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Ceļš sākas ar projektu
VAS “Latvijas Valsts ceļi”, ceļu projektētāji un būvnieki atzīst, ka projektu kva-

litāte palielinās, tomēr joprojām nepieciešami uzlabojumi gan no pasūtītāja, 
gan izpildītāja puses.

„Ziemā, kad ir ledus un sniegs, ir objektīvi saprotams, 
ka visi ceļi ne vienmēr būs viegli izbraucami. Ir 

jāsaprot, ka nauda ceļu tīrīšanai jātērē saprātīgi. 
Piemēram, Norvēģijā un Somijā ziemas dienesti 

reaģē tikai snigšanas beigās, un arī ne vienmēr.” 
saka Satiksmes ministrijas Autotransporta 
departamenta direktors Tālivaldis Vectirāns.

LVC valdes loceklis Edgars Strods: 
„Ceļu projektēšana patlaban nav ideālā 
līmenī, un tā ir arī mūsu vaina. Šie procesi 
vispirms ir jāizdiskutē mūsu speciālistu 
vidū, jānodefinē mūsu kā pasūtītāja 
intereses un tad kopā ar projektētājiem 
jānonāk pie kopsaucēja.”

„Ceļuprojekts”: „Esam apmainījušies 
viedokļiem, kas būtu uzlabojams gan 
mums kā būvprojektu izstrādātājiem, 
gan kādas izmaiņas vēlētos sagaidīt 
VAS „Latvijas Valsts ceļi”. Vairākas lietas 
pērn ir jau izdevies paveikt, taču daudz 
kas vēl ir uzlabojams.”

CSDD atgādina, ka ar šī gada 1. 
janvārī spēkā stājās grozījumi 
Ceļu satiksmes likumā, kas 
šoferiem braukšanas laikā 
aizliedz lietot ne vien mobilos 
telefonus, bet arī piezīmjdatorus, 
planšetdatorus vai viedierīces.

Latvijas ceļinieki 1991.gada 
barikādēs
Atceroties vēsturiskos noti
kumus, stāsta tā laika Latvijas 
Autoceļu departamenta (tagad 
LVC) ģenerāldirektors Olafs 
Kronlaks.
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Īsumā

Skaitļi un fakti

Viedoklis

Valsts reģionālo ceļu 
sakārtošanai no Eiro-
pas fondiem paredzēti 
235 milj. eiro
Šajā Eiropas Savienības (ES) 
plānošanas periodā palielinās 
reģionālo mobilitāti, uzlabojot 
reģionālo ceļu kvalitāti, piešķi-
rot tiem 235 milj. eiro, infor-
mē Satiksmes ministrija.
Ministru kabineta noteiku-
mu projekts nosaka plānoto 
kopējo finansējuma apjomu 
277,032 milj. eiro, tajā skaitā 
Eiropas Reģionālās attīstības 
fonda finansējums 235,477 
milj. eiro un valsts budžeta 
finansējums 41,554 milj. eiro.
Projekta īstenošanas rezul-
tātā plānots pārbūvēt 574 
kilometrus valsts reģionālo 
autoceļu. Kopumā Latvijā ir 
5473 km reģionālo autoceļu.
Projekta īstenošanas maksi-
mālais termiņš ir 2022. gada 
31. decembris. 

Līdz janvāra vidum 
LAU ceļu uzturēšanai 
iztērējis 7 milj. eiro

Periodā no pagājušā gada 1. 
novembra līdz šā gada 14. 
janvārim brauktuvju tīrīša-
nai, apstrādei ar pretslīdes 
materiāliem un preventīvajai 
kaisīšanai izlietoti aptuveni 7 
milj. eiro.
Braukšanas apstrādei ar 
pretslīdes materiāliem izlie-
toti 3,7 milj. eiro, brauktuvju 
attīrīšanai no sniega ar vien-
laicīgu kaisīšanu ar pretslīdes 
materiāliem – 2,5 milj. eiro, 
brauktuvju attīrīšanai no snie-
ga – gandrīz pusmiljons eiro 
un preventīvajai kaisīšanai ne-
pilni 300 tūkst. eiro.

„Latvijas tilti” Lie-
tuvas Augstākajā 
tiesā uzvarējuši Ceļu 
administrāciju
Lietuvas Augstākā tiesa at-
cēlusi Viļņas apgabaltiesas 
un Lietuvas Apelācijas tiesas 
lēmumus, atbalstot sūdzī-
bu, ko iesniedza ceļu un tiltu 
būvniecības kompānijas „Lat-
vijas Tilti” un „Kauno keliai”. 
Tiesa apstiprināja, ka divu 
Viļņa-Kauņa ceļa viaduktu 
būvniecības darbu iepirkuma, 
kura summa ir 12,5 milj. eiro, 
tehniskais uzdevums mākslī-
gi ierobežoja konkurenci, un 
parakstītais līgums ir neliku-
mīgs. Tiesas spriedums ir ga-
līgs un nepārsūdzams.  
Tā kā būvniecības darbi jau 
ir sākušies un līgums netiks 
izbeigts, Tiesa piemēroja Lie-
tuvas Ceļu administrācijai, kas 
organizēja iepirkumu, nau-
dassodu 125 257 eiro par pie-
gādātāju konkurences vienlī-
dzības nenodrošināšanu. Tas 
ir vislielākais jebkad uzliktais 
naudassods, ko tiesa ir piemē-
rojusi par publiskā iepirkuma 
pārkāpumiem. Administrā-
cijai šis naudassods būs jāsa-
maksā valstij.
Latvijas uzņēmums ar šo 
spriedumu ir apmierināts un 
tic, ka šai lietai būs pozitīva 
ietekme uz Lietuvas ceļu no-
zari un tas veicinās publisko 
iepirkumu sistēmas uzlabo-
šanu un godīgas konkuren-
ces nodrošināšanu.

Papildināti noteikumi 
par tehnisko apskati 

Valdība nolēmusi pilnveidot 
transportlīdzekļu tehnisko 
kontroli, tostarp valsts teh-
nisko apskati un tehnisko 
kontroli uz ceļiem. To paredz 
valdībā apstiprinātie grozīju-
mi Ministru kabineta 2004. 
gada 29. aprīļa noteikumos. 
Ar šiem grozījumiem noteik-
tas stingrākas prasības rie-
pām – no 2016. gada 1. de-
cembra uz vienas ass riepām 
jābūt ne tikai viena izmēra, 
bet arī viena modeļa un pro-
tektora zīmējumam. Noteik-
tas arī stingrākas prasības 
kravas transportlīdzekļu, to 
piekabju un autobusu riepu 
protektora dziļumam. Visa 
informācija pieejama Minis-
tru kabineta mājaslapā.

2015. gadā jaunās au-
tomašīnas tirgotas par 
7% vairāk

2015. gadā Latvijā kopumā 
pirmreizēji reģistrētas 16  114 
automašīnas, kas ir par 1123 
jeb 7% vairāk nekā 2014. gadā, 
informē Latvijas Auto asociā-
cijā. Rezultāts ir pozitīvāks 
nekā asociācijas prognozētais 
pieaugums 4,5% apjomā.
Pieaugums pagājušajā gadā 
bija pasažieru automobi-
ļu sektorā, bet vieglā ko-
merctransporta sektors pie-
dzīvoja lejupslīdi par 8%. 
Pērn vidēji mēnesī tika no-
tirgoti aptuveni 1200 jauni 
pasažieru automobiļi. 
Pašlaik jauno automobiļu 
tirgus atrodas aptuveni 2005. 
gada līmenī, bet ar nesalīdzi-
nāmi ciešāku konkurenci.
Turpretī lietoto automobi-
ļu tirgus pērn, salīdzinot ar 
2014. gadu, piedzīvojis sa-
mazinājumu par 2%.

Populārākie pasažieru 
automašīnu modeļi 
pērn – Nissan Qashqai, 
VW Passat un Golf
Pagājušajā gadā visvairāk 
(866) pārdotas automašīnas 
Nissan Qashqai, kam seko 
Volkswagen Passat (578) un 
Volkswagen Golf (411), lie-
cina Latvijas auto asociācijas 
dati.
Populārāko vieglo komerc-
automašīnu tips ir palicis 
nemainīgs – Volkswagen 
Caddy (pārdota 281 mašī-
na), Renault Master (196) un 
Toyota Hilux (173). 
Klašu sadalījums būtiskas iz-
maiņas nav piedzīvojis. Latvi-
jas tirgū joprojām mini, mazā 
un kompaktā klase nav pirmā 
izvēle, kamēr apvidus auto-
mobiļu klases ir ar vairāk nekā 
trīs reizes lielāku tirgus daļu 
nekā vidēji Eiropas Savienībā. 
2015. gadā arī palielinājusies 
privātpersonu daļa tirgū – 
22% (2014. gadā bija 20%). 
Līzingā iegādāto privātperso-
nu darījumu skaits sasniedzis 
63% no visiem darījumiem, 
kas ir par 7% vairāk nekā 
gadu iepriekš. Tas norāda, ka 
privātpersonu maksātspēja ir 
pieaugusi, ienākumi ir kļuvu-
ši nedaudz caurspīdīgāki un 
pircēji var kvalificēties bankas 
finansējumam. 

