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Ceļi ir instruments 
nevis pašmērķis

Lielākā daļa kustības Latvijā notiek pa aptuveni 10% valsts autoceļu, arī iedzī-
votāju skaits Latvijā ir krities. Tāpēc rodas jautājums: vai ceļu nav par daudz un 
kam tie vairāk paredzēti.

[---> 2. lapaspuse ]
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Lai ierobežotu riskantu 
auto vadīšanu, ir jānotiek 
mijiedarbībai starp apkār-
tējo vidi un infrastruktūru. 
Vienkāršas metodes strā-
dā un var sniegt ieguldī-
jumu drošības situācijas 
uzlabošanā uz autoceļiem. 

Atis Zariņš:
Design&build ieguvums ir daudz reālāka 
iespēja ieviest jauninājumus, kā arī tā ļauj 
realizēt efektīvākos risinājumus dažādiem 
konstrukcijas elementiem vai tehnolo-
ģijām ar visaugstāko pievienoto vērtību, 
metode dod iespēju tos mainīt un uzlabot, 
pirms projektēšana ir pabeigta.

Mārtiņš Āboliņš:
Brīdī, kad nauda ir lēta un vajag veicināt ekono-
misko aktivitāti, ir saprātīgi ieguldīt infrastruktū-
rā. Caur būvniecību un multiplikatoru, ko tā dod, 
nauda ekonomikā atgriežas ļoti ātri. Ceļu būvei 
papildus vēl viens labums ir tas, ka ir daudz aug-
stas gatavības projekti.

Realizējot valsts autoceļu ilgtermi-
ņa attīstības stratēģija līdz 2040. 
gadam un izbūvējot ātrgaitas ceļus, 
tiks samazināts ceļa pieslēgumu 
skaits un faktiski visi manevri no-
tiks caur divlīmeņu satiksmes mez-
gliem.



ĪSUMĀ2

Skaitļi un fakti

Viedoklis

Design&build metode motivē un vieno projekta komandu 

Atis Zariņš, 
Rīgas Tehniskās universi-

tātes Būvniecības inženierzi-
nātņu fakultātes Ceļu un tiltu 
katedras profesors 

Design&build ir būvnie-
cības projekta organizācijas 
metode, kurā par projektētāja 
un būvnieka pakalpojumiem 
pasūtītājs jeb projekta īpaš-
nieks slēdz vienu līgumu ar 
vienu uzņēmēju vai vienu uz-
ņēmēju grupu. Šī metode tiek 
plaši izmantota visā pasaulē, 
un ir iespējami dažādi līgumu 
varianti. Ko mēs zinām par 
būvniecības procesa organizā-
cijas shēmu Design&build jeb 
projektē un būvē? Kāda ir tās 
specifika, atšķirības, priekšro-
cības un trūkumi? 

Izrādās, ka tā saucamā 

tradicionālā pieeja vēsturis-
ki ir pavisam jauns jēdziens, 
kas tiek izmantots vien ap-
tuveni 150 gadus. Turpretī 
Design&build koncepcija, 
kas pazīstama arī kā būv-
meistara koncepcija, tiek iz-
mantota vairāk nekā četras 
tūkstošgades.

Pretstatā tradicionālajai 
shēmai Design&build balstās 
uz viena uzņēmēja atbildību 
par rezultātu. Design&build 
shēmā uzņēmējs ir atbildīgs 
par visiem projekta realizācijā 
iesaistītajiem procesiem un to 
kvalitāti. Tāpēc nepieciešamī-
bas gadījumā juridiskus vai 
finanšu ietekmēšanas instru-
mentus kļūdu vai noviržu no-
vēršanai pasūtītājam ir jāvērš 
tikai pret vienu iesaistīto pusi. 

Ja tradicionālā pieeja būv-
niecības organizēšanai paredz 
atsevišķus projektētāja un 
būvnieka izvēles procesus, 
tad Design&build paredz tikai 
vienu, un tas būtiski samazina 
gan izvēles organizēšanai ne-
pieciešamo laiku, gan resur-
sus. Turklāt mazāki ir arī ar 
iepirkuma pārsūdzībām sais-
tītie riski. Ceļu būves projek-
tu gadījumā laika ieguvums 
ir vismaz pusgada vērtībā. 
Samazinot administratīvo do-
kumentu daudzumu, pasūtī-
tājs var koncentrēties uz pašu 
projektu, nevis uz vairāku 

līgumu pārvaldīšanu. Ir no-
skaidrots, ka Design&build 
projektiem nepieciešams vi-
dēji par 30% īsāks termiņš, 
nekā tas būtu būvējot ar atse-
višķiem līgumiem. Pierādīts 
arī tas, ka atsevišķas būv-
niecības procedūras notiek 
ātrāk, un to izmaksas ir ma-
zākas. Design&build metode 
ir efektīva galvenokārt tajos 
gadījumos, kad projektam ir 
konkrēti budžeta ierobežoju-
mi, vai arī rezultātu nosaka 
skaidra objekta funkcionali-
tāte, piemēram, autoceļš. Tiek 
uzskatīts, ka Design&build 
procedūra nav piemērota 
tiem projektiem, kuros pare-
dzēti sarežģīti tehniski risinā-
jumi, kā arī projektiem ar es-
tētiskiem mērķiem. Autoceļu 
projekti tādi nav. 

Vienotā integrētu līgumu 
komplektā apvienoti projek-
tēšanas un būvniecības pie-
nākumi, kas ir pretēji tradi-
cionālai pieejai, kurā katram 
procesam ir atsevišķs līgums. 
Šāda integrēta pieeja nosaka 
projektētāja un būvnieka sav-
starpējo atbildību, samazinot 
domstarpību iespējamību. Ka-
mēr tradicionālā būvniecības 
iepirkuma metode norobežo 
projektētāju no būvnieka in-
teresēm, Design&build atbildī-
bas sadalījums ir citādāks. Uz-
ņemoties līdzvērtīgu atbildību, 

projektēšanas komanda saska-
ņā ar vienu līgumu ir atbildīga 
gan par izmaksām, gan grafi-
ku, gan izpildi. Esošajā ceļu 
projektēšanas praksē ir rak-
sturīga zema projektu kvalitā-
te, kas saistīta tieši ar zemajām 
prasībām, kas tiek izvirzītas 
projektam attiecībā uz risinā-
jumu atbilstību situācijai. Pat 
ja zema galarezultāta kvalitāte 
izriet no projekta risinājuma, 
aizrādījumu saņem būvnieks, 
jo tieši viņš šajā procesā ir 
pēdējais un nav norādījis uz 
projekta trūkumiem, to pie-
ņemot izpildei. Neskatoties 
uz to, ka projektēšanas kļūdu 
meklēšana nemaz nav būv-
nieka kompetence. Šāds esošā 
ceļu būves procesa nosacī-
jums ir nožēlojams un būtu 
izskaužams. Design&build 
shēmā šādas problēmas nav, 
jo starp projektētāju un būv-
nieku vairs nenostājas ne pa-
sūtītājs, ne līguma nosacījumi, 
ne akceptēts sliktas kvalitātes 
projekts. 

Pastāvot šādam atbildības 
dalījumam, kļūst iespējama 
būvniecības un projektēšanas 
procesu pārklāšanās, saīsinot 
būvniecībai nepieciešamo 
laiku. Šis ieguvums gan ir jā-
iestrādā un jānostiprina būv-
niecības regulējumā, jo šobrīd 
joprojām pastāv prasība pēc 
akceptēta vienota projekta 

būvdarbu uzsākšanai. Risinā-
jums meklējams projekta da-
lījumā un uzraudzības modeļa 
modernizācijā. Esošais būv-
niecības regulējums ir veidots 
darbam ar tradicionālo būv-
niecības procesa koncepciju. 
Ir nepieciešami nopietni uz-
labojumi, lai regulējums spētu 
apmierināt modernās būvnie-
cības tendences un vajadzības.

Ir viedoklis, ka 
Design&build koncepcija iero-
bežo pasūtītāja iesaisti procesā 
un ka uzņēmējs bieži pieņem 
projekta risinājumu lēmumus 
ārpus savas kompetences. Tā-
pat pastāv viedoklis, ka nevis 
būvnieks, bet projektētājs ir 
uzticamāks pasūtītāja konsul-
tants; ka, pārstāvot dažādas in-
tereses un paliekot katrs savā 
frontē, pasūtītājs un būvnieks 
galu galā rada labāku rezultā-
tu. Tomēr ir jāatzīmē fakts, ka 
Design&build shēmā pasūtītā-
jam vairs nav jāatrodas starp 
projektētāju un būvnieku un 
jāveido un jāuztur komunikā-
cija starp tiem: tas ļauj ietaupīt 
pasūtītāja resursus, atbrīvojot 
to no juridiskiem un vadības 
pienākumiem, kā arī pasūtī-
tājam vairs nav jāuzņemas tie 
riski, kas iespējami šajā ķēdē. 
Kontroles un lēmumu pieņem-
šanas mehānisms, protams, ir 
jāpilnveido. Taču ir maz tica-
mi vai gandrīz neiespējami, 

ka ar loģiski sakārtotiem no-
teikumiem uzņēmējam būtu 
interese vai motivācija ignorēt 
pasūtītāja definētos projekta 
nosacījumus. Pareizi sakārtots 
process ietver sevī paškontroli 
un pašregulāciju.

Vēl viens Design&build 
ieguvums ir daudz reālāka 
iespēja ieviest jauninājumus 
un progresīvus risinājumus. 
Design&build ļauj realizēt 
efektīvākos risinājumus dažā-
diem konstrukcijas elemen-
tiem vai tehnoloģijām ar vis-
augstāko pievienoto vērtību, 
metode dod iespēju tos mainīt 
un uzlabot, pirms projektēša-
na ir pabeigta. Design&build 
motivē un vieno visu projekta 
komandu jau no procesa sāku-
ma, ļaujot identificēt un efek-
tīvi risināt izmaksu, grafika un 
tehnoloģiju jautājumu. Tas sa-
vukārt palīdz novērst iespēja-
mos konfliktus starp projektē-
tāju un būvnieku, un samazina 
pasūtītāja risku projektēšanas 
kļūdu dēļ, kas ierastā procesa 
gadījumā jau pēc projektēša-
nas pabeigšanas ir dārgas un 
grūti novēršamas. Inženieri, 
kas iesaistīti šajā dinamiskajā 
procesā, var daudz labāk iz-
prast un pastāvīgi atjaunināt 
tehnoloģijas un materiālus. Šīs 
zināšanas tiek ieguldītas ne ti-
kai konkrētajā projektā, bet arī 
ir pienesums nozarei. 
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Joprojām esam 
pandēmijas vidū

Krīzes laikā ieguldīt infrastruk-
tūrā ir saprātīgs lēmums, tas vei-
cina kopējo ekonomisko aktivitā-
ti, jo caur būvniecību nauda ātri 
spēj atgriezties valsts ekonomikā

Tā intervijā Autoceļu avī-
zei norāda bankas Citadele 
ekonomists Mārtiņš Āboliņš. 
Būvniecība īstermiņā ir viens 
no lielākajiem multiplikatora 
efektiem. Tomēr ir jāsaprot, 
kas notiek ar Covid pandēmiju. 
Proti, ja vakcinācija to spēj pār-
varēt, kad tas varētu notikt. M. 
Āboliņš piebilst, ka pagaidām 
ir vēl ļoti daudz nezināmo un ir 
viegli kļūdīties ar prognozēm.

