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Anotācija 

 

Arnolds Gulbis 

MATERIĀLI MĀCĪBU PRIEKŠMETAM “CEĻU PROJEKTĒŠANA, 

RASĒŠANA” ATTĀLINĀTO MĀCĪBU PROCESU LAIKĀ 

Sasniedzamais rezultāts:  

¶ mācību kursa noslēgumā izglītojamie demonstrē savas zināšanas un izpratni atbildot uz 

jautājumiem: 

Kas ir autoceļu tīkls? Kādi elementi ietilpst ceļa plānā? Kādas darbības jāveic pašvaldībām, lai 

ievērotu normatīvo aktu prasības par ceļu projektēšanu, būvniecību un būvuzraudzību? Kas ir 

autoceļa segums? Kādos apstākļos ceļa segas pamatne paliek dabiska? Kā darbības rezultātā 

izveidojies granīta bruģakmens? Kādam nolūkam paredzēta salizturīgās kārtas (slāņa) būvniecība? 

Kādi var būt ceļu segumu tipi? Kas ir transportlīdzekļu izraisītā vertikālā slodze uz ceļa seguma? 

Kādos divos etapos izpilda trases projektēšanu? Kas ir autoceļa projekcija horizontālā plaknē? 

No kā ir atkarīga ceļa un ielas caurlaidspēja? Ko nosaka ar satiksmes intensitāti? Kā tiek veikta 

krustojumu un krustojumu veida izvēle vienā līmenī? Kāpēc pieslēgumus nedrīkst veidot ceļa 

plāna līknes iekšējā malā? Vispārējas lietošanas autoceļu būvniecībā kūdras slāni izrok un ceļa 

ķermeni veido, balstot to uz kāda pamata? Kādas īpatnības jāievēro, veidojot uzbērumus kalna 

nogāzēs? Automaģistrāļu nobrauktuves un uzbrauktuves ir aprīkotas ar kādām joslām? Regulārām 

sistēmām raksturīga ģeometriski pareiza ielu tīkla plāna uzbūve, kas pie tām pieder? Kādus 

noteiktus nosacījumus nepieciešams ievērot, trasējot ielas?  

¶ prasmi pielietot zināšanas reālā situācijā demonstrē praktiskajās nodarbībās: 

Mērķauditorija: Izglītības programmas “Bruģētājs” izglītojamie un pedagogi 

Novitāte: Attālinātās mācības gan pedagogiem, gan izglītojamajiem ir izaicinājums kvalitatīva 

mācību procesa nodrošināšanai. Apkopotais materiāls paredzēts informācijas sniegšanas un 

atgriezeniskās saites īstenošanai.  
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DAUGAVPILS BŪVNIECĪBAS TEHNIKUMS IPĪV ‘’DAUGAVGRĪVAS CIETUMS’’  

GR. 0-06(C) “BRUĢĒTĀJS” I.SEMESTRIS 

“Ceļu projektēšana, rasēšana”  

TĒMA:  Caurlaižamās ceļu iespējas un tehniskie apstākļi projektēšanai  

Apakštēmas: Joslu skaitu nozīme uz braucamā ceļa. Tehnisko apstākļu izstrādāšanas principi ceļu 

projektēšanai (paredzētas 5 stundas). 

Ceļa un ielas caurlaidspēja 

Automašīnu skaits, kuras var izbraukt pa ceļu noteiktā laika periodā – caurlaidspēja – ir atkarīga 

no to ātruma, ceļa apstākļiem un satiksmes organizācijas līmeņa. Caurlaidspēja nav viennozīmīgs 

parametrs, kurš raksturo ceļu, tā var mainīties plašās robežās. Izšķir sekojošus caurlaidspējas 

veidus, kā ceļu raksturojumus:  

- maksimālo teorētisko caurlaidspēju, kuru nosaka aprēķinot to pēc viena tipa automobīļu 

idealizētas kolonas kustības teorijas labvēlīgos ceļa apstākļos (taisns, horizontāls ceļa 

posms ar sausu, raupju segumu) pēc dinamiskā uzdevuma formulām;  

- praktisko tipisko caurlaidspējau – lielākais automašīnu skaits, kuru spēj izlaist ceļa posms 

pie faktiski esošā uz tā transporta plūsmu kustības režīma labvēlīgos laika apstākļos. 

Katra ceļa posmā caurlaidspēja ekspluatācijas apstākļos var mainīties plašās robežās atkarībā no 

laika apstākliem, kustības sastāva un no kustības organizācijas. Maksimālās caurlaidspējas 

noteikšanai lieto vienkāršotu transporta plūsmas teorijas dinamisko uzdevumu.  

 

 Vadlīnijas CEĻU PROJEKTĒŠANĀ, BŪVNIECĪBĀ, BŪVZRAUDZĪBĀ  

Ceļu būvniecība un pārbūve tiek regulēta ar Latvijas Valsts atbilstošajiem likumdošanas aktiem:  

¶ Būvniecības Likums (http://likumi.lv/doc.php?id=258572)  

¶ Ceļu satiksmes likums (http://likumi.lv/doc.php?id=45467)  

¶ Likums „Par autoceļiem” (http://likumi.lv/doc.php?id=65363)  

http://likumi.lv/doc.php?id=258572
http://likumi.lv/doc.php?id=45467
http://likumi.lv/doc.php?id=65363
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¶ Vispārīgie Būvnoteikumi (2014. gada 19. augusta MK noteikumi Nr. 500) 

(http://likumi.lv/doc.php?id=269069)  

¶ Autoceļu un ielu būvnoteikumi (2014. gada 14. oktobra MK noteikumi Nr. 633) 

(http://likumi.lv/doc.php?id=269710)  

¶ LV Standartu prasības (LVS mājas lapa - https://www.lvs.lv/)  

Ceļu satiksmes likums nosaka, kārtību pēc kuras vadīties, organizējot ceļu būvniecību, remontu, 

rekonstrukciju un uzturēšanu satiksmei drošā stāvoklī. 2016. gadā tas tiek realizēts ar VAS 

“Latvijas Valsts Ceļi” starpniecību publiskotu apstiprinātu visiem saistošu normatīvo dokumentu 

