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Ainārs Paeglītis: Lai tilts kalpotu ilgi, 
tam ir jābūt lielam un robustam. Arī 
kļūdīties nedrīkst, jo sekas ir katas-
trofālas. Uz tiltu inženieru pleciem 
gulstas liela atbildība.

Svarīgi fakti 
Pavasara šķīdonis uz grants 
autoceļiem.

Svarīgi nesamazināt 
ieguldījumus ceļu tīklā 

Valsts autoceļus papildu līdzekļu piešķiršana, visticamāk, negaida. Eksperti 
norāda, ka svarīgi saglabāt esošo inansējuma apjomu un to nemazināt

Ekonomika
Latvijā šogad sagaidāma mērena in-
flācija, bet iekšzemes kopprodukta 
pieaugums joprojām būs vājš. Iz-
sakot prognozes, ekonomisti ir pie-
sardzīgi, jo šobrīd globāli ir daudz 
ietekmējošo faktoru.

Būvniecība
Ceļu būves nozares uzņēmumi šajā 
sezonā prognozē mērenu stabilitā-
ti, vienlaicīgi norādot, lai gan valsts 
budžetā atvēlētie līdzekļi ir līdzīgi 
iepriekšējam līmenim, inflācijas dēļ 
šogad padarītā darba apjoms varē-
tu būt mazāks.

Tilti
Kāds ir kopējais tiltu stāvoklis valsts 
ceļu tīklā. Kādas inspekcijas un cik 
bieži tiek veiktas tiltiem.
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Latvijā arvien biežāk ir vērojami 
mainīgi laikapstākļi, tāpēc 
šķīdonis uz grants ceļiem būs 
arvien biežāk.

Pārsvarā ar grants segumu ir 
vietējās nozīmes ceļi ar nelielu 
satiksmes intensitāti.

Lai neatgriezeniski nesabojātu 
nestspēju zaudējušos autoceļus, 
ievieš autotransporta masas 
ierobežojumu, kas liedz pārvie-
toties transportam, kas smagāks 
par 10 tonnām.

Klajumos un mežos grants ceļu 
stāvoklis ir atšķirīgs.

Ik gadu masas ierobežojumi tiek 
ieviesti aptuveni 10 000 km valsts 
grants ceļu.

Lēmumu par autotransporta 
masas ierobežojumiem pieņem 
LVC speciālisti reģionālajās 
nodaļās, kad ceļu nestspēja 
atjaunojas, tiek veikti uzturēšanas
darbi un noņemti masas ierobe-
žojumi. 

Grants autoceļu uzturēšanas 
darbus šķīdoņa laikā nav iespē-
jams veikt – uzbraucot ar smago
tehniku uz pārmitrināta, nestspēju
zaudējuša ceļa, to sabojās vēl 
vairāk. 

Pārmitrināts grants segums 
zaudē nestspēju un braukšanas
apstākļi pasliktinās. Uzlabot 
stāvokli var tikai tad, kad ceļš 
apžuvis.

Atļaujas kravu izvešanai šķīdoņa
laikā netiek izsniegtas, satiksmes 
ierobežojumu ievērošanu 
kontrolē Valsts policija. 

Transporta masas ierobežojumi 
šķīdoņa laikā ir vispāratzīta 
prakse, un to īsteno arī citās 
valstīs ar līdzīgiem klimatiskiem
apstākļiem kā Latvijā, piemēram
– Igaunijā un Lietuvā.

Transportlīdzekļi,
kas veic kritušu
lopu izvešanu

Operatīvie
transportlīdzekļi

CSDD reģistrētie
svaigpiena

transportlīdzekļi

Sabiedriskais
transports

PIENS

BEZ IEROBEŽOJUMIEM ŠĶĪDONĪ 
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VALSTS CEĻU TĪKLS
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Svarīgi fakti par šķīdoni uz grants autoceļiem
Šķīdonis: atkusnis (parasti pavasarī), kad strauji kūst sniegs, atlaižas zeme; arī slapjdraņķis (rudenī, ziemā). 
AVOTS: www.tezaurs.lv

Rudens lietavu rezultātā liekais ūdens sakrājas ceļu konstrukcijā un ziemā sasalst, bet ledus kristāli uzirdina ceļa 
segu. Pavasarī, ledum kūstot, uz ceļiem nonāk liels ūdens daudzums, un uz grants ceļiem iestājas šķīdonis. 

SASALUSĪ GRUNTS

Sākot atkust dziļākiem 
slāņiem, šķīdonis pāriet 
rūgumos jeb dziļajā atkušanā.

10 000
GRANTS CEĻU

IEROBEŽOJUMI UZ
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Tiltam jābūt lielam 
un robustam

Tā intervijā Autoceļu Avīzei no-
rāda Rīgas Tehniskās universitātes 
(RTU) profesors un SIA Inženier-
būve valdes priekšsēdētājs Ainārs 
Paeglītis. Viņš norāda, ka tuvākajā 
nākotnē arī tiltu nozarei būs jādomā 
par tās atstāto ietekmi uz vidi un kā 
šo ietekmi mazināt. Tāpat būtiski ir 
domāt par atbilstošu tiltu uzturēšanu, 
lai nebūtu jāiegulda milzīgi līdzekļi 
tiltu pārbūvē.

Kā vērtējat tiltu stāvokli 
Latvijā?

Mūsu uzņēmums nodarbojas arī 
ar tiltu inspekciju, un, balstoties uz 
to, manā skatījumā tiltu stāvoklis Lat-
vijā uzlabojas, jo salīdzinoši daudz 
līdzekļu tiek ieguldīts to remontā. 
Tomēr tilti bojājas ātrāk, nekā mēs 
spējam tos saremontēt. Tilti Latvijā 
pārsvarā ir būvēti 20. gs. 60., 70. un 
80. gados, kad faktiski daudzus koka 
tiltus pārbūvēja par dzelzsbetona til-
tiem un caurtekām. Tolaik betons, 
iespējams, nebija tik kvalitatīvs kā 
mūsdienās, tāpēc tilti ātrāk bojājas. 
Pašvaldībām piederošie tilti ir sliktā-
kā stāvoklī, jo tām trūkst līdzekļu to 
uzturēšanai. Latvijā ir pilsēta ar 5000 
iedzīvotājiem, kurā ir 110 metru garš 
tilts. Arī Salacgrīvas tilta piemērs. Šo 
lielo un garo tiltu remonts un pārbūve 
pilsētām izmaksā ļoti dārgi.

Kāds būtu risinājums: no-
jaukt un būvēt jaunus vai tomēr 
atjaunot?

Tas ir atkarīgs no tā, kā mēs uz-
tveram pasauli kopumā. Ja mēs vēla-
mies samazināt ekoloģisko pēdu, tad, 
protams, labāk būtu šos tiltus remon-
tēt. Katram jauna tilta celtniecībā iz-
lietotam cementa maisiņam var nolikt 
pretī CO₂ maisiņu. Jo mazāks skaits 
CO₂ maisiņu, jo tīrākā vidē mēs dzī-
vosim. Tāpēc jaunu tiltu būvniecība 
ir rūpīgi jāapsver. Manā skatījumā ir 
iespējams pietiekami kvalitatīvi re-
montēt vecos tiltus, tādējādi mazāk 
ietekmējot vidi. Arī nulles emisija ir 
panākama, ja vien strādājam gudri. 
Piemēram, nevis jaukt nost un būvēt 
jaunu, kas prasa uzreiz lielu emisiju, 
bet remontēt un pienācīgi uzturēt. 
Latvijā 95% tiltu ir no dzelzsbetona, 
savukārt koka tiltu ir ļoti maz. Koks 
kā izejmateriāls dod mazāku emisiju 
nekā dzelzsbetons. Neskatoties uz to, 
ka lielu daļu Latvijas teritorijas klāj 
meži, koks kā materiāls tiltu celtnie-
cībā tiek izmantots maz. Es tiešām 
nezinu, kāpēc daudzi baidās no koka 
tiltiem.

Varbūt tie ir iesakņojušies 
stereotipi?

Ļoti iespējams. Latvijā daudz 
koka tiltu uzbūvēja pēc Otrā pasaules 
kara, bet 20. gs. 60. gados tos jauca 
nost, jo tie bija jau satrupējuši. Šo-
brīd tehnoloģijas ir attīstījušās – koks 
tiek piesūcināts ar ķimikālijām un 
ļoti labi pilda savas funkcijas, kalpo-
jot ne sliktāk kā dzelzsbetona tilts. Ir 
uzteicami piemēri no Skandināvijas 
valstīm, kur 2000. gadā tika pieņemts 
lēmumus, ka turpmāko piecu gadu 
laikā 10% no jaunuzbūvētajiem til-
tiem jābūt no koka. Īpaši daudz šādu 
skaistu koka tiltu uzbūvēja Norvēģi-
jā. Tie ir kokbetona tilti, kur apakšā 
ir koka sijas un virsū dzelzsbetona 

Lai tilts kalpotu ilgi, tam ir jābūt lielam un robustam. Arī kļū-
dīties nedrīkst, jo sekas ir katastrofālas. Tāpēc uz tiltu inženieru 
pleciem gulstas liela atbildība

plātne. Latvijā šāds tilts, piemēram, 
ir Vaives dzirnavām. Būvēts 20. gs. 
70. gados un kalpo joprojām. Ja koka 
materiālus pārklāj ar atbilstošiem 
aizsargmateriāliem, pēc norvēģu no-
vērtējuma tiltam būtu jākalpo 50 līdz 
80 gadus, tas ir gandrīz tikpat ilgi, cik 
vidēji kalpo dzelzsbetona tilti.

Jo mazāks skaits CO₂ 
maisiņu, jo tīrākā vidē 
mēs dzīvosim. Tāpēc 
jaunu tiltu būvniecība 
ir rūpīgi jāapsver. Manā 
skatījumā ir iespējams 
pietiekami kvalitatīvi 
remontēt vecos tiltus, 
tādējādi mazāk ietekmē-
jot vidi.

