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Uzturēšana. Pēdējo divu gadu laikā, 
iespējams, Covid pandēmijas ietekmē, 
arvien vairāk cilvēku no pilsētām vēlas 
pārcelties uz dzīvi laukos un iegādājas 
tur īpašumus, uz kuriem bieži vien ved 
ceļi ar grants segumu. Ar ko jārēķinās, 
dzīvojot grants ceļa tuvumā, un kādi 
uzturēšanas darbi ikdienā šiem ceļiem 
tiek nodrošināti.

Tehnoloģijas. Vai ar jaunā-
kām metodēm var samazināt 
ceļa būvdarbu izmaksas? Kā 
lietderīgāk remontēt mazāk 
noslogotus reģionālos ceļus? 
Par šo pirms būvdarbu sezonas 
diskutēja eksperti un nozares 
speciālisti. 

Haritonovs: “Iekļaujot plānkār-
tas tehnoloģijas autoceļu ikdie-
nas uzturēšanas darbos, ar laiku 
var panākt salīdzinoši lielu eko-
nomisko ieguvumu. Kā arī plān-
kārtas tehnoloģija nerada nega-
tīvu ietekmi uz apkārtējo vidi.”

Finansējums. Ķekavas apvedceļa būvniecību plā-
nots uzsākt jau šogad. Tas būs iespējams pateico-
ties tam, ka valsts ir pieņēmusi lēmumu izmantot 
publiskās un privātās partnerības (PPP) instru-
mentu. Apvedceļa projekta finansēšanai kredītu 
ņem privātais partneris, tādējādi netiek radīta 
ietekme uz valsts budžeta fiskālo telpu, liedzot 
finansēt citas akūti nepieciešamas vajadzības. La-
siet ekspertu skaidrojumus un faktus par šo finan-
šu instrumentu. 

Ir būvkonstrukciju elementi, kam ir būtisks ieguldījums tiltu nestspējā, un ir 
konstruktīvie elementi, kas pilda citas funkcijas un, lai gan ir vizuāli nepievilcīgi, 
tie neietekmē tiltu nestspēju. 

Tiltu tehniskā stāvokļa 
izvērtēšana –  inženieru ziņā
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Skaitļi un fakti

Īsumā

Plānkārtas asfaltbetonu 
mēs pētām jau vairākus gadus. 
Gan tādu, kas tiek ieklāts kar-
stā, gan tādu, kas aukstā veidā.  
Šoreiz pievērsīšos plānkārtas 
asfaltbetonam, kuru izmanto 
jeb ieklāj aukstā veidā un nav 
nepieciešama papildu sildīšana. 
Kā zināms autoceļi ar laiku no-
lietojas un 75% no sava kalpo-
šanas mūža zaudē 40% kvalitāti. 

Kā zināms autoceļi 
ar laiku nolietojas 
un 75% no sava 
kalpošanas mūža 
zaudē 40% kvalitāti. 

Ļoti ilgā laika periodā au-
toceļa kvalitātes zudums ir sa-
līdzinoši lēns, bet, sasniedzot 
noteiktu punktu, kvalitātes 
zudums kļūst ļoti straujš, tāpēc 
viens no galvenajiem uzdevu-
miem ir nepalaist garām šo stā-
vokli, jo savādāk nākas veikt ļoti 
dārgus pasākumus, lai autoceļu 
uzturētu atbilstošā stāvoklī. 

Ceļa stāvoklis
Kāpēc ir svarīgi zināt ceļa 

stāvokli? Tas ir būtiski, jo kon-
krētam ceļa stāvoklim atbilst 
konkrēta tehnoloģija, kas tiek 
pielietota uzturēšanā.

Sākotnējā etapā tie ir dažādi 
uzturēšanas pasākumi. Piemē-
ram, plaisu aizpildīšana, segu-
ma miglošana u.c. Vēlāk jau ce-
ļam tiek mainīta virskārta. Līdz 
notiek sabrukums un nepiecie-
šama pilna autoceļa rekonstruk-
cija. Ja kādu no uzturēšanas pa-
sākumiem sāk veikt brīdī, kad 
ceļš jau ir ļoti sliktā stāvoklī, tad 
arī pielietotās tehnoloģijas mūžs 
būs ļoti īss. 

Turpmāk pieminētās divas 
tehnoloģijas ir piemērotas iz-
mantošanai vietās, kur notiek 
ceļa seguma lobīšanās, kur 
segums noveco un kur notiek 

Dr.sc.ing Viktors Haritonovs, Rīgas tehniskās universitātes Ceļu 
un tiltu katedras vadošais pētnieks 

izsvīšanas, bet vienlaicīgi nav 
piemērotas vietās, kur bojāju-
mi skar plašus laukumus un 
kur ir jau izveidojušies kons-
truktīvi bojājumi. 

Aizkavē nodilšanu
Slurry seal (SS) ir auksts 

emulsētu šķembu maisījums 
plānam virskārtas seguma slā-
nim. Tas ir homogēns segums, 
kurš sastāv no lēni reaģējošas 
bitumena emulsijas, ūdens, 
smalka minerālā materiāla un 
aizpildītāja. Slurry seal virsmu 
izmanto, lai aizkavētu oksi-
dēšanās procesu un seguma 
nodilšanu, uzlabot ūdens ne-
caurlaidību un virsmas raup-
jumu, kā arī aizpildītu nelielas 
plaisas. Tomēr slurry seal nav 
ieteicams lietot, kad segumam 
ir liela bojājumu pakāpe (liels 
plaisu daudzums, lieli rišu 
dziļums). 

Pa uzklāto segumu 
satiksme atjaunoja-
ma ne ātrāk kā pēc 
divām stundām. 
Slurry seal var ieklāt 
uzreiz vienas joslas 
platumā un līdz ar 
to neveidojas divas 
garenšuves. 

Lai varētu pielietot virs-
mas apstrādes tehnoloģiju, 
segumam vajadzētu būt ar 
labi saglabājušos kopējo se-
guma struktūru, bez dziļām 
risām un lielām strukturālām 
plaisām. Pa uzklāto segumu 
satiksme atjaunojama ne ātrāk 
kā pēc divām stundām. Slurry 
seal var ieklāt uzreiz vienas 
joslas platumā un līdz ar to 
neveidojas divas garenšuves. 
Tomēr, rises, ka ir dziļākas 
par vienu centimetru, pirms 

ieklāšanas ir jāfrēzē, kā arī 
ir jāizsūc putekļi. Slurry seal 
ieteicams ieklāt divos slāņos, 
Svarīga ir arī ieklāšanas tem-
peratūra. Jo esam jau pērn 
guvuši sūru pieredzi ar virs-
mas apstrādi uz emulsijas bā-
zes. Arī mitrumam jābūt zem 
50%, jo ūdenim ir jāpazūd no 
bitumena emulsijas, ja ieklāša-
nas apstākļi ir negatīvi, ūdens 
pazušanas laiks būs lēns un 
neizveidosies ciettapšana.

Aizpilda rises
Otra tehnoloģija ir mic-

rosurfacin (MS), kas ir auksts 
polimērmodificētas emulsijas 
šķembu maisījums plānam 
virskārtas slānim. Microsur-
facin ir atvasinājums no slurry 
seal virsmas apstrādes metodes. 
Šī virsmas apstrādes metode 
sākotnēji Eiropā tika pielietota 
ceļa profila korekcijām, rišu aiz-
pildīšanai un saķeres koeficienta 
uzlabošanai uz lielas satiksmes 
intensitātes ceļiem. Šo apstrā-
des tehnoloģija piemērota, lai 
paaugstinātu seguma saķeres 
īpašības, samazinātu asfaltbeto-
na oksidēšanās procesu, sama-
zinātu nodilumu, kā arī aizpil-
dītu rises. Ieklātas microsurface 
virsmas biezums svārstās no 10 
līdz 20 mm. Šāda virsmas ap-
strāde piemērota gan mazas, 
gan lielas satiksmes intensitātes 
ceļiem. Microsurface metodes 
izmantošana nerada esošajam 
segumam papildus struktūru, 
kas strādātu kā pastiprinošs 
elements, bet gan vienkārši 
pārklāj virsmu. Līdz ar to, ja 
segumam izveidojušās jau no-
guruma un garenvirziena plai-
sas, tad šāda virsmas apstrādes 
metode nav piemērota.

Ja šo tehnoloģiju 
iekļauj ikdienas 
uzturēšanā, tad var 
iegūt salīdzinoši 
lielus ekonomiskos 
ieguvumus.

Ekonomiskais 
ieguvums

Svarīgākie secinājumi - šīs 
tehnoloģijas ir konkurētspējī-
gas, bet divreiz dārgākas nekā 
parastā virsmas apstrāde. Uz-
manība ir jāpievērš tam, ka, 
izmantojot šīs metodes ir vai-
rāki ieguvumi, kurus ar tradi-
cionālo virsmas apstrādi nevar 
veikt. Ja šo tehnoloģiju iekļauj 
ikdienas uzturēšanā, tad var 
iegūt salīdzinoši lielus ekono-
miskos ieguvumus. Jāmin arī, 
ka ar virsmas apstrādi mēs ne-
varam aizpildīt rises, bet plān-
kārta to ļauj. Piemēram, ASV 
virsmas apstrāde vairs netiek 
tik bieži izmantota, kā līdz 
šim,  jo cilvēki sāk sūdzēties 
un ir neapmierināti ar nodarī-
tajiem kaitējumiem transport-
līdzekļiem. Plānkārtas tehno-
loģija nerada negatīvu ietekmi 
uz apkārtējo vidi un cilvēki ir 
vides sastāvdaļa. 

Projekts sevī ietver jauna 
apvienota autoceļa un dzelz-
ceļa tilta izbūvi pār Daugavu 
un ar to saistīto autoceļu in-
frastruktūru - tilta pieejas ar 
divām brauktuvēm, vairāk-
līmeņu ceļu mezgla Rīgas 
apvedceļš(A4)/Daugavpils 
šoseja (A6) pārbūve, jauns 
pievienojums autoceļam Rīgas 
HES–Jaunjelgava (P85), ne-
pieciešamie paralēlie vietējie 
ceļi un aprīkojums (apgaismo-
jums, prettrokšņa sienas u.c.).

Augšā auto, 
lejā dzelzceļš

Apvienotais divlīmeņu tilts 
apvienos dzelzceļa infrastruktū-
ru zemākajā, bet autotransporta 
infrastruktūru – augstākajā lī-
menī. Autotransportam pare-
dzētas divas atdalītas brauktu-
ves ar divām braukšanas joslām 
katrā braukšanas virzienā. Tilta 
garums bez pieejam būs 1150 
metri, bet vidējais augstums 
virs ūdens līmeņa – 22,5 met-
ri. Savukārt, dzelzceļa līmenis 
iekļaus divas ātrvilciena līni-
jas, kas ļaus dzelzceļam kursēt 
ar ātrumu 249 km/h. Plānots, 

Pār Daugavu būs 
jauns tilts

Valdība ir atbalstījusi apvienotā autoceļa un Rail 
Baltica dzelzceļa tilta pār Daugavu pie Salaspils 
projektēšanu

ka būvprojekts varētu tikt pa-
beigts 2023. gadā un būvniecī-
bu uzsāktos 2023. gada nogalē, 
to pabeidzot 2027. gadā, infor-
mē Satiksmes ministrija (SM). 
Šobrīd Rīgas apvedceļa, ko 
veido divi valsts galvenie auto-
ceļi Rīgas apvedceļš (A4) (Bal-
tezers–Saulkalne) un Rīgas 
apvedceļš (A5) (Salaspils–Ba-
bīte), maršruts šķērso Dauga-
vu, pa Rīgas HES dambi. Rīgas 
HES dambis ir Rīgas apvedce-
ļa maršruta posms ar visma-
zāko satiksmes caurlaidspēju, 
kurā nepastāv arī iespējas šo 
caurlaidspēju palielināt. Pēc 
sākotnējiem aprēķiniem, ja 
tiktu būvēti divi atsevišķi tilti, 
to aptuvenās kopējās izmak-
sas 2020. gada cenās veidotu 
240 milj. eiro. Savukārt veicot 

Plānkārtas risinājumu 
pielietojums – ieguvumi 
un izaicinājumi

apvienotā tilta būvniecību, 
izmaksas veidotu aptuveni 
199 milj. eiro. Apvienotā tilta 
būvniecības līdzfinansēšanai 
plānots piesaistīt 2021.–2027. 
gada Eiropas Savienības (ES) 
daudzgadu budžeta Militārās 
Mobilitātes programmu.

Izmešu 
samazinājums 

Kā vēl viens ieguvums no 
apvienotā tilta būvniecības 
tiek minēts autotransporta ceļā 
patērētā laika, ceļu satiksmes 
negadījumu (CSNg) samazinā-
jumos un CO2 izmešu samazi-
nājuma. Tas sniegtu ieguvumus 
Latvijas ekonomikai 17,23 milj. 
eiro gadā, teikts informatīvajā 
ziņojumā valdībai.  
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Tā intervijā Autoceļu 
avīzei norāda VSIA Latvijas 
Valsts ceļi (LVC) tiltu daļas 
vadošais tiltu projektu vadītājs 
Roberts Auziņš. Viņa ikdienas 
darba pienākumi galvenokārt 
ir saistīti ar tiltu programmu 
plānošanu un visu tiltu būv-
projektu tehnisko risinājumu 
koordinēšanu un izskatīšanu 
projektēšanas stadijā. 

