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Sākas bedru masveida 
remonta sezona

Bedrīšu masveida remonta sezona uz valsts ceļiem vietām ir jau sākusies. 
Visā Latvijā tās labos, tiklīdz būs atbilstoši laika apstākļi. Bedru remontos tiks 
iesaistītas 90 remontbrigādes.
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Finansējums valsts ceļiem 
joprojām ir nepietiekams, 
un tā ir galvenā nozares 
problēma – varēja secināt no 
dalībnieku uzrunām ikgadējā 
ceļu nozares konferencē 
“Attīstība sākas ar ceļu”.

Pasaules ceļu asociācija: 
Nepietiekams finansējums autoceļiem ir 
aktualitāte visā pasaulē, tādēļ valstis šai problēmai 
meklē dažādus risinājumus, ieviešot jaunus 
nodokļus, pārdalot ceļus vai eksperimentējot ar 
jaunām tehnoloģijām.

Fotoreportāža: Eksperti vērtē 
Autoceļu Avīzes gada balvai 
nominētos ceļu posmus.

Ceļu satiksmes drošības direkcija 
(CSDD) jau piekto gadu piedāvā 
bezmaksas auto diagnostiku 
pasākumā “Tehniskās apskates 
naktis”. Šogad auto bez maksas tiks 
pārbaudīti Rīgā, Gulbenē, Talsos un 
Daugavpilī. 

Līdz šā gada 30. jūlijam plāno 
izstrādāt valsts finansiālajai 
situācijai un reālajām vajadzībām 
atbilstošākais ceļu finansēšanas 
modelis. Tostarp tiks vērtēta tā 
piesaiste ieņēmumiem no ceļu 
lietotāju maksātajiem nodokļiem 
un nodevām.
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kravas automašīnām, kuru pil
na masa pārsniedz 7,5 tonnas, 
un smagajām automašīnām ar 
piekabi. Lai izņēmuma kārtā 
iegūtu atļauju aizlieguma laikā 
braukt, jāvēršas ceļu satiksmes 
drošības dienestā. 
Ierobežojumi neattiecas uz 
kravu pārvadājumiem līdz vai 
no dzelzceļa vai ostas (150 km 
rādiusā), kā arī automašīnām, 
kas pārvadā svaigu pienu, piena 
produktus, svaigu gaļu vai gaļas 
izstrādājumus, svaigas zivis vai 
zivju izstrādājumus, kā augļus 
un dārzeņus, kas ātri bojājas. 
Šīm kravas automašīnām līdzi 
jābūt attiecīgi noformētiem 
dokumentiem.

LAU iegādājas 14 jaunus 
riteņtraktorus par 1,5 
milj. eiro

VAS “Latvijas Autoceļu uz
turētājs” iegādājies 14 jaunus 
riteņtraktorus ceļu sakopšanas 
darbiem par 1,5 milj. eiro. Pērn 
gada beigās tiesības finansēt 
traktoru iegādi ieguva līzinga 
kompānija “OP Finance”. Trak
tori tika iegādāti no lauksaim
niecības tehnikas un traktorteh
nikas tirdzniecības uzņēmuma 
“Valtek”.
LAU vadība skaidro, ka jauna 
tehnika bija nepieciešama, lai 
pakāpeniski atjaunotu tehnikas 
parku, jo daļa no riteņtrakto
riem ir novecojuši. Kopumā 
LAU autoparkā ir vairāk nekā 
150 riteņtraktori, kas ir piemē
roti darbam jebkurā sezonā. 

Šogad plānots izvietot vēl 
24 fotoradarus

Patlaban uz ceļiem esošie 16 
fotoradari ir būtiski uzlabojuši 
satiksmes drošību. Šogad plā
nots uzstādīt vēl 24 fotoradarus 
visā Latvijā, informē VAS “Ceļu 
satiksmes drošības direkcija” 
(CSDD).
Atsevišķos “melnajos punktos”, 
kur jau ir uzstādīti fotoradari, 
vairāk nav fiksēts neviens satik
smes negadījums ar bojāgāju
šajiem. Kopumā 16 fotoradaru 
vietās reģistrēti 56 000 pārkāpu
mu, un valsts kasē iemaksātas 
soda naudas 1,3 milj. eiro apjo
mā. Protokoli noformēti par 1,7 
milj. eiro. Pašu 16 fotoradaru iz
maksas ir ap vienu miljonu eiro. 
Kopumā Latvijā plānots uzstā
dīt 100 fotoradarus.

Īsumā

Skaitļi un fakti

Viedoklis

Izstrādās jaunu ceļu 
finansēšanas modeli

Līdz šā gada 30. jūlijam ir jāiz
strādā valsts finansiālajai situā
cijai un reālajām vajadzībām 
atbilstošākais ceļu finansēšanas 
modelis, pēc pirmās ekspertu 
tikšanās pauda satiksmes mi
nistrs Uldis Augulis. Tostarp 
jāizvērtē tā piesaiste ieņēmu
miem no ceļu lietotāju maksā
tajiem nodokļiem un nodevām.
Valsts budžetā paredzētie lī
dzekļi valsts autoceļiem šogad 
ir 146 milj. eiro, bet kopējie ceļu 
lietotāju maksājumi plānoti 551 
milj. eiro apjomā. “Ja vēlamies 
attīstīt valsts tautsaimniecību, 
kas bez sakārtotiem ceļiem nav 
iespējams, tad šīs šķēres ir jā
samazina,” norādīja satiksmes 
ministrs. 
Viņš uzskata, ka ir jāpiedāvā 
ilgtspējīgs autoceļu finansēju
ma instruments, kas ceļu attīs
tītājiem un uzturētājiem ļautu 
paredzēt ceļiem novirzāmo fi
nansējumu vismaz piecu gadu 
perspektīvā. 
Tāpat līdz jūlija beigām nepie
ciešams veikt korekcijas valsts 
ceļu pārvaldībā un to sakārto
šanas programmā, kā arī izmai
ņas jāpiedāvā pašvaldību ceļu 
pārvaldībā. 
Pēc Ulda Auguļa iniciatīvas 
izveidotajā ekspertu grupā 
piedalās Latvijas Pašvaldību 
savienības, Valsts policijas, ceļu 
būvētāju, uzturētāju un sabied
rības, kā arī Satiksmes, Finan
šu un Zemkopības ministriju 
pārstāvji.

Vācijā sestdienās iero-
bežos smagā transporta 
kustību

Vācijā no 1. jūlija līdz 31. au
gustam sestdienās no pulksten 
7 – 20 ierobežos kravas auto
transporta kustību uz automa
ģistrālēm un valsts ceļiem. Līdz 
šim ierobežojumi kravas au
tomašīnu kustībai bija noteikti 
svētdienās un svētku dienās no 
pulksten 00 – 22, un tie paliek 
spēkā. 
Lēmums ierobežot satiksmi arī 
sestdienās pieņemts, lai tūrisma 
sezonā iespējami mazāk tik
tu traucēta vieglo automašīnu 
kustība. 
Ierobežojumi attieksies uz 

Uz grants ceļiem greide-
rējamā kārta atjaunota 
2000 kubikmetru apjomā

Šogad gandrīz uz visiem valsts 
grants autoceļiem vismaz vienu 
reizi ir veikta greiderēšana, in
formēja VAS “Latvijas autoceļu 
uzturētājs” (LAU).
Iesēdumu un bedru remonts 
veikts gandrīz 20 000 kubik
metru apjomā, savukārt greide
rējamā kārta atjaunota gandrīz 
2000 kubikmetru apjomā. Uz
turēšanas darbi turpināsies visu 
sezonu.
Lai uzlabotu braukšanas apstāk
ļus uz grants autoceļiem, LAU 
novērš iesēdumus, bedres un 
citas ceļa seguma deformācijas, 
kuras izveidojušās pēc ziemas 
sezonas. Uzturēšanas darbus uz 
grants ceļiem var veikt, ja ceļa 
segums ir nožuvis. Uz grants 
ceļiem, kuri vēl ir pārmitrinā
ti – visbiežāk tas ir novērojams 
meža apvidos, darbi netiek veik
ti, jo nav iespējams nodrošināt 
kvalitatīvu darba izpildi.

Izveido transportlīdzekļu 
vēstures pārskata sistēmu

Latvijas uzņēmums “Automoti
ve Data Intelligence” izveidojis 
transportlīdzekļu vēstures pār
skata sistēmu MyVin.eu, kas lie
totājiem sniedz iespēju iegūt iz
vēlētā transportlīdzekļa vēstures 
atskaites un padziļinātu analīzi, 
informēja uzņēmumā.
MyVin.eu izstrādātais algoritms 
sniedz ieteikumus, balstoties uz 
informāciju, kas ar transport
līdzekli ir noticis tā lietošanas 
periodā, tādējādi palīdzot in
terpretēt datus starp dažādiem 
notikumiem. Piemēram, trans
portlīdzekļa nobraukums pēc 
īpašnieka maiņas ir būtiski sa
mazinājies, un sistēma analizē 
iespējamos iemeslus – avārija 
vai ilgs tirdzniecības periods. 
Sistēmā ir pieejami dati ne tikai 
par nobraukuma vēsturi, bet arī 
transportlīdzekļa pamatdati, 
informācija par iepriekšējām 
reģistrācijām, īpašnieku skaitu, 
tehniskajām apskatēm, ceļu sa
tiksmes negadījumiem un zau
dējumu apmēriem.
Informācija par transportlī
dzekļiem tiek pārbaudīta Lat
vijas, Lietuvas un Nīderlandes 
datu bāzēs. Šobrīd sistēmā ir 
pieejama informācija par ap
tuveni 675 000 Latvijā reģistrē
tiem transportlīdzekļiem.

Atis Jansons,   
Latvijas Avīze

Nedēļas laikā notika divas 
augsta līmeņa sanāksmes par 
satiksmi un drošību (“Latvijas 
Valsts ceļu” (LVC) ikgadējā 
konference un Satiksmes dro
šības padomes sēde). Runas, 
kuras klausīties ej (joprojām 
optimistiski un naivi), cerē
dams uz spilgtām un būtiskām 
atklāsmēm, no kurām nāc tāds 
saguris un domīgs.

