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Lietotie saīsinājumi 
 

°C Celsija grādi, temperatūras mērvienība 

A/S Akciju sabiedrība 

ASV Amerikas Savienotās Valstis 

BJR Baltijas jūras reģions 

CSDD Ceļu satiksmes drošības direkcija 

EEK  Igaunijas krona, Igaunijas nacionālā valūta 

ERAF Eiropas Reģionālās attīstības fonds 

ES Eiropas Savienība 

ESF Eiropas Sociālais fonds 

EUR  Eiro, Eiropas Savienības valūta 

EUROSTAT Eiropas Savienības Statistikas birojs 

FNPV Finanšu tīrā šodienas vērtība 

FRR Finanšu iekšējā peļņas norma 

h stunda 

ha hektārs 

HELCOM Baltijas jūras vides aizsardzības komisija 

IKP Iekšzemes kopprodukts 

IMO  Starptautiskā jūrniecības organizācija 

INTERREG Eiropas Kopienas iniciatīva pārrobežu, starptautiskās un 
starpreģionu sadarbības veicināšanai 

ISPS Starptautiskais kuģu un ostu iekārtu drošības kodekss 

km2 kvadrātkilometrs  

kW kilovati 

LR Latvijas Republika 

m metrs 

m2 kvadrātmetrs 

m³ kubikmetrs  

MEEK miljons Igaunijas kronu 

n.p. Informācija nav pieejama 

NATO Ziemeļatlantijas līguma organizācija 

Natura 2000 Eiropas Savienības un katras dalībvalsts vides 
aizsardzības projekts  

NUTS  EUROSTAT statistisko vienību vienotā nomenklatūra 

NVS Neatkarīgo Valstu Sadraudzība 

ES PHARE programma Eiropas Savienības finansiālās un tehniskās sadarbības 
instruments ar Centrālās un Austrumeiropas valstīm 

PPP Privātā publiskā partnerība 
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Projekts Projekts “ Ainažu, Salacgrīvas un Haademeeste ostu 
vienotās attīstības stratēģijas un Ainažu ostas skiču 
projekta izstrāde” 

PVN Pievienotās vērtības nodoklis 

SBJZK Starptautiskā Baltijas Jūras Zvejniecības Komisija 

SIA Sabiedrība ar ierobežotu atbildību 

Stratēģija Ainažu, Salacgrīvas un Haademeeste ostu vienotā 
attīstības stratēģija 

SVID analīze Stratēģiskās plānošanas instruments, kuru izmanto, lai 
izvērtētu stiprās un vājās puses, un iespējas un draudus 

t tonna 

TEN-T Transeiropas transporta tīkls 

TIC Tūrisma informācijas centrs 

TIP Tūrisma informācijas punkts 

VIF neatkarīga bezpeļņas organizācija Vides Izglītības Fonds 
(Zilā Karoga balvas īpašnieks) 

VPD Vienotais programmdokuments 

ZLPR Ziemeļlivonijas piekrastes reģions 

ZVBR Ziemeļvidzemes Biosfēras rezervāts 

ZVFI Zivsaimniecības vadības finansēšanas instruments 
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Kopsavilkums 
 
Ainažu pilsētas dome, kā vadošais partneris, ir saņēmusi finansējumu Eiropas Kopienas 
iniciatīvas INTERREG III A ietvaros, lai īstenotu starpvalstu sadarbības projektu 
„Ziemeļlivonijas piekrastes reģiona iniciatīvas starpvalstu sociālekonomiskajai attīstībai”. Šī 
projekta galvenais mērķis ir uzlabot starpvalstu sadarbību Ziemeļlivonijas piekrastes reģionā 
un ilgtspējīgu kaimiņu reģionu attīstību, izveidojot vienotu telpu ekonomiskajai un sociālajai 
attīstībai. 

Ostu un ar ostām saistīto pakalpojumu attīstība Ziemeļlivonijas reģionā ir daļa no tūrisma 
infrastruktūras un var nodrošināt iespējas stabilai ekonomiskajai un sociālajai izaugsmei. Lai 
novērtētu ostu attīstības potenciālu reģionā, ir jāizstrādā stratēģija. Ainažu, Salacgrīvas un 
Haademeeste ostu vienotās attīstības stratēģijas mērķis ir radīt Ainažu, Salacgrīvas un 
Haademeeste pašvaldību ostu attīstības vīziju, analizēt šo ostu attīstības alternatīvu 
dzīvotspēju, kā arī izpētīt sabiedrisko un privāto finanšu avotu piesaistes iespējas un ostu 
pārvaldes institucionālo sistēmu. 

Jūras krasts ir galvenā kopējā Salacgrīvas, Ainažu un Haademeeste pašvaldību raksturīgā 
īpatnība, kas tās atšķir no pārējām pašvaldībām, kurām nav jūras robežas un, līdz ar to, nav 
arī iespējas piejūras ekonomiskajai attīstībai. Salacgrīvas, Ainažu un Haademeeste 
pašvaldību ostas var attīstīties kā ekonomiskie centri, radot daudzus labumus atpūtas, 
zvejniecības, sociālās un komercdarbības jomās iesaistītajām pusēm – pašvaldībām, 
komersantiem, zvejniekiem, tūristiem un pārējai sabiedrībai.  
 
Stratēģijas ietvaros ir apskatītas 7 ostu kategorijas: lielās tirdzniecības ostas, mazās 
tirdzniecības ostas, pasažieru ostas, kruīza ostas, zvejniecības ostas, jahtu ostas un 
daudzfunkcionālās ostas. Gar Baltijas jūras krastu atrodas vairāk nekā 350 ostas, kas 
pārstāv visu ostu kategorijas. Ostu specializācija ir atkarīga no tās ģeogrāfiskā stāvokļa 
(kruīzu ostas ir izvietotas pie galvaspilsētām vai citu lielo pilsētu tuvumā), reģiona kravu 
baseina un galvenajām tautsaimniecības nozarēm (nosaka kravas ostu dominējošo veidu), 
kā arī no citām ekonomiskajām aktivitātēm (piem., zvejniecības ostu attīstība zivju 
pārstrādes rūpnīcu tuvumā), no dabas un vides apstākļiem (svarīgs faktors jahtu ostu 
attīstībai), kā arī citiem aspektiem. 
 
Ziemeļlivonijas reģionā ir 7 daudzfunkcionālās ostas – Pērnavas, Jaagupi, Treimani ostas 
Igaunijā un Ainažu, Kuivižu, Salacgrīvas un Skultes ostas Latvijā. Tirdzniecības ostu 
pakalpojumus nodrošina Pērnavas, Salacgrīvas un Skultes ostas. Pērnavas tirdzniecības 
ostai ir visaugstākais kravu apgrozījums: 2004.gadā tajā pārkrāva 1,8 miljonus tonnu 
beztaras kravas (Skultes ostā – 0,6 miljonus tonnu, Salacgrīvas ostā – 0,2 miljonus tonnu). 
Šīs ostas nodrošina zemas pievienotās vērtības kravu - kokmateriālu, šķeldas, celtniecības 
materiālu un kūdras - pārkraušanu. Visas šīs ostas nodrošina arī zivju pārkraušanas 
pakalpojumus un var uzņemt arī jahtas. Lielākā jahtu osta (kuru var uzskatīt arī par pilna 
servisa jahtu ostu) ir Pērnavas jahtu osta (60 patstāvīgās jahtu piestātnes un 30 viesu jahtu 
piestātnes). 2005.gadā kopējais ienākošo jahtu skaits Pērnavas ostā bija 273, bet 
Salacgrīvas ostā – 136 jahtas. Vadošā pilna servisa jahtu osta Baltijas valstīs ir Piritas TOP 
jahtu osta Tallinā, kuru 2005.gadā apmeklēja 2588 jahtas (starp Latvijas jahtu ostām 
vislielākais ienākošo jahtu skaits ir Ventspils jahtu ostai – 2005.gadā to skaits bija 478). 
Kuivižu, Treimani un Jaagupi ostām ir daļējas iespējas uzņemt vietējo piekrastes zvejnieku 
laivas. Lai gan Ainažu osta tika izveidota 19.gadsimta otrajā pusē un tā tika izmantota kuģu 
būvniecībai (Krievijas impērijas laikā), un beramkravu pārvietošanai līdz Otrajam pasaules 
karam, šobrīd osta nedarbojas, lai gan tai ir oficiāls ostas statuss, 39,5 ha brīva teritorija 
attīstībai un 1km2 liels akvatorijs, kas ir dabīgi aizsargāts no biežas aizsērēšanas ar smiltīm. 
 
Ziemeļlivonijas ostu attīstības nozīmīgums ir aplūkots, ņemot vērā pēdējo gadu galvenās 
politiskās, ekonomiskās un sociālās pārmaiņas pēc Latvijas un Igaunijas pievienošanās ES 
(kopš 2004.gada 1.maija): 
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• Tendence atbrīvot autoceļus no pārslogojuma un satiksmes sastrēgumiem, veicinot 
ūdensceļu izmantošanu; 

• Piekrastes teritorijas nozīmes pieaugums atpūtas kuģniecības nodrošināšanai; 
• Veco ES dalībvalstu iedzīvotāju pieaugošā interese apceļot valstis, kas nesen 

iestājušās ES; 
• ES dalībvalstu zvejas flotes jaudu pielāgošana zvejniecības iespējām Baltijas jūrā, 

kurā samazinās zivju resursi. 
 
Viens no galvenajiem jautājumiem, uz kuru ir jāatrod atbilde, vai Ainažu, Salacgrīvas un 
Haademeeste pašvaldībās ir jābūt tirdzniecības ostai, zvejniecības ostai vai jahtu ostai. 
Pamatojoties uz Stratēģijas izpētes rezultātiem, Salacgrīvas tirdzniecības ostai ir spēcīga 
pozīcija reģionālajā kuģošanas tirgū un daļēji tā sacenšas ar Pērnavas ostu. 
 
Pārējās ostas Konsultants neiesaka veidot par tirdzniecības ostām šādu iemeslu dēļ: 

• Nav sociālekonomisko priekšnosacījumu lielu tirdzniecības, pasažieru un kruīza kuģu 
ostu attīstībai; 

• Ierobežots kravu baseins, nav dzelzceļa pieejas; 
• Ierobežots pieprasījums pēc kravu pakalpojumiem (piem., Salacgrīvas ostas 

noslogojums ir tikai 38%); 
• Valsts tautsaimniecības politika Latvijā un Igaunijā ir orientēta uz to, lai novērstu 

zemas pievienotās vērtības produktu eksportu (koksne, kūdra, utt.); 
• Vides aizsardzības ierobežojumi tirdzniecības ostu attīstībai (ir nepieciešams pilns 

Ietekmes uz vidi novērtējums, kas nav nepieciešams jahtu ostu attīstībai); 
• Esošs tirdzniecības ostu infrastruktūras trūkums, kas nozīmē lielus 

kapitālieguldījumus un salīdzinoši ilgu investīciju atmaksas periodu. 
 
Jahtu ostu un zvejniecības ostu attīstības iespējamību Ainažu, Salacgrīvas un Haademeeste 
pašvaldībās nosaka šādi apsvērumi: 

• Straujš tūrisma pieaugums Latvijā un Igaunijā, ieskaitot pieaugošo ienākošo jahtu 
skaitu ostās (piem., no 2000. – 2004.gadam Latvijā iekšzemes kopprodukta 
pieaugums tūrisma sektorā sasniedza 65%, apkalpoto tūristu skaits viesnīcās un 
citās tūristu mītnēs – 176%, ienākošo jahtu skaits Latvijas ostās – 275%); 

• Iedzīvotāju labklājības pieaugums Latvijā un Igaunijā, kura pieaugums kopš abu 
valstu pievienošanās ES tiek prognozēts vēl lielāks, pieaugošais dzīves līmenis 
palielina pieprasījumu arī pēc atpūtas pakalpojumiem: Somijā katram septītajam 
iedzīvotājam ir viens peldlīdzeklis, Latvijā tikai katram 267. (Latvijā ir 12 jahtu ostas, 
Igaunijā vairāk kā 50, bet Somijā – vairāk kā 800 jahtu ostas un pilna servisa ostas); 

• Labvēlīgais ģeogrāfiskais stāvoklis: Ainažu, Salacgrīvas un Haademeeste ostas 
atrodas aptuveni 115 – 150km no Rīgas un 185 – 219km no Tallinas; ostas atrodas 
150km attālumā no galvenajiem pilsētu centriem (Valmiera, Cēsis, Limbaži, Valka, 
Pērnava, Kuresāre, Viljandi, utt.); ostas atrodas blakus Latvijas – Igaunijas robežai, 
kas rada iespēju attīstīties starpvalstu tūrismam; 

• Ziemeļlivonijas teritorija ir pietura starp divu valstu galvaspilsētām uz Via Baltica ceļa 
(ar automašīnu līdz Rīgai var aizbraukt 1,2 -2 stundās; Tallinai – 2 līdz 2,5 stundās); 

• Abu valstu nacionālā bagātība ir koncentrēta to galvaspilsētās; Rīgas un Tallinas 
iedzīvotājiem ir nepieciešama iespēja atpūsties un izklaidēties brīvā dabā; 

• Lai gan Latvijā ir vairākas pilna servisa jahtu ostas, tomēr nav tādas, kas būtu 
plānotas tikai un vienīgi burātājiem (visas jahtu ostas atrodas lielajās tirdzniecības 
ostās); tas nozīmē, ka jahtu ostu biznesā ir iespējas piedāvāt augstāka līmeņa 
servisu, liidz ar to, Ainažu osta varētu kļūt par satelītostu atpūtas kuģotājiem no Rīgas 
(patstāvīgo piestātņu izmantošana); 

• Baltijas valstīs cenu līmenis joprojām ir zemāks nekā Rietumeiropā un Skandināvijas 
valstīs, līdz ar to, Ziemeļlivonijas ostām ir iespēja piedāvāt pakalpojumus par zemām 
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vai vidējām cenām burātājiem no citām Baltijas jūras valstīm (galvenokārt jahtu 
glabāšanas uz sauszemes un ūdens transportlīdzekļu remonta pakalpojumi); 

• Ziemeļlivonija ir bagāta ar skaistiem dabas skatiem, neskartu dabu un interesantu 
piekrastes kultūrvēsturisko mantojumu: tūrisma resursiem, kas ir īpaši pievilcīgi 
burātājiem no ārvalstīm. 

 
Balstoties uz Baltijas jūras reģiona sociālekonomisko analīzi, Latvijas un Igaunijas jūras 
politiku, ostu attīstības galvenajiem ierobežojumiem, ostu SVID analīzi, kā arī ostu esošās 
infrastruktūras tehnisko analīzi, Konsultantam ir šādi ieteikumi Ainažu, Salacgrīvas un 
Haademeeste pašvaldību ostu attīstībai: 

 
• Salacgrīvas osta – mazā tirdzniecības un zvejas osta (jūras zvejniecība). Ostas 

attīstība ir jāturpina saskaņā ar esošo biznesa plānu, turpinot kravu plūsmas 
diversifikāciju un noliktavu paplašināšanu, lai nodrošinātu apgrozījuma 
pieaugumu; 

• Kuivižu osta – zvejas (līča un piekrastes zvejniecība) un jahtu osta. Ir plānots, ka 
zvejniecības osta varēs uzņemt 40 mazas zvejas laivas ar maksimālo garumu 10 
m un maksimālo iegrimi 1,5 m, un 3 zvejas tralerus ar maksimālo garumu 40 m un 
maksimālo iegrimi 3,5 m. Ir arī plānots, ka Kuivižu osta tiks izmantota jahtu 
uzņemšanai (pakalpojumi tiks pārņemti no Salacgrīvas ostas) ar kopējo iespēju 
uzņemt 35 jahtas (10 patstāvīgās jahtu piestātnes un 25 viesu jahtu piestātnes) ar 
maksimālo iegrimi 3,0 m un garumu 10 m. Plānotā infrastruktūra aizņems 
aptuveni 1 ha zemes teritorijas un aptuveni 1 ha akvatorija. 

• Ainažu osta – pilna servisa Zilā Karoga jahtu osta (nodrošina pakalpojumus gan 
jahtām/laivām, gan komandai, kā arī iepirkumu, atpūtas un iekšzemes 
pakalpojumu iespējas). Osta varēs uzņemt jahtas ar maksimālo iegrimi līdz 3,5m 
un maksimālo garumu līdz 15m. Plānotā ostas ietilpība ir 150 piestātnes 
pastāvīgajām jahtām un 50 piestātnes viesu jahtām pirmajā attīstības kārtā (2009. 
– 2012.g.). Pēc otrās attīstības kārtas pabeigšanas (2013.g.) tā tiks aprīkota ar 
papildus 200 piestātnēm – 50 viesu jahtām un 150 pastāvīgajām jahtām. Ir arī 
plānots, ka osta varēs nodrošināt sauszemes jahtu novietni (vismaz 400 jahtu 
vietas) un, ja tas būs ekonomiski pamatoti, iekštelpu novietni (līdz 100 jahtu 
vietām). Ir paredzēta arī iespēja apkalpot mazos prāmjus (katamarāna tipa) un 
piekrastes zvejas laivas. Plānotā ostas infrastruktūra (pirmajā kārtā) aizņems 
aptuveni 3 ha no kopējās 39,5ha ostas zemes teritorijas, kura ir paredzēta ar 
ostas darbību saistītām aktivitātēm, un kopējā akvatorija platība aizņems 4ha. 

• Jaagupi osta – zvejas (līča un piekrastes zvejniecība) un jahtu osta. Zvejas ostas 
infrastruktūra ir plānota tā, lai varētu apkalpot 40 mazas zvejas laivas ar 
maksimālo garumu 11 m un maksimālo iegrimi 1,5 m, un 3 zvejas tralerus ar 
maksimālo garumu 30 m un maksimālo iegrimi 3,5 m. Ir paredzēts, ka osta varēs 
uzņemt arī 50 jahtas (15 patstāvīgās jahtu piestātnes un 35 viesu jahtu 
piestātnes) ar maksimālo iegrimi 3,0 m un garumu 10 m. Plānotā ostas 
infrastruktūra aizņems aptuveni 1 ha zemes teritorijas un aptuveni 2 ha akvatorija.  

• Treimani osta - zvejas (līča un piekrastes zvejniecība) un jahtu osta. Zvejas ostas 
infrastruktūra pirmajā kārtā ir plānota tā, lai to varētu apmeklēt 30 mazas zvejas 
laivas ar maksimālo garumu 12 m un maksimālo iegrimi 1,5 m, kā arī 50 jahtas 
(15 patstāvīgās piestātnes un 35 viesu jahtu piestātnes). Plānotā ostas 
infrastruktūra aizņems aptuveni 1 ha zemes teritorijas un aptuveni 2 ha akvatorija. 

 
Aptuvenās investīciju izmaksas (2005.gada cenās) Ainažu ostas attīstībai ir 4 148 419 EUR 
(1.kārta) un 1 424 130 EUR (2.kārta), Kuivižu zvejas un jahtu ostas attīstībai - 1 629 875 
EUR, Jaagupi zvejas un jahtu ostas attīstībai - 1 883 060 EUR un Treimani ostas attīstībai - 
1 106 250 EUR. 
 
Ostu attīstības projektu izpildes laika grafiks (iekļaujot skiču projekta izstrādi, finanšu avotu 
piesaisti, tehniskā projekta izstrādi, būvniecību, utt.) ir aptuveni 2 gadi. Pirmais ostu pilnas 
darbības gads ir plānots 2009.gadā (Kuivižu ostas darbības sākums – 2008.gadā). 
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Ainažu, Kuivižu, Jaagupi un Treimani ostu finanšu atdeves aprēķini parādīja, ka Ainažu ostas 
finanšu iekšējās peļņas norma ir 10%, finanšu tīrā šodienas vērtība ir 3,4 miljoni EUR, 
investīciju atmaksas periods ir 17 gadi un saimnieciskās darbības rezultāts ir pozitīvs trešajā 
gadā kopš darbības sākuma. Lielāko ieņēmumu struktūras daļu sastāda ostas teritorijas 
zemes noma (44%), ieņēmumi no patstāvīgajām jahtu piestātnēm (24%) un no jahtu 
uzglabāšanas uz sauszemes (22%). Ieņēmumi no ar viesu piestātnēm saistītajiem 
pamatpakalpojumiem veido tikai 4%. Tas nozīmē, ka ostas pārvaldītājs var gūt labumu, 
galvenokārt pārdodot patstāvīgās jahtu piestātņu vietas (8 mēnešus gadā) un peldlīdzekļu 
uzglabāšanas uz sauszemes vietas (šo pakalpojumu nodrošinot esošajām patstāvīgo 
piestātņu jahtām) ziemas periodā (4 mēneši gadā). Viens no nozīmīgākajiem faktoriem, kurš 
būtu jāņem vērā privātajiem partneriem, ir iespēja izmantot pašu kapitāla finansējumu, jo 
Ainažu ostas gadījumā pirmos 8 gadus (ieskaitot 2 celtniecības gadus) tā darbosies ar 
zaudējumiem (investīciju finanšu atdeves aprēķinos tiek pieņemts, ka investīciju finansēšanai 
tiks izmantots 15% pašu kapitāls un 85% aizņēmums no kredītiestādes). Ja privātais 
partneris spēs nodrošināt investīciju finansēšanu ar pašu kapitālu, tad osta darbosies ar 
zaudējumiem tikai 2 gadus (skaitot no ostas pilnas darbības uzsākšanas brīža). 
 
 Zvejniecības/jahtu ostu gadījumā investīciju atmaksas periodu nav iespējams aprēķināt, jo 
neto saimnieciskās darbības ieņēmumi ir negatīvi (saimnieciskās darbības izmaksas 
pārsniedz saimnieciskās darbības ieņēmumus) visa projekta dzīves cikla laikā. Tas arī 
izskaidro, kāpēc ir nepieciešams gandrīz 100% valsts finansiāls atbalsts, lai varētu attīstīt 
zvejniecības ostas. Lai atbalstītu Kuivižu ostas attīstību, Salacgrīvas pašvaldība ir iesniegusi 
pieteikumu finansējuma saņemšanai no ZVFI. Ainažu gadījumā vēlamais investīciju valsts 
līdzfinansējuma rādītājs ir 70% (tomēr tas nenozīmē, ka valsts atbalsts ir obligāts 
nosacījums, lai privātais partneris būtu ieinteresēts ostas attīstībā). 
 
Zvejniecības/jahtu ostu attīstība dos arī ekonomisko labumu vietējai ekonomikai, kas būs 
atkarīga no iekšzemes pakalpojumu kvalitātes un kvantitātes (ēdināšana, viesnīcas, 
ievērojamas vietas, izklaides vietas, utt.). Starptautiskie pētījumi rāda, ka ekonomiskie 
ieguvumi no pilna servisa jahtu ostu pārvaldes (pakalpojumu iespējas + nodrošinājums, 
atpūtas un iekšzemes pakalpojumi) rodas gan mājsaimniecībām, gan sabiedrībai kopumā: 
vienu pilna laika darba vietu (tiešo un netiešo) rada katras 10 reģistrētas laivas un 34% no 
burātāju izdevumiem veido darba algas fondu attiecīgā reģiona iedzīvotājiem. ASV viens 
reģistrēts peldlīdzeklis reģionam rada vidēji 4200 EUR ekonomisko ieguvumu gadā.  
 
Visticamāk, sakarā ar ierobežotajiem finansiālajiem resursiem ostu attīstībai un ostu 
pārvaldes spēju un resursu trūkumiem, Ziemeļlivonijas pašvaldībām būs jāizmanto PPP 
(publiskā privātā partnerība) pasākumi (koncesija) tradicionālās iepirkumu procedūras vietā. 
Balstoties uz finanšu analīžu rezultātiem, maz ticams, ka privātuzņēmēji būs gatavi parakstīt 
koncesijas līgumu bez vietējo pašvaldību finansiālā atbalsta. Ostu pārvaldes pieredze Latvijā 
un Igaunijā liecina par to, ka valsts sniedz atbalstu ostu pamatinfrastruktūras attīstībai, 
atstājot ostas pārvaldes funkcijas privātajam sektoram.  
 
Ziemeļlivonijas reģiona ostu attīstība lielā mērā būs atkarīga no valsts tūrisma politikas un 
finanšu instrumentiem, piemēram, pieejas ES strukturālajiem fondiem programmēšanas 
periodam laika posmā no 2007. – 2013.g., no atbalsta mārketinga aktivitātēm, lai pārstāvētu 
atpūtas kuģniecības nozari starptautiskajās tūrisma un jahtu izstādēs, kā arī no sabiedrisko 
attiecību pasākumiem, lai virzītu valsti (Baltijas valstis) starptautiskajā tirgū un piesaistītu 
ārzemju burātājus. Šādas nacionālās un reģionālās mārketinga aktivitātes ir pārāk dārgas, lai 
tās veiktu tikai dažas pašvaldības vai ostu pārvaldes. 
 
Pašvaldības var atbalstīt ostu attīstību, apstiprinot pašvaldību teritoriālos plānus 
(Haademeeste pašvaldībā tie vēl nav pabeigti), piesakoties speciālo atbalsta teritoriju statusa 
iegūšanai (kur tas ir iespējams), piesakoties atbalsta saņemšanai no ostu attīstības fondiem 
(ZVFI un INTERREG III A programma), nodrošinot nekustamā īpašuma nodokļa atlaides 
privātajiem partneriem un veicinot PPP attīstību.    
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Ievads 
 
Jahtu ostu tīkla attīstība Ziemeļlivonijas reģionā ir nopietns priekšnoteikums tūrisma sektora 
attīstībai šai reģionā. Ainažu pilsētas dome, kā vadošais partneris, ir saņēmusi finansējumu 
Eiropas Kopienas iniciatīvas INTERREG III A ietvaros, lai īstenotu starpvalstu sadarbības 
projektu „Ziemeļlivonijas piekrastes reģiona iniciatīvas starpvalstu sociālekonomiskajai 
attīstībai”. 

Projekta vispārējais mērķis ir uzlabot pārrobežu sadarbību starp Ziemeļlivonijas piekrastes 
reģionu un veicināt ilgtspējīgu kaimiņu reģionu attīstību, radot vienotu darbības lauku 
ekonomiskai un sociālai izaugsmei. Šī mērķa sasniegšana veicinās šo reģionu tūrisma 
infrastruktūras attīstību un ilgtermiņā nodrošinās tūristu skaita pieaugumu Latvijā un Igaunijā, 
kā arī citās Baltijas jūras reģiona valstīs. 

Atpūtas kuģniecība ir kļuvusi par ļoti iecienītu tūrisma veidu. Daudzviet Eiropā un citur 
pasaulē tas ir izveidojies par pilnvērtīgu industriju, piemēram, Atlantijas okeāna piekrastē no 
Portugāles līdz pat Ziemeļjūrai, Nīderlandē, Dānijā, Norvēģijā, Zviedrijā un Somijas salu 
grupās, Vidusjūrā, Karību jūrā, Amerikas piekrastēs un Klusā okeāna dienvidos.  

Šai ziņā Baltijas valstu, kā arī Polijas un Krievijas piekrastes līdz šim nav pilnvērtīgi 
izmantotas. Pagaidām nav daudz jahtu, kas uzdrīkstas doties uz Baltijas valstu krastiem. 

Galvenais iemesls tam ir ierobežotais drošu un vienlaicīgi skaistu jahtu piestāšanas vietu 
skaits Baltijas jūras piekrastē. Tomēr ir skaidrs, ka tāda iespēja pastāv. Šobrīd vienīgi 
Igaunijā ir atsevišķas vietas, ko jau ir iecienījuši nedaudz burātāju, galvenokārt no Somijas.  

Lai veicinātu tūrisma attīstību Ziemeļlivonijas piekrastes reģionā un lai īstenotu projektu, kas 
saistīts ar jahtu tūrisma izveidi, vispirms ir nepieciešama stratēģija. Pamatojoties uz 
sanāksmēm ar Projekta1 ieinteresētajām personām un vizītēm ostās Ainažos, Haademeestē 
un Salacgrīvā, var secināt, ka tūrisma veicināšanas iespējas pastāv. Ņemot vērā garo ar 
smilšainām pludmalēm bagāto krastmalu, ūdens sports, tai skaitā burāšana, varētu 
izveidoties kā Ziemeļlivonijas tūrisma būtiska sastāvdaļa. 

Kaut arī izklaides kuģniecība šajā reģionā pagaidām ir mazattīstīta, ir jāpiebilst, ka ostu 
infrastruktūra te jau pastāv. Salacgrīvas tirdzniecības osta ir teicami attīstījusies, un piedāvā 
atbilstošu un drošu pakalpojumu līmeni tās izmantotājiem. Ziemeļlivonijā darbojas arī 
Pērnavas kravu, zvejas un jahtu osta, kas tiek uzskatīta par lielu tirdzniecības ostu, un ir otra 
lielākā osta Igaunijā pēc Tallinas. Turklāt darbojas arī vairākas mazākas ostas, tai skaitā 
Kuivižu zvejas osta (Salacgrīvas satelītosta) un Treimani osta Haademeeste pašvaldībā 
(privāta zvejas osta). 

Ar Latvijas Republikas Ministru kabineta rīkojumu Ainažu pašvaldības Ainažu osta ir ieguvusi 
ostas statusu, kaut arī kopš Otrā pasaules kara tā nav strādājoša osta. 19. gadsimta otrajā 
pusē Ainaži un tās osta bija ļoti aktīva jūrniecības biznesa vieta un trešā lielākā burinieku 
ražotāja Krievijas Impērijā. Tur dibināja pirmo Latvijas jūrskolu un mūsdienās Ainažu 
Kuģniecības muzejs glabā atmiņas par Latvijas vēstures atmodas periodu.  

Ziemeļlivonijas reģiona vienotā ostu tīkla attīstības kontekstā ir svarīgi izskatīt dažādu ostu 
veidu (pilna servisa jahtu ostas, jahtu ostas, tirdzniecības ostas un zvejas ostas) līdzsvarotu 
un ilgtspējīgu attīstību. Šāda stratēģija ir īpaši būtiska reģionam, kur ostu attīstībai ir daudzi 
stingri vides ierobežojumi – lielā daļā Ziemeļlivonijas teritorijas atrodas valsts rezervāti vai 
aizsargājamas dabas teritorijas. 

Ainažu, Salacgrīvas un Haademeestes ostu vienotās attīstības stratēģijas mērķis ir: 

                                                 
1 Ainažu pašvaldība, Salacgrīvas pašvaldība, Haademeeste pašvaldība, Tartu Universitātes Pērnavas Koledža, Cēsu 
pašvaldība, Ziemeļvidzemes Biosfēras Rezervāts, Valsts Akciju Sabiedrība „Latvijas Valsts Meži”, Vidzemes Tūrisma 
Asociācija, Dienvidigaunijas Tūrisma Fonds, Pērnavas Apgabala Biznesa un Attīstības Centrs. 
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• radīt Ainažu, Salacgrīvas un Haademeestes pašvaldību ostu attīstības vīziju; 

• analizēt dažādu iepriekšminēto pašvaldību ostu attīstības alternatīvas; 

• sniegt informāciju par nepieciešamo valsts atbalstu ilgtspējīgai Ziemeļlivonijas 
reģiona ostu attīstībai; 

• analizēt līdzekļu piesaistes iespējas un iespējamo privātā sektora iesaistīšanu šī 
reģiona ostu infrastruktūras attīstībā un tūrisma pakalpojumu nodrošināšanā. 
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1. Darba uzdevums 
 
Ainažu pilsētas dome ir uzticējusi SIA Witteveen+Bos Latvija veikt projekta „Ainažu, 
Salacgrīvas un Haademeeste ostu kopējas attīstības stratēģijas izstrāde, un Ainažu ostas 
teritorijas plānojuma un skiču projekta izstrāde” izpildi. Daļa no šī projekta ir trīs 
Ziemeļlivonijas ostu - Ainažu, Salacgrīvas un Haademeeste (Jaagupi) - attīstības stratēģijas 
izstrādāšana. 

Stratēģijā ir jāiekļauj 3 ostas: Ainažu osta, Salacgrīvas osta (un tās satelīts - Kuivižu osta) un 
Jaagupi osta. Darbu uzsākšanas posmā noskaidrojās, ka Haademeestes pašvaldībā ir vēl 
viena osta – privāta zvejas osta Treimani. Šī osta arī ir iekļauta analīzē. 

Ainažu pilsētas dome ir nodrošinājusi zemāk minēto informāciju un prasības, kuras ir jāņem 
vērā:   

• Laika posmā no 1993. līdz 1997.gadam Ainažu ostā tika veiktas investīcijas, bet 
Ainažu osta vēl joprojām ir nestrādājoša osta un atrodas agrīnā attīstības stadijā; 

• Salacgrīvas osta nodrošina pakalpojumus kravu pārvadājumiem, kravas kuģiem un 
jahtām, tāpēc šīs ostas attīstība ir jāskata kontekstā ar Salacgrīvas ostas esošajiem 
plānošanas dokumentiem; 

• Haademeeste pašvaldības Jaagupi osta nav strādājoša un atrodas attīstības agrīnā 
stadijā; 2000.gadā PHARE programmas ietvaros tika izstrādāta šīs ostas stratēģija 
un tehniskais dizains; 

• Jahtu ostas izveidošanas iespējas ir jāanalizē katras darba uzdevumā minētās ostas 
attīstības kontekstā; 

• Ir jāveic iespēju analīze tirdzniecības ostas izveidei Ainažos, pamatojoties uz 
pieņēmumu, ka investīciju atmaksas periods nedrīkst pārsniegt 30 gadus;  

• Analizējot ostu attīstības alternatīvas, priekšroka jādod videi draudzīgiem 
risinājumiem, kas veicina tūrisma attīstību reģionā; 

• Jāizklāsta vismaz trīs piemēru pētījumi kā pozitīvi paraugi ostu attīstībai 
Ziemeļlivonijas reģionā. 
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2. Baltijas Jūras reģiona sociāli ekonomiskās situācijas 
raksturojums 
 
Šī nodaļa iekļauj pamatinformāciju par politiskajiem, ekonomiskajiem, sociālajiem, 
tehnoloģiskajiem un ar vidi saistītajiem faktoriem, kas ietekmē Baltijas jūras reģiona (pamatā 
Latvijas un Igaunijas) sociāli ekonomisko situāciju. 

Ar Baltijas jūru robežojas deviņas valstis: Zviedrija, Somija, Krievija, Igaunija, Latvija, Lietuva, 
Polija, un Dānija. 

Latvija un Igaunija atrodas ziemeļaustrumu Eiropā pie Baltijas Jūras. To ģeopolitiskais 
novietojums ir labvēlīgs tirdzniecībai un biznesa darījumiem kā Austrumeiropā tā arī 
Rietumeiropā. Latvijas Republika ziemeļos robežojas ar Igaunijas Republiku. 

Latvijas platība ir 64,6 tūkstoši km², tās robežas garums ir 1862 km, ieskaitot piekrasti 494 
km garumā. Lielāko daļu teritorijas sedz meži (45%), 38% Latvijas teritorijas tiek izmantota 
lauksaimniecībā. 2003. gadā Latvijā dzīvoja 2,3 miljoni iedzīvotāju, to blīvums – 36 
iedzīvotāji uz km². 

Igaunijas platība ir 45,2 tūkstoši km², tās robežas garums ir 4427 km, ieskaitot piekrasti 3794 
km garumā, kas iekļauj vairāk nekā 1500 salu. Lielāko daļu teritorijas sedz meži (47%), 31% 
Igaunijas teritorijas tiek izmantota lauksaimniecībā. 2003. gadā Igaunijā dzīvoja 1,3 miljoni 
iedzīvotāju, to blīvums – 30 iedzīvotāji uz km².  

Atbilstoši ES klasifikācijas sistēmai, Latvija atbilst NUTS I un NUTS II līmenim un ir iedalīta 5 
NUTS III plānošanas reģionos. Igaunija atbilst NUTS II līmenim un ir iedalīta 5 NUTS III 
ģeogrāfiskos reģionos.  

Šajā stratēģijā tiek runāts par to Latvijas un Igaunijas daļu, ko sauc par Ziemeļlivoniju. Šis 
nav administratīvs iedalījums, bet gan tūrisma pakalpojumiem nozīmīgs marketinga rajons. 
Tas iekļauj šādas administratīvās teritorijas: Parny, Viljandi, Tartu, Valga, Polva un Voru 
rajoni Igaunijā un Limbažu, Valmieras, Cēsu, Gulbenes un Alūksnes rajoni Latvijā. 
Ziemeļlivonijā ietilpst arī daļa no Vidzemes plānošanas reģiona Latvijā. 

 

2.1. attēls. Ziemeļlivonijas novietojums Baltijas Jūras reģionā. 
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2.1. Politiskais konteksts 

Visas valstis ap Baltijas jūru ir neatkarīgas konstitucionālas republikas, kur augstākā valsts 
vara tiek izraudzīta vēlēšanu rezultātā (parlamentārā demokrātija).  

Latvijas Republiku, tāpat arī Igauniju, kā demokrātisku republiku nodibināja 1918. gadā, un 
abas valstis 1990. gadā atguva savu neatkarību pēc 45 gadu ilgas padomju okupācijas. 

Pēc neatkarības atjaunošanas Baltijas valstis pārņēma sociāli orientētas tirgus ekonomikas 
un demokrātiskas sabiedrības attīstību. To ārpolitika saistīta ar sadarbību starp 
kaimiņvalstīm pie Baltijas jūras, un pan-Eiropas transporta un loģistikas tīklu integrāciju. 
Tomēr abu valstu ārpolitikas galvenie mērķi bija iestāties Eiropas Savienībā un NATO. Abas 
valstis NATO iestājās 2004.gadā reizē ar Lietuvu, Bulgāriju, Rumāniju, Slovākiju un 
Slovēniju.  

2004.gada 1.maijā Eiropas Savienība paplašinājās, uzņemot 10 jaunas dalībvalstis, to skaitā 
arī Latvija, Lietuva, Igaunija un Polija – valstis no Baltijas jūras reģiona. Jaunajām 
dalībvalstīm milzīgs izaicinājums ir sasniegt to dzīves līmeni, kas eksistē vecākajās 
dalībvalstīs. Tiek prognozēts, ka tas notiks nākamo 15 gadu laikā. ES paplašināšana Baltijas 
jūras reģionā paver jaunas attīstības iespējas, tā kā šobrīd pie Baltijas jūras pastāv vienots 
ražošanas un patērētāju tirgus (izņēmums ir Krievija, kas nav ES dalībvalsts). 

Nākamais solis jaunajām dalībvalstīm ir eiro ieviešana, ko Igaunijā paredzēts veikt 2007.-
2008.gadā, savukārt Latvijā – 2008.-2009.gadā. Šobrīd abas valstis ir piesaistītas ES valūtas 
maiņas mehānismam, kas nozīmē, ka Latvijas un Igaunijas nacionālajām valūtām ir noteikts 
fiksēts valūtas kurss attiecībā pret eiro. 

Pašvaldību likums nosaka, ka Latvijā pastāv divi pašvaldību administrācijas līmeņi. 2005. 
gada janvārī Latvijā pastāvēja 556 pašvaldības, 530 no tām vietējā jeb pirmā teritoriālā 
līmeņa (7 republikas pilsētas, 53 pilsētas, 444 pagasti, 26 apdzīvotas vietas) un 33 no tām 
reģionālā jeb otrā teritoriālā līmeņa pašvaldības (26 rajoni un 7 republikas pilsētas). 

Reģionālās attīstības likums nosaka, ka Latvijā ir 5 plānošanas reģioni (Kurzeme, Latgale, 
Vidzeme, Zemgale un Rīga). Plānošanas reģioniem nav nekādas administratīvās varas un to 
vadošās padomes ieceļ pašvaldības. Lai veicinātu reģionam atbilstošu ekonomisko 
augšupeju, reģionālās attīstības biroji nodrošina katrai rajona pilsētai plānošanu un 
sadarbību. Ir iespējams, ka plānošanas reģionu loma Latvijā tiks nostiprināta plānoto 
administratīvu reformu ietvaros. 

Igaunijas teritorijas administratīvās sadales likums, kas tika pieņemts 1995. gada 22. 
februārī, nosaka rajonus, lauku pilsētas un pilsētas kā Igaunijas teritoriālās administratīvās 
vienības. Lauku pilsētas teritorijā varētu iekļaut ciemus, mazās pilsētas un pilsētas, kam nav 
pilsētas statuss. 2005.gada 1.janvārī Igaunijā bija 15 rajoni, 39 pilsētas un 202 lauku 
pilsētas.  

2.2. Ekonomiskais konteksts 

Baltijas jūras reģions sastāv no vairākām valstīm, kuras katra ir ar savu īpašu politisko un 
kultūras vēsturi un katra ir ar atšķirīgām ekonomiskajām attīstības iezīmēm. Tomēr šim 
reģionam ir ilga kopēja starptautiskās tirdzniecības vēsture, kuras pirmsākumi meklējami 10. 
– 12. gadsimtā. Pēc ES paplašināšanas, Baltijas jūras reģionu uzskata par ļoti daudzsološu 
ekonomiskās izaugsmes un sociālās saliedētības ziņā. 

Teritoriāli Latvija un Igaunija ir nelielas valstis. Starp pārējām Baltijas jūras reģiona valstīm 
Igaunija ir otrā un Latvija trešā mazākā valsts. 
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Skatoties pēc IKP, Latvija un Igaunija visstraujāk ekonomiski augošās valstis, bet abu valstu 
IKP uz vienu cilvēku vēl ir zems, salīdzinot ar vecajām ES dalībvalstīm, piemēram, Dāniju un 
Zviedriju. 

(galvenie makroekonomiskie rādītāji redzami 1. tabulā, bet IKP izaugsme Latvijā un Igaunijā 
redzama 2. attēlā.) 

2.1. tabula. Galvenie makroekonomiskie rādītāji Baltijas Jūras reģiona valstīs (2004) 

Valsts/ 
rādītājs 

Dānija Igaunija Somija Vācija Latvija Lietuva Polija Zviedrija 
 
Krievija 

 

Valsts 
teritorija, 
tūkst.m2  

43,1 45,2 337,1 357,0 64,6 65,2 312,7 450,0 17000,0 

Reālais IKP 
pieaugums 

2,10% 7,80% 3,60% 1,60% 9,80% 7% 5,30% 3,70% 7,20% 

IKP uz vienu 
iedzīvotāju, 
EUR 

36368 6694 28685 26846 4815 5248 5334 31420 3314 

Valsts 
budžeta 
deficīts (% 
no IKP) 

2,3% 1,7% 2,1% -3,7% -0,9% -1,4% -3,9% 1,6% 4,50% 

Valsts 
parāds (% 
no IKP) 

43,2% 5,5% 45,1% 66,4% 14,7% 19,6% 43,6% 51,1% 18,0% 

Inflācija 
(PCI)2 

0,9% 3,0% 0,1% 1,8% 6,2% 1,1% 3,6% 1,0% 11,70% 

Avots: EUROSTAT (Krievijas rādītāji – Krievijas statistikas komitejas dati)  

Valsts budžeta deficīts nav jāuztver kā problēma nedz Latvijā, nedz arī Igaunijā – Latvijā tas 
ir ļoti zems (mazāk nekā 1% no IKP), bet Igaunijā ir pat valsts budžeta pārpalikums. Abās 
valstīs ir zemākais valsts parāds Baltijas jūras reģionā. 
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2.2. attēls. IKP izaugsmes tendences Latvijā un Igaunijā (1998-2004) 

Avots: Igaunijas Statistikas birojs, Latvijas Centrālā statistikas pārvalde 

                                                 
2 ES valstīm – līdzsvarotais patēriņa preču rādītājs, EUROSTAT 
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Latvijā inflācija strauji pieaugusi kopš pievienošanās ES (6,2% 2004.gadā). Tā ir ievērojami 
augstāka nekā Lietuvā un Igaunijā, kuras arī ir jaunās ES dalībvalstis. 
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2.3. attēls. Inflācijas tendences Latvijā un Igaunijā (1998-2004) 

Avots: Igaunijas Statistikas birojs, Latvijas Centrālā statistikas pārvalde 

2.3. attēlā redzami patēriņa cenu indeksa rādītāji Latvijā un Igaunijā. No 1998. līdz 2002. 
gadam Igaunijā bija augstāka inflācija nekā Latvijā, bet pēc 2003. gada Latvija piedzīvoja ļoti 
strauju inflācijas pieaugumu, kamēr Igaunijā inflācijā principā nostabilizējās, pieaugot 
salīdzinoši nedaudz. 
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2.4. attēls. Bezdarba tendences Latvijā un Igaunijā (1998-2004) 

Avots: Igaunijas Statistikas birojs, Latvijas Centrālā statistikas pārvalde 

Bezdarba rādītāji kā Igaunijā tā arī Latvijā pēdējo gadu laikā ir bijuši salīdzinoši nemainīgi. 
Bezdarba līmeņa pieaugumu Latvijā var izskaidrot ar izmaiņām bezdarba aprēķināšanas 
metodikā. 

2.3. Sociālais konteksts 

Igaunijā un Latvijā salīdzinājumā ar pārējām Baltijas jūras reģiona valstīm ir ļoti zems 
iedzīvotāju skaits. Iedzīvotāju skaita pieaugums abās valstīs 2004. gadā bija negatīvs. 
Iedzīvotāju blīvums arī abās valstīs ir līdzīgs un abās valstīs ir gandrīz vienāds pilsētās 
dzīvojošo īpatsvars – 67,8% Latvijā un 66,6% Igaunijā. 
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2.2. tabula. Galvenie cilvēciskās attīstības rādītāji Baltijas jūras reģionā (2004) 

Valsts/ 

rādītājs 
Dānija Igaunija Somija Vācija Latvija Lietuva Polija Zviedrija Krievija 

Iedzīvotāju 
skaits 

5 398 1 351 5 220 82 532 2 319 3 446 38 191 8 976 144 
000 

Iedzīvotāju 
skaita 
pieaugums 

0,26% -0,37% 0,26% -0,01% -0,53% -0,48% -0,07% 0,39% -0,45% 

Iedzīvotāju 
blīvums uz 
km2 

125,1 31,2 17,1 231,2 37,3 52,9 122,2 21,8 8,5 

Iedzīvotāju 
skaits darba 
vecumā 

3 575 916 3 486 55 596 

 

1 587 2 319 55 510 5 835 - 

Ekonomiski 
aktīvo 
iedzīvotāju 
skaits 

2 851 637 2 572 39 530 1 106 1 597 16 731 4 520 72 909 

Bezdarba 
līmenis3 

5,4% 9,2% 8,8% 9,5% 9,8% 10,9% 18,8% 6,3% 33,3% 

Paredzamais 
dzīves ilgums 
vīriešiem 

74,9 - 75,1 75,5 65,5 66,3 70,5 77,9 58,8 

Paredzamais 
dzīves ilgums 
sievietēm 

79,5 - 81,8 81,3 76,8 77,7 78,9 82,4 72,0 

Avots: EUROSTAT (Krievijas rādītājiem – Krievijas statistikas komitejas dati) 

Abās valstīs 2004. gadā 68% iedzīvotāju bija darba vecumā; tas ir nedaudz mazāk nekā 
vidēji pārejās Baltijas jūras reģiona valstīs. 48% iedzīvotāju bija ekonomiski aktīvi, kas 
līdzinās pārējām Baltijas jūras reģiona valstīm (izņemot Krieviju). 

Salīdzinot bezdarba rādītājus Baltijas Jūras reģiona valstīs, redzam, ka Latvijā un Igaunijā 
šie rādītāji atbilst reģiona vidējiem bezdarba rādītājiem (izņemot Krieviju). 

Jāpiezīmē, ka paredzamais dzīves ilgums Latvijā ir zemākais no visām Baltijas jūras reģiona 
valstīm (izņemot Krieviju) un tas norāda uz nopietnām problēmām valsts vispārējā 
labklājības un veselības statusā. 

Gan Latvijā, gan arī Igaunijā ir viena oficiāla valsts valoda: Latvijā tā ir latviešu valoda 
(dzimtā valoda 52% iedzīvotājiem) un Igaunijā - igauņu valoda (dzimtā valoda 67,3% 
iedzīvotājiem). Pēc tautības Latvijā 58,6% iedzīvotāju ir latvieši, 28,8% krievi, Igaunijā 68,4% 
iedzīvotāju ir igauņi, 25,7% - krievi. 

12,8% Igaunijas iedzīvotāju4 ir augstākā izglītība, 21,9% - vispārējā vidējā un 24,8% - vidējā 
arodizglītība. Latvijā 22,7% iedzīvotāju5 ir augstākā izglītība, 31,0% - vispārējā vidējā un 
20,2% vidēja arodu izglītība. Tas liecina, ka vidējais izglītības līmenis Latvijā un Igaunijā ir 
diezgan augsts. 

Pēc visiem sociāli ekonomiskajiem rādītājiem Latvija un Igaunija ir samērā līdzīgas, kas rada 
labus pamatus sadarbībai. Tomēr būtiska problēma sadarbībai ir valodas barjera – latviešu 

                                                 
3 ES dalībvalstīm – līdzsvarotā bezdarba līmenis 
4 Dati no 2000.gada Tautas skaitīšanas Igaunijā. 
5 Dati 2000. gada Tautas skaitīšanas Latvijā. 
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valoda ir indoeiropiešu valoda, bet igauņu ir somu ugru valoda un abas šīs valodas ir ļoti 
atšķirīgas. Tāpēc sadarbības valoda ir vai nu angļu vai krievu. 

2.4. Tehnoloģiskais konteksts 

Pēc 2004.gada 1.maija gandrīz visas Baltijas jūras reģiona valstis ir integrējušās vienotā 
politiskajā un ekonomiskajā sistēmā. Reģiona konkurences pamats ir tā transporta un 
loģistikas sistēma. „Dzelzs aizkara” iespaidā, kas ilga vairāk nekā 50 gadus (līdz pagājušā 
gadsimta deviņdesmito gadu sākumam), Baltijas jūras reģiona transporta un loģistikas 
sistēma šobrīd nav līdzsvarota. Pateicoties dažādiem politiskiem režīmiem šī reģiona 
vēsturē, austrumu-rietumu saites ir daudz vājākas nekā ziemeļu-dienvidu saites.  

Baltijas jūras reģiona transporta infrastruktūra sastāv no ostām, prāmju termināliem, 
lidostām, kā arī no nozīmīgām šosejām un dzelzceļa līnijām, kas šķērso reģionu un valstu 
robežas. 

Baltijas Jūras reģiona transporta infrastruktūra ir TEN-T tīkla daļa. 

 
2.5. attēls. Reģiona transporta koridori    

Avots: Baltijas Palete II – Transporta koridoru tīkli. Kopsvilkuma ziņojums. 2004.gada novembris 

TEN-T tīkls izveido Skandināvu Trīsstūri, kas savieno Helsinkus un Stokholmu ar citām 
Skandināvijas galvaspilsētām. Skandināvu Trīsstūra turpinājums ir E18 šoseja uz 
Sanktpēterburgu. Sanktpēterburgu un Tallinu savieno E20 ceļš. Dienvidos Helsinki savienoti 
ar Tallinu un tālāk ar Rīgu (E17 ceļš, Via Baltica). Narva un Tartu Igaunijā un Rīga Latvijā ir 
daļa no Via Hanseatica koridora, kas savieno Sanktpēterburgu ar Gdaņsku Polijā un Lībeku 
Vācijā. 

Šajā reģionā ir liels skaits ostu – apmēram 30 lielas komerciālas, pasažieru un tūrisma ostas, 
kas iekļaujas TEN-T tīklā. Ostas apzīmē kā TEN ostas, ja tajās ik gada kravu apgrozība ir 
lielāka par 1,5 miljoniem tonnu vai 200 000 pasažieru (tā saucamās A klases ostas).  

Reģionā ir tikai dažas lielas lidostas, piemēram, Kopenhāgena, Stokholma un Helsinki. 
Stokholmas Arlandas lidosta ir reģiona lielākā starptautiskā lidosta un centrs lidojumiem 
Baltijas jūras reģionā un Skandināvijā. 6 galvenās reģiona lidostas (Kopenhāgena, 
Stokholma, Helsinki, Sanktpēterburga, Rīga un Tallina) piedāvā no 15 līdz 100 bez-
pārsēšanās reisus. Tiek paredzēts, ka Rīga varētu kļūt par vēl vienu lidojumu centru šai 
reģionā. 

Latvija 

Latvijā ir desmit ostas, trīs galvenās Latvijas ostas ir Ventspils, Rīga un Liepāja. Visas ostas 
galvenokārt nodarbojas ar tranzītkravu transportēšanu, bet Rīgas un Ventspils ostas piedāvā 
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arī pasažieru pārvadāšanas pakalpojumus. Apmēram 90% tranzīta kravu tiek transportētas 
caur šīm 3 ostām, galvenokārt no NVS valstīm uz rietumiem. Latvija ir galvenais tranzīta 
maršruts caur Baltijas jūras reģionu. Ventspils, Rīgas un Liepājas ostas ziemā neaizsalst. 
Latvijā ir arī 7 mazākas ostas, kas darbojas galvenokārt kā zvejas un jahtu ostas un caur 
kurām var transportēt arī kokmateriālus. Rīgas un Ventspils ostas jau 10 gadu darbojas kā 
brīvostas, savukārt Liepājas osta ir daļa no Liepājas specializētās ekonomiskās zonas. 
Kopējā kravas apgrozība Latvijas ostās 2004. gadā pārsniedza 57 miljonus tonnu. Gandrīz 
40,2% kravas apgrozības sastāv no lejamkravas, 41,1% - beramkravas un 18,7% - 
vispārējās kravas. Nafta un naftas produkti sastādīja 38% no kopējās apgrozības, ogles – 
23%, ķīmiskās vielas – 10% un kokmateriāli – 11%. 7 mazo ostu kopējā apgrozība 2003. 
gadā bija 0,9 miljoni tonnu. 

Latvijā dzelzceļus pārrauga valsts akciju sabiedrība „Latvijas dzelzceļš” un tās meitas 
uzņēmumi. Kopējais lietojamo sliežu garums ir 2269,8 km. Dzelzceļu sistēma savienota ar 
visām kaimiņvalstīm – Igauniju, Lietuvu, Krieviju un Baltkrieviju. 2004. gadā dzelzceļš 
pārvadāja 23 856 pasažieru un 51 058 tonnu kravas (48 630 tonnas - starptautiski). Privāto 
kravu firmu daļa ir salīdzinoši maza – tā sastāda tikai apmēram 10% no visa kopējā 
apgrozījuma. 

Latvijā ir apmēram 20 227 km ceļu, bet tikai 8 105 km no tiem ir asfaltēti. Ceļu vispārējais 
stāvoklis ir neapmierinošs – 44% asfaltēto ceļu un 32% grants ceļu ir tuvu sabrukumam; 45% 
Latvijas tiltu ir sliktā stāvoklī. Plaša apjoma ceļu rekonstrukcijas darbi notiek lielākoties 
pateicoties ES strukturālo fondu un Kohēzijas fonda līdzekļiem. 

Igaunija 

Igaunijā ir 101 osta, 31 no tām – tirdzniecības ostas. Lielākā starptautisko kravu un 
pasažieru apgrozība notiek Vanasadam ostā (Vecpilsētas osta), Muuga ostā, Paljassaare 
ostā un Paldiski Dienvidu ostā, pieņemot kuģus ar 9 – 16.9 m iegrimi. Visas šīs ostas pieder 
valsts tirdzniecības uzņēmumam Port of Tallinn Ltd. un kuģošanai tās ir pieejamas visu 
gadu. No pārējām ostām daļa ir valsts īpašumā esošas ostas un daļa privātās ostas. Igaunijā 
ir 6 prāmju ostas: Kuivastu, Virtsu, Heltermaa, Rohuküla, Sviby un Söru. Lielākās ostas ir 
piemērotas lielo kuģu uzņemšanai. Apmēram 95% tranzītkravas un lielākā daļa eksporta un 
importa kravas, kas šķērso Igauniju, tiek vestas caur Igaunijas ostām. Kopēji 2004. gadā 
Igaunijas ostās tika iekrautas un izkrautas 46,3 miljoni tonnu preču, pārsniedzot par 4% 
2003. gada rādītājus. Tranzītkravas kopumā bija 69% no kopējā preču daudzuma, kas tika 
iekrautas/izkrautas un no kura gandrīz 65% bija nafta un naftas produkti. Igaunijas lielākajā 
ostā – Tallinas ostā, 2004. gadā tika pārkrautas vairāk kā 37,4 miljoni tonnu preču jeb 80,9% 
no kopējā pa jūru atvestā apgrozījuma. 

Igaunijā dzelzceļu pārrauga akciju sabiedrība „Estonian Railways”. Kopējais izmantojamais 
dzelzceļu garums – 690,7 km, kopējais izmantojamo sliežu garums – 1320,5 km. Dzelzceļš 
savieno Igauniju ar abām kaimiņvalstīm – Latviju un Krieviju. 2004. gadā pa dzelzceļu tika 
pārvadātas 133,89 miljoni tonnu kravu. 

Igaunijā ir reģistrēti 51 412 km autoceļi, no kuriem 16 435 km (32,0%) - valsts ceļi. 1430 km 
(8,7%) no valsts ceļiem bija maģistrāles, 2 524 km (15,4%) - pirmās šķiras ceļi un 12 439 km 
(75,7%) - otrās šķiras ceļi. 2002.gada 1. janvārī kopējais asfaltēto ceļu garums bija 8 474 km 
jeb 51,6% no kopējā valsts ceļu garuma. Tāpat kā Latvija arī Igaunija izmanto ES līdzekļus 
nolietoto un novecojušo ceļu rekonstrukcijai.    

Apkārtējās vides konteksts 

Baltijas jūra ir daļēji slēgta jūra 415 000 km² platībā. Sākot no tās ziemeļu daļas, tā iekļauj 
Botnijas līci un Botnijas jūru; tās dienvidu daļā Ālandu sala atdala Ālandu jūru no Arhipelāga 
jūras. Somijas jūras līcis ir Baltijas jūras austrumu atzarojums. Jūras centrālā daļa iekļauj 
austrumu un rietumu Gotlandes jūras. Austrumos un dienvidos ir Rīgas jūras līcis un Gdansk 
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jūras līcis. Bornholma un Arkonas līči atrodas nedaudz tālāk uz rietumiem, vēl aiz tiem 
atrodas Sounda, Belt jūra un Kattegats. 

