas ir maksājama īpašniekam

par kuģa tādu aizkavēšanu pēc gullaika beigām, par ko nav atbildīgs īpašnieks. Demeredžs

tiek aprēķināts, neņemot vērā izņēmumus, kas pielietojami, aprēķinot guļlaiku"
Nereti var rasties problēmas ar demeredža apmaksu, jo īpašniekam, ja puses nav vieno-

jušās citādi, ir tiesības prasīt demeredža apmaksu tikai pēc kravas izkraušanas un nodošanas.

Tāpēc varētu būt apgrūtināta iespēja realizēt kravas aizturējuma tiesības izkraušanas ostā. Lai

izvairītos no tamlīdzīgām problēmām, ir ieteicams čarterā precīzi norādīt, kad demeredžs ir

maksājams, piemēram: "maksājams ik dienas" (payable day by day). īpaši aktuāla šī problēma

varētu būt gadījumos, kad čarterā ir iekļauta tā saucamā atbildības pārtraukšanas atruna

(cesser clause). Piemēram:

"Charterers' liability to cease vvhen cargo is shipped and Bills of Lading signed, except as

regards payment of freight, deadfreight and demurrage at loading port."

Tulkojums. "Fraktētāju atbildība tiek pārtraukta ar brīdi, kad krava ir nosūtīta un kono-

samenti parakstīti, izņemot atbildību par frakts apmaksu, par frakts kompensāciju un par de-

meredžu iekraušanas ostā. "

ja kuģa kraušanas darbi tiek pabeigti pirms nolīgtā gullaika beigām, čarterā parasti ir pare-

dzēta speciāla kompensācija — dispaša (despatch), kas ir maksājama fraktētājam. Parasti dis-

pašas apjoms tiek nolīgts kā puse no demeredža likmes. VOYLAYRULES 93 definē dispašu šādi:

"DESPATCH shall mean an agreed amount payable by the ovvner if the vessel completes

loading or dicharging before laytime has expired."

"Tulkojums. DISPAŠA nozīmē nolīgtu naudas summu, kas ir jāmaksā īpašniekam, ja kuģa

iekraušana vai izkraušana tiek pabeigta pirms gullaika beigām."

Ir iespējami gadījumi, kad kuģa aizkavēšanā ir vainojams fraktētājs vai personas, par
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kurām tas ir atbildīgs, bet šādi kavējumi netiek kompensēti guļlaika vai demeredža ietvaros,

jo nav izpildīti nosacījumi par kavējuma uzskaites uzsākšanu. Piemēram, fraktētājs var dot

rīkojumu aizkavēt reisu komerciālu apsvērumu dēļ vai fraktētājs var nepamatoti kavēties ar

ostas izraudzīšanu, vai kuģis var tikt aizturēts pēc kraušanas operāciju beigām kravas

dokumentu dēļ. Tādā gadījumā kuģa īpašniekam ir tiesības pieprasīt savu zaudējumu

kompensāciju (daim for detention). Parasti puses vienojas, ka nolīgtā demeredža likme ir

piemērojama arī šādu zaudējumu aprēķināšanai. Dažās valstīs ar likumu varētu būt ierobežots

laiks, par kuru maksājams demeredžs. Taču arī tādā gadījumā īpašniekam būtu tiesības pēc
noteiktā laika izvirzīt prasību par zaudējumu kompensāciju.

Kravas iekraušana

Pēc kuģa ierašanās iekraušanas ostā fraktētājam ir jāpiegādā un kuģa īpašniekam ir

jāuzņem pilna krava (GENCON čartera 1. pants). Tas nozīmē, ka kuģim ir jābūt tā

piekrautam, lai krava aizņemtu visu pieļaujamo kravas telpu tilpumu vai iekrautās kravas svars

atbilstu kuģa celtspējai līdz kravas zīmei. Kuģim ir jābūt atbilstoši nobalastētam paredzama-

jam reisam. Ir jāņem vērā arī tas, kādi navigācijas šķēršļi gaidāmi paredzamajā reisā. Tā, pie-

mēram, iekraujot kravu Ventspils ostā, ir jāņem vērā iegrimes ierobežojumi Dāņu šaurumos.

Rezultātā ir iespējami gadījumi, kad pilna krava nozīmē iekraušanu līdz zināmai iegrimei,
nevis līdz attiecīgai kravas zīmei.

Kravai ir jābūt iekrautai tajās telpās, kuras kravai ir paredzētas. Tāpēc parasti nav pieļau-

jama kravas novietošana uz klāja. GENCON čarters paredz: ja puses ir vienojušās par kravas

izvietošanu uz klāja, fraktētājs ir atbildīgs par iespējamajiem zaudējumiem. Atsevišķos gadījumos

kuģi ir speciāli pielāgoti kravu pāvadāšanai uz klāja, vai arī konkrētiem pārvadājumiem parasti
izmanto klāju. Piemēram, modernos konteineru kuģus būvē, vispār neveidojot klājus. Veicot

pārvadājumus uz klāja, kuģa īpašniekam ir jābūt pārliecinātam (jāsaņem rakstveida ap-

stiprinājums), ka šāds pārvadājums ir atļauts, jo pretējā gadījumā pārvadātājs būs pārkāpis
līgumu un viņam būs jāsedz jebkuri zaudējumi, kas radušies šāda pārvadājuma rezultātā. Ne-

atļautu kravas pārvadāšanu uz klāja seku ziņā var pielīdzināt ģeogrāfiskajai deviācijai (sk. šīs

apkšnodaļas beigas).

Parasti čarterā ir iekļauti nosacījumi, kas aizliedz bīstamo kravu pārvadājumus. Starp-
tautiskā jūrniecības organizācija (International Maritime Organization — IMO) ir izstrādājusi
speciālu kodeksu (IMDC Code), kurā ir minētas un klasificētas bīstamās kravas, kā arī doti

ieteikumi attiecībā uz to pārvadāšanu. Jebkurā gadījumā nosūtītājam ir jāinformē pārvadātājs
Par kravas īpašībām, un nosūtitāja vaina šāda paziņojuma neiesniegšanas gadījumā var būt

Par pamatu zaudējumu piedziņai. Hāgas — Visbijas konvencijas 4. pantā ir reglamentēta
rīcība ar bīstamu kravu.

Konosamenta izsniegšana

Parasti reisa čarters paredz, ka kapteinim ir jāparaksta konosaments, taču konosamenta

neietekmē pušu attiecības saskaņā ar čarteru. Ir svarīgi apzināties, ka kono-

samenta izsniegšana nozīmē, ka papildus čarteram tiek noslēgts arī konosamenta līgums,
tādējādi konkrēto pārvadājumu vienlakus regulē divi dažādi līgumi. Čartera līguma puses ir
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kuģa īpašnieks un fraktētājs, savukārt konosamentu pārvadātājs slēdz ar kravas nosūtītāju, bet

tā izpildē ir ieinteresēts kravas saņēmējs. Tāpēc ir svarīgi noskaidrot šo divu līgumu

savstarpējo mijiedarbību.

Vienkāršāk var teikt: kamēr konosaments atrodas fraktētāja rokās (tas nozīmē, ka kravas

nosūtītājs ir fraktētājs, piemēram, CIF pārdevējs), tikmēr konosaments pilda tikai vienu savu

funkciju — tas apliecina kravas saņemšanu. Konosamenta funkcijas sīkāk ir analizētas iepriek-

šējā nodaļā. Līdz ar to tādā gadījumā pušu attiecības nosaka čarters. Brīdī, kad konosaments

tiek nodots trešajai pusei, tas sāk pildīt arī jūras pārvadājuma līguma apliecinājuma funkcijas

un vērtspapīra funkcijas. Ir svarīgi atcerēties, ka konosamenta atbildības režīmu atšķirībā no

čartera regulē starptautiskās konvencijas (Hāgas, Hāgas — Visbijas, vai Hamburgas konven-

cijas) vai valstu likumdošanas akti. Tātad, izsniedzot konosamentu, pārvadātājs uzņemas citu

atbildību nekā noslēdzot čarteru. Šie principi ir jāņem vērā arī tad, kad konosamentā ir

ietvertas norādes uz čarteru.

Lai regulētu šādu situāciju, piemēram, GENCON čarterā ir iekļauti šādi nosacījumi:

"Charterers shall indemnifv the Ovvners against all consequences and liabilities that may

arise from the signing of bills of lading as presented to the extent that the terms or contents of

such bills of lading impose or result m the imposition of more onerous liabilities upon the Ovvners

than those assumed by the Ovvners under this Charter Party"

Tulkojums. "Fraktētājam ir jāatlīdzina īpašniekam visas sekas un atbildību, kas var rasties

no tā, ka konosamenti tiek parakstīti kā uzrādīti parakstīšanai, tādā apmērā, kā tāda konosa-

menta noteikumi un saturs uzliek vai tā rezultātā īpašniekam tiek uzlikta smagāka atbildība

nekā tā, kas ir paredzēta Čarterā. "

Čarterā paredzētā īpašnieka atbildība, izņemot gadījumus, kad Hāgas vai Hāgas — Vis-

bijas konvenciju režīms ir iekļauts čarterā ar tā saucamā galvenā nosacījuma (Paramount

clause) palīdzību, parasti tiek sašaurināta. Tā, piemēram, saskaņā ar GENCON čartera

2. pantu kuģa īpašnieks būs atbildīgs par kravas zaudējumiem tikai tad, ja tos būs radījis:

"...by personai vvant of duc diligence on thepart of the Ovvners or their Managers to make

the vessel m all respects seaworthy..."

Tulkojums.
" ...īpašnieka vai Menedžera personiskā nolaidība, sagatavojot visos aspektos

jūrasspējīgu kuģi..."

Ja ir spēkā šāds nosacījums, fraktētājam būtu samērā grūti pierādīt īpašnieka vai

menedžera personisko vainu. (Plašāk jūrasspējas aspekti ir analizēti iepriekšējā nodaļā.)

Svarīgi ir ņemt vērā apstākli, ka prasība konosamentu parakstīt "tādu, kāds tas iesniegts

parakstīšanai" (as presented), neatbrīvo īpašnieku no pienākuma pārbaudīt, vai konosamenta

ietvertie paziņojumi atbilst patiesībai. It sevišķi tas attiecas uz problēmām, kas saistītas ar

"tīra" konosamenta izsniegšanu gadījumos, kad kravas ārējais izskats un stāvoklis neatbilst

konosamentā norādītajam.

Frakts apmaksa

Frakts ir atlīdzība īpašniekam par kravas pārvadājumu. Frakts būs nopelnīta tad, kad

krava ir nogādāta gala ostā. Ja daļa kravas gājusi bojā reisa laikā, frakts ir jāmaksā tikai par

nogādāto kravu. Čarterā var paredzēt citus frakts apmaksas noteikumus. Ir jāņem vērā, ka

konosamentā var būt norādīta cita frakts summa, nekā nolīgts čarterā, bet tādā gadījuma

īpašniekam nav tiesību pieprasīt konosamentā norādīto frakts summu.
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Svarīgi ir līgumā vienoties par to, kā tiek aprēķināts frakts lielums, jo reisa laikā dažādu

fizikālu procesu ietekmē kravas daudzums var mainīties. Parasti vienojas, ka frakts ir jāmaksā

par izsniegto vai par pieņemto kravas daudzumu. Frakts apmēru parasti nosaka, pamatojoties

uz kravas svaru vai tilpumu, vai iekrauto kravas vienību skaitu. Nereti frakts lielums tiek

noteikts par kuģa izmantošanu (lumpsum freight).

Frakts apmēra aprēķināšanai var izmantot publicētās skalas. Piemēram, naftas produktu

pārvadājumos ļoti plaši izmanto Worldscale (Worldwide Tanker Nominat Freight Scale). Šī skala

ir radusies otrā pasaules kara laikā, kad ASV valdība fraktēja daudz kuģu kara materiālu

pārvadāšanas vajadzībām. Lai nebūtu ik reizi jānosaka frakts likmes pārrunu ceļā, tika

sagatavota frakts likmju standarta skala vienam konkrētam kuģim dažādos pārvadājuma mar-

šrutos. Katrā konkrētajā gadījumā standartlikme tika palielināta vai samazināta atkarībā no

pārvadājuma apjoma. Arī mūsdienās katru gadu tiek izdota VVorldscale, kurā var atrast frakts

likmes kravu pārvadājumiem starp svarīgākajām. Sevišķi ērti šo skalu ir lietot gadījumos, kad

ir nepieciešams mainīt izkraušanas ostu vai tā ir noteikta kā rajons.

Ja fraktētājs nepiegādā pilnu nolīgto kravas daudzumu, īpašnieks var pieprasīt nesaņem-

tās peļņas kompensāciju (deadfreight). Parasti, lai izvairītos no tamlīdzīgām situācijām, līgumā

vienojas par minimālo kravas daudzumu, kas ir jāiekrauj, bet fraktētājam tiek dotas tiesības

uzņemt pilnu kravu.

Līgumā puses parasti vienojas arī par to, kādi kraušanas izdevumi ir iekļauti frakts

summā. Ja čarterā nav speciālu nosacījumu par kraušanas izdevumiem, ir jāņem vērā ostas

ieražas, bet, ja tādu nav, tad parastie noteikumi būtu šādi: fraktētājam ir jānogādā krava līdz

kuģa reliņiem, bet īpašniekam šī krava ir jāsaņem un jāizvieto kuģī. Ja frakts iekļauj arī krau-

šanas izdevumus, tad šādus nosacījumus sauc par līnijnosacījumiem (liner terms/gross terms).

Fraktētājs var uzņemties arī tiesības izraudzīties stividorus un pienākumu apmaksāt to darbu

(Free m Out Stovved and Trimmed — FIOST Terms).

Reiss, deviācija

Pārvadātāja pienākums ir nogādāt kravu gala ostā bez kavēšanās un pa taisnāko ģeogrā-
fisko ceju. Šis pienākums ir joti svarīgs, jo, piemēram, saskaņā ar Anglijas likumdošanu, šis

Pienākums tiek uzskatīts par fundamentālu līguma sastāvdaļu (condition), kuras pārkāpuma

gadījumā fraktētājam ir tiesības lauzt līgumu un prasīt zaudējumu atlīdzību. Līguma laušanai

ir ļoti tālejošas sekas, jo tādējādi īpašnieks var zaudēt visas no čartera izrietošās tiesības un

savu apdrošināšanas segumu, kā arī tiesības ierobežot savu atbildību.

Tāpēc, iekļaujot līgumā nosacījumus par tiesībām novirzīties no taisnākā ģeogrāfiskā ceļa,
lr precīzi jāapzinās šādu izņēmumu sekas. Piemēram, Hāgas — Visbijas konvencijas noteikumi

Pieļauj deviāciju tikai tādā gadījumā, ja tā ir saistīta ar cilvēka dzīvības vai mantas glābšanu.
Nereti kuģa īpašnieks ir ieinteresēts papildināt kuģa degvielas krājumus reisa laikā, ja, piemē-
ram, kuģis iet garām ostai, kurā ir izdevīgas degvielas cenas. Šāda ieiešana ostā ir deviācijas pie-

bērs, un tās rezultātā varētu rasties iepriekšminētās smagās sekas, ja vien līgumā nav tieši

Paredzētas šādas tiesības. Gadījumos, kad īpašnieks tiek apsūdzēts nepamatotas deviācijas veik-

sanā, viņš var izvairīties no atbildības, ja pierāda, ka kuģis ievēroja parasto ceļu starp ostām.

Tāpat strīdi varētu rasties gadījumos, kad kuģis novirzās no tiešā maršruta navigācijas
le meslu dēļ vai tādēļ, lai veiktu kravas operācijas. Parasti pārvadātājam ir tiesības novirzīties

n° maršruta, ja tas ir nepieciešams kuģa vai kravas drošībai.
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Laika čarters

Ievads

Pirmkārt, laika čarters ir līgums, ar kuru fraktētājam tiek dotas tiesības lietot visu kuģi,
nevis tikai kādu tā dalu (tilpni, tanku). Tāpēc šādā līgumā tiks sīkāk fiksētas kuģa īpašības

(degvielas patēriņš, ātrums), kas lielā mērā ietekmē kuģa izmantošanu. Parasti laika čarters

tiek uzskatīts par nomas līgumu, tāpēc īpašniekam maksājamo atlīdzību sauc nevis par frakti

(freight), bet par nomu (hire).

Otrkārt, fraktētājam saskaņā ar laika čarteru ir tiesības un pienākums sniegt instrukcijas

kapteinim par kuģa izmantošanu. Tas nozīmē, ka fraktētājam jāmeklē krava, jāslēdz trak-

tēšanas līgumi, jānodrošina kuģis ar degvielu, jārūpējas, lai ostās kuģis saņemtu visus nepie-

ciešamos pakalpojumus.

Laika čarters atšķiras no reisa čartera ar to, ka tiek norādīts nevis konkrēts pārvadājuma

maršruts, bet gan ģeogrāfiskie kuģa izmantošanas limiti un laika periods, kurā fraktētājam

būs tiesības izmantot kuģi. Laika čarterā būs norādīta nevis konkrēta krava, bet dots vispārējs

iespējamo kravu uzskaitījums, minot tās kravas, kuras nav atļauts pārvadāt.

Fraktētājs

Laika čartera gadījumā fraktētājs faktiski kļūst par kuģa komerciālo menedžeri. Līdz ar to

pirms šāda līguma noslēgšanas ir jāpārliecinās, vai paredzamais fraktētājs būs finansiāli un ko-

merciāli spējīgs pildīt tam uzliktos pienākumus. Tāpat īpašniekam ir jābūt pārliecinātam par

fraktētāja reputāciju, jo dažkārt fraktētājs savas tiesības mēģina izmantot negodīgiem mēr-

ķiem. Piemēram, tiek noslēgts laika čarters, pēc tam — iekrauta krava tālam reisam, fraktētājs

saņem frakti, bet ar to fraktētāja interese par laika čarteru un pārvadājamo kravu beidzas.

Tādā gadījumā nav izslēgts, ka tieši kuģa īpašniekam radīsies sarežģījumi izkraušanas ostā,

nemaz nerunājot par grūtībām laika nomas maksas piedzīšanā. Sevišķi bīstama situācija var

būt gadījumos, kad līgums noslēgts ar ārzonā reģistrētu fraktētāju, kuram tas ir pirmais darī-

jums tirgū. Kuģa īpašnieka situāciju sarežģī arī apstāklis, ka laika čartera gadījumā faktiski visa

komercinformācija arī sakari ar kravas nosūtītājiem un saņēmējiem atrodas fraktētāja rokās.

Kuģa apraksts

Laika čartera gadījumā ir svarīgi, lai, līgumu slēdzot, tiktu iesniegts pēc iespējas precīzs

kuģa apraksts, jo, pamatojoties uz to, fraktētājs plāno kuģa izmantošanu un iespējamo peļņu.
Parasti kuģa apraksts tiek pievienots čarteram kā atsevišķs dokuments. īpašos gadījumos ap-

rakstu varētu papildināt ar kuģa rasējumiem. Parasti tiek norādīts kuģa vārds, karogs, uzbū-

vēšanas gads, reģistra osta un numurs, klasifikācijas sabiedrība, kravnesība, krājumu dau-

dzums, iegrime, ietilpība, tonnāža, kuģa ātrums, degvielas patēriņš un cita informācija.

Nereti laika čartera gadījumā rodas strīdi par kuģa aprakstā uzrādīto ātrumu un deg-

vielas patēriņu, jo fraktētājs maksā par laiku, nevis par attālumu. Taču pusēm vienmēr ir jāsa-

stopas ar praktiskām grūtībām, tiklīdz jāuzrāda precīza informācija. Kuģa ātrums un degvielas

patēriņš ir atkarīgs no daudziem faktoriem, turklāt laika gaitā tas mainās. Vislielāko iespaidu
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uz šiem raksturlielumiem atstāj kuģa korpusa stāvoklis, jo, tam apaugot ar ūdenszālēm un

gliemežiem, šie ekspluatācijas raksturlielumi strauji pasliktinās. Sevišķi strauji apaug ekvatori-

ālos ūdeņos noenkurots kuģis. Tāpēc korpuss ir regulāri jāattīra. Tas ir jādara biežāk nekā,

kad kuģis ievietots sausajā dokā.

Ja čarterā nav īpaši norunāts citādi, tad ir nepieciešams, lai kuģis atbilstu uzrādītajiem
datiem brīdī, kad tas tiek nodots fraktētāja rīcībā. No kuģa īpašnieka netiek prasīts, lai visā

čartera darbības laikā kuģis atbilstu tam stāvoklim, kādā tas bija nodošanas brīdī. Taču nereti

līgumos tiek iekļauta papildu prasība, lai kuģis tiktu uzturēts norādītajā stāvoklī visā čartera

darbības laikā. Piemēram, Shelltime 3 paredz:

"...Ovvners guarantee that theaverage speed of the Vessel vvill not be less than
....

knots,

...with a maximum bunker consumption of ....tons..."

Tulkojums. "īpašnieks garantē, ka kuģa vidējais ātrums nebūs mazāks kā ....mezgli, ar

maksimālo degvielas patēriņu ....tonnas.
"

Fraktētājs var atsaukties arī uz kuģa īpašnieka vispārējiem pienākumiem uzturēt kuģi
atbilstošā lietderīgā stāvoklī (thoroughlv efficient state), kā tas tiek prasīts NYPE 93. formas

čartera 6. pantā.
Strīdos par degvielas pārtēriņu ir jāņem vērā arī laika apstākli, jo pretvēja un vētras laikā

degvielas patēriņš pieaugs un kuģis drošības apsvērumu dēj nevarēs attīstīt pilnu ātrumu.

Strīdi varētu rasties arī par vārdu "labos laika apstākļos" nozīmi. Ja čarterā nav noteikts citādi,

varētu pieņemt, ka laika apstākli, kad vēja stiprums nepārsniedz 3 balles pēc Boforta skalas,

varētu tikt uzskatīti par "labiem laika apstākļiem". Vēl ir iespējams tāds arguments, ka frak-

tētājs piegādājis degvielu, kas neatbilst čarterā noteiktajām specifikācijām, un tāpēc ir pa-

sliktinājušies kuģa gaitas parametri.
Kā redzams no iepriekšminētajiem apsvērumiem, laika čartera gadījumā ir iespējami da-

žādi strīdi, tāpēc pusēm pirms līguma noslēgšanas vajadzētu Joti rūpīgi izvērtēt čartera

nosacījumus, lai neskaidrību būtu pēc iespējas mazāk. Tomēr kuģa īpašnieka uzdevums ir

sekot kuģa stāvoklim, negaidot, kamēr fraktētājs izteiks savas pretenzijas vai iesniegs prasību
arbitrāžā vai tiesā.

Kuģa nodošana

Pārvadātājam ir jānodod kuģis fraktētāja rīcībā līgumā paredzētajā vietā un laikā. Šāda

nodošana var notikt arī jūrā, bet parasti puses vienojas, ka kuģis ir jānodod brīdī, kad tiek

uzņemts vai nodots locis (Vessel to be delivered (redelivered) on dropping outvvard (invvard) pilot

atXport). Nododot kuģi, pārvadātājam ir jānodrošina, lai kuģa stāvoklis, dokumenti, ekipāža,
krājumi un cits ekipējums atbilstu prasībām, kas tiek izvirzītas parasta pārvadājuma gadījumā

tajā kuģošanas rajonā, kas paredzēts čarterā. Uz kuģa ir jābūt pietiekamiem degvielas
krājumiem, lai tas varētu sasniegt tuvāko pieejamo bunkurēšanas ostu. Fraktētājam ir

jāpieņem degvielas krājumi un jāsamaksā par tiem atbilstoši cenām, kādas attiecīgajā brīdi ir

ostā.

Lai noskaidrotu, vai kuģis atbilst čartera prasībām, un lai noteiktu degvielas daudzumu,

Par kuru būs jāmaksā fraktētājam, parasti tiek organizēta speciāla pārbaude (on hire survev).

Laika čarterā, tāpat kā reisa čarterā, parasti tiek noteikts laiks, kad kuģim ir jābūt pie-
nākušam atbilstoši čartera prasībām, ja kuģis nav pienācis vai to — kā reisa čartera
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gadījumā — nevar atzīt par pienākušu, fraktētājam ir tiesības atcelt čarteru. Laika čartera

atcelšanai varētu būt loti smagas sekas, jo iespējamo zaudējumu aprēķins aptvers visu nolīgto

laika periodu.

Čartera periods

Parasti laika čarteru slēdz vismaz uz trim mēnešiem, un nereti fraktētājam tiek dotas ie-

spējas pagarināt čarteru uz noteiktu laiku. Sarežģīta situācija rodas čartera perioda beigās,

kad kuģis ir jānodod atpakaļ. Parasti nodošanas datums nesakrīt ar dabisku pārtraukumu

kuģa izmantošanā. Atkarībā no situācijas frakts tirgū fraktētājs vēlēsies vai nu nodot kuģi

ātrāk, vai izmantot pēc iespējas ilgāk.

Ja kuģis tiek nodots pirms noteiktā termiņa, īpašniekam nav tiesību atteikties to pieņemt

un ir jāmeklē darbs, lai samazinātu iespējamos zaudējumus. Ja ienākumi ir mazāki par tiem,

kas tiktu gūti, ja kuģis turpinātu darbu saskaņā ar čarteru, īpašnieks ir tiesīgs pieprasīt zaudē-

jumu kompensāciju.

Sarežģītāka situācija varētu rasties, ja kuģis tiek paturēts čarterā ilgāk par nolīgto laiku.

Parasti ir samērā grūti precīzi paredzēt pēdējā reisa ilgumu, tāpēc čarteros iekļauj noteikumus

par pēdējo reisu. Tā, piemēram, LINERTIME 8. pants nosaka:

"Should the Vessel be ordered on a voyage by vvhich the charter period may be exceeded

the Charterers to have the use of the Vessel to enable them to complete the voyage, provided it

could be reasonably calculated that the voyage vvould allovv re—delivery about the time fixed for

the termination of the charter, but for any time exceeding the termination date the Charterers

to pay the market rate if higher than the rate stipulated herein."

Tulkojums. "Gadījumā, ja kuģis tiek sūtīts reisā, kura ilgums var pārsniegt čarterā pare-

dzēto, tad fraktētājam ir tiesības lietot kuģi, lai pabeigtu reisu ar noteikumu, ka var pamatoti
aprēķināt, ka tāds reiss atļaus kuģa nodošanu laika periodā, kas paredzēts čartera izbeigšanai,
bet par laika posmu pēc čartera pārtraukšanas datuma fraktētājam ir jāmaksā tirgus frakts

likme, ja tā ir augstāka par šeit nolīgto."

Ja tirgus frakts likme ir zemāka par čarterā paredzēto, īpašniekam ir tiesības saņemt

līgumā paredzēto likmi. Varētu rasties zināmas problēmas ar tirgus likmes noskaidrošanu, bet

pieredzējuši brokeri, apkopojot pieejamo tirgus informāciju, varētu diezgan precīzi noteikt

šādu likmi. Ir jāpievērš uzmanība apstāklim, ka fraktētājam nav tiesību sūtīt kuģi tādā pēdējā

reisā, kuru jau plānojot, var paredzēt, ka tas pārsniegs čarterā noteiktos termiņus. Tādu reisu

sauc par nelikumīgu pēdējo reisu (illegitimate last voyage). Parasti tiek uzskatīts, ka šādas dar-

bības ir līguma nosacījumu pārkāpums, tāpēc īpašniekam ir tiesības atteikties veikt tādu reisu

vai pieprasīt zaudējumu kompensāciju, kurai nav obligāti jābūt saistītai ar frakts tirgus likmi-

Nomas apmaksa

Pamatnoteikums būtu tāds, ka noma ir jāmaksā no brīža, kad kuģis tiek nodots iz-

mantošanai saskaņā ar čarteru, līdz tā nodošanai čartera perioda beigās. Taču atbilstoši laika

čartera specifikai gadījumos, kad noma netiek samaksāta laikā, īpašniekam ir grūti piedzīt
šādu parādu, jo atšķirībā no reisa čartera, īpašniekam parasti nav tiesību aizturēt kravu, kas

ir iekrauta kuģī. īpašniekam ir jāpilda pienākumi, ko tas uzņēmies, izsniedzot konosamentu,



Kravu pārvadājumi noslēdzot čarteru 195

un, izņemot tos gadījumus, kad konosamenta turētājs ir fraktētājs, īpašniekam nav tiesību

aizturēt kravu, kas pieder trešajai pusei. Tāpēc parasti laika čarterā paredz, ka nomas maksa

ir jāveic ar priekšapmaksu, parasti par 30 dienām.

Parasti nomas maksu nosaka naudas vienībās par dienu. Ir iespējami gadījumi, kad atka-

rībā no kuģa tipa nomu nosaka 30 dienām par dedveita tonnu vai tilpuma vienību.

Piemēram, refrižeratorkuģu traktēšanā parasti izmanto likmi ASV centi par kuģa kravas telpu

tilpumu kubikpēdās par 30 dienām.

Ja nomas maksa tiek nokavēta vai tā nav pietiekama, tad saskaņā ar lielāko daļu čartera

formu un saskaņā ar Anglijas likumdošanu, kuģa īpašniekam ir tiesības lauzt līgumu. Piemē-

ram, BALTIME čartera 6. pants nosaka:

"In default of pavment the Ovvners to have the right of vvithdravving the Vessel from the

service of the Charterers, vvithout noting any protest and vvithout interference by any court or

any other formality vvhatsoever and vvithout prejudice to any claim the Ovvners may othervvise

have on Charterers under the charter."

Tulkojums "Ja maksājums netiek izdarīts, īpašniekam ir tiesības pārtraukt kuģa darbību

fraktētāja rīcībā, neiesniedzot par to protestu un bez jebkuras tiesas iejaukšanās vai kādas

citas formalitātes un saglabājot tiesības izvirzīt jebkuras prasības, kādas varētu būt īpašniekam

pret fraktētāju saskaņā ar čarteru."

Protams, čartera pārtraukšanas gadījumā zināmas grūtības varētu rasties attiecībā pret

kravu, kas atrodas uz kuģa. Lai neradītu nepamatotus strīdus, parasti čarterā tiek iekļauta tā

saucamā tehnisko kavējumu novēršanas (Anti—technicality) atruna. Tā paredz brīdinājuma ie-

sniegšanu un īpašus noteikumus, kas ievērojami, lai izvairītos no gadījumiem, kad maksājumi
ir aizkavēti banku dēļ.

Tiesības nemaksāt nomu (off— hire)

Normālos apstākļos laika čartera gadījumā fraktētājam ir jārēķinās, ka reiss var aizkavēties

laika apstākļu, streiku un citu iemeslu dēļ, bet parasti čarterā iekļauj vienošanos, ka par no-

teiktām riska grupām ir atbildīgs īpašnieks. Šādi izņēmumi tiek ietverti atrunās par tiesībām

nemaksāt nomu (Off— hire) un ir saistīti ar kavējumiem, kuri notikuši kuģa apkalpes vainas

dēļ vai kurus radījusi nepieciešamība veikt kādus kuģa remonta vai uzturēšanas darbus.

Tiesības nemaksāt nomu var salīdzināt ar demeredža noteikumiem reisa čarteros, jo abos

gadījumos puses iepriekš vienojas par zaudējumu atlīdzības apjomu un kārtību. Lai varētu

atsaukties uz tiesībām nemaksāt nomu, fraktētājam nav jāpierāda savu zaudējumu apmērs.
Arī tad, ja fraktētāja zaudējumi pārsniedz dienas nomas likmi, viņam nav tiesību pieprasīt pa-

pildu kompensāciju.
Parasti čarterā paredz minimālo kavēšanas termiņu, līdz kuram fraktētājs var izmantot

savas tiesības nemaksāt frakti. Par laiku, kad netiek maksāta noma, īpašniekam ir jāsedz
izlietotās degvielas izmaksas, tāpēc ir nepieciešams veikt precīzu tās uzskaiti.

Izmaksu sadalījums

Laika čartera gadījuma ir svarīgi precīzi ieverot izmaksu sadalījumu, kads ir noteikts

'īgumā. Piemēram, NYPE 93 čartera formā īpašnieka pienākumi ir noteikti šādi:
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"The Ovvners shall provide and pay for the insurance of the Vessel, except as othervvise

provided, and for all provisions, cabin, deck, engine — room and other necessary stores, inclu-

ding boiler vvater; shall pay for vvages, consular shipping and discharging fees of the crevv and

charges for port services pertaining to the crevv; shall maintain the Vessel's class and keep her m

a thoroughly efficient state m hull, machinery and equipment for and during the service, and

have a full complement of officers and crevv."

Tulkojums. "īpašnieks nodrošina un apmaksā kuģa apdrošināšanu, ja nav norādīts citādi,

un nodrošina un apmaksā visu provīziju, kajīšu, klāja, mašīntelpas un citus nepieciešamos krā-

jumus, ieskaitot katlu ūdeni, apmaksā algas, konsulārās, kuģniecības un izkāpšanas nodevas,

kas attiecas uz ekipāžu; nodrošina, lai kuģa klasifikācija netiktu pārtraukta un lai čartera laikā

kuģa korpuss, mašīnas un ekipējums tiktu uzturēts čarteram atbilstošā lietderīgā stāvoklī un

nodrošina, lai kuģis būtu pilnībā nodrošināts ar ekipāžu."

Pārējie izdevumi, piemēram, degvielas un ostu izmaksas, kā arī sakaru izdevumi ir jāsedz

fraktētājam. Kuģim atrodoties ostā ir svarīgi sekot kuģa izmaksām un precīzi zināt, kura no

pusēm ir atbildīga par konkrētām izmaksām. Piemēram, kapteinim, parakstot rēķinus frak-

tētāja vārdā, noteikti ir jānorāda rēķinā, ka tās ir fraktētāja izmaksas. Šāda pieeja ir nepiecie-

šama, lai pēc iespējas samazinātu potenciālo risku, ka kuģis tiek arestēts par fraktētāja nesa-

maksātajiem rēķiniem.

Kuģa kapteinis

Laika čartera gadījumā kapteinim ir jāprot atrast kompromisu starp nepieciešamību aiz-

stāvēt sava darba devēja — kuģa īpašnieka un vienlaikus arī fraktētāja intereses. Šīs intereses

var būt pat diametrāli pretējas.

Standartatruna čarterā, kas nosaka kapteiņa pienākumus, varētu skanēt apmēram šādi

(NYPE 93, 8. pants):

"(a) The Master shall perforrn the vovages with duc despatch, and shall render all

customarv assistance with the Vessel's crew. The Master shall be conversant with theEnglish lan-

guageand (although appointed by the Ovvners) shall be under the orders and directions of the

Charterers as regards employment/and agency; and the Charterers shall perforrn all cargo

handling, including, but not limited to loading, stovving, trimming, lashing, securing, dunnaging,

unlashing, discharging, and tallying, at their risk and expence, under the supervision of the

Master.

(b) If the Charterers shall have reasonable cause to be dissatisfied vvith the conduct of the

Master or officers, the Ovvners shall, on receiving particulars of the complaint, investigate the

same, and, if necessary, make a change m the appointments."

Tulkojums, "(a) Kapteinis veiks reisus bez kavēšanās un sniegs visu parasto palīdzību ar

kuģa ekipāžu. Kapteinim ir jāsaprot angļu valoda un (lai gan viņš ir īpašnieka nozīmēts) ir jā-

pilda fraktētāja rīkojumi un norādījumi attiecībā uz nodarbinātību un aģentēšanu, un fraktē-

tājs uz sava riska un rēķina, bet kapteiņa uzraudzībā, veiks visus kravas darbus, tajā skaitā ie-

kraušanu, izvietošanu, izlīdzināšanu, nostiprināšanu, seperēšanu, stiprinājumu noņemšanu,

izkraušanu un skaitīšanu, kā arī citus kravas darbus.

(b) Ja fraktētājam būs pamatots iemesls būt neapmierinātam ar kapteiņa vai oficieru rīcī-

bu, tad, saņemot tādas sūdzības detaļas, īpašnieks to izmeklēs un, ja nepieciešams, veiks iz-

maiņas ekipāžā."
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Kapteinis varētu nonākt sarežģītā situācijā, saņemot tādas fraktētāja instrukcijas, kas

potenciāli apdraud kuģa vai ekipāžas drošību. Tādā gadījumā kapteinim nav tiesību būt vien-

aldzīgam vērotājam, bet viņa pienākums ir nepildīt šādus rīkojumus un informēt par to īpaš-
nieku. Situāciju parasti padara sarežģītāku apstāklis, ka īpašnieks nav tieši iesaistīts reisu

veikšanā un lielākoties informācijas apmaiņa notiek starp fraktētāju un kuģa kapteini.

Konosamentu izsniegšana

Reisa čartera noteikumi par konosamentu izsniegšanu un no tā izrietošās atbildības sa-

dalījuma nosacījumi ir lielā mērā piemērojami arī laika čarteram. Tātad puses var brīvi vie-

noties par atbildības sadalījumu, bet ir jāņem vērā iespējamā atbildība, kas izrietēs no kono-

samenta. Parasti laika čartera gadījumā fraktētājs uzņemas lielāku atbildību. Tas ir saistīts ar

apstākli, ka bieži fraktētājs konosamentus izsniedz uz savām veidlapām un tieši viņš veic dar-

bu, kas saistīts ar iespējamo kravas pretenziju noregulēšanu. Nereti čarterā būs paredzēta ie-

spēja fraktētājam attēlot uz kuģa savu simboliku.

Parasti strīdi varētu rasties par to, kura puse ir atbildīga par kravas pretenziju. Kā jau mi-

nēts iepriekš, situāciju padara sarežģītāku dažādu atbildības režīmu vienlaicīgs pielietojums.

Tāpēc katras konkrētas pretenzijas noregulēšana var kjūt par ilgstošu un dārgu pasākumu. Lai

atvieglotu iespējamo pretenziju noregulēšanu, savstarpējās apdrošināšanas klubi (P&l Clubs),

kuri parasti apdrošina gan kuģa īpašnieka, gan fraktētāja atbildību par kravu, ir noslēguši
vienošanos (Inter — club New York Producē Exange Agreemenf). Šīs vienošanās mērķis ir sa-

dalīt atbildību starp fraktētāju un īpašnieku NYPE čartera gadījumā, bet izstrādātā formula

tiek lietota arī citu čartera formu gadījumā, par to paredzot speciālu nosacījumu.
Klubu vienošanās paredz, ka īpašnieks 100 % apmērā apmaksā prasības par kravas bojā-

jumiem vai bojāeju, kas ir radušās kuģa jūrasnespējas dēj. Prasības, kas ir radušās sliktas krau-

šanas vai pārvietošanas dēj, 100% apmērā sedz fraktētājs, bet prasības par kravas iztrūkumu,

ieskaitot zādzību radītu iztrūkumu, vai par daudzuma pārsniegšanu sedz abas puses līdzīgās

daļās.

Pasažieru pārvadājumi

Saskaņā ar pasažieru jūras pārvadājumu līgumu pasažieris un tā bagāža tiek nogādāti no

vienas jūras ostas otrā ostā. Jūras pasažieru pārvadājumi vienmēr ir piesaistījuši sabiedrības

uzmanību, jo sevišķi — negadījumi uz jūras, kuros iet bojā cilvēki. Rūpes par dzīvības drošību

ir noteikušas visa mūsdienu kuģošanas drošības režīma izveidošanu. Piemēram, lainera Titā-

niks bojāeja, kad dzelmē tika ierauti 1. 500 cilvēku, lielā mērā noteica tādu tehnisko noteik-

umu pieņemšanu, kuru rezultātā izstrādāta Starptautiskā konvencija par cilvēku dzīvības aiz-

sardzību uz jūras SOLĀS (International Convention for theSafetv of Life at Sea). Arī regulārā šīs

konvencijas papildināšanas darba nolūks ir meklēt risinājumus, lai novērstu negadījumus uz

jūras, kuros ir apdraudēta cilvēku dzīvība. Kā nesenākos var minēt SOLĀS konvencijas 1995.

gada novembra papildinājumus, kuru mērķis ir uzlabot pasažieru kuģu drošību, ņemot vērā

Prāmja Estonia avārijas pieredzi.
Pasažieru pārvadātāja atbildība ir noteikta 1974. gada Atēnu konvencijā par pasažieru un

to bagāžas jūras pārvadājumu (Athens Convention Relating to the Carriage of Passengers and
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their Luggage by Sea, 1974). Atēnu konvencija tika pieņemta, lai harmonizētu pārvadājumu
režīmu pēc tam, kad divas iepriekšējās (1961. un 1967. gada) konvencijas šajā jomā nesaņēma

nepieciešamo atbalstu. Šai konvencijai ir pievienojušās 23 valstis (1996. gada oktobrī). Atēnu

konvencijas pamatnoteikumi ir ietverti Latvijas Jūras kodeksā. 1976. gadā tika pieņemts pro-

tokols, kas atbildības ierobežošanas mērķiem nomainīja Puankarē frankus pret Starptautiskā
valūtas fonda speciālajām norēķinu vienībām. 1990. gadā tika pieņemts īpašs protokols, lai

vienkāršotu atbildības limitu paaugstināšanas procedūru.

Konvencija noteic, ka pasažieris ir jebkura persona, kas tiek pārvadāta ar kuģi saskaņā ar

pārvadājuma līgumu, bet bagāža ir jebkura lieta vai transporta līdzeklis, kas tiek pārvadāts

saskaņā ar pārvadājuma līgumu, izņemot lietas un transportlīdzekļus, ko pārvadā saskaņā ar

čarteru, konosamentu vai saskaņā ar jebkuru citu kravu pārvadājuma līgumu, un izņemot
dzīvus dzīvniekus.

Pārvadājuma periods tiek definēts kā laika posms, kurā pasažieris un viņa kajītes bagāža

atrodas uz kuģa, notiek iekāpšana vai izkāpšana vai pasažieris un viņa kajītes bagāža tiek nogā-

dāta pa ūdeni uz kuģi vai no kuģa, ja šāda veida pārvadājums ir iekļauts pārvadājuma cenā

vai šādiem mērķiem lietoto ūdens transportu ir nodrošinājis pārvadātājs. Attiecībā uz pasažieri

pārvadājums neietver laika posmu, kurā pasažieris atrodas pasažieru ostā vai uz piestātnes.

Konvencija regulē pārvadājuma līgumus gadījumos, kad kuģis ir reģistrēts konvencijas

dalībvalstī, vai peld zem šādas valsts karoga. Konvencijas noteikumi ir jāpiemēro arī tad, ja

pārvadājuma līgums ir noslēgts konvencijas dalībvalstī vai kuģa atiešanas osta vai pienākšanas

osta saskaņā ar pārvadājuma līgumu atrodas konvencijas dalībvalstī.

Konvencijas 3. pantā ir noteikta pārvadātāja atbildība:

"1. Pārvadātājs ir atbildīgs par zaudējumiem, kas ir radušies pasažiera dzīvības zaudē-

juma gadījumā vai pasažiera ievainojuma gadījumā, kā arī par zaudējumiem, kas nodarīti ba-

gāžai, ja negadījums, kura rezultātā radušies zaudējumi, ir noticis pārvadājuma laikā un tie ir

radušies pārvadātāja vai viņa aģentu, kuri pilda savus darba pienākumus, vainas dēj.
2. Prasītājam ir jāpierāda, ka negadījums, kura rezultātā radušies zaudējumi, ir noticis

pārvadājuma laikā, kā arī prasītājam ir jāpierāda zaudējumu apmērs.
3. Ir jāuzskata, ka zaudējumi radušies pārvadātāja vai viņa aģentu, kuri pilda savus darba

pienākumus, vainas dēj, ja nav pierādīts pretējais, gadījumos, kad zaudējumi, kas radušies

pasažiera dzīvības zaudējuma gadījumā vai pasažiera ievainojuma gadījumā, kā arī zau-

dējumi, kas nodarīti kajītes bagāžai, ir radušies vai ir saistīti ar kuģa bojāeju, sadursmi, uz-

skriešanu uz sēkla, sprādzienu vai ugunsgrēku, vai kuģa defektu. Attiecībā uz zaudējumiem,
kas nodarīti citai bagāžai, ir jāuzskata, ka tie ir radušies tādas vainas dēļ, ja nav pierādīts pre-

tējais, neatkarīgi no tā negadījuma rakstura, kura rezultātā ir radušies zaudējumi. Visos citos

gadījumos prasītājam ir jāpierāda vainīgās personas vaina."

Tātad pārvadātāja vaina tiek prezumēta. Tas tiek darīts, lai atvieglotu prasību noregulē-
šanu kuģu avāriju gadījumā. Pārvadātāju var atbrīvot no atbildības pilnīgi vai daļēji, ja viņš

pierāda, ka pasažiera nāve vai ievainojums, vai zaudējumi viņa bagāžai ir radušies pasažiera
vainas dēļ, vai tos ir veicinājusi pasažiera vaina.

Saskaņā ar konvencijas noteikumiem pārvadātājam ir tiesības ierobežot savu atbildību

pasažiera nāves vai ievainojuma gadījumā 46. 666 Starptautiskā valūtas fonda speciālo no-

rēķina vienību (SDR) apmērā. Taču šāds limits atšķiras no tā, kādu nosaka Latvijas Jūras ko-

dekss atbilstoši 1976. gada Konvencijai par atbildības ierobežošanu par jūras prasībām

(Convention on Limitation of Liabilty for Maritime Claims, 1976), kurā ir noteikts:

"Ja prasības tiek izvirzītas sakarā ar kuģa pasažiera nāvi vai miesas bojājumu, kuģa
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īpašnieka atbildības robežu nosaka, 46 666 norēķina vienības reizinot ar to pasažieru skaitu,

kurus kuģis drīkst pārvadāt saskaņā ar kuģa apliecību, bet šī robeža nedrīkst pārsniegt 25

miljonus norēķina vienību."

Ja atbildība tiek ierobežota atbilstoši Latvijas Jūras kodeksa noteikumiem, prasītājs var sa-

ņemt kompensāciju, kas pārsniedz 46 666 norēķina vienības, jo ierobežošanas fonds būs

atkarīgs no tā, cik pasažierus kuģis drīkst pārvadāt, neatkarīgi no cietušo skaita. Konvencija

paredz, ka pārvadātājam nav tiesību ierobežot savu atbildību, ja ir pierādīts, ka zaudējumus

radījusi tā darbība vai bezdarbība nolūkā radīt šādus zaudējumus vai arī nolaidība, apzinoties
šādu zaudējumu iespējamību. Konvencija arī nosaka saīsināto prasības noilguma termiņu, kas

atbilst diviem gadiem.

Kontroljautajumi

1. Kādi ir jūras transportā izmantoto čarteru veidi?

2. Kas ir čartera standartforma?

3. Ko ietver fraktētāja pienākums izraudzīties drošu ostu?

4. Kas ir gujlaiks un kā tas tiek aprēķināts?

5. īsi paskaidrot terminu "demeredžs" un "dispaša" nozīmi.

6. Izskaidrot konosamenta un čartera mijiedarbību.

7. Kas ir Worldscale
f

tās lietošanas sfēra.

8. Kādas sekas varētu būt nelikumīgai deviācijai?
9. Kāpēc ir nepieciešams laika čartera gadījumā precīzi norādīt kuģa degvielas patēriņu?

10. Kādu kompensāciju var pieprasīt kuģa īpašnieks, ja fraktētājs laika čartera gadījumā

aiztur kuģa atdošanu virs nolīgtā laika?

11. Kādas tiesības īpašniekam parasti ir paredzētas laika čarterā, ja noma netiek laikā

samaksāta?

12. Ko paredz Tiesības nemaksāt nomu {off — hire) nosacījumi?

13. īsi raksturot kuģa kapteiņa situāciju laika čartera gadījumā.
14. Ko paredz starpklubu vienošanās?

Uzdevums

Tika noslēgts reisa čarters, pēc kura nosacījumiem kuģis "Polaris" nofraktēts reisam no

Ventspils uz Salacgrīvu. Čartera puses vienojās, ka kuģim jāierodas Ventspils ostā līdz 1. jūni-

jam, taču spēcīgas vētras dēļ "Polaris" ienāca Ventspils reidā tikai 3. jūnijā. leejot ostā, "Po-

laris" uzsēdās uz sēkļa, jo vētra ieejas farvātera bojas bija novirzījusi no kartē atzīmētajām vie-

tām, un rezultātā šo ostu nevarēja uzskatīt par drošu līdz vētras radīto bojājumu novēršanai.