Šajā gadījumā ir 
labāk dot ar risku, 
kādam iedot vairāk 
nekā mēģināt sašķi-
rot, jo beigās iznāk, 
ka nedabū arī tie, 
kam tiešām vajag.

Pagājušajā gadā pirms 
pandēmijas tika prognozēta 
pasaules ekonomikas izaug-
sme, bet tās vietā sagaidījām 
recesiju. Kāds Latvijai bija 
pērnais gads? 

Protams, ka Latvijā pērn 
bija IKP kritums, un tas ir sa-
protami, jo sākās pandēmija un 
pirmā reakcija bija ekonomikas 
apturēšana gan Latvijā, gan 
Eiropā, gan arī citur pasaulē. 
Pagājušā gada marts, aprīlis 
un maijs bija tie mēneši, kad 
daudzu valstu ekonomikas ap-
stājās. Mēs joprojām esam pan-
dēmijas vidū. Tomēr jāpiebilst, 
ka pagājušais gads bija labāks 
nekā gaidījām. Proti, bija bažas, 
ka IKP kritums varētu būt 7% 
un pat 8%, bet realitātē 2020. 
gadā tas bija nedaudz vairāk 
kā 3,5%. Tas ir sliktāk nekā kai-
miņvalstīs, bet labāk nekā vidē-
ji Eiropā. Protams, ka kopējos 
skaitļus varēs savilkt kopā tikai 
tad, kad būsim tikuši cauri šai 
situācija, jo pagaidām vēl taus-
tāmies riņķī.

Kopumā, Covid krīze bija 
un joprojām ir dīvaina, raugo-
ties no ekonomiskā aspekta. 
Kad tā sākās, mēs baidījāmies 
no 2008. un 2009. gada krīzes 
atkārtojuma. Toreiz viss aizgāja 
pa ķēdīti un skāra visas nozares 
valstī, bija daudz maksātnes-
pēju, bezdarba pieaugums utt. 
Covid pandēmija lika pārtraukt 
darbību tiešā kontakta noza-
rēm, bet, kā liecina pieredze 
citās valstīs, tiklīdz situācija 
normalizējas un nozares tiek 
atvērtas, tās strauji atkopjas. 
Savukārt uz citām nozarēm 
krīzes pārvelšanās, tai skaitā uz 
būvniecību, šoreiz bija daudz 
mazāka. Tāpēc šobrīd ekono-
mikas rādītāji ir ļoti dīvaini, jo 
ir pieaudzis bezdarbs, daudzi 

cilvēki atrodas dīkstāvē, bet tai 
pat laikā algas turpina augt. Arī 
mēs redzam, ka klientu ienāku-
mi un uzkrājumi turpina augt. 
Sanāk, ka vienlaicīgi notiek 
dīvainas lietas: kopumā jopro-
jām ekonomikā ir kritums, bet 
ieņēmumi aug. Jāmin, ka šis 
kritums ir pārsvarā pakalpoju-
mu nozaru dēļ, kas šobrīd ne-
var darboties. Bet citās jomās 
ir gan izaugsme, gan kritumi. 
Līdz ar to atšķirības starp no-
zarēm ir ļoti krasas. Ja normā-
los apstākļos visa ekonomika 
iet diezgan līdzīgi un kāpumi, 
un kritumi nav tik atšķirīgi, 
tad šobrīd redzam ļoti būtisku 
atšķirību starp to, kas notiek 
eksportā - īpaši graudos, kokos, 
kur aug cenas - un to, kas no-
tiek pakalpojumu nozarēs. 

Brīdī, kad nauda ir 
lēta un vajag vei-
cināt ekonomisko 
aktivitāti, manu-
prāt tas ir diezgan 
saprātīgi. Ceļu 
būvei papildus vēl 
viens labums ir tas, 
ka ir daudz augstas 
gatavības projekti.

Uz kā rēķina aug cilvēku 
ieņēmumi, ja daudzi atrodas 
dīkstāvē?

Pusi ekonomikas Covid 
krīze faktiski nav skārusi: sa-
biedriskais sektors, IT, finanses, 
biznesa pakalpojumi, liela daļa 
rūpniecības u.c. Varētu teikt, ka 
atsevišķas šīs nozares krīze ie-
tekmēja, piemēram, ar izejvielu 
pieejamība, kas šobrīd parādās 
kā viena no problēmām. Pirms 
gada visā pasaulē tika aptu-
rēta ražošana, bet šobrīd pie-
prasījums ir atkopies straujāk 
nekā gaidīts, veidojot izejvielu 
deficītu. 

Ieņēmumu kritumu mazi-
na arī valsts atbalsts dīkstāves 
pabalsta formā un ne tikai. Tas 
būtiski palielina atbalstu eko-
nomikai un tas amortizē Covid 
radītos zaudējumus, bet diem-
žēl uz valsts parāda pieauguma 
rēķina. Pagājušā gadā valsts pa-
rāds pieauga par aptuveni 44%. 
Arī šogad joprojām ekonomika 
tiek sildīta, līdz ar to parāds 
varētu jau būt 50% no IKP. Kas 
Latvijai ir jauns rekords pret 
Eiropas vidējo rādītāju, bet tas 
nav arī nekas pārspīlēts. Sanāk, 
ka it kā bezdarbs ir pieaudzis, 
daudzi atrodas dīkstāvē, bet, 
ja paskatās uz ienākumiem, tie 
turpina augt un to kritums nav 

tik būtisks. Tāpēc novērtēt, cik 
liels Latvijā šobrīd ir bezdarbs 
ir ārkārtīgi grūti, jo no valsts 
puses daļa  ekonomikas ir aptu-
rēta, bet kāda būs situācija, kad 
visi varēs brīvi darboties, mēs 
nezinām. Iespējams, ēnaināka-
jā ekonomikas daļā, kur cilvēki 
saņem minimālo atbalsta līme-
ni, viņu ienākumi pat ir augstā-
ki nekā pirms pandēmijas.

Latvijā mazo biznesu ir 
grūti saprast, jo tas ir ēnains 
un lavierē starp dažādiem no-
dokļu režīmiem. Bija izvēle, vai 
nu uzturēt nodokļu disciplīnu 
ar Covid atbalstu vai aizvērt 
acis un dot atbalstu visiem, lai 
lielākā daļa, kam tas pienākas, 
to arī saņem. Šajā gadījumā ir 
labāk dot ar risku, kādam iedot 
vairāk nekā mēģināt sašķirot, 
jo beigās iznāk, ka nedabū arī 
tie, kam tiešām vajag. Tie ir tie 
iemesli, kas veido situāciju. No 
vienas puses ir krīze un noza-
res, kuru darbība ir apturēta, 
no otras puses rūpniecībā viss 
ir kārtībā, kokiem un grau-
diem eksportā aug cenas. Arī 
būvniecībai pēc nedaudz slik-
tākas ziemas, klājas labi. Valsts 
ir palielinājusi savu atbalstu tai 
skaitā arī ceļiem un infrastruk-
tūrai. Nevar teikt, ka ir atgrie-
zušies treknie gadi, bet nebūs 
tālu no tā. 

Runājot par tuvāku 
un tālāku nākotni, 
ir jāsaprot, kas no-
tiek ar pašu Covid 
pandēmiju. Ja 
vakcinācija to spēj 
pārvarēt, ir jautā-
jums kad tas varētu 
notikt. Pagaidām 
ir ļoti daudz nezi-
nāmo un politikas 
veidotājiem ir ļoti 
viegli kļūdīties.

Vai krīzes laikā, ieguldot 
ceļos, tas deva arī ieguldījumu 
Latvijas ekonomikā kopumā?

Es noteikti to pozitīvi vēr-
tēju. Tādu iespēju ieguldīt ce-
ļos relatīvi daudz lētas naudu, 
vienlaicīgi palīdzot ekonomi-
kai, nav bijis daudz un tas bija 
jāizmanto. Protams, krīzes 
skar vienas nozares, bet mēs 
naudu dodam citām nozarēm, 
iespējams, ka tiešā veidā nav 
skaidrs, kā tas palīdz. Bet tas 
veicina kopējo ekonomisko ak-
tivitāti. Ja skatās, cik ātri nauda 
atgriežas ekonomikā, tad caur 
būvniecību un multiplikatoru, 
ko tā dod, tas notiek ātri. Brī-
dī, kad nauda ir lēta un vajag 
veicināt ekonomisko aktivitāti, 
manuprāt tas ir diezgan saprā-
tīgi. Ceļu būvei papildus vēl 
viens labums ir tas, ka ir daudz 
augstas gatavības projekti. Tas 
to atšķir no citas infrastruk-
tūras būvniecības. Cits jautā-
jums – cik ilgi tas būs saprātīgi. 

Pagājušais gads – šaubu nav, šī 
gada otrā puse, jau varam sākt 
domāt, jo ekonomika atvese-
ļojas un, ka nesanāk pārkarsēt 
būvniecības nozari. Investīcijas 
notiek uz valsts parāda rēķina, 
kamēr mēs uzceļam papildu 
ceļus, tas ir labi, bet, ja vie-
nā brīdī sāk spiest augšā tikai 
cenas un uzceļam mazāk un 
dārgāk, tad jau tas ir diskutabls 
jautājums. No valdības skatu 
punkta ir grūti saprast pareizo 
brīdi, kurā paiet maliņā. Risks 
pastāv, gan paņemot atbalstu 
nost pārāk ātri, gan arī to pa-
turot pārāk ilgi. Svarīgi noķert 
pareizo laiku. 