Lai arī projektēšana ir tikai 
viena no vairākām ceļu būves 
procesa sastāvdaļām, izbū-
ves vai rekonstrukcijas darba 
kvalitāte ļoti lielā mērā ir jau 
iekodēta tieši projektēšanas 
procesā. Būvnieki ceļubūvē ir 
projektētāju darba turpinātāji, 
un, raugoties no šāda skatu-
punkta, gribētu teikt – projekti 
varētu būt labāk izstrādāti un 
detalizētāki, ar lielāku iepriek-
šējās izpētes darba apjomu. 
Īpaši tas ir attiecināms uz pro-
jektiem, kas vēlāk jārealizē pil-
sētvidē ar apjomīgām, blīvām 
apakšzemes komunikācijām. 

Mums ir iespēja salīdzināt 
ceļu būves projektu kvalitāti 
Latvijā ar tiem projektiem, ko 
pēdējo divu gadu laikā esam 
īstenojuši Lietuvā. Jāatzīst, ka 
kaimiņos projekti ir detalizē-
tāki, gribētos pat teikt – rūpī-
gāki. Varam strādāt raiti, bez 

„Būvniecības kvalitāte 
ir iekodēta jau 
projektēšanas procesā”

pārsteiguma momentiem, kā 
nereti gadās pie mums.

Visabsurdākā ir pasūtītā-
ja attieksme pret būvniekiem 
situācijā, kad darbu procesā 
atklājušās projekta nepilnības 
– pieredzējušiem būvniekiem 
tas esot bijis jāparedz. Mūsu 
skatījumā tā ir vislielākā prob-
lēma, ko var radīt nekvalitatīvs 
vai kļūdains būvprojekts, – at-
tieksmi, ka tā ir tikai būvnieku 
problēma. Un realitātē, ja nav 
pasūtītāja un būvuzraudzības 
izpratnes par situāciju, tā ne-
reti arī notiek – līgumsaistību 
izpildes termiņos esam spiesti 
gan padarīt savu darbu, gan 
arī iesaistīties projektā atklāju-
šos kļūdu vai nepilnību novēr-
šanā. Principā šādos gadīju-
mos būtu jāapstādina darbi un 
jāturpina tad, kad projektētāji 
ir izlabojuši savu darbu, taču 
praktiski tas ir neiespējami, 

jo vienīgais, kas šādā situ-
ācijā cietīs zaudējumus, būs 
būvnieks.

Arī uz projektētājiem vis-
drīzāk ir attiecināma jau saknē 
nepareizā zemākās cenas ie-
pirkuma sistēma. Visticamāk, 
nevaram un negribam atļau-
ties izstrādātākus projektus ar 
lielāku priekšizpētes apjomu. 
Konkurence šādos apstākļos 
izdara savu – uzvar lētākais 
projekts ar visiem no šā “labu-
ma” izrietošajiem tālākajiem 
aspektiem.

Lielāka un nopietnāka 
loma procesā jāierāda projek-
tu ekspertīzēm. Dažkārt nav 
pārliecības, ka projekts pirms 
realizācijas ir pietiekami pro-
fesionāli izvērtēts.

Manuprāt, visām ceļu bū-
ves procesa pozīcijām ir vie-
nādas galvenās problēmas, kas 
rodamas iepirkumu sistēmā 

un konkurences apstākļos. Cik 
stiprs vai vājš būs kāds no atse-
višķajiem posmiem, tik stipri 
vai vāji būs visi pārējie procesa 
īstenotāji, un tik labs vai slikts 
būs kopīgā darba rezultāts. 
Esam sajūgti vienā ķēdē. Taču 
viens gan jāatzīst – projektētā-
ji, atšķirībā no būvniekiem, ir 
ceļu būves procesa neredzamā 
daļa, tāpēc visbiežāk būvnieki 
tiek kritizēti ne tikai par sava 
darba nepilnībām, bet saņem 
pārmetumus arī par projekta 
risinājumiem - pārāk šau-
riem apļiem, nepietiekamu 
ceļa joslu skaitu, riteņbrau-
cēju celiņu neesamību, pārāk 
augstām sabiedriskā trans-
porta pieturvietu platformām 
utt. Pasūtītājs pasūta, projek-
tētājs izstrādā, būvnieks reali-
zē – katram sava atbildība, un 
gribētos, lai arī sabiedrība to 
sāktu izprast.

SIA “Binders” valdes 
loceklis Aigara Sēja

Biedrība „Latvijas Ceļu būvētājs” deputātiem demonstrē, kas notiek 
ar autobraucēju samaksātajiem nodokļiem. Tas darīts, lai atbalstītu 
portāla „manabalss.lv” 10 652 cilvēku iniciatīvu „Par ceļiem bez bed-
rēm” un mudinātu Saeimas Mandātu, ētikas un iesniegumu komisijas 
deputātus atbalstīt aktivitāti, kas cita starpā paredz arī Autoceļu fon-
da atjaunošanu. 

Aicina deputātus aizdomāties
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Mainīgos laika apstākļos, kad gaisa temperatūra ir virs 
nulles, zemes un ceļa virsmas temperatūra joprojām var 
būt zemāka, tāpēc mitrums var pārvērsties ledū.

Atkušņa laikā, gaisa 
temperatūrai svārstoties, 
uz ceļiem iespējams 
melnais ledus

Autobraucējiem svarīgi at-
cerēties, ka ceļi apledo strauji un 
nevienmērīgi, īpaši tas attiecas 
uz praktiski neredzamo melno 
ledu, kas rodas, sasalstot ūdens 
kondensātam. Visbiežāk tas var 
veidoties uz tiltiem, ceļu pārva-
diem, mežos, kā arī ūdenstilpņu 
tuvumā. 

Īpaši uzmanīgi šajos laika 
apstākļos ir jābrauc pa grants 
ceļiem (sevišķi stāviem kāpu-
miem un pagriezienos), jo, no-
kūstot sniega kārtai, veidojas 
atkala un saķere ir kritiski zema. 

Sākoties ilgstošam atkusnim, 
var arī parādīties masveida bedres 
uz asfalta ceļa seguma un šķīdo-
nis uz grants ceļiem.

Vides mitruma dēļ dien-
nakts tumšajā laikā redzamība 
samazinās, autovadītāji ir aici-
nāti pārliecināties, ka gaismas 

ir noregulētas, logu slotiņas 
funkcionē un logu šķidrums ir 
pietiekamā daudzumā.

Aicinām autovadītājus būt 
piesardzīgiem, it īpaši rīta un 
vakara stundās. Svarīgi izvēlē-
ties laika apstākļiem atbilstošu 
braukšanas ātrumu un ievē-
rot lielāku distanci līdz priek-
šā braucošajiem transporta 
līdzekļiem.

LVC mājaslapā www.lvceli.
lv ir iespējams sekot līdzi aktu-
ālajiem braukšanas apstākļiem 
valsts galveno autoceļu tīklā, ie-
gūt informāciju par ceļu ziemas 
uzturēšanas specifiku un prasī-
bām, aplūkot ceļu monitoringa 
sistēmu rādījumus, tostarp at-
tēlus no web-kamerām, uzzināt 
gaisa un seguma temperatūru, 
satiksmes plūsmas ātrumu kon-
krētā ceļu posmā.  

Jūs Satiksmes ministrijā 
strādājat pusotru gadu. Kādi 
secinājumi jums šajā laikā ir 
radušies?

Manā atbildībā ministrijā ir 
divas salīdzinoši smagas jomas – 
valsts ceļi, to pārvaldība un pasa-
žieru pārvadājumi. 

Galvenais secinājums ir tāds, 
ka liela daļa ceļu ir novērtēti kā 
slikti vai pat ļoti slikti. Tas attie-
cas uz gandrīz pusi asfaltētajiem 
un 40% grants ceļu. Tas ir ļoti 
bēdīgi.

Mēs, protams, varam teikt, 
ka, salīdzinot ar Vāciju, Dāniju 
vai kādām citām valstīm, kilo-
metru skaits uz vienu iedzīvotāju 
ir krietni lielāks, bet ieņēmumi 
– mazāki. Tomēr tas nav attaisno-
jums, jo, piemēram, Igaunijā si-
tuācija ir līdzīga, bet finansējums 
ceļiem lielāks. 

Socioloģiskās aptaujas 
rāda, ka iedzīvotāji ceļu uztu-
rēšanu uzskata par galveno un 
prioritāri risināmo SM pārziņā 
esošo jautājumu. Vai arī mi-
nistrijas dienaskārtībā ceļi ir 
prioritāte?

Ceļi ir mūsu prioritāte. Tie 
ir nepieciešami, lai nodrošinā-
tu iedzīvotāju mobilitāti gan 

Satiksmes ministrija: 
„Ceļi ir mūsu prioritāte”

individuāli, gan ar pasažieru 
transportu. Cilvēkiem ir jānokļūst 
līdz slimnīcām, skolām, bankām. 
Sakārtoti ceļi ir arī ļoti nozīmīgs 
priekšnosacījums uzņēmējdarbī-
bas attīstībai reģionos. 

Pēdējo gaidu laikā valsts 
finansējums autoceļiem, patei-
coties ministrijas aktivitātēm, lai 
arī nedaudz, tomēr pieaug. Ir arī 
izstrādāta ceļu sakārtošanas prog-
ramma līdz 2020.gadam, kurā 
uzskatāmi parādīts, cik naudas 
vajadzīgs, lai savestu kārtībā valsts 
autoceļu tīklu. 