Baltijas klimata būtiskākā īpašība ir izteikti gadalaiki. Ziemas ir garas un aukstas, vasaras 
īsas un salīdzinoši siltas. Vidējā temperatūra svārstās no -10° C Botnijas un Somijas jūras 
līčos ziemas vidū un līdz 17° C Baltijas jūras dienvidu daļā vasaras vidū. 

Baltijas jūra ir viena no lielākām iesāļajām (4-6 miligrami sāls uz litru, parasti lielākajā daļā 
jūru un okeānu 30 un vairāk miligrami uz litru) ūdens platībām pasaulē. Pateicoties tās ļoti 
mainīgajiem hidro - fizikālajiem apstākļiem (skābeklis un sāļums), šeit ir attīstījušās īpašas 
adaptēties spējīgas sugas. Šo unikālo īpašību dēļ Baltijas jūras augu un dzīvnieku sistēma ir 
ļoti trausla. Apmēram 16 miljoni cilvēku apdzīvo jūras piekrasti un apmēram 85 miljoni 
cilvēku apdzīvo tās ūdens sateces laukumu, izraisot milzīgu spriedzi uz vietējo ekosistēmu. 
Piesārņojumi no jūras piekrastes valstīm un augošais naftas transports arī būtiski apdraud 
Baltijas jūras ekosistēmu. 

Viena no nopietnākajām ar vidi saistītajām problēmām Baltijas jūrā ir eitrofikācija - ūdens 
aizaugšana, ko izraisa pārsātinājums ar barojošām vielām, īpaši fosforu un slāpekli. Šīs 
vielas jūrā nonāk no pilsētu notekūdeņiem, no lauksaimniecības jūras krastos, no 
rūpniecības un no gaisa.  

Baltijas jūrā ir daudz kuģu maršruti, un jūras satiksme ar katru gadu pieaug. Pieaug nopietnu 
naftas avāriju risks, jo arī naftas transports strauji pieaug. Tomēr šobrīd vislielākais ar 
kuģniecību saistītais piesārņojuma risks ir meklējams nelegālās naftas izplūdēs.  

Viena no Baltijas jūras valstu starptautiskās sadarbības prioritātēm ir Baltijas jūras 
aizsargāšana. Starptautiskā sadarbība šajā jomā balstīta uz Helsinku Konvenciju 
(Konvencija par Baltijas jūras reģiona jūras vides aizsargāšanu), kas liek visām dalībvalstīm 
samazināt visa veida piesārņojumu. 

Konvencijas pārvaldes institūcija ir Helsinku Komisija, arī saukta par HELCOM vai Baltijas 
jūras vides aizsargāšanas komisija. HELCOM strādā, lai starptautiskās sadarbības ceļā 
Baltijas jūru aizsargātu no visa veida piesārņojumiem. 

Latvija 

Latvija robežojas ar Baltijas jūru valsts rietumos un ziemeļrietumos. Rīgas jūras līcis, neliels 
īkšķa veida Baltijas jūras atzarojums, iedobjas Latvijas ziemeļu jūrmalā. Vidzemes augstienē 
(Latvijas austrumu daļa) atrodas valsts augstākā virsotne, Gaiziņkalns, kas paceļas 311 m 
augstumā virs jūras līmeņa. 

Apmēram 40% Latvijas teritorijas ir klāta mežiem, kuros mīt aļņi, stirnas, meža cūkas, vilki, 
lūši un lāči. Bebri un ūdri apdzīvo iekšzemes ūdeņus, bet roņi mitinās gar jūras krastu. Latvijā 
dzīvo 6500 balto stārķu pāri (6 reizes vairāk nekā visā Rietumeiropā kopā). Latvijas vienīgais 
nacionālais parks atrodas Gaujas ielejā no Rīgas uz austrumiem. Gaujas Nacionālajā parkā 
var baudīt skaistu dabu, takas, pilis un meža dzīvnieku centru. Latvijā ir vairāki dabas 
rezervāti, tai skaitā trīs Kurzemē, Latvijas rietumos. 

No agra novembra līdz aprīļa atkusnim gaisa temperatūra reti pārsniedz 4° C un saule spīd 
tikai dažas stundas katru dienu. No jūnija līdz augustam vidējā gaisa temperatūra parasti ir 
starp 14 un 22° C. Jūlijā un augustā ir vissiltākais laiks, bet nereti neatlaidīgi līst. 

Igaunija 

Igaunijas teritorija ir diezgan līdzena, tāpēc to var labi pārredzēt no ”Suur Munamagi” - 
Igaunijas austākās virsotnes (317 m virs jūras līmeņa), kas atrodas valsts dienvidaustrumos. 
Peipusa ezers (3500 km²), kurš atrodas uz Igaunijas-Krievijas robežas, ir ceturtais lielākais 
ezers Eiropā. Gandrīz 10% Igaunijas teritorijas sastāv no salām. Saaremaa un Hiiumaa ir 
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lielākās Igaunijas salas un atrodas rietumu piekrastē. Meži klāj gandrīz pusi Igaunijas 
teritorijas; ceturtā daļa valsts ir purvu klāta – kūdras muklāji mēdz sasniegt 6 m dziļumu. 

Igaunijas augu valstība ir ļoti bagāta – dabā ir sastopamas 1470 dažādas augu sugas, 
savukārt tās dzīvnieku populācija iekļauj lielos Eiropas zīdītājus, tai skaitā stirnas un aļņus. 
Igaunijā tāpat mīt arī 10 sugas retu un aizsargājamu abinieku un vairākas plēsīgo putnu 
sugas, tai skaitā zelta ērglis, baltastainais ērglis, raibais ērglis un ūpis, kas arī ir 
aizsargājamas. Arī melnais stārķis, kas ir reti sastopams putns un mīt arī Igaunijā, ir 
aizsargāta suga. Viens no Igaunijas unikālākajiem meža iemītniekiem ir Eiropas lidojošā 
vāvere. 

Klimats mēdz būt mērens, diezgan mitrs un vēss. Vidienē tas nedaudz pāriet uz kontinentālo; 
ziemā vidienē mēdz būt pa dažiem grādiem aukstāks nekā piekrastē, vasarā vidienē ir par 
dažiem grādiem siltāks. Ziemas ir bargas. Hiiumaa un Saaremaa salu apkaimē ūdens 
sasalst janvāra vidū un trīs mēnešus neatkūst. Šajā laikā arī visa Igaunijas teritorija ir sniega 
pārklāta. Visvairāk līst septembrī, vismazāk - pavasarī. 
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3. Pamatinformācija par Ainažu, Salacgrīvas un Haademeestes 
pašvaldībām 
 
Minētās trīs Ziemeļlivonijas pašvaldības – Salacgrīva, Ainaži un Haademeeste atrodas 
Baltijas jūras krastā ziemeļaustrumos no Rīgas jūras līča. To kopējā platība ir 869,3 km², no 
kuriem 44,9% teritorijas atrodas Igaunijas Republikā, 55,1% - Latvijas Republikā. 

                

3.1. attēls. Trīs Ziemeļlivonijas pašvaldību ģeogrāfiskais novietojums 

Ainažu un Salacgrīvas pašvaldības ir daļa no Rīgas plānošanas reģiona un robežojas ar 
Vidzemes plānošanas reģionu (vairākums tuvāko rūpniecības centru atrodas Vidzemes 
plānošanas reģionā). Abas pašvaldības atrodas Limbažu rajonā. 

Haademeeste atrodas Pērnavas rajonā, kas iekļaujas rietumu Igaunijas rajonos (NUTS 3 
klasifikācija). 3.1. tabulā redzama pamatinformācija par visām trīs pašvaldībām. 

3.1. tabula. Pašvaldību pamatinformācijas pārskats 

Pašvaldība/ 
rādītājs 

Haademeeste Salacgrīva Ainaži 

Teritorijas platība 390,2 km2 325,1 km2 154 km2 

Iedzīvotāju skaits 3267 5980 1800 

Iedzīvotāju blīvums 8,4 iedzīvotāji/km2 18,4 iedzīvotāji/km2 2,1 iedzīvotāji/km2 

Galvenie nodarbošanās 
veidi 

zvejniecība & zivju pārstrāde 
mežsaimniecība 
pakalpojumi 
lauksaimniecība 
būvmateriālu ražošana 

zvejniecība & zivju pārstrāde 

mežsaimniecība 
pakalpojumi, tai skaitā ostas 
lauksaimniecība 

mežsaimniecība 
pakalpojumi 
lauksaimniecība 

Pašvaldības budžeta 
ienākumi (2005.gads) 

2 740 989 EUR 3 240 991 EUR 731 111 EUR 

Teritorijas plānojums tiks apstiprināts 2006.gadā apstiprināts 2004.gadā apstiprināts 
2005.gadā 
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3.1. Rīgas un Vidzemes plānošanas reģionu raksturojums 

3.1.1. Rīgas plānošanas reģions    

Rīgas plānošanas reģions atrodas Latvijas centrālajā daļā un tās galvenā pilsēta ir Latvijas 
galvaspilsēta – Rīga. Rīgas reģiona kopējā platība ir 10 441,5 km², jeb 16% no Latvijas 
teritorijas kopējās platības. Reģions robežojas ar Kurzemes plānošanas reģionu rietumos, 
Zemgales plānošanas reģionu dienvidos, Vidzemes plānošanas reģionu austrumos, bet 
ziemeļos reģionam ir gandrīz 200 km gara robeža ar Rīgas jūras līci. 

Rīgas plānošanas reģionā ir iekļautas: Rīgas pilsēta, Rīgas rajons, Jūrmalas pilsēta, Ogres 
rajons, Tukuma rajons un Limbažu rajons. Tas ir Latvijas visapdzīvotākais reģions ar 1,1 
miljonu iedzīvotāju (2004), kas ir 47,4% no Latvijas kopējā iedzīvotāju skaita. Apmēram 82% 
iedzīvotāju dzīvo pilsētās. Vidējais iedzīvotāju blīvums ir 105 iedzīvotāju uz 1 km².  

Teritorija ir bagāta ar mežiem, kas klāj 47,4% visas Rīgas plānošanas reģiona platības. 
Lauksaimniecībā izmantojamas ir 32% platības, apūdeņotas ir 3,9% platības, purvi sedz 
4,2% platības un 1,1% platības ir krūmājiem apaugusi, 11,4% aizņem citas platības. 

Rīgas plānošanas reģionā ir visstraujākais IKP pieaugums uz vienu iedzīvotāju 
salīdzinājumā ar citiem Latvijas plānošanas reģioniem (kopš 1997. gada IKP pieaugums ir 
bijis 113,3%). 2002. gadā tie bija 4 979 EUR jeb 143% no vidējā IKP uz vienu iedzīvotāju 
Latvijā. Galvenie ekonomiskie sektori ir: tranzīts, finanses, enerģētika, pārtikas industrija, 
farmācijas industrija, koku pārstrāde, izdevniecība un tipogrāfija, mēbeļu ražošana, audumu 
ražošana un komunikācijas tehnikas ražošana. Reģionā bezdarba līmenis ir zems (5,1%, 
2003. gadā), jo ekonomiskā aktivitāte ir salīdzinoši augsta.  

Vairāk nekā 10% Rīgas plānošanas reģiona teritorijas sastāv no aizsargājamām dabas 
teritorijām. Reģionā ir divi nacionālie parki – Gaujas Nacionālais parks un Ķemeru 
nacionālais parks, vairāki dabas liegumi, kā arī daļa Ziemeļvidzemes biosfēra rezervāta. 
Tāpat reģionā ir arī aizsargājamās ainavas un daudz dabas pieminekļu. 

Atbilstoši Rīgas reģiona attīstības programmai, reģiona attīstības mērķi ir: 

• cilvēku resursu attīstība un augsts kvalitātes līmenis; 

• ērta reģiona pieejamība vietējiem un starptautiskajiem apmeklētājiem; 

• konkurētspējīga nacionālā ekonomika, daudzpusīga un efektīva uzņēmējdarbība; 

• Rīgas lomas palielināšana vietēji un starptautiski. 

3.1.2. Vidzemes plānošanas reģions 

Vidzemes plānošanas reģions atrodas Latvijas ziemeļaustrumos. Tā kopējā platība ir 15 346 
km², kas ir gandrīz 24% no visas Latvijas teritorijas. Vidzemes plānošanas reģions robežojas 
ar Igaunijas Republiku ziemeļos, ar Krieviju - austrumos, ar Rīgas plānošanas reģionu - 
rietumos, kā arī ar Zemgales un Latgales plānošanas reģioniem dienvidos.  

Vidzemes plānošanas reģions sastāv no 7 rajoniem: Alūksnes, Cēsu, Gulbenes, Madonas, 
Valkas un Valmieras. Plānošanas reģionā ir 16 pilsētas un 113 pagasti. Reģiona kopējais 
iedzīvotāju skaits ir 0,248 miljoni iedzīvotāju (2004) jeb 10,7% no Latvijas kopējā iedzīvotāju 
skaita. Apmēram 59% iedzīvotāju dzīvo laukos. Vidējais iedzīvotāju blīvums ir 17 iedzīvotāji 
uz 1 km². 

Apmēram 50% (27% Latvijas mežu) Vidzemes plānošanas reģiona klāj meži, 
lauksaimniecības vajadzībām ir izmantojami 35% zemju.  
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IKP uz vienu iedzīvotāju Vidzemes plānošanas reģionā 2002.gadā bija 1962,2 EUR (kopš 
1997.gada IKP pieaugums ir bijis 59,9%), kas ir 57% no vidējā IKP uz vienu iedzīvotāju 
Latvijā. Galvenie nodarbošanās veidi: mežkopība un kokapstrāde, lauksaimniecība, pārtikas 
un dzērienu ražošana, un citas rūpniecības, piemēram, kūdras, ķieģeļu un audumu 
ražošana.  

Vidzemes plānošanas reģionā ir daudz īpaši aizsargājamās dabas teritorijas, kas zināmā 
mērā ierobežo ekonomiskās aktivitātes, īpaši ražošanu. 43% Vidzemes plānošanas reģiona 
sastāv no īpaši aizsargājamām dabas teritorijām, kas ir 49% no visām Latvijas īpaši 
aizsargājamām dabas teritorijām. Reģiona lielākā aizsargājamā teritorija ir Gaujas 
Nacionālais parks (42% no reģiona īpaši aizsargājamām dabas teritorijām). Ziemeļvidzemes 
biosfēras rezervāts aizņem 12% Vidzemes īpaši aizsargājamo dabas teritoriju. Vidzemes 
plānošanas reģionā atrodas divi dabas rezervāti – Krustkalnu un Teiču. Reģionā atrodas arī 
trīs aizsargājamās ainavu platības – Veclaicenes, Vecpiebalgas un Vestienas. 

Atbilstoši Vidzemes plānošanas reģiona attīstības programmai, reģionālās attīstības 
prioritātes ir: 

• paaugstināt reģiona konkurētspēju; 

• veicināt aktīvāku uzņēmējdarbību; 

• paaugstināt rūpniecības, lauksaimniecības un pakalpojumu sektora produktivitāti; 

• piesaistīt cilvēku resursus reģionā; 

• pilnveidot izglītošanās iespējas atbilstoši darba tirgus prasībām; 

• attīstīt ar biznesu saistīto infrastruktūru; 

• saglabāt reģiona kultūras vērtības, dabīgo bioloģisko dažādību un ainavas. 

3.2. Rietumu Igaunijas reģiona raksturojums 

Rietumu Igaunija sastāv no 4 rajoniem: Pärnu, Lääne, Hiiu un Saare. Hiiu un Saare rajoni ir 
salas. Reģiona teritorija ir 11 134 km², jeb 25% visas Igaunijas teritorijas. Rietumu Igaunijai ir 
gara robeža ar jūru, dienvidos Igaunija robežojas ar Latviju un austrumos robežojas ar 
centrālās Igaunijas reģionu. 

Rietumu Igaunijas iedzīvotāju skaits ir 0,163 miljoni iedzīvotāju (2004) jeb 12% no kopēja 
Igaunijas iedzīvotāju skaita. Iedzīvotāju blīvums ir 15 iedzīvotāji uz 1 km². 

10% no Igaunijas darbaspēka strādā lauksaimniecībā, 34% rūpniecībā un 56% pakalpojumu 
sektorā. Reģionā ir labi attīstīti tūrisma un veselības sektori. Galvenās nozares rūpniecībā ir 
kokapstrāde un mēbeļu ražošana, pārtikas pārstrāde (īpaši zivis) un plastmasa. Bezdarba 
līmenis reģionā ir apmēram 7,8%. 

Rietumu Igaunijas IKP 2002. gadā bija 664,8 miljonsi EUR jeb 9% no valsts IKP. IKP uz 
vienu iedzīvotāju reģionā 2002. gadā bija 4037,2 EUR jeb 73,4% no Igaunijas vidējā IKP uz 
vienu iedzīvotāju. 

Pērnavas rajons atrodas Igaunijas dienvidrietumos. Tas ir lielākais no visiem 15 Igaunijas 
rajoniem un tā platība ir 4 807 km², jeb gandrīz 11% visas Igaunijas platības. Pērnavas 
rajonam ir dienvidus robeža ar Latviju un vairāk nekā 242 km gara robeža ar Rīgas jūras līci 
rietumos, ziemeļos atrodas Laane, Rapla un Narva rajoni, austrumos – Viljandi rajons. 
Pērnavas rajonā ir 177 salas un saliņas, divas no tām ir apdzīvotas; lielākā sala ir Kihnu sala 
(17 km², 632 iedzīvotāji).  

Rajons ir iedalīts 3 pašvaldībās (Pērnavas, Sindi un Kilingi-Nomme) un 20 lauku 
pašvaldībās. Pērnava ir arī rajona centrs, kas ir ļoti iecienīta atpūtas vieta pašiem igauņiem 
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un arī ārzemniekiem – zviedriem, somiem, vāciešiem un krieviem, kuru skaits šobrīd pieaug 
ļoti strauji. 

Rajona teritorijas sastāvs: 48% meži, 24% purvi un muklāji, 21% lauksaimniecības zeme un 
7% cita. 

Pērnavas rajons ir ceturtā apdzīvotākā Igaunijas pilsēta ar 0,90 miljoniem iedzīvotāju (2004) 
jeb 7% no kopēja Igaunijas iedzīvotāju skaita. Iedzīvotāju blīvums ir 18,6 iedzīvotāji uz 1 km² 
(piektais lielākais Igaunijā). 

Pērnavas rajona ekonomika ir ļoti daudzveidīga. Pērnavas pilsētā labi attīstīts tūrisms, 
kūrorti, mežsaimniecība un kokapstrāde, pārtikas un tekstilu industrija, bizness un 
pakalpojumu sektors. Lauku teritorijās dominē lauksaimniecība, mežsaimniecība un 
kokapstrāde, kūdras rūpniecība, būvmateriālu ražošana, zvejniecība un zvejas pārstrāde, 
tāpat arī tūrisms. 

Daba Pērnavas rajonā ir bagāta un daudzveidīga, īpaši svarīgas ir divas aizsargājamas 
teritorijas – Nigula dabas rezervāts (4656 ha) un Rannametsa – Soometsa dabas rezervāts 
(9860 ha). 

Atbilstoši Pērnavas rajona attīstības stratēģijai, pastāv šādi 8 stratēģiskie mērķi: 

• izglītības kvalitāte; 

• kultūras daudzveidība; 

• sociālā apdrošināšana; 

• iedzīvināt lauku ciematus; 

• uzņēmējdarbības attīstība; 

• tehniskās infrastruktūras optimizācija; 

• ekoloģiski tīra apkārtējā vide; 

• atvērtība un pievilcība. 

3.3. Ainažu pašvaldības raksturojums 

Ainažu pilsēta un lauku teritorija ir maza un patīkama apdzīvota vieta Latvijas ziemeļos 
Rīgas jūras līča austrumu krastā (5 km gara krastmala – skat. 3.1. attēlu). Ainažiem ir 22 km 
gara robeža ar Igauniju. Attālums līdz citām industriāli nozīmīgām pilsētām: Rīga – 115 km, 
Pērnava – 75 km, Valmiera – 90 km un Limbaži – 90 km. 

Ainažiem ir ļoti labvēlīgs ģeogrāfiskais novietojums – pilsētu no dienvidiem un ziemeļiem 
šķērso A1 šosejas (Via Baltica) 6 km garš posms. No rietumiem uz austrumiem pilsētu 
šķērso 25 km garš Ainažu-Staiceles šosejas posms. 

Ainažu platība ir 154 km²; no tās 29% ir lauksaimniecības zeme un 67% ir meži. Vidējais 
iedzīvotāju blīvums ir 2,1 iedzīvotājs uz 1 km². 

2004. gada sākumā pilsētas iedzīvotāju skaits bija 1800 personas. 61% iedzīvotāju darba 
vecumā, bezdarba līmenis – 4%. 

Galvenā uzņēmējdarbība Ainažos saistīta ar mazajiem uzņēmumiem ar ierobežotu skaitu 
darba vietu. Pilsētā apmēram 100 darbavietas nodrošina 34 privātie uzņēmumi, galvenokārt 
mežsaimniecībā, lauksaimniecībā un pakalpojumu sektorā. 
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Ainažos ir 309 reģistrētas lauku saimniecības (dominē produkcijas ražošana pašu 
patēriņam). Lielākie darba devēji Ainažos ir Ainažu pašvaldība un vairākas valsts iestādes 
(60 darbinieki). Apmēram 100 iedzīvotāji strādā A/S „Salacgrīva-95” Salacgrīvā. 

Ainažu daba ir daudzveidīga un maz pārveidota. Visa pilsēta atrodas Ziemeļvidzemes 
biosfēra rezervāta robežās un tai ir aizsargājamas ainavas statuss. Tālāk tiek uzskaitīti parki 
un rezervāti, kas ir Natura2000 sarakstā (Eiropas mēroga dabas aizsardzības statuss) un 
aizņem apmēram 8% no kopējās Ainažu platības: 

• dabas rezervāts „Randu pļavas” (198 ha); 

• dabas rezervāts „Mērnieku dumbrāji” (22 ha lauku teritorijas pie Igaunijas robežas); 

• dabas rezervāts „Kalna purvs” (152 ha, Ainažu un Staiceles lauku teritorijās); 

• dabas parks „Salacas ieleja” (53.2 km², 850 ha Ainažos starp Mērniekiem un 
Rozēniem, pārējā platība Limbažu un Valmieras rajonos). 

Salacas upes krastā, apmēram 8 km uz ziemeļiem no Ainažiem, atrodas dabas piemineklis 
„Sarkanās klintis”. 

Teritorija ar ostas statusu Ainažos atrodas bijušās tirdzniecības ostas vietā, tās platība ir 
39,5 ha. Ostas robežas nosaka LR Ministru Kabineta noteikumi Nr. 59 „Noteikumi par Ainažu 
ostas robeža’m”, pieņemti 2000.gada 15.februārī. Aptuveni pirms 100 gadiem Ainaži bija 
trešā lielākā osta Latvijā. Šodien ostas infrastruktūra ir sagruvusi un konstrukcijas 
sabrukušas. Osta kuģniecībai nav lietojama. 

Ainažu attīstību nosaka divi plānošanas dokumenti, kurus vietējā pašvaldība apstiprināja 
2005.gada 9.martā. Tie ir: „Ainažu pilsētas ar lauku teritoriju attīstības plāns” un „Ainažu 
pilsētas ar lauku teritoriju teritoriālais plānojums”. Galvenie šo dokumentu noteiktie attīstības 
mērķi ir: 

• veicināt uzņēmējdarbību Ainažu administratīvajā teritorijā, lai veidotu pamatu 
iedzīvotāju nākotnes labklājībai; 

• uzlabot cilvēka radītās vides kvalitāti un veicināt dabas ilgtspēju; 

• veicināt daudzveidīgu un konkurētspējīgu personību audzināšanu ; 

• veidot vidi, kurā katrs iedzīvotājs jūtas sabiedrībai vajadzīgs un svarīgs. 

Tālāk ir uzskaitītas galvenās aktivitātes, kas jāveic lai sasniegtu ekonomiskos un sociālos 
attīstības stratēģijas mērķus: 

• uzklāt jaunu segumu ceļam „Ziemeļu stiga”, Ainaži-Apses posmā; 

• izveidot tūrisma informācijas centru no Ainažu pašvaldības finansējuma; 

• pilnveidot pludmali, piesaistot uzņēmēju finansējumu; 

• izvietot tūrisma uzrakstus un norādes ar Fonda „Autoceļi” finansējumu; 

• izbūvēt jahtu ostu. 

3.4. Salacgrīvas pašvaldības raksturojums 

Salacgrīva ir neliela pilsēta, kura dibināta 1928. gadā. Tā atrodas Baltijas jūras krastā 
Latvijas ziemeļos, vietā, kur Salaca ietek jūrā. Pilsētas robeža gar jūru ir 19,5 km gara. 

Salacgrīva atrodas uz Via Baltica šosejas 103 km attālumā no Latvijas galvaspilsētas Rīgas. 
Via Baltica posms, kas šķērso Salacgrīvu ir 30 km garš. Attālumi no rūpnieciski nozīmīgām 
pilsētām: Limbaži – 50 km, Valmiera – 95 km, Pērnava – 90 km. 
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Kopējā pašvaldības teritorija ir 325,1 km²: Salacgrīvas platība ir 12,57 km² un tās lauku 
teritorijas platība ir 312,83 km². Meži klāj 36,6% no kopējās pašvaldības teritorijas, 
lauksaimniecībā izmantojamā zeme aizņem 60,3%. Iedzīvotāju blīvums ir 18,4 iedzīvotāji uz 
1 km². 

2004. gada sākumā kopējais iedzīvotāju skaits pašvaldībā bija 5980 iedzīvotāji. 57,9% ir 
darba vecuma, 50% vīrieši, 50% sievietes. Kvantitatīvas izmaiņas pēdējo 5 gadu laikā ir 
bijušas minimālas – iedzīvotāju skaits krities par 1,8% (2000.gada 1.janvārī – 6090 
iedzīvotāju). 

2003.gadā Salacgrīvā reģistrēti 292 uzņēmumi. Galvenās ekonomiskās aktivitātes ir saistītas 
ar zvejniecību, zivju pārstrādi, lauksaimniecību, mežsaimniecību, pakalpojumu sektoru un ar 
ostu biznesu saistītas aktivitātes. Galvenie darba devēji Salacgrīvā: 

• pašvaldība; 

• ar ostu saistīti uzņēmumi – ostas krāvēju firmas (A/S „Salacgrīvas Termināls”, A/S 
„Brīvais Vilnis”, A/S „Salacgrīva-95”; kuģniecības aģentūras SIA „Astramar”, SIA 
„Barwil-Andersson”, SIA „Kompass tranzīts”); 

• zvejniecības un zvejas pārstrādes uzņēmumi – A/S „Brīvais Vilnis”, SIA Arinas”, SIA 
„Rikanda-1”; 

• mežsaimniecības uzņēmumi – SIA „Iveja”, SIA „Grīva”, SIA „Kubs” – vairāk nekā 100 
darbinieku; 

• ražošanas uzņēmumi - SIA „Impres Metal Packaging” – 120 darbinieki; 

• pakalpojumu sektora firmas – SIA „Maksis un dēli”, SIA „Salnams”. 

Salacgrīva ir bagāta ar dabas ainavām, sugu un bioloģisko daudzveidību. Tā atrodas 
Ziemeļvidzemes biosfēras rezervāta robežās un lielākai daļai pilsētas ir aizsargājamās 
ainavas statuss – Vidzemes jūrmala, Salaca, Pale – Viļķene un Svētupe-1. Natura 2000 
sarakstā ir arī šādas teritorijas: 

• dabas liegumi - „Randu pļavas”, „Vidzemes akmeņainā jūrmala”, „Lielpurvs”, 
„Niedrāju-Pilkas purvs”; 

• dabas parks „Salacas ieleja”. 

Salacgrīvas pašvaldības teritorijā ir arī nozīmīgi dabas pieminekļi: Akmens sala pie Svētupes 
un Livonijas upuru alām, tāpat arī vairāki mazi dabas rezervāti. 

Salacgrīvā ir arī aizsargājamās ūdens zonas. 22 km garo jūrmalas joslu starp Ainažiem un 
Svētupes ieteku jūrā uzskata par Eiropas mēroga svarīgu putnu ligzdošanas, migrācijas un 
ziemošanas vietu. HELCOM uzskata, ka 10 m dziļā selga starp Dzeņiem un Ainažiem ir ļoti 
nozīmīga un aizsargājama. Salaca ir galvenā lašu nārstošanas vieta Latvijā. 

Salacgrīvas teritorijā ir divas ostas. Salacgrīvas tirdzniecības osta atrodas abpus Salacas 
grīvas pilsētas centra. Jahtu osta atrodas Salacas grīvas labā pusē netālu no tirdzniecības 
ostas. Salacgrīvas ostas robežas nosaka LR Ministru Kabineta noteikumi Nr. 52 (1997.gada 
28.janvāris) „Noteikumi par Salacgrīvas ostas robežas”. Atbilstoši nolikumam, Salacgrīvas 
ostas sauszemes platība ir 14,4 ha un ūdens platība ir 28,6 ha. Nolikums arī nosaka Kuivižu 
ostas robežas. Kuivižu osta atrodas 4 km uz ziemeļiem no Salacgrīvas un to galvenokārt 
izmanto vietējie zvejnieki. Kuivižu sauszemes platība ir 24,9 ha un ūdens platība ir 6,4 ha. 

Salacgrīvas attīstību nosaka divi plānošanas dokumenti, kas pieņemti 2004. gada 17. 
decembrī. Tie ir: „Salacgrīvas un lauku teritorijas attīstības plāns” un „Salacgrīvas un lauku 
teritorijas teritoriālais plānojums”. Atbilstoši attīstības plāniem, galvenās Salacgrīvas 
pašvaldības attīstības prioritātes ir: 



Witteveen+Bos 
Ainažu, Salacgrīvas un Haademeeste ostu vienotā attīstības stratēģija, 2006.gada 17.marts 28 

• attīstīt infrastruktūru, kas saistīta ar šoseju Via Baltica (pilnveidot tirdzniecības un 
jahtu ostu, attīstīt ceļus, veloceliņus un ostas piebraucamos ceļus); 

• attīstīt ražošanas rūpniecību. 

3.5. Haademeestes pašvaldības raksturojums 

Haademeeste atrodas Igaunijas dienvidos Rīgas jūras līča austrumu krastā (jūras robeža 30 
km gara). Attālumi līdz tuvākajām rūpnieciski nozīmīgajām pilsētām: Rīga – 142 km, Pērnava 
– 50 km. Pilsētas kopējā platība ir 390,2 km², no kuriem 18,1% ir lauksaimniecībā 
izmantojamā zeme, 54,2% - meži un 8,4% - purvi. 19,3% platības tiek izmantota 
uzņēmējdarbībai, dzīvošanai un citiem mērķiem. 

2005. gada novembra sākumā pilsētas iedzīvotāju skaits bija 3267, tai skaitā 57,7% darba 
vecumā. Bezdarba līmenis Haademeestes pilsētā ir 3%. 

Iedzīvotāju blīvums ir 8,4 iedzīvotāji uz 1 km². Visblīvāk apdzīvotās vietas atrodas starp Via 
Baltica šoseju un Veco Rīgas Ceļu šaurajā piekrastes joslā. 

Teritorijas administratīvais centrs ir Haademeestes pilsētiņa (868 iedzīvotāji). Pārējie 
iedzīvotāji mitinās 20 ciematos. Lielākie no tiem ir Kabli (391), Treimani (276), un Ikla (190). 
Ciemati Jaagupi ostas apkaimē ir Jaagupi (101), Krundiküla (148) un Penu (81). 

Demogrāfiskie rādītāji ir līdzīgi pārējiem Igaunijas lauku rajoniem – iedzīvotāji noveco, jaunie 
cilvēki dodas uz pilsētām, tikai retais atgriežas atpakaļ pēc universitātes beigšanas. 

Haademeestes pašvaldībā nav lielu uzņēmumu. 2005. gada sākumā pilsētā bija reģistrēti 
153 dažādi uzņēmumi un privātie uzņēmēji, tai skaitā daži neaktīvi (precīzs skaits nav 
zināms). Ir arī aktīvi uzņēmumi, kas nav reģistrēti Haademeestes pašvaldībā, taču 
uzņēmējdarbības aktivitātes notiek Haademeestē. Galvenie nodarbinātības veidi ir 
mežsaimniecība, zvejniecība, lauksaimniecība un būvmateriālu ražošana. Pilsētas lielākie 
darba devēji ir: 

• pašvaldība, skolas un kultūras iestādes – 140 darbinieki; 

• A/S Maxit Estonia (ražo keramzītu un citus būvmateriālus) – 120 darbinieki; 

• zivju pārstrādes uzņēmumi (zivju ievešana no citām vietām lielā apjomā); 

• mežsaimniecība un kokapstrāde; 

• pakalpojumu sektors; 

• lauksaimniecībā un zvejniecībā ir minimāla aktivitāte – daudzi uzņēmēji reģistrēti, bet 
aktivitātes līmenis ir ļoti zems. 

Pilsētas daba ir daudzveidīga un saistoša. Liela ainavu dažādība sastopama salīdzinoši 
mazā teritorijā. Dabas tūristus jūsmina kāpas, priežu meži, piekrastes pļavas, purvi un 
smilšainas pludmales. 80% teritorijas vienam no Igaunijas vecākajiem un svarīgākajiem 
dabas rezervātiem – Nigulas dabas rezervātam ar aizsargātiem purviem, atrodas 
Haademeestes teritorijā. Nesen tika nodibināts vēl viens dabas rezervāts (Luitemaa 
Rannametsa-Soometsa dabas rezervāts), lai aizsargātu dažādas putnu sugas un Igaunijā 
dzīvojošu retu abinieku sugu – ”netter jack” krupi. Atsevišķās vietās, piemēram, kāpās, daba 
ir trausla un to vajadzētu aizsargāt no pārāk lielām tūristu plūsmām, tāpat arī no dažādiem 
braucamajiem līdzekļiem. Tolkuse un Nigula purvos tika uzbūvētas koka takas, līdz ar to šos 
purvus var apmeklēt vairāk cilvēku. Pieeju jūrai vietām ierobežo privāto zemju īpašnieki, kuru 
īpašumi sniedzas līdz pašai jūrai. Dažas no šīm problēmām tiks atrisinātas, izstrādājot 
pašvaldības piejūras teritorijas teritoriālo plānu. 
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Haademeestē ir divas ostas – Treimani un Jaagupi. Treimani ir privāta zvejas osta, kas 
pieder vietējiem zvejniekiem un zivju pārstrādes uzņēmumiem; pašreiz tai nav ostas statusa. 
Arī Jaagupi ostai vēl nav ostas statusa, bet pašvaldība to gribētu izveidot kā zvejas un jahtu 
ostu. Zveju kuģiem iebraukšanas iespējas ir būtisks priekšnosacījums šāda veida attīstībai. 
Zeme Jaagupi piekrastē pieder Igaunijas valstij. Ostas teritoriju nodos pašvaldībai un pēc 
juridiskā procesa pabeigšanas, zeme (4 – 5 ha) piederēs pašvaldībai un šīs zemes statuss 
būs ostas teritorija. 
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4. Tirgus analīze 
 
4.1. Baltijas jūras kuģniecības tirgus 

Baltijas jūras piekrastē ir vairāk nekā 350 dažāda veida ostas – lielas un mazas tirdzniecības 
ostas, pasažieru, kruīzu, zvejas un jahtu ostas. Ostas veidu lielā mērā nosaka to 
ģeogrāfiskais novietojums (piemēram, kruīzu ostas atrodas pie galvaspilsētām vai citām 
lielām pilsētām), vietējie kravu baseini un industriālās aktivitātes (nosaka kravas ostas 
dominējošo tipu), rajona ekonomiskās aktivitātes (piemēram, zvejas ostas attīstās netālu no 
zivju pārstrādes uzņēmumiem), dabas un vides apstākļi (īpaši nozīmīgs faktors jahtu ostu 
attīstībā), tāpat arī citi faktori.  

Visbiežāk izmantotās kuģniecības sistēmas Baltijas jūras ūdeņos ir šādas: beztaras kravas, 
pasažieru prāmji, konteineru kravas, un Ro-Ro prāmji. Beztaras kravu (lejamkravu un 
beramkravu) sistēmu visbiežāk izmanto lētu kravu transportēšanai, kurām nepieciešamas 
pēc iespējas zemākas transportēšanas izmaksas. Lai veicinātu lielu kravu apgrozības 
apjomu, ostas infrastruktūrai vajadzīga dzelzceļa un šoseja pieejamība. Ostas jūras pieejai 
jābūt dziļākai nekā 10 m. 

Prāmis ir salīdzinoši jauns kuģniecības sistēmas veids, kas tika ieviests reaģējot uz 
izmaiņām tirgus pieprasījumā. Šī sistēma ļauj apvienot divu tirgu transportēšanu - pasažierus 
un kravas, un transporta izmaksu sadalīšanu. Prāmis principā funkcionē kā sauszemes 
transporta turpinājums un galvenokārt kalpo kā tilts uz sauszemi vai izeja uz ceļu. Ro-Ro 
prāmji var nodrošināt ostas ar sauszemes infrastruktūru un apkalpot dzelzceļu un lielceļu 
lietotājus ostu tuvumā. Pasažieru prāmji funkcionē līdzīgi, taču ar papildus augstas kvalitātes 
apkalpošanas līmeni, jo pasažieri nereti braucienu ar prāmi iekļauj savā atvaļinājumā vai 
brīvdienās. Turklāt pasažieru ostai jābūt pilsētā vai tās tuvumā ar īsu pieeju jūrai, lai šis 
pakalpojums būtu viegli un izdevīgi izmantojams. 

Konteineru sistēmu izmanto dārgu preču kravu transportēšanai, kuras pārsvarā ved garus 
gabalus. Galvenā šīs sistēmas priekšrocība ir tāda, ka adresāts kravu var saņemt daudzos 
dažādos veidos atkarībā no katras valsts muitas likumiem un noteikumiem. Konteinerus var 
uzglabāt noliktavā un tālāk transportēt ar vilcienu vai kravas mašīnu. 

2004.gadā Baltijas jūras satiksme pārvadāja vairāk nekā 600 miljonus tonnu kravu un vairāk 
kā 100 miljonus pasažieru (ieskaitot kruīzu kuģniecību). EUROSTAT dati liecina, ka Baltijas 
jūras lielajās ostās (vairāk nekā 1 miljons tonnu apgrozība gadā) 2004.gadā ienāca 567,8 
tūkstoši kuģu. Dānijas ostās bija vislielākā apgrozība (367 tūkstoši). Apmēram 26% no 
Baltijas jūras kravu transporta izmanto Baltijas valstu ostas. Kuģi Baltijas jūrā nesver vairāk 
par 150 000 tonnām, ņemot vērā Dānijas šauruma iegrimes dziļuma ierobežojumus. 

Lielākā daļa Baltijas jūras reģiona ostas tapušas vairāku gadu garumā bez īpašas 
specializēšanās. Būtībā tās piedāvā kravas un pasažieru transporta pakalpojumus un tās var 
uzskatīt par daudzfunkcionālām ostām.  

Lielākā daļa kravu ostu piedāvā visus kuģniecības tipus – lejamkravu un beramkravu 
pārvadājumus, konteineru, Ro–Ro un vispārējo kravu pārvadājumus, lai apmierinātu visas 
tirgus vajadzības. 2004.gadā kopējā kravu, ko pārvadāja lielākās ostas (vairāk nekā 1 
miljons tonnu gadā) Baltijas jūras reģionā (izņemot Krieviju), struktūra bija šāda: lejamkravas 
– 31% jeb 140,3 miljoni tonnu, beramkravas – 30% jeb 136,9 miljoni tonnu, Ro-Ro – 22% jeb 
99 miljoni tonnu un konteineri – 6% jeb 25 miljoni tonnu. Ja visas Baltijas jūras kravas 
apskata sadalījumā beztaras kravas un vispārējās kravas, tad struktūra ir šāda: 60% 
beztaras un 40% vispārējās kravas. Kravu struktūra Baltijas jūras reģiona valstīs ir atšķirīga. 
Šīs atšķirības struktūrā ir visai plašas – piemēram, Dānijā 37% visu kravu ir lejamkravas, 
31% - beramkravas, 25% - Ro-Ro, bet Igaunijā dominējošais kravu tips ir lejamkravas ar 
64%, beramkravas – 14%, bet Ro-Ro – tikai 7% no visām kravām.  
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Pasažieru ostu darbība Baltijas Jūras reģionā ir visai intensīva (vairāk nekā 100 miljoni 
pasažieru katru gadu) un šīs ostas ir izvietotas galvenokārt galvaspilsētu un citu lielu pilsētu 
tuvumā – tādu kā Helsinki, Kopenhāgena, Tallina, Stokholma, Helsinkborga un daudzas 
citas. Lielākā pasažieru plūsma (apmēram 43%) 2003.gadā gāja caur Dāniju. Attiecīgi Dānijā 
ir arī lielākais skaits ostu (10), kuras pārvadā vairāk kā 1 miljonu pasažieru gadā. Aiz Dānijas 
seko Zviedrija (6), Somija (2), Vācija (3) un Igaunija (1), kuras 2003.gadā pārvadāja attiecīgi 
25%, 14%, 10% un 5% no kopējā pasažieru skaita. Lielākā reģiona pasažieru osta ir 
Helsinku osta ar apgrozījumu 8,5 miljoni pasažieru katru gadu.  

Reģionā ir 25 kruīzu ostas (skatīt 4.6. attēlu). 2004.gadā kruīzu kuģi Baltijas jūras ostās 
iegriezās vairāk nekā 1900 reizes. Kruīzu ostu novietojums maz atšķiras no prāmju ostu 
novietojuma. Kruīzu pasažieriem raksturīga ir vēlme apciemot lielas pilsētas ar bagātu 
izklaides un kultūras programmu klāstu. Kruīzu kuģu izmēri (iegrime līdz pat 9 m) arī ir 
iemesls to iebraukšanai lielās ostās.  

Zvejas ostas vēsturiski ir attīstījušās kā zvejas vietas un zvejošanas flotes objekti, kas bija 
nepieciešami vietējiem zvejniekiem, kuriem zvejniecība bija galvenā ekonomiskā aktivitāte. 
Mūsdienās Baltijas jūras piekrastē nav lielu specializētu zvejas ostu - ir mazas zvejas ostas 
vietējiem piejūras zvejniekiem vai arī specializētas ostas, kuras ir daļa no lielām 
daudzfunkcionālām ostām, kuru infrastruktūra ir piemērota dziļjūras zvejniecības kuģiem un 
laivām. Bet pat lielākais zivju loms 14,2 miljonu tonnu apmērā (2003.gadā) Kaskinen ostā, 
kas ir lielākā zivju osta Somijā, ir tik nenozīmīgs, ka tas netiek uzrādīts ostas darbības 
rezultātos. Zvejas ostu darbība ir ļoti atkarīga no jūras mainīgās dabas un zivju resursiem, 
tāpēc zvejas ostu darbība ir visai riskanta un dārga. Pie tam zivju resursi Baltijas jūrā 
samazinās. Nodarbinātības līmenis zvejsaimniecības industrijā Baltijas jūras reģionā pēdējo 
6 gadu laikā ir samazinājies par 50%. Kopējais zvejas loms Baltijas jūrā laika posmā no 
1998. līdz 2004.gadam ir samazinājies par 21%. Tomēr zvejniecība kā piekrastes 
ekonomiskā aktivitāte ir ļoti nozīmīga reģiona ekonomikai un bieži vien zvejas ostu darbība 
tiek dažādota un attīstīta tā, lai tās varētu izmantot arī izklaides kuģniecībai.  

Baltijas jūras reģionā burāšana un izklaides kuģošana ir ļoti populāri pasākumi un tie kļūst 
arvien populārāki arī jaunajās ES dalībvalstīs – Igaunijā, Latvijā, Lietuvā un Polijā. Jahtu 
ostas ir plaši izplatītas viscaur Baltijas jūras krastā, bet īpaši daudz jahtu ostas ir Somijā 
(vairāk nekā 800), Dānijā (vairāk nekā 500) un Zviedrijā (vairāk nekā 450). Vadošā valsts 
šajā jomā Baltijas valstīs ir Igaunija (vairāk nekā 50). Viens no būtiskākajiem faktoriem, kas ir 
visām šīm valstīm, ir salu un saliņu esamība, kuras ir ļoti interesants galamērķis burātājiem 
un atpūtas kuģotājiem. Raugoties no ģeogrāfiskā viedokļa lielākā daļa jahtu ostu ir izvietotas 
lielu tūrisma pilsētu pasažieru vai daudzfunkcionālu ostu teritorijās, vai arī kaut kur piekrastē 
mazos ciematos vai jaukās pilsētiņās, kur ir bagātīga daba un apkārtējā vide ir mierīga. 
Aptuvenais izklaides kuģniecības flotes skaits Baltijas jūras valstīs ir vairāk nekā 6,3 miljoni 
jahtu/laivu un šis skaits laika gaitā turpina pieaugt līdz ar sabiedrības dzīves standartu 
pieaugumu. Piemēram, Somijā un Zviedrijā katram septītajam iedzīvotājam ir kāda laiva, tai 
pat laikā Igaunijā – katram 89.iedzīvotājam, bet Latvijā – tikai katram 267.iedzīvotājam ir 
kāds peldlīdzeklis.  

Viens no iemesliem, kas kuģošanu Baltijas jūrā apgrūtina ir specifiskie ziemas apstākļi. 
Visproblemātiskākā kuģošana ziemas laikā ir Botnijas līcī, Somijas līcī un Rīgas jūras līcī. 
Līdz ar to ir nepieciešami ledlauži, lai ziemas laikā atbrīvotu kuģošanas ceļus no ledus.  

4.2. Ostu veidi Baltijas jūras reģionā 

Stratēģijas kontekstā tiek izmantotas sekojošas ostu definīcijas: 

• Lielās tirdzniecības ostas – būvētas, lai spētu apkalpot beztaras kravas, tai skaitā 
lejamkravas un beramkravas, Ro-Ro, konteineru kravas; lai spētu kuģus labot un 
uzglabāt; un lai rastu sauszemes kravu uzglabāšanas iespējas. Kravu apgrozījums 
lielajās tirdzniecības ostās ir vairāk nekā 1 miljons tonnu katru gadu. 
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• Mazās tirdzniecības ostas – atbilst lielo tirdzniecības ostu definīcijai, bet kravu 
apgrozība mazās komerciālās ostās ir zem 1 miljona tonnu gadā. 

• Pasažieru ostas – apkalpo pasažieru kuģus (kuģi, kas pārvadā vairāk nekā 12 
pasažierus un piedāvā transporta pakalpojumus, tai skaitā Ro-Ro). Vairākumā 
gadījumu pasažieru ostas ir daļa no tirdzniecības ostām. 

• Kruīzu ostas – apkalpo kruīza kuģus (pasažieru kuģi, kas tiek izmantoti izklaides 
braucieniem, kur pats brauciens un kuģa ērtības tiek uzskatītas kā brauciena būtiska 
sastāvdaļa). Kruīzu ostas arī mēdz būt kā daļa no tirdzniecības ostām. 

• Zvejas ostas – galvenokārt pastāv zvejniecības vajadzībām, vai nu pagasta vai 
reģiona mērogā, un darbojas kā galvenie zivju pārkraušanas un izplatīšanas centri.   

• Jahtu ostas/ pilna servisa jahtu ostas – ikviens aprīkojums, kura galvenais uzdevums 
ir atpūtas peldlīdzekļu uzglabāšana/ novietošana ūdenī vai uz sauszemes. Jahtu 
osta var būt nekas vairāk kā laivas stāvvieta, lai tā būtu muliņš, piestātne ūdenī vai 
novietne uz sauszemes. Lielākas jahtu ostas ar lielāku ievērojamu sauszemes 
pakalpojumu klāstu sauc par pilna servisa jahtu ostām Lielākā daļa no pilna servisa 
jahtu ostām ir greznākas un sniedz plašākas iespējas.    

• Daudzfunkcionālās ostas – veic vairāk nekā vienu no augstāk minētajām ostu 
funkcijām. Vairākums ostu Baltijas jūras reģionā ir daudzfunkcionālas ostas. 

4.3. Dažādu ostu pakalpojumu klāsts 

4.3.1. Kravu ostas 

Vadoties pēc Eiropas Ostu Organizācijas datiem, kopš 2003.gada Baltijas jūras reģionā 
darbojas vairāk nekā 300 preču un pasažieru ostu. 97 no tām ir tirdzniecības ostas, kuru 
apgrozība gadā ir vairāk nekā 1 miljons tonnu (skat. 4.1. attēlu). Darbojas 14 tirdzniecības 
ostas, kuru apgrozība gadā ir vairāk nekā 10 miljonu tonnu, un 12 tirdzniecības ostas ir 
tādas, kam apgrozība ir starp 5 un 10 miljonu tonnu gadā. Visām Baltijas jūras reģiona 
valstīm (izņemot Baltijas valstis) darbojas 1 vai 2 ostas ar lielāku nekā 10 miljonu tonnu 
apgrozību; no 1 līdz 5 ostām - ar apgrozību starp 5 un 10 miljons tonnu un no 1 līdz 12 
ostām - ar apgrozību starp 1 un 5 miljons tonnu.  

 
4.1. attēls. Galvenās Baltijas jūras reģiona komerciālās ostas (kravas miljonos tonnu, 2004) 

Avots: Eurostat 
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Lielākās Baltijas jūras reģiona ostas atrodas galveno dzelzceļu, autoceļu un Baltijas jūras 
ūdens ceļu krustpunktos. Galvenās ostas izmanto preču un pasažieru transportam. 
Visveiksmīgākās un konkurētspējīgākās ostas ir tās, kas ziemā neaizsalst. 

Galvenās Baltijas jūras reģiona ostas atrodas galvaspilsētās vai citās lielās pilsētās vai 
netālu no tām. Vairākums ostu ir valsts ostas. Tām visām ir divas galvenās kravu 
pārkraušanas alternatīvas – dzelzceļa un autoceļa pievedceļi (skat. 1. pielikumu). Katras 
ostas specifika veidojas no kravu plūsmas un kuģu paveidiem. 1. pielikuma dati palīdz 
saprast korelāciju starp kravas un kuģa paveidu un iegrimes faktoru galvenās Baltijas jūras 
reģiona komerciālās un pasažieru ostās. 

2. pielikumā redzama statistika par galvenajām Baltijas jūras reģiona komerciālām un 
pasažieru ostām. 

4.3.1.1. Latvijas kravas ostas 

Latvijā ir 10 ostas (skatīt 4.2. attēlu). Trīs galvenās ir Ventspils, Rīga un Liepāja – visas 
galvenokārt nodarbojas ar tranzītkravām. 

 

4.2. attēls. Latvijas komerciālās ostas un transporta infrastruktūras elementu vispārējs plāns 

Avots: www.transport.lv 

Rīgas, Liepājas un Ventspils ostu piestātnes ir valsts vai pašvaldību īpašums, bet ostu 
apbūve un iekārtas (noliktavas, celtņi, autokrāvēji utt.) ir privātīpašums. Zemi, kas ir valsts 
vai pašvaldības īpašums, var iznomāt noslēdzot līgumu ar Ostu Pārvaldi. 

Apmēram 90% tranzītkravu tiek transportētas caur trīs galvenajām ostām, pārsvarā no NVS 
valstīm uz rietumiem. Latvija ir galvenais tranzīta ceļš Baltijas jūras reģionā. Ventspils, Rīgas 
un Liepājas ostas nekad neaizsalst un pieņem apmēram 98% no visām Latvijas jūras 
kravām. To var izskaidrot ar ostu ģeogrāfisko novietojumu un to iekšzemes transporta 
sakariem (dzelzceļš un galvenās šosejas). 

Ventspils (maksimālā iegrime navigācijas kanālā ir 15 m) kravas apjoma ziņā ir Latvijas 
lielākā osta (maksimālā kapacitāte – 75 miljonu tonnas). Galvenās kravas Ventspils ostā ir 
nafta un naftas produkti, kālija hidroksīds, ķīmijas preces un vispārējās kravas. 

Rīgas ostā (maksimālā iegrime navigācijas kanālā ir 10,6 m) ir 20 miljoni tonnu kapacitāte un 
tajā galvenokārt nodarbojas ar vispārēju kravu (konteineri, Ro-Ro kravas, ķīmiskais 
mēslojums un kokmateriāli) un naftas produktu transportu. 

Liepāja (maksimālā iegrime navigācijas kanālā ir 9,5 m) ir Latvijas trešā lielākā osta un 
salīdzinoši nesen sāka veikt tirdzniecības ostas funkcijas. Tās kapacitāte ir 7 miljoni tonnu un 
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tā nodarbojas galvenokārt ar kokmateriālu, metāla, ķīmiskā mēslojuma un Ro-Ro kravām, kā 
arī beramkravām un lejamkravām. 

Rīga un Ventspils darbojas kā brīvostas jau 10 gadus. Liepājas osta ir iekļauta Liepājas 
Specializētā ekonomiskajā zonā. Firmas, kas darbojas brīvostās vai specializētās zonās ir 
tiesīgas saņemt līdz 80% nodokļu atlaides. 

2% no visām kravām tiek pārvadāti caur septiņām Latvijas mazajām tirdzniecības ostām – 
Engure, Lielupe, Mērsrags, Pāvilosta, Roja, Salacgrīva un Skulte. Visas Latvijas mazās 
komerciālās ostas atrodas Rīgas jūras līča piekrastē; izņēmums ir Pāvilosta, kas atrodas 
Baltijas jūras krastā. Mazās ostas pagātnē, kā arī šodien, tiek izmantotas kā zvejas ostas. 
Pēc 2001.gada modernizācijas, Skultes, Mērsraga un Salacgrīvas ostas var apkalpot Baltijas 
jūras tipa 120 m garus kuģus ar 6 m iegrimi, 1A ledus kategorija ar kravnesību līdz 5000 t. 

4.3.1.2. Igaunijas kravas ostas 

Kopumā Igaunijā ir 101 osta, gan valsts gan privātā īpašumā esošas. 31 osta nodrošina 
starptautiskus jūras kravu pārvadājumu pakalpojumus. Ir divas A/S, kas pārvalda valsts 
ostas: Tallinas Osta un Saarte Liinid (Salu Līnija); visas šo uzņēmumu akcijas ieder valstij. 
Saarte Liinid pārvalda sekojošās mazās ostas: Roomassaare, Virtsu, Kuivastu, Rohuküla, 
Heltermaa, un Sviby, kas uztur piekrastes satiksmi un prāmju sakarus starp cietzemi un 
Rietumigaunijas salām. 

Tallinas Osta ir klasiska pārvaldnieka osta, kam pieder tikai infrastruktūra. Apbūve un 
iekārtas pieder privātiem uzņēmumiem, kas tos arī pārrauga. Citas ostas ir privātīpašumi. 
Dažas ostas ir jaukta tipa īpašums – daļēji osta pieder pašvaldībai un daļēji privātiem 
uzņēmējiem, piemēram, Pērnavas, Ziemeļrietumu Paldiski un Miiduranna ostas. 

 

4.3. attēls. Galvenās Igaunijas tirdzniecības ostas un vispārējs transporta infrastruktūras 
elementu plāns. 

Avots: www.lib.utexas.edu; Witteveen+Bos Latvia SIA 

Galvenās un lielākās Igaunijas ostas ir Tallina, Pērnava un Kunda, kas visas atrodas pie 
dzelzceļa un galvenajām šosejām (skat. 4.3. attēlu). Tallinas osta ir Igaunijas lielākā un 
svarīgākā osta ar 607 ha kopējo platību un 1001 ha ūdens platību. Tā sastāv no četrām 
ostām: Vecpilsētas osta, Muuga osta, Paljassaare osta un Paldiski Dienvidu osta. 
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Muuga ir galvenā Tallinas kravu osta, tā atrodas 17 km uz austrumiem no Tallinas. Muuga 
apkalpo 80% no visas Tallinas ostas tranzītkravām un 90% no visas Igaunijas kopējo kravu 
tranzīta. Tā ir viena no dziļākajām un modernākajām ostām Baltijas jūras reģionā. Tās 
galvenā kravas prece ir nafta un naftas produkti, bet strauji tiek veiktas investīcijas jaunas 
infrastruktūras iekārtošanā, lai tā varētu izvērsties arī citos virzienos. 

Vecpilsētas osta, kas atrodas Tallinas vecpilsētas pievārtē, ir kļuvusi par vienu no Baltijas 
jūras atpazīstamākajām un iecienītajām pasažieru ostām. Tā ir teicama osta kā pasažieru 
prāmjiem tā arī kruīzu kuģiem un vasarā to ir iecienījuši arī ātrgaitas kuģi. Prāmju reisi notiek 
ikdienu no Tallinas uz Helsinkiem un Stokholmu. Vasaras sezonā darbojas arī Helsinki – 
Tallina – Rostoka reiss. 

Paljassaare osta atrodas Paljassaare pussalā Tallinā apmēram 6 km no pilsētas centra. Tai 
ir 3 miljonu tonnu kapacitāte gadā, tātad krietni mazāk nekā tās diviem lielajiem brāļiem – 
Muuga un Vecpilsētas ostām. Tā ir kravas osta, kas specializējas jauktu kravu, ogļu un 
naftas produktu, kokmateriālu un ātri bojājošos preču transportēšanā. Kaimiņu rafinēšanas 
fabrika ostu izmanto cepamās eļļas transportēšanai. 

Paldiski Dienvidu osta atrodas 45 km rietumos no Tallinas. Galvenās preces ir ritošais 
sastāvs, metāllūžņi, naftas produkti, kokmateriāli un kūdra. Ostas kopējā platība ir 50,9 ha, 
ūdens platība 137 ha. Osta ir maza, bet apbrīnojami ātri attīstās. 

Kundas osta (privāta) ir efektīvi funkcionējoša osta Kundas līcītī Somijas līča ziemeļos. Osta 
ir līdz pat 9,5 m dziļa un spēj apkalpot kuģus ar kravnesību līdz 8000 tonnām. Visvairāk ostu 
izmanto kokmateriālu, betona, skaidu, kūdras un šķeldas eksportēšanai. 2005.gadā darbību 
uzsāka 52000 m³ kapacitātes lejamkravu un 5700 m² beramkravu termināli. 

