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Diskusija
Koki palīdz uztvert ceļa trasi un kalpo 
arī kā orientieris, tomēr tiem ir jāatro-
das drošā attālumā, lai neapdraudētu 
satiksmes drošību.

Interesanti fakti par finansējumu 
valsts ceļiem, ko vienmēr esi vēlē-
jies uzzināt!

Rezultāti
2022. gadā darbi pabeigti uz gan-
drīz 950 km valsts autoceļu un 21 
tilta. Visvairāk dažādi darbi noritē-
ja valsts reģionālo ceļu tīklā.

Dainis Gašpuitis: Latvijas ceļu tīkls ir 
ļoti plašs attiecībā pret to, ko reāli va-
ram atļauties. Katrs, kurš pieprasa labo 
ceļu uz savu māju, bieži vien spējīgs 
nomaksāt nodokļos tos dažus simtus 
metru, rēķinot pret izmaksām.

Iepirkumos konkurence 
ar augšupejošu tendenci 

Pēdējos gados konkurence VSIA Latvijas Valsts ceļi būvdarbu iepirkumos ir 
dubultojusies un pagājušajā gadā tie vidēji bija 4,07 pretendenti.



SKAITĻI UN FAKTI2

Ko vienmēr esi vēlējies uzzināt par ...
finansējumu valsts ceļiem

Finansējums: vīriešu dzimtas 1. deklinācijas lietvārds, naudas līdzekļi parasti neatmaksājami, ar kuriem 
apgādā, piemēram, pasākumu, iestādi, uzņēmumu. Avots: tezaurs.lv

6,9 milj. eiro

Valsts ceļu finansējums tiek plānots programmā 23.00.00.
To veido:

ieņēmumi no
transportlīdzekļu

ekspluatācijas
nodokļa

autoceļu lietošanas
nodeva jeb vinjete

daļa no akcīzes
nodokļa par naftas

produktiem
2022. gadā tie

bija 59% no
šiem ieņēmumiem

Pirmais Ceļu fonds Latvijā 
dibināts 1929. gadā un 
pastāvēja līdz 1940. gadam. 
Šajā laikā fonda ieņēmumi 
kopumā sasniedza gandrīz
27 milj. Ls.

Valsts autoceļu fonds 
(speciālais budžets) 
Latvijā vēlreiz izveidots 
1994. gadā un pastāvēja 
līdz 2004. gadam.

Vinjete – maksa par Latvijas 
galveno autoceļu izmantošanu.
Samaksa jāveic, lai varētu braukt
pa noteiktiem galveno autoceļu
posmiem ar kravas transport-
līdzekļiem un to sastāviem, kuru
pilna masa ir lielāka par 3500 kg 
un kuri paredzēti vai tiek izmantoti 
kravu autopārvadājumiem.

1992. gadā valsts ceļiem 
finansējums bija 4,85 milj. Ls
jeb 6,9 milj. eiro, kas ir viens no 
mazākajiem finansējuma 
apjomiem atjaunotās Latvijas 
vēsturē

Kopējais finansējums valsts autoceļiem (milj. eiro)

ES fondu finansējums valsts autoceliem (milj. eiro)

NO VINJETĒM
IEKASĒTS 2022. GADĀ

200

250

300

350

2016 20202014 2018 20212015 20192013 20172012 2022

224 226
210

268

255

271
291

249

308

291

317

>3500 kg
PILNA MASA

31 milj. eiro

Prognozētais finansējums
valsts autoceļiem 2023. gadā

221 milj. 
eiro
Valsts 
budžets

55 milj. eiro
Atveseļošanās un 
noturības mehānisms (ANM)

18,4 milj. 
eiro
Kohēzijas
fondi

CEĻU FONDS LATVIJĀ
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FONDS

būtu vajadzīgi katru gadu lai uz 
valsts ceļiem veiktu visu nepiecie-
šamo

Pirmajā ceļu fondā nonāca arī daļa
no alkoholisko dzērienu nodokļa. Tā 
kopsumma fondā līdz 1939. gadam
sasniedza 8,97 milj. latu.
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Tā Autoceļu avīzei norāda AS SEB 
banka ekonomists Dainis Gašpuitis. 
Būvniecības nozarei šo gadu pārāk ne-
gatīvu viņš neprognozē. Visticamāk, ka 
tas būs stagnējošs un bez izaugsmes. 

Pirms pandēmijas gaidījām iz-
augsmi, bet sagaidījām recesiju. Pērn 
gada sākumā ekonomiku satricināja 
karš Ukrainā. Kāds bija 2022. gads 
pasaulē un Latvijā?

Ekonomisti var noprognozēt no-
teiktas lietas un tendences. Bieži vien 
cipari nav tik būtiski kā tieši tendenču 
prognozes un to izklāstījums. Būtiski 
skatīties plašāk, ko ar konkrēto ciparu 
prognoze izsaka. Vienmēr ir kādi no-
sacījumi, kādēļ ceļš var aiziet nedaudz 
pa kreisi vai pa labi. Nav tā, ka tas, ko 
mēs sākām, tiešām piepildīsies uz simts 
procentiem. Ir lietas, ko mēs nevaram 
noprognozēt. Īpaši, ja tas skar noteiktu 
cilvēku lēmumus vai tādus notikumus, 
kas iziet ārpus ierastā. Piemēram, karš. 
Uz kara iespējamību jau ilgāku laiku 
norādīja vairākas lietas. Mērķtiecīgā 
ekonomiskā politika Krievijā rādīja, ka 
viņi gatavojās neordinārai situācijai, jo 
nav jēgas uzkrāt tik milzīgus resursus, 
ja negatavojas konfrontācijām. Prog-
nožu pamatscenārijos netiek iekļauti 
ārkārtēji notikumi, jo to iespējamība 
ir salīdzinoši zema. Pēdējos trijos ga-
dos notika tādas lietas, kuras noteikti 
neiekļāvām bāzes scenārijos. Tomēr 
neskatoties uz visu, 2022. gads nav bijis 
ārkārtējs krīzes gads un bija salīdzinoši 
labs. Ne veiksmīgs, bet vienkārši labs. 
Tas ir atstājis varbūt ne pārāk labu pēc-
garšu, bet kopumā, ņemot vērā Covid 
un karu, tas varēja būt daudz sliktāks. 

To var attiecināt gan pasaules, 
gan Latvijas mērogā?

Pasaulē katram reģionam ir sa-
vas likstas. Pasaules ekonomika pēc 
daudziem gadiem ir iegājusi divās fā-
zēs, kas nav optimistiskas. Pirmkārt, 
daudzos reģionos atkal tiek runāts par 
nabadzību. Arī līdz šim šie reģioni 
skaitījās nabadzīgi, bet tendences bija 
pozitīvas, bet Covid ir atsitis daudzus 
reģionus atpakaļ. Arī inflācija rada si-
tuāciju, ka daudzos reģionos ir saasi-
nājušies nemieri, valda nestabilitāte un 
bads. Ja līdz šim pasaules vidusmēra 
labklājība uzlabojās, tad šobrīd daudzi 
ir aizgājuši pretējā virzienā. Otrkārt, lai 
kā šobrīd ilgotos pēc bezrūpības, mēs 
esam ģeopolitisko pārmaiņu sākuma 
stadijā, kad atkal tiek pārbūvēta starp-
tautiskā ģeopolitiskā arhitektūra. Šāda 
pārbūve vienmēr rada asus konfliktus 
un mēs varam būt diezgan droši, ka 
spēka pārbīde turpināsies. Tas nozī-
mē, ka turbulence reģionos turpināsies 
un tas var radīt daudzas neērtības arī 
mums. Iespējams, ka vidusmēra cilvēks 
tam visam neseko līdzi, bet vienā brīdī 
arī viņš sastapsies ar reāliem šķēršļiem. 
Savukārt karš Ukrainā varētu būt sa-
sniedzis vidus posmu un nav iespē-
jams prognozēt, kā tas virzīsies un kad 
beigsies.

Kā mainās Ķīnas loma pasaulē?
Lietuvieši jau ir saskārušies ar Ķī-

nas risku un ir būtiski aktivizējuši tirdz-
niecību ar citām Āzijas reģiona valstīm. 
Savukārt, ja skatāmies Latvijas kontek-
stā, sadarbība ar Ķīnu turpina būtiski 
pieaugt, kas nav slikti, bet tam ir poli-
tiskais fons un riski. Tāpēc riski ir jā-
sabalansē, jo atsevišķi neveikli politiski 
soļi un biznesam durvis ir slēgtas. Tas 
viss atsauksies uz mūsu ikdienu, tāpēc 

Svarīgi noturēt jau sasniegto
Pagājušais gads bija ļoti izaicinošs un 

arī šis – nesolās būt vieglāks, bet kopējās 
perspektīvas ir kļuvušas ne tik drūmas un 
prognožu vilnis drīzumā varētu no nega-
tīvā vērtējuma kļūt neitrāls

mums ir jāturpina būt elastīgiem, bet 
pret daudzām lietām jāattiecas daudz 
rūpīgāk. Mēs jau redzējām, cik ilgi mo-
dās Eiropa pie nepārprotama kara, lai 
mainītu savu politiku. Mēs esam tikai 
sākuma fāzē ar zināmu nenoteiktību, 
tādēļ ir jābeidz plašākā mērogā ilgoties 
pēc stabilitātes. Proti, ir jābūt gataviem 
pārmaiņām un jāuztur sevi tonusā. 
Pārmaiņas dod iespēju, bet neviens, 
protams, nealkst krīzes. Esošā situācija 
nav jāuztver ar nolemtību, jo varam no 
tā visa arī iegūt. 