Pateicoties Eiropas Savienī-
bas fondu finansējumam, jūtami 
uzlabojas situācija uz valsts gal-
venajiem un reģionālajiem auto-
ceļiem. Diemžēl situācija uz valsts 
vietējas nozīmes ceļiem ir bēdīgā-
ka. Šos ceļus ir iespējams uzturēt 
tikai par valsts budžeta naudu, un 
tās pietrūkst. 

Un kā ir ar uzturēšanu tik 
sniegotā ziemā kā šogad? 

Ziemā, kad ir ledus un sniegs, 
ir objektīvi saprotams, ka visi ceļi 
ne vienmēr būs viegli izbraucami. 
Ir jāsaprot, ka tur, kur satiksme 
mazāka, varbūt nav saprātīgi iz-
tērēt ļoti lielu naudu ceļa tīrīšanai. 
Daudzviet tas notiek tikai pēc 

sniegputeņa, ilgstoša sniega beig-
šanās un laika apstākļu norma-
lizēšanās. Piemēram, Norvēģijā 
un Somijā ziemas dienesti reaģē 
tikai snigšanas beigās un arī ne 
vienmēr. Esmu personīgi redzējis, 
ka ir tādas vietas, kur ir brīdinā-
juma uzraksts – „ir ziema, tālāk 
izbraukt nav iespējams”.

Kā jums šķiet, vai cilvēki ir 
sākuši rēķināties ar to, ka ziemā 
braukšanas apstākļi atšķiras?

No šāda pieraduma atradina, 
piemēram, pagājušā gada ziema, 
kad sniega praktiski nebija. Atse-
višķās vietās bija melnais ledus, 
tomēr izbraucami bija visi ceļi. 
Tas rada sajūtu − vairāk nav 
laika apstākļu dēļ radītā šķēršļa, 
cilvēki ir mobili un var izbraukt 
jebkur. Tāpēc šogad, kad gada 
sākumā sāka snigt, visiem bija 
liels izbrīns, un vainoti tika ceļa 
uzturētāji. Tomēr cilvēkiem 
būtu jāsaprot, ka līdzekļi ir iero-
bežoti, mēs nevaram maksāt par 
liela autoparka un daudzu darbi-
nieku uzturēšanu, kas būtu gatavi 
gaidīt to mirkli, kad jānotīra ceļi. 

Kā jūs vērtējat pērn nozarē 
paveikto?

Mēs esam spējuši paveikt 
darbus uz vairāk nekā 1000 km. 

Mums arī ir izdevies nesamazināt 
uzturēšanas darbu finansējumu. 
Ceļu nozarē arī veiksmīgi tur-
pinās jaunā Eiropas fondu pe-
rioda līdzekļu apgūšana jaunajā 
plānošanas periodā. Iepirkumu 
izludināšana neapstājas, konkursi 
notiek nepārtraukti. 

No satiksmes drošības vie-
dokļa ļoti būtiski tas, ka pērn 
samazinājies uz autoceļiem bo-
jāgājušo skaits. Tika apstiprināta 
jauna ceļu satiksmes noteikumu 
redakcija, ieviests jauns velobūvju 
projektēšanas standarts.

Pērn ir pieņemti svarīgi gro-
zījumi Ministru kabineta notei-
kumos par satiksmes ierobežo-
jumiem un satiksmes slēgšanu. 
Ir precizēta situācija, kā jārīkojas 
pašvaldībām un LVC attiecībā 
uz sporta pasākumu, valsts vizīšu 
organizēšanu, filmēšanas pasā-
kumiem. Iepriekš pilsētām tāda 
nebija. 

Kas ir tāds, kas pērn līdz ga-
lam nav izdevies?

Mēs, protams, vēlētos lielā-
ku finansējumu, lai par valsts lī-
dzekļiem varētu būvēt un uzturēt 
vairāk ceļu. Diemžēl 2015.gadā 

valdība nepiešķīra jauno politi-
ku ietvaros prasīto finansējumu 
vietējās nozīmes ceļu sakārtoša-
nas programmas realizācijai un 
šā gada ceļu finansējumam tika 
piemērots valdības noteiktais 3% 
samazinājums. *

Uz ko, jūsuprāt, ir jātiecas 
šogad?

Svarīgi, lai finansējums 
autoceļiem netiek samazināts. 
Protams, budžeta jautājums au-
toceļiem ir jāskata valsts budžeta 
kontekstā, ārpolitikas un iekšpo-
litikas prioritātēm, kas ir politisks 
lēmums.

Plānojam šogad vairākus 
likumu un Ministru kabineta 
noteikumu grozījumus. Piemē-
ram, viens no būtiskākajiem, kas 
saistīts ar būvniecību, ir par būv-
niecības objektu aprīkošanu uz 
ceļiem. Šajos noteikumos tiks pa-
augstinātas prasības gan no ceļu 
lietotāju, gan no būvniecības vietā 
strādājošo viedokļa. 

Jāpabeidz noteikumi par 
lielgabarīta un smagsvara pārva-
dājumiem. Tur ir virkne izmaiņu, 
lai uzlabotu drošību, pārvadā-
jot šādas kravas, gan atvieglot 

uzņēmējiem šādu atļauju saņem-
šanu. Normas ir iestrādātas, norit 
pēdējie skaņošanas darbi ar Zem-
nieku Saeimu un lauksaimnieku 
pārstāvjiem.

Vai jūs pats braucat ar 
mašīnu?

Protams, braucu. Ikdienā, lai 
nokļūtu savā darbavietā, braucu 
ar velosipēdu un vilcienu. Cenšos 
nenoslogot pilsētas ielas, neradīt 
sastrēgumus, izvēlos videi un sa-
biedrībai labāku veidu.

Un Latvijā – kurš ceļš ir sir-
dij tuvāks. 

Labākais, kas ir atmiņā – ceļš 
no Vecpiebalgas uz Jaunpiebal-
gu, dažādiem līkumiem, skaista 
ainava. Pirms dažiem gadiem 
šis ceļš tika saremontēts. Tas nav 
paredzēts ātrai braukšanai, bet 
baudīšanai – braucot pa to, nav 
jāsasprindzinās, var izbaudīt Vid-
zemes augstienes burvību. 

*2014. gadā apstiprinātajā trīs 
gadu valsts budžetā valsts ceļu uztu-
rēšanai un remontiem bija paredzēti 
150 milj. eiro. 2015. gada beigās val-
dība nolēma finansējuma apjomu par 
4,5 milj. eiro samazināt.

„Ceļi ir mūsu prioritāte. No valsts 
budžeta mēs gribētu lielāku finan-
sējumu, lai par valsts līdzekļiem 
būtu iespējams būvēt un uzturēt 
vairāk ceļu,” intervijā „Autoceļu 
Avīzei” atzīst Satiksmes ministri-
jas Autosatiksmes departamenta        
direktors Tālivaldis Vectirāns.

Drošas braukšana skola atgā-
dina! Ja, braucot pa ceļu, au-
tomašīnai sāk mirgot drošības 
sistēmu brīdinājumu indikācija, 
tas nozīmē, ka automašīnai ik 
pa brīdim pazūd saķere ar ceļa 
segumu. Tas pats notiek, ja 
bremzējot pieslēdzas ABS. Brī-
dinājumu indikācija ieslēgsies 
mašīnai ne tikai uzbraucot uz 
melnā ledus un sākot nedaudz 
slīdēt, bet arī akvaplanēšanas 
gadījumā − uzbraucot uz paku-
suša slapja sniega sanesumiem. 
Šādos gadījumos ir jābūt īpaši 
uzmanīgiem un jāizvēlas drošs 
braukšanas ātrums, kas ļaus 
automašīnu kontrolēt. Ar stūri 
un pedāļiem jādarbojas ļoti uz-
manīgi − nedrīkst strauji stūrēt 
un veikt asas darbības ar pedā-
ļiem. 
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LVC: Ceļu projektēšanā 
virzāmies uz pārmaiņām

„Mēs apzināmies, ka ceļu projektēšana patlaban 
nav ideālā līmenī, un tas ir arī LVC kā pasūtītāja vēl 
nepadarīts darbs,” saka VAS „Latvijas Valsts ceļi” 
(LVC) valdes loceklis Edgars Strods.

Sāksim ar atbildību. 
Katrs darba veicējs ir atbil-
dīgs par paveikto. Zinām, 
ka būvnieki, piemēram, pie-
ļautos brāķus labo par savu 
naudu, uzņemoties atbildību 
par nekvalitatīvu darbu. Cik 
liela ir projektētāja atbildība 
par iesniegto projektu?

Daļa nozarē strādājošo uz-
skata, ka brīdī, kad pasūtītājs 
ir pieņēmis būvprojektu, viņš 
arī uzņemas visu atbildību par 
to. Taču tā tas nav. Atbilsto-
ši būvniecības regulējumam 
projekta autors atbild par 
sastrādāto. Lai cik skarbi tas 
neskanētu, bet arī krimināl-
process nosaka, ka atbildīgais 
ir projekta autors. “Maxima” 
gadījums tam ir ļoti uzskatāms 
piemērs. Līdz ar to projektētā-
jam ir visnotaļ liela atbildība 
par projekta kvalitāti. 

Kā LVC pārbauda ie-
sniegtos projektus?

