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Nulles vīzija sākas no pieņēmuma, 
vai var pieņemt to, ka cilvēki tiek 
nogalināti uz ceļiem vai nē, – Juris 
Kreicbergs, RTU.

Vasarā braucam vairāk un ātrāk, pie-
aug arī smago negadījumu skaits.

Autobraucēju ceļvedis jūnijam. 

Autoceļa Krāslava – Preiļi – Madona posma no 
Steķiem līdz Atašienes pagriezienam atklāšana

[---> 2. lapaspuse ]

Ceļi kaimiņvalstīs. Lietuva. 

[---> 3. lapaspuse ]

Pieslēgumi šosejām – drauds 
drošībai. Pierīgas pieredze. 

Statistika apliecina, ka siltā laikā braucam ātrāk un manevrus veicam 
neapdomīgāk. Šī iemesla dēļ tieši vasaras periodā notiek vairāk smago ceļu 
satiksmes negadījumu. To, kā mainīt braukšanas paradumus un kā ceļu 
infrastruktūru var padarīt drošāku, izzinām šajā avīzes numurā. Tāpat stāstām 
par to, kā mūsu kaimiņi lietuvieši redz sava valsts ceļu tīkla attīstību. 

Vasarā satiksme 
pārgalvīgāka



ĪSUMĀ2
Viedoklis

Skaitļi un fakti

Reģistrē vairāk jaunu 
automašīnu

Latvijā šā gada pirmajos 
četros mēnešos jaunu vieg
lo automašīnu reģistrācija 
pieaugusi par 8,1%, salīdzi
nājumā ar attiecīgo laika pe
riodu pērn, liecina Eiropas 
Automašīnu ražotāju asoci
ācijas (ACEA) jaunākie dati. 
Kopumā šajā periodā Latvijā 
ir reģistrēts 6,1 tūkst. jaunu 
vieglo automobiļu.
Kāpums šā gada pirmajos 
četros mēnešos fiksēts vēl 11 
Eiropas valstīs, to skaitā arī 
Lietuvā. Savukārt Igaunijā 
fiksēts kritums. Eiropas Sa
vienībā vidēji janvārī–aprīlī 
jaunu vieglo automašīnu re
ģistrācija gada salīdzinājumā 
samazinājās par 2,6%.

Ceļu uzturēšanai izlieto-
ti vairāk nekā 4 milj. eiro

Šogad bedru remontdarbi uz 
melnā seguma autoceļiem 

veikti 61,22 tūkst. m2 apjomā. 
Grants autoceļu caurbrau
camības uzlabošanai greide
rēšana veikta 22,9  tūkst. km 
apjomā, kā arī iesēdumu un 
bedru remontdarbi veikti   
vairāk nekā 37,9 tūkst. m3 ap
jomā, informē VAS Latvijas 
autoceļu uzturētājs (LAU). 
Kopumā autoceļu seguma 
ikdienas uzturēšanas darbu 
izmaksas ir 4,34 milj. eiro. 
LAU regulāri veic autoceļu 
apsekošanu un, ja tiek kon
statēts, ka autoceļš neatbilst 
attiecīgā autoceļa uzturēša
nas klases prasībām, tiek uz
sākta darba organizācija, ja 
darbu veikšanas tehnoloģijai 
ir atbilstoši laikapstākļi un 
grants autoceļi ir optimālā 
mitrumā. Lai uzlabotu satik
smes drošību un informētu 
ceļu lietotājus par posmiem, 
kuros konkrētajā brīdī norit 
ikdienas uzturēšanas darbi, 
autoceļu uzturētāja greideri 
un remontbrigādes ir aprī
kotas ar GPS iekārtām. Tieš
saistes režīmā tiem var sekot 
līdzi VAS  Latvijas Valsts 
ceļi mājaslapas kartē un apli
kācijā Waze.

Pierādījumos balstīta 
satiksmes drošība

A-2 Rīga – Sigulda – Igaunijas robeža (Veclaicene)

 

A-2 Sigulda – Līgatne 

A-5  Rīgas apvedceļš (Salaspils - Babīte)
A-1 (V45 - V101)
A-10 Rīga - Ventspils

A-5 (A9 - A10) 
A-7 Rīga - Bauska - Lietuvas robeža (Grenctāle)
A-2 Garkalne - Inčukalns 

A-8 Rīga - Jelgava – Lietuvas robeža (Meitene)
A-1 Rīga (Baltezers) – Igaunijas robeža (Ainaži)
A-8 (A5 – Olaine) 

Satiksmes intensitātes pieaugums uz ceļiem Pierīgā
Valsts galvenie autoceļi  

plūsmu saplūšanas konfliktpunkti
plūsmu sadalīšanās konfliktpunkti
plūsmu krustošanās konfliktpunkti

Negadījumu skaitu ceļu mezglos ietekmē:
Tehniskie risinājumi 
Mezglu blīvums – skaits uz 1km
Savstarpējais attālums starp mezgliem

32 konfliktu
punkti

9 konfliktu
punkti

8 konfliktu
punkti

Satiksmes mezglos notiek 20% līdz 40% 
negadījumu no visa kopējā skaita
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Pārbūvēta Kaķupītes 
caurteka

Pabeigti vienas no senākajām 
valsts ceļu būvēm Kaķupītes 
caurtekas pārbūves darbi. Tā 
atrodas Vaivē Vidzemes šose
jas (A2) 85,6 kilometrā. Šīs 
caurtekas izbūve ir datēta ar 
1850. gadu, un tā bija viena 
no senākajām un lielākajām 
caurtekām valsts ceļu tīklā. 
Kaķupītes caurtekas garums 
ir 27 metri  un platums – 7,5 
metri. Pārbūves laikā ir iz
veidota jauna dzelzsbetona 
konstrukcija, kurai iekšpusē 
vienā kārtā ir izklāti ķieģeļi, 
kas ņemti no vecās caurte
kas velves. Būvdarbu gaitā 
tika pārrakti 7500 m³ grunts. 
Lielākais izaicinājums būv
darbu laikā bija nodrošināt 
satiksmi pa saliekamo tiltu 
virs 12 m dziļas būvbedres, 
bet sarežģītākais darbs bija at
jaunot caurtekas konstrukciju, 
arī ieteces un izteces nostip
rinājumus to vēsturiskajā iz
skatā. Pārbūvi veica SIA Rīgas 
tilti, darbu līgumcena bija 862 
tūkst. eiro (ar PVN), būvdarbi 
ilga gadu. 

Juris Kreicbergs, 
docents, RTU MTAF TI 
Automobiļu katedra

Manuprāt, Latvijā pārāk 
bieži paļaujas uz “ekspertu” 
viedokļiem un par maz uz 
pilnvērtīgiem pētījumiem. Ir 
satiksmes drošības jautājumi, 
kuri ir ļoti pamatoti dažādos 
pētījumos, un kur ekspertu no 
satiksmes drošības jautājumu 
pārzinātāja atšķir tikai spēja 
precīzi izskaidrot pamatoju
mu vai pētījumu secinājumus. 
Piemēram, jo lielāks braukša
nas ātrums, jo smagākas ne
gadījuma sekas, neatkarīgi no 
tā, kādi apstākļi noveda pie 
negadījuma, un pat 10 km/h 
ātruma palielinājums ir ļoti 
būtisks. Apreibinošo vielu lie
tošana un nogurums ļoti ievē
rojami palielina iespēju iekļūt 
negadījumā gan autobraucē
jiem,  gan gājējiem un citiem 
satiksmes dalībniekiem. Dro
šības jostu, bērnu sēdeklīšu un 
citu drošības līdzekļu lietoša
na ievērojami palielina iespēju 
izdzīvot negadījumā un gūt 
mazāk smagus ievainojumus. 
Regulāri jāseko līdzi automo
biļa tehniskajam stāvoklim, 
un ar zināmiem defektiem 
nedrīkst ļaut piedalīties ceļu 
satiksmē. Novēršanās no ceļa, 
lai spaidītu telefonu, meklētu 
mūziku vai pat tikai emocio
nāla pārslēgšanās no auto va
dīšanas vai ielas šķērsošanas 
uz telefona vai klātienes saru
nu, vai apkārtējo autobraucēju 
pamācīšanas vai rīcības noso
dīšanu, ievērojami palielina 
risku iekļūt smagā negadīju
mā. Jācenšas paredzēt situāci
jas attīstība, ne tikai jāanalizē, 
kuram satiksmes dalībniekam 