Pērnavas osta atrodas Igaunijas dienvidrietumos. Pērnavas, Viljandi, Tartu, Pölva, Vöru, 
Valga, Lääne un Järva rajoni veido ostas aizmuguri un ir būtiska daļa izejvielu eksportam, 
kas tiek transportētas caur Igaunijas ostām (45% kokmateriālu, 65% kūdras). Beidzamo 
gadu laikā Pērnava kļuvusi par šī reģiona svarīgu tranzīta centru. 2003.gadā lielākie 
inguldījumi tika veikti beramkravu termināla modernizācijai. Parnu Sadam AS ir ostu 
pārvalde, kuras darbību regulē Igaunijas Likums par ostām, tai pieder ostas infrastruktūra un 
tā pārrauga ostas kuģu satiksmi. Transcom AS, Parnu Stividorid OŰ un A&O AS piedāvā 
stvidoru pakalpojumus. Transcom AS ir Pērnavas ostas lielākais akcionārs (50.6%). 
Pērnavas pilsētai pieder 41% akciju. 

Sillamae (SILPORT) ir jauna (darbību uzsāka 2005.gada oktobrī), privāta, moderna 
daudzfunkcionāla osta. SILPORT ir tālākā ES austrumu osta, tā atrodas Baltijas jūras 
austrumu daļā, Igaunijas teritorijā, 25 km no ES-Krievijas robežas. Dziļums pie ostas 
piestātnēm ir 12 – 16 m; tas ļauj apkalpot vislielākos Baltijas jūras kuģus. Plašs iekšzemes 
infrastruktūras tīkls – šosejas un dzelzceļš – veido efektīvu saiti ar Krievijas un NVS valstu 
tirgu. Brīvās Zonas statuss apvienojumā ar Igaunijas ekonomikas politiku dara SILPORT par 
efektīvu kravu ar pievienotu vērtību izplatītāju uz Krieviju, NVS valstīm un ES tirgiem. 

4.3.2. Pasažieru ostas 

Baltijas jūras reģiona pasažieru ostas ir intensīvi noslogotas (vairāk nekā 100 miljonu 
pasažieru gadā). Reģionā ir vairāk nekā 50 ostas, kas uzņem pasažieru prāmjus (skat. 4.4. 
attēlu). Tās atrodas galvenokārt galvas pilsētās vai citās lielās pilsētās, piemēram, Helsinki, 
Kopenhāgena, Tallina, Stokholma, Helsingborga un citas. Potenciāla pieejamība ir galvenais 
faktors, kas iespaido pasažieru ostu darbību (skat. 4.5. attēlu). 
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4.4. attēls. Galvenās Baltijas jūras reģiona 
pasažieru ostas (pasažieru skaits tūkstošos, 
2003. gadā) 

Avots: EUROSTAT 

4.5. attēls. Ostu potenciālā pieejamība 
Baltijas jūrai 

Avots: BJR projekts, Pajat-Hamina reģionālā padome  

Latvijas lielākā pasažieru osta ir Rīga. Vienlaikus Rīga ir arī Latvijas lielākā pilsēta. Prāmjus 
pieņem arī Ventspils un Liepājas ostas. Reisu galapunkti ir Lībeka un Rostoka Vācijā un 
Nineshamna un Karlshamna Zviedrijā. 

Igaunijas galvenā pasažieru osta ir Tallina, reisi galvenokārt dodas uz Helsinkiem (87% no 
visiem pasažieriem), Stokholmu (10%), kā arī uz Sanktpēterburgu Krievijā un Rostoku Vācijā 
(uz abām valstīm kopā 3%). Ņemot vērā, ka Igaunija ir bagāta ar salām, prāmju satiksme 
starp salām ir ļoti attīstījusies. Vispopulārākās ir Hiiumaa un Saaremaa salas 
Rietumigaunijas arhipelāgā. 

4.3.3. Kruīzu ostas 

Reģionā ir 25 kruīzu ostas (skatīt 4.6. attēlu). Kruīzu ostu novietojums maz atšķiras no 
prāmju ostu novietojuma. Kruīzu pasažieriem raksturīgi ir vēlme apciemot lielas pilsētas ar 
bagātu izklaides un kultūras programmu klāstu.  

Vēl viens iemesls, kāpēc kruīzu kuģi apmeklē lielās ostas ir to izmērs un dziļā iegrime, kas 
var būt pat līdz 9 m. Baltijas Jūras Kruīzu Tirgus pētījuma dati 2003. – 2004.gadam 
(Reģionālā un Tūrisma Pētniecības centrs, Bornhomā Dānijā) liecina, ka kruīzu kuģu 
minimālā iegrime ir 3,6 m, maksimālā – 9,2 m. Baltijas jūrā ir tikai 2 kuģi (3,2%) ar iegrimi līdz 
4 m, 7 kuģi (11,1%) ar 4 – 5 m iegrimi, 29 kuģi (46%) ar 5 – 7 m iegrimi un 25 kuģi (39,7%) 
ar iegrimi virs 7 m.  

Viena no lielākajām kruīzu ostām ir Kopenhāgenas Malmo osta. 2004.gadā to apmeklēja 264 
kruīzu kuģi ar 320 000 pasažieru. 
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4.6. attēls. Galvenās Baltijas jūras reģiona kruīzu ostas (apmeklējumi 2004. gadā) 

Avots: BJR Projekts, Pajat-Hamina reģionālā padome 

Igaunijā kruīzu kuģi galvenokārt izvietoti ir Vecpilsētas ostā, kas ir Tallinas ostas daļa. 
Tallinas ostas kruīzu kuģu apmeklējums 2004 bija 232 kuģi, kas to ierindo starp reģiona 
vadošajām ostām. Latvijā vienīgā osta, kas pieņem kruīzu kuģus ir Rīga, bet apmeklējumu 
skaits ir niecīgs – 2004. gadā tikai 57 kuģi. Minētās ostas atbilst kruīzu kritērijiem: abas ir 
galvaspilsētās ar atraktīvu izklaides gaisotni, maksimālā iegrime ir pāri par 9 m. 

4.3.4. Zvejas ostas 

Zvejas ostas vēsturiski izveidojušās kā vieta, kur vietējie zvejnieki, kam zvejniecība ir 
galvenā ekonomiskā aktivitāte, var novietot un noenkurot savas laivas. Šobrīd Baltijas jūras 
piekraste lielu specializētu zvejas ostu nav. Pastāv mazas zvejas ostas vietējiem zvejniekiem 
un īpašas piestātnes lielu daudzfunkcionālu ostu ietvaros lielākiem zvejas kuģiem, kas 
piemēroti dziļūdens zvejai. Zvejas apjoms tomēr ir tik niecīgs, ka tas vispār neparādās ostu 
darbības pārskatos, pat Kaskinenas ostas (lielākā zvejas osta Somijā) 14,2 tūkstošu tonnu 
zvejas apjoms 2003.gadā.  

Zvejas ostu darbība ir ļoti atkarīga no izmaiņām jūras apstākļos un zivju resursiem, tāpēc arī 
to pārraudzība ir dārga un grūta. Pie tam zivju resursi Baltijas jūrā mēdz samazināties. 
Zvejniecībā nodarbināto skaits pēdējo 6 gadu laikā samazinājies par 50%. Kopējā loma 
apjoms Baltijas jūrā laika periodā no 1998. – 2004. gadam samazinājies par 21%. Tomēr 
piekrastes zvejniecībai ir nozīmīga loma reģionālajā ekonomikā un visbiežāk zvejas ostas 
tiek diversificētas un attīstītas tā, lai tās varētu izmantot arī atpūtas kuģotāji.  

4.3.4.1. Latvijas zvejas ostas un zvejas flote 

Latvijas zvejas lomu izcelšanai krastā un pārkraušanai izmanto Liepājas, Ventspils, Rojas, 
Salacgrīvas, Skultes, Mērsraga, Engures, Pāvilostas un Rīgas ostas. Baltijas jūras 
piekrastes un Rīgas jūras līča ostu infrastruktūra ir novecojusi un zivju pieņemšana bieži tiek 
veikta neatbilstošos sanitārajos un higiēnas apstākļos. Ledus ražošana ir nodrošināta tikai 
Ventspilī, Liepājā, Pāvilostā un Engurē. Aukstās noliktavas ir tikai Liepājā, Ventspilī un 
Pāvilostā. Lielākā daļa zvejas kuģu izmantoto piestātņu neatbilst drošības prasībām. Ostu 
iekšējās infrastruktūras uzlabojumi palīdzēs uzlabot zivju pārkraušanu un uzglabāšanu. 
Uzlabojumi arī palīdzēs samazināt ķīmisko un naftas piesārņojuma risku. Veicot ostās 
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būvdarbus vai rekonstrukcijas darbus, ir jāievēro ostu akvatoriju vides un zivju aizsardzības 
noteikumus. 

Pēc EUROSTAT datiem, Latvijas flote sastāv no 942 kuģiem (2004. gadā) ar 42,670 GT 
kopēju tonnāžu. 754 kuģi (80% flotes) ir ar tonnāžu līdz 25 GT. Flote ir sadalīta 3 apakš 
flotēs: dziļjūras flote, Baltijas jūras flote un Rīgas jūras līča flote, kas iekļauj arī piekrastes 
zvejas laivas. Baltijas jūra un Rīgas jūras līcis ir galvenās Latvijas flotes zvejas platības, tiek 
izmantoti 198 zvejas kuģi, kas visi garāki par 12 m. Deviņi kuģi nodarbojas ar dziļjūras 
zvejniecību, pieci no tiem iekļauti to ES autorizēto zveju kuģu sarakstā, kam ir atļauja zvejas 
produktus eksportēt uz ES valstīm. Piekrastes flote sastāv no 744 kuģiem, kas īsāki par 12 
m; tie zvejo siļķes, lašus, foreles, vimbas, butes, zušus un līdakas. Mazākos daudzumos tiek 
zvejotas šprotes un mencas. Piekrastes lomi sastāda tikai 4 – 6% no visas Baltijas jūras un 
Rīgas jūras līča zvejas (2003.gadā 3500 t no 71566 t loma Baltijas jūrā un Rīgas jūras līcī). 
Tomēr piekrastes zvejniecība šiem rajoniem ir sociāli ekonomiski būtiska. 

Zvejas kuģi Baltijas jūrā un Rīgas jūras līcī ir vidēji 25 gadus veci. 62% (588 kuģi) ir vecāki 
par 15 gadiem, bet 29% (277 kuģi) ir vecāki par 25 gadiem. 

Latvijas zvejas flotes kapacitāte pārsniedz Latvijas zvejas iespējas. Ņemot vērā pašreizējās 
kvotas, kas noteiktas Latvijai Baltijas jūrā un Rīgas jūras līcī, visi kuģi nespēj būt rentabli. 
Tāpēc arī vajadzētu floti samazināt un modernizēt, palielinot kuģu jaudu, lai tā būtu 
konkurētspējīga Baltijas jūras reģionā. Latvijas traleru caurmēra jauda ir 225 kW, kamēr 
somu traleru jauda ir 371 kW, zviedru – 693 kW un poļu – 423 kW. 

4.3.4.2. Igaunijas flote un zvejas ostas 

Igaunijā ir daudz ostas, kurās notiek zvejas lomu krastā izcelšana un pārkraušana, galvenās 
ir Bekken, Dirhami, Haapsalu, Kaberneeme, Kõqessaare, Kihnu, Lehtma, Leooneeme, 
Miiduranna, Mõntu, Meeruse, Mahu, Narva-Jõesuu, Nasva, Nõva, Pärnu, Purtse, Prangli, 
Paldiski, Roomassaare, Ristna, Sõru, Tapuria, Turbuneeme, Toila, Triigi, Taqalaht, Veeere, 
Virtsu, Vergi, Vana-Sauga. 

Igaunijas zvejas flote sastāv no 1042 kuģiem (EUROSTAT dati). 2004.gada beigās Igaunijas 
Baltijas jūras flotes sastāvā bija gandrīz tikai traleri. 152 kuģi ir garāki nekā 12 m un tiek 
izmantoti galvenokārt Baltijas jūras zvejai; 882 kuģi ir īsāki nekā 12 m un tos lieto piekrastes 
zvejošanai. Loms sastāv pārsvarā no šprotēm un Baltijas siļķēm. Dziļjūras zvejas kuģu skaits 
samazinājies no 100 kuģiem 1991.gadā līdz 11 kuģiem 2004.gadā. Igaunijas dziļjūras zvejas 
flote sastāv tikai no traleriem uz kā arī pārstrādā noķertās zivis un garneles. Garneles 
eksportē uz Islandi, Norvēģiju, Japānu un Kanādu. 

Igaunijas zvejas flote ir samērā veca. 53% (556 kuģi) ir vecāki par 15 gadiem, 16% (169 
kuģi) ir vecāki par 25 gadiem. 

4.3.5. Jahtu ostas 

Burāšana un cita veida izklaides ūdenssports ir ļoti populārs Baltijas jūras reģionā un to 
popularitāte aug arī jaunajās ES valstīs – Igaunijā, Latvijā, Lietuvā un Polijā. Jahtu ostas ir 
izplatītas gar visu Baltijas jūras piekrasti (skat. 4.1. attēlu). Izteikti daudz jahtu ostu atrodas 
Somijā (pāri par 800), Dānijā (pāri par 500) un Zviedrijā (pāri par 450). Baltijas valstīs 
Igaunija ir priekšā ar pāri par 50 jahtu ostām. Vienojošs faktors visām minētām valstīm ar 
lielu jahtu ostu skaitu ir tas, ka visās ir salas un saliņas, kas ir saistoši jūrniekiem un 
burātājiem. Ģeogrāfiski jahtu ostas atrodas gandrīz visas lielo pilsētu pasažieru vai 
daudzfunkcionālo ostu ietvaros, vai arī mazās piekrastes pilsētiņās, kur ir skaista daba un 
mierīga vide. Baltijas jūras reģiona valstīs ir vairāk kā 6,3 miljoni izklaides laivu/jahtu un to 
skaits pieaug, pieaugot dzīves līmenim. Somijā un Zviedrijā katram septītajam iedzīvotājam 
pieder kāds peldlīdzeklis, Igaunijā - katram 89. iedzīvotājam un Latvijā katram 267. 
iedzīvotājam.  
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4.1. tabula. Baltijas jūras reģiona jahtu ostu raksturojums 

Rādītājs/ Valsts Jahtu ostu skaits Jahtu ostas ar 
Zilo Karogu  

Jahtu 
iegrimes 

diapazons, m 

Jahtu ostu 
kapacitāte, 
piestātnes 

Iedzīvotāji uz 
vienu laivu 

Dānija 
Virs 500 

270 pilna servisa 
jahtu ostas 

74 1 – 5 45 - 776 14 

Zviedrija Virs 450 62 2 – 3.6 25 - 900 7 

Somija Virs 800 (ik pēc 
katrām 10-20 nm) 29 1.5 – 5.5 20 - 400  7 

Krievija 7 0 1.7 - 4 15 - 65 n.p. 

Igaunija 53 4 1.3 – 4.2 5 – 60 (viesu 
jahtu piestātnes) 89 

Latvija 12 1 3.5 – 6.5 6 – 50 (viesu 
jahtu piestātnes) 

267 

Lietuva 4 0 2.1 – 4.5 3 - 70 n.p. 

Polija 20 1 1.5 – 5 12 - 120 471 

Vācija (Baltijā) Virs 50 25 1.4 - 5 10 - 300 193 

Avots: http://www.eba.sida.nu/; Witteveen+Bos Latvia SIA 

Kaut arī pētījumi rāda, ka maksimālā iegrime Baltijas jūras reģiona jahtu ostās ir 4,8 m, 
burāšanas eksperti uzskata, ka 99% Baltijas jūras jahtu varētu izvietoties ostās ar 3,5 m 
iegrimi. Jahtas pārsvarā ir 1.5 – 12.5 m (36 – 42 pēdu) garas. 

4.3.5.1. Latvijas jahtu ostas 

Latvijā ir 12 jahtu ostas (skat. 4.7. attēlu) – Liepāja, Pāvilosta, Ventspils, Roja, Mērsrags, 
Engure, Lielupe, Rīga (3 enkurvietas, lielākā osta ir Andrejosta), Skulte, Salacgrīva. Visas ir 
kādas lielas vai mazas tirdzniecības vai zvejas ostas daļa. Jahtu ostas lielās komerciālās ostās 
Rīgā, Ventspilī un Liepājā ir labi atdalītas no citām ostas aktivitātēm. Ventspils arī ir viena no 
ostām, kas apbalvota ar starptautisko Zilā Karoga kvalitātes zīmi. Tā ir vienīgā Zilā Karoga 
osta Latvijā.  

Jahtas vienmēr ir tikušas uzņemtas arī mazajās piekrastes zvejas ostas. Ņemot vērā 
mūsdienu tendenci zvejas ostas rekonstruēt tā, lai tās varētu arī funkcionēt kā jahtu ostas, 
Latvijas piekrastē ir izveidojies labs jahtu ostu tīkla potenciāls. Attālums starp ostām 
nepārsniedz 6 h braucienu, kas burātājiem ir būtiski. 
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4.7. attēls. Latvijas jahtu ostas 

Avots: www.latviancoast.lv  

Piedāvāto pakalpojumu ziņā konkurētspējīgākās ir Ventspils, Liepājas un Rīgas (Andrejosta) 
jahtu ostas (skat. 3. pielikumu). Tās arī piesaista vislielāko skaitu viesu jahtu. Ir ļoti izteikta 
korelācija starp piedāvāto pakalpojumu klāstu un viesu jahtu skaitu. Pakalpojumi parasti ir tādi, 
kas ir pamatā vajadzīgi jahtai un tās apkalpei; diemžēl, tie ir pakalpojumi ar zemu pievienoto 
vērtību. Pakalpojumi ar augstu pievienoto vērtību Latvijas ostās nav augsti attīstīti. Kaut arī visi 
jahtām un burātājiem vajadzīgi pakalpojumi ir pieejami kādā no Latvijas ostām, Latvijā nav 
nevienas modernas jahtu ostas ar pilnu pakalpojumu klāstu. 

4.3.5.2. Igaunijas jahtu ostas 

Izklaides kuģniecība Igaunijā ir daudz vairāk attīstīta nekā Latvijā. Igaunijā ir vairāk nekā 50 
jahtu ostas (skat. 4.8. attēlu). Trešā daļa ostu atrodas uz kādas no Igaunijas salām. Salas ir 
burāšanas būtisks faktors, īpaši burātājiem, kuriem interesē miers un nepārveidota daba.  

Ziemeļu Igaunijā Tallinas tuvumā ir labāk attīstīta jahtu ostu infrastruktūra. Tas izskaidrojams 
ar pieaugušo burātāju skaitu no Somijas. Šīs ostas arī spēj piedāvāt augstākas kvalitātes 
pakalpojumus. Jahtu ostas Rietumu Igaunijas Arhipelagā arī attīstās ļoti strauji, īpaši 
Saaremaa un Hiiumaa salās, kas burātājiem ir interesantas un izaicinošas.  

 
4.8. attēls. Igaunijas jahtu ostas 
Avots: www.agentuur.ee/sadamad/harbours/ 
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Ziemeļlivonijas reģionā atrodas 19 jahtu ostas, 6 no tām (Kihnu, Ruhnu, Pērnava, Manilaid, 
Munalaid un Treimani) atrodas Rīgas jūras līcī un 13 (Abruka, Koiguste, Kuivastu, 
Roomassaare, Montu, Nasva, Veere, Triigi, Orrissare, Seanina, Virtsu, Vatta/Karsa un 
Kuressaare) atrodas Saaremaa salas apkaimē. Astoņas no šīm ostām (Kuivastu, Virtsu, Triigi, 
Kinhu, Munalaid, Manilaid, Roomassare un Ruhnu) pieder vienai publiskajai sabiedrībai ar 
ierobežotu atbildību Saarte Liinid (100% īpašnieks ir Igaunijas valsts). Šim uzņēmumam 
kopumā pieder 12 Igaunijas ostas. 

Tikai 5 no 19 minētajām ostām ir jahtu ostas (viesu jahtu ostas) – Pērnava, Koiguste, 
Kuressaare, Orrissare un Roomassare), 5 ir zvejas ostas ar jahtu piestātnēm, 6 ir prāmju 
termināli, kas daļēji tiek izmantotas kā zvejas ostas, un 3 ir ostas bez speciāli norādītas 
piestātņu izmantošanas. 

Vislabāk attīstījušās pakalpojumu kategorijas rietumu Igaunijas ostās ir pakalpojumi komandai 
un atpūtas iespējas (skat. 4. pielikumu), pakalpojumi peldlīdzekļiem ir elementāri, ar apgādi 
saistīti pakalpojumi ir labi attīstīti, jāuzlabo iekšzemes pakalpojumu iespējas. 

Igaunijas visbiežāk apmeklētā jahtu osta ir Pirita (vidēji ap 3000 viesu jahtām gadā) un 
iespējamo pakalpojumu klāsts šajā ostā sasniedz gandrīz 100% piedāvājumu. Līdz ar to, 
Piritas jahtu ostu var dēvēt par pilna servisa jahtu ostu. 

4.3.5.3. Ziemeļlivonijas mazās tirdzniecības ostas un jahtu ostas 

Ziemeļlivonijas ostām ir šādas funkcijas: 

� Pērnavas osta (Igaunija, Pērnavas pašvaldība) – mazā tirdzniecības un zvejas osta, 
jahtu osta; 

� Jaagupi osta (Igaunija, Haademeeste pašvaldība) – osta nedarbojas, šobrīd tiek 
izmantota piekrastes zvejniecībai (ostas statusu iegūs 2006.gadā); 

� Treimani osta (Igaunija, Haademeeste pašvaldība) – privātā osta, izmanto piekrastes 
zvejniecībai un burāšanai (ostai nav oficiāls ostas statuss); 

� Ainažu osta (Latvija, Ainažu pašvaldība) – osta nedarbojas (ir oficiāls ostas statuss); 

� Kuivižu osta (Latvija, Salacgrīvas pašvaldība) – osta darbojas, tiek izmantota 
piekrastes zvejniecībai (administratīvi tā ir Salacgrīvas ostas daļa); 

� Salacgrīvas osta (Latvija, Salacgrīvas pašvaldība) – mazā tirdzniecības un zvejas osta 
(jūras un piekrastes), jahtu piestātne; 

� Skultes osta (Latvija, Saulkrastu pašvaldība) – mazā tirdzniecības un zvejas osta ar 
jahtu apkalpošanas iespējām. 

Mazo tirdzniecības ostu un jahtu ostu karte ir redzama 4.9. attēlā (ostas un piestātnes ir 
atzīmētas ar sarkanu aplīti). 
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4.9.attēls. Ziemeļlivonijas mazo tirdzniecības ostu un jahtu ostu karte   
Avots : www.latviancots.lv; SIA Witteveen+Bos Latvia 

4.4. Kuģniecības pakalpojumu pieprasījums 

4.4.1. Kravu pārvadāšana 

Vairākums kravu ostu piedāvā visus pārvadājumu veidus – beztaras lejamkravu un 
beramkravu pārvadājumi, konteineri, Ro-Ro un vispārējas kravas, tādā veidā nodrošinot visu 
tirgus pieprasījumu apkalpošanu. 2004.gadā galvenās (pāri par 1 miljons tonnas gadā) Baltijas 
jūras ostas transportēja 590,3 miljonus tonnu kravas (skat. 4.10. attēlu). Krievijas ostas 
transportēja lielāko daļu – 19 % jeb 109,6 miljonus tonnu. Krievijas ostas pārsvarā transportē 
naftu un naftas produktus, kas sastāda 60% jeb 66,7 miljons tonnu no visām Krievijas ostu 
pārvadātajām kravām un 30% no kopējām lejamkravām, kuras tika transportētas caur Baltijas 
jūras reģiona ostām 2004.gadā. 

Baltijas jūras reģiona (izņemot Krievijas) ostu kravu struktūra 2004.gadā bija: lejamkravas – 
32% jeb 154,4 miljoni tonnu, beramkravas – 29% jeb 139,1 miljoni tonnu, Ro-Ro – 21% jeb 
100 miljoni tonnu, un konteineri – 5% jeb 26 miljoni tonnu. Ja par pamatu kravu iedalījumam 
ņem beztaras un vispārējās kravas, tad proporcija ir šāda: 60% visu kravu ir beztaras un 40 % 
- vispārējās kravas. 

Baltijas jūras reģiona valstīs kravu struktūra ir atšķirīga. Ir valstis, kurās kravas veidi sadalās 
diezgan vienveidīgi, piemēram, Dānijā 37% ir lejamkravas, 31% ir beramkravas un 25% ir Ro-
Ro kravas, bet savukārt Igaunijā – dominē lejamkravas ar 64%, beramkravas ir 14% un Ro-Ro 
tikai 7%. 

4.10. attēls. Kravu apjoms pēc kravas veida, ko transportēja BJR ostas (tūkstošos t, 2004.gadā) 
Avots: EUROSTAT; SIA Witteveen+Bos Latvia  

Kopējais kravu apjoms Baltijas jūras reģiona ostās pēc kravu veida, tonnu tūkstošos, 2004.gadā 
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4.4.1.1. Kravu pārvadājumi Latvijā 

Kravas apgrozījums Latvijas ostās 2004.gadā pārsniedza 57 miljonus tonnu un sastādīja 9% 
no visu Baltijas jūras reģiona ostu (ieskaitot Krieviju) kravu apjoma.  

 
4.11. attēls. Kravu apjoms pēc kravas veida, ko transportēja Latvijas ostas (tonnu tūkstošos, 
1998 – 2004. gads) 
Avots: LR Centrālā statistikas pārvalde  

Kravu pārvadājumu struktūra 2004.gadā bija sekojoša (skat. 4.10. attēlu): lejamkravas – 40% 
jeb 23,1 miljons tonnu, beramkravas – 41% jeb 23,6 miljoni tonnu un vispārējās kravas – 19% 
jeb 10,7 miljoni tonnu. Svarīgākais kravas veids bija nafta un naftas produkti, kas sastādīja 
38% no visu preču apgrozības, ogles – 23%, kokmateriāli un koks – 11%, sausā ķīmiskās 
rūpniecības produkcija, beramkravas – 10%. 

4.4.1.2. Kravu pārvadājumi Igaunijā 

2004.gadā jūras kravu pārvadājumu apjoms bija 46,3 miljoni tonnu. Šis apjoms bija 8% no visu 
BJR ostu (ieskaitot Krieviju) kravu apjoma. Transportētās kravas apjoma pieaugumu Igaunijā 
galvenokārt ir radījis Tallinas ostas kravu apjoma pieaugums, 2004. gadā Tallinas osta 
transportēja 37,4 miljonus tonnu un sasniedza 80,9% no Igaunijas ostu pārvadājumu tirgus 
(2003. gadā tirgus daļa bija 78,5%). Pērnavas osta 2004.gadā transportēja 1,8 miljonus tonnu, 
Kunda osta – 1,4 miljonus tonnu, bet citas Igaunijas ostas transportēja apmēram 6 miljonus 
tonnu, katra nepārsniedzot 1 miljonu tonnu apgrozību (Roomasaare, Virtsu, un citas). 

4.12. attēls. Kravu apjoms pēc kravas veida, ko transportēja Igaunijas ostas (tonnu tūkstošos, 
1998 – 2004. gads) 
Avots: Igaunijas Statistikas birojs 

Kravu apjoms pēc kravas veida, ko transportēja Latvijas ostas, tonnu tūkstošos, 1998 - 2004 
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Galvenais Igaunijas ostu kravu pārvadājumu veids 2004. gadā (skatīt 4.12. attēlu) bija 
lejamkravas (nafta un naftas produkti), kas sastādīja 64% jeb 29,6 miljonus tonnu, 14% jeb 6,5 
miljoni tonnu bija beramkravas, 7% jeb 3,1 miljons tonnu bija Ro-Ro kravas un 2% jeb 1 
miljons tonnu bija lielie konteineri. 

4.4.1.3. Kravu pārvadāšana Ziemeļlivonijā 

Ziemeļlivonijā ir tikai 3 mazās tirdzniecības ostas, kas piedāvā kravu pārvadāšanas 
pakalpojumus.  

4.2. tabula. Ziemeļlivonijas mazo tirdzniecības ostu kravu apgrozījums 

Kravu veids, % no kopējā 2004.gadā 
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Pērnava 26.0 22 6.3 1808.6 77.3 5.9 -- 2.8 11.1 2.3 

Salacgrīva 14.4  6 (603.9m) 5.6 212.6 86.3 -- 1.5 6 4 1.5 

Skulte 59.2 420m 5.5 612 75.6 -- 11 5 8 0.2 

Avots: informāciju no ostām apkopoja Witteveen+Bos Latvia SIA  
 
Lielākā reģiona tirdzniecības osta ir Pērnavas osta, kurā kravu apgrozījums 2004.gadā bija 1,8 
miljoni tonnu (2,3 reizes vairāk nekā kopējais apgrozījums abās ZLPR Latvijas ostās). Vidēji 
vairāk nekā 70% no kravu apgrozījuma bija kokmateriālu kravas (neapstrādāts koks). 
Mazajām ostām Latvijā un Igaunijā ir ļoti raksturīgi, ka tajās pārkrauj produkciju ar zemu 
pievienoto vērtību (lielajās tirdzniecības ostās pārkrauj produkciju ar augstāku pievienoto 
vērtību, piemēram, lejamkravas un konteineri). 

Vēl viena raksturīga iezīme mazajām ostām ir ierobežotais kravu baseins, kas ierobežo kravu 
apgrozījuma pieaugumu. Salacgrīvas ostas gadījumā kravu baseins iekļauj Vidzemes reģiona 
ziemeļu daļu (Latvija) un Pērnavas apgabala dienvidu daļu (Igaunija). Tā kā šīm ostām nav 
dzelzceļa pieejas (izņemot Pērnavas ostu), kravas var tikt piegādātas tikai ar autotransportu.   
 

 
4.13. attēls. Salacgrīvas ostas kokmateriālu un kūdras kravu baseinu karte 
Avots: Salacgrīvas ostas pārvalde 

 
Šobrīd kapacitātes izmantošanas rādītājs Salacgrīvas ostā ir 38%, kas nozīmē, ka šobrīd 
ZLPR nav pieprasījuma pēc jaunu tirdzniecības ostu veidošanās. 
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4.4.2. Pasažieru pārvadāšana 

Pasažieru satiksme Baltijas jūrā ir ļoti intensīva, kopumā tiek pārvadāti vairāk kā 100 miljoni 
pasažieru gadā. Galvenais pārvadāšanas veids ir prāmis. Lielākā pasažieru plūsma (43% 
2003.gadā) iet caur Dānijas ostām (skat. 4.12. attēlu), kur ir arī ir visvairāk pasažieru ostu (10), 
kuras transportē vairāk nekā 1 miljonu pasažieru gadā. Nākamās lielākās pasažierus 
pārvadājošās valstis ir: Zviedrija (6 ostas), Somija (2 ostas), Vācija (3 ostas) un Igaunija (1 
osta), kas transportēja attiecīgi 25%, 14%, 10% un 5% no kopējā pasažiera skaita 2003.gadā. 
Lielākā reģiona osta ir Helsinku osta, kas pārvadā vidēji 8,5 miljonus pasažierus gadā. 

4.14. attēls. Pasažieru satiksme Baltijas reģiona ostās (pasažieru tūkstošos, no 2000. – 2004. 
gadam) 
Avots: EUROSTAT, SIA Witteveen+Bos Latvia 

Kopumā pasažieru pārvadāšanas pa jūru pieprasījums pēdējo 4 gadu laikā ir nedaudz 
pieaudzis. Dānijā un Zviedrijā tas ir samazinājies salīdzinot ar 2000.gadu, kad atklāja 
Oresund tiltu (garākais tilts pasaulē), kas savieno Dāniju un Zviedriju. Piemērs labi parāda, 
ka principā prāmju līnijas un Ro-Ro līnijas iespējams lietot kā tiltu pāri jūrai, bet kad parādās 
alternatīva jūras šķērsošanas iespēja, daļa pasažieru pāriet uz tās izmantošanu. 

Igaunijas ostām (īpaši Tallinai) labvēlīgi ir tas, ka nav citu jūras šķērsošanas alternatīvu 
(atskaitot lidošanu), lai sasniegtu Somiju (īpaši Helsinkus). Abām ostām ir visai līdzīgi 
pasažieru pārvadājumu pieaugumi vai samazinājumi. 2004.gadā pasažieru skaits, ko 
pārvadāja Igaunijas ostas bija 6,9 miljoni cilvēku jeb 5% no visiem pasažieriem, kuri izmantoja 
Baltijas jūras reģiona ostas (izņemot Krieviju).  
 
Latvijas ostu pārvadātais pasažieru skaits ir niecīgs – tikai 0,3 miljoni cilvēku 2004.gadā. 
Prāmju līnijas nav labi attīstītas un nav īpaši populāras. 
 
4.4.3. Kruīzu kuģniecība 

Kopumā Baltijas jūrā darbojas 63 kruīzu kuģi (2004.gadā), kas pieder 43 kruīzu firmām. Kuģu 
pasažieru kapacitāte ir no pavisam nelielas (48 personas) līdz 2680 personām, bet caurmēra 
kapacitāte ir 873 cilvēki vienam kuģim. 2004.gadā Baltijas jūras ostās ienāca vairāk nekā 1900 
kuģu. Galvenās jahtu ostas ir Dānijā un Zviedrijā (skatīt 4.15. attēlu); tās apkalpoja vairāk nekā 
350 kruīza kuģus 2004.gadā. 

Atbilstoši statistikas datiem, gandrīz visās Baltijas jūras reģiona ostās ir novērojams 
pieaugums kruīza kuģu apgrozībā. Salīdzinot 2003. un 2004.gadu, kruīza pasažieru skaits 
Dānijas ostās pieauga par 22%, Zviedrijā - par 10%, Somijā - par 22%, dienvidaustrumu Baltijā 
- par 14% (Rīga – 13%, Tallina – 5%), Vācijā - par 27%. Kopējais pasažieru skaits Baltijas 
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jūras ostās pieaudzis par 18%. Šie dati ļauj secināt, ka Baltijas jūras kruīzu tirgus aug un tam ir 
attīstības potenciāls.  

 
4.15.attēls. Kruīzu kuģu apmeklējumi Baltijas jūras reģionu ostās (2003 – 2004) 
Avots: BJR Projekts, Paiat-Hamina reģionālā padome 

4.4.4. Zvejniecība 

Kā jau tas tika minēts iepriekš zivju lomu apjoms Baltijas jūras reģionā pēdējo 6 gadu laikā ir 
samazinājies par 21%. Pēdējo 4 gadu laikā neliels pieaugums šajā jomā ir bijis Lietuvā (4%) 
un būtisks pieaugums - Vācijā (24%). Pārējās Baltijas jūras reģiona valstīs šim rādītājam ir 
tendence samazināties par 2 – 28%. 

 
4.16.attēls. Lomi Baltijas jūras reģiona valstīs, tonnās, 1998 – 2004. gads 
Avots: EUROSTAT 

Vadošā Baltijas jūras reģiona valsts zvejas apjoma ziņā ir Dānija, sastādot 47% jeb 1,1 miljonu 
tonnu no visa kopējā reģiona zvejas apjoma (skat. 4.16. attēlu). Tālāk seko Zviedrija un Vācija 
ar attiecīgi 12% un 11%. Igaunijas un Latvijas zvejas apjoms ir attiecīgi 4% un 5% no kopējā 
reģiona apjoma. 

4.4.4.1. Zvejniecība Latvijā 

Pēdējo 7 gadu laikā nav novērojams ne īpašs pieaugums, ne arī īpašs kritums skaitļos, kas 
raksturo zvejniecību (skat. 4.17. attēlu). Zvejas apjoms būtiski kritās starp 2000. un 2002.gadu 
(par 17%), bet 2004.gadā tas sāka atkal pieaugt un ir sasniedzis 1,2 miljons tonnu vai gandrīz 

Kruīza kuģu apmeklējumi Baltijas jūras reģiona ostās, 2003 - 2004 
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2001.gada līmeni. 2003.gadā zvejas apjoms Baltijas jūrā un Rīgas jūras līcī kritās par 11% 
salīdzinot ar 2000.gadu, bet 2004.gadā tas pieauga par 2% salīdzinot ar 2000.gadu. 

 
4.17. attēls. Latvijas zvejas apjoms okeānā, Baltijas jūrā un iekšzemes ūdeņos (tonnās, 1998. – 
2004. gadā) 
Avots: Latvijas Republikas Zemkopības ministrijas Valsts zivsaimniecības pārvalde 

 
2004. gadā 32% no visiem latviešu gūtajiem zivju lomiem nāk no austrumu, vidējā un 
ziemeļrietumu Atlantijas okeāna zvejas vietām saskaņā ar noslēgtiem komerciāliem līgumiem. 
Savukārt 67% zivju lomu gūti Baltijas jūras un Rīgas jūras līča ūdeņos un piekrastēs. 99% no 
nozvejas sastāda kopējais reņģu, Baltijas siļķu, mencu un lašu loms (skat. 4.18. attēlu). 

Baltijas jūras zivju lomi pārsvarā sastāv no reņģēm, mencām, lašiem un Baltijas siļķēm. Rīgas 
jūras līcī pārsvarā zvejo Baltijas siļķes un reņģes. Siļķu apjoms Rīgas jūras līcī samazinājās 
par 13% laika posmā no 1999. līdz 2004.gadam. Mencu un lašu apjoms pastāvīgi krities starp 
1998. un 2004.gadu par 35% un 81% attiecīgi. Šprotu apjoms principā bijis nemainīgs, tomēr 
2004. gadā tas bija augstākais pēdējo 7 gadu laikā. 
 

 
4.18. attēls. Latvijas zvejas apjoms Baltijas jūrā un Rīgas jūras līcī (tonnās, no 1998. – 2004. 
gadam) 
Avots: Latvijas Republikas Zemkopības ministrijas Valsts zivsaimniecības pārvalde 
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4.3. tabulā ir atspoguļotas zvejniecības kvotas Latvijai (sīkāku informāciju skatīt 5.1. nodaļā 
„Baltijas jūras reģiona transporta, jūrniecības, tūrisma un zvejniecības politika”). 
 

4.3. tabula. Latvijas zvejniecības kvotas, 2004 – 2006.gads 
 

  Latvija 

  2004 2005 2006 

Mencas, tonnas 4170 4223 
+15% 
(2005) 

Ziemeļu garneles, tonnas  144 144   

Sarkanās zivis, tonnas 1571 2133   

Laši, vienības 59478 59478 59478 

Siļķes, tonnas 9834     

Siļķes, Baltijas jūrā, tonnas   3262 3212 

Siļķes Rīgas jūras līcī, tonnas   20452 21528 

Reņģes, tonnas 52249 68420 58219 
 
Avots: Latvijas Republikas Zemkopības ministrijas Valsts zivsaimniecības pārvalde 

4.4.4.2. Zvejniecība Igaunijā 

Igaunijas zivju lomi sastāv no nozvejas starptautiskajos ūdeņos vai okeānos, Baltijas jūrā un 
no piekrastes zivju lomiem. 2004. gadā okeānos nozvejoto zivju apjoms bija 54 425 tonnas jeb 
42%, Baltijas jūrā – 64 902 tonnas jeb 50% un piekrastes lomi bija 10 476 tonnas lieli jeb 8% 
(skatīt 4.19.attēlu). Laika posmā no 1998. līdz 2004.gadam kopējais zvejas apjoms 
samazinājās par 16,5%, bet 2004. gadā salīdzinājumā ar 2003.gadu tas ir pieaudzis par 9%, 
galvenokārt pateicoties okeāna un Baltijas jūras nozvejas apjomu pieaugumam. 

 

 
4.19. attēls. Igaunijas zvejas apjoms okeānā, Baltijas jūrā un piekrastē (tonnās, no 1998. – 2004. 
gadam) 
Avots: Igaunijas Statistikas birojs 

4.4. tabulā ir atspoguļotas Igaunijas zvejniecības kvotas. 
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4.4. tabula. Zvejniecības kvotas Igaunijā, 2004 – 2006.gads 
 

  Igaunija 

  2004 2005 2006 

Mencas, tonnas 1097 1112   

Ziemeļu garneles, tonnas  144 144   

Sarkanās zivis, tonnas 1921 1915   

Laši, vienības 12759 11085   

Siļķes, tonnas 14536     

Siļķes, Baltijas jūrā, tonnas   13218   

Siļķes Rīgas jūras līcī, tonnas   16972   

Reņģes, tonnas 43260 56650   

Avots: ES Zvejniecības un Jūrniecības Lietas 

2004.gadā 61 493 tonnas jeb 95% no kopējās igauņu nozvejas apjoma Baltijas jūrā bija 
reņģes un Baltijas siļķes (skat. 4.20. attēlu). Siļķu apjoms samazinājies par 36% laika posmā 
no 1998. līdz 2004.gadam, tomēr 2004.gadā tas palicis 2003.gada līmenī. Reņģu nozvejas 
apjoms laika posmā no 1998 līdz 2004.gadam palielinājies par 6%, tai pat laikā tas ir zemāks 
nekā 2000.gadā, kad tika nozvejots lielākais apjoms zivju 7 gadu laikā, t.i. 41 393 tonnas zivju.   
 

 
4.18. attēls. Igaunijas zvejas apjoms Baltijas jūrā (tonnās, no 1998 – 2004. gadam) 
Avots: Igaunijas Statistikas birojs 

Igaunijas piekrastes zivju nozveja galvenokārt ir atkarīga no Baltijas jūras siļķu resursiem, jo 
siļķes sastāda 8 320 tonnu jeb 79% no piekrastes zvejas apjoma (2004.gadā). Principā 
nozvejas apjoms no gada uz gada nemainās, bet ik pa 2 gadiem tas svārstās apmēram par 
25%. 

4.4.5. Burāšana 

Nepastāv vienota ostās ienākošo jahtu skaita statistika Baltijas jūras reģionam kopumā, bet no 
ES laivu statistikas datiem var secināt, ka Baltijas jūras reģiona izklaides kuģniecības 
potenciāls ir apmēram 6 miljoni laivu (skat. 4.5. tabulu). 
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4.5. tabula. Laivu skaits Eiropas Savienības valstīs 
 

ES valstis   Laivas, tūkstošos Iedzīvotāji, 
miljonos 

Iedzīvotāji  
uz 1 laivu 

Austrija 28 8 289 

Beļģija 15 10 680 

Dānija 366 5 14 
Igaunija 
Somija 

14.6 
690 

1.3 
5 

89 
7 

Francija 1 369 59 43 

Vācija 420 81 193 

Grieķija 100 10 103 

Itālija 800 57 71 

Īrija 10 4 370 
Latvija 
Lietuva 
Luksemburga 

8.6 
n.a. 

4 

2.3 
3.6 
0 

267 
n.a. 
100 

Nīderlande 500 16 32 
Polija 
Portugāle 

82 
25 

38.6 
10 

471 
400 

Spānija 130 39 300 

Zviedrija 1 245 9 7 
Apvienotā Karaliste   500 60 120 

Avots: http://www.eba.sida.nu/ 

Atbilstoši Eiropas Laivošanas Asociācijas informācijai, laivu sadalījums pa to veidiem katrā 
valstī ir atšķirīgs. Dānijā no 366 000 laivām apmēram 41,000 (11%) ir garākas par 8 m, 220 
000 (60%) ir ārēja motora laivas, 25 000 (7%) ir iekšēja motora laivas, 53 000 (15%) ir 
burulaivas un 68 000 (19%) ir cita tipa laivas, tai skaitā piepūšamās laivas, vēja dēļi un 
personīgas laivas. Somijā buru laivas sastāda 3% no kopēja laivu skaita, Vācijā – 30% un 
Zviedrijā – 17%. 

Jahtu lielums svārstās starp 4,5 m (15 pēdas) līdz pāri par 30 m (100 pēdas), dažas lielākas ir 
starp 61 – 152 m (200 – 500 pēdas). Ņemot vērā tiešo cenas piesaisti laivas lielumam, lielā 
daļa privāto jahtu ir starp 6 – 15 m (20 – 50 pēdas). Sacīkšu jahtas, kas ir garākas par 21 m 
(70 pēdas) bieži sauc par ”maxi” jahtām, kaut arī tā nav īpaši precīza definīcija. 

SINTEF Grupas pētījums par laivu/jahtu tūrismu Baltijas jūrā rāda, ka 84% no 665 
aptaujātajām personām bija vīrieši, pārsvarā no Norvēģijas (38%) un Vācijas (30%). Tipisks 
respondents strādā privātā sektorā (46%) un viņam ir augstākā izglītība (56%). Viņš izmanto 
pats savu laivu (87%), kas ir burulaiva (72%) caurmērā 33 pēdas gara. Viņš ceļo ar draugiem 
(73%), galvenokārt 3 cilvēku grupā. Caurmēra laivu tūrists šai reģionā neceļo kopā ar bērniem. 
Vidēji ceļojums ilgst 21 dienu un iekļauj apmēram 11 ostu apmeklējumus. Katrā ostā 
pavadītais laiks ir neliels – vidēji 1,8 naktis. 

Trīs nedēļu ilgs laivu ceļojums prasa daudz plānošanas - vidēji laivu tūristi to veic jau 9 
nedēļas pirms ceļojuma. Galvenie iemesli maršrutu izvēlei ir: skaista krastmala (56%), ir 
kādreiz jau būts (45%) un skaistas ostas (37%). Galvenie informācijas avoti ceļojuma 
plānošanai bija: rekomendācijas (92%), ostu publikācijas (56%) un burāšanas žurnāli (43%). 
Tikai 14% respondentu sava ceļojuma plānošanai izmantoja internetu. Vēl mazāk respondentu 
internetu izmantoja ostas izvēlei. 

Galvenie iemesli īpašas ostas apmeklējumam bija: labs ostas aprīkojums (71%), iekšzemes 
aktivitātes (46%) un nejaušība (37%). Vispopulārākā sauszemes aktivitāte ir iepirkšanās 
(71%). 67% tūristu izmanto restorānus un bārus un 43% izmanto dažādu atpūtas aktivitāšu 
iespējas. 25% no aptaujātajām personām atzina, ka sīkāka informācija par izklaides iespējām 
krastā ietekmētu viņu uzturēšanās ilgumu ostā. 
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4.4.5.1. Burāšana Latvijā 

Atbilstoši CSDD datiem, Latvijā ir 2899 reģistrētas airu laivas, 3995 motorlaivas (līdz 12 m), 
408 kuteri (līdz 12 m) un 640 ūdens motocikli. Latvijas Jūras Administrācijas dati liecina, ka 
Latvijā ir vairāk nekā 650 reģistrētas jahtas un 28 motora jahtas (garākas par 12 m). 

Pēdējo 5 gadu laikā ostās ienākošo viesu jahtu skaits ir gandrīz dubultojies no 1086 
apmeklējumiem 2001.gadā līdz 1717 apmeklējumiem 2005.gadā (skat. 4.21. attēlu). 

 
4.21. attēls. Jahtu apmeklējumi Latvijas ostās (skaits, no 1998 – 2005. gadam) 
Avots: informāciju no ostām apkopoja Witteveen+Bos Latvia SIA  
 
Vislielākais viesu jahtu apmeklējumu skaits 2005.gadā bija Ventspils jahtu ostā – 478 
ienākošās jahtas (skat. 4.22. attēlu). 
 

 
4.22. attēls. Jahtu apmeklējumi atsevišķās Latvijas ostās (skaits, no 1998 – 2005. gadam) 
Avots: informāciju no ostām apkopoja Witteveen+Bos Latvia SIA  
 
Ir jāatzīmē, ka nozīmīgs virzošais spēks, ar burāšanu saistīto pakalpojumu attīstībai, ir 
vietējais pieprasījums.  

Augošo izklaides burāšanas tirgu ietekmē vairāki faktori: vispārēja dzīves līmeņa augšupeja, 
strauji augošais IKP (skat. 4.23. attēlu), kā arī augošā tūrisma industrija. Latvijas iestāšanās 
ES ir pavērusi durvis citu ES dalībvalstu tūristiem. Vietējo un ārzemju tūristu skaits ir gandrīz 
dubultojies - no 513 000 2000.gadā līdz 901 000 tūristiem 2004.gadā (skat. 4.24. attēlu). 
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4.21. attēls. IKP un tūrisma industrijas (viesnīcas 
un restorāni) dinamika Latvijā (2000=100, 
konstantas cenas, no 2000. – 2004. gadam) 
Avots: LR Centrālā statistikas pārvalde 

4.22. attēls. Latvijā uzņemtie viesi (tūkstošos, no 
2000. – 2004. gadam) 
Avots: LR Centrālā statistikas pārvalde 

 

 
Pozitīvās ūdens sporta un tūrisma tendences, kā arī noturīgais vietējais pieprasījums pēc 
izklaidējošiem pakalpojumiem ir galvenie priekšnoteikumi jahtu ostu pieprasījuma rādītāji. 

4.4.5.2. Burāšana Igaunijā 

Atbilstoši Igaunijas Jūras administrācijas datiem, Igaunijā ir 8542 reģistrētas airu laivas, 5833 
motorlaivas un kuteri, un 186 jahtas. Lielākais jahtu skaits reģistrēts Igaunijas galvas pilsētā 
Tallinā (skat. 4.3. tabulu). 

4.3. tabula. Igaunijas mazo laivu reģistrs (2005. gada 1. janvārī) 
 

Vietas nosaukums Motorlaivas Airu laivas Jahtas Kopā 

Tallinn 1382 2140 108 3630 

Haapsalu 338 668 21 1027 

Kuressaare 474 987 19 1480 

Pärnu 623 478 17 1118 

Tartu 1753 2135 10 3898 

Jõhvi 1263 2134 11 3408 

Kokku/Kopā  5833 8542 186 14561 

Avots: Igaunijas Jūras Administrācija 

Kopējais Igaunijas jahtu ostās ienākošo jahtu skaits 2005.gadā bija 11 000 (skat. 4.25. attēlu), 
kas bija par 8% vairāk, salīdzinot ar iepriekšējo gadu. Pēdējo 10 gadu laikā viesu jahtu skaits ir 
dubultojies, bet kopš 2000.gada tas ir pieaudzis par 30%. Salīdzinot ar Latvijas ostām, 
Igaunijas ostas apmeklējušas 5 reizes vairāk jahtu. 
 

IKP un tūrisma industrijas (viesnīcas un restorāni) 
dinamika Latvijā, 2000-2004 
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4.25. attēls. Jahtu apmeklējumi Igaunijas ostās (skaits, no 1998. – 2005. gadam) 
Avots: informācija no ostām, apkopoja Witteveen+Bos Latvia SIA  
 
Igaunijas vadošā jahtu osta ir Pirita osta ar 2500 līdz 3000 jahtu apmeklējumiem gadā, jeb 
24% no kopējā Igaunijas ostās ienākošo jahtu skaita. Galvenie iemesli tam ir saistīti ar ostas 
novietojumu Igaunijas galvaspilsētā, tās tuvumu Somijas burāšanas tirgum un vēsturi – jahtu 
ostas izveides kapitālieguldījumi tika veikti gatavojoties 1980.gada Olimpiskajām spēlēm.  

Vispārējā statistika par Igaunijas ostām liecina par stabilu un pat pieaugošu jahtu 
apmeklējumu skaitu katru gadu (skat. 4.26. attēlu). 
 

 
4.26. attēls. Jahtu apmeklējumi atsevišķās Igaunijas ostās (skaits, no 1998. – 2004. gadam) 
Avots: informācija no ostām, apkopoja Witteveen+Bos Latvia SIA  
 
Izmaiņas viesu jahtu apmeklējumu dinamikā pārsvarā ietekmē divi faktori: pastāvīgo un viesu 
jahtu piestātņu struktūra un proporcija, kā arī iekšējās ostas lielums, kas nosaka, cik jahtas tā 
pilnībā var uzņemt. Kalev Jahtu Klubs ir labs piemērs – tā kapacitāte ir 95 jahtas (75 pastāvīgi 
un 20 īslaicīgi). Atbilstoši statistikas datiem, 2001.gadā Kalev osta uzņēma lielāko viesu jahtu 
skaitu – 724. Kopš tā laika, atbilstoši ostas informācijai, viesu jahtu skaits ir krities, taču 
jāatzīmē, ka tas nav tāpēc, ka pakalpojumu līmenis krities, bet gan tāpēc, ka parakstīti vairāk 
pastāvīgo jahtu piestātņu nomas līgumi, kas ir stabilāki un rentablāki nekā viesu jahtu 
piestātņu īslaicīga izmantošana. Ostas brīvās teritorijas trūkums neļauj palielināt ostu, līdz ar 
ko, nav iespējams palielināt viesu jahtu ienākšanas ostā skaitu. Kuressare ostas 
paplašināšana ir labs piemērs, kas norāda uz pieaugošu atpūtas kuģniecības pakalpojumu 
pierasījumu Igaunijā. Kuressare osta realizē attīstības otro kārtu ar 68 jaunu piestātņu 
būvniecību. Darbu paredzēts pabeigt 2006.gadā. Tad arī osta varēs vienlaicīgi uzņemt 132 
jahtas. 
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Igaunijas tūrisma industrijas rādītāji ir pozitīvi un augoši. IKP pieaudzis par 35.8% (skat. 4.25. 
attēlu) kopš 2000.gada un tūrisma industrija arī augusi par 31.3%. 2004.gadā uzņemti 1,9 
miljoni tūristu, salīdzinot ar 2000.gadu tas ir gandrīz divreiz vairāk (skat. 4.26. attēlu). Vietējo, 
kā arī ārzemju tūristu skaits pieaug katru gadu. 
 

 
 

4.27. attēls. IKP un tūrisma industrijas 
(viesnīcas un restorāni) dinamika Igaunijā 
(2000=100, konstantas cenas, no 2000. – 
2004. gadam) 
Avots: Igaunijas Statistikas birojs 

4.28. attēls. Igaunijā uzņemti viesi (tūkstošos, 
no 2000. – 2004. gadam) 
Avots: Igaunijas Statistikas birojs 

 

 
Tāpat kā Latvijā, arī Igaunijā ir pieaugošs vietējais atpūtas kuģniecības tirgus (kuģu iegāde un 
ūdens atpūtas aktivitātes, izmantojot čartera jahtas).  

4.4.5.3. Burāšana Ziemeļlivonijā  

4.7. tabulā ir atspoguļoti galvenie statistikas dati par jahtu ostām Ziemeļlivonijas reģionā. 

4.7. tabula. Jahtu ostas Ziemeļlivonijā, Igaunijā un Latvijā 

Nosaukums/Indikators  
Viesu jahtu 
piestātņu 

skaits 

Pastāvīgo 
jahtu piestātņu 

skaits 

Jahtas 
maksimālais 

garums 

Jahtas 
maksimālā 

iegrime 

Zilais Karogs 
(piešķiršanas 

gads) 

Ienākošo jahtu 
skaits 2005. 

gadā 

Pērnava 30 60 16 m 3 m 1994-2005 273 

Salacgrīva 25 Nav noteikts n.p. 2.5 m -- 136 

Kuressaare 81 15  2.5 m 2004-2005 411 

Roomassare 50 20 30 m 3 m 1998-2005 386 

Kihnu Nav noteikts n.p. 30 m 2.6 m n.p. 172 

Ruhnu Nav noteikts n.p. 35 m 2 m n.p. 386 

Pirita TOP (Tallina) 90 220 50 m 2.8 m 1994-1997 2588 

Andrejosta (Rīga) 50 40 n.p. 5.5 m 2000 325 

Kalev Jahtu Klubs 
(Tallina) 

20 75 50 m 2.8 m 1996-2003 150 

Haapsalu GHM 70 n.p. 24 m 2 m 1995-2000 643 
 
Avots: informācija no ostām, apkopoja Witteveen+Bos Latvia SIA  

4.7. tabulā ir redzams, ka ZLPR jahtu ostas ar augstāko kapacitātes līmeni ir Igaunijā 
(Pērnava, Kuressaare un Roomassare).  
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Vadošā pilna servisa jahtu osta no abām valstīm ir Pirita TOP, kurā ir 310 jahtu piestātnes.  

Stratēģijas 7.pielikumā ir apkopoti galvenie iemesli, kāpēc starptautiskā burāšanas apvienība 
būtu ieinteresēta izmantot jahtu piestātnes (tai skaitā jahtu sauszemes novietnes) 
Ziemeļlivonijā. Šo kopsavilkumu ir gatavojuši burāšanas eksperti, pamatojoties uz savu 
profesionālo pieredzi.  
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5. Baltijas jūras reģiona transporta, jūrniecības, tūrisma un 
zvejniecības politika 
 
5.1. Eiropas Savienības transporta, jūrniecības, tūrisma un zvejniecības politika 

ES Kopīgas Transporta Politikas vēstures aizsākumi meklējami līdz ar Romas 
Vienošanos, kad tika atzīta nepieciešamība pēc Eiropas transporta tīkla izveides kā Eiropas 
integrāciju veicinoša līdzekļa. Romas Vienošanās paredzēja Kopīgu Transporta Politiku un 
izveidoja plašus integrācijas un sadarbības ietvarus neparedzot specifisku infrastruktūras 
attīstību. 1975. gadā nodibināja Eiropas Reģionālo Attīstības Fondu lai atbalstītu transporta 
infrastruktūras attīstību. 

Kohēzijas Fondu izveidoja 1993. gadā caur Māstrihtas Vienošanos par Eiropas Savienību, 
un tas bija paredzēts lai palīdzētu nabadzīgākajām valstīm gatavoties ES. Tas ir pilnībā 
atdalīts no struktūrfondiem (ERAF, ZVFI un citiem) un ir balstīts uz ES dalībvalstīm, nevis uz 
reģioniem. Kohēzijas Fonds piešķir līdzekļus liela apjoma projektiem (investīciju summas pāri 
par 10 miljoniem EUR), galvenokārt divās jomās – transports un vide. Projektiem ir 
ievērojami jāsekmē vides aizsardzība un TEN tīkla attīstība.  

1992. gadā Eiropas Komisija publicēja Transporta politikas Balto Papīru. Esenes samita laikā 
1994. gadā tika izvirzīti 35 prioritāri un 14 īpaši prioritāri TEN projekti. 1996. gada 
apstiprināja TEN vadlīnijas, to starpā inteliģenta transporta attīstību. 2004. gadā ar Eiropas 
Parlamenta un Padomes lēmumu Nr. 884/2004/EC apstiprināja jaunas vadlīnijas Trans-
Eiropas Transporta tīkla izveidei iekļaujot 31 transporta investīciju projektu. 