Vispirms tīri tehniski ir 
jāpārliecinās, cik sējumu, cik 
eksemplāru iesniegts. Tas, 
kam šajos sējumos jābūt, ir 
precīzi noteikts līgumā, un arī 
tiek pārbaudīts. Projektēšanas 
līgumā tiek arī norādīts, kādā 
apjomā jāveic ģeotehniskā 
izpēte, kādām laboratorijas 
pārbaudēm jābūt. Pārbau-
dām, vai viss ir veikts atbilstoši 
prasībām. 

Bet projektētājs nav tikai 
matemātiķis vai laborants, kas 
saskaita, pēc formulām, zīmē-
jumiem un rasējumiem izrēķi-
na zināmus apjomus. Viņš nav 
arī lietvedis, kuram visas lapas 
ir jāsakārto un jāsanumurē. 
Prioritārā tomēr ir inženiera 
domāšana un konkrētu risinā-
jumu izvēle. 

Kad objekts ir izbūvēts, 
mums tas vai nu patīk, vai 
nepatīk. Projekts ietver arī 
vizualizāciju, transportbūves 
izskatu. Tas vairāk attiektos uz 
tiltiem, jo tilts ir arī arhitektū-
ras elements. Tomēr ir būtiski, 
kā ceļš izskatās, kā tas iekļau-
jas ainavā. Mēdz būt jaunizbū-
vēti ceļi, kas nav tik pievilcīgi, 
un ir tādi, kas mums patīk – ar 
līkumiem, kāpumiem un kri-
tumiem. Projekts ir komplekss 
risinājums, un tajā viss ir atka-
rīgs no projektētāja, no viņa 
redzējuma.

Pēc kādiem kritērijiem 
projekti tiek vērtēti?

Projektēšanas uzdevums 
ir dokuments, kas sastāv no 
aptuveni divdesmit lapām. Un 
šajā dokumentā sīki un smalki 
ir aprakstīts viss, kas projektē-
tājiem jādara. Skatot projektu, 
pirmkārt, notiek formālā vēr-
tēšana – kā darbs ir noformēts.

Tiek arī salīdzinātas viena 
projekta dažādas daļas. Ne-
reti tiek atrastas nepilnības - 
trūkst kādi rasējumi, aprēķini, 
ir pieļautas paviršības. Gadās, 
ka vienā projekta sadaļā kāds 
materiāls vai tehnoloģiskais 
process aprakstīts vienā vei-
dā, citā sējumā tas pats ap-
rakstīts citādāk. Līdz ar to ir 
pretrunas. Šīs pretrunas un 
neskaidrības mēs iepirkuma 
laikā cenšamies atrisināt, uz-
dodot projektētājiem papildu 
jautājumus. 

Tiek veikta arī katra būv-
projekta ekspertīze, un tas ir 
ārpakalpojums. Ekspertīze ir 
pārbaude, vai projektā piedā-
vātie risinājumi atbilst nor-
matīviem. Pielietojot normas 
un izpildot visas prasības, ceļu 
var uzprojektēt dažādi. Tas ir 
atkarīgs no projektētāja piere-
dzes un redzējuma. Projektu 
vērtējot, būveksperts drīkst ie-
bilst tikai tam, kas ir pretrunā 
ar normatīvo aktu prasībām. 

Vai ir iespējams vienmēr 
precīzi nodefinēt, ko LVC 
kā pasūtītājs vēlas projektā 
redzēt?

Pasūtītājs nodefinē galve-
nās prasības – kādus tieši dar-
bus mēs paredzam konkrētajā 
ceļa posmā – rekonstrukciju, 
vienkāršoto segas nomaiņu 
vai ko citu. Mums ir arī izstrā-
dātas specifikācijas, kurās no-
teiktas prasības attiecībā pret 
materiāliem, darbu veidiem, 
konstrukcijām. 

Pagājušajā gadā ir parādī-
jusies tendence, ka projektētāji, 
teiksim tā, pārspīlē ar saviem 
risinājumiem. Atsevišķos gadī-
jumos, kad, piemēram, mēs gri-
bam vienkārši nomainīt segu, 
reciklējot virsējo asfalta kārtu, 
pievienojot cementu un šķem-
bas, un uzliekot virsū trīs asfalta 
kārtas, viņi drenējošajam slānim 
konstatē atkāpes granulometrijā 
un ieprojektē to nomainīt pilnī-
bā. Tie ir fantastiski lieli apjomi! 
Objekts būtiski sadārdzinās. Ir 

vietas, kurās tas neapšaubāmi 
ir jādara. Taču pieņemsim, ka 
šis ceļš ir kalpojis 30 gadus un 
nav izrādījis nekādas pazīmes, 
ka varētu kūkumot. Protams, 
ceļa pamatne varbūt neatbilst 
prasībām, kādas būtu jaunam 
ceļam, bet nav arī liels risks, ka 
ceļš sabruks vai nekalpos. Ir jā-
būt samērīgumam. 

Ja mēs projektētājiem ļau-
jam izpausties pilnībā, gadās, ka 
tā vietā, lai rekonstruētu segu, 
viņi piedāvā rekonstruēt visu 
objektu. Tas ir pat dārgāk nekā 
jaunbūve. Latvijas valsts nav tik 
bagāta, lai visus autoceļus varē-
tu pilnībā uzbūvēt no jauna. Tad 
mēs 1000 km vietā gadā izbūvē-
sim 300. Tie būs perfekti, bet ti-
kai 300 km. Tādā gadījumā mēs 
remontiem neredzēsim galu. 

Kādas ir būtiskākās iz-
maiņas, kas varētu skart 
projektēšanu?

Es gribētu atgriezties pie 
vienkāršota darba uzdevuma, 
kas būtu uz divām, trim, mak-
simums četrām lapaspusēm, 
kurās būtu aprakstīti vispārī-
gie principi. Manā pieredzē tā 
ir bijis, un tas ir strādājis. Jāuz-
labo arī sadarbība starp pasū-
tītāju un projektētāju. 

Mūsu iecere ir no marta 
reizi nedēļā sasaukt Tehnisko 
komisiju citā formātā nekā 
pašlaik – nelielas pasūtītāja 
profesionāļu grupas sastā-
vā. Šī komisija arī turpmāk 

Ceļu projektēšana 
patlaban nav ideālā 
līmenī, un tas ir arī 
LVC kā pasūtītā-
ja vēl nepadarīts 
darbs.

Prioritārā tomēr ir 
inženiera domāšana 
un konkrētu risinā-
jumu izvēle.

Jāuzlabo arī sadar-
bība starp pasūtītā-
ju un projektētāju.

Mēs ceļu projektē-
tājiem esam parādā 
ātras un profesio-
nālas atbildes uz 
jautājumiem.

Es uzskatu, ka soda 
sankcijām ir jābūt 
abpusējām. Ja 
pret pienākumiem 
nolaidīgi attieksies 
mūsu darbinieki, 
tad sankcijas būs 
viņiem.

apstiprinās darbu daudzumu 
sarakstus vai defektu aktus, 
taču būtiskākā funkcija būs 
darbs ar projektētājiem. Mēs 
viņiem esam parādā ātras 
un profesionālas atbildes uz 
jautājumiem. Tas ir būtiski, 
jo projektēšanas laikā rodas 
dažādas neskaidrības. Pro-
jektētājiem risinājumi nereti 
ir jāizvēlas no vairākiem va-
riantiem. Veicot darbu, viņi 
saskaras ar dažādām problē-
mām, kurām ir nepieciešams 

pasūtītāja viedoklis. Mēs šajā 
darbā iesaistīsim Ceļu tīklu, 
Tiltu, Satiksmes organizācijas 
daļu, Būvniecības pārvaldes 
vadību, kas spēs ātri izvērtēt 
situāciju, iepazīties ar faktiem 
un pieņemt lēmumu. 

Rezultātā mēs nekavē-
sim projekta izstrādes laiku. 
Līdzšinējā prakse ar saraksti 
ir smagnēja un paņem laiku. 
Kādreiz jautājumu risināšanā 
tiek iesaistīta vēl kāda puse, un 
pēc pusgada parādās viedoklis 

– nē, lēmums nav bijis pareizs. 
Mēs to gribam novērst. 

Vai projektētājiem kļū-
das gadījumā gaidāmas arī 
kādas sankcijas?

Es uzskatu, ka soda sank-
cijām ir jābūt abpusējām. Ja 
pret pienākumiem nolaidīgi 
attieksies mūsu darbinieki, 
tad sankcijas būs viņiem. Ja 
kļūdas pieļaus projektētājs, tad 
attiecīgi zināmas sankcijas būs 
viņam. Daļa no šīm sankcijām 
ir jau spēkā. 
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Pēdējā gada laikā projektu 
kvalitāte ir uzlabojusies, taču 
periodā 2011. – 2014. gadā tā 
bija pasliktinājusies. Iemesli 
noteikti bija vairāki, taču būtis-
kākais, manuprāt, bija ekono-
miskā lejupslīde kombinācijā 
ar iepirkumiem pēc “zemākās 
cenas” principa, uzskata AS 
„Ceļuprojekts” valdes priekšsē-
dētājs Mārtiņš Liepiņš.