ir priekšroka. Iepriekš uzskai
tītais attiecas uz satiksmes 
dalībnieku rīcību, tāpēc šiem 
jautājumiem pievērš uzmanī
bu sabiedriskās kampaņās. Ek
sperti varēs izskaidrot arī vai
rāku līmeņu krustojumu un 
lokveida satiksmes priekšrocī
bas, ieguvumus no plūsmu un 
dažādu satiksmes dalībnieku 
nodalīšanas, atsevišķus gājēju 
pāreju bīstamības jautājumus, 
ceļa konstruktīvo elementu 
pasīvo drošību, taču šos jau
tājumus vairāk ir jāpārrunā 
profesionālā vidē, tajā skaitā ar 
dažādiem lēmumu ietekmētā
jiem un pieņēmējiem, jo infra
struktūras pilnveidošana ir ne 
tikai ļoti efektīva, bet arī prasa 
lielus ieguldījumus, līdz ar to 
optimālai plānošanai ir milzu 
nozīme. Savukārt eksperti ne
var kvalitatīvi atbildēt uz jau
tājumiem, kas prasa balstīties 
uz iegūtiem pierādījumiem un 
pētījumiem. Visbiežāk uzdotie 
jautājumi ir: kāpēc šogad uz 
Latvijas ceļiem ir vairāk bojā
gājušie nekā pirms gada tajā 
pašā laikā; ko vajadzētu darīt, 
lai sasniegtu izvirzītos drošī
bas mērķus; kuras no drošības 
kampaņām nebija efektīvas; 
ko vajadzētu darīt vispirms; 
ko nav izdarījušas par dro
šību atbildīgās struktūras; 
un citi uz viszinību orientēti 
jautājumi. Īstenībā nopietnu 
pētījumu trūkst par daudz 
vienkāršākiem jautājumiem 
– kā laika gaitā mainījusies 
drošības jostu lietošana dažā
dos transportlīdzekļos; kāpēc 
rodas priekšstats, ka Latvijā 
arvien nevērīgāk attiecas pret 
aizliedzošajiem luksoforu sig
nāliem; kā vadītāji izprot da
žādus satiksmes drošības jau
tājumus. Ar pētījumiem šajā 
gadījumā nedomāju prasības, 
kādas izvirza akadēmiskajai 
zinātnei, bet publicētu darbu, 
kurā ir apskatīta citu pētnieku 
un valstu pieredze un, tikai, ja 
tas bijis nepieciešams, veikta 
arī aktīva pētniecība Latvijā. 
Pētījuma rezultātiem jābūt arī 
publiski pieejamiem, kā arī  
publicētājam nevar būt atbil
dība par rezultātu ieviešanu, 

jo, iespējams, netiek publicētas 
visas pētījuma atziņas. Man 
šķiet efektīva Zviedrijā redzē
tā pieredze, ja lēmuma pie
ņēmējiem ir kāds jautājums, 
viņi uzdod izveidot sākotnējo 
izpēti. Tajā tiek aplūkots, kas 
notiek pasaulē, kas pie viņiem 
pašiem, un analizēta informā
cija. Ja nepieciešams dziļāks 
pētījums, tas tiek nodrošināts. 
Piemēram, tā vajadzēja darīt, 
kad lēma par aizliedzošā luk
sofora signāla kameru projek
tu, nevis paļauties uz ekspertu 
domām un pārrunām, kuru 
pamatotībai ir grūti izsekot. Ja 
jautājumu neapskata vispusīgi, 
ļoti bieži ir pieredzēts, ka katrs 
sadzird to, ko vairāk vēlās sa
dzirdēt. Piemēram, apskatot 
jau vairāk nekā 20 gadus 
pastāvošo nulles vīziju, reti 
tiek uztverta būtība, bet gan 
izcelts sev tīkamais: “par dro
šību lai rūpējas infrastruktū
ras veidotāji”, “kamēr nebūs 
100% droša infrastruktūra, 
uzlabojumu nebūs”, “kļūdī
ties ir cilvēcīgi,” “nulli ir plā
nots sasniegt pēc 30 gadiem, 
kad visi lēmēji jau būs pensi
jā”, “re, kā viņiem neizdosies to 
nulli sasniegt”. Īstenībā pamati 
ir skaudrāki, jo nulles vīzija 
sākas no pieņēmuma, vai var 
pieņemt, ka uz ceļiem cilvēki 
tiek nogalināti un smagi ievai
noti vai nē. Vai katrs dara visu 
iespējamo, lai to novērstu vai 
nē. Rīgas Tehniskās univer
sitātes pētnieku ieguldījums 
ceļu satiksmes drošībā, kamēr 
nav pieejams regulārs finansē
jums drošības pētījumiem, ir 
aicināt maģistrantūras studen
tus radīt savus maģistra dar
bus par ceļu satiksmes drošī
bas jautājumiem. Arī šogad 
maģistrantūras studenti gan 
analizē tehniskās apskates, 
gan pēta autovadītāju priekš
status par dažādām bremzē
šanas situācijām, mēra ceļa 
zīmju atstarošanas īpašības, 
analizē profesionālo autova
dītāju darba un atpūtas laiku 
ievērošanu, apskata jauno au
tovadītāju apmācību, kā arī 
analizē motobraukšanas īpat
nības uz Latvijas ceļiem. 

Jūnija sākumā Ventspils šo
sejas sākumposmā uz Jūrmalas 
šosejas (A10) uzsākti remontdar
bi abām brauktuvēm. Pārbū
ve skars posmu no gājēju tilta 
iepretī Babītes ciematam līdz 
pieejām Jūrmalas caurlaižu 
punktam (13,41.–19,25.  km). 
Līdz 17. jūnijam būvdarbu 
zonā paredzēts vietām sa
šaurināt abas brauktuves līdz 

Uz Jūrmalas šosejas sākas 
remontdarbi

Ir sākta ceļa pārbūve uz Jūrmalas šosejas, auto-
vadītājiem jārēķinās ar ierobežojumiem.

divām joslām un noteikt ātru
ma ierobežojumu 90 km/h un 
70 km/h. Savukārt no 17. jū
nija satiksmei tiks slēgta viena 
no brauktuvēm, un satiksme 
abos virzienos tiks organizēta 
pa otru brauktuvi pa divām 
joslām katrā virzienā. Šosejas 
pārbūves laikā   ar reciklētu 
veco asfaltu tiks pastiprināti 
ceļa pamati un uzklātas trīs 

jauna asfalta kārtas. Atjaunos 
arī nobrauktuves satiksmes 
mezglā ar Rīgas apvedceļu A5 
(Salaspils–Babīte). Būvdar
bus veic piegādātāju apvienība 
A.C.B. un Binders par līgumce
nu 22,97 milj. eiro (ar PVN), ko 
sedz valsts budžets. Saskaņā ar 
līgumu būvdarbiem ir atvēlētas 
300 kalendārās dienas, un tie 
tiks pabeigti 2020. gadā.  

Satiksmes mezglos notiek 20% līdz 40% negadījumu 
no visa kopējo negadījumu skaita

Satiksmes intensitātes pieaugums uz ceļiem Pierīgā
Valsts galvenie autoceļi
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Tā ikgadējā ceļu nozares 
konferencē uzsvēra VAS Latvi-
jas Valsts ceļi (LVC) Rīgas no
daļas vadītāja Antra Roze. Viņa 
skaidro, ka pieslēgums, kas 
izbūvēts, ignorējot satiksmes 
drošības prasības, ir potenciāla 
vieta, kur notikt ceļu satiksmes 
negadījumam (CSN). Tomēr 
zemju īpašnieki, investori un 
bieži arī pašvaldības neizprot 
kopumā ceļu tīklu un pieslē
gumu ietekmi uz satiksmes 
drošību, līdz ar to arī neizrāda 
interesi par piekļuves jautājumu 
kompleksiem risinājumiem. 
A. Roze vērš uzmanību, ka lie
lākā daļa no jaunajiem ceļu pie
vienojumiem ir kompromiss, 
kas bieži vien tiek panākts uz 
satiksmes drošības rēķina. Vei
dojot jaunus pieslēgumus, ir jā
apzinās, ka atbildība par sekām 
ir jāuzņemas visām iesaistītajām 
pusēm. Palielinoties ceļu pieslē
gumu skaitam, tiek degradēta 
arī valsts ceļu funkcija, jo valsts 
ceļu tīkls ir paredzēts, lai savie
notu punktus nevis, lai privā
tiem īpašniekiem nodrošinātu 
piekļuvi viņu īpašumiem, līdz 
ar to lielais tiešo pieslēgumu 
skaits veido jaunas vietas, kur 
notikt CSN. 

Maksā dārgi
 “Likumā par autoceļiem 

ir noteikts, ka valsts autoceļu 
tīkls pilda savienojošo funkciju, 
un tam nebūtu jāapkalpo katrs 
zemes gabals, bet gan jānodro
šina, ka satiksme pa ceļiem ir 
droša un ērta. Proti, augstākās 
nozīmes autoceļiem ir jānod
rošina mobilitāte, savukārt ze
mākas nozīmes ceļi nodrošina 
piekļuvi īpašumiem. Kad cilvēki 
vēlas veidot jaunu pieslēgumu 
valsts autoceļiem, viņu argu
menti  parasti ir balstīti uz sa
vām individuālajām prasībām 
nevis sabiedrības vajadzībām 
un drošu satiksmi. Tomēr ir 
jāatceras, ka negadījumi uz ce
ļiem rada papildu izmaksas ceļu 
lietotājiem un arī valstij. Nevēr
tējot emocionālos aspektus un 
ietekmi uz līdzcilvēkiem, viens 
bojāgājušais valsts ekonomi
kai izmaksā vismaz 500 tūkst. 
eiro,” norāda A. Roze. Vēl viens 
no argumentiem, ko cilvēki pa
rasti min: kaimiņam jau ir no
brauktuve, kāpēc man nevarētu 
tāda būt. Te A. Roze norāda, ka 

Vairāk pieslēgumu, mazāk drošības
Palielinoties ceļu pieslēgumu skaitam, pasliktinās 

satiksmes drošība un tiek degradēta valsts autoce-
ļu galvenā funkcija – savienošana. Īpaši aktuāla šī 
problēma ir Pierīgā, kur pieaug iedzīvotāju skaits un 
attīstās uzņēmējdarbība.

daudzviet mūsdienu satiksmes 
drošības un mobilitātes prasī
bām neatbilstošie pievienojumi 
un ceļu mezgli ir tapuši laikā, 
kad satiksmes intensitāte uz 
šiem ceļiem bija krietni mazāka. 
Pierīgas reģionā 20 gadu laikā 
atsevišķos posmos satiksmes 
intensitāte ir palielinājusies pat 
četras reizes un vairāk. Arī ko
pējais ceļu pievienojumu skaits 
agrāk bija krietni mazāks. Arī 
uz atsevišķiem vietējiem auto
ceļiem Rīgā un Pierīgā ir pa
augstinājusies satiksmes inten
sitāte, un tie faktiski ir kļuvuši 
par ielām. Piemēram, Granīta 
iela Rīgā. Tāpēc ir aktualizējies 
jautājums tieši par vietējiem au
toceļiem apdzīvotās vietās, kas 
pēc intensitātes un apbūves ap 
tiem jau ir sasnieguši ielas sta
tusu. LVC turpina pārvaldīt šos 
ceļus kā valsts autoceļus, tomēr, 
visticamāk, pašvaldībām būtu 
jāpieņem atbilstošs lēmums un 
šīs faktiski jau novadu un pilsē
tu ielas jāpārņem savā īpašumā, 
lai varētu attīstīt tādu apbūvi un 
infrastruktūru, kāda pašvaldī
bai ir nepieciešama.