Cik ilgi tad ir jākalpo tiltam?
Eirokodeksa standartos ir ierak-

stīts, ka jaunuzbūvētiem tiltiem ir 
jākalpo simt gadu. Līdz ar to arī be-
tonam, kas tiek izmantots, ir jābūt sa-
gatavotam tā, lai nodrošinātu minēto 
100 gadu kalpošanas laiku. Protams, 
jautājums ir arī par to, cik kvalitatīvi 
būvnieki spēj uzbūvēt.

Vai var uzbūvēt drošu un skais-
tu tiltu vienlaicīgi?

Protams, ir iespējams uzbūvēt 
gan drošu, gan skaistu. Bija laiki 2000. 
gadu sākumā, kad ļāva darīt visu. Ta-
gad, ja kaut ko smuku uztaisi, bet tas 
maksā vairāk par skandināvu vien-
kāršoto racionālismu, izvēlas pēdējo. 

Kādam ir jābūt tiltam? Esat vai-
rākkārt minējis, ka tilts nav kapu 
piemineklis. 

Tieši tā! To es vienmēr stāstu un 
mācu arī studentiem. Tilts sastāv no 
vairākām daļām: laiduma konstruk-
cijas un balstiem, kam ir jākalpo mi-
nētie 100 gadi, kā arī deformācijas 
šuvēm un balsttīkla, kuru kalpošanas 
laiks ir 25 gadi. Šie elementi ir regu-
lāri jāmaina, taču ne vienmēr tas tiek 
laicīgi darīts, jo, piemēram, deformā-
cijas šuves ir dārgas. 

Tagad gan daudzviet deformāci-
jas šuves vairs netiek izmantotas, un 
tas ir pareizais virziens, kurā ir jāiet. 
Jo mazāk tiek ļauts ūdenim nokļūt 
uz laiduma konstrukcijas, jo tilts būs 
ilglaicīgāks. Lai tilts kalpotu ilgi, tam 
ir jābūt lielam un robustam. Kioskus 
te neviens neprojektē. Arī kļūdīties 
nedrīkst, jo sekas ir katastrofālas. Uz 
tiltu inženieru pleciem gulstas liela 
atbildība.

Protams, liela nozīme ir arī uz-
turēšanai. Kad Latvija atguva neatka-
rību, mēs braucām uz Norvēģiju un 
Zviedriju skatīties, kā tur tiek uzturēti 
tilti. Viņiem ir speciālas tiltu uzturē-
šanas brigādes: tilti, piemēram, tiek 
divas reizes gadā nomazgāti, tādē-
jādi no šuvēm izskalojot smiltis un 
sāli. Toreiz mums tā, protams, šķita 
kā fantastika, jo naudas bija ļoti maz 
un nevarējām neko tādu Latvijā at-
ļauties. Taču tagad gan jau ir iespēja 
darīt tā, kā tas jādara, nodrošinot 
tiltu ilgmūžību. Jo labāk tilts tiks sa-
glabāts, jo mazāk naudas vajadzēs 

ieguldīt tā uzturēšanā vai pat jauna 
tilta būvniecībā.

 Kad ir tas brīdis, kad jāsaprot, 
ka uzturēt kādu tiltu vairs nav eko-
nomiski izdevīgi?

20. gadsimta 90. gados tika ie-
viesta tiltu inspekcija. Visi tilti ik pēc 
pieciem gadiem tiek apsekoti, un 
daudzi tiek arī pārrēķināti. Tiltu stā-
voklim tiek rūpīgi sekots līdzi. Kad 
man prasa, kurš tilts var sabrukt, es 
saku – neviens nesabruks. Ir radies 
priekšstats – ja tiltam ir vizuāli defek-
ti, tad tas ir arī nedrošs, bet tā gluži 
nav. Piemēram, gadījumā ar Rīgu un 
pārvadu Deglava ielā – tilts vizuāli 
izskatījās bīstams, bet faktiski tāds 
nebija. 

Bieži vien par ceļu nozari saka, 
ka tā ir konservatīva un inovācijas 
tajā ienāk lēnām. Kā ir ar tiltiem?

Es teiktu, ka tiltu nozare būvnie-
cībā ir kā Pirmā formula autorūpnie-
cībā. Viss labākais, kas tiek izdomāts, 
sākumā tiek pielietots tiltiem. Tikai 
pēc tam tas tiek ieviests arī citur, pie-
mēram, ēku būvniecībā. Tiltiem tiek 
izstrādāti jauni materiāli, kā arī tiek 
radīti dažādi aizsargpārklājumi. Pie-
mēram, Japānā vajadzēja būvēt milzī-
gu tilta balstu, kuram ar vibratoriem 
betonu nevarēja savibrēt, tāpēc tika 
radīts pašblīvējošais betons. Tagad 
šis materiāls ir ienācis arī citās jomās, 
piemēram, grīdas veido no pašblīvē-
jošā betona. Piedaloties arī dažādās 
nozares konferencēs, vienmēr var uz-
zināt kaut ko jaunu. Tiek nepārtrauk-
ti pilnveidotas arī aprēķinu metodes, 
jo tilti ir augsta riska būves: ja kaut 
kas notiek, tad tā ir milzu nelaime ar 
daudziem bojāgājušajiem. Vēl, runā-
jot par inovācijām, tiek domāts par 
to, ka lielajiem tiltiem varētu veidot 
to digitālos dvīņus. Tas nozīmē, ka 
tiek izveidots 3D modelis, kurā at-
zīmē bojājumus un citu nozīmīgu 
informāciju, tādējādi sekojot līdzi 
tilta stāvoklim. Atgriežoties pie eko-
loģiskās pēdas un nepieciešamības 
mazināt ietekmi uz dabu – arī būvē-
jot tiltus, uzskatu, ka tas ir iespējams, 
vairāk izmantojot koku un mazāk ce-
mentu un metālu.

Lai tilts kalpotu ilgi, tam 
ir jābūt lielam un robus-
tam. Kioskus te neviens 
neprojektē. Arī kļūdī-
ties nedrīkst, jo sekas 
ir katastrofālas. Uz tiltu 
inženieru pleciem gul-
stas liela atbildība.

Vai inovāciju ātrāku ienākša-
nu varētu veicināt sadarbība ar 
universitāti?

Nozares un zinātnieku sadarbī-
ba noteikti veicina inovāciju ienāk-
šanu. 4% no ieguldījumiem nozarē 
vajadzētu novirzīt zinātnei, veidojot 
valsts pētījumu projektus. Diemžēl 
šobrīd atsaucība tam nav liela, to-
starp no atbildīgās ministrijas puses. 
Valsts pētījumi vairs neiet caur Izglī-
tības ministriju, bet gan caur katras 

nozares ministriju, taču ieinteresētī-
bas nav. 

LVC šobrīd ir pasūtījuši RTU pro-
jektu par klimata pārmaiņu ietekmi uz 
autoceļu infrastruktūras ilgtspēju. Es 
domāju, ka iegūtie dati būs interesanti, 
jo gaisa temperatūra svārstās nevien-
mērīgi. Vienu gadu tā ir augstāka, citu 
zemāka. Tieši tāpat ir ar mitrumu, kas 
ir galvenais faktors, kurš ietekmē kons-
trukciju bojājumu gaitu. 

Vai vajadzētu pielāgot būvniecībā 
izmantotos materiālus klimata pār-
maiņām dažādos reģionos? Es domā-
ju, ka Latvijā specifiska pielāgošana 
nav nepieciešama, jo mēs visu valsts 
teritoriju uztveram kā vienotu vese-
lumu. Mums ir 65 tūkst. km² platība, 
un diez vai ir vajadzība radīt dažādus 
standartus Liepājai un Latgalei.

Tiltu stāvokļa kontroles mehā-
nisms ir atbilstošs, vai tomēr būtu 
kas jāmaina?

Faktiski visās Eiropas attīstītajās 
valstīs ir šāda sistēma. Būtu noderī-
gi rīkot kursus inspektoru kvalifikā-
cijas celšanai – tam varētu pievērst 
uzmanību.

Cik liela varētu būt būvnieku 
interese piedalīties Salacgrīvas tilta 
pārbūvē?

Grūti teikt. Es neesmu būvnieks, 
bet domāju, ka interese būs, jo šobrīd 
nozarē darbu nemaz tik daudz nav. 
Cik saprotu, Rail Baltica projektam ir 
samazināta nauda, uz ko visi cerēja, tā-
pēc tas ir vēl mednis kokā. Bet par reālu 
zīli rokā vajadzētu būt interesei. Esošais 
Salacgrīvas tilts ir pašaurs lielajām ma-
šīnām, būtu nepieciešams tilts ar platā-
kām kustības joslām. No otras puses, 
tilts nav pārāk ērts, jo iet cauri pilsētai, 
un labāks risinājums būtu apvedceļš.

Vai projektēšanas jomā konku-
rence ir liela?

Protams, mēs izjūtam konkuren-
ci, un tas savukārt samazina cenu. Es 
domāju, ka uzņēmumu, kas darbojas 
šajā jomā, ir pietiekami daudz. Šobrīd 
īsti neizjūtam, ka ienāktu ārvalstu 
uzņēmumi, izņemot uz Rail Baltica 
projektu.

Vai tiltam jābūt arī estētiskam?
Tilts ir skaista būve. Arhitektiem 

nemāca tiltu projektēšanu un būvnie-
cību, savukārt tiltu inženieriem savā 
ziņā ir jābūt arī arhitektiem. Mēs cen-
šamies iemācīt topošajiem inženie-
riem arī estētiskās prasības attiecībā 
uz tiltiem, lai tilti nedegradētu vidi 
un tiktu projektētas skaistas būves. Ja 
piesaistīsiet arhitektu, tad viņš uztai-
sīs Dienvidu tilta variantu.

Cik liela ir jauniešu interese stu-
dēt inženierzinātnes?