Vispirms par dažiem CSDP 
fragmentiem

Nu kad reiz beigs nopiet
ni, valsts vai savu uzņēmumu 
labi algoti veči šķiest laiku, 
pseidoproblēmas šurpu turpu 
stumdot? Ziemas riepas no 
decembra vai novembra – to 
vispirms apspriež Satiksmes 
ministrijas (SM) izveidotā 
“Domnīca”, tad tās vadonis ziņo 
Padomei (atkal daži desmiti no 
nopietnākiem darbiem atrautu 
kungu), lai beigās visi paklanītu 
galvas – mainīt likumos tomēr 
neko nevajagot. Nu nevajag, 
protams! Bet kam un kāpēc tas 
nebija skaidrs jau iepriekš? 
Kam vajadzīga šī (padomju 
laikos stabili apgūtā) IBD (no 
krievu “vētrainas darbības imi
tācija”)? Es tāpat braukšu ar 
tādām riepām, kādas uzskatīšu 
par vajadzīgu un spēšu nopirkt. 
Labāk būtu padomājuši (domnī
ca, taču), kā atturēt rīdziniekus 
no braukšanas ar radžotām 
riepām vispār un sevišķi vēl 
– saulainajā aprīlī. Vēl viens 
visaugstākajā līmenī jau vairā
kus gadus muļļāts jautājums. 
Vai likt uz vasaru maksimālo 
atļauto ātrumu paaugstinošas 
zīmes? Ja likt, tad kur? Pētīsim, 
saka ierēdnis, analizēsim, pie
balso oficieris. Tad nolemsim. 
Varbūt uzliksim... Klau, kun
gi! Pirmkārt ‒ vai tad mums 
nav augsti kvalificētas LVC un 
CSDD amatpersonas (Māris 
un Ziedonis, šķiet, ir tie, kuru 
amatu pienākumi ietver šo jau
tājumu), kuras varētu lemt un 
darīt? Otrkārt – vai kāds no 
jums ieskatās LVC satiksmes 
informācijas datos (pat publiski 
pieejamos) un redz tur, ka arī bez 
šīm zīmēm mums jau ir desmiti 
ceļu posmu, pa kuriem tūkstoši 
automobiļu brauc ātrāk par 100 
km/h? Viņiem šīs zīmes, pie
dodiet, bijušas nebijušas. Treš
kārt – ja par ātruma kontroles 
prioritātēm – vai kāds no jums 
pateiks, kā tiks novērsta vai 
vismaz ierobežota šopavasar 
krāšņi uzplaukusī vālēšana ar 
ātrumiem krietni virs 100 gal
vaspilsētas teritorijā? Nav šāds 
jautājums “darba kārtībā”...

Labi. Kungus no veca skep
tiķa augstumiem sabāru. Nu 
uzslavēšu dāmu. Laba CSDP 
sēdē Latvijas atkarības psiholo
gu apvienības pārstāves Aelitas 

Joprojām laipojam, kungi?
Vagales prezentācija. Lūk, viens 
(toties kāds!) šo “galvas dakte
ru” iegūts fakts. Neatkarīgajā 
Latvijā šmigā pie stūres brauc 
galvenokārt atkarīgie. “Sociālo” 
grēciņu (brauciens pēc ballītes 
utml.) ir maz. Parasti rullē zēni, 
kuri to pirms pieķeršanas jau 
darījuši desmitiem reižu. Ap
vienība jau piedāvā atkarīgajiem 
psihologa konsultācijas. Tās esot 
iedarbīgākas par varbūtējiem 
sodiem. Un vēl – laba un vietā 
bija Andra Lukstiņa piebilde šajā 
sakarā. Nekur pasaulē nodzertas 
tiesības vadīt auto nesot tik vieg
li atgūt kā Latvijā. Laiks likum
došanu mainīt.

Un nu par ceļu konferenci.
Tur noskaņa ir cita. Fak

tiem bagātu, analītisku runu 
daudz. Bet – nozares ilgtermi
ņa vērtējuma daļā gan jaunā 
ministra Ulda Auguļa, gan 
LVC vadītāja Jāņa Langes, gan 
LCB prezidenta Andra Bērziņa 
(kā vienmēr visemocionālākā), 
gan “ārpusnozares” eksperta 
lomā pieaicinātā Vjačeslava 
Dombrovska (ekonomikas zi
nātņu doktors, pirms dažiem 
gadiem arī ministrs) runās 
optimisma gauži maz. Jo – pē
dējo divu gadu ceļu būvdarbu 
apjoma pieaugums panākts 
labi, izmantojot Eiropas fondu 
sniegto atbalstu. Ļoti labi, no
sacīto kalendāro grafiku kriet
ni apsteidzot. Rezultāts – šī ES 
plānošanas perioda (2014. – 
2020.) naudiņa sāk izsīkt, pēc 
diviem gadiem tās jau būs ļoti 
maz. Un nozare paliks ar Lat
vijas budžeta devumu, kurš ir 
mazāks par pusi no patreizējās 
kopsummas, ja arī augs, tad 
nedaudz. Galvenos ceļus būsim 
paspējuši sakārtot (gandrīz), 
reģionālie būs pasargāti (atkal 
jāsaka – gandrīz) no tālākas 
sabrukšanas, bet joprojām slik
ti, bet vietējie, kurus jau tagad 
uztur tikai un vienīgi pati Lat
vija, turpinās degradēt. Piede
vām bažas par tālāku nākotni 
‒ nav nekādas pārliecības, ka 
nākamajā ES fondu plānošanas 
periodā palīdzība mūsu ceļiem 
būs vismaz iepriekšējā līmenī. 

Kāpēc esam tādā bedrē? 
Neko jaunu runās nedzird. 
Kaut ņem un vēlreiz pārraks
ti pirms trim gadiem teikto 
(”Latvijas Avīze” 10.06.2013.). 
Jau toreiz konstatējām ‒ ceļu 
mums ir vairāk nekā spējam 
uzturēt. Ja rēķinam metrus uz 
vienu iedzīvotāju – divas reizes 
vairāk nekā Beļģijai un Somijai, 
trīs reizes vairāk nekā Šveicei 
un Polijai, desmit reizes vairāk 
nekā Vācijai. Un Vācijas IKP uz 
iedzīvotāju ir gandrīz trīsreiz 
lielāks. 

Diemžēl atkal tiek atkār
tots jau sen dzirdētais. 2012. 
gads. Uldis Augulis, tolaik Sa
eimas deputāts (arī bijušais sa
tiksmes ministrs), tiekoties ar 
LA lasītājiem Skultes pagastā, 
teica: “Lai pašvaldības un ceļu 
būvētāji varētu plānot un ceļus 
varētu atjaunot, jābūt skaidram 
finansējumam, tāpēc iestājos 
par Ceļu fonda atjaunošanu.” 
Gadu vēlāk ministrs Anrijs 
Matīss: “Satiksmes ministrija 
ir izstrādājusi nākamās septiņ
gades detalizētu programmu, 
kurā precīzi redzams, kuru ceļu 
spēsim vai nespēsim uzturēt 

tāda vai citāda finansējuma 
apstākļos. Tas ir grafiks, kurā 
redzams, ka absolūtai taupībai 
turpinoties, konkrētam pilso
nim nepieciešamais konkrētais 
ceļš vēl septiņus gadus nesa
ņems ne santīmu, ne centu. Un 
sabruks pavisam. 

Un valsts prezidents And
ris Bērziņš: “Satiksmes minis
tram konkrēti un detalizēti 
jāiezīmē valsts ceļu tīkla per
spektīvas tāda vai citāda finan
sējuma apstākļos. Tad finanšu 
ministram un ministru kabi
netam kopumā jāizvēlas opti
mālais variants, to jāpublisko, 
jāskaidro un jārealizē.”

Nekas nav būtiski mainī
jies. Augulis (tāpat kā iepriekš 
Matīss) sauc ceļu sakārtošanu 
par savu prioritāti. Un dibina 
darba grupu, kurai līdz vasa
ras vidum jāizstrādā konkrēti 
priekšlikumi. Matīsa vadībā 
jau 2013. gadā izstrādātais de
talizētais situācijas vērtējums 
toreiz valdībā tika “pieņemts 
zināšanai”. Un tur, nerealizētu 
zinību plauktā, tā arī palika. 
Prezidenta teiktais – “nekavē
joties jāspēj atbildēt” izskanēja 
tukšumā. Nu jauna darba gru
pa, jauni priekšlikumi. 

Kā konferencē teica Andris 
Bērziņs (ne tas kurš eksprezi
dents, bet LCB vadītājs) – bei
dzot politiķiem jābūt drosmei 
oficiāli atzīt, ka katra pilsoņa 
kāroto celiņu sakārtot mēs 
nespēsim. 

Labs rosinājums pārdo
mām šādā virzienā varētu būt 
Vjačeslava Dombrovska kon
ferencē vilktās paralēles ar 
izglītības sistēmas reformām. 
Augstskolas (valsts galvenie 
ceļi) paliek valsts pārraudzībā. 
Vidusskolas (reģionālie ceļi) 
tiek uzturēti ieinteresēto pušu 
(valsts, pašvaldības) kopīgiem 
spēkiem. Pamatskolas – tikai 
tur, kur tam ir pietiekams de
mogrāfisks un sociāls pamats. 
Princips “nauda seko skolē
nam” ir pārfrāzējams un pielie
tojams arī ceļu sakarā. Nauda 
seko braucējam. 

Un vēl (arī no V. Dom
brovska teiktā). “Attīstība sākas 
ar ceļu”, protams, ir aksioma. 
Taču nepieciešams precizē
jums. Ceļš ir vajadzīgs. Bet tas 
pats par sevi nu nekādi nega
rantē uzplaukuma sākumu pie
guļošajās teritorijās, ja nebūs 
citi attīstības priekšnoteikumi. 
Demogrāfiski, pirmkārt. Eko
nomiski (investīciju pieejamība 
utt.), organizatoriski.

Vai pamanījāt, ka atklāti, 
kategoriski, varētu pat teikt 
– revolucionāri konferen
cē runāja tie, kuri vairs nav 
ne vēlētos, ne algotos valsts 
amatos? Ministrs “laipo”. Lai 
gan – pirmo reizi šāda ranga 
amatpersonas teiktajā dzir
dējām: “Nacionālās attīstības 
plāna ceļu iedaļas izpilde sāk 
izskatīties pēc utopijas”. Opti
misma stariņš. Varbūt kungi 
beigs laipot? Varbūt uz tik no
zīmīgas nozares kā ceļu būve 
konferenci atnāks premjers... 
Vai prezidents. Atzīs skaidri 
un gaiši, ko izdarīt nespējam. 
Tad būs vieglāk reālos darbus 
atlasīt un paveikt.