2011. - 2014. gadam visiem 
bija nepieciešams darbs, un no-
tika sīva konkurence par katru 
projektu. Rezultātā cenas bija 
ļoti tuvu pašizmaksai, dažkārt 
pat zem tās (pēc projekta iz-
strādes arī atsevišķiem saviem 
objektiem veicot uzskaiti un 
analīzi to konstatējām). Lai no-
segtu izdevumus, daļa uzņēmē-
ju samazināja darbinieku skaitu, 
daļa samazināja atalgojuma lie-
lumu, rezultātā daļa darbinieku 
šajā laikā paši meklēja citas, ie-
nesīgākas un stabilākas darba 
vietas, kas noveda pie situācijas, 
ka mazākam darbinieku skai-
tam bija nepieciešams strādāt 
pie lielāka darbu apjoma, lai no-
pelnītu nepieciešamo minimu-
mu vai samazinātu zaudējumus. 
Šādā situācijā neizbēgami rodas 
kļūdas. 

Bija situācijas iepirkumos, 
kur redzējām, ka, pēc mūsu 
domām, par piedāvāto līguma 
cenu faktiski bija iespējams 
veikt tikai topogrāfisko uzmē-
rīšanu un inženierģeoloģisko 
izpēti, acīmredzot, šādās situā-
cijās pretendents vai nu neap-
zinājās un neizprata uzdevumu 
vai apzināti jau plānoja kādus 
darbus nedarīt, kas rezultātā arī 
būtiski samazināja būvprojekta 
kvalitāti.

Situācija ir uzlabojusies
Kā jau minēju, šobrīd situā-

cija ir mainījusies uz labo pusi. 
No 2015. gada sākuma galve-
nais ceļu būvprojektu pasūtītājs 
VAS “Latvijas Valsts ceļi“ (LVC) 
būtiski mainīja būvprojektu ie-
pirkuma principus, izstrādājot 
jaunu vērtēšanas sistēmu. Tās 
izstrādes stadijā tika uzklausīti 
arī nozares pārstāvju viedokļi 

Tiltu un satiksmes pār-
vadu projektu kvalitāte ne-
lieliem objektiem ir zema. 
Faktiski projektus neviens 
nepārbauda, ekspertīze bie-
ži vien tiek izdarīta formāli, 
tāpēc būtu jāievieš sankciju 
sistēma par nekvalitatīvi iz-
strādātu projektu, uzskata 
AS „Latvijas tilti” galvenais 
inženieris un projektu vadī-
tājs Andrejs Bočkarjovs. 

Ja būvnieks projektā atklāj 
kļūdu, viņam ir divas iespē-
jas. Pirmā iespēja ir pieprasīt, 
lai projektētājs izlabo kļūdu. 
Ja ar projektētāju nav līgumat-
tiecību, jāstrādā ar pasūtītāju, 

Projektu kvalitāti nav ie-
spējams vērtēt viennozīmīgi, 
jo projekti ir dažādi – ir ļoti 
labi, labi un ne tik labi. Pro-
jektu kvalitāti ietekmē ārkār-
tīgi daudz blakus faktoru, 
piemēram, projekta izstrādes 
termiņš, konkrētas pasūtītā-
ja prasības, tā mērogs un citi 
faktori, uzskata AS A.C.B. 
Tehniskā direktora vietnieks 
Edmunds Zonbergs.  

Tā kā ceļu būvnieku darbs 
ir cieši saistīts ar satiksmes 
drošību, tad nekvalitatīvs vai 

A/S A.C.B: „Nekvalitatīvs 
vai kļūdains projekts 
rada draudus satiksmes 
drošībai.”

kļūdains projekts var radīt 
draudus satiksmes drošībai. 
Neprecīzi projekta aprēķini 
var radīt finansiālus zaudēju-
mus resursu vadībā, ja, piemē-
ram, nepietiekami vai pārāk 
lielā apjomā ir iepirkti ražoša-
nas materiāli. 

Lai panāktu uzlabojumus 
projektēšanas stadijā, vaja-
dzīgs stratēģisks ceļu attīstī-
šanas ģenerālplāns, vismaz 20 
gadiem uz priekšu. Tas būtu 
valstisks nākotnes redzējums 
par nozares attīstību un palī-
dzētu ne tikai būvniecībai, bet 
arī projektēšanai veikt savlai-
cīgu plānošanu un veltīt pie-
tiekami daudz laika, lai saga-
tavotos, kā arī operatīvi reaģēt 
uz ikvienu iespēju kā apgūt 
līdzekļus.   

Visi ceļu būvniecībā ie-
saistītie procesi šobrīd ir ap-
tuvenā līdzsvarā. Protams, 
vienmēr iespējams kaut ko 
uzlabot. Raugoties nākotnē, 
katram no posmiem būtu kaut 
kas darāms, lai kopējo situāci-
ju padarītu labāku.  

Ceļuprojekts: „Pēdējā 
gada laikā būvniecības 
projektu kvalitāte ir 
uzlabojusies”

no Latvijas Transportbūvju in-
ženieru asociācijas (LTIA), kurā 
darbojas arī “Ceļuprojekts”.

Nu jau nedaudz vairāk par 
gadu projekti tiek iepirkti pēc 
saimnieciski izdevīgākā prin-
cipa, protams, būtiska loma 
ir arī piedāvājuma cenai, taču 
tiek vērtēta gan piedāvātā būv-
projekta vadītāja noslodze (tai 
arī tiek sekots un uzskaitīts, 
cik projektos konkrētais spe-
ciālists darbojas), gan kopējais 
projektēšanas darbu apjoms 
cilvēkdienās. Tāpat tiek vēr-
tēts tehniskais piedāvājums un 
uzdevuma izpratne, kā arī pie-
dāvātais būvprojekta izstrādes 
laiks. Rezultātā tiek sabalansēts 
projekta izstrādes laiks, spe-
ciālistu noslodze un piedāvātā 
līguma cena. Taču, ja pasūtītājs 
redz, ka pretendentam nav pilna 
izpratne par uzdevumu, tiek sa-
mazināts punktu skaits un līdz 
ar to iespēja iegūt pasūtījumu.

Daudz vēl jāuzlabo
Darbojoties LTIA, papildus 

esam apmainījušies ar viedok-
ļiem, kas būtu uzlabojams gan 
mums pašiem kā būvprojektu 
izstrādātājiem, gan kādas iz-
maiņas vēlētos sagaidīt no LVC 
puses. Vairākas lietas 2015. gadā 
abpusēji ir izdevies jau paveikt, 
taču daudz vēl ir uzlabojams 
abās sadarbības partneru pusēs, 
pie kā strādājam gan paši, gan 
zinām, ka piestrādā arī LVC. 
Līdz ar to uzskatu, ka projektu 
kvalitāte tikai uzlabosies.

Kļūdas jāizķer projektēša-
nas stadijā

Nekvalitatīvs būvprojekts, 
manuprāt, rada problēmas ne 
tikai būvniekam, bet visām 
projekta realizācijā iesaistītajām 
pusēm. Gan pašam projekta au-
toram, gan pasūtītājam, tāpat 
arī šo problēmu risināšanā jāie-
saistās arī būvuzraugam.

Pieredze rāda, ka kļūdas 
nepieciešams “izķert” projek-
tēšanas stadijā, kas, manuprāt, 
pietiekami veiksmīgi pēdējos 
gados būvprojektu ekspertīzes 
gaitā tiek darīts. LVC, sadar-
bojoties un uzklausot LTIA 
ierosinājumus, izstrādāja un 

faktiski jau pāris gadus pielie-
to ekspertīzes uzdevumu, kas 
ir detalizētāks, specifiskāks un 
pēc apjoma konkrētāks uz teh-
niski orientētām lietām nekā to 
nosaka būvnoteikumi. Protams, 
ekspertīzes laikā tiek vērtēti arī 
būvnoteikumos noteiktie juri-
diskie un normatīvos noteiktie 
aspekti.

Neparedzēti apstāk-
ļi un neprecīza sākotnējā 
informācija

Ekspertīze neizslēdz pilnīgi 
visas nepilnības, taču uzskatu, 
ka cita speciālista skatiens uz 
projektu, kuram “acs nav pie tā 
pieradusi”, spēj pamanīt arī ne-
uzmanības kļūdas, kas dažkārt 
projektos iezogas. Faktiski nav 
iespējams izvairīties no nepare-
dzētiem apstākļiem, kas rodas 
no nepietiekamas informācijas 
par ģeoloģiskos izpēti, kas tiek 
veikta atbilstoši uzdevumam un 
pēc labas prakses principiem. 
Tomēr ir situācijas, ka starp iz-
pētes punktiem ir vietas ar vā-
jām gruntīm, taču “sabiezināt” 
izpētes punktus nebūtu ekono-
miski izdevīgi. Līdz ar to risks 
pastāv. Otra lieta, no kā faktiski 
nav iespējams izvairīties, ir ne-
precīza sākotnējā informācija 
saistībā ar inženierkomunikā-
cijām un to izvietojumu, kas 
tiek saņemta no šo inženierko-
munikāciju turētājiem un pār-
valdītājiem. Šeit gan jāmin, ka 
mazāk šādu gadījumu ir valsts 
autoceļos, vairāk pilsētas ielās, 
arī tranzīta ielās.