Augsta bīstamība
Saskaņā ar CSN statistiku 

Eiropā un pasaulē, satiksmes 
mezglos un pieslēgumos notiek 
no 20% līdz 40% no kopējā CSN 
skaita. A. Roze skaidro, ka to 
ietekmē ceļu mezglu tehniskie 
risinājumi, mezglu blīvums un 
attālums starp šiem mezgliem. 
“Katrs ceļa mezgls ģenerē no
teiktu konfliktu punktu skaitu, 
un tas ir atkarīgs no virzieniem, 
kādi ir atļauti. Bojāgājušo skaits 
satiksmes mezglos samazinās 
proporcionāli,” uzsver A. Roze. 
Lielākais vairums negadījumu 
ceļu mezglos notiek pa dienu, 
kad ir augstākā satiksmes in
tensitāte. Pēdējos trijos gados 
ceļu mezglos Latvijā negadīju
mu skaits gan nav būtiski mai
nījies. Tie ir aptuveni 3,5 tūkst. 
no kopējā CSN skaita. Spriežot 
pēc Iekšlietu ministrijas (IeM) 
pieejamās informācijas, laika 
posmā no 2016. gada līdz 2018. 
gadam redzams, ka lielākais ne
gadījumu skaits koncentrējas ap 
Pierīgu un citām lielajām Latvi
jas pilsētām. A. Roze skaidro, ka 
tas ir saistīts ar to, ka kopš 2000. 
gada ap Rīgu ir notikusi strauja 

attīstība un daudzi ciemi pēc 
iedzīvotāju skaita jau ir sasnie
guši mazas pilsētas apjomu. Arī 
nesen publicētie statistikas dati 
rāda, ka atsevišķās pašvaldībās 
ap Rīgu iedzīvotāju skaits ir du
bultojies. Iedzīvotāju skaita pie
augums nozīmē to, ka teritori
jas, kuras agrāk tika izmantotas, 
piemēram, lauksaimniecības 
vajadzībām un kur, piemēram, 
tika audzēti dārzeņi vai lopi, 
mūsdienās ir ieguvušas citu 
atļauto izmantošanas veidu. Ir 
teritorijas, kuras vēl nav apbū
vētas, bet tas, visticamāk, no
tiks tuvākā nākotnē. Daudzviet 
gan apbūve ir veikta un notiek 
attīstība jau atbilstoši jaunajai 
plānotajai izmantošanai. Zemes 
reformas laikā daudzviet netika 
risināts jautājums, kā zemes ga
baliem nodrošināt piekļuvi un 
kā tie tiks apkalpoti. Arī terito
rijas plānošanas procesos, kas 
notika jau pēc zemes reformas, 
jauni risinājumi piekļuves no
drošināšanai visbiežāk nav rasti, 
vai arī tie ir bijuši fragmentāri, 
problēmu ieskicē A. Roze. 

Pašvaldībām cita 
pieeja 

Mērķis un pieeja, ar kādu 
pašvaldība skatās uz pievieno
jumu vietām, būtiski atšķiras 
no LVC uzstādījumiem, stāsta 
Mārupes pašvaldības Attīstī
bas nodaļas teritorijas plāno
tāja Dace Žīgure. Pēc pašval
dības domām valsts autoceļš 
ciema teritorijā ir publiskās 

Fakti par TIEŠU* piekļuvi no 
valsts autoceļa

• Pieaugot pievienojumu skaitam, proporcionāli pieaug satik
smes negadījumu skaits 

• Pasliktinās citu satiksmes dalībnieku mobilitāte
• Pievienojumu skaita pieauguma dēļ pasliktinās valsts autoceļu 

galvenā funkcija – savienošana 
• Palielinās brauciena izmaksas citiem satiksmes dalībniekiem
• Palielinās CO2 izmešu skaits
• Ilgāks brauciens citiem satiksmes dalībniekiem
• Klienti izvēlas citu objektu, pie kura ir ātrāk un drošāk piebraukt
• Apgrūtināta pamatceļa uzturēšana (īpaši ziemā)
• Sadārdzinās pārbūves/uzlabošanas projekti
• Ar ceļiem tiek aizņemta daudz lielāka platība, nekā plānojot 

kompleksi
• CSN var izrādīties tautsaimniecībai neizdevīgāks nekā atbilstošā 

infrastruktūrā ieguldītie līdzekļi

* teritorijai nav atbilstošs pakārtoto ceļu/ielu tīkls
AVOTS: VAS LVC

i

Rīgas apvedceļš A4 Garkalnes 
novada teritorijā

Situācija:
• Pašvaldības ielu un ceļu infrastruktūra nav pārdomāta un nav 

savienota savā starpā
• Ir atļauta dzīvojamā apbūve 
• Satiksmes intensitāte pieaug
• Pašvaldība nepiekrīt tam, ka tiek aizliegts kreisais pagrieziens 

uz A4
• 1 km uz priekšu no neregulētā kreisā pagrieziena ir regulēts 

krustojums ar luksoforu, kur var droši veikt manevru 

Sekas:
• Upesciema iedzīvotāji veic kreiso pagriezienu uz A4, kas pie 

šādas satiksmes intensitātes ir ļoti bīstams manevrs
• Iedzīvotāji izvēlas apdraudēt savu un citu ceļu lietotāju dzīvību, 

nevis nobraukt liekas 5 minūtes
• Pārējiem satiksmes dalībniekiem tiek radīti apgrūtinājumi: āt

ruma samazinājums, riskants manevrs uz ceļa 

Risinājums:
• Aizliegt neregulētu kreiso pagriezienu
• Pašvaldībai plānot attīstībai atbilstošu ielu tīklu

Rīgas apvedceļš A5 pie Beberiem

Situācija:
• Savulaik, plānojot ciema Beberi attīstību, risinājumi, kas bija 

paredzēti vairākās kārtās, ietvēra arī investora izbūvētu divlī
meņu šķērsojumu, kas savienotu Piņķus ar Beberiem

• Ciems tika uzbūvēts,  taču divlīmeņu šķērsojums tā arī diemžēl 
netapa

• Satiksmes intensitāte kopš 1999.gada ir pieaugusi no 8130 līdz 
19178 automašīnām diennaktī, un investori plāno arvien jau
nu apbūvi, tai skaitā RIMI veikalu 

• Tuvākajā apkārtnē ārpus Rīgas nav šādu objektu, kur pirms 
došanās ceļā (principā visi virzieni no Imanta/Zolitūde uz pā
rējiem galvenajiem a/c, jo A5 un A4 savieno ar A9, A8, A7, A6, 
A3, A2, A1, +P ceļi, kā arī izteikti Liepājas un Saldus virziens) 
varētu piebraukt un iegādāties nepieciešamo, tāpat arī Piņķos, 
Beberos, Babītē nav šādu objektu, kas piedāvātu gana plašu 
sortimentu

• Arī dzīvojamā apbūve Piņķos, Babītē, Beberos un Brīvkalnos 
pieaug, kas piesaistīs būtisku vietējo iedzīvotāju plūsmu (gan 
ar auto, gan velo, gan kājāmgājēji)

Secinājums: 
• Nepieciešams drošs risinājums gājēju satiksmei: divlīmeņu 

šķērsojums

ārtelpas daļa, kas kļūs arvien 
blīvāk apbūvēta dzīvojamā 
un darījumu teritorija, ar ērtu 
iespēju piekļūt īpašumam 
un tirdzniecības vai pakal
pojumu objektiem. Savukārt 
LVC galvenais mērķis ir sa
tiksmes drošības uzlabošana, 
kas uz intensīvas satiksmes 
ceļiem nozīmē pēc iespējas 
mazāk tiešu pievienojumu.  
“Pašvaldībā saskaramies ar 
dažādiem īpašnieku viedok
ļiem – komerciālo teritoriju 
attīstītājiem ir nepieciešami 
tiešie pievienojumi, jo vietējo 
joslu vai paralēlo ielu izbūve 
ir ne tikai finansiāli, bet arī 
juridiski sarežģīti risināms 
jautājums, savukārt dzīvoja
mo teritoriju īpašnieki bieži 
nevēlas intensīvu satiksmi pa 
iekškvartālu ielām,” norāda 
D. Žīgure. Diemžēl bieži indi
viduāls īpašuma pievienojums 
valsts autoceļam ir vienīgais 
iespējamais risinājums, jo 
īpaši teritorijās, kur apbūve 
jau vēsturiski veidojusies gar 
autoceļa malām. Šādi gadīju
mi ir viens no problemātiska
jiem jautājumiem diskusijās 
ar LVC. Teritorijas plānojuma 
grozījumu izstrādes gaitā ti
kāmies ar LVC speciālistiem, 
un ir arī panākti kompromi
sa risinājumi atsevišķu jaunu 
pievienojumu izveidei. Tomēr 
reizēm, mainoties transporta 
intensitātei, iepriekš atbalstīti 
risinājumi vairs netiek uzska
tīti par drošiem, kas nes līdzi 
teritorijas īpašnieku iebildu
mus par jaunu nosacījumu 
piemērošanu. Šobrīd ir saga
tavots izvērtējums par kritis
kākajām pievienojumu vietām 
un krustojumiem, kas kopā ar 
teritorijas plānojuma grozī
jumiem tiks nodots publiskai 
apspriešanai un institūciju at
zinumu saņemšanai.  