Valstīs, kur vakcinē-
to skaits jau ir pāri 
50% saslimstības 
līmenis krīt un fak-
tiski Covid pandē-
mija beidz kļūt par 
nozīmīgi faktoru 
ekonomikā.

Pagājušajā gadā arī cenas 
iepirkumos bija zemākas, tā-
pēc par esošo finansējumu va-
rēja izdarīt arī krietni vairāk.

 Pagājušais gads tiešām 
bija labs arī ar to, ka varēja iz-
darīt vairāk, tāpēc man bažas 
ir vairāk par nākotni. Jo ir Rail 
Baltica, dažādi privāti būvnie-
cības projekti. Jāuzmanās, lai 
nesanāk maksāt dārgāk. Vei-
dot valsts parāda pieaugumu, 
ir diezgan bezjēdzīgs. Runājot 
par tuvāku un tālāku nākotni, 
ir jāsaprot, kas notiek ar pašu 
Covid pandēmiju. Ja vakcināci-
ja to spēj pārvarēt, ir jautājums 
kad tas varētu notikt. Pagaidām 
ir ļoti daudz nezināmo un po-
litikas veidotājiem ir ļoti viegli 
kļūdīties. 

Jāņem vārā, ja 
netiks samazināts 
deficīts, arī kredīt-
reitingu aģentūru 
noskaņojums var 
vairs nebūt tik po-
zitīvs.

Arī Finanšu ministrija 
(FM) norāda, ka makroeko-
nomiskā situācija būs atka-
rīga no tā, cik veiksmīgi tiks 
izpildīts vakcinācijas plāns. 
Vai līdz vasaras beigām būs 
savakcinēti 70% iedzīvo-
tāju. Tad trešajā ceturksnī 
var prognozēt ekonomisko 
izaugsmi. 

Risks, ka nepaspēj savakci-
nēt vajadzīgo iedzīvotāju skai-
tu, pastāv. No maija sākuma 
temps ir pietiekams, lai mēs 
varētu cerēt, ka ne gluži 70%, 
bet 50% līdz septembra beigām 
varētu aptvert. Tas ir pie no-
sacījuma, ka mums ir ne tikai 
vakcīnas, bet arī pietiekams 
gribētāju skaits. Man liekas, ka 

labā ziņa ir citu valstu pieredze, 
kas parāda, ka vakcīnas darbo-
jas un ir efektīvas. Valstīs, kur 
vakcinēto skaits jau ir pāri 50% 
saslimstības līmenis krīt un 
faktiski Covid pandēmija beidz 
kļūt par nozīmīgi faktoru eko-
nomikā. Arī Latvijai sakrīt visi 
faktori, lai šī gada otrā puse un 
nākamais gads būtu ekonomi-
kai labvēlīgi. 

Man nav sajūtas, 
ka šī krīze būtu 
radījusi kādus 
neatgriezeniskus 
zaudējumu, bet 
valsts parādu gan ir 
pieaudzējusi un ar 
to visai sabiedrībai 
būs jādzīvo. Šobrīd 
tas slogu nerada, 
jo procentu likmes 
ir tuvu nullei, bet 
nākotnē situācija 
var mainīties.

Pakalpojumu nozares pa-
mazā atveras, būvniecība iet 
uz augšu, valsts dod līdzekļus, 
privātais sektors atdzīvojas. Arī 
pasaulē rūpniecība iet ļoti spē-
cīgi uz augšu. It kā visi faktori ir 
pozitīvi. Kas varētu patraucēt? 
Es domāju, ka galvenais jautā-
jums ir, kā normalizēt fiskālo 
politiku, kā tikt ārā no lielajiem 
deficītiem tā, lai tas nenobrem-
zētu ekonomisko izaugsmi. 
ASV otro gadu pēc kārtas defi-
cīts ir 15% no IKP, Latvijā (FM) 
prognozē 9%, Eiropā - līdzīgi. 
Skaidrs, ka to nevar uzturēt 
ilgtermiņā un kaut kādā brīdī 
deficīta līmeņi ir jāsamazina. 
Kā mēs tiksim ārā no deficīta 
līmeņa, ir labs jautājums. Viens 
– ko mēs paši izdomājam, otrs 
– ietekme no ārpuses. Pagai-
dām gan Eiropas Komisijas ļauj 
darīt, ko grib. Finanšu tirgi un 
reitingu aģentūras skatās pozi-
tīvi, tāpēc mums nav nekādu 

lielu ierobežojumu, bet, ja 
kādā brīdī situācija pamainās, 
skaidrs, ka Eiropa fiskālie no-
teikumi ir un kaut kad pie tiem 
noteikti atgriezīsies. Jāņem 
vārā, ja netiks samazināts defi-
cīts, arī kredītreitingu aģentūru 
noskaņojums var vairs nebūt 
tik pozitīvs.  Latvija ir maza 
valsts. Uz mums tirgi var jūtīgi 
reaģēt ar lielākām procentu lik-
mēm. Pieredze diemžēl rāda, 
ka tad, kad ir deficīts jāsamazi-
na, viss vieglāk uz pāris gadiem 
ir atbīdīt tieši investīcijas, kurās 
ietilpst arī ceļi.

Cik ilgi var apturēt kādas 
nozares darbību, lai nerastos 
neatgriezeniskas sekas? 

Kamēr valsts spēj kom-
pensēt, tikmēr tas nav tik liels 
jautājums. Protams, arī šobrīd 
valsts atbalsts noteikti ir ne-
pilnīgs un ir uzņēmumi, kurus 
tas nesasniedz. Ierobežojumi 
pārsvarā kropļo iekšējo kon-
kurenci. Pagaidām, valstīs, kur 
ir izdevies ierobežot pandēmiju, 
pakalpojumu nozares ātri atkop-
jas. Pieprasījums ir, jo cilvēki ir 
ļoti noilgojušies pēc pakalpoju-
miem, kas nav bijuši pieejami. 
Man nav sajūtas, ka šī krīze būtu 
radījusi kādus neatgriezeniskus 
zaudējumu, bet valsts parādu 
gan ir pieaudzējusi un ar to visai 
sabiedrībai būs jādzīvo. Šobrīd 
tas slogu nerada, jo procentu 
likmes ir tuvu nullei, bet nākot-
nē situācija var mainīties. Pa-
liekošu efektu gan es neredzu. 

Ko šī pandēmija vai krīze 
mums iemācīs?

Iepriekšējā krīzē 2007. 
gadā mēs iemācījāmies traki 
baidīties. Man gribās teikt, ka 
šajā mēs iemācīsimies to darīt 
mazāk. Pēdējo piecu gadu laikā 
man regulāri ir uzdoti jautāju-
mi, kad būs nekustamo īpašu-
mu cenu kritums, kad krīze utt. 
Globāli skatoties, ja mēs, reaģē-
jot uz šo krīzi, neuztaisīsim vēl 
vienu, tad iepriekš radušos bai-
ļu sajūtu varētu pārvarēt. Covid 
pandēmija varētu būt grūdiens 
cilvēkiem, ka jādzīvo ir tagad. 
Nav ko gaidīt un gatavoties krī-
zēm. Vajag investēt. 
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Ceļi ir instruments nevis pašmērķis
50 gadu laikā, kamēr Latvija bija PSRS sastāvā, tapa autoceļu 

tīkls, kam bija jākalpo aptuveni trīs miljoniem iedzīvotāju. Lat-
vijā pēdējos gados iedzīvotāju skaits ir krities, tāpēc rodas jau-
tājums: vai ceļu nav par daudz, jo iedzīvotāju skaits patlaban ir 
krietni mazāks. 

Par šiem un citiem jautājumiem 
ikgadējā VSIA Latvijas valsts ceļi 
(LVC) rīkotajā ceļu nozares konfe-
rencē Satiksme un  infrastruktūra 
pandēmijas gados sprieda gan ceļu 
nozares, gan arī saistīto jomu eksper-
ti. Diskusijā par to, kam ceļi ir domā-
ti kravām vai  cilvēkiem, vai tomēr 
ir jārod vidusceļš, lai nodrošinātu 
reģionu iedzīvotāju dzīves kvalitāti 
un attīstību, dalībnieki norādīja, ka 
esošais valsts ceļu tīkls ir pārāk plašs, 
salīdzinot ar iedzīvotāju kopējo skai-
tu un aktivitāti uz ceļiem. Kopējais 
garums valsts ceļu tīklā ir aptuveni 
20 tūkstoši kilometru, no tiem 1673 
kilometri ir valsts galvenie autoceļi, 
aptuveni ceturtā daļa jeb vairāk nekā 
pieci tūkstoši kilometru ir reģionālie 
autoceļi, bet vairāk nekā 12 tūkstoši 
kilometru ir vietējās nozīmes auto-
ceļi. Vairāk nekā puse ceļu ar melno 
segumu ir labā vai ļoti labā stāvoklī, 
savukārt tikai 7% grants ceļu ir labā 
stāvoklī. 

Izmanto mazāko daļu
Pateicoties pēdējos gados 

veiktajiem remontiem, labā tehniskā 
stāvoklī esošo valsts galveno autoce-
ļu īpatsvars tuvojas 80%. 2020. gada 
beigās labā un ļoti labā stāvoklī esošo 

valsts galveno autoceļu īpatsvars sa-
sniedza 76,3%, kas ir par 4,3% vairāk 
nekā 2019. gadā. 

 
Lielākā daļa kustības Lat-
vijā notiek pa aptuveni 
10% valsts autoceļu. Si-
tuācijā, kad finansēju-
ma trūkst, tiek noteiktas 
prioritātes, un līdzekļi 
tiek ieguldīti tajos ceļos, 
kur ir lielākā satiksmes 
intensitāte un ieguldīju-
mi ātrāk atmaksājas.  

