
[---> 3. lapaspuse ]

Decembris  2019

[---> 8. lapaspuse ][---> 7. lapaspuse ]

Drošība. Vidējā ātruma 
kontroles sistēmas pilot-
projekts uz a/c Tīnūži–
Koknese (P80) nesis gaidī-
tos rezultātus. 

Autobraucēju ceļvedis 
decembrim. 

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

[---> 2. lapaspuse ]

Jauns tilts. Jaunpilī ta-
pis vienīgais kokbetona 
konstrukcijas tilts valsts 
ceļu tīklā.

[---> 6. lapaspuse ]

Finanses. Eiropas Savienības 
fondu līdzfinansējumu nākot-
nē valsts autoceļiem, iespē-
jams, varētu iegūt, sasaistot 
ceļu projektus ar vides un kli-
mata uzlabojumiem.

Jāpanāk stabilitāte
Latvijai jārēķinās, ka turpmākajos gados ekonomiskā izaugsme būs krietni 

lēnāka, tomēr panikai par iespējamu krīzi nav pamata, norāda bankas Citadele 
ekonomists Mārtiņš Āboliņš. Lai nodrošinātu stabilitāti ceļu nozarē, valstiskā 
līmenī ir jāpanāk noteikts ikgadējs un stabils finansējums.

Juris Pūce: Nepieciešams piesaistīt aptuve-
ni 300  milj. eiro, lai atjaunotu un pārbūvētu 
800 km valsts reģionālo un valsts vietējo auto-
ceļu, uzlabojot pakalpojumu pieejamību iedzī-
votājiem pēc administratīvi teritoriālās refor-
mas.
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projektiem piesaistīti
ES fondu līdzekļi

signālstabiņi aprīkoti ar
dzīvnieku atbaidītājiem

300233,03 
km

93,29
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Uzsākta gājēju-velosipēdistu celiņa
izbūve gar a/c Jēkabpils–Rēzekne–

Ludza–Krievijas robeža(A12)
124.56 – 125.08 km

atjaunoti pārbūvēti

izbūvēts rotācijas aplis
Ozolniekos

a/c Jelgava – Dalbe (P100)
krustojumā ar Eglaines

un Skolas ielām

 

pabeigts apgaismots
gājēju-velosipēdistu celiņš

gar autoceļu
Valmiera–Rūjiena–Igaunijas

robeža (Unguriņi) (P17)
1.69 – 2.26 km

satiksmes drošības
uzlabošanas

projekti
tai skaitā

ViedoklisĪsumā

Aptuveni vienam pro-
centam automašīnu nav 
OCTA

Lai arī aizvien vairāk autova-
dītāju apzinās, ka OCTA vai 
tehniskā apskate nav tikai for-
māls pienākums, tomēr jop-
rojām gandrīz katra simtā no 
pārbaudītajām automašīnām 
piedalās ceļu satiksmē bez de-
rīgas OCTA un / vai tehniskās 
apskates. To apliecina Latvijas 
Transportlīdzekļu apdrošinā-
tāju biroja (LTAB) apkopotā 
statistika, noslēdzot kampaņu 
Ja Tev nav OC/TA – nebrauc!. 
Kampaņas laikā vairāki foto-
radari visā Latvijā veica OCTA 
un tehniskās apskates kontroli 
neatkarīgi no transportlīdzek-
ļa braukšanas ātruma. Mērķis 
bija aktualizēt datus, kā arī pē-
tīt, vai iespējams, ka daļa au-
tovadītāju apzināti izvairās no 
pārvietošanās vietās, kur varē-
tu sastapties ar kontroli. Šim 
nolūkam kampaņas laikā uz 
nomaļākiem ceļiem kontroli 
veica arī pārvietojamie fotora-
dari. Kopumā nepilna mēneša 
laikā fotoradari pārbaudīja 
9828 transportlīdzekļus. No 
tiem 67 (0,68%) nebija derīga 
OCTA, bet 18 (0,18%) – teh-
niskā apskate. Savukārt pār-
vietojamo fotoradaru apkopo-
tā statistika parādīja, ka 0,59% 
nav OCTA, bet 0,15% – derīga 
tehniskā apskate. “Lai arī šī 
statistika atspēko pieņēmu-
mu, ka iespējamie pārkāpēji 
apzināti apbrauc stacionāros 
fotoradarus, tomēr kampaņas 
laikā Valsts policijas (VP) pie-
ķertais transportlīdzekļa vadī-
tājs, kurš izmantoja svešas nu-
murzīmes, lai izbēgtu no soda 
par braukšanu bez OCTA un 
tehniskās apskates, liecina par 
atsevišķu šoferu negodprā-
tību. Tāpēc ir nepieciešams 
meklēt un rast līdzekļus, lai 
nākotnē pielāgotu stacionāros 
fotoradarus OCTA un teh-
niskās apskates kontrolei visā 
transporta plūsmā, neatkarīgi 
no transportlīdzekļu brauk-
šanas ātruma,” skaidro LTAB 
vadītājs Jānis Abāšins. 

Atsevišķiem transporta 
līdzekļiem jāiegādājas 
vinjete

Tiem automašīnu vadītājiem, 
kuru transportlīdzekļa pilna 
masa ir vairāk nekā trīs ton-
nas un kas atbilst N kategorijai 
(paredzēti kravu pārvadāša-
nai), ir jāiegādājas vinjete jeb 
nodeva par Latvijas galveno 
un reģionālo autoceļu lieto-
šanu, atgādina Valsts policija 
(VP). Sākot no šī gada vasa-
ras, uz valsts autoceļiem dar-
bojas tehniskie līdzekļi, kas 
automātiski fiksē vinjetes ne-
maksātājus. Tādējādi pārkā-
pumi tiek reģistrēti, neapturot 
transportlīdzekli.
Ja nodeva ir samaksāta tikai 
daļēji, draud sods 300 eiro 
apmērā, bet ja nav maksāta 
vispār – 500 eiro. Vinjete jāie-
gādājas, ja ar transportlīdzekli 
pārvietojas pa diviem reģio-
nālajiem ceļiem – P5 un P80 
un visiem valsts galvenajiem 
autoceļiem (A kategorijas). 
Savukārt vinjete nav jāiegādā-
jas, ja šķērso valsts galveno un 
reģionālo autoceļu krustoju-
mus, pārvietojas tikai pilsētas 

robežās, Iekšlietu ministrijas 
(IeM) padotībā esošo iestā-
žu un arī to padotībā esošo 
izglītības iestāžu transportlī-
dzekļiem, Aizsardzības mi-
nistrijas (AM) padotībā esošo 
institūciju un Nacionālo bru-
ņoto spēku (NBS) transport-
līdzekļiem, kā arī pašvaldības 
policijas un operatīvajiem 
transportlīdzekļiem.

Taksometru pakal-
pojumu sniedzējiem 
mobilajās lietotnēs būs 
jāreģistrējas
Tīmekļvietņu un mobilo 
lietotņu pakalpojumu snie-
dzējiem, ar kuru starpniecī-
bu var izsaukt un apmaksāt 
pasažieru pārvadājumus, būs 
jāreģistrējas. To nosaka val-
dības pieņemtie noteikumi 
tiem, kas piedāvā tīmekļvietnē 
vai mobilajā lietotnē izsaukt 
pārvadājumu pakalpojumu 
ar vieglo automobili vai tak-
sometru. Reģistrāciju veiks 
VSIA Autotransporta direkcija 
(ATD). Tāpat pakalpojuma 
sniedzējam jānorāda infor-
mācija par tarifiem, iespē-
jamo gala brauciena maksu 
un maršrutu, pārvadātāju un 
transportlīdzekli, pasažieru un 
bagāžas pārvadāšanas kārtību, 
informāciju par iespēju izsaukt 
transportlīdzekli, kas piemē-
rots personu ar kustību trau-
cējumiem pārvadāšanai, kā 
arī kontaktinformācija, ja ra-
dušās sūdzības par saņemto 
pakalpojumu. Pakalpojumu 
sniedzējiem jānodrošina, ka 
ar tīmekļvietnes vai mobilās 
lietotnes starpniecību savus 
pakalpojumus pasažieriem 
varēs piedāvāt tikai licencēti 
komersanti un pārvadāju-
mus veic autovadītāji, kas ir 
reģistrēti taksometru vadītāju 
reģistrā.

Mainīta satiksmes 
organizācija uz Jelgavas 
šosejas pie Ozolniekiem

Lai uzlabotu satiksmes drošī-
bu un mazinātu ceļu satiksmes 
negadījumu skaitu, Jelgavas 
šosejas (A8) pieejās krusto-
jumam ar autoceļu Jelgava–
Dalbe (P100) noteikts mak-
simālā ātruma ierobežojums 
50 km/h. Šāds ierobežojums 
noteikts 300 metru attālumā 
no krustojuma abās tā pusēs. 
Kopš 2014. gada šajā vietā ir 
izveidojies “melnais punkts” 
un sešu gadu laikā notikuši 
22 ceļu satiksmes negadīju-
mi, no tiem pieci ar cietuša-
jiem, deviņi cilvēki ir guvuši 
ievainojumus. Lai gan satiks-
me krustojumā jau no 2008. 
gada tiek regulēta ar luksofo-
ru, ceļu satiksmes negadījumu 
skaitu tas nav mazinājis, jo au-
tovadītāji pārsniedz maksimā-
li atļauto ātrumu 70 km/h un 
neievēro luksofora sarkanās 
gaismas signālu. Pagājušajā 
gadā te trīs reizes ir notikusi 
transportlīdzekļu sadursme ar 
luksofora balstu. Pēc fotora-
daru uzstādīšanas krustojuma 
pieejās 2015.  gadā ceļu nega-
dījumu skaits samazinājās, 
taču tas joprojām ir augsts. 
Lai brīdinātu autovadītājus 
par atļautā braukšanas ātruma 
izmaiņām, 400 metru attālu-
mā pirms krustojuma abos 
braukšanas virzienos tiks uz-
stādīti informatīvi plakāti

Sēnītes un Jūrmalas 
šosejas remontpos-
mos sācies ziemas 
pārtraukums
Ziemas tehnoloģiskais pārtrau-
kums ir sācies būvdarbos uz 
Vidzemes šosejas (A2) abām 
brauktuvēm posmā no Garkal-
nes līdz  Sēnītei  (25,50.–39,40. 
km) un uz Valmieras šosejas 
(A3) posmā no  Sēnītes  līdz 
tiltam pār Gauju (0,00.–1,65. 
km). Šie būvdarbi ietver arī ceļa 
pārvadu Vangažos un  Sēnī-
tes  satiksmes mezglā un  Sēnī-
tes rotācijas apļa pārbūvi, kā arī 
Straujupītes caurtekas Vanga-
žos, gājēju tuneļa pie Sēnītes un 
apgaismojuma atjaunošanu 
Vangažos. Šogad ceļa sega visā 
posmā ir pārbūvēta līdz asfalta 
saistes kārtai. Tāpat šogad ir 
uzsākta satiksmes pārvadu pār-
būve, caurtekas un gājēju tuneļa 
atjaunošana, kā arī atjaunots 
apgaismojums un gājēju lukso-
fors Vangažos. Sēnītes  posma 
pārbūves darbus plānots pabeigt 
nākamā gada novembrī. Arī uz 
Jūrmalas šosejas (A10) abām 
brauktuvēm posmā no Rīgas 
robežas līdz pieejām Jūrmalas 
caurlaižu punktam (13,41.–19,25. 
km) ir sācies tehnoloģiskais pār-
traukums. Šogad ceļa sega posmā 
ir pārbūvēta līdz asfalta saistes 
kārtai un atjaunotas divas krus-
tojuma nobrauktuves, kā arī pār-
būvēts ceļa apgaismojums visā 
posmā. Nākamgad tiks ieklāta 
asfalta virskārta, pabeigta atli-
kušo nobrauktuvju atjaunošana 
un drošības barjeru uzstādīša-
na.  Būvdarbus plānots pabeigt 
nākamā gada rudenī. 