Tā nu joprojām dungojam 
Jura Kulakova meldiņu: “Un 
kas būs tik drosmīgs pateikt...”
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RTU profesors Juris Smirnovs novērtē tilta konstrukciju.

Eksperti vērtē Autoceļu Avīzes gada 
balvai nominētos ceļu posmus

Šogad Autoceļu Avīzes gada balvai izvirzīti septiņi 
autoceļu posmi, kuriem pagājušajā gadā veikta seguma 
atjaunošana un pastiprināšana, un trīs posmi, kuros 
veikti paplašināti būvdarbi. Par izvirzītajiem posmiem vēl 
līdz 6. maijam ir iespējams nobalsot mājaslapās www.
lvceli.lv un www.iauto.lv. Apbalvošanas ceremonija 
notiks 11. maijā.

Ceļa līdzenums un saķere ar automašīnas riepām ir 
svarīgi kvalitātes rādītāji.

Ceļš nav tikai segums, pa kuru brauc automašīnas. Ceļmalu 
barjeras atsevišķos posmos pilda drošības funkcijas.

Lai ceļš ilgi kalpotu, arī ceļmalām ir jāpilda noteiktas 
funkcijas. 

Latvijas žūrijas eksperti Juris Smirnovs, Elmārs 
Daniševskis un Uldis Birzleja pēta margu stiprinājumus.

Vai finansējuma trūkums ce-
ļiem ir tikai atsevišķu valstu 
problēma?

Nav nekāds noslēpums, ka 
nepietiekams autoceļu finansē
jums ir aktuāls visām ceļu admi
nistrācijām visā pasaulē. Jautāju
mi ir vieni un tie paši – vai ceļi 
ir jāfinansē no valsts budžeta vai 
par tiem ir jāmaksā pašiem lieto
tājiem vai varbūt vides piesārņo
tājiem. Tāpat aktuāls ir jautājums 
‒ kā ikgadēja budžeta apstākļos 
nodrošināt vidēja un ilga termi
ņa investīciju politiku. Tas ir vi
tāli nepieciešams, lai ceļus ilgāk 
varētu saglabāt labā stāvoklī. 
Kādi ir iespējamie risinājumi?

Galvenie risinājumi ir ik
gadējā valsts budžeta nodokļus 
(akcīzes nodokli par degvielu, 
ceļu, transportlīdzekļa nodokli 
un citus ar ceļiem vai, piemēram, 
vides piesārņojumu saistītus no
dokļus) investēt atpakaļ ceļos. 
Tomēr nav vispārīga risinājuma, 
tas ir jāsaista ar katras konkrētās 
valsts vajadzībām, un ceļu uztu
rēšana labā stāvoklī ir tikai viena 
no šīm vajadzībām. Dažādās 
valstīs atšķiras arī satiksmes in
tensitāte un ceļu tīkls. Tomēr vi
sām valstīm interesē, kā piesaistīt 
jaunus līdzekļus – no ceļu lieto
tājiem vai privātām nozarēm. 
Jūs pieminējāt vides piesārņo-
jumu un šīs naudas novirzīša-
nu ceļiem. Kā tas notiek?

Dažas valstis pakāpeniski 
ievieš oglekļa nodokļu sistēmu. 
Pirmos soļus šajā jomā ir spē
rusi Austrālija un Jaunzēlande. 
Šis jautājums nav aktuāls tikai 
saistībā ar ceļiem. Jautājums ir 
– kā atlīdzināt zaudējumus, kas 
rodas no oglekļa emisijas. To
mēr transportlīdzekļi ir atbildīgi 
par trešo daļu no visas oglekļa 
emisijas, tādēļ tieši no transport
līdzekļu lietotājiem būtu iespē
jams atgūt ievērojamus līdzek
ļus. Zināmā mērā cilvēki par to 
jau maksā, pērkot degvielu un 
maksājot akcīzes nodokli. Un jau 
tagad daudzviet pasaulē mazāku 
nodokli jāmaksā par automašī
nām, kurām šo izmešu ir mazāk. 

Pastāstīšu arī neveiksmīgu 
piemēru, kas neizdevās nevis 
ekonomisku, bet tieši sociālpo
litisku iemeslu dēļ. Pirms diviem 
gadiem Francija mēģināja ieviest 
ekonodokli ‒ speciālu nodokli 
smagajām automašīnām, kas 
brauc pa valsts ceļiem (izņe
mot maģistrālēm, kas jau ir par 

Pasaules ceļu asociācija: 
Ceļu finansēšanas problēma 
ir aktuāla visā pasaulē

Nepietiekams finansējums autoceļiem ir aktualitāte visā pasaulē. 
Kā šo problēmu risina citas valstis? Autoceļu Avīze uz sarunu aicināja 
Pasaules ceļu asociācijas (PIARC*) ģenerālsekretāra vietnieku Robinu 
Sebillu (Robin Sébille).

maksu). Šo nodokli bija plānots 
iekasēt, automašīnas kontrolējot 
ar speciālām kamerām. Rēķins 
tām būtu jāapmaksā pēc fakta 
– par nobraukto attālumu. Lē
mums ieviest eko nodokli bija 
pilnībā politisks, par to nobalso
ja visas partijas. Kad šai sistēmai 
bija jāsāk darboties, vairākos re
ģionos sākās pretestība. Lokālās 
transporta kompānijas uzskatīja, 
ka tās tiek diskriminētas, un no 
šī lēmuma cietīs visa reģionālā 
ekonomika. Sākās vardarbība 
‒ kameras nakts laikā tika sabo
jātas. Galu galā valdība projektu 
atsauca. Es nesaku, ka tā bija 
laba vai slikta ideja. Tas ir pie
mērs. Tomēr šāds rezultāts bija 
ļoti negaidīts, neviena politiskā 
partija nevēlējās uzņemties at
bildību, lai arī visas to atbalstīja. 
Finansiālās sekas bija graujošas 
– valdībai visi zaudējumi bija jā
kompensē uzņēmumam, kas šo 
sistēmu radīja un ieguldīja tajā 
lielus līdzekļus, ko cerēja atgūt 
no nodokļiem.

Lai kādi arī nebūtu iemesli – 
ja kaut kas ir pieejams bezmak
sas, tad ir ļoti grūti pēkšņi likt 
par to maksāt. Ceļi, kas gadiem 
bija bezmaksas, pēkšņi kļuva par 
maksasceļiem, un autovadītāju 
sašutums bija loģisks – kāpēc 
pēkšņi būtu par to jāmaksā.

Vai ir vēl kādi risinājumi finan-
sējuma palielināšanai?

Vairākās valstīs ir jauna 
tendence – pārdalīt ceļus, kas 
ir valsts un pašvaldību pārziņā. 
Tomēr tādā gadījumā aktuāls ir 
jautājums – kā iegūt pārliecību, 
ka vietējās pašvaldības turpinās 
ceļus uzturēt iepriekšējā vai vis
maz apmierinošā līmenī. 

Arī Francijā zināms dau
dzums ceļu pārgāja pašvaldību 
pārziņā, un mēs konstatējām, ka 
pašvaldībām nereti ir ļoti atšķirī
ga investīciju politika, tādēļ ceļu 
kvalitāte atsevišķās vietās radi
kāli atšķiras. Tas autobraucējiem 
nav saprotami. Tādēļ ir svarīgi 
pārliecināties, ka vietējo pašval
dību aktivitātes ir līdzīgas. Pro
tams, valsts ceļu pārvaldītājiem, 
kas atdod ceļus pašvaldībām, 
nav iespējams ietekmēt, kas ar 
tiem tālāk notiek. 
Vai ir iespējams izmērīt iegu-
vumus ekonomikā, ko sniedz 
labi ceļi, infrastruktūra?

Uz šo jautājumu nav vien
nozīmīgas atbildes. Taču ir iz
pētīts, kādas ir izmaksas, ja ceļos 

netiek investēts. Īpaši saistībā ar 
ceļu uzturēšanu.** 
Vai pasaulē ceļu nozarē ir 
parādījušās kādas jaunas 
tehnoloģijas?

Ceļu būvniecībā nav nekā 
revolucionāra. Tehnoloģijas ir 
labi zināmas. Varbūt tiek veikti 
pētījumi ar kādām sastāvdaļām, 
to fizikālajām īpašībām. 

Tiek pētīts, ko vēl no ceļa var 
iegūt (bez tā, ka pa to var braukt). 
Ko es ar to domāju? Neapšaubā
mi nākotnē attīstīsies elektrisko 
transportlīdzekļu segments. Ak
tuāls ir jautājums, kā uzlādēt ba
terijas. Tādēļ tiek būvētas uzlādes 
stacijas – tajās var apstāties, uzlā
dēt automašīnu un braukt tālāk. 
Taču elektriskie transportlīdzekļi 
nevar nobraukt 400 km ar vienu 
uzlādi. Tādēļ rodas jautājums – 
kā uzlādēt automašīnu, turpinot 
ar to braukt. Kā šādus ceļus uz
turēt, kā labot, ja uzlādes sistēmā 
rodas bojājumi. 

Tas viss varbūt nemainīs ceļa 
segumu, bet koncepciju gan. 

Vēl viens virziens, pie kura 
notiek darbs – kā no ceļa ie
gūt enerģiju. Kā zināms, ceļš ir 
melns, un, uzņemot saules ener
ģiju, tas uzsilst, taču šī enerģija 
netiek izmantota. Vai šo enerģiju 
ir iespējams savākt? Ja ir – ko ar 
to iesākt? Tie ir jautājumi, pie ku
riem tiek strādāts.

Aktuāls ir arī jautājums, kā 
uzbūvēt ceļu, nepiesārņojot ap
kārtējo vidi ar oglekļa izmešiem. 

Šobrīd ceļu būvē tiek iz
mantota grants, dažādi naftas 
produkti. Kādus materiālus 

izmantot nākotnē, lai šo 
oglekļa daudzumu samazinā
tu ‒ gan ceļu būvēšanas lai
kā, gan vēlāk, tos uzturot. 
Tas, iespējams, izklausīsies 
neticami, bet ir veikti ekspe
rimenti ar austeru čaulām, 
aļģēm. Amerikā eksperimen
tu kārtā kā saistes materiālu 
jau izmanto priežu sveķus. 
Mēs neesam nolemti izman
tot tikai granti un bitumenu. 
Ir mazāk vidi piesārņojošu 
produktu, kurus šajā nozarē 
varētu izmantot. Tiem ir jā
būt par pieņemamu cenu, ar 
pozitīvu ietekmi uz apkārtējo 
vidi un, protams, efektīviem, 
noturīgiem. 