Savukārt labā un ļoti labā stā-
voklī esošo valsts reģionālo autoceļu 
– 48,6%, kas ir par 11,4% vairāk nekā 
2019. gadā. LVC valdes priekšsēdētājs 

Jānis Lange norāda, ka situācija Lat-
vijā ir dažāda. Ja ceļus sadala pa 
segmentiem, tad, pateicoties tādiem 
finanšu līdzekļiem kā Eiropas Savie-
nības fondi un arī papildu valdības 
piešķirtie līdzekļi, situācija uz valsts 
galvenajiem autoceļiem ir krietni 
uzlabojusies: nu jau gandrīz 80% to 
ir labā vai ļoti labā stāvoklī. “To no-
teikti jūt arī autobraucēji. Arī reģio-
nālajos autoceļos ieguldām nopietnus 
līdzekļus, un šajā gadā ir paredzēts 
sakārtot vairāk nekā 800 kilometrus 
valsts pārziņā esošo reģionālo auto-
ceļu. Lielākā problēma, ar ko Latvija 
arī atšķiras no Igaunijas un Lietu-
vas, ir lielais valsts vietējo autoceļu 
īpatsvars ar grants segumu. Tā ir 
daļa no kopējā ceļu tīkla, kas veido 
lielāko deficītu, jo šie ceļi nav ne 
pārbūvēti, ne pienācīgi uzturēti, un 
satiksmes intensitāte uz tiem ir salī-
dzinoši zema.”  J. Lange skaidro, ka 
Latvijā ir centralizēts ceļu tīkls, un 
autovadītāji lielākoties pārvietojas 
pa valsts galvenajiem autoceļiem. 
Lielākā daļa kustības Latvijā notiek 
pa aptuveni 10% valsts autoceļu. 
Situācijā, kad finansējuma trūkst, 
tiek noteiktas prioritātes, un līdzekļi 
tiek ieguldīti tajos ceļos, kur ir lielākā 
satiksmes intensitāte un ieguldījumi 
ātrāk atmaksājas. 

Tas parāda, ka Latvijā 
dzīvo maz cilvēku un arī 
ienākumu līmenis ir re-
latīvi zems. Tas savukārt 
nozīmē, ka ir maz nau-
das, ar ko ceļu infrastruk-
tūru uzturēt. 

Raugoties no reģionu skatupun-
kta, Cēsu pašvaldības vadītājs Jā-
nis  Rozenbergs atzīmē, ka topošajā 
Cēsu novadā ir vairāk nekā divi tūk-
stoši kilometru pašvaldības un valsts 
ceļu. “Tas ir tik daudz, lai no Cēsīm 
aizbrauktu līdz Romai un pāri palik-
tu vēl 100 kilometri. Tā ir plaša ceļu 
infrastruktūra, un vajadzīgi lieli lī-
dzekļi, lai to atjaunotu, sakārtotu un 
uzturētu. Līdz ar to situācija ar ceļiem 
ir ļoti dažāda. Protams, ka ir loģiski 
sakārtot tos valsts autoceļus, kur satik-
smes intensitāte ir liela. Es domāju, ka 
tas ir tikai darīšanas jautājums un, in-
tensīvi investējot, situācija uzlabosies. 
Bet tas ir jautājums ekonomistiem un 
ceļu plānotājiem, vai Latvijā ceļu tīkls 
kopumā ir par lielu, mazu vai opti-
māls,” piebilst J. Rozenbergs. Bankas 
Citadele ekonomists Mārtiņš Āboliņš 
arī piekrīt, ka galveno autoceļu stā-
voklis, pa kuriem pārvietojas lielākā 
daļa cilvēku, tiešām uzlabojas. “Arī 
es esmu no tiem, kas pamatā izman-
to valsts galvenos autoceļus ap Rīgu. 
Pirms kāda laika apskatīju rādītāju: 
cik liels mums ir IKP nevis uz iedzī-
votāju vai miljonos eiro, kā mēs esam 
pieraduši rēķināt, bet gan uz kvadrāt-
kilometru. Ja rēķina iedzīvotāju ienā-
kumus uz valsts teritoriju, tad Latvijā 
tie ir par 30% zemāki nekā Igaunijā. 
Tas parāda, ka Latvijā dzīvo maz cil-
vēku un arī ienākumu līmenis ir rela-
tīvi zems. Tas savukārt nozīmē, ka ir 
maz naudas, ar ko ceļu infrastruktūru 
uzturēt. Piemēram, Zviedrija nav ļoti 
maza valsts pret iedzīvotāju skaitu, 
bet viņu turības līmenis ļauj citādāk 
skatīties uz infrastruktūras jautāju-
miem,” skaidro ekonomists.

Daudz par daudz
Latvijā uz nedaudz vairāk kā 

64 tūkstošiem kvadrātkilometru ir 
vairāk nekā 73 tūkstoši autoceļu ki-
lometru. Šis rādītājs atbilst vidējam 
rādītājam Eiropā. Tomēr, kā uzsver 
J. Lange, viena no lielākajām problē-
mām Latvijā ir iedzīvotāju skaits, kas 
ir krietni sarucis, un to cilvēku skaits, 
kas pārvietojas pa ceļiem, nav pietie-
kams. “Mēs tos saucam par sociālajiem 
ceļiem, jo ieguldījumi tajos diemžēl ne-
atmaksājas. Protams, ka tur, kur ir ak-
tīva tautsaimniecība, ceļu var uzlūkot 
kā biznesa objektu, un tad ir attiecīgi 
jāpieņem biznesa lēmumi,” norāda J. 
Lange. Jāatgādina, ka iepriekš veiktie 
aprēķini rādīja, ka valsts ceļu tīklā ir ap-
tuveni četri tūkstoši kilometri ceļu, kas 
ir zaudējuši valstisku nozīmi un ku-
rus varētu pārņemt pašvaldības. To-
mēr pēdējās aplēses rāda, ka šis skaits 
varētu būt pat dubultojies un LVC 
būtu gatavi nodot pašvaldību pārziņā 
pat astoņus tūkstošus kilometru. Tad 
valsts aprūpē paliktu galvenās maģis-
trāles jeb galvenās autoceļu artērijas. 

Tālāk lēmumu pieņemšana tiktu 
deleģēta novadiem un pašvaldībām, 
kuras zina labāk, kur jāinvestē, lai uz-
labotu dzīves kvalitāti. 

Ja varētu veidot saturī-
gu dialogu ar valsti par 
finansiālo segumu, tad, 
domājams, pašvaldības 
būtu gatavas pārņemt 
šos ceļus. Atbildot uz jau-
tājumu, vai ceļu Latvijā ir 
par daudz, reģionos tas 
ir ļoti sāpīgs jautājums, 
jo tur, kur nav ceļa, teri-
torija burtiski mirst. 

J. Rozenbergs bilst, ka kopumā 
pašvaldības ir gatavas pārņemt šos 
ceļus un tas būtu tikai loģiski, jo uz 
vietas var redzēt situāciju un arī at-
tiecīgi plānot. Tomēr strīdus ābols 
vienmēr ir un paliek finansējums: 
lai nesanāk tā, ka slims pacients tiek 
nodots no viena ārsta otram, bet zāļu 
kā nav, tā nav, ne vienam, ne otram. 
“Ja varētu veidot saturīgu dialogu 
ar valsti par finansiālo segumu, tad, 
domājams, pašvaldības būtu gatavas 
pārņemt šos ceļus. Atbildot uz jau-
tājumu, vai ceļu Latvijā ir par daudz, 
reģionos tas ir ļoti sāpīgs jautājums, 
jo tur, kur nav ceļa, teritorija burtiski 
mirst. Tur, kur ir ceļi, var redzēt, ka 
nekustamo īpašumu tirgus ir aktīvs, 
cilvēki pērk mājas un būvē. Attīstās 
arī uzņēmējdarbība. Tiklīdz ceļa nav, 
attiecīgā vieta sāk stagnēt. Kompromi-
sa jautājums ir: kā atrast balansu starp 
iespējām, reālo vajadzību un vēlmēm?” 
savu nostāju pauž J. Rozenbergs.  

Valsts ir aprēķinājusi faktiskos 
šī brīža izdevumus, kas tiek izlietoti 
valsts vietējo autoceļu ikdienas uz-
turēšanai, tie ir 1560 eiro gadā. Mēs 
ļoti labi apzināmies, ka šī summa nav 
pietiekama, bet tik valsts šobrīd tērē 
vietējo ceļu uzturēšanai. Tie ir līdzek-
ļi, kas tiek nodrošināti, lai ceļš būtu 
lietošanas kārtībā un izbraucams, 
runa nav par attīstību. Ar šādu finan-
sējuma apjomu tālākā diskusija pēc 
pašvaldību vēlēšanām tiks uzsākta ar 
jaunajiem novadiem. Valsts no savas 
puses vēl aktīvāk rosinās diskusiju, 
jo neviens nevar nodot šos ceļus pie-
spiedu kārtā,” situāciju ar finansēju-
mu vietējiem ceļiem skaidro J. Lange. 
J. Rozenbergs piekrīt, piebilstot, ka 
minētā summa uzturēšanai ir ļoti labs 
resurss, bet atklāts paliek jautājums, 
piemēram, par autoceļu atjaunošanu. 

Vajadzīgas pārmaiņas
“Tā kā 70% satiksmes notiek pa 

10% autoceļu, ir skaidrs, ka visam 
naudas nepietiks, jo cilvēki vēlas 
aizvien labākus ceļus. Kas notiek ar 
pārējiem 90% ceļu? Vai ir bijis audits 
un var redzēt tos ceļus, kuri tiek eks-
pluatēti vairāk un kuri mazāk? Ja mēs 
gribam divus trīs ceļus, kas ir jēdzīgi, 
tad tiem ir jābūt augstākajā līmenī 
un braucamiem atbilstoši mūsdie-
nu prasībām. Es neredzu iespēju 



5CEĻU TĪKLS
saglabāt esošo ceļu tīklu, un tas arī 
nav vajadzīgs. 