„Ceļu specifikācijas 2015” (http://lvceli.lv/iepirkumi-un-dokumentacija/autocelu-specifikacijas/)  

Ceļu satiksmes likums (likuma panti ar paskaidrojumiem):  

4.pants. Ceļu satiksmes pārvalde un šā likuma izpildes nodrošināšana - satiksmes ministrija 

organizē un koordinē valsts politikas izstrādi un īstenošanu, kā arī veic valsts uzraudzību  pār 

likumu un citu normatīvo aktu ievērošanu ceļu satiksmes drošības jomā. Satiksmes ministrs izdod 

ar ceļu satiksmes drošību saistītus aktus.  Latvijas Valsts ceļi uzrauga ceļu būvniecību, remontu, 

rekonstrukciju un uzturēšanu satiksmei drošā stāvoklī atbilstoši normatīvajiem aktiem un 

standartiem ceļu satiksmes drošības jomā, veic ar ceļu satiksmi saistītu objektu būvniecības un 

rekonstrukcijas projektu saskaņošanu un uzrauga satiksmes organizāciju un tās tehnisko līdzekļu 

izvietojuma atbilstību Latvijā obligāti piemērojamo standartu un citu normatīvu prasībām.  

7.pants. Ceļu būvniecības, remonta un rekonstrukcijas projektēšana. Ceļu, to inženierbūvju un 

dzelzceļa pārbrauktuvju būvniecības, remonta un rekonstrukcijas projektiem jāatbilst spēkā 

esošajiem likumiem un citiem normatīvajiem aktiem un ceļu satiksmes drošības normatīviem. 

Projektu atbilstība minētajām prasībām jāapstiprina projektētājam. Projekti jāsaskaņo ar Latvijas 

Valsts ceļiem.  Par ekspluatācijā nododamiem ceļu būvniecības, remonta un rekonstrukcijas 

objektiem saņemams Latvijas Valsts ceļu atzinums par to atbilstību normatīvajiem aktiem un 

standartiem ceļu satiksmes drošības jomā.  

 

Autoceļu un ielu būvnoteikumi (noteikumu punkti ar paskaidrojumiem). Projektēšana:  

85.2. arhitektūras daļas teritorijas sadaļa:  

http://likumi.lv/doc.php?id=269069
http://likumi.lv/doc.php?id=269710
https://www.lvs.lv/
http://lvceli.lv/iepirkumi-un-dokumentacija/autocelu-specifikacijas/
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85.2.7. raksturīgie griezumi ar augstuma atzīmēm; (SKAIDROJUMS: parasti pie griezumiem ir 

minēts paredzamais materiāls )  

85.2.8. būvizstrādājumu un būvmateriālu specifikācijas (SKAIDROJUMS: likums pieprasa 

būvmateriālu specifikācijas, tātad piemērot VAS “Latvijas Valsts Ceļi” Ceļu specifikācijas 2015- 

http://lvceli.lv/iepirkumi-un-dokumentacija/autocelu-specifikacijas/ )  

85.4. inženierrisinājumu daļa:  

85.4.1. būvkonstrukcijas;  

85.4.2. ceļam un ielai nepieciešamie inženiertīkli (piemēram, pašteces kanalizācija, elektroapgāde, 

elektrisko sakaru sistēmas);  

85.4.3. tehniskās shēmas un aprēķini;  

85.4.4. būvizstrādājumu un būvmateriālu specifikācijas; (SKAIDROJUMS: likums pieprasa 

būvmateriālu specifikācijas, tātad piemērot VAS “Latvijas Valsts Ceļi” Ceļu specifikācijas 2015 - 

http://lvceli.lv/iepirkumi-un-dokumentacija/autoceluspecifikacijas/) 

 85.4.5. būvizstrādājumu uzstādīšanas un nostiprināšanas zīmējumi un apraksti; 

 85.4.6. citi inženierrisinājumi; 85.4.7. vides aizsardzības pasākumi. 

 

Lai ievērotu normatīvo aktu prasības par ceļu projektēšanu, būvniecību un būvuzraudzību, 

pašvaldībām būtu jāievēro sekojošas darbības:  

1. Veikt ceļu ģeoloģisko izpēti ( inženierizpēti ). Ģeoloģisko izpēti var veikt atsevišķi vai kopā ar 

projektēšanu.  

2. Projektējot un būvējot pašvaldības autoceļus, izmantot “Auto ceļu specifikācijas 2015” Ceļu 

specifikācijas 2015 izstrādātas, pilnveidojot Ceļu specifikācijas 2014. Ceļu specifikācijas 

nodrošina specifikāciju atbilstību Eiropas standartiem, tās ietver prasības ceļu un ielu būvdarbu un 

uzturēšanas darbu izpildei un produkta kvalitātei. Ceļu specifikācijas paredzētas valsts autoceļu 

tīklā veicamo darbu aprakstīšanai, lietojamo materiālu, darbu izpildes un kvalitātes prasību 

noteikšanai un pieņemšanai. Tās ir izmantojamas arī darbiem pašvaldību ceļos un ielās, māju un 

http://lvceli.lv/iepirkumi-un-dokumentacija/autoceluspecifikacijas/
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komersantu ceļos atbilstoši ceļa intensitātēm un noslodzēm (Latvijas Valsts ceļi mājas lapa - 

http://lvceli.lv/).  

3. Pasūtītājam un būvuzraudzībai nodrošināt pielietoto būvmateriālu un izpildīto darbu pārbaudi:  

¶ smiltij - granulometriskā sastāva noteikšanas tests, viens paraugs uz 2000 m3  

¶ smilts (salizturīgās ) kārtas deformācijas moduļa noteikšana – katrā joslā ik pēc 1000m;  

¶ nesaistītu minerālo materiālu seguma – granulometriskā sastāva un fizikāl-mehānisko īpašību 

tests, viens uz 2000 m3;  

¶ nesaistītu minerālo materiālu seguma kārtas deformācijas moduļa noteikšana – katrā joslā ik pēc 

1000 m. 