Mums noteikti vajadzētu vairāk 
studentu. Jāatzīst, ka šogad interese 
bija tiešām zema. Mums ir 50 bu-
džeta vietu, taču šogad uzņēmām 
tikai pusi. Iespējams, tas bija saistīts 
arī ar diezgan negatīvo ceļu un til-
tu nozares atspoguļojumu medijos. 
Proti, tas bija slikti un tas slikti, 
ko tad tur iet mācīties. Jāmin gan, 
ka arī izglītības sistēmā kopumā ir 
lielas problēmas. Diezgan daudz 
jauniešu nāk ar zemām atzīmēm 
un zināšanām matemātikā, fizikā. 
Protams, vienlaikus mums ir arī ļoti 
spējīgi studenti, kuri rada izcilus 
darbus un būs labi būvētāji un pro-
jektētāji. Es vēlreiz gribu uzsvērt, 
ka jauniešiem vajadzētu nākt apgūt 
šo specialitāti, jo darba nekad nepie-
trūks: ceļi vienmēr būs jāremontē, 
asfalts ik pēc septiņiem astoņiem ga-
diem jāmaina, un projekti ir jātaisa. 
Arī nauda nozarē vairāk vai mazāk, 
bet vienmēr būs. Tāpēc aicinu jaunie-
šus nākt un nebaidīties. 

Kā jūs pievērsāties tiltu jomai?
Es biju nolēmis iet studēt uz būv-

niekiem, bet tur bija milzīga rinda 
ar tiem, kas vēlējās iesniegt doku-
mentus. Un uz ceļiniekiem nebija. 
Es teicu: “Nu labi, tad es būvēšu til-
tus! Kāda starpība – būvēt ēkas vai 
tiltus?” Un es nepavisam nenožēloju 
savu izvēli. Tas jau ir kļuvis par manu 
dzīvesveidu.

Vai ir kāds projekts, kas jums 
pašam īpaši patīk?

Ļoti veiksmīgs projekts, ar kuru 
es lepojos, ir tilts ar lokiem pār Gauju 
Ādažos. Loki dabā vienmēr izskatās 
ļoti labi. Vēl koka tilts pār Kārļa Ul-
maņa gatvi pie veikala Sky. Šis tilts 
faktiski ir koka lente pāri ceļam. Pro-
tams, ir arī dažādi mazāki tilti.

Kādas ir jūsu domas par plāno-
to divlīmeņu tiltu pār Daugavu Rail 
Baltica projekta ietvaros, kas būšot 
viena no sarežģītākajām būvēm 
Baltijā?

Es ļoti gribētu redzēt dzīvē, kā tas 
izskatīsies. Japānā un Amerikā šādi 
tilti ir, bet Baltijā šis būs pirmais. Vēl 
vajadzētu uzbūvēt tiltu Jēkabpilī, ko ir 
projektējuši mūsu pašu speciālisti, tas 
ir ļoti interesants projekts. Padomju 
laikos mums neļāva projektēt tiltus, 
kas ir garāki par 33 metriem. Visi 
lielo tiltu projekti tapa Pēterburgā vai 
Kijivā. Lielākais tilts, ko uzbūvēja pie 
mums tolaik un kas bija sasniegums 
Eiropas līmenī, bija Lorupes gravas 
tilts. Jāmin gan, ka tajā pašā laikā 
arī Vācijā tapa kastveida saspriegtas 
konstrukcijas tilts. Un nav zināms, 
kuri to uzbūvēja pirmie. 

Ainārs Paeglītis

• 1977. gadā absolvējis Rīgas Politehnisko institūtu (tagad – RTU), ieguvis 
satiksmes ceļu inženiera kvalifikāciju

• 1992. gadā ieguvis inženierzinātņu doktora grādu būvniecībā
• Kopš 1979. gada strādā Rīgas Tehniskajā universitātē 
• Kopš 2010. gada ir RTU Transportbūvju institūta direktors
• Projektēšanas konsultantu uzņēmuma SIA Inženierbūve valdes 

priekšsēdētājs
• Autors vairākām mācību grāmatām par tiltu konstrukcijām, daudzi no 

tiem ir vienīgie latviešu valodā sarakstītie mācību līdzekļi nozarē
Avots: RTU

Latvijā arvien biežāk ir vērojami 
mainīgi laikapstākļi, tāpēc 
šķīdonis uz grants ceļiem būs 
arvien biežāk.

Pārsvarā ar grants segumu ir 
vietējās nozīmes ceļi ar nelielu 
satiksmes intensitāti.

Lai neatgriezeniski nesabojātu 
nestspēju zaudējušos autoceļus, 
ievieš autotransporta masas 
ierobežojumu, kas liedz pārvie-
toties transportam, kas smagāks 
par 10 tonnām.

Klajumos un mežos grants ceļu 
stāvoklis ir atšķirīgs.

Ik gadu masas ierobežojumi tiek 
ieviesti aptuveni 10 000 km valsts 
grants ceļu.

Lēmumu par autotransporta 
masas ierobežojumiem pieņem 
LVC speciālisti reģionālajās 
nodaļās, kad ceļu nestspēja 
atjaunojas, tiek veikti uzturēšanas
darbi un noņemti masas ierobe-
žojumi. 

Grants autoceļu uzturēšanas 
darbus šķīdoņa laikā nav iespē-
jams veikt – uzbraucot ar smago
tehniku uz pārmitrināta, nestspēju
zaudējuša ceļa, to sabojās vēl 
vairāk. 

Pārmitrināts grants segums 
zaudē nestspēju un braukšanas
apstākļi pasliktinās. Uzlabot 
stāvokli var tikai tad, kad ceļš 
apžuvis.

Atļaujas kravu izvešanai šķīdoņa
laikā netiek izsniegtas, satiksmes 
ierobežojumu ievērošanu 
kontrolē Valsts policija. 

Transporta masas ierobežojumi 
šķīdoņa laikā ir vispāratzīta 
prakse, un to īsteno arī citās 
valstīs ar līdzīgiem klimatiskiem
apstākļiem kā Latvijā, piemēram
– Igaunijā un Lietuvā.

Transportlīdzekļi,
kas veic kritušu
lopu izvešanu

Operatīvie
transportlīdzekļi

CSDD reģistrētie
svaigpiena

transportlīdzekļi

Sabiedriskais
transports

PIENS

BEZ IEROBEŽOJUMIEM ŠĶĪDONĪ 
ATĻAUTS BRAUKT:

grants
segums

VALSTS CEĻU TĪKLS
(KM, 2023. GADS)

9536
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Svarīgi fakti par šķīdoni uz grants autoceļiem
Šķīdonis: atkusnis (parasti pavasarī), kad strauji kūst sniegs, atlaižas zeme; arī slapjdraņķis (rudenī, ziemā). 
AVOTS: www.tezaurs.lv

Rudens lietavu rezultātā liekais ūdens sakrājas ceļu konstrukcijā un ziemā sasalst, bet ledus kristāli uzirdina ceļa 
segu. Pavasarī, ledum kūstot, uz ceļiem nonāk liels ūdens daudzums, un uz grants ceļiem iestājas šķīdonis. 

SASALUSĪ GRUNTS

Sākot atkust dziļākiem 
slāņiem, šķīdonis pāriet 
rūgumos jeb dziļajā atkušanā.

10 000
GRANTS CEĻU

IEROBEŽOJUMI UZ



TILTI4

Latvijā kopumā ir vairāk nekā 
3000 tiltu, no kuriem vairāk nekā 
trešdaļa pieder pašvaldībām. Savu-
kārt 955 ir VSIA Latvijas Valsts ceļi 
(LVC) īpašumā. Valsts ceļu tīklā uz šo 
brīdi no kopējā skaita 35,8% tiltu  ir 
labā stāvoklī, bet ļoti sliktā 7,2%. Tas 
nozīmē, ka tiltu stāvoklis pakāpeniski 
uzlabojas, jo 2020. gadā labā stāvoklī 
bija 31,4% tiltu, bet ļoti sliktā – 9,2%, 
liecina LVC speciālistu apkopotie 

Tiltu stāvoklis pakāpeniski 
uzlabojas

Valsts ceļu tīklā esošo tiltu stāvoklis turpina lēnām uzlabo-
jies, jo pēdējo gadu laikā ieguldīts darbs un finansējums, sakār-
tojot tiltus, kas bija sliktā tehniskā stāvoklī

dati. Lai pārliecinātos par tiltu stā-
vokli, pagājušajā gadā valsts ceļu tīk-
lā esošajiem tiltiem ir veiktas vairāk 
nekā 1120 dažāda veida inspekcijas. 
2023. gadā dažādi darbi kopumā no-
ritēja uz 20 tiltiem. Savukārt šogad 
plānots pārbūvēt vai no jauna uzbū-
vēt desmit tiltus, bet uz diviem tiltiem 
turpināsies pērn iesāktie darbi: uz til-
ta pār Gauju un uz tilta pār Gaujas 
atteku Valkas novadā uz reģionālā 

autoceļa Valka–Vireši (P23) (12,96. 
un 13,54. km). Uz abiem tiltiem lie-
lākā daļa darbu jau ir padarīti un, 
sākoties jaunajai būvdarbu sezonai 
un iestājoties atbilstošiem laikaps-
tākļiem ir atlicis ieklāt asfaltbetona 
segumu, uzklāt horizontālo marķē-
jumu un veikt apzaļumošanas dar-
bus. Šobrīd tilti ir slēgti satiksmei un 
autovadītājiem ir jāizmanto apbrau-
camais ceļš. 

2023. gada interesantākie tiltu objekti

VSIA Latvijas 
Valsts ceļi
pārziņā ir 

955
tilti

Dzelzsbetons  891

Akmens  16

Metāls  45

Koks  3

TILTU TEHNISKAIS STĀVOKLIS (%) PĀRBŪVĒTO UN ATJAUNOTO TILTU
SKAITS (GB.)