Pie jums griežas kuģa "Polaris" īpašnieks ar lūgumu sniegt konsultāciju par turpmāko rīcību.
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PART II

"Gencon" Charter (As Revised 1922, 1976and 1994)

1. It is agreed betvveen the party mentioned m Box 3as the Owners of the Vessel 1
named m Box 5, of the GT/NT indicated m Box 6 and carrying about the number 2

of metric tons of deadweight capacity alltold on summer loadline stated m Box 3

7, now m position as stated m Box 8 and expected ready to load under this 4

Charter Party aboutthe date indicated m Box 9, and the party mentioned as the 5

Charterers m Box 4that: 6

The said Vessel shall, as soon as her prior commitments have been completed, 7

proceed to the loading port(s) or place(s) stated m Box 10or so near thereto as 8

she may safely get and lie always afloat, and there load a full and complete 9

cargo (if shipme'nt of deck cargo agreed same to be at the Charterers' risk and 10

responsibility) as stated m Box 12, which the Charterers bind themselves to 11

ship, and being so loaded the Vessel shall proceed to the discharging portfs) or 12

place(s) stated m Box 11 as ordered on signing Bills of Lading, or so near 13

thereto as she may safely get and lie always afloat, and there deliver the cargo. 14

2. Owners' Rcsponsibility Clause 15

The Owners are to be responsible for loss of or daitiagc to ttte goods or for 16

delay m delivery of the goods only m case the loss, damage or delay has been 17

caused by personai want of duc diligence on the part of the O.vners or thcir 18

Manager to make the Vessel m allrespects' seavsorthy and to securethat she is 19

properly manned, equipped and supplied, or hy the personai act or delault of 20

the Oivners or their Manager. 21

And the Owners are notresponsible for loss, damage or delay arising from any 22

other cause vvhatsoever, even from the neglect or defaultof the Master or crew 23

or some other person employed by the Ovvners on board or ashore for vvhose 24

acts they vvould, but for this Clause, be responsible, or from unseavvorthiness of 25

the Vessel on loading or commencement of the voyage or at any time 26

vvhatsoever. 27

3. Deviation Clause 28

The Vessel has liberty to call at any port or ports m any order, for any purpose, 29

to sail vvithout pilots, to tow and/6r assist Vessels m all situations, and also to 30

deviate for the purpose ofsaving life and/br property. 31

4. Paym entof Freight 32

(a) The freightatthe rate stated m Box 13shall be paid m cash calculated on the 33

intaken quantity of cargo. ■ 34

fb) Prepaid. If according to Box 13freight is to be paid on shipment, it shallbe 35

deemed earned and non-retumable,Vessel and/br cargo lostor notlost. 36

Neither the Ovvners nor their aģents shallbe reguired to sign or endorse bills of 37

lading shovving freight prepaid unless the freight duc to the Ovvners has 38

actually been paid. 39

(c) On deliverv. If according to Box 13 freight; or part thereof, is payable at 40

destination it shall not be deemed earned until the cargo is thus delivered. 41

Notvviths'tanding the provisions under (a), if freight or part thereof is payable on 42

delivery of the cargo the Charterers shall have the option of paying the freight 43

on delivered weight/quantity provided such option is declared before breaking 44

bulk and the weight/quantity can be ascertained by official vveighing machine, 45

jointdraftsurvey or tally. 46

Cash for Vessel's ordinary disbursements at the port of loading to be advanred 47

by the Charterers, if required, athighest currentrate of exchange, subject to 48

two (2)per centtocover insuranceand other expenses. 49

5. Loading/Discharging 50

(a) Costs/Risks ' 51

The cargo shall be brought inta the holds, loaded, stovved and/or trimmed, 52

tallied, lashed and/or secured.and taken from the holds and discharged by the 53

Charterers, free of any risk, liability and expense vvhatsoever to the Ovvners. 54

The Charterers shall provide and lay all dunnage material as required for the 55

proper stovvage and protection ofthe cargo on board, the Ovvners allovving'the 56

use ofall dunnage available on board. The Charterers shallbe responsible for 57

and pay the costofremoving- their dunnage after discharge of thecargo under 58

this Charter Party and tme to countuntil dunnage has been removed. 59

(b) Cargo Handling G ear 60

Unless the Vessel is gearless or unless it has been agreed betvveenthe part'es 61

that the Vessel's gear shall notbe used and stated as such m Box 15, the 62

Ovvners shall throughout the duration of loading/discharging give free use of 63

the Vessel's cargo handling gear and of sufficient motivē povver to operate all 64

such cargo handling gear. All such equipment to be m good vvorking order. 65

Unless caused by negligence of the stevedores, time lostby breakdovvn of the 66

Vessel's cargo handling gear or motivē povver -pro rata the total number of 67

cranes/Vvinches required at that time for the loading/discharging of cargo 68

under this Charter Party - shall not count as layfjme or time on demurrage. 69

On requestthe Ovvners shall provide free of charge cranemen/vvinchrnen from 70

the crevv to operate the Vessel's cargo handling gear, unless local regulat'ons 71

prohibit this, m vvhich latter eventshore labourers shall be forthe accountofthe 72

Charterers. Cranemen/Vvinchmen shall be under the Charterers' risk and 73

responsibility andas stevedores to be deemed as their servants but shall 74

always work underthe supervision ofthe Master. 75

(c)Stevedore Damage 76

The Charterers shall be responsible for damage (beyond ordinary vvear and 77

tear) to any part of the Vessel caused by Stevedores. Such damage shall be 78

notified as soon as reasonably possible by the Master to the Charterers or their 79

aģents and to their Stevedores, failing vvhich the Charterers shall notbe held 80

responsible. The Master shall endeavour to obtain the Stevedores' vvritten 81

acknovvledgementof liability. 82

The Charterers are obliged to repair any stevedore damage prior to completion 83

of the voyage, but must repair stevedore damage affectjng the Vessel's 84

seavvorthiness or class before the Vessel sails from the port vvhere such 85

damage was caused or found. Alladditional expenses incurred shall be for the 86

accountof the Charterers and any time lostshall be for the accountof and shall 87

be paid to the Ovvners by the Charterers atthedemurrage rate. 88

6. Laytime 89

• (a) Scparatn laytime for loading and discharging 90

The cargo shall be loaded vvithin the number of running days/hours as 91

indicated m Box 16 vveather permitfing, Sundays and holidays excepted, 92

unless used, m which evehttime used šhall count 93

The cargo shall be discharged vsithin the number of running days/hours as 94

indicated m Box 16, vveather permitrjng, Sundays and holidays excepted, 95

unless used, m vvhich eventtimeused shall count 96
* (bj Jotai laytime for loading and discharging 97

The cargo shall be loaded and discharged vvithin the number of total running 98

days/hours as indicated m Box 16, vveather permitting, Sundays and holidays 99

excepted, unless used, m vvhich eventtme used shall count 100

(c) Commencernentoflaytime (loading and discharging) 101

Laytime for loading and discharging shall commence at13.00hours, if notice of102

readiness is given up to and including 12.00hours, and at06.00 hours next 103

vvorking day if notice given during oflnce hours after 12.00 hours. Notice of104

readiness atloading portto be given to the Shippers named m Box 17 orifnot105

named, to the Charterers or their aģents named m Box 18. Notice ofreadiness 106

atthe discharging port to be given to the Receivers or, if notknovvn, to the 107

Charterers of theiraģents namedm Box 19. 108

If the loading/discharging berth is not available on the Vessel's arrival atorofflo9

the port of loading/discharging, the Vessel shall be entitled to give notice of 110

readiness vvithin ordinaņ office hours onarrival there, vvhether m free pratiquelll
or not vvhether customs cleared or not Laytime orb'me ondemurrage shall 112

then count as if she vvere m berth and m all respects ready for loading/113

discharging provided that the Master vvarrantsthat she is m fact ready m all 114

respects. Time used m moving from the place of vvaiting to the loading/115

discharging berth shallnotcountaslaytime. 116

If, after inspecfjon, the Vessel is found nottobe ready m allrespects to load/117

discharge tjme lost after the discovery thereofunt'l the Vessel is again ready to 118

load/discharge shall notcountaslaytime. 119

Time used before commencementoflaytime shallcount 120

Indicate alternaiive (a) or(b) as agreed, mBoxl6. 121

7. Demufraae 122

Demurrage atthi loading mdc 1 is payable by the Charterers at123

ii. . ,i . ' ' ' .

any padot idiy Urmutruge Inti all tu day by day and shall be payable 125

upi i ii ipl o1 tli,- 0 126

In the event the demurrage is notpaid m accordance vvith the above, the 127

Ovvners shall give the-Charterers 96"running hours vvritten not'ce to rectjfy the 128

failure. If the demurrage is notpaid atthe expirafjon of this time limitand if the 129

vessel is m or atthe loading port the Ovvners are entitled at any fjme to 130

terminate the Charter Party and claim damages for any losses caused thereby. 131

8. Lien Clause 132

The Ovvners shall have a lienonthe cargo and on all sub-freights payable m 133

respect of the cargo, for freight deadfreight demurrage, claims for damages 134

and for all other amounts duc under this Charter Party including costs of135

recovering same. 136

9. Cancelling Clause 137

(a) Should the Vessel not be ready to load (vvhether m berth or nofj on the 138

cancelling date indicated m Box' 21, the Charterers shall have the option of 139

cancelling this Charter Party.
140

(b) Should the Ovvners anfteipate that despite the exercise of duc diligence, 141

the Vessel vvill notbeready to load by the cancelling date, they shall notifythe 142

Charterers thereof vvithout delay stating the expected date of the Vessel's 143

readiness to load and asking vvhether the Charterers vvill exercise their option 144

ofcancelling the CharterParty, oragreetoa nevv cancelling date. 145

Such option' mustbe declared by the Charterers vvithin 48running hours after 146

the receiptof the Ovvners' notice. If the Charterers donotexercise their option 147

of cancelling, then this Charter Party shallbe deemedto be amended such that!4B

This
computergeneratedform is prinīedby authorityof BIMCO. Anyinsertion ordeletion tothe form must be clearly visible. In event ot any

modification beingmadetothe preprintedtextot this document, which is

not clearly visible, theoriginalBIMCOapproveddocument shall applv.BIMCO assumeno responsibilitv forany lossor damagecaused asaresult of diserepanciesbetvveen theoriginalBIMCO documentand this

document.
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the seven.th day after the new readiness date stated m the Owners' notification 149

to the Charterers shallbe the new cancelling date. 150

The provisions of sub-clause (b) of this Clause shall operate only once, and m 151

case of the Vessel's further delay, the Charterers shall have the option of 152

cancelling the Charter Party as per sub-clause (a) of this Clause. 153

10.Bills.ofLading 154

Bills of Lading shall be presented and signed by the Master as per the 155

"Congenbill" Bili of Lading form, Edition 1994, vvithout prejudice to this Charter 156

Party, or by the Owners' aģents provided vvritten authority has been given by 157

Ovvners to the aģents, a copy of vvhich is to be furnished to the Charterers. The 158

Charterers shall indēmnify the Ovvners against all conseguences or liabilities 159

thatmay arise from the signing of bills of lading as presented to the extentthat 160

the terms or contentsof such bills of lading impose or result m the imposition of 161

more onerousliabilities upon the Ovvners than those assumed by the Ovvneis 162

under this CharterParty. 163

11.Bolh-to-Blamc Collision Clause 164

If the Vessel comes into collision vvith anolher vessel asa result of the 165

negligcnce of the other vessel and any act; negiector delaultOf the Master, 166

Ivariner, Pilot or the servants of the Ovvners m the navigation or m the 167

management of the Vessel, the ovvners of the cargo carried hereunder vvill 168

indemnify the Ovvners against all loss or liability to the other or non-carrying 169

vessel or ber ovvners m so far as such loss or liability represents loss of, or 170

damage to, or any claim vvhatsoever of the ovvners of said cargo, paid or 171

payable by the other or non-carrying vessel or her ovvners to the ovvners of said 172

cargo and set-off, recouped or recovered by the other or non-carrying vessel 173

or her ovvners as part of their claim against the carrying Vessel or the Ovvners.174

The foregoing provisions shall also apply vvhere the ovvners, operators or those 175

m charge of any vessel or vessels Or objeets other than, or m addition to, the 176

colliding vessels or objeets are atfaultin respect ofa collisionor contact. 177

IZGeneral Average and New Jason Clause 178

General Average shall be adjusted m London unless othervvise agreed m Box 179

22 according to York-Antwerp Rules 1994 and any subseguent modification 180

thereof. Proprietors of cargo to pay the cargo's share m the general expenses 181

even if same have been necessitated through negiect or default of the Ovvners' 182

servants (see Clause 2). 183

If General Average is to be adjusted m accordance vvith the lavv and practice of 184

the United States of America, the follovving Clause shall apply: "In the eventof 185

aceident, danger, damage or disaster before or after the commencement of the 186

voyage, resulting from any cause vvhatsoever, vvhether duc to negligence or 187

not, for vvhich, or for the consequence of vvhich, the Ovvners are not 188

responsible, by statute, contract or othervvise, the cargo shippers, consignees 189

or the ovvners of the cargo shall contribute vvith the Ovvners m General Average 190

to the payment of any saerifices, losses or expenses of a General Average 191

nature that may be made or incurred and shallpay salvage and special charges 192

incurred m respect of the cargo. If a salving vessel is owned or operated by the 193

Ovvners, salvage shallbe paid for as fully as if the said salving vessel or vessels 194

belonged to strangers. Such deposit as the Gmņ.ers, or their aģents, may deem 195

sufficient to cover the estimated contribution uf the goods and
any salvage and 195

special charges thereon shall, if required be niade by Ihe cargo, shippers, 197

consignees or ovvnersof the goods to the 0 i livcrj 1

13. Taxes and Dves Clause 199

(a) On Vessel -The Ovvners shall pay all dves, charges and taxescustDmarily 200

levied onthe Vessel, hovvsoeverthe amountthereofmay be assessed. 201

(b) On cargo -The Charterers shall pay all dves, charges, dut'es and taxes 202

customariķ levied on the cargo, hovvsoever the amount thereof may be 203

assessed. 204

(c) On freight -Unless othervvise agreed m Box 23, taxeslevied on the freight2os

shall be for theCharterers'account 206

14.Agency 207

In every case the Ovvners shall appoint their ovvn Aģent both at the port of2oB

loadingand the portof discharge. 209

15.Brokerage 210

A brokerage commission atthe ratß stated m Box 240n the freight dead-freight 211

anddemurrage earned is ductothe party mentioned m Box 24. 212

In case of non-execution 1/3 of the brokerage on the estimated amount of213

freight tū be paid by the party responsible for such non-execution to the 214

Brokers as indemnity for the latter's expenses and vvork. In case of more 215

voyages the amountof indemnity to be agreed. 216

Strike Clause 217

(a) If there is a strike or lock-outaffecting or preventing the actual loading ofthe 218

cargo, orany part ofit vvhen the Vessel is ready to proceed from her last portor 219

atany time during the voyage to the port or ports of loading or after her arrival 220

there, the Masteror the Ovvners may ask the ChartErers to declare, that they 221

agree to reckon the laydays as if there were no strike or lock-out Unless the 222

Charterers have given such declaration m vvriting (by telegram, if necessan/) 223

vvithin 24 hours, the Ovvners shall have the option of cancelling this Charter224

Party, Ifpart cargo has already been loaded, the Ovvners must proceed vvith 225
same, (freight payable on loaded quantity only) having liberty to complete vvith 226

other cargo onthe way for their ovvnaccount 227

(b) Ifthere is a strike or lock-out affecting or preventing the actual discharging 228
ofthe cargo on or after the Vessel's arrival ator off port ofdischarge and same 229

has not been setlfed vvithin 48hours, the Charterers shall have the option of230

keeping the Vessel vvaiting until such strike or lock-out is atan end against23l
paying half demurrage after expiration of the time provided for discharging 232

until the strike or lock-out terminates and thereafter full demurrage shall be 233

payable until the completion of discharging, or of ordenng the Vessel toa safe 234

cansafely discharge vvithout risk of being detained by strike or 235
t Such orders to be given vvithin 48 hours after the Master or the 236

0wrs Inve qi/on notiu to the Charterers of the strike or lock-out affecting 237

the dis argr On delivery of the cargo at such port, all conditions of this 238

Charter Part/ and ofthe Bili of Lading shall apply and the Vessel shall receive 239

the same freight as if she bari i

except that if the distance to the substituted port exceeds 100 nautical miles, 241

the freight on the cargo delivered atthe substituted port to be inereased m 242

proportion. 243

(c) Except for the obligations deseribed above, neither the Charterers nor the 244

Ovvners shall be responsible for the consequences of any strikes or lock-outs 245

preventing oraffecting the actual loading or discharging ofthe cargo. 246

17.VVarRisks ("Voywar 1993") 247

(1) For the purpose ofthis Clause, the vvords: 248

(a) The "Ovvners" shall inelude the shipovvners, bareboat charterers, 249

disponent ovvners, managers or other operators vvho are charged vvith the 250

managementof the Vessel, andthe Master; and 251

(b) "VVarRisks" shallinelude any war (vvhether actual or threatened), actof 252

vvar, civil war, hostilities, revolution, rebellion, civil commotion, vvarlike 253

operations, the laying ofminēs (vvhether actual orreported), actsof piracy, 254

acts of terrorists, acts of hostilit/ or malicious damage, blockades 255

(vvhether imposed against all Vessels or imposed selectively against2s6
Vessels ofcertain ftags or ovvnership, or against certain cargoes orcrevvs 257

or othervvise hovvsoever), by any person, body, terrorist or political group, 258

or the Government of any state vvhatsoever, vvhich, m the reasonable 259

judgement of the Master and/tjr the Ovvners, may be dangerous or are 260

!ikely to be or to become dangerous to the Vessel, hercargo, crevv orother 261

persons on board the Vessel. 262

(2) If atany time before the Vessel commencesloading, itappears that m the263

reasonable judgement of the Master and/br the Ovvners, performance of 264

the Contractof Carriage, orany partof it may expose, or is likely toexpose, 265

the Vessel, her cargo, crevv or other persons on board the Vessel to VVar 266

Risks, the Ovvners may give notice to the Charterers cancelling this 267

Contract of Carriage, or may refuse to perforrn such part of it as may26B

expose, or may
be likely to expose, the Vessel, her cargo, crevv or other 269

persons on board the Vessel to VVar Risks; provided always that if this 270

Contract of Carriage providos that loading or discharging is to take place 271

vvithin a range of ports, and attheportor ports nominatedby the Charterers 272

"The Vessel. her cango, crew, or other persons onboard the Vessel may be 273

exposed, or may be hkely to 'bc cxposed, to VVar Risks, the Ovvners shall274

first reguire the Charterers to nommate any other safe port vvhich lies 275

vvithin the range for loading or discharging, and may only cancel this 276

Contract of Carriage if the Charterers shall nothave nominated such safe 277

portor ports vvithin 48hours ofreceiptof notice ofsuch requirement 278

(3) The Ovvners shallnotberequired to continue to load cargo for any voyage, 279

ortosign BillsofLading for any portor place, orto proceed or continue on 280

any voyage, or on any part thereof, or to proceed through any canal or 281

waterway, or to proceed to or remam at any port or place vvhatsoever, 282

vvhere itappears, either after the loading of the cargo commences, or at2B3

any stage of the vovage thereafter before the discharge of the cargo is 284

completed, that m the reasonable judgement of the Master and/br the 285

Ovvners, the Vessel, hercargo (or any part thereof), crevv or otherpersons 286

on boardthe Vessel (orany oneormore ofthem) may be, orare likely tobe,287

exposed to VVar Risks. If it should so appear, the Ovvners may by notice 288

request the Charterers to nominate a safe port for the discharge of the 289

cargo or any part thereof, and if vvithin 48 hours of the receipt of such 290

notice, the Charterers shall not have nominated such a port the Ovvners 291

may discharge the cargo atany safe portoftheir choice (including the port292
of loading) m complete fulfilmentof the Contractof Carriage. The Ovvners 293

shallbe entitled to recover from theCharterers the extraexpenses of such 294

discharge and, if the discharge takes place at any port other than the 295

loading port to receive the full freight as though the cargo had been 296

This Computergeneratedform is printedby authorityof BIMCO. Any insertion ordeletion to theform must be clearly visible. In event ofany modification beingmadeto the prephntedīextofthis document, vvhich is
not
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carried to the discharging port and if the extra distanceexceeds ICOmiles,297

to additional freight which shall be the same percentage of the freight 298

contracted for.as the percentage vvhich the extra distance represents to 299

the distanceof the normaiand customary route, the Ovvners having a lien 300

on the cargo for such expenses and freight 301

(4) If atany stage ofthe voyage after the loading of the cargo commences, it 302

appears that m the reasonable judgement of the Master and/br the 303

Ovvners, the Vessel, her cargo,,crevv or otherpersons on board the Vessel 304

may be, or are iikely to be, exposed toVVar Risks on any part oftheroute 305

(including any canal or waterway) vvhich is normally and customarily used 306
m a voyage ofthe nature contracted for, and there is anotherlonger route 307

to the discharging port the Ovvners shall give notice to the Charterers that 308

this route vvillbe taken. In this eventthe Ovvners shall be entitled, if the total 309

extra distance exceeds 100miles, to additional freight vvhich shall be the 310

same percentage ofthe freight contracted for as the percentage vvhich the 311

extra distance represents to the distance of the normai and custoniarv. ,12

route. • 313

(5) The Vessel shallhave libert/:- 314

(a) to comply vvith all orders, directjons, recommendations or arlvice as to315

departure, arrival, routes, sailing m convoy, ports of

destinations, discharge ofcargo, delivery or m any way vvhatsoever vvhich 317

are given by the Government of the Nation under vvhose flag the Vessel 318

sails, or other Governmentto vvhose laws the Ovvners are subject or any 319

other Government vvhich so requires, or any body or group actrng vvith the320

povver tocompel compliance vvith theirorders or directjons; 321

(b) to comply vvith the orders, directjons orrecommendations of any war 322

risks undervvriters whohave the authority to give the same under the terms 323

ofthe vvarrisks insurance; 324

(c) tocomply vvith the terms ofany resolution ofthe Security Council ofthe32s

United Nations, any directives ofthe European Community, the effective326

orders of any other Supranational body which has the right to issue and 327

give thesame,and vvith national lavvs aimed atenforcing the same to vvhich32B

the Ovvners are subject and to obey the orders and directjonsof those wh0329

are charged vvith their enforcement 330

(d) to discharge atany other port any cargo or part thereof vvhich may 331

render the Vesselliable to confiscation asacontrahand carrier; 332

(c) to call atany other portto change the crevv or any partthereof or other333

persons on board the Vessel vvhenthere is reason to believe that they may 334

be subjectto internment imprisonmentor other sanctions; 335

(f) vvhere cargo has not been loaded or has been discharged by the 336

Ovvners under any provisions of this Clause, to load other cargo for the 337

Ovvners' ovvn benefit and carry it to any other port or ports vvhatsoever, 338

vvhether backvvards or forvvards or m a contrary directionto the ordinary or 339

customary route. 340

(6) If m compliance vvith any ofthe provisions of sub-clauses (2) to (5) ofthis 341

Clause anything is done or not done, such shall notbe deemed to be a 342

deviation, but shall be considered as duc fulfilment of the Contract of 343

Carriage. 344

18.GeneralIce Clause 345

Portofloading 11 346

(a) In the eventofthe loading portbeing inaccessible by reasonofice vvhen the 347

V essel is ready to proceed from her last portoratany time during thevoyage or 348

onthe Vessel's arrival or m case frost sets m after the Vessel's arrival, the 349

Master for fear of being ffozen m is atliberty to leave vvithout cargo, and this 350

Charter Parry shall benulland void. , 351

(b) If during loading the Master, for fear ofthe Vessel being frozen m, deems it 352

advisable to leave, hehas liberty to do so vvith vvhatcargo he has onboard and 353

to proceed to any other port or ports vvith option of completing cargo for the 354

Ovvners' benefit for any port or ports ineluding port of diseharge. Any part3ss

cargo thus loaded underthis Charter Party to be forvvarded to destinatjon atthe3s6

Vessel's expense but against payment of freight provided thatno extra3s7

expenses be thereby caused to the Charterers, freight being paid on quantity 358

delivered (m proportion if lumpsum), all other conditions as per this Charter3s9

Party. 360

(c) In case of more than one loading port and if one or more ofthe ports are36l

closed by ice, the Master or the Ovvners to be atliberty either to load the part 362

cargo atthe open port and fill up elsevvhere for their ovvn accountas under 363

section (b) or to declare the Charter Party null and void unless the Charterers 364

agreeto load fūll cargoatthe openport 365

Portofdiseharge 366

(a) Should ice prevent the Vessel from reaching port of diseharge the 367

Charterers shall have the option ofkeeping the Vessel vvaiting until the re-368

opening ofnavigation and paying demurrage orof ordering the Vessel to a safe369

and immediately accessible portvvhere she can safely diseharge vvithout risk 0f370

detentjonby ice. Such orders to be given vvithin 48 hours after the Master or the 371

Ovvners have given notice to the Charterers ofthe impossibility ofreaching port 372

ofdestination. 373

(b) Ifduring discharging the Master for fear ofthe Vessel being frozen m deems374

itadvisable to leave, he has liberty to dosovvith vdaatcargo he has onboard and 375

to proceed to the nearestaccessible portvvhere she cansafely discharge. 376

(c) On delivery ofthe cargo atsuch port all conditionsofthe Bili ofLading shall 377

apply and the Vessel shall receive the same freight as if she had discharged at378

the original portofdestination, exceptthatif the distance ofthe substituted port379
exceeds 100nautical miles, the freighton the cargo delivered atthe substituted380

portto be increased m proportjon. 381

l9.LawandArbitration 382
* (a) This Charter Party shall be govemed by and construed m accordance vvith 383

English lavvand any disputē arising outofthisCharterParty shall be referred t0384

arbitration m London m accordance vvith the Arbitration Acts 1950 and 19790r385

any statoton/ modifīcation or re-enactment thereof for the timebeing m force. 386

U nless the parties agree upon a sole arbitrator, one arbitrator shall be 387

appointed by eaclt party and the arbitrators so appointed shall appointa third 388

arbitrator, the decision of the three man tribunal thus consdtuted or any two 0f389

thcm, shall bo linaf On the iccoiptbyone party ofthe nomination m vvriting of 390

Uit othr r p,irtys dibināti;! that party shall appoint their arbitrator vvithin 391

■ ci . . , : !! ' i '>a?

be final. ' 393
For disputos vvhere the total amountclaimed by either party does notexceed394

the amountstated m Box 25" the arbitration shallbe conducted m accordance 395

vvith the Small Claims Procedure of the London Maritime Arbitrators396

Association. 397

*

(b) This Charter Party shall be govemed by and construed m accordance vvith 398

T itle 9 ofthe UnitedStates Code and the Maritime Lavvofthe United States and 399

should any disputē arise outofthis CharterParty, the matter m disputē shall be 400

referred to three persons atNevv York, one to be appointed by each of the 401

parties hereto, andthe third by thetaoso ehosen; their decisionor thatofany 402

two of them shall be final, and for purpose of enforcing any avvard, this 403

agreement may be made a rule of the Court The proceedings shall be 404

conducted m accordance vvith the rules ofthe Society of Maritime Arbitrators, 405

Inc.. 406

For disputēs vvhere the total amountclaimed by either party does not exceed4o7

the amountstated m Box 25** the arbitration shallbe conducted m accordance 408

vvith the Shortened Arbitration Procedure ofthe Society of Maritime Arbitrators, 4Q9

Inc.. 410
*

(c) Any disputē arising outofthis Charter Party shall be referred to arbitration at4ll

the place indicated m Box 25, subjectto the procedures applicable there. The4l2

lavvs ofthe place indicated m Box 25 shall govemthis CharterParty. 413

(d) If Box 25 mPart 1 is notfilled m, sub-clause (a) ofthis Clause shall apply. 414
*

(a), (b) and(c) arealtnmatives; indicate altemativeagreed mBox25. 415

** Wherenofigurē is supplied m Box25m Partl thisprovision onlyshallbevoidbutA]6

theotherprovisions ofthisClause shallhave fullforceandremam m effect 417
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Page 1

BILL OF LADING

TOBE USEDVVITH CHARTER-PARTIES

CODE NAIVIE: "CONGENBILL"

EDITION 1994

ADOPTEDBY

THE BALTICAND INTERNATIONAL MARITIME COUNCIL(BIMCO)

Conditions of Carriage

(1) All terms and conditions, liberties andexceptions of theCharter Partv, datedas overleaf, including the Lavv and Arbitration Clause, are herevvith

incorporated.

(2) General ParamountClause.

(a) The Hague Rules containedm theInternationa! Conventionfor thg Unificatidnofcertain rules relating toBills of Lading, datedBrussels the25th

August 1924as enacted m the countrv of shipment, shall apply to this Bili of Lading. When no such enactment is m force m the countrv of

shipment, the corresponding legislatīon of the country of destination shall apply, but m respeet of shipments to vvhich no such enactmentsare

compulsorily applicable, theterms ofthesaid Conventionshall apply.

(b) Tradesvvhere Hague-Visby Rules apply.
In trades vvhere the InternationalBrussels Convention1924as amendedby the Protocol signed at Brussels on Februarv 23rd 1968- the Hague-
Visby Rules - apply compulsorily, theprovisions ofthe respective legislation shall apply tothisBili ofLading.

(c) The Carrier shall m no case be responsible for loss ofor damage to thecargo, hovvsoever arisingprior toloading into andafter discharge from

theVessel or vvhile the cargo is m thecharge'of anotherCarrier, norm respeet ofdeckcargo orlive animals.

(3) General Average.
General Average shall beadjusted, stated andsettled according to York-Antwerp Rules 1994, orany subsequent modification thereof, m Londonunless

anotherplace is agreed m theCharterParty.

Cargo's contributiontoGeneralAverage shallbe paid totheCarrier even whensuch average is theresult ofa fault,negiect orerroroftheMaster, Pilot or

Crevv. The Charterers, Shippers and Consignees expressly renounce the Belgian Commercial Code, Part 11, Art. 148.

(4) New Jason Clause.

In the eventofaceident, danger, damage or disaster beforeor after thecommencement of the vovage, resulting from any cause vvhatsoever, vvhether

duc tonegligenceor not, for vvhich, or for theconsequence of vvhich, the Carrier is not responsible, by statute,contract orothervvise, thecargo, shippers,
consignees or the ovvnersofthe cargo shall contribute vvith the Carrier m General Average tothe payment of any saerifices, losses or expensesof a

General Average nature thatmay be made orincurred and shallpay salvage andspecial charges incurred m respeet ofthecargo. If a salving vessel is

ovvned or operated by the Carrier, salvage shall be paid foras fully as if the saidsalving vessel orvessels belonged tostrangers. Such deposit as the

Carrier, or his aģents, may deem sufficient to cover
theestimated contribution of thegoods and

any salvage and special charges thereonshall, if

required, be madeby thecargo, shippers, consignees or ovvners of thegoods tothe Carrierbefore delivery.

(5) Both-to-Blame CollisionClause.
If the Vessel comes into collision vvith anothervessel asa result ofthe negligence ofthe othervessel and any act, negiect or defaultofthe Master,

Mahner, Pilot or the servants ofthe Carrier m the navigation or m the management of the Vessel, the ovvners of the cargo carried hereundervvill

indemnify theCarrier against all loss or liability to theother or non-carrying vessel or her ovvners m so far as such loss or liability represents loss of, or

damage to, or any claimvvhatsoeverof theovvners ofsaid cargo, paid orpavable by theotheror non-carrying vessel orher ovvnerstothe ovvnersofsaid

cargo and set-off, recouped or recovered by the other or non-carrying vessel or her ovvners as part of their claim against the carrying Vessel or the

Carrier.
_

The foregoing provisions shall also app!y vvheretheovvners, operators or those m charge of anyvessel orvessels orobjeets other than, or m additionto.

the colliding vessels or objeets are at fault m respeet ofa collision orcontact.

For partieutars of cargo, freight,
destination, etc, see overleaf.
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document.
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CODENAME: "CONGENBILL". EDITION 1994
. Dano 1

BILLOF LADING blno
Pa9e2

TO BE USEDVVITH CHARTER-PARTIES

Reference No.

Consignee

Notify address

■ jri

Vessel Portofloading

Portof discharge

Shipper's description of goods Gross weight

(ofwhrcti '
"

Si
ondeckatShipper's risk; the Carrier not

being responsible forloss or damage howsoever arising)

Freinht navableasner SHIPPED atthePort of Loading m apparent good orderand

le
Ti^Z'i

™

P
, ,

conditionon board theVesselforcarriage tothe Port
CHARTER-PARTY dated M

ofDischarge or so near theretoas she may safely get thegoods specified c

FREIGHT ADVANCE.

Received onaccountoffreight: VVeight,measure, quality, quantity, condition, contentsandvalue unknovvn.

IN WITNESSvvhereof theMaster or Aģent ofthesaidVessel has signed
~ ,

.. ~„„„

thenumberofBills ofLadingindicatedbelovv all ofthis tenorand date,
Time usedfor loading days hours.

any oneofvvhichbeing accomplished theothersshall bevoid.

FOR CONDITIONS OF CARRIAGESEEOVERLEAF

Freight payabie at Place and dateofissue

Numberof original BsA. Signature

Printed by the BIMCO Charter Party Editor
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Pielikums Nr. 3 BALTIME 1939 laika čartera forma

1.Shipbroker thebaltieandInternationalmaritime conferencē

c UNIFORM TIME-CHARTER (BoxLayout 1974) MfiSS
i ™ CODENAME: "BALTIMEI939"

||i§||pf
o £ PART

•E» 2, Placeand date

oļe
,|*E 3.owners/Place ofbusiness 4.Charterers/Place ofbusiness

"

v ™s,
£•1S f
liii

Sgs=£°- —

o,»u| 5. Vessel's name 6.GRT/NRT

<5 o ™ w

7. Class 8. Indicatedhorse povver

SīSSSSS 9. Total tonsd.w. (abt) on Boardafīrade summerfrecboard ' :10 Cubicfcetgrain/bale eapacity

l-j-oTj-o-oļ 11. Permanentbunkers (abt)

lIIIU
12.Speed capability m knots (abt) on a consumption m tons (abt) of

13. Present position

14. Period ofhire(Cl. 1) ļls.Portof delivery (Cl. 1)

16.Time ofdelivery (Cl. 1)

17. (a)Trade limits (Cl. 2)

(b) Cargo exclusionsspecially agreed

18.Bunkers on re-delivery (state min. and max. quantity) (Cl. 5)

19 Charter hire (Cl. 6) 20.Hire payment (state currency, methodano place ofpayment also beneficiary
andbankaccount) (Cl. 6)

21, Place or range ofrc-dclivery (Cl. 7) 22.VVar (only to be filled m ifSection (C) agreed) (Cl. 21)

23.Cancelling date(Cl. 22) 24.Place ofarbitration (only tobe filledm ifplace otherthanLondon agreed) (Cl. 23)

25.Brokerage commission and towhom payable (Cl. 25)

ro

26.Numbersofadditional clauses covering special provisions, ifagreed
£ īd c

£:! g1 1 1
-o cā ■£

S !ū It is mutually agreed thatthis Contractshallbeperformed subjectto theconditionscontainedm this Chartervvhich shall ineludePartl as

l« o vvell as Partll. In the eventofaconflictofconditions, theprovisions ofPartl shall prevail over thoseofPartllto the extentofsucheonfliet
3 o O

a'ro v
f , .

īEc Signature (Ovvners) Signature (Charterers)

&E S

Printed by TheBIMCO Charter PartvEditor
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PART II

1BALTIME 1939" Uniform Time-Charter (Box Layout 1974)

It is agreed betvveen the party mentioned m Box 3 1

as ovvners of the Vessel named m Box sof the 2

gross/bet Register tonnage indicated m Box 6, 3

classed as stated m Box 7and of indicated horse 4 ;

povver as stated m Box 8, carrying about the 5

number of tons deadvveight indicated m Box 9on 6

BoardofTrade summerfreeboard inclusive ofbun- 7

kers, stores, provisions and boilerwater, having as 8

per builder's plan a cubic-feet grain/bale capacity 9

as stated m Box 10, exclusive of permanent bun- 10

kers, vvhich contain about the number of tons 11

stated m Box 11, and fully loaded capable of 12

steaming about the number of knots indicated m 13

Box 12m good vveather and smooth vvater on a 14 f
consumption of about the number of tons best 15

VVelsh coal or oil-fuel stated m Box 12 now m 16

position as stated m Box 13 and the party men- 17

tioned as Charterers m Box 4, as follovvs; 18

1. Period/PortofDeliveryAime ofDelivery 19

The Ovvners let, and the Charterers hire the Ves- 20

sel for a period ofthe numberof catea#wmtmī 21»

indicated m Box 14 from the time (nota Sunday 22

or a legal Holiday unless taken over) the Vessel 23

is delivered and placed at the disposal of the 24

Charterersbetvveen9a.m. and 6p.m., or betvveen 25

9 a.m. and 2 p.m. if on Saturday, at the port 26

stated m Box 15 m such available berth vvhere 27

she can safely lie always afloat, as the Charterers 28

may direct, she being m every way fitted for or- 29

dinary cargo service. 30 "

The Vessel to be delivered atthe time indicated 31

inßoxl6/ ' 32

2 Trade 33

The Vessel to be employed m lavvful trades for 34

the carriage of lavvful merehandise only betvveen 35

good and safe ports or places vvhere she can 36

safely lie always afloat vvithin the limits stated m 37

Boxl7. 38

No live stock nor injurious, inflammable or dan- 39

gerous goods (such as acids, explosives, calcium 40

carbide, ferro silicon, naphtha, motor spirit, tar, 41

orany of theirproduets) tobe shipped. 42

3. Ovvners toProvide 43

The Ovvners to provide and pay for all provisions 44

and vvages, for insurance of the Vessel, for all 45

deck and engine-room stores and maintain her m 46

a thoroughly efficient state m hull and machinerj 47

during service. 48

The Ovvners to provide one vvinchman per hatch. 49

II forther vvīnchmen are required. or if the steve- 50

dores refuse or are not permitted to work '.vilti 51

the Crevv, the Charterers to provide and pay 52

gualified shore-vvinchmen. ļļ mPm

4. Charterers to Provide 54

The Charterers to provide and pay for all coals, 55

including galley coal, oil-fuel, vvater for boilers, 56

port charges, pilotages («ihether compulsory or 57

not), canalsteersmen, boatage, lights, tug-assist- 58

ance, consular charges (exeept those pertaining 59

to the Master, Officers and Crevv), canal, dock and 60

other dves and charges, including any foreign 61

general municipality or state taxes, also all dock, 62

harbour and tonnage dves at the ports of dc- 63

livery and re-delivery (unless incurred through 64

cargo carried before delivery or after re-delivery), 65

agencies, commissions, also to airange and pay 66

for loading, trimming, stoming (including dunnage 67

and shifting boards, excepting any already on 68

board), unloading, weighing, tailying and delivery 69

of cargoes, surveys on hatehes, meals supplied to 70

officials and men m their service and all other 71

charges and expenses vvhatsoever including dc- 72

tention and expenses through guarantine (includ- 73

ing costoffumigation anddisinfection). 74

All ropes, slings and special runners actually 75

used for loading and discharging and any special 76

gear, including special ropes, havvsers and chains 77

required by the custom of the port for mooring 78

to be for the Charterers' account.The Vessel to 79

be fitted with vvinehes, derrieks, wheels and or- 80

dinary runners capable of handling lifts up to 2 81

tons. ' 82

5. Bunkers 83

The Charterers atport of delivery and the Ovvners 84
at port of re-delivery to take over and pay 85

for all coal or oil-fuel remaining m the Vessel's 86
bunkers atcurrentprice attherespective ports. 87

The Vessel to be re-delivered vvith notless than 88

the number of tons and not exceeding the num- 89
ber of tons of coai or oil-fuel m the Vessel's 90

bunkers statedm Box 18 91

i Hire 92

The Charterers to pay as hire the rate stated m 93

Box 19per 30days, commencing m accordance 94

vvith ClauseJ.iļjjļtil her re-delivery to the Ovvners. 95

Payment jf jf % 96

m the cur- 97

rency stated m Box 20, vvhtiout discount every 985

30days, madvance, andin-the mannerpresenbed 99

inßox2o. ' - 100

In default of payment the Ovvners to have the 11

right of vvithdravving the Vessel from the service 102

ofthe Charterers, vvithoutnoting any protestand 103

vvithout interference by any court or any other104

formality vvhatsoever and vvithout prejudice to 105

any claimthe Ovvners may othervuse haveon the 106

Charterers underthe Charter. 107

/. Re-delivery 108

The Vessel to be re-delivered on the expiration 109

ofthe C harter m thesame good orderas vvhen 110
delivered to the Charterers (fair vvear and tear 111

excepted) atan ice-ffee port m the Charterers' 112

option atthe place or vvithin the range stated m 113
Box 21, betvveen9 a.m. and6 p.m, and 9 a.m. 114

and2 p.m. on Satorday, butthe day of re-delivery 115
shall notbeaSundayorlegal Holiday. 116

Notice 117

The Charterers to give the Ovvners not less than 118

ten days' nobee at vvhich port and on about119

vvhich day theVesselvvill bere-delivered. 120

Should the Vessel be ordered on a voyage by 121

vvhich the Charter period vvill be exceeded the 122

Charterers to have the use of the Vessel to 123

enable them to complete the voyage, provided it 124

could be reasonably calculated that the vovage 125

vvould allovv re-delivery aboutthe time fixed for 126

the termination of the Charter, but for any time 127

exceeding the terminatjon date the Charterers to 128

pay the market rate if higher thanthe rate sti'pu- 129

lated 130

8. Cargo Spa'ce.4i« 131

i urttien 11tin Vessel m 132

at the Char- 133

■■- ■ -i i,-., n- -!i .

space for the Vessel's Master, Officers, Crevv, 1351

tackle, a'pparel, furniture, provisions and stores. 136**'*

9. Master 137

The Master to prosecute all voyages vvith the ut- 138

most despateh and to render customary assist- 139

ance vvith the Vessel's Crevv. The Master to be 140

under the orders of the Charterers as regards 141

employment agency, or otherarrangements. The 142

Charterers to indemnify the Ovvners against all 143

conseguences or liabilities arising from the Ma- 144

ster, Officers or Aģents signing Bills of Lading 145

or other documents or othervvise complying vvith 146

such orders, as vvell as from
any irregularity m 147

the Vessel's papērs or for overcarrying goods. 148

The Ovvners not to be responsible for shortage, 149

mixture, mārks, nor for number of pieces or 150

packages, nor for damage toor claims on cargo 151

caused by bad stovvage or othervvise. 152

If the Charterers have reason to be dissatisfied 153

vvith the conduct of the Master, Officers, or En-154

gineers, the Ovvners, on receiving particulars of 155

the complaint prompt)y to investigate the matter, 156

and, if necessary and practjcable, to make
a 157

change mthe appointments. 158

10. Directjons andLogs 159

The Charterers to ftjmish the Master vvith all in-160

structions and sailing directjons and the Master 161

and Engineer to keep full and correct logs ac-162

cessible to the Charterers or theirAģents. 163

11. Suspension ofHire ete. 164

(A) In the eventof dn/docking or othernecessarv 165

measures to maintainthe efficiency ofthe Vessel, 166

deficiency of men or Ovvners' stores, break-167

dovvn of machinerv, damage to hull or otherac- 168

cident, either hindering or preventing the vvork- 169

ing of the Vessel and contjnuing for more than 170

twentyfour consecutivehours, no hire to be paid 171

m respeet of any time lost thereby during the 172

period m vvhich the Vessel is unable to perforrn 173

the service immediately required. Any hire paid 174

m advancetobeadjusted accordingķ 175

(Bjsjn the event of the Vessel being driven into 176

port or to anehorage through stress ofvveather, 177

v harbours or to rivers or ports 178

suffering an aceidentto her cargo, 179

tention of the Vessel and/or expenses re-180

sulng from such detentionto be for the Char- 181

terers' account evenif such detention and/br ex-182

penses, or the cause by reason
of vvhich either 183

is incurred, be duc to, or be contributed to 184

by, the negligence ofthe Ovvners' servants. 185

12. Cleaning Boilers 186

Cleaning of boilers vvhenever possible to be done 187

during service, but if impossible the Charterers 188

to give the Ovvners
necessary

time for cleaning. 189

Should the Vessel be detained beyond 48 hours 190

hire toceaseuntil again ready. 191

13. Responsibility and Exemption 192

The Ovvners only to be responsible for delay m 193

deliverv of the Vessel or for delay during the 194

currency ofthe Charterand for loss or damage 195

to goods onboard, if such delay or loss has been196

caused by vvant ofduc diligence on the part of 197

the Ovvners or their Manager m making the Ves-198

sel seaworthy and fitted for the voyage or any
199

other personai actor omission or default of the 200

Ovvners or their Manager. TheOvvners notto be 201

responsible m any othercase nor for damage or 202

delay vvhatsoever and hovvsoever caused evenif 203

caused by the negiect or default of their ser- 204

vants. The Ovvners notto be liable for loss or 205

damage arising or resuhjng from strikes, lock- 206

outs or stoppage or restraint oflabour (including 207

the Master, Officers or Crevv) vvhether partjal or 208

general. 209

to beresponsible for loss or dam- 210

acs caused to the Vessel or lii tlie Ovvners by2ll

goods being loaded contrar/ to the terms of the 212

Charter or by improper or careless bunkering or 213

ing or discharging ofgoods or any 214

otner improper or negligent act on their part or 215

thatoftheir servants. 216

14. Advances 217

The Charterers or their Aģents to advance to the 218

Master, if required, necessary funds for ordinary 219

disbursements for the Vessel's accountat any 220

port charging only interest at 6 per cent p.a., 221

suchadvancesto bededuetedfrom hire. 222

15. ExcludedPorts 223

The Vessel not to be ordered to nor bound to 224

enter: a) any place vvhere fever or epidemics are 225

prevalent or to vvhich the Master, Officers and 226

Crevv by lavv are notbound to follovv the Vessel 227

Ice 228

b) any ice-bound place or any place vvhere lights, 229

lightships, mārks and buoys are or are like!y to 230

be vvithdravvn by reason of ice on the Vessel's 231

arrival or vvhere there is risk that ordinarily the 232

Vessel vvill not be able on accountof ice te 233

reach the place or to getout after having com- 234

pleted loading or discharging. The Vessel notto 235

be obliged to force ice. If on account of ice the 236

Master considers it dangerous to remam at the 237
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loading or discharging place for fear of the Ves- 238

sel being frozen m and/br damaged, he has 239

liberty to sail to a convenientopen place and 240

avvaittheCharterers' fresh instructjons. 241

Unforeseendetentionthrough any of above cau- 242

ses tobeforthe Charterers'account 243

16 LossofVessel 244

Should the Vessel be lost or missing, hire to 245

cease from the date vvhen she was lost If the 246

date of loss cannot be ascertained half hire to247

be paid from the date the Vessel vvas last re- 248

ported until the calculated date of arrival at the 249

destination.Any hire paid m advance to be ad- 250

justed accordingly. 251

17. Overtime 252

The Vessel to vvork day and night if regulred. 253

The Charterers to refijnd the Ovvners their out- 254

lays for all overtime paid to Officers and Crevv 255

according to the hours and ratos stated m the 256

Vessel's articles. 257

18 Lien 258

TheOvvners to have a lien upon all cargoes and 259

sub-freights belonging to the Time-Charterers and 260

any Bili of Lading freight for all claims under 261

this Charter, and the Charterers to have a lien 262

on the Vessel for all monevs paid m advance263

andnoteamed, 264

19 Salvage 265

All salvage and assistance toothervessels to be 266

for the Ovvners' and the Charterers' egual benefit 267

after deducfng the Master's and Crevv's propor- 268

tion and all legal and other expenses including 269

hire paid under the charterfor time lost m the 270

salvage, also repairs of damage and coal or oil- 271

fuel consumed. The Charterers to be bound by 272

all measures taken by the Ovvners m order to273

secure payment of salvage and to fix its amount 274

20. Sublet 275

The Charterers to have the opfton of subletting 276

the Vessel, giving duc notice to the Ovvners, but 277

the original Charterers always to remam respon- 278

sible to the Ovvners for duc performance of the 279

Charter. 280

21. VVar 281

(A) The Vesselunless the consentof the Ovvners 282

be first obtained notto be ordered norcontinue 283

to any place or on any voyage nor be usedon 284

any service vvhich vvill bring her vvithin a zone285,.

vvhich is dangerous as the result of any actua

or threatened actof vvar, vvar hostlittos, varlikr 2L7

operatjons, acts of piracy or of host)lity or ma- 268

licious damage against this or any other vessel 289

or its cargo by any person, body or State vvhat- 290

soever, revolution, civil vvar, civil commotion or 291

the operafjon of international lavv, nor be cx- 292

posed m any way toany risks or penalfes vvhatso- 293

ever consequent upon the imposition of Sanc- 294

dons, nor carry any goods that may m any way 295

expose her to any risks of seizure, capture, pe- 296

naltfes or any other interference of any kind 297

vvhatsoever by the belligerent or fighting povvers 298

or parties or by any GovemmentorRuler. 299

(B) Should the Vessel approach or be broughtor 300

ordered vvithin such zone, or be exposed m any 301

way to the said risks, (1) the Ovvners to be en-302

titjed from time to time to insure their interests 303

m the Vessel and/br hire againstany of the risks 304

likely to be invoived thereby on such terms as 305

they shall think ffi, the Charterers to make a re- 306

fund to the Ovvners of the premium on demand; 307

and (2) notvvithstanding the terms of Clause 11 303

hire to be paid for all time lost including any 309

lost ovving to loss of or injury to the IVaster, 310

Officers, or Crevv or to the action ofthe Crevv m 311

refusing to proceed to such zone or to be ex-312

posed tosuchrisks. 313

(C) In the eventofthe vvages ofthe Master, Of- 314

ficers and/br Crevv or the costof provisions and/315

or stores for deck and/6r engine room and/6r 316

insurance premiums being increased by reason317

of or during the existence of any of the matters318

mentioned m section (A) the amountof any m- 319

crease to be added to the hire and paid by the 320

Charterers on production of the Ovvners' account 321

therefor, suchaccountbeing renderedmonthly. 322

(D) The Vessel to have liberty to comply vvith 323

any orders or directjons as to departure, arrival, 324

rautos, ports of ca li, stoppages, destination, dc- 325

livery or m any other vvise vvhatsoever given by 326

the Government of the nation under vvhose flag 327

the Vessel sails or any otherGovernmentor any 328

person (or body) acting or purporting to actvvith 329

the authority of such Governmentor by any com- 330

mittee or pe/&Qļi having under the terms of the 331

vvar risks Insurance on the Vessel the right to332

give any suchorders ordirections. 333

the Vessel sails becoming invoived m vvar, ho- 335

solīties, vvarlike operafons, revolution, or civil 336

commotion, both the Ovvners and the Charterers 337

may cancel the Charter and, unless othervvise 338

agreed, theVessel tobere-delivered to the Ovvners 339

at the port of destination or, if prevented 340

through the provisions of section (A) from reach- 341

ing or entering it then at a near open and safe 342

port atthe Ovvners' option, after discharge ofany 343

cargoonboard. 344

(F) If m compliance vvith the provisions of this 345

clause anything is done or is notdone, such not346

tobedeemeda deviation. 347

Section (C) is optonal andshouldbeconsidered 348

deletedunless agreedaccording toBox22 349

22 Cancelling 350

Should the Vesselnot be delivered by the date 351

indicated m Box 23 the Charterers to have the 352

option ofcancelling. 353

If the Vessel cannot be delivered by the cancel- 354

ling date, the Charterers, if required, to declare 355

vvithin 48 hours after receiving notice thereof 356

v\hether they cancel or vvill take delivery of' the 357

Vessel. 358

23 Arbitration 359

Any disputē arising under the Charter to be re- 360

fened to arbitration m London (or such other361

place as may be agreed according to Box 24) 362

one Arbitrator to be nominated by the Ovvners 363

and the otherby the Charterers, andm casethe 364

Arbitrators shall not agnee then to the decision 365

of an Umpite totie appointedby therft, the avvard 366

of the Arbitrators or Iho Umpire to be final and 367

bmding uponbothpantos ■FVib m
i

24. GeneralAverage 369

General Average to besettled according to York/ 370

Antv*rp Rules, 1974 Hire not to contribute to 37f~

GeneralAverage. 372

25. Commission 373

The Ovvners to pay a commission at the rate 374

stated m Box 25 to the party mentionedm Box 375

25 on any hire paid under the Charter, butm no 376

case less than is necessan/ to cover the actual 377

expensesof the Brokers anda reasonable fee 378

for their vvork. If the full hire is not paid ovvng 379

to breachofCharterby eitherofthe parties the 380

party liable therefor to indemnify the Brokers 381

againsttheirloss ofcommission. 382

Should the parties agree to cancel the Charter, 383

the Ovvners to indemnify the Brokers against any 384

loss of commission but m such case the com- 385

mission not to exceed the brokerage on one 386

yeafs hire. 387
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VII Kuģu sadursme

Ievads

Kuģu sadursmes rezultātā tiesiskās attiecības, kas rodas starp sadursmē iesaistītajām per-

sonām, izriet no delikta, ko ļoti īsi varētu raksturot kā prettiesisku darbību vai bezdarbību,

kuras rezultātā viena persona nodara zaudējumus otrai personai, par ko tā ir vainojama un

tādēļ atbildīga par zaudējumu atlīdzību šai personai. Kuģu sadursmes gadījumā par vainīgo

personu, kura ir izraisījusi kuģu sadursmi, ērtības labad tiek uzskatīts pats kuģis. Latvijas

Jūrniecības noteikumu (Jūras kodeksa) 7. nodaļā "Kuģu sadursmju novēršana un kuģošanas

drošība", nosakot atbildību par kuģu sadursmi, arī tiek runāts par "kuģa vainu". Tādēļ arī

šajā grāmatas nodaļā atsauksimies uz kuģa "vainu", "atbildību" utt., lai gan pēc būtības tā

ir kuģa īpašnieka darbinieku — kuģa kapteiņa un apkalpes locekļu — darbība vai bezdarbība,

kas var izraisīt kuģu sadursmi, un tas ir kuģa īpašnieks, kas attiecīgi ir atbildīgs par zaudējumu

atlīdzību cietušajai pusei.
Šīs nodaļas ietvaros galvenā uzmanība tiks pievērsta atbildībai un zaudējumu atlīdzībai,

kas rodas kuģu sadursmes rezultātā.

Kuģu sadursmes gadījumu diezgan droši lielos vilcienos var pielīdzināt automašīnu

sadursmei. Arī šajā gadījumā atbildības un zaudējumu atlīdzības pienākuma noteikšana nav

iespējama, nepārzinot ceļu satiksmes noteikumus. Tādēļ, lai arī tehnisko normu iztirzāšana

nav šīs nodaļas uzdevums, tomēr tās tiks īsumā apskatītas, lai gūtu vispārēju priekšstatu par

to saturu un galvenajām normām.

Tiesību avoti

Kuģu sadursme rada nepieciešamību ielūkoties trīs atšķirīgās tiesību jomās. Pirmām kār-

tām, tās ir tehniska rakstura normas, kuras nosaka kuģu kustību jūrā un kuru mērķis ir novērst

kuģu sadursmi. Ja sadursme tomēr notikusi, tad ir jātbild uz diviem jautājumiem: kuras valsts

likumdošanas akti ir piemērojami konkrētajai kuģu sadursmei (proti, analizējams jautājums

par jurisdikciju), kā arī jānosaka, kurš kuģis ir vainojams sadursmes izraisīšanā un kuram tāpēc

ir uzliekams zaudējumu atlīdzības pienākums (proti, jautājumi, kas ir saistīti ar kuģa īpašnieka
civiltiesisko atbildību).

Kuģu kustības noteikumi ir atrodami Starptautiskajā konvencijā par sadursmju novēršanu

jūrā 168
,

kas plaši pazīstama pēc tās saīsinātā angliskā nosaukuma — COLREG konvencija. Jū-

ras kodeksa 151. pantā dots šīs konvencijas saīsināts latviskais nosaukums — Sadursmju no-

vēršanas noteikumi. Konvencija regulē jautājumus, kas saistīti ar:

1) sadursmju novēršanu jūrā;

2) ugunīm un zīmēm, kas jāuzstāda uz kuģa;

3) kuģošanas un kuģu vadīšanas noteikumiem.

Latvija ir minētās konvencijas dalībvalsts kopš 1991. gada saskaņā ar Latvijas Republikas

Augstākās padomes 1991. gada 10. septembra deklarāciju "Par Latvijas Republikas pievieno-

šanos starptautisko tiesību dokumentiem jūras tiesību jautājumos". Atsauce uz šo konvenciju,
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kā jau minēts, ir dota arī nacionālajā likumdošanas aktā — Jūras kodeksa 7. nodaļa noteic,

ka Sadursmju novēršanas noteikumi ir jāievēro visiem kuģiem Latvijas iekšējos un teritoriālajos

ūdeņos.

Jautājumus par jurisdikciju regulē divi starptautisko tiesību dokumenti. Kā pirmais no

tiem ir jāmin 1952. gada Starptautiskā konvencija par atsevišķiem noteikumiem attiecībā uz

civilo jurisdikciju sadursmes gadījumos
169. Kuģu sadursme, ņemot vērā kuģošanas starptau-

tisko dabu un dažādos tiesiskos režīmus, kas attiecas uz to vai citu ūdeņu zonu atkarībā no

tās ģeogrāfiskās vietas, rada nepieciešamību noteikt, kuras valsts tiesas jurisdikcijai piekrīt iz-

skatīt pēc būtības katru konkrēto kuģu sadursmi.

Kā jau var spriest pēc konvencijas nosaukuma, tā risina jautājumus, kas saistīti ar civilo

jurisdikciju. Lai gan samērā reti, tomēr atsevišķos kuģu sadursmes gadījumos tiek iesaistīta arī

kriminālā jurisdikcija, proti, tiek izskatīts jautājums par kuģa kapteiņa vai apkalpes locekļu
kriminālo atbildību sakarā ar izraisīto kuģu sadursmi. Šajā gadījumā risinājums meklējams
1982. gada Apvienoto Nāciju Jūras tiesību konvencijas 97. pantā, kas regulē kriminālās un

disciplinārās jurisdikcijas jautājumus gadījumos, kad kuģu sadursme ir notikusi atklātajā jūrā.

Ņemot vērā konvencijas 58. pantu, šie noteikumi ir attiecināmi arī uz tām kuģu sadursmēm,

kururas notiek piekrastes valsts ekskluzīvajā ekonomiskajā zonā. Atšķirīgi noteikumi attiecībā

uz kriminālo jurisdikciju ir izvirzīti konvencijas 27. pantā, kas regulē teritoriālās jūras tiesisko

režīmu.

Kā pēdējā, bet ne mazsvarīgākā konvencija, kas ir jāpiemin kā viens no kuģu sadursmes

tiesību avotiem, ir 1910. gada Starptautiskā konvencija par atsevišķu noteikumu unifikāciju at-

tiecībā uz sadursmēm starp kuģiem 170. Šī konvencija regulē jautājumus, kas saistīti ar kuģa

īpašnieka civiltiesisko atbildību kuģu sadursmes gadījumā, kā arī nosaka zaudējumu atlīdzi-

nāšanas kārtību. Lai gan Latvija nav šīs konvencijas dalībvalsts, taču Jūras kodeksa 7. nodaļas
154. un 155. pants tieši ietver atsevišķas šajā konvencijā iekļautās normas, kas reglamentē
atbildības noteikšanas pamatprincipus.

Sadursmju novēršanas noteikumi

Sadursmju novēršanas noteikumu neievērošana saskaņā ar Jūras kodeksa 152. pantu ir

uzskatāma par vienu no pamatiem kuģa atzīšanai par vainīgu sadursmes izraisīšanā. Tādēļ ir

vērts aplūkot šo noteikumu pamatprasības, lai varētu saprast, kādu noteikumu neievērošana

var novest kuģa īpašnieku līdz pienākumam atlīdzīnāt zaudējumus.

Sadursmju novēršanas noteikumi iedalīti piecās daļās. Noteikumiem pievienoti četri pieli-

kumi, kas reglamentē uguņu izvietošanas tehniskos noteikumus, papildu signālus, kuri jālieto

zvejas kuģiem, skaņas signālu tehniskās detaļas, kā arī noteikumus attiecībā uz briesmu sig-
nāliem.

Pirmajā — A daļā — ietver vispārīgās prasības attiecībā uz šo noteikumu piemērošanas

apjomu, to ievērošanas pienākuma apjomu un atsevišķas definīcijas. Būtiskākais ir 2. pants,
kas reglamentē šo noteikumu ievērošanas pienākuma apjomu. Pants nosaka, ka nekas šajos
noteikumos nevar atbrīvot kuģa īpašnieku, kuģa kapteini vai apkalpes locekli no sekām, ko

izraisa šo noteikumu, kā arī piesardzības, ko prasa labā jūras prakse vai īpaši apstākļi, neievē-

rošana. Jāsecina, ka šo noteikumu galvenais mērķis ir nevis panākt verdzisku to izpildīšanu,
bet gan ikvienas sadursmes situācijas novēršanu. Tādēļ var teikt, ka jūrnieka pienākums attie-

cībā uz kuģa vadīšanu ir trīspakāpju pienākums. Vispārējā prasība ir Sadursmju novēršanas
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noteikumu ievērošana tādā veidā, kā tie ir uzrakstīti, bet, ja konkrētā situācija, labā jūras

prakse vai īpaši apstākļi to pieprasa, jūrnieka pienākums ir darīt visu nepieciešamo, ko var sa-

gaidīt no "normāla jūrnieka"
171

,
lai novērstu iespējamo sadursmi, pat ja tas ir pretrunā ar šo

noteikumu burtisku izpildi.

Tiek uzskatīts, ka jūrniekam savi pienākumi uz kuģa, tajā skaitā arī Sadursmju novēršanas

noteikumu izpildīšana; ir jāveic, ievērojot nepieciešamo rūpību. Tādējādi jūrnieks ir atbildīgs

par noteikumu neievērošanu, ja viņš tos pārkāpis vai nu aiz neuzmanības, vai nevērības, vai

arī apzināti, zinot, ka viņa darbības vai bezdarbības rezultātā var notikt kuģu sadursme, vai

arī apzināti pieļaujot šādu seku iestāšanos. Absolūta noteikumu ievērošana, ja tas nav iespē-

jams sakarā ar konkrētā gadījuma īpašajiem apstākļiem, no jūrnieka netiek prasīta. Parasti

kuģu sadursmi izraisa jūrnieku neuzmanība vai nevērība, vadot kuģi un novērojot apkārtni,

kurā attiecīgais kuģis kuģo.