VAS Latvijas valsts ceļi 
realizē visu būvniecī-
bas dokumentu apriti 
elektroniski
VAS Latvijas Valsts ceļi (LVC) 
ir vienīgais Būvniecības infor-
mācijas sistēmas (BIS) lietotājs, 
kurš jau šobrīd visu būvniecī-
bas dokumentācijas apriti īste-
no vienīgi BIS. To apliecināja 
Būvniecības Valsts kontroles 
birojs (BVKB), pasniedzot LVC 
apbalvojumu nominācijā “BIS 
pirmrindnieks nākotnes prasī-
bu ievērošanā”. Plānots, ka jau 
nākamā gada laikā visā valstī vi-
sai ar dažāda veida būvniecību 
saistītai dokumentācijai jāatro-
das BIS – sākot no būvniecības 
ierosināšanas jeb projektēšanas 
uzdevuma līdz pat nodošanai 
ekspluatācijā ar turpmāku bū-
ves uzraudzību. LVC atbilstoši 
savai kompetencei nodrošina 
iesniegumu izskatīšanu un lē-
mumu pieņemšanu par valsts 
autoceļu būvniecības procesu, 
tehnisko noteikumu izsnieg-
šanu, kā arī lielu daļu no būvju 
ekspluatācijas dokumentāci-
jas aprites īsteno BIS – tik lielā 
mērā, cik to atļauj sistēmas 
attīstības pakāpe. “Šīs sistēmas 
lielākā priekšrocība ir darbība 
reālajā laikā un efektivitāte. Ir 
samazinājies uzglabājamās do-
kumentācijas apjoms, un nekas 
nevar pazust. Elektroniskais 
būvdarbu žurnāls liek visu pa-
veikt termiņā, nav iespējams 
neko pielabot vai uzlabot,” sis-
tēmu atzinīgi vērtē LVC vadītājs 
Jānis Lange. BIS un tajā esošos 
reģistrus pārrauga BVKB tī-
mekļa vietnē www.bis.gov.lv. Tā 
nodrošina publisku informāciju 
par būvniecību valstī un ir savie-
nota ar citām elektroniskās infor-
mācijas sistēmām valstī. 

Juris Pūce, 
Vides aizsardzības un reģionā-
lās attīstības ministrs 

Lai nodrošinātu ilgtspē-
jīgu iedzīvotāju mobilitāti un 
novadu centru sasniedzamī-
bu, tādējādi nodrošinot gan 
darba vietu, gan pakalpojumu 
sasniedzamību, ir jāuzlabo 
transporta infrastruktūras stā-
voklis. Ņemot vērā, ka valsts 
autoceļu tīkla attīstība ir sais-
tīta ar administratīvo iedalī-
jumu, tad turpmākā autoceļu 
attīstība īstenojama kontekstā 
ar administratīvi teritoriālās 
reformas īstenošanu. Šobrīd   
atbilstoši VAS Latvijas Valsts 
ceļi (LVC) datiem, no valsts 
reģionālajiem autoceļiem ar 
melno segumu sliktā stāvoklī 
ir 39,6%, no valsts reģionāla-
jiem autoceļiem ar grants se-
gumu – 58,9%, kā arī 41,5% 

Autoceļu attīstība jāsaista ar 
administratīvo iedalījumu

valsts vietējo autoceļu ar mel-
no segumu un 50,5% valsts 
vietējo ceļu ar grants segumu 
ir sliktā stāvoklī (2019. gada 
dati). Lai risinātu ceļu stāvokli, 
pēc Vides aizsardzības un re-
ģionālās attīstības ministrijas 
(VARAM) iniciatīvas tika sa-
gatavots un Ministru kabine-
ta (MK) šā gada 5. novembra 
sēdē atbalstīts informatīvais 
ziņojums Par investīciju prog-
rammu autoceļu attīstībai ad-
ministratīvi teritoriālās refor-
mas kontekstā. Informatīvais 
ziņojums paredz finansējuma 
aptuveni 300 milj. eiro piesais-
tes nepieciešamību aptuveni 
800 kilometru valsts reģio-
nālo un valsts vietējo autoceļu 
pārbūvei un atjaunošanai, tā-
dējādi uzlabojot pakalpojumu 
pieejamību iedzīvotājiem pēc 
administratīvi teritoriālās re-
formas.  Indikatīvajos aprēķinos 
tika izmantoti valsts reģionālo 
un valsts vietējo autoceļu pos-
mi, kuri identificēti, izmantojot 
šādus kritērijus: šī brīža novadu 
pašvaldību administratīvo cen-
tru sasniedzamība   ar plānotā 
novada iespējamo administratī-
vo centru pēc teritoriālās refor-
mas un administratīvā centra 
sasniedzamība novados, kuru 
teritorijas nav plānots grozīt, 
funkcionālās izmantošanas 
nozīme saistībā ar nozaru 
reformām, autoceļa seguma 
stāvoklis (slikts, ļoti slikts) un 

vidējā diennakts satiksmes 
intensitāte.

Finansējuma piesaistei 
VARAM sadarbībā ar Satik-
smes ministriju (SM) sagata-
vos un iesniegs prioritāro pa-
sākumu kopumu.     Jautājums 
par nepieciešamo papildu fi-
nansējumu tiks skatīts valdībā 
2021. gada valsts budžeta un 
vidēja termiņa budžeta ietvara 
2021., 2022. un 2023.gadam 
sagatavošanas un izskatīšanas 
procesā.

Tā kā ieguldījumi ir plā-
noti valsts īpašumā esošajos 
autoceļu posmos, plānots, ka 
finansējuma saņēmējs būs SM, 
paredzot finansējumu jaunā 
programmā. Savukārt LVC 
veiks piešķirtā finansējuma 
administrēšanu, iepirkumu 
organizēšanu, būvniecības 
programmas vadību un būv-
niecības uzraudzību tajos ceļa 
posmos, kas VARAM vadībā 
kopā ar SM, LVC, plānošanas 
reģioniem un pašvaldībām 
tiks noteikti kā būtiskākie 
reģionālai attīstībai un admi-
nistratīvi teritoriālās reformas 
īstenošanai.

Nākamā gada sākumā 
VARAM, plānošanas reģioni, 
SM, LVC un pašvaldības uz-
sāks darbu pie prioritāri pārbū-
vējamo un atjaunojamo valsts 
reģionālo un vietējo autoceļu 
posmu identificēšanas, ņemot 
vērā noteiktos kritērijus.

Pabeigta
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Tapis vienīgais 
kokbetona 
konstrukcijas tilts

Novembrī Lāčplēša die-
nā Jaunpilī līdzās pilij svinīgi 
tika atklāts pārbūvētais tilts 
pār Bikstupi. Tilts atrodas 
uz vietējā autoceļa Annenie-
ki–Jaunpils (V1457), un tas ir 
vienīgais kokbetona konstruk-
cijas tilts visā valsts ceļu tīklā. 
“Tilts ir izbūvēts vēsturiskā 
vietā līdzās Jaunpils pilij, un tā 
konstrukcija un ārējais izskats 
ir izvēlēts atbilstošs šai vietai. 
Tilts ir sanācis gan skaits, gan 
ilgmūžīgs, domāju, ka to no-
vērtēs arī nākamās paaudzes 
un tūristi. Šādas konstrukci-
jas tilts izmaksā dārgāk, nekā 
vienkārša dzelzsbetona plāt-
ne, taču tam klāt nāk pie-
vienotā vērtība, ko tas nes 
apkārtnei kā lieliska, skaista 
inženiertehniska būve,” no-
rādīja LVC valdes priekšsē-
dētājs Jānis Lange. 

Jaunas vēsmas
Tilta būvdarbu ietvaros 

pilnībā tika nojaukts vecais 
pagājušā gadsimta sešdesmi-
tajos gados izbūvētais un savu 
laiku nokalpojušais tilts, kas 
bija vienkārša dzelzsbetona 
plātne. Tiltam ir izbūvēti jau-
ni krasta balsti, pāļi, līmētas 
koka sijas un dzelzsbetona 
plātne. Koka sijas ar dzelz-
sbetona plātni ir sajūgtas 
vienotā konstrukcijā. Valsts 
autoceļu tīklā tas ir vienī-
gais kokbetona konstrukci-
jas tilts. Drošības barjeras ir 
metāla un koka apvienojums 
un nākušas no Itālijas. Mūsu 
pašu kalēju izgatavotas ir 
norobežojošās metāla ķē-
des pie akmens stabiem tilta 
pieejās. Aigars Geide, LVC 
Tiltu daļas būvinženieris un 
projekta vadītājs skaidro, 
ka vecais tilts pār Bikstupi 
bija savu laiku nokalpojis 
un neatbilda sabiedrības un 
satiksmes drošības izvirzī-
tām prasībām. “Jaunpils pils 
celta 1301.  gadā, Zviedru 
mūris būvēts ap 1648. gadu. 
Mūra iekšpusē izvietotā vi-
duslaiku sēta Niedru lija, 
kurā tiek piedāvātas atraktī-
vas izklaides viduslaiku garā, 
raisīja idejas rast risinājumu, 
kurš sasauktos ar vēsturis-
ko apkārni, būtu estētiski 
baudāms un nodrošinātu 
ekspluatācijas prasības, ku-
ras tiek izvirzītas modernai 
būvei. Izpētot un apkopojot 
informāciju par Latvijas uz-
ņēmēju spējām, tika izvēlēts 
inovatīvs risinājums, kurā 
apkopotas koka un dzelz-
sbetona labās īpašības. Proti, 
kur koka sijas ir galvenais 
nesošais elements un darbo-
jas stiepē, bet dzelzsbetona 
plātne darbojas tikai spiedē. 
Šis risinājums arī nodroši-
na tiltam izvirzītās prasības 

Šogad Jaunpilī izbūvēts Latvijas valsts ceļu tīklā 
vienīgais kokbetona konstrukcijas tilts; kopumā šajā 
būvniecības sezonā darbi veikti uz 23 VAS Latvijas 
valsts ceļi īpašumā esošiem tiltiem.

attiecībā uz kalpošanas laiku, 
kas ir 100 gadi.  Jāpiebilst, ka 
līmētās koka sijas ir izgatavo-
tas Latvijā, kas parāda mūsu 
uzņēmēju spēju un pras-
mes strādāt ar koku,” uzsver 
A.  Geide. Pēc pārbūves tilts 
ir kļuvis nedaudz platāks, 
garāks un ērtāks satiksmei 
un gājējiem – tā vienā pusē 
izbūvēta gājēju ietve. Tilta 
būvdarbi tika uzsākti šī gada 
maijā, un tiem bija atvēlētas 
190 kalendārās dienas. Dar-
bus veica SIA  Rīgas tilti  par 
līgumcenu 634,34 tūkst. eiro 
ar PVN, ko finansēja valsts 
budžets.