Lielākā daļa LVC pārvaldī-
bā esošo tiltu ir būvēti padomju 
laikos, bet satraukumam par 
tiltu drošību nav pamata, jo til-
tiem    tehniskais stāvoklis tiek 
regulāri pārbaudīts. Lai novēr-
tētu  tiltu tehnisko stāvokli, tiek 
veiktas regulāras tiltu inspek-
cijas. Atkarībā no pārbaudes 
veida, inspekcijas veic LVC tiltu 
būvinženieri, LVC nodaļu spe-
ciālisti, vai arī tiek slēgti līgumi 
ar konsultantiem, kuri  galveno-
kārt ir sertificēti tiltu projektētā-
ji vai arī nozarē strādājoši spe-
ciālisti sertificēta projektētāja 
vadībā. Vidējais vecums tiltiem 
valsts autoceļu tīklā ir 44,6 gadi, 
un to tehniskie parametri, kā arī 
tehniskais stāvoklis nereti vairs 
neatbilst pieaugošajām eksplua-
tācijas prasībām.

Tiltu tehniskā stā-
vokļa izvērtēšanu 
jāatstāj inženieru 
ziņā, jo no ma-
las cilvēks nevar 
to novērtēt. Ir 
būvkonstrukciju 
elementi, kam ir 
būtisks ieguldījums 
tiltu nestspējā un ir 
konstruktīvie ele-
menti, kas pilda ci-
tas funkcijas un, lai 
gan ir vizuāli nepie-
vilcīgi, neietekmē 
tiltu nestspēju un tā 
nav apdraudēta.

Cik tiltu ir valsts ceļu 
tīklā un vai šis skaitlis ir 
mainīgs?

Valsts ceļu tīklā šobrīd ir 
961 tilts. Kaut arī tas nenotiek 
bieži, ik pa laikam pašvaldības 
pārņem savā īpašumā kādu 
tiltu, kas pēc loģikas, ceļa tīkla 
struktūras un būtības piederē-
tos attiecīgajai pašvaldībai. To-
mēr tas notiek ļoti reti. Ja šādu 
vienošanos izdodas panākt, 
tad pirms nodošanas pašval-
dības īpašumā šis tilts ir jāsa-
remontē, lai tas būtu apmie-
rinošā tehniskā stāvoklī. Es 
piekrītu viedoklim, ka mums 

Tiltu tehniskā 
stāvokļa izvērtēšana – 
inženieru ziņā 

Lai gan pēdējos gados valsts ceļu tīklā dažādi dar-
bi norit uz krietni vairāk tiltiem nekā iepriekš, lielākā 
daļa LVC pārziņā esošo tiltu joprojām ir vecāki par 
40 gadiem.

kā autoceļu pārvaldītājam ir 
daudz tiltu, kas, piemēram, 
atrodas uz vietējās nozīmes 
ceļiem un kurus pēc loģikas 
būtu jāpārvalda pašvaldībām. 
Līdzīgi kā ar atsevišķiem auto-
ceļiem, šiem tiltiem vairs nav 
valstiskas nozīmes. 

Cik daudz no visiem 
valsts pārziņā esošajiem til-
tiem atrodas uz vietējās nozī-
mes ceļiem?

Faktiski tie ir nedaudz 
virs 40% no kopējā tiltu skai-
ta. Tas ir daudz. Protams, ka 
pašvaldības nesteidz pārņemt 
šos tiltus, jo viss “atduras” pret 
finansējumu. 

Kāds ir LVC pārziņā eso-
šo tiltu vidējais tehniskais 
stāvoklis? Vai slikts ārējais 
izskats nozīmē arī to, ka tilts 
ir bīstams?

Skatoties kopumā, saņe-
mam arī labas atsauksmes no 
sabiedrības par tiltu stāvokli 
un ka tie tiek atjaunoti un pār-
būvēti. Tā, ka viss nav tik slikti. 
Runājot par tilta izskatu un tā 
korelāciju ar tehnisko stāvok-
li, vispār tas ir labs jautājums. 
Salīdzinājumam, ja bērns iziet 
ārā un sasmērējas, tas auto-
mātiski nenozīmē, ka viņš ir 
slikts, jo ir netīrs. Tiltu tehnis-
kā stāvokļa izvērtēšanu jāatstāj 
inženieru ziņā, jo no malas cil-
vēks nevar to novērtēt. Ir būv-
konstrukciju elementi, kam ir 
būtisks ieguldījums tiltu nest-
spējā un ir konstruktīvie ele-
menti, kas pilda citas funkcijas 
un, lai gan ir vizuāli nepievil-
cīgi, neietekmē tiltu nestspēju 
un tā nav apdraudēta. Tiltiem 
uz valsts galvenajiem autoce-
ļiem, kur ir liela intensitāte un 
ātrums – visiem elementiem ir 
jābūt kārtībā. Savukārt tiltam 
uz vietējā ceļa meža vidū gal-
venais, lai vietējais zemnieks 
var ar savu traktoru droši šo 
tiltu šķērsot un vizuālais skats 
varbūt nav tik svarīgs. 

Bet kāda tad ir vidējā 
temperatūra palātā?

Sausie dati rāda, ka vidējā 
temperatūra var būt dažāda. 
Uz valsts galvenajiem autoce-
ļiem kopumā atrodas 177 tilti, 
no kuriem labā un apmierino-
šā stāvoklī ir 155 tilti. Var vilkt 
paralēles ar to, ka, pateicoties 
Eiropas Savienības (ES) līdz-
finansējumam, valsts galvenie 
ceļi lielākoties ir labā un ļoti 
labā stāvoklī. Līdzīgi ir arī ar 
tiltiem, bet kā jau minēju  til-
ti uz vietējās nozīmes ceļiem 
ir nedaudz pabērnu lomā. No 
435 tiltiem uz vietējās nozīmes 
ceļiem labā vai apmierinošā 
stāvoklī ir tikai 169 tilti. Šie 
tilti nav lieli, bet to ir daudz 
un ierobežotā finansējuma 
apstākļos nauda vienmēr seko 

cilvēkam un satiksmes inten-
sitātei. Ja uz vietējā ceļa tilta 
pārvietojas pāris mašīnas die-
nā, tad noteicošais ir tikai tilta 
nestspējas saglabāšana.

Arī tilta garums ir 
ļoti svarīgs kritērijs, 
jo jauna tilta būv-
niecība izmaksā trīs 
reizes dārgāk nekā 
vecā labošana. Tas 
nozīmē, ja garu tiltu 
nolaiž “līdz kliņķim”, 
jauna tilta izbūve 
būs ļoti dārga. Tā-
pēc garo tiltu stā-
voklim tiek sekots 
līdzi pastiprināti. 

Pēc kāda principa tiek 
atlasīti tilti, kas konkrēta-
jā būvniecības sezonā tiks 
atjaunoti/pārbūvēti?

Latvija ir sadalīta četros 
reģionos  - Latgale, Vidzeme, 
Centrs un Kurzeme - un kat-
rā reģionā ir mūsu darbinieks, 
kura pārziņā ir aptuveni 200 
līdz 250 tilti. Princips pēc kāda 
mēs strādājam un līdzīgi tiek 
strādāts arī citur pasaulē, gala 
lēmums vienmēr ir jāpieņem 
inženierim. Šobrīd pasaulē 
mākslīgais intelekts nav vēl tik 
attīstījies, lai pateiktu priekšā, 
kas un kā būtu jādara. No LVC 
nodaļām iegūstam sarakstus 
ar tiltiem prioritārā secībā, 
kam ir nepieciešams remonts. 
Zinot mūsu maciņa biezumu, 
kas ir aptuveni  deviņi līdz 
desmit miljoni eiro gadā, šie 
prioritāšu saraksti tiek laisti 
cauri vēl vairākiem iekšējiem 
“sietiem”, kas ietver ceļu ka-
tegoriju, uz kura tilts atrodas, 
tehnisko stāvokli, tilta nest-
spēju, konstruktīvās īpatnības, 
satiksmes intensitāti, gājēju 
kustību utt. Arī tilta garums ir 
ļoti svarīgs kritērijs, jo jauna 
tilta būvniecība izmaksā trīs 
reizes dārgāk nekā vecā labo-
šana. Tas nozīmē, ja garu tiltu 
nolaiž “līdz kliņķim”, jauna til-
ta izbūve būs ļoti dārga. Tāpēc 
garo tiltu stāvoklim tiek sekots 
līdzi pastiprināti. 

Lielākā daļa tiltu Latvijā 
ir būvēti padomju laikos un 
ir paredzēti citām slodzēm un 
satiksmes intensitātei. Daļai 
šo tiltu tiek veikti tikai ikdie-
nas uzturēšanas darbi. Faktiski 
mēs ļaujam tiem “novecot”, lai 
uzreiz varētu tos pārbūvēt, ne-
ieguldot naudu lielos remon-
tos, jo tas nav tehniski-ekono-
miski lietderīgi. 

Cik daudz sadarbojaties 
ar projektētājiem?

Darbs ar projektētājiem 
tiltu projektēšanas stadijā ir 
ikdienas darbs. Dažreiz mums 
tiek jautāts, kāpēc tik daudz pa-
sakām priekšā projektētājiem, 
ko mēs vēlamies nevis vienkārši 
iedodam viņiem objektu. Es uz-
skatu, ka sadarbībai ir jābūt, lai 
gala rezultātā iegūtu tehniski un 
ekonomiski piemērotāko vari-
antu. Tā nav projektētāja nauda 
un viņš vienmēr piedāvās Mer-
cedes. Mums tomēr kabata ir 
pa pusei caura, tāpēc ir jāatrod 
vidusceļš. Proti, lai viss ir dro-
ši, bet lai tas nemaksātu pārāk 
dārgi.

Piemēram, viena no 
tiltu aprēķina slo-
dzes daļām ir divas 
30 tonnas smagas 
asis novietotas 
nelabvēlīgākajā 
situācijā uz laiduma 
pus metru no tilta 
malas. Ja tilts ir pro-
jektēts un uzbūvēts 
atbilstoši standar-
tam, tad nesošajām 
konstrukcijām va-
jadzētu kalpot līdz 
simts gadiem. 

Vai nav kāda program-
ma, kas atlasītu tiltus, kam 
nepieciešams remonts, tā-
dējādi atvieglojot ikdienas 
darbu?

Šādas sistēmas pastāv un 
ilgu laiku arī LVC ikdienā iz-
mantojām tiltu pārvaldīšanas 
sistēmas programmatūru Lat-
Brutus. Viena no programmas 
funkcijām bija rēķināt tā sau-
camo tilta tehniskā stāvokļa in-
deksu (BCI – Bridge Condition 
Index), kas tika iegūts veicot til-
tu inspekcijas un vērtējot atse-
višķus tā elementus. Tomēr šo-
brīd LatBrutus programmatūra 
ir novecojusi un vairs neatbilst 
mūsdienu prasībām. Šobrīd 
veicam tirgus izpēti un cerams, 
ka šī gada laikā mēs varētu tikt 
pie jaunas un modernas prog-
rammatūras. Tas krietni atvieg-
los Tiltu daļas ikdienas darbu, 
jo šobrīd mēs šo darbu veicam 
manuāli. Mūsdienīga tiltu pār-
valdības sistēmas programma-
tūra ļauj ātri un efektīvi strādāt 
gan ar atsevišķiem tiltiem, gan 
tiltu saimniecību kopumā.  

Vai varētu paļauties tikai 
uz BCI vērtējumu?

Protams, ka tiltus var gru-
pēt, balstoties tikai uz BCI. 

Tomēr, manā skatījumā, šai 
informācijai ir jābūt kā vēl 
vieniem izejas datiem, kurus 
pēc tam apstrādā inženieris, jo 
bieži vien programmas balstās 
tikai uz tiltu tehniskā stāvokļa 
novērtējumu, bet netiek ņem-
ta vērā, piemēram, satiksmes 
intensitāte. Līdz šim prog-
rammatūras, ko izmantoja 
lielās valstis, bija tām speciāli 
izveidotas un pielāgotas un, 
protams, nebija nopērkamas. 
Pēdējos gados šis tirgus attīs-
tās un dod iespēju visiem inte-
resentiem tās iegādāties. 

Cik ilgs ir kalpošanas 
laiks jaunam tiltam? Kā mēra 
tilta slodzes?

Tilti ir fundamentālas bū-
ves un slodzes tiek rēķinātas 
uz priekšu. Padomju laikos 
tiltus projektēja balstoties uz 
noteiktu skaitu smago auto-
mašīnu vai tanku, ko tas var 
noturēt. Šobrīd tas ir empī-
risks slodžu modelis, kuram 
ar faktisku transporta līdzekli 
vairs nav nekāda sakara. Pie-
mēram, viena no tiltu aprēķi-
na slodzes daļām ir divas 30 
tonnas smagas asis novietotas 
nelabvēlīgākajā situācijā uz 
laiduma pus metru no tilta 
malas.

Ja tilts ir projektēts un uz-
būvēts atbilstoši standartam, 
tad nesošajām konstrukcijām 
vajadzētu kalpot līdz simts ga-
diem. Pasaulē lielākiem tiltiem 
šis termiņš tiek palielināts pat 
uz 120 gadiem. Runa ir tikai 
par nesošajām konstrukcijām. 
Svarīgi, kā tilts tiek uzturēts 
un ekspluatēts. Ja tas netiek 
darīts pienācīgi, tad simts gadi 
tas nestāvēs. 

Kāpēc tiltu nojauc un tā 
vietā dažkārt izbūvē nevis 
jaunu tiltu, bet gan caurteku?

Padomju laikos bieži vien 
būvēja no tiem materiāliem, kas 
bija pieejami noliktavā, nevis, 
kas bija piemērotākie attiecīga-
jam projektam. Ja bija upīte un 
noliktavā stāvēja tikai 16 metru 
sijas un nekā cita, tad ņēma tās 
pašas, lai gan reāli pietiktu ar uz 
pusi īsākām sijām.