Jāuzlabo sadarbība
Lai rastu risinājumus un 

uzlabotu situāciju, LVC cen
šas rosināt dialogu ar paš
valdībām, piedaloties gan 
lielāku plānošanas dokumen
tu izstrādē, gan arī lokālu 
problēmsituācijas risināšanā. 
Tāpat sadarbībā ar Satiksmes 
ministriju (SM) un Vides aiz
sardzības un reģionālās at
tīstības ministriju (VARAM) 
ir ieguldīts darbs un veikti 
grozījumi Ministru kabineta 
noteikumos, kas nosaka to, 
kas ir jāņem vērā, izstrādājot 
teritorijas plānošanas doku
mentus. “Katrā pārbūves pro
jektā skatāmies, lai uzlabotu 
situāciju ar pievienojumiem, 
cenšamies tos samazināt vai 
apvienot. Labs piemērs, ko 
varēs jau pavisam drīz redzēt 

dzīvē, ir piekļūšana krogam 
Sorbas, blakus esošajiem īpa
šumiem un degvielas uzpildes 
stacijai uz Vidzemes šosejas, 
kas tagad apkalpo šos objek
tus, bet ir satiksmes drošības 
prasībām neatbilstoša. Piekļu
ve tiks sakārtota tā, lai ceļu lie
totājs un piegulošie īpašnieki 
varētu droši piekļūt teritorijai 
un izbraukt no tās, kā arī ērti 
apgriezties braukšanai pretējā 
virzienā (Sigulda,Valmiera). 
Runājot kopumā, mēs jau sa
darbojamies ar pašvaldībām, 
cik tas ir iespējams, tomēr mēs 
sagaidām arī pretimnākšanu. 
Tāpat ir jāuzlabo sadarbība ar 
investoriem un projektētājiem, 
no kuriem sagaidām godīgu 
un atbildīgu pieeju, izstrādājot 
jaunu pievienojumu projek
tus,” piebilst A. Roze.



SATIKSMES DROŠĪBA4

Statistika rāda, ka bieži 
vien cilvēki savas spējas no
vērtē augstāk tieši labos laik
apstākļos, īpaši vasarā, kad 
ceļu segums ir labs, nav lietus, 
sniega un dubļu. Taču spēju 
pārvērtēšana noved pie tra
ģiskajiem negadījumiem uz 
ceļa, jo fizikas likumus nevar 
apmānīt. Šogad Latvijā tur
pina saglabāties augsts satik
smes negadījumos bojāgājušo 
skaits, liecina Valsts policijas 
(VP) apkopotā informācija. Šā 
gada pirmajos četros mēnešos 
avārijās dzīvību zaudējuši 38 
cilvēki, bet pērn identiskā lai
ka posmā bija 35 bojāgājušie. 
Šogad arī nedaudz pieaudzis 
satiksmes negadījumu skaits. 
Minētajā laika periodā re
ģistrētas 6366 avārijas, kas ir 
par 139 negadījumiem vairāk 
nekā 2018. gadā. Jāatgādina, 
ka pagājušajā gadā ceļu sa
tiksmes negadījumos dzīvību 
zaudēja 148 personas, kas ir 
par 12 cilvēkiem vairāk nekā 
vēl gadu iepriekš. 

Pārgalvīgi veicot 
apdzīšanas manev-
ru, nepārliecinoties, 
vai spēs atgriezties 
savā braukšanas 
joslā, neizvēloties 
drošu braukšanas 
ātrumu, notiek 
frontālās sadur-
smes, kas ir vissma-
gākās.

Visas Eiropas Savienības 
dalībvalstis, tostarp Latvija, ir 
apņēmusies līdz 2020.  gadam 
salīdzinājumā ar 2010. gadu 
uz pusi samazināt avārijās 
bojāgājušo skaitu. 2010.  gadā 
Latvijā avārijās bija 218 bo
jāgājušo. VP Satiksmes dro
šības pārvaldes priekšnieks 
Normunds Krapsis norāda lai 
samazinātu CSN bojāgājušo 
skaitu Latvijā, 2019. gadā sa
tiksmes dalībnieku apziņas 
un attieksmes maiņai ir jābūt 
kardinālai. Viņš izsaka šaubas, 
vai Latvija spēs mērķi sasniegt, 
ņemot vērā, ka policijas rindas 
diez vai tiks ātri aizpildītas, 
ceļu infrastruktūras projekti 
un tehniskie kontroles līdzekļi 
vēl nebūs sagādāti pietiekamā 
daudzumā. Eksperti un atbil
dīgās institūcijas norāda, ka 
šis ir komplekss jautājums, 
kas ietver gan pašu cilvēku at
tieksmes maiņu, gan arī ceļu 
infrastruktūras sakārtošanu. 
Bieži vien kā iemesls avārijām 
tiek minēts, ka automašīnu 
vadītāji nav izvēlējušies atbil
stošu braukšanas ātrumu vai 
arī bijuši pārgalvīgi uz ceļa, 
piemēram, veicot apdzīšanas 
manevrus nepārredzamos ceļa 
posmos.

Vasarā satiksme uz ceļiem kļūst intensīvāka un 
negadījumi notiek biežāk. Arī smagākie ceļu satik-
smes negadījumi (CSN) visbiežāk notiek tieši siltajā 
periodā. Tāpēc ceļu satiksmes drošības jautājumi 
kļūst īpaši aktuāli.

Attieksmes 
jautājums

VP min dažādus iemeslus 
pērn notikušajiem traģiska
jiem negadījumiem uz valsts 
autoceļiem. Piemēram, 25 
gadījumos automašīna ir ie
braukusi pretējā joslā, septiņos 
gadījumos auto vadītāji nav 
ievērojuši priekšrocības zīmes, 
bet astoņos gadījumos bijuši 
citi iemesli. 13% negadījumu 
notikuši, automašīnām apgā
žoties, 8% – ticis uzbraukts 
velobraucējiem, 4% – vadī
tāji uzbraukuši kādam citam 
šķērslim, vēl četriem negadī
jumiem ir bijuši citi iemesli.   
Pagājušajā gadā valsts autoce
ļu tīklā notikuši 93 smagi ceļu 
satiksmes negadījumi, kuros 
bojā gāja 102 cilvēki. Gadu 
iepriekš uz valsts autoceļiem 
bojāgājušo skaits bija 85, bet 
2016. gadā – dzīvību zaudē
ja 109 cilvēki. VP norāda, ka 
iemesli 2018.   gada sliktajiem 
satiksmes drošības rādītā
jiem ir jau iepriekš vairākkārt 
publiski minētie, proti, ceļu 
policistu trūkums, neatbilsto
ša ceļu infrastruktūra un sa
tiksmes dalībnieku attieksme 
pret ceļu satiksmes noteikumu 
ievērošanu. Joprojām visvai
rāk negadījumos cieš tieši gā
jēji. Četri no bojāgājušajiem 
gājējiem gulējuši uz brauktu
ves. “Iemesli atkal ir divi: gan 
pašu cilvēku attieksme, gan arī 
infrastruktūra, kas laikam ir 
viena no mūsu būtiskākajām 
problēmām. Protams, mēs sa
protam, ka infrastruktūra ne
tiks sakārtota tik ātri, cik mēs 
vēlētos, tāpēc gājējiem ir jālie
to atstarojoši elementi. Tomēr 
cilvēki ir spītīgi, un bieži vien 
to nedara. 

Salīdzinot ar 
2017. gadu, ievai-
noto velosipēdistu 
skaits ir palielinājies 
par 13%.

Šī problēma nav tikai ār
pus apdzīvotām vietām, bet arī 
pilsētās. Pēc manām domām, 
ar nelieliem ieguldījumiem 
situāciju varētu uzlabot,” norā
da N. Krapsis. Pēc viņa teiktā 
un statistikas datiem visvairāk 
negadījumu notiek uz valsts 
galvenajiem autoceļiem. Tas ir 
saistīts ar to, ka uz šiem ceļiem 
ir lielāka satiksmes intensitāte, 
kā arī lielākajā daļā gadījumu 

atļautais ātrums ir 90 km/h. 
Diemžēl ir maz ceļu, uz kuriem 
būtu joslu atdalošās barjeras, 
tāpēc, pārgalvīgi veicot apdzī
šanas manevru, nepārliecino
ties, vai spēs atgriezties savā 
braukšanas joslā, neizvēloties 
drošu braukšanas ātrumu, no
tiek frontālās sadursmes, kas 
ir vissmagākās. Uz jautājumu, 
ko darīt, lai situāciju uzlabotu, 
N. Krapsis ir diezgan skeptiski 
noskaņots: “Tiesiskais nihilisms 
Latvijā ir diezgan augstā līmeni. 
Visi saprot, ka zagt un laupīt ir 
prettiesiski un par to var saņemt 
cietumsodu. Savukārt daļa sa
biedrības uzskata, ka satiksmes 
noteikumus var neievērot, un 
par to nekas īpašs nebūs. Te 
var vilkt paralēles ar cilvēku 
attieksmi pret nodokļu mak
sāšanu. Daudzi mēģina to ne
darīt, jo  tāpat nekas labāk ne
būs. Es domāju, kāda ir mūsu 
attieksme citās dzīves jomās, 
lielā mērā tas atspoguļojas arī 
satiksmes drošībā. Lolot īpa
šas cerības, ka vienā dienā viss 
uzlabosies, ir naivi. Ir jāmaina 
sava attieksme, un tad arī va
rēs redzēt rezultātus,” uzskata 
N. Krapsis. 