Apjoms samazinās
Kopumā saskaņā ar pē-

dējiem inventarizācijas da-
tiem valsts pārziņā ir 963 tilti, 
kas izvietoti uz galvenajiem, 
reģionālajiem vai vietējiem 
valsts autoceļiem. Rīgas Teh-
niskās universitātes profe-
sors Ainārs Paeglītis norāda, 
ka Latvijā reāla tiltu pārval-
dība ir aptuveni 50% tiltu, 
un tie atrodas LVC pārziņā. 
Pēc viņa domām esošā tiltu 
vadības sistēma, kas ir salī-
dzinoši veiksmīga, būtu jāpa-
pildina un jāatjauno. Kā arī 
vairāk jāizmanto jau esošie 
dati attiecībā uz tiltu tehnisko 
stāvokli. Jāmin, ka šobrīd labā 
stāvoklī ir 28,3% valsts pārzi-
ņā esošo tiltu. Runājot par šo 
gadu, VAS Latvijas valsts ceļi 
(LVC) Tiltu daļas vadītājs Mā-
ris Dūzelis  norāda, ka dažādu 
veidu būvdarbi, tādi kā atjau-
nošana, pārbūve, jaunu tiltu 
būvniecība esošo vietā veikta 
kopumā valsts pārziņā eso-
šiem 23 tiltiem, no tiem uz 12 
tiltiem darbi šajā būvniecības 
sezonā pabeigti pilnībā. Jāmin, 
ka no kopējā skaita Sēnītes pos-
mā uz Vidzemes šosejas (A2) 
darbi notika uz deviņiem ceļa 
pārvadiem.  Tomēr būvdarbu 
izmaksu sadārdzināšanās un 
konkurences samazināšanās 
rezultātā piešķirtā finansēju-
ma ietvaros atjaunot vai pār-
būvēt paredzēto tiltu skaits 
ir samazinājies. Atsevišķu 
tiltu būvdarbi ir pārcelti uz 
nākamo un aiznākamo gadu, 
jo būvdarbu iepirkumos ne-
bija pieteicies neviens vai arī 
tikai viens pretendents. Pie-
mēram, tie ir tilts pār Lobi uz 
autoceļa Cebēni–Lēdmane 
(V973), kur iepirkums sludi-
nāts jau divas reizes, tilts pār 
Pērsi uz Daugavpils šosejas 
(A6), kur iepirkums sludināts 
jau trīs reizes, tilts pār Cērteni 
uz autoceļa Smiltene–Rauna 
(V234), tilts pār Svēti uz auto-
ceļa Jelgava–Tērvete–Lietuvas 
robeža (P95) un tilts pār Pi-
ķurgu uz autoceļa Rīga–Ērgļi 
(P4).

CEĻU 
UN TILTU 
STĀVOKLIS 

Atrašanās vieta Veikti 
darbi 

2019. gadā

Pabeigti 
darbi uz 
tiltiem 

2019. gadā
Kohēzija fonda līdzfinansējums:    

Vidzemes šoseja (A2) Sēnītes mezgls (2019.–2020.) 9  0
ERAF līdzfinansējums:    

Gulbene–Balvi–Viļaka (P35) tilts pār Pogupi (no 2018. gada) 1 1
Reģionālie ceļi    

P4 – 1 tilts  – Ogre Ērgļos (2019-2020) 1 0 
Tiltu programmas ietvaros:    

Atjaunošana:    
Gājēju tilts Berģos uz Vidzemes šosejas (A2) 13. km    
Tilts pār Daugavu uz Daugavpils 
apvedceļa (Kalkūni–Tilti) (A14) 12,97. km    
Tilts pār Ventu uz autoceļa Zlēkas–Ugāle (P123) 1,28. km    
Tilts pār Lieparu uz autoceļa Dimzas–Vircava–Vairogs (V1054) 17,1. km    
Tilts pār Amatu uz autoceļa Mūrnieki–Līgatne–Augšlīgatne (V283) 8,4. km 5 4

Pārbūve:    
Tilts pār Raunu uz autoceļa Lodes 
stacija–Jaunrauna-Veselava (V296) 6,3. km    
Tilts pār Bikstupi autoceļa Annenieki–Jaunpils (V1457) 7,51. km    
Tilts pār Vaidavu uz autoceļa 
Alūksne–Ziemeri–Veclaicene (V386) 8,8. km     
Tilts pār Rušenicu uz autoceļa Krievijas robeža (Grebņeva)–
Daugavpils-Rēzekne-Lietuvas robeža (Medumi) (A13) 88. km    
Tilts pār Maizītes upi uz autoceļa 
Augšlīgatne–Skrīveri (P32) 73,18. km 5 5

Tiltu konstruktīvo elementu atjaunošana:    
Ceļa pārvadam uz autoceļa Talsi–Stende–Kuldīga (P120) atjaunota sija    
Tilts pār Braslas upi apdzīvotā vietā Plācis uz autoceļa Plācis–Eiķēnu 
karjers (V324) 2 2

Kopā 23 12

Tilti, uz kuriem veikti dažādi darbi 2019. gadā

Liels izaicinājums 

Jēkabs Uļģis, 
SIA BT Projekts projektētājs

“Šī man bija pirmā piere-
dze, rēķinot šāda veida kons-
trukciju. Pirms tam to biju 
tikai teorētiski apguvis Rīgas 
Tehniskajā universitātē. Tāpēc 
liku lietā šo pieredzi, kā arī 
konsultējos ar kolēģiem. Līdz 
ar to šis projekts man bija izai-
cinājums. Es domāju, ka rezul-
tāts ir ļoti labs, jo ir tapis glīts 
tilts, kas priecē cilvēkus un arī 
ir funkcionāls. Tas parāda, ka 
arī Latvijā ir iespējams uzbū-
vēt objektus, kas papildina 
apkārtējo ainavu. Runājot par 
koku, Latvijā nepieciešamās 
klases materiāls nav pieejams, 
tāpēc nācās to piegādāt no 
Krievijas.”

Viedoklis

Jāseko līdzi 
materiālu 
mijiedarbībai

Albīns Jasaitis, 
SIA Rīgas tilti 
valdes priekšsēdētājs

“Projekts bija salīdzinoši 
vienkāršs, bet tajā pašā laikā 
ļoti specifisks. Šāda veida tilts 
ir pirmais mūsu uzņēmuma 
praksē. Bija arī dažas grūtības 
projekta realizācijas gaitā. Pie-
mēram, tā kā iepriekšējais tilts 
bija ļoti vecs, nebija zināms, 
kādi tilti te bijuši vēl pirms tā. 
Pāļu dzīšanas procesā atklājās 
akmeņi, kas apgrūtināja darbus. 
Augstas prasības bija noteiktas 
koka sijām, tāpēc lapegli nācās 
piegādāt no Krievijas. Šobrīd 
uzraugiem ir jāseko pastiprinā-
ti līdzi, kā koks strādās kopā ar 
betonu.” AVOTS: LVC
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Tā intervijā Autoceļu Avī-
zei norāda bankas Citadele 
ekonomists Mārtiņš Āboliņš. 
Viņš arī atzīmē, ka Latvijai 
turpmāk ir jārēķinās ar stabi-
lu, bet ne pārāk strauju ekono-
misko izaugsmi, ko ietekmēs 
ekonomiskā cikla svārstības 
pasaulē. Neskatoties uz ekono-
mikas bremzēšanos, panikai 
par iespējamu krīzes atkārto-
šanos nav pamata.

Šogad budžeta de-
ficīts samazinājās, 
līdz ar to arī no val-
dības puses tika uz-
likta neliela brem-
zīte ekonomikai. 
Pagājušajā gadā ar 
saviem izaugsmes 
tempiem Latvija 
faktiski bija vadošā 
valsts Baltijā, šogad 
apstākļi ir sakrituši 
uz otru pusi.

Ar kādiem ekonomiska-
jiem rādītājiem Latvija va-
rētu noslēgt šo gadu? OECD 
pēdējās prognozēs lēš Lat-
vijai zemāko izaugsmi starp 
Baltijas valstīm, iekšzemes 
kopproduktam (IKP) šogad 
pieaugot par 2,3%. Iepriekšē-
jās prognozēs izaugsme tika 
prognozēta 2,7%.

Salīdzinot ar kaimiņval-
stīm Lietuvu un Igauniju, 
Latvijas izaugsme šogad būs 
lēnāka. Iepriekšējos gados iz-
augsme Latvijai bija starp 5% 
un 4%, šogad, visticamāk,  tie 
būs 2,5%, ar iespējamām svār-
stībām vienā vai otrā virzienā, 
kas ir zemāks rādītājs nekā sā-
kumā prognozētie 3%. Tas gan 
nav pārsteigums, jo iepriekšējos 
divos gados ekonomikā ieplūda 
Eiropas Savienības (ES) fon-
du līdzekļi un vienlaicīgi auga 
arī visa pasaules ekonomika, 
tas deva labu uzrāvienu. Tāpat 
2017. gadā un 2018. gadā tika 
palielināts valsts budžeta de-
ficīts un fiskālā politika bija 
ekspansīva. Šogad budžeta de-
ficīts samazinājās, līdz ar to arī 
no valdības puses tika uzlikta 
neliela bremzīte ekonomikai. 
Pagājušajā gadā ar saviem iz-
augsmes tempiem Latvija fak-
tiski bija vadošā valsts Baltijā, 
šogad apstākļi ir sakrituši uz 
otru pusi. Tomēr trešajā ce-
turksnī bremzēšanās vairs nav 
tik izteikta. 

Kāpēc Latvija iepaliek no 
kaimiņvalstīm?

Es teiktu, ka mums ir 

Jāpanāk stabils finansējums ceļiem ilgtermiņā
Ceļu nozare tuvākajos gados 

diez vai piedzīvos strauju finansē-
juma kāpumu. Tomēr, lai panāktu 
stabilitāti, valstiskā līmenī būtu 
jāpanāk ikgadējs stabils finansē-
jums, ar ko nozare var rēķināties 
un plānot turpmākās darbības.

nedaudz nepaveicies, jo ne-
veiksmīgi sakrituši dažādi 
faktori. Piemēram, enerģēti-
kas jomai gada sākums bija 
neveiksmīgs. Latvija ir atkarī-
ga no laikapstākļiem, un gada 
sākumā valdīja salīdzinoši liels 
sausums un HES nevarēja sa-
ražot elektrību. Tāpat ietekmi 
atstāja koku cenu svārstības, 
jo Latvijā ir lielākā meža un 
kokapstrādes nozare Baltijā. 
Pagājušajā gadā kokmateriālu 
cena kāpa, bet šogad tieši ot-
rādi – cena samazinājās. Tas 
ietekmēja gan ciršanas, gan 
ražošanas apjomus. Tāpat Lat-
vija izjūt negatīvu ietekmi no 
pārmaiņām finanšu sektorā. 
Savukārt pozitīvu devumu 
Latvijai deva, ja tā var izteik-
ties, Igaunijas kļūda ar akcī-
zes nodokli alkoholiskajiem 
dzērieniem. Proti, tie Igaunijā 
bija dārgāki nekā Latvijā, jo 
tika piemērots augstāks akcī-
zes nodoklis. Latvijai tas deva 
patēriņu. Tomēr gada vidū 
Igaunija šo kļūdu laboja, sa-
mazinot akcīzes nodokli daļai 
alkoholisko dzērienu.

Mūsu prognozes ir, 
ka IKP augs aptu-
veni 2,5% apmērā 
visās Baltijas valstīs. 
Visas trīs Baltijas 
valstis galvenokārt 
ietekmē ārējā vide.

Kādas ir jūsu ekonomis-
kās prognozes nākamajam 
gadam?