Jāturpina sadarbība
Būvprojektu kvalitāte vien-

nozīmīgi vēl ir uzlabojama. 
Labāka situācija, manuprāt, 
ir saistībā ar LVC pasūtītiem 
projektiem, kur jāturpina jau 
iesāktais un jāattīsta plānotais. 
Kvalitātes veicināšanai turpinā-
ma sadarbība starp valsts auto-
ceļu galveno pasūtītāju LVC un 
nozares pārstāvjiem, kur lielākā 
daļa ir apvienojušies LTIA − in-
terešu aizstāvēšanai un nozares 

„Latvijas Tilti”: „Būtu 
jāievieš sankciju sistēma 
par nekvalitatīvi izstrādātu 
projektu.”

kurš parasti nav pārāk ieinte-
resēts mainīt projektu, jo tas 
ir saistīts ar darba apjoma un 
izmaksu izmaiņām. Lēmumu 
pieņemšana kavējas, bet dar-
buzņēmējam ir dzelžaini ter-
miņi ar sodu sankcijām, tādēļ 
darbuzņēmējs bieži vien labo 
projekta kļūdas uz sava rēķi-
na. Otrā iespēja ir veikt visu 
saskaņā ar projektu, “nepama-
not kļūdu”. Tomēr būvnieks 
dod piecu gadu garantiju, un 
viņš saprot, ka, veicot darbus 
neprecīzi, nākamo piecu gadu 
laikā būs pretenzijas par kvali-
tāti, un gaidāmi papildu izde-
vumi par defektu labošanu.

Nepieciešamas sankcijas

Būvnieki kontrolē tehnis-
ko uzraudzību un citas uz-
raudzības struktūras, un katrā 
līgumā tiek noteiktas sankcijas 
par nekvalitatīvi veiktiem dar-
biem. Faktiski projektus ne-
viens nepārbauda, ekspertīze 
bieži vien tiek izdarīta formāli, 
tāpēc būtu jāievieš sankciju 
sistēma par nekvalitatīvi iz-
strādātu projektu.

Jaunajiem speciālis-
tiem trūkst praktiskā darba 
pieredzes

Šobrīd ir pietiekami daudz 

Latvijas Ceļu būvētājs: 
„Projektēšanai nedrīkst 
taupīt”

„Jāsaka paldies „Latvi-
jas Valsts ceļiem” (LVC), ka 
pašlaik projektēšanā mēs jau 
ejam prom no zemākās ce-
nas principa. Lai mums būtu 
patiešām labi ceļi,   projektu 
izstrādei nedrīkst taupīt”, uz-
skata biedrības „Latvijas ceļu 
būvētājs” valdes priekšsēdē-
tājs Andris Bērziņš.

Viņš uzskata, ka ir jāpa-
redz nepieciešamie resursi, 
lai veiktu visus nepieciešamos 
mērījumus un pētījumus, kas 
ļauj novērst neskaidrības tālā-
kajā būvniecības procesā. 

Viņaprāt, ir arī jāpilnveido 
inženieru projektētāju serti-
fikācijas sistēma, jo ikvienam 
speciālistam ir jāmācās, sevi 
jāpilnveido un sava varēšana 
pastāvīgi jāapliecina. 

Netiek remontēti savlaicīgi
Runājot par šī brīža tiltu 

un ceļu stāvokli, nevar vainot 
projektētājus, jo katram tiltam 
un ceļam ir savs resurss, kas 
bieži vien sen jau ir iztērēts. 
Tilti un ceļi periodiski ir jā-
remontē, taču pārāk bieži tas 
nenotiek savlaicīgi. 

Milzīgs deficīts
Kad runa ir par ceļu in-

frastruktūras ilgtspējību, 4,6 
miljardus eiro lielais nepa-
darīto darbu deficīts tikai uz 
Latvijas valsts ceļiem vien ir 

arguments, kurš ļoti nepatīk 
Finanšu ministrijas ierēd-
ņiem. Ja šī deficīta nebūtu 
un pēdējos divpadsmit gadus 
būtu bijusi iespēja veikt visus 
nepieciešamos inženierteh-
nisko būvju (tiltu, ceļu, pār-
vadu) remontdarbus, tad arī 
šādu jautājumu nebūtu.

Kosmētiskie pasākumi
Ceļu būvniecības cikla 

visvājākais posms, manuprāt, 
ir finansēšana. Mūžīgais nau-
das deficīts bieži vien  pasūtī-
tājiem rada vēlmi nevis veikt 
pilnu sakrājušos darbu cik-
lu, bet aprobežoties tikai ar 
kosmētiska rakstura pasāku-
miem, piemēram, virskārtas 
remontu. 

Labāka situācija ir tajos 
projektos, kas tiek finansēti 
no Eiropas Savienības fondu 
līdzekļiem, diemžēl tad, kad 
Eiropas naudas nav, taupīts 
tiek arī nevietā.

būvdarbu vadītāju un projektu 
vadītāju, kuri spēj ne tikai vadīt 
darba procesu, bet arī izvērtēt 
projekta risinājumus, saredzēt 
projekta kļūdas vai neprecizi-
tātes un sadarbībā ar projektē-
tāju uzlabot projektus. Diemžēl 
pēdējā laikā jaunie speciālisti 
nevēlas strādāt būvlaukumā, tā-
dēļ strādā par kontrolieriem — 
labi pārzina normatīvos aktus 
un standartus, bet viņiem nav 
praktiskās darba pieredzes. Līdz 
ar to šī speciālistu kategorija ir 
teorētiski labi sagatavota, bet vi-
ņiem ir grūti pieņemt konkrētus 
lēmumus būvlaukumā. 

No otras puses, manuprāt, 
galvenais ir pieņemt korek-
tus lēmumus par to, ko un kā 
būvēt, proti − ir būtiski kva-
litatīvi novērtēt situāciju un 
pieņemt atbildīgus lēmumus. 
Cilvēciskais faktors ir būtisks 
arī projektēšanā. Kopumā uz-
skatu, ka būvniecības nozare 
ir pietiekami labi reglamentēta 
un kontrolējama.

kvalitātes veicināšanai. Tāpat arī 
ar būvuzņēmējiem un biedrību 
“Latvijas ceļu būvētājs”.

Sarežģītāka un kompli-
cētākā situācija ir saistībā ar 
pašvaldību ielu projektēšanu, 
kur dažkārt ir atšķirīga pieeja 
gan projektēšanas uzdevu-
mam un projekta detalizācijas 
pakāpei, it sevišķi no inženier-
komunikāciju pārvaldītājiem, 
tāpat pašvaldību būvvaldēm 
normatīvo aktu traktējumam 
un to pielietošanai pēc jaunā 
būvniecības likuma un sais-
tīto normatīvo aktu spēkā 
stāšanās. Šajā gadījumā runa 
nebūtu tik daudz par projekta 
kvalitāti, bet gan par tā detali-
zācijas pakāpi, kur bieži vien 
no mazāk precīziem izejas da-
tiem, izstrādājot risinājumus 
atbilstoši atsevišķu institūciju 
prasībām, tos nav iespējams 
kvalitatīvi veikt jeb vienkār-
šojot - no neprecīziem datiem 
nav iespējams iegūt precīzu 
rezultātu. Tā kā šajā jomā no-
teikti ir vēl vairāk iespēju veikt 
uzlabojumus gan sadarbībā 
ar pašvaldībām, gan to infra-
struktūras ekspluatējošām un 
uzturošām organizācijām un, 
protams, “pieslīpējoties” arī 
pašiem projektētājiem.

Projekti atšķiras
Vājākie un spēcīgākie pos-

mi, manuprāt, atšķiras katrā 
projektā un ir atkarīgi no vai-
rākiem faktoriem: gan no kon-
krētā projekta autora, gan no 
pasūtītāja pārstāvja konkrētam 
objektam, gan tālāk būvuzņē-
mēja, gan arī būvuzrauga, pat 
konkrētām personām katrā no 
iepriekšminētajām pozīcijām. 
Tāpat arī no ārējiem faktoriem, 
kas ietekmē katru no procesa 
dalībniekiem, t. i., cik konkrē-
tajā brīdī šis dalībnieks ir no-
slogots, kādi tam ir pieejami 
resursi, gan attiecīgās situācijas 
nozarē. Piemēram, pieejamais 
finansējums, gatavība to apgūt 
un nozares pārstāvju kapacitāte 
attiecīgajā brīdī.

Nobeigumā novēlu nozares 
pārstāvjiem gan pasūtītājiem, 
gan projektētājiem, būvuz-
raugiem, būvuzņēmējiem un 
konsultantiem uz risināmiem 
jautājumiem un izaicinājumiem 
skatīties ar ilgtermiņa redzēju-
mu, veiksmi, izturību un degs-
mi turpināt kopīgi darboties, 
lai mums būtu gan kvalitatīvāki 
projekti, gan to gala rezultāts – 
labi, izturīgi un droši ceļi! 
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1991. gada 13.janvāra 
pirmo operatīvo dežūru un 
autoceļu nozares saimniecību 
tehnikas iesaistīšanu barikāžu 
veidošanā vadīja tā laika Lat-
vijas Autoceļu departamenta 
(tagad VAS „Latvijas Valsts 
ceļi”) ģenerāldirektors Olafs 
Kronlaks (attēlā).