Sadursmju novēršanas noteikumu otrajā — B daļa — ietverti kuģu vadīšanas noteikumi,

un tā tiek uzskatīta par šo noteikumu "sirdi". B daļas 1. nodaļa regulē kuģu kustību normālas

redzamības apstākļos. Šīs nodaļas ietvaros ir aplūkoti šādi jautājumi:

1) prasība pastāvīgi novērot apkārtni ar visiem līdzekļiem, kas piemēroti konkrētajiem

apstākļiem;

2) prasība ievērot drošu ātrumu;

3) prasība precīzi izmantot radaru, paredzot, ka lēmumi par kuģa vadīšanu nedrīkst

tikt pieņemti, balstoties tikai uz radara sniegto informāciju;

4) prasības attiecībā uz kuģu kustības sadales shēmām un citas prasības.
Noteikumu 2. nodaļa regulē to kuģu kustību, kuri atrodas savstarpējas redzamības zonā,

nosakot kārtību, kādā kuģi brauc viens otram pretim, apdzen viens otru, šķērso viens otra

ceļu, un rīcību, ja kuģi atrodas tieši viens otram pretim. Kuģi, kas ir nonākuši jebkurā no šīm

situācijām, tiek iedalīti divās grupās: kuģis, kuram ir jādod ceļš, un kuģis, kuram ir jāturpina

iesāktais kurss. Visvairāk sarežģījumu ir izraisījušas grūtības noteikt, kad uzskatāms, ka viens

kuģis apdzen otru, un kad
— ka kuģi šķērso viens otra ceļu, jo tad, kad kuģi šķērso viens

otra ceļu, kuģim, kas šķērso to no labās puses, ir tiesības uz ceļu, bet šādu tiesību kuģim nav,

ja tas apdzen otru kuģi no labās puses.

Noteikumu 3. nodaļā ietvertas prasības attiecībā uz kuģu vadīšanu ierobežotas redzamī-

bas apstākļos, piemēram, miglā. No jūrniekiem tiek prasīta papildu uzmanība un vērība.

Sadursmju novēršanas noteikumu trešā — C daļa — ietver prasības attiecībā uz kuģu

ugunīm un zīmēm. Noteikumu D daļa regulē gaismas un skaņas signālus un to izmantošanu.

Pēdējā — E daļa — nosaka atsevišķus izņēmumus attiecībā uz noteikta tipa kuģiem.

Jurisdikcija

Latvijas tiesai, nosakot, vai lieta par kuģu sadursmi ir tai piekritīga vai nav, jāvadās

pēc tām tiesību normām, kuras ir ietvertas Latvijas Civilprocesa kodeksa 121. un 122. pantā.

121. pants nosaka vispārējo kārtību, kas paredz, ka prasība tiesā ceļama pēc atbildētāja dzīves

vietas (fiziskās personas gadījumā), vai — juridiskas personas gadījumā — pēc tā atrašanās

vietas. Savukārt šā kodeksa 122. pants, kas nosaka gadījumus, kad piekritība nosakāma pēc

prasītāja izvēles, paredz, ka "prasības par zaudējumu atlīdzināšanu, kas radušies no kuģu

sadursmēm [...] var celt arī pēc atbildētāja kuģa atrašanās vietas vai pēc tās ostas atrašanās

vietas, kurā kuģis pierakstīts."
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Latvijas Jūras kodeksa 15. nodaja "Jūras prasība un kuģu arests" papildus vēl noteic, ka

tiesa ir tiesīga izskatīt lietu pēc būtības, ja kuģis arestēts atbilstoši tiesas jurisdikcijai un "pra-
sība radusies kuģu sadursmes [...] dēj". Šajā pašā 15. nodajā ir noteikts, ka Latvijas ūdeņos

var arestēt ikvienu kuģi, attiecībā uz kuru ir celta jūras prasība. Prasības, kas izriet no cilvēka

dzīvības zaudējuma vai miesas bojājumiem, vai īpašuma bojājumiem, kas rodas kuģu
sadursmes rezultātā, saskaņā ar Latvijas Jūras kodeksu ir uzskatāmas par jūras prasībām.

Apkopojot visu, var teikt, ka atbilstoši Latvijas nacionālajiem tiesību aktiem Latvijas tiesai

piekrīt ar kuģu sadursmi saistīta lieta, ja:

1) atbildētāja dzīves vai atrašanās vieta ir Latvijā, vai

2) atbildētāja kuģis atrodas Latvijā, vai

3) atbildētāja kuģa pieraksta osta ir viena no Latvijas ostām, vai

4) kuģis ir arestēts Latvijā sakarā ar izraisīto sadursmi.

Jau pieminētā Starptautiskā konvencija par atsevišķiem noteikumiem attiecībā uz civilo

jurisdikciju sadursmes gadījumos jautājumus par tiesas piekritību risina Joti līdzīgi, kaut arī vē-

rojamas zināmas atšķirības. Atsevišķos gadījumos Latvijas nacionālie tiesību akti tiesas pie-
kritību traktē plašāk, piemēram, attiecībā uz kuģa atrašanās vietu vai pieraksta ostas ģeo-

grāfisko izvietojumu. Kuģa atrašanās kādā ostā saskaņā ar konvenciju var kļūt par pamatu

prasības celšanai attiecīgās valsts tiesā tikai tad, ja šajā ostā kuģis ir arestēts vai arī ir pa-

stāvējusi juridiska un faktiska iespēja kuģi arestēt. Pieraksta osta saskaņā ar konvenciju vispār

nav uzskatāma par pietiekamu pamatu tiesas jurisdikcijas noteikšanai.

Savukārt attiecībā uz kuģu arestu konvencija piedāvā plašāku pieeju: kuģim nav jābūt
faktiski arestētam, pietiek, ka pastāvēja iespēja arestēt "vainīgo" vai jebkuru citu atbildētāja

kuģi vai arī iemaksāt drošības naudu.

Papildus iepriekšminētajam konvencija noteic, ka attiecīgās valsts tiesai piekrīt kuģu sa-

dursmes lieta, ja sadursme ir notikusi šīs valsts ostā vai iekšējos ūdeņos.

Konvencijas tekstā ir iekļautas arī vairākas normas, kuras palīdz tiesām izšķirt jautājumu

par lietas piekritību, ja kuģu sadursmes rezultātā ir radušās vairākas prasības. Konvencija no-

saka, ka puses ir tiesīgas izvēlēties tiesu, savstarpēji vienojoties, vai arī nodot prasību izska-

tīšanai šķīrējtiesā. Ja kuģu sadursmes rezultātā ir cietušas vairākas personas, jebkurš no prasī-

tājiem var pievienoties tiesas procesam, kas jau ir uzsākts sakarā ar šo sadursmi. Tāpat pret-

prasības gadījumā tiesai, kas izskata pamatprasību, piekrīt arī lieta par pretprasību.

Konvencijas noteikumi ir attiecināmi arī uz tādiem gadījumiem, kad kuģu sadursme

faktiski nav notikusi, bet ir bijis Sadursmes novēršanas noteikumu pārkāpums un tā rezultātā

nodarīti zaudējumi personām vai bojājumi īpašumam. Līdzīga norma iekļauta arī Latvijas
Jūras kodeksa 15. nodaļā, un tā pieļauj tiesas jurisdikciju arī par zaudējumu nodarīšanu faktiski

nenotikušas sadursmes rezultātā.

Ja kuģu sadursme notikusi atklātā jūrā vai ekskluzīvajā ekonomiskajā zonā, kriminālo

jurisdikciju, kā jau minēts, regulē 1982. gada jūras tiesību konvencijas 97. pants. Tas vienno-

zīmīgi noteic, ka kriminālo jurisdikciju ir tiesīga piemērot vai nu kuģa karoga valsts, vai arī tā

valsts, kuras pilsonis ir persona, kas izdarījusi noziegumu.

Parasti kriminālā jurisdikcija balstās uz teritorialitātes principu, proti, tiesa, nosakot lietas

piekritību, vadās pēc nozieguma izdarīšanas vietas. Tā kā kuģis tiek uzskatīts par kuģa karoga
valsts teritorijas daļu, lielākoties tieši šīs valsts tiesa ir tiesīga iztiesāt noziegumu, kas izdarīts

kuģu sadursmes laikā. Tomēr nevar noliegt nacionalitātes principa aizvien pieaugošo lomu

kriminālās jurisdikcijas laukā. Apskatot 97. panta pirmās daļas redakciju, ir pilnīgs pamats uz-

skatīt, ka jautājums par to, vai tās valsts (kuģa, uz kura atrodas cietušie, karoga valsts) tiesa,
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attiecībā uz kuru ir izplatījušās nozieguma sekas, ja tā nav tā pati valsts, uz kuras kuģa nozie-

gums izdarīts, ir tiesīga iztiesāt šādu lietu, ir atrisināts, atbildot uz šo jautājumu ar "nē".

Tieši tādā pašā veidā konvencija risina jautājumus, kas saistīti ar kuģa kapteiņa un apkal-

pes locekļu administratīvo un disciplināro atbildību. Tās 97. panta otrā daļa papildus vēl no-

teic, ka jūrnieku kvalifikācijas dokumentu anulēšanu, ja tas ir nepieciešams sakarā ar izraisītās

kuģu sadursmes laikā pieļautajiem pārkāpumiem, drīkt veikt tikai tās valsts institūcija, kas ir

izdevusi šos dokumentus, pat ja šo dokumentu turētājs nav šīs valsts pilsonis.
Kriminālās jurisdikcijas jautājumi, ja kuģu sadursme notikusi piekrastes valsts teritoriālajā

jūrā, ir detalizēti izskatīti šīs grāmatas nodaļā par teritoriālo jūru. Šeit būtu pieminams vienīgi

tas, ka vispārīgā gadījumā būtu piemērojami iepriekš apskatītie principi, bet izņēmuma ga-

dījumos, kas noteikti konvencijā, piemērojama piekrastes valsts kriminālā jurisdikcija. Attie-

cībā uz kuģu sadursmi tas visbiežāk varētu būt gadījumos, kad nozieguma sekas attiecas uz

piekrastes valsti (piemēram, kuģa sadursmē ir iesaistīts arī piekrastes valsts kuģis un ir cietuši

piekrastes valsts pilsoņi) vai arī palīdzību ir lūgusi kuģa karoga valsts konsulārās vai

diplomātiskās pārstāvniecības amatpersona.

Atbildība un zaudējumu atlīdzība

Kā jau tika teikts, vienkāršības labad kuģu sadursmes gadījumā tiek runāts par kuģa

"vainu" un kuģa "atbildību". Tomēr viennozīmīgi ir skaidrs, ka par kuģu sadursmes rezultātā

nodarītajiem zaudējumiem ir atbildīgs kuģa īpašnieks, bet vainīgi ir faktiskie pārkāpēji, proti,

tās personas, kuras vada konkrēto kuģi vai ir atbildīgas par kuģa drošību kopumā.
Tātad kuģu sadursmes gadījumā kuģa īpašnieka civiltiesiskā atbildība ir balstīta uz vainu,

proti, īpašnieks ir atbildīgs tikai tad, ja tiek pierādīts, ka viņam piederošais kuģis "ir vainīgs"

zaudējumu nodarīšanā sadursmes rezultātā. Starptautiskās konvencijas par atsevišķu notei-

kumu unifikāciju attiecībā uz sadursmēm starp kuģiem 6. panta otrā daļa precīzi noteic, ka

"visu veidu tiesiskās vainas prezumpcijas attiecībā uz atbildību par sadursmi ir spēkā neeso-

šas".

Līdz ar to fakts, ka ir notikusi kuģu sadursme vai arī ir bijis Sadursmju novēršanas notei-

kumu pārkāpums, vēl nebūt nenozīmē, ka viens no kuģiem vai abi kuģi ir "vainīgi" sadur-

smes izraisīšanā un zaudējumu nodarīšanā.

Vaina, kā jau tika teikts, nevar piemist lietai, tāpēc ikvienā gadījumā tiek novērtēta kuģa

kapteiņa un apkalpes locekļu, kas ir atbildīgi par kuģa navigāciju, rīcība. Līdz ar to ikreiz ir

rūpīgi jānovērtē kuģu sadursmes lietas faktiskie apstākļi, proti, vai jūrnieki uz kuģa ir ievērojuši

to nepieciešamo rūpību, kas vajadzīga drošai kuģa vadīšanai un kas jūrniecībā plaši pazīstama
kā "labā jūras prakse".

Pienākums pierādīt šādas rūpības trūkumu un tā rezultātā radītos zaudējumus gulstas uz

to personu, kura izvirza prasību sakarā ar kuģa "nevērību vai neuzmanību", kā rezultātā šī

persona ir cietusi zaudējumus. Sadursmju novēršanas noteikumu vai labās jūras prakses pra-

sību neievērošana, ņemot vērā katra gadījuma īpašos apstākļus, parasti ir pietiekami pierādī-

jumi, lai noteiktu kuģa "vainu un atbildību".

Kā redzams no iepriekšteiktā, kuģa īpašnieks faktiski ir atbildīgs par savu darbinieku —

kuģa kapteiņa un attiecīgo apkalpes locekļu vainas dēļ nodarītajiem zaudējumiem. Tādēļ pra-

sītājam ir papildus jāpierāda, ka starp attiecīgo kuģa īpašnieku un šā kuģa apkalpi ir pastā-

vējušas darba attiecības.
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Šāda nostādne atrisina arī jautājumu par to, kas ir uzskatāms par attiecīgā kuģa īpaš-

nieku, proti, par atbildīgo personu. Kuģu sadursmes rezultātā nodarīto zaudējumu gadījumā

par kuģa īpašnieku ir uzskatāma tā persona, kura nodarbina attiecīgā kuģa apkalpi. Parasti

tas ir reģistrētais kuģa īpašnieks vai viņa vārdā kuģa menedžmenta sabiedrība (kuģa opera-

tors), ja attiecībā uz kuģi ir noslēgts laika vai reisa čarters. Kuģa berbouta vai dimaiza čartera

gadījumā tas var būt arī fraktētājs, ja saskaņā ar noslēgto līgumu viņš ir atbildīgs par kuģa

apkalpes nokomplektēšanu.
Šāda pieeja ir uzskatāma par taisnīgu vairāku iemeslu dēļ. Pirmkārt, personai, kura no-

darbina citas personas savā labā un tādējādi gūst zināmus ienākumus, ir attiecīgi jāsedz šo

citu personu darbības (bezdarbības) radītie zaudējumi trešajām personām. Otrkārt, piešķirot

prasītājam (sadursmes rezultātā cietušajam) tiesības iesniegt prasību tieši pret kuģa īpašnieku,
nevis pret faktisko pārkāpēju, prasītājs iegūst daudz lielākas iespējas atgūt zaudējumus.

Jautājums par to, kas ir uzskatāms par kuģa īpašnieka darbinieku, nebūt nav tik vien-

kāršs, kā sākumā varētu likties. Pavisam viennozīmīgi par tādiem ir uzskatāmi kuģa kapteinis

un apkalpes locekļi. Tomēr ar šīm personām kuģa īpašnieka darbinieku loks nebūt nav iz-

smelts.

Jau pieminētās Starptautiskās konvencijas par atsevišķu noteikumu unifikāciju attiecībā

uz sadursmēm starp kuģiem (turpmāk —Sadursmju atbildības konvencija) 5. pants noteic,

ka saskaņā ar šo konvenciju noteiktā kuģu īpašnieku atbildība attiecas arī uz tiem gadīju-

miem, kad "sadursme ir izraisīta loča vainas dēļ, pat tad, ja loča pakalpojumi saskaņā ar

likumu ir obligāti". Turklāt ne mazākpazīstama ir tiesību nostādne, ka locis laikā, kad viņš
sniedz kuģim savus pakalpojumus, ir uzskatāms par attiecīgā kuģa īpašnieka darbinieku. Lī-

dzīga pieeja atrodama arī Latvijas Jūras kodeksa 14. nodaļā "Loči", kur noteikts, ka pret loci

nevar celt civilprasību par kļūdainu loča pakalpojumu sniegšanu. Izanalizējot šo normu,

jāizdara viennozīmīgs secinājums — ja ir izraisīta kuģu sadursme Latvijas ūdeņos kļūdainu
loča pakalpojumu dēļ, prasību tiesā sakarā ar atlīdzību par nodarītajiem zaudējumiem var ie-

sniegt tikai pret kuģa īpašnieku.
Mazliet sarežģītāka situācija rodas tajos gadījumos, kad kuģu sadursmē iesaistītos kuģus

papildus saista kuģu vilkšanas līgums. Tas var būt gadījums, kad velkonis saduras ar velkamo

kuģi, kā arī gadījumos, kad velkonis un velkamais kuģis saduras ar trešo kuģi. Dažkārt saskaņā

ar noslēgto vilkšanas līgumu velkamo kuģi var noteikt par atbildīgo par nodarītajiem

zaudējumiem pat tad, ja tos izraisījusi velkoņa apkalpes darbība vai bezdarbība. Ja līgumā nav

īpašu normu, kas nosaka atbildību par sadursmes rezultātā nodarītajiem zaudējumiem, tiek

uzskatīts, ka atbildīgais ir tas kuģis, kurš kontrolē vilkšanas līguma realizāciju. Ja līguma izpildi
kontrolē velkamais kuģis, šā kuģa īpašnieks ir uzskatāms par "kvazi — darba devēju"
arī attiecībā uz velkoņa apkalpes locekļiem, kaut arī starp viņiem nav tieši noslēgta darba

līguma.

Latvijas Jūras kodeksa 13. nodaļa "Vilkšana" paredz līdzīgu pieeju. 300. pants nosaka, ka

tad, ja līgumā par vilkšanu nav norādīts citādi, par zaudējumu atlīdzību trešajām personām
ir atbildīgs kuģis, kas izraisa sadursmi, tomēr, ja sadursmi ir izraisījis viens kuģis, bet faktiski

ar trešo kuģi ir sadūries otrs kuģis, atbildība var tikt vai nu sadalīta starp velkoni un velkamo

kuģi, vai arī pilnībā uzlikta tam kuģim, kas kontrolēja kuģu kursu.

Ja zaudējumi radušies uz delikta pamata, vispārējās tiesību normas noteic, ka prasītājam,
lai noteiktu kādas personas atbildību par nodarītajiem zaudējumiem, ir jāpierāda, ka šī per-

sona ir nodarījusi ar likumu noteikta pienākuma vai ar likumu aizsargāto tiesību un interešu

pārkāpumu, ka prasītājam ir nodarīti zaudējumi (dzīvības zaudējums, miesas bojājums,
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īpašuma bojājums, liegta iespēja gūt peļņu vai citi ar likumu atlīdzībai pakļauti zaudējumi)

un, visbeidzot, ka pastāv cēloniska sakarība starp šo pārkāpumu un ciestajiem zaudējumiem.

Tātad mums ir zināms, kuru personu darbība vai bezdarbība ir jānovērtē kuģu sadur-

smes lietā, lai noskaidrotu, vai ir izdarīts pārkāpums un ir iestājusies attiecīgo personu

atbildība. Šīs personas ir kuģa īpašnieks un viņa darbinieki. Ir arī noskaidrots, kādi ir tie

kritēriji, pēc kuriem vērtējama šo personu rīcība, un tie ir: Sadursmju novēršanas noteikumi,

labā jūras prakse un katra gadījuma īpašie apstākļi.

Nākamais, par ko vajadzētu tikt skaidrībā, ir tas, kā noteikt cēlonisko sakarību starp izda-

rīto pārkāpumu un ciestajiem zaudējumiem. Kuģu sadursmes gadījumā papildu grūtības var

radīt fakts, ka visbiežāk nevērību vai neuzmanību kuģu vadīšanā ir iespējams attiecināt uz

abiem sadursmē iesaistītajiem kuģiem. Līdz ar to ir ļoti svarīgi noteikt, tieši kuras puses rīcība

izraisīja sadursmi.

Sakarā ar to, ka vainas prezumpcija, kas bija spēkā attiecībā uz kuģu sadursmes gadīju-

miem pirms Sadursmes atbildības konvencijas pieņemšanas, ir atcelta, tiesai rūpīgi jāizvērtē

visa lietas attīstības gaita, lai noskaidrotu, kura kuģa "darbība vai bezdarbība" bijusi par

cēloni kuģu sadursmei.

Ja sadursme ir notikusi ar Latvijas kuģi jebkurā vietā vai arī ar jebkuru kuģi Latvijas ūde-

ņos, liels palīgs tiesai var būt dokumenti, kuras kuģošanas negadījuma izmeklēšanas gaitā ir

savākusi Latvijas Jūras administrācija un novērtējusi Jūrniecības departamenta Izmeklēšanas

komisija. Šīs izmeklēšanas uzdevums ir novērtēt kuģu sadursmes kā viena no iespējamiem

kuģošanas negadījumiem norises gaitu un novērtēt katra kuģa "vainu", lai izlemtu jautājumu

par kuģa kapteiņa un apkalpes locekļu disciplināro un administratīvo atbildību.

Kaut arī šie materiāli var būt ļoti noderīgs informācijas avots, tomēr tiesai pašai ir jāno-
skaidro visi lietas fakti, lai konstatētu, kura kuģa rīcība izraisīja sadursmi. Izsekojot visām no-

tikuma fāzēm, tiesai ir jānosaka tas pēdējais iemesls, kura dēļ notika konkrētais negadījums,
bet saskatīt šo faktu kopējā notikumu virknē var būt ļoti sarežģīti.

Ar īpaši lielu rūpību tiesai jāizmeklē visi lietas apstākļi, ja sadursmes rezultātā kuģis ir zau-

dēts pilnībā. Ļoti bieži šādos gadījumos atbildētājs, kaut arī atzīst savu vainu sadursmes

izraisīšanā un bojājumu nodarīšanā otram kuģim, mēģina pierādīt, ka bojātā kuģa kapteinis
un apkalpe bija nevērīga pēc kuģa sadursmes un pieļāva kuģa nogrimšanu, tādējādi izraisot

kuģa pilnīgu zaudēšanu. Ja tas tiek pierādīts, ir jāuzskata, ka nepastāv tieša cēloniskā sakarība

starp "atbildētāja — kuģa" nodarījumu un tā izraisītajām sekām — kuģa pilnīgu zaudēšanu.

Šādā gadījumā atbildība par nodarītajiem zaudējumiem var būt tikai daļēja, proti, vainīgais

kuģis būs atbildīgs tikai par bojājumu nodarīšanu otram kuģim.
Kā piemēru šādai situācijai varētu minēt gadījumu, kad bojātā kuģa kapteinis pēc kuģu

sadursmes atkārtoti un nepamatoti atsakās no glābšanas pakalpojumu pieņemšanas, kā re-

zultātā kuģis tiek pilnībā zaudēts. Šādā gadījumā prasītājs saņems atlīdzību tikai par

nosacītām remonta izmaksām.

Atsevišķos gadījumos atbildētājs var mēģināt pierādīt, ka sadursmi izraisījis nenovēršams

negadījums. Tad personai, kura mēģina pierādīt šāda nenovēršama negadījuma faktu, ir

jāpierāda, ka sadursmes cēlonis ir tāds notikums, kas bija ārpus kuģa kontroles iespējām

(pēkšņs vējš vai kas tamlīdzīgs), un ka to nebija iespējams novērst ar visu rūpību, zināšanām

un prasmi, kāda parasti tiek gaidīta no jūrnieka šādā situācijā.

Sadursmju atbildības konvencijas 2. pants nosaka: ja ir pierādīts, ka "sadursmei ir nega-

dījuma raksturs, to ir izraisījusi nepārvarama vara, kā arī tad, ja sadursmes cēloni nav iespē-

jams noskaidrot, zaudējumus sedz tā persona, kura tos cietusi".
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Līdzīga norma ir paredzēta arī Latvijas Jūras kodeksa 154. panta ceturtajā daļā. Tātad, ja
sadursmi ir izraisījis šāds nenovēršams negadījums, gan Sadursmju atbildības konvencijas,

gan Latvijas nacionālās tiesību normas paredz, ka neviens no sadursmē iesaistītajiem kuģiem

nav atbildīgs par nodarītajiem zaudējumiem un katrs cietušais pats sedz savus zaudējumus.
Nav nozīmes tam, ka pirms šā negadījuma kāds no kuģiem ir bijis nevērīgs vai neuzmanīgs,

ja vien šī nevērība nekādā veidā nav veicinājusi sadursmes izraisīšanu. Ja ir pastāvējusi šāda

neuzmanība, ir jābūt ļoti stipriem argumentiem, ka tā nekādā veidā neveicināja sadursmi un

ka šīs sadursmes vienīgais iemesls bija nenovēršamais negadījums. Personai ir jāpierāda, ka:

1) tā nekādā veidā nav veicinājusi sadursmes iemesla rašanos, un

2) tai nebija iespējams novērst sadursmes izraisīšanos.

Līdz šim tika apspriesti tikai tie gadījumi, kad sadursmi izraisīja viena kuģa "rīcība".

Tomēr lielākoties kuģu sadursmju gadījumos ir novērojama abu iesaistīto kuģu neuzmanība

vai nevērība. Šādās reizēs kuģa īpašnieks var atzīt savu atbildību par izraisīto negadījumu,
vienlaikus izvirzot pretprasību par to, ka arī otrs kuģis ir bijis "neuzmanīgs" un ar savu rīcību

veicinājis kuģu sadursmi. Tad svarīgākais jautājums, uz kuru ir jāatbild, ir tas, kā sadalīt ra-

dušos zaudējumus starp negadījumā iesaistītajiem kuģiem.

Sākotnēji angļu tiesībās pastāvēja uzskats, ka gadījumos, kad sadursmi izraisījusi vairāku

kuģu neuzmanība, zaudējumi sadalāmi vienlīdzīgi starp šiem kuģiem. Laika gaitā šis princips

pierādīja savu netaisnīgumu un neprecizitāti.
Šī prasība tika grozīta 1910. gada Sadursmju atbildības konvencijā, ieviešot tā saukto

proporcionālās atbildības principu, kas balstās uz kuģa "vainas" pakāpi. Konvencijas 4. panta

pirmā daļa nosaka:

"Ja ir vainīgi divi vai vairāki kuģi, katra kuģa atbildība ir nosakāma proporcionāli tā vai-

nas pakāpei. Ja, ņemot vērā lietas apstākļus, nav iespējams noteikt katra kuģa vainas

pakāpi vai arī to vaina ir līdzīga, atbildība sadalāma vienādās daļās."
Šāda pati pieeja atrodama arī Latvijas Jūras kodeksa 154. pantā, kas, ievērojot Sadursmju

atbildības konvencijas 4. panta otrās daļas nosacījumus, precizē kuģu atbildības noteikšanu

attiecībā uz zaudējumu atlīdzību, ja ir īpašums bojāts vai zaudēts pavisam. Kodeksa

154. panta pirmā daļa noteic:

"Atbildība par zaudējumiem, kas kuģu sadursmes rezultātā radušies kuģiem, kravai,

apkalpei un pasažieriem, kā arī par trešajām personām piederošajai mantai nodarītajiem

bojājumiem, tiek noteikta atbilstoši katra sadursmē iesaistītā kuģa vainas pakāpei."

Mazliet neveiklā redakcija var radīt šaubas par to, vai šie nosacījumi attiecināmi tikai uz

īpašuma prasībām. Tomēr, ņemot vērā konvencijas tekstu, kas ir bijis par pamatu šā panta

redakcijai, kā arī šā paša panta sestās daļas nosacījumus, kas regulē kuģa īpašnieka atbildību

par cilvēku dzīvībai un veselībai nodarītajiem zaudējumiem, ir pilnīgs pamats apgalvot, ka šīs

normas ir attiecināmas tikai uz tām prasībām, kuras ir saistītas ar īpašumam nodarītajiem bo-

jājumiem.

Tiesai varētu rasties problēmas, praktiski nosakot tās summas apmēru, kas jāmaksā kat-

ram no negadījumā iesaistītajiem kuģiem. Jo īpaši sarežģīti tas var būt gadījumos, kad bojā-

jumi nodarīti gan abiem kuģiem, gan uz to klāja esošajai kravai un personu īpašumam. Šeit

papildus jāņem vērā fakts, ka visbiežāk kravu pārvadājuma līgumos ir noteikts, ka kuģa

īpašnieks neatbild par bojājumiem, kas uz viņa kuģa klāja esošajai kravai radušies kuģu sa-

dursmes rezultātā. Šos zaudējumus parasti sedz kravas īpašnieks pats vai viņa apdrošinātājs.

Tādēļ būtu visnotaļ ieteicams, lai ar laiku tiktu radīta vienota formula, pēc kuras Latvijas tiesas

varētu aprēķināt un sadalīt šādi radušos zaudējumus.
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Atšķirīgi nosacījumi gan Sadursmju atbildības konvencijā, gan Latvijas Jūras kodeksā ir

paredzēti attiecībā uz to zaudējumu atlīdzību, kuri radušies, ja sadursmes rezultātā ir zaudēta

cilvēku dzīvība vai nodarīti miesas bojājumi. Abi tiesību dokumenti dod cietušajam tiesības

pieprasīt zaudējumu atlīdzību no jebkura sadursmē iesaistītā kuģa, kura neuzmanības

rezultātā noticis šis negadījums. Kodeksa 154. panta sestā daja noteic, ka "par zaudējumiem,
kas radušies cilvēku nāves vai ievainojumu rezultātā, vainīgo kuģu īpašnieki atbilstoši katra

vainas pakāpei ir solidāri atbildīgi..."

Vienlaikus jāpiebilst, ka gan Latvijas Jūras kodekss, gan konvencija paredz iespēju tam

kuģa īpašniekam, kurš ir atlīdzinājis šādi radītos zaudējumus, regresa kārtībā atgūt daļu

samaksātā no pārējiem vainīgo kuģu īpašniekiem atbilstoši katra vainas pakāpei.
Šāda pieeja piešķir īpašas privilēģijas prasītājam, kurš pieprasa zaudējumu atlīdzību

cilvēka dzīvības zaudēšanas vai miesas bojājumu nodarīšanas gadījumā. Prasītājs var izvēlē-

ties, kuru no kuģiem "iesūdzēt" tiesā, un kuģa īpašniekam neatkarīgi no viņa vainas pakāpes
būs pilnībā jāsedz cietušajam nodarītie zaudējumi, vēlāk atgūstot pārmaksāto daļu no pārējo

kuģu īpašniekiem.

Ne Sadursmju atbildības konvencija, ne Latvijas Jūras kodekss nenosaka kārtību, kādā

atlīdzināmi zaudējumi, ja sadursme ir notikusi starp kuģi un kādu citu objektu. Šādā gadī-

jumā, domājams, tiesai jāpiemēro vispārējie Civillikuma nosacījumi par prasībām, kas izriet

no neatļautas darbības.

Pēc tam kad tiesa ir novērtējusi to personu rīcību, kuru darbība vai bezdarbība ir faktiskais

iemesls sadursmes izraisīšanai, un ir noskaidrojusi, kāda ir bijusi šo personu vaina ar likumu

aizsargāto tiesību vai interešu, vai ar likumu noteikta pienākuma pārkāpšanā, tāpat ir no-

skaidrots, ka pastāv cēloniska sakarība starp šo rīcību un nodarītajiem zaudējumiem un viens

vai abi kuģu sadursmē iesaistīto kuģu īpašnieki ir atzīti par atbildīgiem par zaudējumu

atlīdzību, ir nepieciešams noteikt, kādus zaudējumus likums pieļauj atlīdzināt un kāds ir

nodarīto zaudējumu apmērs. Tiesai ir jāatbild uz šķietami pavisam vienkāršu jautājumu: cik

maksāt cietušajam?
Esam noskaidrojuši, ka katram kuģim, kas "vainojams" kuģu sadursmes izraisīšanā, ir

jāatlīdzina cietušajam nodarītie zaudējumi. Tomēr ne visus zaudējumus likums uzskata par ie-

spējamu un nepieciešamu atlīdzināt.

Saskaņā ar angļu tiesībām atbildētājam ir jāatbild tikai par tiem zaudējumiem, kuru noda-

rīšanu savas rīcības rezultātā viņam bija iespējams paredzēt. Tas nozīmē, ka ciestajiem zaudēju-

miem ir tieši jāizriet no pārkāpēja neuzmanīgās vai nevērīgās rīcības un tie nevar būt pārāk
"tāli". Piemēram, ja dabiskās eļļas pārvadātājkuģis saduras ar citu kuģi un tā rezultātā ūdenī iz-

plūst šī eļļa, kuģa īpašnieks nevar paredzēt, ka izplūdusī eļļa, savienojoties ar ūdenī esošajām

vielām, radīs kaitīgu gāzi, ar kuru saindēsies apkārtējie cilvēki. Tomēr šā kuģa īpašnieks var pa-

redzēt, ka eļļa var nodarīt bojājumus tuvumā esošajam īpašumam. Fakts, ka bojājumu novēr-

šanas operācijas ir ļoti dārgas vai ilgstošas, neatceļ eļļas pārvadātājkuģa īpašnieka atbildību.

Jautājums par to, vai konkrētu zaudējumu nodarīšanu bija iespējams paredzēt, ir atkarīgs

no katras lietas īpašajiem apstākļiem.

Latvijas tiesību normas, kas nosaka, kādi zaudējumi ir atlīdzināmi saskaņā ar likumu, ie-

tverti Civillikumā. Tā 1779. pants paredz, ka katram, kas ar savu darbību vai bezdarbību ir

nodarījis citiem zaudējumus, ir pienākums tos atlīdzināt. Kā jau tika teikts, kuģu sadursmes

rezultātā var rasties divu veidu zaudējumi, proti, zaudējumi, kas izriet no cilvēka dzīvības zau-

dēšanas vai miesas bojājumu nodarīšanas, un zaudējumi, kas rodas no bojājumu nodarīšanas

īpašumam vai no tā pilnīga zuduma.
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Civillikums nosaka pamatkritērijus, pēc kuriem vērtējams nodarīto zaudējumu apjoms
attiecībā uz abām zaudējumu kategorijām. Šā likuma 2347. pantā teikts:

"Ja kāds ar darbību, par ko viņš ir vainojams un kas ir prettiesīga, nodara otram miesas

bojājumus, tad viņam jāatlīdzina tam ārstēšanas izdevumi un, bez tam, pēc tiesas

ieskata, varbūtējā atrautā pelņa."

Kuģa īpašnieka atbildība iestājas arī prettiesiska mantas bojājuma gadījumā. Civillikuma

1786. pants noteic, ka, novērtējot nodarītos zaudējumus mantas bojājuma vai zaudēšanas

rezultātā, ir jāņem vērā galvenās lietas un tās piederumu vērtība, kā arī pametums un negūtā

peļņa. Kuģa bojājuma gadījumā ir jāņem vērā kuģa korpusa un uz tā esošo kuģa navigācijai

nepieciešamo piederumu vērtība.

Vispārējie tiesību principi noteic, ka atbildētājam ir jāatlīdzina nodarītie zaudējumi tādā

apjomā, lai nostādītu cietušo tādā pašā stāvoklī, kādā viņš bija pirms šo zaudējumu noda-

rīšanas. Kuģu sadursmes gadījumā atbildētājam ir jāatlīdzina visa kuģa vērtība, ja kuģis ir pil-
nībā zaudēts, vai arī remonta izmaksas, ja kuģis ir bijis bojāts.

Kuģa zaudējuma gadījumā atbildētājam parasti ir jāatlīdzina kuģa tirgus vērtība, kāda tā

šim kuģim bija, pirms tas cieta sadursmē.

Kuģa remonta izmaksu atlīdzināšanas gadījumā papildus remonta izmaksām atbildētājs
ir atbildīgs arī par negūto peļņu. Tā var būt atlīdzība par zaudēto iespēju izmantot kuģi re-

monta laikā, kā arī zaudētie ienākumi, ja attiecībā uz bojāto kuģi bija noslēgts pārvadājuma

līgums.

Apkopojot teikto, var secināt, ka prasītājam pienākas visu to izdevumu un zaudējumu

atlīdzība, kas tieši un dabīgi izriet no kuģu sadursmes un kas nepieciešama, lai nostādītu viņu

tādā stāvoklī, kādā viņš bija pirms kuģu sadursmes.

Kontroljautājumi

1. Uz kādu tiesisko attiecību pamata balstās kuģa īpašnieka atbildība par nodarītajiem

zaudējumiem kuģu sadursmes gadījumā? Raksturojiet to sīkāk!

2. Kādi starptautisko tiesību dokumenti regulē jautājumus, kas saistīti ar kuģu
sadursmi?

3. Kādus jautājumus regulē Sadursmju novēršanas noteikumi?

4. Kādas prasības tiek izvirzītas jūrniekam, lai novērstu kuģu sadursmes situāciju?
5. Kā tiek risināti jautājumi par civilo jurisdikciju kuģu sadursmes gadījumā?
6. Kā tiek risināti jautājumi par kriminālo un disciplināro jurisdikciju kuģu sadursmes

gadījumā?

7. Kādu personu rīcība un pēc kādiem kritērijiem tiek vērtēta, lai noteiktu kuģa

īpašnieka atbildību par kuģu sadursmi?

8. Kā tiek noteikta cēloniskā sakarība un kādi ir īpašie gadījumi kuģu sadursmes lietā?

9. Kādus zaudējumus atlīdzina kuģu sadursmes gadījumā?

Uzdevums

Kuģis "Prieks", kas peld zem Latvijas karoga, ir sadūries ar kuģi "Nebēdnis", kas peld
zem Libērijas karoga un pārvadā izejvielas dzirkstošā vīna ražošanai. Sadursme ir notikusi



220 Kuģošanas tiesības

Zviedrijas ekskluzīvajā ekonomiskajā zonā. Sadursmes rezultātā daļa kuģa "Nebēdnis" krava

tiek zaudēta — tā izlīst jūrā. Jūras administrācijas izmeklēšanas rezultātā tiek konstatēts, ka

kuģis "Prieks" nav ievērojis Sadursmju novēršanas noteikumu prasības attiecībā uz kuģu

apdzīšanu, savukārt kuģis "Nebēdnis" nav pietiekami rūpīgi novērojis kuģošanas rajonu, bet

uz kuģa klāja esošais radars nav bijis ieslēgts jau divas dienas. Tuvumā esošā zvejas kuģa

apkalpe apgalvo, ka sadursmes vietā nozvejotās zivis bijušas saindētas.

Uzdevums. Noteikt, kuras valsts tiesas jurisdikcijai piekritīs lietas izskatīšana par zaudē-

jumu atlīdzību, kā vainas dēļ notika sadursme un kādas cietušo prasības tiesa liks atlīdzināt!
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VIII Kuģu glābšana

Ievads

Kuģošanas tiesību normas, kas regulē ar kuģu glābšanu saistītās attiecības izsenis ir vēr-

stas uz to, lai atbalstītu jūrniekus, kuri sniedz palīdzību tiem, kas nokļuvuši nelaimē uz jūras.

No vienas puses, gan publiskās jūras tiesības, gan privātās kuģošanas tiesības ietver normas,

kas uzliek par pienākumu sniegt palīdzību tiem, kuri nonākuši briesmās uz jūras. Bet, no otras

puses, kuģošanas tiesību normas, kas regulē glābšanu, paredz, ka izglābtajam ir pienākums
samaksāt atlīdzību par glābšanu.

Kuģu glābšanas tiesību pamatprincipi starptautiskā mērogā pirmo reizi tika iedibināti ar

1910. gada Briseles konvenciju par glābšanu 172. Jāpiemin, ka šī konvencija lielā mērā ir pa-

matota uz angļu tiesību pamatprincipiem, kuri dažādu iemeslu dēļ arī ir bijuši noteicošie šīs

tiesību nozares attīstībā. Viens no šiem iemesliem ir jau minētā 1910. gada Briseles konven-

cija, kura laikā gaitā guva samērā plašu atbalstu dažādu valstu praksē un likumdošanas aktos.

Otrs iemesls ir varbūt pat vēl nozīmīgāks, jo tas tieši skar jūrniecības industriju. Tā ir kuģu

glābšanas līguma standartforma, tā sauktā Loida atvērtā formam
,

kas pamatoti tiek atzīta par

visplašāk izplatīto glābšanas līguma formu un ir pamatota uz Anglijas tiesību normām.

1989. gadā Starptautiskās jūras organizācijas ietvaros tika pieņemta jauna konvencija par

kuģu glābšanu, kas pazīstama kā 1989. gada Starptautiskā konvencija par glābšanu (turp-
māk — Glābšanas konvencija). Šī konvencija vairākos aspektos būtiski atšķiras no 1910. gada

konvencijas un tajā ir ieviesti vairāki jauninājumi, kas šajā nodaļā tiks aplūkoti sīkāk. Lai gan

Latvija šai konvencijai nav pievienojusies, tās pamatprincipi ir iestrādāti tās noteiktos Latvijas

jūrniecības noteikumu (Jūras kodeksa) 12. nodaļā.

Šāda situācija, kad Latvijas tiesību akts ir pamatots uz tādas konvencijas teksta, kura starp-

tautiskajā aspektā Latvijai nav saistoša, ir neapmierinoša, jo rada neskaidrību par to, kādas

tiesību normas ir piemērojamas. Saskaņā ar likuma "Par Latvijas Republikas starptautiskajiem

līgumiem" 13. pantu gadījumos, kad Latvijas tiesību aktu normas ir pretrunā ar Latvijai saisto-

šām starptautisko tiesību normām, tiek piemērotas starptautiskā līguma normas. Līdz ar to

pusēm, kas noslēgušas glābšanas līgumu, vai tiesai, piemērojot Jūras kodeksa 12. nodaļu, ik reizi

nākas izvērtēt, vai minētā norma nav pretrunā ar 1910. gada Briseles konvencijas prasībām.

Ņemot vērā to, ka 1910. gada Briseles konvencija ir atzīta par novecojušu un mūsdienu

prasībām neatbilstošu, Latvijai ir nepieciešams pievienoties Glābšanas konvencijai. Tā kā Lat-

vija savā likumdošanā ir balstījusies uz Glābšanas konvenciju un, domājams, vistuvākajā laikā

kļūs par šīs konvencijas dalībvalsti, arī šī nodaļa visumā ir pamatota uz 1989. gada

konvencijas normām.

Kuģu glābšanas būtība

Būtībā kuģu glābšana ir kvazilīgumiskas attiecības, kas veidojas starp to kuģa īpašnieku,
kura kuģis ir briesmās, un personu vai personām, kuras sniedz palīdzību un jūras tiesību lite-

ratūrā bieži tiek dēvētas par glābēju. Ja ir noticis glābšanas akts 174
, glābējam saskaņā ar
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likumu pienākas atlīdzība, kaut arī puses par to nav vienojušās, ja vien glābējs var pierādīt,
ka viņa veiktās darbības ir glābšanas akts, nevis, piemēram, vilkšanas pakalpojumi. Ja puses

glābšanas darbu laikā ir vienojušās par glābējam pienākošos atlīdzību, noslēdzot līgumu par

glābšanu, tiek uzskatīts, ka izglābtā kuģa īpašnieks ir atzinis glābšanas aktu un glābēja tiesības

uz atlīdzību par glābšanu.

Definīcija

Kuģa glābšana ir akts, kura laikā persona brīvprātīgi glābj kuģi, tā kravu, frakts naudu

vai citu ar likumu atzītu objektu vai piedalās šāda objekta glābšanā no briesmām, kas

radušās, šim objektam atrodoties jūrā, un par kuru glābējam pienākas atlīdzība neatkarīgi no

tā, vai starp pusēm ir vai nav noslēgts līgums par glābšanu.
Glābšanas konvencija definē glābšanas operācijas daudz plašāk, nosakot, ka tās ir jeb-

kāda veida darbības, kas veiktas, lai palīdzētu kuģim vai jebkuram citam īpašumam, kas atro-

das briesmās jebkuros ūdeņos. Nosakot, ka glābšana ir iespējama "jebkuros ūdeņos", kon-

vencijas piemērošana tiek paplašināta arī attiecībā uz ostu un citiem iekšējiem ūdeņiem, kuri

tradicionāli tika izslēgti no jēdziena "glābšana" definīcijas.

Glābšanas pazīmes

Saskaņā ar definīciju, ja vien puses nav noslēgušas līgumu par glābšanu, lai kāda darbība

tiktu atzīta par glābšanas aktu, tai jāatbilst četrām pazīmēm:

1) glābējs ir brīvprātīgs;

2) glābšanas operācija ir veiksmīga;

3) izglābtais īpašums atbilst tiem ierobežojumiem, kurus likums noteicis attiecībā uz

šādu īpašumu;

4) izglābtais īpašums pirms glābšanas uzsākšanas un glābšanas operāciju laikā ir bijis

pakļauts briesmām.

Brīvprātība

Likums nenosaka nekādus ierobežojumus attiecībā uz to personu loku, kuras var būt glā-

bēji, taču ar vienu nosacījumu — šīm personām glābšanas aktā jāpiedalās brīvprātīgi. Ne

1910. gada, ne 1989. gada Glābšanas konvencija nedod nekādus norādījumus par to, kādām

pazīmēm vajadzētu atbilst personai, lai tā tiktu atzīta par brīvprātīgu. Praksē glābēji parasti
ir vai nu profesionālas glābšanas sabiedrības, vai to kuģu īpašnieki, kapteiņi vai apkalpes, kuri

sniedz palīdzību. Parasti šīs personas tiek atzītas par brīvprātīgām.

Ja persona darbojas, pamatojoties uz iepriekš noslēgtu līgumu par glābšanas pa-

kalpojumu sniegšanu nelaimes gadījumā, vai ja personai ar likumu ir uzlikts pienākums sniegt

palīdzību citām personām un īpašumam, kas atrodas briesmās uz jūras, šo personu nevar uz-

skatīt par brīvprātīgu.

Parasti nav grūti konstatēt, vai persona darbojusies brīvprātīgi. Problēmas var rasties ga-

dījumos, ja puses ir noslēgušas līgumu par kādu citu pakalpojumu sniegšanu, piemēram,
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kuģa vilkšanu un ša pakalpojuma sniegšanas laika viena no līgumslēdzējam pusēm ir

paveikusi vairāk, nekā līgumā ir noteikts. 1989. gada Glābšanas konvencijas 17. pants noteic,

ka:

"Saskaņā ar šo konvenciju noteiktā atlīdzība pienākas tikai tad, ja sniegtie pakalpojumi,

tos saprātīgi izvērtējot, uzskatāmi par tādiem, kuri veikti, pārsniedzot tā līguma nosacī-

jumus, kas bija noslēgts pirms briesmu rašanās. "

Ja velkoņa kapteinis un apkalpe, sniedzot vilkšanas pakalpojumus, ir veikuši darbības, kas

pārsniedz līgumā noteiktos pienākumus, velkoņa īpašnieks ir tiesīgs pieprasīt, lai sniegtie

pakalpojumi tiktu atzīti par glābšanas aktu un lai par to tiktu samaksāta likumā noteiktā

atlīdzība par glābšanu. Tomēr šis apgalvojums nav viennozīmīgs, ja kuģis nonācis briesmās

vilkšanas līguma izpildes laikā velkoņa kapteiņa vai apkalpes vainas dēļ, velkoņa īpašniekam

nav šādu tiesību. Vilkšanas standartlīguma normas parasti paredz, ka velkonim ir jābūt teh-

niski spējīgam veikt līgumā paredzētos pakalpojumus, tāpēc, ja velkoņa tehnisko trūkumu dēļ
vai arī kapteiņa vai apkalpes rīcības dēļ velkamais kuģis tiek pakļauts briesmām, velkoņa īpaš-
niekam par saviem līdzekļiem šīs briesmas jānovērš un jāaizvelk kuģis uz paredzēto vietu. Šā-

das darbības nav uzskatāmas par glābšanas aktu.

Apgalvojums, ka par glābšanas pienākuma pildīšanu, ja to uzliek likums, nepienākas atlī-

dzība, arī jāvērtē piesardzīgi. Ir jānošķir katra jūrnieka pienākums sniegt palīdzību cilvēkiem,

kuri nonākuši briesmās uz jūras (tas var attiekties arī uz īpašuma glābšanu), no atbildīgās
valsts pārvaldes institūcijas pienākuma rūpēties par kuģošanas drošību valsts jurisdikcijai pa-

kļautajos piekrastes ūdeņos (tas ietver arī pienākumu sniegt palīdzību personām un īpa-
šumam, kas cietis nelaimi šajos ūdeņos).

Latvijā šāda atbildīgā institūcija ir Latvijas Jūras administrācijas Glābšanas un meklēšanas

dienests. Saskaņā ar Jūras kodeksu un Ministru kabineta 1996. gada 5. novembra noteiku-

miem nr. 426 "Noteikumi par Aviācijas meklēšanas un glābšanas dienesta koordinācijas

centra un Jūras administrācijas Meklēšanas un glābšanas dienesta koordinācijas centra dar-

bību aviācijas un jūras avārijas gadījumos" šā dienesta koordinācijas centra pienākums ir

koordinēt un vadīt glābšanas darbus Latvijas jurisdikcijai pakļautajos ūdeņos, ja ir noticis ar

kuģošanu saistīts nelaimes gadījums. Koordinācijas centra darbinieki tādējādi veic ar likumu

noteiktu pienākumu, par kuru tiem nepienākas īpaša atlīdzība. Vienīgais izņēmums, kad

Glābšanas un meklēšanas dienesta darbinieki varētu pretendēt uz atlīdzību par glābšanu,
būtu tādā gadījumā, ja viņu veiktās darbības, sniedzot palīdzību, izteikti pārsniedz šo darbi-

nieku dienesta instrukcijā paredzētos parastos dienesta pienākumus.

Tajā pašā laikā jūrnieki, kas sniedz palīdzību citam, nevis savam kuģim, kā arī tās per-

sonas, kuras, pakļaujoties Glābšanas un meklēšanas dienesta koordinācijas centra darbinieka

norādījumiem, piedalās glābšanas darbos un kuras nav šā centra darbinieki, tiek uzskatītas

par brīvprātīgajiem un šiem jūrniekiem un personām attiecīgi pienākas ar likumu noteiktā

atlīdzība par glābšanu. Arī 1989. gada Glābšanas konvencijas 5. pants noteic, ka personas,
kas piedalās glābšanas operācijās, pakļaujoties valsts pārvaldes institūcijas likumīgām pra-

sībām, bauda visas tās pašas tiesības, kuras konvencijā paredzētas glābējam, un ir tiesīgas
saņemt konvencijā noteikto atlīdzību.

Ja persona saskaņā ar likumu ir uzskatāma par brīvprātīgo, nav svarīgi, kādu motīvu

mudināta šī persona ir uzņēmusies glābšanas pakalpojumu sniegšanu. Netiek pieprasīts, lai

persona darbotos līdzjūtības vai citu līdzīgu jūtu vadīta. Tieši otrādi, likuma iedibinātās kon-

cepcijas mērķis ir veicināt personu ieinteresētību sniegt palīdzību īpašumam, kas nonācis

briesmās uz jūras.
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Veiksme. Nav izglābts — nav atlīdzības

Glābšanas pamatprincips, kas ietverts populārajā frāzē "nav izglābts — nav atlīdzī-

bas"175
,

noteic, ka tad, ja glābšanas operācija nav bijusi veiksmīga un nekas no briesmām pa-

kļautā īpašuma nav izglābts, persona, kura sniegusi palīdzību, lai arī cik lielas pūles tā pie-
likusi un lai arī cik lieli ir bijuši tās izdevumi, nav tiesīga pretendēt uz atlīdzību par glābšanu.
Šis princips izriet no koncepcijas, ka minētā atlīdzība ir jāmaksā, ņemot par pamatu izglābtā

īpašuma vērtību.

1989. gada Glābšanas konvencijas 12. pants noteic, ka tikai tās glābšanas operācijas, kas

tiek pabeigtas ar pozitīvu rezultātu, dod tiesības uz atlīdzību par glābšanu. Ja glābšanas ope-

rācija visumā ir bijusi veiksmīga un tajā ir piedalījušies vairāki glābēji, ne vienmērir viegli kon-

statēt, vai konkrētā glābēja ieguldījums sekmīgā rezultāta sasniegšanai ir vērtējams kā derīgs
vai ne. Šādā gadījumā ne tikai jānovērtē, vai konkrētās darbības ir palīdzējušas sasniegt po-

zitīvo rezultātu, bet pēc tam, kad glābšanas atlīdzības kopējais apmērs ir noteikts, jānosaka

arī tas, cik liela daļa no šīs atlīdzības pienākas konkrētajam glābējam. Nosakot šo atlīdzības

daļu, kritērijs, lai arī loģisks un vienkāršs, ir diezgan nekonkrēts un grūti piemērojams, proti,

nav viegli konstatēt, cik lielā mērā konkrētā glābēja darbības veicinājušas pozitīva rezultāta

sasniegšanu.

Kā jebkuram citam tiesību principam, arī principam "nav izglābts — nav atlīdzības" ir

izņēmums. Tomēr jāteic, ka šis izņēmums parādījās relatīvi nesen, proti, to ieviesa 1989. gada

Glābšanas konvencijas 14. pants. Tā kā šim izņēmumam ir svarīga nozīme glābšanas tiesību

normu vispārīgajā attīstībā, tas turpmāk tiks detalizēti izanalizēts.

Izglābtais īpašums

Atlīdzība par glābšanu pienākas tikai tad, ja īpašums, kas ir izglābts glābšanas operāciju
laikā, atbilst tiem ierobežojumiem, kurus likums noteicis attiecībā uz šādu īpašumu. Līdz

1989. gada Glābšanas konvencijas pieņemšanai tradicionāli tika uzskatīts, ka glābšanas atlī-

dzība pienākas par kuģa, tā aprīkojuma, krājumu, degvielas, kravas, frakts naudas, vraka un

jūrā pamestas kravas izglābšanu.

īpaši noteikumi ir spēkā attiecībā uz cilvēka dzīvības glābšanu. Pamatprincips noteic, ka

izglābtajam cilvēkam par savas dzīvības glābšanu nav jāmaksā. Tomēr, ja kuģa glābējs līdz ar

kuģi ir izglābis arī cilvēkus, kas uz tā atrodas, atlīdzība, kas viņam pienākas no kuģa īpašnieka

par kuģa izglābšanu, tiek attiecīgi palielināta.
Mūsdienās vairāku valstu likumdevēji to lietu sarakstā, par kuru izglābšanu no jūras bries-

mām pienākas atlīdzība, ir iekļāvuši arī lidaparātus un uz tiem esošo kravu, kā arī citu

īpašumu
176

. Kuģu pasažieru ikdienas lietošanai paredzētās mantas netiek iekļautas to lietu

sarakstā, par kuru izglābšanu pienākas atlīdzība.

1910. gada konvencijā nav iekļauts to lietu saraksts, par kuru izglābšanu to īpašniekam

būtu jāmaksā atlīdzība glābējam. Savukārt 1989. gada Glābšanas konvencijā, definējot šīs

lietas, pieeja ir atšķirīga no tās, kura parasti tiek izmantota dažādu valstu likumdošanā.

Konvencijas 1. panta "c" punktā ir ietverta ļoti plaša un vispārīga definīcija, kas noteic, ka

atlīdzība pienākas par jebkuras tādas lietas izglābšanu, kura nav pastāvīgi un ar nolūku pie-

stiprināta pie krasta, tajā skaitā arī par apdraudētas frakts naudas izglābšanu.

Konvencijas 3. pants savukārt no minētās definīcijas izslēdz atsevišķu kategoriju lietas:
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"Šī konvencija netiek piemērota attiecībā uz piestiprinātām vai peldošām platformām
vai mobilām jūras urbšanas iekārtām, ja šādas platformas vai iekārtas tiek izmantotas jūras

dzīļu minerālo resursu izpētei, ieguvei un apstrādei."

Jau pašlaik tiek paredzēts, ka abu minēto noteikumu neprecizitātes dēļ nākotnē var ras-

ties problēmas to piemērošanā, piemēram, nav saprotams, vai vārds "platforma" ir attieci-

nāms arī uz daļēji iegremdētām, pie jūras dibena nepiestiprinātām izpētes iekārtām, vai arī

tas, kā interpretēt vārdkopu "piestiprināts pie krasta".