35,8
labs

26,4
apmierinošs

30,6
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Tiltu inspekcijas 

Vispārējas inspekcijas 
Veic: LVC tiltu daļas būvinženieri
Mērķis: noteikt tiltu un caurteku galveno
konstrukciju bojājumus un defektus, kas
ietekmē būves nestspēju un/vai satiksmes
drošību, kā arī defektus, kas, attīstoties var 
palielināt uzturēšanas izdevumus, nelabvēlīgi
iedarbojas uz ap kārtējo vidi un ietekmē 
būves izskatu
Cik bieži: reizi gadā

 

 

 

Pieņemšanas inspekcijas
Veic: konkursa kartībā izvēlēti sertificēti tiltu
projektētāji
Mērķis: fiksēt tiltu faktiskos tehniskos 
parametrus, būvdarbu laikā veiktās izmaiņas
projekta dokumentācijā, kā arī fiksēt ģeo-
metriskās novirzes un būvdarbu defektus
Cik bieži: veic uzreiz pēc būvdarbu pabeigšanas 

 

 

 

Galvenās inspekcijas
Veic: konkursa kartībā izvēlēti sertificēti tiltu
projektētāji
Mērķis: pārbaudīt tiltu tehnisko stāvokli un to
funkcionēšanas spēju, noteikt bojājumus un
defektus, kas ietekmē nestspēju, satiksmes
drošību un uzturēšanas izmaksas. Noteikt
bojājumu cēloņus, nepieciešamos uzturēšanas
darbus, apjomu un izmaksas
Cik bieži: reizi piecos gados

Speciālās inspekcijas

 

Veic: LVC būvinženieri vai sertificēti
tiltu projektētāji
Mērķis: atklāt bojājumus un defektus, kas 
radušies būvdarbu laikā un attīstījušies būves
garantijas laikā. Par fiksētajiem defektiem tiek
sagatavota un nosūtīta vēstule atbildīgajam 
būvdarbu veicējam norādot defektu novēršanas
termiņus.
Cik bieži: veic būvdarbu garantijas laikā

Garantijas inspekcijas

Veic: konkursa kartībā izvēlēti sertificēti tiltu
projektētāji
Mērķis: veikt konstrukciju bojājumu dziļāku
izpēti, pielietojot speciālas iekārtas un metodes, 
kā arī veikt konstrukcijas nestspējas analīzi, 
ņemot vērā konstatēto bojājumu apjomu un 
nozīmību
Cik bieži: ja galvenajās inspekcijās norādīts uz
šādu nepieciešamību. Piemēram, pēc smagiem
CSNg, ja skartas tilta konstrukcijas

Tilts pār Gauju Rāmniekos

 Posms:  autoceļš Dukuri–Rāmnieki (V330) (4,2. km)
 Reģions:  Vidzeme
 Izbūves gads:  1995.
 Darbu veids:  tilta pārbūve
 Darbu ilgums:  2022–2023 
 Finansējums:  valsts budžets 3,2 milj. eiro (ar PVN)
 Projektētājs:  SIA Projekts 3
 Būvnieks:  SIA ACBR
 Būvuzraudzība: SIA Būvju profesionālā uzraudzība

Apraksts: pēc pārbūves tilts ir 98 m garš ar 7 m platu brauktuvi un divvirzie-
nu satiksmi. Gājēju kustībai izbūvēta 1,5 m platu tērauda ietve. Tilta balsti 
saglabāti un uzbūvēta jauna tēraudbetona siju konstrukcija, kuru uz balstiem 
novietoja, izmantojot uzbīdīšanas metodi. Uzbīdīšana notika trīs posmos, vai-
rākus desmitus metru garu konstrukcijas posmus uzbūvēja krastā un secīgi 
uzbīdīja, savienojot balstus.

Lejasgrāvja caurteka
  
 Posms:  Vidzemes šoseja (A2) 82,1. km
 Reģions:  Vidzeme
 Izbūves gads:  1859.
 Darbu veids:  caurtekas atjaunošana
 Darbu ilgums:  2023–2024 

Finansējums:  atjaunošana notiek Vidzemes šosejas no Melturiem līdz 
Rīdzenei pārbūves ietvaros. Kopējās projekta izmaksas: 15,6 milj. eiro 
ar PVN

 Projektētājs:  SIA Projekts EAE
 Būvnieks:  ACBR-SB
 Būvuzraudzība: SIA Būvju profesionālā uzraudzība

Apraksts: caurtekas velve ir būvēta no ķieģeļiem un balstās uz granīta bluķiem. 
Tās garums ir 17 metri. Esošā caurteka faktiski tiek saglabāta, nojaucot un pa 
jaunu izbūvējot gala spārnsienas un daļu velves.



5BŪVNIECĪBA

Pērn valsts ceļu remont-
darbiem, uzturēšanai, pro-
jektēšanai un citiem darbiem 
bija piešķirti kopumā 289 
milj. eiro. Šogad pieejamais 
finansējums ir 267 milj. eiro, 
no kuriem lielāko daļu jeb 226 
milj. eiro veido valsts budžeta 
līdzekļi, bet 41 milj. eiro nāk 
no Atveseļošanās fonda. Šo-
gad nav pieejami līdzekļi no 
ERAF un Kohēzijas fonda lī-
dzekļiem. Kopumā 2024. gada 
sezonā darbi plānoti uz 426 
km valsts autoceļu, no tiem 
aptuveni 100 km administratī-
vi teritoriālās reformas (ATR) 
ietvaros. Tāpat plānoti dažādi 
darbi uz 12 tiltiem un deviņu 
satiksmes drošības projektu 
realizācija. 

VSIA Latvijas Valsts ceļi 
(LVC) Būvniecības pārval-
des direktors Gints Alberiņš 
norāda, ka pagaidām nav 
indikācijas par kādiem sa-
tricinājumiem, kas varētu iz-
mainīt gaidāmās būvniecības 
sezonas gaitu. Šī un tuvāko 
gadu aktualitāte būs ilgtspē-
jas jautājumi, jo finansētāji, 
galvenokārt Eiropas Komisi-
ja, ilgtspējas prasības arvien 
vairāk iestrādā finansējuma 
nosacījumos. Būvniecības 
procesa digitalizācija jau 
kādu laiku ir nozares die-
naskārtībā, gan pasūtītā-
jiem, gan piegādātājiem tā 
pamazām kļūst par ikdienu. 
“Runājot par kvalitāti, šogad 
turpināsim pievērst vēl lielāku 
uzmanību minerālmateriālu 
kvalitātei. Pagājušā gada sezo-
nā veiktajos būvdarbos ir kon-
statētas atkāpes un vērtēti to 
cēloņi. Šogad jāvērš būvdarbu 
vadītāju un būvuzraugu uz-
manība uz konstatētajiem ris-
kiem un jāatgādina, ka bargāk 
vērtēsim atkāpes gala pārbau-
dēs,” piebilst G. Alberiņš. 

Šogad iespējama asāka cīņa par 
pasūtījumiem

Ceļu būves nozares uzņēmumi prognozē mērenu stabilitāti šajā 
būvdarbu sezonā, vienlaicīgi norāda – lai gan šā gada valsts budžetā 
atvēlētie līdzekļi ir līdzīgi iepriekšējam līmenim, inflācijas dēļ šogad 
padarītā darba apjoms varētu būt mazāks 

Iespējams mazāks 
apjoms

“Gada sākumā runāt par 
gaidāmajām tendencēm ceļu 
būvniecības nozarē ir samērā 
sarežģīti. Iepriekšējo gadu pie-
redze liecina, ka situācija var 
mainīties tādā ātrumā un tik 
kardināli, ka jebkuras progno-
zes un uz tām balstītie darbu 
plāni vienā mirklī kļūst neak-
tuāli,” norāda CBF SIA Binders 
valdes loceklis Aigars Sēja. 
Viņš atzīst, ka pēc ģeopolitisko 
notikumu izraisītajiem dažā-
du resursu un izejvielu sadār-
dzinājumiem un pieejamības 
problēmām situācija nozarē ir 
normalizējusies. To šobrīd va-
rētu raksturot kā piesardzīgu 
stabilitāti. Patlaban aktuālais 
LVC iepirkumu plāns 2024. 
gadam rāda, ka tajā saglabājas 
reģionālo un vietējo autoceļu 
būvdarbu īpatsvars. “No būv-
nieka viedokļa, protams, pozi-
tīvs ir fakts, ka lielāka apjoma 
infrastruktūras būvniecības 

un pārbūves projektus īsteno 
arī citi pasūtītāji, tostarp paš-
valdības struktūras gan Rīgā, 
gan citos Latvijas reģionos. 
Vienlaicīgi, lai arī zinām, ka šā 
gada valsts budžetā šim mēr-
ķim atvēlētie līdzekļi ir tuvu 
iepriekšējo periodu līmenim, 
tas nenozīmē, ka šajā sezonā 
padarītā darba apjoms arī būs 
tāds pats kā iepriekšējos ga-
dos. Inflācijas kāpuma dēļ tas 
vairs nav iespējams,” ar prog-
nozēm piesardzīgs ir A. Sēja. 