Es domāju, ka situāci-
ja būs relatīvi līdzīga. Mūsu 
prognozes ir, ka IKP augs ap-
tuveni 2,5% apmērā visās Bal-
tijas valstīs. Visas trīs Baltijas 
valstis galvenokārt ietekmē 
ārējā vide. Proti, procesi, kas 
notiek pasaules ekonomikā, 
kas notiek Eiropā – Vācijā, 
Skandināvijā, jo tie ir Latvijas 
galvenie tirgi. Tāpat svarīgi, 
kurā virzienā virzīsies Brexit 
vienošanās. Šie ir galvenie fak-
tori, kas varētu ietekmēt Lat-
viju. Diemžēl redzams, ka gan 
Vācijā ir sabremzējusies ražo-
šana, gan Skandināvijā, īpaši 
Somijā, Zviedrijā ir vērojama 
cikla lejupslīde. Izaugsme ša-
jās valstīs joprojām ir pozitī-
va, bet tā ir ļoti lēna nedaudz 
virs viena procenta. Latvija 
to izjūt tieši caur ražošanas 
un būvniecības sektoriem, jo 
abas nozares ir cieši saistītas ar 
eksportu. Tomēr, lai gan ārējā 
vide nav īpaši labvēlīga, tā nav 
kritiska. Protams, ka arī riski 
pastāv vienmēr, jo ārējā vide 
ir ļoti nenoteikta. Ir pazīmes, 

kas liecina, ka varētu būt rece-
sija kādās no lielajām pasaules 
ekonomikām, bet tie ir tikai 
minējumi. Piemēram, ASV vai 
eirozona var nonākt recesijā. 
Ja tas notiktu, tad Latvijas iz-
augsme varētu būt lēnāka par 
minētajiem 2,5%. Katrā ziņā 
runa ir par saprātīgām ekono-
miskā cikla svārstībām, nevis 
lieliem kritumiem. Iedzīvo-
tāji šīs svārstības ekonomikā 
gada ietvaros uz vienu vai otru 
pusi ikdienā neizjūt. Savukārt 
atsevišķām nozarēm un uz-
ņēmumam šie brīži var būt 
sāpīgi, bet, kā jau minēju, sa-
biedrības labklājību un valsts 
ekonomiku tam kopumā ne-
vajadzētu jūtami ietekmēt. 
Valstī algu līmenis palielinās, 
bezdarbs mazinās un sabied-
rības noskaņojums ir labs. Arī 
iekšējais patēriņš ir stabils un 
sabalansēts. Mēs netērējam 
aizņemtu naudu, nav pārspīlē-
tas kreditēšanas. 

Protams, ka arī 
riski pastāv vien-
mēr, jo ārējā vide ir 
ļoti nenoteikta. Ir 
pazīmes, kas lieci-
na, ka varētu būt 
recesija kādās no 
lielajām pasaules 
ekonomikām, bet 
tie ir tikai minējumi. 
Piemēram, ASV vai 
eirozona var no-
nākt recesijā. Ja tas 
notiktu, tad Latvijas 
izaugsme varētu 
būt lēnāka par mi-
nētajiem 2,5%.

Tātad panikai nav 
pamata?

Šobrīd tiešām panikai nav 
nekāda iemesla. Runājot par 

ekonomikas svārstībām, ne-
vajag salīdzināt ar 2008. gadu 
un 2009. gadu Latvijā. Vidēji 
augsta ienākuma valstīs šāds 
ekonomikas kritums, kā pie-
dzīvojām toreiz, faktiski ne-
notiek. Latvija un visa Baltija 
bija ekstremāls gadījums. To-
reiz pastāvēja ārkārtīgi liela 
kreditēšana, liels ārējās tirdz-
niecības deficīts, fantastiski 
dārgi īpašumi attiecībā pret 
cilvēku ieņēmumiem. Šobrīd 
nekā no tā nav. Ekonomika ir 
diversificētāka un sabalansē-
tāka. Bieži vien, ja ekonomika 
bremzējas, cilvēkiem tas aso-
ciējas ar krīzes sākumu, bet tā 
tas nenotiek. Ja paskatāmies 
uz attīstītām valstīm pēdējo 
30 gadu griezumā, tad trakāk 
nekā Baltijas valstīm krīzes 
laikā ir gājis valstīm, kurās 
bijusi karadarbība, piemēram, 
Kuveita, Lībija utt.  Paliela re-
cesija valsts ekonomikā ir IKP 
kritums 3% līdz 4%. Mums 
krīzes laikā IKP kritums bija 
15% vienā un vēl 5% nākamajā 
gadā. Cerams, ka tāda situācija 
vairs nekad neizveidosies. 

Kuras nozares var rēķi-
nāties ar izaugsmi šogad/
nākamgad?

Visā Baltijā pārliecinoši 
labākos rezultātus uzrāda IT 
biznesa pakalpojumu eks-
ports, kas pēdējo sešu gadu 
laikā šī nozare ir kāpinājusi 
eksportu par vidēji 20% gadā, 
jo ir globāls pieprasījums pēc 
šiem pakalpojumiem. Latvija 
šajā nozarē pat ir apsteigusi 
Igaunijas rādītājus. Arī Lietu-
va turas līdzi, bet, tā kā ir lie-
lāka valsts, tās rādītājam vaja-
dzētu būt augstākam attiecībā 
pret ekonomiku. Ja skatāmies 
uz rūpniecību, lai gan apkārt 
esošais globālais klimats nav 
tai labvēlīgs un pieaugums ir 
sabremzējies, piemēram, ma-
šīnbūves un metālapstrādes 
joma izskatās salīdzinoši labi. 
Pretvējš ir jūtams, bet, tai pat 
laikā, šī ir nozare, kurā Balti-
jas valstis iegūst, ja Vācijā vai 

Skandināvijā nozare attīstās 
lēnāk, jo šo valstu uzņēmumi 
meklē ceļus, kā optimizēt un 
efektivizēt darbību, pārnesot 
ražošanu uz citām valstīm. 
Labs piemērs ir Liepāja, kur 
ienāk gan jauni uzņēmumi, 
gan paplašinās esošie. Lai gan 
globāli nozare ir uz recesijas 
robežas, Latvija no tā iegūst. 
Runājot par Latvijas iekšējo 
pakalpojumu tirgu, neska-
toties uz to, ka cilvēku skaits 
samazinās, tas uzrāda labus 
rezultātus. Visticamāk, uz tā 
rēķina, ka aug algas un līdzi 
tam arī patēriņš. Šīs arī ir tās 
galvenās nozares, kas jūtas 
pietiekami labi.

Tomēr mums ir 
jābaidās nevis no 
tā, ka varētu sākties 
krīze, bet gan no 
tā, ka gan pasaules, 
gan Eiropas un arī 
Latvijas ekonomika 
ilgāku laiku augs 
lēnāk nekā līdz šim.

Un kas varētu sagaidīt 
būvniecības nozari?

Skatoties kopumā, būv-
niecības nozari nākamgad 
sagaida neliels mīnuss, bet tie 
nebūs mīnus 20%, kā notika 
2016. gadā, drīzāk nozares 
kritums varētu būt līdz mīnus 
3%. Lielu nozīmi būvniecības 
nozares rādītājos spēlē valsts 
budžets. Divus gadus investī-
ciju izdevumi no valsts puses 
auga par 30% līdz 40% gadā, 
savukārt nākamgad ir plānots 
5% investīciju samazinājums 
attiecībā pret šo gadu. Kopē-
jo investīciju apjoms ar visu 
mīnusu joprojām saglabājas 
liels, bet ar pārbīdēm nozaru 
ietvaros, kas paredz lielāku 
naudas apjoma samazinājumu 
ceļu nozarei, tāpēc ceļu būvē 
nākamgad situācija noteikti 

nebūs iepriecinoša. Ceļu būve 
un būvniecība kopumā ir no 
tām nozarēm Latvijā, kas pie-
dzīvo lielākās svārstības, gluži 
kā pa amerikāņu kalniņiem. 
Normālā situācijā nozares 
vidēji aug par 3–4% gadā ar 
nelielām svārstībām vienā 
vai otrā virzienā. Latvijā ar 
būvniecību ir tā, ka vai nu tā 
aug par 10%, vai krīt par 10%. 
Paskatoties pēdējos 20 gados, 
ir bijuši deviņi ceturkšņi, kad 
izaugsme būvniecībā ir bijusi 
starp nulli un 6%. Te viss ir 
ekstrēmi un galējībās. Tikko 
bija līkne uz augšu, tagad ies 
uz leju, iztrūkstot vidus pos-
mam. Tas lielā mērā ir sais-
tīts ar ES fondu apguvi, kad 
ES līdzekļi ir pieejami, notiek 
uzrāviens, bet, kad apsīkst, 
tad iestājas panīkums. Ceļu 
būvē situācija noteikti nebūs 
iepriecinoša.

Visa pasaules eko-
nomika iet urba-
nizācijas virzienā. 
Latvijai labākais 
risinājums būtu 
punktveida attīs-
tība visā teritorijā, 
lai attīstās ne tikai 
Rīga, bet arī lielākās 
pilsētas, ap kurām 
veidotos ekonomis-
kā aktivitāte.

Kā risināt, lai nebūtu tik 
strauji kāpumi un kritumi?

Tas būtu jautājums, kuru 
jārisina valstiskā līmenī. Ir 
skaidrs, ka visām nozarēm 
no valsts budžeta līdzekļu 
nepietiek. Faktiski visi, izņe-
mot varbūt zemniekus, bļauj, 
ka piešķirtais finansējums ir 
nepilnīgs. Skaidrs, ka katls ir 
tik liels, cik ir. Iespējams, ka 
kļūdaina ir tieši pati budže-
ta plānošana. Proti, ka visi 
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Jāpanāk stabils finansējums ceļiem ilgtermiņā

investīciju izdevumi atrodas 
vienā katlā ar ikgadējiem izde-
vumiem. Līdz ar to sanāk, ka 
ik gadu notiek politiskā tirgo-
šanās un deķis tiek raustīts uz 
visām pusēm. Šogad, piemē-
ram, iztirgo vienas prioritātes, 
bet ceļu nozarei nepieciešamās 
naudas pietrūkst. Nu tad iziet 
uz principu – varbūt nākam-
gad piešķirs vairāk. Man šķiet, 
ka būtiski no budžeta atsevišķi 
izdalīt tieši investīciju daļu un 
to plānot  ilgākā termiņā. Es 
neticu, ka valstī kāds apzināti 
pieņem lēmumu, ka būtu jāsa-
mazina investīciju izdevumi, 
faktiski tas notiek neapzināti 
plānošanas procesa gaitā. Pa-
stāv ES fondi, plus pēc lielākā 
bļāvēja principa veidots bu-
džets. Diemžēl ceļi un citas 
jomas, kas nav laicīgi un gana 
spēcīgi pabļāvušas, paliek si-
tuācijā – piedodiet, nesanāca, 
varbūt nākamgad, vai aiznā-
kamgad. Sanāk raustīšanās: 
patur kādu laiku nozari badā, 
tad iemet kādu kumosu, tad 
atkal aizmirst utt. 

Runājot par ekono-
mikas svārstībām, 
nevajag salīdzināt 
ar 2008. gadu un 
2009. gadu Latvi-
jā. Vidēji augsta 
ienākuma valstīs 
šāds ekonomikas 
kritums kā piedzī-
vojām toreiz faktiski 
nenotiek. Latvija un 
visa Baltija bija eks-
tremāls gadījums.

Vai valsts budžeta ieņē-
mumus ietekmēs mērenā 
izaugsme? Kā palielināt ieņē-
mumus? Celt nodokļus?