Mums joprojām ir šī te 
neveselīgā publiskā sekto-
ra ietekme. Tā veido divas 
trešdaļas jeb 70% no visas 
būvniecības aktivitātes. 
Lietuvā un Igaunijā tie ir 
aptuveni 30% līdz 50%. 
Tas nozīmē, ka Latvija ir 
daudz atkarīgāka no fon-
diem un privātais bizness 
nav tik konkurētspējīgs.

Kā Latvija izskatās uz kaimiņu 
fona?

Te ir stāsts par to, kāpēc ir svarīgi 
pakāpeniskums ekonomiskajā attīs-
tībā – lēni un konsekventi. Ļoti grūti 
sasniegt noturīgu labklājību ar sasnie-
gumiem īstermiņā. Tā ir ilūzija un sa-
biedrības vēlme. 2000. gadu sākums 
Latvijas Bankas konferencē tika runāts, 
ka 10 līdz 15 gadu laikā Latvija būs 
sasniegusi Eiropas līmeni. Ko tas no-
zīmē? Ir daudzas lietas, ko mēs ātri ap-
gūstam. Piemēram, patēriņš. Mēs esam 
labi patērētāji, bet preču un pakalpoju-
mu radīšanā vairs ne tik labi, bet preču 
un pakalpojumu tirgošanā esam galīgi 
švaki. Kā jau minēju, tas, ko mēs ātri 
apguvām ir patēriņš un apziņa, ka mēs 
tūlīt būsim tur, kur mūsu Eiropas part-
neri ir gājuši desmitgadēm. Tomēr mēs 
iekritām krīzē, kas sakrita ar globālo 
finanšu krīzi 2008. gadā, kas joprojām 
ir atstājusi nospiedumu. Tāpēc daudzās 
lietās, īpaši nekustamā īpašuma attīstī-
bā, esam iepalikuši. Mājsaimniecības 
Latvijā ir krietni piesardzīgākas un ne-
ticīgākas un tas atspoguļojas viņu vēl-
mē uzņemties kredītsaistības. Ja pirms 
tam gājām kopsolī vai pat nedaudz 
priekšā Lietuvai, tad tagad esam jau ārā 
no spēles. 

Faktiski finansiālā atšķirība nav tik 
liela, cik vēlme uzņemties kredītsaistī-
bas. Plus arī tas, ko jau minēju par ģeo-
politiskajām lietām. Mēs daudzas lietas 
atļāvāmies neredzēt. Diemžēl īstermiņa 
un vieglāk pieejamie labumi aizmiglo 
ilgtermiņa skatu, ko ar katru gadu kļūst 
aizvien grūtāk atgriezt atpakaļ. Kādu 
laiku atpakaļ, mums šķita, ka Latvijas 
biznesa modelis ir tirgot nekustamo 
īpašumu vai tirgot uzturēšanās atļaujas 
un tā celt labklājību. Tas bija absurdi. 
Protams, ka tā varēja būt kā daļa no 
kaut kā, bet kopumā tā bija absurda 
filozofija un daudzām lietām vairs ne-
pievērsām uzmanību un pietrūka arī 
politiskās jaudas. Tāpēc pazaudējām 
sajēgu. Arī ar tranzītu. Tas nebeidza-
mais stāsts un resursi, kas tur ir iegul-
dīti dēļ politiskā lobija. Mēs neesam 
attīstījuši IT sektoru, bet gan ilgstoši 

investēts norietošā nozarē. Pēdējo des-
mit gadu laikā IT sektors Igaunijā devis 
vislielāko izaugsmes pieaugumu. Uz 
šī fona esam atpalikuši arī apstrādes 
rūpniecības izaugsmē. Vienu brīdi bija 
ideja, ka ir vajadzīga reindustralizācija, 
bet tas ātri izkūpēja, neskatoties uz to, 
ka bija iniciatīvas. Šajā ziņā lietuvieši 
ir aizgājuši daudz aktīvāk uz priekšu. 
Tādai mazai ekonomikai kā mums ne-
vajag daudz, lai iepaliktu. Mēs nespē-
jam savākties uz lietām, kur būtu bijis 
nepieciešamas daudzas lietas izdarīt 
agrāk un izlēmīgāk. Piemēram, starp 
Baltijas valstīm mēs viss ilgstošāk un 
nemākulīgāk menedžējām Covid krīzi. 
To skaidri parāda mazumtirdzniecības 
dati. Ja pirmajā vilnī visas trīs Baltijas 
iegāja līdzīgi lejupslīdes vilnī, bet tre-
šajā vilnī lietuvieši un igauņi patēriņu 
faktiski neierobežoja, tad mēs kā kārtī-
gā latviešu pasakā uzkāpām uz grābek-
ļa trešo reizi. 

Kāds varētu būt šis gads? Nespē-
ja ātri izveidot valdību, budžets, kas 
joprojām nav pieņemts. Vai tas arī 
atstāj ietekmi uz valsts ekonomiku?

Nekādu izrāvienu no pašreizējās 
koalīcijas es negaidītu. Es būtu patīkami 
pārsteigts, ja kaut kas tāds notiktu, bet 
muļļāšanās ar valdības izveidošanu un 
visai abstraktā valdības deklarācija un 
tas, ka budžets joprojām nav pieņemts, 
norāda uz to, ka cerības nav augstas. 
Protams, ka viņiem ir visas iespējas pie-
rādīt, ka līdz šim tā ir bijusi tikai laba 
sagatavošanas. Viens otrs mēnesis bez 
budžeta neko nemaina šajā četru gadu 
periodā, ja turpmāk viss aiziet kā pa 
diedziņu. Tas izklausās nedaudz netica-
mi, bet ir jāsaglabā arī kāds pozitīvisma 
pat, ja neredzam īsti optimistisku re-
zultātu. Kopumā ir skaidrs, ka šis gads 
ir pilns ar riskiem un arī iespējamiem 
negatīviem pārsteigumiem.

Katrs jau vēlas, lai uz viņa 
māju ved asfaltēts ceļš, 
bet jautājums, vai šāds 
ceļš būtu jāuztur valstij.

Kā sagatavoties šiem 
pārsteigumiem?

Skaidrs ir viens, mums nav jādzīvo 
nolemtības sajūtās. Šajā gadījumā mēs 
zinām konkrēti, ka ir jāgatavojas krīzes 
scenārijiem gan valstij kopumā, gan 
arī katram no mums ir jābūt gatavam 
iesaistīties nevis jāsēž un jāgaida, kad 
kaut kas notiks.

Kurām nozarēm varētu klāties la-
bāk, bet kurām ne tik? 

Lauksaimniecībā vienīgais klupša-
nas akmens ir laikapstākļi un arī ener-
ģijas izmaksas. Bet pieprasījums pēc 
pārtikas būs un tur darboties vienmēr 
būs potenciāls. Apstrādes rūpniecībā, 
visticamāk, šis gads varētu būt sarež-
ģīts, bet decembrī noskaņojums tomēr 
nedaudz uzlabojās. Kā jau minēju, pa-
rādās daudzas iespējas, kas līdz nebija. 
Apstrādes rūpniecībā attīstība nav ap-
stājusies, bet gribētos plašāku izaugsmi 

un lielākus uzņēmumus. Runājot par 
tirdzniecību, pagājušā gada decembrī 
noskaņojums bija pat plusos un uzņē-
mēji redzēja, ka inflācija uz pirktspēju 
nav atstājusi tik kritisku ietekmi. Pirmā 
gada puse varētu būt klusāka, bet otrajā 
– pirktspēja jau varētu sākt atjaunoties 
un pat iespējama izaugsme. Cilvēki 
turpinās tērēt, lai kas arī būtu. Jā, in-
flācija ir augsta un tā ir diezgan daudz 
nokurinājusi mūsu pirktspēju. Ten-
dences energo cenās norāda, ka daļa 
zaudētās pirktspējas varētu būt atgrie-
zeniska tādā veidā, ka cenu līmenis, ko 
mēs maksājam par elektroenrģiju un 
siltumu, samazināsies. Tas ir cerīgi. Ja 
pie pašreizējām cenām mums izdotos 
piepildīt Inčukalna gāzes krātuvi, tas 
iedotu mums stabilitāti uz vairāk nekā 
uz gadu. Jautājums ir, kuri uzņēmumi 
un par kādu cenu šo iespēju izmantos. 
Protams, ka nevar izslēgt, ka lietuvieši 
aizpilda mūsu gāzes krātuvi un mēs 
priecājamies, cik mums tā pilna, bet, 
kad sākas sezona, konstatējam, ka gāze 
ir, bet tā nav mūsējā un mums ir jāpērk 
dārgā gāze. 