Nedomāju, ka šajā nozarē 
gaidāma kāda revolūcija, bet 
vides jautājumu dēļ noteikti ir 
vērojams progress.     

*Pasaules ceļu asociācija 
(PIARC) ir globāla starptautiska 
asociācija, kas apvieno 122 dažā
du valstu autoceļu administrāci
jas. PIARC uzdevumi ir organizēt 
starptautiskus kongresus, izplatīt 
labākās prakses piemērus, piedā
vāt efektīvus risinājumus lēmumu 
pieņemšanai un palīdzēt jaunattīs
tības un pārejas ekonomikas val
stīm. Uzdevumu veikšanai PIARC 
ir nodibinājusi trīs stratēģiskās un 
20 tehniskās komitejas.

**Skotijas Ceļu administrāci
jas Transport Scotland 2012. gadā 
veiktajā pētījumā tika secināts, ka 
katrs ceļu uzturēšanas samazinājums 
par 1 eiro nozīmē izmaksu pieaugu
mu tautsaimniecībā par 1,5 eiro.

Visā pasaulē tiek pē-
tīts, vai ceļi ir jāfinan-
sē no valsts budžeta 
vai par tiem ir jāmak-
sā pašiem lietotā-
jiem vai varbūt vides 
piesārņotājiem.

Līdzekļu novirzīšana 
ceļiem ir jāsaista 
ar katras konkrētās 
valsts vajadzībām, un 
ceļu uzturēšana labā 
stāvoklī ir tikai viena 
no šīm vajadzībām.
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Sākas bedru 
masveida 
remonta sezona

Bedru masveida remonts 
Bedres masveidā pēc ziemas tiek labotas tad, kad diennakts vidējā 
gaisa temperatūra ir virs +5˚C. Bedres tiek remontētas atbilstoši 
ceļa uzturēšanas klasēm, attiecīgi – A, B, C, D. Uzturēšanas klases 
valsts ceļiem ir noteiktas, ņemot vērā ceļu klasifikāciju (valsts gal-
venie, reģionālie un vietējie ceļi), kā arī satiksmes intensitāti. Uz A 
klases melnā seguma ceļiem radušās bedrītes tiek salabotas līdz 1. 
jūnijam, uz B klases – līdz 15. jūnijam, bet uz C un D klases ceļiem – 
līdz 1. jūlijam. No jauna radušās bedres tiek remontētas visu gadu.

Vienlaicīgi visā valsts teritorijā tiek uzsākts
bedru masveida remonts. Bedru masveida
remontu uzsāk, kad ir iestājušies atbilstoši
laika apstākļi, lai bedres labotu ar ierastajām
tehnoloģijām.
Tiek izmantotas divu veidu tehnoloģijas – 
ar šķembām un bitumena emulsiju, kas
ir piemērota metode segumiem ar augstu
bojājumu pakāpi un ar karsto asfaltbetonu. 
Izmantojamā tehnoloģija tiek izvēlēta 
atbilstoši ceļu segumam.

 

BEDRU 
REMONTS
UZ ASFALTA 
SEGUMA
AUTOCEĻIEM

Bedru remontam izmanto aukstā asfalta
tehnoloģiju, kas ir vienīgā pielietojamā 
metode ziemas apstākļos. Šajā laika periodā
labo tikai satiksmei bīstamās bedres un tās
tiek labotas neatkarīgi no laika apstākļiem. 
Bedres remonta mērķis ir novērst avārijas 
situācijas un nodrošināt satiksmes drošību.  

Saremontēto bedru
apjoms aprīlī–jūnijā (m2)

Saremontēto bedru
apjoms janvārī–martā (m2)

 
ceļa seguma vecuma

BEDRU VEIDOŠANĀS
 IR ATKARĪGA NO DAŽĀDIEM 
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VAS “Latvijas autoceļu uz-
turētājs” valdes priekšsēdētājs 
Vladimirs Kononovs informē, 
ka melnajiem segumiem šī zie
ma bijusi nelabvēlīga. Bieži bija 
vērojami mainīgi laika apstākļi 
– dienā gaisa temperatūra virs 
nulles, naktī – zem. Pie šādām 
temperatūras svārstībām uz 
vecā asfalta bedres veidojas pa
stiprināti un neprognozējamā 
daudzumā.

Šoziem bedru veidošanās 
visstraujāk notika janvāra pēdē
jā nedēļā, kad iestājās atkusnis. 
Vienas nedēļas laikā saremon
tēto bedru apjoms, salīdzinot 
ar pirmajām trim janvāra ne
dēļām, pieauga par 87%. Vē
lāk bedru veidošanās apjomi 
izlīdzinājās.

LAU prognozē, ka kopējais 
bedrīšu daudzums šogad būs 
līdzīgs pēdējo gadu vidējiem 
rādītājiem  ap 400 tūkst. m². 
Maksimālais bedrīšu apjoms 
bija 2008. gadā – 686 tūkst. 
m², mazākais 2014. gadā – 444 
tūkst. m². 

Patlaban nav nekādu indi
kāciju, ka pēc ziemas sezonas ir 
radušās problēmas uz kāda no 
posmiem, kuriem pērn veikta 
dubultā virsmas apstrāde. 

Kā LAU iegūst informā-
ciju par bedrēm?

LAU veic autoceļu apse
košanu un bedres galvenokārt 
konstatē pašu spēkiem. Infor
mācija par bedrēm avārijas bed
rēm* tiek saņemta arī no ceļu 
lietotājiem. Jo ātrāk LAU sa
ņems informāciju par bedrēm, 
jo operatīvāk tās tiks saremon
tētas. Autovadītāji par bedrēm 
var ziņot LVC Satiksmes infor
mācijas centram pa bezmaksas 
diennakts tālruni 80005555, kā 
arī izmantojot Waze aplikāciju.

Avārijas bedres parasti ātri 
veidojas uz tiem ceļiem, uz ku
riem ir ļoti intensīva satiksme 
– mazā bedrītē, kurā ir ūdens, 
katra riepa, kas brauc pāri, izsit 
to arvien lielāku. Ja ceļa pamat
ne ir izdilusi, tad dažu stundu 
laikā var izveidoties bedre, kas 
satiksmei kļūst bīstama. Šīs 
bedres tiek remontētas jebkuros 
laika apstākļos. 

Bedru labošanas 
metodes

Bedru remontam uz mel
najiem segumiem, izmanto trīs 
veidu tehnoloģijas. Izmantoja
mā tehnoloģija tiek izvēlēta at
bilstoši ceļu segumam.

Šķembas un bitumena 
emulsiju ir piemērota metode 

Bedru masveida remonta sezona uz valsts ceļiem 
vietām ir jau sākusies. Visā Latvijā bedres labos, tik-
līdz to atļaus laika apstākļi. Šajos darbos VAS “Latvi-
jas autoceļu uzturētājs” plāno iesaistīt 90 remont-
brigādes, jeb vairāk nekā 400 darbinieku.

segumiem ar augstu bojājumu 
pakāpi. Šī ir arī lētākā meto
de. Veicot bedru remontu ar 
šķembām un bitumena emul
siju, bedre vispirms tiek attīrīta 
no putekļiem, dubļiem, tad, 
lai nodrošinātu nepieciešamo 
sasaiti ar šķembām, tiek veikta 
bedres gruntēšana ar bitumena 
emulsiju. Visbeidzot bedre tiek 
viendabīgi aizpildīta ar šķem
bām (rupjo un smalko frakciju). 
Uz ceļa, kur šādi veikts bedru 
remonts, vienu diennakti at
ļautais braukšanas ātrums ir 70 
km/h un remonta posms tiek 
apzīmēts ar ceļa zīmi „Uzbērta 
grants vai šķembas”. Pirms ātru
ma ierobežojumu noņemšanas 
atlikušās šķembas no autoceļa 
tiek noslaucītas. 

Bedru remonts ar karsto as
faltbetonu ir daudz sarežģītāks 
– bedri nepieciešams precīzām 
kontūrām izfrēzēt, iztīrīt, ap
strādāt ar bitumenu un karsto 
asfaltu noblīvēt. Šo tehnoloģiju 
galvenokārt izmanto, lai remon
tētu bedres uz relatīvi jauniem 
asfalta segumiem. Šī metode ir 
1,5 reizes dārgāka nekā šķembas 
un bitumena emulsija.

Atgādinām, ka remontdar
bu vietās tiek noteikti īslaicīgi 
satiksmes ierobežojumi – darbu 
laikā to norises vietā lokāli sa
šaurina brauktuvi un ierobežo 
braukšanas ātrumu. Tādēļ aici
nām autovadītājus, ievērot ātru
ma ierobežojumus un distanci 
starp transportlīdzekļiem, lai 
neapdraudētu savu un remont
darbu veicēju drošību. 

Savukārt avārijas bedru re
montam izmanto aukstā asfalta 
tehnoloģiju, kas ir 23 reizes 
dārgāka metode nekā šķembas 
un bitumena emulsija. Bedre 
tiek attīrīta un aizpildīta ar auk
stā asfalta maisījumu. Ar šo me
todi tiek labotas avārijas bedres 
visa gada garumā. Sagatavotā 
bedre var būt mitra. Gadījumos, 
kad labošanas laikā nav iespē
jams ūdeni novadīt no bedres, ir 
pieļaujama satiksmes bīstamās 
bedres aizpildīšana arī ūdenī. 
Laika apstākļi neietekmē asfalta 
saķeri ar bedres virsmu un tās 
malām. Autotransports pāri sa
remontētajai bedrei var braukt 
uzreiz pēc darbu pabeigšanas.

Grants ceļi

Ceļu pārvaldītāji un uzturē
tāji, pavasarī un rudenī,  saņem 
daudz kritikas par grants ceļu 
stāvokli – nereti tie ir izdan
gāti, atsevišķās vietās šķīdoņa 
laikā tie var būt neizbraucami. 
Grants ceļus remontē tikai par 
valsts budžeta līdzekļiem, jo 

Eiropas Savienības finansējums 
neparedz valsts grants ceļu 
atjaunošanu. 

Ilgstoša un nepietiekama 
finansējuma rezultāta uz grants 
ceļiem nav veikti nepieciešamie 
periodiskās (greiderējamās kār
tas atjaunošana) un ikdienas uz
turēšanas darbi (ūdens atvades 
sakārtošana). Līdz ar to 41% no 
grants ceļiem ir sliktā vai avāri
jas stāvoklī.