Jau deviņdesmito gadu sākumā ES piedzīvo ļoti nevienādu izaugsmi dažādos transporta 
veidos. Desmit gadu laikā autoceļu pārvadājumi aizņem 44% no preču pārvadājumu tirgus, 
preču pārvadājumi pa dzelzceļu 8% un pa iekšzemes ūdensceļiem tiek pārvadāti tikai 4% 
preču. Pasažieru transportā arī dominē autoceļu satiksme - 79%, gaisa transports - 5% un 
dzelzceļš - 6%. 2001. klajā nāca jauns Baltais Papīrs – „Eiropas transporta politika 2010. 
gadam: laiks izlemt”. Šajā politikas dokumentā identificē transporta izmantošanas proporcijas 
izmaiņas dažādo transporta veidu starpā līdz 2010. gadam, atjaunojot un stiprinot dzelzceļu, 
veicinot jūras un iekšzemes ūdens transportu, un veicot dažādu transporta veidu savstarpēju 
sasaisti. Ir nepieciešama labāka un operatīvāka sadarbība starp ostām, jūras koridoriem un 
iekšzemes loģistikas aktivitātēm. Eiropas Savienība grib nodrošināt, ka transporta 
pakalpojumi ir efektīvi, augstas kvalitātes un droši.  

ES Baltijas jūras reģionu uztver kā būtisku transporta reģionu, kas piedāvā reālu alternatīvu 
pašreizējai situācijai. Reģions sastāv no dažādām valstīm ar atšķirīgu politiku un kultūru, bet 
visas tradicionāli izmanto Baltijas jūru savstarpējai pārrobežu tirdzniecībai. 20. gadsimtā, kad 
krita „Dzelzs priekškars”, attiecības ieņēma nacionālāku ievirzi ar spēcīgāku attīstību 
ziemeļu-dienvidu virzienā, bet austrumu-rietumu virziens bija mazattīstīts. Pat Skandināvijas 
valstu starpā ir bijis problemātiski izveidot pārrobežu sadarbību. 

Ar Eiropas Savienības paplašināšanos un Igaunijas, Latvijas, Lietuvas un Polijas tai 
pievienošanos, Baltijas jūra ir kļuvusi par ES iekšējo jūru (izņemot Krievijas teritoriju) un 
praktiski ir maģistrāls loģistikas ceļš starp 8 no 25 dalībvalstīm. No loģistikas viedokļa Baltijas 
jūras reģionu var uztvert kā vienotu ražošanas un patēriņa tirgu un zināmā mērā kā integrētu 
ekonomisku spēku, kas savus pakalpojumus piedāvā pasaules tirgū. Bez tam, reģions ir 
tranzīta ceļš uz NVS un rūpniecības un loģistikas platforma nozarēm, kas darbojas NVS. 

 Jauno Eiropas jūrniecības politiku, tā saucamais Zaļais Papīrs šobrīd tiek izstrādāts. Ir 
iecerēts to apstiprināt līdz 2006.gada vidum. Politika aptvers plašu klāstu jūras un piekrastes 
attīstības jautājumus ieskaitot visus jūrniecības sektorus, īpaši konkurētspējīgos (kuģniecība, 
ostas, kuģu celtniecība) un tos ar izaugsmes potenciālu (biotehnoloģija, atjaunojama 
enerģija, piekrastes tehnoloģijas, tūrisms, loģistika). Zaļā Papīra būtiskākā vērtība būs tā, ka 
tas taps kā komplekss pārskats par atšķirīgām, bet tai pašā laikā radnieciskām jomām, 
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ņemot vērā, ka: 20 no 25 ES valstīm ir krasta līnija kopumā 70,000 km gara; gandrīz puse no 
visiem ES iedzīvotājiem dzīvo tuvāk nekā 50km no krasta; 1200 ES ostu stratēģiskā nozīme 
nepārtraukti pieaug (apmēram 90% ārējās un 40% iekšējās tirdzniecības tiek veikta pa jūru). 
Jaunā ES jūras politika liks uzsvaru arī uz zivsaimniecības un ūdens kultūras attīstību, kā arī 
piekrastes un jūras tūrisma attīstību, jomas, kas ir darbu un ienākumu avots, kas ir aktīvi 
jāuztur. Izaugsmes prognozes šajās sfērās ir 3% gadā laika periodam no 2005. līdz 2009. 
gadam. Labi noorganizēts piekrastes tūrisms var dot ieguldījumu vietējai ekonomikai un 
sevišķi ilgtspējīgai piekrastes teritorijas attīstībai.  

ES Kopīgā zvejniecības politika tiek veidota kopš 1970. gada, ievērojot galveno 
zvejniecības aspektu – bioloģisko, ekonomisko un sociālo - savstarpēju līdzsvarošanu. KZP 
tika pabeigta 1983.gadā, pārskatīta 1992.gadā un 2002.gada beigās. Jaunā KZP ir spēkā 
kopš 2003.gada 1.janvāra. Galvenās izmaiņas jaunajā dokumentā ir: 

• Ilgtermiņa pieeja uzstādot ilgtermiņa mērķus saistībā ar zvejas iespējām un ar tām 
saistītajiem līdzekļiem (līdz šim bija ikgadēja pieeja); 

• Jauna politika flotēm paredz piemērot 2 pasākumus lai panāktu efektīvu (pašreiz 
flotes jaudas pārsniedz zvejas iespējas) ES flotu darbību – vienkāršāka flotu politika, 
kas nosaka flotes jaudas atbilstību zvejas iespējām un publisko līdzekļu 
samazināšana privātiem investoriem, kas atjauno vai modernizē zvejas kuģus; 

• Ieinteresēto personu iesaistīšana izveidojot reģionālas konsultatīvas padomes. 

KZP gala mērķis ir atrast ilgtspējīgu līdzsvaru starp zvejniecības sektora vajadzībām un 
pieejamo zivju daudzumu. Pamat instruments nozvejas regulēšanai ir kvotu sistēma. 
Dziļjūras zvejas kvotu piešķiršana un dabas aizsardzības pasākumi balstās uz Ziemeļrietumu 
Atlantijas Zvejniecības Organizācijas un Ziemeļaustrumu Atlantijas Zvejniecības Komisijas 
vadlīnijām. Zvejas iespējas Baltijas jūrā ir balstītas uz Jūras Pētniecības Starptautiskās 
Padomes zivju resursu novērtējumu. Pamatojoties uz Padomes zinātniskiem ieteikumiem, 
Starptautiskā Baltijas Jūras Zvejniecības Komisija (SBJZK) nosaka ikgadējās zvejas kvotas 
katrai Baltijas jūras reģiona valstij. Eiropas Padome nosaka kopējos gada pieļaujamos lomus 
aizsargātajām zivju sugām priekš visām ES dalībvalstīm. Tālāk katra valsts sadala kvotas 
starp saviem zvejas uzņēmumiem atbilstoši konkrētās valsts likumdošanai. 

 2005.gada septembrī savu darbību izbeidza Starptautiskā Baltijas Jūras Zvejniecības 
Komisija un sākot ar 2006.gada 1.janvāri starptautisko zvejas regulēšanu Baltijas jūrā 
pārņems ES un Krievijas divpusēja Kopīgā Zvejniecības Komisija. 2006.gada kvotas 
piešķirtas pamatojoties uz SBJZK ieteikumiem. 

Galvenais ES strukturālais pabalsts zvejniecības sektoram nāk no Zivsaimniecības vadības 
finansēšanas instrumenta. Pēdējie nolikumi ir no 1999. gada un tie attiecas uz 
programmēšanas periodu no 2000. līdz 2006.gadam. Šim periodam no ZVFI Igaunijai 
piešķirtie līdzekļi sastāda 12.47 miljonus EUR un Latvijai - 24.34 miljonus EUR. 

Svarīgi pasākumi, ko paredz ZVFI: 

• Zvejas flotes zvejas kapacitātes regulēšana. Galvenais šī pasākuma 
uzdevums ir rast līdzsvaru starp flotes zvejas kapacitāti un pieejamo zivju 
daudzumu; 

• Zvejas flotes atjaunošana un modernizācija. Mērķis ir uzlabot zvejas kuģu 
tehnisko stāvokli; uzlabot zvejas pārstrādes apstākļus, uzlabot darba 
apstākļus un darba drošību; un veicināt selektīvas zvejas tehniku ieviešanu. 

• Investīciju atbalsta pasākumi zvejniecības ražošanas ķēdei. Vispārējie 
uzdevumi ir attīstīt un modernizēt zivju un ūdens kultūras pārstrādi; attīstīt un 
modernizēt ūdens kultūru; uzlabot zvejas pieņemšanas apstākļus ostās un 
zivju pārkraušanas vietās; un veicināt investīcijas iekšzemes zvejniecībā. 
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• Citi ar zvejniecību saistīti pasākumi. To mērķis ir novērst nelabvēlīgu sociālu 
un ekonomisku efektu zvejniecības sektora rekonstrukcijas laikā, palīdzot 
atrast jaunus tirgus zvejas un ūdens kultūras produkcijai.  

5.2. Latvijas un Igaunijas transporta, jūras, tūrisma un zvejniecības politika 

5.2.1. Latvija 

Transporta attīstība Latvijā balstās uz „Transporta attīstības nacionālo programmu” periodam 
no 1996. – 2010. gadam, kas ir LR Ministru kabineta apstiprināta 1995.gada 14.novembrī, un 
Vidēja termiņa programmu periodam no 2000. līdz 2006.gadam. Tās mērķis ir ieviest 
efektīvu, drošu, multi-modālu, integrētu un konkurēt spējīgu transporta sistēmu, kas arī 
sekmēs vides un drošības mērķus. 

Periodā no 2004. līdz 2006.gadam ir paredzēts izmantot Kohēzijas fonda līdzfinansējumu lai 
attīstītu starptautiski svarīgus transporta koridorus – TEN-T tīklu, tādējādi visi projekti saistīti 
ar TEN-T (autoceļš un dzelzceļš) var pretendēt uz Kohēzijas fonda palīdzību, ieskaitot: 

• Liepājas un Ventspils ostu pievedceļu būvniecību, kā arī Rīgas satiksmes situācijas 
uzlabošanu, ieskaitot jaunu Daugavas upes šķērsošanas konstrukciju; 

• Turpmāku Latvijas lielo ostu infrastruktūras attīstību un konkurētspējas palielināšanu, 
kā arī prāmju satiksmes attīstību. 

Ņemot vērā jauno ES transporta politiku, kas ir orientēta uz videi draudzīgu transporta 
līdzekļu attīstību, un lielo tranzītkravas īpatsvaru transporta jomā, ir iecerēts 45% no ES 
finansējuma programmēšanas periodā 2004-2006 novirzīt uz dzelzceļa projektiem. Ir 
iecerēts veicināt tuvsatiksmes kuģošanu un jūrniecības transportu (ostu infrastruktūras un 
pievedceļu attīstība) izmantojot Kohēzijas fonda atbalstu. Struktūrfondu (ERAF un ESF) 
atbalstu novirzīs uz reģionālu ostu attīstību (projekti, kas neiekļaujas TEN-T). Struktūrfondu 
līdzekļus izmantos arī sabiedriskā transporta un pilsētu transporta organizēšanai. 

Galvenie projekti ar ERAF līdzfinansējumu: 

• Reģionāli svarīgu pirmās šķiras ceļu uzlabošana; 

• Pilsētas transporta sistēmu organizēšanas optimizācija un satiksmes drošības 
uzlabošana Rīgā un citās pilsētās; 

• Jūras ostu infrastruktūras un jūras krasta pieejamības uzlabojumi; 

• Pasažieru dzelzceļa ritošā sastāva modernizācija. 

Jahtu ostu attīstība Latvijas plānošanas dokumentos netiek minēta. Tā tiek uzskatīta par 
tūrisma industrijas daļu un tāpēc jahtu ostu saistība ar transporta sektoru ir ļoti ierobežota. 

Saskaņā ar Latvijas plānošanas dokumentiem – „Latvijas ilgtspējīgas attīstības 
pamatnostādnes” (2002) un „Latvijas ilgtermiņa ekonomiskā stratēģija” (2001), kur nacionālā 
ekonomika ir orientēta uz augstas pievienotās vērtības pakalpojumiem, tūrisms tiek uzskatīts 
kā viena no Latvijas attīstības stratēģiskajām iespējām un prioritātēm. 

Latvijas tūrisma industrijas attīstība ir balstīta uz vadlīnijām, kuras ir noteikušas ES, Eiropas 
Padome, Pasaules Tūrisma Organizācija, Pasaules Ceļojumu un Tūrisma padome un citi 
starptautiski dokumenti. Tai pašā laikā, harmoniskai tūrisma attīstībai, Latvija turpina 
nacionālo tiesisko normu un politiku attīstību. Galvenais plānošanas dokuments, kurš nosaka 
Latvijas tūrisma politiku un prioritātes nākamajiem 5 gadiem, ir „Latvijas tūrisma attīstības 
politikas pamat formulējumi”, kuri ir izstrādāti 2004.gadā. Saskaņā ar dokumentu, galvenais 
Latvijas Tūrisma attīstības politikas mērķis un prioritāte, ir sasniegt tūrisma industrijas 
īpatsvara pieaugumu iekšzemes kopproduktā, pozicionējot un virzot Latviju starptautiskajā 
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tirgū kā atšķirīgu, drošu un atpazīstamu tūrisma galamērķi, palielinot tūrisma plūsmu Latvijā 
un veicinot iekšzemes tūrisma attīstību. Lai sasniegtu mērķi, ir noteikti sekojoši galvenie 
darbības virzieni: 

• Latvijas pozicionēšana kā drošs un atpazīstams tūrisma galamērķis, izceļot un 
stiprinot Latvijas atšķirīgo tēlu kā valsti, kas ir labvēlīga tūrismam, un nodrošinot 
Latvijas klātbūtni nozīmīgākajos un perspektīvākajos tūrisma tirgos; 

• Veicināt ienākošo un vietējo tūrismu Latvijā, nodrošinot labvēlīgu vidi 
uzņēmējdarbībai, atbilstošas un kvalitatīvas infrastruktūras attīstību, stimulējot 
dažādu jaunu produktu un pakalpojumu attīstību - balstoties uz tūristu interesi, 
izmantojot tūrisma industrijas attīstībai komunikāciju tehnoloģiskos un e-komercijas 
sasniegumus, ieviešot vadības kvalitātes sistēmas, attīstot cilvēkresursus un tūrisma 
industrijas izpēti; 

• Atvieglot sadarbību, optimizējot sabiedrisko un privāto sektoru sadarbību, attīstot 
starptautisko sadarbību un nodrošinot Latvijas dalību Eiropas un pasaules tūrisma 
attīstības politikas attīstībā un pārstāvot Latvijas intereses. 

Ir paredzēts, ka Latvijas tūrisma politika veicinās tūrisma pakalpojumu eksporta pieaugumu 
vidēji par 10-15% gadā un perioda beigās tūrisma industrijas proporcija Latvijas iekšzemes 
kopproduktā sasniegs 5-7%. Mērķtiecīga tūrisma industrijas rezultātā, ienākošā tūrisma 
plūsma pieaugs par 5-7% gadā un ienākumi no ārzemju viesiem varētu palielināties līdz 15% 
gadā. Ar jaunu produktu attīstību un diversifikāciju ir paredzēts pagarināt ārzemju viesu 
uzturēšanās laiku Latvijā vidēji par 3 dienām. Attiecīgi pieaugs reģionālā tūrisma industrijas 
uzņēmējdarbība un nodarbinātība, it īpaši depresīvajos rajonos, kur tūrisms varētu būt 
galvenais vai pat vienīgais pieprasījuma avots pēc precēm un pakalpojumiem. 

Lai sasniegtu tūrisma attīstības mērķus, finansiālo atbalstu ir plānots piešķirt no valsts 
budžeta (aptuveni 27 miljoni EUR laika periodā no 2004.-2008.gadam) un no ES 
struktūrfondiem (aptuveni 13 miljoni EUR laika periodā no 2004.-2006.gadam). Iespējamais 
atbalsts no ES struktūrfondiem, kuru varēs izmantot Latvijas tūrisma attīstībai nākamajā 
programmēšanas periodā no 2007.-2013.gadam, vēl joprojām atrodas izstrādes stadijā. 

Lai noteiktu zvejniecības sektora prioritātes, pastāv divas „Zvejniecības Sektora Nacionālās 
Attīstības Programmas (1995 – 2010)” apakš programmas:  

• Zvejas flotes attīstības programma (2001 – 2003); 

• Zivju rūpniecības attīstības programma (2001 – 2006). 

Latvijas Vienotais Programmdokuments (2004 – 2006) iekļauj 4.4.2. apakš prioritāti 
„Ilgtspējīgas zvejniecības attīstības veicināšana”. Apakš prioritātes pasākumi ir: 

• Zvejas spēku sakārtošana; 

• Flotes atjaunošana un zvejas kuģu modernizācija; 

• Zvejniecības un ūdens kultūras produkcijas pārstrādes un mārketinga attīstība, 
zvejas ostu aprīkojuma attīstība; 

• Piekrastes zvejniecības attīstība, sociāli ekonomiski pasākumi, jaunu tirgu 
veicināšana un ražotāju organizāciju atbalstīšana. 

Apakš prioritāte ir finansējama no ZVFI. Pasākumi, kas aptver zvejas ostu ārējās 
infrastruktūras uzlabojumus, kuri ir nepieciešami, lai nodrošinātu citu sektoru darbību, tiek 
atbalstīti no ERAF. Savukārt, zvejniecības sektora darbinieku apmācībām un pār-
kvalificēšanai līdzekļi tiek piešķirti no ESF.  
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5.2.2. Igaunija 

Atbilstoši Igaunijas Vienotajam Programmdokumentam 2004. – 2006.gada plānošanas 
periodam, Igaunijas transporta politiku raksturo plaša infrastruktūru un pārvaldes 
pakalpojumu privatizācija, nodokļu un cenu izmantošana dažādu transporta veida 
savstarpējas konkurences regulēšanai un infrastruktūras politika, kas dod priekšroku 
starptautiskiem transporta savienojumu ceļiem (transporta saiknēm).  

Pārvaldes pakalpojumus pārsvarā piedāvā privāti uzņēmumi. Privātas firmas organizē jūras 
transportu, iekšpilsētu autobusu satiksmi un gaisa satiksmi.  

Igaunijas austrumu un rietumu virzienus vienojošo ceļu modernizācija tai nodrošinās 
konkurētspējīgu pozīciju augošā tranzīta tirgū. Ziemeļu un dienvidu virziena ceļu 
rekonstrukcija veicinās Igaunijas iekļaušanos TEN-T tīklā, uzlabos pieejamību ES 
ekonomiskam centram un palīdzēs nodrošināt ceļa satiksmi starp Somiju un centrālo Eiropu. 
Pēc dzelzceļu privatizācijas ir jāmeklē visveiksmīgākie privātā un publiskā sektora 
sadarbības modeļi, lai efektīvi veiktu dzelzceļu satiksmes modernizāciju. Galveno autoceļu 
un dzelzceļa modernizācija veicinās visu lielāko Igaunijas pilsētu pieejamību un radīs 
labākas iespējas līdzsvarotai reģionālai attīstībai. 

2000. gadā pieņēma Tūrisma Likumu un Nacionālo tūrisma attīstības programmu. Radās 
virkne noteikumu un vadlīniju saistīti ar viesnīcām, to kategorijām un tūristu uzņemšanu. 
Igaunijas tūrisma politika liek uzsvaru uz sektora regulēšanas likumdošanu un tūrisma 
informācijas izplatīšanu. Valsts līmeņa tūrisma attīstība ir ”Enterprise Estonia Foundation” 
uzdevums. 

Sadarbībā ar vietējām valsts pārvaldes institūcijām ir izveidots tūrisma informācijas centru 
tīkls. 2000.gadā tika izveidota bezpeļņas organizācija „Eesti Maaturism” (Igaunijas Lauku 
Tūrisms), kas organizē un apmāca lauku apmešanās vietu uzņēmumu personālu. 

Igaunijas galvenie tūrisma resursi ir vēsturiskie pieminekļi, arhitektūras objekti (viduslaiku 
pilsētas un pilis, muižas), tradīcijām bagāta kultūras dzīve (mūzika, deja, amatnieki, folklora), 
tīra un daudzveidīga daba (ainavas, ūdens tilpnes, rezervāti). Stratēģiski dabas un kultūras 
resursi un tūrisma virzība tiek realizēta četrām ģeogrāfiskām grupām: 

• Tallina – galvas pilsēta, labi saglabājusies viduslaiku vecpilsēta un pilsētas mūris; 

• Ziemeļu un austrumu Igaunija: ziemeļu krastmala ar savu dabas dažādību, Lahemaa 
Nacionālais Parks, muižu un cietokšņu arhitektūra, vārti ceļam uz Krieviju; 

• Rietumu Igaunija, Saaremaa un Hiiumaa salas: lielākais dabas tūrisma potenciāls 
Igaunijā – gleznainas pludmales un ciemati, kadiķu ainavas, atpūtas kompleksi un 
pludmales, kūrortpilsēta Pērnava; 

• Dienvidu Igaunija – pakalniņu un ezeru ainavas, aktīva kultūras dzīve, neskaitāmas 
dabas tūrisma iespējas, ziemas sporta veidi, vasaras pasākumi, etniska un kulturāla 
daudzveidība (Setu tauta, krievu vecticībnieku reliģija), Tartu izpētes un kultūras 
centrs. 

Jāpiezīmē, ka Igaunijas tūrisma plānošanas dokumentos iekļauta arī jahtu ostu infrastruktūra 
kā daļa no vispārējās tūrisma infrastruktūras. Apmēram 70 mazas jahtu ostas ir izkaisītas gar 
Igaunijas piekrasti, visas atvērtas starptautiskai navigācijai un jūras tūrisma attīstībai. Šo 
jahtu ostu infrastruktūra jāuzlabo atbilstoši mainīgajām tūrisma prasībām. 

Atbilstoši Igaunijas VPD, zvejniecības attīstība ir viena no valsts prioritātēm (3. prioritāte – 
„Lauksaimniecība, zvejniecība un lauku attīstība”). Šīs prioritātes vispārējais mērķis ir 
līdzsvarota, ilgtspējīga ekonomiska un sociāla lauku rajonu attīstība.  

VPD nosaka sekojošos pasākumus: 
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• Pasākums 3.9: Zvejas flotes zvejas kapacitātes regulēšana. 

• Pasākums 3.10: Zvejas flotes atjaunošana un modernizācija. 

• Pasākums 3.11: Investīciju atbalsta pasākumi zvejniecības produkcijas procesam. 

• Pasākums 3.12: Citi ar zvejniecību saistīti pasākumi. 

No Latvijas un Igaunijas plānošanas dokumentiem, saistībā ar atbalstu no Kohēzijas fonda 
un ERAF programmēšanas periodā no 2004. – 2006.gadam, ir secināms, ka jahtu ostu 
attīstība netiek uzskatīta kā prioritāte. ES līdzekļi tika paredzēti tikai lielo un mazo 
tirdzniecības ostu attīstībai. 

Šobrīd Latvijas un Igaunijas plānošanas dokumenti nākamam programmēšanas periodam 
(2007 – 2013) ir izstrādes procesā, tāpēc šajā Stratēģijā to apskate nevar būt iekļauta. 

5.3. Ziemeļlivonijas Piekrastes Reģiona kopēja biznesa, tūrisma un mārketinga 
stratēģija 

Projekta „Ziemeļlivonijas piekrastes reģiona iniciatīva pār-robežas sociāli ekonomiskajai 
attīstībai” ietvaros Baltijas Tūrisma Pētniecības un Apmācību Centrs ir izstrādājis Kopēju 
biznesa, tūrisma un mārketinga stratēģiju. Tās mērķis ir identificēt un saprast tūrisma tirgus 
prasības un veidot apdzīvoto vietu un uzņēmumu spējas lai attīstītu prasībām atbilstošus 
produktus un sasniegt šo mērķi izmantojot pārrobežu partnerību. 

Stratēģijas tirgus novērtējums uzsver, ka Latvijā un Igaunijā tūrisma izaugsme ir visstraujākā 
visā ES. Ziemeļu Eiropa vispār kļuvusi tūristu iecienīta kopā ar tendenci meklēt atvaļinājumu 
vietas, kas saistītas ar veselību un labsajūtu. Tirgus izaugsmi labvēlīgi ietekmē un arī 
nākotnē labvēlīgi ietekmēs zemo izmaksu lidojumi uz Rīgu un Tallinu. Bez tam Latvijai un 
Igaunijai pagaidām vēl ir tūrisma produktu un pakalpojumu cenu priekšrocības. Stratēģija 
nosaka staigāšanu, riteņbraukšanu, zvejošanu, burāšanu, ornitoloģiju un citas ar dabu 
saistītas aktivitātes kā aktuālās un potenciālās tirgus aktivitātes. Tūristi, kas pašreiz izbauda 
Ziemeļlivoniju, nāk no Ziemeļu Eiropas, Vācijas, Skandināvijas, Polijas un Baltijas valstīm. 
Tomēr vēl joprojām vairāk nekā 50% reģiona tūristu ir latvieši (43%) un igauņi (10%). Tūristi 
iedalās sekojošās vecuma grupās: 40 – 60 gadi (42%), 25 – 39 gadi (29%) un zem 20 
gadiem (21%). Ceļojums ilgst 1 – 4 dienas 63% tūristu, 5 – 10 dienas 4% tūristu, 10% tūristu 
pavada ilgāk par 10 dienām un 23% atbrauc uz vienu dienu. Vairākums (29%) dzīvo 
kempingos, 24% viesnīcās vai moteļos, 12% lauku mājās un 14% īrētos dzīvokļos. Gandrīz 
puse tūristu minēja pludmali kā brauciena galveno iemeslu. Citi svarīgi vizītes iemesli ir 
atrakcijas, festivāli un draugu apciemojumi. Visumā tūristi uzskata, ka tūrisma informācija un 
pakalpojumi reģionā ir labi un 75% uzskata, ka daba ir ļoti būtisks faktors tūristu piesaistei 
šim reģionam. 

Stratēģijas SVID analīze atspoguļo šādas Ziemeļlivonijas galvenās stiprās puses: 

• Ģeogrāfiskais novietojums un atrašanās uz robežas starp divām valstīm,  
galvaspilsētām un kultūrām uz/tuvu pie galvenās Rīgas – Tallinas šosejas; 

• Pasaules klases daba un interesants piekrastes mantojums ar pludmalēm, 
izstrādātiem pastaigu un riteņbraukšanas maršrutiem; 

• Tūrisma vērtības atzīšana reģiona attīstībai, efektīvi esošie TIC/TIP, labi gidu 
pakalpojumi; 

• Lauku tūrisms, vietēji ciematu pasākumi, daudzi uzņēmēji – amatnieki, daži 
uzņēmīgi uzņēmēji. 

Reģiona galvenie trūkumi ir šādi: 

• Vāja piekļuve finansējumam un nedroša finansējumu atbalsta plūsma; 
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• Slikta infrastruktūra, neasfaltēti lauku ceļi, niecīga piekrastes un liedagu 
infrastruktūra; 

• Trūkst vienojošas organizācijas, kas veicinātu sadarbību indivīdu un aģentūru starpā, 
attiecīgi trūkst vienota mārketinga, tūrisma informācijas, uzrakstu un norāžu, un 
reģiona tēla; 

• Šaurs produktu, viesnīcu un pakalpojumu klāsts; produkti bieži ir orientēti uz vietējo 
tirgu, trūkst aprīkojuma iznomāšanai; 

• Nepietiekami cilvēku resursi, trūkst piemērotu zināšanu, iemaņu, iniciatīvas un 
plašāka vēriena, trūkst zināšanas par vietējo mantojumu; 

• Īsa tūrisma sezona. 

Tūrisma eksperti ir nosacījuši kopskaitā 11 reģiona tūrisma produktus (daba, brīvdaba, 
amatniecība, ēdiens/virtuve, aktivitātes, piekraste, ceļi, riteņbraukšana, pakalpojumi, kultūra 
un ūdens), kas ir jāsasaista ar procesiem (sadarbība, mārketings, inovācijas, ilgtspēja, 
mācīšanās, pieejamība, partnerība, kvalitāte, infrastruktūra, interpretācija un kapacitātes 
celšana), lai izveidotu konkurētspējīgu tūrisma industriju. Galvenās produktu-procesu 
kombinācijas ir piecas (skatīt 5.1. tabulu).  

5.1. tabula. Galvenie ZLPR Vienotās biznesa, tūrisma un mārketinga stratēģijas produkti un 
procesi.  

No Produkts Produkta attīstība Process Procesu pārveidošana instrumentā 

1. Daba Pasniedz kopā ar citiem 
produktiem un pakalpojumiem/ 
ilgtspēja/ izglītojoši ceļojumi/ 
veselība un vingrošana/ 
pastaigu maršruti/ dažādas 
pieejamības/ speciālistu 
pakalpojumi 

Ilgtspēja LA21/ ZVBR un Nigulas dabas 
rezervāti/ dabas tīkli/ ekotūrisma 
kvalitātes zīmes, piem., ”Green 
Globe” 

2. Kultūra Vietējo tradīciju un 
amatniecības interpretācija/ 
stāstnieki/ gidi/ festivāli un 
pasākumi/ muzeji, kultūras 
nami, skolas 

Interpretācija uzraksti/ interpretācija/ tūristu 
informācija/ valodas/ orientēšanās/ 
gidu pakalpojumi/ integrēta 
interpretācijas stratēģija 

3. Amatniecība Reģionam raksturīgi suvenīri/ 
tirgotavas un piegāde/ tirgum 
atbilstoša izvēle un kvalitāte/ 
transportējamība/ viesu 
darbnīcas 

Mārketings tēla attīstīšana (vizuālie materiāli)/ 
vērtības/ brošūras/ mājas lapa/ 
vienots mārketings 

4. Pakalpojumi Veikali/ klientu serviss/ labas 
vietējās zināšanas/ pārdošana/ 
apdzīvoto vietu iesaistīšana/ 
ieņēmumu uzkrāšana/ pār-
robežas moments/ TIC 

Kvalitāte organizēt atbilstoši cerētajam/ 
vērtību ķēdes/ kvalitātes modeļi/ 
piem., ‘’Zaļā atslēga’’/ klientu 
serviss/ klientu ceļojums 

5. Ēdiens/ 
virtuve 

Noteikumi/ licenzētas virtuves/ 
vietējas ēdienkartes, receptes 
un ēdieni/ festivāli un ēdienu 
degustācijas/ pār-robežas 
moments 

Kvalitāte organizēt atbilstoši cerētajam/ 
vērtību ķēdes/ kvalitātes modeļi/ 
piem., ‘’Zaļā atslēga’’/ klientu 
serviss/ klientu ceļojums 

Avots: Baltijas Tūrisma Pētniecības un Apmācību Centrs 

Jahtu ostas, upmalu piestātnes, laivu nomas, iekšzemes un jūras zvejniecība ir iekļauta 
ūdens tūrisma produkta jēdzienā. 

Galvenais ieteikums vienotai, organizētai un ilgtspējīgai reģiona tūrisma attīstībai ir izveidot 
ZLPR Tūrisma Attīstības Forumu ar mērķi attīstīt ZLPR pārrobežas tūrisma produktus un 
pakalpojumus, kas atbilstu reģiona tūrisma tirgus vajadzībām tā, lai uzņēmumiem un tūrisma 
mārketinga aģentūrām būtu pēc iespējas vairāk produktu, ko virzīt tirgū. Forumam ir jābūt 
organizācijai, kas nodrošina, lai pār-robežu tūrisma produkti un Tūrisma Stratēģijas ieviešana 
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tiek veikta caur atbilstošām apmācībām un uzņēmēju aktivitātēm, bez dublēšanās ar citu 
organizāciju darbību un ar koordinētu pārrobežu pieeju ZLPR tūrisma organizāciju ietvaros. 

5.4. Telpiskās plānošanas priekšnoteikumi ostu plānošanai un attīstībai 

Ir vairāki vispārēji un specifiski pieņēmumi, kas jāņem vērā veiksmīgai ostu plānošanai un 
attīstībai. 

5.4.1. Stratēģiska teritoriālā plānošana 

Stratēģiska teritoriāla plānošana ir aspekts, kurš jāņem vērā kā attīstības plāna būtisks 
elements. Atbilstoši projekta „Savienojoša Infrastruktūra Pilsētu sistēmas -  Jūras transporta 
koridori”, kuru izstrādājuši MariTerm AB un Lloyd’s Register – Fairplay 2004.gadā, 
konstatējumiem, pamat stratēģijas ir sekojošas: 

• Beramkravu ostas, vispārējo kravu ostas, prāmju kravu ostas (treileru izmantošana) 
un konteineru termināli nebūtu jāizvieto apdzīvotās vietās vai apdzīvotu vietu tuvumā, 
tie ir jāizvieto pie galvenajiem dzelzceļiem un autoceļiem; 

• Naftas termināliem būtu jāatrodas ievērojamā attālumā no apdzīvotām vietām; 

• Pasažieru prāmju termināli ir jāizvieto tik tuvu pilsētas centram, cik iespējams no 
ostas darbības viedokļa. No vides drošības skatupunkta raugoties, tiem jāspēj: 

1. nodrošināt pelēka un melna ūdens pieņemšanu; 

2. nodrošināt dūņas un naftu saturoša ūdens pieņemšanu; 

3. nodrošināt šķirotu atkritumu pieņemšanu; 

4. nodrošināt augstsprieguma strāvas (10 kV) padeves pakalpojumu no 
piestātnes, kamēr kuģis atrodas ostā;  

5. rast iespēju novietot automašīnas termināla teritorijā. 

• Visām ostām jāatbilst IMO ISPS ostu drošības kodam. Tas nozīmē, ka ostu teritorijai 
ir jābūt norobežotai (ar sētu vai cita veida norobežojumu)  

Mūsdienās tikai dažas no iepriekšminēto kategoriju ostām ir uzbūvētas atbilstoši šiem 
kritērijiem. Citas, pārsvarā vecākās ostas, stratēģijām neatbilst, un tām ir problēmas 
galvenokārt tāpēc, ka tām nav pietiekami daudz teritorijas modernai ostu darbībai un 
apbūves rajoni ir ekonomiski rentablāki to īpašniekiem pretstatā ostām, kas vienmēr ir 
konkurencē ar citām ostām un termināliem. 

5.4.2. Kvalitātes ierobežojumi 

Pastāv krietns skaits noteikumu, kas saistīti ar kvalitātes standartiem. Jahtu ostām un pilna 
servisa jahtu ostām būtiska nozīme ir starptautiski atzītam Zilā Karoga jahtu ostas 
apbalvojumam. Zilais Karogs ir ekskluzīva eko-balva, kas 2005.gadā piešķirta apmēram 
3100 pludmalēm un jahtu ostām 35 valstīs Eiropā, Dienvidāfrikā, Jaunzelandē, Kanādā un 
Karību jūrā. Šo kampaņu vada tā īpašnieki, (www.blueflag.org). 

Atbilstoši VIF kritērijiem, Zilā Karoga jahtu ostām jābūt jahtu ostai ar pontoniem vai laipām, 
kas domātas atpūtas kuģniecības peldlīdzekļiem. Tā var būt daļa no lielākas ostas ar citām 
aktivitātēm, bet tādā gadījumā Zilā Karoga jahtu ostai ir jābūt skaidri atdalītai no pārējām 
ostas aktivitātēm. Šī definīcija nosaka ierobežojumu jahtu ostas nesavietojamībai ar cita 
veida ostas darbību, ja jahtu osta vēlas saņemt starptautiski atzītu Zilā Karoga kvalitātes 
apbalvojumu.   

Zilā Karoga jahtu ostām arī jāievēro visi noteikumi saistīti ar vides menedžmentu sakarā ar 
enerģiju, ūdeni, atkritumiem, veselību un drošību. Ja ostā atrodas laivu remonta darbnīca un 
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jahtu mazgāšana, ir jānodrošina piesārņojuma draudu novēršana. Zilā Karoga jahtu ostai 
jāpiedāvā apmeklētājiem vismaz 3 ar vides izglītību saistītas aktivitātes. Jahtu ostai jābūt 
aprīkotai tā, lai to varētu izmantot invalīdi. 

Baltijas jūras reģionā atrodas 197 ostas, kas apbalvotas ar Zilo Karogu (2005.gadā). 
Lielākais to skaits ir Dānijā – 74, Zviedrijā ir 62, Somijā – 29, Vācijā – 26, Igaunijā – 4, Latvijā 
un Polijā katrā pa vienai. 

Atskaitot Zilā Karoga vadlīnijas un starptautiskos ostu drošības noteikumus, nepastāv 
standarta jahtu ostas modelis. Katra osta ir unikāla ar daudziem dažādiem infrastruktūras un 
pakalpojumu komponentiem atkarībā no tās ģeogrāfiskā izvietojuma, vides, kultūras un 
dabas faktoriem, kā arī iedzīvotāju mentalitātes un uzņēmēju aktivitātēm. Pilna servisa jahtu 
ostas, kas atrodas galvaspilsētās vairāk saistītas ar iepirkšanos un izklaidēm. Savukārt, tās, 
kas atrodas klusos dabas nostūros vairāk orientētas uz tūristiem un attiecīgām tūristu 
nodarbēm. Tomēr, visās ostās obligāta prasības ir pēc pamatpakalpojumiem - dušas, 
tualetes, elektrības un ūdens. 

5.4.3. Vides ierobežojumi 

Latvijā un Igaunijā ir ļoti daudz neskarti vai mazāk skarti dabas resursi, kas ir skaisti un 
nozīmīgi atpūtas un izglītības mērķiem, bet ekonomisku aktivitāšu veikšanai pastāv krietns 
skaits ierobežojumu. Kopumā 12% Latvijas un gandrīz 11% Igaunijas teritorijas ir klasificētas 
kā īpaši aizsargājamas dabas zonās, kas iedalītas sekojošās kategorijās: stingrie dabas 
liegumi, dabas rezervāti, dabas parki, nacionālie parki, biosfēra rezervāti, dabas pieminekļi 
un aizsargājamo ainavu teritorijas. Vairums šo rajonu iekļauti sarakstā Natura 2000 - Eiropas 
mēroga aizsargājamās teritorijas. 

Ziemeļlivonijas teritorijā ir vairāki Natura 2000 dabas rezervāti: Nigula, Randu pļavas, 
Vidzemes akmeņainā jūrmala, Luitemaa utt. 

Lai noskaidrotu specifiskus ierobežojumus, kas sasitīti ar sociāli ekonomiskām aktivitātēm un 
Ziemeļlivonijas ostu celtniecības gadījumā, ir jāizstrādā Ietekmes uz vidi novērtējums6.   

5.4.4. Konkurētspējīgu tirdzniecības ostu un jahtu ostu tehniskie ierobežojumi (pamat 
parametri)  

Ņemot vērā Ziemeļlivonijas reģionā darbojošās ostas un pieejamos iekšzemes transporta 
infrastruktūras elementus (ceļi un dzelzceļi), ir saprātīgi definēt tehniskos ierobežojumus 
tirdzniecības un jahtu ostu attīstībai šajā reģionā.  

Konkurētspējīgai jahtu ostai Ziemeļlivonijas reģionā ir jābūt 3.5 m dziļam un 25 – 30 m 
platam pievadkanālam. Ja jahtu osta atbilst šiem parametriem, tad, jūrniecības eksperti 
apliecina, ka 99% jahtu, kas burā Baltijas jūrā, var ienākt ostā. Bez tam, 3.5 m dziļu ostu var 
izmantot arī mazi prāmji (katamarāna tipa) un nelieli zvejas traleri. 

Konkurētspējīgai Ziemeļlivonijas reģiona tirdzniecības ostai ir jābūt 6.5 m dziļam un 80 m 
platam kuģošanas kanālam. Šādi ir minimālie tehniskie parametri, lai nodrošinātu ”jūras tipa” 
kuģu ar 5.7m iegrimi apkalpošanu ostā. Ziemeļlivonijas reģiona tirdzniecības ostās ”jūras 
tipa” kuģi sastāda 70% no visiem apkalpotajiem kuģiem.  

 

 

                                                 
6 Gadījumā, ja tiek būvēta tirdzniecības osta. Jahtu ostas būvniecībai Ietekmes uz vidi novērtējums nav 
nepieciešams. 
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6. Ainažu, Salacgrīvas un Haademeeste pašvaldību ostu 
infrastruktūras raksturojums  
 
6.1. Ainažu pašvaldība 
 
Saskaņā ar teritorijas plānošanas dokumentiem Ainažu ostas teritorijā ir paredzētas šādas 
aktivitātes, kas saistītas ar jūrniecību: 

• kuģu un pasažieru apkalpošana; 
• kravu realizācija, transportēšana un citas ar jūrniecību saistītas aktivitātes; 
• tūrisms un atpūta kā jahtu osta ar sporta un rekreācijas infrastruktūru.  

 
Teritorijas plānošanas dokumenti nosaka, ka galvenais nekustāmā īpašuma izmantošanas 
mērķis ir ostas un ostas terminālu (kods 14) būvniecība. Ostas teritorijas kopīgais 
detalizētais plānojums ir jāizstrādā, lai konkretizētu teritorijas izmantošanu un būvniecības 
parametrus. 50% ostas teritorijas ir jābūt publiski pieejamai. Augstuma ierobežojumi ostas 
celtņiem, bākām, navigācijas būvēm un citiem objektiem nav piemērojami. Uzņēmējdarbības 
un ražošanas zona varētu tikt noteikta kā slēgta zona vai zona ar ierobežotas piekļuves 
iespējām. Citas prasības ir noteiktas likumdošanā.  

Ainažu ostas teritorija 39,5 ha platībā atrodas Ainažu pilsētas ziemeļu daļā. Teritorijas 
ziemeļu robeža stiepjas gar Latvijas – Igaunijas robežu no ūdens robežas līdz Kr. Valdemāra 
ielai, austrumos ostas teritorijas robeža stiepjas gar Kr. Valdemāra ielu, dienvidos – gar Kuģu 
ielu līdz ūdens robežai. Ostai tāpat ir arī ostas robežu koordinātes, kuras apstiprinājis 
Latvijas Ministru kabinets - 25.02.2005. Nr. 52.  

Kopš 19.gadsimta vidus Ainažu pilsēta ir bijusi cieši saistīta ar kuģu būvi, jūrskolu un ostu. 
Ainažos tika uzbūvēti pirmie Latvijas kuģi un 1864.gadā tika nodibināta pirmā Latvijas 
jūrskola, kas nodrošināja izglītību vairākiem simtiem kapteiņu un stūrmaņu. 19.gadsimta 
otrajā pusē Ainaži bija trešā lielāka Krievijas Impērijas burukuģu būvētava aiz Pēterburgas 
un Odesas. Pirmā pasaules kara laikā ostas infrastruktūra tika nopostīta un evakuēta uz 
Krieviju. Par spīti zaudējumiem, laika sprīdī starp diviem pasaules kariem Ainažu osta 
nodrošināja tirdzniecības ostas pakalpojumus. Pēc Otrā pasaules kara Ainažu ostas darbība 
netika atjaunota līdz pat mūsdienām. 
 

6.1. attēls. Ainažu ostas dienvidu kravu 
muliņš pirms Pirmā pasaules kara 
Avots: Ainažu pilsētas dome 

6.2. attēls. Pasažieru kuģis Ainažu ostā pie 
kravu muliņa pirms Pirmā pasaules kara  
Avots: Ainažu pilsētas dome 

 
20.gadsimta sākumā Ainažu ostā tika izbūvētas šādas hidrotehniskās būves:  

• Ziemeļu mols (kopējais garums – 610 m); 
• Viļņlauzis (kopējais garums – 429,70 m); 
• Dienvidu kravas muliņš (kopējais garums – 350 m); 
• Bagarēts pievadkanāls. 
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Diemžēl pēc Otrā pasaules kara ostas infrastruktūra netika atjaunota un mūsdienās 
salīdzinoši labā tehniskajā stāvoklī ir tikai Ziemeļu mols (skatīt 6.3. un 6.4. attēlus). Pārējā 
infrastruktūra ir tikpat kā sagrauta tehniskās apkopes trūkuma dēļ. No dienvidu kravu muliņa 
pāri ir palikuši daži sagrauti balsti (skatīt 6.5. attēlu). Viļņlauža pamatstruktūra ir iegrimusi līdz 
-0,5 m. 
 

  

6.3. attēls. Ainažu ostas teritorija un 
Ziemeļu mols  
Avots: Witteveen+Bos Latvia SIA 

6.4. attēls. Ainažu ostas Ziemeļu mols  
Avots: Witteveen+Bos Latvia SIA 

 
Abas navigācijas zīmes – primārā vadlīnija un sekundārā vadlīnija - ir labā tehniskā stāvoklī 
un varētu tikt izmantota bez būtiskām investīcijām. Ainažu bāka vēl joprojām darbojas (skatīt 
6.6. attēlu). 
 

  

6.5.attēls. Ainažu ostas dienvidu kravu 
muliņa balsti  
Avots: Ainažu pilsētas dome 

6.6.attēls. Ainažu ostas bāka  
Avots: Witteveen+Bos Latvia SIA 

 
Teritorijas reljefs ir zems, daļa teritorijas ir noklāta ar izbagarēto materiālu (smiltīm), kas tika 
izmestas krastā padziļināšanas darbu laikā 90.gadu vidū.  
 
Mūsdienās ostu nevar izmantot navigācijā, ir jāveic nopietnas darbības (pievadkanāla 
bagarēšana, piestātņu celtniecība, iekšzemes infrastruktūras radīšana, un aizsargāta 
baseina izveidošana), lai ostu pielāgotu jahtu vajadzībām un daudz vairāk, lai ostā varētu 
apkalpot kravas kuģus. 
 
6.2. Salacgrīvas pašvaldība 
 
Oficiāli Salacgrīvas osta sastāv no divām teritorijām – no Salacgrīvas ostas teritorija un no 
Kuivižu ostas teritorijas.  
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Platība, ko aizņem Salacgrīvas un Kuivižu ostas, teritorijas plānojumā ir iekļauta kā termināli 
un kuģu piestātnes. Ostu teritorijas ir paredzētas kuģu, liellaivu, laivu, motorlaivu un jahta 
apkalpošanai, tāpat arī iekraušanas vietām un noliktavu ēkām. Teritorijas plānojums paredz 
paplašināt Salacgrīvas ostas iekraušanas vietas notekūdeņu attīrīšanas ēku virzienā (upes 
Salaca labajā krastā), kuru tiek plānots slēgt un vēlāk arī nojaukt, bet vēlāk ierīkot šobrīd 
neizmantotajā teritorijā jaunu iežogotu laukumu preču krājumu uzglabāšanai (upes Salaca 
kreisajā krastā).  
 
Kuivižu ostas teritorija ir plānota vietējai zvejniecībai un zivju pārstrādei, kā arī tūrismam un 
atpūtai.  
 
6.2.1. Salacgrīvas osta 
  
Salacgrīvas osta atrodas Salacas upes grīvā. Ostas teritorija (sauszemes platība – 14,4 ha) 
ir izvietota abos krastos starp autoceļa tiltu un Rīgas jūras līci (skatīt 6.7. attēlu). Abas ostas 
puses ir attīstītas. Labajā krastā ir blīvs ēku tīkls, kas pieder zivju pārstrādes uzņēmumiem, 
atklāts nožogots laukums kravu uzglabāšanai, ceļu tīkls un piestātnes kravu operācijām:  

• piestātne Nr.3 (garums – 128,6m, atļautā iegrime 2,2 – 4 m); 
• piestātne Nr.4 (garums – 70 m, atļautā iegrime 5,6 m); 
• piestātne Nr.5 (garums – 81,5 m, atļautā iegrime 5,0 m);  
• piestātne Nr.6 (garums – 100,8m, atļautā iegrime 5,0 m). 

 
Arī kreisajā krastā ir blīvs ēku tīkls, kas pieder zivju pārstrādes uzņēmumiem, atklāts 
nožogots laukums kravu uzglabāšanai, ceļu tīkls un piestātnes kravu operācijām: 

• piestātne Nr.1 (garums – 78 m, atļautā iegrime 5,6 m); 
• piestātne Nr.2 (garums – 145m, atļautā iegrime 3,5 m); 
• piestātne Nr.3a (garums – 14m, atļautā iegrime 2,0 m). 

 
Iekšējā osta un navigācijas kanāls ir aizsargāti ar Dienvidu un Ziemeļu moliem (skatīt 6.8. 
attēlu). Ostas platība ir 28,6 ha. Salacgrīvas ostai ir 3 km garš un 70 m dziļš pievadkanāls. 
 

 

6.7.attēls. Salacgrīvas ostas infrastruktūra  
Avots: www.salacgrivaport.lv  

6.8.attēls. Salacgrīvas ostas karte 
Avots: www.salacgrivaport.lv  

 
Labajā krastā, tuvu tiltam, ir izvietota peldošā piestātne (L=40m) ar 25 jahtu vietām. Atļautā 
iegrime ir 2,5 m.  
 
6.2.2. Kuivižu osta 
 
Ostas teritorijas platība ir 24,9 ha. Osta ir izvietota starp Rīgas jūras līci un šoseju Via – 
Baltica, pie mazas upītes Krišupītes grīvas. Ostas ūdeņu platība ir 6,4 ha.  
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Ostas teritorijā ir dažas ēkas, kas saistītas ar zvejsaimniecību un elementārs ceļu tīkls. 
Hidrotehniskā infrastruktūra ir visai neattīstīta. Abi moli, kas ir veidoti no akmens un 
ierobežoti ar koka pāļiem, ir sliktā tehniskajā stāvoklī un tiem ir nepieciešama rekonstrukcija. 
Molu sliktā tehniskā stāvokļa dēļ ir aizsērēšanas problēmas pievadkanālā. Kuivižu ostā ir 
dažas uz koka pāļiem balstītas piestātnes, kas piemērotas zvejas laivām, kurām nav 
nepieciešams liels iegrimums. Ostai ir vienkārša vadlīnija pievadkanālam.  
 
Ir jāveic nopietni ostas infrastruktūras atjaunošanas darbi (molu rekonstrukcija, tehniskās 
apkopes bagarēšanas darbi un jāizbūvē piestātnes), lai ostā varētu uzņemt jahtas.   
 
6.3. Haademeeste pašvaldība 
 
Haademeeste pašvaldībā ir divas ostas – Treimani osta un Jaagupi osta. Treimani osta 
atrodas apmēram 6km attālumā no Latvijas robežas un 21 km attālumā no Haademeeste. 
Savukārt Jaagupi osta atrodas 14 km attālumā no Treimani ostas un 8 km attālumā no 
Haademeestes. Šobrīd tiek izstrādāti teritorijas plānošanas dokumenti Haademeestes 
pašvaldībai. Tiek plānots, ka teritorijas plānošanas dokumentācijas izstrāde tiks pabeigta 
2006.gada beigās un abas ostas šajos dokumentos tiks iekļautas.  
 
6.3.1. Treimani osta 
 
Treimani osta ir pilnībā privātā osta ar kopējo teritoriju 7,6 ha. Ostas teritorijā ir dažas ar 
zvejsaimniecību saistītas ēkas. Hidrotehniskā infrastruktūrā ir salīdzinoši labā tehniskajā 
stāvoklī. Ostā ir divas piestātnes – 49m un 43m garumā (skatīt 6.10. attēlu). Dziļums pie 
piestātnēm ir 2,5m. Ostas akvatorijs un piekļuves kanāls ir aizsargāti ar Dienvidu (376 m) un 
Ziemeļu (363m) moliem (skatīt 6.9. attēlu). Pievadkanāls starp moliem ir tikai 15m plats, 
pārējā pievadkanāla platums ir 25 – 30m un kanāla dziļums ir 15 – 2,5m. Pievadkanālam nav 
navigācijas zīmju.  
 

  

6.9.attēls. Treimani ostas infrastruktūra  
Avots: www.marinas.nautilus.ee  

6.10.attēls. Treimani ostas ziemeļu piestātne  
Avots: Haademeestes pašvaldība 

 
Informācija par Treimani ostu ir iekļauta mājas lapā www.marinas.nautilus.ee, ko apkopojusi 
Igaunijas asociācija ”Keep the Estonian Sea Tidy”. Šī mājas lapa atspoguļo informāciju, kas 
balstīta uz Mazo Ostu datu bāzi un reālo situāciju, kuru apkopoja burātāji, iebraucot ostās, 
2003.gada vasarā. Attiecībā uz Treimani ostu, ir teikts, ka osta var uzņemt jahtas ar 
maksimālo garumu 10m un maksimālo iegrimi – 1m.  
 
6.3.2. Jaagupi osta 
 
Jaagupi osta ir Haademeeste pašvaldības īpašumā esoša osta. Tiek plānots, ka perspektīvā 
osta varētu aizņemt 7,44 ha platības. Ostas teritorijā ir dažas ar zivsaimniecību saistītas 
ēkas un pievedceļš.  
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Akvatorijs ir šaurs un sekls (atsevišķās vietās tā dziļums ir tikai 1 metrs). Ir divi moli – 
dienvidos tas ir labā tehniskā stāvoklī, bet ziemeļos esošo molu vajadzētu atjaunot un 
paplašināt līdz tādam pat līmenim kā dienvidu molu.  
 
Ir tikai viena maza piestātne, lai uzņemtu nelielas zvejas laivas. Pievadkanāla garums ir 
400m. Tas ir ļoti šaurs, sekls un bez jebkādām navigācijas zīmēm. Ir jāveic nopietni 
atjaunošanas darbi (molu atjaunošana, jaunu jahtu piestātņu izveidošana, bagarēšanas darbi 
un navigācijas zīmju ierīkošana), lai osta būtu piemērojama jahtām un maziem zvejas 
kuģiem. 
 

  

6.11. attēls Jaagupi osta 
Avots: Haademeeste pašvaldība 

6.12. attēls. Jaagupi osta 
Avots: Haademeeste pašvaldība 
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7. Ainažu, Salacgrīvas un Haademeeste ostu stratēģijas 
formulējums 
 
7.1 Esošās ostu stratēģijas un plānošanas dokumenti 
 
7.1.1 Salacgrīvas ostas biznesa plāna kopsavilkums 
 
Salacgrīvas osta ir visvairāk ziemeļos esošā mazā tirdzniecības osta Latvijā. Kopējā ostas 
zemes teritorijas platība ir 14.4 ha, bet ūdens teritorijas platība ir 28.6 ha. Līdz 1992.gadam 
osta tika izmantota tikai kā zvejas osta. Pēc tam osta attīstījās un kļuva par trešo lielāko ostu 
starp mazajām Latvijas ostām (aiz Skultes un Mērsraga ostām) ar spēju uzņemt jūras tipa 
kuģus ar maksimālo iegrimi līdz 5.6 m. Šāda veida kuģi sastāda 70% no visiem kuģiem, kuri 
ienāk ostā un ir paredzēts, ka jūras tipa kuģu īpatsvars palielināsies arī nākotnē sakarā ar 
augstākām ES drošības prasībām, kuru rezultātā tiks izslēgti jūra-upe tipa kuģi, kas būvēti 
Krievijā.  
 
Kopējā kapitālieguldījumu summa, kura tika ieguldīta Salacgrīvas ostas attīstībā no 1993. – 
2004.gadam, sastāda vairāk nekā 2.65 miljonus LVL (3.74 miljoni EUR). 68% no kopējās 
summas investēja Salacgrīvas Ostas Pārvalde un 32% - privātie investori. Rezultātā tika 
attīstīta pievedceļu un iekraušanas vietu infrastruktūra, ir padziļināts kuģu ceļš un uzcelta 
jauna piestātne. 
 
Pašlaik ostā ir 6 piestātnes ar maksimālo caurlaides jaudu 900m3 gadā. Izmantotā jauda ir 
apmēram 38%. Kopējā ostas noliktavu un kravas iekraušanas platība ir 42 400m2 un 
20 000m2 liela teritorija noliktavu paplašināšanai joprojām ir brīva. Salacgrīvas ostā ienāk arī 
zvejas kuģi un jahtas. Ostā ir peldoša estakādes tipa piestātnes konstrukcija ar 25 viesu 
jahtu piestātnēm. 
 
Salacgrīvas osta ir nozīmīgs kravas pārkraušanas punkts Ziemeļvidzemes reģionā ar 
ikgadējo kravas apgrozījumu 221 tūkstotis tonnu (2004.). Ostā strādā divas 
stividorkompānijas, sešas aģentējošās kompānijas un aptuveni 10 kravu nosūtītāji. 
Galvenais kravu veids ir kokmateriāli un koksnes produkti, kuri tiek eksportēti uz Zviedriju, 
Somiju un Lielbritāniju. Līdz 2003.gadam vairāk nekā 95% no visa kravu apgrozījuma 
sastādīja kokmateriāli un koksnes produkti, taču 2004.gadā tika uzsākta kravu diversifikācija 
– 80% sastādīja kokmateriāli un 20% sastādīja kūdra un cita veida sausās beztaras kravas 
pārvadājumi. Kravu struktūra mainījās galvenokārt pateicoties rekonstrukcijas darbiem ostā, 
lai tā varētu uzņemt kuģus ar tonnāžu līdz 5000 t (mazākā tonnāža, kura ir izdevīga kūdras 
transportēšanai). Pēc 2004.gada 1.maija, kad Latvija un Igaunija iestājās ES un Igaunijas 
stividorkompānija uzsāka savu darbību Salacgrīvas ostā, eksporta (kūdras) un importa 
(keramzīts) kravas tika novirzītas uz/no Igauniju. 2005.gadā kravu proporciju veidoja – 70% 
kokmateriāli un 30% sausā beztaras krava. Sausās beztaras kravu apjomu ir paredzēts 
palielināt 2005.-2006.gadā un to varētu panākt, slēdzot jaunus kūdras transportēšanas 
līgumus, kuri sastādītu 200 tūkstoš tonnas gadā un keramzīta transportēšana – 50 tūkstoš 
tonnas gadā. Ir paredzēts arī palielināt to kravu skaitu, kuras attieksies uz ceļu remonta 
darbiem, piem., granīta šķembas un citi celtniecības materiāli. 
 