Lielāko izaugsmes potenciālu es 
šogad liktu uz IKT nozari, kur aug eks-
ports. Daudzi uzņēmumi savus informā-
cijas centrus un pakalpojumus pārcēla 
no Krievijas, Ukrainas, Baltkrievijas uz 
citām valstī, tai skaitā uz Latviju. Mums 
ir potenciāls, jautājums – vai mums ir pa-
reizie apstākļi, cilvēki un biroji.

Kāda situācija varētu būt 
būvniecībā?

Būvniecības nozare pagājušajā gadā 
bija viens liels, nepatīkams pārsteigums. 
Tas ir vēl viens no aspektiem, kāpēc iepa-
likām no Lietuvas un Igaunijas, jo pagāju-
šajā gadā mums būvniecībā bija kritums. 
Ja parējām valstīm būvniecības sektors 
bija daudz maz stabils vai pieaugošs, tad 
mēs gāzāmies lejā. Mums joprojām ir šī 
te neveselīgā publiskā sektora ietekme. 
Tā veido divas trešdaļas jeb 70% no vi-
sas būvniecības aktivitātes. Lietuvā un 
Igaunijā tie ir aptuveni 30% līdz 50%. Tas 
nozīmē, ka Latvija ir daudz atkarīgāka 
no fondiem un privātais bizness nav tik 
konkurētspējīgs. Tas nav īpaši optimis-
tisks secinājums. Arī karteļa lieta parāda, 
ka visas lielās naudas un projekti ir saistīti 
ar fondu naudām. Augošās izmaksas lika 
arī daudzus projektus pakārt uz āķīša. Tas 
signalizē, ka mūsu birokrātija kaut kādā 
mērā netika līdzi izmaksu pieaugumam. 
Proti, kurā brīdī, kurus projektus izmak-
sāt, kur indeksēt, cik lielā mērā. Pie kaut 
kādas nenoteiktības mēs atkal sākam 
bremzēt. Mēs neesam tik agresīvi un sā-
kam ieņemt nogaidošu pozīciju, tā tem-
pos atpaliekot no kaimiņiem.

Un kā ir ceļa būves jomā? Eiropas 
Savienības fondu līdzekļi rūk, jāmek-
lē citas iespējas, kā piesaistīt dažādus 
līdzekļus.

Tas ir daļēji šis politiskās gumijas 
stiepšanas dēļ, jo līdzekļiem fondiem 
ir jānāk. Mēs jau gaidījām, ka tas no-
tiks pagājušajā gadā. Lietus līst vai 
saule spīd – mums ir Eiropas nauda 
un ir laika posms, kurā tā ir jāizman-
to. Kopumā es pārāk negatīvu šo gadu 

neprognozēju, pat, ja tas nozarei būs 
stagnējošs un bez izaugsmes.

Daudzi saka, ka ceļi ir valsts 
asinsrite. Vai tas nozīmē, ka starp ceļu 
stāvokli un labklājība var vilkt vienā-
dības zīmi?

Daļēji, protams, tā varētu teikt. To-
mēr mēs varam aizbraukt uz Āfriku un 
tur būs ļoti labi ceļi, bet vietējie iedzī-
votāji joprojām dzīvo un dzīvos māla 
būdās. Iedzīvotāju skaits sarūk un ne 
tikai pensiju sistēma, bet arī infrastruk-
tūra gulstas uz mums aizvien smagāk. 
Teorētiski mēs varam būvēt daudz-
joslu ceļus kaut uz katru ciemu, bet ir 
skaidrs, ka jebkurš ceļš maksā miljonus. 
Katrs jau vēlas, lai uz viņa māju ved as-
faltēts ceļš, bet jautājums, vai šāds ceļš 
būtu jāuztur valstij. Ir nepieciešama ra-
cionalizācija. Ceļu tīkls ir gan daļa no 
iespējām, gan arī slogs. 

Latvijā ceļu tīkls ir ļoti 
plašs attiecībā pret to, ko 
reāli varam atļauties un 
katrs, kurš pieprasa to 
labo ceļu uz savu māju, 
bieži vien pat nav spējīgs 
nomaksāt nodokļos tos 
dažus simtus metrus, rē-
ķinot pret izmaksām.

Vai iepriekšējos periodos nebija 
pārāk liela paļāvība uz ES fondiem? 

Ja skatāmies no valdības pozīcijām, 
tad skaidrs, ka ceļi prasa daudz naudas, 
bet atvēlēt ceļiem tik daudz resursu ir 
politiski ļoti grūti. Latvijā ceļu tīkls ir 
ļoti plašs attiecībā pret to, ko reāli va-
ram atļauties un katrs, kurš pieprasa to 
labo ceļu uz savu māju, bieži vien pat 
nav spējīgs nomaksāt nodokļos tos da-
žus simtus metrus, rēķinot pret izmak-
sām. Ir jāapzinās, lai būtu kvalitatīvs 
ceļš, tas ir ļoti dārgs prieks. Ir svarīgi 
attīstīt valstī lielas nozares un uzņē-
mumus, lai būtu, kas maksā nodokļus 
un tālāk, lai būtu līdzekļi par ko būvēt 
ceļus. Mēs ar saviem nodokļiem šo va-
jadzību nespējam nosegt. 

Kā vēl varētu piesaistīt papildu 
līdzekļus? Atjaunot autoceļu fon-
du vai piesaistīt kādam konkrētam 
nodoklim?

Ar šādām metodēm pamatbāzi 
tik un tā nevarēs izveidot. Līdzīgi kā 
mārketings uzņēmumā, ceļi varētu būt 
viens no tiem budžetiem, kas cieš krī-
zēs un kam pievelk skrūves, kad vajag 
novirzīt naudu citām lietām. Ceļi ir 
forši, bet kaut kādā brīdī, tas ir resurss, 
ar ko varētu padzēst degošākas lietas. 
Diemžēl, bet tā tas ir. No nozares skatu 
punkta to noteikti nav īpaši patīkami 
apzināties, jo noteikti grib stabilitāti. Es 
domāju, ka svarīgi ir pārtraukt viļņoša-
nos ES fondos, bet to var izdarīt, ja būtu 
masveidīga un nozīmīgāk ekonomiskā 
izaugsme, bet tā kā tas šobrīd nesolās 
un riski saglabājas. Ir svarīgi domāt par 
izaugsmi, bet ne mazāk svarīgi ir sa-
prast, ka jau sasniegto ir jānotur. Līdzīgi 
kā sportā, arī pirmās vietas ieguvējs var 
satraumēties. Ekonomikā ir tāpat un 
tas ir jāatceras. 

CV

Dainis Gašpuitis
Darba pieredze
 • No 2007. gada ekonomists 

AS SEB banka 
 • 2000.–2007. ekonomists Latvi-

jas Bankas Starptautisko attiecī-
bu un Statistikas pārvaldē

Izglītība
 • 1996.–2003. Latvijas Universi-

tāte, maģistra grāds starptautis-
kajā ekonomikā

 • 2006.–2009. Latvijas Univer-
sitāte, bakalaura grāds tiesību 
zinātnēs

Ko vienmēr esi vēlējies uzzināt par ...
finansējumu valsts ceļiem

Finansējums: vīriešu dzimtas 1. deklinācijas lietvārds, naudas līdzekļi parasti neatmaksājami, ar kuriem 
apgādā, piemēram, pasākumu, iestādi, uzņēmumu. Avots: tezaurs.lv

6,9 milj. eiro

Valsts ceļu finansējums tiek plānots programmā 23.00.00.
To veido:

ieņēmumi no
transportlīdzekļu

ekspluatācijas
nodokļa

autoceļu lietošanas
nodeva jeb vinjete

daļa no akcīzes
nodokļa par naftas

produktiem
2022. gadā tie

bija 59% no
šiem ieņēmumiem

Pirmais Ceļu fonds Latvijā 
dibināts 1929. gadā un 
pastāvēja līdz 1940. gadam. 
Šajā laikā fonda ieņēmumi 
kopumā sasniedza gandrīz
27 milj. Ls.

Valsts autoceļu fonds 
(speciālais budžets) 
Latvijā vēlreiz izveidots 
1994. gadā un pastāvēja 
līdz 2004. gadam.