SIA ACBR valdes priekš-
sēdētājs Kaspars Kalniņš at-
zīmē, ka šogad ceļu būvnie-
cības nozarē prognozējami 
tās tradicionālie izaicinājumi. 
“Saskaņā ar LVC sniegto in-
formāciju vērienīgu projektu 
īstenošana ceļu būvniecībā 
šogad nav sagaidāma, tas ak-
tualizē jautājumu par to, vai 
nozares pieejamās kapacitātes 
tiks pilnībā izmantotas. Ap-
jomīgu būvniecības projektu 
ieceres, piemēram, Rīgas ap-
vedceļa pārbūve un Iecavas un 

Bauskas apvedceļu izveide, ir 
izskanējušas, taču par to rea-
lizācijas termiņiem patlaban ir 
diezgan liela neziņa,” piebilst 
K. Kalniņš. Viņš arī uzsver, ka 
attiecībā uz tiltiem jau kādu 
laiku iztrūkst skaidrs nākotnes 
iepirkumu plāns valsts tiltu 
būvdarbiem. “Publiskajā telpā 
izskanējusi informācija par 
tiltu būvniecības objektiem, 
kuru realizācijai vajadzētu no-
tikt 2024. un 2025. gadā, taču 
daudzi iepirkumi kavējas. Tā-
dējādi nozarē strādājošajiem 
nav iespēju ilgtermiņā plānot 
savus resursus, tostarp dar-
binieku noslodzi. Vienlaikus, 
ja visi iecerētie iepirkumi, 
kurus valsts un pašvaldības 
iestādes plāno, tiks izsludināti 
vienlaicīgi, skaidrs, ka noza-
rei pietrūks resursu, lai visus 
būvobjektus realizētu,” atzīmē 
K. Kalniņš. Viņš arī bilst, ka 
pretēji iepriekšējiem gadiem 
šajā ziemas sezonā Latvijā ne-
tiek īstenots neviens nozīmīgs 
tiltu būvniecības objekts. Tas 

nozares uzņēmumiem rada 
būtisku apgrūtinājumu no-
drošināt darbinieku nodar-
binātību. Tādējādi nākotnē 
iespējams tiltu būvniecības iz-
maksu pieaugums. Nevienmē-
rīgā būvdarbu apjoma ietekmē 
atsevišķiem būvuzņēmējiem 
nāksies pārkvalificēties, bet 
palikušie vēlēsies kompensēt 
dīkstāvē radītos zaudējumus. 

Šogad LVC plāno uzsākt 
darbus uz  desmit tiltiem,  vēl 
divu tiltu būvdarbi turpināsies 
no pērnā gada un tiks pabeig-
ti pavasarī. No desmit šogad 
plānotajiem tiltu objektiem 
par astoņiem jau notiek iepir-
kumu procedūras. Par tādiem 
tiltu darbiem, kur apjomi nav 
lieli, piemēram, siju atjau-
nošana, iepirkumi sludināti 
atkārtoti, jo būvniekiem nav 
intereses par nelieliem darbu 
apjomiem.  Patlaban notiek arī 
projektēšana  vēl  septiņu  til-
tu būvdarbiem, kas tiek plāno-
ti 2025. gadā, ja projektēšana 
nekavēsies iepirkumi šiem ob-
jektiem tiks izsludināti šī gada 
beigās. 

Savukārt SIA SC grupa 
valdes priekšsēdētājs Gints 
Karols skaidro, ka pēc pēdē-
jos gados piedzīvotās daudz-
dimensionālās krīzes gribētos 
cerēt, ka situācija nozarē bei-
dzot varētu stabilizēties. Katrā 
ziņā pēc pēdējo gadu milzīga-
jiem cenu lēcieniem izejmate-
riālu, tehnikas un darbaspēka 
izmaksu pozīcijās ir vērojama 
mērena stabilizēšanās. Arī 
problēmas izejmateriālu pie-
gāžu ķēdēs ir pamazām atri-
sinājušās. Viņš arī uzsver, ka 
vienlaicīgi bažas rada stagnē-
jošie un krītošie pasūtījumu 
apjomi nozarē, kā arī neskaid-
rība par lielajiem ilgtermiņa 
infrastruktūras projektiem, to 
finansēšanas avotiem un laika 
grafiku. Joprojām lielu dis-
komfortu rada tas, ka ikdienā 
uzņēmumā jāpieņem nopietni 
ilgtermiņa lēmumi un jāuzņe-
mas ilgtermiņa saistības bez 
skaidra ilgtermiņa redzējuma 
nozares līmenī. 

Uztur konkurenci
Nozares uzņēmumi norā-

da, ka arī šogad tirgū ir jārē-
ķinās ar asu konkurenci. Par 

to liecina pretendentu skaits 
iepirkumos. “Vietējie būvnie-
ki, protams, ar interesei seko 
līdzi arī Rail Baltica pamat-
trases būvniecības iepirkuma 
attīstībai un gaida turpmāko 
virzību, cerot, ka iepirkuma 
starptautiskajam uzvarētājam 
būs nepieciešama arī vietējo 
būvnieku piesaiste. Ja par kaut 
ko gada sākumā varam runāt 
ar simtprocentīgu pārliecību, 
tad tas ir fakts, ka, par spīti 
dažādiem blakus apstākļiem, 
nemainīgi augstas, iespējams, 
pat kategoriskākas, būs pasū-
tītāju prasības būvdarbu kvali-
tātei. No būvniekiem tas prasa 
pastāvīgu attīstību. Šobrīd 
tirgū vairs nav iespējams veik-
smīgi konkurēt bez lielākiem 
vai mazākiem ieguldījumiem 
tehnoloģiju pilnveidē, tehnis-
kā aprīkojuma modernizēšanā 
un darbinieku kvalifikācijas 
celšanā. Arī mūsu uzņēmums 
šogad novirzīs lielākas investī-
cijas mūsu ceļu būvmateriālu 
testēšanas laboratorijas attīstī-
bai,” stāsta A. Sēja. 

LVC statistikas dati rāda, 
ka arī pagājušajā gadā, salīdzi-
not ar iepriekšējiem gadiem, 
ceļu būvdarbu iepirkumos tur-
pināja pieaugt konkurence un 
vienā iepirkumā piedalījās vi-
dēji 4,27 pretendenti pretstatā 
4,07 pretendentiem 2022. gadā. 
Arī tiltu būvdarbu iepirkumos 
vidējais pretendentu skaits no 
2,78 aizpērn – 2022. gadā – pa-
kāpies uz 3,2 pērn. Savukārt 
projektēšanas iepirkumos vi-
dējais pretendentu skaits 2023. 
gadā bija 4,21, kas ir vairāk nekā 
2022. gadā, tomēr nav sasnie-
dzis 2019. gada līmeni, kad vi-
dēji projektēšanas iepirkumos, 
ko izsludināja LVC, piedalījās 
4,43 pretendenti. SIA Kurba-
da tilti valdes loceklis Mārtiņš 
Radovics stāsta, ka kopumā, 
vērtējot situāciju tiltu projek-
tēšanas jomā Latvijā, jāsecina, 
ka projektēšanas uzņēmumiem 
pagaidām darba pietiek. “Kon-
kurence, startējot gan valsts, gan 
pašvaldības iepirkumos, manu-
prāt, ir pietiekama. Pretendentu 
skaits gan mainās no konkursa 
uz konkursu, kas galvenokārt 
būtu skaidrojams ar tā brīža 
projektētāju noslodzi. Sliktā-
kajos gadījumos kā minimums 
divi pretendenti piesakās.” 

Būvdarbi un finansējums
uz valsts autoceļiem 2024. gadā

FINANSĒJUMS VALSTS
AUTOCEĻIEM

KOPĀ: 267 milj. eiro

226 milj. eiro
Valsts budžets

41 milj. eiro
Atveseļošanas

fonds

Kopumā 
426 km

12 tilti

9 satiksmes drošības projekti, 
t.sk. gājēju un velosipēdistu 
ceļu izbūve

TAI SKAITĀ: 
212 km reģionālie                   
160 km vietējie
No tiem ~100 km ATR 
programmas ietvaros
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Pagājušā gadā kopumā da-
žādi darbi pabeigti uz vairāk 
nekā 570 kilometriem valsts 
autoceļu jeb 80 objektos un 
uz 20 LVC pārziņā esošiem 
tiltiem. Šim klāt vēl jāpieskai-
ta arī jaunizbūvētais Ķekavas 
apvedceļš 17,1 kilometra garu-
mā, kurš satiksmei tika atklāts 
pagājušā gada oktobrī, un ir 
pēdējo gadu vērienīgākais 
realizētais projekts valsts ceļu 
tīklā. 

Vērtējot no ceļu kategoriju 
viedokļa, 2023. gadā būvdar-
bi veikti uz 332 kilometriem 
reģionālo, 149 kilometriem 
valsts vietējo un uz 96 kilo-
metriem valsts galveno auto-
ceļu. Tas ir mazāks apjoms, 
salīdzinot ar 2022. gadu, kad 
darbi noritēja 550 kilometros 
valsts reģionālo, 277 kilomet-
ros valsts vietējo un 120 km 
valsts galveno autoceļu. Tomēr 
tendence attiecībā uz reģio-
nālajiem un valsts vietējiem 
autoceļiem saglabājas jau ce-
turto? gadu. Savukārt no teh-
noloģiju viedokļa visvairāk 
tika veikta seguma atjauno-
šana. Pērn pārbūvēti 87 kilo-
metri valsts ceļu, asfaltbeto-
na segums atjaunots uz 357 
kilometriem, grants seguma 
divkārtu apstrāde veikta uz 
65 kilometriem, asfaltbetona 
vienkārtas virsmas apstrāde 
– uz 60 kilometriem. Savu-
kārt grants segums atjaunots 
uz 10 kilometriem valsts 
autoceļu. 

Vairāk reģionālajos
Pēdējo vismaz četru? gadu 

laikā lielākie kapitālieguldī-
jumi ir veikti valsts reģionālo 
ceļu infrastruktūrā. To diktēja 
finansējuma struktūra un se-
zonālie ierobežojumi. Jāatgā-
dina, ka divus gadus pēc kārtas 
2020. un 2021.gadā valsts ceļu 
tīklam tika piešķirts papildu 
finansējums no valsts budže-
ta līdzekļiem neparedzētiem 
gadījumiem, ar mērķi veicināt 
valsts ekonomiku Covid 19 
pandēmijas apstākļos. Tie bija 
terminēti līdzekļi un ieguldī-
jumi bija jāveic vienas būvdar-
bu sezonas laikā, tāpēc uzsvars 
bija uz seguma atjaunošanu uz 
reģionālajiem autoceļiem. 

Pērn papildu finansējums 
valsts ceļiem vairs netika pie-
šķirts un kapitālieguldījumi 
tika veikti 142,8 miljoni eiro 
apmērā, kas gan ir mazāk nekā 
iepriekšējos gados.