Greiderēšanu, iesēdumu, 
bedru vai citu defektu novēr
šana ir iespējama pie optimāla 
mitruma grants seguma – tas 
nevar būt pārmitrināts vai sa
salis. Jāņem vērā, ka grants ceļu 
uzturēšana ir atkarīga no laika 
apstākļiem. 

Grants put, tāpēc ar gadiem 
virskārta aizput uz laukiem. 
Vasaras sezonā uz atsevišķiem 
grants ceļu posmiem ar lielāku 
satiksmes intensitāti tiek veik
ta atputekļošanu (laistīšanu) 
ar CaCl2 tehnoloģiju, tādējādi 
samazinot grants seguma pu
tēšanu. Šo tehnoloģiju izmanto 
arī Somijā un Zviedrijā. Va
sarā, veicot sāls iestrādi, ceļus 
no putēšanas var pasargāt uz 
dažiem mēnešiem. Šī ir dārga 
tehnoloģija un darbojas īster
miņā, tāpēc ilgtermiņā labāks 
risinājums ir dubultās virsmas 
apstrāde. 

Dubultā virsmas 
apstrāde

Pie ierobežota ceļu uz
turēšanas finansējuma ilg
termiņā viena no labākajām 
atputekļošanas tehnoloģijām 
ir grants ceļu dubultās virs
mas apstrāde**. Grants au
toceļa virsma iegūst asfaltam 
līdzīgu segumu, tomēr tas nav 
pielīdzināms asfalta seguma 
noturībai. Dubultās virsmas 
tehnoloģiju izmanto uz ceļiem 
ar nelielu satiksmes intensitā
ti. (vietējas nozīmes autoce
ļiem vai ciematos). Galvenie 
ieguvumi no šāda ceļa seguma 
ir iedzīvotājiem, kuri dzīvo 
autoceļu apkaimē, un autova
dītājiem, jo ceļa segums vairs 
neput, tiek nodrošināti kom
fortablāki braukšanas apstākļi 
un ceļš nav jāgreiderē. Šādā 
veidā arī tiek pagarināta auto
ceļa ilgtspēja.

Pirms darba veikšanas au
toceļiem tiek sakārtota ūdens 
atvade no ceļa seguma  tīrītas 
caurtekas, grāvji, noņemti no
maļu uzaugumi, cirsti krūmi, 
kā arī novērsti iesēdumi un 
bedres.

Seguma kalpošanas il
gums ir atkarīgs no satiksmes 

intensitātes un no kravas auto
transporta pārvietošanās bie
žuma. Vidēji seguma noturība 
ir pieci līdz desmit gadi, pēc 
tam virsmas apstrāde jāveic 
atkārtoti.  

Kopumā atputekļošana 
ar dubultās virsmas apstrādi 
Latvijā ir veikta uz vairāk nekā 
250 km valsts ceļu.

Paldies autovadītājiem 
par sapratni un iesaistīšanos, 
sniedzot informāciju par ceļu 
stāvokli!

Situācija uz galvenajiem ceļiem uzlabojas
Lai arī kopējais ceļu stāvoklis Latvijā joprojām ir diezgan 

kritisks, stāvoklis uz galvenajiem ceļiem uzlabojas. Pērn melnais 
segums bija jau uz 9010 km valsts ceļu. Tāpat arvien vairāk tiek 
veikta virsmas apstrāde – ceļiem, kas remontēti ar Eiropas Sa
vienības (ES) līdzfinansējumu, virskārtas nomaiņa ik pēc 78 ga
diem ir obligāts nosacījums. Tas pagarina ceļa mūžu un novērš 
bedru veidošanos. 

Ceļa mūžs
Asfalta mūžs, kā liecina mūsu pieredze un ārvalstu kolēģu 

pētījumi, ir ap 25 gadiem (Latvijā ekspluatācijā ir tādi melnie 
segumi, kas kalpo jau 3040 un vairāk gadus). Ja reizi 58 gados 
veic virsmas apstrādi, kas izmaksā līdz 2 eiro/m², ir iespējams 
ietaupīt padsmit eiro/m², kurus būs jāmaksā, ja ceļš būs jau 
tiktāl sabrucis, ka jāmaina vairākas asfalta kārtas. Uzturēšanas 
finansējumam ir jābūt tādā apjomā, lai šie darbi tiktu veikti 
regulāri. Ja Latvijā ir ap 9000 km valsts asfaltēto autoceļu, tad 
katru gadu virsmas apstrāde ir jāveic uz vismaz 1300 km as
faltēto ceļu (šogad virsmas apstrādi plānots veikt uz XXX km 
gadā). Ja virsmas apstrādi veic nepietiekamā daudzumā, tad 
pagarinās neremontēto asfaltu kilometri un, parādoties bed
rēm, asfalts pamazām sāk brukt. Kad ceļš ir sabrucis, bedrīšu 
remonts un virsmas apstrāde vairāk nelīdz, asfalta segums ir 
jāmaina vai ceļš jābūvē no jauna. 

Ceļu uzturētāju citi vasaras sezonas darbi
Pēc ziemas ceļmalās tiek savākti atkritumi. Autoceļu no

dalījumu joslās uzturētājs pļauj zāli un krūmu atvases, tīra grāv
jus, atjauno vai remontē gandrīz 34 tūkst. caurteku, cērt krūmus, 
noņem nomaļu grunts uzaugumu, mazgā un atjauno vairāk nekā 
117 tūkst. ceļa zīmes, 545 354 m barjeras, kopj autobusu pietur
vietas un 1 568 paviljonus, kā arī veic dažādus ikdienas uzturēša
nas darbus uz vairāk nekā 900 tiltiem.

* Saskaņā ar normatīvajiem 
aktiem, par satiksmei bīstamām 
tiek uzskatītas tādas bedres asfal
ta segumos, kuru laukums lielāks 
par 0,1 m2 un kuras ir dziļākas par 
50 mm. Uz A uzturēšanas klases 
autoceļiem avārijas bedres tiek 
salabotas 24 stundu laikā, B uztu
rēšanas klases autoceļiem 5 dien
nakšu laikā, C uzturēšanas klases 
ceļiem nedēļas laikā, bet uz D 
uzturēšanas klases ceļiem – divu 
nedēļu laikā.

**Dubultā virsmas uzlikšana 
‒ grants segums tiek pārklāts ar 
bitumenizētu melno segumu. Tiek 
sagatavots grants segums (nogrei
derēts, vajadzības gadījumā pie
vests papildus materiāls, salaboti 
iesēdumi un citi seguma defekti) 
un uz tā veic virsmas apstrādi di
vos slāņos (dubultā virsmas ap
strāde), kā rezultātā ceļa posms 
iegūst bitumenizētu segumu. 
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Vai arī Latvijā attīstība 
sākas ar ceļu?

Attīstītajās valstīs atbilde uz šo jautājumu ir viennozīmīgi skaidra, tomēr 
Latvijā joprojām jārēķinās ar ievērojamu finansējuma trūkumu. Ikgadējā 
ceļu nozares konferencē tikās un par aktualitātēm runāja nozares amat-
personas, būvnieku pārstāvji, VAS “Latvijas Valsts ceļi” profesionāļi un da-
žādu jomu eksperti.

2016. gada valsts autoceļu finansējums – 319,7 milj. EUR 

84 

62 

173,714 

Valsts budžets
kapitālieguldījumiem

Valsts budžets ikdienas
uzturēšanai

ES 2014.-2020.g.
perioda finansējums
(prognoze)

Kopš 2011. gada valsts bu-
džets valsts ceļiem pamazām ir 
audzis, taču 2008. gada līmeni, 
kad ceļiem bija pieejams līdz 
šim lielākais valsts budžeta fi-
nansējums -   234,6 milj. eiro, 
joprojām nav sasniegts, lai 
arī iekšzemes kopprodukta 
apjoms jau pērn pārsniedza 
2008. gada līmeni, uzrunājot 
konferences dalībniekus, uz-
svēra VAS Latvijas Valsts ceļi 
(LVC) valdes priekšsēdētājs 
Jānis Lange.

Finansējuma trūkums 
nedod iespēju īstenot visus 
nepieciešamos darbus, tāpēc 
kopējais valsts ceļu stāvoklis 
pasliktinās. 2015. gadā no vi
siem valsts pārziņā esošajiem 
ceļiem 46% asfaltēto ceļu un 
41,8% grants ceļu bija sliktā 
un ļoti sliktā stāvoklī.

Lange uzsvēra, ka parei
zais plānošanas modelis būtu 
– novērtēt autoceļu stāvokli, 
uzstādīt mērķi, kādam ceļu 
tīklam jābūt pēc zināma pe
rioda, un īstenot programmas, 
kuras palīdz to sasniegt. To
mēr realitāte ir savādāka: pie
ejamais budžets nedod iespēju 
īstenot tādus darbu apjomus, 
lai autoceļu stāvoklis būtiski 
mainītos.

Valsts autoceļu asfalta se
gumu atjaunošana un segu 
pārbūve notiek divreiz mazā
kā apjomā, nekā būtu nepie
ciešams, bet tiltu atjaunošanas 
un pārbūves darbi četras reizes 
mazākā apjomā.  

Pateicoties Eiropas Sa
vienības fondu līdzekļiem, 
uz valsts galvenajiem un re
ģionālajiem ceļiem situācija 
uzlabojas, taču valsts vietējās 
nozīmes ceļi ir sliktā stāvoklī. 

Līdz 2020. gadam Latvi
jas ceļiem plānotais Eiropas 
Savienības finansējums ir 
534 milj. eiro, taču tas ir pie
ejams tikai valsts un reģionā
lās nozīmes ceļiem. Vietējos 
ceļus ir iespējams labot tikai 
par valsts budžeta līdzek
ļiem. Turklāt Eiropas Savie
nības Kohēzijas fonda (KF) 
līdzekļi, kas paredzēti valsts 
ceļiem, varētu tikt apgūti līdz 
2018. gadam, bet Eiropas re
konstrukcijas un attīstības 
fonda (ERAF) līdzekļi – līdz 
2019. gadam. 

Jānis Lange arī uzsvēra, ka 
Latvijā, salīdzinot ar kaimiņ
valstīm Lietuvu un Igauniju, 
valsts budžeta finansējums ce
ļiem ir vismazākais – vien 146 

milj. eiro, bet Lietuvā ir 454 
milj. eiro, bet Igaunijā – 182 
milj. eiro.