Atceroties vēsturiskos no-
tikumus, viņš stāsta:

„Barikāžu dienās mēs – 
Autoceļu departaments – at-
radāmies Smilšu ielā 8. Ienāca 
mūsu ministrs Jānis Janovskis 
un Lauksaimniecības ministrs 
Uldis Ģēģeris. Visa šūmēšanās 
jau bija jūtama, bet ceļinieki 
neko vairāk nezināja, neviens 
jau nezināja. Jūtot, ka kaut kas 
briest un ir iespējami armijas 
uzbrukumi, tika plānots, kā 
organizēt pretošanos. Es biju 
izgājis armiju, un teorētis-
ki bija skaidrs – ja karaspēks 
nāks, mūs samals. Bet tajā si-
tuācijā bija jāreaģē uz iespēja-
majiem draudiem − jāparāda, 
ka mēs sargājam savu valdību, 
toreizējo Augstāko Padomi.”

Galvenais, ko ceļinieki 
un lauksaimnieki varēja dot, 
bija smagā tehnika. Ceļinie-
kiem bija traktori K700 ar 
lāpstām un arī greideri. Bija 
svarīgi, lai šīs mašīnas nav tik 
vienkārši izgrūžamas no vie-
tas. Tādēļ, piemēram, smagās 
mašīnas, lai būtu smagākas, 
bija piekrautas ar grunti vai 
šķembām. 

Tolaik nozarē nebija ne-
viena privātuzņēmuma, viss 
piederēja valstij – ceļu būvē-
tāji, uzturētāji, rūpnīcas – viss 
bija pakļauts vienai ražošanas 
apvienībai. Atlika tikai izdot 
rīkojumu. Toreiz visi rīkojumi 
tika doti mutiski. 

Entuziasms bija milzīgs. 
Bija svarīgi parādīt, ka mēs 
kaut ko varam. Sarunājām ar 
ministru, ka visu tehniku, kas 
atradās rajonos, pievilksim tik 
tuvu Rīgai, cik vien iespējams. 

Novietojām to Ogrē, Mā-
rupē, vēl šur tur. To vajadzēja, 

Latvijas ceļinieki 1991.gada barikādēs
Janvāris tradicionāli tiek aizvadīts barikāžu piemiņas zīmē, taču šo-

gad šim vēsturiskajam notikumam ir 25 gadu jubileja. Mēs atceramies 
visus, kas šajās dienās atradās barikādēs, un sava loma bijusi arī Latvi-
jas ceļiniekiem. Šodienas VAS “Latvijas Valsts ceļi” priekštecis – Latvijas 
Autoceļu departaments atradās pašā notikumu vidū, Vecrīgā, Smilšu 
ielā, un no turienes tika koordinēta ceļinieku darbība. 

lai brīdī, kad tiek dota koman-
da, viss ir tuvumā. 

Sākumā vislielāko stresu 
radīja tas, ka mēs nezinājām, 
kur šo tehniku izvietot – Smil-
šu ielā vai Zirgu ielā. Sakaru 
nebija, tikai parastie un val-
dības telefoni, turklāt nebija 
skaidrs, vai tos nekontrolē 
čeka, un droši vien, ka kontro-
lēja. Citas sakaru iespējas ne-
bija, tikai ar kājām atskriet no 
Saeimas mājas, kas bija turpat 
netālu. 

Tika nolemts Vecrīgā iz-
veidot vairākus aizsardzības 
vaļņus. Pirmoreiz parādījās 
shēma, kur ko likt. Un tad jau 
mūsu galvenais mehāniķis Ul-
dis Birzleja un citi darbinieki 
secīgi skrēja un organizēja 
– kurā vietā kuru transportlī-
dzekli likt. 

Rīgas centra barikādes tika 
veidotas pakāpeniski, vairākās 
kārtās. Vispirms pieejas Vecrī-
gai tika nobloķētas ar smago 
celtniecības un lauksamniecī-
bas tehniku, piekrautiem lielas 
kravnesības automobiļiem ar 
piekabēm un autobusiem.

Otrs loks tika veidots 
apkārt Doma laukumam un 
tagadējai Saeimas ēkai no 
dzelzsbetona un metāla kons-
trukcijām. Bet trešais barikāžu 
nocietinājums tika izveidots 
no dzelzsbetona konstrukci-
jām tiešai Augstākās pado-
mes (Saeimas) ēkas pieejai un 
nostāvēja tur līdz pat augusta 
puča beigām. 

Tikpat svarīgs jautā-
jums bija, kā cilvēkus izgul-
dīt, paēdināt. Torņu ielā 7/9, 
kur šobrīd ir VAS „Latvijas 
Valsts ceļi” birojs, bija ēdinā-
šanas punkts, kurā varēja arī 
sasildīties.

Olafs Kronlaks atceras, 
ka ceļinieki tajā laikā bija ļoti 
vienoti. „Vienotība bija starp 
ceļiniekiem, mežiniekiem un 
melioratoriem – tās bija tipis-
kas tautiskas organizācijas.” 

„Vai mums bija bail? Es 
drīzāk teiktu, ka tā bija vairāk 
tāda satraukta neziņa, nevis 

bailes. Kad redzi, kāda masa 
šajos pasākumos piedalās, nu 
ko tur baidīties? Tas, ka situā-
cija ir draudīga, tas gan. Man 
bija ģimene, un ne jau man  
vienam. Tomēr arī tad, ja ba-
rikādēs nebūtu iesaistījušies 
ceļinieki, es, protams, būtu 
piedalījies. Domāju, jebkurš 
latviešu cilvēks tā domāja. Tā-
das sajūtas vai skaļas domas, 
ka pārrakstām vēsturi, gan 
nebija. Bija šaubas, vai izdo-
sies, jo bija jāsakrīt daudziem 
apstākļiem.”

Kopumā no 25 ceļu pār-
valdēm, astoņiem būvniecības 
rajoniem, būvmateriālu kom-
bināta „Ceļuprojekts”, Auto-
ceļu direkcijas divās nedēļās 
barikādēs bija vidēji 500 cil-
vēku katru dienu, ceļinieki uz 
barikādēm atveda 15 trakto-
rus, 20 smagās mašīnas, kā arī 
urbšanas agregātus, treilerus, 
buldozerus, betona bluķus, 
auto greiderus, ekskavatorus 
un citu tehniku. 
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Jau 15 gadus Ceļu 
satiksmes drošības 
direkcija (CSDD) veic 
drošības auditus uz 
valsts ceļiem. Gada 
laikā savu atzinumu 
saņem aptuveni 
100 ceļu projektu, 
apliecina CSDD Ceļu 
drošības audita daļas 
priekšnieks Ziedonis 
Lazda.

Krustojumos un pie tiem

Vai ceļu projekts var iztikt 
bez šī audita?

Ne visām izmaiņām ceļu 
būvē ir nepieciešams drošī-
bas audits. Ir noteikti kritēriji 
(ceļa nozīmīgums, posma ga-
rums, krustojumu skaits), kā-
dos gadījumos audits ir jāveic. 
Audits dod priekšlikumus tieši 
projektēšanas stadijā. Parasti 
negadījumus izraisa dažādu 
faktoru mijiedarbība, kuras 
mēs arī vērtējam. 

Vai jūsu ieteikumi tiek īste-
noti visā pilnībā?

Mēs norādām uz trūku-
miem vai nepilnībām. Bieži 
vien tieši finanšu trūkuma dēļ 
ceļa saimniekam ir savas do-
mas attiecībā uz risinājumu, 
kas varbūt nemaz nav nedrošs, 
tikai citādāks. Tāpēc ir pieņe-
mami, ja objektīva iemesla dēļ 
daļa ieteikumu netiek īsteno-
ta. Katrā auditā ir vidēji 15-16 
ieteikumu. Statistika liecina, 
ka 65% ieteikumu tiek ņemti 
vērā. Tas nozīmē, ka tiek no-
vērsti 10 trūkumi no 15.

Vai nav tā, ka pasūtītājs pro-
jektētājam jau iepriekš dod 
norādījumus, ko ietekmē 
šaurā rocība? 

Audita sistēmai ir vairākas 
stadijas. Nav tā, ka projektētājs 
uzprojektē, ko vēlas, un tad 
auditors novērtē, ka tas nekam 
neder. Sākumā ir ieceres sta-
dija jeb ideja. Ceļa saimnieks 
tad var pārliecināties, vai šī 
ideja no drošības viedokļa 
vispār ir īstenojama. Mēs do-
dam savu redzējumu, un ja tas 
sakrīt ar ceļa saimnieka ide-
ju, nav problēmu. Ja ne, mēs 
norādām uz labāko variantu. 
Nākamajā stadijā projektētājs 
šo ideju jau mēģina likt uz 
papīra un izvēlēties tehniskos 
parametrus, mēs turpinām 
dot ieteikumus. Mēdz gadī-
ties, ka pasūtītājs visus nevar 
īstenot, un tad viņš izvērtē, kas 
tomēr ir paveicams situācijas 
uzlabošanai. Trešajā stadijā, 
kas ir detalizēta, mēs reizēm 
mazāk veiksmīgu risinājumu 
ar dažādiem satiksmes dro-
šības pasākumiem turpinām 
vērst par labu – tas attiecas uz 
ceļa zīmēm, apzīmējumiem, 
barjerām, apgaismojumu un 
tamlīdzīgi. Iespējams, tādējā-
di autovadītājiem būs mazliet 
neērtāk, varbūt pat būs jāsa-
mazina ātrums, taču tā būs 
drošāk. Nav tā, ka mēs sakām 
tikai jā vai nē - balts vai melns, 
bet mēs dodam dažāda līmeņa 
rekomendācijas. Arī ceturtajā 
jeb pirmsatklāšanas stadijā, 
kad viss jau ir uzbūvēts, pirms 
lentītes griešanas mēs vēlreiz 
skatāmies, vai viss ir kārtībā, 
vai viss, kas projektā bija pare-
dzēts, ir arī uzbūvēts. Turklāt 