Tā kā pēdējos divus gadus 
ekonomika auga labi, eiro iz-
teiksmē valsts maciņš kļuva 
jūtami biezāks. Tomēr valsts 
ambīciju līmenis un nodokļu 
slogs neiet kopā. Mēs gribam, 
lai būtu pietiekami daudz 
naudas aizsardzībai, veselībai, 
izglītībai, gribam etnogrāfis-
ki sadalītu reģionālo pārval-
dību ar kultūras namu katrā 
miestiņā, un tam visam klāt 
arī zemu nodokļu režīmu. Kad 
ekonomika aug strauji, var ie-
dot vienai nozarei, otrai nē, un 

tā lāpīties, bet ilgākā termiņā, 
kad ekonomika sāk augt lēnāk, 
ir jāizšķiras: vai nu no kaut kā 
ir jāatsakās, vai arī kopējam 
nodokļu ieņēmumu apjomam 
ir jāaug. Visticamāk, ka nā-
kamā nodokļu reforma nāks 
ar nodokļu paaugstināšanas 
efektu, jautājums ir, kuru un 
kādā apjomā. Tas varētu iz-
kristalizēties nākamgad. Am-
bīciju apjoms, ko mēs gribam 
no valsts, neiet kopā ar no-
dokļu masu, un tas nav nekāds 
jaunums. Ir zināms laika sprī-
dis, kad var izlikties, ka viss ir 
kārtībā, bet tas ātri paiet. 

Ja paskatāmies uz 
attīstītām valstīm 
pēdējo 30 gadu 
griezumā, tad 
trakāk nekā Baltijas 
valstīm krīzes lai-
kā ir gājis valstīm, 
kurās bijusi kara-
darbība, piemēram, 
Kuveita, Lībija utt.  
Paliela recesija 
valsts ekonomikā ir 
IKP kritums 3% līdz 
4%. Mums krīzes 
laikā IKP kritums 
bija 15% vienā un 
vēl 5% nākamajā 
gadā. Cerams, ka 
tāda situācija vairs 
nekad neizveido-
sies.

Kas varētu motivēt iedzī-
votājus/uzņēmumus maksāt 
nodokļus godprātīgāk un pa-
mest pelēko zonu?

Ticība, ka nodokļu ieņē-
mumi tiek sakarīgi izlietoti, ka 
nodokļus maksā arī kaimiņš, 
ka uzņēmumam nav jākon-
kurē ar tiem, kas nemaksā, 
un līdz ar to netiek kropļots 
tirgus. Tu vari būt paklausī-
gākais pilsonis valstī, bet, ja 
ir jākonkurē ar citiem, kas 
strādā zemā nodokļu režīmā 
vai arī nemaksā nodokļus ne-
maz, nevar izturēt konkuren-
ci. Tā ir viena no problēmām 
iekšējā tirgū, ja tavs konku-
rents nemaksā, visticamāk, 
arī tu nemaksāsi, un tam pat 
nav saistības ar vēlmi maksāt 

vai nemaksāt. Es domāju, ka 
būtu jāpārskata mazie no-
dokļu režīmi. Tie nav jālikvi-
dē, bet jānovērš situācija, ka, 
piemēram, visi taksometri ir 
mikronodokļa maksātāji. Tas 
būtu viens no jautājumiem, 
kas būtu jāatrisina nodokļu 
reformas laikā. Ja tev ir lielāks 
bizness, tad ir arī jāstrādā at-
bilstošā likumdošanā. 

Ceļu būve un būv-
niecība kopumā ir 
no tām nozarēm 
Latvijā, kas piedzīvo 
lielākās svārstības, 
gluži kā pa ame-
rikāņu kalniņiem. 
Normālā situācijā, 
nozares vidēji aug 
par 3–4% gadā ar 
nelielām svārstībām 
vienā vai otrā virzie-
nā. Latvijā ar būv-
niecību ir tā, ka vai 
nu tā aug par 10%, 
vai krīt par 10%.

Šobrīd tiek vākti paraksti 
par Saeimas atlaišanu, kā tas 
var vai nevar ietekmēt proce-
sus Latvijā?

No ekonomikas skatu 
punkta, manuprāt, tas nav 
svarīgs jautājums. Protams, tas 
kavētu stratēģisku jautājumu 
pieņemšanu, bet ekonomikai 
un uzņēmējiem īstermiņā tas 
neko nemainītu. Piemēram, 
Beļģija bez valdības nodzīvo-
ja divus gadus, Spānijā katru 
gadu kaut ko vēl, un neko īsti 
neievēlē. 

Un kā ir ar Brexit?
Risks, ka notiks bezvieno-

šanās Brexit, ir būtiski sama-
zinājies. Tomēr ekonomisko 
ietekmi jau daļēji var izjust. 
Eksportā to sajūt būvniecības 
nozare, ražošana, koku no-
zare. Vēl, runājot par ārējiem 
faktoriem, kas varētu ietekmēt 
valsts attīstību,  jāņem vērā arī 
ASV un Ķīnas attiecības. Pro-
ti, vai tiks noslēgts  tirdznie-
cības līgums. Tāpat, pasaules 
ekonomikas izaugsmei kļūstot 
lēnākai, pastāv risks, ka kaut 
kur finanšu sistēmā parādās 
problēmas un notiekt īssavie-
nojums. Tad lēnāka izaugsme 
pasaulē var pārtapt krīzē. Pazī-
mes, ka tas varētu notikti nav, 
bet jāņem vērā, ka risks pastāv 
vienmēr. Tomēr mums ir jā-
baidās nevis no tā, ka varētu 
sākties krīze, bet gan no tā, ka 
gan pasaules, gan Eiropas un 
arī Latvijas ekonomika ilgāku 
laiku augs lēnāk nekā līdz šim. 

Latvijā pastāv krasa at-
šķirība starp lielajām pil-
sētām un reģioniem. Arī 
uzņēmējdarbība lielākoties 
koncentrējas ap Rīgu. Kā 
mazināt šo plaisu, vai gaidā-
mā reforma varētu kaut ko 
atrisināt?

Es domāju, ka reforma 
pati par sevi neko neatrisinās. 
Es to redzu vairāk kā saimnie-
ciskas dabas jautājumu, proti, 

Mārtiņš Āboliņš
Bankas Citadele ekonomists
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grupās 
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cik izmaksā administrācija, kā 
tiek organizēta pārvaldība, no-
drošinot nepieciešamos pakal-
pojumus reģionos. Rīga un lie-
lās pilsētas ir 90% no Latvijas 
ekonomikas, bet mazāk nekā 
10% no teritorijas. Es domāju, 
ka laba un ātra risinājuma šai 
problēmai nav. Visa pasaules 
ekonomika iet urbanizācijas 
virzienā. Latvijai labākais risi-
nājums būtu punktveida attīs-
tība visā teritorijā, lai attīstās 
ne tikai Rīga, bet arī lielākās 
pilsētas, ap kurām veidotos 
ekonomiskā aktivitāte. 

Tas nozīmē, ka blakus 
esošajām pašvaldībām būtu 
vairāk jāsadarbojas savā 
starpā?

Jā, pašvaldībām jābūt ak-
tīvākām. Jau tagad redzams, 
ka tās pašvaldības, kuras tādas 
ir, uzrāda labākus rezultātus. 
Piemēram, Ventspilī un Lie-
pājā brīvostas teritorijā tiek 
izbūvēta infrastruktūra, pie-
saistīti investori. Tai pašā laikā 
arī Rēzekne mēģina iet šādu 
ceļu, bet tai ir grūti piesaistīt 
investorus. Protams, Kurze-
mes pilsētām ir labāks ģeo-
grāfiskais novietojums, jo ir 
osta un savienojums ar Skan-
dināviju un Vāciju. Tomēr šis 
ir virziens, kurā pašvaldībām 
ir jāiet, bet, lai tas darbotos, 
vajag normāla lieluma paš-
valdības ar stipriem attīstības 
centriem, lai būtu kapacitāte 
veidot attīstības punktus, kas 
spētu pievilkt investorus. Es 
esmu aprēķinājis Latvijā IKP 
uz vienu kvadrātkilometru, 
sanāca viszemākais rādītājs 
Eiropā. Mums ir grūti ap-
saimniekot valsts teritoriju, jo 
iedzīvotāju ir salīdzinoši maz, 
un arī ekonomika ir maza, bet 
kvadrātkilometru ir daudz. Es 
neesmu mēģinājis šo izrēķināt 
attiecībā uz ceļiem, bet domā-
ju, ka situācija būtu līdzīga.

Ir skaidrs, ka visām 
nozarēm no valsts 
budžeta līdzekļu 
nepietiek. Faktiski 
visi, izņemot varbūt 
zemniekus, bļauj, 
ka piešķirtais finan-
sējums ir nepilnīgs. 
Skaidrs, ka katls ir 
tik liels, cik ir. Iespē-
jams, ka kļūdaina 
ir tieši pati budžeta 
plānošana. Proti, ka 
visi investīciju izde-
vumi atrodas vienā 
katlā ar ikgadējiem 
izdevumiem. Līdz ar 
to sanāk, ka ik gadu 
notiek politiskā 
tirgošanās un de-
ķis tiek raustīts uz 
visām pusēm.

Ceļi ir valsts asinsrite, 
vai tas nozīmē, ka starp ceļu 
stāvokli un labklājību ir vel-
kama vienādības zīme?

Es teiktu, ka tas nav tik 
viennozīmīgi. Šie rādītāji ir 
un nav savstarpēji saistīti. Ja 
paskatāmies uz Lietuvu, kur ir 
labāks ceļu stāvoklis, un salīdzi-
nām emigrāciju, redzams, ka arī 
tur cilvēki no reģioniem brauc 
prom. Tikai pa labākiem ceļiem. 
Tikai ar ceļu stāvokli lielos eko-
nomiskos izaicinājums atrisināt 
nevar. Protams, ja nebūs ceļu 
vispār, tad nenotiks attīstība. Ja 
investors no Zviedrijas atbrauc 
uz Ventspili un no turienes līdz 
Rīgai ir labs ceļš, tad kādi ceļi 
ir tālāk, viņu vairs neinteresē. 
Ja velkam paralēles ar ceļu stā-
vokli, tad drīzāk mēs zaudē-
jam nevis investoru piesaistē, 
bet gan efektivitātē, jo pava-
dām ilgāku laiku ceļā, sastrē-
gumos, nodedzinām benzīnu, 
tādējādi ietekmējot vidi utt. 

Vai risinājums būtu no-
dot tos valsts ceļus, kam 
vairs nav valstiskas nozīmes, 
pašvaldībām?

Ja pašvaldības spēj izman-
tot to rīcībā esošo finansēju-
mu ceļiem efektīvāk, tad tam 
ir jēga, kā arī pašvaldības no-
teikti zina labāk, kuri tām būtu 
prioritārie ceļi. Ja nav naudas 
un viss brūk kopā, nav nozī-
mes, kam ceļi pieder, bet, ja ir 
nauda, ko var izmantot efektī-
vāk, tad gan ir jēga. 

Kā zināms, valdība uz-
svaru liek uz sociālo jomu, 
veselību un izglītību, bet ceļi 
tiek atstāti tādā kā pabērna 
lomā, kādu ietekmi tas varē-
tu atstāt?