Latvijā kapitālie ieguldīju
mi valsts autoceļos no IKP šo
gad prognozēti 0,33% apjomā, 
bet, piemēram, Austrālijā tie ir 
1,3%, Kanādā 1,2%, Japānā un 
Norvēģijā aptuveni 0,8%. 

Lai arī finansējuma defi
cīts uz valsts ceļiem ir sasnie
dzis 4,5 miljardus eiro, pēdējo 
gadu laikā finansējums valsts 
ceļiem lai arī nedaudz, bet pie
aug, tāpēc pieaug arī dažāda 
veida darbu apjoms.

Kopumā autoceļiem šo
gad būs pieejami 368,7 milj. 
eiro, no kuriem valsts budžets 
kapitālieguldījumiem būs 84 
milj. eiro, valsts budžets ikdie
nas uzturēšanai 62 milj. eiro, 
ES prognozētais finansējums 
173,7 milj. eiro, bet dotācija 
pašvaldību ceļiem – 49 milj. 
eiro.

Lange: Budžeta finansējums 
valsts ceļiem joprojām nav  
sasniedzis 2008. gada līmeni 

Būvdarbu apjomi, kmBūvdarbu apjomi uz valsts ceļiem Latvijā, km

Ja Latvijas ceļu pārvaldī-
bas modelis netiks struktu-
rāli pārkārtots, tad jau vidējā 
plānošanas termiņā nozari 
gaida lielas problēmas, ceļu 
ikgadējā konferencē pauda 
biedrības “Latvijas Ceļu bū-
vētājs” valdes priekšsēdētājs 
Andris Bērziņš.

Viņš norādīja, ka kopš Lat
vijas neatkarības atjaunošanas 
ir radīti daudzi politiski doku
menti (pēdējie bija Nacionālais 
attīstības plāns 2020, Transpor
ta Attīstības pamatnostādnes 
2020), taču tie visi ir palikuši 
neizpildīti.

“Deviņdesmito gadu ceļu 
pārvaldības modelis Latvijā 
ir bankrotējis. Uz valsts ce
ļiem deficīts sasniedzis 4,5 
miljardi eiro, un par paš
valdību ceļiem šādas infor
mācijas vispār nav,” sašutis 
klāstīja Andris Bērziņš. Viņš 
vērsa klātesošo uzmanību, ka, 
piemēram, 2014. gadā ceļu ko
pējā vērtība bija 4,86 miljardi 
eiro, kamēr to nolietojums sa
sniedzis 67%. 

Andris Bērziņš uzskata, ka 
šajā situācijā būtu atbildīgi:

Atzīt, ka esošais ceļu pārval
dības modelis ir bankrotējis, un 
ceļus var glābt tikai strukturāli 
pārkārtojumi visā sistēmā;

Atzīt, ka Latvija, kura pē
dējos 10 gados ir zaudējusi 
gandrīz ceturtdaļu iedzīvotāju, 
visu esošo ceļu infrastruktūru 
nemaz nav spējīga uzturēt.

Biedrības “Latvijas Ceļu 
būvētājs” vīzija paredz palūko
ties uz valsts ceļu tīklu integrēti, 
bez dalījuma valsts, pašvaldību, 
“Latvijas valsts mežu” (LVM) 

Latvijas Ceļu būvētājs: Latvijas 
ceļu pārvaldības modelim 
vajadzīgas strukturālas 
pārmaiņas 

vai privātajos ceļos, nodefinē
jot, kas ir nepieciešams un ko 
mēs varam atļauties. Pēc tam 
ir jāizstrādā loģisks, skaidrs un 
saprotams valsts ceļu sakārto
šanas plāns, nosakot atbildīgos, 
jāizveido finansēšanas modelis 
un tas arī jāīsteno.

Būvnieku pārstāvis uzskata, 
ka neviens neredz un neanalizē 
ceļu tīklu kā infrastruktūras mu
gurkaulu kopumā. Ir sadrumsta
lotas prasības, nav valsts definētu 
normatīvu prasību visiem ceļu 
īpašniekiem. 

“LVC ir laba regulācija, paš
valdības drīkst izdomāt savas 
regulas, LVM ir savi noteikumi, 
bet Lauku atbalsta dienests in
dustriālos ceļus bez regulācijas 
nodod pašvaldībām.”

Biedrība uzskata, ka, for
mulējot valsts attīstību, netiek 
vērtēta ceļu loma tajā. Valdī
ba arī veicina nevis integrētu 
ceļu attīstību, bet savrupību un 
sadrumstalotību, jo liekulīgi 
neredz atšķirīgu ceļu eksplua
tācijas standartu izmantošanu 
dažādu īpašnieku ceļos. “Nav 
godprātīga un kārtīga saimnie
ka,” viņš uzsvēra.

Andris Bērziņš aicināja ļoti 
uzmanīgi izvērtēt līdzšinējo at
tieksmi pret “Autoceļu sakārto
šanas programmu”, kas, viņaprāt, 
bija iepriekšējā satiksmes minis
tra Anrija Matīsa mēģinājums 
panākt stabilu finansējumu ce
ļiem un arguments sarunās ar 
Eiropas Komisiju, lai parādītu, 
kā valsts budžeta finansējums 
turpmāk tiks investēts ceļos, un 
iegūtu Eiropas Savienības finan
sējumu pašreizējam plānošanas 
periodam.  
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Lai ceļš kalpotu maksimāli ilgi, 
tas ir atbilstoši jāuztur

Lai ceļš kalpotu 20 un 
vairāk gadus, tas ir atbilsto-
ši jāuztur, konferencē atgā-
dināja VAS  Latvijas Valsts 
ceļi  (LVC) Attīstības pār-
valdes speciālists Gundars 
Kains.

 
Eksperts informēja par 

metodēm, ar kurām tiek uz
turēti valsts autoceļi Latvijā, 
un skaidroja, ka ceļus, tāpat kā 
citas inženiertehniskās būves, 
ir nepieciešams ne tikai kapi
tāli remontēt, kad tam pienāk 
laiks, bet arī nodrošināt perio
disku to uzturēšanu.

Pareiza uzturēšana no
zīmē arī savlaicīgu autoceļu 
seguma atjaunošanu posmos, 
kuri ir sasnieguši normatīvo 
atjaunošanas laiku: 6 – 12 gadi 

atkarībā no satiksmes inten
sitātes un pielietotās tehno
loģijas. Pēc šāda kalpošanas 
perioda ceļu virskārtā parādās 
nodiluma un noguruma pazī
mes, kuras uzrāda kā instru
mentālie uzmērījumi, tā arī 
pieredzējušu inženieru vizuā
lais novērtējums.

Autoceļu virskārtas perio
disko nomaiņu var salīdzināt 
ar mājas jumta remontu vai 
automašīnas ikgadējo tehnis
ko apkopi. Tāpat kā kārtīgs 
saimnieks labo jumtu, tiklīdz 
parādās kaut neliels izdilums, 
jo tā viņš izvairīsies no bēniņu 
un pārējo mājas stāvu applū
šanas, tā arī autoceļa segums 
jānomaina, kamēr plaisas ir 
mazas un saredzamas tikai 
ar speciālista aci. Ja autoceļa 

seguma virskārtu nenomaina, 
mazās plaisas kļūst lielākas, 
caur tām ūdens piekļūst ceļa 
apakšējām kārtām, un rezul
tātā ceļš tiek pamatīgi bojāts 
un nākamais remonts būs jau 
stipri dārgāks.

Veicot segumu atjauno
šanu savlaicīgi, tiek pielietota 
lētāka atjaunošanas metode, ar 
kuras palīdzību izlīdzina rises 
un uzklāj jaunu virskārtu.

Kains arī norādīja, ka 
2012. gadā Eiropas Savienī
bas eksperti veikuši valsts ceļu 
auditu Latvijā un atzinuši, 
ka kopumā Latvijas autoce
ļu būvdarbu kvalitāte ir laba. 
Auditori atzīmēja, ka netiek 
savlaicīgi veikta periodiskā 
seguma nomaiņa, un ieteica 
to veikt visiem asfaltētajiem 
ceļiem. Projektos, kuru izbūvi 
līdzfinansējusi ES, seguma at
jaunošana ir jāveic obligāti.

Ja būtu pietiekošs finan
sējums, atbilstoši tiktu uztu
rēti visi asfaltētie valsts ceļi, 

Ceļu pārvaldīšanas mēr-
ķis ir sabiedrības prasībām 
un finansiālajām iespējām 
atbilstoša un ilgtspējīga 
kvalitāte. 

Tas attiecas uz visām 
darbu stadijām - valsts 

ceļu tīklā veicamajiem 
būvniecības, būvprojektē-
šanas un būvuzraudzības 
darbiem, konferencē no-
rādīja LVC Projektu kvali-
tātes audita daļas vadītājs 
Juris Tauriņš.

Viņš uzsvēra, ka pēdē
jos gados uz valsts ceļiem 
rekonstrukcijas darbi veikti 
būvdarbu līgumos noteiktajā 
kvalitātē, un LVC mērķis ir šo 
kvalitātes līmeni ne tikai notu
rēt, bet arī saprātīgi paaugsti
nāt. “Jāuzsver, ka šī kvalitāte ir 
kompromiss starp sabiedrības 
prasībām un mūsu finansiāla
jām iespējām. Prasības vien
mēr var paaugstināt vēl un vēl, 
taču jārēķinās, ka tādā gadīju
mā būtiski pieaug arī izmaksas 
– ir nepieciešamas precīzākas 
iekārtas darba izpildei, jāpie
lieto lielākas izturības materiā
li, augstākas klases atstarojošie 
materiāli u.c.”, sacīja eksperts. 

Ceļu specifikācijas būv
niekiem tiek nemitīgi papil
dinātas, ņemot vērā iepriek
šējo būvdarbu sezonu laikā 
apkopoto pieredzi un prob
lēmsituācijas. Specifikācijas 
pakāpeniski tiek pilnveidotas 
kopš 2001. gada ( 2005., 2010., 
2012, un 2014. gada redak
cijas). Patlaban notiek aktīvs 
darbs pie Ceļa specifikācijas 
2015 pilnveidošanas.

Raksturīgākie pārkāpumi 
būvobjektos, ko fiksēti LVC 
pārbaužu laikā:

• Satiksmes organizācija ne
atbilstoša saskaņotajām satik
smes organizācijas shēmām.;

• Neatbilstoši tiek veidotas 
īslaicīgo darbu zonas;

LVC: mērķis ir     
ilgtspējīga kvalitāte

Par apstākļiem, kas negatīvi ietekmē braukšanu pa 
valsts autoceļiem, aicinām ziņot arī Tvitera kontā 
@LVceli. Informācija par aktuālajiem braukšanas 

apstākļiem 
ir pieejama www.lvceli.lv un Waze aplikācijā. 