Vinjete – maksa par Latvijas 
galveno autoceļu izmantošanu.
Samaksa jāveic, lai varētu braukt
pa noteiktiem galveno autoceļu
posmiem ar kravas transport-
līdzekļiem un to sastāviem, kuru
pilna masa ir lielāka par 3500 kg 
un kuri paredzēti vai tiek izmantoti 
kravu autopārvadājumiem.

1992. gadā valsts ceļiem 
finansējums bija 4,85 milj. Ls
jeb 6,9 milj. eiro, kas ir viens no 
mazākajiem finansējuma 
apjomiem atjaunotās Latvijas 
vēsturē

Kopējais finansējums valsts autoceļiem (milj. eiro)

ES fondu finansējums valsts autoceliem (milj. eiro)

NO VINJETĒM
IEKASĒTS 2022. GADĀ
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31 milj. eiro

Prognozētais finansējums
valsts autoceļiem 2023. gadā

221 milj. 
eiro
Valsts 
budžets

55 milj. eiro
Atveseļošanās un 
noturības mehānisms (ANM)

18,4 milj. 
eiro
Kohēzijas
fondi

CEĻU FONDS LATVIJĀ
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1

1

FONDS

būtu vajadzīgi katru gadu lai uz 
valsts ceļiem veiktu visu nepiecie-
šamo

Pirmajā ceļu fondā nonāca arī daļa
no alkoholisko dzērienu nodokļa. Tā 
kopsumma fondā līdz 1939. gadam
sasniedza 8,97 milj. latu.
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VSIA Latvijas Valsts ceļi (LVC) 
iepirkumu sistēma pēdējos gados ir 
pilnveidota, lai efektīvāk plānotu un or-
ganizēt iepirkumu procesu. 2019. gadā 
ir veikts Ernst&Young audits ar mērķi 
izvērtēt LVC veikto valsts finansēto ie-
pirkumu procesu. Auditā secināts, ka 
procesi atbilst normatīvajam regulēju-
mam un saņemti ieteikumi – izstrādāt 
valsts finansēto iepirkumu vadlīnijas 
un iepirkuma komisijas reglamentu. 
Ieviešot audita ieteikumus, 2020. gadā 
apstiprinātas vadlīnijas valsts finan-
sēto iepirkumu veikšanai. Tās deta-
lizēti apraksta iepirkuma principus 
un veicamās darbības, kas iepirkumu 
komisijām jāievēro savā darbā; aptver 
visu procesu, kas saistīts ar iepirku-
mu un maksimāli izslēdz subjektīvu 
vērtējumu.  Jāmin arī, ka 2020. gadā 
apstiprināts LVC iepirkumu komisijas 
reglaments, kā arī mainīta uzņēmuma 
iekšējā struktūra, kā rezultātā Iepirku-
mu daļa ir nonākusi tiešā LVC valdes 
priekšsēdētāja pakļautībā, līdz tam tā 
bija Būvniecības pārvaldes direktora 
pārvaldībā.

Konkurence un cenu 
samazinājums 

Kopš 2018. gada konkurence LVC 
ceļu būvdarbu iepirkumos ir dubul-
tojusies, ja 2018. gadā bija vidēji 2,11 
pretendenti vienā iepirkumā, tad pagā-
jušajā gadā tie bija jau vidēji 4,07 pre-
tendenti. Konkurence pieaug arī tiltu 
būvdarbu iepirkumos un no 1,77 pre-
tendentiem 2018. gadā līdz 2,78 preten-
dentiem 2022. gadā. Tiltu būvniecības 
tirgus Latvijā ir neliels un tiltu būvniecī-
bas uzņēmumu kopumā ir mazāk nekā 
ceļu būvniecības uzņēmumu, turklāt 
ceļu un tiltu būvniecības iepirkumos 
piedalās arī ārvalstu uzņēmumi, tāpēc 
pretendentu skaits tiltu būvdarbu iepir-
kumos ir mazāks nekā ceļu būvdarbu 
iepirkumos. Līdz ar konkurenci, pēdē-
jo gadu laikā LVC iepirkumos vērojams 
cenu samazinājums. Pērn, pateicoties 
savlaicīgi veiktajiem iepirkumiem un 
konkurencei, līdz 24. februārim veikta-
jos iepirkumos bija izveidojies gandrīz 
11 miljonu eiro ietaupījums, tāpēc, pēc 
straujā izmaksu pieauguma, bija iespē-
jams veikt līgumcenu pārskatīšanu jau 
noslēgtajiem līgumiem, kā arī noslēgt 
līgumus ar lielākām izmaksām pēc 24. 
februāra.

Pretēja tendence pēdējos trīs gadus 
ir vērojama būvdarbu projektēšanas 
iepirkumos, kur pretendentu skaits sa-
mazinās. Tas var būt skaidrojams ar to, 
ka ceļu būvdarbu projektēšanā speciali-
zējas vien daži uzņēmumi un to kapaci-
tāte ir ierobežota, savukārt pasūtījumu 
apjoms ceļu projektēšanā pēdējo trīs 
gadu laikā ir bijis ievērojami lielāks, 
ņemot vērā arī  RailBaltic  aktivitātes. 
2019. gadā LVC ceļu projektēšanos 

Konkurence ar augšupejošu tendenci
Pēdējos gados konkurence VSIA Latvi-

jas Valsts ceļi ceļu būvdarbu iepirkumos 
ir dubultojusies un pagājušajā gadā tie 
bija jau vidēji 4,07 pretendenti

iepirkumos bija 4,43 pretendenti, savu-
kārt pērn tie bija vidēji 3,04 pretendenti.

Prasa skaidrāku 
redzējumu 

“Ceļu būvniecības nozarei mēs 
esam sekojuši diezgan daudz. 2016. 
gadā veicām arī tirgus uzraudzību un 
ir izmeklēti arī atsevišķi gadījumi. Zi-
nāmā mērā pateicoties arī LVC, kas ir 
pilnveidojuši savu iepirkumu sistēmu, 
varam secināt, ka ir indikācijas par uz-
labojumiem nozarē. To parāda arī tas, 
ka faktiski iepirkumos ir interese no 
ārzemēm, kā arī vidējais pretendentu 
skaita pieaugums,” LVC rīkotajā kon-
ferencē Kapitālieguldījumi valsts ceļu 
tīklā – iepirkumi un konkurence Kon-
kurences padomes Konkurences veici-
nāšanas nodaļas vadītājs Antis Apsītis. 
Viņš arī piebilst, ka, protams, ka novē-
lētu vēl vairāk pretendentu iepirkumos 
un, lai aizvien vairāk veidotos mazāku 
dalībnieku apvienības, kas veiksmīgi 
startētu.

Arī biedrības  Latvijas Ceļu būvē-

tājs vadītājs Andris Bērziņš skaidro, ka 
biedrība uzmanīgi skatās, kas notiek 
tirgū un kādi ir konkursu rezultāti. “Pē-
dējos gadus ikvienā konkursā piedalās 
vismaz trīs līdz četri 4 pretendenti un 
cenas tiek spiestas uz leju. Vai tas vien-
mēr ir labi? To es nezinu. Kopumā mēs 
kā biedrība esam ļoti aktīvi tajos pro-
cesos, kas saistās ar normatīvo aktu 
pilnveidošanu, mums ir arī priekšliku-
mi, par kuriem mēs runājam. Kāpēc 
no uzņēmēju puses ir vēlme par katru 
cenu iegūt vienu vai otru pasūtījumu 
un pastāv liela konkurence un cenu 
dempinga? Jo kapacitāte uzņēmumiem 
ir lielāka nekā finansējums, kas tiek 
dots nozarei. Finansējums svārstās un 
uzņēmējiem ir jāmēģina svārstīties 
līdzi. Rodas jautājums, ko darīt ņemt 
tehniku uz nomaksu vai nomāt. Līzings 
ir lētāks, bet daudzi tehniku nomā, jo 
nezina, kas būs pēc gada, diviem vai 
trijiem. Ceļi ir prognozējama lieta un ir 
jāsaprot, cik daudz un ko grib izdarīt. Ir 
jābūt skaidri paustai pozīcijai. Neskaid-
rība ir viens no faktoriem, kas ietekmē 
konkurenci,” uzsver A. Bērziņš. Līdzī-
gās domās ir Ekonomikas ministrijas 
(EM) Būvniecības departamenta direk-
tore Olga Feldmane. Arī viņa norāda, ja 
nozarei nav skaidrība par nākotni, tad 
nav iespējams noturēt nozares attīstību. 
“EM jau ilgstoši runā ar Finanšu minis-
triju (FM), lūdzot budžeta plānošanā 
atsevišķi izdalīt ieguldījumus infra-
struktūrā, lai varētu vismaz trīs gadu 
periodā sekot līdzi, kāds finansējums ir 
plānotas un ar ko būvniekiem ir jārēķi-
nās. Būvniecība ir resursu ietilpīgs pro-
cess, tas nav pakalpojums, kuru sniedz 
tikai ar cilvēkresursiem. Īpaši ceļu 
būvē, kur mehānismiem un iekārtām 