Galvenās konkurētspējīgās priekšrocības turpmākai kravu piesaistei un apgrozījuma 
pieaugumam, ir Salacgrīvas ostas izdevīgais ģeogrāfiskais stāvoklis, kurš nodrošina vieglu 
ostas sasniedzamību no Ziemeļlatvijas un Dienvidigaunijas kravu baseiniem, un laba ostas 
pārvalde. Pievilcīga ir arī cenu politika, kuras tarifi ir par apmēram 6% zemāki nekā Rīgas 
ostā un par apmēram 30% zemāki nekā Pērnavas ostā. Ir vērojama vēl kāda pozitīva 
tendence, kura norāda par ilgtermiņa biznesa nodomiem – pieaug individuālo investīciju 
skaits, kurus veic kompānijas, kuras strādā Salacgrīvas ostā. 
 
Salacgrīvas Ostas Pārvaldes pārvaldībā ir arī osta Kuivižos. Kopējā Kuivižu ostas zemes 
teritorijas platība ir 24.9 ha, bet ūdens teritorijas platība ir 6.4 ha. Ostu izmanto vietējie 
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zvejnieki un 2005.gadā tika uzsākta zivju saldēšanas rūpnīcas būvniecība. Ir uzņēmums, 
kurš veicina tūrisma infrastruktūras attīstību, galvenokārt kempingu un ūdens tūrismu. Pēc 
Salacgrīvas pašvaldības plānošanas dokumentācijas, Kuivižu ostas teritoriju ir paredzēts 
attīstīt kā piekrastes zvejniecības, zivju pārstrādes, tūrisma un atpūtas vietu. 
 
Saskaņā ar Salacgrīvas Ostas Pārvaldi, prioritāte Salacgrīvas ostas attīstībai ir tirdzniecības 
ostas jaudu palielināšana, galvenokārt, lai apkalpotu jūras tipa kravas kuģus. Iespējamība 
apkalpot zvejas floti būtu kā nākamais solis. Ilgākā laika periodā, jahtu osta būtu jāpārceļ uz 
Kuivižu ostu un tā būtu jāattīsta kā daļa no vietējās tūrisma industrijas.  
 
7.1.2 Jaagupi ostas attīstības finansiālā un ekonomiskā novērtējuma kopsavilkums, 
Tūrisma Attīstības Programmas Haademeeste pašvaldībai 1999.gada, ietvaros  
 
Tūrisma Attīstības Programmu Haademeeste pašvaldībai izstrādāja WS Atkins International 
Ltd ES/Phare. pārrobežu sadarbības programmas ietvaros 1999.gadā. 
 
Viens no projekta mērķiem bija izstrādāt Jaagupi ostas tehnisko projektu un veikt finansiāli – 
ekonomisko novērtējumu. 
 
Uzsākot projektu, konsultanti atklāja, ka osta ir uzsāktas un pamestas jaunas zvejas ostas 
būvniecības statusā ar nepabeigta kuģu ceļa būvniecību un moliem, kuru garums ir 300 m. 
Kuģu ceļa ieeja bija jau tā aizaugusi, ka paisuma laikā, ostā varēja iekļūt tikai mazas zvejas 
laivas. Bija acīmredzams, ka nekādu ostu nevar projektēt un aprīkot, neveicot attiecīgus 
pašas ostas būvdarbus.  
 
Veicot topogrāfiskās un dziļuma izpētes, tika novērtēts, ka pati krastmala nav labvēlīga ostas 
būvniecībai ar tādu dziļumu, lai varētu uzņemt kuģus, kas būtu lielāki par mazajām zvejas 
laivām. Pastāvīgā smilšu plūšana gar seklo krastu no dienvidiem uz ziemeļiem prasītu 
regulāru padziļināšanu (attīrīšanu) vai būtu jāuzceļ dubultie moli garumā līdz 1000m. Tika 
secināts, ka no inženiertehniskā viedokļa, Jaagupi ostas būvniecība nebūtu daudz dārgāka 
vai grūtāka, kā tas būtu jebkurā citā vietā gar krastu Haademeeste pašvaldības teritorijā. Arī 
vides novērtējumi pierādīja, ka Jaagupi ostas ietekme uz vidi būtu maza un iespējami 
mazāka kā jebkurā citā vietā.  
 
Veicot projektēšanas, finansiālo un ekonomisko novērtējumu, tika noteikts, ka osta varētu 
apkalpot trīs lietotāju grupas: vietējos zvejniekus (piestātnes 40 mazajām zvejas laivām un 
vienam zvejas tralerim); Valts Robežapsardzi (piestātnes trim vidēja izmēra robežsardzes 
patrulēšanas laivām) un burātājus (piestātnes 20 jahtām ar iespēju paplašināties līdz 35). 
Tika paredzēts, ka zvejas traleri pakāpeniski aizvietos mazās zvejas laivas.  
 
Jaagupi ostas būvniecības finansiālais un ekonomiskais novērtējums (1999.gadā) parādīja, 
ka, lai izbūvētu tikai iekšējo ostu, kopējais kapitālieguldījums būtu nepieciešams 17 MEEK 
(1.09 miljoni EUR) apmērā un ikgadējiem tekošajiem un uzturēšanas darbiem būtu 
nepieciešams 100 000 EEK (6391 EUR). Ekonomiskā atdeve būtu starp 6% un 10%. 
Ekonomiskā tīrā šodienas vērtība būtu pozitīva tikai tādā gadījumā, ja palielinātos ostas 
noslogotība (ienākošo peldlīdzekļu skaits). Ja kanāla paplašināšanas/padziļināšanas darbu 
un molu būvniecības izmaksas būtu iekļautas plānā, tad ostas projekts nebūtu finansiāli vai 
ekonomiski iespējams, jo tādā gadījumā kopējais kapitālieguldījumu apjoms būtu robežās no 
65 MEEK (4.2 miljoni EUR) līdz 113 MEEK (7.2 miljoni EUR) ar ikgadējo saimnieciskās 
darbības deficītu 1.5 MEEK (0.95 miljoni EUR) apmērā. Tas tika novērtēts ārpus 
Haademeeste pašvaldības resursu iespējām un prasītu ievērojamāki lielāku ārējo līdzekļu 
piesaisti. Arī no ekonomiskā viedokļa, projekts neizskatījās pievilcīgs, jo pat veicot 
optimistisku peldlīdzekļu plūsmas prognozi, projekts nestu ievērojamus tīros ekonomiskos 
zaudējumus – aptuvena tīrā šodienas vērtība -50 MEEK (-3.2 miljoni EUR). 
 
Tika secināts, ka, ja kanāla un molu būvniecība tiktu veikta, neņemot vērā finansiālos un 
ekonomiskos aspektus, atsevišķi Igaunijas robežsardzes drošības nolūkos, un papildus tas 
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sniegtu vispārējo artavu burāšanas un tūrisma attīstībai Igaunijā, tad būtu vērts no jauna 
apsvērt zvejniecības/jahtu ostas rekonstrukciju kā projekta papildinājumu. 
 
7.1.3 Latvijas reģionālā ziņojuma kopsavilkums – „Baltijas Palete II” projekta II darba 
grupa – Transporta koridora tīkls 
 
Ziņojumu, kas attiecās uz Rīgas reģiona infrastruktūras investīciju vajadzībām, sagatavoja 
Rīgas Pilsētas attīstības departaments un tas tika prezentēts 2004.gada novembrī. Tālāk ir 
minētas dažas idejas, kas attiecās uz Rīgas reģiona mazo ostu attīstību. 
 
Ainažu osta 
 
Ziņojums ietver apsvērumu, ka jahtu osta Ainažos varētu būt kā viena no Rīgas reģiona ostu 
infrastruktūrām. Ziņojumā ir teikts, ka osta nākotnē ir paredzēta kā jahtu tūrisma centrs un ka 
ir sagaidāmas tikai dažas komerciāla tipa aktivitātes, kā piem., zvejniecība.   
 
Salacgrīvas osta 
 
Salacgrīvas osta tiek uzskatīta kā viena no veiksmīgākajām tirdzniecības ostām Rīgas 
reģionā. Apgrozījuma samazināšanās tika apturēta līdz ar veiktajiem rekonstrukcijas darbiem 
– 2 jaunu doku būvniecības un kuģu ceļa padziļināšanas, lai varētu apkalpot jūras tipa kuģus 
ar iegrimi līdz 5.6 m. Kopš 2003.gada ir pieejami pakalpojumi beztaras kravu pārvadāšanai. 
Kopējās novērtētās investīcijas Salacgrīvas ostas infrastruktūras attīstībā ir starp 9 un 13 
miljoniem EUR, tie ietver Dienvidu mola un papildus kravu laukuma rekonstrukciju; ir 
ierosinājums uzcelt ostas administrācijas ēku, kura nodrošinātu visa veida servisa 
pakalpojumus – īpaši jahtu un laivu tūristiem; ir paredzēts padziļināt jahtu terminālu līdz 4 m 
dziļumam. Kā nozīmīgs faktors ostas attīstībai nākotnē, ir paredzēts izskatīt jauna dzelzceļa 
posma līdz tuvākajai dzelzceļa stacijai „Limbaži” (50 km attālumā) izveides jautājumu, kurš 
būtu jāiekļauj Rail Baltica pirms tehniski ekonomiskā pamatojuma secinājumos.  
 
Ziņojumā ir uzsvērts, ka attīstītai dzelzceļa infrastruktūrai ir izšķiroša loma mazo ostu 
turpmākai attīstībai. Svarīgs ir arī to ceļu remonts, kuri nodrošina pieeju ostām. 
 
7.1.4 Igaunijas Mazo ostu pētījuma kopsavilkums, kuru veica A/S COWI, 2003.gada 
oktobrī.  
 
Pētījuma saņēmējs bija Enterprise Estonia – viena no lielākajām Igaunijas uzņēmējdarbības 
valsts atbalsta sistēmas iestādēm. 
 
Igaunijas mazo ostu pētījuma galvenie mērķi: 
  

• Sameklēt 6 – 8 ostas, kuras būtu vispiemērotākās atbalstam no ES struktūrfondiem 
un dažām no tām sagatavot pirms tehniski ekonomisko pamatojumu darba apjomus. 

• Apgādāt Enterprise Estonia ar līdzekļiem, lai varētu novērtēt iespējamās investīcijas 
jahtu ostu projektu attīstībai nākotnē. 

 
Iepriekš veiktie Igaunijas jahtu ostu pētījumi liecina, ka tikai īpašos apstākļos ir iespējams 
radīt pozitīvu finanšu iekšējās peļņas normu, balstītu uz ieņēmumiem no ienākošajām viesu 
jahtām. Tāpēc kopumā jahtu ostas ir peļņu nenesošas organizācijas. Vietējo laivu īpašnieku 
ikgadējā maksa nodrošina finansiālo dzīvotspēju, kamēr ienākumi no ienākošajām viesu 
jahtām tiek uzskatīti par pozitīviem, bet mazienesīgiem. Kā viens no pozitīviem piemēriem ar 
finansiālu un ekonomisku dzīvotspēju jāmin Kuresāres jahtu ostu. Finansu pastāvēt spēja 
šajā ostā tika nodrošināta pateicoties pieaugošajai zemes vērtībai. Parasti ir jahtu ostu 
ekonomiskā pastāvēt spēja un tā saistās ar netiešajiem ekonomiskajiem ieguvumiem 
vietējām pašvaldībām, rajonam vai valstij kopumā. Kā viens no tehniski ekonomiskajiem 
pamatojumiem, kurš atspoguļoja tikai ekonomisko iespējamību, bija Kihnu ostas tehniski 
ekonomiskais pamatojums. Ekonomisko izaugsme tika pierādīta tikai pateicoties samērā 
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nelielajām nepieciešamajām investīcijām. Savukārt Prangi ostas tehniski ekonomiskais 
pamatojums nepierādīja ne finansiālo, ne arī ekonomisko iespējamību. Ņemot vērā 
iepriekšējo pieredzi, ir jāsecina, ka, lai jahtu ostas vide būtu veiksmīga, tai jābūt pievilcīgai 
gan no iekšienes, gan no ārpuses un ir nepieciešamība pēc apjomradītiem ietaupījumiem 
tuvējā iekšzemē tūrisma iespēju izmantošanai.  
 
Veicot apskates un iegūstot papildus informāciju, tika atklātas vairākas interesantas ostas, lai 
gan lielākā daļa no tām bija spējīgas piedāvāt tikai pamatpakalpojumus. Centri ar 
apjomradītiem ietaupījumiem tika atrasti Tartu, Narvā, Tallinā, Hapsalu, Kurresārē un 
Pērnavā. 
 
Pamatojoties uz iepriekšminētajiem atklājumiem, Igaunijas burāšanas tūrisma attīstībai tika 
piedāvāta sekojoša vispārējā stratēģija: 

• Attīstīt starpposmu ostu ķēdi, kuras būtu vienas dienas burāšanas attālumā viena no 
otras - aptuveni 45 – 70km vai 25 – 40 jūras jūdzes, un kuras varētu nodrošināt drošu 
piestātni un piemērotas iespējas pārnakšņošanai; 

• Attīstīt centrus pievilcīgās jahtu ostās, lai iebraukušajiem viesiem būtu vēlme katrā 
vietā uzkavēties vairākas dienas. 

 
Pētījuma ietvaros tika noteikti sekojoši atšķirīgi reģioni: 

• Tartu – Narva, iekšzemes ūdensceļi – upes un ezeri, veido galveno pamatu 
burāšanas attīstībai; 

• Narva – Tallina, Ziemeļu piekraste, kur burāšana notiek ļoti minimāli; 
• Tallina – Pērnava, Rietumu arhipelāgs, kur ir vispievilcīgākā un vislabāk attīstītā 

burāšanas teritorija 
 
Šajos reģionos tika atklātas 9 ostas, kuras būtu vērts izpētīt arī turpmāk: Narva, Narva - 
Jõesuu, Toila, Dirhami, Haapsalu, Kihnu, Orissaare, Ruhnu – Rinksu, Mõntu. 
 
7.1.5. Nacionālās Programmas „Latvijas mazo ostu kopējo hidrotehnisko būvju 
rekonstrukcija un attīstība (2004 – 2006)” kopsavilkums  

Nacionālā Programma ir izstrādāta Latvijas Vienotā Programmdokumenta ietvaros. 
Programmas vadošais partneris ir Satiksmes Ministrija. Programma tika izstrādāta, lai 
finansētu jūras ostu infrastruktūras un jūras pieejamības uzlabošanu no ES struktūrfondiem 
(ERAF). 

Izanalizējot Latvijas mazo ostu – Salacgrīvas, Skultes, Lielupes, Engures, Rojas un 
Pāvilostas - esošo situāciju un attīstības perspektīvas, tika identificēti sekojoši investīciju 
projekti: 

• Skultes ostas Dienvidu mola rekonstrukcija – projekta kopējās izmaksas ir 1.9 miljoni 
EUR (75% ERAF un 25% ostas pārvaldes finansējums) 

• Mērsraga ostas Ziemeļu mola rekonstrukcija (1.kārta) - projekta kopējās izmaksas ir 
1.7 miljoni EUR (75% ERAF un 25% ostas pārvaldes finansējums) 

• Salacgrīvas ostas Dienvidu mola rekonstrukcija - projekta kopējās izmaksas ir 1.5 
miljoni EUR (75% ERAF un 25% ostas pārvaldes finansējums) 

Projektus ir plānots realizēt laika posmā no 2004. līdz 2008.gadam.  
 
7.1.6. “Latvijas Mazo Ostu Attīstības Koncepcija”, kuru veica SIA Konsorts 
1998.gadā  

Koncepcija tika izstrādāta 1998.gadā, lai uzlabotu mazo ostu darbības likumdošanas 
pamatus. Pamatojoties uz koncepcijas konstatējumiem tika veikti labojumi Latvijas 
likumdošanā, lai uzlabotu ostu darbības efektivitāti. Šī koncepcija netiek aplūkota sīkāk šīs 
Stratēģijas ietvaros.  
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7.2. Rezultātu kopsavilkums intervijām ar Ziemeļlivonijas pašvaldību ostu 
attīstības ieinteresētajām personām 

Lai noskaidrotu ieinteresēto personu viedokli un Ziemeļlivonijas ostu attīstības vīziju, tika 
veiktas intervijas un sasaukta ieinteresēto personu sapulce. Divdesmit piecām 
ieinteresētajām personām tika lūgts izvēlēties vislabāko Salacgrīvas, Kuivižu, Ainažu un 
Jaagupi ostu attīstības alternatīvu un pamatot savu izvēli. Treimani ostas kopējā attīstības 
vīzija tika formulēta astoņu ieinteresēto peronu sapulces laikā. 
 
7.2.1. Salacgrīvas ostas ieinteresēto personu interviju rezultāti  

Astoņas aptaujātās personas dalījās ar viedokli par Salacgrīvas ostas attīstības vīziju. No 
tiem trīs bija Salacgrīvas un Mērsraga ostu pārstāvji, viens vietējais zvejnieks, divi vietējie 
uzņēmēji, viens Latvijas Jūrniecības Savienības pārstāvis un viens pārstāvis no Valsts Vides 
Pārvaldes. 
 
Visas aptaujātās personas izvēlējas tirdzniecības ostu kā galveno Salacgrīvas ostas  
turpmākās attīstības alternatīvu (skatīt 8.pielikuma 8.1. tabulu). Galvenie izvēlētās 
alternatīvas pamatojumi ir labais ģeogrāfiskais stāvoklis kravu plūsma no divām valstīm 
(Latvijas un Igaunijas), apgrozījuma palielināšanās un Igaunijas ilgtermiņa ieguldītāju 
(stividorkompāniju) darbība. Galvenās bažas ir par ierobežotajām ostas paplašināšanās 
iespējām sakarā ar nepietiekamu neapbūvētu ostas teritoriju. 
 
Tika minēti arī apsvērumi, ka ostai jātiek attīstītai arī kā jahtu ostai (2 personas) un zvejas 
ostai (2 personas). Šie apsvērumi ir loģiski izrietoši no fakta, ka šobrīd osta apkalpo zvejas 
kuģus un ostas teritorijā ir arī jahtu piestātnes. Lai gan jahtu osta ir neliela un maz attīstīta, tā 
nav ļoti labi savietojama ar zvejas un tirdzniecības ostu infrastruktūru un industriālo vidi. 
 
7.2.2. Kuivižu ostas ieinteresēto personu interviju rezultāti  

Sakarā ar Kuivižu ostas attīstību, tika aptaujātas sešas personas. Viens vietējais uzņēmējs, 
kas ostas teritorijā būvē zivju saldēšanas rūpnīcu, Salacgrīvas ostas Pārvaldnieks, viens 
Salacgrīvas zvejnieks un viens uzņēmējs, un viena pārstāvis no Valsts vides dienesta. 
 
Aptaujātās personas galvenokārt redz Kuivižu ostu attīstāmies kā zvejas ostu (skatīt 
8.pielikuma 8.2. tabulu) un pamato šo izvēli ar to, ka jau pašreiz eksistē daži zvejas ostas 
aprīkojumi. Bez tam, vietējie uzņēmēji iegulda naudu zivju saldētavas celtniecībā. Vienīgais 
negatīvais fakts, kas runā pret šo attīstības alternatīvu, ir izsīkstošie zivju resursi Baltijas 
jūrā. 
 
Divas aptaujātās personas domāja, ka osta būtu jāattīsta arī kā jahtu osta. Šī attīstība būtu 
jāveic tāpēc, ka ir lauku tūrisma vajadzībām atbilstoši bagātīgi dabas resursi un vietējie 
uzņēmēji jau veic investīcijas, lai attīstītu tūrisma infrastruktūru (kempinga celtniecība). 
Galvenās bažas rada salīdzinoši šaurais kuģošanas kanāls un fakts, ka nepieciešamas lielas 
investīcijas molu pagarināšanai, lai ostu pasargātu no biežas aizsērēšanas ar smiltīm. 
Neviena no ieinteresētajā personām nedomā, ka Kuivižu osta būtu jāattīsta tikai kā jahtu 
osta. 
 
7.2.3. Ainažu ostas ieinteresēto personu interviju rezultāti 

Par Ainažu ostas attīstības redzējumu tika aptaujātas divdesmit personas. No tiem četri bija 
vietējie uzņēmēji, viens vietējais vēsturnieks, trīs amatpersonas no Salacgrīvas un Mērsraga 
ostām, viens pārstāvis no Pērnavas rajona pārvaldes, viens pārstāvis no Igaunijas Mazo 
Ostu Asociācijas, divi Salacgrīvas uzņēmēji un viens zvejnieks, divi pārstāvji no Latvijas 
Zēģelētāju Savienības, viens pārstāvis no Latvijas Jūrniecības Savienības un viens no 
Latvijas Jūras Administrācijas, viens pārstāvis no Latvijas Satiksmes Ministrijas, viens no 
Latvijas Tūrisma Attīstības Valsts Aģentūras un viens no Valsts vides dienesta. Rezultātu 
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apkopojums (skatīt 8.pielikuma 8.3. tabulu) rāda, ka dominējošā alternatīvas, kas izvēlēta 
Ainažu ostas attīstībai, ir jahtu osta. Galvenie šo alternatīvu atbalstošie pamatojumi ir šādi: 
labs ģeogrāfiskais stāvoklis ar piekļūšanas iespēju no divām valstīm (Latvijas un Igaunijas); 
dabīga veidota ostas vieta norobežota ar akmens sēkļiem; un mierīga vieta ar bagātīgu 
dabu. Kā galveno priekšnoteikumu jahtu ostas attīstībai, aptaujātās personas minēja 
izstrādātu tūrisma programmu. Kā lielākais šķērslis jahtu ostas izveidei tika minēti lielie 
nepieciešamie kapitālieguldījumi (pašreiz stipri pārsniedz pašvaldības finanšu iespējas) un 
ilgais investīciju atmaksas periods. 
 
Divas aptaujātās personas domāja, ka Ainažu ostu vajadzētu attīstīt kā tirdzniecības ostu, jo 
tai ir ļoti labs ģeogrāfiskais izvietojums un vēsturiski Ainažu osta jau ir darbojusies kā 
tirdzniecības osta. Viens respondents domāja, ka būtu vērts attīstīt Ainažu ostu kā apvienotu 
jahtu un zvejas ostu, bet neviens no aptaujātjiem nedomāja, ka Ainažos būtu saprātīgi attīstīt 
tikai zvejas ostu. 
 
7.2.4. Jaagupi ostas ieinteresēto personu interviju rezultāti  

Kopējais aptaujāto skaits par Jaagupi ostas attīstību bija sešas personas. No tiem viens 
vietējais zvejnieks, vietējā un tuvumā esošās Treimanu ostas zivju pārstrādes ceha 
īpašnieks, viens vietējās viesnīcas īpašnieks, viens pārstāvis no Pērnavas rajona pārvaldes, 
viens pārstāvis no Igaunijas Mazo Ostu Asociācijas un Haademeeste pašvaldības mērs. 
 
Kopumā Jaagupi ostas ieinteresētās personas domā, ka divu alternatīvu apvienojums 
jāizmanto, lai attīstītu Jaagupi ostu – zvejas osta un jahtu osta (skatīt 8.pielikuma 8.4. 
tabulu). Divas trešdaļas jeb 4 respondenti domā, ka zvejas un jahtu ostas vienota attīstība ir 
pareizais Jaagupi ostas attīstības risinājums. Izvēle tika pamatota ar to, ka osta jau tagad 
tiek izmantota zvejniecības nolūkā, bez tam blakus ostai atrodas zivju pārstrādes cehs. 
Modernizēta (3 – 3,5m dziļa) zvejas un jahtu osta varētu apkalpot arī zvejas tralerus, kas 
atļautu vietējiem zvejniekiem doties tālāk jūrā un ievērojami pagarināt zvejas sezonu, kā arī 
šāda ostas attīstība nodrošinātu esošās darba vietas un attīstītu jaunu darba vietu rašanos. 
Galvenās bažas ir par nepieciešamajiem lielajiem investīciju apjomiem un ilgo to atmaksas 
periodu. Neskaidras pagaidām ir arī ostas īpašumtiesības un ostas teritorijas lielums (pašreiz 
ostai nav ostas statusa un zeme ir Igaunijas valsts īpašums), kas padara sarežģīti privāto 
investoru piesaistīšanu. 
 
Divas no aptaujātajām personām bija pārliecinātas, ka Jaagupi osta ir attīstāma tikai kā 
zvejas osta. Pamatojumi šai alternatīvai palika tie paši, kas jau iepriekš tika minēti, izņemot 
apgalvojumu, ka jahtu ostas attīstībai nav un, visticamāk, tuvākajā nākotnē nebūs 
infrastruktūras, kas nepieciešama burātājiem (duša, veikals, atpūtas iespējas, u.c.). 
 
7.2.5. Treimani ostas ieinteresēto personu interviju rezultāti  

Lai noskaidrot Treimani ostas attīstības vīziju, tika sasaukta ieinteresēto personu sanāksme 
(skatīt protokolu 8.pielikumā). Sanāksmes dalībnieki galvenokārt bija ostas īpašnieki un 
zvejnieki, kuri vienmēr ir izmantojuši ostu piekrastes zvejas laivu (līdz 12m garumam) 
ienākšanai un zivju pārkraušanai. Neviens no zvejniekiem nedomā, ka būtu nepieciešams 
veikt ostas padziļināšanas darbus, lai ostu varētu izmantot traleri un tuvākajā nākotnē 
zvejnieki neplāno iegādāties tralerus. 
 
Ieinteresētās personas domā, ka ostai jāattīstās saskaņā ar Treimanu ciema un visa reģiona 
attīstību. Starp tradicionālajiem un nākotnes attīstības virzieniem uzsvars tiek likts uz tūrisma 
attīstību reģionā. Atbilstoši tam lielākais vairums Treimaņu ostas ieinteresēto personu 
atbalsta ideju rekonstruēt Treimaņu ostas iekšējo daļu tā, lai varētu tikt uzņemtas arī jahtas 
un atpūtas laivas. Ostas īpašnieki ir vienisprātis, ka ostas izvietojumu ir iespējams tā 
izprojektēt, lai to ērti varētu izmantot abas lietotāju grupas. Nākotnē ostas īpašnieki plāno 
izveidot apvienību, lai attīstītu ostas infrastruktūru un pakalpojumus ūdens un sauszemes 
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tūrismam. Neviens no dalībniekiem nedomā, ka Treimaņu ostu vajadzētu attīstīt tikai kā jahtu 
ostu. 
 
7.3. Situāciju analīze: SVID analīze 
 
Šajā nodaļā ir aprakstīta SVID analīze – stratēģiskās plānošanas metode, kura nosaka 
katras Ainažu, Salacgrīvas un Haademeeste pašvaldību teritorijās esošās ostas stiprās un 
vājās puses (iekšējie faktori, kurus var ietekmēt ostu īpašnieki), tāpat arī iespējas un draudus 
(ārējie faktori, kurus nevar ietekmēt ostu īpašnieki un attiecīgās ieinteresētās puses). 
 
7.3.1. Salacgrīvas ostas attīstības SVID analīze  
 

Stiprās puses Vājās puses 

1. Salīdzinoši attīstīta ostas infrastruktūra – gan 
tirdzniecības osta (ostas dziļums atbilst 
iegrimei līdz 5.7m, līdz ar to, tā var uzņemt 
„jūras tipa” kuģus), gan arī jahtu osta.   

2. Tiek veiktas nepārtrauktas investīcijas ostas 
modernizācijā 

3. Vadības spējas un laba sadarbība starp ostas 
administrāciju un uzņēmumiem, kuri strādā 
ostā.  

4. Labs pieejas ceļu tīkls, kurš nodrošina vieglu 
kravu piegādi no vietējā tirgus un Igaunijas 
kravu baseiniem.  

5. Labs ģeogrāfiskais stāvoklis no burāšanas 
viedokļa – 1 dienas attālumā līdz Rīgai; 1 
dienas attālumā līdz Pērnavai  

6. Labi sasniedzma un bagātīga neskarto dabas 
resursu izvēle  

1. Dzelzceļa pievedceļa ostai trūkums 
2. Nepietiekama platība kravu pārkraušanai un 

noliktavu paplašināšanai ostas teritorijā.   
3. Telpiskā plānojuma ierobežojumi: apkārtne ar 

dzīvojamām ēkām  
4. Jahtu ostas attīstību no vienas puses  

ierobežo tilts, kurš šķērso Salacas upi, un no 
otras puses – tirdzniecības ostas teritorija.  

5. Vienreiz pa 5-6 gadiem osta aizsalst uz 
aptuveni 3 mēnešiem.  

6. Ierobežojumi, kurus nosaka dzīvās dabas un 
vides izmantošanas likumdošana  

7. Nepietiekama kravas plūsmu diversifikācija 
(kokmateriālu pārsvars – 70%)  

Iespējas  Draudi  

1. ES transporta politika, lai sekmētu transporta 
starptautisko modalitāti un „Baltijas Gredzena” 
attīstība (pieeja ES fondiem)   

2. Labs autoceļu tīklojums, ieskaitot Via Baltica, 
vienkāršas un nākotnē neesošo robežu 
robežšķērsošanas formalitātes   

3. Kravu apjomu pieaugums pēc pievienošanās 
ES (Igaunijas tirgus atvēršana)  

4. Pieaugošais pieprasījums pēc skaidām 
Skandināvu valstīs  

5. Tuvumā esošie Igaunijas, Skandināvijas un 
Krievijas tirgi   

1. Nepietiekams valdības atbalsts mazo 
tirdzniecības un jahtu ostu attīstībai Latvijā; 
problēmas piesaistīt privāto kapitālu.  

2. Kokmateriālu kravu apgrozījuma 
samazinājums (papīrfabrikas būvniecība 
Latvijā) 

3. Zivju kravu izmaiņu jūtīgums, ko ietekmē ES 
zivsaimniecības politikas tendences un 
situācijai Krievijas tirgū  

4. Īsa vasara, ostas aizsalšana vienu reizi 6 
gados (ledlauža pakalpojumi ir pārāk dārgi) 

5. Problēmas ar sausās beztaras kravas 
pārkraušanu Salacas upē (lašu nārstošanas 
vietas) 

 
 
7.3.2. Kuivižu ostas attīstības SVID analīze  

Stiprās puses  Vājās puses 

1. Patīkama vieta atpūtas pasākumiem, 
bagātīga dabas resursu izvēle.  

2. Vietējo potenciālo investoru klātbūtne, lai 
attīstītu tūrisma infrastruktūru.  

3. Ostas aprīkojums ir pieejams piekrastes 
zvejniecībai  

4. Bagātīga neskarto dabas resursu izvēle 
(atrodas Ziemeļvidzemes Biosfēras Rezervāta 
teritorijā)  

1. Bojāta ostas infrastruktūra (viļņlauži, 
pievadkanāli, utt.)   

2. Pievadkanālam ir nepieciešami bieži 
padziļināšanas darbi, lai uzturētu vajadzīgo 
dziļumu, un pašreiz kanāls nav piemērots 
burāšanai  

3. Ierobežota teritorija ostas attīstībai (pilna 
servisa pakalpojumu jahtu ostai) 

4. Ierobežojumi, kurus nosaka dzīvās dabas un 
vides izmantošanas likumdošana 
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Iespējas  Draudi 

1. Labs autoceļu tīkls, ieskaitot Via Baltica, 
vienkāršas un nākotnē neeksistējošas 
robežšķērsošanas formalitātes   

2. Pieeja ES fondiem, lai veiktu finansu 
investīcijas (ERAF,FIFG, INTERREG, u.c.)  

3. Atpūtas kuģniecības nozares pieaugošā 
nozīme ES  

4. Pilna servisa jahtu ostu un liela apjoma 
ziemas jahtu novietņu trūkums Latvijā  

1. Izsīkstošie zivju resursi Baltijas jūrā  
2. Sacensība ar citām ostām Latvijā (mazajām 

tirdzniecības ostām) par iespēju saņemt ES 
fondus.   

3. Samērā neattīstīta tehniskā, sociālā un 
tūrisma infrastruktūra tuvākajā apkaimē  

4. Valdības atbalsta trūkums mazo ostu attīstībai 
Latvijā  

5. Īsa tūrisma sezona, nesstabili laika apstākļi 
 
7.3.3. Ainažu ostas attīstības SVID analīze 
 

Stiprās puses Vājās puses 

1. Klusa, nepiesārņota (nav rūpniecības 
uzņēmumu), nepārapdzīvota pilsēta, 
patīkama atpūtai  

2. Ja tiek veidota tikai jahtu osta, tad ostas 
dabīgais dziļums (3.5m) ir pietiekams ostas 
darbībai, dabīgā osta ir ierobežota ar akmens 
sēkļiem 

3. Laba, viegla un ērti pieejama ostas atrašanās 
vieta (brīva teritorija attīstībai)  

4. Labs ģeogrāfiskais stāvoklis no burāšanas 
viedokļa - 1 dienas attālumā līdz Rīgai, 1 
dienas attālumā līdz Pērnavai un labs 
savienojums ar Kihnu un Roņu salām  

5. Neskarti dabas resursi (atrodas 
Ziemeļvidzemes Biosfēras Rezervāta 
teritorijā)  

1. 48% no ostas teritorija pieder privātajiem 
zemes īpašniekiem  

2. Nopostīts kuģošanas kanāls un ostas iekšējā 
teritorija, nav ostas infrastruktūras  

3. Dzelzceļa pievedceļa ostai trūkums  
4. Nepieciešamie ostas attīstības 

kapitālieguldījumi ievērojami pārsniedz 
pašvaldības un vietējo investoru finanšu 
resursus  

5. Vienreiz pa 5-6 gadiem osta aizsalst uz 
aptuveni 3 mēnešiem  

6. Valdības atbalsta trūkums mazo ostu attīstībai 
Latvijā  

7. Ierobežojumi, kurus nosaka dzīvās dabas un 
vides izmantošanas likumdošana 

Iespējas Draudi 

1. Pieeja ES fondiem, lai veiktu finansu 
investīcijas (ERAF,FIFG, INTERREG, utt.)  

2. Atpūtas kuģniecības nozares pieaugošā 
nozīme ES  

3. Pilna servisa jahtu ostu, kuras būtu 
paredzētas tikai jahtām, kā arī liela apjoma 
ziemas jahtu novietņu trūkums Latvijā  

4. Labs autoceļu tīkls, ieskaitot Via Baltica, 
vienkāršas un nākotnē neeksistējošas 
robežšķērsošanas formalitātes   

5. Pieaugošs pieprasījums, nozīme un valdības 
atbalsts Latvijas tūrisma un atpūtas industrijas 
attīstībai 

1. Nepietiekams valdības atbalsts mazo 
tirdzniecības un jahtu ostu attīstībai Latvijā 

2. Atkarība no jahtu ostu tīkla biežuma Latvijā un 
Igaunijā (vidējais jahtas ātrums dienas laikā ir 
7 km/h)  

3. Sīva konkurence starp mazajām tirdzniecības 
ostām Latvijā un Igaunijā, ierobežotas resursu 
iespējas, lai darbotos tirdzniecības ostu tīkls  

4. Īsa tūrisma sezona, nestabili laika apstākļi  
5. Ierobežojumi, kurus nosaka dzīvās dabas un 

vides izmantošanas likumdošana 

 
7.3.4. Treimani ostas attīstības SVID analīze  
 

Strengths  Weaknesses 

1. Vēsturiska un arī patreizēja vietējo zvejnieku 
aktivitāte  

2. Strādājoša zivju pārstrādes rūpnīca  
3. Ostas teritorijas platība ir pietiekama (7.4 ha) 

zvejniecības un jahtu ostai   
4. Esošās hidrotehniskās būves ir samērā labā 

stāvoklī  
5. Bagātīga neskarto dabas resursu izvēle  
6. Ostas attīstību ietekmē 100% privātie ostas 

zemju īpašnieki (ostas darbības vadības 
spējas)   

1. Ostas attīstību ietekmē 100% privātie zemju 
īpašnieki (iespējamas lēmumu pieņemšanas 
un fondu iegūšanas grūtības)  

2. Ostas attīstībai nepieciešamie 
kapitālieguldījumi ievērojami pārsniedz ostas 
īpašnieku finansiālos resursus  

3. Katru gadu osta aizsalst aptuveni uz 3-4 
mēnešiem   

4. Pašreizējā pievadkanāla dziļums nodrošina 
pieeju ostai tikai mazajām zvejas laivām un 
jahtām ar maksimālo iegrimi līdz 1m.  
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Iespējas  Draudi  

1. Labs autoceļu tīkls, vienkāršas un nākotnē 
neeksistējošas robežšķērsošanas formalitātes   

2. Iespēja pieteikties finansu atbalsta 
saņemšanai no ES fondiem, visticamāk no 
ZVFI  

3. Pieaugoša nozīme atpūtas kuģniecības 
nozarei ES  

1. Izsīkstošie zivju resursi Baltijas jūrā  
2. Valdības atbalsts tikai valsts pārvaldē 

esošajām mazajām ostām ar vislielāko 
ekonomisko labumu Igaunijas ekonomikai   

3. Citu nozaru savstarpējā konkurence, lai 
saņemtu finansiālo atbalstu no valdības un/vai 
ES struktūrfondiem  

4. Īsa tūrisma sezona, nestabili laika apstākļi  
 
7.3.5. Jaagupi ostas teritorijas attīstības SVID analīze 
 

Stiprās puses  Vājās puses 

1. Patīkama vieta atpūtas pasākumiem, 
bagātīga neskarto dabas resursu izvēle  

2. Zvejnieku klātbūtne, kuri ir ieinteresēti veikt 
investīcijas zvejas flotes paplašināšanai, lai 
varētu izmantot lielākus zvejas kuģus 
(tralerus) un palielinātu ikgadējo nozveju 

3. Strādājoša zivju pārstrādes rūpnīca  

1. Potenciālajai ostas teritorijai pašreiz nav ostas 
teritorijas statusa un tās zeme atrodas 
Igaunijas valsts īpašumā 

2. Pašvaldības teritoriālais plānojums nav 
pabeigts un apstiprināts  

3. Ostu attīstībai nepieciešamie 
kapitālieguldījumi ievērojami pārsniedz 
pašvaldības finansiālos resursus  

4. Zivju pārkraušanas infrastruktūra neatbilst ES 
prasībām  

5. Esošais pievadkanāla dziļums neatbilst traleru 
iegrimei (3-3,5m) 

6. Katru gadu osta aizsalst aptuveni uz 3-4 
mēnešiem 

Iespējas Draudi 

1. Labs autoceļu tīkls, ieskaitot Via Baltica, 
vienkāršas un nākotnē neeksistējošas 
robežšķērsošanas formalitātes 

2. Pieeja ES fondiem, lai veiktu finansu 
investīcijas (ERAF, ZVFI, INTERREG, utt.), 
īpaši zvejniecības nozarē 

3. Pieaugoša nozīme atpūtas kuģniecības 
nozarei ES  

4. Pilna servisa jahtu ostu un liela apjoma 
ziemas jahtu novietņu trūkums Igaunijā  

1. Izsīkstošie zivju resursi Baltijas jūrā  
2. Sacensība ar citām ostām (mazajām 

tirdzniecības ostām) Igaunijā, lai saņemtu 
atbalstu no ES struktūrfondiem  

3. Sacensība ar kaimiņos esošo Treimani ostu 
(privātā zvejniecības un jahtu osta) 

4. Neattīstīta tehniskā, sociālā un tūrisma 
infrastruktūra tuvākajā apkaimē  

5. Īsa tūrisma sezona, nestabili laika apstākļi  

 
7.4. Vislabākās stratēģijas izvēle 
 
Ir vairākas stratēģijas, kuras varētu pielietot pēc SVID formas. Konsultants iesaka izmantot tā 
saucamo mini-maksi stratēģiju, kur stiprās puses ir jāizpēta, vājās puses jāizslēdz un draudi 
ir jānovērš. 
 
Vispirms ir jāatbild uz jautājumu, vai Ainažu, Salacgrīvas un Hademeeste pašvaldībās būs 
tirdzniecības osta, zvejas osta vai jahtu osta. Ir acīmredzams, ka Salacgrīvas tirdzniecības 
ostai ir stipra pozīcija vietējā kuģniecības tirgū un savā ziņā tā sacenšas ar Pērnavas ostu 
(pēc 2004.gada 1.maija no Pērnavas uz Salacgrīvu tika novirzītas dažas kokmateriālu un 
kūdras kravas) 
 
Atlikušajām ostām nav ieteicams attīstīt tirdzniecības ostu sekojošu iemeslu dēļ: 

• Nav sociāli-ekonomiski priekšnoteikumi lielu tirdzniecības, pasažieru un kruīza kuģu 
ostu attīstībai; 

• Nav dzelzceļa pievedceļa un ir ierobežota kravu novietošana; 
• Ierobežots pieprasījums pēc kravu pārvadājumiem (piem., Salacgrīvas ostas 

izmantošanas rādītājs ir tikai 38%); 
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• Valsts ekonomikas politika Latvijā un Igaunijā ir orientēta uz to, lai novērstu zemas 
pievienotās vērtības produktu eksportu (koks, kūdra, utt.); 

• Vides ierobežojumi tirdzniecības ostu attīstībai (ir nepieciešams pilns ietekmes uz vidi 
novērtējums, kas nav nepieciešams jahtu ostu attīstībai); 

• Jau esošas tirdzniecības ostas infrastruktūras trūkums, kas nozīmē lielus 
kapitālieguldījumus, kas nozīmē lielus kapitālieguldījumus un ļoti ilgu investīciju 
atmaksas periodu. 

 
Līdz ar to, Ainažu, Kuivižu, Jaagupi un Treimani ostām ir jāattīstās vai nu par jahtu ostām, 
zvejniecības ostām vai arī par kombinētām jahtu/zvejniecības ostām.  
 
Kā tika minēts 4.4. nodaļā, „Prasības kuģošanas pakalpojumiem”, Baltijas jūrā samazinās 
zivju resursu apjoms. Turklāt ES jūrniecības politika ir orientēta uz to, lai samazinātu un 
modernizētu zvejas floti. Reģionā samazinās traleru skaits un zvejas ostu eksistenci var 
pamatot tikai tādā gadījumā, ja ostu tuvumā atrodas zivju pārstrādes rūpnīcas. Reģionā ir 
divas ostas, kuras var izmantot dziļjūras un līča zvejniecībai – Pērnavas osta Igaunijā un 
Salacgrīvas osta Latvijā. Piekrastes zvejniecībai laivu maksimālā iegrime ir aptuveni 1.5m. 
Lai apkalpotu šāda veida ūdens transportlīdzekļus, pietiek ar muliņiem jūras krastā (nav 
nepieciešamība pēc sarežģītām hidrotehniskām būvēm). 
 
Tomēr zivju ostu būvniecībai ir viena priekšrocība – pieejamība ES strukturālajiem fondiem 
(ZVFI). Tas varētu būt gadījums, ka daudz vieglāk ir saņemt fondus zvejas ostas būvniecībai 
(ar nepieciešamo iegrimi traleriem līdz 3.5 – 4m, kurus izmanto zvejniecībai līcī) un šo ostu 
izmantot arī jahtu uzņemšanai. Tas ir piemērots variants jahtu ostām, tomēr nav ieteicams 
apvienot zvejniecības ostu ar plaša servisa jahtu ostu (šāda veida ostas parasti nodrošina 
augstāka līmeņa pakalpojumus, tāpēc ir jānovērš traucējumi, ko rada zvejniecības flotes 
darbība un iekšzemes zivju pārstrāde). 
 
Jahtu ostu vai pilna servisa jahtu ostu celtniecība ir uzskatāma par vislabāko attīstības 
alternatīvu. 
 
Sekojošie loģiskie pamatojumi apstiprina jahtu ostu/pilna servisa jahtu ostu un zvejas ostu 
attīstības iespējamību Ainažu, Salacgrīvas un Haademeeste pašvaldībās: 

• Straujš tūrisma pieaugums Latvijā un Igaunijā, ieskaitot arī pieaugošu ienākošo  jahtu 
skaitu (piem., no 2000. – 2004.gadam Latvijā iekšzemes kopprodukta pieaugums 
tūrisma sektorā sasniedza 65%, apkalpoto tūristu skaits viesnīcās un citās tūristu 
naktsmītnēs – 176%, ienākošo jahtu skaita pieaugums Latvijas ostās – 275%); 

• Iedzīvotāju labklājības pieaugums Latvijā un Igaunijā, kura izaugsme kopš abu valstu 
pievienošanās ES tiek prognozēta vēl lielāka, pieaugošais dzīves līmenis palielina 
pieprasījumu arī pēc atpūtas pakalpojumiem: Somijā katram 7. iedzīvotājam ir viens 
ūdens transportlīdzeklis, Latvijā tikai katram 267 (Latvijā ir 12 jahtu ostas, Igaunijā 
vairāk kā 50, bet Somijā – vairāk kā 800 jahtu ostas un pilna servisa ostas); 

• Labvēlīgais ģeogrāfiskais stāvoklis: Ainažu, Salacgrīvas un Haademeeste ostas 
atrodas aptuveni 115 – 150km no Rīgas un 185 – 219km no Tallinas; ostas atrodas 
150km attālumā no galvenajiem pilsētu centriem (Valmiera, Cēsis, Limbaži, Valka, 
Pērnava, Kuresāre, Viljandi, u.c.); ostas atrodas blakus Latvijas – Igaunijas robežai, 
kas rada iespēju attīstīties starpvalstu tūrismam. 

• Ziemeļlivonijas teritorija ir kā pietura starp divu valstu galvaspilsētām uz Via Baltica 
ceļa (ar automašīnu Rīgu var sasniegt 1.2 -2 stundās; Tallinu – 2 – 2.5 stundās); 

• Abu valstu bagātība atrodas to galvaspilsētās; Rīgas un Tallinas iedzīvotājiem ir 
nepieciešamas brīvdabas atpūtas un izklaides iespējas; 

• Lai gan Latvijā ir vairākas pilna servisa jahtu ostas, nav tādas, kas būtu tikai un 
vienīgi jahtu īpašniekiem (visas jahtu ostas atrodas tirdzniecības ostu teritorijās); tas 
nozīmē, ka jahtu ostu biznesā nav augsta līmeņa serviss un Ainažu osta varētu kļūt 
par satelītostu atpūtas kuģotājiem no Rīgas (patstāvīgo piestātņu izmantošana); 

• Baltijas valstīs un Rietumeiropā cenu līmenis joprojām atšķiras, tāpat arī 
Skandināvijā, līdz ar to Ziemeļlivonijas ostām ir iespēja piedāvāt kvalitatīvu pārtiku un 
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pakalpojumus par zemām vai vidējām cenām burātājiem no citām Baltijas jūras 
valstīm (galvenokārt uzglabāšanu uz sauszemes un peldlīdzekļu remontu); 

• Ziemeļlivonija ir bagāta ar skaistiem dabas skatiem, mazpārveidotu dabu un 
interesantu jūras krasta mantojumu: līdzekļi, kas īpaši ir pievilcīgi starptautiskajām 
burāšanas kopienām  

 
Ja salīdzina Ainažu, Kuivižu, Jaagupi un Treimani ostas, tad visās šajās vietās ir iespējams 
attīstīt pilna servisa jahtu ostas. Tomēr, Ainažu ostai ir salīdzinošas priekšrocības. Pirmkārt, 
Ainažu ostas teritorija ir 39.5 ha, kura ir pilnībā neapdzīvota un piemērota „zaļās pļavas” 
ostai. Otrkārt, Ainažu ostai ir dabīga dziļuma pievadkanāls, kurš ir piemērots, lai tajā varētu 
iebraukt jahtas, un tas neaizsērē ar smiltīm. Treškārt, ir lielāka iekšzemes pakalpojumu 
iespējamība, jo Ainaži ir pilsēta, savukārt Kuivižu, Treimani un Jaagupi ostas atrodas 
ciematos. 
 
7.5. Secinājumi un ieteikumi 
 
Ņemot vērā katras ostas SVID analīzi, pašvaldību attīstības politiku un plānošanas 
dokumentāciju, ieinteresēto personu interviju rezultātus un ostas biznesa nodomus un 
plānus, Salacgrīvas, Ainažu un Haademeste pašvaldībām ir ierosināta sekojoša vispārējā 
ostu attīstības stratēģija: 

• Salacgrīvas osta – tirdzniecības un zvejas osta (jūras zvejniecība); 
• Kuivižu osta – zvejas osta (līča un piekrastes zvejniecība); 

- var tikt izmantota arī jahtām (pakalpojums pārņemams no Salacgrīvas ostas); 
• Ainažu osta – pilna servisa Zilā Karoga jahtu osta; 

- iespēja apkalpot mazos prāmjus (katamarāna tipa) 
- iespēja arī apkalpot piekrastes zvejas laivas 

• Jaagupi osta – zvejas osta (piekrastes un līča zvejniecība) 
- var izmantot arī kā jahtu ostu 

• Treimani osta – zvejas osta (līča un piekrastes zvejniecība)  
- Var tikt izmantota arī jahtu apkalpošanai 

 
7.6 . Jahtu ostu piemēru pētījumi 
 
Šajā nodaļā ir iekļauti 3 Eiropas jahtu ostu attīstības un darbības piemēru pētījumi. 
 
1. piemēra pētījums ir labs paraugs, kā pamatprincipos ir jādarbojas pilna servisa jahtu 
ostai – Napoleona osta Francijā, kura tiek uzskatīta par ostu ar lielāko sauszemes jahtu 
novietni Eiropā. 

Piemēra pētījums Nr.1 . Pilna servisa jahtu osta Napoleon Francijā  

Napoleona osta ir lieliska jahtu ostas darbības modelis, kurš nodrošina ļoti labu izpratni par pilna 
servisa jahtu ostas komponentiem un par pakalpojumu izcenojumiem. 
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Teritorija un atrašanās vieta. Napoleona osta ir jauna Francijas Dienvidu Piekrastes osta. Tās 
teritorija aizņem 13 ha lielu platību un atrodas pie Port-Saint-Louis-du-Rhone pilsētas pie Ronas upes 
grīvas. Ostai viegli ir piekļūt gan pa jūru, gan sauszemi; dzelzceļa stacija un lidostas ir sasniedzamas 
0.5 - 1h laikā. Lielākā ostas atrašanās vietas priekšrocība ir tā, ka tā atrodas vidusceļā starp Spāniju 
un Itāliju, kuras ir aktīvākās burāšanas teritorijas Vidusjūrā.  

Iespējas un pakalpojumi. Ostā ir modernas jahtu piestātnes, uzglabāšanas un laivu uzturēšanas 
iespējas; ostas teritorijā ir naktsmītņu, ēdināšanas un atpūtas iespējas; viegla pieeja iekšzemes 
atpūtas un biznesa aktivitātēm reģiona ietvaros (Aviņona, Marseļa, Martinika, Arlī, u.c.) 

Pamatpakalpojumi laivām. Pontoni un laivu uzglabāšanas vietas ir apgādātas ar elektrību un ūdeni. Ir 
pieejama arī degvielas piegāde. 

Jahtu novietņu pakalpojumi. Ostu var apmeklēt laivas ar maksimālo iegrimi 4.5 m un maksimālo 
garumu 40 m. Jahtu novietošanas pakalpojumi ir sadalīti trīs grupās: ūdens novietne – ir pontoni, kuri 
nodrošina 250 piestātnes un atsevišķa piestātne lielajām (līdz 40m) jahtām; jahtu novietne uz 
sauszemes – plašā ostas teritorija ļauj izvietot 2000 jahtas; un jahtu novietne iekštelpās – ir 12000 m2 
liela platība, kas nodrošina iekštelpu uzglabāšanu 200 jahtām.  

Iekārtas jahtu pārvietošanai. Lai laivas ielaistu ūdenī un izceltu no ūdens, kā arī lai pārvietotu jahtas 
pa zemi, ir pieejama speciāla iekārta – laivu vinča ar celtspējas jaudu 20 t – 65 t, hidrauliskais treilers 
ar jaudu 30 t – 45 t – 65 t, un celtnis ar jaudu 20 t – 75 t.  

Laivu tehniskā apkope un remonts. Ostas kuģu būvētava nodrošina jahtu tehnisko apkopi un 
remontdarbus. Ir arī specializētas darbnīcas, kuras sniedz namdara, elektrības, elektronikas, 
mehāniskos un krāsošanas pakalpojumus.  

Jahtu komisijas maksa par starpniecību. Ostas teritorijā ir pārstāvētā ANCASTA brokeru firma. 

Iespējas un pakalpojumi jahtu komandām. Bez tādiem pamatpakalpojumiem kā duša, tualete, veļas 
mazgāšana, komanda var izbaudīt maltīti Bākas restorānā, pavadīt mierīgu nakti bungalo, saņemt 
informāciju par tūrisma iespējām, noīrēt auto vai velosipēdu un/vai izmantot piepilsētas satiksmi, lai 
apmeklētu interesantākās iekšzemes atpūtas un ievērojamākās tūrisma vietas.  

Cenu politika. Cenas Napoleona ostā ir sagrupētas pēc piedāvāto pakalpojumu grupām: novietne, 
pārvietošana (pacelšana, ielaišana ūdenī, mastu nolaišana, pārvietošanas darbi, u.c.), tehniskā 
apkope un remonts (mazgāšana, krāsošana, remonta darbi, u.c.), komunikācijas (internets, fakss, 
tālrunis, u.c.), transports (piepilsētas transports, velosipēda/auto noma, u.c.) 

Novietņu pakalpojumu cenas. Jahtu novietņu cenas Napoleona ostā tiek noteiktas pēc diviem 
pamatprincipiem – laivas garums un laivu glabāšanas laiks. Klusās sezonas laikā (01.10.–31.03) 
maksa par laivas uzglabāšanu ūdens novietnēs ir par aptuveni 35% lētāka nekā tas ir aktīvajā sezonā. 
(01.04.-30.09). Maksa par laivu uzglabāšanu sauszemes ir aptuveni tāda pati kā ūdens glabātuvēs 
klusajā sezonā, ja salīdzina dienas, nedēļas un mēneša glabāšanas laiku. Savukārt glabāšana 
sauszemes novietnē uz vienu gadu ir ievērojamāki lētāka, aptuveni par 50% mazāka nekā ūdens 
novietnē tādā pat laika periodā. Visdārgākā ir jahtu uzglabāšana iekštelpās. Glabāšana iekštelpās uz 
1 mēnesi ir par 40% dārgāka nekā jahtu uzglabāšana uz sauszemes un par 35% dārgāka nekā jahtas 
novietošana piestātnē klusās sezonas laikā un par 5% lētāka nekā glabāšana aktīvajā sezonā. 
Speciāla cena tiek piedāvāta tiem burātājiem, kuri Napoleona ostu izmanto visu gadu. Tā ir “6 x 6” 
formula – sešus mēnešus ūdens piestātnē un 6 mēnešus sauszemes novietnē. Burātāju ekonomija ir 
aptuveni 25% no pastāvīgās cenas. 

Iekārtu cenas. Iekārtu izmantošanas cenas, piem., par celtņa, augstspiediena mazgājamās mašīnas 
un treilera izmantošanu, visu laiku ir nemainīgas. Tikai maksa par mobilā celtņa izmantošanu ir 
atkarīga no laivas garuma. Klienti, kuri ir parakstījuši gada līgumu par jahtas uzglabāšanu uz 
sauszemes, saņem 20% atlaidi. 

Citu pakalpojumu cenas. Napoleona osta ir noteikusi cenas praktiski visiem iespējamajiem lielākiem 
un mazākiem pakalpojumiem, piem., kāpņu un konteineru izmantošana, velosipēdu noma, faksa 
nosūtīšana, taksometra izsaukšana, utt.   

Avots: Napoleona osta, www.portnapoleon.com  
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2. piemēra pētījums – Cahersiveen jahtu ostas attīstība Īrijā, sniedz labu paraugu, kā veidot 
partnerattiecības jahtu ostas celtniecībai. 
 

Piemēra pētījums Nr. 2. Cahersiveen jahtu osta Īrijā 

Cahersiveen jahtu ostas attīstības gadījums ir labs un unikāls brīvprātīgo kopienu, vietējo pašvaldību 
un valsts partnerattiecību piemērs, kuras mērķis bija attīstīt mazu Īrijas jahtu ostu ar 105 jahtu 
piestātnēm un nelielām zvejniecības iespējām. 

 

 

 

Vēsture. 80.gadu vidū Cahersiveena saskārās ar nopietniem lauku apvidus pagrimuma draudiem, 
neskatoties uz to, ka tā bija daļa no „Kerijas apļa” – viena no vispopulārākajām tūrisma teritorijām Īrijā. 
Cahersiveen ostai bija iespējas uzņemt vietējos zvejniekus, bet tā nemaz nebija attīstīta tūrismam un 
atpūtai. Lai novērstu teritorijas lejupslīdi un lai apvienotu spēkus lietu vēršanai uz labo pusi, tika 
izveidota Cahersiveen Kopienas Attīstības Kompānija ACARD Ltd. Kompānija atklāja, ka ostas un 
ūdens aktivitāšu centrs būtu labs atjaunošanas projekts, kurš uzlabotu vietējā tūrisma un ekonomikas 
attīstību. 

Attīstība. 2000.gada aprīlī, ar kopējo starta summu 3.23 miljoni EUR (bez PVN), tika uzsākta 
Cahersiveen ostas 1.kārtas attīstība un tā tika pabeigta 2002.gada augustā. Ostai tika piešķirti 2.54 
miljoni EUR no valsts kases fondiem un tie tika apvienoti ar kopienas fondiem 687 000 EUR apmērā, 
kas pika piesaistīti caur ilgtermiņa (10 gadi) jahtu piestātņu nomu, bankas aizņēmumu un kapitāla 
piesaistīšanas darbībām. ACARD Ltd. nodarbināja pilna laika projekta vadītāju, lai tas pārraudzītu 
1.kārtas darbu izpildi. 
1.kārtas sasniegumi: 
 - izveidota jahtu ostas infrastruktūra, pontoni un veikti padziļināšanas darbi; 
 - pieejama privātā atpūtas piestātne; 
 - izveidotas pagaidu krasta struktūras ( tualetes, dušas un iespējas trenēties);  
 - nodibināts Cahersiveen Burāšanas klubs un attīstīta Burāšanas skola; 
             - izveidotas 1 pilna laika un 4 sezonāla rakstura darba vietas. Bez tam, radīti ekonomiskie 

labumi vietējiem biznesmeņiem – kā viesnīcas, restorāni, iepirkumu vietas, u.c.  
- panākta pieaugošas sporta un atpūtas aktivitātes Chaseveenā. 
 