Ceļa un ielas būvniecības ieceres dokumenti: 

 73. Ierosinot jauna ceļa un ielas būvniecību vai esoša ceļa un ielas pārbūvi, būvvaldē iesniedz 

būvniecības iesniegumu un būvprojektu minimālā sastāvā, kurš sastāv no: Minimālais dokumenta 

uzskaitījums:  

73.1. skaidrojoša apraksta, kurā norādīta informācija par būvniecības ieceres veikšanas vietu, 

paredzēto būvniecības veidu, paredzēto būvdarbu apjomu un veikšanas metodi;  

73.2. būvprojekta ģenerālplāna atbilstošā mērogā uz derīga topogrāfiskā plāna mērogā M 1:500;  

73.3. Raksturīgie griezumiem ar augstuma atzīmēm, izņemot gadījumu, ja ceļš un iela tiek 

nojaukta; (parasti pie griezumiem ir minēts paredzamais materiāls)  

73.4. grafiskajiem dokumentiem ar ceļa un ielas vizuālo risinājumu un augstuma atzīmēm, izņemot 

gadījumu, ja ceļš un iela tiek nojaukta;  

73.5. labiekārtošanas risinājuma plāna, ja ir paredzēts labiekārtojums;  

73.6. transporta un gājēju kustības organizācijas apraksta;  

73.7. institūciju tehniskajiem vai īpašajiem noteikumiem;  

73.8. ja ceļa un ielas nodošana ekspluatācijā ir paredzēta pa būves kārtām, – konkrēta sadalījuma 

pa kārtām, norādot ceļa un ielas posmu robežas un secību;  

http://lvceli.lv/
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73.9. citiem dokumentiem atbilstoši vietējās pašvaldības teritorijas plānojumā, lokālplānojumā vai 

detālplānojumā (ja tāds ir izstrādāts) noteiktajam.  

74. Ierosinot ceļa un ielas atjaunošanu vai nojaukšanu, būvvaldē iesniedz:  

74.1. aizpildītu apliecinājuma kartes I daļu;  

74.2. zemes gabala topogrāfisko plānu, ja ceļš un iela tiek atjaunota zemes gabalā, kas atrodas 

pilsētas vai ciema administratīvajā teritorijā;  

74.3. zemes gabala situācijas plānu, ja ceļš un iela tiek atjaunota zemes gabalā, kas atrodas ārpus 

pilsētas vai ciema administratīvās teritorijas;  

74.4. institūciju tehniskos vai īpašos noteikumus;  

74.5. dokumentus saskaņā ar tehniskajiem noteikumiem;  

74.6. skaidrojošu aprakstu, kurā norādīta informācija par plānoto būvniecību, tai skaitā par 

būvdarbu veikšanas paņēmieniem un tehnoloģijām, pielietotajiem materiāliem, ja nepieciešams, 

pievieno arī aprēķinus; (likums pieprasa būvmateriālu specifikācijas, tātad piemērot VAS 

“Latvijas Valsts Ceļi” Ceļu specifikācijas)  

74.7. saskaņojumus ar nekustamā īpašuma īpašnieku, ja būvniecības ierosinātājs nav nekustamā 

īpašuma īpašnieks, un trešajām personām;  

74.8. normatīvajos aktos noteiktajos gadījumos citus dokumentus vai citu personu atļaujas vai 

saskaņojumus. 

 

Būvprojekta sastāvs un tā izstrādāšana  

84. Saņemot būvatļauju, pasūtītājs nodrošina būvatļaujas projektēšanas nosacījumu izpildi. 

Nepieciešamos tehniskos vai īpašos noteikumus pieprasa attiecīgajām institūcijām, ja tie nav 

saņemti, izstrādājot būvprojektu minimālā sastāvā. 

85. Būvprojektam ir šādas sastāvdaļas:  

85.1. vispārīgā daļa:  

85.1.1. būvprojektēšanas uzsākšanai nepieciešamie dokumenti un materiāli;  
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85.1.2. zemes gabala inženierizpētes materiāli vispārīgos būvnoteikumos noteiktajos gadījumos. 

 

Būvniecības ieceres sagatavošana un inženierizpētes noteikumi  

19. Teritorijas inženierizpēti veic, lai nodrošinātu ekonomiski un tehniski pamatota būvprojekta 

izstrādi un būvdarbu veikšanu, kā arī vides un kultūras pieminekļu aizsardzību būvniecības un 

būves ekspluatācijas laikā.  

20. Inženierizpēti veic:  

20.1. no jauna būvējamu, pārbūvējamu un atjaunojamu būvju būvprojektam, ja nepieciešams, arī 

projektējamiem inženiertīkliem. Veicot inženierizpēti būves paplašināšanai, pārbūvei vai 

tehniskajai modernizācijai, noskaidro, kā mainījušies dabas apstākļi (arī pamatnes grunts īpašības) 

attiecīgās būves būvniecības un ekspluatācijas laikā;  

21. Inženierizpēte būvniecības vajadzībām ietver:  

21.1. ģeodēzisko un topogrāfisko izpēti;  

21.2. ģeotehnisko izpēti; 21.3. hidrometeoroloģisko izpēti.  

22. Inženierizpētes mērķi, darbu veidus un izpildes secību atkarībā no būves sarežģītības pakāpes 

un iespējamās ietekmes uz vidi nosaka pasūtītājs kopā ar būvprojekta izstrādātāju un 

inženierizpētes darbu izpildītāju. 

 

Joslu skaitu nozīme uz braucamā ceļa 

Braukšanas josla – jebkura brauktuves garenvirziena josla (var būt apzīmēta ar ceļa 

apzīmējumiem), kura ir pietiekami plata, lai pa to vienā rindā varētu braukt automobiļi. 

Sadalošā josla – ceļa daļa, kas norobežo blakus brauktuves vienu no otras un nav paredzēta 

transportlīdzekļu braukšanai vai apturēšanai. 

Velojosla – josla uz brauktuves, kas paredzēta braukšanai ar velosipēdu un no citu 

transportlīdzekļu satiksmes ir atdalīta ar 920. ceļa apzīmējumu (tiek apzīmēta ar 941. ceļa 

apzīmējumu; var tikt apzīmēta ar 413. un 824. ceļa zīmi); 



10 
 

920.  941.  413.  824.  