Valsts galvenajos autoce-
ļos ieguldīti 41,6 miljoni eiro, 
reģionālajos 56,4 miljoni bet 
valsts vietējos – 23,4 miljoni 
eiro. Šogad reģionālo ceļu uz-
labošanā plānots ieguldīt vai-
rāk nekā 78 miljonus eiro. 

Kopš pērnā gada līdztekus 
valsts budžeta finansējumam 
ir pieejami līdzekļi no jaunas 
programmas Eiropas Savienī-
bas Attīstības un noturības me-
hānisms (ANM). Tā izveidota 
papildus 2021.–2027. gada 
plānošanas perioda Eiropas 

Vairāk ieguldīts reģionālajos ceļos
Pagājušajā gadā, salīdzinot ar iepriekšējiem ga-

diem, kapitālieguldījumi valsts ceļos ir samazinājās; 
lielākie ieguldījumi – reģionālajos autoceļos

Savienības daudzgadu budže-
tam. Tā ES noteiktais mēŗkis 
ir atbalstīt reformas un inves-
tīcijas, kas saistītas ar pāreju 
uz zaļo un digitālo ekonomi-
ku, kā arī mazināt krīzes ra-
dīto sociālo un ekonomisko 
ietekmi.

Latvijā šo finansējumu 
administrē Valsts vides un re-
ģionālās attīstības ministrija 
(VARAM)  un tas tiek novir-
zīts reģionālo un vietējo ceļu 
vajadzībām administratīvi 
teritoriālās reformas (ATR) 
ietvaros. Pagājušajā gadā no 
šī fonda ir investēti gandrīz 25 
miljoni eiro, šogad plānots, ka 
tie būs vairāk nekā 40 miljoni 
eiro. 

Attiecībā uz vietējiem 
autoceļiem, lai nodrošinātu 
savienojamību ar pagastu cen-
triem valsts vietējo autoceļu 
atjaunošanai un pārbūvei līdz 
2026. gadam piešķirti arī pa-
pildu līdzekļi no valsts budže-
ta. Ieguldījumi reģionālajos un 
vietējos autoceļos tiek veikti 
atbilstoši VARAM izstrādātai 
programmai ATR ietvarā.  Tā 
paredz līdz 2027. gadam uz-
labot reģionu sasniedzamību, 
uzlabojot 1118 kilometrus 
reģionālo un 911 kilometrus 
vietējo autoceļu stāvokli. Pat-
laban programmas ietvaros 
darbi ir veikti 497 kilomet-
ros reģionālo un 110 vietējo 
autoceļu.

Ceļu stāvoklis
Lai gan valsts autoceļiem 

jau ilgstoši ir nepietiekams 
finansējums, tomēr līdz šim, 
pateicoties Eiropas Savienī-
bas fondu līdzfinansējumam, 
valsts galvenajos autoceļos 
veikti ievērojami ieguldījumi, 
kas atspoguļojas to tehniskajā 
stāvoklī  patlaban gandrīz 80% 
valsts galveno autoceļu ir labā 
vai ļoti labā stāvoklī. 

Pēdējo četru gadu ieguldī-
jumi valsts reģionālajos ceļos 
ir devuši ievērojamu rezultātu, 
ja 2019. gadā labā un ļoti labā 
stāvoklī bija 32,4% reģionālo 
autoceļu, tad 2024. gadā tie jau 
ir 52,3%. Atšķirīga situācija 
gan ir attiecībā uz valsts vietē-
jiem autoceļiem - vairāk nekā 
45% valsts vietējo autoceļu ir 
sliktā stāvoklī. Kopumā 12,8 
tūkstošiem kilometru valsts 
vietējo ceļu 9,7 tūkstoši ir ar 
grants segumu. 

No visiem valsts tīklā eso-
šajiem autoceļiem ar asfalta se-
gumu labā vai ļoti labā stāvoklī 
ir 55,3%, bet sliktā – 20,5%. 
Savukārt runājot par grants 
autoceļiem, 53% ir vērtējami 
kā sliktā stāvoklī vērtējami.

Satiksmes drošība 
Lai uzlabotu satiksmi un 

padarītu to drošāku 2023. 
gadā ir realizēti vairāki sa-
tiksmes drošības projekti. 
Zemgales plānošanas reģio-
nā satiksmes mezgls, kas ie-
tver Daugavpils šoseju (A6)/

reģionālo autoceļu Pļaviņas 
(Gostiņi)–Madona–Gulbe-
ne (P37) un vietējo autoceļu 
Apšusala–Vilkukrogs (V772) 
pārbūvēts atbilstoši standar-
ta prasībām, jo vēsturiski tas 
bija ļoti liels, tāpēc, iebraucot 
un izbraucot no tā, bieži ne-
tika ievērots dalījums joslās, 
kā rezultātā notika satiksmes 
negadījumi. Pārbūvējot šo 
rotācijas apli, likvidētas ne-
vajadzīgās nobraukšanas/uz-
braukšanas joslas un mezglu 
zonās – atsevišķi zemākas ka-
tegorijas pieslēgumi.

Stalbē pārbūvēti Valmie-
ras šosejas (A3) un autoceļa 
Umurga–Cēsis–Līvi (P14) 
(39,03.–39,91. km) satiksmes 
mezgli, tos sašaurinot un iz-
veidojot arī gājēju pāreju un 
izbūvējot apgaismojumu. 
Pirms pārbūves nevienam 
no mezgliem nebija kreiso 
nogriešanās joslu, tāpēc tos 
transportlīdzekļus, kas veica 
kreiso pagriezienu, apbrauca 
pa grantēto nomali. Mezglu 
robežas bija plašas un nebija 
saprotamas. Neskatoties uz to, 
ka aiz krustojuma autoceļam 
P14 bija izbūvēta gājēju pāreja, 
tā tika izmantota reti un nebija 
noslogota. Šai pārejai nebija 
uzbūvētas pieejas un celiņi lai 
cilvēkiem pēc tam nebūtu jā-
atrodas uz brauktuves. Tāpat 
arī mezgla zonā esošā autobu-
su pietura nebija savienota ar 
gājēju ceļu tīklu. 

Savukārt autoceļu Gar-
kalne–Alauksts (P3) un Inču-
kalns–Ropaži–Ikšķile (P10) 
mezgls jau bija nokļuvis LVC 
redzeslokā kā bīstams, jo tajā 
notikuši vairāki ceļu satiksmes 
negadījumi (CSNg) ar sma-
gām sekām. Pirms pārbūves 
krustojums bija nepārskatāms. 
Tāpēc izveidotas sadalošās sa-
liņas uz autoceļa P10, nedaudz 
nobīdītas šķērsojošo ceļu asis. 
Samazinot brauktuves platu-
mu, novērsta divu automobiļu 
viena otram blakus apstāšanās 
iespēja pirms manevra veikša-
nas, kas varēja aizsegt redza-
mību pirms pārbūves. Pare-
tināta arī meža aizsargzonas 

mala, palielinot krustojuma 
pārredzamību, kā arī  krusto-
jumā ierīkots apgaismojums, 
kas palīdz novērst konfliktus 
tumšajās diennakts stundās.

Pērn bija plānots ieviest 
arī izmaiņas satiksmes orga-
nizācijā uz Vidzemes šosejas 
(A2) no Rīgas robežas līdz 
Garkalnei, ietverot ceļa mez-
glus ar Rīgas apvedceļu (A4), 
Tallinas šoseju (A1) un auto-
ceļu Garkalne–Alauksts (P3) 
(12,40.–22,00. km). Bet, vis-
ticamāk, šos darbus iecerēts 
veikt šogad.

Tāpat 2023. gadā uzsākti 
arī četri gājēju un velosipē-
distu infrastruktūras objekti, 
trīs tiks pabeigti šogad, bet 

gatava ir gājēju un velosipē-
distu infrastruktūra, kas pērn 
izbūvēta kopā ar pārvadu pār 
dzelzceļu uz Vidzemes šosejas 
(A2) Siguldā (49. km). Tā sa-
vieno Noliktavu ielu un Mazās 
Saules ielu, būtiski atvieglojot 
gājēju un velobraucēju no-
kļūšanu pilsētas daļā otrpus 
dzelzceļam un uzlabojot ma-
zāk aizsargāto satiksmes da-
lībnieku drošību uz ceļa. 

Pērn gājēju un velosipē-
distu infrastruktūrā ieguldītās 
investīcijas kopumā veido 2,7 
miljonu eiro, kas ir aptuveni 
2022. gada līmenī, kad kapi-
tālieguldījumi bija 2,3 miljoni 
eiro. Savukārt šogad plānoto 
investīciju apjoms ir vairāk 

Satiksmes drošības uzlabojumi uz valsts autoceļiem 
2023. gadā

Gājēju un velosipēdistu 
infrastruktūra

Uz Vidzemes šosejas (A2) uz pārvada
pār dzelzceļu Siguldā

Pilnveidoti satiksmes mezgli
Daugavpils šosejas (A6),  P37 un V772
mezgls
Valmieras šosejas (A3) un P14 mezgls
Stalbē
a/c Garkalne–Alauksts (P3) un 
Inčukalns–Ropaži–Ikšķile (P10) mezgls

  