Šobrīd, plānojot jaunu 
būvi, mēs iedomājamies, ka 
šajā vietā nekā nav. Pamatojo-
ties uz aprēķiniem, pētot kāds 

ir reljefs, ūdens līmenis utt., 
izriet tehniski ekonomiskākais 
veids kā upi nošķērsot. Šobrīd 
tehniskās iespējas ir lielākas 
nekā agrāk un visu var izdarīt 
nesabojājot upi, par ko agrāk 
pārāk nedomāja. 

Rail Baltica projekta ie-
tvaros tiks izbūvēti arī tilti 
un pārvadi, kas šķēros LVC 
pārziņā esošos ceļus. Vai un 
kā tas varētu ietekmēt LVC 
tiltu saimniecību?

Rail Baltica ir milzīgs pro-
jekts, kas Latvijas teritorijā 
stiepsies no Igaunijas robežas 
pie Ainažiem līdz pat Lietuvas 
robežai pie Grenctāles Latvijas 
teritorijā tas kopumā nesīs sev 
līdzi aptuveni 150 jaunus tiltus 
un potenciāli LVC saimniecī-
bai klāt varētu pienākt aptu-
veni 50 tilti. Tie šķērsos LVC 
pārziņā esošos ceļus. Pārsvarā 
šie tilti ir vienkāršas konstruk-
cijas un tie tiks būvēti tādi, lai 
arī tos būtu viegli uzturēt. 

Cik atvērta tiltu būvnie-
cības nozare ir inovācijām?

Ceļu un tiltu nozare ir vie-
na no konservatīvākajām pa-
saulē un inovācijas ienāk salī-
dzinoši lēni. Līdztekus tam, ka 
notiek mēģinājumi izdomāt 
jaunus materiālus, globālā ten-
dence ir domāt kā būvniecības 
nozare pasaulē varētu atstā-
tu pēc iespējas mazāku CO2 
pēdu, jo būvniecība, ieskaitot, 
betona un tērauda ražošanu 
rada  visvairāk CO2 emisijas 
pasaulē. Protams, ka tas ir arī 
koks ar diviem galiem, jo ba-
gātākās valstis var atļauties 
būvēt tiltus no dārgākiem ma-
teriāliem, kas neatstāj dabā tik 
lielu ietekmi uz vidi, bet mūsu 
līdzekļi un līdz ar to arī iespē-
jas ir stipri ierobežotas.

Vai izejvielu cenu svārstī-
bas pasaulē ietekmē arī tiltu 
būvniecību Latvijā?

Šobrīd pasaulē krīze ir 
kokrūpniecības un tēraudrūp-
niecības nozarēs. Pieprasījums 
ir milzīgs un līdz ar to aug arī 
cenas. Šīs svārstības, kas sais-
tītas ar tēraudu, globāli skato-
ties, ietekmē mūs visvairāk, jo 
tērauds tiek iepirkts, bet, pie-
mēram, betons, ko arī izmanto 
tiltu būvniecībā, tiek ražots 
Latvijā uz vietas.  

CV 
Roberts Auziņš 

Amats:  
 VSIA Latvijas Valsts ceļi Tiltu daļas 
 vadošais tiltu projektu vadītājs
Izglītība:
 Maģistra grāds transportbūvēs; RTU
 Bakalaura grāds transportbūvēs;RTU
Darba pieredze:
 Tiltu inženieris Ltd Inženieru birojs Kurbada tilti
 Tiltu inženieris VSIA Latvijas valsts ceļi
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Tā VSIA Latvijas Valsts ceļi 
(LVC) rīkotajā ikgadējā ceļu 
nozares konferencē Satiksme 
un infrastruktūra pandēmijas 
gados diskusijā par jaunām 
tehnoloģijām un metodēm uz 
Latvijas ceļiem sprieda noza-
res eksperti. 

Tāpēc mums ir 
nepieciešamas 
inovācijas un jauna 
pieeja tam, kā 
sakārtot šādus ceļa 
posmus tautsaim-
niecībai un iedzīvo-
tājiem vajadzīgajā 
kvalitātē, lietderīgi 
izmantojot pieeja-
mos resursus.

Šā gada sākumā labā un 
ļoti labā stāvoklī esošo valsts 
galveno autoceļu īpatsvars bija 
76,3%, par 4,3% vairāk nekā 
pērn. Savukārt valsts reģionālie 
autoceļi labā un ļoti labā stā-
voklī bija 48,6%. Lai gan valsts 
pārziņā esošo reģionālo autoce-
ļu stāvoklis pēdējos gados ir uz-
labojies, daudziem ceļiem vairs 
nepietiek ar atjaunošanu un 
būtu nepieciešama pārbūve. To-
mēr ar pieejamo finansējumu to 
šobrīd izdarīt nav iespējams. Vi-
dējās viena kilometra plānotās 
valsts reģionālā autoceļa būv-
darbu izmaksas (2020.–2022. 
gadā) ir 1,12 milj. eiro, valsts 
galvenā autoceļa – 1,15 miljoni 
eiro, bet vietējā autoceļa – 406 
tūkst. eiro. Jāatceras arī, ka lie-
lākā daļa valsts tīklā esošo auto-
ceļu ir būvēti padomju laikā un 
nav paredzēti tādām slodzēm, 
kādas tiem ir jāuztur šobrīd.

Samazināt 
izmaksas

LVC valdes priekšsēdētājs 
Mārtiņš Lazdovskis.

“Būtiski ir saprast, kā 
ir mainījušies iedzīvotāju 
mobilitātes paradumi kopš 
padomju laikiem, kā arī ie-
dzīvotāju atrašanās vieta vai 
pārvietošanās valsts iekšienē. 
Ir redzams, ka Pierīga, salīdzi-
not ar padomju laiku, ir daudz 
intensīvāk apdzīvota, savukārt 
atsevišķi rajoni, piemēram, 

Jaunas metodes – mazākas izmaksas 
Viena kilometra ceļa pārbūves izmaksas šobrīd 

svārstās ap miljonu eiro, tomēr jaunu tehnoloģiju un 
metožu ieviešana varētu ļaut šīs izmaksas samazi-
nāt, tādējādi palielinot pārbūvēto kilometru skaitu. 
Latvijā ir daudz reģionālo ceļu ar nelielu satiksmes 
intensitāti. Tik lieli ieguldījumi tajos nav pa kabatai 
un nav arī lietderīgi. Kādas ir alternatīvas? 

Latgalē, Kurzemē un citur ir 
kļuvuši vēl mazāk apdzīvoti. 
Tāpēc lielākais izaicinājums ir 
atrast metodi, kā uzlabot valsts 
pārziņā esošos reģionālos au-
toceļus. Reģionālie autoceļi ar 
lielu intensitāti tiek pārbūvēti, 
ja tas ir ekonomiski pamato-
ti un nepieciešami. Līdztekus 
tiem veidojam arī pavadošo 
infrastruktūru, piemēram, ve-
loceļus,” norāda LVC valdes 
priekšsēdētājs Mārtiņš Lazdov-
skis. Viņš skaidro, ka, aplūkojot 
Latvijas karti, redzams, ka tie re-
ģionālie ceļi, kuri ir sliktā vai ļoti 
sliktā stāvoklī, pārsvarā atrodas 
Latgalē un Vidzemē, bet mazāk 
to ir Zemgalē un Kurzemē. Tie 
ir ceļi ar salīdzinoši mazu inten-
sitāti, līdz pat 300 automašīnām 
dienā, ieskaitot smago trans-
portu. Līdz ar to ir skaidrs, ka 
šādiem ceļiem maksāt miljonu 
eiro par kilometra pārbūvi ir 
neracionāli. Tāpēc ir jārod vi-
dusceļš, lai, neradot tik lielas 
izmaksas, ceļa lietotājiem ceļš 
ļautu kvalitatīvi nokļūt vaja-
dzīgajā punktā. “Tāpēc mums 
ir nepieciešamas inovācijas un 
jauna pieeja tam, kā sakārtot 
šādus ceļa posmus tautsaim-
niecībai un iedzīvotājiem vaja-
dzīgajā kvalitātē, lietderīgi iz-
mantojot pieejamos resursus,” 
piebilst M. Lazdovskis.

Mārtiņš Liepiņš, AS Ceļu-
projekts valdes priekšsēdētājs 
pievienojas, ka atjaunošanas 
metodes būtu pielietojamas 
reģionālajiem ceļiem ar mazā-
ku intensitāti. 

Latvijā ceļu pār-
būves kontekstā 
netiek skatīts jau-
tājums par kavē-
jumiem, ko rada 
ceļa pārbūve. Ja 
pārbūvē desmit 
kilometrus garu re-
ģionālā ceļa posmu, 
kur darbi notiek 
septiņos posmos, 
šķērsojot šo posmu, 
ir jāpatērē aptuveni 
stunda laika. 

Pēdējā gada laikā LVC 
sadarbībā ar Latvijas Trans-
portbūvju inženieru asociā-
ciju intensīvi strādā pie šī 
jautājuma. “Ir vienkāršotie 
būvprojekti, kuros izmaksas 
par kilometru varētu sasniegt 
lielākais 300 tūkstošus eiro, un 
ir būvprojekti, kuru izmaksas 
ir ap vienu miljonu eiro par 
kilometru un vairāk. Būvnie-
cības likumā ir regulējums, 
kas nosaka, kādas metodes var 
izmantot ceļu atjaunošanā un 
pārbūvē. Pārbūve ir dārgāks 

process, tāpēc domāju, ka tieši 
atjaunošana ir tā uz ko mums 
ir jātiecas. Proti, ja ceļš tiek 
atjaunots, ir strikti noteikts, 
ka nedrīkst mainīt būves ap-
jomu, bet netiek skaidri pa-
teikts, kādas metodes varētu 
izmantot, lai sakārtotu ceļu. 
Šeit talkā varētu nākt pēdējā 
laika jauninājumi, kas sevi jau 
ir pieteikuši ceļu būvē, un daži, 
kas vēl ir procesā. Piemēram, 
par esošā seguma reciklēšanu 
– noteiktu materiālu pievie-
nošanu un izbūvi. Tā ir viena 
no iespējām, kā iztikt bez ceļa 
pārbūves. Tāpat tiek piedāvā-
ti arī dažādi ģeomateriāli. Šīs 
abas metodes kombinējot, va-
rētu panākt labu rezultātu, kas 
ļautu ar esošajiem līdzekļiem 
izdarīt vairāk,” pauž LVC val-
des loceklis Gundars Kains. 

LVC valdes loceklis 
Gundars Kains. 

Viņš arī piebilst, ka pavi-
sam drīz nozarei būs pieejams 
dokuments Vadlīnijas segu-
ma remonta metožu izvēlē*, 
kurā būs iestrādāts iepriekš 
minētais. “Cerams, ka spēsim 
panākt to reģionālo autoceļu, 
kur 40 gadus nekas nav darīts 
un kur ir salīdzinoši neliela 
satiksmes intensitāte, sakārto-
šanu, neveicot pārbūvi. Tas ir 
svarīgākais mērķis. Ceļi tiek 
projektēti uz 20 gadiem, bet 
tas nenozīmē, ka šajā laikā 
nekas nav jādara. Ir nepiecie-
šama profilakse, ceļš ir jākopj 
tāpat kā apavi, kuriem ik pa 
laikam mainām zoli. Drenē-
jošie slāņi nolietojas, un uz 
seguma sāk parādīties defor-
mācija. Ceļš nav mūžīgs, ne-
veiktspējīgie slāņi ir jāaizstāj 
ar jauniem,” atzīmē G. Kains. 

Rīgas tehniskās universitātes 
Ceļu un tiltu katedras 
vadošais pētnieks 
Dr.sc.ing. Viktors Haritonovs

Savukārt Rīgas tehniskās 
universitātes Ceļu un tiltu ka-
tedras vadošais pētnieks Dr.sc.
ing.  Viktors  Haritonovs, ru-
nājot par autoceļu pārbūves 
izmaksām, pauž, ka svarīgs 
aspekts ir, lai šis miljons eiro 
paliktu Latvijā. Vajadzētu rast 
iespēju plašāk pielietot Latvijā 
pieejamos materiālus un tā dot 
labumu ekonomikai.

Nelikt gaidīt
Rihards Akimovs, SIA Ceļu 

inženieri tehniskais direktors, 
iesaka palūkoties no citas puses. 
Proti, ne tikai uz izmaksu, bet arī 
uz ceļa pārbūvei nepieciešamā 
laika samazinājumu. “Vienas 
joslas kilometra rekonstrukcija, 
pārbūvējot visas kārtas, aizņem 
četras nedēļas. Savukārt pro-
jektos, kur jāveic daļēja seguma 
pārbūve vai reciklēšana (jau uz 
vietas esošo materiālu izmanto-
šana), šo kilometru var izbūvēt 
aptuveni trīs nedēļās. Latvijā 
ceļu pārbūves kontekstā netiek 
skatīts jautājums par kavēju-
miem, ko rada ceļa pārbūve. Ja 
pārbūvē desmit kilometrus garu 
reģionālā ceļa posmu, kur darbi 
notiek septiņos posmos, šķērso-
jot šo posmu, ir jāpatērē aptuve-
ni stunda laika. 

SIA Ceļu inženieri tehniskais 
direktorsRihards Akimovs.

Arī tas rada zaudējumus 
valsts ekonomikai. Piemēram, 
ASV tiek ņemtas vērā cilvēkstun-
das, kas tiek zaudētas, stāvot pie 
remontposmiem. Līdz ar to tiek 
panākts, ka tehnoloģijas dod 
ieguldījumu ne tikai finansiāli 
un ekoloģiski, bet arī laika ziņā. 
Latvijas situācijā diemžēl tas nav 
gan noteicošais faktors. Latvijā tā 
ir nauda, kas ir pieejama, un ar to 
ceļu tīkls ir jāsaved kārtībā,” norā-
da R. Akimovs. G. Kains atzīmē, 
ka Eiropā tendence ir izmantot 
visus materiālus, kas ir uz vietas, 
tos uzlabojot. Tas palīdz samazi-
nāt pārvadājuma izmaksas, ne-
veidojas atkritumi, kā arī ietaupās 
ceļā pavadītais laiks. 