 

 

Transportlīdzekļu izkārtojums uz brauktuves 

83. Bezsliežu transportlīdzekļu braukšanai paredzēto joslu skaitu norāda attiecīgie ceļa 

apzīmējumi vai ceļa zīmes, bet, ja to nav, braukšanas joslu skaitu nosaka paši transportlīdzekļu 

vadītāji, ņemot vērā brauktuves platumu, automobiļu gabarītus un nepieciešamos intervālus starp 

transportlīdzekļiem. 

84. Uz ceļiem, kur ceļu satiksme notiek divos virzienos un ir četras vai vairākas braukšanas joslas, 

kā arī uz ceļiem ar vienu braukšanas joslu katrā virzienā, ja brauktuves vidū ir tramvaja sliežu ceļa 

klātne, tajā ceļa pusē, kas paredzēta braukšanai pretējā virzienā, iebraukt aizliegts, izņemot 

gadījumus, ja tā tiek šķērsota kreisā pagrieziena vai apgriešanās manevra laikā. 

85. Ārpus apdzīvotām vietām jābrauc iespējami tuvāk brauktuves labajai malai. Ja braukšanai 

vienā virzienā ir divas vai vairākas joslas, kreisajā malējā joslā atļauts iebraukt tikai tad, ja citas 

braukšanas joslas ir aizņemtas, kā arī lai nogrieztos pa kreisi vai apgrieztos braukšanai pretējā 

virzienā. 

86. Apdzīvotās vietās, ja bezsliežu transportlīdzekļu braukšanai vienā virzienā ir trīs vai vairākas 

joslas, kreisajā malējā joslā atļauts iebraukt tikai šādos gadījumos: 

86.1. ja citas braukšanas joslas ir aizņemtas; 

86.2. lai nogrieztos pa kreisi vai apgrieztos braukšanai pretējā virzienā; 

86.3. lai apturētu transportlīdzekli uz vienvirziena ceļa. 

87. Kravas automobiļiem un to sastāviem, kuru pilna masa pārsniedz 3,5 t, apdzīvotās vietās, kur 

braukšanai vienā virzienā ir trīs vai vairākas joslas, kreisajā malējā joslā atļauts iebraukt, tikai lai 

nogrieztos pa kreisi, apgrieztos braukšanai pretējā virzienā vai apturētu transportlīdzekli uz 

vienvirziena ceļa kravas iekraušanai vai izkraušanai. 
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88. Transportlīdzekļi, kuriem aizliegts pārsniegt vai kuri tehnisku iemeslu dēļ nespēj pārsniegt 

braukšanas ātrumu 40 km/h, traktortehnika un speciālā militārā tehnika brauc tikai pa labo malējo 

joslu. Minētajiem transportlīdzekļiem, traktortehnikai un speciālajai militārajai tehnikai citā joslā 

atļauts iebraukt, tikai lai apdzītu, apsteigtu, apbrauktu, pārkārtotos pirms nogriešanās pa kreisi vai 

apgrieztos braukšanai pretējā virzienā. 

89. Ja braukšanas joslās ceļu satiksme ir intensīva, apbraucot vai apsteidzot atļauts braukt pa 

tramvaja sliežu ceļa klātni tajā pašā virzienā vietās, kur sliežu ceļa klātne atrodas pa kreisi vienā 

līmenī ar brauktuvi. Šādā gadījumā nedrīkst traucēt tramvaja braukšanu. 

90. Ja joslu skaitu un braukšanas virzienus krustojumā nosaka 513.–518. ceļa zīme, braukt pa 

tramvaja sliežu ceļa klātni krustojumā aizliegts, izņemot gadījumu, ja tā ir iekļauta kādā ar 

minētajām ceļa zīmēm noteiktā braukšanas joslā. 

513.  514.  515.  516. 

 517.  518.  

91. Braukt pa tramvaja pretējā virziena sliežu ceļa klātni aizliegts. 

92. Ja ceļš apzīmēts ar 505., 507., 509. vai 510. ceļa zīmi, pa joslu, kas paredzēta pasažieru 

sabiedriskajiem transportlīdzekļiem, pārējo transportlīdzekļu vadītājiem aizliegts braukt un apturēt 

transportlīdzekli šajā joslā, izņemot divriteņu mopēdus un motociklus, taksometrus, attiecīgi 

reģistrētus elektromobiļus, kuriem uzstādītas speciālas nozīmes transportlīdzekļa valsts 

reģistrācijas numura zīmes, un, ja kāda no minētajām zīmēm uzstādīta kopā ar 824. papildzīmi, – 

arī velosipēdus. 
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505.  507.  509.  510. 

 824.  

93. Ja josla pasažieru sabiedriskajiem transportlīdzekļiem apzīmēta ar 505. ceļa zīmi un 940. 

ceļa apzīmējumu un iekārtota brauktuves labajā pusē, un nav atdalīta no pārējās brauktuves ar 

nepārtrauktu ceļa apzīmējuma līniju, transportlīdzekļa vadītājam jānogriežas pa labi no šīs joslas. 

Šajā joslā atļauts iebraukt arī, lai pasažieri iekāptu transportlīdzeklī vai izkāptu no tā, ja tas 

netraucē pasažieru sabiedrisko transportlīdzekļu vai taksometru satiksmi, kā arī lai izbrauktu pa 

labi uz ceļa ar šādu joslu. 

505.  940.  

94. Ja uz brauktuves ierīkota ar 941. ceļa apzīmējumu (un (vai) arī ar 413. ceļa zīmi un 824. 

papildzīmi) apzīmēta velojosla, kas no pārējās brauktuves atdalīta ar platu 920. ceļa apzīmējumu, 

pārējo transportlīdzekļu vadītājiem pa velojoslu braukt aizliegts un to šķērsot atļauts tikai 920. ceļa 

apzīmējuma pārtraukumu vietās. 

941.  413.  824.  920.  

95. Ja brauktuve sadalīta joslās ar ceļa apzīmējuma līnijām, transportlīdzekļa vadītājam jābrauc 

tikai pa joslām. Uzbraukt uz pārtrauktajām ceļa apzīmējuma līnijām atļauts tikai pārkārtojoties. 