Latvijā vairs nedzīvo divi miljoni 
iedzīvotāju. Nav pat miljons aktīvo 
iedzīvotāju darbspējīgā vecumā. Līdz 
ar to, kāpēc uzturēt šādu infrastruk-
tūru? Protams, ka būtu jauki sakārtot 
visus ceļus, bet vai tas ir lietderīgi un 
racionāli? Tas ir jautājums arī uzņē-
mējiem: vai viņiem ir šo teritoriju at-
tīstības vīzija piecus, septiņus un 12 
gadus uz priekšu? Proti, vajadzētu būt 
tā, ka uzņēmēji dod savu attīstības vī-
ziju, savukārt pašvaldība saka – labi, 
ja jums ir vīzija, tad šo ceļu uzturēša-
na attaisnosies,” uzsver antropologs, 
pilsētplānotājs un VEFRESH vadītājs 
Viesturs Celmiņš. Tomēr Latvijas 
Kokrūpniecības federācijas izpild-
direktors Kristaps Klauss nepiekrīt, 
ka satiksmes intensitāte ir galvenais 
parametrs, pēc kā ir jāvērtē ceļi, jo 
intensitāti galvenokārt veido privā-
tās automašīnas, nevis komerctrans-
ports. “Ceļu tīkls ir tautsaimniecības 
asinsrite, un bez tā valsts pastāvēt ne-
var. Manuprāt, daudzos jautājumos 
ir jāmaina domāšana. Piemēram, tie 
paši kokvedēji. Sabiedrībā valda uz-
skats, ka tie ir vainojami pie sliktā 
grants ceļu stāvokļa. Šobrīd notiek 
diskusija ar LVC un Satiksmes mi-
nistriju (SM), kā mēs varam pa šiem 
grants ceļiem pārvietoties ilgākā pe-
riodā, jo šobrīd smagajām automašī-
nām ir daudz ierobežojumu. Tiek so-
dīti tie, kuri sabojā šo ceļu, bet netiek 
veidota sistēma, ka uzņēmumi, kuri 
šos grants ceļus izmanto, varētu in-
vestēt, lai tīkls normāli pastāvētu. 

Bet ja mēs runājam par 
loģistiku, tad ir jādomā 
par nākotni, mēs neva-
ram visu laiku sēdēt pa-
gātnē un likt pārvietoties 
ar zirgu pajūgiem tikai 
tāpēc, ka ceļš nevar iz-
turēt vairāk. Tā nedrīkst 
domāt.

Šobrīd likumdošana vēl ir bēr-
nu autiņos, bet ļoti vajadzētu mai-
nīt domāšanu – nevis definēt, kur 
komerctransports drīkst braukt, bet 
gan – kur nedrīkst braukt. Šobrīd 
sanāk tā, ka nav zināms, kur ir kāds 
tilts, kas var neizturēt slodzi, vai arī 
kāds ceļš, kas jau ir sabrucis. Para-
lēli komerctransports, lai drīkstētu 
pārvietoties, maksātu ceļa nodevu, 
līdzīgi kā uz galvenajiem autoce-
ļiem vinjetes. Esam tās iesaukuši 
par grantvinjetēm,” ideju klāsta K. 
Klauss. Viņš arī norāda, ka ir svarī-
gi uzņēmējdarbībai un ceļu tīklam 
atrast kompromisu – kādā veidā 
uzņēmējiem ieguldīt naudu tā, lai 
ceļu tīkls būtu un nesabruktu. Tā-
pēc K.  Klauss aicina ceļa tīklu ne-
pieciešamību nerēķināt tikai pēc 
iedzīvotāju skaita. “Es saprotu, ceļu 
uzturētājus kaitina, ka viņi redz šo 
milzīgo bedri savā priekšā, un viņi 
ir izmisumā, kā savest kārtībā to, 
kas ir. Bet ja mēs runājam par loģis-
tiku, tad ir jādomā par nākotni, mēs 
nevaram visu laiku sēdēt pagātnē un 
likt pārvietoties ar zirgu pajūgiem 
tikai tāpēc, ka ceļš nevar izturēt 
vairāk. Tā nedrīkst domāt,” uzsver 
K. Klauss. V. Celmiņš gan atzīmē, 
ka tieši šobrīd tiek dzīvots pagātnē, 

jo esošais ceļu tīkls ir domāts diviem 
miljoniem iedzīvotāju, bet reāli tie ir 
900–800 tūkst. iedzīvotāju vai pat vēl 
mazāk. 

Es neredzu iespēju sa-
glabāt esošo ceļu tīklu, 
un tas arī nav vajadzīgs. 
Latvijā vairs nedzīvo divi 
miljoni iedzīvotāju. Nav 
pat miljons aktīvo iedzī-
votāju darbspējīgā ve-
cumā. Līdz ar to, kāpēc 
uzturēt šādu infrastruk-
tūru?

“Mēs visi zinām, ka Ziemeļjūrā 
ir nafta, bet tā netiek iegūta, jo iegu-
ve ir pārāk dārga. Līdz ar to, iespē-
jams, mums ir jārēķinās, tostarp arī 
kokapstrādes nozarei, ka ir un būs 
apgabali, no kuriem produkciju iz-
vest būs dārgāk. Es baidos, ka noza-
re neapzinās, cik īsti izmaksās tāda 
ceļa uzturēšana, pa kuru 24 stundas 
diennaktī varētu izvest mežu. Bet to 
būtu vērts aprēķināt,” atzīmē LVC 
valdes loceklis Mārtiņš Lazdovskis. 
Savukārt J. Lange uzskata, ka nākot-
nē parādīsies ceļi pēc pieprasījuma. 
Uzņēmējiem ir pieprasījums, tiek 
veikti aprēķini, cik lieli izdevumi ir 
nepieciešami, lai ceļu uzturētu tādā 
stāvoklī, lai bizness var veikt savu 
darbību. Ja otra puse piekrīt aprē-
ķinam un ir gatava maksāt, tad uz 
priekšu! 

Mēs taču saprotam, ka 
šīs preces nerodas tajos 
10% izmantoto ceļu, bet 
gan visā teritorijā. Eko-
nomikā ceļiem ir nozīme. 
Atšķirība ir uztverē. Lai 
būtu ekonomiskā aktivi-
tāte, ceļiem ir jābūt, un 
tie ir arī jāuztur tā, lai tie 
veiktu vismaz minimālo 
funkciju

Tomēr, raugoties no ekonomista 
skatupunkta, M. Āboliņš skaidro, ka 
intensitāte un cilvēki ir viens faktors, 
bet ekonomikā Latvijā lielākās eks-
porta preces ir kokizstrādājumi un 
pārtikas preces. “Mēs taču saprotam, 
ka šīs preces nerodas tajos 10% iz-
mantoto ceļu, bet gan visā teritorijā. 
Ekonomikā ceļiem ir nozīme. Atšķi-
rība ir uztverē. Lai būtu ekonomiskā 
aktivitāte, ceļiem ir jābūt, un tie ir arī 
jāuztur tā, lai tie veiktu vismaz mini-
mālo funkciju,” norāda M. Āboliņš. 

Ātrgaitas ceļi
Latvijas valsts ceļu attīstības 

stratēģija 2020.–2040. gadam pa-
redz 1020 kilometrus valsts galveno 
autoceļu pārveidot par četru joslu 
ātrgaitas ceļiem ar maksimālo brauk-
šanas ātrumu 130 kilometri stundā, 
lai no jebkura galvenā reģionālās 
attīstības centra Rīgas apvedceļu va-
rētu sasniegt ne ilgāk kā divās stun-
dās. Pirmais ātrgaitas ceļš Latvijā 

plānots 2028. gadā un tas būs  Rīgas 
apvedceļš. “Visiem, kas pārvietojas pa 
Rīgas apvedceļu, ir skaidrs, ka šā brīža 
intensitāte jau vairākkārt pārsniedz 
to, kādai šis ceļš ir plānots. Tranzīta 
satiksme sāk virzīties caur Rīgu, jo tā 
ir ātrāk un lētāk.Es esmu pārliecināts, 
ka Rīgas satiksmes problēmas ir jāsāk 
risināt ar Rīgas apvedceļu, novirzot 
satiksmi, kas brauc no Ventspils uz 
Ogri. Nodomi ir skaidri. Šogad ir 
uzsākts ietekmes uz vidi novērtē-
jums, nākamgad vajadzētu saņemt 
gala ziņojumus un uzsākt īpašumu 
atsavināšanu. 2025.–2026. gadā būtu 
jāsāk būvēt. Izskatās, ka finansējums 
no Kohēzijas fondiem arī ir iezīmēts,” 
nākotnes plānus ieskicē M.  Lazdov-
skis. J. Rozenbergs stāsta, ka cilvēki, 
kuri dzīvo reģionos, nemēra attālu-
mu līdz Rīgai kilometros, bet minū-
tēs. Jo mazāk minūšu līdz vienai vai 
otrai pilsētai, jo mobilitāte ir ātrāka 
un cilvēks var atļauties dzīvot vienā 
vietā, bet strādāt vai mācīties citā. 
No reģionālā viedokļa ātrgaitas ceļi 
ir ļoti svarīgi, jo mobilitāte ļauj Rīgas 
aglomerācijai izplesties daudz tālāk. 
Piemēram, pirms pandēmijas no Cē-
sīm ik dienu 355 automašīnas devās 
darba gaitās uz Rīgu un atpakaļ. 

Saskaņota plānošana
Diskusijas dalībnieki atzīst, ka 

ceļu tīkla attīstības plānošanai ir jā-
iet roku rokā ar pašvaldību teritoriju 

plānojumu un citiem attīstības plā-
niem, jo ceļi nav pašmērķis, bet gan 
instruments. 

Kamēr mēs mājokļus un 
teritorijas plānojam ar 
mežonīgām kapitālisma 
metodēm, cilvēki netiek 
ārā no saviem ciematiem 
un veidojas sabiedrisks 
spiediens. Mēs sapro-
tam, ka ceļš ir vajadzīgs, 
bet saprātīgi būtu pie-
slēgties nevis pie lielākas 
nozīmes ceļa, bet gan 
racionāli attīstīt un izplā-
not pārējo ceļu tīklu.

Tāpēc ir jānosaka prioritātes. 
“Rodas jautājums, kāpēc mēs esam 

tādā iedzīšanas situācijā? Ir divas 
vietas, kur mēs galvenokārt pavadām 
savu laiku – darbā un mājās. Mājokļu 
plānošana neiet sazobē ar ceļu tīklu. 
Pašvaldība darbojas kā federālā valsts. 
Lai tā nebūtu, plānošanai ir jābūt des-
mit un piecpadsmit gadu griezumā, 
bet mums nav pat trīs vai četru. Tā-
pēc ir jāuzdod jautājums, vai nāka-
mie ātrgaitas ceļi nesadursies ar līdzī-
gām problēmām kā šobrīd, piemēram, 
Rail Baltica. Pašvaldībai ar valsti ir jā-
sāk sarunāties. Tāpat arī mājokļu uzņē-
mējdarbības plānošanai un ceļu plāno-
šanai. Kamēr tas nenotiks, mēs arvien 
trieksimies šajos zemūdens akmeņos,” 
uzsver V. Celmiņš. Arī M.  Lazdovs-
kis piekrīt, ka šis ir karsts jautājums, 
jo, piemēram, Ādažiem ir apvedceļš, 
ko par tādu vairs neuzskata. “Kamēr 
mēs mājokļus un teritorijas plānojam 
ar mežonīgām kapitālisma metodēm, 
cilvēki netiek ārā no saviem ciematiem 
un veidojas sabiedrisks spiediens. Mēs 
saprotam, ka ceļš ir vajadzīgs, bet sa-
prātīgi būtu pieslēgties nevis pie lie-
lākas nozīmes ceļa, bet gan racionāli 
attīstīt un izplānot pārējo ceļu tīklu,” 
norāda M. Lazdovskis. Arī Cēsu paš-
valdības vadītājs J. Rozenbergs bilst, 
ka pašvaldību teritoriju plānojumos 
ļoti bieži ir plašs pielietojuma spektrs 
zemes izmantošanai, līdz ar to attīs-
tība ir neprognozējama. Līdz ar dis-
kusiju par teritorijas plānojumiem 
ir jāturpina un jānonāk arī līdz pašu 
plānu izveidei un realizācijai. 