No idejas līdz 
realizācijai

“Pēdējos gados LVC Au-
toceļu kompetences centra 
(AKC) un Rīgas Tehniskās 

universitātes (RTU) eksperti 
iegulda daudz darba, lai adaptē-
tu jaunās tehnoloģijas, bet laika 
posms, kamēr ideja nonāk līdz 
būvniekam un ceļu lietotājam, 
ir gadi. Jebkuras tehnoloģijas 
ieviešana ietver priekšizpēti, 
pieredzes iegūšanu un tad lie-
tošanu. Tāpēc ir jāsakārto arī 
tehnoloģiju ieviešanas cikls. Jo 
vairāk paredzēsim dažādas ie-
spējas, jo būvniekiem būs atvēr-
tākas rokas piemeklēt pareizās 
zāles attiecīgajam ceļam, lai to 
varētu savest kārtībā,” nostā-
ju pauž CBF SIA Binders Ceļu 
būvmateriālu laboratorijas va-
dītājs Eduards Pavlovskis. 

CBF SIA Binders Ceļu būvma-
teriālu laboratorijas vadītājs 
Eduards Pavlovskis.

“Protams, ka visi gribē-
tu šos procesus paātrināt. Ir 
pagājuši tikai 12 gadi, kopš 
uz valsts autoceļiem izman-
to polimagnificēto bitumenu, 
kas neļauj veidoties risām. Ja 
plāno ieviest ko jaunu, LVC 
ir laikus jāinformē nozare, lai 
uzņēmumi varētu iegādāties 
nepieciešamo tehniku. Svarīgi 
ir radīt nozarei stabilitātes sa-
jūtu, tehnoloģijas nevar mainīt 
kā iegribas. Katrai lietai ir sava 
nozīme. Arī būvniekiem jābūt 
skaidrībai, ko un kādus darbus 
mēs prasām” uzsver G. Kains. 

Arī RTU Ceļu un tiltu ka-
tedras vadošais pētnieks Dr.sc.
ing.  V. Haritonovs piekrīt, ka 
būvniekiem ir jāzina nākotnes 
perspektīvas, jāprognozē dar-
ba apjomi. Tad būvnieki var 
investēt, piemēram, iepērkot 
tehniku, kas ir dārga. Ja tehno-
loģija ir pieprasīta, tad tehniku 
iegādāties atmaksājas. 

Eksperimentālie 
posmi

Diskusijas dalībnieki no-
rāda, ka uz ceļiem ir nepiecie-
šami eksperimentālie posmi, 
tomēr neatbildēts ir jautājums, 
kas sedz izmaksas.  “Es uzska-
tu, ka eksperimentālie posmi 
noteikti ir kaut kas, pie kā būtu 
jāatgriežas. Vienmēr būs ak-
tuāls jautājums, kam par to ir 
jāmaksā? Vai Latvijas nodokļu 
maksātājiem ir jāapmaksā šie 
eksperimenti? Es esmu vieso-
jies Spānijas Ceļu administrā-
cijā, kur diskutējām gan par 

*Vadlīnijas seguma remonta metožu izvēlē
VSIA Latvijas valsts ceļi uzdevumā ceļu projektēšanas un būvniecības speciālistu grupa SIA 

Projekts 3 vadībā izstrādā vadlīnijas autoceļu un ielu segumu atjaunošanai. Darba gaitā tiks saga-
tavota specifikāciju redakcija ģeosintētisko materiālu, kas paredzēti izmantošanai ceļa segas as-
faltētajās kārtās, iekļaušanai  Autoceļu būvdarbu specifikācijās. Tāpat tiks pārskatīta asfalta kārtu 
aukstās reciklēšanas izmantošana atjaunošanas projektos. Esošā segumu atjaunošanas prakse un 
izmantotās metodes ne vienmēr nodrošina tehniski un ekonomiski izdevīgākos risinājumus. Tā-
dēļ nepieciešams atrast līdzsvarotus tehniskos risinājumus, kas ierobežota finansējuma apstākļos 
dod ievērojamu uzlabojumu ceļa tīklam kopumā. Jaunu atjaunošanas metožu iekļaušana un esošās 
prakses pārskatīšana, nodrošinātu arī iespēju paplašināt atjaunošanas projektu risinājumu klāstu. 
Tādā veidā tiktu paplašināts autoceļu segumu posmu apjoms, kuros būtu iespējams pārbūves vietā 
veikt segumu atjaunošanu, un kurus ar līdz šim lietotajām metodēm, to nepilnību un tehnoloģisko 
ierobežojumu dēļ, nav bijis iespējams kvalitatīvi atjaunot. Darbu plānots pabeigt šogad.

AVOTS: LVC

pārstrādājamo materiālu iz-
mantošanu ceļu būvē, gan par 
dažādiem brīnumlīdzekļiem. 
Viņi norādīja, ka tehnoloģijas 
ieviesējam tiek piešķirts kon-
krēts ceļa posms, kur būvnieks 
izmanto konkrēto tehnoloģiju, 
bet par saviem līdzekļiem,” stās-
ta M. Lazdovskis. Arī V. Hari-
tonovs uzsver, ja tiek izmantota 
nodokļu maksātāju nauda, tā ir 
jūtīga lieta, un nedrīkst lobēt 
konkrētu tehnoloģiju vai mate-
riālu. Tomēr pastāv iespēja pie-
saistīt citus finanšu līdzekļus. 
“Kā jau vienmēr: ir jāizvēlas 
ceļš, pa kuru iet, vai arī palikt 
uz vietas. Nav jāieklāj uzreiz 
jebkurš “brīnumlīdzeklis”. Vis-
pirms nozares ekspertiem ir 
jāveic izvērtējums. Protams, 
tas prasa resursus, bet ja tas 
ļauj samazināt kilometra izbū-
ves izmaksas kaut vai par 10%, 
varbūt ieguldījums ir tā vērts, 
lai to izvērtētu un pieņemt lē-
mumu,” norāda E. Pavlovskis. 
Viņš arī piebilst, ka lietuvieši 
jau kādu laiku ir definējuši, 
ka viņu standartu atsauce ir 
Vācija, un uzskata, ka šīs teh-
noloģijas ir pietiekami izstrā-
dātas un tikai jāadaptē. Igauņi 
raugās Ziemeļvalstu virzienā. 
“Mums patīk Amerikas, Vā-
cijas, Zviedrijas u.c. valstu 
pieredze, tāpēc lēmumi ir jā-
pieņem izsvērti. Mēs nevaram 
pagrābt te no vieniem, te no 
otriem. Ir vajadzīgs ilgtermiņa 
redzējums. Ja mēs izvēlamies 
virzienu, tad konsekventi uz 
to arī ejam, atkožam līdz kau-
lam un pielietojam,” uzsver E. 
Pavlovskis.

 
Zaļais kurss

“Būvējot ceļu, ir jāveic 
prognoze nevis uz 20, bet pat 
uz 50 gadiem. Šobrīd ir pieej-
ams rīks, ar kura palīdzību to 
var izdarīt. Tas ir Eiropas zaļais 
kurss, kas mums teiks – domā-
jiet zaļi, un visapkārt vēlēsies 
utilizēt dažādus materiālus un 
iestrādāt tos ceļos. Tam ir jābūt 
gataviem un jāsaprot, cik un ko 
mēs varam utilizēt. Cik, pie-
mēram, efektīva ir pārstrādāto 
riepu izmantošana ceļu būvē? 
Cilvēki vēlēsies pārstrādāt arī 
citus polimērus un plastma-
sas, un tas radīs spiedienu uz 
ceļu nozari. Mums ir jābūt ga-
taviem piedāvāt risinājumus. 
Protams, ka ir jārēķinās, ka zaļš 
vienmēr ir dārgāk. Domāšanai 
ir jābūt ilgtspējīgai. Jāprogno-
zē dzīves cikla izmaksas un 
izmeši. Mums ir jāpierāda, ka 
domājam zaļi. Proti, ar otrrei-
zēju materiālu izmantošanu 
varam pierādīt, ka 2050. gadā 
sasniegsim CO2 neitralitāti, 
vai arī, cik daba rada, tik mēs 
izmantojam,” situāciju ieskicē 
V. Haritonovs. 
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Pauž Šveices materiālu un 
tehnoloģiju pētījumu institūtā 
EMPA zinātnieks Dr. sc. Ing. 
Mārtiņš Zaumanis. Viņš no-
rāda, ka nākotnē, visticamāk, 
Siltais asfalts kļūs par svarīgu 
asfalta ražošanas tehnoloģi-
ju. Siltā asfalta lietošanai nav 
nekādu ierobežojumu attie-
cībā uz maisījuma tipiem vai 
izmantotajiem materiāliem, 
tomēr ražotājam ir jābūt infor-
mētam par ražošanas tehnolo-
ģijām, lai nodrošinātu līdz-
vērtīgas īpašības kā karstajam 
asfaltam. M. Zaumanis ir arī 
pētījis siltā asfalta pielietošanu 
Latvijas apstākļos. Siltais as-
falts no karstā asfalta atšķiras 
ar to, ka ražošanas laikā tem-
peratūra ir samazināta par 10 
vai 20 grādiem. 

Citās valstīs siltais asfalts 
jau ir iekarojis savu vietu ceļu 
būvniecības nozarē. Piemē-
ram, ASV, kur siltā asfalts tika 
ieviests 2020. gadā, pēdējo 
desmit gadu laikā siltā asfalta 
izmantošanas ir piedzīvojusi 
lēcienu no 5% 2009. gadā līdz 
pat 40% 2019. gadā. Eiropā 
gan pagaidām tas vēl ir nišas 
produkts, bet Parīzes klimata 
vienošanās dēļ, arī te tuvākā 
laikā sagaidāms liels lēciens 
siltā asfalta izmantošanā, pār-
liecināts M. Zaumanis. Kā vēl 
vienu piemēru viņš min Vāci-
ju, kas ir viena no lielākajām 
asfalta ražotājām Eiropā, tur 
no šī gada jau ir ieviestas pra-
sības siltā asfalta lietošanai. 
“Siltais asfalts pasaulē jau kādu 
laiku ir bijis pazīstams, tāpēc tā 
pamatīpašības vairs nav jāpār-
bauda. Mērķis bija paskatīties 
kādas ir siltā asfalta priekšro-
cības tieši Latvijas apstākļos,” 
skaidro M. Zaumanis.

Siltā asfalta 
ražošana

Mūsdienu siltā asfalta teh-
noloģiju aizsākumi meklējami 
Vācijā pagājušā gadsimta de-
viņdesmitajos gados.

Siltā asfalta ražošanai tiek 
izmantotas dažādas tehnolo-
ģijas, kas balstās uz bitumena 
viskozitātes samazināšanu 
īstermiņā vai ilgtermiņā, kā 
arī bitumena un minerālma-
teriālu mijiedarbības ķīmiskas 
modificēšanas. Pieejamas trīs 
principiāli atšķirīgas tehnolo-
ģijas, kas īsumā apskatītas šajā 
nodaļā. Vispopulārākā tehno-
loģija ir putu bitumena izman-
tošana, jo pie lieliem ražoša-
nas apjomiem tā nodrošina 
vismazākās izmaksas. Arvien 
populārākas kļūst ķīmiskās 
siltā asfalta tehnoloģijas. Tam 
par iemeslu ir fakts, ka parasti 
ķīmiskās piedevas ne tikai ļauj 
samazināt ražošanas tempera-
tūru, bet arī uzlabo adhēziju. 
Trešā tehnoloģija ir organiskās 
piedevas – vasks. Gandrīz jeb-
kura esoša asfalta rūpnīca var 

Siltā asfalta tehnoloģiju izmantošana 
var pagarināt būvdarbu sezonu

Siltā asfalta tehnoloģijas ļauj samazināt asfalta ra-
žošanas un ieklāšanas temperatūru, kā arī uzlabot 
asfalta iestrādājamību nelabvēlīgos laikapstākļos

tikt pielāgota siltā asfalta ražo-
šanai, uzstādot nepieciešamo 
aprīkojumu. Nepieciešamās 
modifikācijas atkarīgas no 
izvēlētās tehnoloģijas. Izman-
tojot siltā asfalta tehnoloģijas, 
viena no galvenajām priekšro-
cībām ir iespēja ražošanā pie-
vienot lielāku frēzētā asfalta 
saturu. Lietojot augstu frēzētā 
asfalta saturu karstā asfalta 
ražošanas laikā, nepieciešams 
paaugstināt ražošanas tempe-
ratūru. Augstāka temperatūra 
nodrošina iespēju frēzētā as-
falta sastāvā esošajam, nove-
cojušajam bitumenam sama-
zināt viskozitāti pietiekami, 
lai samaisītos ar svaigajiem 
minerālmateriāliem. Tomēr to 
ir grūti nodrošināt, jo frēzēto 
asfaltu parasti silda netieši – 
pārkarsējot svaigos minerāl-
materiālus, kas tālāk siltum-
apmaiņas ceļā uzsilda frēzēto 
asfaltu. Šāda tehnoloģija iero-
bežo maksimālo frēzētā asfalta 
saturu, ko iespējams uzsildīt. 
Ražošanas temperatūras sa-
mazināšana var nodrošināt 
enerģijas patēriņa samazinā-
šanu ražošanas laikā, tādējādi 
samazinot arī siltumnīcefekta 
gāzu emisijas un nelabvēlīgo 
ietekmi uz vidi.