Galvenie jautājumi. Pēc ACARD Ltd. pieredzes, viens no galvenajiem veiksmes faktoriem bija 
lēmums nodarbināt uz pilnu slodzi projekta vadītāju, kurš uzraudzītu visus 1.kārtas darbus. Projekta 
vadītājs nodrošināja gludu sadarbību starp projektā iesaistītajām pusēm. Otrs faktors bija ilgtermiņa 
pieeja, sadalot ieplānotos ostas attīstības darbus 3 kārtās nevis vienā finansēšanas kārtā. Lai projekts 
iekļautos budžetā, visas pārrunas tika atrunātas pastāvīgo izmaksu līgumos. 

Pašreizējais stāvoklis. 2.kārtas laikā ir paredzēts izbūvēt pastāvīgus krastmalas pakalpojumus un 
pēc īpaša pasūtījuma uzbūvētu Kluba māju. 3.kārtā ir paredzēts nodrošināt laivu remontēšanas vietu 
un aprīkojumu, ieskaitot celtni un jahtu ziemošanas novietnes.  

Avots: Cahersiveen Jahtu Osta, www.cahersiveenmarina.ie; projekts “Jahtu ostu rekreācija un mazo ostu atjaunošanas 
procesi”, projektu sagatavoja Arthur Martin un Brady Shipman Martin, un to atbalstīja Īrijas Jūrniecības Institūts   
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3. piemēra pētījums ir par Kuresāres pilna servisa jahtu ostu, Sāremā salā, Igaunijā. Labs 
piemērs, kā turpināt Ainažu, Salacgrīvas un Haademeste ostu attīstību, izmantojot ES 
iniciatīvu fondus.  
 

Piemēra pētījums Nr.3. Kuresāres pilna servisa jahtu osta Igaunijā  

Kuresāres pilna servisa jahtu osta ir labs piemērs, kā ar INTERREG III A projekta atbalstu realizēt 
jahtu ostu, kuras atrodas Ziemeļlivonijas reģiona tuvumā, attīstību. Ostas īpašnieks 100% ir Kuresāres 
pilsēta un, precīzāk, Kuresāres pilsētas pārvalde. Ostu vada SIA Kuressaare Jahisadam. Šis 
uzņēmums ir atbildīgs par ostas vadību un attīstību, pakalpojumu kvalitāti un atpūtas kuģniecības 
veicināšanu un reklamēšanu. 2004. un 2005.gadā Kuresāres Jahtu Osta saņēma Zilā Karoga 
apbalvojumu.  

 

Teritorija un atrašanās vieta. Kuresāres osta atrodas Kuresārē, Sāremā (lielākā Igaunijas sala) 
galvaspilsētā. Sāremā sala un Kuresāre ir tūristu iecienītas apskates vietas, it īpaši tūristiem no 
kaimiņvalstīm - Latvijas un Somijas.  

Attīstība. Kuresāres Jahtu ostas tehniski ekonomiskais pamatojums tika izstrādāts 1997.gadā un tas 
paredzēja ostas attīstību divās kārtās. 1.kārta (Rietumu krasts) tika pabeigta 1999.gadā un 2.kārta 
(Austrumu krasts) tiks pabeigta 2006.gada vidū. 

1.kārta. Šīs kārtas realizācijas laikā tika izbūvēts 2900m garš pieejas kanāls ar 2.5 m dziļumu un 30 m 
platumu. Dziļums pie piestātnēm ir 2.5m. Piestātņu skaits – 64.  

Ienākošo jahtu skaits pieauga vairāk, nekā tas bija paredzēts tehniski ekonomiskajā pamatojumā. 
2000.gadā ienākošās jahtas bija 20, bet 2003.gadā tās bija jau 218. Ostas vadība redzēja, ka ir 
pieprasījums pēc ostas pakalpojumiem arī no mazajām atpūtas laivām un mazajiem izbraucienu 
(pasažieru) kuteriem. Turklāt, ņemot vērā īso burāšanas periodu, aktīvās sezonas laikā osta nespēja 
uzņemt ostā visas jahtas, kas tajā vēlējās iebraukt. Tie bija arī galvenie iemesli, lai uzsāktu 2.kārtas 
attīstību un iesniegtu pieprasījumu pēc INTERREG III A atbalsta, kurš arī tika saņemts 2004.gadā.  

2.kārta. Pašreiz tā tiek realizēta. To uzsāka 2004.gada aprīlī un to ir paredzēts pabeigt 2006.gada 
jūlijā. Ir paredzēta Austrumu krasta attīstība, kur tiks izbūvētas 68 jahtu piestātnes.   

Avots: Kuresāres pilna servisa jahtu osta, www.sivainvest.ee 
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8. Ostas plānotās infrastruktūras tehniskais apraksts 
 
8.1 Ainažu osta – pilna servisa jahtu osta 
 
Pilna servisa jahtu ostā Ainažos plānotā infrastruktūra ietvers: drošu un vienkāršu pieeju 
jūrai, ko nodrošinās pietiekami plašs un dziļš pievadkanāls un navigācijas palīglīdzekļi. 
Pieejas kanāls sākās no ostas vārtiem, kuru veido divi moli. Ņemot vērā precīzos viļņu 
augstuma ierobežojumus attiecībā pret drošību un komfortu, moli ir obligāts priekšnoteikums, 
lai radītu pietiekami rāmu iekšējo akvatoriju. Ierīkotā peldošo muliņu sistēma akvatorijā veido 
faktisko piestātnes vietu (kompleksu). 
 
Pēc plānotā ostas apjoma, pirmajā attīstības fāzē (2009 – 2013) ir paredzēts izveidot 100 
piestātnes patstāvīgajām jahtām un 100 piestātnes viesu jahtām. 
 
Pēc otrās fāzes būvniecības darbu veikšanas (2013), osta tiks aprīkota vēl ar 200 papildus 
piestātņu vietām – 100 viesu jahtām un 100 patstāvīgajām jahtām. Osta būs spējīga apkalpot 
jahtas ar iegrimi līdz 3,5m un garumu līdz 15m.  
 
Jaunās ostas piestātnes tiks labiekārtotas, tās tiks nodrošinātas – piem., ar dzeramo ūdeni, 
elektrību, tālruņa pakalpojumiem, kabeļtelevīziju un interneta pakalpojumiem. Pakalpojumu 
apjoms pirmajā fāzē būs atkarīgs no ostas pārvaldītāja prasībām. 
 
Tiks ietverti arī tāda veida peldlīdzekļiem nepieciešamie aprīkojumi, kā atkritumu savākšana 
un degvielas doks (lai izsniegtu peldlīdzekļiem degvielu). 
 
Vēl tiks ierīkota laivu ūdenī nolaižamā rampa, kas būtībā ir slīpa, līdzena virsma, kura ir 
konstruēta tā, lai nolaistu un izvilktu no ūdens laivas un citus peldlīdzekļus. Tā kā ziemas 
apstākļos visām laivām (arī lielākajām jahtām) ir jāstāv uz sauszemes, ir nepieciešams laivas 
pacēlājs. Pārziemošanai tiks nodrošinātas divu veida novietnes - vaļējās un slēgtās. Ir 
plānots uzbūvēt angāru ūdens transportlīdzekļu slēgtajai sausajai novietnei (paredzētā 
platība pirmajā fāzē ir 7200 m2)  
 
Pie visiem aprīkojumiem tiks izbūvēts viegls pieejas ceļš. Mašīnām un treileriem tiks 
izbūvētas autostāvvietas, kopējais to skaits pirmajā fāzē ir 100 vietas mašīnām un 20 vietas 
mašīnām/treileriem. Trīs autostāvvietas ir paredzētas tā, lai samazinātu kājāmejamos 
attālumus.  
 
Tiks uzcelta ostas administrācijas ēka. To varētu apvienot ar vairākām pakalpojumu ēkām, 
lai nodrošinātu jahtas īpašniekus ar pamatpakalpojumiem. Varētu apvienot informācijas 
centru (tūristu informācija, laika ziņas), atpūtas telpas (ietverot tualetes, izlietnes un dušas), 
jahtklubu vai veikalu, bārs/restorāns, utt.  
 
Pirmās fāzes infrastruktūra aizņems aptuveni 3 ha no kopējās 39,5ha ostas vajadzībām 
nodotās teritorijas. Kopējā iekšējā akvatorija platība pirmajā fāzē ir aptuveni 4 ha. Pirmajā 
ostas būvniecības posmā ir paredzēts izbūvēt sekojošas hidrotehniskās būves: 
 

• Jauns dienvidu mols 350m garumā; 
• Jauns ziemeļu mols 280m garumā; 
• Jauns nogāžu stiprinājums 300m garumā 
• Peldošie muliņi jahtām. 

 
Pievadkanāla dziļums būs 4.25 m, platums 40 m un garums aptuveni 1500 m. Padziļinātā 
akvatorija dziļums būs 4.0 m.  
 
Paredzētā sauszemes peldlīdzekļu novietnes ietilpība būs 200 jahtas (2008-2013) ar 
paplašinājumu līdz 350 jahtām sākot ar 2013.gadu, bet slēgtā jeb iekštelpu novietne ir 
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paredzēta nemainīgi 100 jahtām. (skaits var tikt mainīts ņemot vērā pieprasījumu). Ir 
paredzēts, ka ostā palielināsies iebraukušo jahtu skaits – no 50 (2009) līdz 1153 (2019) un 
tādējādi attiecīgais viesu skaits no iebraukušajām jahtām būs 190 un 4381. 
 
Augšminētā informācija būtu jāņem vērā, veicot aprēķinus administrācijas ēkas inženiertīkla 
(elektroapgāde un ūdens apgāde, notekūdeņu aizvadīšana, utt.) projektēšanai un 
uzstādīšanai, lai nodrošinātu pamatpakalpojumu (duša, tualetes, elektrība, internets, utt.) 
labu kvalitāti.  
 
Pirmās fāzes krastmalas infrastruktūra ir plānota sekojoši: 
 

• Administrācijas ēka 150 m2; 
• Āra sausā novietne 12 000 m2; 
• Slēgtā novietne (atkarīga no pārvaldītāja prasībām) 2000 m2; 
• Autostāvvieta 100 automašīnām; 
• Pievedceļš. 

 
Citu sauszemes pakalpojumu attīstība (viesnīcas (piem., kotedžu tipa), restorāni, laivu un 
velosipēdu noma, izklaides parki, atpūtas un izklaides villas, piknika vietas, telšu/atpūtas 
vietas, utt.) ir atkarīga no vispārējās Ainažu pašvaldības (Ziemeļlivonijas reģions) attīstības 
stratēģijas un individuālo uzņēmēju aktivitātes un/vai sabiedriskā un individuālā sadarbības 
līmeņa. Neaizņemtā ostas teritorija tiek atstāta sauszemes attīstībai – pēc platības 
izmantošanas, kura nepieciešama, lai realizētu pirmās un otrās fāzes attīstību, tā būs 
aptuveni 30 ha.  
 
Ņemot vērā ienākošo jahtu prognozi, otro attīstības fāzi ir ieteicams pabeigt līdz 2013.gadam 
– veicot ostas paplašināšanu izveidojot 200 jaunas piestātnes (100 ienākošajām un 100 
patstāvīgajām jahtām). 
 
8.2 Kuivižu osta – zvejas osta (līča un piekrastes), var tikt izmantota kā jahtu 
osta 
 
Zvejas ostas infrastruktūras pirmajā fāzē ir plānots izvietot 40 zvejas laivas ar maksimālo 
garumu 10 m un maksimālo iegrimi 1.5 m, 3 zvejas tralerus ar maksimālo garumu 40 m un 
maksimālo iegrimi 3.5 m un 35 jahtas (10 patstāvīgās jahtu piestātnes un 25 iebraukušo 
jahtu piestātnes) ar maksimālo iegrimi 3.5 m un garumu 10 m. 
 
Plānotā infrastruktūra aizņems aptuveni 1 ha plašu zemes teritoriju un aptuveni 1 ha ūdens 
akvatorijas. Kuģošanas kanāla garums ir plānots 1000 m garumā, platums 40 m un dziļums 
4.5 m. Ir plānots izbūvēt sekojošas hidrotehniskās būves: 
 

• Ziemeļu mola rekonstrukcija 150 m garumā; 
• Dienvidu mola rekonstrukcija 150 m garumā; 
• Jauns nogāžu stiprinājums 200m garumā 
• Jaunas piestātnes būvniecība zvejas kuģiem 40 m; 
• Peldošie muliņi jahtām; 
• Muliņš mazajām krasta zvejas laivām. 

 
Krastmalā ir paredzēts apvienot jau esošo zivju saldēšanas rūpnīcu ar paredzēto jauno 
administrācijas ēku, kā arī nesen izveidoto zivju izcelšanas un pārkraušanas iekārtas un 
aprīkojumu. Lai ērtāk varētu piekļūt ostai, ir paredzēts izbūvēt pievedceļu un autostāvvietu. 
Administrācijas ēka ir jāprojektē tā, lai nodrošinātu vietu ostas pārvaldei un 
pamatpakalpojumiem iebraukušajiem zēģelētājiem (duša, tualetes, informācijas stends, 
internets, kafejnīca, atpūtas telpas, utt.). Sauszemes teritorijas attīstība būtu jāsaskaņo ar jau 
attīstīties sākušo tūrisma infrastruktūru (kempings) Kuivižu ostā. 
 



Witteveen+Bos 
Ainažu, Salacgrīvas un Haademeeste ostu vienotā attīstības stratēģija, 2006.gada 17.marts 86 

8.3 Jaagupi osta – neliela zvejniecības un jahtu osta 
 
Zvejniecības ostas infrastruktūras pirmajā fāzē ir plānots apkalpot 40 zveju laivas ar 
maksimālo garumu 11 m un maksimālo iegrimi 1.5 m, 3 zvejas tralerus ar maksimālo garumu 
30 m un maksimālo iegrimi 3.5 m un 50 jahtas (15 patstāvīgās jahtu piestātnes un 35 
iebraukušo jahtu piestātnes ar maksimālo iegrimi 3.0 m un garumu 10 m). 
 
Plānotā infrastruktūra aizņems aptuveni 1 ha plašu zemes teritoriju un aptuveni 2 ha 
akvatorijas. Kuģošanas kanāla garums ir plānots 1000 m garumā, platums 30 m un dziļums 
4.5 m. Ir plānots izbūvēt sekojošas hidrotehniskās būves: 
 

• Ziemeļu mola paaugstināšana un pagarināšana 150 m garumā; 
• Dienvidu mola paaugstināšana 100 m garumā; 
• Jauns nogāžu stiprinājums 300m garumā 
• Jaunas piestātnes būvniecība zvejas kuģiem 40 m; 
• Peldošie muliņi jahtām; 
• Muliņš mazajām krasta zvejas laivām. 

 
Krastmalā ir paredzēts apvienot jau esošo zivju pārstrādes rūpnīcu ar jaunuzcelto 
administrācijas ēku, kā arī nesen izveidoto zivju izcelšanas un pārkraušanas iekārtas un 
aprīkojumu. Lai ērtāk varētu piekļūt ostai, ir paredzēts izbūvēt pievedceļu un autostāvvietu. 
Administrācijas ēka ir jāprojektē tā, lai nodrošinātu vietu ostas pārvaldei un 
pamatpakalpojumiem iebraukušajiem zēģelētājiem (duša, tualetes, informācijas stends, 
internets, kafejnīca, atpūtas telpas, utt.). 
 
8.4 Treimani osta – neliela zvejniecības un jahtu osta 
 
Zvejniecības ostas infrastruktūras pirmajā fāzē ir plānots apkalpot 30 mazas zvejas laivas ar 
maksimālo garumu 12 m un maksimālo iegrimi 1.5 m un 50 jahtas (15 patstāvīgās jahtu 
piestātnes un 35 viesu jahtu piestātnes). 
 
Plānotā infrastruktūra aizņems aptuveni 1 ha plašu zemes teritoriju un aptuveni 2 ha 
akvatorijas. Kuģošanas kanāla garums ir plānots 1000 m garumā, platums 30 m un dziļums 
4.5 m. Ir plānots izbūvēt sekojošas hidrotehniskās būves: 
 

• Ziemeļu mola rekonstrukcija 150 m garumā; 
• Dienvidu mola rekonstrukcija 150 m garumā; 
• Jauns nogāžu stiprinājums 250 m garumā 
• Peldošie muliņi jahtām; 
• Muliņš mazajām krasta zvejas laivām. 

 
Krastmalā ir paredzēts apvienot jau esošo zivju pārstrādes rūpnīcu ar jaunuzcelto 
administrācijas ēku, kā arī nesen izveidoto zivju izcelšanas un pārkraušanas iekārtas un 
aprīkojumu. Lai ērtāk varētu piekļūt ostai, ir paredzēts izbūvēt pievedceļu un autostāvvietu. 
Administrācijas ēka ir jāprojektē tā, lai nodrošinātu vietu ostas pārvaldei un 
pamatpakalpojumiem iebraukušajiem jahtu īpašniekiem (duša, tualetes, informācijas stends, 
internets, kafejnīca, atpūtas telpas, utt.). 
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9. Sākotnējās investīciju izmaksas un finansējumu avoti 
 
9.1. Investīciju izmaksas 
 
9.1.1 Ievads 
 
Šobrīd sākotnējās investīciju izmaksas tika noteiktas balstoties uz agrākajiem dokumentiem, 
investīcijām un tehniskajām prasībām. Sākotnējo investīciju izmaksas sastāv no izmaksām, 
kuras ir saistītas ar būvniecības darbiem, kā arī projektu sagatavošanu, administratīvām 
izmaksām un būvuzraudzību.  
 
Aprēķiniem tika izmantots esošais Rietumeiropas cenu līmenis (cenu līmenis 2005.gadā). 
Projekta izpildes laikā, ņemot vērā būvmateriālu cenu svārstības pasaules tirgū, šīs 
izmaksas var atšķirties no patiesajām izmaksām.  
 
9.1.2 Ainažu osta 
 
Balstoties uz iegūtajiem stratēģiskajiem datiem, Konsultants iesaka Ainažu pilsētā, ostas 
teritorijā attīstīt pilna servisa jahtu ostu. Ņemot vērā jebkādu ostas infrastruktūras trūkumu, 
šis attīstības projekts būtībā tiek saukts par „zaļās pļavas” projektu. Visas nepieciešamās 
būves un infrastruktūra ostas teritorijā ir jābūvē no pašiem pamatiem. Šobrīd, izstrādājot 
stratēģiju, tika sagatavoti divi Ainažu pilna servisa jahtu ostas attīstības varianti. Tāpēc tika 
izvirzīti „krastmalas variants” un „iekšzemes variants”.  
 
Skiču projekts tiks sagatavots tam variantam, kuru izvēlēsies Pasūtītājs. Līdz ar to, tiek 
iesniegtas izskatīšanai veicamās darbības un investīciju izmaksas pirmajai un otrajai 
attīstības kārtām.  
 

9.1. tabula. Sākotnējo investīciju izmaksas Ainažu ostā.  

Darbības Fāze Cena par 
vienību (EUR) 

Sākotnējās izmaksas 
Iekšzemes variantam 
(EUR) 

Sākotnējās izmaksas 
kratmalas variantam 
(EUR) 

Mols 1 55.00 770 889 1 812 597 

 2 55.00 0 875 235 

Krasta stiprinājums 1 25.00 207 375 78 750 

 2 25.00 81 375 36 750 

Ekskavācijas darbi 1 3.00 858 368 0 

 2 3.00 344 138 0 

Baseina padziļināšana 1 3.00 0 555 488 

 2 3.00 0 304 688 

Pievadkanāla padziļināšana 1 3.00 135 597 54 663 

Pievedceļi un laukumi 1 35.00 640 260 640 260 

 2 35.00 420 000 420 000 

Administrācijas ēka, 
labiekārtošana, žogs 

1  100 000 100 000 

 2  20 000 20 000 

Peldošās piestātnes 1  100 000 100 000 

 2  100 000 100 000 

     

Kopā 1.fāzē  1  2 812 489 3 341 758 



Witteveen+Bos 
Ainažu, Salacgrīvas un Haademeeste ostu vienotā attīstības stratēģija, 2006.gada 17.marts 88 

Kopā 2.fāzē 2  965 513 1 756 672 

     

Inženierpakalpojumi, 
uzraudzība, administratīvie  

1 10% 281 248 334 175 

Neparedzētie izdevumi 1 15% 421 872 501 262 

Inženierpakalpojumi, 
uzraudzība, administratīvie 

2 10% 96 551 175 667 

Neparedzētie izdevumi 2 15% 144 826 263 500 

Kopā 1.fāzē   3 515 609 4 177 195 

PVN  18% 632 810 751 895 

Kopsumma 1.fāzē 1  4 148 419 4 929 090 

Kopsumma 2.fāzē  
(ieskaitot PVN) 

2  1 424 130 2 591 090 

Kopsumma 1+2  5 572 549 7 520 180 

 
Kā var redzēt Tabulā 9.1., „iekšzemes variants” ir lētāks par „krastmalas variantu”, tāpēc 
„iekšzemes variants” tika izvēlēts kā ekonomiski izdevīgāks (dzīvotspējīgāks) variants 
finanšu analīzei (skat. 10.1. nodaļu „Finanšu analīze”.)  
 
9.1.3. Kuivižu osta 
 
Balstoties uz iegūtajiem stratēģiskajiem datiem un pēc Salacgrīvas ostas pārvaldes lūguma, 
ir paredzēts attīstīt Kuivižu ostu ( Salacgrīvas ostas satelītosta) kā jahtas un mazo 
zvejniecības kuģu ostu. 
 
Sākotnējās investīciju izmaksas ir balstītas uz iespējamajiem ostas infrastruktūras 
uzlabošanas darbu novērtējumiem. Ir paredzēts visus darbus veikt vienā fāzē.  
 

9.2. tabula. Sākotnējās investīciju izmaksas Kuivižu zvejniecības un jahtu ostai  

Darbības 
 
Sākotnējās izmaksas (EUR) 

Ziemeļu molarekonstrukcija 225 000 

Dienvidu mola rekonstrukcija 225 000 

Krasta stiprinājums 230 000 

Padziļināšanas darbi 150 000 

Pievedceļi, laukumi 175 000 

Pakalpojumu ēkas, labiekārtošana, 
žogs 

50 000 

Peldošās piestātnes 50 000 

Kopā 1 105 000 

Projektēšana, uzraudzība, 
administrācija (10%) 

110 500 

Neparedzētie izdevumi (15%) 165 750 

Kopā 1 381 250 

PVN (18%) 248 625 

Kopsumma 1 629 875 
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9.1.4 Jaagupi osta  
 
Balstoties uz iegūtajiem stratēģiskajiem datiem, ir paredzēts attīstīt Jaagupi ostu kā jahtas un 
mazo zvejniecības kuģu ostu. Patreiz ostas infrastruktūra ir sliktā tehniskā stāvoklī un nav 
piemērota jahtu un mazo zvejas kuģu uzņemšanai. Ir jāveic nopietni padziļināšanas darbi, 
jāveic molu rekonstrukcija un Ziemeļu mola pagarināšana, iekšējā baseina nogāzes 
stiprinājuma, peldošo piestātņu izbūve, pievedceļu rekonstrukcija, pakalpojumu ēkas 
būvniecība un labiekārtošana, nepieciešama mazo piestātņu būvniecība zvejniecības 
kuģiem.  
 
Sākotnējās investīciju izmaksas ir balstītas uz iespējamajiem ostas infrastruktūras 
uzlabošanas darbu novērtējumiem saskaņā ar specifiskajām prasībām. Ir paredzēts visus 
darbus veikt vienā fāzē.  
 

9.3. tabula. Sākotnējās investīciju izmaksas Jaagupi zvejniecības un jahtu ostā  
 

Darbības 

 
Sākotnējās izmaksas (EUR) 

Ziemeļu mola rekonstrukcija 230 000 

Dienvidu mola rekonstrukcija 100 000 

Nelielas piestātnes zvejas kuģiem 
(L=30m) 

200 000 

Nogāzes stiprinājums 230 000 

Padziļināšanas darbi 300 000 

Pievedceļi, laukumi 150 000 

Pakalpojumu ēkas, labiekārtošana, 
žogs 

50 000 

Peldošās piestātnes 50 000 

Kopā 1 310 000 

Projektēšana, uzraudzība, 
administrācija (10%) 

131 000 

Neparedzētie izdevumi (15%) 196 500 

Kopā  1 637 000 

PVN (18%) 246 060 

Kopsumma 1 883 060 

 
9.1.5 Treimani osta  
 
Tāpat kā Jaagupi ostu, arī Treimani ostu ir ieteicams attīstīt kā jahtu un mazo zvejas kuģu 
ostu. Pašlaik ostas infrastruktūra ir sliktā tehniskā stāvoklī, nav navigācijas aprīkojuma un tā 
ir pieejama tikai mazajām jahtām vai arī mazajām zvejas laivām. Ir jāveic remonta-
padziļināšanas darbi, molu uzlabošana, iekšējā akvatorija nogāzes sienas nostiprināšana, 
peldošo piestātņu izbūve, pievedceļa rekonstrukcija, pakalpojumu ēkas būvniecība un 
labiekārtošana, nepieciešama divu esošo piestātņu rekonstrukcija, lai tās būtu piemērotas 
uzņemt jahtas un zvejniecības kuģus. 
Sākotnējās investīciju izmaksas ir balstītas uz iespējamajiem ostas infrastruktūras 
uzlabošanas darbu novērtējumiem saskaņā ar tehniskajām prasībām. Ir paredzēts visus 
darbus veikt vienā fāzē.  
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9.4. tabula. Sākotnējās investīciju izmaksas Treimani zvejniecības un jahtu ostā  
 
 

 
9.2 Finansējuma avoti  
 
Galvenie Ziemeļlivonijas piekrastes reģiona ostu attīstības finansējuma avoti ir sekojoši: 
 

• Pašvaldības budžets – budžeta resursi, ietverot Ziemeļlivonijas piekrastes reģiona 
pašvaldību pamatbudžetu (tiek izmantots, lai finansētu galvenās pašvaldības 
funkcijas) un speciālo budžetu (tiek izmantots, lai finansētu dotētās pašvaldības 
funkcijas, piem., ceļu uzturēšana); 

• Valsts budžets – valsts budžets ir pieejams no Valsts investīciju programmām vai 
nacionālajām programmām, kuras ir paredzētas ostu attīstībai; 

• Eiropas Savienības strukturālie fondi – ERAF, lai atbalstītu ostu infrastruktūru 
attīstību un Zivsaimniecības vadības finansēšanas instruments (ZVFI), lai atbalstītu 
zvejniecību (ietverot zvejniecības ostu rekonstrukciju un atjaunošanu); 

• Eiropas Savienības iniciatīvas – Eiropas Savienības iniciatīvas starpvalstu attīstībai 
(piem., INTERREG III A); 

• Bilaterālie fondi – finansējums, ko nodrošina ES dalībvalstu valdības (Nīderlande, 
Norvēģija, Zviedrija, Dānija, utt.) un kas balstās uz parakstītiem divpusējiem līgumiem 
par palīdzības sniegšanu ārvalstīm; 

• Privātie fondi (līdzekļi) – fondi, kurus izveido privātie partneri ar sabiedriski – privāto 
partnerattiecību palīdzību (skat. 11.nodaļu „Sagādes stratēģija”) 

 
Visuzticamākais finansējuma avots ir pašvaldību budžets, tomēr tai pat laikā arī 
visierobežotākais. Tas ir ļoti noderīgs instruments sadarbības finansējuma projektos, kur 
līdzekļi tiek nodrošināti ar ES vai valsts palīdzību. 
 
Valsts budžets ir ļoti nozīmīgs finansējuma avots, ja ostu attīstība ir paredzēta kā prioritāte. 
Pēc pieejas ES līdzekļiem, nacionālo investīciju programmu plānošana ir cieši saistīta ar 
strukturālo fondu plānošanas dokumentācijai. Parasti ir ļoti sīva cīņa pēc valsts līdzekļiem un 
mazās zvejniecības un jahtu ostu attīstība netiek uzskatīta par prioritāti.  
 
Ir pieejami divu veida strukturālie fondi, kuri finansē zvejniecības un jahtu ostu attīstību: 
ERAF un Zivsaimniecības vadības finansēšanas instruments (ZVFI). Kā tika minēts 5.nodaļā 

Darbības 

 
Sākotnējās izmaksas (EUR) 

Ziemeļu mola rekonstrukcija 50 000 

Dienvidu mola rekonstrukcija 50 000 

Nelielas piestātnes zvejas kuģiem 
(L~80m) 

200 000 

Nogāzes aizsardzība 200 000 

Padziļināšanas darbi 150 000 

Pievedceļi, laukumi 50 000 

Administrācijas ēka, labiekārtošana, 
žogs 

50 000 

Kopā 750 000 

Projektēšana, uzraudzība, 
administrācija (10%) 

75 000 

Neparedzētie izdevumi (15%) 112 500 

Kopā  937 500 

PVN (18%) 168 750  

Kopsumma 1 106 250  
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„Transporta, jūrniecības un tūrisma politika Baltijas jūras reģionā”, valstu attīstības plānā no 
2004. – 2006.gadam jahtu ostu būvniecība nevienā no valstīm netika uzskatīta kā piemērota 
darbība ne pie transporta infrastruktūras attīstības, ne pie tūrisma infrastruktūras attīstības. 
Nav arī nekādi pierādījumi, ka šāda veida projekti tiks atbalstīti nākamajā plānošanas 
periodā no 2007. – 2013.gadam. Attiecībā uz Zivsaimniecības vadības finansēšanas 
instruments (ZVFI), stāvoklis ir daudz labvēlīgāks. Pēc Salacgrīvas ostas pārvaldnieka teiktā, 
konsultants uzzināja, ka Salacgrīvas pašvaldība ir iesniegusi projekta pieteikumu 
izsludinātajiem projektiem, kurus finansēs ZVFI (attīstīt Kuivižu ostu kā zvejniecības ostu). 
Konkursa rezultāti vēl nav zināmi. Ja Salacgrīvas pašvaldība saņems finansējumu no ZVFI, 
tad atjaunotā osta tiks izmantota gan zvejas kuģiem, gan jahtām. Ir jāsecina, ka strukturālie 
fondi, galvenokārt var tikt izmantoti, lai attīstītu zvejniecību, un jahtu ostu attīstība ir tikai 
sekundārs uzdevums. Tas ir svarīgi tādām jahtu ostām kā Kuiviži, Treimani un Jaagupi, bet 
tas nav vēlamais risinājums Ainažu ostai (zvejas/jahtu ostas vietā ir plānota plaša servisa 
osta). 
 
ES iniciatīva INTERREG III A ir ļoti piemērots variants jahtu ostu attīstībai (skat. 7.5 nodaļu 
„Ostu situāciju izpēte”). 2007.gada otrajā pusē ir paredzēts uzsākt programmēšanas 
iniciatīvas ciklu. Ja tiks sagatavoti tehniskie projekti, tad Latvijas un Igaunijas pašvaldības ir 
tiesīgas pieteikties uz investīciju finansējumu. 
 
Bilaterālie fondi arī var tikt attiecināti kā daudzsološi finansējuma avoti. Piem., Nīderlandes 
valdībai ir speciāla ostu attīstības programma, kura ietver arī mazo komerciālo ostu un jahtu 
ostu attīstību. Ir jāpiemin arī Norvēģu finansiālais Instruments (Latvijā un Igaunijā šī 
programma būs pieejama sākot ar 2006.gada vidu). 
 
Kā var secināt, tad jahtu ostu attīstībai vispiemērotākais finansējuma avots ir ES iniciatīvas 
(INTERREG III A) un bilateriālie fondi. Kā nozīmīgu finansējuma avotu mazo zvejniecības 
ostu attīstībai var uzskatīt ZVFI. 
 
Attiecībā uz privāto sektoru līdzekļu iegūšanu, lūdzu skatīt 11.nodaļu „Sagādes stratēģija”.  
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10. Finanšu un ekonomiskā analīze 
 

10.1. Finanšu analīze 
 
Sākotnējā finanšu analīze tika veikta Ainažu, Kuivižu, Jaagupi un Treimani ostām. No 
Salacgrīvas pašvaldības ostām finanšu analīze tika veikta tikai Kuivižu ostai, jo Salacgrīvai 
jau ir skaidra Salacgrīvas tirdzniecības ostas attīstības vīzija (skatīt 7.1.1.nodaļu 
“Salacgrīvas ostas biznesa plāna kopsavilkums”). 

10.1.1. Metodoloģija un pieņēmumi 

Ziemeļlivonijas jahtu ostu attīstības finanšu analīze ir veikta saskaņā ar ES vadlīnijām “Guide 
to cost-benefit analysis of investment projects for ERDF, Cohesion Fund and ISPA”.  

Projekta finanšu analīze ietver izmaksu un ieguvumu analīzi, kas attiecas uz labuma 
saņēmēju, t.i. pašvaldībām vai privātajiem partneriem (ja tiem ir līgums ar pašvaldību par 
zemes nomu un/vai ostas darbības nodrošināšanu). Izmaksas (gan fiksētās, gan mainīgās) ir 
koriģētas atbilstoši inflācijas pieauguma tempam. Saskaņā ar Darba uzdevumu Ainažu ostai 
ir nepieciešama detalizētāka finanšu analīze, tāpēc aprēķinos ir izmantota Latvijas 
Republikas  Finanšu Ministrijas lietotā makroekonomiskā prognoze (2006: 3,2%, 2007-2010: 
2,5%, 2011-2030: 2%). Latvijas un Igaunijas ostu infrastruktūras būvniecības sektorā cenas 
atbilst Rietumeiropas cenu līmenim,. tāpēc patēriņa cenu indekss var tikt izmantots kā mērs 
inflācijas prognozei (kopumā, būvniecības sektorā cenu līmenis katru gadu paaugstinās par 
10-15% un šis pieauguma temps ir izmantots Ainažu pilna servisa jahtu ostas angāra un 
sausās jahtu stāvvietas celtniecības izmaksu aprēķiniem). 

Finanšu analīzē izmantotais projekta dzīves cikls visām 4 ostām ir 30 gadi (2007.-2036.g., 
Kuivižu ostai 2006.-2035.g.). Tiek pieņemts, ka vidēji 2 gadi būs nepieciešami finanšu 
līdzekļu piesaistei, iepirkuma procedūru veikšanai, tehniskā projekta izstrādei/pabeigšanai un 
būvdarbu izpildei. Papidus tam, ltiek pieņemts, ka ostas pirmais pilnas darbības gads būs 
2009.gads (Kuivižu ostai 2008.gads). Kuivižu un Treimani ostu gadījumā pastāv iespēja 
uzsākt jahtu apkalpošanas pakalpojumu sniegšanu pirms 2009.gada (šīm ostām, 
salīdzinājumā ar Ainažu ostu, jau ir daļēji izveidota ostas infrastruktūra). 

7.nodaļā „Ainažu, Salacgrīvas un Haademeeste ostu stratēģijas formulējums” tika secināts, 
ka tirdzniecības ostas attīstīšana nav ekonomiski dzīvotspējīgs risinājums. Finanšu analīze 
sniedz papildu pierādījumus šim apgalvojumam, veicot  šīs alternatīvas aptuvenu finanšu 
analīzi. 

Ekonomiskā analīze, papildus finanšu izmaksām un ieguvumiem, ietver netiešos ieguvumus 
un izmaksas, kas radušies ieinteresētajām pusēm – valsts pārvaldes iestādēm, pašvaldībām, 
pilna servisa jahtu ostas sauszemes pakalpojumu sniedzējiem un sabiedrībai kopumā. 
Ziemeļlivonijas ostu attīstības ekonomiskā analīze ir atspoguļota aprakstošā veidā, 
pamatojoties uz pētījumu rezultātiem, kas veikti Skandināvijā un Amerikas Savienotajās 
Valstīs par pilna servisa jahtu ostu ekonomisko ietekmi. 

Izdevumi un ieguvumi ir izteikti EUR. Investīciju finanšu atdeves aprēķināšanai ir izmantota 
FRR un FNPV. Diskonta likme, kas izmantota FNPV aprēķināšanai, ir 5% un atspoguļo 
kapitāla zaudēto iespēju izmaksas. FRR un FNPV ir aprēķināti, pamatojoties uz naudas 
plūsmu, kur finanšu ieguvumus veido ieņēmumi no saimnieciskās darbības un izdevumus 
sastāda kārtējie izdevumi, pašu ieguldītais kapitāls un aizņemtais kapitāls (aizņēmuma 
pamatsummas un procentu atmaksa  - 4% -, izmantojot fiksēto pamatsummas un procentu 
atmaksas grafiku). 

Ostu infrastruktūras tehnisko parametru pieņēmumi, pamatojoties uz 8.nodaļā „Plānoto ostu 
infrastruktūras tehniskais apraksts” sniegto informāciju, ir atspoguļoti 10.1.tabulā. 



Witteveen+Bos 
Ainažu, Salacgrīvas un Haademeeste ostu vienotā attīstības stratēģija, 2006.gada 17.marts 93 

10.1. tabula. Ostu infrastruktūras tehniskie parametri 

Ostas 
nosaukums/veids 

Kopējā jauda (1.kārta) 
Kuģošanas 

kanāla 
platums 

Kuģošanas 
kanāla 
dziļums 

Kuģu/laivu parametri 

Ainaži (jahtu) 
Viesu jahtu piestātnes: 100 (50) 
Pastāvīgās jahtu piestātnes: 
300 (150) 

40 m 4.25 m 
Max garums: 15 m 
Max iegrime: 3.5 m 

Ainaži 
(tirdzniecības) Piestātņu skaits: 2 (2 x 180 m) 80 m 6.5 m 

Garums = 115 m 
Platums = 15 m 
Iegrime = 5,5 m 
Kravnesība = 4000 t 

Kuiviži (jahtu) Viesu jahtu piestātnes: 30 
Pastāvīgās jahtu piestātnes: 10 40 m 3.5 m Max garums: 10 m 

Max iegrime: 3.0 m 

Kuiviži (zvejas) Piestātņu skaits (laivas): 40 
Piestātņu skaits (traleri): 3 40 m 4.5 m 

Max garums: 10 m 
Max iegrime: 1.5 m 
Max garums: 40 m 
Max iegrime: 3.5 m 

Jaagupi (jahtu) Viesu jahtu piestātnes: 35 
Pastāvīgās jahtu piestātnes: 15 30 m 3.5 m Max garums: 10 m 

Max iegrime: 3.0 m 

Jaagupi (zvejas) Piestātņu skaits (laivas): 40 
Piestātņu skaits (traleri): 3 30 m 4.5 m 

Max garums: 11 m 
Max iegrime: 1.5 m 
Max garums: 30 m 
Max iegrime: 3.5 m 

Treimani (jahtu) Viesu jahtu piestātnes: 35 
Pastāvīgās jahtu piestātnes: 15 30 m 3.5 m Max garums: 10 m 

Max iegrime: 3.0 m 

Treimani (zvejas) Piestātņu skaits (laivas): 30 30 m 3.5 m Max garums: 12 m 
Max iegrime: 1.5 m 

10.1.2. Investīciju izmaksas 

10.2. tabulā ir dotas Ainažu, Kuivižu, Jaagupi un Treimani ostu būvniecības aptuvenās 
investīciju izmaksas, kas balstās uz 9.1. nodaļā „Investīciju izmaksas” sniegto informāciju 
(investīciju izmaksas Ainažu tirdzniecības ostas būvniecībai ir apreķinātas, pamatojoties uz 
Konsultanta aptuveniem investīciju izmaksu aprēķiniem, izmantojot atbilstošos pieņēmumus 
no 10.1. tabulas). Investīciju izmaksas ir dotas tā gada cenās, kurā ir plānots veikt 
kapitālieguldījumus. 

10.2. tabula. Ostu būvniecības un rekonstrukcijas aptuvenās investīciju izmaksas (EUR) 

Ostas 
nosaukums/veids Ainaži Kuiviži Jaagupi Treimani 

Pilna servisa jahtu 
osta 

400 975 (2006-2007) 
4 110 004 (2008) 
1.kārta: 4 510 979 
151 943 (2011) 
1 557 417 (2012) 
2.kārta: 1 709 360 
1.+2.kārta: 6 220 339* 

 
 
 

-- 

 
 
 

-- 

 
 
 

-- 

Mazā tirdzniecības 
osta 

14 279 640 (2007-2008) -- -- -- 

Zvejas osta/Jahtu 
osta 

 
-- 157 540 (2006-2007) 

1 614 781 (2007-2008) 
Kopā: 1 772 321 

186 767 (2007) 
1 914 356 (2008) 
Kopā: 2 101 123 

106 927 (2007) 
1 096 005 (2008) 
Kopā: 1 202 932 

* Aptuvenajā izmaksu aprēķinā nav iekļautas angāra izmaksas jahtu glabāšanai iekštelpās. Kopējā nepieciešamā angāra 
kvadratūra, lai uzglabātu 100 peldlīdzekļus (vidējais peldlīdzekļa garums 10m), ir 3750 kvadrātmetri. Angāra  būvniecības 
izmaksas 2008.gadā, kas tiek pieņemts kā agrākais iespējamais angāra būvniecības gads, ir 2,2 miljoni EUR.   
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10.1.3. Saimnieciskās darbības un uzturēšanas izmaksas 
 
Ainažu pilna servisa jahtu ostas gadījumā mainīgās izmaksas sastāda 49% un pastāvīgās 
izmaksas 51% no kopējām saimnieciskās darbības izmaksām. No kopējām saimnieciskās 
darbības izmaksām vislielāko daļu sastāda ostas administrācijas darba algas (29%) 
(ieskaitot darba devēja sociālo nodokli), ostas apkalpojošā personāla darba algas (17%) 
(ieskaitot darba devēja sociālo nodokli), transporta izdevumi (14%) un mārketinga izdevumi 
(13%). Ostas infrastruktūras uzturēšanas izdevumi veido tikai 4% no kopējiem ostas 
saimnieciskās darbības izdevumiem. Salīdzinoši nelieli ostas uzturēšanas izdevumi ir tāpēc, 
ka Ainažu osta ir praktiski neaizsērējoša osta. Ainažu pilna servisa jahtu ostas izmaksu 
struktūra ir līdzīga citu šajā Stratēģijā aplūkoto ostu izdevumu struktūrai. 
 
Analizējot zvejas ostas (darbojas vienlaicīgi arī kā jahtu osta, t.i. Kuivižos, Jaagupi un 
Treimani) saimnieciskās darbības izdevumus, var secināt, ka to struktūra ir līdzīga kā Ainažu 
pilna servisa jahtu ostai: mainīgās izmaksas sastāda 48% un pastāvīgās 52% no kopējām 
izmaksām. 
 
Papildus informācijai lūdzu skatīt 10.pielikumu „Pieņēmumi, kas izmantoti Ainažu, Kuivižu, 
Jaagupi un Treimani ostu investīciju finanšu atdeves aprēķināšanai” 
 
10.1.4. Saimnieciskās darbības ieņēmumu prognoze 
 
Ienākošo jahtu skaita prognoze Ainažu, Kuivižu, Jaagupi un Treimani ostās ir redzama 10.3. 
tabulā. Salīdzinoši lielais plānotais ienākošo jahtu skaits Kuivižu ostā ir izskaidrojams ar to, 
ka Salacgrīvas osta plāno pārvietot jahtu piestātni no Salacgrīvas tirdzniecības ostas uz 
Kuivižu ostu (2004.gadā Salacgrīvas ostā ienāca 150 jahtas, vidējais ienākošo jahtu skaita 
pieauguma temps pēdējos 7 gados ir 127%). Jaagupi un Tremani ostās plānotais ienākošo 
jahtu skaits ir vienāds, jo tiek pieņemts, ka viesu jahtu piestātņu skaits (35) abās ostās būs 
vienāds. 

10.3. tabula. Zemeļlivonijas ostās ienākošo jahtu skaita prognoze (2009-2036) 

 
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2025 2030 2036 

Ainaži 50 150 250 350 420 504 605 726 871 1045 1254 1681 2104 2512 

Kuiviži 180 198 218 240 264 290 319 351 386 424 467 626 768 917 

Jaagupi 35 75 150 200 250 280 314 351 393 433 485 693 884 1056 

Treimani 35 75 150 200 250 280 314 351 393 433 485 693 884 1056 

 
2004.gadā vidējā attiecība starp ienākošo jahtu skaitu un viesu jahtu piestātņu skaitu Latvijas 
jahtu ostās bija 11:1 (piemēram, Ventspils pilna servisa jahtu ostā attiecība bija 16:1, kamēr 
Salachrīvas jahtu ostā tā bija 6:1). Piritas TOP pilna servisa jahtu ostā šis rādītājs 1995.gadā 
bija 29:1. Pamatojoties uz datiem, kas parādīti 10.3. tabulā, ienākošo jahtu skaita prognoze 
Ziemeļlivonijas ostās var tikt uzskatīta par konservatīvu. Tiek pieņemts, ka maksimālais 
pastāvīgo jahtu piestātņu noslogojums nepārsniegs 90%. 

10.4. tabulā ir dota informācija par prognozēto ieguvumu šodienas vērtību Ainažu pilna 
servisa jahtu ostai. Ieguvumu struktūra ir līdzīga citām ostām, ja ir paredzēta jahtu ostas 
darbība (izņemot to, ka jahtu glabāšana uz sauszemes ir plānota tikai Ainažu pilna servisa 
jahtu ostā). 
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10.4. tabula. Ainažu pilna servisa jahtu ostas prognozēto ieguvumu šodienas vērtība pa 
ieguvumu veidiem (uz 2007.g.)* 

Ieguvumu veids Ieguvumu šodienas 
vērtība Ieguvuma īpatsvars 

Ieņēmumi no viesu jahtu piestātnēm 305 056 EUR 3% 

Ieņēmumi no pastāvīgajām jahtu piestātnēm 2 434 738 EUR 24% 

Ieņēmumi no jahtu uzglabāšanas uz sauszemes 2 207 953 EUR 22% 

Ieņēmumi no zemes nomas 4 526 731 EUR 44% 

Citi ar jahtu piestātnēm saistīti ieņēmumi 148 919 EUR 1% 

Citi ar jahtu uzglabāšanu saistīti ieņēmumi 613 320 EUR 6% 

*Projekta dzīves cikls, kas izmantots ieguvumu šodienas vērtības aprēķināšanai, ir 30 gadi.   

No augstāk esošās tabulas var secināt, ka ieņēmumi no viesu jahtu piestātnēm un 
pakalpojumiem, kas saistīti ar viesu jahtu piestātnēm (elektrība, duša, pirts, veļas mašīna, 
degviela) sastāda no kopējiem prognozētajiem ieņēmumiem tikai 4%, kas ir neliels 
daudzums. Vislielākie plānotie ieņēmumi ir no ostas teritorijas zemes nomas (44%), 
ieņēmumi no pastāvīgajām jahtu piestātnēm (24%, 150 piestātnes līdz 2012.gadam, 350 
piestātnes pēc 2012.gada) un no jahtu uzglabāšanas uz sauszemes (22%, 200 vietas līdz 
2012.gadam un 400 vietas pēc 2012.gada). Tas nozīmē, ka ostas apsaimniekotājs pamatā 
gūs labumu no ieņēmumiem par pastāvīgajām jahtu piestātnēm (8 mēnešus gadā) un 
peldlīdzekļu uzglabāšanu uz sauszemes (pārvietojot peldlīdzekļus no pastāvīgajām 
piestātnēm uz sauszemes glabāšanas vietām) ziemas laikā (4 mēnešus gadā).  

Ir sagaidāmi lieli ieņēmumi no zemes nomas, jo Ainažu ostas teritorija praktiski ir 
neapbūvēta. Tiek plānots iznomāt līdz pat 70% no visas ostas teritorijas (39,5 ha) vai arī 
ostas apsaimniekotājs to izmantos pats, lai nodrošinātu pakalpojumus, kuri šis Stratēgijas 
izstrādes ietvaros nav definēti. Salacgrīvas ostas Pārvalde pašreiz iznomā Salacgrīvas ostas 
teritorijas zemi par 0.76 EUR/kv.m. Ainažu pilna servisa jahtu ostā 2009.gadā zemes nomas 
maksa tiek plānota 1 EUR/kv.m apjomā un tiek plānots nomas maksas pieaugums par 20% 
katrus 5 gadus (saskaņā ar Latvijas Republiksd likumdošanu, Valsts Zemes dienests 
pārvērtē zemes kadastrālo vērtību vismaz reizi 5 gados). Plānotie pakalpojumi uz 
iznomājamās zemes varētu būt peldlīdzekļu noma, jahtu un laivu būvniecība un remonts, 
restorāni, veikali, viesnīcas, u.c.. 

Vēl viens pakalpojuma veids, kas tiek analizēts atsevišķi, ir jahtu uzglabāšana iekštelpās. Lai 
iekštelpās uzglabātu 100 peldlīdzekļus (ar vidējo garumu 10m), ir nepieciešams angārs ar 
3750 kv.m platību. Šāda angāra aptuvenās būvniecības izmaksas 2008.gadā varētu būt 2,2 
miljoni EUR. Lai sasniegtu investīciju atmaksāšanos 20 gadu laikā, maksai par viena 
peldlīdzekļa uzglabāšanu būtu jābūt 250 EUR par vienu mēnesi. Šī maksa ir 5 reizes lielāka 
nekā Latvijas apstākļos rekomendējamā maksa, kuru iesaka Konsultanta aptaujātie 
burāšanas eksperti. Salīdzināsšanai var minēt, ka Napoleon ostā (jahtu osta ar vislielāko 
kapacitāti peldlīdzekļu uzglabāšanai uz sauszemes), kas atrodas Francijā pie Vidusjūras, 
maksa par vienas jahtas uzglabāšanu iekštelpās ir 600 EUR mēnesī.  

Pagaidām ir grūti pateikt, vai jahtu īpašnieki no Skandināvijas vai no kādas citas Baltijas 
jūras reģiona valsts būs ar mieru maksāt par savas jahtas uzglabāšanu Ainažu pilna servisa 
jahtu ostas angārā. Skandināvijas jahtu ostās peldlīdzekļi tiek apklāti ar speciālu pārklāju un 
ziemoti uz sauszemes zem atklātas debess. Koka korpusu jahtu iekšpusē tiek turēti 
elektriskie sildītāji, lai nodrošinātu nepieciešamo temperatūras līmeni. Ja nepieciešams, no 
peldlīdzekļa pārklāja tiek notīrīts sniegs, lai izvairītos no ūdens iekļūšanas peldlīdzeklī 
atkušņa laikā. 
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Pēc Konsultanta domām, ir nepieciešams izstrādāt detalizētāku analīzi, lai novērtētu 
nepieciešamību pēc jahtu uzglabāšanas iekštelpās. Līdz ar to, šāds pakalpojums netiek 
iekļauts finanšu modelī šīs Stratēģijas ietvaros. Tomēr Ainažu ostas teritorijas 
detālplānojumā ieteicams paredzēt vietu jahtu uzglabāšanas angāram. Ja izrādīsies, ka 
šādas konstrukcijas būvniecība praksē nav dzīvotspējīga, teritoriju varēs izmantot kā 
teritoriju jahtu uzglabāšanai uz sauszemes zem atklātas debess.  

Vienotajām zvejas un jahtu ostām (t.i. Kuivižu, Jaagupi un Treimani ostas), ieņēmumi no 
zemes nomas (vidēji 47%), tāpat kā Ainažu pilna servisa jahtu ostas gadījumā, sastāda 
lielāko īpatsvaru kopējo ieguvumu struktūrā. 24% no ieguvumiem veido ieņēmumi no traleru 
un zvejas laivu tauvošanās maksas un ar piestātņu pakalpojumiem saistīti ieņēmumi 
(degviela, elektrība, atkritumu savākšana, u.c.), 15% ieņēmumu ir no viesu un pastāvīgajām 
jahtu piestātnēm un 12% no ar piestātnēm saistītajiem pakalpojumiem. 

Jahtu ostu pakalpojumu un cenu politika (galvenokārt pakalpojumi priekš laivām/jahtām un 
komandas) sīkāk ir aprakstīta 9.pielikumā „Jahtu ostu un pilna servisa jahtu ostu pakalpojumi 
un cenu politika”. 

10.1.5. Investīciju finanšu atdeve 

Investīviju finanšu atdeves indikatori ir atspoguļoti 10.5. tabulā. Papildu informācijai lūdzu 
skatīt 11.pielikumu „Ainažu, Kuivižu, Jaagupi un Treimani ostu investīciju finanšu atdeves 
aprēķini”. 

Zemāk dotajā tabulā ir redzams, ka Ainažu pilna servisa jahtu ostas būvniecības FRR ir 
10%, kas pārsniedz kapitāla zaudēto iespēju izmaksas (5%) par 5 procentpunktiem. 
Investīciju atmaksas periods ir 17 gadi. Zvejas ostām/jahtu ostām gan FRR, gan FNPV ir 
negatīva, jo saimnieciskās darbības rezultāts ir negatīvs (saimnieciskās darbības izmaksas 
pārsniedz saimnieciskās darbības ieņēmumus). 

10.5. tabula. Ziemeļlivonijas ostu investīciju finanšu atdeves indikatori 
 

Ostas nosaukums FRR FNPV (diskonta likme 
5%) 

Investīciju atmaksas 
periods 

Investīciju izmaksu 
valsts līdzfinansējuma 

daļa7 

Ainaži 10%* 3 424 077 EUR 17 gadi (pilna servisa 
jahtu osta) 
> 90 gadi 

(tirdzniecības osta) 

<70% 

Kuiviži -24% - 1 051 956 EUR n.p.** <100% 

Jaagupi -26% - 1 602 236 EUR n.p.** <100% 

Treimani -20% - 782 658 EUR n.p.** <100% 

* Ostas infrastruktūras atlikusī vērtība nav iekļauta FRR un FNPV aprēķinos.  
** Investīciju atmaksas periodu nav iespējams aprēķināt, jo saimnieciskās darbības rezultāts ir negatīvs.  

Ja Ainažos tiktu uzbūvēta tirdzniecības osta, investīciju atmaksas periods šādas ostas 
būvniecībai pārsniegtu 80 gadus. Apgalvojums ir balstīts uz šādu loģisku pamatojumu: ja 
Ainažu tirdzniecības ostas saimnieciskās darbības ieņēmumi veidotu pusi no Salacgrīvas 
tirdzniecības ostas neto apgrozījuma (2004.gadā tas bija aptuveni 300 000 EUR), tad, lai 

                                                 
7 Valsts finanšu atbalsta līdzfinansējuma daļa ir aprēķināta saskaņā ar formulu, kas tiek izmantota Kohēzijas 
fonda finansētajiem investīciju projektiem: investīciju šodienas vērtība / (investīciju izmaksu šodienas vērtība + 
neto saimnieciskās darbības ienākumu šodienas vērtība + pamatlīdzekļu atlikušās vērtības šodienas vērtība). Šis 
aprēķins tiek izmantots tikai, lai parādītu, ka ir nepieciešamība pēc publiskā līdzfinansējuma (jahtu ostu 
būvniecība nav attiecināma uz Kohēzijas fonda līdzekļu izmantošanu).  
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atmaksātu Ainažu tirdzniecības ostas būvniecībai nepieciešamā aizdevuma (14.2 miljoni 
EUR 2005.gada cenās) pamatsummu un procentus, investīciju atmaksas periods sasniegtu 
95 gadus. Jāpiebilst, ka šāds Ainažu tirdzniecības ostas saimnieciskās darbības ieņēmumu 
pieņēmums ir nereāls, pamatojoties uz 7.3. nodaļā „Labākās stratēģijas izvēle” sniegto 
informāciju. 

Investīciju atmaksas perioda aprēķins ir balstīts uz pieņēmumu, ka investīciju izmaksas 
finansē pašvaldības vai privātie partneri (ostas apsaimniekotāji). No 10.5. tabulas redzams, 
ka Ainažu pilna servisa jahtu ostai ir diezgan ilgs investīciju atmaksas periods (17 gadi), bet 
pārējām ostām investīciju atmaksas periodu nav iespējams aprēķināt, jo neto saimnieciskās 
darbības rezultāti ir negatīvi. Tas ir iemesls, kāpēc ir nepieciešams faktiski 100% valsts 
atbalsts, lai izveidotu zvejas ostas. Kā jau iepriekš tika minēts, Salacgrīvas pašvaldība jau ir 
iesniegusi pieteikumu finanšu atbalsta saņemšanai no ZVFI, lai veicinātu Kuivižu ostas 
attīstību. Kopumā Konsultanta secinājumi saskan ar secinājumiem, kurus ir minējusi WS 
Atkins International Ltd. 1999.gadā veiktajā pētījumā, īstenojot Phare projektu 
Haademeestes pašvaldībā. 

Izmantojot Kohēzijas fonda formulu līdzfinansējuma daļas aprēķināšanai, investīciju izmaksu 
valsts līdzfinansējuma daļa Ainažu gadījumā ir 70%. Tas nenozīmē, ka privātais partneris 
nebūs gatavs apsaimniekot ostu bez 70% dotācijas. Kohēzijas fonda formula8 sniedz 
informāciju par valsts pārvaldes viedokli investīciju projekta atbalstam, piemēram, pilna 
servisa jahtu ostas būvniecībai. Privātā partnera gatavība ieguldīt Ziemeļlivonijas ostu 
attīstībā no iespējamajām kapitālieguldījumu alternatīvām, kā arī ar ostu apsaimniekošanas 
biznesa risku novērtējuma.  

Vēl viens faktors, kas ietekmē privātā partnera lēmumu pieprasīt valsts atbalstu, ir plānotais 
finansējuma portfelis: pašu kapitāla finansējums pret aizdevuma finansējumu. Ideāls 
risinājums būtu izmantot pašu kapitāla finansējumu 100% apmērā. Ja tas nav iespējams, 
privātajam partnerim būs jāaizņemas nauda, lai finansētu ostas būvniecību (Stratēģijā ir 
pieņemts, ka 15% sastāda pašu kapitāla finansējums un 85% aizdevuma finansējums). 
Ainažu gadījumā privātajam investoram būs jāfinansē aizdevuma pamatsummas un procentu 
maksājumi, kā arī saimnieciskās darbības izdevumi ostas uzsākšanas perioda pirmo 2 gadu 
laikā (skatīt 11. pielikumu). Ostas darbības pirmo 6 gadu laikā tīrā naudas plūsma būs 
negatīva, jo tīrie saimnieciskās darbības ienākumi (saimnieciskās darbības ieņēmumi –
saimnieciskās darbības izmaksas) nebūs pietiekami, lai finansētu ikgadējos pamatsummas 
un procentu maksājumus. Ja privātajam partnerim nav pietiekami liels pašu kapitāls, tas 
nevarēs īstenot projektu bez valsts atbalsta.  