13 
 

96. Transportlīdzekļa vadītājam, nogriežoties uz ceļa, kas apzīmēts ar 748. ceļa zīmi, aizliegts 

iebraukt joslā, kas no abām pusēm apzīmēta ar 927. ceļa apzīmējumu. Iebraukt šajā joslā atļauts 

tikai pēc pabraukšanas garām pirmajam pēc krustojuma uzstādītajam šo noteikumu 48. 

punktā minētajam luksoforam. 

748.  927.  

97. Intensīvas ceļu satiksmes apstākļos, kad visas braukšanas joslas aizņemtas, mainīt joslu 

atļauts, tikai lai nogrieztos, apgrieztos braukšanai pretējā virzienā, apbrauktu vai apturētu 

transportlīdzekli. 

98. Pa ietvēm, gājēju ceļiem, velosipēdu ceļiem, gājēju un velosipēdu ceļiem, kopīgiem gājēju 

un velosipēdu ceļiem, kā arī velojoslām mehāniskajiem transportlīdzekļiem braukt aizliegts, 

izņemot ceļu uzturēšanas un komunālo dienestu (piemēram, elektroapgādes, siltumapgādes) 

transportlīdzekļus, ja tie veic ceļu uzturēšanas, remonta vai avārijas seku likvidēšanas darbus, un 

specializētos tūristu transportlīdzekļus (izņemot pa ietvēm). Pašvaldības ar attiecīgu lēmumu ir 

tiesīgas noteikt laikposmu, kad pa šiem ceļiem atļauts braukt un stāvēt (tai skaitā stāvēšanas 

ilgumu) transportlīdzekļiem, kas apkalpo tirdzniecības vai citus uzņēmumus, veic ar īpašumu 

apsaimniekošanu saistītus darbus (piemēram, pieved preces, būvmateriālus) objektos, kas atrodas 

tieši pie šiem ceļiem, ja nav citu piebraukšanas iespēju, netiek traucēta gājēju un velosipēdu 

vadītāju pārvietošanās un attiecīgo transportlīdzekļu pilna masa nepārsniedz 5 t. Novietojot 

transportlīdzekli stāvēšanai, tā salonā pie priekšējā stikla novieto informāciju par laiku, kad 

transportlīdzeklis novietots. 

 

 

 

 

https://likumi.lv/ta/id/274865#p48
https://likumi.lv/ta/id/274865#p48
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Avoti: 

1. Autoceļu projektēšana, Mācību metodiskais materiāls, Skolotāja rokasgrāmata 1.daļa,  

Daugavpils, 2012. 

2. https://www.lad.gov.lv/files/ladDocument/1564/7_2_VADLINIJAS_celu_buvnieciba

i_buvuzraudzibai.pdf 

3. https://likumi.lv/ta/id/274865-celu-satiksmes-noteikumi 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Pārbaudi sevi, atbildot uz jautājumiem: 

1. No kā ir atkarīga ceļa un ielas caurlaidspēja? 

2. Kādas darbības jāveic pašvaldībām, lai ievērotu normatīvo aktu prasības  

            par ceļu projektēšanu, būvniecību un būvuzraudzību?  

3. Kādas sastāvdaļas ir Būvprojektam? 

4. Uzraksti, kas ir sadalošā josla un kam tā nav paredzēta? 

5. Kas ir velojosla un kādas funkcijas tā pilda? 

https://www.lad.gov.lv/files/ladDocument/1564/7_2_VADLINIJAS_celu_buvniecibai_buvuzraudzibai.pdf
https://www.lad.gov.lv/files/ladDocument/1564/7_2_VADLINIJAS_celu_buvniecibai_buvuzraudzibai.pdf
https://likumi.lv/ta/id/274865-celu-satiksmes-noteikumi
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DAUGAVPILS BŪVNIECĪBAS TEHNIKUMS IPĪV ‘’DAUGAVGRĪVAS CIETUMS’’  

GR. 0-06(C) ‘’BRUĢĒTĀJS’’ I.SEMESTRIS 

‘’Ceļu projektēšana, rasēšana’’  

 

TĒMA:  Ceļu segumi 

Apakštēmas: Ceļu segumu slāņi. (paredzētas 3 stundas). 

Autoceļa segums ir ceļa konstrukcijas daļa virs zemes klātnes līmeņa. Segu izbūvē kā daudzkārtu 

konstrukciju, ņemot vērā uz to darbojošos slodžu raksturu. Ceļa sega var būt izveidota no vienas 

vai vairākām konstruktīvām kārtām. Vairākkārtu segās izšķir šādus elementus: segumu, seguma 

pamatu, sega.  Ceļa segums ir ceļa segas virsējā konstruktīvā kārta, kas tieši uzņem transporta 

radītās slodzes. Segums aizsargā segas apakšējās kārtas no transporta radītās slodzes un atmosfēras 

ietekmes. Segumu izbūvē no cietiem, izturīgiem materiāliem, apstrādātiem vai neapstrādātiem ar 

saistvielām. Seguma pamatu izbūvē, lai pārnestu transporta kustības slodzi uz ceļa segas pamata 

lielāku laukumu, kā arī saistītu segumu ar segas pamatu. Smagos kustības apstākļos seguma 

pamatu var izbūvēt vairākās kārtās, izmantojot dažādas izturības būvmateriālus. Autoceļa segums 

un seguma pamats veido segas daļu, no kuras ir atkarīgi autoceļa galvenie kvalitatīvas 

ekspluatācijas rādītāji: kustības drošība, braucot ar projektēto ātrumu, degvielas izlietojums, 

starpremontu nobraukums u.c.  