Alkohola reibumā 
esošu vadītāju 
iesaistītajos ceļu 
satiksmes negadī-
jumos bojāgājušo 
skaits pagājušajā 
gadā salīdzināju-
mā ar 2001. gadu 
samazinājies vairāk-
kārtīgi.

Kampaņu spēks
Jau ir ierasts, ka katru 

gadu tiek rīkotas vairākas 
kampaņas, kas mēģina pie
vērst sabiedrības uzmanību 
dažādām problēmām, kas ir 
saistītas ar satiksmes drošību. 
Viena no aktīvākajām kampa
ņu rīkotājam ir Ceļu satiksmes 
drošības direkcija (CSDD). 
Vienas no spilgtākajām kam
paņām vērstas tieši pret dzē
rājšoferiem, kuru skaits ir 
samazinājies, norāda CSDD. 
Līdz ar satiksmes drošības 
sociālajām kampaņām un pa
stiprinātu kontroli uz ceļiem 
pēdējos gados ir samazinājies 
avāriju skaits, kuras izraisa 
reibumā pie stūres sēdušies 
autovadītāji. Kampaņas ir 
efektīvas, jo tās maina cilvēku 
apziņu un uzvedību. To pierā
dot arī statistikas dati, skaidro 
CSDD sabiedrisko attiecību 
speciālists Rolands Rumba. 
Alkohola reibumā esošu vadī
tāju iesaistītajos ceļu satiksmes 
negadījumos bojāgājušo skaits 
pagājušajā gadā salīdzinājumā 
ar 2001. gadu samazinājies 
vairākkārtīgi. Ja 2001. gadā tie 

bija 111 bojāgājušie, tad 2018.
gadā – 11. Jāatgādina, ka tā 
saucamajos asiņainajos Jāņos 
2000. gadā avārijās uz Lat
vijas ceļiem dzīvību zaudēja 
26 cilvēki. “Šobrīd gan Jāņi ir 
kļuvuši par drošiem svētkiem, 
un cilvēki ir iemācījušies svi

nēt ar prātu. Faktiski upuru 
Jāņos gandrīz nav nemaz. Un 
ir pilnībā skaidrs, ka šo drū
mo statistiku palīdzējušas uz
labot arī sociālās kampaņas,” 
norāda R.  Rumba. Arī citos 
svarīgos jautājumos cilvēku 
attieksme ir mainījusies. To, 
ka informējošajām kampaņām 
par ceļu satiksmes drošības 
jautājumiem ilgtermiņā ir bi
jusi pozitīva ietekme, pierā
dījis arī, piemēram, pētījums, 
kurā konstatēts pastāvīgs 
drošības jostu lietotāju skaita 
īpatsvara pieaugums. Pēdējo 
trīs gadu laikā tas ir palielinā
jies par 11%, sasniedzot 85%. 
Pēdējā CSDD īstenotā kam
paņa saucas Tuvāk NĒ!, kurā 

autovadītāji un velobraucēji 
tiek aicināti ceļu satiksmē ie
vērot “drošas telpas” principu. 
Šis jautājums aktualizēts, jo pie 
nemitīgi augošas veloplūsmas 
pieaudzis arī avāriju skaits, 
kurās iesaistīti velosipēdisti. 
2018. gadā 900  negadījumos 

ievainoti 620, bet bojā gājuši 
deviņi velosipēdisti. Salīdzi
not ar 2017. gadu, ievainoto 
velosipēdistu skaits ir palieli
nājies par 13 %. Arī N. Krapsis 
uzskata, ka sabiedrība ir jāiz
glīto. “Tas nav Latvijas feno
mens, kampaņas tiek rīkotas 
visā pasaulē, aktualizējot da
žādas problēmas. Izglītošanai 
ir jābūt, varbūt nevar precīzi 
izmērīt no tās ieguvumu. Ie
spējams, kādam kampaņas var 
šķist apnicīgas. Tomēr tuvo
jas Jāņi un ir skaidrs, ka tiks 
lietots alkohols, lieku reizi ir 
jāatgādina, ka stūre un alko
hols nav savienojamas lietas, 
un alkohols tik ātri organismu 
neatstāj, tāpēc eksperimentēt 

nevajag,” uzsver N. Krapsis. 
Viņš arī piebilst, ja ģime
nē tiek runāts par satiksmes 
drošības lietām, tad arī bērni 
saprot, kāpēc ir jāievēro tādi 
vai citādi noteikumi. Diemžēl 
ir sāpīgi redzēt, ka vecāki paši 
ne vienmēr rāda piemēru, un 
tas bērniem rada neizpratni. Ja 
tētis un mamma nesprādzējas, 
brauc ātri vai runā pa telefonu 
pie stūres, tad laikam atkāpe 
ir iespējama. Pieaugušajiem ir 
jāmāca bērniem, kā ir jādara 
pareizi, un nevajag rādīt slik
tos piemērus, jo vieglprātīgā 
attieksme noved pie traģiskām 
situācijām. 

Tehnika un 
infrastruktūra

Moderna un droša ceļu 
infrastruktūra ir viens no 
nosacījumiem, lai samazinā-
tu ceļu negadījumu skaitu uz 
autoceļiem. Tomēr, lai līdz 
tādai nonāktu, ir nepiecie-
šams veikt arī investīcijas. 

Pie auto stūres jālemj atbildīgi
Biežākie iemesli smagiem CSN
• Pārgalvīgā braukšana (apdzīšana, manevru veikšana bīsta

mos ceļu posmos, vai veicot apdzīšanu tuvu pretī braucošam 
transportlīdzeklim)

• Neatbilstoša ātruma izvēle ceļu līkumos vai pie slikta ceļu 
seguma

• Sēšanās pie stūres alkohola reibumā
AVOTS: VP
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600 līdz tik tūkst. eiro lielus 
zaudējumus valstij rada 
viens bojā gājušais uz ceļa.

Vasaras periodā uz ielām un ceļiem ir daudz intensīvāka sa
tiksme, kā arī parādās tādi transportlīdzekļi, kas ziemā uz ceļiem 
nav. Piemēram, skūteri, velosipēdi, motocikli utt. Tas nozīmē, ka 
autovadītājiem būtu jābūt īpaši uzmanīgiem, tomēr labais laiks 
liek kļūt pārgalvīgiem, braukt drošāk un veikt bīstamākus ma
nevrus. Arī ātrums uz ceļiem vasarā ir lielāks. Savukārt karstums 
var ietekmēt autovadītāja koncentrēšanās spējas un novērst uz
manību no būtiskām lietām. Tāpat ir jāpadomā, kādas lietas mēs 
turam mašīnā karstā, saulainā laikā, vai tās, piemēram, neatspīd 
un tā netraucē automašīnas vadīšanu. Tāpat es noteikti ieteiktu 
pāriet uz vasaras riepām, nevis braukt ar nobrauktām ziemas 
riepām, jo gumijas sastāvs tām ir atšķirīgs, neveidojot vajadzīgo 
saķeri ar ceļa virsmu. Nobrauktas ziemas riepas nepārvēršas par 
vasaras riepām. Intensīvāka kļūst arī meža dzīvnieku kustība uz 
šosejām. Runājot par sociālajām kampaņām, es domāju, ka tās 
savu ieguldījumu satiksmes drošības uzlabošanā dod, bet, pēc 
manām domām, visefektīvākās ir akcijas, kuras ir apvienotas ar 
praktiskām apmācībām. Attiecībā uz infrastruktūru, protams, ja 
tā ir sakārtota, tad, piemēram, izvairīšanās no bedrēm vai kas cits 
nenovērš vadītāja uzmanību. Tajā pašā laikā, ja ir labāks ceļš, mēs 
braucam ātrāk un pārgalvīgāk. Tas ir koks ar diviem galiem. 
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VAS Latvijas autoceļu uzturētājs
veiktie bedru remonta darbi

* LAU Operatīvā informācija par periodu 01.01.019.–27.05.2019.

Valsts autoceļu tīklā pat
laban notiek bedru masveida 
remonts, to veic VAS Latvijas 
autoceļu uzturētājs (LAU). At
bilstošu remonta tehnoloģiju 
nosaka pēc autoceļa tehniskā 
stāvokļa. Uz valsts autoceļiem, 
kas ir sliktā vai ļoti sliktā teh
niskā stāvoklī, izmanto šķem
bu un bitumena emulsijas teh
noloģiju. Jāmin, ka sliktā un 
ļoti sliktā tehniskā stāvoklī ir 
43% valsts asfaltēto autoceļu. 
Šķembu un bitumena emulsi
jas tehnoloģija ir ekonomiski 
pamatota metode, un to iz
manto arī Lietuvā un Igaunijā 
uz autoceļiem, kas ir noveco
juši. Pirms bedres labošanas to 
attīra, tad gruntē ar bitumena 
emulsiju un noslēgumā aizpil
da ar šķembām un piesūcina 

Bedres labo ar 
šķembām un bitumenu 

ar bitumena emulsiju. Pēc 
veiktajiem darbiem ātruma 
ierobežojums 70 km/h tiek 
ieviests uz vienu diennakti, 
un remonta posmu apzīmē ar 
ceļa zīmi “Uzbērta grants vai 
šķembas”. Pirms ātruma ie
robežojuma noņemšanas brī
vās šķembas no autoceļa tiek 
noslaucītas. 