Privātā partnera lēmums būs atkarīgs no risku analīzes un pieņēmumiem par iespējām 
prognozēt un ietekmēt uzņēmējdarbības vidi, kas saistīta ar pilna servisa jahtu ostas/jahtu 
ostas darbību. Ja viens no galvenajiem riskiem – pakalpojuma pieprasījuma risks (burātāju 
un jahtu īpašnieku gatavība izmantot Ainažu pilna servisa jahtu ostu) tiks novērtēts kā pārāk 
augsts, privātais partneris būs ar mieru līdzfinansēt ostas būvniecības projektu tikai tādā 
apjomā, kas tam šķitīs saprātīgs. 

Iemesls, kāpēc Ainažu pilna servisa jahtu ostas investīciju atmaksas periods ir visīsākais 
salīdzinājumā ar citām Ziemeļlivonijas ostām, ir plānotais mēroga efekts: hidrotehnisko būvju 
augstās izmaksas var tikt kompensētas ar saimnieciskās darbības ieņēmumiem no liela 
daudzuma pastāvīgo jahtu piestātnēm, ostas teritorijas zemes iznomāšanas un peldlīdzekļu 
uzglabāšanas uz sauszemes.  

                                                 
8 Atkarībā no finanšu instrumenta veida un valsts pārvaldes izstrādātajām vadlīnijām, var tik izmantotas citas 
formulas un noteikumi: ERAF vai ZVFI kā daļa no valsts palīdzības privātajiem uzņēmumiem, ERAF un 
INTERREG valsts un pašvaldību institūcijām, u.c.. Šajā jomā nepastāv īpaši izstrādāti ES noteikumi (tā ir katras 
valsts iekšējā kompetence), ES nosaka vienīgi līdzfinansējuma no ES struktūrfondiem un iniciatīvām maksimālo 
apjomu  no projekta attiecināmajām izmaksām.  
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Zemie zvejas ostas finanšu atdeves rādītāji parāda, ka zvejas osta pati par sevi, ja tā tiek 
būvēta no jauna, nav ilgtspējīga. Šādu ostu rentabilitāte ir jāanalizē ciešā kontekstā ar zivju 
pārstrādes rūpnīcām, kas izmanto zvejas ostu pakalpojumus. Šī analīze ir ārpus Stratēģijas 
Darba uzdevuma ietvariem. Konsultanta aptaujātie Haademeste pašvaldības pārstāvji 
minēja, ka zvejas ostas attīstība ir svarīga, lai veicinātu nodarbinātību reģionā. Tas nozīmē, 
ka zvejas ostas izveidei ir raksturīgi vairāk ekonomiski, nekā finansiāli ieguvumi.  

Papildu informācijai lūdzu skastīt 10. pielikumu „Ainažu, Kuivižu Jaagupi un Treimani ostu 
investīciju finanšu atdeves aprēķinu pieņēmumi”. 

10.1.6. Jūtīguma analīze 

Jūtīguma analīze ietver projekta finanšu rezultātu vērtības izmaiņu novērtējumu, mainoties 
finanšu izmaksas un ieguvumus veidojošajiem pieņēmumiem, kas atspoguļoti 10.6. tabulā. 
Par piemēru ir ņemta Ainažu pilna servisa jahtu osta, jo tā ir vienīgā osta, kurai ir pozitīva 
finanšu atdeve. 

Jūtīguma analīzes rezultāti ir redzami 10.6. tabulā. Kā finanšu atdeves indikators ir izmantots 
FRR. Mainīgais lielums tiek uzskatīts par jūtīgu, ja tā skaitliskās vērtības izmaiņas vērtība 
rada FRR izmaiņas par 10% vai vairāk. 

10.6. tabula. Investīciju finanšu atdeves jūtīguma analīze (Ainaži pilna servisa jahtu ostai) 

Mainīgais Mainīgā izmaiņu 
apjoms 

FNPV 
(FNPV 

izmaiņas) 
FRR Izmaiņu kritiskā 

vērtība 

Pastāvīgo jahtu piestātņu 
samazināšana/pieprasījuma 
samazināšanās 

10% 3 141 972 EUR 
(-282 105 EUR) 

10% Pārsniedz 100% 

Vietu 
samazinājums/pieprasījuma 
samazināšanās jahtu 
uzglabāšanai uz 
sauszemes  

10% 3 179 539 EUR 
( -244 538 EUR) 

10% Pārsniedz 100% 

Ostas teritorijas zemes 
iznomāšanas platības 
samazināšana 

10% 3 040 698 EUR 
(-383 379 EUR) 

9% 85% 

Zemes nomas maksas 
pazemināšana  

10% 3 030 929 EUR 
(-393 148 EUR) 

9% 85% 

Investīciju izmaksu 
pieaugums  

10% 2 957 632 EUR 
(-466 445 EUR) 

9% 82% 

Saimnieciskās darbības 
izmaksu palielināšanās 

10% 3 140 350 EUR 
(-283 727 EUR) 

9% 135% 

Kā redzams no augstāk minētās tabulas, visjūtīgākie mainīgie ir investīciju izmaksas, ostas 
iznomājamā teritorija un zemes nomas maksa par kvadrātmetru: mainīgo vērtības izmaiņa 
par 10% samazina FRR par vismaz 10% (t.i. vienu procentpunktu). 

10.1.7. Riska analīze 
 
Riska analīze ir veikta, izmantojot Ainažu pilna servisa jahtu ostu kā jahtu ostas piemēru, un 
Kuivižu ostas gadījumu kā piemēru zvejas ostai. Abos gadījumos investora divi vissvarīgākie 
riski ir pakalpojuma pieprasījuma risks un investīciju izmaksu palielinājuma risks (būvdarbu 
izmaksu palielināšanās vai arī būvniecības termiņu pārsniegšanas risks). 
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Investīciju izmaksu palielinājuma risku parasti uzņemas privātais partneris, kas ir kompetents 
ostu būvniecībā un apsaimniekošanā. Salacgrīvas un Ainažu pašvaldības ir apstiprinājušas 
pilsētas teritoriālo plānu, kurā ir noteiktas ostu teritorijas. Saskaņā ar Latvijas un Igaunijas 
valstu vides likumdošanu, nav nepieciešams pilns ietekmes uz vidi novērtējums. Tomēr, 
Stratēģijai ir nepieciešams stratēģiskais ietekmes uz vidi novērtējums, ieskaitot ietekmes 
novērtējumu uz Natura 2000 teritorijām. Maz ticams, ka ietekmes uz vidi novērtējums radīs 
stingrus ostas sauszemes teritorijas un akvatorija izmantošanas ierobežojumus. Pastāv riski, 
kas saistīti ar ārējo inženiertīklu (ūdens piegāde, kanalizācija, elektrība, pievedceļš) 
būvniecību, jo vairāku šo inženiertīklu būvniecību regulē valsts pārvaldes/pārraudzības 
iestādes vai valsts kapitālsabiedrības (Latvijā, t.i., valsts akciju sabiedrības „Latvijas Valsts 
Ceļi” un „Latvenergo”). Ainažu pilna servisa jahtu ostai šie jautājumi tiks ietverti Skiču 
projektā, kas tiks izstrādāts Projekta ietvaros.  

Lai samazinātu būvniecības risku, ir ieteicams piemērot zematslēgas līgumu, kas ietver gan 
tehniskā prpjekta izstrādi, gan būvniecību veikšanu. Ja „ārējā līguma” tiesību piešķiršana 
(outsourcing) dažādu iemeslu pēc nav iespējama, Ainažu pašvaldībai ir ieteicams nodrošināt 
tehniskā projekta ekspertīzi un algot profesionālu būvuzraugu būvniecības laikā (kas ir 
Būvniecības likumā noteikta, obligāta prasība). 

Pakalpojuma pieprasījuma risku ir salīdzinoši grūtāk novērtēt. Ar šo risku ir saistītas vairākas 
problēmas: 

• Salīdzinoši ilgs investīciju atmaksas periods, salīdzinājuma ar citām investīciju 
alternatīvām (Ainažu gadījumā); 

• 44%-47% no plānotā apgrozījuma veido ieņēmumi no ostas zemes nomas, bet nav 
konkrēti zināmi potenciālie zemes īrnieki  (šādi jautājumi ir jāiekļauj biznesa plānā); 

• Pakalpojuma pieprasījuma risks ir ļoti būtisks zvejas ostas būvniecībai, jo, zivju 
pārstrādes rūpnīcas slēgšanas gadījumā, investīcijas (visticamāk, valsts finansētas) 
ostas infrastruktūrā tiks veikti nelietderīgi; 

• Ja kāda no Ziemeļlivonijas piekrastes reģiona ostām saņems finansējumu no ES 
(piemēram, ZVFI), tai varētu būt salīdzinošas priekšrocības attiecībā pret citām ostām 
(piemēram, Ainažu ostu), kurām nav pieejami šie struktūrfondi. 

Tomēr, pastāv vairākas iespējas, kuras varētu mazināt iepriekš minētos riskus: 

• Izveidots un sekmīgi pārvaldīts pilna servisa jahtu ostu bizness ir ilgtermiņa bizness 
ar noteiktu peļņas normu un, tādējādi, daudzsološām iespējām nākotnē , kad citās 
biznesa jomās tiks sasniegts piesātinājums un būs mazāk iespēju nopelnīt „ātru 
naudu” (investīciju atmaksas periods līdz 5 gadiem). 

• Ainažu gadījumā pastāv iespējas palielināt vietu skaitu jahtu uzglabāšanai uz 
sauszemes (lai piesaistītu klientus no Rietumeiropas un Skandināvijas valstīm), jo 
pašreiz pēc 2012.gada ir plānotas tikai 400 vietas (šis skaits atbilst Ainažu pilna 
servisa jahtu ostas kopējam plānotajam viesu un pastāvīgo jahtu piestātņu skaitam); 

• Privātajam partnerim, kas nodrošina ostas darbību (galvenokārt pakalpojumus 
komandai un peldlīdzekļiem), varētu būt salīdzinošas priekšrocības arī sauszemes 
pakalpojumu nodrošināšanai sadarbībā citās komercdarbības jomās (ēdināšana, 
viesnīcas, atpūtas vietas, u.c.). 

10.2. Ekonomiskā analīze 
 
Detalizēta ekonomiskā analīze ir ārpus Stratēģijas Darba uzdevuma, jo ir grūti identificēt un 
izteikt skaitliski visas netiešās izmaksas un ieguvumus, kas saistīti ar sauszemes 



Witteveen+Bos 
Ainažu, Salacgrīvas un Haademeeste ostu vienotā attīstības stratēģija, 2006.gada 17.marts 100 

pakalpojumiem (ēdināšana, viesnīcas, ievērojamās apskates un izklaides vietas, u.c.) un 
ostas darbības ietekmi uz dažādiem tautsaimniecības nozarēm. Līdz ar to, Stratēģijā ir 
sniegta informācija par starptautiski veiktajiem pētījumiem par burāšanas biznesa ietekmi uz 
tautsaimniecību. 

Ziemeļlivonijas ostu attīstības sociālie ieguvumi ir šādi: 

• Ekonomiskie ieguvumi no pilna servisa jahtu ostas darbības (pakalpojumu aprīkojums 
un nodrošināšana, atpūtas un citas sauszemes telpas un aprīkojums) ir attiecināmi uz 
sabiedrību kopumā, ne tikai ostas apsaimniekotāju; 

• Ietekme uz nodarbinātību: viena jauna pilnas slodzes darba vieta (tiešā vai netiešā) ir 
pielīdzināma katrām 10 reģistrētām laivām; 

• Ietekme uz iedzīvotāju ienākumiem: 34% no burātāju izdevumiem sastāda vietējo 
darbinieku darba algas fonds; 

• Ietekme uz iedzīvotāju kopējiem ienākumiem (peļņa, ienākumi no īpašuma, u.c.) ir 
par 60% lielāka nekā iedzīvotāju personīgie ienākumi (t.i., darba samaksa); 

• 97% no atpūtas kuģniecības tēriņiem var tikt attiecināti uz reģiona, kurā atrodas jahtu 
osta, ekonomiskajiem ieguvumiem; 

• Amerikas Savienotajās Valstīs viena reģistrēta jahta gadā rada reģionam aptuveni 
4200 EUR lielus ienākumus. 
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11. Iepirkumu stratēģija  
 
Lai īstenotu ostu Stratēģiju, ir svarīgi izvēlēties tādu iepirkumu stratēģiju, kura sniegtu 
maksimālu labumu Ziemeļlivonijas pašvaldībām un nodrošinātu ostu darbības uzsākšanu cik 
ātri vien iespējams. 

Stratēģijas ietvaros ir iespējami divi iepirkumu veidi: tradicionālais iepirkums un publiskā 
privātā partnerība: 

• Tradicionālais iepirkums – tradicionāli pašvaldības īpašumā un apsaimniekošanā 
esoša osta: metode publisku pakalpojumu īpašuma iepirkšanai un pārvaldīšanai, kur 
publiskā sektora pārvalde iepērk un finansē projektēšanu un/vai būvniecību un 
atsevišķi nodrošina tā darbību un vada pašu pabeigto īpašumu; 

• Publiskā un privātā partnerība – publiskā un privātā sektora sadarbība, kur 
pakalpojums vai īpašums tiek nodots privātajam partnerim lai tas nodrošinātu 
publiskos pakalpojumus, atbilstoši līgumā noteiktajam laikam un noteikumiem.  

Ja pašvaldības izvēlas tradicionālo iepirkumu metodi, tām pašām ir jāpiesaista līdzekļi (no 
pašu resursiem vai citiem fondiem) un jāveic tehniskā projekta izstrāde, būvniecības darbi un 
rekonstruētās vai no jauna uzbūvētās ostas apsaimniekošana.  

Tradicionālajam iepirkuma metodei ir divas galvenās problēmas: 

• Ziemeļlivonijas pašvaldību budžetam ir ļoti ierobežoti resursi un konkurējošas 
vajadzības, kuru nodrošināšanai nepieciešams pašvaldību finansējums: aptuvenās 
ostu būvniecības izmaksas ir pārāk augstas, lai pašvaldības varētu atļauties to 
būvniecību īsā laika periodā; 

• Ostu būvniecība un apsaimniekošana nav pašvaldību pamatfunkcija (tā nav funkcija, 
ko pašvaldības veiktu regulāri un kas būtu jāfinansē no valsts vai vietējiem 
nodokļiem, bez tam pašvaldībām nav specifisku zināšanu šādu ostu pārvaldīšanai). 

PPP tiek praktizēta gadījumos, kad publiskās institūcijas izmanto „ārējā līguma” (angļu val. 
Outsourcing) tiesību piešķiršanu (publiskā sektora galveno funkciju izpildei tiek piesaistīts 
privātais partneris) vai kontraktēšanu (angļu val. Out-contracting) (publiskā sektora atbalsta 
funkcijas vai palīg pakalpojuma darbības nodrošināšanai tiek piesaistīts privātais partneris) 
tās publisko funkciju veikšanai.  

PPP iepirkums ir dzīvotspējīgs, ja publiskajai institūcijai tas ir izdevīgs pirkums9. Ir diezgan 
daudz pētījumu par PPP projektu izdevīgumu. Stratēģijā ir minēti tikai galvenie rādītāji, kas ir 
attiecināmi uz būvniecību un jahtu ostu pārvaldi: 

• Risku pārdale – risku optimāla sadale (būvniecība, pakalpojumu nodrošināšana, 
pakalpojumu pieprasījums, inflācijas risks, u.c.) starp valsts un privāto sektoru, 
pamatojoties uz pušu kompetenci risku pārvaldē; 

• Uz gala rezultātiem vērstu specifikāciju izmantošana un ienākumu gūšana – ja 
maksājumi veicami privātajam pakalpojumu sniedzējam, tie balstās uz konkrētu gala 
rezultātu izpildi (jahtu piestātnes nodrošināšana konkrētam laika periodam); 
pakalpojuma nodrošinātāji ir atbildīgi par savu pakalpojumu pārdošanu atpūtas 
kuģniecības tirgum, lai atpelnītu investīcijas; 

                                                 
9 Prasība, lai iepirkuma izvēle atspoguļo visa dzīves cikla izmaksu un īpašuma lietotāja vajadzībām atbilstošas kvalitātes 
optimālu kombināciju. Tas nozīmē, ka atlasītā izvēle ir ekonomiski visizdevīgākā, izdevīgāka arī par zemāko izmaksu izvēli. 
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• Naudas līdzekļu piesaiste – privātie pakalpojumu nodrošinātāji var piesaistīt līdzekļus 
kapitālieguldījumiem jahtu ostās ar pamatkapitālu, piesaistīto kapitālu vai ar valsts 
palīdzību; ja nav pieejami ES struktūrfondi vai citi publiski pieejami fondi, pašvaldības 
ir ierobežotas naudas līdzekļu piesaistei sakarā ar ierobežotu nodokļu bāzi un 
kredītierobežojumiem, kurus nosaka nacionālā valdība; 

• Dzīves cikla izmaksu optimizācija – ja būvniecības darbu un jahtu ostas uzturēšanas 
un darbības nodrošināšanas pakalpojumi ir iekļauti vienā līgumā, privātais partneris ir 
ieinteresēts un izmanto specifiskas zināšanas, lai izvēlētos tādu optimālu 
kombināciju, kas minimizētu objekta dzīves cikla izmaksas visā līguma perioda laikā 
(ja koncesijas līgums starp pašvaldību un privāto partneri ir ilgtermiņa līgums uz 20-
30 gadiem); 

• Privātā partnera vadības prasmes – privātais partneris var nodrošināt jahtu ostas 
būvniecības un darbības nodrošināšanas zināšanas un prasmes, kuru pašvaldībām 
nav. 

 
Tradicionālā iepirkuma procedūra ir nosacīta ar Latvijas un Igaunijas likumdošanu. Kopš 
iestāšanās ES, iepirkumu likumdošana abās valstīs tiek saskaņota ar ES publisko iepirkumu 
direktīvām. 
 
Publiskā un privātā partnerība tiek regulēta vai nu ar iepirkumu likumdošanu vai likumu par 
koncesiju. Iepirkumu likumdošana ir jāpiemēro gadījumos, kad publiskais pārstāvis 
(pašvaldība) maksā privātajam partnerim pakalpojuma maksu (centralizētu maksu). 
Koncesijas likumdošana regulē biznesa darījumu, kur privātais partneris iekasē samaksu par 
pakalpojumu no pakalpojuma patērētāja (piemēram, centrālapkure vai ūdensapgāde) un 
publiskais partneris nodrošina privātajam partnerim visu vai daļu no koncesijas resursiem 
(piemēram, zemi) uz līguma pamata. Ziemeļlivonijas jahtu ostu gadījumā, visticamāk, būtu 
jāpiemēro koncesijas likums, jo burāšana un cita veida atpūtas kuģniecība nav galvenā 
vietējās pārvaldes funkcija (kā, piemēram, izglītība, neatliekamā medicīniskā palīdzība, 
sociālā aprūpe, u.c.) saskaņā ar atbilstošo valsts likumdošanu. 
 
Ir skaidrs, ka pašvaldībām jāveido PPP sakarā ar nepietiekamiem finanšu resursiem un 
nepietiekamu vadības jaudu. Tomēr, ir neiespējami, ka privātie partneri būs gatavi parakstīt 
koncesijas līgumu bez vietējās pašvaldības finansiāla atbalsta. Ostu darbības pieredze 
Latvijā un Igaunijā rāda, ka valsts atbalsts tiek nodrošināts, lai attīstītu ostu pamat 
infrastruktūru, atstājot ostu darbības nodrošināšanas funkciju privātajam sektoram.  
 
Konkrētajā Ziemeļlivonijas gadījumā jahtu ostu investīciju atmaksas periods ir diezgan ilgs 
(15 – 20 gadi) lai pamatīgi novērtētu privātā partnera iespējamā riska lielumu. Vislielākais 
risks ir pakalpojuma pieprasījuma risks: pieprasījums pēc pastāvīgajām jahtu piestātnēm un 
pieprasījums pēc zemes nomas ostu teritorijās (skat. 10.nodaļu „Finansu un ekonomiskā 
analīze”) Ja privātais partneris izmanto investīciju atmaksas periodu kā mērauklu, tas var 
spriest, ka ieguldījums jahtu ostu/pilna servisa jahtu ostu attīstībā nav dzīvotspējīgs bez 
pašvaldību vai valsts atbalsta. Šāds lēmums ir vēl jo vairāk iespējams zvejas ostu attīstības 
gadījumā, jo atmaksas periods zvejas ostai ir divreiz ilgāks nekā jahtu ostai. Tāpēc 
pašvaldībā ir jānodrošina starta kapitāls, lai attīstītu ostu pamat infrastruktūru piesaistot ES 
fondus (ja valsts palīdzība jahtu un zvejas ostu attīstībai nav pieejama). 
 
Pamatojoties uz iepriekš minēto, optimālais risinājums, lai attīstītu jahtu un zvejas ostas 
Ziemeļlivonijas reģionā, ir tradicionālā iepirkuma un publiskās-privātās partnerības 
kombinācija, kur pašvaldības ir atbildīgas par ostu pamat hidrotehniskās infrastruktūras 
būvniecību (moli, iekšējā akvatorija jahtām, pievedceļi, u.c.) un privātie partneri ir atbildīgi par 
pārējās atbalsta infrastruktūras izveidi un ostu vadības nodrošināšanu.  
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12. Stratēģijas izpildes laika grafiks 
 
 
Projekta darbības plāns un attiecīgais laika grafiks ir izstrādāti ņemot vērā stratēģiju un laika 
periodu, kas nepieciešams, lai izstrādātu Ainažu ostas skiču projektu. Tā kā juridiskais 
dokumentu stāvoklis un stadija, kā arī katras ostas attīstība ir savādāka, tad katrai ostai 
paredzamās darbības būtu jāizskata atsevišķi. Kopumā projekta aktivitātes var sadalīt 5 
galvenajās grupās: 
 

• Jaagupi un Treimani ostu teritoriālā plānojuma pabeigšana un ostas statusa 
iegūšana; 

• Ainažu ostas 1.kārtas skiču projekta izstrāde (projekta ietvaros); 
• Sagatavošanas darbu realizēšana (fondu piesaiste, tehniskie projekti); 
• Celtniecības darbu iepirkuma procedūra (iepirkums var arī iekļaut publisko un privāto 

partnerattiecību (PPP) izveidošanu); 
• Būvdarbu veikšana. 

 
Laika grafiku ļoti ietekmē fondu piesaiste, kura ir atkarīga no nākamā programmēšanas 
perioda (2007 – 2013) satura un ES struktūrfondus izmantošanas uzsākšanas perioda. 
 
 

12.1. tabula. Ainažu ostas stratēģijas izpildes laika grafiks  

Laika grafiks 2006 - 2009 
Darbības 

2006 2007 2008 2009 

Ainažu osta  
1. 

cet. 
2. 

cet. 
3. 

cet. 
4. 

cet. 
1. 

cet. 
2. 

cet. 
3. 

cet. 
4. 

cet. 
1. 

cet. 
2. 

cet. 
3. 

cet. 
4. 

cet. 
1. 

cet. 
2. 

cet. 
3. 

cet. 
4. 

cet. 

Stratēģijas pieņemšana, ko veic Ainažu pašvaldība                  
Ostas skiču projekta 1.kārtas izstrāde                  
Sagatavošanas darbu un tehniskās dokumentācijas, 
lai piesaistītu fondus, izpilde, veic pašvaldība un 
konsultanti   

                

Darbu iepirkuma procedūra                 
Līguma piešķiršana                 
Ostas būvniecība                 
Ostas pārvaldītāja iepirkuma procedūra                  
Līguma piešķiršana                 
Speciālās infrastruktūras būvniecība un ostas 
iekārtu pieņemšana darbībai 

                

Ostas atklāšana                 
 
 
Tabulā 12.1 ir paredzēts, ka pašvaldība veic tradicionālo iepirkuma procedūru, lai uzceltu 
ostas hidrotehniskās būves un, pēc ostas infrastruktūru pabeigšanas, izvēlas privāto partneri, 
lai uzbūvētu speciālās infrastruktūras elementus un pārvaldītu ostu. Ja jau kopš paša 
sākuma ir notikusi pilna cikla PPP sagatavošana, tad būs nepieciešama tikai viena iepirkuma 
procedūra. Tādā gadījumā konkursa uzvarētājs finansēs, uzcels un pārvaldīs Ainažu pilna 
servisa jahtu ostu.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Witteveen+Bos 
Ainažu, Salacgrīvas un Haademeeste ostu vienotā attīstības stratēģija, 2006.gada 17.marts 104 

12.2. tabula. Kuivižu ostas stratēģijas izpildes laika grafiks 
 

Laika grafiks 2006-2008 

2006 2007 2008 
Darbības 

1. 
cet. 

2. 
cet. 

3. 
cet. 

4. 
cet. 

1. 
cet. 

2. 
cet. 

3. 
cet. 

4. 
cet. 

1. 
cet. 

2. 
cet. 

3. 
cet. 

4. 
cet. 

Kuivižu osta             
Stratēģijas pieņemšana, ko veic Salacgrīvas pašvaldība             
Teritoriālās plānošanas un ostas rekonstrukcijas 
tehniskā projekta izstrāde  

            

Sagatavošanas darbu un tehniskās dokumentācijas, lai 
piesaistītu fondus (FIFG), izpilde, veic pašvaldība un 
konsultanti   

            

Iepirkuma procedūra              
Līguma piešķiršana             
Ostas rekonstrukcija             
Iekārtu palaišana              
Atjaunotās ostas otrreizējā atklāšana             

 
12.3. tabula. Jaagupi ostas stratēģijas izpildes laika grafiks 

 

Laika grafiks 2006 - 2009 Darbības 
2006 2007 2008 2009 

Jaagupi osta  1. 
cet. 

2. 
cet. 

3. 
cet. 

4. 
cet. 

1. 
cet. 

2. 
cet. 

3. 
cet. 

4. 
cet. 

1. 
cet. 

2. 
cet. 

3. 
cet. 

4. 
cet. 

1. 
cet. 

2. 
cet. 

3. 
cet. 

4. 
cet. 

Stratēģijas pieņemšana, ko veic Haademeeste 
pašvaldība (2006g.g.Janv.) 

                

Teritoriālās plānošanas turpināšana un ostas 
statusa ieguves procedūra  

                

Ostas teritoriālās plānošanas un tehniskā projekta 
izstrāde  

                

Sagatavošanas darbu un tehniskās dokumentācijas, 
lai piesaistītu fondus, izpilde, veic pašvaldība un 
konsultanti   

                

Iepirkuma procedūra                  
Līguma piešķiršana                 
Ostas būvniecība                 
Iekārtu palaišana                  
Ostas atklāšana                 

 
12.4. tabula. Treimani ostas stratēģijas izpildes laika grafiks 

Laika grafiks 2006 - 2009 
Darbības 

2006 2007 2008 2009 

Treimani osta 1. 
cet. 

2. 
cet. 

3. 
cet. 

4. 
cet. 

1. 
cet. 

2. 
cet. 

3. 
cet. 

4. 
cet. 

1. 
cet. 

2. 
cet. 

3. 
cet. 

4. 
cet. 

1. 
cet. 

2. 
cet. 

3. 
cet. 

4. 
cet. 

Stratēģijas pieņemšana, ko veic Haademeeste 
pašvaldība  

                

Telpiskās plānošanas un ostas statusa ieguves 
procedūras izstrāde  

                

Ostas teritoriālās plānošanas un tehniskā projekta 
izstrāde  

                

Sagatavošanas darbu un tehniskās dokumentācijas, 
lai piesaistītu fondus, izpilde, veic pašvaldība un 
konsultanti   

                

Iepirkuma procedūra                 
Līguma piešķiršana                  
Ostas rekonstrukcija                 
Iekārtu palaišana                  
Ostas atklāšana                  
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13. Ostas vadības institucionālā sistēma 
 
13.1 Ostas vadības institucionālā sistēma Latvijā 
 
Latvijas Republikas „Likums par ostām” nosaka, ka ostas vadību Latvijā veic ostas pārvalde. 
Ostas pārvalde ir iestāde, kuru dibina attiecīgās pilsētas vai pagasta dome, kura ir Satiksmes 
Ministrijas pakļautībā. Ostas pārvalde sastāv no ostas valdes, kura ir augstākā 
lēmējinstitūcija ostā un to vada ostas pārvaldnieks (ieceļ ostas valde). 
 
Ostas valdi veido attiecīgās pilsētas vai pagasta dome, kura sastāv no ne vairāk kā 10 
dalībniekiem, ieskaitot: valdes priekšsēdētāju; vietējās valdības pārstāvi (amatpersona); 
vienu pārstāvi, kuru ievēl attiecīgais ministrs, no katras sekojošās ministrijas – Vides 
Aizsardzības ministrija, Reģionālās Attīstības ministrija, Lauksaimniecības ministrija un 
Satiksmes ministrija; kā arī vienāds skaits pārstāvju no vietējās pašvaldības deputātiem un 
uzņēmumiem, kuri strādā ostā. 
 
Ostas pārvaldes struktūru, valdes un ostas pārvaldnieka tiesības un pienākumus nosaka 
ostas pārvaldes noteikumi. 
 
Galvenie ostas pārvaldes (kā organizācijas, kuru regulē publiskās tiesības) administratīvie 
uzdevumi ir: ostas nodokļu un pakalpojumu tarifu griestu noteikšana; ostas nodokļu un īres 
maksājumu iekasēšana; apsardzes noteikšana un caurlaižu nokārtošana ostā; ostas 
noteikumu ievērošanas uzraudzība un kontrolēt ostas teritorijas aizsardzību pret 
piesārņošanu. 
 
Ostas pārvaldes (kā organizācija, kuru regulē privāttiesības) galvenās funkcijas ietver: ostas 
attīstības programmas formulējums un izpilde; to īpašumu pārvalde, kuri nodoti tās īpašumā 
(hidrotehniskās būves, kuģu ceļi, utt.); būvdarbu un satiksmes organizēšana ostas teritorijā; 
dalība infrastruktūru attīstībā, kura attiecas uz ostas darbībām; līgumu slēgšana ar 
uzņēmumiem, lai tiktu nodrošināti pakalpojumi, kas uzlabotu ostas konkurētspējas. 
 
Kuģu satiksmes vadība ostā un ostas pievadošajos kuģu ceļos, tāpat kā kuģu pārvietošanās 
ostā drošības kontroli nodrošina ostas kapteinis. Ostas kapteiņa funkcijas var veikt ostas 
pārvaldnieks vai cita sertificēta persona, kuru nozīmē ostas pārvaldnieks, ja ostā netiek 
sniegti loču, kravu pārvadājumu satiksmes vai citi šiem radniecīgi ostas pakalpojumi. 

 
 
 
 
 
 

 

 
 
13.1 attēls. Latvijas ostu vadības organizatoriskā shēma 

Ostas valde 

Ostas pārvalde 

Ostas kapteinis Administratīvā 
nodaļa 

Kravu pārvadājumu 
nodaļa 

Satiksmes 
ministrija 

Reģionālās 
attīstības 
ministrija 

Vides 
ministrija 

Pilsētas vai 
pagasta dome 

Latvijas Jūras 
administrācija 

Hidrogrāfijas 
dienests 

Jūras drošības 
departaments 

Kuģu reģistrs 

Jūrnieku 
reģistrācija 

Robežsardzes 
dienests 

Muitas dienests 

Sanitāro 
garantiju 
dienests 

Lauksaimniecī
bas ministrija 
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13.2. Ostas vadības institucionālā sistēma Igaunijā 
 
Igaunijas Republikas Ostu likums nosaka, ka ostas pārvalde ir persona, kurai pieder osta un 
tā kopumā organizē ostas darbību. Ostas pārvaldes galvenie pienākumi ir nodrošināt drošu 
kuģu satiksmi un kārtību ostā, ietverot: hidrotehnisko būvju un navigācijas zīmju uzturēšanu; 
bīstamo kravu importa uzraudzību; uguns drošības prasību ievērošanas uzraudzību; ostas 
vārtu un akvatorija rekonstrukcijas vadīšana; kuģu sateces ūdens, notekūdeņu, atkritumu un 
citu piesārņojošu vielu savākšanu no kuģiem un ostas teritorijas aizsardzības nodrošināšanu 
pret piesārņošanu. 
 
Igaunijā katrai ostai ir jānozīmē ostas kapteinis. Ostas kapteinis ir persona, kura ir darba vai 
dienesta attiecībās ar ostas pārvaldi. Galvenie ostas kapteiņa pienākumi ir vadīt drošu kuģu 
satiksmi vienā vai vairākās ostās, kuras ir nozīmētas kā viņa vai viņas darba teritorija. Ostas 
kapteiņa kvalifikācijas prasības nosaka Ekonomisko lietu un sakaru ministrs.  
 
Ostas pakalpojumu nodrošināšanas tehnoloģiskās, pārvaldes, navigācijas un vides prasības, 
kā arī ostas nodevu tarifus kuģu sateces ūdens, notekūdeņu, atkritumu un citu piesārņojošu 
vielu savākšanai nosaka ostas noteikumi. Ostas noteikumi un labojumi ir jāapstiprina ostas 
pārvaldei konsultējoties ar Jūras Administrāciju. Ostas noteikumu prasības apstiprina 
Ekonomisko lietu un sakaru ministrs.  
 
Dokuments, kurš apliecina ostas atbilstību standartiem, kurus nosaka likumdošana, kā arī 
apstiprina, ka osta ir pieejama drošai kuģošanai un tajā ir nodrošinātas ostas funkcionālās 
darbības, ir ostas sertifikāts. Ostas sertifikāta prasības nosaka Ekonomisko lietu un sakaru 
ministrs, balstoties uz ostā nodrošinātajiem pakalpojumu veidiem un to daudzumu. Ostas 
izmantošana, lai nodrošinātu pakalpojumus, kuri nav sertificēti vai tie atšķiras no 
pakalpojumiem, kuri ir sertificēti, ir aizliegta. 
 
Ostas likums nosaka, ka personām, kuras izpilda valsts uzraudzību, ir neierobežota pieeja 
kuģiem, ostas būvēm, precēm un dokumentiem, kuri attiecās uz uzraudzību. Jūras 
administrācija, Robežsardzes administrācija, Nodokļu un muitas valde un citas valsts 
uzraudzības aģentūras ir tiesīgas pieprasīt, lai ostas pārvalde nodrošina tās jau iepriekš ar 
svarīgāko informāciju par plānotām izmaiņām ostas darba apjomos.  
 

 
 
13.2. attēls. Igaunijas ostu organizatoriskā shēma 
 
13. 3 Administratīvo un darbības sistēmu ieteikumi Ziemeļlivonijas ostām 
 
Ziemeļlivonijas ostu pārvalde nebūs identiska Latvijai un Igaunijai. Lai gan abās valstīs ostu 
nolikumi un daudzi citi dokumenti un procedūras ir jāsaskaņo ar attiecīgo Jūras 
administrāciju vai Ministriju, Latvijas likumdošana dod lielāku varu valstij, lai tā varētu 
ietekmēt un kontrolēt ostu darbību Latvijā, jo ostu valdē ir vadošo ministriju pārstāvji, kas nav 

 
Ostas pārvalde 

Ostas 
kapteinis 

Kravu 
pārvadājumu 

nodaļa 

Administratīvā 
nodaļa 

Ekonomisko lietu un 
sakaru ministrija  

 

Robežsardzes 
administrācija 

Nodokļu un 
muitas valde 

Igaunijas Jūras 
Administrācija 

 

Hidrogrāfijas un 
navigācijas 

palīglīdzekļu daļa 

Jūras drošības daļa  
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Igaunijā. Turklāt ostas kapteiņa amats Latvijas ostās nav obligāts (ja nav kravu pārvadājumu 
un loču pakalpojumi), turpretī katrai Igaunijas ostai ir jābūt ostas kapteinim. 
 
Ainažu ostas vadību nodrošinās ostas pārvalde, kurā ietilps ostas valde ar pārstāvjiem no 
Satiksmes ministrijas un Vides Aizsardzības un Reģionālās attīstības ministrijas. Ostas 
kapteiņa amats nav obligāts. 
 
Kuivižu ostas vadīšanu veiks Salacgrīvas ostas pārvalde pēc esošās struktūras. 
 
Treimani ostas vadību nodrošinās ostas pārvalde, kuru pārstāv ostas īpašnieki. Ostas 
kapteiņa dienests būs ostas pārvaldes sastāvā saskaņā ar kvalifikācijas prasībām, kuras 
nosaka Ekonomisko lietu un sakaru ministrs. 
 
Arī Jaagupi ostas vadību nodrošinās ostas īpašnieks vai ostas pārvalde, kura šajā gadījumā 
ir Haademeeste pašvaldība. Pārvaldīšanu var arī pārstāvēt cita juridiska persona. Ostas 
kapteiņa dienests būs ostas pārvaldes sastāvā. 
 
Ir ieteikums nodibināt atbalsta organizāciju Ziemeļlivonijas jahtu ostu vienotai attīstībai. Tā 
varētu būt nevalstiska organizācija, piem., Ziemeļlivonijas Jahtu ostu asociācija, kura varētu 
darboties kā apvienota pārvaldes organizācija reģiona ietvaros. Asociācijas galvenie mērķi 
varētu būt sekojoši: 
 

• Pārstāvniecības funkcijas un informācijas apmaiņa starp dalībniekiem un plašāku 
vietējo un starptautisko sabiedrību (esošie un potenciālie lietotāji, pašvaldības, 
valdības, izstādes un tirdzniecības šovi, citas nevalstiskas organizācijas); 

• Apvienotās reģionālās un starptautiskās tirgus aktivitātes, lai popularizētu 
Ziemeļlivonijas reģionu starptautiskā līmenī Baltijas jūras reģiona burātājiem; 

• Ostās sniegto pakalpojumu kvalitātes kontrole; 
• Burāšanas skolas dibināšana un vadīšana reģiona ietvaros; 
• Burāšanas sacensību rīkošana; 
• Sadarbība ar Latvijas un Igaunijas Mazo ostu asociāciju par jautājumiem saistībā ar 

vienota jahtu ostu tīkla attīstību gar Baltijas jūras krastu. 
 
Konsultants uzskata, ka ar laiku asociācijā varētu iekļauties lielākā daļa no Latvijas, Lietuvas 
un Igaunijas ostām, kuras sniedz pakalpojumus jahtām un atpūtas peldlīdzekļiem, jo 
starptautiskajā līmenī viens pats Ziemeļlivonijas reģions ir pārāk mazs. Jahtu ostu nākotnes 
attīstība būtu jāskata kā Baltijas valstu jahtu ostu tīkla attīstība. 
 
Alternatīva atbalsta organizācija varētu būt daļa no Foruma – organizācijas, kuru iesaka 
Baltijas tūrisma izpētes un apmācības centrs, lai veiktu Apvienotā biznesa, tūrisma un 
mārketinga stratēģiju Ziemeļlivonijas reģionā. Foruma (vai, vēl labāk, Ziemeļlivonijas 
Attīstības Aģentūras) gadījumā, viena no atbalsta organizācijas vienībām varētu pārstāvēt 
reģionālo ostu intereses, kā arī koordinēt, virzīt un attīstīt jahtu ostu un burāšanas/atpūtas 
kuģniecības nozari reģionā.  
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14. Ieteikumi valstij un pašvaldībām 
 

14.1. Ieteikumi valstij 

Neskatoties uz to, ka ekonomiskā aktivitāte kopumā Igaunijā un Latvijā pieaug vienmērīgi, 
reģionālā attīstība ir būtiski atšķirīga un nelīdzsvarota. Vispārējā tendence ir tāda – jo tālāk 
konkrētais reģions atrodas no galvaspilsētas, jo lēnāka ir attiecīgās teritorijas attīstība. 
Ziemeļlivonijas teritorija atrodas starp Igaunijas un Latvijas galvaspilsētām. Tajā pat laikā tā ir 
salīdzinoši tālu no lielākajiem apdzīvotajiem centriem, tāpēc Ziemeļlivonijas attīstība nevar 
tikt tieši saistīta ar galvaspilsētu attīstības tendencēm. Latvijas un Igaunijas valstu attīstības 
politika ir orientēta uz sabalansētu reģionālo attīstību, tāpēc ir svarīgi izmantot pēc iespējas 
vairāk atbilstošā reģiona vietējos dabas un cilvēku resursus, lai nodrošinātu jaunas darba 
iespējas un veicinātu reģiona ekonomisko aktivitāti. Viens no galvenajiem resursiem, kas ir 
atšķirīgs Ziemeļlivonijas reģionam, ir piekraste un jūra, kuras izmantošana vietējām 
sociālajām un ekonomiskajām aktivitātēm ir vēsturiski tradicionāla. Viena no jomām, kas līdz 
šim nav uzskatīta par nozīmīgu Latvijas piekrastes attīstībai, bet Igaunijā ir jau diezgan 
spēcīgi attīstīta un daudzās Baltijas Jūras reģiona valstīs attīstās ļoti strauji, ir jahtu ostu 
bizness un atpūtas kuģniecība kā daļa no tūrisma industrijas. Lai veiksmīgi uzsāktu šī veida 
ekonomiskās aktivitātes, ir nepieciešams politisks atbalsts valsts līmenī. Vēl jo vairāk tas ir 
svarīgi tāpēc, ka šī ekonomiskā aktivitāte ir dabai draudzīga un tās attīstībai ir izmantojami 
vietējie dabas resursi un šis darbības veids paver iespējas vietējai uzņēmējdarbībai un 
nodarbinātības pieaugumam.  

Ļoti svarīgi ir iekļaut jahtu ostu attīstības nepieciešamību Latvijas un Igaunijas plānošanas 
dokumentos, jo šie dokumenti ir pamats stratēģiskajām vadlīnijām ES struktūrfondu 
piesaistīšanai un izmantošanai, lai veicinātu nacionālo attīstību. Plānošanas perioda 2004 – 
2006 plānošanas dokumentos jahtu ostu attīstības nepieciešamība nebija iekļauta ne tūrisma 
produktu ne ostu infrastruktūras attīstības vadlīnijās. Konsultants rekomendē iekļaut Latvijas 
un Igaunijas valsts plānošanas dokumentos nākošajam ES struktūrfondu izmantošanas 
periodam 2007-2013 atpūtas kuģniecību kā jaunu un perspektīvu tūrisma produktu un jahtu 
ostu infrastruktūras attīstību kā priekšnoteikumu atpūtas kuģniecības tūrisma industrijas 
izaugsmei.   

Bez tam, valsts tūrisma politikai vajadzētu atbalstīt valsts atpūtas kuģniecības industrijas 
pārstāvēšanu un popularizēšanu starptautiskajās tūrisma un jahtu izstādēs, kā arī veikt 
marketinga un sabiedrisko attiecību pasākumus, lai popularizētu valsti (Baltijas Valstis) un 
ieinteresētu starptautiskos burātājus iegriezties Latvijas un Igaunijas jahtu ostās. Šādi 
reklāmas un marketinga pasākumi ir pārāk dārgi, lai tos varētu atļauties veikt katra 
pašvaldība vai ostas pārvalde atsevišķi. 

14.2. Ieteikumi pašvaldībām 
 
Pirmais solis, kas veicams, lai uzsāktu ostu attīstību, ir ostu teritoriju iekļaušana teritorijas 
attīstības dokumentos un teritoriālajā plānā. Ir ieteicams informēt sabiedrību par iespējām un 
nepieciešamību attīstīt katru no konkrētajām ostām (jāizskaidro ieguvumi no ekonomisko 
aktivitāšu iespēju un darba vietu palielināšanas viedokļa). Bez tam, ieinteresēto personu 
iesaistīšana palīdzēs noskaidrot problēmas un iespējas, kā arī paaugstinās publisko sapratni 
par konkrētās ostas attīstību. 

Sakarā ar to, ka pašvaldību budžeta apjoms ir ierobežots un ostu attīstība bez valsts atbalsta 
vai publiskās privātās partnerības ir neiespējama, pašvaldībām ir jāmeklē iespējas piesaistīt 
finanšu līdzekļus no dažādiem avotiem, sākot ar mazo ostu attīstības ieteikuma virzīšanu 
iekļaušanai nacionālajos attīstības dokumentos, lai saņemtu finanšu atbalstu no ES 
struktūrfondiem (ERAF, ZVFI, u.c.). Vēl viens finanšu instruments, kas varētu tikt izmantots, 
ir ES iniciatīva INTERREG – programma sabalansētai teritoriālajai attīstībai, kas balstīta uz 
ideju, ka nacionālās robežas nedrīkst radīt barjeru Eiropas teritorijas integritātei, sadarbībai 
un līdzsvarotai attīstībai.  
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Publiskā privātā partnerība, kas ir ļoti populāra pieeja ekonomiski attīstītās valstīs, arī 
Igaunijā un Latvijā ir guvusi atzinību un atbalstu no valsts pārvaldes institūcijām. Šis 
sadarbības modelis ir gan laba iespēja uzņēmējiem gan finansēt investīcijas, gan piedalīties 
ikdienas darbības nodrošināšanā un iesaistīties ekonomiskajās aktivitātēs, kas ir labvēlīgi 
reģiona attīstībai kopumā. Lai sekmētu privātā sektora atbalstu, ieteicams izvairīties no ļoti 
augstu cenu noteikšanas koncesijas resursiem (zemei, hidrotehniskajām būvēm, u.c.). 

Vēl viens ieteikums ir apsvērt iespēju pieteikt ostas teritoriju īpaši atbalstāmas teritorijas 
statusam. Piemēram, ja uzņēmums Latvijā veic uzņēmējdarbību atrodoties šādā teritorijā, 
tam ir priviliģētas iespējas izmantot valsts atbalstu, nodokļu atvieglojumus vai kādas citas 
finansiālas priekšrocības. 
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Aptaujāto personu saraksts 
 

No Vārds, uzvārds Amats Institūcija Valsts 

1. Urmas Aava Mērs Haademeeste pašvaldība Igaunija 

2. Toomas Abel Deputy Mayor Haademeeste pašvaldība Igaunija 

3. Osvalds Bērziņš Priekšsēdētāja vietnieks Ainažu ugunsdzēsēju 
depo Latvija 

4. Jānis Budreika Mērsraga Ostas 
Pārvaldnieks Mērsraga osta Latvija 

5. Māris Gailis Prezidents Latvijas Zēģelētāju 
Savienība Latvija 

6. Ivo Īstenais Salacgrīvas Ostas 
Pārvaldnieks Salacgrīvas osta Latvija 

7. Romet Joearu Valdes loceklis Salacgrīvas Termināls 
SIA Igaunija 

8. Hermanis Juzefovičs Direktors Hertz SIA Latvija 

9. Eižens Kanskis Executive Director  Latvijas Zēģelētāju 
Savienība Latvija 

10. Kārlis Kleins Member of the Board Baņķis SIA Latvija 

11. Vilnis Keris 
Ostu inženieris, Latvijas 
Jūrniecības fonda valdes 
priekšsēdētājs 

Latvijas Jūrniecības 
Savienība, Latvijas 
Jūrniecības fonds 

Latvija 

12. Sergei Kovalov Direktors Emto SIA Igaunija 

13. Jānis Krūmiņš Zvejnieks  Latvija 

14. Dzintars Lejnieks 
Izpilddirektors; 
Salacgrīvas jahtu ostas 
vadītājs 

Chilli Promo SIA Latvija 

15. Urmas Kase Attīstības nodaļas 
vadītājs 

Pērnavas rajona 
pašpārvalde, Attīstības 
nodaļa 

Igaunija 

16. Andris Kociņš Direktors Dio Oil SIA Latvija 

17. Marika Kose  Haademeeste pašvaldība Igaunija 

18. Aigars Krastiņš Jūrniecības 
departamenta direktors 

Latvijas Republikas 
Satiksmes Ministrija, 
Jūrniecības departaments 

Latvija 

19. Andris Lubiņš Direktors Grandeg SIA Latvija 

20. Merle Looring Mēra Padomniece Haademeeste pašvaldība Latvija 

21. Ģirts Mazais  Direktora vietnieks Latvijas Tūrisma 
Attīstības Valsts Aģentūra  Latvija 

22. Edgars Murds Ostas Kapteinis Salacgrīvas osta Latvija 
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No Vārds, uzvārds Amats Institūcija Valsts 

23. Aigars Pūsilds Salacgrīvas kontroles 
sektora vadītājs 

Valsts vides dienests, 
Jūras un Iekšējo Ūdeņu 
Pārvalde, Salacgrīvas 
kontroles sektors 

Latvija 

24. Didzis Skudra Direktors Dandijs un Bo SIA Latvija 

25. Gunārs Šteinerts Kuģošanas drošības 
departamenta direktors 

Latvijas Jūras 
Administrācija, 
Kuģošanas drošības 
departaments 

Latvija 

26. Oļegs Sumčenko 
Makšķernieku kluba 
“Salackrasti” valdes 
priekšsēdētājs 

Makšķernieku klubs 
“Salackrasti” Latvija 

27. Arvo Talts Zvejnieks  Igaunija 

28. Teet Vainola Priekšsēdētāja vietnieks Igaunijas Mazo Ostu 
Asociācija Igaunija 

29. Jaak Valge Direktors Viesnīca ”Lepanina” Igaunija 
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1. pielikums 
 

Izvēlētu Baltijas jūras reģiona ostu darbības analīze 
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Dānija Kopenhāgenas Malmo osta x  x x 10 10 7 8 4 10 6 14 15 14 10 10 14.8 1.7 
Dānija Asociētās Dāņu ostas x  x x 4 10 1 8 2 14 4 14 4 14 1 12 17.2   
Igaunija Tallinas osta   x x x 14 12 23 10 2 12 8 17 11 18 6 10 37.4 6.74 
Somija Helsinku osta   x x x 13 9 19 9.3 6 12 2 8.9 1 11 3 10 46.2 8.9 
Somija Turku osta   x x x 8 10 5 9 3 12 2 8.5     4 12 4.0 3.9 
Vācija Ķīles osta   x x x 18 13 8 10 2 13 5 10 3 10 6 10     
Vācija Lībekas osta   x x x 20 9.5 20 9.5 20 9.5 2 9.5     3 9.5 25.4 0.6 
Latvija Rīgas osta   x x x 3 9 8 12 4 10 52 12 19 10 7 12 24.0   
Lietuva Klaipēdas osta   x x x 7 8.5 7 8.5 5 8.5 9 13 8 13 6 8.5 20.2 0.16 
Polija Gdanskas osta   x x x 3 8.4 2 8.4 1 9.6 5 15 7 15 2 10 23.3 0.17 
Zviedrija Helsingborgas osta   x x x 4 14 4 8.5 3 13 2 14 2 11 3 14 6.9   

 

Avots: Baltijas Ostu Organizācija 
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2. pielikums 
 
Baltijas jūras reģiona galveno tirdzniecības un pasažieru ostu statistiskie dati 

par 2002.gadu 
 

 

Ostas nosaukums Valts Pilsēta 
Kravas, 
milj. t 

Konteineri, 
tūkstošos 

Pasažieri, 
tūkstošos 

Kopenhāgenas Malmo osta 
Dānija/ 
Zviedrija 

Kopenhāgena/ 
Malmo 13.4 129 1708 

Tallinas osta Igaunija Tallina 37.1 113 6738 
Lībekas osta Vācija Lībeka/Travemunde 24.4 56 639 
Rostokas osta Vācija Rostoka 20.5   2005 
Helsinku osta Somija Helsinki 11.7 4 8700 
Rīgas osta Latvija Rīga 18.1 127 157 
Ventspils osta Latvija Ventspils 37.9 0,2 8 
Klaipēdas osta Lietuva Klaipēda 20.3 174 156 
Gdaņskas osta Polija Gdaņska 23.3 44 165 
Gdinijas osta Polija Gdinija 10.7 373 490 
Ščecinas-Svinoišķes osta Polija Švinoišķe, Ščecina 15.5 28 740 
ŠČecinas beram/lejam kravu osta Polija Ščecina 5.6    n.p. 
Švinoiščes tirdzniecības osta Polija Švinoišķe 6.2     
Pēterburgas osta Krievija Pēterburga 23.2 457  n.p. 
Kaļiņingradas osta Krievija Kaļiņingrada 2.7 21  n.p. 
Stokholmas osta Zviedrija Stokholma 4.7 36 9700 
Trelleborgas osta Zviedrija Trelleborga 10.3   2000 
Helsingborgas osta Zviedrija Helsingborga 7.1    n.p. 

 
Avots: www.wikipedia.com. 
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3. pielikums 
 

Latvijas jahtu ostu raksturojums, piestātnes maksas un ienākošo jahtu skaits 1998 – 2005  
 

3.1. tabula. Latvijas jahtu ostu raksturojums, piestātnes maksas un ienākošo jahtu skaits 1998 - 2005 
 

Ostu raksturojums un piestātnes maksas Ienākošo jahtu skaits 1998 - 2005 

Osta / raksturojums 
Dziļums, 

m 
Viesu jahtu 
piestātnes 

Pastāvīgo 
jahtu 

piestātnes 

Piestātnes 
maksa 

EUR/diena 
1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 

Salacgrīvas osta 2.5 - 4 25  10 44 62 92 205 122 103 150 136 

Skultes osta 1.5 - 5 0  n.p. *     3 6 20 25 

Andrejosta (Rīga) 2 - 5.5 50 40 10 - 25 98 127 134 238 174 243 303 325 

Mērsraga osta 3.5 1  20 - 25      ap 50 ap 50 ap 50 

Rojas osta 3.5 12  7 -15 83 115 120 192 144 ap 200 ap 200 ap 200 

Ventspils osta 3.5 25  7 - 20   182 252 223 350 407 478 

Pāvilostas osta 1.5 - 3.5 20  7 - 15 21 63 46 54 52 85 105 132 

Liepājas osta 3.8 - 6.5 25  0    145 n.p. 257 341 371 

Engures osta 3.5 15  7 - 10 n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 

Jahtklubs „Latvija” 
Jūrmalā 

2 - 4.5 10  10 n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 

 
  * n.p. – informācija nav pieejama 
Avots: Witteveen+Bos Latvia SIA apkopota informācija no ostām   
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3.2. tabula. Ienākošo jahtu skaits pa valstīm 1994 – 2005 
 

Valsts 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 
% 

2005.gadā 
Latvija 22 27 13 22 13 23 45 95 30 10 19 15 11% 
Somija 28 18 15 34 19 30 33 62 46 52 84 46 34% 
Vācija 5 2 10 5 3 5 5 13 14 17 20 27 20% 
Zviedrija 2 1 1 1 2 1 5 8 7 11 14 8 6% 
Lielbritānija 0 2 1 0 3 2 3 1 4 1 3 6 4% 
Nīderlande 3 0 0 0 0 1 0 17 4 3 6 12 9% 
Igaunija 2 0 1 1 1 0 0 4 15 3 2 19 14% 
Norvēģija 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0% 
Šveice 0 0 0 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0% 
Dānija 0 0 0 1 0 0 0 3 1 2 0 0 0% 
Beliza 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0% 
Luksemburga 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 
Lietuva 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 
Polija 0 0 1 0 0 0 0 1 0 1 2 0 0% 
Francija 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0% 
Malta 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0% 
Kanāda 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0% 
Austrija 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1% 
ASV 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0% 

Ienākošo jahtu 
skaits kopā: 

63 50 44 66 44 63 92 205 122 103 150 134 100% 

Jahtu tūristu 
skaits kopā: 

n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 319 456 n.p.  

   
* n.p. – informācija nav pieejama 
Avots: Witteveen+Bos Latvia SIA apkopota informācija no ostām   
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4. pielikums 
Izvēlētu Igaunijas jahtu ostu raksturojums un ienākošo jahtu skaits 1993 - 2005 

 

Ostas raksturojums Ienākošo jahtu skaits 1993 - 2005 
Osta/ 
raksturojums Galvenais ostas 

darbības veids 
Maks. 

garums 
Maks. 

iegrime 
Viesu 

piestātnes 
Pastāvīgās 
piestātnes 

Zilais 
karogs 1993 1995 1997 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 

Ostas Rīgas jūras līcī 

Kihnu Prāmju, zvejas osta 35 m 2.6 m Nav noteikts  68 251 295 358 270 306 343 292 n.p.* 172 

Manilaid Prāmju, laivu osta 10 m 2.0 m Nav noteikts  n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 

Munalaid Prāmju osta 20 m 2.0 m Nav noteikts  n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 

Pērnava Viesu jahtu osta 16 m 3.0 m 30 60 1994-
2005 

88 157 174 205 220 265 231 278 308 273 

Ruhnu Osta 20 m 2.0 m Nav noteikts   11 76 22 153 192 219 270 325 386 

Treimani Zvejas osta 10 m 1.0 m Nav noteikts  n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 

Saaremaa ostas 

Osta Galvenais ostas 
darbības veids 

Maks. 
garums 

Maks. 
iegrime 

Viesu 
piestātnes 

Pastāvīgās 
piestātnes 

Zilais 
karogs 1993 1995 1997 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 

Abruka Osta 15 m 2.0 m Nav noteikts  n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 40 30 n.p. n.p. n.p. 

Koiguste Viesu jahtu osta 20 m 2.5 m 20   2 139 91 83 87 139 157 n.p. n.p. n.p. 

Kuivastu Prāmju, 
tirdzniecības, jahtu 

12 m 3.0 m 4 4  77 82 25 13 15 - 22 n.p. n.p. n.p. 

Kuressaare Viesu jahtu osta 30 m 2.5 m 81 15 2004-
2005 

n.p. n.p. n.p. n.p. 20 36 44 218 335 411 

Montu Zvejas, jahtu osta 30 m 3.4 m 10   n.p. 4 2 n.p. n.p. 5 n.p. n.p. n.p. n.p. 

Nasva Zvejas, jahtu osta 15 m 2.0 m Nav noteikts 1995-
1999 

76 80 83 71 44 24 30 n.p. n.p. n.p. 
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Osta Galvenais ostas 
darbības veids 

Maks. 
garums 

Maks. 
iegrime 

Viesu 
piestātnes 

Pastāvīgās 
piestātnes 

Zilais 
karogs 1993 1995 1997 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 

Orissaare Viesu jahtu osta 20 m 2.3 m 15 3  55 85 96 112 105 105 124 n.p. n.p. n.p. 