1989. gada Glābšanas konvencijas 13. panta otrā daļa noteic, ka atlīdzība par glābšanu
maksā kuģa un citu izglābto objektu īpašnieki proporcionāli izglābtā, viņiem piederošā

īpašuma vērtībai. Jāatzīmē, ka šāds sadalījums tiek piemērots tikai attiecībās, kas veidojas

starp izglābto objektu īpašniekiem, no vienas puses, un glābēju — no otras puses. Diezgan
bieži pēc tam, kad glābējam ir samaksāta atlīdzība par sniegto palīdzību, kravas īpašnieks
iesniedz prasību pret kuģa īpašnieku attiecībā uz zaudējumu atlīdzību par kravai nodarītajiem

bojājumiem sakarā ar to, ka kuģa īpašnieks nav pienācīgi rūpējies par pārvadājamo kravu vai

arī viņa kuģis nav bijis jūrasspējīgs.

Briesmas

Saskaņā ar 1989. gada Glābšanas konvenciju par izglābtu īpašumu ir atzīstams tāds īpa-

šums, kas ir bijis pakļauts briesmām. Briesmas var būt divējāda rakstura — tie var būt draudi,

ka mantai tiks nodarīts fizisks bojājums, vai arī draudi, ka mantas īpašnieks cietīs finansiālus

zaudējumus.

Nav noteikts, ka glābšanas sakarā briesmas tikai tad ir atzīstamas par briesmām, ja tās

ir tūlītējas un pastāv tieši glābšanas pakalpojumu sniegšanas laikā. Pietiek ar to, ja glābšanas

operāciju laikā kuģim ir nodarīti tādi bojājumi vai tas nonācis tādos apstākļos, ka tad, ja tam

laikus netiks sniegta palīdzība, kuģis varētu iet bojā. Šis princips jūras paražu tiesībās pastāv

kopš 19. gs. vidus, kad to pirmo reizi 1848. gadā "The Charlotte" lietā definēja Anglijas tiesa.

To, vai kuģis, tā krava, apkalpe un pasažieri ir vai nav pakļauti briesmām, konstatē kuģa
kapteinis, jo tieši viņš ir pilnībā atbildīgs par radušos situāciju un no viņa lēmuma ir atkarīgas

turpmākās darbības uz kuģa. Ņemot vērā šo atbildību un faktu, ka, pieņemot lēmumu par

glābšanas pakalpojumu pieprasīšanu, kuģa kapteinis pakļauj kuģa īpašnieku pienākumam
maksāt atlīdzību par glābšanu, kuģu kapteiņi, kaut arī apzinās draudošās briesmas, ne vien-

mēr laikus pieņem lēmumu par glābšanas pakalpojumu pieprasīšanu. Kuģa kapteini nevar

piespiest pieņemt lēmumu par to, ka kuģis ir nonācis briesmās un ka ir nepieciešams pie-
prasīt glābšanas pakalpojumus.

ļa izglābtā kuģa īpašnieks, gribēdams izvairīties no atlīdzības maksāšanas, apstrīd faktu,

ka briesmas ir bijušas reālas un ja puses nav noslēgušas līgumu par glābšanu, tad to, vai

briesmas ir apdraudējušas kuģi, tā kravu, apkalpi un pasažierus, konstatē tiesa.

Atlīdzība par glābšanu un tās apmērs

Kā jau tika minēts, ja persona vai personas ir sniegušas kuģim glābšanas pakalpojumus,
Šīm personām jeb glābējiem pienākas atlīdzība par glābšanu. Ja puses ir noslēgušas līgumu

Par glābšanu, kā arī tad, ja līgums nav noslēgts, bet tiesa ir konstatējusi, ka kuģim sniegtā
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palīdzība ir vērtējama kā glābšanas akts, likums glābējam paredz atlīdzību par sasniegto pozi-
tīvo rezultātu un par viņa pūlēm. Šo atlīdzību maksā izglābtās lietas īpašnieks.

Par pamatu šādas atlīdzības noteikšanai tradicionāli tiek uzskatīta izglābtā īpašuma vēr-

tība pēc glābšanas operāciju pabeigšanas. Tomēr mūsdienu tiesību normās šis samērā

nenoteiktais kritērijs ir konkretizēts, un 1989. gada Glābšanas konvencijas 13. pantā ir fiksēti

10 kritēriji, kas ņemami vērā, nosakot atlīdzības apmēru, turklāt nevienam no šiem kritērijiem

nav paredzēta noteicoša loma — tie visi ir līdzvērtīgi.

Konvencijas 13. panta "Atlīdzības noteikšanas kritēriji" pirmā daļa noteic, ka:

"(1) Atlīdzība ir nosakāma ar mērķi veicināt glābšanas operācijas, ņemot vērā sekojošus

kritērijus, turklāt secībai, kādā tie nosaukti, nav nozīmes."

Konvencijā minētie atlīdzības noteikšanas kritēriji ir tieši iekļauti līguma par glābšanu
standartformās LOF 90 un LOF 95.

Atlīdzības noteikšanas kritēriji

1. Izglābtā kuģa vai cita izglābtā īpašuma vērtība.

Šis kritērijs izriet no iepriekšminētā glābšanas pamatprincipa "nav izglābts — nav atlī-

dzības". Šeit jāņem vērā, ka tiek novērtēta nevis īpašuma vērtība kā tāda, bet tikai izglābtā

īpašuma vērtība. Tas nozīmē, ka tad, ja, piemēram, tankkuģī esoša krava, pateicoties glābēja

pūlēm, ir pilnībā izglābta, bet kuģis pats ir stipri cietis, atlīdzības lielāko daļu maksās kravas

īpašnieks.

2. Glābēja pūles un parādītā prasme, novēršot vai samazinot zaudējumus apkārtējai
videi.

Šis ir jauns kritērijs, kas tika ietverts 1989. gada Glābšanas konvencijā. Tā mērķis ir mu-

dināt glābējus pielikt visas pūles, lai samazinātu tos zaudējumus, kas var tikt nodarīti jūras

videi.

3. Veiksmes pakāpe, ko sasniedzis glābējs.

Saskaņā ar minēto konvenciju tiesības uz atlīdzību glābējam rodas tikai tad, ja viņš ir sa-

sniedzis pozitīvu rezultātu. Jūras paražu tiesībās tiek uzskatīts, ka veiksme ir viena no pamat-

pazīmēm, kas liecina par glābšanas aktu. Tā kā veiksme var būt lielāka vai mazāka, ir nepie-

ciešams noteikt tās pakāpi, bet tas praktiski ir diezgan grūti izdarāms. Tiek uzskatīts, ka

izglābtā īpašuma vērtība salīdzinājumā ar tā vērtību pirms negadījuma ir pamats veiksmes

pakāpes noteikšanai.

4. Briesmu pakāpe un veids.

Saskaņā ar šo kritēriju ir jānovērtē tās briesmas, kurām ir bijis pakļauts kuģis, tā krava,

apkalpe un izglābtais īpašums, nevis briesmas, kuras ir draudējušas glābējiem. Šā kritērija

ietvaros ir jāņem vērā arī tas, vai pastāvēja tā sauktā alternatīvā palīdzība. Piemēram, ja vel-

konis, kas sniedzis glābšanas pakalpojumus, ir viens no vairākiem velkoņiem, kas būtu varē-

juši sniegt šādu palīdzību, tad velkoņa — glābēja atlīdzības apmērs tiek būtiski samazināts.

5. Glābēja pūles un parādītā prasme, glābjot kuģi, citu īpašumu un cilvēku dzīvību.

Saskaņā ar glābšanas līguma standartformu LOF glābējam ir pienākums pielikt vislielākās

pūles, lai sasniegtu pozitīvu rezultātu. Neprasmīga un ne sevišķi centīga glābēja atlīdzība tā-

tad var tikt attiecīgi samazināta. Atlīdzības apmēru var samazināt arī tādos gadījumos, kad

pati kuģa apkalpe un citi kuģa īpašnieka darbinieki ir pielikuši īpašas pūles, lai izglābtu bries-

mās nonākušo īpašumu.
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6. Laiks, ko patērējis glābējs, viņa izdevumi un zaudējumi.

Saskaņā ar šo kritēriju svarīgi ir apsvērt trīs jautājumus. Patērētais laiks ir svarīgs kritērijs

tajos gadījumos, kad glābšanas operāciju sekmīgai veikšanai ir nepieciešams ilgs laiks. Jē-
dziens "izdevumi" nav sīkāk definēts, bet tiek uzskatīts, ka tas ietver gan algas, gan naudu,

kas nepieciešama, lai iznomātu glābšanas operācijām nepieciešamo aprīkojumu, gan izde-

vumus par ēdienu, degvielu, papildu apdrošināšanu v. c. Jēdziens "zaudējumi" galvenokārt
attiecas uz glābēja īpašumam nodarītajiem bojājumiem, ja glābējs šai ziņā nav bijis nevērīgs.

7. Risks, arī atbildības risks, kam pakļauts glābējs un tā īpašums.

Atsevišķu valstu likumdošanas akti noteic, ka velkonis — glābējs var būt atbildīgs par

velkamā kuģa aizvākšanu, ja velkamais kuģis vilkšanas operāciju laikā nogrimst, kļūst par

vraku un apdraud kuģošanas drošību piekrastes valsts ūdeņos.
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atzīts par atbildīgu jūras piesārņojuma izraisīšanā, par ko tā īpašniekam var uzlikt naudas

sodu. Šie un līdzīgi riski tiek ņemti vērā, nosakot glābšanas atlīdzības apmēru.
8. Gatavība sniegt pakalpojumus.

Uz sauszemes esošajiem glābējiem, atšķirībā no jūrniekiem, likums neuzliek par pienā-
kumu atsaukties uz trauksmes signālu un doties sniegt palīdzību. Tas, ka šādi glābēji tomēr

ļoti bieži atsaucas, vispār tiek uzskatīts par atbalstāmu faktu. Tikpat svarīgi ir arī tas, ka glābēji
laikus iesaista glābšanas operācijās attiecīgus cilvēkus, kuģošanas līdzekļus un citu aprīko-

jumu.

9. Glābšanas operācijām paredzēto kuģu un aprīkojuma pieejamība un izmantošana.

Šis kritērijs zināmā mērā ir cieši saistīts ar iepriekšminēto kritēriju, jo profesionālajām

glābšanas sabiedrībām, kuras uztur pastāvīgā gatavībā speciālus kuģus un aprīkojumu, pa-

rasti tiek piešķirta ievērojami lielāka atlīdzība par glābšanu. Šā kritērija mērķis ir veicināt tādu

profesionālo glābšanas sabiedrību darbību, kuru rīcībā ir Joti dārgs aprīkojums, kas reti tiek

izmantots.

10. Glābēja rīcībā esošā aprīkojuma gatavība un efektivitāte, kā arī tā vērtība.

Šis kritērijs sasaucas ar iepriekšminēto, tomēr ietekmē atlīdzības apmēru tikai tādā gadī-

jumā, ja glābējs var pierādīt, ka viņa izmantotais aprīkojums ir bijis labi uzturēts un piemērots

nepieciešamo pakalpojumu sniegšanai. Glābējam ir tiesības pieprasīt, lai tiktu novērtēts viss

glābšanas darbiem paredzētais īpašums, nevis tikai tas īpašums, kas tika izmantots konkrētajā

operācijā.

Pušu pienākumi saskaņā ar līgumu par glābšanu

1989. gada Glābšanas konvencijas 8. pants noteic, ka glābējam ir pienākums:

1) veikt glābšanas operācijas ar pienācīgu rūpību;

2) gādāt par vides piesārņojuma novēršanu vai samazināšanu;

3) meklēt citu glābēju palīdzību, ja apstākļi to prasa;

4) pieļaut citu glābēju iejaukšanos, ja to pieprasa glābjamā kuģa īpašnieks vai kapteinis.
Šis konvencijas pants ir inkorporēts līguma standartformā LOF 95, saskaņā ar kuru glā-

bējs apņemas pielikt vislielākās pūles, lai izglābtu īpašumu, kas nonācis briesmās uz jūras
(līguma 1. pants). Protams, glābēja pienākums glābt nav absolūts, jo kuģa — glābēja kap-
teinis nekad netiek atbrīvots no sava pienākuma attiecībā uz savu kuģi, proti, viņš nedrīkst

pakļaut kuģi, kravu un uz tā esošos cilvēkus nepamatotām briesmām.
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Ja glābējs, sniedzot glābšanas pakalpojumus, pieļāvis neuzmanību, sekas var būt divē-

jādas. Pirmkārt, glābšanas atlīdzības apmērs var tikt samazināts. Otrkārt, izglābtā kuģa īpaš-
nieks var iesniegt prasību sakarā ar atlīdzību par nodarītajiem zaudējumiem, pamatojoties uz

noslēgto līgumu, ja tāds ir, vai uz delikta pamata. Prasības iesniegšana nav atkarīga no tā,

vai glābējs ir bijis veiksmīgs vai ne — izglābtās mantas īpašnieks saglabā savas tiesības pie-

prasīt atlīdzību par nodarīto zaudējumu.
Pienākums meklēt citu glābēju palīdzību, ja apstākli to pieprasa, parasti izpaužas tādē-

jādi, ka glābējs noslēdz līgumu ar kādu trešo personu. Piemēram, profesionālās glābšanas

kompānijas bieži vien, noslēdzot līgumu ar briesmās nonākuša kuģa kapteini, vienojas ar

negadījuma tuvumā esošajiem velkoņu īpašniekiem par to, ka šie velkoņi sniegs nepiecie-
šamo palīdzību. Šādā gadījumā velkoņu īpašnieki parasti pieprasa noteiktu atlīdzību par

sniegtajiem pakalpojumiem.

Izglābtās mantas īpašniekam un kuģa kapteinim saskaņā ar 1989. gada Glābšanas kon-

venciju un LOF 95 ir pienākums:

1) glābšanas operāciju laikā pilnā mērā sadarboties ar glābēju;

2) rūpēties par vides piesārņojuma novēršanu vai samazināšanu;

3) kad kuģis vai cits izglābtais īpašums ir nogādāts drošā vietā, pieņemt tā piegādi

glābēja pieprasītajā laikā;

4) iemaksāt drošības naudu par atlīdzību, kas pienākas glābējam, ja glābējs to pieprasa.

Īpašā kompensācija

Kā minēts, 1989. gada Glābšanas konvencijā ir ietverts izņēmums, kas attiecas uz glāb-

šanas pamatprincipu "nav izglābts — nav atlīdzības". Šā izņēmuma mērķis ir mudināt glā-

bējus pielikt visas pūles, lai pasargātu vidi no iespējamā piesārņojuma, vai, ja vide ir cietusi,

samazinātu radīto piesārņojumu.

Konvencijas 14. pants noteic, ka glābējam, ja viņš ir paglābis jūras vidi no piesārņojuma,

pienākas īpaša kompensācija neatkarīgi no tā, vai viņam ir vai nav izdevies izglābt briesmām

pakļauto īpašumu. Pienākums maksāt šo kompensāciju pilnībā gulstas uz kuģa īpašnieku. Šis

pants attiecas uz jebkura veida kuģi un uz visiem gadījumiem, kad radušies piesārņojuma

draudi, neatkarīgi no piesārņojošās vielas.

ļa glābējs sniedzis glābšanas pakalpojumus kuģim, kurš apdraud vidi, un glābējs nevar

saņemt atlīdzību par glābšanu saskaņā ar konvencijas 13. pantu, tad glābējam pienākas īpašā

kompensācija, kurā iekļaujami visi saprātīgi pieļautie glābēja izdevumi, bet, ja glābējam ir

izdevies pasargāt vidi, kompensācijas apmēru var paaugstināt no 30% līdz 100%. Tomēr

īpašo kompensāciju neizmaksā, ja tās apmērs ir mazāks nekā atlīdzība, kas saskaņā ar kon-

vencijas 13. pantu pienākas par glābšanu.

Kontroljautājumi

1. Kāda ir kuģu glābšanas būtība?

2. Kādas ir kuģu glābšanas akta (pakalpojumu) pamatpazīmes? Raksturojiet katru no

tām!

3. Kas ir LOF?
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4. Kādi kritēriji nosaka atlīdzības par glābšanu apmēru?

5. Kādi ir pušu pamatpienākumi saskaņā ar līgumu par glābšanu?

6. Kas ir īpašā kompensācija?

Uzdevums

Kuģis "Killeena" bija cietis vētrā, un to bija pametis tā kapteinis un apkalpe. Kuģis

"Nora", lai gan arī pats cietis vētras laikā, ieradās palīgā un izsēdināja uz "Killeena" borta

piecus cilvēkus no savas apkalpes. Viņi mēģināja kuģot ar šo kuģi, bet drīz zaudēja kontroli

pār to un deva briesmu signālu, kuru uztvēra kuģis "Beatrie". Šā kuģa apkalpe pieprasīja, lai

"Noras" cilvēki atstāj kuģi, un nogādāja uz tā savas apkalpes locekļus, ar kuru palīdzību kuģis
"Killeena" tika pietauvots un uzsākta tā vilkšana. Tauva pārtrūka, un "Beatrie" aizbrauca, at-

stājot savus cilvēkus uz "Killeena" borta. Beidzot kuģis "Leipzig" ieradās palīgā un aizvilka

"Killeena" uz drošu ostu.

Jautājums
Kuru kuģu apkalpes locekļu ieguldījums palīdzēja sasniegt pozitīvu rezultātu?
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IX Vispārējā avārija

Definīcija

Jūras ceļojuma laikā var gadīties, ka kuģim un kravai vienlaikus rodas kopējas briesmas.

Lai izvairītos un paglābtos no šādām briesmām, dažreiz ir nepieciešams nodarīt tīšus

zaudējumus jeb upurēt kādu īpašumu.

Jūras briesmu situācijās, kuras seko jūras nelaimes gadījumiem, bieži var rasties interešu

konflikts, kas savukārt var izcelties gadījumos, kad rodas nepieciešamība no vairākiem ie-

spējamiem lēmumiem pieņemt pareizo, lai ar iespējami mazākiem zaudējumiem novērstu

katastrofu. Piemēram, gadījumā, kad kuģis, kurā ir iekrauta krava, uzskrien uz rifiem, kuģa

kapteinim ir jāpieņem pareizais lēmums: atbrīvoties no kravas vai kādas tās daļas vai izmantot

velkoņa pakalpojumus, vai arī mēģināt panākt kuģa atbrīvošanos no rifiem, izmantojot galve-

nos dzinējus. Kuģa kapteiņa lēmums ir atkarīgs no tā, cik bīstama ir situācija, vai ir iespējams
novērst zaudējumus pašu spēkiem, vai velkoņa pakalpojumi neizmaksās dārgāk nekā sa-

glabātais īpašums.

No vienas puses, kravas pārvadāšanas veiksmīgā iznākumā ir ieinteresētas abas puses —

gan kuģa īpašnieks, gan kravas īpašnieks. No otras puses, ja negadījuma rezultātā tiek zau-

dēta daļa kravas vai pat visa krava, par to vainot nevar.

Ņemot vērā ievadā teikto, var secināt, ka vispārējās avārijas princips ir pastāvējis kopš

seniem laikiem un pastāv arī tagad. Tā būtība ir nodrošināt, lai, upurējot kādu īpašumu vai

tā daļu un tādējādi saglabājot citu īpašumu vai tā daļu, izdotos samazināt iespējamos zau-

dējumus vai novērst kuģa un kravas pilnīgu bojāeju.

Vēstures avoti liecina, ka tirgoņi, kas pārvietojās kopā ar savām kravām pa jūru, par vis-

pārējās avārijas iespējamību un apstākļiem parasti vienojās ar kuģa kapteini. Vēlāk vispārējās

avārijas noteikumi tika iekļauti pārvadājuma līgumos, ko pārvadātājs noslēdza ar kravas

īpašnieku.

Pastāvot tiem pašiem briesmu apstākļiem, kādi tika minēti iepriekš, zaudējumus iespē-

jams samazināt arī citādā veidā — bez jebkāda īpašuma upurējuma. Tādā gadījumā tie ir

finansiāli zaudējumi, kas izpaužas kā vispārējās avārijas izmaksas, kuru segšanā var tikt

iesaistītas abas puses, kompensējot otras puses zaudējumus.

Tādējādi vispārējā avārija ir zaudējumu un izdevumu kopums, kas var vienlaikus attiekties

gan uz kuģi, gan uz kravu, gan arī uz frakti sakarā ar kuģa vai kravas vai to daļu saprātīgu upu-

rējumu, ko veic ar nolūku un pēc kapteiņa pavēles, lai paglābtu kuģi un kravu no lielākiem

zaudējumiem.

Vispārējās avārijas vēsture

Lai labāk izprastu vispārējās avārijas būtību, ir jāpievēršas tās pirmsākumiem.

Jau sirmā senatnē var atrast avotus, kuros runāts par vispārējo avāriju. Tā, piemēram,

apskatot romiešu tiesības, tā saukto Rodas (Rhodeos) likumu, ir atrodami atsevišķi noteikumi,

kas reglamentē kravas izmešanu jūrā, ja jāglābj krava un kuģis. Saskaņā ar tiem zaudējumi,
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kas tādējādi rodas, ir sadalāmi starp visiem brauciena dalībniekiem, t. i., starp kuģa īpašnieku

un kravas īpašniekiem.
Nākamais spilgtākais vispārējās avārijas vēstures avots ir viduslaiku noteikumi "Consulat

dc la Mer" un "Roks d'Oleron", kas noteica upurējumu kārtību vispārējās glābšanas nolūkā,

kā arī radušos zaudējumu sadalīšanu.

Saskaņā ar "Consulat dc la Mer" ietvertajiem noteikumiem gadījumā, kad kuģim un

kravai jūrā draudēja briesmas, kapteinim, pirms viņš deva pavēli upurēt kravu vai apzināti no-

darīt bojājumus kuģim, par to vajadzēja vienoties ar tirgotājiem — kravas īpašniekiem, kas

atradās turpat uz kuģa, kā arī vienoties par tīši nodarītā zaudējuma sadalīšanu starp tirgotā-

jiem un kuģa īpašnieku. Šāda kārtība toreiz bija iespējama, jo viduslaikos kravas īpašnieki —

tirgoņi paši devās kopā ar savu kravu jūrā. Piespiest tirgoņus saprast, ka šāda daļēja kravas

upurēšana ir nepieciešama, varēja tikai tad, kad izdevās viņus pārliecināt, ka pretējā gadījumā

zaudējumi būs vēl lielāki. Kuģa kapteinim bija jāpanāk arī piekrišana, ka šos zaudējumus
sadalīs vienādi starp visiem.

Laikā gaitā tirdzniecības un kuģošanas kārtība mainījās un tirgoņi aizvien retāk ceļoja

kopā ar savu kravu, tādēļ "Consulat dc la Mer" sāka zaudēt savu nozīmi, taču Francijas liku-

mos vispārējo avāriju joprojām apzīmē kā "apzinātus zaudējumus un izdevumus", kuri

var tikt nodarīti kuģa vai kravas īpašniekam vienīgi pēc apspriešanās ar īpašniekiem. Tikai

pēc tiesu prakses apkopošanas, tika izdarīti secinājumi, ka šāda "apspriešanās" ir nevaja-

dzīga.

Līdz ar kuģniecības tehnikas attīstību tādi upurējuma veidi kā kravas mešana pāri bortam

vai kuģu mastu ciršana kļuva nevajadzīgi, un krava no kuģa tiek izmesta ļoti retos gadījumos.
Visbiežāk vispārējās avārijas izdevumus veido izdevumi par palīdzības sniegšanu kuģim, par

kuģa kravas pārkraušanu vai daļēju pārkraušanu, kuģa vilkšanas izdevumi vai kuģa remonta

izmaksas un citas izmaksas. Parasti kuģis un krava ir apdrošināti, un tad zaudējumu sada-

līšana notiek nevis starp kuģa un kravas īpašniekiem, bet gan starp abu pušu apdrošinā-

tājiem.

Kuģa kapteiņa pienākums tagad ir bez jebkādas apspriešanās izlemt, vai apstākļi ir tik

bīstami, ka tie atbilst vispārējās avārijas gadījumam, vai varbūt situācija uzskatāma tikai par

daļēju avāriju.

Jorkas-Antverpenes noteikumu vēsture

Vispārējās avārijas problēmas ir tikpat vecas, cik veca ir jūrniecība. Tā kā pieņemts uz-

skatīt, ka senākais zināmais likums ir Rodas likums, arī mūsdienu likumos tiek iekļauta šā vecā

likuma daļa. Parasti tas vairāk attiecas uz paražu tiesībām. Tā, piemēram, vispārējās avārijas

definīcija ir saglabājusies arī tagad spēkā esošā Anglijas 1906. gada Jūras apdrošināšanas
likuma 66. paragrāfā.

Apkopojot pieredzi, ko uzkrājuši daudzi kuģu un kravu īpašnieki, apdrošināšanas aģenti
un avāriju eksperti, kas aprēķina avāriju radītos zaudējumus, tika izstrādāti noteikumi par

vispārējo avāriju. Šos noteikumus nosauca par Jorkas—Antverpenes noteikumiem. Pirmais

Jorkas noteikumu variants dienasgaismu ieraudzīja 1864. gadā, bet Jorkas—Antverpenes
noteikumi tika pieņemti — 1890. gadā. 1974. gadā noteikumos izdarīja grozījumus, kas tika

apstiprināti Hamburgā. Noteikumu ievaddaļā ir izskaidrota to būtība, pēc tam seko septiņi

noteikumi, no A līdz G, kuros ietverti vispārējās avārijas principi. Tad seko 22 panti, kuros
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ir iekļauti vispārējās avārijas speciālie gadījumi. Jāatceras, ka Jorkas—Antverpenes noteikumi

"ir nevis likums, bet gan jūras tirdzniecības pārstāvju pieņemtie lielās avārijas noteikumi,

kas apmierina tiklab apdrošinātājus, kā arī kuģu īpašniekus un tirgotājus. "V. A. R."

piemēro līgumslēdzēji uz vienošanās pamata." 178

Vispārējās avārijas priekšnoteikumi

vispārējās avārijas aktā

Noteikumu A daļā ir sacīts: "Vispārējās avārijas akts ir par to un tikai par to, ka jebkurš

ārkārtējs upurējums jūrā vai radušās izmaksas ir ar nolūku un saprātīgi izdarītas un ciestie zau-

dējumi ir radušies, lai aizsargātu dzīvību vai saglābtu īpašumu no jūras briesmām jūras ceļo-

juma laikā."

Apzināta rīcība

Viena no svarīgākajām prasībām, kas tiek izvirzīta vispārējās avārijas gadījumā, attiecas

uz rīcību, kas skar kuģi un kravu. Šai rīcībai vienmēr ir jābūt apzinātai. Tas nozīmē, ka kuģa

amatpersonām rūpīgi jāapsver radušies apstākļi un jāpieņem optimāls lēmums, par kuģa un

kravas glābšanu. Lēmumā jāatspoguļojas tam, kādas apzinātas darbības veicamas, varbūt pat

upurējot kādu īpašuma daļu, lai izglābtu pārējo īpašumu. No iepriekšsacītā izriet, ka zau-

dējumi, kas kuģim nodarīti nejauši, nav atzīstami par vispārējo avāriju un tādēļ netiks

atlīdzināti vispārējās avārijas kārtībā.

Briesmas

Noteikumos ir paredzēts, ka vispārējās avārijas gadījumā svarīgs nosacījums īpašuma vai

tā daļas upurējumam ir reālu briesmu pastāvēšana. Šis nosacījums ir ietverts arī Anglijas 1906.

gada Jūras apdrošināšanas likumā. Briesmām jābūt reālām un kopējām, skarot kā kuģi, tā arī

kravu. Ja īpašuma vai tā daju upurējums vai izmaksu palielināšana ir izdarīta apstākļos, kad

kuģim un citam īpašumam briesmas nedraudēja, tad radušies zaudējumi netiek atlīdzināti kā

vispārējās avārijas apstākļos radušies zaudējumi. Vispārējās avārijas apstākļi paredz, ka bries-

mas jau ir iestājušās vai arī par to iestāšanos nav nekādu šaubu.

Aplūkosim šādu piemēru. Kuģa kapteinis kļūdījās, bez īpaša pamata uzskatīdams, ka

kuģa mašīntelpā sācies ugunsgrēks, jo no mašīntelpas nāca dūmi. Viņš pavēlēja dzēst uguni

ar ūdeni, un tādējādi tika sabojāta krava. Tiesa nolēma, ka tas nav bijis vispārējās avārijas

gadījums, un radušies zaudējumi netika atzīti par vispārējās avārijas izraisītiem zaudēju-

miem.

Šādi gadījumi nav nekāds retums, kuģu kapteiņi bieži nonāk dilemmas priekšā, kad vi-

ņiem ir jāizlemj, vai konkrētajā gadījumā ir vispārējās avārijas apstākļi. Tādēļ kuģu kapteiņi ir

atbildīgi par šādu gadījumu stingru pārbaudi un par attiecīgā rīkojuma došanu. Šis nosa-

cījums ir iekļauts Noteikumu A daļā. Savukārt, gadījumos, kad kuģa apkalpe (un pasažieri)
nonāk vispārējās avārijas apstākļos un kuģa kapteinis dod rīkojumu veikt upurējuma darbības,

šādu kapteiņa pilnīgi pareizo rīcību regulē ar Noteikumu V daļu.
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Vispārējās avārijas apstākļos kuģa kapteiņa rīcības rezultātā ir jābūt pozitīvam iznāku-

mam, t. i., jātiek saglābtam īpašumam vai tā daļai. Šādā gadījumā nav svarīgi, kāda īpašuma

daļa ir saglābta.

Rīcība vispārējās avārijas situācijā

Kad kuģa kapteinis konstatē, ka pastāv reālas briesmas, viņam ir attiecīgi jārīkojas. Kas

ir jādara kuģa kapteinim, lai saskaņā ar likumu viņa rīcība tiktu atzīta par nepieciešamu vis-

pārējās avārijas situācijā?

Vispārējas avārijas situācijā kapteinim jāizvēlas:

a) ārkārtējs upurējums, vai

b) papildu izdevumi.

Tātad, lai briesmu apstākļos izbēgtu no lielāka posta, kuģa kapteinis var rīkoties divējādi.
Ilustrēsim šādu situāciju ar piemēriem.

1. Kuģis, kas apgādāts ar papildu dzinējiem, jūras briesmās tika pamatīgi sabojāts un pil-

nīgi zaudēja savu kuģošanas jaudu. Kuģis turpināja braucienu ar papildu dzinēju palīdzību,

tādēļ brauciena izmaksas palielinājās par 1400 latiem. Kuģa īpašnieks centās pierādīt, ka šīs

papildu izmaksas izraisīja vispārējās avārijas apstākļi un visiem šā brauciena dalībniekiem ir

atlīdzināmi sakarā ar to radušies zaudējumi. Šādā situācijā kuģa īpašnieks nevar saņemt

atlīdzību par šīm izmaksām, jo uz šo gadījumu neattiecas noteikumi par papildu izmaksām

vispārējās avārijas situācijā.
2. Kuģim jūrā atklājās sūce, un kuģa atrašanos virs ūdens nodrošināja tikai pastāvīga

ūdens atsūknēšana. Ūdens atsūknēšana tika veikta ar sūkņu palīdzību. Ogles, kuru bija pie-

tiekami daudz, lai veiktu parasto braucienu, izbeidzās ļoti ātri, un kuģa apkalpei nācās

izmantot kā kurināmo dažādas kuģa koka daļas un arī kravu. Šis gadījums attiecas uz vispā-

rējās avārijas apstākļiem, un zaudējumi, kas radās kuģa un kravas īpašniekiem, bija jāatlīdzina,

saskaņā ar noteikumiem par papildu izmaksām vispārējās avārijas situācijā.

Ārkārtējs upurējums

Viena no visplašāk lietotajām ārkārtējā upurējuma formām ir kravas vai cita veida īpa-
šuma mešana pāri bortam (jettison), lai samazinātu kuģa svaru. Parasti krava vai cita veida

īpašums, kas atrodas uz klāja, ir visātrāk pieejams, lai to upurētu jūrai, kad rodas tāda

nepieciešamība. Laikam ritot, tika būvēti kuģi, kas bija speciāli pielāgoti īpašu kravu pārva-

dāšanai uz kuģa klāja, piemēram, koku vai konteineru pārvadāšanai. Tas tika ietverts arī

Jorkas—Antverpenes noteikumos, kad tos papildināja. Tā šo noteikumu I sadaļā ir noteikts:

"Ja vien kāda krava tiek pārvadāta, ievērojot muitas reglamentētos pārvadāšanas noteikumus,

vispārējas avārijas gadījumā nedrīkst izdarīt lietu upurējumu."

Noteikumos nav sacīts, ka I sadaļas noteikums attiecināms tikai uz klāja kravu, taču tas

izriet no vārdiem "ievērojot muitas reglamentētos pārvadāšanas noteikumus", t. i., gadīju-

mos, kad kravas pārvadāšana notiek tādā veidā, ka muitas kontrolei nav iebildumu.

ja vispārējās avārijas apstākļos ir nepieciešams samazināt kuģa svaru (piemēram, lai no-

ņemtu kuģi no sēkļa), daļēji vai pilnīgi pārkraujot kravu no viena kuģa uz otru, tad ar kuģa

kravas pārkraušanu saistītie izdevumi atlīdzināmi kā vispārējās avārijas papildu izdevumi. Taču
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ir jāņem vērā tas, ka Jorkas—Antverpenes noteikumi paredz: šādi kravas pārkraušanas papildu

izdevumi atlīdzināmi tikai tad, ja ir bijuši pozitīvi rezultāti, piemēram, kuģis pēc kravas

pārkraušanas tika noņemts no sēkla un sasniedza lēmumostu.

ja vispārējās avārijas apstākļos ir radusies nepieciešamība kuģi apzināti uzbraukt uz sēkļa

(voluntarv stranding), lai novērstu tā nogrimšanu, tad papildu izdevumi, kas rodas, vēlāk kuģi

no sēkļa novelkot, vai jebkuri citi ar to saistīti izdevumi ir atlīdzināmi vispārējās avārijas kār-

tībā. Šajā gadījumā ir jāievēro ļoti svarīgs nosacījums: ka, kuģi, uzsēdinot uz sēkļa, ir jāno-

drošina, ka kuģi varēs no tā novilkt. Ja kuģis pēc apzinātas uzsēdināšanas uz sēkļa kļūst ne-

remontējams, šie zaudējumi tiek sadalīti kā daļējās avārijas gadījumā.

Ja kuģis uz sēkļa tiek uzsviests vētras laikā, vispārējās avārijas kārtībā atlīdzināmi tikai tie

zaudējumi, kas kuģim nodarīti tīšas darbības rezultātā, piemēram, tie zaudējumi, kas nodarīti,

lai kuģi noņemtu no sēkļa, bet tie zaudējumi, kuri nodarīti vētras laikā, vispārējās avārijas

zaudējumu atlīdzināšanas kārtībā netiek atlīdzināti.

Ja kuģim un kravai draud vispārējās avārijas briesmas un kuģis, turpinot iesākto

braucienu, tomēr ir spiests ieiet kādā no ostām, ko šajā gadījumā sauc par patvērumostu,

visi zaudējumi ir pieskaitāmi pie tādiem, kas radušies vispārējās avārijas apstākļos. Visi šie

izdevumi, kuri ir radušies un turpina rasties vispārējās avārijas apstākļos, ir atlīdzināmi, ievē-

rojot noteikumus par vispārējo avāriju. Pie šādiem izdevumiem pieskaitāmi izdevumi, kas sais-

tīti, piemēram, ar kuģa apkalpes nogādāšanu krastā, ar kravas atkraušanu vai visas kravas pār-
kraušanu uz citu kuģi, ar apkalpes uzturu un algu saistītie izdevumi par visu to laika periodu,
kamēr kuģis atradās patvērumostā. Kuģa remonta izdevumi vispārējās avārijas kārtībā ir atlī-

dzināmi tikai tad, ja kuģim bojājumi nodarīti tīšām, lai izvairītos no citiem, vēl lielākiem zau-

dējumiem.

Vispārējās avārijas kārtībā atlīdzina visus izdevumus, kas rodas, dzēšot ugunsgrēku, ja

tāds izceļas uz kuģa. Pie šādiem izdevumiem pieskaitāmi arī izdevumi, kas rodas, ja uguns-

grēka dzēšanas rezultātā tiek bojāta krava. Taču ir jāatceras svarīgs nosacījums: paša uguns-

grēka nodarītos zaudējumus kuģim atlīdzina kā daļējas avārijas gadījumā.

Atlīdzība par vispārējā avārijā

bojātu vai upurētu īpašumu

Vispārējās avārijas apstākļos bojātās vai upurētās kravas vai kāda cita īpašuma zaudējums

atlīdzināms, ievērojot tirgus cenas kuģa pienākšanas dienā vai arī, ja brauciens nebeidzas

paredzētajā ostā, — pēc tās vietas tirgus cenām, kur beidzas brauciens un krava tiek izkrauta

no kuģa.

Saskaņā ar vispārējās avārijas noteikumiem ir atlīdzināma tikai tā īpašuma vērtība, kura

pilnībā vai daļēji upurēta vai vispārējās avārijas apstākļos zaudēta vai neatgriezeniski bojāta.

Pie šā īpašuma uzskaitījuma nepieder kuģa balasts, pārtikas krājumi, kurināmais, kuģa apkal-

pes personiskās mantas un pasažieru rokasbagāža.
Faktiskie zaudējumi kravas īpašniekiem ir atlīdzināmi, ievērojot zaudētās vai bojātās kra-

vas vērtību. No atlīdzināmās summas ir jāatskaita:

1) izdevumi, kuri kravas īpašniekam būtu jānomaksā par kravas piegādi kravas saņēmē-

jam, jo līdz ar kravas upurējumu, šie izdevumi atkrīt. Galvenokārt te ir domāta frakts jeb
vedummaksa. Šī frakts nauda nav jāatskaita, ja tā ir nomaksāta pirms reisa vai arī ja līgumā
ir noteikts, ka šī maksa neattiecas uz veiksmīgu vai neveiksmīgu braucienu. Vēl uz šiem
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izdevumiem attiecas ievedmuitas, preču izkraušanas, uzglabāšanas un citi izdevumi, taču

nekad netiek atskaitīti apdrošināšanas izdevumi, kas jau ir nomaksāti pirms brauciena;

2) visi tie izdevumi, kas nav saistīti ar vispārējo avāriju. Tie ir izdevumi, kas radušies daļē-

jās avārijas rezultātā, un zaudējumi, kas radušies pašu kravas īpašnieku vainas dēj.

Vispārēja avārijā tiek ņemtas vērā trīs vērtības: kuģa vērtība, kravas vērtība un frakts.

Brauciena beigās ir jānovērtē katra no tām. Novērtēšanā nekad netiek ņemts vērā un novēr-

tēts kuģis, kas kļuvis par vraku, un krava, kas ir sabojāta tiktāl, ka kļuvusi nelietojama.

Par faktisko kuģa vērtību tiek uzskatīta kuģa iegūšanas vērtība, izsolē iegūtā summa,

kuģa apdrošinājuma summa un arī kuģa novērtējuma vērtība. Kravu pārvadājuma līgumslē-

dzējas puses var vienoties par aprēķina sastādīšanas vietu un attiecīgo likumdošanas piekri-
tību. No faktiskās kuģa vērtības atvelkami tie izdevumi, kas ir saistīti ar kuģa atjaunošanu pēc

vispārējās avārijas. Tātad jāatskaita visi izdevumi par kuģa atjaunošanu un uzlabojumiem, bet

atlīdzināmi tikai tie izdevumi, kas saistīti ar vispārējo avāriju. Pēc tam pie vispārējās avārijas

zaudējumiem tiek pieskaitītas visas vērtības, kuras tika upurētas. Arī tās tiek atlīdzinātas

atbilstoši vispārējās avārijas noteikumiem.

Krava šajā aprēķinā tiek ņemta vērā pēc tās faktiskās vērtības tajā brīdī, kad pabeigts

brauciens un krava tiek izkrauta no kuģa. Vispirms aprēķina kravas vērtību; to izdara, atskaitot

visus izdevumus, kas saistīti ar vispārējo avāriju. Parasti tiek atskaitīti:

1) frakts maksājumi, kas netiek samaksāti, ja krava iet bojā. Ja līgumā noteikts, ka

nekas nevar ietekmēt frakts maksu, tad tā netiek atskaitīta. Līdzīgi rīkojas arī tajos

gadījumos, kad frakts maksa tiek samaksāta uz priekšu, pirms brauciena uzsāk-

šanas;

2) muitas nodokļi, kravas izkraušanas un uzglabāšanas izdevumi, kā arī citi izdevumi,

kuri nebija jāsedz sakarā ar to, ka krava ir gājusi bojā;

3) izdevumi, kas saistīti, piemēram, ar kravas žāvēšanu pēc vispārējās avārijas.
Pasažieru mantas un bagāža šajos aprēķinos tiek ņemta vērā tikai tajos gadījumos, ja tā

ir ierakstīta konosamentā. Ja pasažieru mantas un bagāža nav ierakstīta konosamentā, tā

netiek uzskatīta par kravu un atlīdzības summā netiek ņemta vērā.

No frakts maksas tiek atskaitīta tā daļa, kas ir saglābta vispārējās avārijas apstākļos. Aprē-

ķinot frakts maksu, ir jāņem vērā un jānodala:

1) kuģa īpašnieka — izfraktētāja risks;

2) nofraktētāja risks.

Pirmajā gadījumā, ja krava aiziet bojā vispārējās avārijas rezultātā, kuģa īpašniekam tiek

aiztaupīti vairāki izdevumi. Saskaņā ar vispārējās avārijas noteikumiem tie ir jāatskaita no

kopējās frakts maksas. Otrajā gadījumā frakts maksa pilnībā ir nofraktētāja risks: gan tad, ja
visa ir nomaksāta uz priekšu, gan arī kravas pilnīgas bojāejas gadījumā tā netiek atmaksāta.

Zaudētā frakts maksa tiek ieskaitīta vispārējās avārijas izdevumu summā līdz ar visiem

vispārējās avārijas rezultātā atlīdzināmajiem zaudējumiem.

Zaudējumu sadalīšana vispārējā avārijā

Visi zaudējumi, kas radušies vispārējās avārijas rezultātā, ir sadalāmi starp kuģi, kravu,

frakti jeb izfraktētāju un nofraktētāju. Lai šo sadalījumu varētu aprēķināt, ir jākonstatē šādi

nosacījumi:

1) kam ir tiesības uz zaudējumu atlīdzību;
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2) kā pienākumi ir zaudējumus atlīdzināt;

3) kā nosakāma īpašuma vērtība;

4) kā tiek sadalīti zaudējumi;

5) kas jādara kuģa kapteinim, lai saglabātu tiesības uz zaudējumu atlīdzību par kuģi

un frakti.

Vispārējās avārijas rezultātā radītie zaudējumi ir to vērtību kopums, par kuru pienākas atlī-

dzība vai kontribūcija, un to parasti sauc par aktīvo masu, aktīvo kapitālu vai avārijas masu.

Turpretī to vērtību daļu, kurai šie zaudējumi ir jāatlīdzina, sauc par pasīvo masu vai kon-

tribūcijas kapitālu. Šo divu daļu salīdzinājuma rezultātā iegūst proporciju, kādā katrai daļai ir

jāatlīdzina zaudējumi.
Uz aktīvo kapitālu attiecas tiesības uz kontribūciju. Tas nozīmē, ka aktīvais kapitāls dod

tiesības uz kontribūciju kā kuģim, tā kravai un frakti, t. i. tajā ietilpst visi zaudējumi, kas no-

darīti kādam no tiem. Bez šajā uzskaitījumā iekļautajiem zaudējumiem aktīvajā kapitālā ieskai-

tāmi arī tie izdevumi, kas ir tieši saistīti ar vispārējo avāriju. Tālāk tiks apskatīts katrs zaudē-

jumu veids atsevišķi.

Kuģa zaudējumi

Dažreiz kuģa bojājumi, kas rodas vispārējās avārijas rezultātā, tiek izlaboti kuģa brau-

ciena laikā kādā no patvērumostām; tad šos zaudējumus aprēķina pēc faktiskajiem izdevu-

miem. Ja kuģa bojājumi ceļā netiek novērsti un kuģis ienāk gala ostā ar bojājumiem, tos no-

vērtē pēc kuģa ienākšanas ostā. Jāatceras, ka zaudējumu novērtēšana tiek veikta, ievērojot
tikai vispārējās avārijas rezultātā radušos zaudējumus, ja kuģis ir pilnīgi gājis bojā vai bojāts

tā, ka remontā ieguldāmie līdzekļi ir lielāki par paša kuģa vērtību, bet negadījums noticis vis-

pārējās avārijas apstākļos, kuģa novērtējums izdarāms pēc tā stāvokļa, kādā kuģis bijis pirms

vispārējās avārijas. Zaudējumu sadalīšanas nolūks ir atlīdzināt patiesi ciestos zaudējumus, kuri

radušies vispārējās avārijas rezultātā, tādēļ no kuģa novērtējuma vērtības tiek atskaitīta iz-

glābtā vērtība. levērojot Jorkas—Antverpenes noteikumu XIII punktu, atlīdzina nevis visus re-

monta izdevumus, bet gan izdara atskaitījumu pēc principa "jauns par veco", kas nosakāms

ar kādu daļu, piemēram, 2/3, 1/5 v. c.

Kravas zaudējumi

ja krava vispārējās avārijas rezultātā ir pilnīgi zaudēta, kravas zaudējumus aprēķina pēc
kravas vērtības lēmumostā. Aprēķinot atlīdzību, jāatskaita ietaupītās summas, kas kravas bo-

jāejas dēļ nebija jāizdod, piemēram, muitas nodevas, izkraušanas un glabāšanas izdevumi

v. c. Tāpat kā kuģa zaudējumu gadījumā, arī kravas zaudējumu gadījumā, ja vispārējā avārijā

krava sabojāta, atlīdzināma tikai starpība starp sākotnējo kravas vērtību tās iekraušanas brīdī

un kravas vērtību izkraušanas brīdī. No šīs starpības arī ir atskaitāmas ietaupītās jeb nesamak-

sātās summas, tikai šajā gadījumā nekad netiks atskaitīti izdevumi par frakti, jo arī par sa-

bojātu kravu ir jāapmaksā frakts.
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Frakts zaudējumi

Frakts zaudējumi izfraktētājam aprēķināmi pilnā apjomā, kādu tas saņemtu, ja krava tiktu

nogādāta lēmumostā, ja tā nebūtu bojāta vai upurēta jūrai. Zaudējumi pilnā apjomā tiek

aprēķināti tādēļ, ka izfraktētāja izdevumi ir vieni un tie paši neatkarīgi no tā, vai lēmumostā

nogādā visu kravu vai tikai daļu no tās.

Vispārējās avārijas izdevumi

Aprēķina beigās pieskaita visus citus izdevumus, kas radušies sakarā ar vispārējo avāriju,

arī izdevumus par vispārējās avārijas aprēķina sastādīšanu un izpildīšanu. Nacionālās likum-

došanas aktos var paredzēt procentu pieskaitījumu par labu pusei, kura ir izdarījusi iemaksas

vispārējās avārijas gadījumā.

Kontribūcijas kapitāls

Kontribūcijas kapitālā ietilpst visas tās vērtības, kuru dēj tika upurēts kāds cits īpašums.
Uz kontribūcijas kapitālu attiecas tikai tās vērtības, kuras var aprēķināt naudas izteiksmē.

Pie kontribūcijas kapitāla pieder kuģis, krava un frakts. Kuģis ieskaitāms kontribūcijas

kapitālā ar visu savu vērtību, kāda tam ir brauciena lēmumostā kravas izkraušanas laikā. Kra-

vas vērtība ieskaitāma kontribūcijas kapitālā pēc lēmumostas cenām, un nav svarīgi, vai

lēmumostā tā nogādāta vesela vai bojātā veidā. Frakts tiek ieskaitīta tikai par izglābto kravu,

turklāt no frakts summas atskaita parastos brauciena izdevumus.

Vispārējās avārijas zaudējumu atlīdzināšanā visas kontribūcijas kapitāla vienības tiek ie-

kļautas aprēķinā proporcionāli to vērtībai lēmumostā.

Praksē ir pieņemts, ka gadījumos, kad kāda no kontribūcijas kapitāla vienībām pieder

vienam īpašniekam vai apdrošinātājam, vispārējās avārijas gadījumā tiek uzskatīts, ka šis īpa-
šums pieder dažādām personām.

Neatkarīgi no minētajiem ārkārtējiem upuriem un izdevumu maksām apdrošinātājs at-

bild apdrošinājuma ņēmējam par:

1) visiem nepieciešamajiem un lietderīgajiem izdevumiem, kādi radušies apdrošinājuma

ņēmējam, glābjot apdrošināto īpašumu vai cenšoties zaudējumus samazināt, pat

tad, ja glābt vai samazināt zaudējumus nav izdevies;

2) izdevumiem, kuri radušies sakarā ar zaudējumu apmēru noskaidrošanu, ekspertīzi,

īpašuma pārdošanu un vispārējās avārijas radīto zaudējumu sadales aprēķina

sastādīšanu.

Ja kuģa nogrimšanas, bojājumu, aizturēšanas vai cita no apdrošinājuma ņēmēja neatka-

rīgu iemeslu dēļ krava jāpārkrauj patvērumostā un no turienes jānosūta uz lēmumostu ar citu

kuģi, apdrošinātājam ir jāatlīdzina visi izdevumi, kādi varētu rasties apdrošinājuma ņēmējam

sakarā ar šādu pārvešanu.
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Dispaša jeb vispārējās
avārijas zaudējumu sadales princips

Pēc nelaimes gadījuma pirmais jautājums, kas jānoskaidro, ir — vai šis gadījums uzska-

tāms par vispārējo vai tikai par daļējo avāriju? Vienīgi tad, ja nelaimes gadījums tiek atzīts

par vispārējo avāriju, nosaka zaudējumus un sastāda to sadalīšanas aprēķinu. Latvijā aprēķina
sastādīšana un zaudējumu sadale notiek šķīrējtiesā.

Dispaša ir vispārējās avārijas zaudējumu aprēķins un sadale. Vispirms dispašers noteic to

zaudējumu apmērus, kas pieskaitāmi vispārējai avārijai. Lai veiktu savu uzdevumu, dispaše-

ram ir tiesības iepazīties ar visiem aprēķinam nepieciešamajiem dokumentiem un pierādīju-
miem. Kuģa zaudējumus nosaka, novērtējot kuģi pirms un pēc vispārējās avārijas. Starpība,

kura nedrīkt pārsniegt remontizdevumus, ir kuģa zaudējumi. Dažreiz rodas grūtības, lai no-

sakot, kuri kuģa bojājumi attiecas uz daļējo avāriju un kuri — uz vispārējo. Piemēram, kuģis
ir guvis vairākus bojājumus, kas attiecināmi uz daļējo avāriju, un, lai glābtu īpašumu, kuģa

kapteinis dod pavēli kuģi uzbraukt uz sēkļa. Kuģi noņemot no sēkļa, tam tiek radīti vairāki

jauni bojājumi, taču šie bojājumi attiecas uz vispārējo avāriju, līdz ar to var rasties grūtības,

sastādot vispārējas avārijas zaudējumu un sadales aprēķinu.
Frakts zaudējumi vispārējā avārijā tiek aprēķināti, ievērojot Jorkas—Antverpenes notei-

kumu XV panta nosacījumus. Par zaudējumu pamatu tiek ņemta frakts maksa, no kuras at-

skaita tos izdevumus, kuri kuģa īpašniekam būtu jāmaksā, lai šo frakti nopelnītu, bet kuri vis-

pārējās avārijas gadījumā nerodas.

Kravas zaudējumi tiek aprēķināti, ievērojot Jorkas—Antverpenes noteikumu XVI pantu,
kā arī cenas, kādas ir lēmumostā vai brauciena pabeigšanas ostā, ja kuģis pabeidz savu brau-

cienu citā ostā, nevis lēmumostā.

Jorkas—Antverpenes noteikumu XVII pantā ir reglamentēta vispārējās avārijas aprēķina

kārtība. Katram vispārējās avārijas līdzdalībniekam zaudējumu atlīdzināšanā jāpiedalās ar

summu, kāda brauciena lēmumostā attiecas uz katru dalībnieku neatkarīgi no tā, kam pieder

īpašums.

Formula, pēc kuras tiek aprēķināts zaudējums, ir šāda:

X:C=A : B; X=
C * A

, kur

vispārējās avārijas zaudējums ir A, visu īpašumu vērtība ir B, kravas vērtība ir C un kravas

īpašnieka iemaksājamā zaudējuma daļa ir X.

Pēc zaudējumu, t. i., aktīvā kapitāla sastādīšanas dispašeram jānosaka izglābto priekš-
metu vērtība. Pēc īpašuma vērtības noteikšanas jāpieskaita aktīvā kapitāla summa. Šādi aprē-

ķinātā summa ir kontribūcijas kapitāls. Aktīvo kapitālu dala ar kontribūcijas kapitālu un

rezultātā iegūst kontribūcijas dividendi, pēc kuras aprēķina katra līdzdalībnieka dalības

summu.

Dispašas saturs

Dispašā īsi jāapraksta brauciens un jāraksturo tie apstākļi, kas izraisīja avāriju. Tad seko

dispašera atzinums, ka gadījums uzskatāms par vispārējo avāriju. Šim atzinumam jābūt pa-

matotam ar attiecīgiem dokumentiem. Tālāk jāuzrāda kontribūcijas kapitāla daļas, aktīvā
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kapitāla daļas un zaudējumu sadalīšanas plāns, kurā ir noteikts dalības koeficients, ar kādu

katrai kontribūcijas kapitāla vienībai jāpiedalās zaudējumu segšanā. Kaut gan dispašā tiek mi-

nētas trīs vienības: kuģis, frakts un krava, faktiski norēķinā tiek iesaistītas tikai divas personas:

izfraktētājs un nofraktētājs.

Dispaša jāsastāda, ja par to nav nekādu atrunu līgumā, lēmumostā vai kuģa piederības ostā.

Ja dispašers atsakās no dispašas sastādīšanas, lēmumā norādot, ka nelaimes gadījums
nav uzskatāms par vispārējo avāriju, dispašera lēmumu var pārsūdzēt tiesā.

Dispašas sastādīšanas izdevumus ieskaita vispārējās avārijas izdevumos. Sastādīto dispašu

dispašers apliecina ar savu parakstu un zīmogu. Dispaša ir jāsastāda sešu nedēļu laikā. Dis-

pašā ierakstītie dati un aprēķini ir saistoši vispārējās avārijas dalībniekiem. Dispašas piedziņa
veicama atbilstoši spēkā esošajiem likumdošanas aktiem.

Kontroljautājumi

1. Kas ir vispārējā avārija?
2. Kas ir daļējā avārija?

3. Kādi ir pirmie zināmie normatīvie akti, kuros ietverti vispārējās avārijas nosacījumi?
4. Kas ir ārkārtējs upurējums vispārējā avārijā?
5. Kurā gadā tika izstrādāti Jorkas—Antverpenes noteikumi, un kurā gadā tajos ir

izdarīti grozījumi?
6. Kādi ir galvenie priekšnoteikumi, lai iestātos vispārējās avārijas apstākļi?
7. Kā notiek zaudējumu sadalīšana vispārējās avārijas gadījumā?