Labs, ļoti labs Apmierinošs Slikts, ļoti slikts
– tehniskais stāvoklis salīdzinot ar 2019. gadu
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ATTĪSTĪBA6

Nodrošināt maģistrāles 
funkciju un nesašķelt 
apkārtni

Realizējot ilgtermiņa attīstības stratēģiju un izbū-
vējot ātrgaitas ceļus, tiks samazināts ceļa pieslēgu-
mu skaits un faktiski visi manevri notiks caur divlī-
meņu satiksmes mezgliem

•
•
•
•
•

•
•

•
•
•
•

Valsts autoceļu ilgtermiņa attīstības stratēģija 
līdz 2040. gadam paredz valsts galveno autoceļu 
attīstību par ātrgaitas ceļiem. Divi no nākotnes 
ātrgaitas ceļiem  šķērso vai robežojas ar Piņ-
ķu ciemu. Šis piemērs skaidri parāda ar kādiem 
izaicinājumiem būs jāsaskaras, realizējot stratēģiju 
2020–2040. Jau šobrīd iespējams modelēt un pare-
dzēt šos riskus, norāda Guntis Grāveris, VSIA Lat-
vijas Valsts ceļi, Attīstības pārvaldes vadošais pro-
jektu vadītājs. 1994. gadā Piņķi bija tikai neliels 
ciems, kuram apkārt bija lauksaimniecības zemes 
un zema satiksmes intensitāte. Pēdējo 20 gadu lai-
kā gan apbūve, gan intensitāte ir ievērojami pie-
augusi. Arī tuvākajā laikā šajā apkārtnē ir plānoti 
vēl citi attīstības objekti. Visticamāk, ka piekļuvi 
teritorijai varēs nodrošināt tikai caur paralēlo ceļu. 
Tas būtu paralēlais ceļš, kurš patreizējo nobrauktu-
vi no Babītes Jūrmalas virzienā, virzīs gar Jūrmalas 
šoseju (A10) līdz pat Jūrmalas pilsētas robežai.

Divas maģistrāles
Iecere, kas paredz līdz 2040. gadam Latvijā iz-

veidot ātrgaitas ceļus, vistiešākajā veidā ietekmēs 
to iedzīvotāju dzīvi, kas šobrīd mitinās blakus vai 
netālu no šiem ceļiem. Viens no uzskatāmāka-
jiem piemēriem Pierīgā ir Piņķi, kas atrodas Ba-
bītes novadā, kurš pēc reformas tiks apvienots ar 
Mārupes novadu, tuvumā diviem ļoti svarīgiem 
galvenajiem valsts autoceļiem – Rīgas apvedce-
ļam (A5) un Jūrmalas šosejai (A10). “Kopumā 
Latvijā pēdējo 30 gadu laikā iedzīvotāju skaits 
ir ievērojami krities, savukārt Pierīgas novadi 
ir piedzīvojuši ievērojamu iedzīvotāju skaita 
pieaugumu. Piņķi atrodas jau minēto svarīgo 
autoceļu tuvumā un tos ir iecerēts pārbūvēt. 
Atbilstoši stratēģijai ir iecerēts, ka Rīgas apved-
ceļš no Latvijā svarīgajiem attīstības centriem 
ir jāsasniedz divu stundu laikā. Šis plāns ir ļoti 
grandiozs, bet tas nenozīmē tikai ātruma pa-
lielinājumu, kā varētu iedomāties, svarīga ir 
arī satiksmes drošība,” skaidro G. Grāveris. Kā 
zināms Latvijā ir ļoti maz divu brauktuvju ceļu 
un nav ātrgaitas ceļu. Divu brauktuvju ceļi valsts 
ceļu tīklā ir vien aptuveni 100 km. Zinot to, ka ir 
aptuveni 20 tūkst. km valsts autoceļu, būtībā šie 
100 km veido mazāk nekā vienu procentu. Tāpēc 
stratēģija paredz, esošos divu joslu ceļus, izvēlētos 
posmos, pārbūvēt par divu brauktuvju ceļiem, kas 
vienlaicīgi nozīmē arī  divlīmeņu satiksmes mez-
glu un paralēlo ceļu izbūvi, likvidējot lēngaitas 
satiksmes kustību un mazāk aizsargāto satiksmes 
dalībnieku pārvietošanos ārpus šī autoceļa.

Mazāk pieslēgumu
Piņķi un daudzas citas vietas Rīgas apved-

ceļa tuvumā balstās uz 30 un vēl vairāk gadu 
atpakaļ izbūvētu ceļu tīklu, kurš bez lieliem 
uzlabojumiem kalpo arī šobrīd. Ņemot vērā 
teritoriju attīstību, kā arī lielo satiksmes inten-
sitātes pieaugumu, tas rada lielu slodzi uz valsts 
autoceļiem. Tāpēc ātrgaitas ceļu izbūves uzde-
vums ir sakārtot esošos piekļuves jautājumus. 
“Līdzšinējie ceļa pievienojumi tiks likvidēti, ne 
tādā veidā, ka to vairs nebūs, bet tie tiks pievie-
noti pie paralēlajiem ceļiem un netiks vairāk 
veikti nobraukšanas, uzbraukšanas un kreisā 
pagrieziena manevri no šiem pievienojumiem. 
Faktiski tiek atstāti divlīmeņu satiksmes mezgli, 
starp kuriem ieteicamais attālums būtu pieci 
līdz septiņi kilometri. Rīgas apvedceļa posmos, 
visticamāk, tas būs grūti izpildāms un attālums 
starp mezgliem tiks samazināts. Līdz 90. gadam 
izbūvētie mezgli šādu attālumu nenodrošina un 
tas ir aptuveni 3,5 līdz  četri kilometri. Tas nav Līdzšinējie ceļa pievienojumi 

tiks likvidēti, ne tādā veidā, ka 
to vairs nebūs, bet tie tiks pie-
vienoti pie paralēlajiem ceļiem 
un netiks vairāk veikti nobrauk-
šanas, uzbraukšanas un kreisā 
pagrieziena manevri no šiem 
pievienojumiem.

ideāli, bet esošajā situācijā arī tas būtu labi, ja 
izdotos sakārtot satiksmi tā, lai visi manevri no-
tiktu tikai caur šiem mezgliem. 

Ar šiem risinājumiem ir paredzēts palieli-
nāt satiksmes drošību, kā arī tiks īstenoti dažādi 
trokšņu samazināšanas pasākumus. “Rīgas ap-
vedceļa (A5) un Jūrmalas šosejas (A10) inten-
sitāte ir ļoti liela. Pa Jūrmalas šoseju pārvietojas 
aptuveni 45 tūkst. automašīnu diennaktī un 
pēdējo desmit gadu laikā intensitāte pieaugusi 
aptuveni par trešdaļu. Savukārt Rīgas apvedceļa 
(A5) intensitāte ir aptuveni 23 tūkst. automašī-
nas diennaktī un intensitāte ir pieaugusi aptuve-
ni divas reizes,” norāda G. Grāveris.

Problēmas un risinājumi
Rožu ielas pievienojums Jūrmalas šosejai, kas 

šobrīd ved uz ciemu Babīte, ir ļoti tuvu nākamajam 
autoceļu mezglam. Posms, kurā notiek uzbraukša-
na no Rožu ielas uz Jūrmalas šoseju pārklājas ar 
to posmu, kurā liela daļa autobraucēju, kas brauc 
uz Babīti vai griežas uz Liepāju vai Salaspili, jau 
pārkārtojas labajā malējā joslā, ieņemot rindu, 
lai uzbrauktu uz labās nobrauktuves, kas jau 
ir pašā satiksmes mezglā. Pārkārtošanās joslas 
garums, kas atrodas šajā satiksmes mezglā, ir 
nepietiekošs un ir par trešdaļu īsāks nekā būtu 
nepieciešams atbilstoši projektēšanas normatī-
viem. “Tāpat šī satiksmes mezgla zonā atrodas 
DUS Kool gan ar pievienojumu no Jūrmalas 
šosejas, gan rampā, kas virzās no Babītes uz 
Jūrmalu. Tālāk  atrodas Salienas perspektīvais 
ciemats, kur pašlaik ir pļavas un vēl nav notikusi 
apbūve Tomēr nākotnē šajā vietā ir paredzēta liela 
mēroga apbūve, laika gaitā izveidojot līdzīgu cie-
matu kā šobrīd ir Piņķi,” stāsta G. Grāveris. Viņš 
arī norāda, ka līdzīga situācija ir arī šosejas krei-
sajā pusē, kur pievienojums Ziedu ielai ir ļoti tuvu 
autoceļu satiksmes mezglam. “Tik tuvu, ka labās 
uzbrauktuves josla no Rīgas apvedceļa (A5) uz 

Jūrmalas šoseju (A10) skar jau šo pievienojumu. 
Tālāk ir jau iepriekš minētais nepietiekamais pār-
kārtošanās joslas garums. Jūrmalas virzienā atro-
das arī DUS un autoserviss. Vēl uz priekšu atrodas 
Jūrmalas iela, kas faktiski kalpo kā piekļuve Piņķu 
ciematam gan iebraukšanai, gan izbraukšanai,” 
norāda G. Grāveris. Viņš atzīmē, ka līdzīga veidā 
problēmas ir arī uz autoceļa Rīgas apvedceļa (A5). 
Proti, nepietiekošs pārkārtošanās joslu garums A5 
un A10 satiksmes mezglā abos virzienos, kā arī, 
skatoties jau uz Salaspils pusi, Rīgas ielas pievieno-
jums atrodas vietā, kur ir vēsturiski izveidota labā 
uzbrauktuves josla. Šajā vietā  cilvēki uzņem ātru-
mu, lai iekļautos plūsmā uz Rīgas apvedceļa (A5), 
bet notiek lēnināšanas manevri, lai nobrauktu uz 
Piņķiem, uz Rīgas ielu. 