Savukārt karstā asfaltbe
tona tehnoloģija pārsvarā tiek 
izmantota, lai veiktu bedru 
remontdarbus uz salīdzinoši 
jauniem asfalta autoceļiem, un 
ir teju 1,5 reizes dārgāka nekā 
šķembas un bitumena emul
sija. Bedru remonts ar karsto 
asfaltbetonu ir sarežģītāks – 
bedri nepieciešams izfrēzēt 
ar precīzām kontūrām, iztīrīt, 
gruntēt ar bitumena emulsiju, 

aizpildīt ar karsto asfaltu un 
noblīvēt. Pēc šāda remonta uz 
autoceļa paliek pareizas for
mas, kantains “ielāps”. Šādu 
bedru remontu neveic uz slik
tā stāvoklī esošajiem, noveco
jušajiem autoceļiem, jo asfalta 
segums uz tiem ir nevienda
bīgs un saplaisājis. 

Bedru veidošanos uz mel
najiem autoceļu segumiem 
ietekmē autoceļa seguma ve
cums un tehniskais stāvoklis. 
Bedres galvenokārt veidojas 
uz novecojušiem autoceļu 
segumiem. 

Satiksmes dalībniekiem 
jāņem vērā, ka remontdar
bu vietās tiek noteikti īslai
cīgi satiksmes ierobežojumi 
– darbu laikā tiek izvietotas 
brīdinājuma zīmes, lokāli tiek 
sašaurināta brauktuve un ie
robežots braukšanas ātrums, 
attiecīgi 70 km/h un 50 km/h. 
Lai neapdraudētu savu un re
montdarbu veicēju drošību, 
aicinām ievērot ātruma iero
bežojumus un distanci starp 
transportlīdzekļiem. Lai uz
labotu satiksmes drošību un 
informētu ceļu lietotājus par 
posmiem, kuros konkrētajā 
brīdī norit ikdienas uzturēša
nas darbi, LAU remontbrigā
des ir aprīkotas ar GPS iekār
tām. Tām tiešsaistes režīmā 
var sekot līdzi VAS Latvijas 
Valsts ceļi mājaslapas kartē un 
aplikācijā Waze. 

Bedre pirms remontdarbiem Bedre tiek gruntēta ar bitumena emulsiju, ja 
nepieciešams, pirms tam attīrīta

Tiek iestrādātas šķembas un  piesūcinātas ar 
bitumena emulsiju

Noslēdzošā šķembu kārta tiek izlīdzināta

Bedre pēc remontdarbiem

Remontdarbu laikā tiek uzstādīta zīme  “Ātruma  
ierobežojums 70 km/h” uz vismaz vienu 
diennakti, un remonta posmu apzīmē ar ceļa 
zīmi “Uzbērta grants vai šķembas”. Pirms ātruma 
ierobežojumu noņemšanas brīvās šķembas no 
autoceļa tiek noslaucītas

“Tomēr, kā zināms, Latvijā 
autoceļu nozare pastāv nepie
tiekama finansējuma apstāk
ļos, tāpēc bieži vien, realizējot 
ceļu projektus, nevar atļauties 
visu iecerēto. Latvijas Valsts 
ceļi (LVC) gribētu veikt daudz 
vairāk, pārveidojot ceļu infra
struktūru, piemēram, izbūvējot 
divas braukšanas joslas katrā 
virzienā tajos posmos, kur sa
tiksmes intensitāte ir liela un 
ar tendenci pieaugt arī turp
māk. Tas ļautu izvairīties no 
frontālajām sadursmēm, kas 
ir viens no biežākajiem smago 
ceļu satiksmes negadījumu ie
mesliem. Tomēr finansējuma 
trūkums ir ļoti liels, un tāpēc 
šādus pārbūves projektus rea
lizēt nevaram,” norāda LVC 
Satiksmes organizācijas pār
valdes direktors Māris Zaļais
kalns. Arī N.  Krapsis norāda, 
ka  drošībā ir jāiegulda regulā
ri, tad ilgākā laika periodā var 
panākt negadījumu skaita sa
mazinājumu. “Nav jāizdomā 
ritenis no jauna. Zviedrija ir 
reāls piemērs. Protams, ne
var salīdzināt abu valstu eko
nomisko situāciju, un tomēr 
ir jāņem piemēri no dzīves. 
Jāskatās uz citu kļūdām un 
jāizdara secinājumi. Mēs ru
nājam par ceļu būvi 2+1, bet 
mēs tikai runājam, mēģinām 

rīkot pilotprojektus utt. Es do
māju, ka nevajag rīkot, bet gan 
rīkoties, tad būs arī rezultāts. 
Cilvēki neizbēgami pieļauj 
kļūdas, ja neveido vidi tādu, 
lai kļūdas mazinātos, tad sta
tistika būs tāda, kā ir. Apļveida 
krustojumi, nodalošās barje
ras jau mazinātu problēmas,” 
piebilst N. Krapsis. 

Fotoradaru vietās 
visā darbības perio-
dā ceļu satiksmes 
negadījumu kop-
skaits samazinājies 
par 33%.

Kā viens no galvenajiem 
iemesliem smagiem CSN 
ir nepareiza ātruma izvēle, 
līdz ar to ir jāpanāk vidējā 
ātruma samazinājums valstī. 
Situācija ir uzlabojusies līdz 
ar fotoradaru nonākšanu uz 
Latvijas ceļiem. Šobrīd dar
bojas jau simts stacionārie 

fotoradari. R. Rumba norāda, 
ka ir izpildīts projekta galve
nais mērķis – radaru tuvumā 
samazināts bojāgājušo un 
ievainoto skaits. Pagājušajā 
gadā fotoradaru vietās ceļu 
satiksmes negadījumu skaits 
bija samazinājies par 18%, sma
go ceļu satiksmes negadījumu 
skaits par 27%, ievainoto skaits 
par 36%, bet gājuši bojā par 
79% mazāk cilvēku. Savukārt 
stacionāro fotoradaru vietās 
visā darbības periodā ceļu sa
tiksmes negadījumu kopskaits 
samazinājies par 33%, bet par 
36% samazinājies smago ceļu 
satiksmes negadījumu skaits. 
Līdz ar to var teikt, ka stacio
nārie fotoradari ir pierādījuši 
savu efektivitāti. Jāpiemin 
arī, ka nu jau divus mēnešus 
uz autoceļa Tīnūži–Koknese 
sāka darboties vidējā ātruma 
kontroles sistēma. Aptuveni 
pusotra mēneša laikā tā ir 
“pieķērusi” gandrīz 300 āt
ruma pārkāpējus, no kuriem 
liela daļa ir tieši ārvalstnieki.

Jānis Vanks, 
Drošas braukšanas 
skolas vadītājs
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Finansējums valsts ceļiem Lietuvā
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Lietuva 
mērķtiecīgi realizē 
lielos projektus

Kaimiņvalsts Lietuva joprojām aktīvi asfaltē grants 
ceļus. Iecerēts, ka līdz 2020. gadam noasfaltēti jau 
būs vairāk nekā 1600 km šādu ceļu. 

Vladislavs Kondratovičs,
Lietuvas Transporta un saka
ru ministrijas Ceļu un gaisa 
transporta nodaļas vadītājs 

Lietuvai ir ne tikai lielā
kais ceļu tīkls starp Baltijas 
valstīm, bet arī lielākais valsts 
un arī kopējais finansējums 
ceļu tīklam. Proti, šajā gadā 
tas veido vairāk nekā 600 milj. 
eiro, no kuriem 563 milj. eiro 
ir valsts budžeta līdzekļi un 
tikai 41 milj. eiro ir Eiropas 
Savienības (ES) fondu līdzek
ļi, norāda Lietuvas Ceļu ad
ministrācija. Līdzīgi kā katru 
gadu arī šogad lielāko daļu 
līdzekļu iecerēts novirzīt gal
veno autoceļu uzturēšanai un 
attīstībai. Lietuvas Transpor
ta un sakaru ministrijas Ceļu 
un gaisa transporta nodaļas 
vadītājs Vladislavs Kondrato
vičs skaidro, lai gan kopumā 
Lietuvā valsts finansējums ir 
salīdzinoši liels, pēdējo des
mit gadu laikā tas ir tomēr 
samazinājies. Daļu no šī finan
sējuma veido ieņēmumi no 
akcīzes nodokļa par degvielu, 
kas šobrīd ir tikai 48%, bet ie
priekš sasniedza pat 80% un 
vairāk procentus no nodokļa 
ieņēmumiem. Šobrīd gan tiek 
gatavoti likuma grozījumi, 

kas paredz 2020. gadā šo daļu 
palielināt līdz 50%, bet vēl pēc 
gada tie jau varētu būt 52%.

No kopējā valsts piešķir
tā finansējuma ceļiem 35% 
tiek novirzīti pašvaldībām, lai 
tās varētu attīstīt savus infra
struktūras projektus. Savukārt 
vēl 5% iegulst rezerves fondā. 
Jāmin, ka Lietuvā ir izveido
jusies cieša sadarbība starp 
Transporta un sakaru minis
triju un pašvaldībām, līdz ar to 
daudzas ieceres ministrija un 
vietvaras realizē kopīgi. Tāpat 
ceļu remontdarbiem un uztu
rēšanai tiek atvēlēta arī daļa no 
iekasētajām soda naudām par 
pārkāpumiem, kurus ir fiksē
juši radari. Savukārt Eiropas 
fondu nauda veido tikai 10% 
no kopējā finansējuma apjo
ma. Tie ir aptuveni 30 milj. 
eiro līdz 40 milj. eiro ik gadu. 