VAS Latvijas valsts ceļi Satiksmes informācijas 

centra bezmaksas diennakts telefons

80005555

“Mēs esam valsts, ar lie-
lām finansēšanas vajadzī-
bām - platība, ceļu garums, 
cita valsts infrastruktūra, 
un zemām finansēšanas ie-
spējam - mazs iedzīvotāju 
skaits un zems IKP uz ie-
dzīvotāju,” uzstājoties norā-
dīja ekonomists Vjačeslavs 
Dombrovskis. 

Piemēram, Latvijas platība 
un valsts autoceļu garums ir ļoti 
līdzīgi kā Lietuvā, taču viņiem ir 
lielākas finansēšanas spējas, jo 
Lietuvā ir par 45% vairāk iedzī
votāju. Savukārt igauņiem ir par 
20% mazāk valsts ceļu un par 
35% mazāk iedzīvotāju, toties 
IKP uz iedzīvotāju ir par 29% 

Vjačeslavs Dombrovskis: Latvija 
ir valsts ar lielām finansēšanas 
vajadzībām un mazām iespējām

Dubultās virsmas apstrā-
de vai tā saucamā melnā sega 
ir labākais risinājums Latvijas 
grants ceļiem, ir pārliecināts 
VAS Latvijas autoceļu uzturē-
tājs (LAU) valdes priekšsēdē-
tājs Vladimirs Kononovs. 

Viņš konferencē uzsvēra, 
ka grants ceļš, uz kura veik
ta dubultā virsmas apstrāde, 
vairāk neput, tiek nodrošinā
ti komfortablāki braukšanas 
apstākļi, ceļš nav jāgreiderē, 
un tiek pagarināta tā ilgtspēja.

Kā zināms, Latvijā no ko
pējā valsts ceļu tīkla 55% (11 

LAU: dubultās virsmas 
apstrāde ir labākais risinājums 
Latvijas grants ceļiem

lielāks. Īrijā ir līdzīga platība, bet 
četras reizes mazāk valsts ceļu 
un divas reizes vairāk iedzīvo
tāju, kuri ir gandrīz četras reizes 
produktīvāki. 

Ekonomists norādīja, ka 
šo iemeslu dēļ līdzīgas prob
lēmas kā ar ceļiem piedzīvo 
arī cita valsts infrastruktūra ‒ 
paralēles var vilkt arī ar skolu 
tīklu, kas esošajam iedzīvotāju 
skaitam ir pārāk liels.

Vjačeslavs Dombrovskis arī 
atzīmēja, ka pētījumi liecina, ka 
autotransporta infrastruktūra 
pozitīvi ietekmē ne tikai to re
ģionu ekonomisko stāvokli, ku
ros atrodas šī infrastruktūra, bet 
arī kaimiņu apgabalus. 

230 km) ir ar grants segu
mu, un lielākā daļa no tiem 
ir valsts vietējās nozīmes ceļi. 
Šogad pavasaris bija īpaši garš 
un mitrs, tādēļ braukšanas 
apstākļi uz šiem ceļiem ir ļoti 
slikti, tiek piemēroti sezonālie 
masas ierobežojumi. Iedzī
votājiem ir nekomfortabli un 
nepatīkami pa ceļiem pārvie
toties. Sausajā periodā šie ceļi 
put un sagādā diskomfortu 
tuvumā dzīvojošajiem. 

Kopš 2009. gada dubultās 
virsmas segums ir izveidots uz 
255 km grants ceļu. Arī šogad 
darbi turpināsies. 

• Darba drošības noteikumu 
pārkāpumi;

• Neatbilstošs uzstādīto ceļa 
zīmju un luksoforu augstums.

Neraksturīgie lokālie defekti, 
kādi LVC pārbaudēs konsta-
tēti būvobjektu garantijas un 
pēcgarantijas laikā: 

• Sala rezultātā sakūkumoju
si ceļa konstrukcija;

• Nogāžu noslīdējumi ārējās 
nogāzēs;

• Nekvalitatīvi izveidotas ga
renšuves un darba šuves;

• Lokāli ceļa konstrukcijas 
iesēdumi;

• Minerālmateriālu zudums 
AC tipa asfalta dilumkārtās;

• Signālstabiņu nespēja 
uzņemt sniega slodzi (tie ir 
noliekušies);

• Pēc ceļa darbu pabeigšanas 
ierobežojošās zīmes netiek 
demontētas vai aizklātas, bet 
tikai pagrieztas;

• citi defekti.

Garantijas laikā konstatētos 
defektus būvnieki labo par 
saviem līdzekļiem

Runājot par labas kvalitā
tes piemēriem, Juris Tauriņš 
norādīja, ka pērn rekonstruē
tajiem ceļu posmiem līdze
nums un saķere pamatā ir pil
nībā atbilstoša prasībām. Ceļa 
segums, marķējums un aprī
kojums atbilst labas kvalitātes 
prasībām.

taču finansējums jau ilgstoši 
nav pietiekošs. Tāpēc pašlaik 
šāda, pareiza un ilgtspējības 
prasībām atbilstoša uzturēša
na tiek nodrošināta tikai  tiem 
ceļu posmiem, kuri ir uzbūvēti 
par ES līdzekļiem, jo Eiropas 
Komisija kā finansētājs pie
prasa, lai tiktu nodrošināts 
maksimālais ceļu kalpošanas 
mūžs, ko var panākt, pareizi 
tos uzturot un savlaicīgi mai
not virskārtu.

Remonta metode konkrē
tajā posmā tiek izvēlēta at
karībā no bojājumu pakāpes 
un autoceļa vecuma. Seguma 
atjaunošana  nozīmē nomainīt 
ceļa seguma apakškārtu, sais
tes kārtu un virskārtu, bet se
gas nomaiņa  nozīmē lielākus 
rekonstrukcijas darbus – arī 
nesošās un salizturīgās kārtas 
nomaiņu. Ceļa konstrukcijas 
nolietojas klimata, slodzes ie
tekmē, un tās var būt arī ne
pietiekamas ikdienas uzturē
šanas sekas.Kas ir segums un kas – sega? 

Kas ir segums un kas – sega?
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Skolēni šajās sacensībās veic da
žādus teorētiskos un praktiskos uzde
vumos – risina testus par satiksmes 
noteikumiem, velosipēda uzbūvi un 
pirmās palīdzības sniegšanas iespē
jām, kā arī sacenšas veiklībā velosipē
du šķēršļu trasēs. 

Sacensības notiks 3 kārtās.   1. 
kārta – sacensības novados, 2. kārta 
‒ Latvijas fināls, kura uzvarētāji iegūs 
ceļazīmi uz 3. kārtu ‒ Eiropas Jauno 
satiksmes dalībnieku sacensībām 
Čehijā.

Paralēli sacensību aktivitātēm ko
mandām būs lieliska un nebijusi iespē
ja piedalīties ugunsdzēsēju praktiskajās 
aktivitātēs. Būs iespējams pārbaudīt 
savus spēkus četrās dažādās discip
līnās, kurās katrs varēs aplūkot īstu 
ugunsdzēsēju ekipējumu un iejusties 
īsta ugunsdzēsēja ādā. Dalībniekiem 
būs jāuzvelk ugunsdzēsēja aizsargtērps 
(ar laika kontroli) un jāprot apieties ar 
šļūteni ‒ satīt un izritināt to. Būs iespē
jams izmēģināt arī ugunsdzēsēju īpašo 

Aicina skolēnus sacensties zināšanās 
par ceļu satiksmes noteikumiem 

Pavasaris ir klāt, un velobraucēju uz ielām kļūst arvien vairāk.  Ne 
visi pēc garās ziemas ir gatavi dzīves skolai uz ielas vai ceļa. Ceļu sa-
tiksmes drošības direkcija (CSDD) jau 23. gadu pēc kārtas organizē 
“Jauno satiksmes dalībnieku forumu”.

boulingu. 
Tas viss un vēl daudz citu intere

santu aktivitāšu notiks „Jauno satik
smes dalībnieku forumā 2016”.

Iepriekšējos gados projekta ietva
ros auto diagnostika tika veikta gan
drīz pieciem tūkstošiem automašīnu 
Rīgā, Latgalē, Vidzemē un Kurzemē. 
Šo auto kopējās raksturīgās iezīmes 
ir: vidējais vecums ap 1015 gadiem, 
80% no tiem tika atklāti lielāki vai 
mazāki defekti, turklāt lielākā daļa 
no šiem auto ikdienā piedalās ceļu 
satiksmē. Pozitīvais, kas raksturo šo 
projektu, ir fakts, ka auto īpašniekiem 
nav vienaldzīgs spēkrata tehniskais 
stāvoklis. Galvenās auto dia g nostikā 
atklātās problēmas bija saistītas ar 
ritošo daļu, bremžu sistēmu un auto 
gaismām, kas primāri braucējiem 

CSDD projektam “Tehniskās 
apskates naktis” – pieci gadi

Ņemot vēlā lielo pieprasījumu, Latvijas autoparka īpatnības 
un autovadītāju ieradumus, Ceļu satiksmes drošības direkcija 
(CSDD) jau piekto gadu piedāvās bezmaksas auto diagnostiku 
pasākumā “Tehniskās apskates naktis”. Šogad auto bez maksas 
tiks pārbaudīti Rīgā, Gulbenē, Talsos un Daugavpilī. 

garantē drošību ceļu satiksmē.
Latvijas autoparka vidējais ve

cums ir ap 13 gadiem, tas ir gandrīz 
divreiz vecāks nekā Eiropas auto
parks, kura vecums ir 68 gadi. Latvi
jā auto ar pirmo reizi apskati veic 60% 
gadījumu, kas tomēr norāda, ka ik
dienā par auto ir jārūpējas rūpīgāk un 
regulārāk. Ikdienā tehniskajā apskatē 
tiek atklāti satiksmes drošībai pilnībā 
nepieņemami fakti, proti, katru dienu 
katrā otrajā tehniskās apskates stacijā 
kādam automobilim atsaka darboties 
bremžu sistēma. 