“Jūrmalas ielas pievienojums pie A10 ir in-
tensīvs, te diennaktī pārvietojas aptuveni astoņi 
tūkstoši automašīnu. Dati liecina, ka pēdējo pie-
cu gadu laikā šis pievienojums ir radījis vismaz 
20 CSNg. Būtībā jebkura šāda vieta, kur notiek 
novirze no pamatkustības jeb no tikai taisnas 
braukšanas dažādo manevru un konfliktpunk-
tu dēļ, rada negadījumus. Līdzīga situācija ir 
ar Rīgas ielu,  kur intensitāte ir tuvu septiņiem 
tūkstošiem automašīnu diennaktī,” piebilst 
G. Grāveris. 

Paralēlie ceļi
Lai realizētu šo vērienīgo projektu, bet arī, 

lai nesadalītu teritoriju, LVC speciālists G. Grā-
veris atzīst, ka būs jāmeklē kompromiss starp 
visām ieinteresētajām pusēm. Tas tiks darīts 
ietekmes uz vidi novērtējuma un projektēšanas 
ietvaros. Kā risinājumu situācijai viņš min para-
lēlo ceļu izbūvi vietās, kur tas būs neieciešams. 
Nevar neminēt, ka risinājumi sevī iekļauj arī 
satiksmes drošības uzlabojumus, pret trokšņu 
pasākumus un infrastruktūras izveidi mazāk 
aizsargātajiem satiksmes dalībniekiem. 

• ̴
̴ 

•

•

Izaicinājumi
• Nepieciešams balanss starp izmaksām un 

visu prasību un vajadzību nodrošināšanu;
• Būs jāmeklē kompromisi un visām pusēm 

nāksies piekāpties;
• Piegulošo teritoriju attīstītājiem jārēķinās ar 

satiksmes drošības prasībām, risinot piekļu-
vi pie objektiem;

• Kompromisi tiks meklēti IVN ietvaros.
AVOTS: LVC

i
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Ceļa satiksmes negadījumu 
(CSNg) statistika nav pārāk ieprie-
cinoša. Pērn valsts autoceļu tīklā 
bojā gājuši 96 cilvēki, no tiem lielā-
kais skaits – 29 cilvēki – gājuši bojā 
sadursmēs. 

Emociju varā

“Autovadītāji uz ceļiem pārāk ris-
kē, smagu CSNg ir daudz – ko darīt? 
Pirmā lieta, kas nāk prātā ir izglītot 
sabiedrību, lai nāktu apgaismība un 
sapratne par to, ko drīkst un ko ne-
drīkst darīt uz ceļa. Lai gan papildu 
izglītošana vienmēr nāk par labu, no 
otras puses autovadītāji jau zina, ko 
un kāpēc nevar darīt uz ceļa. Tas gan 
nenozīmē, ka visi to vienādā pakāpē 
ir gatavi ievērot. Tāpēc ir svarīgi no-
šķirt divu veidu pasaules skatījumus, 
ko es dēvēju auksto un karsto domā-
šanu. Katram no mums piemīt divas 
modalitātes. Faktiski sanāk, ka vienā 
ķermenī ir iesprostoti divi cilvēki,” 
skaidro I. Austers. Šie divi domāša-
nas veidi visbiežāk arī nosaka to, kā 
cilvēks konkrētajā situācijā rīkojas. 
Aukstā domāšana tā ir tā racionālā 
un saprātīgā, kad lēmumi tiek pie-
ņemti balstoties uz faktu vērtēšanu 
un analīzi. Piemēram, uz ceļa ir attie-
cīgs skaits automašīnu, laikapstākļi ir 
tādi un tādi, bremzēšanas ceļš varētu 

Vienkāršās metodes strādā 
Lai ierobežotu riskantu auto vadīšanu, ir jānotiek mijiedarbībai starp apkārtējo 

vidi un infrastruktūru. Vienkāršas metodes strādā un var sniegt ieguldījumu drošības 
situācijas uzlabošanā uz ceļiem, norāda Latvijas Universitātes (LU) profesors Ivars 
Austers. Tomēr, lai sasniegtu vēlamo efektu ir jāveic padziļināta analīze, lai saprastu, 
kur būtu īstās vietas šādiem elementiem, kā arī, vai, vadītājiem pierodot pie šiem 
zīmējumiem, to efekts nemazinātos. 

būt tāds un, izejot no apkārtējās in-
formācijas, tiek izvēlēts attiecīgais 
braukšanas ātrums. I. Austers skaid-
ro: “Dažreiz mēs tā arī rīkojamies. 
Bet mums pastāv arī otra modalitāte, 
ko varētu saukt par emocionālo jeb 
ķermenisko domāšanu (karstā do-
māšana). Problēma ir tā, ka mēs ar 
izglītību, ar informēšanas kampaņām 
vairāk strādājam aukstās domāšanas 
virzienā. Protams, ka cilvēki tīri labo 
atceras un iemācās to, ko viņiem saka. 
Jautājums ir, vai viņi to spēj pielietot. 
Es domāju, ka ne vienmēr.” Viņš arī 
piebilst, ka aukstās domāšanas varā 
mēs esam racionāli un pieņemam 
pareizus lēmumus, bet, kad iestājas 
karstā domāšana, mēs vairs īsti precī-
zi nespējam pateikt kā vajadzētu rīko-
ties un ļaujamies emocijām. Pētījumi 
parāda, ka cilvēki savu rīcību bieži 
vien attaisno ar to, ka citi to pašu dara 
biežāk. Interesanti, jo riskantāka dar-
bība, jo vairāk tiek norādīts uz citiem.

Mēdz samānīties 
Arī par darbībām, ko ir vai nav 

veikuši, vadot transporta līdzekli, au-
tovadītāji mēdz samelot. Tas atklājies 
LU un apdrošināšanas sabiedrības 
Balta kopīgi veiktajā pētījumā par 
mobilā telefona lietošanu vai nelieto-
šanu pie automašīnas stūres. I. Aus-
ters norāda, ka cilvēki parasti mānās 
aptaujās gan neapzināti, gan arī apzi-
nāti. “Novērojums noritēja autostāv-
vietā, kur iebrauca automašīnas un 
autovadītāji kāpa no tām laukā. Mēs 
nointervējām šos cilvēkus par to, tai 
skaitā par to vai viņi ir lietojuši mo-
bilo telefonu pie stūres šajā dienā. 
Rezultāti liecināja, ka daļa no viņiem 
meloja, par to, ka nav lietojuši mobilo 

telefonu, vadot automašīnu. Savukārt 
tie, kas atzina, ka ir neatļauti lietojuši 
telefonu, mazākā pakāpē pārspīlēja 
to, ka šādi rīkojas arī citi. Savukārt tie, 
kuri sameloja,  norādīja, ka citi lieto 

mobilo tālruni pie stūres vēl vairāk. 
Līdz ar to var secināt, ka šajā situācijā 
cilvēkiem kaut kas nav īsti kārtībā ar 
risku izvērtēšanu,” skaidro I. Austers. 

Citādi risinājumi
Lai ierobežotu riskantu auto 

vadīšanu, ir jānotiek mijiedarbībai 
starp apkārtējo vidi un infrastruk-
tūru. Piemēram, mainīgs ceļa se-

gums, fotoradaru zīme, neparastāks 
ceļu horizontālais apzīmējums kas 
dod mājienu autovadītājam, ka, 
iespējams, viņš pārāk riskē, balstoties 
gan uz pasaules pieredzi, gan paša 
veiktiem pētījumiem, norāda I. Aus-
ters. Tas pierādījās arī VSIA Latvijas 
Valsts ceļi (LVC) un LU kopīgi veikta-
jā eksperimentālajā pētījumā par uz-
tveres ilūzijām uz ceļa. Proti, pētīju-
ma ietvaros tika veikts eksperiments, 
lai noskaidrotu, vai 3D zīmējumi uz 
ceļa atstāj labvēlīgu ietekmi uz au-
tovadītāju uzvedību. Eksperimenta 
laikā pie trīs gājēju pārejām tika fik-
sēts autovadītāju dzimums, vecums, 
automašīnas marka, gājēju dzimums, 
vecums, vai autovadītāji palaiž gājē-
jus, cik laicīgi samazina braukšanas 

Problēma ir tā, ka mēs 
ar izglītību, ar informē-
šanas kampaņām vairāk 
strādājam aukstās do-
māšanas virzienā. Pro-
tams, ka cilvēki tīri labo 
atceras un iemācās to, 
ko viņiem saka. Jautā-
jums ir, vai viņi to spēj 
pielietot. Es domāju, ka 
ne vienmēr.

ātrumu utt. Līdzīgi novērojumi tika 
veikti arī krustojumos, papildus fik-
sējot, vai autovadītāji ieslēdz pagrie-
ziena rādītāju, skatās pa labi un kreisi, 
vai pie stop zīmes apstājas pilnībā utt. 
Braukšanas ātrums ir nozīmīgs fak-
tors ceļu satiksmes drošībā. Tas ne 
tikai ietekmē negadījumu smagumu, 
bet arī risku iekļūt negadījumā. Līdz 
ar to ir būtiski saprast, ko vēl var darīt, 
lai stimulētu autovadītājus samazināt 

ātrumu vēl vairāk, norāda I. Austers. 
Viņš skaidro, ka, iespējams, autovadī-
tāji, “skenējot” apkārtējo vidi, vairāk 
uzmanības pievērš tieši ceļa seguma 
vērošanai, nevis tam, kas notiek ceļ-
malā, tāpēc brīdinājumi, kuri attēloti 
uz asfalta, var būt efektīvāki nekā tādi 
paši brīdinājumi ceļa malā. Ir pierā-
dīts, ka autovadītāji mēdz samazināt 
ātrumu vai pat gandrīz apstāties, ja 
nespēj uztvert to, kas ir attēlots uz 
ceļa zīmes. 