Tehnoloģijas un 
ieguvumi

Plaši izplatīts ir uzskats, 
ka siltā asfalta tehnoloģiju gal-
venais ieguvums ir ražošanas 
laikā patērētās enerģijas un 
siltumnīcefekta gāzu emisiju 
samazināšanās. Tomēr faktiski 
galvenais iemesls ir iespēja uz-
labot asfalta iestrādājamību. Šī 
priekšrocība ir veicinājusi siltā 
asfalta plašu izplatību visā pa-
saulē. To iespējams izmantot 
dažādos veidos, atkarībā no si-
tuācijas: siltā asfalta pielietoša-
na palielina pārliecību, ka tiks 
sasniegts nepieciešamais sab-
līvējums nepalielinot blīvēša-
nas enerģiju. Siltā asfalta teh-
noloģiju pielietošana var ļaut 
vieglāk ieklāt un sablīvēt stin-
gus maisījumus, piemēram, 
augsti polimērmodificētus 
maisījumus. Tāpēc tehnoloģi-
ju pielietošana var būt reko-
mendējama blīvi apdzīvotās 
vietās. Vēl viena priekšrocība 
ir paildzināts laiks maisījuma 
iestrādāšanai. Siltā asfalta teh-
noloģijas var nodrošināt līdz-
vērtīgu asfalta sablīvējamību 
kā karstajam asfaltam, bet pie 
zemākas temperatūras. Tāpēc 
ražojot asfaltu pie tradicionā-
lās temperatūras, izmantojot 
siltā asfalta tehnoloģiju, pie-
ejams papildu laiks maisījuma 
iestrādāšanai. Šāda priekšro-
cība, piemēram, dod iespēju 
palielināt transportēšanas 
distanci. Siltais asfalts ļauj 
veikt būvdarbus arī salīdzinoši 
nelabvēlīgākos laikapstākļos. 
Tas iespējams, ja siltais asfalts 

tiek ražots pie tradicionālas 
karstā asfalta temperatūras. Šī 
iemesla dēļ siltā asfalta tehno-
loģijas samērā plaši tiek pie-
lietotas ziemeļvalstīs, un bieži 
arī nelabvēlīgos apstākļos pie 
zemām temperatūrām: augst-
kalnu apvidū, strādājot naktī, 
pie zemas pamatnes tempera-
tūras un citiem nelabvēlīgiem 
laikapstākļiem. Svarīgi, ka šī 
priekšrocība var atļaut paga-
rināt būvdarbu sezonu, uzsver 
M. Zaumanis. Jāpiemin, ka 
zemāka ieklāšanas temperatū-
ra nodrošina arī mazāk izme-
šu un izgarojumu ieklāšanas 
laikā.

Potenciāls Latvijā
Šobrīd Latvijā siltais as-

falts faktiski netiek pielietots, 
tomēr no iepriekš apskatī-
tajām siltā asfalta lietošanas 
priekšrocībām dažas var būt 
īpaši piemērotas Latvijas aps-
tākļos, norāda pētījuma au-
tors. Latvijā bieži sastopami 
asfalta ieklāšanai nelabvēlīgi 
laikapstākļi – zema gaisa un 
ceļa seguma pamatnes tem-
peratūra, vējš, mitrums. Siltā 
asfalta tehnoloģijas ļauj Siltā 
asfalta pielietošana Latvijas 
apstākļos paildzināt laiku, 
kurā ir iespējams segumu sa-
blīvēt. Tas savukārt ļauj palie-
lināt blīvumu un samazināt 
termālo segregāciju un līdz ar 
to palielināt asfalta kalpošanas 
laiku. Pielietojot siltā asfalta 
maisījumus būtu iespējams 
paildzināt būvdarbu sezonu. 
Faktiski jau šobrīd bieži būv-
darbi tiek veikti pārāk vēlā ru-
denī. Siltā asfalta pielietošana 
ļautu uzlabot šādu maisījumu 
ilgmūžību. Tuvākajā laikā plā-
notie plānkārtas asfalta maisī-
jumi to samazinātas termālās 
masas dēļ būs īpaši jutīgi pret 
nelabvēlīgiem laikapstākļiem. 
Pat labvēlīgos laikapstākļos 
tiem var veidoties termālā 
segregācija. Siltā asfalta pie-
lietošana ļautu uzlabot šādu 
maisījumu sablīvējamību 
un seguma viendabību. Siltā 
asfalta piedevu efekts uz bi-
tumena viskozitātes samazinā-
šanu ir labvēlīgs, lai pielietotu 
frēzēto asfaltu. 

Līdzvērtīgs 
karstajam asfaltam

Pētījuma rezultāti norāda, 
ka siltā asfalta tehnoloģijas var 
nodrošināt līdzvērtīgas asfalta 
īpašības kā tradicionālā kar-
stā asfalta tehnoloģija. Atse-
višķos gadījumos siltā asfalta 
tehnoloģijas var nodrošināt 
zināmas priekšrocības Lai sil-
tā asfalta tehnoloģijas sekmīgi 
pielietotu, ražotājiem jāņem 
vērā labā prakse ražošanas un 
ieklāšanas laikā. Kā galvenās 
rekomendācijas pēc pētīju-
ma veikšanas M. Zaumanis 

norāda: “Siltā asfalta tehnolo-
ģijas dažādās valstīs tiek de-
finētas atšķirīgi. Tas rada ne-
skaidrības. Lai nodrošinātu, 
ka apritē balstīta iepirkuma 
procedūrā siltā asfalta tehno-
loģijas var tikt norādītas kā vi-
dei draudzīgas, ieteicams pie-
vienot siltā asfalta definīciju 
Ceļu specifikācijās. Ražošanas 

Izmēģinājuma posmi
Lai pārbaudītu siltā asfalta tehnoloģijas praksē, tika izbūvēts izmēģinājuma posms uz autoceļa 

Cēre–Pilsarāji–Gobas (V1432) (1,64.–2,14.km) un uz autoceļa Cēres apvedceļš (V1447 ) (4,24–
4,75.km). Ieklāšana tika veikta divas dienas – 2019. gada 27. un 28. jūnijā. Pirmajā dienā tika 
ieklāts karstais asfalts (HMA), bet otrajā dienā tika ieklāts asfalts ar Evotherm piedevu. Posmā tika 
izmēģinātas trīs dažādas situācijas: 
• Asfalts, kas ražots un ieklāts pie tradicionālas temperatūras, neizmantojot nekādas piedevas. 
• Asfalts, kas ražots un ieklāts pie tradicionālas temperatūras un tā ražošanā tika pielietota siltā 

asfalta piedeva Evotherm.
• Asfalts, kas ražots un ieklāts pie samazinātas temperatūras un kura ražošanā pielietota siltā 

asfalta piedeva Evotherm.
Ieklāšanas laikā katram no trim ieklātā asfalta tipiem tika noņemta viena sērija ar maisījuma 

paraugiem. Šiem paraugiem noteiktas tradicionālās īpašības un veikta testēšana. 

i

temperatūras samazināšana 
pasliktina maisījuma ūdens-
jutību, tāpēc siltā asfalta ražo-
šanas gadījumā obligāti jālieto 
adhēziju veicinošas piedevas. 
Ja siltā asfalta ražošanā tiek 
izmantotas ķīmiskās piedevas, 
tās var aizstāt adhēzijas pie-
devas. Temperatūras samazi-
nāšana ievērojami samazina 

izgarojumus ieklāšanas laikā. 
Tas var nodrošināt labākus 
daba apstākļus ieklāšanas 
brigādei, īpaši ja tiek ieklāts 
mīkstais vai emulsijas asfalts. 
Blīvi apdzīvotās teritorijās 
siltais asfalts var tikt lietots, 
lai nodrošinātu komfortab-
lākus apstākļus apkārtējiem 
iedzīvotājiem.” 

.

Karstā asfaltbetona jeb hot mix asphalt (HMA) ražošanas temperatūra ir virs 160 grādiem pēc 
Celsija un šī ir izplatītākā un lētākā asfaltbetona ražošanas metode. Siltā asfaltbetona jeb warm 
mix asphalt (WMA) ražošanas temperatūra ir par 20 līdz 40 grādiem zemāka nekā karstajam as-
faltam. Silto asfaltu iegūst ar speciālo piedevu vai tehnoloģiju palīdzību. Siltā asfalta tehnoloģijas 
dažādās valstīs tiek definētas atšķirīgi.

i
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Ceļu būves uzņēmums SIA 
Vianova ar Eiropas Reģionālā 
attīstības fonda (ERAF) atbal-
stu realizē pētniecības projek-
tu Augstas stiprības ar stikla 
šķiedru armēta asfaltbetona 
ražošanas tehnoloģijas izstrā-
de. Projekta mērķis - izstrādāt 
augstas stiprības asfaltbetona 
sastāvus ar augstākās intensi-
tātes klasei atbilstošām pama-
ta īpašībām saskaņā ar Ceļu 
specifikācijām, asfaltbetona 
sastāvā iekļaujot vietējos mi-
nerālmateriālus, stikla šķied-
ru un RAP asfaltu (reciklēts 
asfalts). Šāda tipa asfaltbetons 
paver iespējas izmantot vairāk 
vietējo minerālmateriālu, kā 
arī pateicoties augstākam stin-
gumam var samazināt izbū-
vētās kārtas biezumu no 15% 
līdz pat 30%. Rezultātā iespē-
jams samazināt konstrukcijas 
izmaksas un procesa ietekmi 
uz vidi. 

Eksperimentālais 
posms

Jūnija sākumā pētniecības 
projekta ietvaros uz valsts re-
ģionālā autoceļa Juglas papīr-
fabrikas ciemats–Upesciems 
(P2) (1,94.-2,14. km) veikta 
eksperimentālā posma izbūve, 
kurā ieklāta  augstas stiprības 
asfalta apakškārta un ļoti plā-
na asfalta virskārta BBTM. 
Posma izbūve veikta ievērojot 
aprites ekonomikas konceptu, 
proti, nofrēzētais asfaltbetona 
materiāls ir izmantots augstas 
stiprības asfaltbetona ražo-
šanai un atkārtoti iestrādāts 
konkrētā posma segumā. 

“Lai sasniegtu mērķi vei-
cām rūpīgu izejmateriālu 
atlasi un maisījumu sastāvu 

Uzlabo asfaltbetona 
īpašības un ilgtspēju

Pasaulē joprojām tiek eksperimentēts ar dažā-
diem materiāliem, kurus iespējams izmantot as-
faltbetona ražošanā, tādējādi uzlabojot tā īpašī-
bas, ilgmūžību, kā arī padarot to apkārtējai videi 
draudzīgāku

projektēšanu, tajos iekļaujot 
vietējos izejmateriālus, recik-
lētu asfaltu, gumijas granulas 
un stikla šķiedru. Analizējot 
testa partiju rezultātus, izde-
vās iegūt kvalitatīvus un aug-
stas kalpotspējas asfaltbetona 
maisījumus gan apakškārtām, 
gan virskārtām.

Testēšanas un pārbaužu 
rezultātus, faktiski, iespējams 
izmantot asfalta maisījuma 
tipa specifikāciju izstrādei ar 
rekomendācijām, kā arī ie-
kļaušanai Ceļu specifikāciju 
aktuālajā izdevumā,” norāda 
SIA Vianova valdes priekšsē-
dētājs Sandis Zvidriņš.

Lai Ceļu specifikācijās tik-
tu veikti grozījumi, ienākušos 
ierosinājumus par veicamiem 
labojumiem izvērtē VSIA Lat-
vijas Valsts ceļi (LVC) darba 
grupa, kuras sastāvā ir gan 
būvnieki, gan projektētāji, gan 
uzturētāji u.c. Piemēram, jau-
nu materiālu vai tehnoloģiju 
iekļaušanu, kā šajā gadījumā, 
parasti sagatavo pēc pētījumu 
veikšanas.

Testi un novērojumi
Projekta ietvaros SIA Via-

nova sadarbībā ar LVC Auto-
ceļu kompetences centru un 
Rīgas Tehnisko universitāti 
(RTU) veica asfalta maisījumu 
īpašību testēšanu. “Tas ne-
pieciešams, lai būvuzņēmējs 
varētu izstrādāt un noteikt 
labākās asfalta receptes, kuras 
tad izmantot eksperimentālā 
posma izbūvei. Pēc eksperi-
mentālā posma pabeigšanas, 
veicām kontrolurbumus, ku-
riem laboratorijā noteicām 
fizikāli-mehāniskās īpašības 
(tilpuma īpašības, riteņu sliežu 

tests, starpslāņu bīde). Kā arī 
novērtējām izbūvētā eksperi-
mentālā posma kvalitāti, iz-
mantojot grunts penetrācijas 
radaru (GPR), kas ļauj iegūt 
sablīvējuma datus. Tāpat arī 
jaunajai virsmai tiek mērītas 
saķeres īpašības,” skaidro LVC 
Autoceļu kompetences centra 
Pētniecības vadības un attīs-
tības daļas projektu vadītājs 
Artūrs Riekstiņš. Runājot par 
tālākajiem soļiem, viņš pie-
bilst, ka plānots ik pēc noteik-
ta laika perioda novērtēt, vai 
eksperimentālajā posmā nav 
parādījušās rises vai plaisas. 
Jebkurai jaunu tehnoloģiju 
aprobācijai reālos apstākļos ir 
būtiska tās kalpošanas dina-
mikas novērtēšana. 

Balstoties uz līdz šim ie-
gūtajiem testu rezultātiem, 
A. Riekstiņš norāda, ka iegū-
tajiem asfalta maisījumiem 
ir augstāka stiprība kā tradi-
cionālajiem tipiem, tādejādi, 
iespējams, var prognozēt, ka 
to kalpošanas laiks arī varētu 
būt ilgāks no kā ieguvēji būtu 
visi – gan būvnieki, gan ceļu 
lietotāji. 