Segas pamats ir galvenā nesošā kārta, kas uzņem segas augšējo kārtu slodzi un pārnes to uz 

pamatni. Segas pamats nav pakļauts transportlīdzekļu riteņu tiešai iedarbībai, tāpēc to var izbūvēt 

no mazāk izturīgiem materiāliem. Pamatne ir ceļa segas apakšējā kārta, kas pārnes segas radīto 

slodzi uz ceļa klātni. Pamatne izpilda arī ceļa segas drenāžas, izolācijas un aizsardzības pret salu 

funkcijas. Ja ceļa klātnes grunts nav pietiekami izturīga, izbūvē mākslīgu ceļa segas pamatni. Meža 

autoceļu būvē šādos apstākļos veido smilts drenējošo slāni, kam ir optimāls granulometriskais 

sastāvs un filtrācijas koeficients ne mazāks par 1 m diennaktī. Labos grunts apstākļos ceļa segas 

pamatne ir dabiska. To izveido, rūpīgi sablīvējot ceļa klātnes virsējo kārtu. Ceļa segas pamatnei ir 

ievērojama nozīme. Vajadzīgā izturība ceļa segai ir tikai tad, ja to izveido uz izturīgas pamatnes. 
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Pretējā gadījumā segai vajadzīgo izturību nevar panākt, pat palielinot segas virsējās kārtas 

biezumu. Ceļa segu iedalījums konstruktīvajās kārtās ir nosacīts. Dažos gadījumos atsevišķu kārtu 

konstruktīvās funkcijas tiek apvienotas un tās izpilda viena vai otra segas kārta. Autoceļu segas 

parasti veido no divām konstruktīvajām kārtām – grants vai šķembu seguma un smilts drenējošas 

pamatnes. Ja ceļa klātnes grunts atbilst pamatnes funkcijai, t.i., pamatne ir dabiska, meža autoceļa 

segu veido tikai no vienas kārtas. s pamatu un pamatni. Sega balstās uz noblīvētas un noplanētas 

ceļa klātnes grunts. 

 

 

1.1-1 attēls. Ceļa konstruktīvās kārtas:  

• Ceļa sega sastāv no divām daļām – seguma un pamata. 1.1-1 attēlā šīs daļas atdalītas ar 

nepārtrauktu līniju.  

• Segumu var paredzēt vienā, divās vai trijās kārtās. Pirmajā gadījumā segums sastāv no 

dilumkārtas, otrajā gadījumā – no dilumkārtas un seguma apakškārtas, trešajā gadījumā – 

no dilumkārtas, saistes kārtas un seguma apakškārtas. 1.1-1 attēlā šīs kārtas atdalītas ar 

pārtrauktu līniju.  

• Pamats sastāv no divām kārtām – nesošās kārtas un salizturīgās kārtas. 1.1-1 attēlā šīs 

kārtas atdalītas ar nepārtrauktu līniju.  

• Nesošo kārtu var paredzēt vienā, divās vai vairākās kārtās. Pirmajā gadījumā nesošā kārta 

sastāv no vienas kārtas, otrajā gadījumā – no nesošās virskārtas un nesošās apakškārtas, 
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trešajā gadījumā – no nesošās virskārtas, nesošās apakškārtas un iespējamām nesošām 

starpkārtām. 1.1-1 attēlā šīs kārtas atdalītas ar pārtrauktu līniju.  

• Uzbēruma vai dabīgas grunts augšējā daļā var paredzēt uzlabotas grunts kārtu. 1.1-1 attēlā 

šī kārta atdalīta ar pārtrauktu līniju. 

 

Seguma veidi 

Senos laikos bruģa klāšanā izmantoja tikai samērā rupji apstrādātus dabiskos akmeņus, mūsdienās 

ir pieejami dažādi bruģa veidi. To lielā mērā nosaka attīstītā betona bruģakmeņu ražošanas 

tehnoloģija, kas piedāvā dažādu formu un krāsu bruģakmeņus. Segumiem tiek izmantoti dažādi 

materiāli, kuri atšķiras pēc savas izturības, estēstiskajām īpašībām un cenas. 

¶ Betona bruģakmens ir mākslīgi veidots akmens. Tas ir viens no populārākajiem seguma veidiem, 

kurš pieejams dažādās formās, rakstos u.c., izmantojot plašās krāsu, bruģakmens izmēru un formu 

iespējas. Veidi un cenas ... 

¶ Granīta bruģakmens izveidojies vulkānu darbības rezultātā. Garantē seguma augstu mehānisko 

izturību un nodrošina ceļus ar kvalitatīvu segumu paaudžu garumā. 

¶ Laukakmeņu bruģis – vissenākais bruģakmens veids, no dabīga akmens. Lieliski piemērots 

mazāk intensīvi lietojamiem segumiem laukos un labi dažādo pilsētas situācijas segumus. 

¶ Klinkera bruģakmens veidots no augstā temperatūrā apdedzināta māla. Dabīgie krāsu toņi 

harmonizē ar apkārtējo ainavu. 

¶ Dolomīta plāksnes - izmantojamas mazāk intensīvi lietojamos celiņos (dārza taciņas u.c.). 

¶ Irdenie materiāli – oļi, šķembas, tenisīts. Nav ieteicami ceļiem ar lielu slodzi, bet var veidot 

gaumīgus celiņus vai laukumus dārzos. 

¶ Jauktie segumi – arvien lielāku vietu segumu izvēlē ieņem jauktie segumi, kad tiek speciālā rakstā 

vai haotiski sakārtoti dažādi seguma veidi, piemēram: betona bruģis ar granīta bruģi, laukakmens 

ar betona bruģi u.c. 

Atsevišķi var atzīmēt koka bruģi, kas gan nav no akmens, taču nereti tiek izmantots piemājas 

celiņu izveidē. To veido no ripās zāģētiem apaļkokiem. 

Ir parādījušies arī plastikāta bruģakmeņi, ko ražo no otreizējās pārstrādes PET pudelēm. 

 

 

http://www.bruget.lv/lv/brugjakmens/betona-brugjakmens-14898
http://www.bruget.lv/lv/brugjakmens-veidi/betona-brugjakmens-14898
http://www.bruget.lv/lv/brugjakmens/graniita-brugjakmens-14899
http://www.bruget.lv/f/uploads/laukakm.jpg
http://www.bruget.lv/lv/brugjakmens/klinkera-brugjakmens-14901
http://www.bruget.lv/f/uploads/dolomits.jpg
http://www.bruget.lv/f/uploads/oli.jpg
http://www.bruget.lv/lv/brugjakmens/jauktie-segumi-14904
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Salizturīgās kārtas (slāņa) būvniecība 

 Salizturīgās kārtas nestspējai (kopējam deformācijas modulim EV2) uz salizturīgās kārtas virsmas 

jābūt vismaz 60 MPa, un tās būvniecībai būvdarbu veicējs var paredzēt jebkuru Ceļu specifikāciju 