ir ļoti liela loma un uzņēmumiem ir jā-
nodrošina lieli ieguldījumi attīstība. Ja 
ejam pa kalniem un lejām, tad tas trau-
cē uzņēmumu attīstību un rezultējās 
kopējā situācijā,” uzsver O. Feldmane. 
Līdz ar to viens no lielākajiem izaici-
nājumiem ir nodrošināt stabilitāti. Lai 
to varētu izdarīt ir nepieciešami dati 
vai plāni vismaz trīs gadu periodā. Kā 
vēl vienu izaicinājumu viņa min zaļo 
būvniecību. “Šis jau ir brīdi, kad jāsāk 
runāt par klimatneitrālo būvniecību un 
kopīgiem spēkiem jāmeklē risinājumi, 
kā mēs varam uzlabot situāciju ceļu 
būvē. Skaidrs, ka klimata mērķi mums 
ir jāsasniedz un tas jādara kopā. Mums 
ir aktīvi jāsāk domāt par inovatīviem 
risinājumiem, tehnoloģiskiem uzlabo-
jumiem un jāskatās, lai ejam kopā ar 
pārējām valstīm,” piebilst O. Feldmane. 

Nepārtraukta virzība 
“Pretendentu skaits iepirkumos 

būtiski pieaug un konkurence palielinās 
un uzņēmēji veselīgi cīnās par tiesībām 
iegūt pasūtījumus, bet mēs nedrīkstam 
sēdēt uz vietas un ir vēl ir jāpilnveido 
LVC procedūras. Mēs strādājam kopā 
ar nozari, piemēram, attiecībā uz auto-
ceļu būvniecības specifikācijām. Rīgas 
tehniskā universitāte (RTU) ir būtisks 
mūsu sadarbības partneris, lai saprastu, 
kādas ir tendences attiecībā uz mate-
riālu pielietojamību. Visās šajās jomās 
ir jābūt standartizētiem nolikumiem 
un pēc iespējas mazāk prasībām, kuras 
kāds var interpretēt iepirkumā atšķirīgi. 
Proti, vienādi nosacījumi visiem, skaid-
ras kvalitātes prasības, ārkārtas pārbau-
des objektos arī ir netiešs konkurences 
aspekts,” norāda LVC valdes priekšsē-
dētājs Mārtiņš Lazdovskis.

“Satiksmes ministrijas (SM) Au-
toceļu infrastruktūras departamenta 
direktors Tālivaldis Vectirāns atzīmē, 
ka izaicinājumi ceļu nozarē saglabājas 
nemainīgi. Viņš norāda, ka ir izstrādā-
tas vairākas stratēģijas par ceļu attīstī-
bu un uzlabošanu Latvijā, kas ir gana 
ambiciozas, bet skatījumam tādam ir 
jābūt, lai gan lietotāji, gan būvnieki to 
saprastu un izmantotu šīs vadlīnijas. 
“Attiecībā uz finansējumu, varbūt nav 
skaidri zināms, cik tas būs liels pēc trīs 
vai četriem gadiem. Tomēr gribu vērt 
uzmanību uz to, lai gan Eiropas Savie-
nības (ES) fondu līdzekļi samazinās, 
valsts budžeta finansējums palielinās, 
jo piešķirtais papildu finansējums ir 
bijis līdzvērtīgs iepriekš pieejamām ES  
fondu naudām. No izaicinājumiem vēl 
jāmin zaļināšana, proti, princips, ka 
nenodari būtisku kopējo kaitējumu. 

 Antis Apsītis, Konkurences padomes 
Konkurences veicināšanas nodaļas 
vadītājs: “Zināmā mērā pateicoties 
arī LVC, kas ir pilnveidojuši savu iepir-
kumu sistēmu, varam secināt, ka ir 
indikācijas par uzlabojumiem nozarē. 
To parāda arī tas, ka faktiski iepirku-

mos ir interese no ārzemēm, kā arī vidējais preten-
dentu skaita pieaugums.”

No labās Olga Feldmane, Ekonomikas ministrijas Būvniecības departamenta vadītāja, Mārtiņš Lazdovskis, VSIA 
Latvijas Valsts ceļi valdes priekšsēdētājs un Tālivaldis Vectirāns, Satiksmes ministrijas Autoceļu infrastruktūras 
departamenta direktors LVC  rīkotajā konferencē Kapitālieguldījumi valsts ceļu tīklā – iepirkumi un konkurence.
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Iespējams, ka tas mainīs daļu no ob-
jektiem, ko mēs vēlamies realizēt. Ja 
gribam palielināt asfalta laukumu, 
kas paaugstinās braukšanas kvalitāti, 
mums ir jāizvēlas, kādā veidā to darām. 
Būsim izmantojuši objektā mazāku 

būvei atvēl mazāku finansējumu. Tai 
pat laikā spilgti palikusi atmiņā saruna, 
gatavojot Ķekavas apvedceļa iepirku-
mu. Atvērto durvju dienu laikā viens 
Turcijas būvniecības uzņēmums atveda 
skaistus bukletus ar jaunāko tehniku 
utt. Uz jautājumu, cik šādas tehnikas 
tiks atvests uz Latviju, atbilde bija – 
neviena. Viņi šo tirgu redz kā ģene-
rāluzņēmēji ar savām iespējām sniegt 
finanšu garantijas, bet darbiem nolīgt 
reģiona būvniekus. Tāpēc par aktīvu 
konkurenci varam runāt kā par Balti-
jas vienotu tirgu un varbūt atsevišķos 
gadījumos par Polijas kompānijām. 
Pārējie skatās uz Latviju, kā uz inves-
tīciju vidi,” situāciju skaidro M. Laz-
dovskis. Viņš vēl piebilst, ņemot vērā 
Ķekavas apvedceļa projekta pieredzi, 
ka 120 miljonu eiro būvdarbu vērtība 
jau ir tāda, kas varētu interesēt ārvalstu 
uzņēmumus. Līdz ar to iepirkumam 
nav jābūt miljardu vērtam. 

Arī A. Bērziņš norāda, ka pastāv 
divu veidu starptautiskā līdzdalība 
būvniecības nozarē Latvijā. Viena caur 
vēlēšanos būt ģenerāluzņēmējam, bet 
otra – jau uzņēmumā esošā ārvalstu ka-
pitāla līdzdalība. “Mūsu biedrības vidū 
ir Vācijas, Austrijas, Francijas, Spānija, 
Lietuvas kapitāls. Nevar neminēt, ka arī 
mūsu būvnieki un projektētāji aktīvi un 
ar labiem panākumiem piedalās, pie-
mēram, Igaunijas tirgū,” situāciju iezī-
mē A. Bērziņš. 

Savukārt O. Feldmane skaidro, ka 
mūžīgs ir jautājums, kas ir labāk – liels 
iepirkums, kas ir interesants ārvalstu 
uzņēmumiem vai arī sadalīts mazākos. 
“Latvijas ir maza un tas, ka neredzam 
tiešā veidā konkurentus no Francijas, 
Lielbritānijas u.c. valstīm ir saistīts ar 
mazajiem iepirkumiem, kas viņiem 
ir nepievilcīgi no resursu viedokļa. 
Jautājums – vai mēs vēlamies iepirku-
mus padarīt pievilcīgus citām Eiropas 

valstīm,” norāda O. Feldmane. Savukārt 
sadalot iepirkumus mazākos, ir skaidrs, 
ka dabūsim tikai vietējos uzņēmējus. 
No būvniecības puses skatoties, viņa 
piebilst, ja būvē vienu objektu riski ir 
mazāki, ja iepirkumu nesadrumstalo. 
Pie viena objekta strādājot vairākiem 
ģenerāļiem, tas saturēs lielākus riskus 
darbu koordinēšanā un kopumā pro-
jekta realizācijā. 

Tāpat ir vērts saprast, ko nozīmē 
laba un veselīga konkurence nozarē. 
O. Felmanei bažas rada tas, ka pro-
jektēšana iepirkumos krītas dalībnie-
ku skaits, bet būvniecības iepirkumos 
strauji aug. Pārlieku liela konkurence 
arī nav veselīga, jo uzņēmumu kapa-
citāte ir lielāka nekā iepirkumiem. 
Tas nav labi, jo valstij nav jānodroši-
na darbs visiem būvniekiem. Tāpēc ir 
jāatrod samērīgums, kad apjoms, ko 
mēs vēlamies saņemt ir adekvāts tam, 
ko būvnieki var piedāvāt. 