8. Kādis zaudējumi rodas vispārējās avārijas apstākļos?
9. Kas ir dispaša, un kā to aprēķina?

Uzdevums

Kuģa "Ausma" kapteinis izbrauca no Rīgas uz Urnu ar kokvilnas audumu kravu, kas at-

radās kuģa kravas tilpnēs. Pēc trim dienām, kapteinis pamanīja, ka no kuģa kravas tilpnēm nāk

dūmi, un deva pavēli nekavējoties nodzēst ugunsgrēku ar ūdeni un speciālajām ugunsgrēka
dzēšanas putām. Šajā laikā, kad visa apkalpe dzēsa uguni, kuģis guva bojājumu no nezināmā

objekta, un tā rezultātā strauji sāka grimt. Kapteinis deva pavēli atvieglināt kuģi un daļu kravas

izmest jūrā, apkalpe to arī izdarīja. Kuģi sāka strauji nest uz rifiem, un kapteinis deva pavēli
uzsēdināt kuģi uz sēkļa. Laikā, kad kuģi cēla nost no sēkļa, tika nolauzta tā dzenskrūve. Kuģi
"Ausma" aizvilka uz Hamburgu — patvēruma ostu, lai izdarītu nepieciešamo remontu. Atlikusī

krava tika pārkrauta uz citu kuģi un nogādāta lēmumostā. Daļa kravas tika upurēta jūrā, bet

daļa ugunsgrēka dzēšanas rezultātā samirka un tika aplieta ar speciālajām dzēšanas putām.
Kuri no minētajiem apstākļiem pieskaitāmi pie vispārējās avārijas apstākļiem? Kuri

bojājumi radās vispārējās avārijas apstākļos un kuri — daļējās avārijas apstākļos? Starp ko un

kā tiks sadalīta atbildība par avāriju?
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X Jūras apdrošinājums

Definīcijas

APDROŠINĀTIE ir juridiskas vai fiziskas personas, kuru labā noslēgts apdrošināšanas līgums.
APDROŠINĀŠANAS GADĪJUMS ir notikums vai juridisks fakts, kuram iestājoties paredzēta

apdrošināšanas atlīdzības izmaksa saskaņā ar līgumu.

APDROŠINĀJUMA SUMMA ir naudas summa, par kuru ir apdrošinātas materiālās vērtības,

intereses un saistības.

APDROŠINĀŠANAS RISKS ir varbūtība vai iespēja, ka varētu iestāties apdrošināšanas

gadījums. Tas ietver apdrošinātāja atbildību par paredzēto saistību izpildi.
APDROŠINĀŠANAS PRĒMIJA ir maksājums par apdrošināšanu. Tā ir atkarīga no apdro-

šināšanas veida, apdrošināšanas līguma darbības termiņa, apdrošinājuma summas un tarifa

likmes.

APDROŠINĀŠANAS POLISE ir dokuments, kas apliecina, ka starp apdrošinājuma ņēmēju

un apdrošinātāju ir noslēgts apdrošināšanas līgums.
APDROŠINĀŠANAS ATLĪDZĪBA — naudas summa, ko izmaksā zaudējumu atlīdzināšanai.

Maksimālā izmaksājamā apdrošināšanas atlīdzība civiltiesiskās atbildības apdrošināšanas

veidos ir atbildības limits.

Ievads

Latvijas Republikā (turpmāk LR) jūras apdrošinājuma tiesības, galvenokārt, nosaka

Latvijas jūrniecības Noteikumi (turpmāk Jūras kodekss)
179

(19. nodaja (362. —446. p. )). Uz

jūras apdrošinājumu ir attiecināmi visi tie paši nosacījumi un principi, kas ir citos mantiskajos

apdrošināšanas veidos, izņemot, konstruktīvā pilnā zuduma principu (constructive total loss).

Jūras apdrošinājuma tiesību regulējums Jūras kodeksā ir gandrīz identisks ar tiesību normām

1906. gada Jūras Apdrošinājuma aktā (Marinē Insurance Act), kas ir spēkā Anglijā un Velsā. Šī

loti tuvā līdzība ir izskaidrojama divējādi. Pirmkārt, Anglijas ietekme pasaules tirdzniecībā

18 — 19. gs., kas nozīmē arī Anglijas tiesību sistēmas dominanti un, otrkārt, ar Llovd's apdro-
šināšanas tirgus ietekmi, tradīcijām, ko var papildināt ar apdrošināšanas tiesību dabisku

tendenci uz unifikāciju visā pasaulē.

Jūras apdrošinājumā jeb līgumā piedalās divas puses. Viena no tām vēlas apdrošināt

risku, kas ir apdrošinājuma ņēmējs, un otra puse, apmaiņā pret apdrošināšanas prēmiju, uz-

ņemas šo risku, kas riska izkliedēšanas nolūkā var atkal tikt apdrošināts, ko attiecīgi sauc par

pārapdrošināšanu. Par apdrošinājuma ņēmējiem galvenokārt ir kuģu īpašnieki, kravas īpaš-

nieki, kuģa apkalpe un citas personas, kas ir ieinteresētas, lai attiecīgais jūras pārbrauciens

jeb reiss veiksmīgi izdotos. Atrašanās uz jūras ir risks, kas var apdraudēt attiecīgo personu

intereses un kuru rezultātā var rasties būtiski zaudējumi. Apdrošināšanas līgumā var paredzēt
arī to risku apdrošināšanu, kas var atgadīties iekšējos ūdeņos vai uz sauszemes. Apdrošinā-

juma ņēmējs apdrošina vai nu kuģi, kravu, frakti, komisijas naudu, kā arī jebkuru citu interesi,

kuru var apdraudēt jūras risks jeb briesmas.
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Apdrošināšanas līguma mērķis un apdrošināšanas tiesību pamatprincips ir dot nodroši-

nājumu pret zaudējumiem, kuri var rasties no visāda veida jūras riskiem. Jūras apdrošinājuma
tiesības regulē tās tiesiskās attiecības, kas ir attiecināmas un tieši izriet no šāda apdro-

šināšanas līguma.

Apdrošināšanas interese

Katrai personai, kas ir ieinteresēta reisa veiksmīgā norisē, ir apdrošināšanas interese. Šai ie-

interesētības saiknei ir jābūt vai nu tiesiska vai objektīva rakstura, kā arī finansiāli novērtējamai.
Tiesiska rakstura saikne, piemēram, nozīmē īpašuma tiesības uz minēto kuģi, savukārt par

objektīva rakstura saiknes piemēru varētu būt attiecības starp kravas pircēju un kravu uz kuģa.

Apdrošināšanas interese ir nepieciešams nosacījums, lai persona varētu kļūt par tiesīgu

apdrošinājuma ņēmēju. Ja personai nav apdrošināšanas intereses, tad apdrošināšanas līgums

nav spēkā. Apdrošināšanas intereses esamība ir jāpierāda apdrošinājuma ņēmējam, ja tas to

nav spējīgs izdarīt, tad apdrošināšanas līgums nav spēkā un apdrošinātājam ir jāatgriež ap-

drošināšanas prēmija, ja vien apdrošinājuma ņēmēja mērķis nebija noslēgt fiktīvu vai derību

līgumu.

Apdrošinājuma ņēmēja interesei uz apdrošināšanas līguma objektu nav jābūt uz apdro-

šinājuma līguma noslēgšanas brīdi, bet ir obligāti jābūt uz apdrošināšanas gadījuma iestā-

šanās brīdi. Gan izzūdoša un iespējama, gan dajēja interese ir apdrošināma.

Jūras kodekss nosaka, kādiem apdrošinājuma ņēmējiem ir apdrošināšanas interese uz kā-

diem objektiem:
• apdrošinātājs var pārapdrošināt risku, ko tas uzņēmies;
• aizdevējam bodmerejas gadījumā ir tiesības apdrošināt šo aizdevumu;

• kuģa kapteinim un jebkuram apkalpes loceklim ir tiesības apdrošināt savu algu;
• jebkurai personai, kurai jāveic frakts priekšapmaksa, ir apdrošināšanas interese attiecībā

uz šo maksājumu, ja tas netiks atmaksāts kuģa bojāejas gadījumā;
• kuģa īpašniekam ir apdrošināšanas interese uz kuģi;
• hipotekārajam kreditoram arī ir apdrošināšanas interese uz ieķīlāto kuģi, bet tikai kre-

dīta apjomā (ieskaitot procentus).

Aizdevuma saņēmējs (kuģa īpašnieks) var slēgt apdrošināšanas līgumu par labu sev vai

arī aizdevējam (finansu institūcijai).

Ja apdrošinājuma ņēmējs nodod savu interesi uz apdrošināto objektu trešajām perso-

nām, tad tas nenozīmē apdrošināšanas līguma nodošanu, ja vien puses neizsaka skaidri savu

gribu par saistību nodošanu, kas izriet no apdrošināšanas līguma. Bieži vien apdrošināšanas

līgums paredz, ka īpašuma tiesību maiņa ietekmē apdrošināšanas līguma spēkā esamību.

Apdrošinājuma summa

Katrā apdrošinājuma līgumā apdrošinātājs un apdrošinātais var brīvi vienoties par ap-

drošinājuma summu. Apdrošinājuma summu būtu vēlams zināt gan apdrošinātājam, gan arī

apdrošinājuma ņēmējam, lai precīzi zinātu savu saistību apjomu. Ja puses to nav izdarījušas

vai tā arī nav bijusi zināma, tad Jūras kodekss nosaka, kā aprēķināmas apdrošinājuma summas

atsevišķiem apdrošinājuma objektiem.
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Apdrošinot kuģi, apdrošinājuma summa ir kuģa vērtība (pārtikas krājumi apkalpei, deg-

viela, apdrošināšanas prēmija un kuģa nepieciešamie piederumi un izmaksas) riska sākumā.

Apdrošinot frakti — apdrošinājuma summa ir frakts kopsumma un apdrošināšanas prēmija.

Apdrošinot kravu — apdrošinājuma summa ir kravas pamatvērtība, kurai pieskaitāmi ir ar

nosūtīšanu saistītie izdevumi un apdrošināšanas prēmija. Apdrošinot jebkuru citu objektu —

apdrošinājuma summa ir polisē norādītā summa, kurai pieskaitāma apdrošināšanas prē-

mija.

Laba ticība un nepieciešamā
informācija

Papildus apdrošināšanas pamatprincipiem kā apdrošināšanas interese un apdrošinājuma

ņēmēja garantijas, Jūras kodekss nosaka tādu principu kā laba ticība (utmost good faith) jeb
citiem vārdiem — savstarpējs godīgums un uzticēšanās, kas ir apdrošinājuma līguma funda-

ments. Ja kāda no pusēm neievēro šo principu, tad otra puse, vairumā gadījumu, apdroši-

nātājs, var līgumu anulēt un apdrošināšanas prēmija nav atmaksājama. Labas ticības princips

piemērojams gan pirms, gan pēc apdrošināšanas līguma noslēgšanas.

Pirms apdrošināšanas līguma noslēgšanas apdrošinājuma ņēmējam ir jāatklāj apdro-

šinātājam visa veida informācija, kas ir svarīga jeb būtiska, slēdzot apdrošinājuma līgumu. Par

svarīgu informāciju ir uzskatāmi jebkādi apstākļi, kas var ietekmēt piesardzīga apdrošinātāja
lēmumu attiecībā uz apdrošināšanas prēmijas lielumu vai par apdrošinājuma līguma slēgšanu

un riska uzņemšanos vispār. Apdrošinājuma ņēmējam nav jāatklāj informācija, kas samazina

risku vai kas apdrošinātājam ir zināma, vai apdrošinātājs atsakās iepazīties, vai kuru nav

nepieciešams atklāt, jo apdrošinājuma ņēmējs ir uzņēmies noteiktas saistības pret apdrošinā-

tāju. Katra apstākļa vai informācijas svarīgumu nosaka, vadoties no katras konkrētās lietas ap-

stākļiem.

Ja apdrošinājuma ņēmējs nesniedz nepieciešamo informāciju vai arī tā nav patiesa, ap-

drošinātājs ir tiesīgs lauzt līgumu un neatmaksāt apdrošināšanas prēmiju. Nav reti gadījumi,
kad apdrošinājuma ņēmējs nav atklājis noteikta veida informāciju, lai samazinātu prēmiju vai

arī lai vispār apdrošināšanas līgums tiktu noslēgts.

Vairumā gadījumu apdrošināšanas līgumu slēdz apdrošinājuma ņēmēja pienācīgi pilnva-

rota persona — aģents (broker). Uz aģentu ir attiecināmi visi tie paši informācijas sniegšanas

noteikumi, kas uz apdrošinājuma ņēmēju, un aģenta izmantošana neatbrīvo apdrošinājuma

ņēmēju no atbildības par informācijas sniegšanas nosacījumu neievērošanu.

Svarīgs brīdis ir apdrošinājuma līguma noslēgšana, jo vēl līdz tam apdrošinājuma ņēmējs

var nodoto informāciju labot, papildināt vai atsaukt. Apdrošinājuma līgums stājas spēkā ar

brīdi, kad apdrošinātājs ir akceptējis apdrošinājuma ņēmēja priekšlikumu, apliecinot to ar

noteiktas formas dokumentu. Polises izrakstīšanas jeb noformēšanas brīdis nenosaka apdro-

šinājuma līguma stāšanos spēkā.

Polises saturā ir jāatspoguļo sekojošais: apdrošināšanas līguma slēdzēji, apdrošinātais ob-

jekts, apdrošinājuma summa un apdrošinājuma gadījums vai gadījumi. Tam visam ir jābūt

aprakstītam līdz noteiktai skaidrības pakāpei, kas ļautu identificēt attiecīgo sabiedrību, kravu

vai apdrošināšanas gadījumu.

Izšķir 3 veida polises: reisa polisi, termiņa polisi un jaukto polisi. Reisa polise norāda uz

apdrošināšanas objekta nogādi vai maršrutu no vienas vietas uz otru. Termiņa polise norāda
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uz apdrošināšanas objekta apdrošināšanu uz noteiktu periodu. Jauktā polise ir reisa un

termiņa polises sajaukums un tajā tiek norādīts gan reiss, gan termiņš.

Polisē var tikt norādīta apdrošinātā objekta vērtība, bet ja tas nav izdarīts, tad tas ne-

nozīmē, ka polise nav spēkā. Puses var vienoties par jebkādu apdrošinātā objekta vērtību un

tas būs spēkā starp pusēm, ja vien šās vienošanās pamatā nebūs konstatēts krāpšanas gadī-

jums. Tādu polisi, kurā ir norādīta apdrošinātā objekta vērtība, sauc par taksētu, un otrādi —

polisi, kurā nav norādīta apdrošināšanas objekta vērtība — sauc par netaksētu polisi. Vērtība,

kas minēta taksētajā polisē, ir saistoša abām pusēm, izņemot gadījumu, kad ir nepieciešams

noteikt, vai ir iestājies apdrošinātā objekta konstruktīvais pilnais zudums, ja vien polisē nav

norādīts savādāk. Nav reti gadījumi, kad puses vienojas par apdrošinātā objekta krietni

augstāku vērtību nekā objekta reālā vērtība riska sākumā. Šāda vienošanās ir spēkā starp

pusēm un praktiski tiek lietota praksē, jo, papildinot apdrošināšanas līgumu ar noteiktiem

nosacījumiem, kas nosaka konstruktīvā pilnā zuduma aprēķināšanas kārtību, apdrošinātājs ir

ieinteresēts augstākā objekta vērtībā, jo tad apdrošinājuma ņēmējam būs grūtāk deklarēt

apdrošināšanas objekta pilnu zudumu būtisku daļējo zaudējumu gadījumos, un rezultātā būs

jāaprobežojas ar daļējiem zaudējumiem. Citas reizes apdrošinājuma objekta vērtība tiek no-

teikta augstāka, vadoties no objekta tirgus cenas izmaiņām un citiem mainīgiem lielumiem.

Jūras kodekss paredz arī vispārējo polisi, kas attiecināma gan uz kuģiem, gan uz kravām.

Vispārēja polise ir gadījums, kad puses vienojas par apdrošināšanas līguma nosacījumiem, bet

apdrošināšanas objekts vai cita informācija nav minēta vai minēta nepilnīgi un polise it kā,

citiem vārdiem, paliek atvērta. Apdrošinājuma ņēmējam ir pienākums paziņot noteiktā laikā

iztrūkstošās ziņas. Visi paziņojumi ir jānodod labā ticībā, pat ja ir jau iestājies apdrošināšanas

gadījums un apdrošināšanas objekts ir cietis zaudējumus vai iestājies pilnīgs zudums.

Uz doto brīdi180 saskaņā ar Jūras kodeksu jūras apdrošinājuma polises veidlapas paraugu

var noteikt Latvijas Republikas Satiksmes ministrijas Jūrniecības departaments un to apstip-

rina Latvijas Republikas apdrošināšanas uzraudzības inspekcija. Kamēr šāda veidlapa nav no-

teikta, apdrošinātāji var paši piedāvāt pašu izstrādātās veidlapas, saskaņojot tās ar Latvijas Re-

publikas apdrošināšanas uzraudzības inspekciju.

Jūras apdrošinājuma praksē laika gaitā ir izstrādātas noteikta standarta formas, kas bal-

stītas gan uz apdrošināšanas un tiesību praksi un precedentiem vairāk kā 200 gadu garumā,

gan arī uz pašreizējiem jūrniecības un tirdzniecības standartiem un tradīcijām. Pašlaik pasau-

les apdrošināšanas tirgus, kura centrs ir Llovd's un atrodas Londonā, ir ieviesis un strādā ar

ļoti daudzām un specifiskām apdrošināšanas līgumu formām, un visizplatītākās no tām ir:

kuģa reisa polise — the Institute Vovage Clauses (Hull) 1983. gads, kuģa termiņa polise — the

Institute Time Clauses (Hull) 1983. gads un 1995. gads; kravām — the Institute Cargo Clauses

(A), the Institute Cargo Clauses (B) un the Institute Cargo Clauses (C) 1982. gads.

Apdrošinātāja vienīgā interese slēgt apdrošināšanas līgumu ir apdrošināšanas prēmijas

saņemšana. Puses var brīvi vienoties par apdrošināšanas prēmijas lielumu, bet ja vienošanās

nav bijusi iespējama un līgums jau ir noslēgts, tad maksājama ir pieņemama prēmija. Kas ir

pieņemama prēmija, ir nosakāms, vadoties no katras lietas apstākļiem. Puses var vienoties,

ka noteiktos gadījumos apdrošinājuma ņēmējam ir jāmaksā papildus prēmija. Prēmijas sa-

maksa var būt nosacījums, lai apdrošināšanas līgums stātos spēkā, bet tas ir tikai tajos gadī-

jumos, kad puses par to ir skaidri vienojušās.



Juras apdrošinājums 245

Divkāršā apdrošināšana

Ja apdrošinājuma ņēmējs noslēdzis vai viņam par labu tiek noslēgts vairāk kā viens ap-

drošināšanas līgums par viena un tā paša apdrošināšanas objekta apdrošināšanu pret to pašu
risku un apdrošinājuma summa pārsniedz ar likumu atļauto lielumu — tad iestājas divkāršās

apdrošināšanas gadījums jeb citiem vārdiem — pārmērīgs apdrošinājums.

Ja ir divkāršās apdrošināšanas gadījums, tad tas nenozīmē, ka apdrošinājuma ņēmējs arī

saņems lielāku apdrošināšanas atlīdzību par apdrošināto objektu. Jūras kodekss nosaka, ka

apdrošinājuma ņēmējs nevar saņemt lielāku atlīdzību, lai gūtu peļņu, bet gan lai tikai tiktu

segti viņa zaudējumi un tikai. Šis princips ir apdrošināšanas tiesību pamats un mērķis. Apdro-

šināšanas tiesību uzdevums ir dot ieintersētajām pusēm nodrošinājumu pret zaudējumiem un

nevis peļņu, ja šādi zaudējumi radīsies.

Taksētās polises ar paaugstinātu apdrošināšanas objekta vērtību nav dubultās apdro-
šināšanas gadījums.

Garantijas

Garantijas jeb noteikumi apdrošināšanas līgumā veido apdrošināšanas līguma būtisku sa-

stāvdaļu. Garantijas ir tāda līguma būtiska sastāvdaļa, kas ir jāizpilda precīzi un kuru neievēro-

šanas gadījumā apdrošinātājs automātiski atbrīvojas no apdrošināšanas līguma saistībām. Lat-

vijas Civillikums gan nepazīst tādu terminu kā garantijas, bet gan atceļoši nosacījumi un būtiski

noteikumi. Manuprāt, savu būtību skaidri izsakošs termins ir būtisks nosacījums, jo Civillikums

tikai daļēji noklāj civiltiesību daļu, ko mēs saucam par apdrošinājuma tiesībām. Šis nosacījums
ir jāievēro precīzi un neatkarīgi no tā, vai attiecīgais nosacījums ir attiecināms uz risku vai nav,

vai apdrošinājuma ņēmējam ir jāizdara kāda darbība vai arī ir jāatturas no tās. Citiem vār-

diem — tas ir tiesisks mehānisms, kā apdrošinātājs var panākt to, ka risks būtiski nemainās ap-

drošināšanas līguma termiņa laikā. Piemēram, ja apdrošinājuma līgums nosaka, ka kuģis ne-

drīkst šķērsot noteiktu paralēli, un ja kuģis tomēr to šķērso, pārkāpjot apdrošinājuma līguma

nosacījumus, tad apdrošinātājs ir brīvs no saistībām un kuģis vairāk nav apdrošināts, un līgums
nav atkal saistošs ar brīdi, kad kuģis ir atgriezies atpakaļ atļautajā navigācijas rajonā. Līgums

tiek lauzts automātiski, nevis tā darbība tiek apturēta vai atcelta (atlikta) uz laiku.

Būtiskie nosacījumi var tikt izteikti gan tieši, gan netieši. Tieši izteikti nosacījumi ir,

piemēram, noteikti navigācijas ierobežojumi. Netieši nosacījumi ir tie, kas ir jau tieši noteikti

ar Jūras kodeksu, piemēram, reisa polises gadījumā, kuģim ir jābūt jūrasspējīgam vai arī, ka

attiecīgais pārvadājums ir likumīgs.
Būtiskie nosacījumi apdrošināšanas līgumā ir tāda rakstura noteikumi, kuriem piemīt

sekojošas īpašības, kas noteiktas ar tiesību aktiem, gan ar apdrošinājuma tiesību precedentiem:
• būtiskam nosacījumam nav jābūt attiecināmam uz risku,

• būtiskais nosacījums ir precīzi jāizpilda,
• būtiska nosacījuma neievērošana nav attaisnojama,
• būtiska nosacījuma neievērošana nav labojama,
• nav nepieciešama cēloniskā sakarība starp zaudējumu un būtiskā nosacījuma neievē-

rošanu,

• būtiskā nosacījuma neievērošana automātiski atbrīvo apdrošinātāju no apdrošināšanas

līguma saistībām,
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• apdrošinātājs var atteikties no tiesībām lauzt apdrošināšanas līgumu par būtiska nosa-

cījuma neievērošanu.

Par netiešu būtisku nosacījumu nedrīkst uzskatīt to, ka kuģis nedrīkst mainīt karogu. Bū-

tiskie nosacījumi, kas attiecināmi ir uz kuģa jūrasspēju, atšķiras reisa polisei no termiņa

polises, un dažādie noteikumi ir norādīti 7. apakšnodaļā.

Neatbilstība kuģošanas drošības

prasībām

Kā jau minēts iepriekšējās nodaļas beigās, tad uz reisa un termiņa polisi ir attiecināmi

atšķirīgi nosacījumi par kuģa jūrasspēju brīdī, kad sāk darboties polise un polises darbības laikā.

Reisa polises gadījumā, lai polise sāktu darboties, kuģim, uzsākot reisu, ir jābūt jūrasspē-

jīgam, citādi apdrošinātājs neatbild par zaudējumiem, kas var tikt attiecināti uz šādu jūras-

nespēju. Ja reisa polisē ir paredzēts, ka polise sāk darboties, jau kuģim atrodoties ostā, tad

kuģim ir jābūt nodrošinātam pret ostas riskiem, citādi apdrošinātājs neatbild par zaudēju-

miem, kas var tikt attiecināti uz šādiem riskiem. Ja reiss norisinās ar vairākiem posmiem, tad

kuģim ir jābūt jūraspējīgam katra šī posma sākumā, citādi apdrošinātājs nav atbildīgs par zau-

dējumiem, kas attiecināmi uz šādu jūrasnespēju.

Termiņa polises gadījumā tiek piemēroti atšķirīgi noteikumi, jo termiņa polise sāk dar-

boties neatkarīgi no kuģa atrašanās vietas. Termiņa polise sāk darboties noteiktā laikā, pie-

mēram, 25. decembris, pīkst. 14:00 pm UCT Būtiski atzīmēt, ka termiņa polisē nav šī pie-
nākuma apdrošinājuma ņēmējam rūpēties par kuģa jūrasspēju, bet ir noteikts, ja rodas zau-

dējumi kuģim tādu iemeslu dēļ, kas var tikt attiecināti uz tā jūrasnespēju, izejot no iepriek-
šējās ostas, un apdrošinājuma ņēmējam tas bija zināms, tad apdrošinātājam nav pienākums

segt zaudējumus.

Apdrošinot kravu, ir jāievēro, ka apdrošinātājs nav atbildīgs, ja rodas zaudējumi kravai,

kas izrietēja no kuģa jūrasnespējas, kas veica pārvadājumu. Savukārt kravai nav jābūt jūras-

spējīgai, jo jūrasspējas prasība ir attiecināma tikai uz kuģiem.

Kas ir jūrasspēja? Jūrasspēja katrā ziņā ir šaurāks jēdziens nekā atbilstība kuģošanas dro-

šības prasībām. Kuģis ir atzīstams kā jūrasspējīgs, ja tas ir pietiekoši nodrošināts pret riskiem,

kas var rasties reisa laikā.

Reiss

Reisa polise ir atšķirīga no termiņa polises ar 2 pamatelementiem, kuru nav termiņa

polisē: 1) polises darbošanās uzsākšanas brīdis un 2) novirzīšanās no kursa. Uz termiņa polisi
šie jautājumi nav attiecināmi, jo polise sāk darboties noteiktā laikā un neatkarīgi no kuģa at-

rašanās vietas, un savukārt novirzīšanās no kursa nespēj ietekmēt termiņa polises nosacīju-

mus, jo tā nav paredzēta tikai noteiktam maršrutam, kā tas ir parasti noteikts reisa polisē, ja

vien polisē nav atrunāts savādāk, kas gan tad būtu termiņa polise ar noteiktiem navigācijas

ierobežojumiem garantiju veidā.

Reisa polise sāk darboties ar brīdi, kad kuģis atrodas pie piestātnes vai arī uzsāk reisu.

Tas ir atkarīgs no katra konkrētā gadījuma un polises nosacījumiem. Ja kuģis ilgstoši
aizkavējas uzsākt reisu, tad apdrošinātājs var lauzt apdrošinājuma līgumu.
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ja polisē reisa uzsākšanas vieta ir konkretizēta, bet kuģis uzsāk reisu no citas ostas, lai

gan uz polisē norādīto galapunktu, tad polise nav sākusi darboties. Ja polisē ir norādīts reisa

galapunkts, bet kuģis, uzsākot reisu, dodas uz citu galapunktu, tad arī polise nav sākusi dar-

boties. Ja sākotnēji reiss tiek uzsākts uz polisē norādīto galapunktu, bet reisa gaitā galapunkts
tiek mainīts, tad apdrošinātājs nav atbildīgs no brīža, kad ir pieņemts un paziņots lēmums

par reisa galapunkta maiņu, lai arī kuģis zaudējumu rašanās brīdī nebija mainījis kursu.

Novirzīšanās no maršruta jeb kursa ir vēl viens pušu atbildību nosakošs moments. Pamat-

nostādne ir sekojoša: ja kuģis faktiski novirzās no kursa, tad apdrošinātājs nav atbildīgs par zau-

dējumiem no brīža, kad notika kursa maiņa. Kuģa kurss ir raksturots kā ierastais vai polisē no-

rādītais kurss. Ja polisē ir paredzētas vairākas kravas iekraušanas vai izkraušanas ostas, tad ku-

ģim jādodas uz šīm ostām polisē norādītajā secībā, ja vien nav pamatota iemesla rīkoties sa-

vādāk. Ja polisē nav norādīta secība, tad ostas jāapmeklē vadoties no ģeogrāfiskā izvietojuma.

Jūras kodekss nosaka izņēmumu gadījumus, kad apdrošinātājs nevar izslēgt savu

atbildību jeb novirzīšanās no kursa ir bijusi attaisnota:

• ja to paredz polises nosacījumi,
• ja to izraisa apstākļi ārpus kuģa kapteiņa vai tā darba devēja kontroles,

• ja tas bija nepieciešams, lai izpildītu būtiskos tiešos vai netiešos nosacījumus,
• ja tas bija nepieciešams kuģa vai apdrošinātā objekta drošībai,

• ja bija jāglābj cilvēka dzīvība vai jāpalīdz kuģim, uz kura varēja tikt apdraudēta cilvēka

dzīvība,

• ja rodas pamatota nepieciešamība sniegt medicīniska vai ķirurģiska rakstura palīdzību

jebkurai personai uz kuģa,
• ja to izraisa kuģa kapteiņa vai apkalpes ļaunprātīga darbība, ja šāda darbība ir viens

no apdrošināšanas gadījumiem, uz kuru attiecas attiecīgā apdrošināšana.
Reisa nepamatota aizkavēšana nav pieļaujama. Ja reiss tiek nepamatoti aizkavēts, tad

apdrošinātājs nav atbildīgs no brīža, kad šāds reiss tiek aizkavēts bez attaisnojuma.

Polises cedēšana

Polises cedēšana citiem vārdiem nozīmē apdrošināšanas līguma cesiju, kur cesionāram

tiek nodotas visas tās pašas apdrošinājuma ņēmēja tiesības, kas tam bija uz cesijas brīdi. Poli-

ses cedēšana ir pieļaujama tikai tad, ja to atļauj apdrošināšanas līgums. Ja apdrošināšanas

līgumā nav minēts nekas par cesiju, tad apdrošinājuma ņēmējs var uzskatīt, ka cesija ir at-

ļauta. Cesija ir atļauta gan pirms, gan pēc zaudējumu rašanās brīža. Kopā ar apdrošinājuma

līgumā paredzētajām saistībām cesionārs iegūst arī visas cedenta tiesības griezties tiesu

instancēs, bet savukārt apdrošinātājs var izmantot tieši tādu pašu aizstāvību kā pret sākot-

nējo apdrošinājuma ņēmēju. Cesionārs ir tādā pašā tiesiskā pozīcijā kā cedents. Cesija var tikt

izdarīta, izdarot atbilstošu atzīmi jeb apliecinājumu vispārpieņemtā veidā uz polises.

Cesija nav spēkā, ja apdrošinājuma ņēmējam pirms cesijas izdarīšanas vairs nav apdro-
šināšanas intereses (tā ir bijusi nodota vai arī izbeigusies) un ja pirms apdrošināšanas intereses

pazušanas nebija panākta vienošanās par cesijas izdarīšanu. Šie noteikumi gan neattiecas uz

gadījumu, kad zaudējumi ir jau iestājušies.

Nepieciešamība cedēt polisi rodas vairākos gadījumos un visbiežāk tie ir kā noteiktu sais-

tību neatņemams elements — kuģa hipotēkas gadījumā polise var tikt cedēta hipotekārajam

kreditoram, kravas vai kuģa pirkuma līguma gadījumā — pārdevējs cedē polisi pircējam.
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Apdrošināšanas prēmija

Apdrošinājuma ņēmēja pienākums ir samaksāt apdrošināšanas prēmiju apdrošinātājam.

Apdrošināšanas prēmijas nesamaksāšana nevar būt par iemeslu tam, lai apdrošināšanas

līgums nestātos spēkā, ja vien puses nav vienojušās savādāk. Apdrošinātājs ir tiesīgs neiz-

sniegt apdrošināšanas polisi, ja nav samaksāta apdrošināšanas prēmija.
Atbildība par apdrošinājuma prēmijas samaksu ir apdrošināšanas starpniekam — aģen-

tam (brokerim), bet apdrošinātājs ir savukārt tieši atbildīgs apdrošinājuma ņēmējam par

apdrošināšanas atlīdzības samaksu vai prēmijas atgriešanu.

Apdrošināšanas starpniekam ir tiesības nenodot polisi apdrošinājuma ņēmējam, kamēr

netiks samaksāti starpnieka izdevumi, kas saistīti ar apdrošinājuma līguma noslēgšanu.

Ja polise apstiprina, ka apdrošinātājs ir saņēmis apdrošināšanas prēmiju no apdrošinājuma

ņēmēja, tad tas ir neapstrīdams apliecinājums par šo pušu tiesiskajām pozīcijām, bet ne starp

apdrošinātāju un apdrošināšanas starpnieku. Faktiski apdrošināšanas prēmija retos gadījumos

jau ir samaksāta uz apdrošināšanas līguma noslēgšanas brīdi. Šī īpatnējā pozīcija ir izskaidro-

jama ar Llovd's tradīcijām un uzbūvi, kas citiem vārdiem ir sekojoša: apdrošinātājs nevar iesū-

dzēt tiesā apdrošinājuma ņēmēju par prēmijas nesamaksāšanu, un apdrošinātājs nevar izdarīt

ieskaitu starp nesamaksāto prēmiju un izmaksājamo apdrošināšanas atlīdzību. Par prēmijām

atbild apdrošināšanas starpnieks un par apdrošināšanas atlīdzību atbild apdrošinātājs.

Zaudējumi un abandons

Šī Jūras kodeksa daja nosaka tos apdrošināšanas gadījumus, par kuriem ir atbildīgs ap-

drošinātājs. Citiem vārdiem — apdrošinātājs ir atbildīgs — mēs ar to saprotam apdrošināša-

nas atlīdzības izmaksāšanu apdrošinājuma ņēmējam.

Pirmkārt, apdrošinātājs ir atbildīgs par visiem apdrošināšanas gadījumiem, kurus tieši

izraisījuši apdrošinātie gadījumi. Piemēram, ja krava ir apdrošināta pret uguni, tad apdroši-

nātājs atbild tikai par to zaudējumu kravai, kurai tiešām par cēloni bija uguns.

Otrkārt, apdrošinātājs nav atbildīgs par apdrošināšanas gadījumiem, kurus nav tieši izrai-

sījuši apdrošinātie gadījumi. Piemēram, ja krava bija apdrošināta pret zādzību, bet to konfis-

cēja muita, tad apdrošinātājs nav atbildīgs.

Treškārt, augstāk minētajiem vispārējiem gadījumiem ir piemērojami izņēmumi, kad

apdrošinātājs nav atbildīgs un šie gadījumi ir:

ja apdrošināšanas gadījuma iestāšanās ir saistāma ar apdrošinājuma ņēmēja tīšu rīcību,

bet tas nav attiecināms uz gadījumiem, kad apdrošināšanas gadījums iestājies kuģa kapteiņa

vai apkalpes nolaidības vai neuzmanības dēj,

ja apdrošināšanas gadījuma iestāšanās ir saistāma ar nokavēšanos, lai arī šādu noka-

vēšanos būtu izraisījis apdrošināšanas gadījums (ja vien polisē nav paredzēts savādāk),

ikdienišķā kuģa nolietošanās, ikdienišķās sūces un atgadījumi, apdrošinātā objekta

iekšējie defekti un kļūmes, un zaudējumi, kurus nodarījuši grauzēji un citi kaitēkli, un citi

gadījumi, kurus nav izraisījušas jūras briesmas (ja vien polisē nav paredzēts savādāk).

Katram apdrošinājuma līgumam ir jādod atbilde uz sekojošiem jautājumiem:
• kādi riski ir apdrošināti?
• kādi riski ir izslēgti?
• kādi ir citi apdrošinājuma nosacījumi?
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Zaudējumus iedala divās grupās: pilns zudums un daļējs zudums. Pilnais zudums var būt

gan faktisks, gan konstruktīvs. Ja apdrošinājuma ņēmējs prasa atzīt pilno zudumu, bet tiek

konstatēti tikai daļējie zudumi, tad apdrošinājuma ņēmējam ir tiesības saņemt atlīdzību kā

par daļējiem zaudējumiem, ja vien polise neparedz savādāk. Faktiskais pilnais zudums ir tajos

gadījumos, kad apdrošināto objektu nevar vairs identificēt kā tādu pašu objektu, kāds tas bijis

polises sākumā, vai arī tas ir pilnīgi gājis bojā vai arī objekts ir neatgūstami zaudēts (piemē-

ram, objekts ir konfiscēts uz nenosakāmu laiku). Faktiskais pilnais zudums ir arī tajos gadīju-

mos, kad kuģis ir pazudis un no viņa nav saņemtas ziņas pietiekoši ilgu laika periodu, un ir

pamats atzīt kuģi kā par faktiski pazudušu.

Ja notiek kravas pārkraušana tādu apstākļu dēļ, kurus ir izraisījis apdrošinātais gadījums,

un mērķis ir nogādāt kravu galapunktā, tad apdrošinātāja atbildība saglabājas, neskatoties uz

šādas pārkraušanas faktu.

Konstruktīvais pilnais zudums ir tajos gadījumos, kad apdrošinājuma ņēmējs atsakās no

apdrošinātā objekta, jo faktiskais zudums ir nenovēršams, vai objekta faktiskā zuduma novēr-

šanu nevar izdarīt bez izdevumiem, kas pārsniegs šī objekta reālo vērtību. Lai konstatētu kon-

struktīvo pilno zudumu, saskaņā ar Anglijas tiesībām
— apdrošināšanas objekta atjaunošanas

izdevumiem ir jāsasniedz objekta vērtība vai līgumā atrunātā vērtība, bet Skandināvijas un

ASV tiesību sistēmās šo iespējamo izdevumu apjoms ir samazināts par labu apdrošinājuma

ņēmējam, t. i., uz 80% no objekta vērtības.

Kad ir konstruktīvais pilnais zudums, tad apdrošinājuma ņēmējs var rīkoties divējādi:

prasīt atzīt dajējus zaudējumus vai arī pieteikt abandonu un uzskatīt, ka ir iestājies faktiskais

pilnais zudums. Abandons ir noteikti jāiesniedz, citādi zaudējumi var tikt atzīti tikai par daļē-

jiem. Kas ir abandons? Abandons ir apdrošinājuma ņēmēja atteikšanās no savām tiesībām uz

apdrošināto objektu, kas parasti tiek noformēta rakstveidā. Latviski var teikt, ka attiecīgais ku-

ģis vai krava ir pamesti. Abandona gadījumā apdrošinātājs to var pieņemt vai nepieņemt.
Abandona pieņemšana nenozīmē to, ka pamestā objekta jaunais īpašnieks ir apdrošinātājs —

apdrošinātājs izvēlas, vai tas par tādu vēlas kļūt. Abandons ir jādod apdrošinātājam tikai tajos

gadījumos, kad ir ko nodod apdrošinātājam, un, piemēram, faktiskā pilnā zuduma gadījumā
abandons nav nepieciešams.

Daļējie zaudējumi

Daļējie zaudējumi sastāv no: apdrošināšanas objekta tiešiem zaudējumiem, vispārējās

avārijas izdevumiem, glābšanas izdevumiem un citiem īpašiem izdevumiem. Katrs šis

zaudējums pastāv neatkarīgi viens no otra, bet zem kopēja nosaukuma — daļējie zaudē-

jumi.

Apdrošinātājs atbild par izdevumiem, kas radušies, veicot glābšanas darbus, lai pasar-

gātu apdrošināto objektu no riska, kas ir attiecīgi apdrošināts. Ja glābšanas nepieciešamību
ir izraisījis gadījums, kas nav apdrošināts, tad apdrošinātājs nav atbildīgs.

Vispārējās avārijas zaudējumi ir visi izdevumi, kurus ir izraisījusi vispārējā avārija vai arī

tās tiešās sekas. Ja apdrošinātā objekta īpašniekam ir jāveic vispārējās avārijas iemaksa, tad

prasīt atlīdzību apdrošinājuma ņēmējs var tikai pēc iemaksas izdarīšanas, bet, ja apdrošinā-

juma ņēmēja apdrošinātais objekts ir ticis upurēts, tad, negaidot vispārējās avārijas iemaksu

saņemšanu, apdrošinājuma ņēmējs ir tiesīgs prasīt atlīdzību no apdrošinātāja. Te ir būtiski
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atzīmēt, ja vien apdrošināšanas līgums neparedz savādāk, ka apdrošinātājs ir atbildīgs tikai

par tiem vispārējās avārijas gadījumiem, kuru mērķis bija izvairīties no briesmām, kas bija

apdrošinātas.

Atlīdzība

Ja ir gadījums, ka apdrošinātājam ir jāizmaksā atlīdzība apdrošinājuma ņēmējam, tad ro-

das jautājums — cik daudz ir jāmaksā? Pirmais jautājums atlīdzības apmēra noteikšanā ir

attiecībā uz pašu polisi — vai tā ir taksēta vai nē. Ja polise ir taksēta, tad vadās no tajā no-

teiktās vērtības, ja polise nav taksēta, tad vadās no apdrošinātā objekta vērtības, kas nosa-

kāma atbilstoši kodeksa noteikumiem.

Pilnā zuduma gadījumā atlīdzības apmērs ir taksētajā polisē noteiktā objekta vērtība vai

arī apdrošināšanas objekta vērtība riska sākumā — šis princips attiecas uz visiem apdrošinā-

šanas objektiem.

Daļējo zaudējumu atlīdzība tiek noteikta dažādi, vadoties no apdrošināšanas objekta —

kuģis, frakts vai krava. Attiecībā uz kuģi tiek piemērota sekojoša kārtība:

ja kuģis izremontēts par pieņemamu samaksu, tad atlīdzība nedrīkst pārsniegt ap-

drošinājuma summu attiecībā uz vienu nelaimes gadījumu,

ja veikts daļējs kuģa remonts par pieņemamu samaksu, tad atlīdzību sastāda izdevumi

un kompensācija par vērtības samazināšanos, ar nosacījumu, ka kopējā summa nevar

pārsniegt pilnībā veikta remonta izmaksas un apdrošinājuma summu attiecībā uz vienu

nelaimes gadījumu,

ja kuģis nav izremontēts, tad atlīdzība ir kompensācija par kuģa vērtības samazināšanos,

bet nedrīkst pārsniegt apdrošinājuma summu attiecībā uz vienu nelaimes gadījumu.

Frakts apdrošināšanas gadījumā — atlīdzība nosakāma proporcionāli starp zaudēto frakti

un polisē minēto.

Kravas apdrošināšanas gadījumā:
• ja ir kravas daļas pilnīgs zudums, tad atlīdzību nosaka kā proporciju starp zaudēto

kravu un nezaudēto, un attiecina to uz taksētajā polisē noteikto vērtību,

• ja ir kravas daļas pilnīgs zudums un netaksēta polise, tad nosaka zaudētās kravas vēr-

tību, piemērojot pilnā zuduma noteikumus,

• ja visa krava ir cietusi daļēju zaudējumu, tad atlīdzība ir proporcināls vērtības sama-

zinājums.

Vispārējas avārijas, glābšanas izdevumu un civiltiesiskās atbildības apdrošināšanas gadī-

jumā — atlīdzība ir izdevumu pilns apjoms vai arī proporcionāla, vadoties no apdrošināšanas

līguma noteikumiem attiecībā uz apdrošināšanas apjomu.

ja apdrošināšanas līgums paredz, ka apdrošinātājs nav atbildīgs par daļējiem objekta

zaudējumiem, tad tas neizslēdz atbildību par vispārējās avārijas izdevumiem.

ja apdrošināšanas līgums paredz tiesas prasības pantu (sue and labouf), kas faktiski no-

zīmē to, ka apdrošinājuma ņēmējam un viņa kuģa apkalpei ir pienākums jebkādā veidā sa-

mazināt iespējamos zaudējumus no briesmām, kas ir apdrošinātas, tad tiek uzskatīts, ka tā ir

papildus vienošanās, kas paredz atlīdzības izmaksāšanu papildus apdrošinājuma summai, lai

gan ne vairāk par tās apmēru.
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Apdrošinātāja tiesības attiecībā

uz maksājumiem

Apdrošinātājs, izmaksājot atlīdzību, iegūst subrogācijas tiesības, kas nozīmē to, ka apdro-

šinātājs pārņem apdrošinājuma ņēmēja intereses (tiesības un pienākumus) neatkarīgi no ap-

drošinātā objekta stāvokļa. Ja ir pilnā zuduma gadījums, tad apdrošinātājs var iegūt īpašuma
tiesības. Dajēju zaudējumu gadījumā apdrošinātājs nevar iegūt īpašuma tiesības, bet iegūst

apdrošinājuma ņēmēja tiesības attiecībā uz to daju, par kuru ir samaksāta atlīdzība un no

brīža, kad notika apdrošinātais gadījums, kas radīja zaudējumus.

ja apdrošinājuma ņēmējs nav apdrošinājis objektu par pilnu tā vērtību, tad uzskatāms,

ka apdrošinājuma ņēmējs ir pašapdrošinātājs attiecībā uz neapdrošināto objekta vērtību.

Prēmijas atdošana

Var rasties gadījumi, kad prēmija ir atdodama atpakaļ apdrošinājuma ņēmējam. Ja prē-

mija ir jau samaksāta, tad no apdrošinātāja to atgūst apdrošinājuma ņēmējs, bet, ja prēmija

nav samaksāta, tad apdrošinājuma ņēmējs vai brokers var tās maksāšanu apturēt. Prēmijas

atdošanas gadījumus vai nosacījumus var paredzēt apdrošināšanas līgumā. Jūras kodekss pa-

redz detalizētu gadījumu uzskaitījumu, kad prēmija vai tās daļa ir vai nav atgriežama apdro-

šinājuma ņēmējam, paredzot, ka prēmija nav atgriežama jebkādā gadījumā, ja apdrošinā-

juma ņēmējs nerīkojas saskaņā ar labu ticību.

Savstarpējās apdrošināšanas
sabiedrības

Apdrošināšanu var izdarīt, izmantojot profesionālas sabiedrības Latvijā un ārvalstīs, kā arī

organizējot jeb dibinot savstarpējās apdrošināšanas biedrības. Tās var paredzēt apdrošināša-

nas prēmiju aizstāšanu ar garantijām vai citām saistībām. Savstarpējās apdrošināšanas bied-

rības var grozīt ar Jūras kodeksu noteiktos apdrošināšanas noteikumus, ja vien tas tiek pare-

dzēts šādu biedrību izsniegtajās polisēs.

Pašlaik pasaulē ir vairāki desmiti starptautiski kuģu īpašnieku savstarpējās apdrošināšanas

sabiedrības, kas ir pazīstamas galvenokārt kā P&l (protection and indemnitv) klubi jeb apdro-

šinātāji, kuru dalībnieki ir paši apdrošinājuma ņēmēji. Katram no šiem klubiem ir savi

noteikumi, kas nosaka savstarpējās tiesiskās attiecības starp kluba dalībniekiem un apdro-

šināšanas līguma noteikumus. Pamatideja šiem klubiem ir apdrošināt visus tos riskus, kurus

neapdrošina tradicionālās apdrošināšanas kompānijas, t. i., apdrošināt kuģu īpašniekus pret

prasījumiem, kas izriet no kravas sabojāšanas vai bojāejas, civiltiesiskā atbildība trešajām

personām, apkalpes prasījumi v. c. Praksē — īpašiem riskiem var tikt izveidoti atsevišķi klubi

un, piemēram, pastāv 3 klubu veidi:

1) tieši nodarbojas ar kara risku apdrošināšanu,

2) tieši nodarbojas ar dīkstāves, frakts, glābšanas prasījumiem un tiesu izmaksām, un

3) protection and indemnitv, kas ietver visus atlikušos riskus.

Līdzīga rakstura klubus, lai nodrošinātos pret citiem riskiem, izveidojuši arī nofraktētāji.

Ir vairākas būtiskas iezīmes P&l klubu polisēm — tās nav atļauts cedēt bez kluba piekrišanas,
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kluba atbildība iestājas tikai tad, kad ir nomaksāta apdrošināšanas prēmija, visus strīdus iz-

skata pašu šķīrējtiesa. Apdrošināšanas prēmijas apjoms ir galvenokārt atkarīgs no kuģa īpaš-
nieka vēstures — jeb izmaksātās atlīdzības kopsummas iepriekšējā apdrošināšanas periodā.

Papildinājumi

Jūras kodekss apdrošinājuma nodaļas beigās paredz vēl divus būtiskus papildinājumus.

Ja apdrošināšanas līgumā tiek izdarītas atsauces uz pieņemamu laiku, izmaksām vai prēmiju,
tad pusēm jāvadās no prakses un faktiskajiem lietas apstākļiem. Tas ir atrunāts, lai atvieglotu

noteiktu vārdu savienojumu interpretāciju. Otrs papildinājums norāda uz pušu tiesībām pa-

pildināt un grozīt apdrošināšanas līguma saturu.

Noslēgums

Latvijas jūras apdrošinājuma tiesības ir pieteikušas savu dzīvotspēju tikai pēdējos gados.

Ir viennozīmīgi skaidrs, ka tās nespēs izkonkurēt Anglijas tiesības šajā tiesību sfērā, bet vairāk

dos savu ieguldījumu kravu apdrošinājuma gadījumos. Ja pāris gadus atpakaļ Latvijas Repub-

likai nebija pat tiesību avotu, tad tagad atiiek tikai krāt pieredzi šajā tiesību nozarē.

Kontroljautājumi

1. Kādas kravas un kuģu apdrošināšanas līguma standarta formas pašlaik

apdrošināšanas tirgū tiek lietotas?

2. Ar ko atšķiras "pilns zudums" no "konstruktīvā pilnā zuduma"?

3. Kādas sekas ir kuģa jūrasnespējai, reisu uzsākot, attiecībā uz kuģa reisa polisi un

kuģa termiņa polisi?

4. Uzskaitiet garantijām jeb būtiskajiem nosacījumiem piemītošās īpašības jeb sekas?

5. Kas ir atbildīgs par apdrošināšanas prēmijas samaksāšanu apdrošinātājam un kam ir

izmaksājama apdrošināšanas atlīdzība?

6. Izskaidrojiet labas ticības un apdrošināšanas intereses principus jūras

apdrošinājumā?

7. Kad apdrošinātājs ir atbildīgs un kad nav atbildīgs?

Uzdevumi

1.

Kuģis, kura tirgus vērtība ir LVL 10 000, tiek apdrošināts par LVL 50 000. Apdrošinājuma

ņēmējs apzināti nesniedz informāciju apdrošinātājam par kuģa reālo vērtību. Notiek kuģu

avārija un tiek konstatēts pilnīgs faktisks zudums. Apdrošinātājs saņem prasību izmaksāt

atlīdzību LVL 50 000 apjomā. Kā rīkoties apdrošinātājam?
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2.

Tiek apdrošināts Panamā reģistrēts kuģis. Apdrošināšanas līgums satur būtiskus nosacī-

jumus: "Kuģa kapteinim ir jābūt Latvijas Republikas pilsonim" un "Kuģis tiek apdrošināts pret

uguns izraisītajiem zaudējumiem". Uz kuģa 10. decembrī notiek ugunsgrēks, bet 2 dienas

iepriekš par kuģa kapteini tika nozīmēts Igaunijas Republikas pilsonis. Apdrošinājuma ņēmējs
cel prasību segt radušos zaudējumus. Vai ir izmaksājama apdrošināšanas atlīdzība par uguns

nodarītajiem zaudējumiem?

3.

Tiek apdrošinātas 668 automašīnas, paredzot apdrošināšanas atlīdzības izmaksāšanu

tikai pilnā zuduma gadījumā. Pēc ļoti smagas vētras uz kuģa paliek tikai 12 automašīnas. Vai

izmaksājama apdrošināšanas atlīdzība?

4.

Kuģis tiek apdrošināts par LVL 4 000. Kuģim avārijas rezultātā tiek nodarīti zaudējumi
LVL 5 000 apjomā. Kāds ir atlīdzības apmērs, kuru var saņemt no apdrošinātāja?

5.

Kuģis uzsāk reisu ar nepietiekošu apkalpes sastāvu. Uz jūras kuģis iet bojā. Apdrošinātājs
atsakās izmaksāt apdrošināšanas atlīdzību un atsakās atgriezt apdrošināšanas prēmiju. Vai

apdrošinātājs rīkojas pareizi?
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XI Civiltiesiskā atbildība

par jūras vides piesārņošanu

Ievads

Jautājums par kuģu īpašnieka civiltiesisko atbildību gadījumos, kad vide tiek piesārņota
ar naftu, nav viennozīmīgs un ir regulēts vairākos starptautiskos dokumentos, kuri kopš kuģa
Torrev Canvon negadījuma 1967. gadā 181 ir radījuši pilnīgi jaunu jūras tiesību apakšnozari —

jūras vides ekoloģijas tiesības. No šā brīža naftas piesārņojuma problēma jeb jūras vides

aizsardzība pasaules kuģošanas industrijā ieņem pirmo vietu un pārējie jautājumi ir tam

pakārtoti. Starptautisko dokumentu mērķis ir sniegt valstīm finansiālu palīdzību jūras vides

piesārņošanas gadījumā. Šī palīdzības sniegšana izpaužas noteiktās prasībās, kuras attiecas,

gan uz piesārņojuma vietu, gan piesārņotāju statusu un citiem faktoriem. Jāatzīmē, ka vēl

aizvien valstis, kuras nav pievienojušās attiecīgajām konvencijām, nav tiesīgas pieprasīt pa-

pildu finanses piesārņojuma seku likvidācijai. ASV federālais likums "0/7 PollutionAct 1990"m

(turpmāk — OPA) un atsevišķu ASV štatu tiesību akti izvirza augstas prasības visu veidu

kuģiem, kuri pārvadā attiecīgos produktus un izmanto tos dzinējam. Visi šie dokumenti ir

saistīti ar kuģa īpašnieka civiltiesisko atbildību, kas ir obligāti apdrošināma, lai kuģis varētu

ieiet valsts teritoriālajos ūdeņos.

Šajā nodajā tiks aplūkoti pašreizējie starptautiskie dokumenti, to statuss un pamat-
nostādnes, kā arī īsumā analizēti OPA noteikumi kopumā. Protams, tiks skarti arī citi jautā-

jumi, kas ir tieši saistīti ar civiltiesiskās atbildības apdrošināšanu, to vidū — naftas ieguves un

transprtēšanas industrijas pasākumi vides aizsardzībā. Nobeigumā tiks dots īss ieskats par to,

kā Latvija tiek regulēta atomkuģu operatora civiltiesiskā atbildība.

Starptautiskie dokumenti

1969. gada Briseles starptautiskā konvencija par civilo atbildību par zaudējumiem no

piesārņojuma ar naftu183 Latvijas Jūras kodeksā ir nosaukta par Atbildības konvenciju un tai

Latvijas Republika pievienojās 1992. gadā184
.

Šis dokuments tika radīts pēc SJO 185 rekomen-

dācijām un starptautiski ir pazīstams ar saīsinājumu CLC (Civil Liabilitv Convention), bet šajā

nodaļā tiks lietots Latvijas Jūras kodeksā dotais saīsinājums — Atbildības konvencija. SJO ir

autors arī otrai konvencijai — tā ir 1971. gada Starptautiskā konvencija par fonda izveidošanu

naftas piesārņojuma radīto zaudējumu kompensācijai, kas pazīstama kā Fonda konvencija
186

(Fund Convention)' 187. Šie divi dokumenti regulē kuģu īpašnieku civiltiesisko atbildību par

zaudējumiem, kas nodarīti trešajām personām naftas piesārņojuma rezultātā, un valstu

tiesības saņemt starptautisku finansiālu kompensāciju par ciestajiem zaudējumiem.
Atbildības konvencijas centrā izvirzīta kuģu īpašnieku atbildība par naftas piesārņojuma

rezultātā radītajiem zaudējumiem, kas paredz divus pamatelementus:

kuģu īpašnieku atbildību neatkarīgi no vainas188
un

šīs atbildības obligāto apdrošināšanu.