5.1.4 punktā noteiktajām prasībām atbilstošu materiālu, nodrošinot paredzēto salizturīgās kārtas 

nestspēju ≥ 60 MPa. Ja salizturīgās kārtas nestspēja (kopējais deformācijas modulis EV2) 

paredzēta ≥ 90 MPa, tad lieto Ceļu specifikāciju 5.1.4.2 punktā noteiktajām prasībām atbilstošus 

materiālus, nodrošinot paredzēto salizturīgās kārtas nestspēju. Salizturīgo kārtu var paredzēt būvēt 

vairākos slāņos. Ja lieto dažāda veida materiālus, tad apakšējos slāņos jāparedz materiāli ar zemāku 

nestspēju, bet augšējos slāņos – materiāli ar augstāku nestspēju. Jāizpilda būvprojektā noteiktās 

prasības kopējam kārtas biezumam. Būvprojekta tehniskajiem risinājumiem ir jānodrošina 

efektīva ūdens novade no ceļa konstrukcijas, t.i. jānodrošina, lai iespējamais augstākais 

gruntsūdens līmenis ceļa konstrukcijā būtu ne augstāk kā 30 cm zem salizturīgās kārtas pamatnes 

(zemes klātnes virsmas) jebkurā ceļa konstrukcijas šķērsgriezumā. Nepieciešamības gadījumā 

būvprojektā jāparedz atbilstoša drenāža vai ģeosintētisko materiālu lietošana.  

Darba apraksts - Salizturīgo kārtu var būvēt vienā vai vairākos slāņos. Būvniecība ietver 

pamatnes sagatavošanu (profilēšana, planēšana), nepieciešamo materiālu sagatavošanu un 

ražošanu, piegādi un iestrādi. Ja nepieciešams, tad jāveic arī ģeodēziskie mērījumi, projektēšana 

un darba daudzuma aprēķini.  

Materiāli - Materiāli salizturīgajai kārtai ar paredzēto nestspēju ≥ 60 MPa Salizturīgās kārtas 

būvniecībai, ja tās paredzētā nestspēja ≥ 60 MPa, lietojama smilšaina grunts, dabīgi vai drupināti 

smalki vai jaukti minerālmateriāli, reciklēti materiāli (iepriekš būvniecībā izmantoti, pārstrādāti 

materiāli), kā arī domnas un tēraudkausēšanas sārņi, kuriem jāatbilst izvirzītajām prasībām. 

Ja smilšainas grunts daļiņu saturs, kas mazākas par 0,125 mm vai 0,063 mm, pārsniedz 

norādītās vērtības, ir jānosaka filtrācijas koeficients, kurš šādā gadījumā nedrīkst būt mazāks par 

1 m/dienn., testējot atbilstoši Ceļu specifikāciju 12.3 punktam. Ja smilšainas grunts daļiņu saturs, 

kas mazākas par 0,125 mm vai 0,063 mm, atbilst izvirzītajām prasībām, tad filtrācijas koeficients 

nav jānosaka, un, ja tas ir noteikts, tad iegūtie filtrācijas koeficienta rezultāti nav izmantojami 

smilšainas grunts atbilstības vērtēšanai. Bet jebkurā gadījumā materiāla daļiņu saturs, kas mazākas 

par 0,063 mm, nedrīkst pārsniegt 12 masas %. Salizturīgās kārtas būvniecībai ar paredzēto 

nestspēju ≥ 60 MPa, var lietot arī Ceļu specifikāciju 5.1.4.2 punktā izvirzītajām prasībām 
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atbilstošus materiālus. Materiāli salizturīgajai kārtai ar paredzēto nestspēju ≥ 90 Mpa Salizturīgās 

kārtas būvniecībai ar paredzēto nestspēju ≥ 90 MPa lietojami dabīgi vai drupināti jaukti 

minerālmateriāli, reciklēti materiāli (iepriekš būvniecībā izmantoti, pārstrādāti materiāli), kā arī 

domnas un tēraudkausēšanas sārņi. Lietojami materiālu maisījumi, kuri atbilst 5.1-2 tabulā 

izvirzītajām vispārējām prasībām un ieteiktajām prasībām granulometriskajam sastāvam. Var arī 

lietot Ceļu specifikāciju 5.2.4.4 punktā minētos materiālu maisījumu tipus ar paredzēto lietojumu 

nesošajās kārtās ceļiem ar saistītu segumu, kuri atbilst Ceļu specifikāciju 5.2.4.4 punktā 

izvirzītajām prasībām granulometriskajam sastāvam izvirzītajām vispārējām prasībām. 

Iekārtas 

 Veltņi. Grunts vibroveltņi ar gludiem valčiem, pneimoveltņi. Veltņu tipu, statisko lineāro slodzi, 

vibrācijas frekvenci un centrifugālo trieciena spēku izvēlas atkarībā no sablīvējamā materiāla 

kārtas biezuma. Laistāmās mašīnas. Laistāmajām mašīnām jāspēj operatīvi un efektīvi izliet 

nepieciešamā apjomā ūdeni, neaizkavējot sablīvēšanu. 

Darba izpilde  

Salizturīgo kārtu var būvēt, ja gaisa temperatūra ir virs 00 C un pamatne nav sasalusi. Darbu var 

veikt arī tad, ja gaisa temperatūra ir zemāka par 00 C, kā arī uz sasalušas pamatnes, bet šādā 

gadījumā drīkst izmantot tikai nesasalušu materiālu, kā arī būvēt tikai vienu slāni, nosedzošās 

kārtas vai slāņus būvējot, kad uzbūvētais slānis un pamatne ir pilnībā atkususi, kā arī pārbaudīta 

un ir atbilstoša tās kvalitāte. 

Pirms darba izpildes jānosaka izmantojamā materiāla Proktora blīvuma un ūdens satura attiecību 

izmaiņu grafiks, norādot tilpuma blīvumu ar optimālu ūdens saturu, kā arī ūdens satura pieļaujamās 

novirzes no optimālā. Pirms darba izpildes jātestē norādītās vai citas paredzētās materiāla īpašības. 