Ceļi ir prioritāte
“Es domāju, ka ceļi ir tāds 

infrastruktūras objekts, no 
kura daudz kas valstī ir atka
rīgs, tāpēc ne tikai mūsu mi
nistrija, bet arī citas iesaistītās 
puses ir ieinteresētas, lai tie 
būtu labā stāvoklī. Arī valdībai 
ir sava mērķprogramma at
tiecībā uz valsts ceļiem, un tā 
aktīvi iesaistās, lai to realizētu. 
Piemēram, šobrīd tiek pie
vērsta pastiprināta uzmanība 
grants ceļu asfaltēšanai. Runāt 
par to, ka esam apmierināti ar 
finansējuma apjomu valsts au
toceļiem, nav pamata, jo pirms 
desmit gadiem tas bija krietni 
lielāks. Galvenais finansējuma 
ienākuma avots ir akcīzes no
dokļa ieņēmumi no degvielas. 
Šobrīd tie ir 48%, bet agrāk tie 
bija 80% un pat vairāk. Līdz 
ar to var teikt, ka finansējums 
ir samazinājies par 30% līdz 
40%, bet pamazām tas atkal 
sāk pieaugt. Šobrīd arī norit 

darbs pie ceļu attīstības prog
rammas izveides tuvākajiem 
15 gadiem. Tajā būs jau iezī
mēti konkrēti darbi, ko ir jā
paveic. Pagaidām tā vēl gan ir 
izstrādes stadijā un nav apstip
rināta. Tomēr, lai cik svarīga 
būtu ceļu tīkla attīstība, vēl bū
tiskāka ir šā brīža infrastruk
tūras uzturēšana. Pagājušajā 
gadā Lietuvas transporta un 
sakaru ministrs apstiprināja 
metodiku, ar kuras palīdzību 
mēs nosakām, kādā stāvoklī 
ir katrs ceļš. Mēs redzam, ka 
dažviet ceļi neatbilst mūsu iz
virzītajiem kritērijiem. Katrs 
valsts ceļš, atkarībā no klases, 
tiek pakļauts auditam. Tiek 
noteikti kritiskie posmi un 
ieteiktas rekomendācijas. Šā
dam auditam ir pakļauti visi 
valsts pārvaldībā esošie ceļi, 
ne tikai tie, kuru rekonstrukci
jai izmantoti ES fondu līdzek
ļi,” skaidro V. Kondratovičs. 

Lietuva ir arī iegādājusies ra
daru, kas  nosaka ceļu vizuālo 
un tehnisko stāvokli.  Šī infor
mācija kalpo par pamatu re
montdarbu plānu izstrādē. Pēc 
V. Kondratoviča teiktā pirmo 
reizi, iespējams, ir pieejams 
tik objektīvs novērtējums, kas 
ļautu nākotnē arī pareizāk iz
projektēt ceļus. Tehnoloģijas 
palīdz ietaupīt līdzekļus, ku
rus pēc tam ir iespēja  ieguldīt 
ceļos. Runājot par būtiskiem 

 Lietuva
Platība  65 303 km2

Iedzīvotāji  2, 81 milj.
Galvenie valsts autoceļi  1750 km
Reģionālie ceļi  4927 km
Vietējās nozīmes ceļi  14 559 km
Tilti  1233
Viadukti  280

AVOTS: Lietuvas ceļu administrācija/
pašvaldība

projektiem, viņš min, ka viens 
no tādiem ir Via Baltica, kas ir 
viena no svarīgākajām valsts 
artērijām, kas visu laiku tiek 
attīstīta. Pagājušajā gadā at
klāts ceļa posms virzienā no 
Kauņas līdz Marianpolei, kas 
šobrīd jau ir kļuvis par auto
maģistrāli. Savukārt posmam 
no Marianpoles līdz Polijas 
robežai šobrīd norit darbs pie 
teritoriālās plānošanas. Ie
spējams, ka šogad varētu tikt 
uzsākta zemju atsavināšana 
projekta vajadzībām. “Mūsu 
plāns paredz 2023. gadā savie
not Kauņu ar Polijas robežu, 
jo šajā laikā arī Polija plāno 
realizēt savu ceļa projektu vir
zienā uz Lietuvas robežu. Tā 
jau būs automaģistrāle līdz pat 
Berlīnei. Vēl viens liels pro
jekts ir saistīts ar ceļu Viļņa– 
Kauņa–Klaipēda. Tas ir ļoti 
liels objekts, jo maģistrāle iet 
arī cauri Kauņai, pa šo ceļu ik 
dienu pārvietojas vairāk nekā 
100 tūkst. automašīnu. Lai at
slogotu pilsētu, tiks investēti 
lieli līdzekļi, veidojot paralēlos 
ceļus un tiltus. Vēl viens apjo
mīgs projekts – Kauņa–Utena, 
kuru patlaban klāj betona pār
klājums un tas ir salīdzinoši 
sliktā stāvoklī. Šogad sākam 
pārbūvēt arī šī ceļa posmu. 
Tuvāko desmit gadu laikā ceļš 
no Daugavpils līdz Utenai tiks 
pārbūvēts. Vēl gan norit disku
sijas, vai tas varētu būt 2+1 vai 
kāds cits ceļa risinājums,” pie
bilst V.  Kondratovičs. Šobrīd 
Lietuvā tiek pārskatītas arī 
ceļu specifikācijas. Pašvaldības 

Lietuvā var izmantot pašu iz
strādātās specifikācijas, bet, ja 
tiek realizēts lielāks projekts, tad 
gan visbiežāk tās izmanto valsts 
noteiktās prasības attiecībā uz 
ceļiem. Viņš arī piebilst, ka tilti 
šobrīd ir atstāti nedaudz novār
tā, tāpēc šogad Lietuvā ir iece
rēts novērtēt visu tiltu stāvokli 
un izveidot programmu, lai risi
nātu konstatētās problēmas. 

No grants 
uz asfaltu

Jau vairākus gadus Lietu
va realizē jau minēto valdības 
programmu, kurā uzsvars ir 
likts tieši uz grants ceļu asfal
tēšanu. Šobrīd programma ir 
apstiprināta līdz 2020. gadam 
un izveidots pilns saraksts ar 
ceļiem, kuri tiks asfaltēti. Plā
nots, ka līdz 2020. gadam būs 
noasfaltēti jau 1600 km grants 
ceļu, tomēr šis cipars noteikti 
būs lielāks. Asfaltēti tiek reģio
nālie grants ceļi, kuru noslodze 
ir aptuveni 250 līdz 300 auto
mašīnas dienā, tomēr, pēc V. 
Kondratoviča teiktā, iespējams, 
ka ar laiku tiks asfaltēti arī tie 
ceļi, kur satiksmes intensitāte ir 
zemāka. Šogad plānots noasfal
tēt vairāk nekā 440 km. Jāmin, 
ka laika posmā no 2015. gada 
līdz 2016. gadam programmas 
ietvaros tika noasfaltēti 136 
kilometri šādu ceļu. Kopumā 
Lietuvā ir 6,82 tūkst. kilometru 
grants ceļu. Uz ceļiem, kuriem 
ir zems noslogojums un maza 
satiksmes intensitāte asfaltēša
nā tiek izmantots tā saucamais 

mīkstais asfalts. V. Kondratovičs 
skaidro, ka šī metode ir līdzīga 
dubultajai virsmas apstrādei. 
Tomēr pārsvarā grants ceļi tiek 
asfaltēti pēc pilnās tehnoloģijas. 
Iespējams, ka nākotnē grants 
ceļu asfaltēšanas programma 
mainīs savu formu un varētu 
kļūt par ikgadēju programmu 
ar stabilu finansējumu no valsts 
budžeta. 

Satiksmes drošība
V. Kondratovičs uzsver, 

ka, pārbūvējot ceļus, ir svarīgi 
paaugstināt satiksmes drošību 
ne tikai transportam, kas pa 
to pārvietojas, bet arī mazāk 
aizsargātajiem ceļu satiksmes 
dalībniekiem, piemēram, gā
jējiem, velosipēdistiem utt. 
Uz to šobrīd tiek likts liels uz
svars. Kā liecina informācija 
Lietuvas Ceļu administrācijas 
mājaslapā, pagājušajā gadā 
ceļu satiksmes negadījumos 
Lietuvā gājuši bojā 170 cilvēki, 
bet ievainoti vairāk nekā 3780.  
Tāpat tuvāko gadu laikā ir plā
nots standartizēt visas gājēju 
pārejas, kas atrodas uz valsts 
īpašumā esošajiem ceļiem. Šo
brīd ir veikta pāreju inventari
zācija un izveidots standarts, 
kas nosaka, drošības prasības, 
apgaismojuma nepieciešamī
bu. V. Kondratovičs skaidro, 
ka šī standartizācija ir ļoti sva
rīga un paredz, kādām būs jā
izskatās gājēju pārejām tuvāko 
gadu laikā. Dažas pārejas būs 
jālikvidē, jo tās nav drošas. Pat 
vēl vairāk, tās apdraud cilvēku 

Grants ceļu 
asfaltēšana 

Lietuvā

2015–2016 136 km
2017–2018 713 km
2019–2020* 892 km
 Kopā: 1741 km
*plānotais

AVOTS: Lietuvas Ceļu 
administrācija

i
Šobrīd notiek aktīva 

Panevēžas apvedceļa būvniecība.