Šie nosacījumi ir jāskata kopsakarā ar kuģu īpašnieku atbildības vispārējo ierobežošanu
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atbilstoši starptautiskajām konvencijām par kuģu īpašnieku civiltiesiskās atbildības ierobe-

žošanu189
, kas atļauj kuģu īpašniekiem ierobežot savu atbildību atbilstoši attiecīgā kuģa bruto

tilpībai. Atbildības konvencijā noteiktie ierobežojumi ir piemērojami tikai tiem gadījumiem,
kad prasība atbilst Atbildības konvencijas nosacījumiem, jo visos citos gadījumos, kad pra-

sība neatbilst Atbildības konvencijas kritērijiem, piemērojama vispārīgās atbildības konven-

cija.
Atbildības konvencijas mērķis ir:

• noteikt, ka kuģa īpašnieks ir atbildīgs neatkarīgi no vainas (izņemot gadījumus, kad

konstatēts viens no trim izņēmumiem:

a) nepārvarama vara, karadarbība, nemieri,

b) trešās personas nodoms vai nolaidība,

c) valsts atbildīgās institūcijas nolaidīga rīcība — navigācijas tehnisko līdzekļu neparei-

zas uzstādīšana vai uzturēšana190);

• izslēgt kuģa īpašnieka darbinieku un pilnvarnieku civilatbildību;

• izlslēgt kuģa īpašnieka citu atbildību (piemēram, soda sankcijas vai tamlīdzīgi);
• ja kuģis faktiski pārvadā vairāk nekā 2000 tonnu naftas, tam ir jābūt spējīgam uzrādīt

galvojumu tādā atbildības apmērā, kāda noteikta Atbildības konvencijā (dokumenta

kopija tiek turēta Latvijas Kuģu reģistrā; tas arī izsniedz sertifikātu, kurš apliecina kuģa

īpašnieka saistību izpildi atbilstoši Atbildības konvencijai un kura formu ir apstiprinājis

Jūrniecības departaments);
• piejaut tiešu prasības celšanu pret galvotāju (t. i., apdrošinātāju);
• noteikt noilgumu prasību celšanai — trīs gadus no zaudējumu rašanās brīža vai arī se-

šus gadus no negadījuma brīža;

• noteikt tādu procedūru atbildības ierobežošanai, kura ir pietiekami skaidra un kuras

centrā ir depozīta izveidošana atbildības apmērā.

Ja Latvijas teritoriālajos ūdeņos ir iebraucis kuģis, kuram nav attiecīgā dokumenta, Jūras

administrācija ir tiesīga kuģi aizturēt vai arī pieprasīt, lai tas atstāj Latvijas teritoriālos ūdeņus.

Viena no Atbildības konvencijas būtiskajām problēmām ir to zaudējumu nenosegšana,
kuri rodas no piesārņojuma ar ķīmiskajiem produktiem.

Fonda konvencija ir paredzēta kā finansiāls papildinājums Atbildības konvencijas kom-

pensācijām, ja zaudējumi bijuši lielāki nekā Atbildības konvencijā noteiktie griesti. Fonda kon-

vencija paredz izveidot finansiālu fondu, kuru pārvalda sabiedrība "Starptautiskais naftas pie-

sārņojuma fonds"191 (turpmāk — Fonds). Fonda pārvaldes sabiedrība ir starptautisks starpval-

stu valdību izveidots institūts (nepiederošs pie SJO struktūrvienībām), kas nodarbojas ar kom-

pensāciju izmaksām par zaudējumiem, kurus ir radījis naftas192 piesārņojums no kuģu tilp-

nēm. Fonda pamatuzdevums ir nodrošināt papildu kompensācijas tām 68 Fonda konvencijas

dalībvalstīm 193
, kuru zaudējumi ir lielāki, nekā sedz Atbildības konvencija jeb tajā noteiktais

kuģu īpašnieka atbildības ierobežojums atkarībā no bruto tilpības (respektīvi, ja kuģa

īpašnieks vai tā apdrošinātājs nav spējīgs samaksāt vai arī zaudējumi ir lielāki nekā atbildības

maksimums). Šī kompensācija ir izmaksājama valdībām vai valdību pilnvarotām institūcijām,

kuras ir cietušas zaudējumus jeb izmaksas, novēršot piesārņojuma sekas, tās nepieļaujot vai

arī samazinot (tas ietver sevī arī kompensāciju izmaksas gan par tiešajiem zaudējumiem, gan

par netiešajiem zaudējumiem, kas nodarīti zivrūpniecībai un atpūtas industrijai). Tā, pie-

mēram, Latvijas Jūras kodekss 194 noteic, ka Jūras administrācija ir tiesīga naftas piesārņojuma

seku likvidācijā iesaistīt jebkuras trešās personas, kas savukārt ir tiesīgas prasīt zaudējumu atlī-

dzību no valsts. Kompensācijas izmaksas no Fonda ir saistāmas tikai ar piesārņojuma izraisīto
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zaudējumu vietu dalībvalsts teritorijā (ieskaitot teritoriālo jūru), un kompensācija nav atkarīga
no kuģa piederības, karoga, kravas (naftas) īpašnieka vai negadījuma (piesārņojuma) vietas.

Kompensācijas izmaksas ir ierobežotas, un tās nevar pārsniegt 60 miljonus norēķinu vienības

(Special Dravving Rights)
m

par vienu gadījumu, ieskaitot summu, kuru ir samaksājis kuģa

īpašnieks vai —
ticamāk

—
tā apdrošinātājs saskaņā ar Atbildības konvenciju. Fonda darbības

forma ir kopsapulce, kurā piedalās visas dalībvalstis. Tā ievēl izpildinstitūciju, kas sastāv no 15

dalībvalstīm. Fonda sekretariātu vada Fonda direktors. Fondu finansē ikviena persona, kura

pēc jūras pārvadājuma saņem Fonda konvencijas dalībvalsts ostās vairāk nekā 150 000 tonnu

neattīrītu naftas produktu vai arī mazuta (dīzeļdegvielas) gadā, un ja Latvijas Republika vēlē-

tos pievienoties Fondam, tas noteikti izraisītu naftas saņēmēju lielu politisku pretestību. Dalīb-

valstu valdības iesniedz Fonda sekretariātam ziņojumus par to, kādus līdzekļus tieši Fondā ie-

maksā personas, kuras saņem naftu. Valdības nav atbildīgas par šiem maksājumiem, ja vien

tās brīvprātīgi nav uzņēmušās šādu atbildību.

Kopš 1972. gada Fonds ir veicis izmaksas 120 miljonu Lielbritānijas sterliņu mārciņu ap-

mērā un bijis iesaistīts 72 negadījumos. Gūtās pieredzes rezultātā 1992. gadā tika izstrādāti

divi protokoli, kas pievienoti gan Atbildības konvencijai, gan Fonda konvencijai, un šo pro-

tokolu mērķis bija:

palielināt konvenciju piemērošanas iespējas;
noteikt lielāku kuģu īpašnieku vai tā apdrošinātāju atbildību.

Protokolu teksti ir visai līdzīgi 1969. gada un 1971. gada konvenciju sākotnējiem tek-

stiem, taču tajos ir samazinātas prasības, lai panāktu, ka protokoli stātos spēkā. Prasību sama-

zināšanas rezultātā 1996. gada 30. maijā196 abi protokoli stājās spēkā. 1992. gadā Fonda kon-

vencijai pievienotais protokols paredz obligātu 1971. gada Fonda konvencijas un Atbildības

konvencijas denonsēšanu, ja protokola parakstītājas valstis saņems kopā vairāk nekā 75

miljonus tonnu naftas.

1992. gada protokolos atšķirībā no Atbildības konvencijas un Fonda konvencijas:
• paaugstināta atbildība un papildu atbildība paredzēta arī mazo kuģu īpašniekiem un:

• ja kuģa bruto tilpība nepārsniedz 5000 vienību — atbildības ierobežojums ir 3 miljoni

norēķina vienību197
,

• ja kuģa bruto tilpība ir no 5000 līdz 140000 vienību — atbildības ierobežojums ir

3 miljoni norēķina vienību + 420 norēķina vienību198
par katru bruto tilpuma vienību

virs 5000,

• ja kuģa bruto tilpība ir 140000 vienību vai lielāka — atbildības ierobežojums ir 59,7

miljoni norēķina vienību199);

• palielināta kompensācijas izmaksas summa no Fonda — tā ir noteikta 135 miljoni no-

rēķina vienību200
apmērā, ieskaitot kuģa īpašnieka kompensāciju cietušajiem saskaņā

ar Atbildības konvencijai 201 pievienoto 1992. gada protokolu;
• paredzēta atvieglota procedūra ierobežojumu grozīšanai abās konvencijās;
• paredzēta konvenciju piemērošana arī attiecībā uz ekskluzīvo ekonomisko zonu, kā tas

noteikts ANO Konvencijā par jūras tiesībām;

• ir paredzēts, ka zaudējumi, kurus radījuši kuģi, kas nepārvadā naftu tilpnēs, arī tiks

segti saskaņā ar konvenciju. Tas nozīmē, ka tiks izmaksātas kompensācijas cietušajiem;
• ir paredzēts, ka tiks kompensēti arī izdevumi, kas radušies, novēršot naftas piesārņo-

jumu, kad šāda iespējamība nopietni pastāvēja;
• precizēta zaudējumu definīcija, tajā norādot uz saprātīgiem pasākumiem 202 jeb izmak-

sām piesārņojuma seku novēršanai.
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Kādas ir šo dokumentu dalībvalstu priekšrocības? Tās ir šādas:

• ja valsts ir pievienojusies Atbildības konvencijai un Fonda konvencijai, tai ir iespēja

saņemt kompensāciju par naftas piesārņojumu no kuģa, kas pārvadā naftu tilpnēs, līdz

pat 90 miljoniem ASV dolāru;

• ja valsts ir pievienojusies 1992. gada protokoliem, piesārņojums no kuģiem, kas

nepārvadā naftu tilpnēs, arī tiks kompensēts, turklāt kompensācijas apjoms ir citāds —

200 miljoni ASV dolāru.

OPA pamatnostādnes

1990. gadā ASV Kongress pieņēma federālo tiesību aktu, kas noteica visai atšķirīgus

principus attiecībā uz atbildību par naftas piesārņojumu ASV ūdeņos, un tā rezultātā tagad

pasaulē darbojas, ja tā var teikt, divi režīmi jeb divi atbildības standarti — Atbildības

konvencija un Fonda konvencija no vienas puses un OPA — no otras puses.

OPA nosaka atbildības minimumu un pamatprincipus. ASV štati ir tiesīgi noteikt savas

paaugstinātās prasības attiecībā uz naftas piesārņojuma sekām, un tas tiek arī izmantots. Tā,

piemēram, Kalifornijas štata likums paredz, ka, sākot ar 2000. gada 1. janvāri, kuģiem štata

teritorijā vajadzēs uzrādīt finansiālu galvojumu jeb galvojumu203 jeb apdrošināšanas polisi,

kas sedz zaudējumus viena miljarda ASV dolāru apmērā. Šāda polise būs jāuzrāda jebkurai

personai, kuras intereses ir saistītas ar kuģi (t. i., gan īpašniekam, gan nofraktētājiem v. c. ).

Saskaņā ar OPA ir trīs personas, kas atbild par to, lai kuģis ievērotu OPA prasības:
• kuģa īpašnieks (arī formālais kuģa īpašnieks, piemēram, banka, kas finansējusi kuģa

būvi);

• berbouta nofraktētājs;
• operators (juristi uzskata, ka ar terminu "operators" jāsaprot nevis čartera vai reisa čar-

tera nofraktētāji, bet gan kuģa operatori jeb menedžeri, kas veic kuģa ikdienas aprūpi

un tamlīdzīgi; taču tas nebūt nenozīmē, ka nofraktētāji nav atbildīgi, jo viņu atbildība

var izpausties kā pienākums galvot par drošu ostu/piestātni 204
, un, pamatojoties uz

to, tiks izvirzīta regresa prasība).

Visas šīs personas ir solidāri atbildīgas pilnā apmērā un neatkarīgi no vainas205. Kravas

īpašnieki nav atbildīgi par iespējamiem zaudējumiem, lai gan sākotnēji bija paredzēts206 likt

atbildības nastu arī uz viņu pleciem.
Atbildība iestājas, kad nafta207 noplūst no kuģa vai rodas liela iespējamība, ka tas varētu

notikt. Naftai nav katrā ziņā jābūt kravas tilpnēs, tā var būt arī kuģa degviela. Kuģa īpašnieka
atbildību izslēdz nepārvarama vara

208
,

karadarbība vai trešās personas ļaunprātīga rīcība

(trešās personas nav personas, kuras saista līgumattiecības ar kuģi, no kura notikusi noplūde).

Ir noteikti šādi atbildības ierobežojumi:
• ja tankkuģa bruto tilpība pārsniedz 3000 vienības, tad 1200 ASV dolāru par katru

bruto tilpuma vienību vai arī 10 miljoni ASV dolāru, atkarībā no tā, kas ir lielāks;

• ja tankkuģa bruto tilpība ir 3000 vienību vai mazāk
— 1200 ASV dolāru par katru

bruto tilpuma vienību vai arī 2 miljoni ASV dolāru;

• sauskravu kuģiem — 600 ASV dolāru par katru bruto tilpuma vienību vai arī 500000

ASV dolāru, atkarībā no tā, kas ir lielāks.

Šie ierobežojumi ir spēkā gadījumos, kad nav konstatēta atbildīgās personas rupja neuz-

manība209 vai arī nodoms, kas var izpausties, piemēram, kā federālo kuģošanas drošības
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noteikumu neievērošana, atteikšanās sadarboties, lai novērstu piesārņojumu, neziņošana par

piesārņojumu vai tamlīdzīgi, un, ņemot vērā ASV tiesu karsto vēlmi allaž nepieļaut atbildības

ierobežojumu, ir pamats uzskatīt, ka OPA reāli paredz neierobežotu atbildību par piesārņo-

jumu.
Problēmas sākas ar sertifikāta uzrādīšanu par finansiālām iespējām nest šīs atbildības

nastu. Sertifikāts ir jāuzrāda personām, kas saistītas ar kuģiem, kuru bruto tilpība pārsniedz
300 vienības, un galvojuma apjomam jābūt aprēķinātam, vadoties pēc vislielākā kuģa, kurš

pieder šai personai vai kura operators ir attiecīgā persona. Ja šī persona nevar uzrādīt gal-

vojumu, kuģis netiek ielaists ASV ūdeņos un kritiskos gadījumos to var pat aizturēt un kon-

fiscēt. Galvotājs (vairumā gadījumu tas ir apdrošinātājs) ir tiesīgs izmantot visus tos pašus aiz-

stāvības līdzekļus, kādi ir vainīgās personas rīcībā, un vienīgais gadījums, kad galvotājs var

atteikties maksāt, ir tas, ja tiek konstatēts,ka vainīgā persona pārkāpumu izdarījusi ar nodo-

mu. Apdrošinātājiem ir grūti uzņemties atbildību neierobežotā apjomā, un tradicionālie poli-

ses izsniedzēji — P&l klubi210
— apdrošināšanas polises izsniedz tikai atbilstoši Atbildības kon-

vencijas prasībām, tāpēc papildu segums kuģa īpašniekiem ir jāmeklē citur. OPA ir spilgts

piemērs tam, kā tika pieņemts tiesību akts, nesaskaņojot to ar apdrošināšanas tirgus ie-

spējām.

TOVALOP un CRISTAL

Kad tapa Atbildības konvencija un Fonda konvencija, naftas biznesa industrija arī

izveidoja mehānismu, kas paredzēja kompensāciju maksāšanu cietušajiem no naftas piesār-

ņojuma. Šie divi mehānismi, kas arī organizēti finansu fondu veidā, ir:

TOVALOP (Tanker Ovvners Voluntarv Agreement concerning Liabilitv for Oil Pollution) un

CRISTAL (Contract Regarding a Supplement to Tanker Liabilitv for Oil Pollution).

Abu šo fondu mērķis bija kompensēt zaudējumus tām valstīm, kuras nav ratificējušas At-

bildības konvenciju vai Fonda konvenciju. Fondu mērķis bija viens — rast pagaidu risinājumu,

līdz Atbildības konvencija un Fonda konvencija tiks piemērota visā pasaulē.

1995. gada novembrī šo fondu administratori 211 pieņēma lēmumu nepagarināt fondu

darbības laiku, kā bija noteikts, līdz 1997. gada 20. februārim, kā pamatojumu minot pakā-

penisku šo fondu nozīmes samazināšanos laika gaitā, jo aizvien vairāk un vairāk valstu pie-

vienojās gan Atbildības konvencijai un Fonda konvencijai, gan arī šo konvenciju 1992. gada

protokoliem. Kā otrs arguments tika minēts apstāklis, ka šo fondu (t. i., TOVALOP un

CRISTAL) darbība liek vilcināties valstīm pievienoties starptautiskajiem dokumentiem. No

1997. gada 20. februāra vairs nav iespējams dabūt kompensācijas no šiem fondiem par naftas

piesārņojuma radītajiem zaudējumiem.

Atomkuģu operatoru civilatbildība

Šis jautājums ir skatāms atbilstoši 1971. gada Starptautiskajai konvencijai par civilatbil-

dību par radioaktīvo materiālu pārvadāšanu 212
,

kas atspoguļota Latvijas Jūras kodeksa 20. no-

daļā (6. apakšnodaļa) — "Atomkuģu operatoru civilatbildība un civilatbildība uz kodolmate-

riālu jūras pārvadājumiem". 1971. gadā SJO kopā ar Starptautisko atomenerģijas aģentūru
213

un Ekonomiskās sadarbības un attīstības organizācijas 214
Eiropas atomenerģijas aģentūru
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sarīkoja konferenci, kurā tika pieņemts šis starptautiskais dokuments, kas nosaka atbildību par

radioaktīvo materiālu pārvadāšanu.
Šīs konvencijas mērķis ir atrisināt domstarpības un kolīzijas, kādas rodas starp starp-

tautiski atzītiem dokumentiem, kuri nosaka kuģu īpašnieku atbildību un radioaktīvo materiālu

terminālu (no kurienes tiek vesti vai arī uz kurieni tiek vesti radioaktīvie materiāli) operatoru

atbildību.

Konvencija paredz, ka gadījumos, kad saskaņā ar 1960. gada 29. jūlija Parīzes konvenciju

par trešo personu atbildību atomenerģijas jomā, vai 1963. gada 21. maija Vīnes konvenciju

par civilo atbildību par kodolkaitējumiem
215

,
vai nacionālo tiesību sistēmu, kas nodrošina

tādu pašu režīmu kā minētās konvencijas, negadījumā daļēji ir vainojams radioaktīvo mate-

riālu termināla operators, visa atbildība gulstas uz šo operatoru un personas (kuģu īpašnieki),

kuras citādi varētu būt vainojamas, ir no atbildības atbrīvotas.

Pievēršoties Latvijas Jūras kodeksa pantiem, ir jāmin tās pamatnostādnes, kuras attiecas

gan uz atomkuģu navigāciju Latvijas ūdeņos, gan arī uz šo kuģu atbildību.

Pirmkārt, Latvijas ūdeņos neviens atomkuģis bez Ministru kabineta atļaujas nedrīkst ienākt.

Ministru kabinets īpašos gadījumos var dot šo atļauju, tāpat Ministru kabineta atļauja ir

nepieciešama, ja caur Latvijas ostām vai teritoriālajiem ūdeņiem grib pārvadāt kodolmateriālus.

Otrkārt, atomkuģa operators atbild par jebkuru zaudējumu neatkarīgi no vainas, neviena

cita persona, izņemot operatoru, neatbild par šādu zaudējumu, ja nav noteikts citādi. Aprē-

ķinot zaudējumu apmēru, tajos nedrīkst iekļaut paša atomkuģa ciestos zaudējumus.

Treškārt, tāpat kā tas noteikts Atbildības konvencijā, — operatora pienākums ir nodro-

šināt apdrošinājumu vai citu finansiālu galvojumu 100 miljonu norēķina vienību apmērā.

Visām prasībām, kas saistītas ar kodolnegadījumu, ir noteikts noilgums — 10 gadi. Visi šie

noteikumi ir piemērojami attiecībā uz atomkuģu radītajiem zaudējumiem Latvijas ekonomis-

kajā zonā, teritoriālajos ūdeņos vai iekšējos ūdeņos, kā arī uz atomkuģiem, kuri darbojas ar

kodoldegvielu un radioaktīvajām vielām vai atkritumiem.

Ceturtkārt, prasība par kodolnegadījuma radīto zaudējumu kompensāciju ierosināma

pret operatoru vai apdrošinātāju, vai jebkuru citu personu, kas ir nodrošinājusi finansiālu

galvojumu operatoram.

Kontroljautājumi

1. Kādi ir starptautiskie pamatdokumenti, kas nosaka kuģu īpašnieku atbildību naftas

piesārņojuma gadījumā?

2. Kādus principus ievieš Atbildības konvencija?
3. Kādi izņēmumi paredzēti kuģa īpašnieka atbildībai saskaņā ar Atbildības konvenciju?

4. Kāds ir Fonda konvencijas uzdevums?

5. Kāds ir 1992. gada protokolu mērķis?

6. Kas ir TOVALOP un CRISTAL?

7. Kādas priekšrocības ir Fonda konvencijas dalībvalstīm?

8. Ar ko atšķiras kuģa īpašnieka atbildība Atbildības konvencijā un OPA?

9. Kad saskaņā ar OPA finansiālā galvojuma devējs ir atbrīvots no atbildības?

10. Kādas īpašas prasības ir pret atomkuģu operatoriem Latvijas ūdeņos?
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Uzdevumi

Kāda apjoma finansiāls galvojums ir jāsaņem kuģim, kura bruto tilpība ir 5500 vienības

un kurš pārvadā naftu tilpnēs:
— saskaņā ar Atbildības konvenciju;
— saskaņā ar OPA?

Kā mainītos situācija, ja kuģis nepārvadā naftu tilpnēs?
Vai atbildīgs ir kuģa īpašnieks (saskaņā ar OPA un Atbildības konvenciju), ja, paklausot

locim, kas lietoja vecas navigācijas kartes, kuģis uzsēdās uz sēkla un radās naftas noplūde?
Kā jārīkojas Latvijas ostas kapteinim, ja viņš konstatē, ka kuģim nav Atbildības konvencijā

paredzētā galvojuma?
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XII Ostas

Ostas jēdziens

Osta ir teritorija ar pieeju jūrai vai kuģojamai upei, kas piemērota kuģu piestāšanai un kra-

vas operāciju veikšanai. Saskaņā ar likumu "Par ostām" osta ir ar robežām noteikta Latvijas saus-

zemes teritorijas daja (ieskaitot mākslīgi izveidotos uzbērumus) un iekšējo ūdeņu daļa (ieskaitot

iekšējos un ārējos reidus un kuģuceļus ostas pieejā), kas iekārtota kuģu un pasažieru apkalpo-

šanai, kravas, transporta un ekspedīciju operāciju veikšanai un citai saimnieciskai darbībai. Lat-

vijā ostas tiek izveidotas ar Ministru kabineta lēmumu, nosakot ostas teritorijas robežas.

Ostu darbības tiesiskais

regulējums

Ostas akvatoriju var iedalīt divās dalās — piekrastes valsts iekšējie ūdeņi, kurus norobežo

līnija, kas savieno vistālāk uz jūru izvirzītās ostai piederīgās hidrotehniskās vai citas būves un

piekrastes valsts teritoriālie ūdeņi, kas ir ostas ārējais reids.

Pastāv viedoklis, ka ostās, kuras ir atvērtas starptautiskai kuģošanai, var brīvi ienākt jeb-

kurš kuģis, kurš nav karakuģis. Tajā pašā laikā tiek uzskatīts, ka piekrastes valstij ir suverēnas

tiesības noteikt savu iekšējo ūdeņu, tajā skaitā ostu, tiesisko režīmu. Tieši tāpēc gan 1958.

gada Ženēvas jūras tiesību konvencijas, gan 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencija, neskar

iekšējo ūdeņu tiesisko statusu. Piekrastes valstij ir ekskluzīvās tiesības noteikt tiesisko režīmu

iekšējos ūdeņos.

Vispārējais ostu tiesiskais regulējums ir noteikts likumā "Par ostām", izņemot trīs Latvijas

brīvostas, kuras darbojas saskaņā ar atsevišķiem likumiem, proti, likumu "Par Rīgas tirdzniecības

brīvostu", "Ventspils brīvostas likumu" un likumu "Par Liepājas speciālo ekonomisko zonu".

Ostu darbības sīkāki noteikumi ir ietverti ostas noteikumos. Ostas noteikumi ir obligāti

visām juridiskām un fiziskām personām, kas atrodas ostas teritorijā. Ostas noteikumus ap-

stiprina Satiksmes ministrija, taču pirms apstiprināšanas noteikumu projekts ir jāsaskaņo ar

pašvaldību, kuras teritorijā atrodas attiecīgā osta. Ostas noteikumos tiek norādīta ostas teri-

torija, kuģu pieņemšanas tehniskās iespējas pie piestātnēm, noteikumi par kuģu satiksmi

akvatorijā, kuģu stāvēšanas noteikumi, vides aizsardzības prasības, ostas padziļināšanai izvir-

zītās prasības, ostas drošības uzraudzības režīms, muitas, robežapsardzes, sanitārais, uguns-

drošības režīms, ostas nodevas, atbildība par ostas noteikumu pārkāpšanu un citi noteikumi,

piemēram, nekustamā īpašuma lietošanas aprobežojumi.

Kuģu tiesiskais stāvoklis ostās

Kuģis, kurš ir ienācis citas valsts ostā, savas attiecības ar piekrastes valsti veido, pama-

tojoties uz šīs valsts tiesību aktiem. Kuģim un tā apkalpei ir tiesības uz šīs valsts tiesību aktos

noteikto aizstāvību, bet, protams, tam ir arī jāievēro šie akti. Atrodoties citas valsts ostā,
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kuģim ir jāpakļaujas tai kārtībai, kādu ir noteikusi šī valsts. Izņēmumi ir tie gadījumi, kas ir

saistīti ar kuģa iekšējām lietām, piemēram, darba tiesiskās attiecības uz kuģa tiek regulētas

saskaņā ar kuģa karoga valsts tiesību aktu prasībām. Piekrastes valstij ir tiesības noteikt kuģo-

šanas, muitas un sanitāro režīmu, nodevu un nodokļu nomaksas kārtību, pārkraušanas darbu

organizēšanu, kārtību, kādā kuģa apkalpes locekļu atrodas krastā, kā arī citus ostas un kuģo-
šanas drošības noteikumus. Piekrastes valsts vajadzības gadījumos ir tiesīga realizēt adminis-

tratīvo, civilo un kriminālo jurisdikciju.

Kriminālā un civilā jurisdikcija
ostās

Piekrastes valsts kriminālās jurisdikcijas īstenošana ir attiecīgo šīs valsts institūciju pie-
nākums. Latvija kriminālo jurisdikciju īsteno tiesa. Saskaņā ar starptautisko praksi šī jurisdikcija
netiek piemērota gadījumos, ja uz kuģa veiktais noziegums neskar piekrastes valsts teritoriju,
tās pilsoņus, nepārkāpj kārtību ostā, vai arī nav noziegums saskaņā ar piekrastes valsts

likumiem.

Pēc kuģa karoga valsts diplomātiskā pārstāvja vai kuģa kapteiņa lūguma, piekrastes
valsts kompetentās institūcijas var veikt izziņas darbības un uzsākt tiesvedību, neņemot vērā

izdarītā nozieguma raksturu un tā sekas, ja noziegumu uz kuģa ir izdarījis piekrastes valsts

pilsonis vai patstāvīgais iedzīvotājs, tad piekrastes valsts jebkurā gadījumā īsteno savu juris-

dikciju.
īstenojot civilo jurisdikciju, kamēr kuģis atrodas ostā, piekrastes valsts tiesa faktiski var

izskatīt jebkuru prasību, kas saistās ar šo kuģi, ievērojot Latvijas Civilprocesa kodeksā noteiktās

prasības attiecībā uz lietu piekritību. Tomēr saskaņā ar starptautisko praksi piekrastes valsts

tiesa parasti pieņem prasību izskatīšanai, ja ir skartas valsts, tās pilsoņu vai valstī reģistrēto

juridisko personu intereses.

Ostas pārvalde.

Vispārīgie noteikumi

Ostas pārvalde un attiecīgā pašvaldība ir tās institūcijas, kuras īsteno administratīvo uz-

raudzību, lai nodrošinātu valsts politiskās un ekonomiskās intereses ostās, kā arī robežas, mui-

tas un sanitāro kontroli. Kuģošanas drošību Latvijas ostās garantē Latvijas Jūras administrā-

cijas attiecīgās struktūras. Likums "Par ostām", ievērojot starptautisko tiesību principus, no-

saka pietiekamu ostas pārvaldes kompetenci administratīvajos un arī citos jautājumos, kas

attiecas uz visiem ostā esošajiem kuģiem.
Ostas pārvaldes izveidošanas un darbības vispārīgie noteikumi atrodami likumā "Par os-

tām. Saskaņā ar minēto likumu ostas pārvaldīšanu veic ostas pārvalde, kuru katrā ostā iz-

veido, pamatojoties uz attiecīgās pilsētas domes vai pagasta padomes lēmumu.

Ostas pārvaldē ietilpst ostas valde un tās izpildaparāts, kuru vada ostas pārvaldnieks.
Ostas pārvaldes darbību reglamentē attiecīgās ostas pārvaldes nolikums, kuru izstrādā

ostas pārvalde kopīgi ar ostas kapteini. Ostas pārvaldes nolikumu apstiprina attiecīgā pilsētas
dome vai pagasta padome. Tam ir jāatbilst Ministru kabineta apstiprinātam paraugnoli-
kumam.
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Latvijas valsts ostu attīstības politiku koordinē Latvijas Ostu padome, kuru vada Ministru

prezidents. Latvijas Ostu padome, ievērojot likuma "Par ostām" prasības, ir izveidota ar Mi-

nistru kabineta lēmumu un tajā ir iekļauti valsts un pašvaldības institūciju, kā arī lielāko ostu

pārvalžu pārstāvji. Latvijas Ostu padome darbojas uz nolikuma pamata, kuru ir apstiprinājis
Ministru prezidents. Ostu padomes galvenie uzdevumi ir:

1) ostu attīstības koncepcijas izstrāde,

2) ostu darbības koordinācija,

3) ostu attīstības fonda līdzekļu izlietojuma pārzināšana.
Savas kompetences ietvaros ostu pārvaldē piedalās arī Satiksmes ministrija un tās Jūr-

niecības departaments.

Ostas pārvaldes tiesiskais

statuss un kompetence

Kaut gan ostas pārvaldi izveido un tās nolikumu apstiprina pilsētas dome vai pagasta

padome, un tādēļ to būtu jāuzskata par pašvaldības iestādi, tā vienlaicīgi likumā "Parostām"

noteiktajos ietvaros atrodas arī Satiksmes ministrijas pārraudzībā.

Ostas pārvalde ir juridiska persona. Ostas pārvalde iegūst tiesībspēju un rīcībspēju no tās

izveidošanas brīža, proti, no brīža, kad attiecīgā pilsētas dome vai pagasta padome ir

pieņēmusi lēmumu par ostas pārvaldes izveidošanu.

Ostas pārvalde darbojas, ievērojot bezpeļņas organizācijas darbības principus. Ostas

pārvalde nedrīkst ieguldīt savus finansu līdzekļus uzņēmējdarbībā.

Svarīgākās ostas pārvaldes funkcijas ir:

1) noteikt un iekasēt ostas nodevas,

2) noteikt apsardzes un caurlaižu režīmu ostā,

3) izsniegt atļaujas uzņēmējdarbības veikšanai ostas teritorijā,

4) pārzināt un pārvaldīt valsts un pašvaldības zemi un citu valsts un pašvaldības
nekustamo īpašumu, kas atrodas ostas teritorijā;

5) kontrolēt ostas noteikumu ievērošanu;

6) noteikt tarifu robežlīmeņus par ostas teritorijā sniegtajiem pakalpojumiem;

7) kontrolēt vides piesārņojumu un nodrošināt tā seku likvidāciju;

8) plānot ostas attīstību;

9) nodrošināt kuģošanu ostā, veicot kuģuceļu, navigācijas iekārtu, hidrotehnisko būvju

un akvatorijas uzturēšanu.

Ostas valde

Ostas valde ir ostas pārvaldes augstākā lēmējinstitūcija. Tajā var būt ne vairāk kā 10 lo-

cekļi, kurus ieceļ attiecīgā pašvaldība (pilsētas dome vai pagasta padome). Ostas valdes lo-

ceklim ir jāievēro "Korupcijas novēršanas likumā" paredzētie ierobežojumi. Rīgas, Ventspils

un Liepājas ostu valžu sastāvā ir jāiekļauj piecu valsts institūciju — Satiksmes ministrijas,

Ekonomikas ministrijas, Finansu ministrijas, Vides aizsardzības un reģionālās attīstības

ministrijas un Latvijas Attīstības aģentūras pārstāvji, jautājumus, kurus ostas valde nevar

izlemt, kā arī tos jautājumus, kas iekļauti Rīgas, Ventspils un Liepājas ostas valdes lēmuma
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projektos un kurus apstrīd vismaz trīs no pieciem minēto valsts institūciju pārstāvjiem, izlemj
Satiksmes ministrija. Detalizētāk ostas valdes darbības noteikumi un lēmumu pieņemšanas

kārtība ir noteikta katras ostas pārvaldes nolikumā.

Ostas pārvaldnieks

Kā jau tika minēts, ostas izpildaparātu vada ostas pārvaldnieks, kuru ieceļ ostas valde,

pirms tam pārvaldnieka kandidatūru saskaņojot ar Satiksmes ministriju. Ostas pārvaldnieks

rīkojas ostas pārvaldes vārdā, ievērojot ostas valdes deleģētās tiesības un pienākumus. Deta-

lizētāk ostas pārvaldnieka darbība un kompetence ir regulēta attiecīgās ostas pārvaldes

nolikumā.

Izņēmumi no vispārējās kārtības

Rīgas tirdzniecības brīvostā, kas darbojas uz īpaša likuma pamata, ir noteikta atšķirīga

pārvaldes sistēma. Ostas pārvaldes funkcijas veic atsevišķa valsts uzņēmējsabiedrība — valsts

akciju sabiedrība "Rīgas tirdzniecības brīvosta". Valsts akciju sabiedrības "Rīgas tirdzniecības

brīvosta" darbību regulē vispārējie noteikumi par valsts akciju sabiedrībām, noteikumi par

Rīgas tirdzniecības brīvostu un statūti, kurus apstiprina satiksmes ministrs. Valsts akciju

sabiedrības "Rīgas tirdzniecības brīvosta" augstākā lēmējinstitūcija ir padome, kuras sastāvā

tiek iekļauti valsts pilnvarnieki.

Atšķirīga pārvaldes kārtība ir noteikta arī pārējās Latvijas brīvostās — Ventspilī un Liepājā.

Tomēr atšķirībā no Rīgas ostas, visu Liepājas ostas un Venstpils ostas teritoriju pārvalda viena

pārvalde, kas veic attiecīgajos likumos noteiktās funkcijas.

Privātās ostās pārvaldes kārtību nosaka ostas īpašnieks. Latvijā pagaidām nedarbojas

neviena privātā osta.

Īpašuma tiesības ostā.

Akvatorija

Ostas akvatorija (ieskaitot ostas iekšējo un ārējo reidu, kā arī kuģuceļus ostas pieejā) ir

valsts īpašums un tā nevar būt privātās apgrozības objekts. Akvatorija saskaņā ar likuma "Par

ostām" 4. pantu atrodas ostas pārvaldes valdījumā.

Zeme

Ostas zeme ir ostas teritorijas sauszemes daļa, kas var būt tiklab valsts, kā pašvaldības

īpašums, tā arī citas juridiskas vai fiziskas personas īpašums. Valsts un pašvaldības zeme ostā

atrodas attiecīgās ostas pārvaldes valdījumā, kura nevar šo zemi pārdot vai citādā veidā atsa-

vināt. Likums "Par ostām" noteic, ka tiesības iegūt īpašumā zemi ostas teritorijā ir tikai valstij

vai pašvaldībai ostas pārvaldes personā.

Rīgas tirdzniecības ostā tāpat valstij piederošo zemi nav atļauts pārdot vai" citādi
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atsavināt. Citām personām (pašvaldībai un citām juridiskām vai fiziskām personām) piede-

rošo zemi, kas atrodas Rīgas tirdzniecības ostas teritorijā var pārdot vai citādi atsavināt tikai

par labu valstij.

Ēkas, būves un inženiertehniskās

komunikācijas

Rīgas, Ventspils un Liepājas ostā kopējās hidrotehniskās būves (moli, straumes regulēša-
nas dambji, viļņlauži, krasta nostiprinājumi), kuģuceļi un peldošās navigācijas iekārtas ir valsts

vai pašvaldības īpašums un atrodas ostas pārvaldes valdījumā. Citas būves, tajā skaitā, ēkas,

kā arī inženiertehniskās komunikācijas (autoceļi, sliežu ceļi, tilti, telekomunikācijas v. tml. )

var būt tiklab valsts, kā pašvaldības īpašums, tā arī citas juridiskas un fiziskas personas īpa-
šums.

Jautājums par piestātņu īpašuma tiesībām likumā "Par ostām" nav skaidri reglamentēts

un atkarībā no likuma 4. panta interpretācijas var uzskatīt, ka piestātnes var būt tikai valsts

vai pašvaldības īpašums visās ostās, vai arī tikai Rīgā, Ventspilī un Liepājā. Ja tiek pieņemts

pēdējais variants, piestātnes pārējās Latvijas ostās var būt arī citu juridisku un fizisku personu

īpašumā.

Īpašuma tiesību aprobežojumi

Fiziskām un juridiskām personām piederošais nekustamais īpašums ostā pret atlīdzību var

tikt piespiedu kārtā atsavināts par labu valstij vai pašvaldībai likumā "Par nekustamā īpašuma

piespiedu atsavināšanu valsts vai sabiedriskajām vajadzībām" noteiktajā vispārējā kārtībā.

Ostas pārvalde var piespiedu kārtā apgrūtināt ostas zemi, tajā skaitā fizisko un juridisko

personu īpašumā esošo, ar ostas darbībai nepieciešamajiem servitūtiem tiklab par labu sev,

kā arī par labu trešajām personām.
Ostas zemes nomas līgumu un servitūtu termiņš nedrīkst pārsniegt 30 gadus, izņemot

tos gadījumus, kad ir saņemta Latvijas Ostu padomes atļauja.

Saskaņā ar pašreiz spēkā esošo likuma "Par ostām" redakciju ostas zemes nomas maksas

maksimālo apmēru nosaka Ministru kabinets. Tomēr tiek uzskatīts, ka šāda pieeja nav pietie-
košo elastīga un neļauj ostas valdēm sekmīgi risināt tām uzliktos pienākumus sakarā ar ostas

zemes pārvaldīšanu. Tāpēc Latvijas Ostu padome ir ierosinājusi izdarīt grozījumus likumā "Par

ostām", paredzot, ka nomas maksas apmēru regulē katras ostas valde.

Ostas nodevas

Latvijas ostās var būt šādas ostas nodevas:

1) tonnāžas nodeva;

2) kanāla nodeva;

3) sanitārā nodeva;

4) mazo kuģu nodeva;

5) enkura nodeva;
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6) ledus nodeva.

Ostu nodevu tarifus nosaka ostas pārvalde, saskaņojot ar pašvaldību. Ostas nodevas

iekasē ostas pārvalde.

Latvijas ostās var būt šādas kuģošanas nodevas:

1) bāku nodeva;

2) loču nodeva.

Kuģošanas nodevu tarifus nosaka Satiksmes ministrija. Šīs nodevas iekasē Latvijas Jūras

administrācija.

Saimnieciskā darbība ostā

Uzņēmējdarbība ostā ir pakļauta vispārīgajiem noteikumiem, kas paredzēti Latvijas tie-

sību aktos. Likums "Par ostām" papildu noteic, ja persona vēlas veikt uzņēmējdarbību ostā,

šim uzņēmējam ir jānoslēdz ar ostas pārvaldi līgums par uzņēmējdarbības veikšanu šajā ostā.

Šāds līgums nav jāslēdz, ja uzņēmējs jau darbojas ostā, pamatojoties uz zemes nomas

līgumu, kas noslēgts ar ostas pārvaldi.

Jebkādu darbību veikšanai ostas akvatorijā, kas var ietekmēt kuģošanas drošību, pie-

mēram, nogrimušas mantas izcelšana, padziļināšana, celtniecība, ūdenslīdēju darbi v. c, ir

jāsaņem arī ostas kapteiņa atļauja.

Ostas kapteinis

Kuģu satiksmes operatīvo vadību un kuģošanas drošības valsts kontroli un uzraudzību

ostā veic ostas kapteinis. Ostas kapteinis ir pakļauts Latvijas Jūras administrācijai un nav ostas

pārvaldes amatpersona. Ostas kapteinis lēmumus pieņem patstāvīgi un ostas pārvaldes

amatpersonām nav tiesību iejaukties ostas kapteiņa darbībā.

Saskaņā ar 1974. gada Konvenciju par cilvēku dzīvības aizsardzību uz jūras (SOLĀS—74) un

1966. gada Konvenciju par kravas zīmi, kā arī citām starptautiskajām konvencijām jautājumos

par kuģu drošību, kas ir saistošas Latvijas Republikai, ir paredzētas ostas kapteiņa tiesības aizturēt

kuģus ostās, ja tie neatbilst konvencijās noteiktajām prasībām līdz šo prasību izpildei.

Kuģu satiksme, ostu kontrole

un formalitātes un nodevas

Vispārīgie noteikumi

Kuģu ienākšanas un iziešanas kārtību no ostas reglamentē "Noteikumi par kuģu nofor-

mēšanu valsts dienestos Latvijas ostās", kas apstiprināti ar Latvijas Jūras lietu ministrijas 1993.

gada pavēli nr. 55. Pēc kuģa ienākšanas un attiecīgo ostas formalitāšu nokārtošanas, kuģim

tiek izdota "Brīvās prakses apliecība", savukārt izejot no ostas, kuģim tiek izdota "Atļauja

kuģa iziešanai no ostas".

Saskaņā ar Latvijas Jūras kodeksa 7. nodaju ostas akvatorijā ir piemērojama 1972. gada

Starptautiskā konvencija par sadursmju novēršanu jūrā (COLREG—72) un tās pielikumi.

Līdzīga prasība ir iekļauta arī katras ostas noteikumos.
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Ostas kontrole

Kuģi, kravas un personas, atrodoties ostas teritorijā, ir pakļautas robežkontrolei, kas

ietver robežsardzes, muitas, sanitāro, un citas kontroles procedūras. Ostas pārvalde kopīgi ar

robežsardzes un muitas institūcijām ostas teritorijā izstrādā tehnoloģisko shēmu, atbilstoši

kurai tiek veikta robežkontrole.

Rīgas tirdzniecības brīvostas, Venstspils brīvostas un Liepājas speciālās ekonomiskās zo-

nas teritorija ir brīvā muitas zona, t. i., muitas nodokļi tiek piemēroti tikai tad, ja prece no

brīvās muitas zonas tiek ievesta tālāk Latvijas Republikas muitas teritorijā.

Starptautiskās vienošanās

par ostu kontroli un ostu formalitātēm

1982. gada 1. jūlijā spēkā stājās vienošanās par ostu valsts kontroli galvenajās Eiropas val-

stīs, kas pazīstama pēc tās saīsinātā nosaukuma "Parīzes memorands" Tas nosaka dalībvalstu

attiecīgo institūciju tiesības pārbaudīt un vajadzības gadījumā veikt arī citas darbības attie-

cībā uz ārvalsts kuģiem, kas ienāk piekrastes valsts ostā. Kontroles laikā tiek pārbaudīts, kā

tiek ievērotas starptautiski vispāratzītās prasības attiecībā uz kuģa drošību, cilvēku dzīvības

aizsardzību, vides aizsardzību un jūrnieku darba un dzīves apstākļu nodrošināšanu uz kuģa.

Prasības par to dokumentu noformēšanu, kas vajadzīgi, kuģim ienākot ostā un to atstā-

jot, starptautiskā aspektā regulē 1965. gada Konvencija par kuģu satiksmes atvieglošanu, kas

pazīstama pēc tās saīsinātā nosaukuma —
FAL konvencija, kura, domājams, drīz tiks piemē-

rota arī Latvijā.

Muitas kontrole

Pēc kuģa ienākšanas ostā uz kuģa tiek veikta muitas kontrole. Kuģa kapteinim ir pienā-

kums dot iespēju muitas institūciju (Latvijā — Valsts ieņēmuma dienesta Muitas departa-

menta) pārstāvjiem apskatīt jebkuru kuģa telpu, kravas vienību, kā arī kuģa apkalpes un pasa-

žieru personīgās lietošanas piederumus. Apkalpes locekļu un citu personu izkāpšana krastā

vai uzkāpšana uz kuģa klāja ir atļauta tikai pēc muitas kontroles pabeigšanas, izņemot ga-

dījumus, kad uz kuģa ir jānokļūst locim vai attiecīgā kuģa aģentam. Atsevišķos gadījumos arī

pirms muitas kontroles pabeigšanai, saņemot muitas pārstāvju atļauju, var uzsākt kravas

iekraušanas vai izkraušanas darbus.

Robežsardzes kontrole

Uz kuģa vienmēr tiek veikta arī robežsardzes kontrole. Tās laikā tiek pārbaudīti to cilvēku

personu apliecienošie dokumenti, kas atrodas uz šā kuģa, lai lemtu jautājumu par šo personu

ielaišanu valstī. Pēc kuģa kontroles pabeigšanas kuģa apkalpes locekļiem un pasažieriem ir

atļauts nokāpt krastā.
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Sanitārā kontrole

Sanitārās kontroles normas tiek balstītas uz Starptautiskās veselības aizsardzības orga-

nizācijas 1969. gada 25. jūnija XXII Asamblejā pieņemtajiem Starptautiskajiem sanitārajiem
noteikumiem.

Saskaņā ar šiem noteikumiem kuģa kapteinim, kuģim ienākot ostā, ir jādod ostas sani-

tārās kontroles (Latvijā — Zemkopības ministrijas Sanitārā robežinspekcija un Labklājības

ministrijas veselības centri) pārstāvim informāciju par kuģa apkalpes un pasažieru veselību un

kuģa atbilstību citām sanitārajām normām, kā arī informāciju par tām ostām, kurās kuģis ir

bijis pirms ienākšanas šajā ostā. Ostas sanitārās kontroles pārstāvis, pamatojoties uz saņemto

informāciju, lemj par to, vai parakstīt brīvās prakses apliecību. Tomēr aizliegt kuģa ienākšanu

ostā, pamatojoties uz sanitārās kontroles pārstāvja lēmumu, nevar. Ja uz kuģa ir slimnieks,

kas slimo ar kādu no Starptautiskajos sanitārajos noteikumos noteikto slimību (mēris, holēra,

bakas vai tropiskais drudzis), kuģim tiek noteikta karantīna. Veicot sanitāro kontroli, tiek pār-

baudīts deratizācijas sertifikāts un vakcinācijas sertifikāts.

Kontroljautajumi

1. Kādi tiesību akti reglamentē ostu darbību Latvijā?
2. Kā tiek veidota ostas pārvalde?
3. Kā veidojas īpašumtiesiskās attiecības ostā?

4. Kādas ir piekrastes valsts tiesības veikt ostas valsts kontroli?

5. Kādas ir ostas kapteiņa funkcijas?
6. Kādas ostu nodevas var iekasēt Latvijas ostās?

leteicamā literatūra

Caskell N. J. }~ Debattista C, Svvatton R. J. Chorley and Giles' Shipping Lavv, Bth cd.

Pitman Publishin, 1987.

Rainey S. The Lavv of Tug and Tow. Llovd's of London Press Ltd, 1996.

Hill C. Maritime Lavv. Lloyd's of London Press Ltd, 1989.

Douglas R. P. A., Ceen G. K. The Lavv of Harbours and Pilotage, 4th cd. Lloyd's of

London Press Ltd, 1993.



Juras prasības un atbildības ierobežojums 269

XIII Jūras prasības un atbildības

ierobežojums

Jūras prasību jēdziens

Kāds tiesisks pamats ir tam, ka prasība ir "jūras"? Kāpēc atsevišķās valstīs šo prasību

izskatīšana piekrīt speciāliem tiesnešiem un pat tiesām?

Jūras prasībām ir raksturīgi trīs īpaši aspekti, kuri nosaka šo prasību trejādo dabu:

1) normas, kuras prasītājam garantē, ka viņš tiesas cejā varēs saņemt materiālu

gandarījumu savai prasībai (iepriekš paredzamās atlīdzības aspekts);

2) normas, kuras prasītājam savu tiesību aizsardzībai ļauj uzsākt procesu pret tiesību

aizskārēju (jurisdikcijas aspekts);

3) normas, kuras prasītāju nostāda privileģētākā stāvoklī attiecībā pret tiem prasītājiem

(kreditoriem), kuru pretenzijas nebalstās uz jūras prasībām (nodrošinājuma aspekts).
Faktiski tieši procesuālais jūras prasību aspekts ir tas, kas izceļ šīs prasības citu civilprasību

vidū. Tās ir civilprocesa normas, kuras regulē jūras prasību piekritību, iztiesāšanas īpatnības,

prasību nodrošinājumu un to apmierināšanu. Pamatā jūras prasības, tāpat kā pārējās civilpra-

sības, balstās uz vispārējām civilprocesa normām, taču atsevišķos likumdošanā noteiktos ga-

dījumos prioritāti pār šīm vispārējām normām iegūst speciālās jūras tiesību procesuālās nor-

mas.

Prasības ir personu aizskarto vai apstrīdamo tiesību un ar likumu aizsargāto interešu aiz-

sardzības veids tiesā, un tām ir gan materiālo tiesību, gan procesuālo tiesību puse. Materiālo

tiesību puse dod iespēju personai pēc būtības apmierināt savu prasību, pamatojoties uz

konstatētajiem faktiem un tiesiskajām normām. Procesuālā puse nosaka, vai persona ir tiesīga

griezties tiesā ar mērķi panākt tiesas lēmumu. Likums precīzi nosaka tos apstākļus, kuru dēļ
tiesa var nepieņemt izskatīšanai lietu, pārtraukt lietas izskatīšanu vai noraidīt prasību. Prasības

kā tiesību aizstāvēšanas veids visvairāk ir raksturīgas tieši civiltiesībām, iekļaujot tajās arī darba

tiesības, ģimenes tiesības, u.t.t. Praksē bieži tiek lietots pat termins civilprasība, lai šīs prasības

nošķirtu no prasībām, kuras izriet no administratīvajām vai citām attiecībām.

Jūras prasības, bez šaubām, ir daļa no civilprasībām, jo tās attiecas uz tiesību aizstāvē-

šanu civiltiesiskajās attiecībās jūrniecības jomā, bet atšķirīgais prasības objekts nebūt neliek

nošķirt jūras prasības no pārējām civilprasībām, tādā gadījumā katrā ziņā sekotu "tirdzniecī-

bas prasības", "finansu prasības" un vesela rindu citu "īpašu" prasību. Jūras prasības no pā-

rējām civilprasībām atšķir tieši trīs iepriekšminētie īpašie jūras prasību aspekti.

Jūras prasības ir jūrniecības jomā apstrīdamo vai aizskarto personas tiesību un ar likumu

aizsargāto interešu aizsardzības veids tiesā, kurām raksturīgs īpašs materiālā gandarījuma

nodrošināšanas, tiesas jurisdikcijas un zaudējumu atlīdzības veids.

Jūras prasību — tāpat kā civilprasību — objekts ir personu apstrīdamās, aizskartās vai ar

likumu aizsargātās intereses. Jūras prasību celšanas gadījumā šīs intereses ir tieši saistītas ar

jūrniecību kā sabiedrisko attiecību veidu. Tās ir tieši vai pastarpināti saistītas ar kuģiem, turklāt

vārdu "kuģis" var saprast visdažādākajās nozīmēs. Kuģis jūras tiesībās ir jebkura izmantošanai

jūrā paredzēta pašgaitas vai pārvietojama peldoša ierīce. Nav pat svarīgi, vai ierīce pārvietojas

pati ar dzinēja vai vēja spēku vai arī tā tiek pārvietota pa jūru ar cita kuģa palīdzību. Pat
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ierīces, kuras pamatā ir stacionāras, piemēram, naftas ieguves platformas, pārvietošanas laikā

tiek pielīdzinātas kuģiem; tas pats attiecas uz baržām. Teiktais, protams, nenozīmē, ka naftas

ieguves platforma būtu jāsteidzas reģistrēt kuģu reģistrā, jo katram gadījumam ir sava spe-

cifika.

Tātad juras prasības ir saistītas ar jūrniecību, vel precīzāk kuģniecību, un šo prasību ob-

jekts ir kuģniecības jomā apstrīdamās, aizskartās vai ar likumu aizsargātās personas intereses.

Jūras prasību veidi

Jūras prasību uzskaitījums dots 1952. gada Konvencijas par noteiktu likumu, kas attiecas

uz jūras kuģu arestu, unifikāciju 1. pantā.

Prasības, kuras izriet no bojājumiem, ko izraisa kuģa sadursme vai citi negadījumi. Šo

prasību mērķis ir panākt to zaudējumu atlīdzību, kuri radušies kuģa sadursmes vai citu nega-

dījumu rezultātā radīto bojājumu dēļ. Šādu notikumu uzskaitījums varētu būt samērā plašs.
Šeit var minēt kuģu savstarpējās sadursmes, sadursmes ar citiem objektiem (ostu piestātnēm,

hidrotehniskajām būvēm, navigācijas ierīcēm, utt.) kuru rezultātā radušies zaudējumi. Uz šīm

prasībām attiecināmi arī tie zaudējumi, kuri radušies sakarā ar faktiski nenotikušu sadursmi,

piemēram, zaudējumi, kuri radušies, kuģim manevrējot, lai izvairītos no iespējamās sadur-

smes ar kuģa ķīļūdeni, vai citādi radot postošu situāciju. Uz šīm prasībām attiecināmi arī zau-

dējumi no kuģa uzsēšanās uz sēkļa, sadursmes ar ledu, zaudējumi, kurus radījis piesārņojums
ar naftu vai citām kaitīgām vielām, kā arī gadījumi, kuros vainīga ir kāda cita persona, bet

kuri neattiecas uz vispārējo avāriju, glābšanu, vilkšanu vai citiem jūras prasību vai zaudējumu

veidiem. Šīs ir prasības, kas skar atbildību par zaudējumiem, kuri kuģu sadursmes rezultātā

nodarīti kuģim un kravai, par zaudējumiem, kurus cietusi apkalpe un pasažieri, kā arī par

trešajai personai piederošajai mantai nodarītajiem bojājumiem. Šī atbildība tiek noteikta at-

bilstoši katra sadursmē iesaistītā kuģa vainas pakāpei. Šajā gadījumā ir būtiski konstatēt, ka

tieši kuģis ir bijis tas instruments, ar kuru nodarīts zaudējums, bet tiešs, fizisks kuģa kontakts

ar objektu, kam nodarīts zaudējums, nav obligāts.