Ja paskatāmies uz Eiropas 
nākamā plānošanas perio-
da piedāvājumu, ir atsevišķs 
fonds, kas tiek izdalīts struktu-
rālo reformu atbalstam. Ja tiek 
realizēta administratīvi terito-
riālā reforma, varbūt mēs va-
ram no cita instrumenta iegūt 
finansējumu ceļiem. Tas varē-
tu būt viens no risinājumiem, 
jo ir skaidrs, ka no tiem finan-
šu instrumentiem, kas ir bijuši 
pieejami līdz šim, līdzekļi tiks 
iedalīti citām prioritātēm. Ei-
ropa grib, lai mēs paši finan-
sējam ceļu būvniecību.  Grūti 
iedomāties, ka pieejamais 
finansējums ceļiem turpmā-
kajos gados varētu strauji pie-
augt, bet, pēc manām domām, 
būtiski jau esošā finansējuma 
apmērus  saprātīgā līmenī 
nofiksēt un noturēt, jo šobrīd 
mētāšanās ir ārkārtīgi liela. 
Jāņem arī vērā, ka pieaugs ce-
nas. Ko varētu darīt? Pirmais 
solis, kā jau minēju, būtu at-
risināt svārstības. Tas viestu 
skaidrību nozarē. Plānošanu 
nedaudz apgrūtina tas, ka daļu 
investīciju realizē valsts, daļu – 
pašvaldības, bet dialoga starp 
tām nav. Protams, ka politiķi 
nevar saplānot visus izdevu-
mus piecus gadus uz priekšu, 
bet investīciju daļu tomēr būtu 
jānofiksē. Šobrīd, kamēr vidē-
jā termiņa plānu veido Satik-
smes ministrija (SM), un tajā 
pašā laikā Finanšu ministrijai 
(FM) tas nav saistošs, var zī-
mēt, kādus plānus grib. Tie 
nekur tāpat netiek iekļauti. 
Šobrīd nenoteiktība ir pārāk 
liela. Uzņēmēji nevar plānot 
investīcijas, bankām ir grūti 
kreditēt.

Diemžēl ceļi un citas 
jomas, kas nav lai-
cīgi un gana spēcīgi 
pabļāvušas, paliek 
situācijā – piedo-
diet, nesanāca, 
varbūt nākamgad, 
vai aiznākamgad. 
Sanāk raustīšanās: 
patur kādu laiku no-
zari badā, tad iemet 
kādu kumosu, tad 
atkal aizmirst utt.

Vai tiek gaidīts Laimes lā-
cis, kas izslaucīs visas prob-
lēmas pa durvīm laukā?

Savā ziņā tas varbūt ir 
tādēļ, ka ekonomikas izaug-
sme, pat darot visu ļoti pa-
reizi, prasa laiku. Ja paskatās 
laika periodu no 1995. gada, 
Baltijas valstis izaugsmes 
ziņā izskatās fantastiski uz 
pārējās pasaules fona. IKP 
pieaugums uz vienu iedzīvo-
tāju ir salīdzināms ar Āzijas 
tīģeriem. Līdz šim Latvija 
kopumā ir darījusi pareizas 
lietas un darījusi to veiksmī-
gi. Tajā pašā laikā, ja kaut 
kas neizdodas, politiķi mēdz 
radīt sajūtu, ka kaut kas it kā 
tiek darīts. Te atkal atdura-
mies pret plānošanu. Lietuvā 
attiecībā uz ceļu attīstību ir 
izveidota desmit gadu prog-
ramma, kas pamazām tiek 
realizēta. Mēs savukārt lēkā-
jam no viena grāvja otrā. 

Vai Latvija pārāk paļāvās 
uz ES fondu finansējumu?

Kad uzsvars tiek likts uz 
ES fondu naudu, pazūd elas-
tība, jo šim finansējumam ir 
precīzi noteikts, kur to var 
izlietot un kādiem mērķiem. 
Tādējādi var rasties situāci-
ja, ka finansējums tiek izlie-
tots tur, kur to drīkst, nevis 
tur, kur tas būtu visnepie-
ciešamāk. Šobrīd galvenie 
autoceļi ir labā stāvoklī, bet 
reģionālie ceļi brūk kopā, 
skatoties no ceļu lietotāju pu-
ses, tas liekas negodīgi. 

Visticamāk, ka 
nākamā nodokļu 
reforma nāks ar 
nodokļu paaug-
stināšanas efektu, 
jautājums ir, kuri un 
kādā apjomā.

20. gs. 40. gados ceļu no-
zarei tika novirzīta arī daļa 
no nodokļu ieņēmumiem, 
kas iekasēti no pārdotā alko-
hola. Varbūt vajadzētu kaut 
ko līdzīgu apdomāt? 

Es neatbalstu atsevišķu 
nodokļu iezīmēšanu, jo at-
sevišķu nodokļu ieņēmumi 
mēdz būt neparedzami. Pie-
mēram, šogad Igaunija sama-
zināja savas likmes, un mums 
samazinājās ieņēmumi. Pie-
saiste pie šī nodokļa liktu ap-
turēt kādus projektus.



FINANSĒJUMS6

Šobrīd ir zināms, ka jau-
najā plānošanas periodā 
2021.–2027. gadam Eiropas 
Savienības (ES) fondu finansē-
juma autoceļiem tiešā grantu 
veidā faktiski nebūs. Tomēr 
eksperti norāda: apgalvot, ka 
Eiropas naudas Latvijas ceļiem 
nākotnē nebūs vispār, neesot 
pamata. Ceļu projektiem, pie-
saistīt ES finansējumu, vistica-
māk, būs iespējams caur citām 
programmām. Jāmin arī, ka 
ES finansējuma samazinājums 
ir saistīts ar Latvijas kopējās 
Kohēzijas politikas aploksnes 
samazinājumu.

Dzelžiem mazāk
Eiropas Savienības (ES) 

Kohēzijas  politikas mērķis ir 
ES reģionu sociālekonomisko 
atšķirību izlīdzināšana. Perio-

dā no 2014. gada līdz 2020. ga-
dam no ES budžeta līdzekļiem 
Latvijai ir piešķirts kohēzijas 
finansējums 4,9 mljrd. eiro. 
Šie līdzekļi tiek izmantoti in-
vestīcijām reģionu attīstībā, 
infrastruktūrā, skolu, augst-
skolu un slimnīcu rekonstruk-
cijā, uzņēmējdarbības attīstībā 
un citās jomās, norāda Ārlietu 
ministrija (ĀM). Saskaņā ar 
Eiropas Komisijas publicēto 
priekšlikumu ES budžetam, 
pēc 2020. gada kohēzijas fi-
nansējums kopumā tiek sama-
zināts par 10%, un tas paredz, 
ka Latvija turpinās saņemt ES 
Kohēzijas politikas finansē-
jumu, bet ievērojami mazākā 
apjomā. Tādēļ Latvija līdz ar 
citām līdzīgi domājošām val-
stīm uzstāj, ka ES Kohēzijas 
politikai jāvelta salīdzinoši 
vairāk līdzekļu no ES budžeta 
resursiem. Ministru prezi-
dents Krišjānis Kariņš Nacio-
nālās trīspusējās sadarbības 
padomes sēdē norādīja, ka nā-
kamajā ES daudzgadu budžetā 
kohēzijas finansējums Latvijai 
varētu sarukt par 22% jeb vie-
nu miljardu eiro. Vēl gan gala 
lēmums par daudzgades bu-
džetu nav pieņemts, un tas ir 
izstrādes stadijā. Ministru pre-
zidents skaidro, ka finansēju-
ma samazinājumam ir vairāki 
iemesli. Pirmkārt, Lielbritāni-
jas izstāšanās no ES, otrkārt, 
Latvijas ekonomika turpina 
augt, un mūsu valsts vairs 

Finansējums būs jāmeklē radošāk
Eiropas Savienības fondu finansējumu nākotnē 

valsts autoceļiem, iespējams, varētu iegūt, sasaistot 
ceļu projektus, piemēram, ar vides un klimata uzla-
bojumiem.

nekvalificējas kā vistrūcīgākā 
ES ekonomika, treškārt, sa-
ruks kopējais ES finansējums 
kohēzijai un lauksaimniecībai, 
naudu turpmāk novirzot ci-
tām jomām. “Plānots, ka nā-
kamajā ES daudzgadu budžetā 
samazināsies finansējums ko-
hēzijai un lauksaimniecībai, 
bet divkāršosies citās jomās. 
Mums ir jāsaprot, ka esam 
krietni izauguši, mēs neesam 
tik trūcīgi. Mums jādomā, 
kā konkurēt plašākā mērogā. 
Dzelžiem naudas būs mazāk, 
bet inovācijām ar augstāku 
pievienoto vērtību būs vairāk,” 
skaidro K. Kariņš.

Atbalsta samazinājums 
infrastruktūrai ir saistīts ar 
to, ka Eiropa plāno lielāku uz-
svaru likt uz digitalizācijas un 
viedās ekonomikas attīstību. 
Tāpat vairāk līdzekļu iecerēts 

piešķirt pētniecībai un zināt-
nieku sadarbībai ar uzņēmu-
miem. Pēdējie Eiropas Komi-
sijas sniegtie dati liecina, ka 
Kopējais Kohēzijas politikas 
budžets 2021.–2027. gada pe-
riodā varētu būt aptuveni 374 
miljardi eiro faktiskajās cenās. 
Lai gan naudas būs mazāk, 
valstu vajadzību apmēri nav 
mazinājušies. Visticamāk, ka 
daļa valstu, kuru ekonomika 
ir augusi straujāk, piedzīvos fi-
nansējuma griezienu nākama-
jā periodā. Tā kā Latvijas eko-
nomika nav tik strauji augoša 
kā mūsu kaimiņiem, vistica-
māk, ka Latvijai grieziens va-
rētu būt mazāks, tomēr tikpat 
sāpīgs, īpaši attiecībā uz finan-
sējumu autoceļu atjaunošanai. 

Jāpārorientē 
domāšana

“Iepriekšējos gados Lat-
vija saņēmusi ievērojamus Ei-
ropas Savienības līdzekļus, lai 
uzlabotu savas transporta in-
frastruktūras kvalitāti. Latvijai 
bijis pieejams vairāk nekā mil-
jards eiro – vairāk nekā jebku-
rai citai nozarei – lai atjaunotu 
autoceļus, modernizētu ostas 
un lidostas, investētu dzelzce-
ļu un tramvaju līnijās, attīstītu 
velo un elektro mobilitāti. Vēs-
turiskā paļaušanās uz Eiropas 
naudu un salīdzinoši mazā-
kais Latvijas valsts budžeta 
finansējums nekā, piemēram, 