Roomassare Viesu jahtu osta 30 m 3.0 m 50 20 1998-
2005 

132 201 227 331 370 430 419 437 325 386 

Seanina Osta 15 m 1.6 m Nav noteikts  n.p. n.p. 15 n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 

Triigi Prāmju, jahtu osta 20 m 3.0 m 10   61 91 127 29 63 109 44 n.p. n.p. n.p. 

Veere Zvejas, jahtu osta 80 m 3.5 m 6   40 43 52 43 36 42 36 n.p. n.p. n.p. 

Virtsu Prāmju, zvejas, 
jahtu osta 

14 m 2.2 m 12   115 189 137 184 301 301 234 n.p. n.p. n.p. 

Izvēlētas Igaunijas lielās jahtu ostas 

Osta Galvenais ostas 
darbības veids 

Maks. 
garums 

Maks. 
iegrime 

Viesu 
piestātnes 

Pastāvīgās 
piestātnes 

Zilais 
karogs 1993 1995 1997 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 

Pirita 
(Tallinn) 

Viesu jahtu osta 
„TOP” 50 m 2.8 m 90 220 1994-

1997 1252 1998 3171 3161 2780 2605 2489 2516 2921 2590 

Kalev Yacht 
Club (Tallinn) 

Viesu jahtu osta 
„KYC” 50 m 2.8 m 20 75 1996-

2003 176 282 676 613 n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 

Haapsalu Viesu jahtu osta 
„GHM” 24 m 2.0 m 70  1995-

2000 298 518 657 663 718 719 602 n.p. n.p. 643 

Vergi Viesu jahtu osta 35 m 3.0 m 20  1998-
2000 12 57 283 557 571 602 669 n.p. n.p. n.p. 

 
* n.p. – informācija nav pieejama 
Avots: www.marinas.nautilus.ee; Witteveen+Bos Latvia SIA apkopota informācija no ostām   
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5. pielikums 
 
 

Pakalpojumu, aprīkojuma un iespēju pieejamība Latvijas jahtu ostās pa 
pakalpojumu kategorijām 

 
 

 

 
 

 

 

 

 

 

 



Witteveen+Bos 
Ainažu, Salacgrīvas un Haademeeste ostu vienotā attīstības stratēģija, 2006.gada 17.marts 120 

 
6. pielikums 

 
Pakalpojumu, aprīkojuma un iespēju pieejamība Igaunijas jahtu ostās pa 

pakalpojumu kategorijām 
 
 

 
 

Avots: www.marinas.nautilus.ee; Witteveen+Bos Latvia SIA 
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7. pielikums 
 
Iemesli, lai Starptautiskā Zēģelētāju Apvienība apmeklētu Ziemeļlivonijas ostas 

(Ainažu, Kuivižu, Jaagupi un Treimani) 
 
Kopumā jahtas, kuras burā Baltijas jūrā, vairāk interesē dabas nekā pilsētu valdzinājums. 
Līdz ar to, ostai jāpiedāvā nepieciešamās iespējas, bet tam ir jābūt kā pamatam, nevis kā 
„dzelonim acīs”. Jahtas kombinācijā ar dažām mazajām zvejas laivām (taču tām jāatrodas 
nodalīti, speciali paredzētā ostas teritorijas daļā), varētu veidot ļoti pievilcīgu pilna servisa 
jahtu ostu. 
 
1) Kāda varētu būt ārzemnieku motivācija, lai apmeklētu Ziemeļlivonijas piekrastes reģiona 

jahtu ostas? 
 
a) Reģionam jābūt patīkamam burāšanai; 
b) Ir jābūt citiem galamērķiem, kuri ir viegli sasniedzami burājot vienu dienu (aptuveni 40 

jūdžu attālumā) – gar Baltijas jūras krastu ir jābūt jahtu ostu ķēdei, ne tikai pašā 
Ziemeļlivonijas piekrastes reģionā (ZLPR); 

c) Ir jābūt iespējai droši pietauvoties, kā arī iebraukt jūrā; 
d) Ieteicams, lai būtu parastie pakalpojumi (degviela, ūdens, dušas, veikali, jahtu 

aprīkojuma sīktirgotājs, kafejnīca/restorāns, utt.); 
e) Patīkama vide un apkārtne; 
f) Iespēja apmeklēt sauszemes objektus (vēsturiskās vietas, jaukas pilsētas, 

iepirkšanās vietas); 
g) Lai no ostas nokļūtu tuvākajā ciematā, pilsētā vai pilsētas centrā, tam jābūt viegli 

sasniedzamam, ejot ar kājām, vai ar sabiedrisko transportu; 
h) Burāšanas sacensības, kā arī citi organizēti pasākumi piesaistīs viesu jahtas; 
i) Ir jābūt pietiekamai ZLPR ostu atpazīstamības sekmēšanai, kā arī jāreklamē 

burāšana šajā reģionā; 
j) Cenām ir jābūt saprātīgām, jo pat zēģelētāji, kuriem ir dārgas jahtas, bieži vien 

izvairās no pārāk dārgu ostu apmeklējuma; 
k) Varētu būt ostu sadarbības ķēde, kurās laivas varētu pārlaist nakti, saņemot atlaidi; 
l) Jūrnieki (līdzīgi kā visi tūristi) vēlas justies laipni gaidīti; 
m) Cilvēkiem ir jājūt, ka savas laivas viņi var atstāt drošībā uz dažām stundām, tai pašā 

laikā drošībai nav jābūt pārmērīgai; 
n) Lai uzsāktu ZLPR ostu pārvaldi, būtu lietderīgi piesaistīt laivu īres uzņēmumu; 
o) Ir jābūt pietiekamam skaitam jahtu, kuras varētu sasniegt ZLPR ostas brīvdienu 

izbraukuma laikā. Tās varētu būt laivas ar pieraksta ostu Baltijas jūras reģionā, 
galvenokārt Zviedrijā un Somijā.  

 
Ir arī lietderīgi noformulēt faktorus, kuri atturēs laivas no ostu apmeklējuma: 
 

a) Nedraudzīgs muitas formalitātes; 
b) Nedraudzīgs Ostas kapteinis; 
c) Nedrošības sajūta, zādzības; 
d) Daudz trokšņa (dejošana, mašīnas, utt.) vai citi traucējumi; 
e) Nedroša kuģošana. 

 
2) Kāda varētu būt ārzemnieku motivācija, lai savas jahtas ziemas laikā glabātu ZLPR 

ostās? 
 
Ir Nīderlandes pilsoņi, kuri savas jahtas jau vairākus gadus novieto uz Sāremā salas, jo tie ir 
pilnībā aizrāvušies ar burāšanu šajā reģionā - īpaši gar Baltijas jūras Ziemeļu krastu 
(Somija). Ziemas periodā viņi ļauj kuģu novietnēs veikt laivu remontdarbus, jo tas ir samērā 
lēti salīdzinājumā ar Nīderlandi. Turklāt ir vairākas ostas Dānijā, kuras piedāvā šos 
pakalpojumus Vācijas un Nīderlandes jahtām. 
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Vairāki burātāji no Holandes, Anglijas, u.c. valstīm, novieto jahtas Vidusjūrā, jo tur ir labvēlīgi 
klimatiskie apstākļi. Kopumā ziemas periodā jahtas bieži vien tiek novietotas uz sauszemes. 
 

a) Tikai zēģelētāji, kuri šai reģionā vēlas burāt 2 vai vairākas vasaras, gribēs tur novietot 
savas jahtas; 

b) Baltijas jūras līči Vācijas piekrastē ir grūti kuģojami, tāpēc zēģelētāji, kuri vēlas 
Baltijas jūrā kuģot pāris sezonas, vienmēr apsver iespēju novietot tur savas jahtas 
pārziemošanai; 

c) Svarīgs iemesls, lai izvēlētos ZLPR ostas, varētu būt kopējās izmaksas (glabāšana, 
lidmašīnu biļetes vai cits transports); 

d) Piedāvāto pakalpojumu kvalitāte un sniegšana; 
e) Drošība; 
f) Slēgtās novietnes iespējamība; 
g) Labošanas iekārtas, lai veiktu nelielus remontdarbus, kā arī jahtu kapitālremontu; 
h) Labs transports no lidostas līdz ostai (kā papildinājums); 
i) Jahtu fraktēšanas uzņēmumi glabās savas laivas visa gada garumā. 

 
3) Kādi varētu būt nosacījumi, lai ārzemnieki savas jahtas ZLPR ostās novietotu visa gada 

garumā? 
 
a) Vissvarīgākā ir drošība, kad vasaras periodā laivas uz nedēļu tiek atstātas – tās ir 

pilnībā aprīkotas un ir labs mērķis zagļiem; 
b) Komandas un laivu pakalpojumu izmaksas; 
c) Jahtu fraktēšanas uzņēmums, kurš pārvalda ostu; 
d) Jahtu ostu sniegto pakalpojumu un iespēju reklamēšana: 

- labs interneta pieslēgums; 
- reklāma jahtu žurnālos; 
- dalība laivu šovos (tas ir dārgi, tāpēc ir nepieciešams valsts pārvaldes 

atbalsts), piemēram, Vācu BOAT Diseldorfā, HISWA Nīderlandē, 
Sauthemptonas laivu šovs, u.c.; 

- Jahtu ostu tīkla izveide. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



W
itteveen+

B
os 

A
inažu, S

alacgrīvas un H
aadem

eeste ostu vienotā attīstības stratē
ģija, 2006.gada 17.m

arts 
1
2
3

 

8.pielikum
s 

R
ezu

ltātu
 ko

p
savilku

m
s in

tervijām
 ar Z

iem
e
ļlivo

n
ijas p

ašvald
īb

u
 o

stu
 attīstīb

as iein
teres

ētajām
 p

erso
n
ām

 

8.1. tab
u

la. S
alacg

rīvas o
stas attīstīb

as ko
p

savilku
m

s, b
alstīts u

z iein
teres

ēto
 p

erso
n

u
 in

terviju
 rezu

ltātiem
 

     A
lternatīva/ 

pam
atojum

s  

Alternatīvas izvēle 

Labs ģeogrāfiskais 
izvietojums, piekļūšana no 
divām valstīm 

Strādājoša tirdzniecības 
osta ar pastāvīgi 
pieaugošu apgrozījumu 

Ierobežotas brīvās 
teritorijas apgrūtina ostas 
paplašināšanos 

Igauņu uzņēmēju 
ilgtermiņa investīcijas ir 
atslēga jaunu kravu 
piesaistei no Igaunijas 

Jahtu osta ir maza un 
neattīstīta (trūkst 
pakalpojumu kvalitātes) 

Rūpnieciskā ostas 
infrastruktūra neatbilst 
burātāju prasībām pēc 
miera un atpūtas 

Ostu tīkls palīdzētu 
reklamēt reģionu kopumā 

Jahtu piestātnes krasta 
zemes neskaidrās 
īpašuma tiesības 
nemotivē privāto 
ieguldījumu veikšanu 

Bagātīgi dabas resursi 
tūrismam 

Tūrisma attīstības 
programma ir 
priekšnosacījums 

T
irdzniecības osta 

8 
4 

2 
2 

2 
 

 
 

 
 

 
Jahtu osta 

2 
 

 
 

 
2 

2 
2 

2 
2 

3 
Z

vejas osta 
2 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

A
ptaujāto skaits: 8 

 

8.2. tab
u

la. K
u

ivižu
 o

stas attīstīb
as ko

p
savilku

m
s, b

alstīts u
z iein

teres
ēto

 p
erso

n
u

 in
terviju

 rezu
ltātiem

 

     A
lternatīva / 

P
am

atojum
s 

Alternatīvas izvēle 

Labs ģeogrāfiskais 
izvietojums un ceļu tīkls 
(100m no Via Baltica) 

Bagātīgi, nepārveidoti 
dabas resursi lauku 
tūrismam 

Pašreiz eksistējoša 
zvejas ostas 
infrastruktūra 

Moli ir labā stāvoklī, bet 
tie ir jāpagarina, lai ostu 
pasargātu no 
aizsērēšanas 

Zivju resursi Baltijas jūrā 
samazinās ar katru 
gadu 

Vietējie uzņēmēji veic 
ieguldījumus zvejas 
pārstrādes ceha 
celtniecībā 

Vietējie uzņēmēji veic 
ieguldījumus tūrisma 
infrastruktūras izveidē 
(kempings) 

Ostas darbība 
nodrošinātu esošās un 
veidotu jaunas darba 
vietas 

Tūrisma attīstības 
programma ir 
priekšnosacījums 

Z
vejas osta 

5 
1 

1 
2 

2 
1 

2 
 

 
 

Jahtu osta 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
Z

vejas un jahtu osta 
2 

 
1 

 
1 

1 
 

2 
1 

2 
A

ptaujāto skaits – 6 
  



W
itteveen+

B
os 

A
inažu, S

alacgrīvas un H
aadem

eeste ostu vienotā attīstības stratē
ģija, 2006.gada 17.m

arts 
1
2
4

 

8.3. tab
u

la. A
in

ažu
 o

stas attīstīb
as ko

p
savilku

m
s, b

alstīts u
z iein

teres
ēto

 p
erso

n
u

 in
terviju

 rezu
ltātiem

 

     A
lternatīva / 

P
am

atojum
s 

Alternatīvas izvēle 

Labs ģeogrāfiskais 
izvietojums, piekļūšana no 
divām valstīm  

Klusa, mierīga, 
nepārapdzīvota, ekoloģiski tīra 
pilsēta 

Bagātīgi dabas resursi aktīvai 
atpūtai un tūrismam 

Dabiska osta, ierobežota ar 
akmens sēkļiem 

Vēsturisks jūrniecības 
mantojums 

Laba, ērta burāšanas piekļuve 

Ostu tīkls palīdzētu reklamēt 
reģionu 

Liela (39.5 ha) neapbūvēta 
teritorija infrastruktūras 
attīstībai 

Vietējie uzņēmēji ir ieinteresēti 
investēt infrastruktūras izveidē 

Lieli kapitālieguldījumi ar ilgu 
atmaksāšanās periodu 

Ostas darbība radītu jaunas 
darba vietas un ģimenes 
uzņēmumus 

Tūrisma un izklaides 
programma ir 
priekšnosacījums 

Augstu standartu pakalpojumi 
un ļoti laba infrastruktūra ir 
priekšnosacījumi 

Jārada jauna atbalstoša 
uzņēmējdarbība (BEZ, «Las 
Vegas » 

T
irdzniecības osta 

2 
2 

 
 

1 
1 

 
 

 
1 

2 
2 

 
 

 
Jahtu osta 

17 
7 

3 
3 

4 
1 

2 
4 

3 
3 

7 
2 

9 
3 

1 
Jahtu un zvejas osta 

1 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
1 

 
 

 
Z

vejas osta 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

A
ptaujāto skaits – 20 

 

8.4. tab
u

la. Jaag
u

p
i o

stas attīstīb
as ko

p
savilku

m
s, b

alstīts u
z iein

teres
ēto

 p
erso

n
u

 in
terviju

 rezu
ltātiem

 

     A
lternatīva / 

P
am

atojum
s 

Alternatīvas izvēle 

Labs ģeogrāfiskais 
izvietojums un pievadceļu 
tīkls 

Mierīgs, nepārapdzīvots, 
ekoloģiski tīrs ciemats 

Bagātīgi dabas resursi 
lauku tūrismam  

Rekonstruēta, 3 – 3.5m 
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Treimani ostas uzlabošana Ziemeļlivonijas jahtu ostu stratēģijas ietvaros. 
Treimani ostas attīstības mērķi. Tikšanās un pārrunas Treimani bibliotēkā 

2006.gada 22.janvārī. Tikšanās protokols. 
 
 
Treimani          22.02.2006 
 
Starp diskusiju dalībniekiem bija Treimani ostas īpašnieki un ciemata ļaudis: Heinar Mäll, 
Anti Vaik, Ranno Lepp, Ago Tähiste, Harri Looring (Haademeeste pagasta padomes 
priekšsēdētājs), Viktor Laarents (Haademeeste pagasta padomes loceklis), Evi Laarents 
(Bibliotēkas un plānotā tūrisma centra vadītāja) un Merle Looring (Haademeeste pagasta 
vides un attīstības padomniece). 
 
Tikšanās laikā, saistībā ar reģiona attīstības mērķiem, tika pārrunātas Treimani ostas 
attīstības iespējas un sadarbība ar zemes gabalu, kuri atrodas blakus Treimani ostas 
ūdeņiem, īpašniekiem, kā arī Treimani ciemata attīstību kopumā. 
 
Phare un Interreg III projektu ietvaros, Ziemeļlivonijas starpvalstu reģionā, kur iekļaujas arī 
Treimani ciemats, tiks finansēts tūrisms. Projekta ietvaros tiks plānotas un izveidotas 
Treimani pludmales un to apkārtne, tiks izprojektēti un izbūvēti Treimani Tūrisma 
informācijas centrs un tūrisma maršruti; biznesa attīstībai un tūrisma pakalpojumu 
nodrošināšanai tiks organizētas apmācību programmas. Projekta laikā tiks radīti labvēlīgi 
priekšnoteikumi tūrisma attīstībai, ieskaitot tūrisma attīstību gar visu Ziemeļlivonijas reģiona 
robežu, ieskaitot arī Treimani ciematu. Tai pat laikā, Treimani ir atpūtas reģions ar senām 
tradīcijām, kuras ir saglabājušas stipru ciemata kopienu, kur ir gan aktīvā inteliģence, gan 
skola un kultūras centrs. 
 
Uzklausot augšminēto, Treimani ostas īpašnieki uzskata, ka, Ziemeļlivonijas jahtu ostu 
stratēģijas ietvaros, Treimani ostai ir jāveidojas kā daudzsološai jahtu, zvejas laivu un 
atpūtas peldlīdzekļu (motorlaivu) ostai. Perspektīvā ostas īpašnieki plāno attīstīt 
infrastruktūru, ostas un tūrisma pakalpojumus pašā ostā, kuri izpaudīsies aktīvākās biznesa 
darbībās, uzlabos nodarbinātību un iedzīvotāju skaita pieaugumu. Lai attīstītu Treimani 
ostu, īpašnieki plāno izveidot fondu. 
 
 

 
Protokolēja: 
Merle Looring 
 
Pielikumā: Dalībnieku saraksts, kuri piedalījās diskusijā. 
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9.pielikums 
 

Pilna servisa jahtu ostu pakalpojumi un cenu politika 
 
Jahtu ostas un pilna servisa ostas rada attīstības iespējas, kuras var pārveidot neizmantotos 
īpašumus vērtīgā vietā un jaukta tipa projekta izveidošanā, kas var veicināt reģionālo un 
vietējo ekonomisko izaugsmi, jaunu darba vietu attīstību un tūrisma attīstību reģionā. Ir 
vairāki galvenie pilna servisa jahta ostu tipi vai kategorijas – komerciālās jahtu ostas, jahtu 
piestātne kā namīpašuma sastāvdaļa, jaukta tipa ostas, sabiedrisko un privāto klubu jahtu 
ostas, ar dažādiem pārvaldes mērķiem un ienākumu avotiem. Privāto klubu jahtu ostas un 
publiskās jahtu ostas varētu nebūt paredzētas gūt peļņu, bet ir izveidotas, lai nodrošinātu 
nepieciešamos pakalpojumus vai arī nodrošinātu burātājus ar patvēruma sniegšanas 
funkciju. Tai pat laikā, komerciālās jahtu ostas, pirmkārt, apkalpo burātājus un nodrošina 
jahtu pārvietošanu, uzturēšanu un uzglabāšanu; galvenokārt veidojot ienākumus no 
jaunajiem ostas biedriem, piestātņu īres, nomas un pārdošanas un citiem ostu darbiem 
(laivu izcelšana un ielaišana ūdenī, remonta darbi, u.c.). Ostas kā namīpašumu sastāvdaļas 
ir tās, kurām projekta ietvaros, primārais iemākumu avots, ir zemes attīstība ar ostu kā īpašu 
ērtību vai papildinājumu. Galvenie ienākumu centri šai kategorijai ir piestāšana un 
izmitināšana, kā arī īpaši komerciālās jahtu ostas darbības pakalpojumi, kuri jau tika minēti. 
Viena no visvairāk izmantotajām kategorijām ir jaukta tipa ostas, kuras ir daļa no attiecīgās 
atrašanās vietas attīstības programmas un kurā ir apvienotas visas komerciālās jahtu ostas 
un ostas, kā namīpašumu sastāvdaļas, īpašības, kā arī papildus labi attīstīta krastmalas 
pakalpojumu infrastruktūra, kā piem., restorāni, veikali, izklaides vietas, kultūras aktivitāšu 
centri un citi attiecīgie pakalpojumi. 
 
Projekta ietvaros jaukta tipa ostas tiek uzskatītas par pilna servisa jahtu ostām, kuras 
nodrošina visus ostu pakalpojumus un veicina burātājiem vieglu pieeju piekrastes 
pakalpojumiem un savukārt sauszemes tūristiem pieeju ostu pakalpojumiem. 
 
Pilna servisa jahtu ostai ir jānodrošina 5 galveno pakalpojumu grupu kombinācija – 
pakalpojumi komandām; pakalpojumi laivām; sagādes iespējas; atpūtas pakalpojumi un 
iekšzemes pakalpojumi (skat. 9.1. tabulu). Dažādās kombinācijās un variācijās pirmās divas 
grupas var tikt definētas kā pamatpakalpojumi, kuri ir jānodrošina, lai ostu un atpūtas 
burāšanas darbība pastāvētu. Katras nākamās pakalpojumu grupas eksistence var ietekmēt 
interesi, lai osta tiktu apmeklēta un pagarinātu zēģelētāju un burātāju uzturēšanos pašā 
ostā, kā arī izmantot atpūtas un izklaides pakalpojumus, un izpētīt ostu tuvumā esošo brīvo 
dabu. 
 

9.1. tabula. Pilna servisa jahtu ostas pakalpojumu grupas 
 

1. Pakalpojumi komandai 

• Elektrība 
• Izlietne 
• Tualete 
• Veļas mazgātava 
• Grils 
• Kredītkartes 
• Sabiedriskais tālrunis 

• Stāvvieta 
• Ūdens  
• Dušas 
• Ēst gatavošanas iespējas 
• Mitruma regulētājs 
• Spēļu laukums 
• Internets /LAN  

2. Pakalpojumi peldlīdzekļiem 

• Dīzeļdegviela 
• Atstrādāto eļļu novietne 
• Treilers 
• Kuģu būvētava 

• Benzīns 
• Tualetes tīrītājs 
• Slips 
• Dzinēju darbnīca 
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• Celtnis 
• Mastu celtnis 
• Ziemas novietne 
• Jahtu elektrība 

• Pašgājēj-pacēlājs 
• Buru remontdarbnīca 
• Kuģu apgādnieks 
• Atkritumu savācējs 

3. Apgādes iespējas 

• Iepirkšanās 
• Aptieka 
• Maizes ceptuve 
• Kiosks 
• Kafetērija 
• Interneta kafejnīca 

• Pasts 
• Banka 
• Maiznieka pakalpojumi  
• Gastronomija 
• Alkohols 
• Citi 

4. Atpūtas iespējas 

• Tūristu informācijas centri 
• Velosipēdu noma 
• Autobuss 

• Auto īre 
• Viesnīca 
• Citi 

5. Iekšzemes pakalpojumu 

• Izklaides parki 
• Kanoe/Kajaki 
• Kino 
• Golfa kursi 
• Atpūtas centri 
• Burāšana 
• Stadions  
• Zoodārzs 

• Kempinga vieta 
• Kazino 
• Niršanas iespējas 
• Slidošanas laukumi 
• Naktsdzīve 
• Buru meistars 
• Sērfošana 
• Citi  

Avots: www.suportnet.com; Witteveen+Bos Latvia SIA 

Galvenie pakalpojumi jahtu ostās, kurus nodrošina laivām, ir: ūdens novietne (piestātnes), 
sauszemes novietne un iekštelpu novietne. Maksa par citiem pakalpojumiem laivām 
(degviela, elektrība, utt.) un komandām (duša, sauna, veļas mazgātava, utt.) tiek iekasēta 
atsevišķi. Tomēr ir gadījumi, kad daļa no pakalpojumiem laivām un komandai jau ir iekļauti 
cenā par ūdens novietni (piem., elektrība, WC, veļas mazgātava, dušas, utt.). 

Parasti tiek prasīta maksa, ja peldlīdzeklis uzturas ostā īsu laika periodu (piem., 4 stundas). 
Šajā gadījumā parastā piestāšanas maksa ir fiksēta un caurmērā tā ir 10 EUR. Vairumā 
gadījumu par piestātņu izmantošanu tiek prasīta tā saucamā „ostas maksa” vai „maksa par 
apmeklējumu”, kura var iekļaut pakalpojumus par kuģu piestātni, svaigu ūdeni, elektrību 
(220V), WC, dušu. Maksa par piestātni ir atkarīga no peldlīdzekļa garuma (noteikts metros 
vai pēdās; aprēķināts par metru vai metru daudzumu). Dažās ostās ir iespēja saņemt privāto 
piestātni. 

Par citiem pakalpojumiem ir jāmaksā atsevišķi: pacelšana (kuģu paceļamā rampa, utt.), 
stāvēšana uz remonta tiltiņa, sauna, veļas mašīna, iespēja izmantot dvieļus, kuģu apsardze 
ostas teritorijā, ūdens transporta līdzekļi, mini-golfs, utt., stāvvieta (auto stāvvieta un treilera 
stāvvieta). 

Ja ir treileru stāvvieta, tad tas jau ietver arī sekojošus papildus pakalpojumus: 
a. stāvvieta slēgtā teritorijā; 
b. dzeramais ūdens; 
c. tualetes izmantošana; 
d. atkritumu savākšana; 
e. notekūdeņu iztecināšana; 
f. iespēja nomazgāt traukus. 
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9.2. tabula. Maksas veidi par izvēlētajiem pakalpojumiem (komandas un laivas) dažās Eiropas 
ostās* 

 

Pakalpojumi Maksas veidi 

Piestātne Fiksētā cena x laika periods 
Maksa par m x laivas garums x laika periods 
Cena x laivas buras kvadrātmetros 

Sauszemes novietne Maksa par m x laivas garums x laika periods  
Cena x Aizņemtie (izmantotie) kvadrātmetri 

Iekštelpu novietne Maksa par m x laivas garums x laika periods  
Cena x Aizņemtie (izmantotie) kvadrātmetri 

Elektrība Cena x laika periods (var būt iekļauts maksā par piestāšanu) 
Veļas mazgātava (mazgāšana) Fiksēta cena par laiku (var būt iekļauts maksā par piestāšanu) 
Veļas mazgātava (žāvēšana) Fiksēta cena par laiku (var būt iekļauts maksā par piestāšanu) 
Duša Fiksēta cena par laiku (var būt iekļauts maksā par piestāšanu) 
Pirts Cena x laika periods (parasti stundas) 
Pacelšana (celtnis) Fiksēta cena par laiku  

Cena x laika periods (parasti 0,5h) 
Pacelšana (mobilais celtnis) Fiksēta cena par laiku  

Cena x laika periods (parasti 0,5h) 
Dzinēja mazgāšana Fiksēta cena par laiku 
Mastu pacelšana Fiksēta cena par laiku 
Mastu nolaišana Fiksēta cena par laiku 
Auto stāvvieta (iekštelpās) Cena x laika periods 
Auto stāvvieta (laukā) Cena x laika periods 
Treileru stāvvieta Cena x laika periods 
Konteiners Cena x laika periods 
Velosipēdu noma Cena x laika periods 
Jahtu kluba biedru dalības maksa Cena x laika periods 
* Peldlīdzekļa garuma diapazons ir 6 – 10 m 
Avots: informācija no ostām, apkopoja Witteveen+Bos, Latvia SIA  
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9.3. tabula. Izvēlēto pakalpojumu cenas (komandas un laivu) dažās Eiropas jahtu ostās (EUR) 
 

Pakalpojumi 

Pirita 
TOP 

(Tallina, 
Igaunija) 

Kuresāre 
(Sāremā, 
Igaunija) 

Malahide 
Osta 

(Malahide, 
Īrija) 

Hows 
Jahtu 
Klubs 

(Dublina, 
Īrija) 

Carlingford 
osta 

(Carlingford, 
Īrija) 

Marina Baltica 
(Lībeka-

Travemunde, 
Vācija) 

Napoleona 
osta 

(Port-Saint-
Louis-du-Rhone, 

Francija) 

Cahersiveen 
osta 

(Cahersiveen, 
Īrija) 

Katajanokka 
Visitors’ 
Marina 

(Helsinki, 
Somija) 

Andrejosta 
(Rīga, 
Latvija) 

Ventspils 
osta 

(Ventspils, 
Latvija) 

Piestātne            
diena 16 13 2.5/m 2.5/m 2.6/m 13 23 10 16 10-35 10 
nedēļa n.p.** n.p. 12/m 15/m 15.5/m 82 120 8/m 100 n.p. n.p. 
mēnesis 102 38 45/m 65/m 47/m n.p. 421 27/m n.p. 3.5/m2 n.p. 
6 mēneši 508 128 220/m n.p. 150/m 1488 n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 
gads n.p. n.p. 315/m n.p. 206/m n.p. 2549 130/m n.p. n.p. n.p. 
10 gadi (īre) n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 11 427 n.p. n.p. n.p. 

Sauszemes novietne            
diena n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 17 n.p. n.p. n.p. n.p. 
nedēļa n.p. n.p. 5.8/m n.p. n.p. n.p. 79 n.p. n.p. n.p. n.p. 
mēnesis 2/ m2. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 248 n.p. n.p. n.p. n.p. 
6 mēneši n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 945 n.p. n.p. n.p. n.p. 
gads n.p. n.p. n.p. n.p. 206/m n.p. 1369 n.p. n.p. n.p. n.p. 

Iekštelpu novietne            
mēnesis 2/ m2 n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 405 n.p. n.p. n.p. n.p. 
6 mēneši n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 1620 n.p. n.p. n.p. n.p. 
gadi n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 2906 n.p. n.p. n.p. n.p. 

6 x 6*** novietne n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 3143 n.p. n.p. n.p. n.p. 
Elektrība n.p. n.p. 5.3/diena 4/diena 3/diena n.p. 3/diena n.p. n.p. n.p. n.p. 
Veļas mazgātava n.p. 4/stunda n.p. 2.5/laiks 4.5/laiks n.p. 5/laiks n.p. 2/laiks n.p. n.p. 
Veļas žāvēšana n.p. n.p. n.p. 2.0/laiks 2.5/laiks n.p. 4/laiks n.p. 2/laiks n.p. n.p. 
Duša 2/pers. 2/pers. n.p. n.p. 1.8/pers. n.p. n.p. n.p. 2/pers. n.p. n.p. 
Pirts 29/h 13/stunda n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 40/laiks n.p. n.p. 
Pacelšana (krāns) n.p. 3/laikā n.p. 45/30min. n.p. 103/3t/laiks 100/30min. n.p. n.p. n.p. n.p. 
Pacelšana/nolaišana n.p. n.p. 15.35/m n.p. 14/m n.p. 101/laiks n.p. n.p. n.p. n.p. 
Dzinēja mazgāšana n.p. n.p. 5.1/m n.p. 3.5/m n.p. 66/40min. 3.5/m n.p. n.p. n.p. 
Mastu pacelšana/nolaišana n.p. n.p. 63.5/h n.p. 55 6/m 90/30min. n.p. n.p. n.p. n.p. 
Stāvvieta (iekšējā) n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 25/mēnesī n.p. n.p. n.p. n.p. 
Stāvvieta (ārējā) n.p. n.p. 145/gadā n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 
Treileru stāvvieta n.p. 144/mēnesī 19/nedēļā n.p. 50/mēnesī n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 
Konteineri n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 100/mēnesī n.p. n.p. n.p. n.p. 
Peldlīdzekļa noma n.p. 3/stundā(ad.) n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 
Kluba biedru maksa n.p. n.p. n.p. n.p. 123/ģimene n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. n.p. 

* * Peldlīdzekļa garuma diapazons ir 6 – 10 m. **n.p. – informācija nav pieejama. *** 6x6 – 6 mēnešu ūdens novietne un 6 mēneši sauszemes novietne 
Avots: informācija no ostām, apkopoja Witteveen+Bos Latvia SIA  
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10.pielikums 

Ainažu, Kuivižu Jaagupi un Treimani ostu investīciju finanšu atdeves aprēķinu 
pieņēmumi 

 
 

10.1. tabula. Ainažu ostas investīciju finanšu atdeves aprēķinā izmantotie pieņēmumi 
 

 
Personu, 
mēnešu 
skaits 

Vienības 
nosaukums 

Vienību 
skaits 

Vienības 
cena 
EUR 

Pieņēmumi ieņēmumu aprēķināšanai     
Viesu jahtu piestātnes 2009-2013  piestātne 50  
Viesu jahtu piestātnes 2014-2036  piestātne 100  
Viesu jahtas vidējais uzturēšanās ilgums ostā  diena 1  
Viesu jahtas piestātnes maksa, saskaņā ar Piritas TOP pilna 
servisa jahtu ostu  

piestātne/10m 
jahta 1 16,00 

Viesu jahtas vidējais tūristu skaits  persona 3,8  
Duša  persona 1 1,00 
Veļas mazgātava – veļas mašīna  reize 1 2,00 
Veļas mazgātava – veļas žāvētājs  reize 1 2,00 
Elektrība, saskaņā ar burāšanas eksperta informāciju  diena/vies jahta 1 3,00 
Pirts  persona 1 1,00 
Degviela  l/vies jahta 25 0,85 
Šķidro atkritumu savākšana  m³/vies jahta 0,2 2,00 
Pastāvīgo jahtu piestātnes 2009-2013  piestātne 150  
   aizņemto piestātņu skaits 2009.gadā  piestātne 30  
   aizņemto piestātņu skaits 2010.gadā  piestātne 50  
   aizņemto piestātņu skaits 2011gadā  piestātne 90  
   aizņemto piestātņu skaits 2012.gadā  piestātne 120  
   aizņemto piestātņu skaits 2013.gadā  piestātne 150  
Pastāvīgās jahtu piestātnes 2014-2036  piestātne 300  
   aizņemto piestātņu skaits 2014.gadā  piestātne 180  
   aizņemto piestātņu skaits 2015.gadā  piestātne 220  
   aizņemto piestātņu skaits 2016.gadā  piestātne 250  
   aizņemto piestātņu skaits 2017.gadā  piestātne 270  
Pastāvīgās jahtu piestātnes maksa saskaņā ar Piritas TOP 
pilna servisa jahtu ostu 8 mēneši 

piestātne/10m 
jahta 1 800,00 

Inflācijas līmenis (2007-1010) 2,5%     
Inflācijas līmenis (2011-2030) 2,0%     
Jahtu vietas uzglabāšanai uz sauszemes 2009-2012  vieta 200  
   aizņemto vietu skaits 2009.gadā  vieta 60  
   aizņemto vietu skaits 2010.gadā  vieta 80  
   aizņemto vietu skaits 2011.gadā  vieta 150  
   aizņemto vietu skaits 2012.gadā  vieta 200  
Jahtu vietas uzglabāšanai uz sauszemes 2013-2036  vieta 400  
   aizņemto vietu skaits 2013.gadā  vieta 250  
   aizņemto vietu skaits 2014.gadā  vieta 300  
   aizņemto vietu skaits 2015.gadā  vieta 330  
   aizņemto vietu skaits 2016.gadā  vieta 370  
   aizņemto vietu skaits 2017.gadā  vieta 400  
Jahtu uzglabāšanas uz sauszemes vietas maksa, saskaņā ar 
burāšanas eksperta informāciju 4 mēneši vieta/10m jahta 1 360,00 
Burāšanas sezonas periods Marts - Oktobris  mēnesis 8  
Jahtu ziemošanas periods Novembris – Februāris   mēnesis 4  
Jahtu uzglabāšana iekštelpās 2009-2014  vieta 100  
   aizņemto vietu skaits 2009.gadā  vieta 30  
   aizņemto vietu skaits 2010.gadā  vieta 50  
   aizņemto vietu skaits 2011.gadā  vieta 90  
   aizņemto vietu skaits 2012.gadā  vieta 100  
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Jahtu uzglabāšanas iekštelpās vietas maksa  4 mēneši vieta/10m jahta 1 1028,00 
Jahtas izcelšana no ūdens un masta demontēšana ar celtni  reize 1 45,00 
Jahtas ielaišana ūdenī ar celtni  reize 1 45,00 
Jahtas mazgāšana ar augstspiedienu   reize/10m jahta 1 10,00 
Kopējā ostas teritorija 39,5ha  m² 395000  
Zemes kadastra vērtība  m² 1 1,42 
   Tiek pieņemts, ka katrus 5 gadus zemes kadastra vērtība  
   pieaugs par 20%     
Zemes noma   m² 1 1,00 
Zemes noma 2009.gadā - 5%  m² 19750  
                2010.gadā - 10%  m² 39500  
                2011.gadā - 15%  m² 59250  
                2012.gadā - 25%  m² 98750  
               2013.gadā - 40%  m² 158000  
               2014.gadā - 50%  m² 197500  
               2015.gadā - 70% (maksimums)  m² 276500  
Nekustamā īpašuma nodoklis 1,5%     
     

Pieņēmumi izmaksu aprēķināšanai     
Darba algas ostas administrācijai     
   Ostas pārvaldnieka darba alga 1 persona mēnesis 12 1043,45 
   Ostas kapteiņa darba alga 1 persona mēnesis 12 834,76 
Darba algas ostas apkalpotājiem 2008-2009     
   Apkalpotāja darba alga 1 persona mēnesis 12 521,72 
   Apkalpotāja darba alga 1 persona mēnesis 8 521,72 
Darba algas ostas apkalpotājiem 2010-2036     
   Apkalpotāja darba alga 2 personas mēnesis 12 521,72 
   Apkalpotāja darba alga 2 personas mēnesis 8 521,72 
Administratīvie izdevumi  mēnesis 12 498,01 
Apsardze  mēnesis 12 85,37 
Ūdens 1 persona m³/diena 0,15 0,71 
Kanalizācija 1 persona m³/diena 0,15 1,00 
Sauso atkritumu savākšana  m³  8,53 
Šķidro atkritumu savākšana  m³  9,99 
Ostas infrastruktūras uzturēšanas izmaksas 2010-2036  gads 1 7114,36 
Vieglās automašīnas izmaksas  mēnesis 12 711,44 
Mikroautobusa izmaksas  mēnesis 12 1138,30 
Mārketinga izmaksas 2008-2009  gads 1 42686,15 
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10.2. tabula. Kuivižu ostas investīciju finanšu atdeves aprēķinā izmantotie pieņēmumi 
 

 

Personu, 
traleru, 
laivu un 
mēnešu 
skaits 

Vienība Vienību 
skaits 

Vienības 
cena 
EUR 

Pieņēmumi ieņēmumu aprēķināšanai no zvejas 
pakalpojumiem     

Uzņēmuma Baņķis ostā ienākošie traleri  traleris 2  
Citi ostā ienākošie traleri  traleris 2  
Vidējā GT tralerim 1 traleris tonnas 27  
Vidējais zvejas dienu skaits gadā 1 traleris diena 75  
Kopējais ostā ienākšanas/iziešanas kustību skaits  1 traleris kustība/gads 150  
Tralera tonnāžas maksa 1 traleris GT/kustība 1 0,05 
Vidējā tralera nozveja gadā 1 traleris tonnas/gads 400  
Ostā ienākošo zvejas laivu skaits  laiva 24  
Vidējas zvejas laivas maksimālā GT 1 laiva tonnas 3  
Zvejas laivas tonnāžas maksa 1 laiva tonnas 1 0,05 
Visu zvejas laivu kopējā vidējā nozveja gadā 24 laivas tonnas/gads 400  
Piestātnes izmantošanas mēnešu skaits Marts - Oktobris 1 traleris mēnesis 8  
Piestātnes izmantošanas mēnešu skaits Marts - Oktobris 1 laiva mēnesis 8  
Piestātnes maksa tralerim 1 traleris GT/mēnesis 1 0,10 
Piestātnes maksa zvejas laivai 1 laiva GT/mēnesis 1 0,10 
Vidējās degvielas izmaksas tralerim 1 traleris gads 1 8537,28 
Elektrība 1 traleris diena 1 3,00 
Uzglabāšanas uz sauszemes mēnešu skaits Novembris - 
Februāris 1 traleris mēnesis 4  
Uzglabāšanas uz sauszemes mēnešu skaits Novembris - 
Februāris 1 laiva mēnesis 4  
Maksa par tralera uzglabāšanu uz sauszemes 1 traleris GT/mēnesis 1 0,10 
Maksa par zvejas laivas uzglabāšanu uz sauszemes 1 laiva GT/mēnesis 1 0,10 
Zivju pārkraušanas apjomi  tonnas/h 5  
Celtņa nomas maksa zivju pārkraušanai  h 1 7,11 
     
Pieņēmumi ieņēmumu aprēķināšanai no jahtu 
pakalpojumiem     
Viesu jahtu piestātnes 2008-2012  piestātne 25  
Viesu jahtu piestātnes 2013-2035  piestātne 50  
Viesu jahtas vidējais uzturēšanās ilgums ostā  diena 1  
Viesu jahtas piestātnes maksa, saskaņā ar Piritas TOP pilna 
servisa jahtu ostu  piestātne/10m jahta 1 16,00 
Viesu jahtas vidējais tūristu skaits  persona 3,8  
Duša  persona 1 1,00 
Veļas mazgātava – veļas mašīna  reize 1 2,00 
Veļas mazgātava – veļas žāvētājs  reize 1 2,00 
Elektrība, saskaņā ar burāšanas eksperta informāciju  diena/vies jahta 1 3,00 
Pirts  persona 1 1,00 
Degviela  l/vies jahta 25 0,85 
Šķidro atkritumu savākšana  m³/vies jahta 0,2 2,00 
Pastāvīgo jahtu piestātnes 2008-2012  piestātne 10  
   aizņemto piestātņu skaits 2008.gadā   piestātne 3  
   aizņemto piestātņu skaits 2009.gadā  piestātne 5  
   aizņemto piestātņu skaits 2010.gadā  piestātne 9  
   aizņemto piestātņu skaits 2011gadā  piestātne 10  
Pastāvīgo jahtu piestātnes 2013-2035  piestātne 20  
   aizņemto piestātņu skaits 2013.gadā   piestātne 13  
   aizņemto piestātņu skaits 2014.gadā  piestātne 15  
   aizņemto piestātņu skaits 2015.gadā  piestātne 19  
   aizņemto piestātņu skaits 2016.gadā  piestātne 20  
Pastāvīgās jahtu piestātnes maksa saskaņā ar Piritas TOP 
pilna servisa jahtu ostu 8 mēneši piestātne/10m jahta 1 800,00 
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Inflācijas līmenis (2007-1010) 2,5%     
Inflācijas līmenis (2011-2030) 2,0%     
Burāšanas sezonas periods Marts - Oktobris  mēnesis 8  
Jahtu ziemošanas periods Novembris – Februāris   mēnesis 4  
     

Pieņēmumi ieņēmumu aprēķināšanai no zemes nomas     
Kopējā ostas teritorija 24,9ha  m² 249000  
Zemes kadastra vērtība  m² 1 1,42 
   Tiek pieņemts, ka katrus 5 gadus zemes kadastra vērtība  
   pieaugs par 20%     
Nomai nederīga zeme (dabas rezervāts, pludmale, u.c.)  m² 47000  
Zemes noma vietējiem zvejniekiem  m² 1680 0,07 
Zemes noma citiem nomniekiem  m² 90320 0,10 
Zeme, ko plānots iznomāt 2006.gadā  m² 60000 0,21 
Atlikusī zeme iznomāšanai 2007-2035  m² 50000 1,00 
                2007.gadā - 10%   m² 5000 1,00 
                2008.gadā - -20%  m² 10000 1,00 
                2009.gadā - -30%  m² 15000 1,00 
               2010.gadā - -40%  m² 20000 1,00 
               2011.gadā - -50%  m² 25000 1,00 
               2012.gadā - -70%  m² 35000 1,00 
               2013.gadā - -90%  m² 45000 1,00 
               2014.gadā - -100%  m² 50000 1,00 
Nekustamā īpašuma nodoklis 1,5%     
     

Pieņēmumi izmaksu aprēķināšanai     

Darba algas ostas administrācijai     
   Ostas pārvaldnieka darba alga 1 persona mēnesis 12 834,76 
   Darba alga Salacgrīvas ostas pārvaldei (grāmatvedim) 1 persona mēnesis 12 626,07 
Darba algas ostas apkalpotājiem     
   Apkalpotāja darba alga 1 persona mēnesis 12 521,72 
   Apkalpotāja darba alga 1 persona mēnesis 8 521,72 
Administratīvie izdevumi  mēnesis 12 426,86 
Apsardze  mēnesis 12 85,37 
Ūdens 1 persona m³/diena 0,15 0,71 
Kanalizācija 1 persona m³/diena 0,15 1,00 
Sauso atkritumu savākšana  m³  8,53 
Šķidro atkritumu savākšana  m³  9,99 
Ostas infrastruktūras uzturēšanas izmaksas 2009-2035  gads 1 7114,36 
Vieglās automašīnas izmaksas  mēnesis 12 711,44 
Mārketinga izmaksas 2007  gads 1 1422,88 
Mārketinga izmaksas 2008-2012  gads 1 2845,76 
Mārketinga izmaksas 2013-2035, 7% no ienākumiem no 
piestātnēm     
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10.3. tabula. Jaagupi ostas investīciju finanšu atdeves aprēķinā izmantotie pieņēmumi 
 

 

Personu, 
traleru, 
laivu un 
mēnešu 
skaits 

Vienība Vienību 
skaits 

Vienības 
cena 
EUR 

Pieņēmumi ieņēmumu aprēķināšanai no zvejas 
pakalpojumiem     

Ienākošo traleru skaits  traleris 3  
Vidējā GT tralerim 1 traleris tonnas 27  
Vidējais zvejas dienu skaits gadā 1 traleris diena 75  
Kopējais ostā ienākšanas/iziešanas kustību skaits  1 traleris kustība/gads 150  
Tralera tonnāžas maksa 1 traleris GT/kustība 1 0,05 
Vidējā tralera nozveja gadā 1 traleris tonnas/gads 500  
Ostā ienākošo zvejas laivu skaits  laiva 37  
Vidējas zvejas laivas maksimālā GT 1 laiva tonnas 3  
Zvejas laivas tonnāžas maksa 1 laiva tonnas 1 0,05 
Visu zvejas laivu kopējā vidējā nozveja gadā 37 laivas tonnas/gads 2000  
Piestātnes izmantošanas mēnešu skaits Marts - Oktobris 1 traleris mēnesis 8  
Piestātnes izmantošanas mēnešu skaits Marts - Oktobris 1 laiva mēnesis 8  
Piestātnes maksa tralerim 1 traleris GT/mēnesis 1 0,10 
Piestātnes maksa zvejas laivai 1 laiva GT/mēnesis 1 0,10 
Vidējās degvielas izmaksas tralerim 1 traleris gads 1 8537,28 
Elektrība 1 traleris diena 1 3,00 
Uzglabāšanas uz sauszemes mēnešu skaits Novembris - 
Februāris 1 traleris mēnesis 4  
Uzglabāšanas uz sauszemes mēnešu skaits Novembris - 
Februāris 1 laiva mēnesis 4  
Maksa par tralera uzglabāšanu uz sauszemes 1 traleris GT/mēnesis 1 0,10 
Maksa par zvejas laivas uzglabāšanu uz sauszemes 1 laiva GT/mēnesis 1 0,10 
Zivju pārkraušanas apjomi  tonnas/h 5  
Celtņa nomas maksa zivju pārkraušanai  h 1 7,11 
     
Pieņēmumi ieņēmumu aprēķināšanai no jahtu 
pakalpojumiem     
Viesu jahtu piestātnes 2009-2013  piestātne 35  
Viesu jahtu piestātnes 2014-2036  piestātne 70  
Viesu jahtas vidējais uzturēšanās ilgums ostā  diena 1  
Viesu jahtas piestātnes maksa, saskaņā ar Piritas TOP pilna 
servisa jahtu ostu  piestātne/10m jahta 1 16,00 
Viesu jahtas vidējais tūristu skaits  persona 3,8  
Duša  persona 1 1,00 
Veļas mazgātava – veļas mašīna  reize 1 2,00 
Veļas mazgātava – veļas žāvētājs  reize 1 2,00 
Elektrība, saskaņā ar burāšanas eksperta informāciju  diena/vies jahta 1 3,00 
Pirts  persona 1 1,00 
Degviela  l/vies jahta 25 0,85 
Šķidro atkritumu savākšana  m³/vies jahta 0,2 2,00 
Pastāvīgo jahtu piestātnes 2009-2013  piestātne 15  
   aizņemto piestātņu skaits 2009.gadā   piestātne 5  
   aizņemto piestātņu skaits 2010.gadā  piestātne 8  
   aizņemto piestātņu skaits 2011.gadā  piestātne 11  
   aizņemto piestātņu skaits 2012.gadā  piestātne 15  
Pastāvīgo jahtu piestātnes 2014-2036  piestātne 30  
   aizņemto piestātņu skaits 2014.gadā   piestātne 20  
   aizņemto piestātņu skaits 2015.gadā  piestātne 23  
   aizņemto piestātņu skaits 2016.gadā  piestātne 26  
   aizņemto piestātņu skaits 2017.gadā  piestātne 29  
   aizņemto piestātņu skaits 2018.gadā  piestātne 30  
Pastāvīgās jahtu piestātnes maksa saskaņā ar Piritas TOP 
pilna servisa jahtu ostu 8 mēneši piestātne/10m jahta 1 800,00 
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Inflācijas līmenis (2007-1010) 2,5%     
Inflācijas līmenis (2011-2030) 2,0%     
Burāšanas sezonas periods Marts - Oktobris  mēnesis 8  
Jahtu ziemošanas periods Novembris – Februāris   mēnesis 4  
     

Pieņēmumi ieņēmumu aprēķināšanai no zemes nomas     

Kopējā ostas teritorija 7,44ha  m² 74000  
Zemes kadastra vērtība  m² 1 0,53 
   Tiek pieņemts, ka katrus 5 gadus zemes kadastra vērtība  
   pieaugs par 20%     
Zemes noma 2009-2036     
                2009.gadā - 10%   m² 7400 1,00 
                2010.gadā - -20%  m² 14800 1,00 
                2011.gadā - -30%  m² 22200 1,00 
               2012.gadā - -40%  m² 29600 1,00 
               2013.gadā - -50%  m² 37000 1,00 
               2014.gadā - -70%  m² 51800 1,00 
Nekustamā īpašuma nodoklis 1,5%     
     

Pieņēmumi izmaksu aprēķināšanai     

Darba algas ostas administrācijai     
   Ostas pārvaldnieka darba alga 1 persona mēnesis 12 834,76 
   Ostas kapteiņa darba alga 1 persona mēnesis 12 626,07 
Darba algas ostas apkalpotājiem     
   Apkalpotāja darba alga 1 persona mēnesis 12 521,72 
   Apkalpotāja darba alga 1 persona mēnesis 8 521,72 
Administratīvie izdevumi  mēnesis 12 426,86 
Apsardze  mēnesis 12 85,37 
Ūdens 1 persona m³/diena 0,15 0,71 
Kanalizācija 1 persona m³/diena 0,15 1,00 
Sauso atkritumu savākšana  m³  8,53 
Šķidro atkritumu savākšana  m³  9,99 
Ostas infrastruktūras uzturēšanas izmaksas 2010-2036  gads 1 7114,36 
Vieglās automašīnas izmaksas  mēnesis 12 711,44 
Mārketinga izmaksas 2007  gads 1 1422,88 
Mārketinga izmaksas 2008-2012  gads 1 2845,76 
Mārketinga izmaksas 2013-2035, 7% no ienākumiem no 
piestātnēm     
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10.4. tabula. Treimani ostas investīciju finanšu atdeves aprēķinā izmantotie pieņēmumi 
 

 

Personu, 
traleru, 
laivu un 
mēnešu 
skaits 

Vienība Vienību 
skaits 

Vienības 
cena 
EUR 

Pieņēmumi ieņēmumu aprēķināšanai no zvejas 
pakalpojumiem     

Vidējais zvejas dienu skaits gadā 1 laiva diena 75  
Kopējais ostā ienākšanas/iziešanas kustību skaits  1 laiva kustība/gads 150  
Ostā ienākošo zvejas laivu skaits  laiva 30  
Vidējas zvejas laivas maksimālā GT 1 laiva tonnas 3  
Zvejas laivas tonnāžas maksa 1 laiva tonnas 1 0,05 
Visu zvejas laivu kopējā vidējā nozveja gadā  30 laivas tonnas/gads 2500  
Piestātnes izmantošanas mēnešu skaits Marts - Oktobris 1 laiva mēnesis 8  
Piestātnes maksa zvejas laivai 1 laiva GT/mēnesis 1 0,10 
Vidējās izmakas par degvielu lielajām zvejas laivām 10 laivas gads 1 12750,00 
Uzglabāšanas uz sauszemes mēnešu skaits Novembris - 
Februāris 1 laiva mēnesis 4  
Maksa par zvejas laivas uzglabāšanu uz sauszemes 1 laiva GT/mēnesis 1 0,10 
Zivju pārkraušanas apjomi  tonnas/h 5  
Celtņa nomas maksa zivju pārkraušanai  h 1 7,11 
     
Pieņēmumi ieņēmumu aprēķināšanai no jahtu 
pakalpojumiem     
Viesu jahtu piestātnes 2009-2013  piestātne 35  
Viesu jahtu piestātnes 2014-2036  piestātne 70  
Viesu jahtas vidējais uzturēšanās ilgums ostā  diena 1  
Viesu jahtas piestātnes maksa, saskaņā ar Piritas TOP pilna 
servisa jahtu ostu  piestātne/10m jahta 1 16,00 
Viesu jahtas vidējais tūristu skaits  persona 3,8  
Duša  persona 1 1,00 
Veļas mazgātava – veļas mašīna  reize 1 2,00 
Veļas mazgātava – veļas žāvētājs  reize 1 2,00 
Elektrība, saskaņā ar burāšanas eksperta informāciju  diena/vies jahta 1 3,00 
Pirts  persona 1 1,00 
Degviela  l/vies jahta 25 0,85 
Šķidro atkritumu savākšana  m³/vies jahta 0,2 2,00 
Pastāvīgo jahtu piestātnes 2009-2013  piestātne 15  
   aizņemto piestātņu skaits 2009.gadā   piestātne 5  
   aizņemto piestātņu skaits 2010.gadā  piestātne 8  
   aizņemto piestātņu skaits 2011.gadā  piestātne 11  
   aizņemto piestātņu skaits 2012.gadā  piestātne 15  
Pastāvīgo jahtu piestātnes 2014-2036  piestātne 30  
   aizņemto piestātņu skaits 2014.gadā   piestātne 20  
   aizņemto piestātņu skaits 2015.gadā  piestātne 23  
   aizņemto piestātņu skaits 2016.gadā  piestātne 26  
   aizņemto piestātņu skaits 2017.gadā  piestātne 29  
   aizņemto piestātņu skaits 2018.gadā  piestātne 30  
Pastāvīgās jahtu piestātnes maksa saskaņā ar Piritas TOP 
pilna servisa jahtu ostu 8 mēneši piestātne/10m jahta 1 800,00 
Inflācijas līmenis (2007-1010) 2,5%     
Inflācijas līmenis (2011-2030) 2,0%     
Burāšanas sezonas periods Marts - Oktobris  mēnesis 8  
Jahtu ziemošanas periods Novembris – Februāris   mēnesis 4  
     

Pieņēmumi ieņēmumu aprēķināšanai no zemes nomas     

Kopējā ostas teritorija 7,44ha  m² 76000  
Zemes kadastra vērtība  m² 1 0,53 
   Tiek pieņemts, ka katrus 5 gadus zemes kadastra vērtība      
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   pieaugs par 20% 

Zemes noma 2009-2036     
                2009.gadā - 10%   m² 7600 1,00 
                2010.gadā - 20%  m² 15200 1,00 
                2011.gadā - 30%  m² 22800 1,00 
               2012.gadā - 40%  m² 30400 1,00 
               2013.gadā - 50%  m² 38000 1,00 
               2014.gadā - 70%  m² 53200 1,00 
Nekustama īpašuma nodoklis 1,5%     
     

Pieņēmumi izmaksu aprēķināšanai     

Darba algas ostas administrācijai     
   Ostas pārvaldnieka darba alga 1 persona mēnesis 12 834,76 
   Ostas kapteiņa darba alga 1 persona mēnesis 12 626,07 
Darba algas ostas apkalpotājiem     
   Apkalpotāja darba alga 1 persona mēnesis 12 521,72 
   Apkalpotāja darba alga 1 persona mēnesis 8 521,72 
Administratīvie izdevumi  mēnesis 12 426,86 
Apsardze  mēnesis 12 85,37 
Ūdens 1 persona m³/diena 0,15 0,71 
Kanalizācija 1 persona m³/diena 0,15 1,00 
Sauso atkritumu savākšana  m³  8,53 
Šķidro atkritumu savākšana  m³  9,99 
Ostas infrastruktūras uzturēšanas izmaksas 2010-2036  gads 1 7114,36 
Vieglās automašīnas izmaksas  mēnesis 12 711,44 
Mārketinga izmaksas 2007  gads 1 1422,88 
Mārketinga izmaksas 2008-2012  gads 1 2845,76 
Mārketinga izmaksas 2013-2035, 7% no ienākumiem no 
piestātnēm     
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11. pielikums 

Ainažu, Kuivižu, Jaagupi un Treimani ostu investīciju finanšu atdeves aprēķini 

 
11.1. tabula. Investīciju finanšu atdeves aprēķins Ainažu ostai 
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11.2. tabula. Investīciju finanšu atdeves aprēķins Kuivižu ostai 
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11.3. tabula. Investīciju finanšu atdeves aprēķins Jaagupi ostai 
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11.4. tabula. Investīciju finanšu atdeves aprēķins Treimani ostai 
 

 
 

 
 

 

 

 