Finansējums valsts ceļiem Lietuvā (milj. eiro)
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To paredz izmaiņas Ceļu 
satiksmes likumā, kas tik 
tikko ir stājušās spēkā. Va
dītājiem turpmāk var nebūt 
līdzi transportlīdzekļa reģis
trācijas apliecības un vadītāja 
apliecības, ja ir līdzi personu 
apliecinošs dokuments. Līdz 
ar to vadītājiem vairs nebūs 

Varēs neņemt līdzi 
dokumentus

Autovadītājiem vairs nav obligāti jāvadā līdzi re-
ģistrācijas un vadītāja apliecība.

jābaidās saņemt sodu, ja vi
ņiem nav līdzi kāds no šiem 
dokumentiem, informē Ceļu 
satiksmes drošības direkcija 
(CSDD). Tomēr CSDD iesaka 
vadītājiem ņem līdzi šos doku
mentus, lai būtu vieglāk risināt 
situācijas dažādos neparedzē
tos gadījumos, piemēram, ceļu 

satiksmes negadījumos.  Do
kumentus varēs neņemt līdzi 
arī vadot citas personas īpašu
mā esošu transportlīdzekli. Šis 
jauninājums darbosies attie
cībā uz tiem, kam ir Latvijā 
izsniegta vadītāja apliecība un 
Latvijā reģistrēts transportlī
dzeklis. 

dzīvību, uzsver V. Kondrato
vičs. Ja skatās uz bojā gājušo 
cilvēku skaitu uz ceļiem, tad 
lielākā daļa jeb līdz pat 50% 
Lietuvā ir tieši gājēji. Tā ir 
vismazāk aizsargātā ceļu sa
tiksmes dalībnieku grupa, tā
pēc tiek pastiprināti pievērsta 
uzmanība šim jautājumam. 
Lietuvas Transporta un saka
ru ministrijai ir izveidojusies 
cieša sasaiste ar pašvaldībām, 
tādā veidā palīdzot tām reali
zēt dažādus ar ceļu infrastruk
tūras attīstību saistītus jautā
jumus. Piemēram, attiecībā 
uz veloceliņu un gājēju celi
ņu attīstību. V. Kondratovičs 
skaidro, ka ir izstrādāta kopējā 

valsts stratēģija attiecībā uz 
šādu objektu būvniecību. Šajā 
plānā ir izvērtēta nepiecieša
mība un vietas, kur veikt uzla
bojumus. Tomēr ir vietas, kur 
valsts ceļš pilda arī pašvaldības 
ceļa funkcijas un iedzīvotāji to 
bieži izmanto. Tāpēc 20 paš
valdības sagatavoja plānus, 
caur kuriem ministrija mēģina 
iedrošināt tās rīkoties, lai attīs
tītu velo un gājēju  infrastruk
tūru. Pārorientēt satiksmi un 
infrastruktūru, lai tā būtu ērti 
lietojama visiem satiksmes 
dalībniekiem. Ministrija izvei
doja darba grupu, kurā pieda
lījās dažādi sociālie partneri 
un asociācijas, kā arī dažādu 

ministriju pārstāvji. “Šos plā
nus mēs sasaistījām ar vēl 
vienu finanšu instrumentu, 
kas ļauj piesaistīt Eiropas 
naudu. Mēs izvērtējam iz
strādātos plānus, ja tos ap
stiprinām, tad pašvaldība 
var saņemt finansējumu. 
Arī šī programma nav maza 
un kopējais naudas apjoms 
sasniedz aptuveni 60 milj. 
eiro. Tūlīt jau būs arī pirmie 
rezultāti, ko varēsim izvērtēt. 
Galvenais, kam mēs pievēršam 
uzmanību, ir auto transporta 
samazinājums, lai iedzīvotāji 
pārietu uz sabiedrisko trans
portu un velo,” piebilst V. Kon
dratovičs. 

2+1 joslas uz šosejas Bauska - Paņeveža. 
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Korporatīvās 

sociālās 

atbildības

pārskats 2013

4

CSDD VADĪBAS UZRUNA

Valsts	akciju	sabiedrības	“Ceļu	satiksmes	drošības	direkcija”	(CSDD)	darbība	2013.gadā	bija	balstīta	
uz	 akcionāra	 –	 Satiksmes	 ministrijas	 saskaņotu	 darbības	 stratēģiju	 2011.-2014.gadam.	 2013.gads	
CSDD	saistās	ar	vairāku	jauninājumu	un	tehnoloģiju	ieviešanu,	kas	tieši	uzlabo	un	modernizē	sniegto	
pakalpojumu	kvalitāti,	pieejamību	un	klientu	apkalpošanu,	kā	arī	rūpējoties	par	sabiedrības	interesēm,	
veicina	satiksmes	drošību.	CSDD	2013.gadā	turpināja	īstenot	arī	investīciju	projektus,	kā	arī	nozīmīgu	
uzmanību	pievērsa	darbinieku	profesionālajai	pilnveidei.

Atbalsta	pasākumi	sabiedrībai	ceļu	satiksmes	drošības	jomā	ir	CSDD	izšķiršanās	līdztekus	pamatdar-
bības	uzdevumiem.	Tāpēc	arī	2013.gadā	savu	korporatīvo	sociālo	atbildību	CSDD	apliecināja	lielu	uz-
manību	veltot	 ceļu	 satiksmes	drošības	uzlabošanai	 –	dažādu	vecumu	sabiedrības	grupu	 izglītošanai,	
informēšanai	un	iesaistīšanai	satiksmes	drošības	pasākumos.	Tāpat	2013.gadā,	pievienojoties	un	sek-
mīgi	iesaistoties	Latvijas	uzņēmumu	iniciatīvā	“Godīgs	eiro	ieviesējs”,	CSDD	apliecināja	sevi	kā	godīgu	
komersantu.

Būtiski	uzsvērt,	ka	2013.gads	CSDD	darbībā	un	ceļu	satiksmes	drošības	jomā	bija	nozīmīgs	atskaites	
gads,	 jo	darbību	beidza	 “Ceļu	 satiksmes	drošības	programma	2007.-2013.gadam”.	Tās	mērķis	bija	
panākt,	 lai	 līdz	2013.gadam	bojā	gājušo	skaits	ceļu	satiksmes	negadījumos	salīdzinājumā	ar	2001.
gadu	samazinātos	par	70%.	Veicot	padarītā	analīzi	un	vērtējumu,	konstatēts,	ka	Ceļu	satiksmes	drošības	
programma	2007.-2013.gadam	kopumā	izpildīta.	Proti,	šajos	piecos	gados	potenciāli	izglābtas	1167	
dzīvības	un	par	6988	mazāk	cilvēku	guvuši	savainojumus	un	traumas.

Kopumā	varam	secināt,	ka	CSDD	darbība	2013.gadā	ir	bijusi	veiksmīga	un	tā	ir	veicinājusi	CSDD	stra-
tēģijā	noteikto	mērķu	sasniegšanu.

Savas	darbības	22	gados	CSDD	kļuvusi	 par	 kvalitatīvus	pakalpojumus	 sniedzošu,	 stabilu,	 ar	 augstu	
atbildību	strādājošu	un	sabiedrībā	atzinīgi	novērtētu	uzņēmumu.	Rūpējoties	par	klientiem	un	uzņēmuma	
ilgtspēju,	CSDD	katru	gadu	uzlabo	savu	pakalpojumu	kvalitāti,	rada	jaunus	e-pakalpojumus,	paplašina	
darbību	e-vidē,	samazina	“papīru”	apriti,	izglīto	sabiedrību	par	satiksmes	drošību.	

Šajā	korporatīvās	sociālās	atbildības	pārskatā	CSDD	iepazīstina	ar	savas	darbības	rezultātiem	2013.
gadā.	Īpaša	uzmanība	pārskatā	pievērsta	divām	lietām	–	uzņēmuma	pakalpojumu	kvalitātei	un	ceļu	sa-
tiksmes	drošībai.	Pārskats	sagatavots,	ievērojot	būtiskākos	CSDD	darbības	rezultātus,	kā	arī	GRI	(Global	
Reporting	Initiative)	vadlīniju	pamatnostādņu	ieteikumus.		

Andris Lukstiņš,	CSDD	valdes	priekšsēdētājs	

Rīgā,	31.01.2014.

22 gados CSDD kļuvusi par 
kvalitatīvus pakalpojumus 
sniedzošu, stabilu, ar 
augstu atbildību strādājošu 
un sabiedrībā atzinīgi 
novērtētu uzņēmumu
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ESI PIE STŪRES – ATCERIES FIZIKU!
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Ceļu policisti vienmēr jautā:
– Vai jūs esat dzēris?
Kaut viens būtu kādreiz pajautājis:
– Vai jūs esat ēdis?

* * *
Stāv divi ceļu policisti ar radaru.
– Tas nu gan traucas kā lidmašīna!
– Kāds ātrums?
– Piecdesmit eiro.

* * *
Ceļu policists autovadītājam:
– Kāpēc jūsu pasažiere nav piesprādzēta ar 

drošības jostu?
– Viss kārtībā, tā ir sievasmāte. Viņa šodien 

ir rāma.

* * *
Vakar glābēju dienestā atskanēja satraucošs 

tālruņa zvans. Glābēji tā sanervozējās, ka nolēma 
klausuli necelt.

* * *
Šorīt sapratu, ka vieta autostāvvietā stundā 

nopelna vairāk nekā es.