Lietuvā un Igaunijā, ceļu no-
zarē radīja riskus, ka, Eiropas 
fondiem samazinoties, var 
būtiski mazināties garantētais 
investīciju apjoms,” norāda 
Eiropas Komisijas pārstāv-
niecības Latvijā ekonomists 
Mārtiņš Zemītis. Viņš atzīmē, 
ka pēdējo gadu laikā ir ievēro-
jami uzlabojusies transporta 
infrastruktūras kvalitāte Lat-
vijā, taču kopējā ceļu kvalitāte 
joprojām ir krietni sliktāka par 
ES vidējo līmeni. ES kā vienu 
no savām prioritātēm nāka-
majiem septiņiem gadiem 
izvirzījusi “ciešāku savienoja-
mību” un “ilgtspējīgu mobi-
litāti”, to sasniedzot klimatam 
draudzīgā veidā, radot arvien 
mazāk oglekļa emisiju un sa-
mazinot piesārņojumu. Trans-
porta infrastruktūra Latvijā 
joprojām ievērojami atpaliek 
no ES vidējiem standartiem 
attiecībā uz tīkla pārklājumu, 
oglekļa emisijām un drošības 
jautājumiem, kā arī ar reģio-
nālo pieejamību. Tāpēc Eiro-
pas Komisija ir identificējusi 
augstas prioritātes investīciju 
vajadzības, lai attīstītu ilgtspē-
jīgus, pret klimata pārmaiņām 
noturīgus, modernus, drošus 
un intermodālus transporta 
tīklus un to pieejamību Latvi-
jā. “Tā kā investīcijas modernā 
transporta tīklā noteiktas kā 
prioritāras, teikt, ka Eiropas 
naudas Latvijas ceļiem nākot-
nē nebūs vispār, nav pamata. 
Taču var puslīdz droši teikt, 
ka naudas grantu veidā, augstā 
atbalsta intensitātē, koncentrē-
tā veidā, visdrīzāk, būs mazāk. 
Kohēzijas politikas aploksnes 
lielāks īpatsvars nākotnē būs 
veltīts kam citam, piemēram, 
zinātnei un inovācijām, uzņē-
mējdarbības atbalstam, darba 
tirgū pieprasītu iemaņu attīs-
tībai, energoefektivitātei, “za-
ļajiem” projektiem. Politikas 
veidotajiem būs jāmeklē jauni 
un radoši veidi, kā nākotnē 

finansēt transporta infrastruk-
tūru. Tostarp, samazinot infra-
struktūras apjomu, izmantojot 
publisko un privāto partnerī-
bu, ilgtermiņa kredītresursus, 
piesaistot privāto kapitālu un 
lielāku valsts budžeta līdzfi-
nansējumu,” piebilst M. Ze-
mītis. Arī satiksmes ministrs 
Tālis Linkaits šā gada pavasarī 
Saeimas Tautsaimniecības, ag-
rārās, vides un reģionālās po-
litikas komisijas sēdē atzīmē, 
ka pēc 2021. gada arī ES finan-
sējums  ceļiem  vēl būs pieej-
ams, tikai to vajadzēs sasaistīt 
ar vides uzlabojumiem. “Ja 
TEN-T tīkla koridoros spēsim 
pierādīt, ka, atjaunojot ceļu, 
iegūstam vides uzlabojumu, 
tad varēs piesaistīt ES naudu,” 
skaidroja T. Linkaits.

Jārod līdzekļi 
pašiem

Līdz šim nozīmīgs ceļu 
nozares finansējums nāca no 
ES struktūrfondiem, taču tas 
jau no 2018. gada 124 milj. 
eiro saruka līdz 63,2 milj. eiro. 
Lai gan iepriekš tika progno-
zēts, ka 2020. gadā ES fondu 
finansējums valsts autoceļiem 
varētu būt pat nulle, šobrīd ir 
iezīmēti nedaudz vairāk nekā 
36 milj. eiro. Tomēr tas nozī-
mē, ka tuvākajos gados ceļu 
būvniecība un atjaunošana 
kļūst aizvien atkarīgāka no 
valsts budžeta. Kā jau minēts, 
Eiropa ir definējusi nākamā 
perioda mērķus, kuros faktis-
ki neietilpst ceļu būvniecība 
un tam līdzīgi projekti, tomēr, 
iespējams, ka nelielu finan-
sējumu tieši ceļiem Latvija 
varētu iegūt, norāda Eiropas 
Komisija. Tomēr uz to nevar 
paļauties, un ir jādomā cits 
veids, kā palielināt finansēju-
mu Latvijas autoceļiem. Lai 
uzturētu esošo valsts autoceļu 
tīklu tādā stāvoklī, kādā tas ir 
patlaban, nodrošinot ikdienas 
uzturēšanu un remontdarbus 
tādā apjomā, lai ceļu stāvok-
lis nepasliktinātos, gadā būtu 
nepieciešami ap 600 milj. eiro. 
Ir izskanējis priekšlikums, ka 
papildu līdzekļus ceļiem va-
rētu iegūt, palielinot akcīzes 
nodokli dīzeļdegvielai, un 

ieņēmumu pieaugumu no-
virzot ceļiem. Tomēr šādam 
lēmumam var būt arī negatī-
vas sekas. Jāmin, ka nodokļu 
reformas pieņemtie grozījumi 
likumā Par akcīzes nodokli jau 
paredz paaugstināt akcīzes 
nodokli degvielai 2020. gadā. 
Šobrīd Latvijā degvielas ce-
nas ir augstākas nekā Lietuvā, 
bet pēc akcīzes nodokļa pa-
augstināšanas dīzeļdegvielas 
cena būs par 0,10  eiro litrā 
augstāka nekā Lietuvā. Tas 
jau varētu negatīvi ietekmēt 
realizācijas apjomus. Jau 
2018. gadā degvielas tirgotā-
ji ļoti izjuta klientu plūsmas 
pārorientēšanos no Latvijas 
uz Lietuvu. “Arī jautājums 
par Autoceļu fonda izveidi 
kā atsevišķu speciālu budže-
tu šobrīd netiek apspriests, 
jo radīs papildu administra-
tīvo slogu, nepalielinās ceļu 
lietotāju maksāto nodokļu 
un nodevu apmēru, bet no-
drošinās esošo valsts budžeta 
ieņēmumu pārdali. Attiecīgi 
tas nerisina nozares izvirzīto 
pamata problēmu par finansē-
juma nepietiekamību autoceļu 
sakārtošanai. Tā vietā varētu 
attīstīt ideju par algoritma izs-
trādi, kā to jau paredz valdības 
rīcības plāns, kā finansējums 
autoceļu uzturēšanai sasniedz 
adekvātu apjomu, vienlaicīgi 
neradot nepieciešamību veikt 
izdevumu samazināšanu citās 
publisko pakalpojumu jomās,” 
tā iespējas piesaistīt finansē-
jumu nozarei skaidro finanšu 
ministrs Jānis Reirs. 

Nedaudz palielinās
Finansējums valsts ceļiem 

veidojas no valsts budžeta lī-
dzekļiem un ES līdzfinansē-
juma. Kopējais finansējums 
valsts autoceļu tīklam, ieskai-
tot vasaras un ziemas uzturē-
šanu, šogad ir nedaudz vairāk 
nekā 248 milj. eiro, no kuriem 
185,3 milj. eiro ir valsts budže-
ta finansējums, bet 63,2 milj. 
eiro – ES fondu finansējums. 
Jāatgādina, ka 2018. gadā 
valsts ceļi piedzīvoja lielāko 
nozares finansējumu, kāds 
līdz šim bija bijis, proti, tas 
bija 307 milj. eiro, no tiem gan 
124 milj. eiro bija ES fondu 
finansējums. 

Savukārt 2020. gadā ko-
pējais finansējums valsts ce-
ļiem būs 237,7 milj. eiro. Šo 
summu veido 201,5 milj. eiro, 
kas piešķirti no valsts budžeta, 
un 36,2 milj. eiro – ES fon-
du līdzekļu pārpalikums, kas 
pietiks nedaudz vairāk nekā 
90  km. Tas nozīmē, ka nā-
kamgad būvniecības projekti 
un apjomi uz valsts ceļiem 
samazināsies. VAS LVC valdes 
priekšsēdētājs Jānis Lange no-
rāda: “2020. gadā ceļiem ir pie-
audzis valsts budžeta finansē-
jums par septiņiem miljoniem 
eiro, bet diemžēl strādājam ar 
pēdējiem ES fondu līdzekļiem. 
Tas apjoms, ko nākamgad plā-
nojam kapitālieguldījumos, ir 
aptuveni 480 km, un vēl ar ik-
dienas uzturēšanas metodēm 
ir plānots sakārtot vēl grants 
segumus aptuveni 320  km 

Eiropas Komisijas noteiktie 
Kohēzijas politikas mērķi
•	 viedāka Eiropa – inovatīvas un viedas ekonomiskās 

pārmaiņas
•	 Eiropa ar zemām oglekļa emisijām – tīra un godīga enerģē-

tikas pārkārtošana, aprites ekonomika, pielāgošanās klima-
ta pārmaiņām un risku novēršana

•	 ciešāk savienota Eiropa – mobilitāte un reģionālo informā-
cijas un komunikācijas tehnoloģiju savienojamība

•	 sociālāka Eiropa – Eiropas sociālo tiesību pīlāra īstenošana
•	 iedzīvotājiem pietuvināta Eiropa, izmantojot ilgtspējīgu un 

integrētu pilsētu, lauku un piekrastes teritoriju attīstību un 
vietējās iniciatīvas

AVOTS: Eiropas Komisija

Kohēzijas finansējums no 
2021. gada līdz 2027. gadam*

Latvija	 4,3 mljrd. eiro
Igaunija	 2,9 mljdr. eiro
Lietuva	 5,6 mljrd. eiro

*apjoms var mainīties
AVOTS: Eiropas Komisija

AVOTS: SATIKSMES MINISTRIJA
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Finansējums būs jāmeklē radošāk
apjomā. Kopumā tie būs 
800 km, kas ir līdzīgi kā šogad. 
Ar nākamā gada finansējumu 
spēsim uzlabot valsts galveno 
autoceļu stāvokli, bet lielākā 
sāpe ir valsts vietējie autoceļi, 
uz kuriem ar katru pavasari 
situācija pasliktinās.” Tomēr, 
lai gan piešķirts par septiņiem 
miljoniem vairāk, autoceļu uz-
turēšanai un remontdarbiem 
būs pieejami par aptuveni 70 
milj. eiro mazāk nekā pagāju-
šajā gadā. T. Linkaits pauž, ka 
ceļiem būs nevis treknie, bet 
gan liesie gadi. Reģionālajos 
ceļos turpmākajos trīs gados 
plānoti tikai uzturēšanas dar-
bi. Kopumā kopš 1991.  gada 
autoceļiem uzkrātais remont-
darbu deficīts ir vairāk nekā 
četri miljardi eiro, un tā kā 
katru gadu piešķirtais finansē-
jums ir nepietiekams, deficīts 
tikai turpina augt. 

Kohēzija un 
Kohēzijas politika 

Kohēzijas politika ir svarī-
gākā Eiropas Savienības (ES) 
ieguldījumu politika. Tā ir 
vērsta uz visiem ES reģioniem 
un pilsētām, lai palīdzētu radīt 
darbavietas, atbalstītu uzņē-
mumu konkurētspēju, ekono-
mikas izaugsmi, ilgtspējīgu at-
tīstību un uzlabotu iedzīvotāju 
dzīves kvalitāti.

Jēdziens Kohēzijas politi-
ka izsaka politisko regulējumu 
Eiropas līmeņa solidaritātei, 

Sajūt jau tagad

Gints Karols, 
SIA Saldus ceļinieks 
valdes priekšsēdētājs 

Jau šobrīd ceļu būves tirgū 
var sajust vēsmas, kurām par 
pamatu ir ziņas par finansē-
juma apmēra kopējo samazi-
nājumu un ES fondu līdzekļu 

izbeigšanos. Visvairāk esam 
nobažījušies par to, ka zaudē-
sim profesionālo darbaspēku, 
ko esam uzņēmumā izveido-
juši gadu gaitā. Kā arī tehnikas 
stāvēšana dīkā izmaksā ļoti 
dārgi, rūpnīcas mēs arī neva-
ram pārnest vai slēgt uz kādu 
nenoteiktu laiku. Iekšienē jau 
pamazām gatavojamies gai-
dāmajām pārmaiņām, neesam 
jau pirmo reizi šādā situācijā, 
ja atceramies krīzes gadus. 
Vienreiz jau esam šo pārdzī-
vojuši. Tā kā ceļu būvniecības 
apjomi samazinās, esam star-
tējuši arī iepirkumos Polijā 
un Lietuvā koncerna ietvaros. 
Tomēr ceļu būvē tas nav tik 
vienkārši, jo šajās valstīs jau 
ir savi vietējie uzņēmumi, kas 
visbiežāk arī uzvar. 

kas izpaužas simtiem tūksto-
šos projektu, kurus visā Eiropā 
finansē no diviem struktūr-
fondiem: Eiropas Reģionālās 
attīstības fonda (ERAF) un 
Eiropas Sociālā fonda (ESF), 
kā arī no Kohēzijas fonda. Ko-
hēzijas politika  tiek veidota tā, 
lai veicinātu līdzsvarotāku un 
ilgtspējīgāku attīstību, ievē-
rojot dažādu teritoriju īpašās 
iezīmes.