EM jau ilgstoši runā ar 
Finanšu ministriju (FM), 
lūdzot budžeta plāno-
šanā atsevišķi izdalīt 
ieguldījumus infrastruk-
tūrā, lai varētu vismaz 
trīs gadu periodā sekot 
līdzi, kāds finansējums ir 
plānotas un ar ko būv-
niekiem ir jārēķinās.

asfalta daudzumu un uz vietas pieeja-
mo materiālu, bet brauksim lēnāk, vai 
arī varēs braukt ātrāk, bet palielināsies 
izmantotā materiālu daudzums,” skaid-
ro T. Vectirāns. “Lai nozarē būtu stabi-
litāte gribētos lielāku skaidrību par plā-
notiem resursiem un valsts rīcību, tai 
skaitā arī caur PPP projektiem,” piebilst 
A. Bērziņš.

Ārvalstu pretendenti
Latvijā ir aktīvi ārvalstu ceļu būv-

niecības uzņēmumi, kā arī Latvijas 
būvniecības uzņēmumus iegādājas 
ārvalstu kompānijas. Ķekavas publis-
kās privātās partnerības (PPP) gadīju-
mā visi četri pretendenti bija ārvalstu 
uzņēmumi, norāda M. Lazdovskis. 
“Konkursos piedalās arī uzņēmēji no 
Lietuvas un Igaunijas. Es pieļauju, ka 
Igaunijas uzņēmēji  kļūs vēl aktīvāki 
Latvijas tirgū, jo Igaunija valsts ceļu 

Šobrīd gandrīz 80% valsts galveno 
autoceļu un 58% reģionālo autoceļu ir 
labā un ļoti labā stāvokli, līdz ar to ir 
panākts būtisks uzlabojums. Faktiski uz 
katru novada un reģionālās attīstības 
centru no Rīgas var aizbraukt pa ceļu 
ar labu vai ļoti labu segumu. Nedaudz 
cita situācija ir uz grants ceļiem, kuru 
stāvoklis ir sliktāks. Tikai 18% reģio-
nālo autoceļu un 7% vietējo autoceļu 
ar grants segumu ir labā vai ļoti labā 
stāvoklī. 

Neskatoties uz 2022. gada sezonas 
izaicinājumiem, faktiski ir izdevies rea-
lizēt visus sākotnējos 2022. gada plā-
nus. Kopumā pagājušajā gadā tika no-
slēgts 101 būvdarbu līgums. “Galvenais 
2022. gada izaicinājums bija veiksmīgi 
realizēt būvdarbu sezonu vispār. Ņe-
mot vērā situāciju nozarē pēc 24. feb-
ruāra, kad būvnieki norādīja, ka nevar 
veikt darbu izpildi par tiem izcenoju-
miem ar kuriem piedalījās iepirkumos 
līdz 24. februārim. Tomēr līdz sezonas 
sākumam bijām vienojušies par sadār-
dzinājuma kompensācijas metodiku 
un kopumā 60 līgumos tika pārskatītas 
iepriekš nolīgtās līgumcenas. 

Kopējā šo līgumu pārskatīšanas 
vērtība ir 10,9 milj. eiro. Tas, ko mēs 
ietaupījām no plānotā budžeta, izslu-
dinot savlaicīgi iepirkumus, novirzījām 
līgumu sadārdzinājumu segšanai,” uz 
aizvadīto sezonu atskatās VSIA Latvijas 
Valsts ceļi (LVC) valdes priekšsēdētājs 
Mārtiņš Lazdovskis. 

Finansējums
Pagājušajā gadā kopējais pieeja-

mais finansējums valsts autoceļiem bija 
gandrīz 318 miljoni eiro. No tiem 270,9 
miljoni eiro bija valsts budžeta finan-
sējums, 23,7 miljoni eiro bija pieejami 
no Eiropas Savienības (ES) fondiem, 
runa gan ir par uzsāktajiem un šogad 
pabeidzamajiem projektiem, jo šis ir 
aizejošais ES fondu periods. Līdz ar to 
ES finansējums atsevišķi ceļiem tuvākā 
laikā nebūs pieejams. 

Vēl 23,2 miljoni eiro ceļu remont-
darbiem 2022. gadā bija pieejami no 
valsts budžeta administratīvi teritoriā-
lās reformas (ATR) kontekstā. Atšķirī-
bā no pārējās valsts ceļu remontdarbu 
programmām, ATR ceļu remontdarbu 

2022. gada sezonas rezultāti
Lai gan 2022. gada ceļu būvdarbu sezo-

na solījās būt salīdzinoši mierīga, korekcijas 
ieviesa ģeopolitiskās situācijas izmaiņas, 
nesot līdzi gan iztrūkumus materiālu piegā-
dēs, gan krasu cenu kāpumu. Visvairāk dar-
bu noritēja uz reģionālajiem ceļiem

plānu izstrādāja Vides aizsardzības 
un reģionālās attīstības ministrija 
(VARAM). 

Būvdarbi
Pērn kopumā dažādi darbi pabeigti 

948 kilometriem valsts autoceļu un uz 
21 LVC pārziņā esoša tilta. Viss vairāk 
darbu jeb 550 kilometriem noritēja 
uz valsts reģionālajiem autoceļiem, uz 
vietējiem autoceļiem darbi pabeigti 
– 277kilometriem, bet galvenajiem – 
120 kilometriem. Valsts autoceļu tīklā 
pārbūvēts 71 km, asfaltbetona segums 
atjaunots uz 556 kilometriem, grants 
seguma divkārtu apstrāde veikta uz 
201 kilometra, asfaltbetona vienkārtas 
virsmas apstrāde – uz 106 kilometriem. 
Savukārt grants segums atjaunots uz 13 
kilometriem valsts autoceļu. LVC Būv-
niecības pārvalde Projektu ieviešanas 
daļas vadītāja Sanita Valnere, runājot 
par aizvadīto būvniecības sezonu, norā-
da: “Kaut arī pagājušais gads solījās būt 
vienkāršāks pēc iepriekšējo divu Covid 
gadu skrējiena un pieredzes, tomēr ko-
rekcijas ieviesa ģeopolitiskās situācijas 
izmaiņas, kas radīja sarežģījumus gan 
meklējot kompromisus ar sadarbības 
partneriem līgumcenas pārskatīšanā 
pēc krasā naftas un tērauda cenu pieau-
guma, gan materiālu piegādes iztrūku-
mā un darbu izpildes kavējumā. Tomēr 
neskatoties uz izaicinājumiem gan pa-
sūtītāja, gan izpildītāja pusē, pagājušā 
gadā plānotie būvdarbi tika veiksmīgi 
paveikti.”

Nākamajā gadā iesāktie darbi tur-
pināsies kopumā 191 kilometrā valsts 
autoceļu, kas atver 151 kilometru vietē-
jo un 40 kilometrus reģionālo autoceļu, 
kā arī uz pieciem tiltiem. 

Lai pārbaudītu būvdarbu un ma-
teriālu kvalitāti LVC Ceļu laboratorija 
2022. gadā ir veikusi 12 tūkstošus plā-
noto testu LVC objektos, kā arī tūkstoš 
neplānotas pārbaudes.

Visa gada garumā bez tehnolo-
ģiskā pārtraukuma turpinājās darbi 
Ķekavas apvedceļa projektā. Kopš būv-
darbu sākuma 2021. gada decembrī 
Ķekavas apvedceļa trasē jau izbūvēts 
maģistrālais ūdensvads un vājstrāvas 
komunikācijas tīkli, 85% apmērā izbū-
vētas ceļa trases pamatnes un šķembu 

konstruktīvās kārtas, kā arī četras lielā 
diametra caurtekas, trīs satiksmes pār-
vadu laidumu konstrukcijas, divu tune-
ļu betona konstrukcijas, kā arī uzsākti 
ceļa apgaismojuma komunikāciju izbū-
ves darbi. Ķekavas apvedceļš ir Baltijas 
valstīs pirmais vērienīgais publiskās un 
privātās partnerības (PPP) projekts ceļu 
būvniecībā pēc principa projektē/būvē/
finansē/uzturi. Ķekavas apvedceļa, t.sk. 
pamattrases, paralēlo ceļu, pārvadu un 
citas saistītās infrastruktūras tehniskā 
projekta izstrādi un būvdarbus īsteno 
privātais partneris AS Kekava ABT un 
tā piesaistītie apakšuzņēmēji,  bet 
būvuzraudzību nodrošina SIA  Firma 
L4.  Būvdarbus plānots pabeigt līdz 
2023. gada beigām, savukārt ceļa uz-
turēšanu privātais partneris veiks vēl 
20 gadus pēc būvdarbu pabeigšanas.