•

•

•

• 

nekā 2,5 reizes lielāks – 6,7 
miljoni eiro.  Satiksmes minis-
trijas (SM) izstrādātajā infor-
matīvajā ziņojumā Par valsts 
mikromobilitātes infrastruktū-
ras attīstību ir noteikti desmit 
galvenie mikromobilitates in-
frastruktūras maršruti, un šo-
brīd priekšizpēte ir veikta jau 
sešiem maršrutiem. Prioritā-
tes gājēju un velosipēdistu in-
frastruktūras attīstībā noteik-
tas, ņemot vērā LVC pētījuma 
par velosatiksmi un velosatiks-
mes infrastruktūru nacionālā 
mērogā  datus. Galvenie mik-
romobilitātes infrastruktūras 
maršruti savieno blīvāk ap-
dzīvotas vietas ar vairāk nekā 
5000 iedzīvotājiem. 
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Saskaņā ar jaunākajām Ei-
ropas Centrālās bankas (ECB) 
prognozēm gaidāms, ka in-
flācija eirozonā 2024. gadā 
pakāpeniski samazināsies un 
2025.  gadā tuvosies noteikta-
jam 2% mērķim. Arī Latvijā 
turpmākajos trijos gados inflā-
cija prognozēta ap minētajiem 
2%, liecina Latvijas Bankas 
publicētā informācija. Inflāci-
ju ietekmējošo faktoru vidū ir 
valdības lēmumi par netiešo 
nodokļu palielināšanu, kā arī 
par elektrības sadales tarifu 
pieauguma ierobežošanu. Op-
timismu nevieš arī globālā ģeo-
politiskā situācija, patērētāju 
noskaņojuma pasliktināšanās 
un pārējo Baltijas valstu vājā 
izaugsme. Savukārt 2024. gada 
otrajā pusē situācija varētu 
uzlaboties – jau spēcīgākam 
iekšzemes pieprasījuma kāpu-
mam talkā nāks arī straujāka 
eksporta izaugsme.  Latvijas 
Banka prognozē, ka 2024. 
gadā IKP pieaugums varētu 
būt 2%, 2025. gadā – 3,6%, bet 
2026. gadā – 3,8%. Papildu iz-
devumi un vājāka ekonomiskā 
aktivitāte Latvijas Bankas prog-
nozēs atspoguļojas augstākā 
valsts budžeta deficītā un valsts 
parāda līmenī. Lai gan papil-
du budžeta ieguldījumi palīdz 
veicināt noturību pret ģeopoli-
tiskajiem draudiem, vienlaikus 

ekspansīva fiskālā politika var 
pastiprināt spiedienu uz inflā-
ciju un tautsaimniecības cenu 
konkurētspējas vājināšanos. 

Zemākais punkts 
sasniegts

Pazīmes rāda, ka ekono-
miskā aktivitāte 2023. gada 
beigās jau varētu būt sasniegusi 
zemāko punktu un tuvākajos 
divos trijos ceturkšņos Latvi-
jas ekonomika stagnēs, vēsta 
aptaujātie ekonomisti. “Bū-
tiskākais īstermiņa izaugsmes 
aktivitātes atbalsts šogad būs 
ieplūstošie Eiropas fondi, īpa-
ši būvniecībā. Daudz kas būs 
atkarīgs no birokrātijas spējas 
nodrošināt to pieejamību,” no-
rāda SEB bankas ekonomists 
Dainis Gašpuitis. Viņš skaid-
ro, ka pirktspējas uzlabošanās 
pakāpeniski atdzīvinās privā-
to patēriņu, kas būs galvenais 
izaugsmes vilcējs 2024. gadā. 
Inflācija eirozonā un Latvijā 
strauji pazeminās, un tas stipri-
na cerības, ka procentu likmju 
slogs varētu mazināties jau šī 
gada sākumā, sniedzot pozitī-
vus impulsus ekonomikai. Tas 
aktivizēs patēriņu iekšzemē, kā 
arī pieprasījumu ārējos tirgos. 

Ekonomikā bez straujas izaugsmes
Latvijā šogad sagaidāma mērena inflācija, bet 

iekšzemes kopprodukta (IKP) pieaugums joprojām 
būs vājš. Izsakot prognozes, ekonomisti ir piesardzī-
gi, jo šobrīd globāli ir daudz ietekmējošo faktoru

Arī bankas Citadele ekono-
mists Mārtiņš Āboliņš ir pie-
sardzīgi optimistisks, izsakot 
prognozes, kā šogad varētu 
attīstīties Latvijas ekonomika. 
“Domāju, ka šis gads būs ne-
daudz labāks nekā 2023. gads, 
ja skatās summāri visu eko-
nomiku kopumā. Ja neskaita 
karu, galvenie riski ekonomi-
kā līdz šim bija augstās ener-
goresursu cenas un inflācija. 
Lielā mērā šie riski ir mazinā-
jušies. Kādas atsevišķas dienas 
elektrības cenas uzplaiksnī, 
bet kopumā ir normalizējušās. 
Inflācija no 20% pirms gada 
šobrīd ir ap vienu procentu. 
Tās ir labās ziņas. Pozitīvas 
iezīmes ir arī rūpniecībā, kam 
pagājušais gads bija stipri vājš. 
Varētu pat teikt, ka tas bija vēl 
tāds pēcpandēmijas efekts. 
Covid-19 laikā sēdējām mājās, 
pirkām dažādas preces un bija 
liels pieprasījums visā pasaulē, 
tāpēc aptuveni divi gadi ražo-
šanai bija ļoti labi. Kad pan-
dēmija beidzās, cilvēki devās 
ārā no mājām un pieprasījums 
pēc precēm samazinājās. Tā-
pēc pagājušajā gadā rūpnie-
cība bija pat mīnusos. Šogad 
martā un aprīlī ciklam jau 
būtu jāsāk griezties uz augšu, 
jo noliktavas būs gana tukšas. 
Redzam, ka arī algas turpina 
augt, šogad publiskā sektora 

algu kāpums budžetā iezīmēts 
virs 10%, kas ietver skolotājus, 
kā arī medicīnā un iekšlietu 
nozarē strādājošos,” spriež M. 
Āboliņš. Arī D. Gašpuitis pie-
krīt, ka pie nelielas izaugsmes 
atgriezīsies mazumtirdznie-
cība un pakalpojumi. Tāpat 
aktivitāte uzlabosies arī ne-

kustamā īpašuma un finanšu 
nozarēs. “Pašreizējās Latvijas 
izaugsmes prognoze 2024. 
gadam – 2,2% – ir optimistis-
ka. Reāla, ja inflācijas tempu 
kritums būs pietiekams, lai 
ECB pēc iespējas ātrāk sāktu 
mazināt procentu likmju slo-
gu, izvairīsimies no enerģijas 
cenu kāpumiem un neparā-
dīsies jauni nopietni izaicinā-
jumi. Risks, ka stagnācija var 
ievilkties, ir augsts,” piebilst D. 
Gašpuitis. 

ES fondu faktors
Pašu uzņēmumu un arī 

piesaistītās Eiropas Savienības 
fondu investīcijas dod iespēju 
uzņēmumiem paplašināt ražo-
šanas jaudas. Tas attiecīgi ļauj 
palielināt eksportu ar augstākas 
pievienotās vērtības produk-
tiem. Tomēr šogad izaugsme 
saglabāsies tām investīcijām, 
kur būs publiskā sektora pa-
sūtījumu pieaugums, atzīmē 
Latvijas Banka. Swedbank 
ekonomiste Agnese Buceniece 
norāda, ka Finanšu ministrijas 
(FM) prognozes rāda, ka šogad 
turpināsies straujāka ES fon-
du naudas ieplūšana Latvijas 
ekonomikā. Liela daļa no šīm 
investīcijām, kā ierasts, ekono-
mikā nonāks caur būvniecības 
nozari. 

“ES fondi ir iespēja, kas jā-
izmanto, bet realitātē situācija 
var atšķirties. Pēc kopējiem 
apjomu plāniem 2024. gadā ES 
fondu, tai skaitā Atveseļošanas 
fonda, investīcijām budžetā 
būs pieejami 1,6 mljrd. eiro, 
kas ir vēsturiski lielākais finan-
sējuma apjoms.  Salīdzinot ar 
2023. gadu, pieaugums ir ap-
tuveni par 500 miljoniem eiro. 
Visticamāk, realizācijā tik gludi 
neies, bet pacenšoties investī-
ciju plūsmas pieaugums vei-
cinās ekonomiskās aktivitātes 

pieaugumu, īpaši gada otrajā 
pusē. Turklāt liela daļa virzī-
sies caur būvniecības nozari,” 
uzsver D. Gašpuitis. Viņš gan 
atzīmē, ka pagaidām aktivitāte 
privātajā sektorā ir piezemēta. 
Par to liecina vēl vājā interese 
par kredītiem. Tomēr uz gada 
vidu tai vajadzētu aktivizēties. 

Arī A. Buceniece piekrīt, ka 
investīcijas virzīs publiskais 
sektors, kamēr privātā inves-
tīciju aktivitāte, tai skaitā būv-
niecībā, būs vājāka, ņemot vērā 
augstās procentu likmes un ne-
noteiktību. Gaidāms, ka ECB 
procentu likmes sāks mazināt 
pavasarī, bet uz pozitīvu ietek-
mi uz privātajām investīcijām 
būs vēl jāpagaida. Davosā no-
tiekošā Pasaules ekonomikas 
foruma laikā ECB prezidente 
Kristīne Lagarda tika lūgta 

komentēt ECB Padomes locek-
ļu mājienus, ka banka procentu 
likmes varētu sākt samazināt šī 
gada vasarā. Viņa norādīja, ka 
tas ir iespējams. Vienlaikus gan 
viņa uzsvēra, ka šāda rīcība būs 
atkarīga no jaunākajiem eko-
nomikas datiem, ziņo LETA. 
Būtiskākie ES fondu ieguldīju-
mi plānoti klimata pārmaiņu 
mazināšanai – 307 milj. eiro –, 
tai skaitā ieguldījumi sabiedris-
kajā transportā, enerģijas tīklu 
modernizācijā, energoefekti-

vitātes paaugstināšanā dzīvo-
jamajās ēkās, publiskajās ēkās 
un siltumapgādē. 156 milj. eiro 
būs pieejami nevienlīdzības 
mazināšanai, kas paredz iegul-
dījumus reģionu infrastruktūrā 
un uzņēmējdarbības veicinā-
šanā, zemas īres mājokļu būv-
niecībā, stimulējošos atbalsta 
pasākumos darba meklētāju 
iesaistei darba tirgū, kā arī so-
ciālās aprūpes nepārtrauktībā. 
Tāpat plānots ievērojams at-
balsts izglītībā, zinātnē, inovā-
cijās, eksportspējīgu un ino-
vatīvu uzņēmumu atbalstam 
– 254 milj. eiro. 