„Tehniskās apskates naktis Latvijā 
norit savstarpējas sapratnes gaisotnē; 

tās ir guvušas lielu atsaucību un vei
cinājušas cilvēku izpratni par drošu 
auto nozīmi satiksmē,” stāsta CSDD 
Transportlīdzekļu kontroles un serti
fikācijas inspekcijas priekšnieks Jānis 
Liepiņš. „Tehniskās apskates naktis 
liek autovadītājiem aizdomāties par 
savu auto reālo tehnisko stāvokli. 
Daudzi šoferi ir pārsteigti, ka viņa 
spēkrats realitātē ir sliktāks nekā pa
tiesībā domāts. Pēc auto pārbaudes 
viņi ieklausās tehniskās apskates dar
binieku konsultācijās, ieteikumos un 
ieplāno tuvākajā laikā savu spēkratu 
saremontēt. Šādi sadarbojoties drošī
ba uz ceļiem uzlabojas.”

Lai pieteiktu savu komandu sa
censībām, ienāc: 

http://www.berniem.csdd.lv/in
dex.php/registracija2016
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CSDD VADĪBAS UZRUNA

Valsts	akciju	sabiedrības	“Ceļu	satiksmes	drošības	direkcija”	(CSDD)	darbība	2013.gadā	bija	balstīta	
uz	 akcionāra	 –	 Satiksmes	 ministrijas	 saskaņotu	 darbības	 stratēģiju	 2011.-2014.gadam.	 2013.gads	
CSDD	saistās	ar	vairāku	jauninājumu	un	tehnoloģiju	ieviešanu,	kas	tieši	uzlabo	un	modernizē	sniegto	
pakalpojumu	kvalitāti,	pieejamību	un	klientu	apkalpošanu,	kā	arī	rūpējoties	par	sabiedrības	interesēm,	
veicina	satiksmes	drošību.	CSDD	2013.gadā	turpināja	īstenot	arī	investīciju	projektus,	kā	arī	nozīmīgu	
uzmanību	pievērsa	darbinieku	profesionālajai	pilnveidei.

Atbalsta	pasākumi	sabiedrībai	ceļu	satiksmes	drošības	jomā	ir	CSDD	izšķiršanās	līdztekus	pamatdar-
bības	uzdevumiem.	Tāpēc	arī	2013.gadā	savu	korporatīvo	sociālo	atbildību	CSDD	apliecināja	lielu	uz-
manību	veltot	 ceļu	 satiksmes	drošības	uzlabošanai	 –	dažādu	vecumu	sabiedrības	grupu	 izglītošanai,	
informēšanai	un	iesaistīšanai	satiksmes	drošības	pasākumos.	Tāpat	2013.gadā,	pievienojoties	un	sek-
mīgi	iesaistoties	Latvijas	uzņēmumu	iniciatīvā	“Godīgs	eiro	ieviesējs”,	CSDD	apliecināja	sevi	kā	godīgu	
komersantu.

Būtiski	uzsvērt,	ka	2013.gads	CSDD	darbībā	un	ceļu	satiksmes	drošības	jomā	bija	nozīmīgs	atskaites	
gads,	 jo	darbību	beidza	 “Ceļu	 satiksmes	drošības	programma	2007.-2013.gadam”.	Tās	mērķis	bija	
panākt,	 lai	 līdz	2013.gadam	bojā	gājušo	skaits	ceļu	satiksmes	negadījumos	salīdzinājumā	ar	2001.
gadu	samazinātos	par	70%.	Veicot	padarītā	analīzi	un	vērtējumu,	konstatēts,	ka	Ceļu	satiksmes	drošības	
programma	2007.-2013.gadam	kopumā	izpildīta.	Proti,	šajos	piecos	gados	potenciāli	izglābtas	1167	
dzīvības	un	par	6988	mazāk	cilvēku	guvuši	savainojumus	un	traumas.

Kopumā	varam	secināt,	ka	CSDD	darbība	2013.gadā	ir	bijusi	veiksmīga	un	tā	ir	veicinājusi	CSDD	stra-
tēģijā	noteikto	mērķu	sasniegšanu.

Savas	darbības	22	gados	CSDD	kļuvusi	 par	 kvalitatīvus	pakalpojumus	 sniedzošu,	 stabilu,	 ar	 augstu	
atbildību	strādājošu	un	sabiedrībā	atzinīgi	novērtētu	uzņēmumu.	Rūpējoties	par	klientiem	un	uzņēmuma	
ilgtspēju,	CSDD	katru	gadu	uzlabo	savu	pakalpojumu	kvalitāti,	rada	jaunus	e-pakalpojumus,	paplašina	
darbību	e-vidē,	samazina	“papīru”	apriti,	izglīto	sabiedrību	par	satiksmes	drošību.	

Šajā	korporatīvās	sociālās	atbildības	pārskatā	CSDD	iepazīstina	ar	savas	darbības	rezultātiem	2013.
gadā.	Īpaša	uzmanība	pārskatā	pievērsta	divām	lietām	–	uzņēmuma	pakalpojumu	kvalitātei	un	ceļu	sa-
tiksmes	drošībai.	Pārskats	sagatavots,	ievērojot	būtiskākos	CSDD	darbības	rezultātus,	kā	arī	GRI	(Global	
Reporting	Initiative)	vadlīniju	pamatnostādņu	ieteikumus.		

Andris Lukstiņš,	CSDD	valdes	priekšsēdētājs	

Rīgā,	31.01.2014.

22 gados CSDD kļuvusi par 
kvalitatīvus pakalpojumus 
sniedzošu, stabilu, ar 
augstu atbildību strādājošu 
un sabiedrībā atzinīgi 
novērtētu uzņēmumu

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

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

Komiksa teksts: Ingus Josts; 
māksliniece: Maija Līduma

Turpinājums nākamajā numurā...

Autoceļu Avīze tiek izplatīta CSDD nodaļās, Lukoil, Astarte Nafta, Virši-A degvielas uzpildes stacijās un Elvi veikalos.
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Pārnācis 
mājās, 
Pēteris 
kopā ar 
tēvu un 
vectēvu 
spriež par 
jaunās 
Maģistrā-
les būv-
niecību. 

Pēterim jau kopš bērnības patīk pētīt, kā viņš pats smejas, “izejvielu ģeogrāfiju”.

Vēl viņš 
iztēlo-
jas tālo 
Venecuēlu 
– no tur 
iegūtās 
naftas 
ražo īpaši 
kvalitatīvu 
bitumenu.

Valči spriež, ka jālieto Zviedrijā 
iegūtās granīta šķembas.

O, ČAU! 
JŪS JAU 
MĀJĀS?

SKAIDRS, KA TIK NOSLOGOTAM 
CEĻAM VAJADZĒS ĪPAŠI 
IZTURĪGUS MATERIĀLUS.

LATVIJAS DOLOMĪTI 
UN SMILŠAKMEŅI 
AUGSTAS INTEN-
SITĀTES CEĻIEM IR 

PAR MĪKSTU, TĀPĒC 
ŠĶEMBAS PAMA-
TAM JĀMEKLĒ, 

PIEMĒRAM, SKAN-
DINĀVIJĀ.

-

Latvija

Āfrika

Norvēģija

Zviedrija

Somija

ATLANTIJAS 
OKEĀNS

KLUSAIS
OKEĀNS 9091 km

Eirāzija

Dienvidamerika

Ziem
eļam

erik
a

Venecuela
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Tas nozīmē, 
ka ne tikai 
pašai Ma-
ģistrālei, bet 
arī visam ap 
to ir jābūt 
rūpīgi aprē-
ķinātam un 
kārtīgi izbū-
vētam.

Lai kat-
ra liekā 
pavasara 
sniega 
kušanas 
vai rudens 
lietu lāsīte 
tiktu no-
vadīta un 
nepostītu 
ceļu.

Tad Valču 
vīriem izraisās 
spraiga 
diskusija par 
to, kā labāk 
tikt galā tur, 
kur ceļam 
jāšķērso vieta 
ar šaubīgu 
grunti.

TĀDĀS ĪPAŠI JĀUZMA-
NĀS NO CEĻGRAUŽA 
ŪDEŅAINAJĀM NE-

GANTĪBĀM.

DRENĒJOŠĀ
KĀRTA

LIETUS ŪDENS 
KOLEKTORA 

KONTROLAKA
UZTVĒRĒJGRĀVIS

NOMALE

BRAUKTUVE

APMALES TEKNE AR 
UZTVĒRĒJU

APMALE
OVĀLTEKNE

Pēteris atceras, kā 
vectēvs savulaik 
teica:

PIRMĀ LIETA, KAS 
JĀIEMĀCĀS LABAM 

CEĻINIEKAM, IR KĀRTĪGI 
NOLAIST ŪDENI!

Ā! 
SKAIDRS!

Eirāzija

Komiksa sākums iepriekšējos Autoceļu Avīzes numuros.”

ISSN 16911210

Mašīnā brauc vīrietis ar bērnu.
Bērns īd:
‒ Tēti, brauc ātrāk, gribu mājās skatīties 

multenes.
Tētis paskaidro, ka pa ceļam var būt policisti, 

bet bērns vienalga īd.
Tētis palielina ātrumu un saka:
‒ Skaties uz priekšu, ja pretī braucošo mašīnu 

vadītāji mirkšķina, saki man.
Bērns ar skatienu ieurbjas priekšējā stiklā un 

uzmanīgi skatās:
‒ Šis nemirkšķina, šis arī nemirkšķina, šim ne

redzu – saulesbrilles uz acīm.

* * *
Pārdzērušos vīrieti izliek no bāra. Ļenganām 

kājām vīrietis pieiet pie pirmās mašīnas, čamda 
jumtu un saka:

‒ Nē, šī nav mana.
Pēc tam pieiet pie nākamās, atkal čamda jumtu:
‒ Arī nav mana.
Bārmenis, vērojot vīrieša darbošanos, jautā:
‒ Interesanti, kā pēc jumta iespējams noteikt – 

ir mašīna tava vai nav...
‒ Uz manas jābūt bākugunīm.

* * *
Rīgā, Brīvības ielā notika svinīga kanalizācijas 

lūkas atvēršana. Ieradās trīs BMW ar labo aizmu
gurējo, divi Volvo – ar kreiso priekšējo un viens 
fords – pilnībā.

* * *
‒ Kas ir 906090?
‒ Ceļu policistu posteņa šķērsošana.

* * *
‒ Kas ir mirklis un kas ir mūžība?
‒ Mirklis ir tas brīdis, kad iededzies zaļais sig

nāls un aizmugurē stāvošie sāk signalizēt. Mūžība 
ir brīdis, kad iededzies zaļais signāls, bet priekšā 
stāvošais lops nevar sākt kustēties.