Atgādināt vai 
piekodināt

“Katrs autovadītājs reizi pa rei-
zei lieki riskē, jautājums ir – kāpēc. 
Visbiežāk mēs nespējam precīzi un 
objektīvi novērtēt riskus. Uz ceļa var 
gadīties daudz negaidītu un grūti 
prognozējamu situāciju, kuras var 
saukt par nejaušībām. Kad tas notiek, 
mēs nespējam tik ātri piemēroties un 
adaptēties situācijai, tāpēc mūsu ris-
ka vērtējums ir neadekvāts,” skaidro 
profesors I. Austers.Ar infrastruk-
tūru, atgādinājumiem, uzmanības 
pievēršanu kaut kam citam var iero-
bežot riskantu auto vadīšanu, uzskata 
I. Austers. Tāpēc eksperimenta laikā 
uz ceļa tika uzkrāsoti 3D zīmējumi, 
kam vajadzēja pievērst autovadītāju 
uzmanību.

“Kad mācāmies vadīt automašīnu, 

visu laiku domājam līdzi, ko darām, 
bet kādā brīdī mēs sākam braukt au-
tomātiski. Mums vairs nav jāpiedo-
mā. Mums ir plāns, kur braukt, bet ko 
dara rokas, kājas un galva, tas paliek 
perifērijā. Mūsu mērķis bija, ja uzzī-
mē uz asfalta negaidītu zīmi, lai cil-
vēks sāktu domāt,” skaidro I. Austers. 
Salīdzinot autovadītāju uzvedību pie 
gājēju pārejām ar 3D zīmējumu, se-
cināts, ka tajās gājēji tiek palaisti par 

17,3% biežāk nekā tad, kad zīmējuma 
tur nebija. Pozitīva tendence tika no-
vērota arī krustojumā ar stop zīmi – 
pagriezienu parādīja vairāk nekā 97% 
vadītāju. Savukārt, kad zīmējuma 
nebija, tie bija 82% autovadītāju. Arī 
vidējais automašīnu ātrums pētījumu 
vietās pēc 3D zīmējuma parādīšanās 
samazinājās. Līdz ar to var secināt, 
ka vienkāršas lietas, samazina auto-
vadītāju riskanto uzvedību. “Rodas 
acumirklīgā atgriezeniskā saite, kas 
norāda, ka tu nerīkojies pareizi eso-
šajā situācijā. Ilūzijas “problēmas” uz 
asfalta noteikti izsit no tā stāvokļa, kurā 
esi iegājis un piešķir spēju reaģēt. Tas 
ir virziens, kurā mums būtu jādomā 
krietni vairāk. Pasaulē ir daudzi šādu 
pētījumus. Piemēram, Holandē, iezī-
mējot asfaltu, autovadītājiem liekas, ka 
ceļa kvalitāte ir sliktāka nekā tā ir pa-
tiesībā un viņi brauc lēnāk. Vai līniju 
savilkšana uz asfalta, kas rada ilūziju 
par to, ka ātrums ir lielāks nekā tas ir 
patiesībā,” norāda I. Austers.

Viņš gan arī piebilst, ka pie daļas 
šo vienkāršo līdzekļu, autovadītāji ar 
laiku var pierast, bet šis princips likvidē 
emocionālās domāšanas negatīvo iespai-
du. Tomēr tas nenozīmē, ka uz ceļa var 
sazīmēt krustām šķērsām visu, kas ienāk 
prātā.  Proti, informācija nevar novērst 
uzmanību no būtiskā mērķa un neprasa 
intensīvu domāšanu. Reakcija var pat 
būt pusautomātiska, bet pareiza. 

Braukšanas ātrums ir no-
zīmīgs faktors ceļu satik-
smes drošībā. Tas ne ti-
kai ietekmē negadījumu 
smagumu, bet arī risku 
iekļūt negadījumā. Līdz 
ar to ir būtiski saprast, ko 
vēl var darīt, lai stimulē-
tu autovadītājus samazi-
nāt ātrumu vēl vairāk

Rodas acumirklīgā at-
griezeniskā saite, kas 
norāda, ka tu nerīkojies 
pareizi esošajā situāci-
jā. Ilūzijas “problēmas” 
uz asfalta noteikti izsit 
no tā stāvokļa, kurā esi 
iegājis un piešķir spēju 
reaģēt. Tas ir virziens, 
kurā mums būtu jādomā 
krietni vairāk.
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? Kādi remontdarbi plānoti posmā no Baltezera līdz Pulksteņezeram uz Tallinas šo-
sejas (A1)?

Uz Tallinas šosejas (A1) posmā no divlīmeņu krustojuma ar Vidzemes šoseju (A2) līdz 
stāvlaukumam pie Pulksteņezera aiz Gaujas tilta (0,00.–13,85. km) tiks mainīta satiksmes 
organizācija. Tā rezultātā uzlabosies satiksmes drošība. Satiksmes organizācijas izmai-
ņas notiks līdz ar ceļa marķējuma un aprīkojuma izmaiņām. Šādi uzlabojumi ir labākais 
risinājums satiksmes drošības uzlabošanai nepietiekama finansējuma apstākļos. Izmaiņas 
nepalielinās šī posma caurlaides spēju, toties samazinās frontālu sadursmju iespējas, kā arī 
uzlabos gājēju drošību Baltezerā.

? Kad tiks laboti defektu posmi, kur pagājušajā gadā ir veikta virsmas apstrāde?

Ceļu būvniecības uzņēmi, kas pērn veikuši virsmas apstrādes darbus uz valsts autoce-
ļiem, ir pakāpeniski uzsākuši defektu labošanu posmos, kur defekti bija parādījušies pēc 
pirmajiem atkušņiem gada sākumā. Defekti garantijas ietvaros tiks laboti šī gada būvdarbu 
sezonā. VSIA Latvijas Valsts ceļi ir aicinājusi defektu labojumus virsmas apstrādes posmos 
veikt līdz šā gada 15. jūlijam.

? Vai ir plānots remontēt ceļu no Vecumniekiem līdz Iecavai?

Šogad turpināsies autoceļa Iecava–Stelpe (P92) asfalta seguma pārbūve posmā no Nī-
zeres līdz krustojumam ar autoceļu Ķekava–Skaistkalne (P89) (18,8. –24,64. km).

Joki
Fermeris autosalonā pērk E-klases Merse-

desu un ir nepatīkami pārsteigts par to opciju 
cenu, kuras neietilpst automašīnas bāzes mode-
ļa komplektācijā. Pēc kāda laika autosalona di-
rektors no fermera pērk govi un saņem rēķinu:
• govs cena (standarta modelis) – 2400 eiro;
• kombinētā krāsa (melns ar baltu) – 150 eiro;
• ādas pārvalks – 100 eiro;
• ziemas/vasaras bāka pienam – 50 eiro;
• nāsis ar skaņas signālu – 17,50 eiro gabalā, 

par abām – 35 eiro;
• pusautomātiskais mušu sitamais (aste) – 30 eiro;

? Kad tiks turpināts ceļa remonts maršrutā Madona–Gulbene?

Šogad plānota autoceļa Pļaviņas(Gostiņi)–Madona–Gulbene (P37) posmā no Bērzau-
nes līdz gandrīz Madonas pilsētai (26,88. –37,52. km).

? Kad pēc ziemas ir jāveic bedru remonts uz valsts autoceļiem?
Bedru masveida remonta darbi uz asfalta seguma autoceļiem tiek uzsākti, kad ir iestā-

jušies bedru labošanas tehnoloģijām atbilstoši laikapstākļi. Bedru remontdarbi tiek veikti 
prioritārā secībā atbilstoši autoceļu uzturēšanas klasēm - A, B, C, D, E. Saskaņā ar norma-
tīvajiem aktiem bedru remonts uz A uzturēšanas klases autoceļiem jāveic līdz 1. jūnijam, 
uz B uzturēšanas klases autoceļiem līdz 15. jūnijam, C un D uzturēšanas klases autoceļiem 
līdz 1. jūlijam un E uzturēšanas klasei līdz 1.septembrim. Bedres, kuras rodas no jauna, 
tiek remontētas visa gada garumā.

? Kāpēc atjauno vizuāli labu asfalta segumu?

Pareiza autoceļu uzturēšana nozīmē savlaicīgu seguma atjaunošanu posmiem, kuri 
ir sasnieguši 6 līdz 12 gadus, atkarībā no satiksmes intensitātes un pielietotās tehnoloģi-
jas. Pēc šāda kalpošanas perioda ceļu virskārtā parādās nodiluma un noguruma pazīmes. 
Plaisas virskārtā ir mazas un tās var konstatēt tikai speciālisti. Ja autoceļa seguma virskārtu 
nenomaina, mazās plaisas kļūst lielākas, caur tām ūdens piekļūst ceļa apakšējām kārtām, 
un ceļš tiek pamatīgi bojāts un nākamais remonts būs jau stipri dārgāks. 

• izplūdes gāzu toksīnu samazināšanas sistēma 
– 60 eiro;

• visu gadu un visiem ceļiem derīgi pakavi – 
100 eiro;

• divdaļīga bremžu sistēma (priekškājas un pa-
kaļkājas) – 400 eiro;

• dažādu toņu skaņas signāls – 135 eiro;
• zilas acis, halogēns – 150 eiro;
• jebkuras degvielas izmantošanas sistēma – 

1250 eiro;
• pilna govs cena – 4860 eiro.

*  *  *
Ja klusā rudens vakarā iziet ārā, tad var dzir-

dēt, kā Opeļi rūsē.
*  *  *

Ko nozīmē Opeļa zīme? Tā ir plaisa jūsu 
dzīvē!

*  *  *
Kāpēc Opel īpašnieki pa dienu savā starpā 

nesveicinās? Tāpēc, ka no rīta autoservisā jau 
visi ir sasveicinājušies.

*  *  *
Opel ir divi plusi – viens uz motora, otrs uz 

aptieciņas. 
*  *  *

Katra Opel “bardačokā” ir e-talons.
*  *  *

Kāda ir Opel sporta versija? Kad vadītājs ir 
uzvilcis Nike apavus.

*  *  *

Kāpēc Opel ir divi izpūtēji? Lai var stumt kā 
ķerru!

*  *  *
Dāvinātam Opel zem motora pārsega 

neskatās.
*  *  *

Kāpēc Opel ir apsildāms aizmugurējais 
stikls? Lai stumjot rokas nesaltu.

*  *  *
Opel – tas nav auto, tas ir nekustamais 

īpašums.
*  *  *

Tēt, vai ne man būs BMW? 
– Dēliņ, tu kaut kā dīvaini izrunā vārdu Opel!

 