“Ar fondu apguvi iet diez-
gan grūti. Šobrīd nauda jau 
sāk degt. Jau iepriekš redzē-
jām, ka plāni nerealizējās un 
tika pagūts par 300–400 milj. 
eiro mazāk, nekā tika plānots. 
Jāpiemin arī izmaiņas budžeta 
politikā. Līdz Covid-19 pandē-
mijai normāls budžeta deficīts 

faktiski bija 1% no IKP, bet 
šobrīd, pēc fiskālo noteikumu 
reformas, lielākā daļa Eiropas 
valstu jau relaksētāk skatās 
uz budžeta ierobežojumiem. 
Taupība pagaidām lielai daļai 
valstu nav galvenā prioritāte. 
Tā ir enerģētika, aizsardzība 
un zaļais kurss. Vajadzību, ku-
rās investēt, īstenībā ir diezgan 
daudz, tāpēc mēs redzam, ka 
budžeta deficīts ir tuvu 3% no 
IKP. Tas ir jaunais cietais defi-
cīts, un es neredzu pagaidām, 

ka atgriezīsimies pie tik stin-
gras budžeta politikas, kā bija 
pirms tam,” skaidro M. Ābo-
liņš. Viņš arī norāda – ir sajūta, 
ka joprojām esam paaugsti-
nātas inflācijas vidē. Tas gan 
nenozīmē, ka inflācija atkal 
sasniegs 20%, bet tie varētu būt 
3% līdz 4%.

Eksports buksēs
“Tomēr, lai liktu likmes uz 

straujiem uzlabojumiem, īpaši 

eksporta tirgos, pamatu es ne-
redzu. Vācijas un Ziemeļvalstu 
ekonomiku perspektīvas 2024. 
gadam ir vājas. Preču ekspor-
tā kritums vēl gada sākumā 
turpināsies, bet pakāpeniski 
stabilizēsies, un izteiktākas 
nostiprināšanās pazīmes varē-
tu parādīties gada otrajā pusē. 
Labākas izaugsmes perspektī-
vas ir pakalpojumu eksportam. 
Atsevišķos sektoros apstrādes 
rūpniecībā stagnācija varētu 
turpināties arī visu 2024. gadu. 
Viennozīmīgi pa nozarēm grū-
ti izcelt, kuras tās varētu būt, jo 
katrai savi tirgi. Bet kokrūpnie-
cība varētu būt viena no tam, 
jo to ietekmēs būvniecības 
vājums eksporta tirgos. Arī 
metālapstrādei varētu būt lēns 
atgūšanās gads. Izaugsme nav 
gaidāma arī tranzīta nozarē,” 
skaidro D. Gašpuitis. Viņš pie-
bilst – ja būs atbilstoši laikaps-
tākļi, veiksmīgi rezultāti gaidā-
mi lauksaimniecībā. 

“Šobrīd mūsu eksporta tir-
gi īsti neaug. Neskatoties uz to, 
ka ir inflācijas kritums, Vāciju, 
Zviedriju un citas valstis jau sāk 
ietekmēt procentlikmju svars. 
ECB, cīnoties ar inflāciju, pacē-
la procentlikmes, tāpēc pieauga 
EURIBOR un jau pieminētajā 
Vācijā un Zviedrijā skats uz 
būvniecības nozari šogad ir ļoti 
bēdīgs. Privātā sektora aktivitā-
te tur krīt ļoti strauji un, piemē-
ram, būvniecība mājokļu sek-
torā ļoti būtiski samazinājusies. 
Tāpēc tiem ražotājiem, arī Lat-
vijā, kas strādā uz būvniecības 
nozari, varētu klāties pašvakāk. 
Otra lieta, kas jāmin, – arī ASV 
ekonomikā ir vērojamas recesi-
jas pazīmes. Skatoties kopumā, 
globālā ekonomika ir pilna ar 
riskiem. Ukrainas karš, neiz-
protamā Krievijas turpmākā 
rīcība, Jemenas nemiernieku 
apšaudes Sarkanajā jūrā – tās 

ir lietas, kas visu var pēkšņi pa-
mainīt. Es teiktu, ka ir pamats 
cerēt uz labāku gadu, bet riski 
var scenāriju pavilkt uz vienu 
vai otru pusi,” atzīmē M. Ābo-
liņš. Arī A. Buceniece piebilst, 
ka Latvijas eksporta tirgus daļa 
pasaules preču tirdzniecībā 
vairs neaug un pērn gada no-
galē pat bija nedaudz mazinā-
jusies. Lai mainītu nevēlamo 
tendenci, nepieciešamas inves-
tīcijas ražīgumā.

Ceļi bez papildu 
finansējuma

“Ceļu nozarei Covid-19 
laikā uzradās papildu finan-
sējums, ko bija nepieciešams 
ieplūdināt ekonomikā. Šobrīd 
neredzu, ka tuvākajā laikā va-
rētu būt brīva nauda, ko šādi 
ieplūdināt ekonomikā. Runājot 
par ceļiem, mēs no ļoti sliktiem 
ceļiem esam tikuši līdz labiem 
un apmierinošiem ceļiem. Lat-

vijas politikā ir tā – kur deg, 
tur dodam naudu. Tā kā ceļi ir 
diezgan apmierinošā stāvoklī, 
tad degošās lietas būs aizsar-
dzība, iekšlietas un veselība. 
Šīm nozarēm pēdējos gados 
finansējums ir dubultojies, bet 
sabrukšanas stadija tikai pie-
augusi. Tāpēc tur var likt iekšā 
bezgalīgu apjomu. Lielākais, 
uz ko ceļi varbūt varētu cerēt, 
ir kāds finansējums apvedce-
ļiem, vai arī var mēģināt reali-
zēt vēl kādus PPP projektus. Es 
domāju, ka arī Rail Baltica no 
ceļiem ņems nost diezgan lielu 
finansējuma daļu. Par šo pro-
jektu Brisele uz mums ir dus-
mīga, un noteikti Latvijai būs 
jāiegulda sava nauda vairāk, 
nekā iepriekš plānots. Prob-
lēma ir tā, ka šis ir iestiepsies 
nākamajā budžeta ciklā. Ar šo 
projektu mēs uzkārsimies vēl 
ilgi, līdz ar to satiksmes nozarē 
pagaidām Rail Baltica ir sāpīgs 
jautājums, Airbaltic ir jāpārdod 
un ceļi ir apmierinošā stāvoklī. 
Skaidrs, ka ceļi ir ne augstāk 
par trešo vai ceturto prioritāti. 
Proti, nozarei, kas ir apmieri-
nošā stāvoklī, prioritāru statu-
su dabūt ir grūti. Tomēr svarī-
gākais būtu, lai vismaz esošais 
finansējums paliktu stabils un 
nesāktu lēkāt. Varbūt jāmeklē 
finansējuma iespējas fondos,” 
uzsver M. Āboliņš.

Tomēr sarunu raunds par 
Eiropas fondu budžetu pēc 
2027. gada solās būt sarežģīts. 
Ukraina prasīs lielus līdzek-
ļus, bet lielajām dalībvalstīm 
nav vēlmes palielināt savas 
iemaksas Eiropas Savienības 
budžetā. Tāpat nākamā pe-
rioda fondu budžetā iekļauts 
zaļais kurss, līdz ar to, ja kādas 
investīcijas ceļiem varētu būt 
pieejamas, tad tikai zem emi-
siju samazinājuma un ar to 
saistītām lietām. 

Iekšzemes kopprodukts  (IKP) ir valsts teritorijā saražoto 
galaproduktu vērtība naudas izteiksmē noteiktā laika periodā 
(piemēram, ceturksnī vai gadā). Tātad IKP rāda, cik liela ir taut-
saimniecība. Reālo IKP izmanto arī valstu materiālās labklājības 
salīdzināšanai. IKP uz vienu nodarbināto valstī parāda, kāds ir 
darba ražīgums valstī, bet  IKP uz vienu iedzīvotāju parāda 
valsts iedzīvotāju materiālās labklājības līmeni. Jo augstāks 
darba ražīgums un jo lielāku vērtību izejmateriāliem spēj pie-
vienot valsts iedzīvotāji, jo augstāka ir valsts iedzīvotāju mate-
riālā labklājība (arī bērnu, pensionāru un citu iedzīvotāju, kuri 
nav nodarbināti, labklājība). 

AVOTS: Latvijas Banka

Dainis Gašpuitis, 
SEB bankas ekonomists

Pirktspējas uzlabošanās pakāpeniski 
atdzīvinās privāto patēriņu, kas būs 
galvenais izaugsmes vilcējs 2024. gadā.

Mārtiņš Āboliņš, 
Citadele ekonomists

Latvijas politikā ir tā – kur deg, tur dodam 
naudu. Tā kā ceļi ir diezgan apmierinošā 
stāvoklī, tad degošās lietas būs aizsardzība, 
iekšlietas un veselība.

Agnese Buceniece, 
Swedbank ekonomiste

Finanšu ministrijas prognozes rāda, ka šo-
gad turpināsies straujāka ES fondu naudas 
ieplūšana Latvijas ekonomikā. Liela daļa no 
šīm investīcijām, kā ierasts, ekonomikā no-
nāks caur būvniecības nozari.



VISVISĀDA VISVISĀDĪBA8

Izdevējs: SIA Latvijas Valsts ceļi sadarbībā ar 
biedrību Latvijas ceļu būvētājs, Transportbūvju 
inženieru asociāciju, VAS Latvijas autoceļu 
uzturētājs un VAS Ceļu satiksmes drošības 
direkcija.

Redakcijas adrese: 
Gogoļa iela 3, Rīga, LV-1050

Reģistrācijas Nr. 000700076,
iznāk reizi mēnesī kopš 2004. gada janvāra.
Kopš 2020. gada janvāra iznāk reizi 
ceturksnī.
 

Tālrunis: 67028140, 
e-pasts: avize@lvceli.lv 

Foto: LETA, 
F64, Renārs Koris, 
publicitātes foto.

ISSN 1691-1210