Augstas stiprības
asfaltbetons

Reciklēts
asfalts

Stikla
sķiedra

Modificēts
bitumens

Jauni
minerāl-
materiāli

Stikla šķiedras pievienošana asfaltam to labāk sasaista un ir iespējams
iegūt augstāku stiprību. Konkrēti izmantotā stikla šķiedra ir uzskatāma 
par blakusproduktu, kam ir zemas izmaksas. Tomēr, lai tās pievienošana 
būtu ekonomiski pamatota, ir jāatrod balanss starp pievienotās stikla 
šķiedras daudzumu un iegūtajām mehāniskajām īpašībām. Pārāk liels
vai pārāk mazs šķiedru daudzums nedos vēlamo rezultātu.

BBTM jeb
ļoti plāna asfalta virskārta

Jauni
minerāl-
materiāli

Reciklēts
asfalts Bitumens

Apstrā-
dātas

gumijas
granulas

Riepu gumija, kas iepriekš apstrādāta 
ar speciālu vielu, lai labāk reaģētu mai-
sījumā, tika pievienota asfalta virskārtai. 
Riepu gumijas pievienošanu šobrīd jau 
atļauj Ceļu specifikācijas, tomēr šobrīd
nav pietiekami liela pieredze šādu pie-
devu lietošanā asfalta maisījumos.
 

BBTM ir ļoti plāna asfalta virskārta, kas ļauj samazināt virskārtas biezumu no 
35–40 mm uz 20–30 mm. Tā kā virskārtām uz valsts galvenajiem autoceļiem 
pārsvarā tiek izmantots ievestais minerālmateriāls no Skandināvijas, tad ir 
iespējams samazināt gan izmaksas, gan ietekmi uz vidi.

Reciklēts asfalts tika pievienots visos 
asfalta tipos 30% apmērā, kā to šobrīd
pieļauj Ceļu specifikācijās. Nākotnē
frēzētā asfalta izmantošana jauna 
maisījuma izgatavošanai paredzama
arvien vairāk, tuvojoties jau 100%. Tas
nozīmētu, ka, lai atjaunotu asfalta 
segumu, būtu nepieciešams pievienot
tikai nelielu daudzumu jaunu materiālu.

SIA Vianova valdes 
priekšsēdētājs Sandis Zvidriņš
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Ķekavas apvedceļš: 20 gadi 
finansējuma meklējumos 

Ķekavas apvedceļa būvniecību plānots uzsākt jau šogad. Tas 
būs iespējams pateicoties tam, ka valsts ir pieņēmusi lēmumu 
izmantot publiskās un privātās partnerības (PPP) instrumentu. 
Ķekavas apvedceļš un Bauskas šosejas pārbūve kopumā, ir ne-
pieciešama jau sen, taču pēdējo 20 gadu laikā valsts nevarēja 
novirzīt šai būvniecībai nepieciešamos līdzekļus, līdz ar to Sa-
tiksmes ministrija (SM) un VSIA Latvijas Valsts ceļi (LVC) meklē-
ja iespējas, kā šo projektu realizēt, piesaistot citus finansējuma 
avotus. 

 “   Visus būvniecības un pieejamības 
riskus uzņemas privātais partneris un 
būvniecības stadiju neiekļauj ikgadējā 
budžeta rāmī,” norāda bankas Citadele 
ekonomists Mārtiņš Āboliņš. 

Ķekavas apvedceļš
Pirmais Baltijā Publiskās un privātās partnerības projekts valsts autoceļu būvniecībā

Ķekava

BALOŽI

Tīraine
Mārupe

A5

A7A
8

A6

RĪGA

A
7

Valdlauči

Ķekavas apvedceļa shēma
Joslas 
kilometru 
garums

100 km

4 joslu ceļš (pa
divām joslām
katrā braukša-
nas virzienā)

12,22 km

Ar vienu brauktuvi
un 1 joslu katrā 
braukšanas virzienā

5,36 km

Paralēlie ceļi
un satiksmes 
pārvadi

20,7 km

Tuneļi

2 gb
Tilti un pārvadi

6 gb

Apļveida
krustojumi

9 gb

Gājēju tilti 
un tuneļi

2 gb

Valsts galvenā
autoceļa

Rīga – Bauska –
Lietuvas robeža
(Grenctāle) (A7)

posms
7,78 – 25,0 km

Kāpēc Ķekavas apvedceļš?

Bauskas šosejas (A7) posms Rīga – Ķekava ir viens no noslogotākajiem
ceļiem Latvijā, satiksmes intensitāte tajā ir vidēji ap 17 000 automašīnu
diennaktī, atsevišķos ceļa posmos pat 25 278 vienības. Turklāt tas 
šķērso blīvi apdzīvoto Ķekavas ciemu.

Bauskas šoseja (A7) ir vienīgais
ceļš, kas iebraukšanai un 
izbraukšanai no Rīgas ir ar vienu
braukšanas joslu katrā virzienā.

Kravas transporta satiksmes
intensitāte šajā posmā trīs
reizes pārsniedz limitu.

3 X VAIRĀK
B A U S K A S  Š O S E J A  ( A 7 )

A7

RĪGA

A6

A9

A8

A2

A7

23 300
AUTOMAŠĪNU

DIENNAKTĪ

ĶEKAVA
LĪDZ

– Ķekavas apvedceļš

PPP sākotnēji 
iecerētais pilotprojekts

Kā PPP izmēģinājuma jeb pi-
lotprojektu bija paredzēts realizēt 
Vidzemes šosejas (A2) posmu no 
Rīgas apvedceļa līdz Sēnītes satik-
smes mezglam to ieskaitot, pār-
būvējot to par ātrgaitas autoceļu. 
2008. gada finanšu krīzes sekas bija 
ļoti stingri valsts fiskālās politikas 
ierobežojumi no Eiropas komisijas 
un Starptautiskā valūtas fonda pu-
ses, kas liedza PPP projektu fiskālo 
ārpusbilances uzskaiti, nepieļaujot 
valsts ārējā parāda palielināšanos. 
Radušies apstākļi uz vairāk nekā 
desmit gadiem pārtrauca ne tikai 
autoceļu PPP projektu, bet arī citu 
nozaru PPP projektu attīstību un 
realizāciju.

AVOTS: LVC

i

Nenoliedzami, aizņemoties lī-
dzekļus būvniecībai, rodas papildu 
izdevumi, procentu maksājumi, bez 
kuriem projekts būtu lētāks. Taču 
ja saimniekam, kas šajā gadījumā 
ir valsts, nav kabatā nepieciešamās 
summas, aizdevums ir vienīgā ie-
spējā kaut ko uzbūvēt. Turklāt valsts 
gadījumā vēl ir jārēķinās ar kopējiem 
Eiropas nosacījumiem, kuri regulē to, 
cik lielu parādu valsts drīkst atļauties. 

Nerada tūlītēju slogu uz 
budžetu 

Ķekavas apvedceļa projekta fi-
nansēšanai kredītu ņem privātais 
partneris, tādējādi netiek radīta ie-
tekme uz valsts budžeta fiskālo telpu, 
liedzot finansēt citas akūti nepiecie-
šamas vajadzības. Turklāt privātais 
partneris projekta īstenošanas laikā 
uzņemas lielāko daļu projekta risku 
un garantē kvalitatīvu rezultātu, lai 
nodrošinātu iedzīvotājiem maksi-
mālu ieguvumu un valsts budžets 
izvairītos no papildu neparedzētiem 
izdevumiem. 

Kopš 2000. gada, kad tika uzsākta 
Ķekavas apvedceļa projekta priekš-
izpēte, valsts budžeta līdzekļi ir bi-
juši ierobežoti, tos primāri novirzot 
valsts funkciju veikšanai, un tik liela 
mēra investīciju īstenošana no valsts 
budžeta līdzekļiem nebija iespējama. 
Ministru kabinets (MK) 2020. gadā 
atbalstīja Ķekavas apvedceļa būvnie-
cību kā pirmo nozīmīgo industriālo 
PPP projektu Baltijā. PPP projekts 
ir salīdzināms ar lēmumu iegādāties 
dzīvokli un ņemt tam kredītu. Līdzīgi 
kā hipotēkas gadījumā, PPP modelis 
paredz, ka valsts “iegādājas” ceļu uz 
nomaksu, kur pirmos divus gadus 
valsts nemaksā neko, savukārt, sākot 
ar trešo gadu 20 gadu garumā no-
maksā gan aizņēmuma pamata sum-
mu, gan procentus. 

Izaicinājums – 
finansējums

Price Waterhouse Coopers priekš-
izpētē par potenciālajiem PPP pro-
jektiem Latvijā, kas tika veikta pēc 
Satiksmes ministrijas (SM) pasūtī-
juma 2016.gadā, Ķekavas apvedceļa 
projekts tika definēts kā viens no 
vispiemērotākajiem PPP projektiem 
Latvijā. 

“Šajā projektā, tāpat kā citos Lat-
vijas mērogam vērienīgos infrastruk-
tūras projektos, lielākais izaicinājums 
to realizācijā ir finansējums. Ir pilnīgi 
skaidrs, ka tik lielus projektus nav 
iespējams realizēt ar valsts budžeta 
līdzekļiem un ir jāmeklē citi veidi, kā 
tos finansēt. Salīdzinājumam – viena 

gada budžets visu valsts ceļu tīkla 
administrēšanai, remontdarbiem, 
projektēšanai un uzturēšanai pēdējo 
6–7 gadu laikā ir vidēji ap 300 mil-
joniem eiro, kur investīciju sadaļa ir 
aptuveni 200 miljoni eiro. Savukārt 
Ķekavas apvedceļa projekta būvniecī-
bas izmaksas ir aptuveni 125 miljoni 
eiro,” uzsver LVC Attīstības pārvaldes 
direktors un PPP Ķekavas apvedceļa 
projekta vadītājs Verners Akimovs. 
Līdz ar to bez papildu finanšu instru-
mentiem esošā izvēle infrastruktūras 
uzlabošanai ir visai ierobežota – rea-
lizēt tikai vienu lielu būvniecības pro-
jektu vai veikt ikgadējos remontdar-
bus uz esošajiem valsts galvenajiem 
un reģionālajiem autoceļiem. PPP 
modelis ir būtisks instruments, lai 
piesaistītu papildu finansējumu. Val-
stij nav nepieciešami tūlītēji apjomīgi 
ieguldījumi konkrētā projekta reali-
zācijā, bet atmaksa par privātā part-
nera investīcijām sāksies pakāpeniski, 

no brīža, kad ceļš jau būs uzbūvēts un 
tur notiks auto satiksme, piebilst V. 
Akimovs. Ne mazāk svarīgi ir tas, ka 
gan būvniecība, gan uzturēšanas no-
sacījumus Ķekavas apvedceļa projek-
ta gaitā ir izstrādājuši LVC speciālisti, 
nepiesaistot ārpakalpojumu.

V. Akimovs arī norāda, ka ir biju-
ši centieni Ķekavas apvedceļu realizēt 
ar Eiropas struktūrfondu piesaisti, 
bet līdzīgā kā ar budžeta projektiem, 
paša projekta izmaksas ir augstas, kas 
ierobežo tā īstenošanu. 

Jādomā ilgtermiņā
“No Valsts kases (VK) 125 milj. 

eiro var aizņemties bez problēmām. 
Tie ir aptuveni 0,3% no IKP un tas, 
visticamāk, būtu lētāk nekā realizēt 
projektu ar PPP modeli. Tomēr ir 
jāskatās plašāk. Manuprāt, ir divi gal-
venie iemesli kādēļ šis projekts tiek 
realizēts, kā PPP projekts. Pirmkārt, 

cerība, ka ar PPP var uzlabot būv-
niecības kvalitāti, jo būvnieks saņem 
naudu tikai tad, ja ceļš tiek atbilstoši 
uzturēts. Otrkārt, visus būvniecības 
un pieejamības riskus uzņemas pri-
vātais partneris un būvniecības sta-
diju neiekļauj ikgadējā budžeta rāmī,” 
norāda bankas Citadele ekonomists 
Mārtiņš Āboliņš. 

Viņš skaidro, ka šādā veidā tiek 
realizēti ceļu būves projekti arī citur 
Eiropā. “Protams, ka valsts var aiz-
ņemties lētāk nekā privātais, bet, ru-
nājot par izdevīgumu, ir jāvērtē gan 
būvniecība, gan uzturēšana nākotnē. 
Vēsturiski mums ir bijušas problē-
mas ar ceļu kvalitāti dažus gadus pēc 
remontiem un idejas, ka šo situāciju 
varētu uzlabot ar PPP projektiem 
šķiet bija jau pirms 2008. gada krīzes. 
Manuprāt, salīdzināt PPP projekta 
izmaksas ar valsts aizņemšanos, ie-
spējams, nav gluži korekti,” pauž M. 
Āboliņš. Viņš piebilst, ka valsts ie-
robežotā iespēja aizņemties bija ak-
tuāls jautājums, kad par šo projektu 
sāka domāt pēckrīzes laikā.  “No bu-
džeta viedokļa spēja aizņemties nav 
problēma. Jautājums, vai drīkstam 
to darīt un mums ir atļauts šo nau-
du tērēt. Latvijā ir eiro un mums ir 

viena valūta ar Vāciju, tādēļ budžeta 
veidošanā valstis ievēro vienots prin-
cipus.   Tā rezultātā Latvijas budžeta 
tēriņus un pieļaujamo ikgadēji deficī-
tu nosaka dažādi Eiropas noteikumi. 
No budžeta viedokļa lieli investīciju 
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 “   Bez papildu finanšu instrumentiem 
esošā izvēle infrastruktūras uzlabo-
šanai ir visai ierobežota – realizēt ti-
kai vienu lielu būvniecības projektu 
vai veikt ikgadējos remontdarbus uz 
esošajiem valsts galvenajiem un re-
ģionālajiem autoceļiem.