Satiksmes drošība
Turpinot uzlabot satiksmes drošī-

bu, pagājušajā gadā uz valsts galvena-
jiem un reģionālajiem autoceļiem uz-
stādīti atstarojošie signālstabiņi vairāk 
nekā 327 kilometru garumā. Reģionālo 
autoceļu posmos stabiņi ir uzstādīti 
tajos posmos, kur satiksmes intensi-
tāte ir lielāka nekā 1000 automašīnas 
diennaktī. 

“Pagājušajā gadā netrūka izai-
cinājumu, bet kopumā ir realizēti 
gandrīz vis iecerētie projekti, bet tos, 
kurus neizdevās pabeigt, ir veiktas la-
bas iestrādes, lai šogad projekti veik-
smīgi turpinātos. Piemēram, vidējā 
ātruma kontroles sistēmas ieviešanā 
radās kavēkļi, kas veiksmīgi tika at-
risināti un pērn jau tika izstrādāta 
metodoloģija vietu izvēlēm, šogad 
jau sākts ierīkot pirmo posmu. Arī 
gājēju infrastruktūras izbūve uz Vi-
dzemes šosejas (A2) pie dzelzceļa 
tilta Siguldā faktiski jau tika pabeigta 
pērn, bet viss projekts pabeigsies šo-
gad. Kopumā izvadīto gadu vērtēju 
pozitīvi, skatoties no paveikto darbu 
apjoma,” norāda LVC Satiksmes or-
ganizācijas pārvaldes direktors Māris 
Zaļaiskalns.

Mērķtiecīgi virzoties uz gājēju ve-
losipēdistu infrastruktūras uzlabošanu 
2022. gadā ir realizēti vairāki projekti. 
Piemēram, izbūvēta gājēju un velo-
sipēdistu infrastruktūra gar autoceļu 
Viļaka–Žīguri–Liepna (V455) apdzī-
votā vietā Liepnā, tāpat infrastruktūra 
ir izbūvēta gar autoceļu Viļāni–Ruži-
na–Malta (P59) Gorņicā un Dagdā gar 
autoceļu Krāslava–Dagda (P61). 

Lai satiksmi padarītu drošāku ir 
uzlabotas un no jauna izbūvētas kopu-
mā piecas gājēju pārejas un pilnveidoti 
divi satiksmes mezgli, kā arī izbūvēts 
viens ātrumvalnis  uz autoceļa Pieved-
ceļš Litenei (V422) Litenē.

Ikdienas uzturēšana
Kopumā valsts ceļu tīklā ikdienas 

uzturēšana tiek veikta uz 20 tūksto-
šiem kilometru. Pagājušais gads ie-
zīmējās ar to, ka ziemas sezona jau 
noritēja atvērtā tirgus ietvaros. Ja līdz 
šim ikdienas uzturēšanas darbus vei-
ca VAS Latvijas autoceļu uzturētājs, 
balstoties uz Satiksmes ministrijas 
deleģēšanas līgumu, tad šobrīd LVC 
izsludinātā iepirkuma rezultātā ir no-
slēgti 18 līgumi par darbu veikšanu. 
2022. gadā ziemas sezonas ikdienas 
uzturēšanas darbu ietvaros no snie-
ga ir attīrīti 460 tūkstoši kilometru 
autoceļu, bet nokaisīti vairāk nekā 
770 tūkstoši kilometru. Saremontē-
tas bedres 229 tūkstošu kubikmetru 

platībā un nogreiderēti 107 tūkstoši 
kilometru grants ceļu un veikti dau-
dzi citi darbi. 

“2022. gads bija spraiga darba 
gads un aizvadītā gada laikā noti-
ka būtisks pavērsiens IUD līgumu 
noslēgšanai un praktisko darbu uz-
sākšanai jau brīvā tirgus apstākļos. 
Dažādu faktoru ietekmē darbs tika 
aizvadīts ārkārtīgi mainīgos apstāk-
ļos. Piemēram, energoresursu cenu 
celšanās, kas tiešā veidā ir saistītas ar 
uzturēšanas darbu veikšanu un tos 
sadārdzināja. Jāmin arī, ka atsevišķi 
vietējās nozīmes ceļi ir nodoti pašval-
dību pārziņā. Šogad iesāktais darbs 
visās jomās ir jāturpina,” atzīmē Ceļu 
pārvaldīšanas un uzturēšanas pārval-
des direktors Aldis Lācis. 
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Koks pie ceļa: 
būt vai nebūt

Koki palīdz uztvert ceļa trasi un kalpo 
kā orientieris, tomēr tiem ir jāatrodas 
pietiekamā attālumā, lai neapdraudētu 
satiksmes drošību

5400 tik lūzuši koki ik gadu vidēji tiek 
novākti no valsts ceļiem.

AVOTS: LVC

Par to vai kokiem būtu jāatrodas 
autoceļu tuvumā vai labāk mežā, un 
cik liels būtu drošs attālums kokam 
no ceļa, šķēpi tiek lauzti jau sen. Ap-
zinoties, ka satiksmes infrastruktū-
rai ir jābūt drošai un cilvēka dzīvība 
ir svarīgākā un galvenā vērtība, un 
vienlaikus ņemot vērā to, ka valsts 
autoceļi ir daļa no Latvijas ainavas, kā 
arī koku un citu apstādījumu vērtību, 
VSIA  Latvijas Valsts ceļi  (LVC) un 
Latvijas Kokkopju Arboristu bied-
rība (LKAB) parakstīja sadarbības 
memorandu. 

Iezīmē virzību
Katru gadu no valsts ceļiem tiek 

novākti aptuveni 5400 vējā lūzuši 
koki jeb vidēji 15 koki dienā. Ikdie-

nas uzturēšanas darbu ietvaros kat-
ru gadu gandrīz 500 tūkst. eiro tiek 
izlietoti apstādījumu kopšanai vai 
uzturēšanai. Savukārt ceļu satiksmes 
negadījumos (CSNg) ar uzbraukšanu 
šķērslim tai skaitā kokam, 2022. gada 
astoņos mēnešos bojā gājuši desmit 
cilvēki, liecina LVC speciālistu apko-
potā informācija. 

“Vērtība ir ainava, vērtība ir arī 
vietējo cilvēku vēlmes, atmiņas, dzī-
ves komforts un, protams, vērtība ir 
cilvēka dzīvība. Diskusija par to, kā 
visas šīs vērtības sabalansēt, radot 
loģiskus un pamatotus kompromi-
sus, ir tas virziens, kurā ir jāiet. Arī 
mēs nejūtas komfortabli tajos brīžos, 
kad koki tiek cirsti un saņemam ne-
gatīvus iedzīvotāju komentārus. Tai 
pat laikā, ja šajā vietā notiek CSNg, 
mums ir jāatbild uz jautājumu – kurš 
atbild par tā cilvēka dzīvību, kas ir 
zudusi, ieskrienot šajā kokā,” norāda 
LVC valdes priekšsēdētājs Mārtiņš 
Lazdovskis. Viņš arī uzsver, ka ne 
mazāk svarīgs aspekts, kas ir jāņem 
vērā, ir ātrāka pārvietošanās starp 
reģioniem, to centru sasniedzamība, 
kas ietekmē arī valsts tautsaimniecī-
bu un izaugsmi. Katra stunda un pat 
minūte, kas papildus tiek pavadīta 
ceļā arī ir vērtība, kas ir izrēķināta jau 
konkrētās monetārās vienībās. Koka 
un ceļa situācijai nav vienkāršu risi-
nājumu, tāpēc svarīgākais ir veidot 
diskusiju un dialogu ar iesaistītajām 
pusēm - gan iedzīvotājiem, gan paš-
valdībām. “Gribētos, lai mēs iezīmētu 
virzību uz ainavisku ceļu un  kokiem 
kā vērtību, ietverot praktiskos risinā-
jumus, kā saglabāt satiksmes drošību. 
Bieži cilvēki neapzinās, sava īpašu-
ma robežas un emocionāli koku, kas 
aug netālu no viņa mājas, uzskata 
par savu īpašumu, lai gan faktiski 
tas ir valsts īpašums un atrodas ceļa 
nodalījuma joslā, un kādu dienu var 
tikt nozāģēts. Cilvēkiem ir savlaicīgi 
jāskaidro, kāpēc tas ir nepieciešams, 
tādējādi izvairoties no konfliktiem,” 
piebilst M. Lazdovsikis. Arī LVC 
Satiksmes organizācijas pārvaldes 
direktors Māris Zaļaiskalns piekrīt, 
ka šādos gadījumos ir nepieciešama 

saruna un plašāka diskusija ar sa-
biedrību. Kā arī jāskatās kopējais 
ekonomiskais reģiona ieguvums. Jā-
atgādina, ka 2022. gada vasarā tika 
apturēti remontdarbi uz valsts vie-
tējā autoceļa Viļāni–Maltas Trūpi–
Lomi (V595), jo bija jāizvērtē liepu 
rindas, kas auga ceļa malā. Pašval-
dība, izvērtējot vietējo iedzīvotāju 
viedokļus, tomēr pieņēma lēmumu 
ļaut nocirst koku, jo pārtraucot 
ceļa posma remontdarbus, netiktu 
uzlabota vietējo iedzīvotāju dzīves 
kvalitāte, satiksmes drošība un mo-
bilitāte. Rezultātā, uzliekot uz grants 
ceļa dubulto virsmu, panākts, ka 
grants ceļš vairāk nedilst, neput un 
ceļa lietošana ir daudz komfortab-
lāka, bet dzīves apstākļi ap šo ceļu 
dzīvojošajiem cilvēkiem ir nesalī-

dzināmi labvēlīgāki. Vienlaikus paš-
valdība ir apņēmusies atjaunot koku 
stādījumus gar ceļu.