dabā ir apstākļi, ko uz papīra 
izvērtēt nav iespējams, piemē-
ram, saules stāvoklis, kas no-
teiktā laikā traucē saskatīt luk-
soforu, un tam ir nepieciešams 
fons, kas uzlabo uztveršanu. 
Gadās, ceļazīmes aizklāj cita 
citu vai arī kāds koks neļauj 
saskatīt tālākas ceļazīmes. Šī ir 
iespēja kaut ko labot vēl pirms 
satiksmes atklāšanas. Nav tā, 
ka mēs sakām, ka ceļu nelieto-
sim. Lietosim, tikai ar dažiem 
uzlabojumiem. Un tad ir pē-
dējā stadija jeb monitorings 
pēc vismaz pusgada. Ceļš tiek 
lietots, bet satiksmes dalīb-
nieki kādu iemeslu dēļ to lieto 
citādi, nekā tas bija paredzēts 
projektā. Bieži gājēji spītīgi 
šķērso ceļu vietās, kas tam nav 
paredzētas. Varbūt ir kādas 
biežas bremzēšanas pēdas, ir 
jāskatās – kāpēc? Tas galveno-
kārt ir atkarīgs no katrā valstī 
atšķirīgās cilvēka uzvedības, 
kas liek ceļu izmantot citādi, 
nekā tas ir bijis paredzēts. Pē-
dējās divas stadijas tiek veik-
tas salīdzinoši reti, jo obligātā 
kārtā ceļu saimniekam tas jā-
pasūta Eiropas autoceļu tīkla 
ceļu (E marka) projektiem un 
valsts galvenajiem autoceļiem. 

Vai laika gaitā ir kas mainī-
jies projektētāju pieejā un 
attieksmē?

Ir izveidojusies tendence, 
ka ceļa saimnieks – LVC vai 
pašvaldības – pats lūdz audi-
tēt šo pirmo stadiju, jo viņam 
tas atvieglo tehnisko uzdevu-
mu izstrādāšanu, kļūst skaid-
rāks, ko prasīt no projektētāja. 
Drošība tomēr ir specifiska 
joma, kurā ir daudz jāmācās. 

Tādējādi audits tā pirmajā 
stadijā pasūtītājam ir perfekts 
špikeris darba uzdevuma iz-
strādāšanā. Viņam vairs nav 
jācīnās ar projektētāju, kas ir 
šķietami zinošs un var norau-
dzīties uz pasūtītāju, jo īpaši 
pašvaldībām, no augšas. Pēc 
šīs stadijas saimnieks jau zina, 
kā būs vislabāk un visdrošāk, 
jo visi tomēr grib, lai viņu te-
ritorija būtu droša. No otras 
puses, arī projektētājam mēdz 
gadīties strīdi ar ceļa saimnie-
ku, ja tas grib ko īpašu vai arī 
uzstāj uz nedrošiem un ne-
efektīviem risinājumiem, un 
ne jau vienmēr apzināti. Tad 
projektētājam ir viegli runāt, 
jo ir neatkarīgs slēdziens, kā-
dam šim projektam būtu jā-
izskatās. Pieņemto ieteikumu 
procents laika gaitā ir tikai 
audzis. 

Audits jau sākumā pasaka, 
kurš no variantiem no drošī-
bas viedokļa ir labākais. 

Tik un tā jūs arvien atro-
dat nepilnības, ko uzlabot. 
Kas tam ir pamatā?

Situācijas ir dažādas, tāpat 
arī projektētāji. Jau tāpēc vien ir 
svarīgi izvērtēt katru projektu. 
Ir uzņēmumi, kuru sagatavota-
jiem projektiem mums ir maz, 
ko piebilst – viņi zina, ko mēs 
prasām. Projekti ir kvalitatīvi, 
un varbūt pienāks diena, kad 
mēs par tiem sniegsim atzinu-
mu bez iebildēm. Projektētāju 
tagad ir daudz, arī jauno - bez 
pieredzes, tāpēc darba mums 
netrūkst. Pārsvarā tomēr pro-
jektētājiem mūsu specifiskās 
satiksmes drošības un organizā-
cijas zināšanas ir vajadzīgas. 

CSDD gada laikā veic 100 
ceļu drošības auditus 

Ceļu satiksmes drošības direkcija (CSDD) jau kopš 
2001. gada veic ceļu projektu drošības auditu. Tā 
ir procedūra, kurā no satiksmes drošības viedokļa 
tiek novērtētas potenciāli bīstamās vietas. Drošības 
audits nozīmē satiksmes negadījumus apsteidzošu 
analīzi, meklējot labākos un drošākos risinājumus 
visām satiksmes dalībnieku kategorijām, vēl pirms 
projekti tiek realizēti dzīvē. Lai CSDD veiktu ceļu 
drošības auditu, projektētājiem vai ceļu pārvaldītā-
jiem ir jāvienojas ar CSDD par audita veikšanu. 
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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

Izdevējs: va/s Latvijas Valsts ceļi sadarbībā ar 
biedrību Latvijas ceļu būvētājs, Transportbūvju 
inženieru asociāciju, VAS Latvijas autoceļu 
uzturētājs un VAS Ceļu satiksmes drošības direkcija.
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Kā 3 draugi Ceļgrauzi pieveica
Komikss “Kā trīs draugi Ceļgrauzi pieveica” stāsta par to, kā satiekas Pele, Valcis jau-

nākais un Urbis un liek galvas kopā, lai tiktu galā ar neganto ceļu postītāju Ceļgrauzi. 

Komiksa teksts: Ingus Josts; 
māksliniece: Maija Līduma

Turpinājums nākamajā numurā...

Autoceļu avīze tiek izplatīta CSDD nodaļās, Lukoil degvielas uzpildes stacijās un Elvi veikalos.
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Arī šovakar Pelei ir vēlais vakars. Viņa vēlreiz pārbauda aprēķinus 
par to, cik kūdras būs jāizrok vecajā 
purviņā...

...un cik daudz nestspējīgas grunts 
jāatved vietā.

Pele plāno, ka arī ceļa segums šajā 
vietā būs jāpastiprina.

Iegrimusi darbā, viņa nemana, kā 
zem biroja logiem šurpu turpu dru-
džaini staigā tumšs stāvs.

Ceļgrauzim 
nav miera – 
viņš zina, ka 
Pele drīz būs 
pabeigusi vēl 
viena nīstās 
Maģistrāles 
posma pro-
jektēšanu.
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Pēkšņi Peles 
birojā nodziest 
gaisma.

Pelei nav bail no elektrības – un viņa 
iziet gaitenī pie sadales skapja.

Kad atkal ieslēdzas gaisma,...

Viņa paskatās ārā – apkārtējo namu logi ir gaiši, vietām 
ņirb televizoru ekrāni.

Tātad pie vainas būs drošinātāji.

Bet Pelei nav ne laika, ne patikas 
dzīties pakaļ nedarbniekam – viņai 
jāpabeidz aprēķini un jādodas uz ka-
fejnīcu svinēt draudzenes vārdadienu.

...viņa 
pamana 
kāpņu 
laukumi-
ņā salīku-
šu stāvu, 
kurš ātri 
vien aizti-
pina lejā 
pa pakā-
pieniem.

UI!
KAS TAD 

NU?!

CEĻGRAUŽA 
NEDARBI!

Klik!

Komiksa sākums iepriekšējos Autoceļu Avīzes numuros.”
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Stipri iereibis ceļu policists apstādina smago 
mašīnu:
– Vecais, es jau piekto reizi prasu – kas tev tur no 
tās mašīnas birst?
– Policista kungs, es jums jau piekto reizi atbildu – 
ziema, ledus, kaisu!

* * *
Kas ir 90-60-90?
Automašīna, braucot garām ceļu policijas patruļai.

* * *
Stāv uz ceļa divi policisti, garām zirgu pajūgā 
brauc vecs vīrs, kurš ved piena kannas.
Policisti viņu aptur:
– Kas ir, dēliņi?
– Kas tev kannās?
– Kokosa piens. Kokosa krējums. Kokosa 
biezpiens.
– Ko nu muldi, vecais, kur tev mūsu laukos 
kokosi?
– Neticiet, nogaršojiet!
– Jā, labs tev, vecais, piens. Labi, brauc tālāk.
– Nū, Kokoss, nū!

* * *
Ceļu policists aptur automašīnu. Atveras logs, 
smaidīgs un pieklājīgs autovadītājs:
– Policista kungs, lūdzu, tiesības, tehniskā. Ap-
drošināšana ir, viss pārējais arī – kā nākas...
No aizmugures atskan bērna balss:
– Tēti, kur ir tie āži?

* * *
Kas aizņem Opel rokasgrāmatas pēdējās 12 
lapaspuses?
Sabiedriskā transporta kustības saraksts. 

* * *
– Mīļā, ko tu vēlies uz Valentīna dienu?
– Ai, man vienalga. Galvenais, lai ir automātiskā 
kārba un navigācija...