Prasības, kuras izriet no cilvēka dzīvības zaudējuma vai miesas bojājumiem, ko izraisa

kuģis vai kas ir radušies saistībā ar kuģa darbību. Šādas prasības var izvirzīt, ja dzīvības zau-

dējuma vai veselības bojājuma cēlonis ir kuģa vai tā ierīču un ekipējuma darbība, tehnisks

defekts, vai kuģa īpašnieka, to personu, kuru valdījumā atrodas kuģis, kapteiņa vai citas per-

sonas prettiesiskas darbības, neuzmanība vai nolaidība kuģa navigācijā vai vadīšanā, iekraujot

vai izkraujot kravu, vai uzņemot, pārvadājot vai izlaižot personas no kuģa. Dzīvības zaudē-

jums vai kaitējums personu veselībai var notikt kuģu sadursmes rezultātā. Šie apstākļi konkre-

tizē arī iespējamo cietušo personu loku: kuģa kapteinis, apkalpe, pasažieri, kā arī citas perso-

nas, kuras saskaras ar kuģa darbību, piemēram, ostas dokeri, loči, v. c. personas, un nosaka

tās situācijas, kad uzskatāms, ka kuģis atrodas darbībā. Tā, piemēram, bez atrašanās reisā par

tādu tiek uzskatīta arī kuģa atrašanās ostā un dokā. Kuģis ir vai nu tas faktiskais instruments,

ar kuru tiek atņemta personas dzīvība vai nodarīts kaitējums personas veselībai, piemēram,

miesas bojājumus nodara kāda kuģa ierīce, vai arī miesas bojājumi radušies vai nāve iestā-

jusies saistībā ar kuģi, piemēram, kuģa pasažieris paslīd uz slidena kuģa klāja un gūst traumu

vai iekrīt jūrā tāpēc, ka kuģim nav margu.

Prasības, kuras izriet no glābšanas. Glābšana katrā ziņā ir viens no vissarežģītākajiem un

vislabāk reglamentētajiem jautājumiem jūras tiesībās.
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Glābšana ietver īpašuma (kuģa, kravas) un cilvēku dzīvības glābšanu, gan jūrā, gan pie

krasta, un par to glābējam, pastāvot zināmiem nosacījumiem (glābšanai jābūt sekmīgai, efek-

tīvai, profesionālai, utt.), pienākas atbilstoša atlīdzība. Prasības par glābšanu faktiski ir pra-

sības par glābēja atlīdzības, tajā skaitā speciālās atlīdzības, piešķiršanu vai tās apmēru noteik-

šanu, un to vēsturiskais pamats ir romiešu negotiorum gestio. Šīs prasības var būt saistītas ar

prasībām par kuģim nodarīto zaudējumu atlīdzināšanu, ja kāds no kuģiem glābšanas ope-

rāciju laikā ir nodarījis bojājumu otram kuģim vai glābšanas operāciju veicis nesavlaicīgi.
Glābšana ļoti strikti jānošķir no vilkšanas, bet tiesu praksē dažkārt to ir bijis visai grūti izdarīt.

Prasības, kuras izriet no līguma par kuģa iznomāšanu vai izmantošanu. Šis formulējums

no jūras tiesību terminoloģijas viedokļa nav īpaši precīzs, jo gan ar vienu, gan otru līgumu ir

jāsaprot atsevišķi čarteru veidi, konkrēti — laika čarteri un berbouta (dimaiza) čarteri,

pazīstami arī kā traktēšanas līgumi.
Praktiski jebkura šo čarteru normu neizpilde, nepienācīga izpilde vai pārkāpums var būt

par pamatu jūras prasības celšanai, ja, protams, tas neattiecas uz kādu citu jūras prasību

veidu.

Ar kuģa izmantošanas vai nomas līgumu nav jāsaprot tikai un vienīgi čarters. 1952. gada
Briseles konvencijas 1. panta (d) punkts ir plašāk skaidrojams, jo norāda: "...vvhether by char-

terparty or othervvise". No tā jāsecina, ka par pamatu jūras prasībai var būt ne tikai čarters,

bet arī jebkurš cits līgums, kas tā slēdzējam ļaus izmantot kuģi vai ņemt to nomā. Var gadīties
arī tā, ka kuģis nonāk citas personas rīcībā arī ar cita civiltiesiska līguma starpniecību.

lespējams, ka pie šīs prasību kategorijas var pieskaitīt vēl citus kuģu izmantošanas veidus,

piemēram, līgumu par glābšanu.

Prasības, kuras izriet no līguma par kravu pārvadājuma ar kuģi. Zināmā mērā šis prasību
veids sasaucas ar iepriekš apskatīto, jo ietver tos kuģa traktēšanas līgumus, uz kuriem neat-

tiecas iepriekšējais jūras prasību veids, t. i., šeit ietilpst reisa čarteri, vienreizēji un cits citam

sekojošu reisu čarteri, pārvadājuma līgumi saskaņā ar konosamentu vai tam līdzvērtīgiem

dokumentiem, kurus parasti izmanto līnijpārvadājumos. Visbiežāk kuģi tiek fraktēti tieši kravu

pārvadājumiem, un jebkurš nofraktētāja kravas pārvadājumam slēgta čartera pārkāpums reizē

būs arī kravas pārvadājuma līguma pārkāpums, — šajā gadījumā starp tiem var likt vienlīdzī-

bas zīmi.

Taču situācija ir citāda, ja nofraktētājs neizmanto kuģi savas kravas pārvadāšanai, bet

veic citu kravu nosūtītāju kravas pārvadājumu. Arī šajā gadījumā galvenais līgums būs starp

izfraktētāju un nofraktētāju noslēgtais čarters, bet nofraktētājs katram kravas nosūtītājam

izsniegs kravas pārvadājuma līgumu apliecinošu dokumentu — konosamentu.

Taču tāpat kā iepriekšējā jūras prasību veidā, arī šajā gadījumā, spriežot pēc 1952. gada

konvencijas 1. panta (c) punkta, ir iespējami citi kravas pārvadājuma līguma varianti, uz ko

norāda jau citētā frāze: "...vvhether by charterparty or othervvise".

Prasības, kuras izriet no vispārējās avārijas. Par vispārējo avāriju tiek sastādīta dispaša, t.i.,

vispārējās avārijas sadalījums starp kuģi, frakti un kravu proporcionāli to vērtībai. Tāpēc arī

prasības, kuras izriet no vispārējās avārijas, pamatā būs prasības par vispārējās avārijas sadali,

dispašas sastādīšanu un vispārējās avārijas zaudējumu piedziņu.

No vispārējās avārijas katrā ziņā ir jānošķir daļējā avārija, t. i., zaudējumi, kuri netiek pie-
skaitīti pie vispārējas avārijas. Daļējā avārija nevar būt par pamatu jūras prasības celšanai, ja
šie zaudējumi, protams, neattiecas uz kādu citu jūras prasību veidu, piemēram, uz bojāju-

miem, kurus ir izraisījusi kuģa sadursme.

Prasības, kuras izriet no bodmerejas. Bodmereja, tāpat kā respondentia, jūras tiesībās ir
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aizdevuma līgums, kurā par saistību nodrošinājumu kalpo kuģis un/vai tā krava. Debitora

atbildība bodmerejā ir ierobežota ar konkrēto kuģi un/vai kravu. Mūsdienās šis līgumu veids

pieskaitāms pie "mirušajām tiesībām", jo praktiski šādus līgumus nekur vairs nelieto, un

izdaiļo jūras tiesības ar savu "retro" būtību, vienīgi pateicoties jūrnieku konservatīvismam.

Prasības, kuras izriet no vilkšanas pakalpojumu sniegšanas. Vilkšana, kas var ietvert arī

stumšanu, parasti pamatojas uz noslēgto vilkšanas līgumu, turklāt tiek uzskatīts, ka līdz ar

velkoņa pasūtīšanu ostā ar to ir noslēgts arī vilkšanas līgums. Vilkšanas operācijā var būt

iesaistīti vairāki velkoņi, bet to apkalpes, kaut arī formāli paliek velkoņa īpašnieka dienestā,

vilkšanas pakalpojuma sniegšanas laikā pakļaujas velkamā kuģa kapteinim, ja līgumā nav no-

teikts citādi.

Tātad prasības, kuras izriet no vilkšanas pakalpojumu sniegšanas, varētu būt prasība sa-

maksāt atlīdzību par vilkšanu, par zaudējumu atlīdzību, kuri radušies, ja laikus nav piegādāts
atbilstošs velkonis vai velkoņu skaits, par zaudējumiem, kuri radušies vilkšanas operācijas re-

zultātā, par zaudējumu atlīdzību velkamajam, vilcējam un trešajām personām vilcēja vai vel-

kamā vainas dēļ, ja, protams, attiecīgie zaudējumi nerada pamatu pamatu citai jūras prasībai.

Atsevišķos gadījumos vilkšanas pakalpojums var lielā mērā atgādināt glābšanas pakalpo-

jumu un otrādi, tāpēc ir ļoti svarīgi nošķirt šos divus jūras prasību cēloņus, jo glābšanas pakal-

pojums parasti ir saistīts ar lielāku risku un tiek arī labāk atalgots.

Prasības, kuras izriet no loča pakalpojumu sniegšanas. Šīs prasības ietver loča (ostas) pra-

sības pret kuģi, kuram sniegts loča pakalpojums, kā arī trešo personu prasības pret kuģi vai

tā loci par nodarīto kaitējumu. Locis uz kuģa pilda tikai kuģa kapteiņa padomdevēja funk-

cijas, kaut arī viņa padomi kapteinim lielā mērā ir saistoši, tos neievērot kapteinis drīkst tikai

ārkārtējos gadījumos. Ņemot vērā minēto, locis faktiski nav atbildīgs par savām kļūdām, un,

ja tādas tiek pieļautas un to rezultātā trešajām personām radies zaudējums, parasti prasība

tiek celta nevis pret loci, bet gan pret kuģi, jo locis tiek pielīdzināts apkalpes loceklim. Kuģis

ir atbildīgs par jebkuru trešajām personām nodarīto zaudējumu loča pakalpojumu izmanto-

šanas laikā, kā arī, protams, tam ir jāsamaksā par loča pakalpojumu saņemšanu (loča nodeva)

un jākompensē izdevumi, kas saistīti ar loča atgriešanos ostā.

Prasības, kuras izriet no kuģa darbībai vai uzturēšanai kuģim jebkurā vietā piegādātajām

precēm un materiāliem (vielām). Šīs prasības, kaut arī tiek pieskaitītas jūras prasību kategorijai,

faktiski ir visparastākās pārdevuma līguma prasības. Šis līgums ir pietiekami labi pazīstams no

vispārējām civiltiesībām, tāpēc diez vai būtu sīkāk aplūkojams. Šīs prasības jūras tiesībās tiek

nošķirtas no prasībām, kuras izriet no kuģa kapteiņa vai aģenta disbursmenta rēķiniem.

Prasības, kuras izriet no kuģa būvēšanas, remonta vai tā iekārtām, vai arī doka izdevu-

miem un nodevām. Uzskats, ka šīs prasības attiecas tikai un vienīgi uz darbuzņēmuma līgu-

mu, saskaņā ar kuru tiek būvēts vai remontēts kuģis, ir vismaz nepilnīgs. Mūsdienās, kad ne-

atslābstoša uzmanība vispirms tiek veltīta kuģošanas drošībai, tās ir prasības attiecībā uz kuģa

drošumu, precīzāk runājot, uz kuģa kvalitatīvu būvēšanu un remontēšanu atbilstoši pieņem-

tajiem starptautiskajiem standartiem.

Kuģis parasti tiek būvēts, pamatojoties uz tā būvēšanas līgumu, saskaņā ar kuru kuģu

būvētava apņemas pasūtītājam uzbūvēt noteiktu kuģi, bet pasūtītājs savukārt apņemas par

to samaksāt. Kuģa būve ir ne tikai ļoti darbietilpīgs, bet arī visai dārgs pasākums, kas parasti
ir saistīts ar liela kredīta ņemšanu vai kuģa būves sabiedrības organizēšanu, parasti koman-

ditsabiedrības veidā. Tātad prasības, kuras izriet no kuģa būvēšanas, ir saistītas ar šā darba

veikšanu, termiņiem, samaksu, bet mūsdienās arī ar kvalitāti un atbilstību IMO standartiem,

no kā tieši ir atkarīga kuģa jūrasspēja.
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Līdzīgi kuģa būvei, arī tā remonts katrā ziņā jāveic atbilstoši attiecīgajiem drošības notei-

kumiem, tāpēc šīs prasības izriet no paša remonta, iekārtu uzstādīšanas vai labošanas kuģa
būves vai remonta laikā utt.

Domājams, ka nav vērts sīkāk pakavēties pie doka izdevumiem un nodevām, jo arī tas

ir parasts civiltiesību jautājums.

Prasības, kuras izriet no kapteinim, virsniekiem un ierindas jūrniekiem paredzētajām al-

gām. Jūras tiesības ienes zināmu specifiku šajā darba tiesību jautājumā, jo jāievēro noteikums,

ka jūrnieku darba alga nav atkarīga no frakts. Tā var būt paredzēta ne tikai par konkrēto reisu

saskaņā ar apkalpes līgumu, bet arī par laiku, kad jūrnieks neatrodas reisā saskaņā ar sabied-

rības(darba) līgumu. Jūrniekiem darba alga pienākas arī par to laiku, kad kuģis ir bijis arestēts,

un šajā gadījumā tā tiek ieskaitīta kuģa arestēšanas izdevumos, bet kuģa pārdošanas gadī-

jumā tiek segta no pārdošanas ieņēmumiem pirms citām prasībām. Šīs prasības attiecas arī

uz jūrnieka uzturēšanas izdevumu segšanu ārvalsts ostā, ja jūrnieks tur kādu iemeslu dēj ir

atstāts, kā arī uz jūrnieka repatriācijas izdevumu segšanu un jebkuriem sociālajiem maksāju-

miem, kuri darba devējam ir jāizdara jūrnieka labā.

Prasības, kuras izriet no kapteiņa disbursmenta rēķiniem, arī kravas nosūtītāja, nofrak-

tētāja vai aģenta izrakstītiem rēķiniem kuģa vai tā īpašnieka vārdā. Disbursmenta rēķins ir

dokuments, kurā kuģa aģents uzrāda kuģa īpašniekam uz viņa rēķina izdarītos kuģa uzturē-

šanas izdevumus, kuģim atrodoties ostā. Kuģa aģents ostā nodrošina visus kuģim un tā

apkalpei nepieciešamos pakalpojumus saskaņā ar ostas tarifiem, bet pēc kuģa atiešanas sa-

stāda disbursmenta rēķinu, kuru kopā ar kuģa kapteiņa un/vai kuģa īpašnieka pārstāvja

parakstītiem izdevumus apliecinošiem dokumentiem nosūta kuģa īpašniekam.
Turklāt noteiktos gadījumos (parasti čarterā vai konosamentā) kuģa īpašnieka vārdā

disbursmenta rēķinu var izrakstīt arī kuģa kapteinis vai kravas nosūtītājs, ja saskaņā ar līgumu

viņš nodrošina kuģa iekraušanu un citus pakalpojumus uz kuģa īpašnieka rēķina, vai

nofraktētājs — reisa vai laika čartera gadījumā.

Prasības, kuras izriet no disbursmenta rēķina, ir ļoti līdzīgas prasībām, kuras izriet no

kuģa darbībai vai uzturēšanai kuģim jebkurā vietā piegādātajām precēm un materiāliem

(vielām). Atšķirība ir tā, ka disbursments ir saistība, kuru kuģa īpašnieka vārdā uzņēmusies
cita persona, bet iepriekš aplūkotās piegādes ir tieši paša kuģa īpašnieka saistība.

Otra atšķirība ir tā, ka uzturēšanas piegādes ietver sevī samaksu par ostas pakalpojumiem,
t. i., samaksu par degvielu, pārtiku, u.t.t., bet neietver loču, kanālu un doku nodevas, samaksu

par iekraušanu vai izkraušanu un citus ar kuģa uzturēšanos ostā saistītus izdevumus.

Prasības, kuras izriet no strīdiem par kuģa īpašuma tiesībām un prasībām attiecībā uz šo

kuģi (1.), strīdiem starp kopīpašniekiem par īpašuma, valdījuma tiesībām, kuģa nodarbinātību

vai no kuģa iegūto peļņu (2.), un prasības, kuras izriet no kuģa hipotēkām un hipotekārajām

prasībām pret jebkuru kuģi (3.). Šīs ir trīs pēdējās jūras prasības, kuras faktiski var izdalīt at-

sevišķi ne tikai tā iemesla dēļ, ka tās vairāk vai mazāk attiecas uz kuģa īpašuma tiesībām, to

realizāciju un apgrūtināšanu, bet arī tāpēc, ka tām ir nedaudz atšķirīgs tiesiskais statuss, kon-

krēti — atšķirībā no iepriekšējiem jūras prasību veidiem, šo prasību nodrošināšanaivar arestēt

tikai to kuģi, sakarā ar kuru celta prasība, bet ne jebkuru citu tā paša īpašnieka kuģi.

Prasības sakarā ar kuģa īpašuma tiesībām galvenokārt skar gadījumus, kad kāda persona

pretendē uz kuģi kā uz savu īpašumu vai uz īpašuma tiesībām uz kuģa daļu. Tā var būt per-

sona, kura ir ieguldījusi līdzekļus kuģa būvēšanā, kura pretendē uz kuģi kā mantojumu (prasība

par mantojuma sadali) vai arī pretendē uz kuģi kā bankrotējušā kuģa īpašnieka tiesību pār-

ņēmēja. Uz šo jūras prasību veidu var attiecināt prasības par kuģa izņemšanu no nelikumīga
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valdījuma (vindikācija), piemēram, izbeidzoties dimaiza čartera termiņam, nepamatotas aiztu-

rēšanas vai aresta gadījumā, v. tml. Šādas prasības celšana var būt saistīta arī ar nepieciešamību
atzīt personu par kuģa vai tā daļas īpašnieku, lai to varētu šādā statusā reģistrēt kuģu reģistrā.

Prasības, kuras izriet no strīdiem par kuģa īpašuma un valdījuma tiesībām, tā nodar-

binātību un iegūtās peļņas sadali, kā arī prasības, kuras izriet no no kuģa hipotēkām, un

hipotekāro kreditoru prasības neprasa īpašus komentārus, jo neatšķiras no analogu jautājumu
risināšanas vispārējās civiltiesībās.

Jūras prasību
piemērošanas veidi

Jūras prasību piemērošanas īpatnības ir otrs specifisks jūras prasību aspekts, kas tās nošķir

no vispārējām civilprasībām. Galvenā īpatnība saistīta ar apstākli, ka prasību likumā noteik-

tajos gadījumos jūras var celt ne tikai pret atbildētāju, fizisko vai juridisko personu (lat. v. —

actio m personām), bet arī pret lietu (lat. v. — actio m reni).

In rem

Actio m rem (process pret īpašumu, turpmāk — m reni) ir specifiska anglosakšu tiesību

norma, kuru Eiropas kontinentālo valstu, turklāt ne visu, juristi pazīst tikai un vienīgi saistībā

ar kuģošanas tiesībām. In rem gadījumā prasība aizskarto tiesību aizstāvēšanai tiesā tiek ie-

sniegta nevis pret fizisko vai juridisko personu kā atbildētāju, bet gan vai nu pret lietu, vēl

konkrētāk — pret kuģi, kurš formāli tiek uzskatīts par atbildētāju lietā līdz tam brīdim, kad

kuģa īpašnieks savu interešu aizstāvībai iesaistās procesā, vai pret kuģa īpašnieka formālo

atvietotāju, piemēram, kuģa kapteini.

Šīs pirmajā acumirklī šķietami dīvainās juridiskās konstrukcijas nozīme slēpjas apstāklī, ka

prasītājs iegūst reālas papildu iespējas savas prasības realizēšanai, jo praktiski atkrīt nepiecie-
šamība uzsākt garo un sarežģīto "atbildīgā" kuģa īpašnieka, t. i., tā kuģa, sakarā ar kuru tiek

celta jūras prasība, meklēšanas procesu, nav jāpieliek milzīgas pūles, lai piespiestu atbildīgo

kuģa īpašnieku ierasties tiesā kā atbildētāju. Pret šā īpašnieka kuģi, kad tas ienāk prasītāja
valsts ostā, tiek celta prasība m rem, uz kuras pamata kuģis tiek arestēts. Šajā gadījumā kuģa

īpašnieks ir spiests iespējami operatīvi iesaistīties procesā, lai aizstāvētu savas tiesības un tā-

dējādi pēc iespējas samazinātu ar šīs prasības celšanu un kuģa arestu saistītos zaudējumus.

Protams, pastāv iespēja, ka kuģa īpašnieks turpina ignorēt pret viņa kuģi celtās prasības, bet

šādā gadījumā viņš pats sev liedz iespēju aizstāvēt savas intereses, jo m rem konstrukcija

pieļauj iespēju izskatīt prasību arī bez īpašnieka klātbūtnes.

In rem vistiešākajā nozīmē ir saistīta ar jūrniecības prasījuma tiesībām, faktiski m rem var

celt tikai jūrniecības prasījuma tiesību gadījumā.

In personam

Šis savu tiesību aizstāvēšanas veids ir parasta prasības celšana pret personu, t. i.,

atbildētājs ir noteikta fiziskā vai juridiskā persona vai personas. Jūras tiesībās šis prasību
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iesniegšanas veids nav īpaši regulēts, un tas ļauj izdarīt secinājumu, ka prasības iesniegšana

pret personu tiek regulēta katras valsts nacionālajā likumdošanā, t. i., civilprocesā.

Vienīgā īpatnība šajā gadījumā ir tā, ka persona, kura ir atbildīga par kuģi, saistībā ar

kuru tiek celta prasība, ne visos gadījumos būs kuģa īpašnieks. Tāpēc būtu lietderīgi īsumā

pakavēties pie personu loka, kuras ir atbildīgas par kuģi un pret kurām tiesību aizskāruma

gadījumā var celt prasību. Atšķirībā no reisa vai laika čartera, kad nofraktētais kuģis paliek

īpašnieka valdījumā, bet nofraktētājs tikai dod rīkojumus par reisa maršrutu, kuģis dimaiza

čartera un tā paveida berbouta čartera gadījumā no kuģa īpašnieka valdījuma pāriet nofrak-

tētāja valdījumā un apkalpe, kura reisa vai laika čartera gadījumā ir kuģa īpašnieka darbinieki,

dimaiza čartera gadījumā kļūst par nofraktētāja darbiniekiem, protams, ja nofraktētājs nesa-

līgst sev jaunu apkalpi. Nofraktētājs dimaiza gadījumā iegūst kuģa lietošanas un valdījuma
tiesības un daudzās tiesiskajās attiecībās uzstājas kā kuģa īpašnieks, viņš ir pilnībā atbildīgs

par kuģa darbību. Šā iemesla dēļ arī prasība tiek celta nevis pret reģistrēto īpašnieku, bet gan

pret nofraktētāju, turklāt piedziņu var vērst ne tikai pret nofraktēto kuģi, saistībā ar kuru tā

ir celta, bet arī pret jebkuru citu nofraktētāja īpašumā esošu kuģi vai citu saskaņā ar dimaiza

čarteru nofraktētu kuģi, bet ne pret reģistrētā īpašnieka citiem kuģiem. Atsevišķos gadījumos,

ja tas izriet no čartera, arī nofraktētājs laika čarterā var būt atbildīgs par kuģa darbību.

Jēdziens "operators" tiek lietots attiecībā uz personu, kuru kuģa īpašnieks ir pilnvarojis

"pārvaldīt un ekspluatēt kuģi", t. i., šai personai ir piešķirtas valdījuma un lietojuma tiesības.

No teiktā izriet, ka operatoram ir tāds pats tiesību apjoms kā nofraktētājam dimaiza čarterā,

tāpēc būtu jāatrod kādas papildus pazīmes, lai nošķirtu operatoru no nofraktētāja dimaizā,

kā arī atrisinātu jautājumu par viņa atbildību, t. i., reālo tiesību un pienākumu kopumu. Gal-

venā atšķirība pastāv apstāklī, ka nofraktētājs darbojas savās interesēs un savā vārdā dimaiza

čartera gadījumā, tātad, viņš, lietodams kuģi, pelna naudu sev. Turpretī operators tikai

pārstāv kuģa īpašnieku attiecībās ar visu pasauli un, ekspluatēdams kuģi, pelna naudu īpaš-
niekam. Kā kuģa operatoru varētu minēt, piemēram, uzņēmumu, kurš organizē valsts īpa-

šumā esošo komerciālo kuģu ekspluatāciju, ja vien šis uzņēmums nav valsts īpašums, kurā

kuģi ieguldīti tā pamatkapitālā, un ir tā bilancē. Otrs piemērs varētu būt ar kuģi, kuram ir

vairāki īpašnieki. Arī šie cilvēki ikdienā paši nepārvalda kuģi un nenodarbojas ar tā eksplu-

atācijas tiešo organizēšanu, bet to viņu vietā dara pilnvarota persona, tātad operators, kurš

faktiski ir kuģa īpašnieku algots darbinieks. Tā kā operators pilnībā atbild par kuģa darbību

un parasti ir reģistrēts attiecīgajā kuģu reģistrācijas institūcijā (kuģu reģistrs, osta), tad visdrī-

zāk tieši viņš būs tā persona, pret kuru tiks celta prasība, kaut gan operators, tāpat kā no-

fraktētājs dimaiza čartera gadījumā, nav reģistrētais kuģa īpašnieks.

Lai noskaidrotu, vai attiecīgā persona ir "derīga" prasības celšanai pret to, jāatbild uz

vienu jautājumu: vai šai personai ir tāda interese par kuģi, lai to aizstāvētu pret visu pasauli?

Kuģa aģentam vai nofraktētājam laika un reisa čartera gadījumā nav šādas ar kuģi saistītas

intereses, kas liktu to aizstāvēt "pret visu pasauli", viņu interese attiecas uz kuģa reģistrēto

īpašnieku, atšķirībā no dimaiza čartera gadījuma un kuģa operatora.

Tātad prasība m personām attiecībā uz kuģi var tikt celta pret:

a) reģistrēto kuģa īpašnieku;

b) nofraktētāju dimaiza čartera gadījumā, bet ne pret īpašnieku;

c) operatoru — ar nosacījumu, ka viņš ir apveltīts ar tik plašām tiesībām un interesi,

ka var būt par atbildētāju tiesā.
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In rem pret viena īpašnieka
kuģiem

lepriekš tika apskatīts jautājums par prasības celšanu pret personu vai pret lietu, ja pra-

sība tiek celta sakarā ar kuģi. Taču prasība m rem, t. i., pret kuģi, var tikt celta ne tikai pret

"vainīgo" kuģi, piemēram, ne tikai pret kuģi, kurš ir glābts, kura apkalpei nav izmaksāta alga
vai kurš nav samaksājis ostas vai loča nodevu, bet arī pret jebkuru citu šā paša īpašnieka kuģi.
Šis ir vēl viens specifisks jūras prasību aspekts, kas nāk klāt m rem tiesībām un padara jūras

prasības par atsevišķu unikālu prasību veidu.

lespējamais prasītājs parasti gaida, līdz "vainīgais" kuģis ienāks prasītāja valsts ostā, un

tad steidzas celt tiesā prasību m rem. Taču iespējamā prasītāja tiesības krietni paplašina ie-

spēja celt prasību m rem arī pret jebkuru citu tam pašam īpašniekam piederošu kuģi, jeb, kā

tas īsuma labad tiek dēvēts ārvalstu literatūrā, — māsaskuģi. Jāsecina, ka prasību m rem var

celt gan pret tam pašam īpašniekam piederošiem citiem kuģiem, gan — dimaiza čartera ga-

dījumā pret "vainīgā" kuģa nofraktētāja citiem kuģiem, gan, pastāvot noteiktiem apstākļiem,

arī pret operatora pārvaldīšanā esošajiem citiem kuģiem. Attiecībā uz operatora kuģiem

noteicošais faktors būs nevis paša operatora personība, bet gan reģistrētie kuģa īpašnieki, jo

nevar celt prasību pret operatora ekspluatācijā esošu kuģi, kurš īstenībā pieder nevis "vai-

nīgā" kuģa īpašniekiem, bet citām personām. Turklāt par māsaskuģi tiek uzskatīts kuģis, kurš

pieder tieši tai pašai personai vai personām, kurai vai kurām pieder "vainīgais" kuģis, t.i., abu

kuģu visas kuģa īpašuma dajas atrodas vienu un to pašu personu rokās, turklāt netiek prasīts,
lai arī katra īpašnieka dalu skaits būtu identisks.

Atbildības ierobežojums

jūras prasībās

Jau kopš vissenākajiem laikiem kuģu īpašnieki ir centušies ierobežot savas atbildības

apmēru par zaudējumiem, kurus bija nodarījis viņu kuģis. Tas tika panākts, norobežojoties no

personiskās atbildības un par atbildības "subjektu" formāli padarot pašu "vainīgo" kuģi. Tā-

dējādi kuģa īpašnieka atbildība par kādai personai nodarītajiem zaudējumiem nevarēja pār-

sniegt attiecīgā kuģa vērtību, pat ja nodarītie zaudējumi bija daudzkārt lielāki. Mūsdienās ku-

ģošanas tiesībās ir saglabājies kuģu īpašnieku atbildības ierobežošanas princips, un, tāpat kā

senāk, atbildības ierobežošanas apmērs ir atkarīgs no kuģa, tikai tagad nevis no tā vērtības,

bet gan pamatā no lieluma — tonnāžas vai citiem apstākļiem.

1957. gadā tika noslēgta Starptautiskā konvencija par jūras kuģu īpašnieku atbildības ie-

robežošanu. Tā stājās spēkā 1968. gadā, bet 1976. gadā šī konvencija tika aizstāta ar

jaunu — par atbildības ierobežošanu jūras prasībās, jaunā konvencija stājās spēkā 1986. gada

1. decembrī, un līdz 1997. gada 1. janvārim par konvencijas dalībniecēm bija kļuvušas 28

valstis, aptverot gandrīz 50% no visas pasaules kuģu kopējās tonnāžas.

Konvencija noteiktais atbildības ierobežojums attiecas uz jūras prasībām, kuras izriet no

cilvēka dzīvības zaudējuma vai miesas bojājumiem, prasībām par to zaudējumu atlīdzi-

nāšanu, kuri ar kuģi nodarīti citam kuģim, ostas būvēm vai citam īpašumam, prasībām par

to zaudējumu atlīdzināšanu, kuri radušies pasažieru, viņu bagāžas vai kravas nesavlaicīgas no-

gādes dēj, uz prasībām par to zaudējumu atlīdzināšanu, kuri neizriet no līgumiskajām attie-

cībām, uz prasībām, kuras ir saistītas ar vraka vai kuģa kravas izcelšanu, pārvietošanu vai
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padarīšanu par nekaitīgu, kā arī uz to personu prasībām, kuras, nepildīdamas savus tiešos

dienesta pienākumus, ir veikušas kādus pasākumus, lai novērstu vai samazinātu zaudējumus,

par kuru nodarīšanu ir atbildīgs kuģa īpašnieks. Šis atbildības ierobežojums neattiecas uz pra-

sībām, kuras izriet no glābšanas un vispārējās avārijas iemaksu sadalījuma. Par atbildības

ierobežojuma vērtības mērvienībām konvencijā ir pieņemtas Starptautiskā valūtas fonda spe-

ciālo aizņemšanās tiesību vienības — SDR. Atbildības ierobežojuma apmērs tiek aprēķināts
atkarībā no kuģa tonnāžas. Tā, piemēram, kuģa īpašnieka atbildība prasībā, kura izriet no

personas nāves vai miesas bojājumiem, nevar pārsniegt 333 000 SDR, ja kuģa tonnāža ne-

pārsniedz 500 bruto tonnas, turpretī, ja "vainīgais" kuģis būs lielāks, papildus par katru

bruto tonnu virs 500 tonnām var nākties samaksāt vēl 500 SDR, bet par katru tonnu virs

3000 bruto tonnām vēl 333 SDR.

Piemērs. Desmit kuģa apkalpes locekļi reisa laikā uz 5000 bruto tonnu kuģa ir guvuši

nopietnas traumas, kuru sekas ir pilnīgs darbaspēju zudums uz mūžu. Lai nodrošinātu savu

nākotni, cietušie iesniedz tiesā prasību pret kuģa īpašnieku — katrs par Ls 200 000 piedziņu,
kas kopā sastāda Ls 2 000 000. Pirmās 500 kuģa bruto tonnas ierobežo kuģa īpašnieka atbil-

dību 333 000 SDR apmērā, nākamās 2500 tonnas katra atbildības limitam pievieno vēl 500

SDR, bet atlikušās 2000 bruto tonnas katra pievieno vēl pa 333 SDR. Kopā kuģa īpašnieka
atbildības limits ir 333 000 + 2500 x 500 + 2000 x 333 = 333 000 + 1 250 000 + 666 000=

= 2 249 000 SDR.

Atbildības limits Līdzīgi tiek aprēķināts arī tajās prasībās, kuras nav saistītas ar cilvēka dzī-

vības zaudējumu vai miesas bojājumiem. Tikai tad kuģa īpašnieku atbildības ierobežojums ir

mazāks
—

167 000 SDR par pirmajam 500 bruto tonnām, 167 SDR
— par katru nākošo

tonnu līdz 30 000 tonnu apmēram, u.t.t.

Piemērs. Jau minētā kuģa atbildības limits šajās prasībās būs 167 000 + 4500 x 167 =

= 918 500 SDR. Kopējais atbildības limits ir 2249000 + 918500 = 3167500 SDR. Pieņemot, ka

Latvijas Bankas noteiktais SDR kurss pret latu ir 1 SDR = 0,7 lati, var secināt, ka kuģa īpašnieka
atbildības limits šajās prasībās būs 3 167 500 x 0,7 = Ls 2 217 250. Ņemot vērā, ka atbildības

ierobežojuma ietvaros vispirms tiek atlīdzinātas prasības, kas saistītas ar cilvēka dzīvības zau-

dējumu vai miesas bojājumiem, šajā piemērā tiesa var pilnā apmērā apmierināt jūrnieku prasī-

bas, kā arī vēl citas pret kuģa īpašnieku iesniegtās prasības Ls 217 250 apmērā.

1974. gada Atēnu konvencija par pasažieru un viņu bagāžas jūras pārvadājumiem ar tā

paša gada papildprotokolu ierobežo kuģa īpašnieka atbildību gadījumā, ja prasītājs ir nevis

kuģa apkalpes loceklis, bet gan pasažieris. Kuģa īpašnieka atbildība ir ierobežota ar 46 666

SDR par katru pasažieri, kuru drīkst pārvadāt kuģis, nepārsniedzot 25 000 000 robežu. Ostu

un ostu piestātņu īpašnieki savukārt var ierobežot savu atbildību 70 SDR apmērā par katru

valstī reģistrētā lielākā kuģa bruto tonnāžas tonnu.

Atbildības ierobežojumi ir paredzēti arī citās konvencijās. Tā, piemēram, 1969. gada

Starptautiskās konvencijas par civilo atbildību par zaudējumiem no piesārņojuma ar naftu

1976. gada papildprotokols paredz kuģa īpašnieka atbildības ierobežojumu par jūras piesār-

ņojumu ar naftu 125 SDR apmērā par katru kuģa bruto tonnu, nepārsniedzot 14 miljonus
SDR. Šīs konvencijas 1984. gada papildprotokols šo atbildības ierobežojumu vēl palielina.

Kuģa īpašnieka atbildību ierobežo arī 1924. gada Hāgas noteikumi, 1968. gada Visbijas
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noteikumi un 1978. gada Hamburgas noteikumi. Pēdējā konvencija paredz, ka pārvadātājs

nav atbildīgs par zaudējumiem, kuri pārsniedz 835 SDR par katru kravas vienību vai 2,5 SDR

par katru pārvadājamās kravas kilogramu atkarībā no tā, kura summa ir lielāka.

Kontroljautājumi

1. Kādas īpatnības nošķir jūras prasības no vispārējām

civilprasībām?

2. Kas ir jūras prasības, to objekts?

3. Kuģu sadursmes rezultātā ir gājis bojā kuģa apkalpes loceklis. Kurai jūras prasībai
atbilst šis negadījums?

4. Nošķiriet prasības, kuras izriet no līguma par kuģa iznomāšanu vai izmantošanu, no

tām prasībām, kuras izriet no līguma par kravu pārvadājumu ar kuģi.

5. Stūrmaņa neuzmanības dēļ kuģis uzsēdies uz sēkļa. Vai kuģa īpašnieks var celt

prasību par vispārējās avārijas sadali?

6. Nošķiriet prasības, kuras izriet no kuģa darbībai vai uzturēšanai piegādātajām

precēm un materiāliem, no tām prasībām, kuras izriet no kapteiņa, nofraktētāja vai

kuģa aģenta disbursmenta rēķiniem.

7. Nošķiriet prasības, kuras saistās ar īpašuma tiesībām uz kuģi, no prasībām sakarā ar

strīdiem starp kuģa kopīpašniekiem par īpašuma, valdījuma tiesībām, kuģa
nodarbinātību vai no kuģa iegūto peļņu.

8. Kādi ir jūras prasību piemērošanas veidi?

9. Kādas priekšrocības ir prasībai m rem?

10. Pret kādām personām var tikt celta prasība m personām?

1 1. Kādā veidā tiek ierobežota atbildība jūras prasībās?

1 2. Kurās jūras prasībās var tikt ierobežota atbildība?

Uzdevumi

Pasažieru kuģis X saduras ar kuģi V. Kuģim X ir nodarīti zaudējumi 1 600 000 USD ap-

mērā. Kuģim V nodarīto zaudējumu apmērs ir 800 000 USD, kā arī nodarītie zaudējumi tā

kravai 600 000 USD apmērā. Vainas sadalījums starp kuģiem: kuģim X — 30%; kuģim V —

70%. Aprēķināt atbildības sadalījumu un ierobežojumu.

Kuģa X atbildību ierobežojošā tonnāža ir 600 tonnas. Pieņemsim, ka no kuģa X kopējās

atbildības, kas noteikta 900 000 USD apmērā, prasības par cilvēku dzīvības zaudējumu vai

veselībai nodarīto kaitējumu ir 600 000 USD, bet 300 000 USD ir prasības par īpašumam
nodarīto kaitējumu. Pieņemsim, ka valūtas kurss ir 1 SDR = 1,2 USD. Aprēķināt kuģa X

atbildības ierobežojumu.

3. Pasažieru kuģis "Lagūna" sadūrās ar kuģi "Selga". Sadursmes rezultātā "Lagūnai" tika

nodarīts kaitējums 1 400 000 USD apmērā, bet "Selgai" nodarītais kaitējums 700 000, kā

arī kaitējums "Selgas" kravai 500 000 USD apmērā. Vainas sadalījums starp "Lagūnu" un

"Selgu" ir attiecīgi 25% un 75%.

(a) Aprēķināt kuģu atbildību, neņemot vērā atbildības ierobežojumu.

(b) Aprēķināt "Lagūnas" atbildības ierobežojumu un kaitējumu kopējo apjomu, ņemot
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vērā prasības par veselībai nodarīto kaitējumu un īpašumam nodarīto kaitējumu ievērojot

sekojošus nosacījumus:
— "Lagūnas" atbildību ierobežojošā tonnāža ir 650 tonnas;

— "Lagūnas" atbildības sadalījums no kopējā apjoma 650 000 USD iršāds:

450 000 USD par veselībai nodarīto kaitējumu un 200 000 USD par īpašumam nodarīto

kaitējumu;
— 1 SDR = Ls 0,7

1 USD = Ls 0,5

(c) Saskaņā ar kuģa pasažieru apliecību "Lagūna" ir tiesīga pārvadāt 600 pasažierus. 350

pasažieri cēla prasību pret "Lagūnas" īpašnieku dzīvībai vai veselībai nodarīto kaitējumu
50000 USD apmērā katrs. Kāds būs "Lagūnas" īpašnieka atbildības ierobežojums, kāda var

būt viņa maksimālā atbildība? Vai visas šīs prasības ir apmierināmas pilnā apmērā?
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XIV Jūras prasību nodrošinājums un kuģu
piespiedu pārdošana

Jūrniecības prasījuma tiesības

Līdzīgi kā glābšana uz jūras un vispārējā avārija, arī jūrniecības prasījuma tiesības ir kuģo-

šanas tiesību īpatnība, kuru nepazīst "sauszemes" tiesību sistēmas. Varētu teikt, ka jūrniecības

prasījuma tiesības ir viens no kuģošanas tiesību pamatprincipiem, kas nošķir kuģošanas
tiesības no citām tiesību nozarēm.

Jūrniecības prasījuma tiesības varētu raksturot ar vienu vārdu — privilēģija. Jūrniecības

prasījuma tiesības ir privilēģija attiecībā uz īpašumu (kuģi), tās apgrūtina īpašumu un seko

tam bez jebkādām procesuālām darbībām, pārejas vai reģistrācijas. Tās seko līdzi kuģim, kad

tas tiek pārdots citam īpašniekam, kurš var pat nezināt par šo jūrniecības prasījuma tiesību

pastāvēšanu. Šajā ziņā jūrniecības prasījuma tiesības ir slepens kuģa apgrūtinājums, vēl pre-

cīzāk — tās atbilst civiltiesību un lex mercatoria "privilēģijas" koncepcijai. Jūrniecības prasī-

juma tiesībām ir raksturīgas šādas iezīmes:

• tās ir privileģēts apgrūtinājums;
• ar tām tiek apgrūtināts tikai jūrniecības īpašums;
• tās rodas no jūrniecības īpašumam sniegtajiem pakalpojumiem vai nodarītajiem zau-

dējumiem;
• tās rodas brīdī, kad rodas prasības pamats;

• tās slepeni pavada īpašumu bez jebkādiem papildu nosacījumiem;
• daudzu valstu praksē tās tiek realizētas, ceļot prasību pret apgrūtināto īpašumu.
Teiktais ļauj definēt jūrniecības prasījuma tiesības.

Jūrniecības prasījuma tiesības ir privileģēts jūras prasību nodrošinājuma veids, jūras īpa-

šuma apgrūtinājums, kas seko apgrūtinātajam īpašumam neatkarīgi no īpašnieka un reģistrā-

cijas maiņas, tas attiecas arī uz labticīgu īpašuma ieguvēju un dod kuģa kreditoram iespēju

apmierināt savas prasības no apgrūtinātā īpašuma prioritārā kārtā attiecībā pret citiem

īpašnieka kreditoriem.

Jūrniecības prasījuma tiesības ir regulētas 1926., 1967. un 1993. gada Briseles starptau-

tiskajās konvencijas par atsevišķu noteikumu unifikāciju attiecībā uz kuģa hipotēku un jūrnie-
cības prasījuma tiesībām.

Ar jūrniecības prasījuma tiesībām pret kuģa īpašnieku, nofraktētāju vai operatoru tiek

nodrošinātas sekojošas prasības:

prasības, kas saistītas ar kuģa kapteiņa, virsnieku un apkalpes locekļu darba algu un ci-

tām summām, kas maksājamas saistībā ar viņu darbu uz kuģa, ieskaitot repatriācijas izdevu-

mus un sociālos maksājumus;

prasības, kas attiecas uz dzīvības zaudējumu vai miesas bojājumu iegūšanu saistībā ar

kuģa darbību, neatkarīgi no tā, vai dzīvība zaudēta vai miesas bojājumi iegūti uz sauszemes

vai uz ūdens;

prasības, kas saistītas ar atlīdzību par kuģa glābšanu;

prasības, kas saistītas ar ostu, kanālu un citu ūdensceļu un loču nodevām;

prasības, kas saistītas ar zaudējumu nodarīšanu, kuri radušies kuģa darbības rezultātā tā
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ekspluatācijas laikā, izņemot kravas, konteineru un pasažieriem piederošo mantu zaudējumu
vai šai kravai, konteineriem un mantai nodarītos bojājumus.

Valstis savos nacionālajos likumdošanas aktos var paredzēt arī citas prasības, kuras ir

nodrošinātas ar jūrniecības prasījuma tiesībām, taču to noilguma termiņš ir seši mēneši, bet

labticīga (bona fide) kuģa ieguvēja atbildība tiek ierobežota ar 60 dienu termiņu. Kuģa

piespiedu pārdošanas gadījumā šādas prasības tiek apmierinātas pēc tām prasībām, kuras

nodrošinātas ar minētajām piecām jūrniecības prasījuma tiesībām vai reģistrētām kuģa

hipotēkām.
Rodoties šādām prasījuma tiesībām, kreditoram, t. i., personai, kuras tiesības ir aizskar-

tas, ir tiesības celt savu prasību pret kuģi vai tā īpašnieku neatkarīgi no tā, vai kuģa īpašnieks
ir tas pats, kas bija prasības pamata rašanās brīdī, vai kuģis ir mainījis reģistrāciju vai karogu.

Jūrniecības prasījuma tiesību noilguma termiņš ir viens gads. Tās seko kuģim neatkarīgi

no kuģa īpašnieka maiņas. Tas nozīmē, ka kreditors ir tiesīgs realizēt jūrniecības prasījuma
tiesības gada laikā no tiesību aizskāruma brīža un izmantot tās jebkurā vietā pat tajā

gadījumā, ja šajā laikā kuģis būtu pārgājis citas personas īpašumā. Par prasības rašanās brīdi

uzskatāms brīdis, kad tika aizskartas cietušās personas intereses vai kad šī persona uzzināja
vai tai vajadzēja uzzināt par tās tiesību aizskārumu. Jūrniecības prasījuma tiesības, kas radušās

sakarā ar glābšanas darbu veikšanu, rodas līdz ar glābšanas operācijas pabeigšanu.

Jūrniecības prasījuma tiesības ir cieši saistītas ar prasību m rem, jo prasību pret īpašumu
var celt tikai tajā gadījumā, ja attiecīgo jūras prasību papildina arī jūrniecības prasījuma tie-

sības, bet tas, protams, neliedz tiesības kreditoram celt arī prasību m personām. Tomēr par

pašu būtiskāko jūrniecības prasījuma tiesībās ir uzskatāms tieši šo tiesību privilēģijas aspekts.

Kuģu arests

Ja ir aizskartas kādas personas likumīgās intereses, piemēram, tai nodarīti materiālie

zaudējumi, vai kāda cita persona nav izpildījusi savas līgumsaistības, aizskartā persona var aiz-

stāvēt savas intereses, iesniedzot prasību tiesā. Taču starp prasības iesniegšanas brīdi un brīdi,

kad tiesa pasludinās spriedumu, var paiet samērā ilgs laiks, un atbildētājs var veikt darbības,

lai paslēptu savu īpašumu, tādējādi apgrūtinot parāda piespiedu piedziņu vai bankrotēt. Lai

izvairītos no šādas iespējas, prasītājs var lūgt tiesu nodrošināt prasību, t. i., veikt zināmas tie-

siskas darbības, kuras neļautu atbildētājam brīvi rīkoties ar viņa īpašumu.
Viens no populārākajiem prasības nodrošinājuma veidiem ir aresta uzlikšana atbildētāja

(parādnieka) mantai, un šāda manta var būt arī kuģis, kā atbildētāja īpašums. īpaši ir jāuz-

sver tas, ka saskaņā ar 1952. gada Konvenciju par jūras kuģu arestu kuģim arestu var uzlikt

tikai jūras prasības nodrošināšanas nolūkā.

Aresta uzlikšanu kuģim ir jānošķir no kuģa aizturēšanas. Ostu kapteiņiem ir tiesības aiz-

turēt ostā kuģi, ja tas nav jūrasspējīgs, kā arī tad, ja kuģis ir nodarījis zaudējumus ostai vai

ostas piestātņu īpašniekiem, nav norēķinājies par ostā saņemtajiem pakalpojumiem v. tml.

Taču šāda kuģa aizturēšana ir administratīvs pasākums, kas nevar kalpot kā prasības no-

drošinājums. Tāpat no aresta ir jānošķir kuģa aizturēšana, ko izdara valsts institūcijas, lai no-

vērstu ārvalsts kuģa miermīlīgās caurbraukšanas noteikumu pārkāpumus.

Lai gan minētā konvencija par jūras kuģu arestu noteic, ka arests tiek veikts saskaņā ar

katras valsts nacionālajām procesuālajām normām, tomēr gan šajā, gan arī 1993. gada Bri-

seles starptautiskajā konvencijā kuģu hipotēku un jūrniecības prasījuma tiesībām ir atsevišķas
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normas, kuras regulē aresta uzlikšanu kuģim un tā piespiedu pārdošanu. Šīs normas

galvenokārt regulē kuģa piespiedu pārdošanas organizāciju, nosakot to personu loku, kuras

ir jāinformē par piespiedu pārdošanu, un termiņus, kādos šī informēšana jāizdara, kā arī kuģa

piespiedu pārdošanas tiesiskās sekas. īpaša nozīme ir normai, kura atļauj sakarā ar jūras

prasībām (izņemot prasības, kuras celtas sakarā ar strīdiem par kuģa īpašuma tiesībām,

strīdiem starp kuģa kopīpašniekiem un prasības, kuras izriet no kuģa hipotēkām) arestēt arī

māsaskuģus, t. i., citus tam pašam īpašniekam piederošus kuģus (māsaskuģu aresta tiesības

ir analogas tiesībām celt prasību m rem pret tā paša īpašnieka citiem kuģiem). Turklāt šīs

tiesības arestēt "māsaskuģus" attiecas ne tikai uz kuģa īpašnieka citiem kuģiem, bet arī

kuģiem, kuri ir dimaiza nofraktētāja īpašums. Nevar arestēt atbildētāja māsaskuģi, ja celta

jūras prasība, kura izriet no strīdiem par kuģa īpašuma tiesībām un prasībām attiecībā uz

kuģi, no strīdiem starp kopīpašniekiem par īpašuma vai valdījuma tiesībām, par kuģa
nodarbinātību vai no kuģa gūto pejņu, kā arī no prasībām, kuras izriet no kuģa hipotēkām

un hipotekārajām prasībām pret kuģi.

Pati aresta uzlikšana kuģim notiek saskaņā ar attiecīgajām civilprocesuālajām normām,

t. i., saskaņā ar tiesas (tiesneša) lēmumu arestu kuģim uzliek tiesu izpildītājs, sastādot par to

aktu, kuru paraksta ne tikai attiecīgais tiesu izpildītājs, bet arī kuģa īpašnieks vai viņa pār-

stāvis, ja tie piedalās aresta uzlikšanas procesā, kā arī vismaz divi liecinieki. Tiesu izpildītāja

sastādītais akts satur ziņas par kuģi, kuram tiek uzlikts arests, faktiski kuģa aprakstu. Tiesu

izpildītājs pasludina arī aizliegumu lietot kuģi un to atsavināt. Šis aizliegums tiek paziņots

kuģu reģistram, kurā kuģis ir reģistrēts, tādējādi liedzot kuģa īpašniekam iespēju atsavināt

kuģi. Latvijā ir iedibinājusies prakse, ka tiesu izpildītājs nodod arestēto kuģi glabāšanā tuvākās

ostas kapteinim, kurš ir atbildīgs par kuģa saglabāšanu. Tiesa var lemt par prasības nodro-

šināšanu jebkurā tiesas procesa stadijā un pat pirms prasības iesniegšanas. Ja arests kuģim
tiek uzlikts pirms prasības celšanas, tiesa var noteikt prasītājam termiņu, kādā jāiesniedz pra-

sība. Tiesa var arī pieprasīt, lai prasītājs iemaksā tiesas depozītā drošības naudu vai sniedz cita

veida nodrošinājumu gadījumam, ja aresta uzlikšana kuģim izrādīsies nepamatota, piemē-

ram, prasītājam nav likumīgu prasības tiesību pret atbildētāju vai arestētais kuģis īstenībā

nepieder atbildētājam un tas nav šā kuģa dimaiza nofraktētājs vai operators. No prasītāja

iemaksātās drošības naudas tiks segti atbildētāja ciestie zaudējumi, ja izrādīsies, ka arests ku-

ģim ir uzlikts nepamatoti. 1952. gada konvencija neregulē šīs prasītāja iemaksājamās drošības

naudas apmēru, to nosaka tiesa pēc saviem ieskatiem, taču, tā kā nebūtu taisnīgi pieprasīt,
lai prasītājs iemaksā drošības naudu, kas būtu tik liela, ka nesamērīgi apgrūtinātu aresta ie-

spējamību, parasti prasītāja iemaksājamās drošības naudas apmērs līdzinās vairāku kuģa uztu-

rēšanās ostā dienu izmaksu apmēram.
Savukārt arestētā kuģa īpašnieks arī ir tiesīgs iemaksāt tiesas depozītā drošības naudu vai

sniegt tiesai citu pieņemamu nodrošinājumu, lai panāktu kuģa atbrīvošanu no aresta. Atbil-

dētāja iemaksājamās drošības naudas vai cita sniedzamā nodrošinājuma apmēram ir jāatbilst

iesniegtās prasības summai.

Aplūkotās kuģu aresta normas būtiski ierobežo kuģa īpašnieka kreditoru tiesības panākt

savu prasību apmierinājumu, jo vispārējās civilprocesuālās normas neparedz šādus aresta

ierobežojumus. No teiktā izriet, ka 1952. gada konvencijā ir iekļautas normas, kas dod kuģa

īpašniekam īpašas privilēģijas, taču tās nebauda to valstu kuģu īpašnieki, kuru valstis nav

pievienojušās 1952. gada kuģu aresta konvencijai. Uz šo valstu kuģiem var attiecināt vispārējo

civilprocesuālo režīmu un arestēt sakarā ar jebkuru civilprasību, ja pretējais nav noteikts

likumdošanas aktos.
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Papildus vēl jāatzīmē, ka šīs konvencijas normas nevar attiecināt uz valsts īpašumā
esošiem nekomerciāla rakstura kuģiem, kuri bauda jurisdikcijas imunitāti ārvalstīs un atrodas

ekskluzīvā karoga valsts jurisdikcijā.

Citi jūras prasību nodrošinājuma veidi

Kuģa arests ir viens no visbiežāk izmantotajiem jūras prasību nodrošināšanas veidiem, jo

tas nodrošina celtajā jūras prasībā tiesas sprieduma operatīvu un efektīvu izpildi. Taču kuģa

arests ir visai dārgs prasības nodrošinājuma veids, jo abām pusēm nākas rēķināties ar loti lie-

liem izdevumiem. Prasītājam ir jāiemaksā tiesas depozītā nodrošinājums, no kura, ja būs ne-

pieciešams, tiks segti atbildētāja zaudējumi, kas būs radušies sakarā ar kuģa dīkstāvi un atbil-

dētāja saistību neizpildi attiecībā uz trešajām personām, kā arī kuģa uzturēšanas izdevumi tā

aresta laikā, kuros ietilps samaksa par kuģa tehnisko aprūpi, apsargāšanu, kuģa apkalpes darba

algas aresta laikā. Arī atbildētājam kuģa arests katru dienu rada nozīmīgus finansiālus zau-

dējumus, kas ir saistīti ar kuģa dīkstāvi un saistību neizpildi attiecībā uz trešajām personām.
Šo iemeslu dēļ puses var izvēlēties, ja tiesa piekrīt, citus prasības nodrošinājuma veidus.

Prasītājs var nelūgt tiesai uzlikt arestu kuģim, izņemot to no ekspluatācijas, bet gan no-

teikt aizliegumu rīkoties ar kuģi. Šādu tiesas lēmumu nosūta kuģu reģistrācijas iestādei, kas

izdara attiecīgu ierakstu kuģu reģistrācijas žurnālā. Tādējādi rodas situācija, kurā īpašnieks
drīkst izmantot kuģi, bet nedrīkst to atsavināt trešajām personām. Aizlieguma uzlikšana rīko-

ties ar kuģi, protams, ir daudz lētāka par kuģa arestu, jo prasītājam nav jāšķiras no depozītā

iemaksājamās naudas, bet atbildētājs var turpināt gūt peļņu no kuģa. Tomēr pastāv iespēja,
ka aizlieguma laikā samazināsies kuģa vērtība, ja tas, piemēram, cieš avārijā vai tiek izlaupīts

un nolaists.