Sēnīte – pēdējais 
objekts ar 
Kohēzijas fonda 
līdzfinansējumu

Vidzemes šosejas 
(A2) posma no Garkalnes 

līdz  Sēnītei  (25,50.–39,40. 
km) un Valmieras šose-
jas (A3) posma no  Sēnī-
tes  līdz tiltam pār Gauju 
(0,00.–1,65. km) pārbūve ir 
pēdējais projekts, kas tiks 
realizēts ar Kohēzijas fonda 
līdzfinansējumu. 

Būvdarbi ietver arī ceļa 
pārvadu Vangažos un  Sēnī-
tes  satiksmes mezglā un  Sē-
nītes  rotācijas apļa pārbūvi, 
kā arī Straujupītes caurte-
kas Vangažos, gājēju tuneļa 
pie Sēnītes un apgaismojuma 
atjaunošanu Vangažos. Šo-
gad ceļa sega visā posmā ir 
pārbūvēta līdz asfalta saistes 
kārtai. 

Asfalta virskārta tiks 
ieklāta   2020. gadā. Tāpat 

šogad ir uzsākta satiksmes 
pārvadu pārbūve, caurtekas 
un gājēju tuneļa atjaunoša-
na, kā arī atjaunots apgais-
mojums un gājēju luksofors 
Vangažos. Nākamgad līdzās 
asfalta virskārtas ieklāšanai 
tiks pabeigta arī satiksmes 
pārvadu pārbūve un drošības 
barjeru uzstādīšana. 

Sēnītes  posma pārbūves 
darbi tika uzsākti 2019. gada 
1. aprīlī, tos plānots pabeigt 
2020. gada novembrī. Būv-
uzņēmējs ir piegādātāju ap-
vienība  Binders un ACB. Lī-
gumcena ir 46,5 miljoni eiro 
(ar PVN), no tiem Kohēzijas 
fonda līdzfinansējums 40% 
apmērā un 60% – valsts bu-
džeta finansējums.

ES fondu finansējums 
valsts autoceļiem 2014.–2020. gadā

Tehniskie līdzekļi

Tā Ceļu satiksmes drošī-
bas padomes sēdē informēja 
Ceļu satiksmes drošības di-
rekcijas valdes loceklis Jānis 
Golubevs. Viņš uzsvēra, ka 
sistēmas ieviešana sevi ir pil-
nībā attaisnojusi un to lieliski 
parādot iegūtie dati. Jāatgādi-
na, ka vidējā ātruma kontro-
les sistēmas jeb point to point 
pilotprojekts darbību uz au-
toceļa Tīnūži-Koknese (P80) 

posmā no 13,5. km līdz 20,4 
km uzsāka šā gada aprīlī līdz 
septembra beigām. 

Negadījumu nav
“Pusgada laikā šajā Kok-

neses šosejas posmā fotoradari 
ir fiksējuši 5178 pārkāpumus. 
Tas nozīmē, ka ātruma pār-
kāpumus ir izdarījuši 0,5% 
no visiem transportlīdzek-
ļiem, kas šajā konkrētajā vietā 
ir piedalījušies satiksmē. Šo 

Point to point ieviešana sevi pilnībā attaisnojusi
Kokneses šosejas posmā, kur 

darbojas vidējā ātruma kontroles 
sistēma, negadījumu skaits saru-
cis līdz nullei.

statistiku mēs apkopojām, ņe-
mot talkā VAS Latvijas Valsts 
ceļi (LVC) tīmekļvietnē pieeja-
mo informāciju par transporta 
plūsmu,” skaidro J. Golubevs. 
Runājot par sodiem, par kon-
statētajiem pārkāpumiem ir 
uzlikta kopumā soda nauda 
gandrīz 90 tūkst. apmērā, no 
kuras uz šo brīdi ir apmaksāti 
64,44 tūkst. eiro. J. Golubevs 
uzsver, ka pats būtiskākais 

tomēr ir tas, ka pusgada lai-
kā, kamēr darbojās vidējā āt-
ruma kontroles sistēma, šajā 
ceļa posmā netika konstatēts 
neviens ceļu satiksmes negadī-
jums. Lai gan iepriekšējo četru 
gadu laikā te notikuši 22 ceļu 
satiksmes negadījumi un divi 
cilvēki ir gājuši bojā. Šie dati 
parāda sistēmas efektivitāti 
un tehnisko līdzekļu nozīmī-
gumu ceļu satiksmes drošības 
uzlabošanā, līdz ar to būtu 
jārod iespēja vidējā ātruma 

kontroles sistēmas ieviest arī 
citos ceļu posmos. Visvairāk 
jeb 89% tiek pārkāpts atļau-
tais braukšanas ātrums no 
11  km/h līdz 30km/h. “Dati 
rāda, ka ar Latvijā reģistrē-
tajiem transportlīdzekļiem 
pārkāpumi ir veikti 59% gadī-
jumu, bet 41% gadījumu pār-
kāpēji pārvietojās ar ārvalstīs 
reģistrētiem transportlīdzek-
ļiem. Tāpat jāpiezīmē, ka tieši 
ārvalstīs, visvairāk Krievijā un 
Baltkrievijā, reģistrētie trans-
portlīdzekļi būtiskāk pārkāpj 
atļauto ātrumu. Tas parāda 
vienu no problēmām, kas būtu 
jārisina valstiskā līmenī. Pro-
ti, Tieslietu ministrijai (TM), 
Iekšlietu ministriaji (IeM) un 
Satiksmes ministrijai būtu jā-
rod risinājumi, kā piemērot 
sodus par pārkāpumiem tre-
šo valstu pilsoņiem. Latvijā 
šobrīd viņiem 30 dienu laikā 
ir iespēja labprātīgi samak-
sāt šo sodu. Tomēr visbiežāk 
viņi vienkārši aizbrauc prom. 
Piemēram, Igaunijā nav ie-
spējams izbraukt no valsts, ja 
nav samaksāts sods,” piebilda 
J. Golubevs. Pēc viņa teiktā, 
Lietuvā jau 25 ceļa posmi ir 
aprīkoti ar vidējā ātruma kon-
troles sistēmām.

No viena līdz otram
Ātruma kontroles pi-

lotprojekts ar vidējā ātruma 

noteikšanas sistēmu paredzē-
ja, ka transportlīdzekļa ātrums 
tiek fiksēts, ņemot vērā laiku, 
ko spēkrats pavada no viena 
punkta līdz nākamajam. Pir-
mā kamera nofotografē trans-
portlīdzekļa numurzīmi un 
fiksē šīs robežas šķērsošanas 
laiku, savukārt otra kamera 
posma beigās atkārtoti nofo-
tografē transportlīdzekli, lai 

pēc tam ar atbilstošu meto-
doloģiju aprēķinātu, ar kādu 
vidējo ātrumu transportlī-
dzeklis pārvietojies konkrē-
tajā ceļā posmā. Ja vidējais 
braukšanas ātrums ir lielāks 
par šajā ceļa posmā atļauto 
ātrumu, tad autovadītājam 
tiek noformēts administratīvā 
pārkāpuma protokols.  Sistē-
mas mērķis ir samazināt ceļu 

5178 tik pārkāpumus fiksēja vidējā kontro-
les sistēma uz Kokneses šosejas (P80) 
no aprīļa līdz septembrim
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satiksmes negadījumu, kā arī 
ātruma pārkāpēju skaitu. Sis-
tēma ir efektīva, jo tās galve-
nā priekšrocība – braukšanas 
ātrums tiek samazināts nevis 
vienā punktā, kā tas ir stacio-
nāro radaru gadījumā, bet jau 
konkrētā ceļa posmā. Līdzīgas 
sistēmas darbojas arī citās Ei-
ropas valstīs, kur tās jau pierā-
dījušas savu efektivitāti. 

Novēlota reakcija

Andris Bērziņš, 
biedrības Latvijas 
Ceļu būvētājs vadītājs

Dramatisko finansējuma 
samazinājumu izraisīja tas, ka 
ES līdzekļi ceļu remontiem ir 
beigušies. Politiķi gadiem ilgi 
par to tika brīdināti, taču iz-
vēlējās ignorēt reālo situāciju. 
Rezultātā katastrofālais finan-
sējuma samazinājums nozīmē, 
ka ne tikai turpināsies ceļu 

sabrukums un bedrainu ceļu 
būs vēl vairāk, bet arī būs reāli 
apdraudēta ceļu būves nozares 
pastāvēšana. Valdība diemžēl 
dzīvo ilūzijās, ka jāpaciešas 
tikai nākamajā gadā, bet tad 
pilnai laimei atgriezīsies ES 
nauda. Patiesībā neviens nezi-
na, kādas precīzi būs jaunās EK 
prioritātes, un vai starp tām būs 
ceļu infrastruktūra. Mēs savlai-
cīgi informējām deputātus un 
ministrus par autoceļu stāvokli 
un laikus brīdinājām, ka ES fon-
du līdzekļi, kas kopš 2004. gada 
aizstāja valsts budžeta finan-
sējumu nozarei, reiz beigsies. 
Taču lēmumu pieņēmēji uzve-
dās bezrūpīgi, tā, it kā Eiropas 
nauda nāks mūžīgi. Nu ir re-
dzams, ka vismaz 2020.–2022. 
gadā ES līdzekļu ceļiem nebūs, 
taču valdība turpina izlikties, 
ka nekādu problēmu vienkār-
ši nav un ceļus kāds nezināms 
labdaris saremontēs arī bez 
naudas. 
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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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Puisis kārto eksāmenus autoskolā. Eksaminators uzdod 
jautājumu:

– Lūk, krustojums, lūk, jūsu mašīna, lūk, smagā automašīna, 
lūk, tramvajs. Kurš krustojumu šķērsos pirmais?

– Motociklists.
– Nav te nekāda motocikla!!! Lūk, jūsu mašīna, lūk, smagā 

automašīna, lūk, tramvajs. Kurš krustojumu šķērsos pirmais? 
Puisis kārtīgi padomājis:

– Motocikls!
Eksaminators dusmās:
– Nu no kurienes šeit ir uzradies motocikls!?
– Velns viņu zina, no kurienes tie vienmēr uzrodas....

* * *
Precēts pāris laivā: 
– Mīļais, cik romantiski! 
– Izbeidz, te tev nav nekāds Titāniks, labāk padod tārpus!

* * *
Nav tiesa, ka mūsdienās vairs nav džentlmeņu. Vel vakar re-

dzēju, ka vīrietis stāv lietū un tur sievietei virs galvas lietussargu, 
kamēr viņa maina automašīnai riteni.

* * *
Divi vīri brauc ar motociklu. Tas, kurš sēž blakusvāģī, saka:
– Nebrauc tik ātri, kulbai nav apakšas!
– Tas, kurš sēž pie stūres, atbild:
– Domā, motociklam ir motors?

* * *
Policists aptur automašīnu:
– Jūsu tiesības, ser.
– Kāpēc jūs mani uzrunājat par seru?
– Tāpēc, ka jūs braucat pa ceļa kreiso pusi!