Valsts un privātās partnerības 
(VPP) autoceļu projektu program-
ma 2007.–2013. gadam paredzēja 
kopumā sešus šādus projektus:
• E77 posms 
 Rīgas apvedceļš–Sēnīte;
• E67 posms A4 Rīgas apvedceļš 

(iekļaujot divlīmeņu krustojumu 
virs a/c P2 un P4;

• E67 Ķekavas apvedceļš;
• E77 posms Rīga–Jelgava;
• E22 posms 
 Rīgas apvedceļš–Koknese;
• E22 posms Priedaine–Sloka (ie-

kļaujot Lielupes tiltu).
AVOTS: LVC

i

Ķekava

BALOŽI

A7
A7

A
5

A5

Ķekavas apvedceļa trase

A7

A
5

RĪGA

Bab
īte

Sa
la

sp
ils

BAUSKA

Doles sala
Baldone

Rīga, Valdlauči

1.

4.
A/c V3 tunelis zem a/c A7

2. Pārvads pār Ķekavas apvedceļu; 
gājēju/velo pārvads pār a/c A7

3. Pārvads pār Ķekavas apvedceļu

4. Ķekavas apvedceļa pārvads pār A5

5. A/c A7 pārvads pār Ķekavas apvedceļu2.

3.

5.

SAUSĀ DAUGAVA

DAUGAVA

1.

projekti ir jāliek izdevumos pilnā ap-
mērā to būvniecības laikā. Tās ir lie-
las summas, un politiski katru gadu ir 
lielas cīņas par to, kur novirzīt diez-
gan ierobežotus brīvos līdzekļus. Va-
jadzību vienmēr ir vairāk nekā iespē-
ju, kādā sāpīgā nozarē katru gadu ir 
krīze utt. Tas  padara lielu investīciju 
projektu realizāciju, kur nav ES finan-
sējums, sarežģītu. PPP projekts šādā 
formā ļauj par ceļu maksāt nevis visu 
summu uzreiz, bet pa daļām nākošos 
20 gadus.” M. Āboliņš arī atzīmē, ka 
šobrīd Covid krīzes dēļ Eiropas bu-
džeta noteikumi ir atcelti, un vismaz 
nākamgad valsts varētu aizņemties, 
bet šāda projekta sagatavošana prasa 
laiku un iepriekš nebija zināms, ka 
tāda iespēja būs. 

Nerada ietekmi uz 
budžetu

Šāda apjoma projekta veikšana 
apgrūtinātu valsts fiskālo telpu, jeb 
tiesības aizņemties citiem nacionālas 
nozīmes projektiem, ilgtermiņā ne-
pārkāpjot Eiropas Savienības (ES) no-
sacījumus par valsts budžeta deficīta 
robežām. Lai gan 2022. gadā Eiropas 
Komisija dalībvalstīm ir atļāvusi at-
balstīt investīcijas, neievērojot deficī-
ta robežas, tomēr līdz ar 2023. gadu 
tiks atjaunoti fiskālie nosacījumi, kas 
ļaus finansēt papildu valsts budžeta 
izdevumus tikai fiskālās telpas ietva-
rā, skaidro Finanšu ministrija (FM). 
Turklāt publiskā un privātā partne-
rība ļauj risināt problēmu jau tagad, 

neradot pārmērīgu slogu uz valsts 
budžetu vidējā termiņā. Šī projekta 
īstenošanai tika izvēlēts tāds īsteno-
šanas modelis, kurā tiek apvienots 
publiskais un privātais finansējums 
un kas ir veiksmīgs risinājums no 
valsts budžeta interešu viedokļa, lai 
apvedceļa būvniecība nekonkurētu 
ar citām svarīgām valsts vajadzībām 
un attīstības prioritātēm. Šī projekta 
finansēšanai kredītu ņem privātais 
partneris, savukārt valsts maksāju-
mus sāk veikt tikai ar trešo gadu, 
kad būvniecības posms ir noslēdzies, 
neradot ietekmi uz valsts budžeta fis-
kālo telpu. Turklāt privātais partneris 
projekta īstenošanas laikā uzņemas 
lielāko daļu projekta risku un garantē 
kvalitatīvu rezultātu, lai nodrošinātu 
iedzīvotājiem maksimālu ieguvumu 
un valsts budžets izvairītos no papil-
du neparedzētiem izdevumiem. 

Lai paliktu vieta arī 
citām vajadzībām

Vai valsts varētu aizņemties pati 
apvedceļa būvniecībai? Jā. Ja šāds 
lēmums valdībā tiktu pieņemts, tad 
Valsts kase aizņemtos starptautiska-
jos finanšu tirgos un šie līdzekļi tiktu 

ieskaitīti valsts budžetā un novirzīti 
LVC Ķekavas apvedceļa būvniecībai. 
Tas būtu valsts parāds, kuru veidotu 
gan aizņēmuma summa, gan tie paši 
procenti, kurus ir jāsamaksā aizde-
vējam. Rezultātā, projekta realizāci-
jas gados veidotos ievērojams valsts 
budžeta deficīts un būtiski samazi-
nātos fiskālā telpa citām vajadzībām, 
kuru valstij nav maz: pašvaldību in-
frastruktūras projekti, veselības un 
sporta objekti, kultūras celtnes, arī 
citi valsts ceļu projekti. Visu šo pro-
jektu realizācija nebūtu iespējama pa-
ralēli apvedceļa būvniecībai. 

Jāatgādina, ka pēc būtības darbs 
pie Ķekavas projekta sākās pirms 
20 gadiem. Pa šo laiku ir ievērojami 
mainījušās Latvijas valsts iespējas un 
budžeta ietvars, no “gāze grīdā” līdz 
pamatīgai ekonomikas krīzei, kura 
pārvilka svītru daudzām iecerēm. 
Patlaban Latvija ir daļa no kopējās 
Eiropas finanšu telpas, kas nodrošina 
zināmu stabilitāti un uzdod zināmus 
pienākumus, un fiskālā disciplīna ir 
viens no tiem. COVID pandēmija 
un ar to saistītie mīkstinājumi nebi-
ja prognozējami, turklāt, kā norāda 
Finanšu ministrija, 2023.gadā tie 
jau vairs nebūs spēkā, bet Ķekavas 

apvedceļa trasē turpināsies vērienīgi 
būvdarbi. 

Līdz ar to, galvenā PPP mode-
ļa priekšrocība ir tā, ka pateicoties 
tam, ka privātais investors uzņemas 
visus projekta riskus un aizdevuma 
atmaksa ir sadalīta ilgtermiņā, ka tas 
ļauj gan izbūvēt jaunu, mūsdienīgu, 
drošu ceļa posmu, gan neapstādināt 
projektus citās valsts tautsaimniecī-
bas jomās un nozarēs. 
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Vasaras sausumā 
grants ceļi put 

Lai iespēju robežās uzla-
botu dzīves apstākļus tiem ie-
dzīvotājiem, kas dzīvo grants 
autoceļu tuvumā, atsevišķās 
vietās uz valsts autoceļiem ar 
grants segumu veic atputekļo-
šanu ar kalcija hlorīdu. Proti, 
ceļa posmu greiderē un tad 
CaCl₂ pārslas tiek vienmērī-
gi izkaisītas uz ceļa virsmas, 
nodrošinot, ka ceļš sausā lai-
kā neput.  Ja mitrums grants 
segumā ir nepietiekams, tad 
pirms kaisīšanas ceļš tiek arī 
laistīts. 

Grants segumu atputek-
ļošana ieteicama posmos ar 
nelielu, bet pietiekami pa-
stāvīgu satiksmes intensitāti, 
apdzīvotu vietu tuvumā. Uz 
valsts autoceļiem visplašāk 
lietotais atputekļošanas re-
aģents  ir  kalcija hlorīda šķī-
dums vai pārslas.  Grants se-
gumam pirms atputekļošanas 
ir jābūt līdzenam, bez bedrēm 
un citiem  defektiem. Ja ne-
pieciešams, jāparedz  grants 
seguma planēšana vai profi-
lēšana, ieteicams to veikt tieši 
pirms atputekļošanas reaģenta 
iestrādes. 

Karsto un sauso laikaps-
tākļu dēļ, šogad atputekļoša-
na kopumā veikta uz vairāk 
kilometriem valsts autoceļu 
ar grants segumu nekā tas sā-
kotnēji bija plānots. Ja gada sā-
kumā atputekļošana tika pare-
dzēta 438,2 kilometriem valsts 
autoceļu ar grants segumu, tad 
līdz 26. jūlijam darbi veikti jau 
510 kilometros, un to kopējās 
izmaksas ir 658,45 tūkst. eiro, 
norāda VSIA Latvijas Valsts 
ceļi Uzturēšanas plānošanas 
daļas vadītāja Sanita Muižnie-
ce. “Atputekļošanai paredzēto 
posmu sarakstu sastāda LVC 
reģionālo nodaļu inženieri, 
balstoties uz iepriekšējā sezo-
nā saņemtajiem pašvaldību un 
to institūciju, iedzīvotāju ie-
sniegumiem un sūdzībām. Tā 
kā ikdienas uzturēšanas darbu 
veikšana noris nepietiekama 
finansējuma apstākļos, auto-
ceļu posmi tiek izvērtēti pēc 
vienotiem kritērijiem un tiem 
jāatbilst Vadlīnijām autoceļu 
ar nesaistīta materiāla segumu 
atputekļošanai ietvertajiem 
nosacījumiem. Vadlīnijas ir 
izstrādājuši LVC speciālisti, 
lai LVC reģionu nodaļas pēc 
vienotiem kritērijiem izvēlē-
tos atputekļojamo autoceļu 
posmus. 

Grants ceļš – ar ko jārēķinās 
dzīvojot tā tuvumā

Latvijas valsts ceļu tīklā ir 20 041 km ceļu, no tiem lielākā daļa jeb 
10 680 km ir ar grants segumu. Lielākoties tie ir vietējās nozīmes ceļi 
ar nelielu satiksmes intensitāti, kas ved pie viensētām vai nelielām ap-
dzīvotām vietām. Pēdējo divu gadu laikā, iespējams, Covid pandēmi-
jas ietekmē, arvien vairāk cilvēku no pilsētām vēlas pārcelties uz dzīvi 
laukos un iegādājas īpašumus, uz kuriem bieži vien ved grants seguma 
ceļi. 

Ar ko jārēķinās, dzīvojot pie grants ceļa, un kādi uzturēšanas darbi 
ikdienā šiem ceļiem tiek nodrošināti. 

Atputekļošanas biežums 
atkarīgs no laika apstākļiem 
konkrētajā vasarā konkrētajā 
vietā, kā arī no satiksmes in-
tensitātes. Parasti atputekļoša-
na tiek veikta vienu līdz divas 
reizes sezonā, jo tās rezultāts 
ir īslaicīgs,” skaidro S. Muiž-
niece. Tomēr, ņemot vērā ne-
pietiekamo finansējumu, šāda 
atputekļošana tiek veikta tikai 
atsevišķās vietās.

Pavasara un rudens 
šķīdonis 

Rudeņos un pavasaros uz 
grants autoceļu stāvoklis pa-
sliktinās un iestājas šķīdonis. 
Tas ietekmē gan apkārtnes 
iedzīvotājus, gan uzņēmējus. 
Šķīdonis uz grants ceļiem ro-
das pavasarī un rudenī, kā arī 
atkušņa laikā, kad uz ceļiem 
nonāk liels ūdens daudzums. 
Līdz ar to braukšanas apstāk-
ļi būtiski pasliktinās, jo ceļa 
segas ir pārmitrinātas un zau-
dē nestspēju. Pārvietošanās 
pa grants ceļiem šajā laikā ir 
apgrūtinoša un tiek ieviesti 
autotransporta masas ierobe-
žojumi. Proti,  tiek liegta pār-
vietošanās transportam, kas 
smagāks par 10 tonnām. Tas 

ir nepieciešams, lai šie grants 
ceļi netiktu sabojāti neatgrie-
zeniski.   Jāmin, ka transporta 
masas ierobežojumi šķīdoņa 
laikā ir vispāratzīta prakse, 
un to īsteno arī citās valstīs ar 
līdzīgiem klimatiskiem aps-
tākļiem. Piemēram, arī kai-
miņos Igaunijā tiek noteikti 
identiski transporta masas 
ierobežojumi šķīdoņa laikā, 
bet tiem uzņēmumiem, kam 
ir nepieciešams pārvietoties 
pa šiem ceļiem, elektroniski 
tiek izsniegtas atļaujas. Latvijā 
atļaujas kravu izvešanai šķīdo-
ņa laikā netiek izsniegtas, un 
bez ierobežojumiem atļauts 
braukt tikai operatīvajam un 
sabiedriskajam transportam, 
svaigpiena pārvadātājiem, kā 
arī transportam, kas izved kri-
tušus lopus. Šo satiksmes iero-
bežojumu ievērošanu kontrolē 
Valsts policija (VP).

Iestājoties šķīdonim, VAS 
Latvijas autoceļu uzturētājs 
(LAU) galvenais uzdevums 
ir nodrošināt valsts grantē-
to autoceļu caurbraucamību. 
Šķīdoņa laikā ceļu lietotājiem 
jārēķinās, ka uz grants ceļiem 
strauji veidosies bedres un ie-
sēdumi, kurus pārmitrinātās 
segas konstrukcijas dēļ nebūs 

iespējams kvalitatīvi novērst 
ar autoceļu greiderēšanu un 
jauna materiāla iestrādi. Grei-
derēšana, iesēdumu, bedru 
vai citu defektu novēršana ir 
iespējama tikai tad, kad ceļš 
izžūst. Par to, kuros posmos 
šķīdoņa laikā tiek ierobežo-
ta smagā transporta kustība, 
lemj LVC.