Kuģa arests rada būtiskus zaudējumus kuģa īpašniekam. Lai izvairītos no šiem zaudē-

jumiem, neaizskarot prasītāja intereses, kuģa īpašnieks var lūgt, lai tiesa aizstāj arestu ar citu

prasības nodrošinājuma veidu, piemēram, ar kuģa atbrīvošanu no aresta pret pietiekami lielas

drošības naudas iemaksu tiesas depozītā.
Drošības naudas iemaksas gadījumā nauda tiek izņemta no apgrozības un nenes peļņu;

pastāv arī iespēja, ka atbildētājam nav nepieciešamās skaidrās naudas summas. Šādā gadī-

jumā atbildētājs pēc tiesas ieskatiem var sniegt cita veida nodrošinājumu, piemēram, savas

bankas vai citas personas garantijas. Vienīgais vērā ņemamais apstāklis šādā situācijā ir atbil-

dētāja garanta uzticamība, maksātspēja un stabilitāte. Šādas garantijas varētu izmantot ne

tikai atbildētājs, bet arī prasītājs, lai nodrošinātu iespējamos zaudējumus, kas atbildētājam va-

rētu rasties sakarā ar aresta uzlikšanu kuģim.

Citas kreditora interešu

aizsardzības iespējas

Viens no jūras prasību trejādās dabas īpašajiem aspektiem ir normas, kuras kreditorus,

kas izvirza jūras prasības, nostāda privileģētākā stāvoklī salīdzinājumā ar kreditoriem, kuru

pretenzijas nevar aizsargāt ar jūras prasībām. Atšķirībā no iepriekš apskatītajām, tās ir normas,

kuras prasītājam, kas izvirza jūras prasības, rada īpaši privileģētu stāvokli, ļaujot tam efektīvāk

aizstāvēt savas tiesības.
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Kuģu hipotēkas. Jūras tiesības regulē jautājumu par reģistrēta kuģa izmantošanu kā sais-

tību nodrošinājumu. Kuģis parasti tiek ieķīlāts, pamatojoties uz ķīlas līgumu. Šo līgumu sauc

par kuģa obligāciju. Pēc kuģa ieķīlāšanas kuģa obligācija, t. i., ķīlas līgums, jāreģistrē Kuģu

reģistrā, jo tikai pēc tam darījums kļūst par kuģa hipotēku. Protams, nevar izslēgt arī iespēju,
ka kuģis tiek ieķīlāts kreditoram, bet par šo darījumu netiek ziņots Kuģu reģistratoram un

darījums netiek oficiāli reģistrēts, taču gadījumā, ja piedziņas vēršana uz kuģi kļūst aktuāla,

priekšroka prasību apmierināšanā tiek dota oficiāli reģistrētajiem kuģa hipotekārajiem kre-

ditoriem. Tieši šī norma izvirza kuģa hipotekāros kreditorus privileģētākā stāvoklī salīdzi-

nājumā ar citiem kuģa kreditoriem, nemaz jau nerunājot par citiem kuģa īpašnieka kredito-

riem, kuru prasības neaizsargā jūras prasības.

Kuģa hipotekārajam kreditoram ir tiesības saistību neizpildīšanas gadījumā ar tiesas

starpniecību vērst piedziņu uz ieķīlāto kuģi. Viņš to var darīt arī bez tiesas starpniecības, ja

parādnieks viņam šo tiesību ir piešķīris, taču piedziņu uz valstij piederošu kuģi var vērst tikai

ar tiesas starpniecību. Kuģošanas tiesības, aizsargājot visu iespējamo kuģa hipotekāro kredi-

toru intereses, uzliek par pienākumu tam kreditoram, kurš vērš piedziņu uz kuģi, par to infor-

mēt arī pārējos kuģa kreditorus, bet, ja viņš kreditoru rindā nav pirmais, viņam par piedziņas

vēršanu uz kuģi jāvienojas ar prioritatīvajā secībā noteikto iepriekšējo kreditoru (kreditoriem).

Izņēmumu no šīs vispārējās normas var noteikt tikai tiesa ar savu spriedumu.

Aizturējuma tiesības. Pie privileģētajiem kuģu kreditoriem zināmā mērā ir pieskaitāmi arī

kuģu būvētāji un remontētāji. Šīm personām ir aizturējuma tiesības, ja viņu valdījumā atrodas

būvējamie vai remontējamie kuģi.

Aizturējuma tiesības ir kreditora tiesības aizturēt debitoram piederošu īpašumu, lai

panāktu, ka debitors izpilda savas saistības. Kuģu būves vai kuģu remonta firmas var aizturēt

kuģi, lai panāktu no kuģa īpašnieka atlīdzību par kuģa būvi vai remontu. Faktiski šīs aiztu-

rējuma tiesības zināmā mērā līdzinās arestam, vismaz tajā ziņā, ka pretēji īpašnieka gribai

kuģis vairs neatrodas īpašnieka valdījumā.
Otra aizturējuma tiesību prioritātes iezīme ir tā, ka kuģu būvētājiem vai remontētājiem

ir jāatsakās no savām aizturējuma tiesībām par labu kuģa jaunajam īpašniekam, ja kuģis tiek

piespiedu kārtā pārdots, toties viņu prasības tiek apmierinātas tūlīt pēc to prasību ap-

mierināšanas, kuras ir nodrošinātas ar jūrniecības prasījuma tiesībām.

Kuģu būvētāji vai remontētāji var izmantot savas tiesības, ja kuģi atrodas to valdījumā,

un zaudē aizturējuma tiesības brīdī, kad tiek pārtraukta kuģa atrašanās viņu valdījumā.

Kuģa piespiedu pārdošana un jūras prasību
apmierināšanas secība

Lai apmierinātu jūras prasības, kreditors zināmos gadījumos var vērst piedziņu uz kuģi.

Tad kuģis ir jāpārdod izsolē un iegūtie līdzekli jāizmanto prasību apmierināšanai. Kuģa

piespiedu pārdošana pamatā notiek saskaņā ar nacionālajām civilprocesuālajām normām, bet

atsevišķus šā procesa jautājumus regulē arī 1993. gada Briseles starptautiskā konvencija par

kuģa hipotēkām un jūrniecības prasījuma tiesībām. Tiesu izpildītāja pienākums ir savlaicīgi

paziņot par kuģa piespiedu pārdošanu visiem pārējiem zināmajiem kuģa kreditoriem, Kuģu

reģistratoram un, protams, arī pašam pārdodamā kuģa īpašniekam. Šāds paziņojums ir

nepieciešams, lai pārējie kuģa kreditori varētu paspēt tiesas ceļā aizstāvēt savas intereses. Pēc

kuģa pārdošanas tiesu izpildītājam ir pēc pircēja pieprasījuma jāizsniedz viņam izziņa par to,
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ka kuģis ir brīvs no jebkādiem apgrūtinājumiem, arī no jūrniecības prasījuma tiesībām, izņe-

mot tos apgrūtinājumus, kurus kuģa pircējs ir pārņēmis, ja kuģa pircējs šādu izziņu pieprasa.

Arī tās sekas, kuras rada kuģa piespiedu pārdošana, ir viens no jūras prasību specifis-

kajiem aspektiem, jo prasību apmierināšanas secība šādā gadījumā būtiski atšķiras no tās,

kura noteikta vispārējās civilprocesuālajās tiesībās.

1. Tiek segti izdevumi, kas saistīti ar kuģa arestu un piespiedu pārdošanu, un prasības

par darba algu un sociālajiem maksājumiem. Šajos izdevumos ietver arī kuģa

uzturēšanas izmaksas šī procesa laikā un kuģa apkalpes darba algu par laiku, kamēr

kuģis bija arestēts un tika pārdots.

2. Sedzami izdevumi, kas radušies kompetentai valsts institūcijai sakarā ar nelaimes

gadījumā cietuša vai nogrimuša kuģa izcelšanu un pārvietošanu, lai nodrošinātu

navigācijas drošību.

3. Tiek segtas prasības, kas saistītas ar kuģa glābšanu, turklāt tās tiek apmierinātas

apgrieztā secībā, ņemot vērā laiku, kad šīs prasības radušās, t. i., pirmā tiek

apmierināta prasība, kura izriet no "svaigākā" glābšanas gadījuma.

4. Nākamajā kārtā tiek apmierinātas prasības, kuras nodrošinātas ar jūrniecības

prasījuma tiesībām, izņemot prasības par kuģa glābšanu, kas tika apmierinātas

iepriekš, t. i., prasības, kas saistītas ar darba attiecībām uz kuģa, ar ostu, kanālu un

citu ūdensceļu un loču nodevām, ar kuģa ekspluatācijas laikā nodarītajiem

zaudējumiem. Šīs prasības tiek apmierinātas vienlaikus un proporcionāli (pari pasu).

5. Nākamās ir kuģu būvētāju un remontētāju prasības, ja viņi pirms kuģa piespiedu

pārdošanas ir izmantojuši savas aizturējuma tiesības.

6. Pēc minēto prasību apmierināšanas jāsedz visi obligātie valsts maksājumi, t.i.,

nodokļi, nodevas u.t.t.

7. Savu prasību apmierinājumu saņem prasītājs, pēc kura prasības kuģis arestēts un

pārdots, ja, protams, viņš nepieder pie kādas no iepriekš minētajām kategorijām.

8. Visbeidzot tiek apmierinātas visas pārējās jūras prasības, arī vienlaikus un

proporcionāli, bet Kuģu reģistrā nereģistrētie kuģa ieķīlājumi tiek apmierināti pēc

reģistrēto kuģa hipotēku dzēšanas.

Šādu kārtību nosaka 1993. gada Briseles starptautiskās konvencijas par kuģu hipotēkām

un jūrniecības prasījuma tiesībām 11. pants.

Šī pati jūras prasību apmierināšanas secība saglabājas arī tad, ja kuģis ir atbrīvots no

aresta pret drošības naudu vai citu tiesas atzītu nodrošinājumu.

Kontroljautajumi

1. Kas ir jūrniecības prasījuma tiesības, kādas ir to īpatnības?

2. Kādas jūras prasības tiek nodrošinātas ar jūrniecības prasījuma tiesībām?

3. Kādā veidā tiek realizētas jūrniecības prasījuma tiesības?

4. Jūrniecības prasījuma tiesību starptautiskā unifikācija.

5. Ko nozīmē "nodrošināt prasību"?

6. Kāda ir atšķirība starp aresta uzlikšanu kuģim un kuģa aizturēšanu?

7. Kas ir māsaskuģi, kādos gadījumos tiem nevar uzlikt arestu?

8. Aresta uzlikšanas procedūra.
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9. Nodrošinājuma iesniegšana, lūdzot kuģa arestu un kuģa atbrīvošana no aresta pret

drošības naudu vai citu nodrošinājumu.

10. Kādi vēl — papildus īpašuma arestam — var būt prasības nodrošinājuma veidi?

11. Raksturojiet kuģa kreditoru interešu aizsardzības veidus.

12. Kādā secībā tiek apmierinātas jūras prasības kuģa piespiedu pārdošanas gadījumā?

Uzdevums

Luksuslaineris "Zvaigzne" piederēja firmai "Omega Inc.", bet tā operators ir kuģu

operatorsabiedrība "Gamma Ltd.". Kamēr "Zvaigzne" uzpildīja savus degvielas rezervuārus

Liepājas ostā, bankas "Santīms" darbinieki pārņēma to savā valdījumā, jo "Omega Inc. "

bija

ieķīlājusi "Zvaigzni" bankai "Santīms" kā sava aizņēmuma nodrošinājumu. "Zvaigznes"

hipotēka bija reģistrēta Kuģu reģistrā, un tajā bija noteikts, ka saistību neizpildes gadījumā
kreditors drīkst pārdot "Zvaigzni" bez tiesas starpniecības. Tieši to "Santīms" arī izdarīja.

Rīgas tūrisma firma "Vadītājs" pieteicās iegādāties "Zvaigzni" par 2 miljoniem latu,

noslēdzot Kuģu reģistra izstrādāto tipveida kuģa pārdošanas līgumu. "Vadītājs" iemaksāja

bankas "Santīms" depozītā 10% no kuģa cenas ar noteikumu, ka "Zvaigzne" līdz 1995. gada
1. septembrim tiks nogādāta Rīgas pasažieru ostā.

Vētras laikā "Zvaigzne" guva bojājumus, un jūras spēku krasta apsardzes kuģim "Vārava"

nācās "Zvaigzni" aizvilkt remontam uz Ventspils ostu. Kuģa ierašanās Rīgā bija nokavēta,

tomēr "Vadītājs" akceptēja "Zvaigznes" novēlotu piegādi ar nosacījumu, ka kuģa iegāde tiks

atbilstoši noformēta un to apliecinās bankas "Santīms" izsniegts dokuments.

Pēc kuģa saņemšanas "Vadītājs" izfraktēja "Zvaigzni" savam meitas uzņēmumam "Rādītājs"

saskaņā ar berbouta līgumu un ieķīlāja "Zvaigzni" kā saistības nodrošinājumu bankā "Kapitāls".

Nedēļu pēc visu šo darījumu veikšanas "Zvaigzne" tika arestēta Rīgas ostā pēc firmas

"Spāre" prasības, kura cēla prasību m rem pret "Zvaigzni" sakarā ar to, ka kuģis pirms tam

sadursmes rezultātā bija nodarījis zaudējumus "Spāres" kuģim "Titāns". Lietā ar savu prasību

iesaistījās arī "Santīms ", bet "Zvaigznes" iepriekšējā apkalpe iesniedza prasību par neiz-

maksāto algu, savukārt Ventspils kuģu remonta darbnīca — prasību sakarā ar kuģim veikto

remontu. "Zvaigznes" pasažieri iesniedza prasību pret "Vadītāju" par brauciena samaksas

atlīdzināšanu. Kuras prasības un kādā secībā tiesai ir jāapmierina?

leteicama literatūra
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Comite Maritime Internationale(CMI) 112; 171; 173:
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GENCON 183; 185; 189; 190
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127; 138; 139; 165; 166; 216; 253; 262

jūras briesmas 93; 248

jūras prasības 269.-271.; 273; 274; 283; 284

jūras šaurumi 9; 34; 55; 90.-93.; 95; 96

Jūrniecības departaments 119.-122.; 124; 137; 244;

255; 263
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9. Nodrošinājuma iesniegšana, lūdzot kuģa arestu un kuģa atbrīvošana no aresta pret

drošības naudu vai citu nodrošinājumu.
10. Kādi vēl — papildus īpašuma arestam — var būt prasības nodrošinājuma veidi?

11. Raksturojiet kuģa kreditoru interešu aizsardzības veidus.

12. Kādā secībā tiek apmierinātas jūras prasības kuģa piespiedu pārdošanas gadījumā?

Uzdevums

Luksuslaineris "Zvaigzne" piederēja firmai "Omega Inc.", bet tā operators ir kuģu

operatorsabiedrība "Gamma Ltd.". Kamēr "Zvaigzne" uzpildīja savus degvielas rezervuārus

Liepājas ostā, bankas "Santīms" darbinieki pārņēma to savā valdījumā, jo "Omega Inc.
"

bija

ieķīlājusi "Zvaigzni" bankai "Santīms" kā sava aizņēmuma nodrošinājumu. "Zvaigznes"

hipotēka bija reģistrēta Kuģu reģistrā, un tajā bija noteikts, ka saistību neizpildes gadījumā
kreditors drīkst pārdot "Zvaigzni" bez tiesas starpniecības. Tieši to "Santīms" arī izdarīja.

Rīgas tūrisma firma "Vadītājs" pieteicās iegādāties "Zvaigzni" par 2 miljoniem latu,

noslēdzot Kuģu reģistra izstrādāto tipveida kuģa pārdošanas līgumu. "Vadītājs" iemaksāja
bankas "Santīms" depozītā 10% no kuģa cenas ar noteikumu, ka "Zvaigzne" līdz 1995. gada

1. septembrim tiks nogādāta Rīgas pasažieru ostā.

Vētras laikā "Zvaigzne" guva bojājumus, un Jūras spēku krasta apsardzes kuģim "Vārava"

nācās "Zvaigzni" aizvilkt remontam uz Ventspils ostu. Kuģa ierašanās Rīgā bija nokavēta,

tomēr "Vadītājs" akceptēja "Zvaigznes" novēlotu piegādi ar nosacījumu, ka kuģa iegāde tiks

atbilstoši noformēta un to apliecinās bankas "Santīms" izsniegts dokuments.

Pēc kuģa saņemšanas "Vadītājs" izfraktēja "Zvaigzni" savam meitas uzņēmumam "Rādītājs"

saskaņā ar berbouta līgumu un ieķīlāja "Zvaigzni" kā saistības nodrošinājumu bankā "Kapitāls".

Nedēļu pēc visu šo darījumu veikšanas "Zvaigzne" tika arestēta Rīgas ostā pēc firmas

"Spāre" prasības, kura cēla prasību m rem pret "Zvaigzni" sakarā ar to, ka kuģis pirms tam

sadursmes rezultātā bija nodarījis zaudējumus "Spāres" kuģim "Titāns". Lietā ar savu prasību

iesaistījās arī "Santīms ", bet "Zvaigznes" iepriekšējā apkalpe iesniedza prasību par neiz-

maksāto algu, savukārt Ventspils kuģu remonta darbnīca — prasību sakarā ar kuģim veikto

remontu. "Zvaigznes" pasažieri iesniedza prasību pret "Vadītāju" par brauciena samaksas

atlīdzināšanu. Kuras prasības un kādā secībā tiesai ir jāapmierina?
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Ministru kabinets 35; 116; 118; 121; 123.-125.; 127;

135; 138; 143; 223; 259; 261.-263.; 265
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piesārņojums 75; 117; 227; 256; 257; 270

piespiedu pārdošana 280; 284; 285
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73; 76; 77; 84; 104; 110; 129
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tehnoloģija 59; 63; 64; 73; 77; 99; 100; 102
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14
Trešā konference jūras tiesību jautājumos sāka savu darbu 1973. gadā un darbojās līdz 1982. gadam,

kad tika pieņemta ANO Jūras tiesību konvencija.
15 North Sea Continental Shelf Case [1969] ICJ Rep. 253.

16
Anglo—Norvvegian Fisheries case [1951] ICJ Rep. 116.

17 Fisheries Jurisdiction Case (UK v. Iceland) ICJ Report (1974), 3.

18 Piemēram, normas par zinātnisko izpēti, par valstīm, kurām nav sava jūras krasta v. c.

19 Informal single negotiating texts (ISNT).
20 Informal revised single negotiating texts (IRSNT).
21 Informal Composit negotiating text (ICNT).
22

130 balsis "par", 4 balsis "pret" un 17 atturējās.
23

Latvijas Republikas valsts robežas likums, pieņemts 1994. gada 27. oktobrī, izsludināts 1994. gada

10. novembrī.

24 Likums "Par Latvijas Republikas kontinentālo šelfu un ekonomisko zonu", pieņemts 1993. gada 2.

februārī.

25
Corfu Chanel Case, ICJ Reports (1949).

26
Angļu vai. InternationalCourt of Justice.

27 Angļu vai. Permanent Court of International Justice.
28

Reparation for Injures Case, I. C. J. Reports (1949).
29 Kondomināts — teritorija, kurā pārvaldi veic divas vai vairākas valstis, piemēram, no 1898. gada līdz

1956. gadam Lielbritānija kopā ar Ēģipti realizēja kondominātu pār Sudānu.

30
Reparation for Injures Case, I. C. J. Reports (1949).

31 United Nations Conference on Trade and Development.
32 InternationalMaritime Organization.
33

Rezolūcija par atšķirību noteikšanu starp teritoriālās jūras un iekšējo ūdeņu tiesisko režīmu.

34
Latvijas Republikas Saeimas un Ministru Kabineta Ziņotājs, 1994,23. nr.

35 Turpat.
36 Paisuma un bēguma parādība, kas saistīta ar Saules un Mēness ietekmi uz Zemi, uz Pasaules okeāna
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ūdeņiem. Sizigijas paisuma un bēguma parādība ir novērojama sizigiju periodā — jaunmēness vai

pilnmēness fāzēs. Šajā laika periodā ir novērojami paisuma un bēguma maksimālie lielumi.

37 Lielbritānijas un Ziemeļīrijas valdība 1949. gadā iesniedza Starptautiskajā tiesā prasību pret Norvēģijas

karalisti, ierosinot t. s. "Zvejniecības lietu". Strīda objekts bija Norvēģijas ziemeļu piekrastes ūdeņi,
kurus ar 1935. gada 12. jūnija karalisko dekrētu Norvēģija bija pasludinājusi par savu ekskluzīvo zvejas

zonu, liedzot citu valstu zvejniekiem tiesības zvejot šajā teritorijā. Tiesa noraidīja Lielbritānijas prasību,

pamatojoties uz to, ka Norvēģija savu robežas nospraušanas sistēmu balsta uz 1869. gada dekrētu

un šajā laika periodā,t. i. vairāk nekā 60 gadus ne Lielbritānija, ne kāda cita valsts nav izteikusi nekādu

neapmierinātību ar Norvēģijas rīcību. Skat. ICJ Rrports [1951]
38 1958. gada Ženēvas konvencijas "Par teritoriālo jūru un piegulošo zonu" 19. pants un 1982. gada

ANO konvencijas 27. pants
39 1982. gada ANO konvencijas 28. pants
40 1982. gada ANO konvencijas 33. pants
41 ANO 1982. gada Jūras tiesību konvencija, 49. pants.
42 ANO 1982. gada jūras tiesību konvencija, 51. panta pirmā daļa.
43 ANO 1982. gada Jūras tiesību konvencija, 51. panta pirmā daļa.
44

ANO 1982. gada jūras tiesību konvencija, 47. panta sestā daļa.
45 ANO 1982. gada jūras tiesību konvencija, 51. panta otrā daļa.
46 ANO 1982. gada jūras tiesību konvencija, 53. panta divpadsmitā daļa.
47 Prescott J. R. V., Straight and arhipelagic baselines m. G. Blake (cd.), Maritime Boundariesand Ocean

Resources, — London, 1987, pp. 38 —51.

48
Philippine note verbale of 7 March 1955 to the UN Secretarv General, UN Doc. Aļ 2934 (1955), pp.

52
—

3.

49 5 LOSB 62 — 3 (1985).
50 No latīņu vai. — kopīgs īpašums.
51 No latīņu vai. —

nevienam nepiederošs īpašums.
52 Nevv Directions m the Lavv of the Sea, cd. R. R. Churchill et al., vol. 1, 1972 — 81, 106. Ipp., no

angļu vai. tulkojusi L. Medina.

53 18 ILR 144, 155 Ipp.
54 The Continental Shelf, the conventionadopted by the United Nations Conference on the Lavv of the

Sea, 29 April 1958.

55 Basie Documents m International Lavv, edited by lan Brovvnlie, 3rd edition. — Clarendon Press,

Oxford, 1983, 117. Ipp; tulkojusi L. Medina.

56 North Sea Continental Shelf case 1969] ICJ Rep. 3, 23. Ipp.
57 No angļu valodas tulkojusi L. Medina.

58 No latīņu vai. — no pašiem sākumiem.

59 No latīņu vai. — kā fakts, ar pašu faktu.

60 Basie Documents m International Lavv, edited by lan Brovvnlie, 3rd edition. — Clarendon Press,

Oxford, 1983, 165 Ipp; tulkojis J. Griģeļonis, korektore I. Gredzena.

61 ASV — Japānas strīds par krabju zveju Beringa jūrā un Francijas — Brazīlijas strīds par vēžu zveju pie

Brazīlijas krastiem, Churchuill R. R. and Lovve A. V., The Lavv of the Sea, 2nd edition. — Manchester

University Press, 1988, 128. Ipp.
62

Basie Documents m International Lavv, edited by lan Brovvnlie, 3rd edition.
— Clarendon Press,

Oxford, 1983, 179. Ipp; tulkojis J. Griģeļonis, korektore I. Gredzena.

63 No latīņu vai. — izdarot nepieciešamos grozījumus detaļās.
64

Latvijas Republikas Augstākās padomes 1991. gada 10. septembra deklarācija "Par Latvijas Republikas

pievienošanos starptautisko tiesību dokumentiem jūras tiesību jautājumos".
65

no latīņu vai. — patstāvīgs, unikāls

66 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijas 55. pants
67 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijas 56. un 58. pants
68 1982. gada ANO jūras tiesību konvencijas 57. pants
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69 Basie Documents m InternationalLavv, edited by lan Brovvnlie, 3rd edition, Clarendon Press, Oxford,

1983, 164. Ipp; tulkojis J. Griģeļonis, korektore I. Gredzena

70 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijas 55. panta trešā daļa noteic, ka

"Tiesības, kas ir paredzētas šajā pantā attiecībā uz jūras dibenu un dzīlēm, tiek realizētas saskaņā ar

VI daļu". Konvencijas sestā daļa regulē kontinentālā šelfa tiesisko režīmu.

71 Fisheries jurisdiction case [1973] ICJ Rep. 3, [1974] ICJ Rep. 3

72 1982. gada Jūras tiesību konvencijas 61. pants.
73 Basie Documents m International Lavv, edited by lan Brovvnlie, 3rd edition. — Clarendon Press,

Oxford, 1983, 168. Ipp; tulkojis J. Griģeļonis, korektore I. Gredzena.
74

Basie Documents m International Lavv, edited by lan Brovvnlie, 3rd edition. — Clarendon Press,

Oxford, 1983, 165. Ipp; tulkojis J. Griģeļonis, korektore I. Gredzena.

75 Basie Documents m International Lavv, edited by lan Brovvnlie, 3rd edition. — Clarendon Press,

Oxford, 1983, 166. Ipp; tulkojis J. Griģeļonis, korektore I. Gredzena.

76 Jautājums par vraku un citu pamestu iekārtu, būvju vai konstrukciju aizvākšanu pašlaik tiek izskatīts

Starptautiskās jūras organizācijas juridiskās komitejas ietvaros, izstrādājot konvencijas projektu par

vraku aizvākšanu. Minētā projekta ietvaros šis jautājums tiek cieši saistīts tieši ar konstrukcijas

ipašnieka pienākumiem un shēmu, kas nodrošinātu šī pienākuma izpildi. Viens no priekšlikumiem ir

saistīts ar obligāto apdrošināšanu, kas garantētu iespējas finansēt vraka aizvākšanu, ja īpašnieks

neizpilda savus pienākumus.
77 Basie Documents m International Lavv, edited by lan Brovvnlie, 3rd edition. — Clarendon Press,

Oxford, 1983, 167. Ipp; tulkojis j. Griģeļonis, korektore I. Gredzena.

78
Latvijas Republika nav šai konvencijai pievienojusies, bet ir iekļāvusi tās prasības savos tiesību

aktos — Latvijas Jūrniecības noteikumos (jūras kodeksā).
79 MARPOL konvencijai Latvijas Republika pievienojās 1991. gadā, bet Helcom 92 konvencijai — 1994.

gadā.
80 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijas 56. panta 2. punkts.
81 1982. gada ANO Jūras tiesību konvencijas 87. panta 2. punkts.
82 Basie Documents m International Lavv, edited by lan Brovvnlie, 3rd edition. — Clarendon Press,

Oxford, 1983, 166. Ipp; tulkojis J. Griģeļonis, korektore I. Gredzena.

83 Latvijas Republika nav pievienojusies minētajai konvencijai.
84

Latvijas Republika ir noteikusi nevis ekskluzīvo ekonomisko zonu, bet gan ekonomisko zonu likuma

"Par Latvijas Republikas kontinentālo šelfu un ekonomisko zonu", "Latvijas Republikas Saeimas un

Ministru kabineta Ziņotājs" 1993., 7. nr.

85
Analizējot šo jautājumu, protams, jāņem vērā arī valsts starptautiskās līgumsaistības, piemēram, tas,

vai valsts nav pievienojusies 1958. gada Ženēvas konvencijai par atklāto jūru.
86 Sk. konvencijas XV daļu "Strīdu atrisināšana"

87 Regulēts konvencijas VI daļā "Kontinentālaisšelfs"

88
Turpat un XIII daļā "Jūras zinātniskie pētījumi"

89 Sk. Bojārs J. Starptautiskās tiesības. Rīga, Zvaigzne ABC, 1996., 521. Ipp.
90 ANO Starptautiskās tiesas priekštece
91 Franču kuģis "Lotus" atklātajā jūrā saduras ar Turcijas kuģi. Sadursmes rezultātā gāja bojā vairāki

turku kuģa apkalpes locekļi. "Lotus" dažas dienas vēlāk iegāja Stambulas ostā, kur kuģa virsnieks,

kura sardzes laikā notika sadursme, tika arestēts. Francija, aizstāvot savu virsnieku, iesniedza prasību

Pastāvīgajā starptautiskajā tiesā, lūdzot tiesu noskaidrot, vai Turcija ir tiesīga realizēt savu jurisdikciju

šajā gadījumā. Ar tiesas priekšsēdētāja balss pārsvaru lēmums bija labvēlīgs Turcijai.
92

Latvijas spēkā esošajos likumdošanas aktos nav šādas normas.

93 Jēdziens "privāttiesības" ir jēdziena "civiltiesības" sinonīms. Kuģošanas tiesības vācu valodā tiek

sauktas par private see rechte, franču valodā— droitmaritimeprive, krievu valodā — morskoje castnoje

prāvo. Arī latviešu valodā ir sastopams jēdziena "jūras privāttiesības" lietojums.
94 Minēto apstākļu dēļ autori uzskata par pareizāku lietot nevis jēdzienu "jūras privāttiesības", bet

angļu valodā lietotajiem jēdzieniem shipping lavv vai admiraltv lavv analoģisku jēdzienu "kuģošanas
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tiesības", attiecīgi jūras tiesības iedalot publiskajās jūras tiesībās un kuģošanas tiesībās.
95 Sīkāk šis jautājums ir apskatīts nodaļā "Starptautiskās jūras tiesības kā starptautisko tiesību nozare".
96 Sk. K. Schmitthoff "Export Trade. The Lavv and Practice of International Trade", London,

Stevens&Sons, 1990, M. M. Boguslavskij "Mezdunarodnoje castnoje prāvo", Moskva,

"Mezdunarodnije otnošenija", 1994 un Z. Ūdris, A. Sēle, V. Gustsons "Pamatzināšanasstarptautiskajā
tirdzniecībā", Rīga, 1994.

97 Daži zinātnieki ir apšaubījuši Rodas tiesību pastāvēšanu, jo faktiski vienīgās liecības par šim tiesībām

ir atsevišķas lapaspuses Justiniāna digestās un 1561. gada izdotā nezināma autora grāmatā "Rodas

tiesības vai rodiešu navigācijas tiesības".

98 "Nospraužot kursu, lietojiet Amalfas kompasu"
99 Comitē Maritime International (CMI) — Starptautiskā jūrniecības komiteja.
100 Jūras kodeksa 452. panta trīspadsmitā daļa.
101 Sīkāka informācija par konsulārā dienestafunkcijām ir atrodama Latvijas Republikas Ārlietu ministrijas

rokasgrāmatā.
102

Jūrniecības departamenta Licencēšanas komisija licencē kuģu aģentu, stividoru, zemūdens darbu

veikšanu, jūrnieku apmācību, starpniecības pakalpojumu sniegšanu jūrnieku darbiekārtošanā un

kravu un pasažieru jūras pārvadājumu veikšanu.

103 Jūras kodeksa 3. nodaļa "Ar kuģi saistītās mantiskās intereses".

104
Angļu vai. — Offshore.

105
Uzņēmējsabiedrības gadījumā vismaz 51 % balsstiesību piederētu rezidentam.

106 Lai gan tajās valstīs, kur darbojas ostu valsts kontrole, šo atvērto reģistru kuģu kontrole ir iespējama.
107 Angļu vai. — International Trade Union Federation.

108 Latvijas Jūrniecības noteikumi (Jūras kodekss), pieņemti Ministru kabinetā 1994. gada 16. augustā,
nr. 168, publicēts laikrakstā "Latvijas Vēstnesis"l994. gada 10. septembrī.

109 Jūras kodekss, 10. pants, 3. apakšpunkts: "Latvijā var reģistrēt kuģi, kas pieder ārvalstu fiziskajām un

juridiskajām personām, kurām Latvijā ir pilnvarots pārstāvis, kuram ir tiesības pieņemt šāda kuģa

īpašniekiem adresētas prasības.
"

110 Jūras kodekss, 137. pants — Latvijas kuģa kapteiņa pilsonība: Latvijas kuģa kapteinim ir jābūt Latvijas

Republikas pilsonim un izņēmumi ir pieļaujami tikai ar Satiksmes ministra atļauju.
111 Jūras kodekss, 10. pants, 4. apakšpunkts.
112

Angļu vai. — United Nations Convention on the Registration of Ships, 1986.

113
Angļu vai. — Geneva Convention on the High Seas, 1958.

114
Angļu vai. — "genuine link".

115
Angļu vai. — United Nations Convention on the Lavv of the Sea, 1982.

116 1997. gada 1. aprīlis.
117 1997. gada sākumā Krievijas kuģu reģistrā bija reģistrēti aptuveni 7 000 kuģi.
118 Vincent Povver "EC Shipping Lavv", 1992 edition vvith Supplement as of 1996, page 170.

119 Merchant Shipping Act, 1995.

120 Angļu vai. — Memorandum on Port State Control, 1982.

121
Ir arī vēl papildus iespēja ES dalībvalstīm: ja izteiktie grozījumi vai papildinājumi ir pretrunā ar

konvencijas mērķi, tad pārējām valstīm ir tiesības celt iebildumus 12 mēnešu laikā no šādu labojumu

vai papildinājumu izteikšanas dienas pie konvencijas ratifikācijas.
122 COM(89) 266, 3 August, 1989, "A Future for the Communitv Shipping Industrv: Measures to

Improve Operating Conditions for Communitv Shipping".
123 84(2) un 92(3) pants it ipaši.
124 Tiek noteikts, ka visiem virsniekiem ir jābūt ES rezidentiem, bet apkalpes locekļiem — vismaz 50%,

bet savukārt uz kruīza (cruise) kuģiem un pasažieru kuģiem (ferrv), kas dodas līnijreisos uz un starp

ES dalībvalstīm, Ziemeļjūrā vai Baltijas jūrā, visiem apkalpes locekļiem ir jābūt ES rezidentiem.

125 The Court of Justice of the European Communities (skatīt: Vincent Povver "EC Shipping Lavv" Sup-

plement, page 22) nosprieda, ka kuģu īpašniekiem, kas reģistrējuši savus kuģus starptautiskajā re-

ģistrā, ir tiesības izvirzīt citādus darba līguma nosacījumus karoga valsts nerezidentiemnekā reziden-
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tiem, un attiecīgajā lietā kuģim, kas lietoja Vācijas karogu, bija tiesības noteikt savādāku apmaksas
sistēmu apkalpes locekļiem, kas nebija Vācijas rezidenti un kolektīvā līguma prasības neattiecās uz

nerezidentiem.
126

Apstiprinājis Latvijas Republikas Satiksmes ministrs 1995. gada 20. februārī.

127 Jūras kodekss, 8. pants.
128

-1995 gacja 26. novembris.

129 1997. gada 1. aprīlis.
130

Angļu vai. — InternationalAssociation of Classification Societies.

131 1996. gada 9. jūlijs.
132 1994. gada 8. jūnijs.
133 Apstiprinājis Latvijas Republikas Satiksmes ministrs 1995. gada 20. februārī.

134
Starptautiskās darba organizācijas konvencijas, Latvijas Republikas Labklājības ministrija, Rīga, 1993.

26. Ipp.
135

Vītiņš V. Jūras tiesības. — Krišjāņa Valdemāra Jūrskola, Rīga, 1939. 65. Ipp.
136 Turpat, 63. Ipp.
137

Personas šā darba izpratnē nozīmē gan fiziskās personas, gan juridiskās personas, jo darba

ierobežotais apjoms neļauj norādīt uz atšķirīgām niansēm.
138 Sk. šīs nodaļas sadaļu par pirkuma līgumu.
139 Vairumā gadījumu tās ir atzītas klasifikācijas sabiedrības.

140
Kuģa būvētāja izsniegto billof sale pazīst kā Grand bill ofsale.

141 1952 gada Aresta konvencija pieļauj tikai ieķīlātā kuģa arestu, nevis tā saukto māsas (sister) kuģa

arestu.

142
Sk. šīs grāmatas nodaļu "Civiltiesiskā atbildība par jūras vides piesārņošanu".

143 Ir arī daudz citu tiesību aktu, kas piemērojami darījumiem ar hipotēkām, piemēram likums

"Kredītiestāžu likums" vai arī
— ja Jūras kodeksā nav noregulēts kāds hipotēkas tiesiskais aspekts —

piemērojami pēc analoģijas varētu būt CL attiecīgie panti, kas attiecas uz nekustamā īpašuma

hipotēku, jo CL 1279. panta piezīme to neizslēdz.

144 Šī apdrošinājuma būtība ir segt kreditoram zaudējumus, ja kuģa īpašnieks ar nodomu rada kuģa

pilno zudumu. Sk. šīs grāmatas nodaļu "Jūras apdrošinājums".
145 JK, 9. panta, (2) daļa: "Latvijas kuģu reģistram ir publisks raksturs. leskatīties kuģa reģistra grāmatās

un saņemt uzziņas, izrakstus un norakstus, privātas personas, izņemot kuģa vai tā daļas īpašnieku un

personas, kurām ir kādas tiesības uz kuģi vai tā daļu, var tikai ar kuģu reģistratora atļauju.". Šis

formulējums ir ietverts Jūras kodeksa projektā.
146 JK, 14. un 16. pants.
147 Par pamatu tiek ņemts kritērijs par būvējamā kuģa pietiekami skaidru identifikāciju, lai to atšķirtu no

citām jaunbūvēm.
148 Merchant Shipping Act 1995, Section 16, Schedule 1.

149 Lai atzītu kuģi kā Latvijas valstij piederošu, ir nepieciešams, lai kuģis 100% piederētu valstij jeb

uzņēmējsabiedrībai, kur 100% akciju jeb daļu pieder valstij.
150 Merchant Shipping Act 1995, Section 16, Schedule 1.

151 Kuģu reģistrā var reģistrēt kuģi uz tās personas vārda, kas minēta kuģa īpašuma apliecībā (gadījums,

ja īpašnieks maina reģistru). Ja kuģis tiek atsavināts un ir vēlēšanās pircējam mainītpašreizējo reģistru

uz Latvijas Kuģu reģistru, tad nepieciešama kuģa īpašuma apliecība, kur pārdevējs minēts kā

īpašnieks, un pirkuma līgums. Šī īpašuma apliecība var būt arī aizvietota ar apliecību, kas norāda uz

kuģa izslēgšanu no iepriekšējā kuģu reģistra, tad ir nepieciešams tikai iesniegt pirkuma līgumu un

šo apliecību, pat ja īpašnieks nav tas, kas atsavina kuģi, jo izslēgšanas apliecības oriģināls apliecina

to, ka kuģis nav nekur citur reģistrēts. Te mēs saskaramies ar īpašu gadījumu kuģu pirkšanā, ka kuģis

atradies civiltiesiskajā apgrozībā bez atsavināšanas gadījumu fiksēšanas publiskos reģistros.
152 CL, 1067. —1075. pants v. c.

153 Dažas uzņēmējsabiedrības, piemēram, līgumsabiedrības (partnership), ir organizētas kopīpašuma
formā un tās būtiski neatšķiras no kopīpašuma regulējuma CL.
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154 CL, 1067. pants.
155 CL, 1068. pants.
156 Jūras kodekss lieto apzīmējumu — "pārdošanas rēķins" (bill of sale).
157 Šie vārdi nozīmē to, ka nodomu protokols nav saistošs un visu noteiks galīgais līguma teksts. Subject

to contract saglabā pušu tiesības atkāpties no līguma slēgšanas, ja nespēs vienoties par kādiem

līguma noteikumiem.

158 Arī no praktiskās puses būs gandrīz neiespējami atcelt līgumu uz šiem pamatiem, ņemot vērā, ka

pircējs un pārdevējs ir profesionāļi, kuriem vajadzēja zināt kuģa īsto vērtību.

159 Latviešu valodā: 1993. gada Starptautiskā konvencija par jūrniecības prasībām un hipotēku.
160 Latviešu valodā: 1967. gada Starptautiskā konvencija par tiesību reģistrāciju attiecībā uz būvējamiem

kuģiem.
161 Sk. nodaļu "Kuģu reģistrēšana un kontrole".

162 Latviešu valodā: 1988. gada UNIDROIT konvencija par starptautisko finansu līzingu.
163

Latviešu valodā: 1988. gada UNIDROIT konvencija par starptautisko faktoringu.
164 UN Convention on International Saies of Goods, done at Viena 1980.

165 116. pants.
166 JK, 263. p.
167 Sk. Nolikuma par Latvijas Kuģu reģistru 27. un 28. punktu.
168 Angļu vai. — Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea, pieņemta

1972. gadā Londonā.

169 Angļu vai. — International Convention on Certain Rules Concerning Civil Jurisdiction m Matter of

Collission, noslēgta 1952. gada 10. maijā Briselē, stājusies spēkā 1955. gadā.
170

Angļu vai. — International Convention for the Unification of Certain Rules of Lavv vvith respeet to

Collisions Betvveen Vessels, noslēgta 1910. gada 23. septembrī Briselē, stājusies spēkā 1913. gadā.
171

Anglosakšu tiesībās plaši izplatīts "parastas jeb normālas personas" tests, lai noteiktu, vai konkrētā

persona ir rīkojusies ar nepieciešamo rūpību, veicot savus pienākumus. Ja gadījums saistīts ar

personas profesionālo pienākumu pildīšanu, tiek ņemts vērā normāli sagaidāmais zināšanu un

prasmes apjoms. Kuģu sadursmes gadījumā tiek vērtēta nevis "parasta persona", bet gan "parasts

jūrnieks".
172

Latvija šai konvencijai pievienojās 1932. gadā.
173 Llovd's Open Form (turpmāk — LOF).
174 Aprakstot ar kuģa glābšanu saistītās darbības, tiek lietota dažādaterminoloģija, piemēram, glābšanas

akts, glābšanas darbi, glābšanas operācijas, arī glābšanas pakalpojumi, kas būtībā nozīmē vienu un

to pašu, proti, to personu darbību, kuras sniedz palīdzību briesmās nonākušam kuģim.
175

No cure — no pay.
176

Anglijas likumdevēji šaja sarakstā iekļāvuši ari karaliskās zivis (roval fish).
177

Latvijas Jūrniecibas noteikumu (Jūras kodeksa) 12. nodaļa noteic, ka par vraka aizvākšanu ir atbildīgs

vraka īpašnieks.
178

Vītiņš V. Jūras tiesības. — Krišjāņa Valdemāra jūrskola, Rīga, 1939, 192. Ipp.
179 Latvijas Republikas Ministru kabineta 1994. gada 16. augusta noteikumi nr. 168 (Prot. nr. 41, 6

paragrāfs); izdoti Satversmes 81. panta noteiktajā kārtībā.

180 1997. gada 1. maijs.
181 Pats graujošākais un videi nelabvēlīgākais negadījums notika 1989. gadā ar tankkuģi "Exxon Valdes"

pie Aļaskas (ASV); tad aptuvenais prasību apjoms sasniedza 1,5 miljardus ASV dolāru un soda

sankcijas —
15 miljardus ASV dolāru.

182 Latviešu valodā — 1990. gada Naftas piesārņojuma likums.

183 -1959 InternationalConvention on Civil Liability for Oil Pollution Damage.
184

LR AP 1992. gada 3. jūnija lēmums.

185
Starptautiskā jūras organizācija jeb IMO (International Maritime Organization).

186 -ļ97ļ International Convention on the Establishment of an international Fund for Compensation for

oil Pollution Damage.
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187 Līdz 1997. gada 1. jūnijam Latvijas Republika nav pievienojusies šai konvencijai.
188 Angļu vai. — "strict liabilitv".

189 Convention on Limitation of Liabilitv for Maritime Claims 1976 (The London Convention),

Convention on the Limitation of Liabilitv of Ovvners of Sea-—going Ships 1957.

190 Tas ietver arī kartes un savlaicīgu grozījumu izdarīšanu tajās.
191 The International Oil Pollution Compensation Fund (lOPC Fund).
192 Sk. Latvijas Jūras kodeksa 495. panta astoto daļu.
193

Dati pēc stāvokļa uz 1997. gada 1. jūniju.
194 20. nodaļas 1. un 3. apakšnodaļa.
195 Oficiālais valdības izdevums "Ziņotājs", 1994. gads, nr. 23, 2180 Ipp.; Šī summas ir aptuveni 90

miljoni ASV dolāru.

196
1996. gada 1. februāri šiem Protokoliem bija pievienojušās 15 valstis.

197
Aptuveni 4,5 miljoni ASV dolāru.

198 Aptuveni 625 ASV dolāri.

200 Aptuveni 201 miljons ASV dolāru.

201 Lai gan šis ierobežojums — 135 miljoni norēķina vienību — var tikt paaugstināts līdz 200 miljoniem

norēķina vienību, ja vismaz trīs no Fonda konvencijas 1992. gada protokola dalībvalstīm kopā saņems

vairāk nekā 600 miljonus tonnu naftas attiecīgajā gadā.
202 Angļu vai. — "Reasonable measures"

203 Angļu vai. — "Certificate of financial capabilitv"
204 Gandriz visas čartera standarta formas ir iekļautas "Indemnitv and Emplovment Clause", kas paredz

nofraktētāja pienākumu segt visus zaudējumus izfraktētajam, kas radīsies kuģa izmantošanas

rezultātā atbilstoši nofraktētāja norādījumiem.
205 Angļu vai. — "jointlv, severallv and strictlv liable".

206 ASV tiek tradicionāli uzskatīta par kravas īpašnieku valsti, un tādējādi, manuprāt, var izskaidrot šo

personu kopuma neiekļaušanu atbildīgo personu skaitā.

207 Jēdziens "nafta" ietver visu iespējamo veidu naftas produktus un eļļas, un ir precedenti, kā tas ietver

arī specifiskas augu eļļas, kas vispār nav saistītas ar naftu.

208
Angļu vai. — "Act of God". Šī koncepcija angļu tiesībās ir šaurāka nekā kontinentālajās tiesību

sistēmās — Force Majeure.
209 Angļu vai. — "Gross negligence".
210 Protection and Indemnitv Clubs.

211 International Tanker Ovvners Pollution Federation Limited, Cristal Limited.

212
Convention relating to Civil Liabilitv m the Field of Maritime Carriage on Nuclear Material, 1971.

213 The International Atomic Energv Agencv.
214 The Organization for Economic Cooperation and Development.
215 LR 1994. gada 10. decembra likums.
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IMANTS BURVIS (25.02.1949.) 1970. gadā beidzis Rīgas jūrskolu, saņemot tāljūras stūrmaņa dip-

lomu, 1980. gadā apguvis arī kuģa mehāniķa profesiju, 1985. gadā paaugstinājis kvalifikāciju Odesas Jū-

ras flotes ministrijas vadošo kadru kvalifikācijas paaugstināšanas institūta jūras un ostu akvatoriju attī-

rīšanas darbu organizēšanā naftas izplūdes gadījumos, kā arī cēlis savu kvalifikāciju hidrogrāfijas nozarē

Sanktpēterburgā, Hamburgā un Londonā. 1995. gadā ieguvis jurista profesionālo izglītību Latvijas Uni-

versitātes Juridiskajā fakultātē, uzrakstot diplomdarbu "Baltijas jūras dienvidaustrumu daļas jūras robežu

delimitācijas starptautiski tiesiskais pamats". Kopš 1995. gada mācās Latvijas Universitātes Juridiskās

fakultātes maģistratūrā, maģistra darba tēma "Valstu jurisdikcijas izplatīšana uz jūru teritorijām".
I. Burvis strādājis Latvijas kuģniecībā par matrozi, Rīgas jūras tirdzniecības ostā par kapteini, no

1992. gada strādājis par Latvijas Hidrogrāfijas dienesta priekšnieku, bet no 1994. gada ir Rīgas Eksperi-
mentālās kuģu mehāniskās rūpnīcas direktors.

1989. gadā ievēlēts par deputātu Rīgas Ziemeļu rajona tautas deputātu padomē, 1992. gadā veicis

darbu pie Latvijas Pašvaldību savienības izveidošanas, bijis Rīgas domnieks 1992.-1994. gadā un no 1997.

gada. Latvijas delegācijas sastāvā I. Burvis ir piedalījies starpvalstu sarunās par Latvijas-lgaunijas un Lat-

vijas-Lietuvas jūras robežu delimitāciju, darbojies Latvijas Republikas Augstākās Padomes darba grupās
vairāku likumprojektu izstrādāšanā, ir Latvijas Jūrniecības savienības, Latvijas Juristu biedrības un Latvijas

Jūras tiesību asociācijas biedrs.

MĀRIS LEJNIEKS (15.01.1969.) Latvijas Universitātes Juridiskajā fakultātē 1993. gadā ieguvis tiesību

bakalaura grādu, bet 1995. gadā — tiesību maģistra grādu ar maģistra darbu "jūras prasības: jēdziens

un piemērošana", 1994. gadā noklausījies kursu Eiropas tiesībās Eiropas tiesību akadēmijā Florencē,

1995. gadā — jūras tiesībās Konigsluterā (Vācija). 1996. gadā papildinājis zināšanas jūras tiesībās Oslo

Universitātes Juridiskās fakultātes Ziemeļvalstu jūras tiesību institūtā, no 1996. gada studē Latvijas

Universitātes doktorantūrā, zinātniskā pētījuma tēma "jūrniecības prasījuma tiesību piemērošana Latvijā

starptautiskās prakses kontekstā".

M. Lejnieks kopš 1993. gada ir Latvijas Universitātes Juridiskās fakultātes Starptautisko un jūras tie-

sību zinātņu katedras asistents, pasniedz starptautisko tiesību un jūras tiesību kursus. Presē publicējis
virkni rakstu par jūras tiesību tēmu. Latvijas delegācijas sastāvā piedalījies Starptautiskās ekspertu grupas

jūrniecības prasījuma tiesību un kuģu aresta jautājumos IX sesijā Ženēvā un Starptautiskās jūras orga-

nizācijas Juridiskās komitejas darbā, ir Latvijas jūras tiesību asociācijas biedrs, priekšsēdētāja biedrs.

PATRIKS MARKĒVIČS (15.03.1971.) 1994. gadā beidzis Latvijas jūras akadēmiju kuģu vadīšanas

specialitātē. 1994. gadā ieguvis ostu un kuģošanas menedžmenta pēcdiploma studiju diplomu

Starptautiskajā jūras transporta akadēmijā Nīderlandē, 1996. gadā ieguvis tiesību maģistra grādu IMO

Starptautiskajā jūras tiesību institūtā Maltā, izstrādājot maģistra darbu "Latvijas Republikas un Anglijas
likumdošanas attiecībā uz kuģīpašumu kā saistību nodrošinājumu salīdzinoša analīze".

1993. gadā strādājis Latvijas jūrlietu ministrijas Kuģošanas departamentā par vadošo speciālistu,

kopš 1994. gada strādā par juriskonsultu Latvijas Kuģniecības jūras pretenziju daļā un no 1995. gada —

arī par Latvijas jūras akadēmijas lektoru, pasniedz jūras tiesības.

1996. gadā Latvijas delegācijas sastāvā piedalījies Starptautiskās ekspertu grupas jūrniecības pra-

sījuma tiesību un kuģu aresta jautājumos IX sesijā Ženēvā. P. Markēvičs ir Latvijas Jūras tiesību asociācijas

biedrs, priekšsēdētāja biedrs, Latvijas jūrniecības savienības biedrs.

LAILA MEDINA (08.02.1971.) 1996. gadā pabeigusi Latvijas Universitātes Juridisko fakultāti, aiz-

stāvot diplomdarbu "Ostas operatora civiltiesiskā atbildība", ieguvusi tiesību maģistra grādu IMO Starp-

tautiskajā jūras tiesību institūtā Maltā, izstrādājot maģistra darbu "Jūrniecības prasījuma tiesību attīstība

un tās atspoguļojums Latvijas likumdošanas aktos". 1992. gadā L. Medina strādāja Latvijas Republikas

Jūrlietu ministrijas juridiskajā daļā par vadošo speciālisti, kopš 1993. gada — par Latvijas Republikas Sa-

tiksmes ministrijas Jūrniecības departamenta Juridiskās daļas vadītāju, bet no 1995. gada L. Medina ir

Jūrniecības departamenta direktora vietniece — starptautisko līgumu un juridiskās nodaļas vadītāja, kā

arī Latvijas jūras akadēmijas lektore, pasniedz jūras tiesības. L. Medina ir vadījusi darba grupas vairāku

Latvijas normatīvo aktu un strarpvalstu nolīgumu projektu izstrādāšanai. 1996. gadā kā Latvijas
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delegācijas vadītāja piedalījās Starptautiskās konvencijas par atbildību un kompensāciju, kas saistīti ar

bīstamo un kaitīgo vielu pārvadāšanu pa jūru, noslēgšanas diplomātiskajā konferencē, Starptautiskās

ekspertu grupas jūrniecības prasījuma tiesību un kuģu aresta jautājumos IX sesijā Ženēvā un

Starptautiskās jūras organizācijas Juridiskās komitejas darbā Latvijas delegācijas sastāvā. L Medina ir

piedalījusies starpvalstu sarunās par Latvijas-lgaunijas un Latvijas-Lietuvas jūras robežu delimitāciju.

L. Medina ir Latvijas jūras tiesību asociācijas priekšsēdētāja, Latvijas Juristu biedrības Prezidija locekle.

INĀRA PLANKOVA (19.09.1959.) 1995. gadā beigusi Latvijas Universitātes juridisko fakultāti,

aizstāvot diplomdarbu "jūras kodekss". 1996. gadā ieguvusi tiesību maģistra grādu IMO Starptautiskajā

jūras tiesību institūtā Maltā, izstrādājot maģistra darbu "Starptautiskā atbildība un tās izveidošana".

1995. gadā cēlusi kvalifikāciju jūras tiesībās Konigsluterā (Vācija), bet 1996. gada Parīzē.

No 1994. gada strādāja par galveno speciālisti Latvijas Republikas Satiksmes ministrijas Jūrniecības

departamenta Juridiskajā nodaļā, bet ar 1996. gadu strādā par Latvijas Republikas Satiksmes ministrijas

Jūrniecības departamenta Starptautisko līgumu un juridiskās nodaļas vecāko referenti, kā arī ir Latvijas

Jūras akadēmijas lektore, pasniedz jūras tiesības.

I. Plankova ir pārstāvējusi Latvijas Republiku Naftas piesārņojuma kompensācijas fonda komitejas

un asamblejas darbā, vadījusi Latvijas delegācijas darbu IMO Juridiskajā komitejā. I. Plankova ir Latvijas

jūras tiesību asociācijas biedre, valdes locekle.

GINTS VILGERTS (14.06.1973.) 1995. gadā beidzis Latvijas Universitātes juridisko fakultāti. Uz-

rakstot bakalaura darbu "Tankkuģu traktēšanas standarta formas "Shelltime 4" juridiskā analīze". 1994.

gadā Oslo universitātes Juridiskās fakultātes Ziemeļvalstu Jūras tiesību institūtā noklausījies kursu "levads

Norvēģijas jūras tiesībās". 1995. gadā Baltie Exchange programmas ietvaros Stokholmas universitātē ap-

guva biznesa tiesību kursu. 1996. gadā ieguvis maģistra grādu jūrniecības attiecību tiesiskajos aspektos

Velsas Universitātē Kārdifā, izstrādājot maģistra darbu "ICC standartformu salīdzinošais pētījums". Kopš

1997. gada ir Latvijas Universitātes doktorants, veic zinātnisko pētījumu par tēmu "Darījumi ar uzņēmēj-

sabiedrību daļām un akcijām".

G. Vilgerts 1995. gadā strādāja par juristu zvērinātu advokātu birojā "Lejiņš, Edžiņš, Klebais un Von-

sovičs", no 1996. gada — par starptautisko tiesību juristu Latvijas Jūras administrācijā, kā arī Eirofakul-

tātes asistents mācību priekšmetā "Sabiedrības tiesības". Kopš 1997. gada ir jurists jurudiskajā birojā

"Sorainen".
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