Normatīvais regulējums
 “Mēs runājam par sabiedrības 

viedokli – vai kokiem ir vai nav jābūt 
ceļa malā. Dzīvi regulē ne tikai nor-
matīvie akti, bet ir arī psiholoģiskais 
aspekts un ikvienas pārmaiņas mēs 
uztveram ar distanci. Izskan viedok-
lis, ka varbūt ir iespējams ceļu pabīdīt, 
jo koku aleju pabīdīt ir grūtāk. Tomēr 
arī ceļu nav tik viegli bīdīt uz vienu 
vai otru pusi. Tiklīdz mēs bīdām ceļu, 
nākas aizskar kāda cita blakus ceļam 
esoša īpašnieka īpašuma tiesības. Un 
viņa viedoklis ir: es saprotu, bet kā-
pēc man ir jādalās ar savu īpašumu! 
Tāpēc kopumā tas nav tik vienkārši,” 
norāda TGS Baltic vecākais jurists 
Haralds Lielvārds. Viņš skaidro, ka 
teiciens: kokam ceļa malā nav jābūt, 
ir jāuztver veselīgi. Ir jārūpējas par 

cilvēku veselību un drošību un kā jau 
ir norādīts, koki cilvēkus nenogalina. 
Pamatā visam ir diskusija un sabied-
rības iesaiste. “Kā jurists varu teikt, ka 
situāciju nedrīkst sarežģīt ar norma-
tīvo aktu līkločiem. Lietām ir jābūt 
skaidrām un vienkāršām. Normatīvo 
aktu bāzei visos jautājumos ir jābūt 
skaidrai un nepārprotamai. Šobrīd 
tur ir izņēmums izņēmuma galā un 
gribi vai negribi iesaistīto  pušu star-
pā rodas konflikts. Un tikai diskusija 
spēj to atrisināt,” uzsver H. Lielvārds.

Samazināt ātrumu 
Virziens samazināt ātrumu šādos 

posmos, kur koki aug netālu no ceļa,  
ir pareizs un šāds risinājums jau tiek 
pielietots, stāsta M. Zaļaiskalns. Kā 
piemēru viņš min izbūvēto gājēju un 
velosipēdistu infrastruktūru gar au-
toceļu Imanta–Babīte (V20) posmā 
no Slokas ielas un Kurzemes pros-
pekta krustojuma Imantā līdz Babī-
tei, kur ir atļautais braukšanas ātrums 
samazināts no 70 km/h līdz 50 km h, 
jo pie ceļa tuvu aug koki un izbūvēt 
barjeras šajā posmā nebija iespējams. 

Iet līdzi laikam 
Vienlaicīgi gan ir jārēķinās, ka 

papildu risinājumi nozīmē arī lielā-
kus izdevumus un projektu sadār-
dzinājumu. “Vairāk nekā 20 gadus 
strādāju būvniecības objektos, ja salī-
dzinām tehniskos projektus, kas tika 
realizēti20 gadus atpakaļ un tagad, 
tad toreiz visi risinājumi faktiski bija 
koku ciršana. Taču šobrīd daudzos 
tehniskajos projektos tiek paredzēta 
koku saglabāšana, kā arī parādījušies 

citi arboristu darbi,” ar pieredzi dalās 
Rihards Akimovs, SIA  Ceļu inženie-
ri  tehniskais direktors. Viņš uzsver, 
ka sabiedrība no ceļu būvniecības 
prasa kvalitāti. Projektos, kur ir jāsa-
glabā daudzi koki, kvalitāte negribot 
kaut kādā mērā cieš. Izbūvējot kokam 
apkārt ceļu vai gājēju infrastruktūru, 
ir sarežģītāk izpildīt tehniskās prasī-
bas visām konstruktīvajām kārtām. 
Tad rodas dilemma – saglabāt koku 
vai nē. Proti, projektā koks ir iezī-
mēts kā saglabājams, bet sakņu sis-
tēma stiepjas tālu un ir apgrūtinoši 
izbūvēt pamata kārtu velo vai gājē-
ju infrastruktūrai, lai izdzīvotu gan 
koks, gan būtu ilgtermiņa kvalitāte 
būvdarbiem. “Projektu realizācija ir 
kļuvis sarežģītāka un laikietilpīgāka. 
Protams, parādās dažādas inovācijas 
un materiāli, bet ne vienmēr sanāk 
panākt līdzsvaru starp abām pusēm. 
Ir projekti, kuros koku sakņu sistēma 
tomēr ir bojāta, neskatoties ne uz ko, 
un koks pēc pāris gadiem iet bojā. Vai 
arī - koks aug un bojā segumu,” stāsta 
R. Akimovs. Viņš arī piebilst, ka sa-
biedrības reakcija būvdarbu laikā ir 
dažāda. Ir cilvēki, kas aktīvi interesē-
jas vai tiek ievērota koku aizsardzība, 
liek bildes sociālajos tīklos utt. Bet ir 
arī cilvēki, kas jautā, kāpēc konkrētais 
koks tiek saglabāts, ja te notiek avāri-
jas. Apskādētie koki ceļmalās arī pa-
rāda, cik ļoti koks konkrētajā vietā ir 
vairāk traucēklis. 

Koks kā orientieris
Latvijā līdz ceļa ainavai vēl īsti 

nemaz nav tikts. Valstij pietrūkst 
naudas, lai salabotu ceļus un sakoptu 
esošos apstādījumus, tāpēc sākotnēji 

ir jātiek galā ar to situāciju, alejām 
un vērtībā, kas jau ir, norāda Latvi-
jas Lauksaimniecības universitātes 
ainavu arhitektūras un plānošanas 
katedras vadošā pētniece Kristīne 
Vugule. “Latvijā faktiski nav projek-
tu, kur ceļa ainava būtu plānota, bet 
es ceru, ka situācija ar laiku uzlabo-
sies. Piekrītu, ka kokiem nevajadzētu 
augt pārāk tuvu ceļam. Minimālais 
attālums ir pieci metri. Ja runājam 
par pozitīvo, koku grupas palīdz au-
tovadītājiem uztvert ceļa trasi un kal-
pot kā orientieris. Katrā ziņā kokiem 
ir jābūt, bet īstajā vietā,” skaidro K. 
Vugule. Piemēram, alejas sāka stādīt 
pie muižu ceļiem, lai pasargātu gājējus 
un pašu ceļu un ceļš izskatītos cienīja-
māks. Attiecīgi mūsdienās alejas būtu 
piemērotas tuvojoties kādai pilsētai vai 
apdzīvotai vietai. Stādīt alejas tikai stā-
dīšanas pēc nav jēgas. K. Vugule uzsver, 
ka vairāk būtu jāstāda koki grupās, bet 
mazāk jāveido koku rindas, kas var ra-
dīt nomācošu iespaidu. Savukārt stādā-
mos kokus būtu jāizvēlas atkarībā no 
vietas un reģiona. 

Viņa arī atzīmē, ka svarīgi ir rū-
pēties par to, lai koki neuzrodas vie-
tās, kur tiem nevajadzētu būt. Jau šo-
brīd ir redzams, cik grūti ir tad, kad 
lielie koki ir izauguši un sākuši trau-
cēt. Ceļa ainava ir jāveido un ir jāpie-
vērš vairāk uzmanību tam, kas tur 
pats no sevis sāk ieaugt un parādīties 
neplānoti. Tam, ka svarīga ir koku 
regulāra apsekošana, piekrīt arī LVC 
valdes priekšsēdētājs M. Lazdovskis: 
“LVC to dara regulāri. Tomēr ne ma-
zāk svarīga ir arī sadarbība ar speciā-
listiem, jo ceļinieki nevar noteikti bo-
jājumus kokiem un cik tie ir bīstami 
vai nē.” 

Sadarbības memorandu rakstīja Latvijas Kokkopju Arboristu biedrības (LKAB) valdes priekšsēdētāja Laura Mazule 
un VSIA Latvijas Valsts ceļi valdes priekšsēdētājs Mārtiņš Lazdovskis.
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