Šķīdonis – atkusnis (pa-
rasti pavasarī), kad strauji 
kūst sniegs, atlaižas zeme. 
Rudens lietavu rezultā-
tā liekais ūdens sakrājas 
ceļa konstrukcijā un ziemā 
sasalst. Ledus kristāliem 
uzirdinot ceļa segu. Pava-
sarī sasalušās ūdens masas 
strauji kūst un ceļam kritis-
ki samazinās nestspēja.

Divkārtu virsmas 
- brauc un dzīvo 
komfortabli 

Divkārtu virsmas apstrā-
de ir viens no risinājumiem 
autoceļiem ar grants segumu, 
jo ceļš, uz kura ir veikta du-
bultā virsmas apstrāde, vairs 
neput un tiek nodrošināti ēr-
tāki braukšanas apstākļi. Ceļš 
vairs nav jāgreiderē, kā arī 
pagarinās tā ilgtspēja. Kā jau 
minēts pavasaros un arī rude-
ņos grants ceļi mēdz pārmitri-
nāties un kļūt neizbraucami, 

Vasaras sezona 
Vasaras sezona uz valsts autoceļiem ilgst no 16. aprīļa līdz 

15. oktobrim, un uzturēšanas darbus, pamatojoties uz deleģē-
šanas līgumu, veic VAS Latvijas autoceļu uzturētājs (LAU), kas 
apseko valsts autoceļus un atbilstoši to uzturēšanas klašu prasī-
bām veic konstatēto defektu novēršanu.  Šogad valsts autoceļu 
uzturēšanai piešķirti 62,6 milj. eiro, šajā summā ietilpst gan zie-
mas, gan vasaras uzturēšanas darbu izmaksas. Šā gada pirmajā 
pusgadā kopumā LAU ikdienas uzturēšanas darbus uz valsts 
autoceļiem ir veicis 35 milj. eiro apmērā. 

Daļa veikto darbu laika periodā 
no 1.04 līdz 26.07. 

Bojāto caurteku  nomaiņa 1432 m
Ceļa zīmes uzstādīšana 2026 gb.
Plastmasas signālstabiņu uzstādīšana 7559 gb.
Nesaistītu minerālmateriālu seguma 
iesēdumu, bedrīšu remonts 86046 m³
Ceļa seguma planēšana 27589 km
Ceļa klātnes profilēšana 16487 km
Krūmu atvašu pļaušana 29 ha
Atsevišķa koka novākšana 509 gb.
Ceļa klātnes atbrīvošana 
no vētrā lauztiem kokiem  1423 gb.
Atkritumu urnas uzstādīšana 24 gb.
Sadzīves atkritumu tvertņu apkope 1418 m³;
Zāles pļaušana 6853 ha;
Izskalojumu aizbēršana 2031 m³.

  AVOTS: LVC Uzturēšanas plānošanas daļa

Kritēriji atputekļošanai konkrētos ceļu posmos

OBJEKTS
ATTĀLUMS
NO CEĻA 

MALAS

SATIKSMES INTENSITĀTE
AUTOMAŠĪNAS-

DIENNAKTĪ UN KRAVAS 
TRANSPORTS (%)

ATPUTEKĻOJAMĀ
POSMA ROBEŽAS

PAPILDUS 
PASĀKUMI

Ātruma
ierobežojums
līdz 50 km/h

Ātruma
ierobežojums
līdz 50 km/h

Ātruma
ierobežojums
līdz 50 km/h

Ātruma
ierobežojums
līdz 70 km/h

Atsevišķa dzīvojamā ēka

Dzīvojamo ēku grupa 
(attālums starp ēkām 
mazāks par 15 m)

Skolas, ambulances, 
sabiedriski nozīmīgas 
vietas kur iespējama
iedzīvotāju pulcēšanās

Apdzīvotas vietas 
(apzīmētas ar c/z 519; 
520 (apdzīvotas vietas 
sākums vai beigas) un 
c/z 521; 522 (pilsētas vai 
ciemata sākums vai 
beigas)

Lauksaimniecības 
(lopkopības) produktu
ražotne

<10 m

<10 m

<10 m

0–20 m

<20 m

150/30%

100/30%

100/30%

100/10%

150/30%

50 m pirms un 
pēc objekta

50 m pirms un
pēc objekta

50 m pirms un
pēc objekta

50 m pirms un
pēc objekta

50 m pirms un
pēc objekta

Divkārtu virsmas apstrāde
valsts ceļu tīklā (km)

*līdz 01.08.2021
**2021. gadā plānotie
AVOTS: LVC

Veicis LAU ikdienas darbu ietvaros
Veicis būvnieks pēc LVC pasūtījuma

2017 2018 2019 2020 2021

57,4

25,03 30,3

115,95

4,7

18,86
17,2

14,01

7,96*

166,01**

savukārt karstā laikā tie put. 
Veicot divkārtu virsmas ap-
strādi, grants seguma vietā 
ceļš iegūst melnu segumu, 
kas līdzinās asfaltam. Tiek 
novērsta putekļošanās un 
ūdens iekļūšana ceļa kons-
trukcijā, Tomēr ir jāņem 
vērā, ka ceļiem ar divkārtu 
virsmas apstrādes segumu ir 
zemāka nestspēja nekā asfalta 
ceļiem, tāpēc tos var sabojāt 
pārkrauts smagais transports 
vai pārgalvīga manevrēšana. 
Dubulto virsmas apstrādi veic 
uz reģionālajiem un vietējiem 
grants vai šķembu seguma au-
toceļiem ar nelielu satiksmes 
intensitāti. Šādi apstrādāts 
grants autoceļš ir labi izbrau-
cams arī šķīdoņa laikā. Auto-
vadītājiem gan ir jāielāgo, ka 
pēc divkārtu virsmas apstrā-
des autoceļa seguma noturība 
ir atkarīga no satiksmes no-
slogojuma. Ja pa grants ceļu, 
kuram veikta virsmas apstrā-
de, brauks pārkrauts smagais 
kravas transports, ceļš var ātri 

sabrukt, kā arī nevar veikt pār-
galvīgus manevrus, jo tas var 
bojāt seguma virsmu. 

2021. gadā LVC plāno 
veikt dubulto virsmas apstrā-
di 25 objektos jeb 166,01 km. 
No tiem 148,27 km grants ceļu 
tiks sakārtoti Administratīvi 
teritoriālās reformas ietvaros 
(ATR). Vidējās viena kilo-
metra plānotās grants segas 
divkārtu virsmas apstrādes 
izmaksas 2020. – 2020. gadā ir 
171 tūkst. eiro. 

Dažādi darbi
Vasaras periodā valsts ceļu 

tīklā tiek veikti arī dažādi citi 
darbi, kas tiešā veidā ir saistīti 
ar autoceļu kopšanu un ikdie-
nas uzturēšanu. Piemēram, 
latvāņu iznīcināšana. Šogad 
ceļu nodalījuma joslā latvāņi 
izpļauti 21 ha platībā. Tāpat 
tiek mainītas ceļa apmales, 
ceļa zīmes, uzstādīti jauni so-
liņi, krāsoti vecie un vēl virkne 
citu darbu. 

i

i
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? Vai un kā drīkst, ja remonta posmā, kur luksofori ir posma sākumā un beigās, ir jāiz-
brauc no sānu ceļa?

Izbraucot uz ceļa posma, kurā tiek regulēta satiksme ar luksoforiem, ieteicams rīkoties 
sekojoši: sagaidīt, kad parādīsies kāds transporta līdzeklis pēc kura var noteikt pašlaik at-
ļauto virzienu. Ja tālumā ir redzamas luksoforu uzstādīšanas vietas, iespējams, var saskatīt, 
vai pie luksofora nestāv transporta līdzekļi un rīkoties atbilstoši situācijai. Ja esat izbraucis 
uz ceļa un pretī brauc transporta līdzeklis, vienmēr ir iespēja nobraukt uz nomales, ie-
brauktuves vai autobusa pieturas kabatās un uzgaidīt.

? Vai ir plānots atjaunot reģionāla autoceļa Valdgale–Roja (P126) posmu no Valdemār-
pils līdz Rudei?

Autoceļa Valdgale–Roja (P126) posms no Valdemārpils līdz Rudei (0,09.–26,82.km) ir ie-
kļauts Vides aizsardzības un reģionālās attīstības (VARAM) izstrādātajā autoceļu sakārto-
šanas programmā administratīvi teritoriālās reformas ietvaros. Lai šo posmu sakārtotu ir 
nepieciešams izstrādāt būvprojektu. Būvprojektēšana plānota 2021.-2022. gadā. Attiecīgi 
būvprojekts tiks realizēts atbilstoši pieejamajam finansējumam.

Kopumā 42% auto-
vadītāju paši atzīst, 
ka pēdējā gada laikā
vismaz vienu reizi ir
veikuši pārgalvīgu 
apdzīšanu.

46%37%
35%

47%
36%

41%

Avots: OMG Snapshots

Latgale

Vidzeme
Rīga

Pierīga

Kurzeme

Zemgale

42%

Atzīst, ka dara to 
regulāri

6%

Visbiežāk riskantas apdzīšanas veic autovadītāji 
Zemgalē.

Autovadītāji, kas veikuši riskantus apdzīšanas
manervus pēdējā gada laikā

Vīrietis jautā biļešu pārdevējai
Vai ar šo biļeti es varu vizināties visu dienu?
Ja, nav nekā cita, ko darīt, tad jā!

*  *  *
Pilsētās ir slikta gaisa kvalitāte, jo visu gaisu 

riepās sapumpē autovadītāji un riteņbraucēji.

*  *  *
Kāpēc navigācija vienmēr piedāvā īsāk ceļu 

nevis mazāk bedraino?

*  *  *
Kas tā par smaku tavā automašīnā?!
Ko tu gribēji? 150 zirgi – tā nav joka lieta!

*  *  *
Kāpēc laikos, kad baruca ar zirgu pajūgiem 

avāriju bija krietni mazāk? Jo toreiz vadītājam 

? Kāpēc pēc negadījumiem dažreiz tiltu margas netiek atjaunotas uzreiz? 
Šādā situācijā katrs gadījums tiek izvērtēts individuāli un tiek pieņemts atbilstošs risinā-
juma variants. Ir situācijas, kad tiek pieprasīts atlīdzināt zaudējumus vai segt remonta iz-
maksas no CSNg iesaistītā transportlīdzekļa apdrošinātāja OCTA ietvaros. Kā arī tiltiem ir 
arī dažādas margu (drošības barjeru) konstrukcijas, kuras nav pieejamas uz vietas Latvijā. 
Līdz ar to konstrukcijas ir jāpasūta un jāpiegādā no ražotāja. Tas aizņem zināmu laiku.

? Kāpēc vasarā autoceļus mēdz kaisīt ar smilti?

Bedrīšu remontam tiek izmantotas šķembas un bitumena emulsija. Pie ilgstoši augstas 
gaisa temperatūras autoceļu segums uzkarst. Ceļa segumam uzkarstot vairāk par +50 grā-
diem, bitumens kļūst mīksts. Bitumena izsvīduma dēļ ceļš var kļūt slidens. Svīduma vietu 
vienmērīgi vienā kārtā nokaisa ar smilti vai sīkām šķembām..

? Kā veic divkārtu virsmas apstrādi? 

Atbilstoši sagatavoto grants virskārtu apstrādā ar bitumena emulsiju. Pēc tam uz bitumenētas 
virsmas viendabīgi noklāj rupjāka izmēra šķembas un šķembu kārtu veltņo. Otrajā slānī virsmu 
vēlreiz apstrādā ar bitumena emulsiju, uzklāj smalkāka izmēra šķembas un visu vēlreiz veltņo.

nebija jāpaļaujas tikai uz savu saprātu.

*  *  *
Sieva sporta preču veikalā izvēlas trenažieri. 

Nostājas uz skrejceliņa un saka vīram:
Ja vēlies, lai izskatos kā jaunība – nopērc.
Vīrs atbild:
Dārgā, tā nav laika mašīna, bet gan 

skrejceliņš!

*  *  *
Vai es neesmu pieparkojis mašīnu pārāk 

tālu no apmales?
No labās vai kreisās?

*  *  *
Sieva paziņo vīram:
Viss! Šķiramies! Mašīnas dalām uz pusēm: 

man Lexus, bet tev veļasmašīna!

*  *  *
Puisis atgriežas no tikšanās ar draugiem un 

prasa meitenei: 
– Vai ļoti skumi? 
– Pa ielu garām pabrauca 278 mašīnas, no 

kurām 59 bija zaļas.

*  *  *
Vakar uzzināju, kas ir aktīvais mārketings. 

No rīta pieeju pie mašīnas – logu tīrītāju nav. 
Bet to vietā reklāmas lapiņa: “Droši apsargātā 
autostāvvietā vēl ir brīvas vietas tieši jums!”

*  *  *
Ceļu policisti vienmēr jautā: 
– Vai jūs esat dzēris? 
Kaut viens būtu kādreiz pajautājis: 
– Vai jūs esat ēdis?

*  *  *
– Es vakar nopirku mašīnu! 
– Kādā krāsā? 
– Vai jūs esat redzējušas saulrietu? 
– Protams! 
– Nu tādā pašā krāsā, tikai zaļa.

*  *  *
– Ko tu gaidi, princi baltā Lexus?
– Nē, galvenais, ka labs cilvēks, nav svarīgi, 

kādā krāsā Lexus!

*  *  *
Zvans policijai:
– Visu nozaga!!! Stūri nozaga, pedāļus noza-

ga! Mērinstrumentu panelis arī nozagts!!!! 
Pēc minūtes zvana atkal: 
– Piedod, viss kartībā, biju apsēdies aizmu-

gurējā sēdeklī.