Paraugi jāņem pirms materiāla iestrādes. Paraugu testēšanas biežums norādīts (Ceļu specifikāciju 

2.6.2 punktā). Sablīvēšana veicama, ievērojot optimālu minerālmateriāla mitrumu un pieļaujamās 

novirzes, nepieciešamības gadījumā laistot vai žāvējot. Sablīvējamo kārtu biezumus un 

sablīvēšanas režīmus ieteicams noteikt atbilstoši Ceļu specifikāciju 4.4.6 punkta un 4.4-6 tabulas 

vai Ceļu specifikāciju 5.2.6 punkta nosacījumiem atkarībā no kārtas būvniecībā lietoto materiālu 

veida. 
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Kvalitātes novērtējums 

 Uzbūvētai salizturīgajai kārtai jābūt viendabīgai un līdzenai, nodrošinot pilnīgu ūdens noteci no 

kārtas virsmas. Uzbūvētās kārtas kvalitātei jāatbilst izvirzītajām prasībām. Mērījumi, pārbaudes 

un testēšana jāveic pirms nākamās konstruktīvās kārtas būvniecības. 

Darba daudzuma uzmērīšana  

Salizturīgās kārtas būvniecības darbu daudzumu nosaka, aprēķinot uzbūvētās kārtas tilpumu blīvā 

veidā atbilstoši Ceļu specifikāciju 2.6.4.2 punkta prasībām kubikmetros – m³, vai uzmērot laukumu 

atbilstoši Ceļu specifikāciju 2.6.4.1 punkta prasībām kvadrātmetros – m². 

Betona bruģa (plātnīšu) seguma būvniecība  

Definīcija - Betona bruģis (plātnītes) – autotransporta, velosipēdistu vai gājēju kustībai paredzēts 

ceļa segums, kas izgatavots no precīziem iepriekš izgatavotiem betona, dabīgo kalnu iežu vai 

mākslīgo materiālu elementiem (ķieģeļiem vai plātnītēm). Betona bruģa (plātnīšu) pamati – 

atbilstoši paredzētajām slodzēm no nesaistītiem vai saistītiem materiāliem būvēti segas pamati 

atbilstoši Ceļu specifikāciju 5 nodaļas prasībām.  

Darba apraksts - Betona bruģa (plātnīšu) seguma būvniecība ietver teritorijas sagatavošanu, 

pamata būvniecību, izlīdzinošās starpkārtas un seguma būvniecību, ja nepieciešams, arī vecā bruģa 

vai plātnīšu seguma un pamata demontāžu.  

Materiāli - Pamata būvniecībai – nesaistītu minerālmateriālu maisījums pamatu kārtām ar 

maisījuma lielāko graudu (D) izmēru pamata nesošajā virskārtā ne lielāku par 45 mm, atbilstošs 

Ceļu specifikāciju 5.2.4 punkta prasībām. Izlīdzinošās starpkārtas būvniecībai – smilts atbilstoša 

Ceļu specifikāciju 5.1.4 punkta prasībām smilšainai gruntij ar D ≤ 5,6 mm. Daļiņu saturs, kas iziet 

cauri sietam 5,6 mm, 80- 99%, kategorija GF80. Betona bruģa seguma būvniecībai – betona bruģa 

elementi, atbilstoši LVS EN 1338. Betona plātnīšu seguma būvniecībai – betona plātnītes, 

atbilstošas LVS EN 1339. Noķīlēšanai – minerālmateriāls atbilstošs Ceļu specifikāciju 5.1.4 

punkta prasībām smilšainai gruntij ar D ≤ 2 mm. Daļiņu saturs, kas iziet cauri sietam 2 mm, 80-

99%, kategorija GF80.  

 Iekārtas - Vibrobliete. Vibrobliete ar speciālu plastikāta pēdu. Nedrīkst lietot vibroveltņus. 

Giljotīna. Ja paredzēts – bruģa ieklāšanas mašīna.  
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Darba izpilde - Pirms darbu uzsākšanas jāizpilda nepieciešamie sagatavošanas darbi. Betona 

bruģa (plātnīšu) elementi pirms iestrādes vizuāli un pēc pavaddokumentācijas jāpārbauda – vai 

atbilst elementu forma, konfigurācija, biezums, betona klase, krāsa. Krāsai jābūt viendabīgai. 

Elementiem jābūt veseliem, bez plaisām un apsistām malām vai stūriem. Pieļaujami kalcija 

karbonāta izsvīdumi uz elementu virsmas. Pirms pamata izbūves izveido gultni, novācot 

piesārņoto, sala neizturīgo slāni (mālu, melnzemi). Grunts pamatne jānoblīvē vismaz 30 cm 

dziļumā, sasniedzot ne mazāk kā 98 % no Proktora tilpuma blīvuma (testēšanas metodika atbilstoši 

Ceļu specifikāciju 4.4 punktā norādītajai). Ja nav paredzēts citādi, tad bruģa un pamata 

konstrukcija ir jābūvē (jāparedz) nordītajā minimālajā biezumā. 

Pamata konstruktīvā kārta jāizbūvē atbilstoši Ceļu specifikāciju 5.2.5 un 5.2.6 punktā 

izvirzītajām prasībām. Uz uzbūvēta pamata kārta jāieklāj izlīdzinošā starpkārta 3-5 cm biezumā, 

to noblīvējot. Tad jāieklāj betona bruģis vai plātnītes, ievērojot paredzēto rakstu un krāsas, ar 

aprēķinu, ka, ieklātā bruģa segumu noblīvējot, sasniegs paredzētās seguma virsmas augstuma 

atzīmes. Spraugas starp ieklātā seguma betona elementiem noķīlē ar paredzēto materiālu, 

nepieciešamības gadījumā laistot ar ūdeni. Ieklāto betona bruģa (plātnīšu) segums jāblīvē vispirms 

šķērsvirzienā, tad garenvirzienā. Krāsainie betona elementi jāblīvē sausā laikā. Ja blīvēšanu veic 

mitrā laikā, tad vibroplātne jāpārklāj ar vulkolānu. Maiņas beigās jābūt pilnībā sablīvētam 

ieklātajam betona bruģa (plātnīšu) segumam. Piebruģējums pie apakšzemes inženiertīklu lūkām 

un lietus ūdens notekām, kad tās uzstādītas vajadzīgajā augstumā, jāveic ar speciālas formas 

(trapeces) betona plātnītēm divās rindās vai atbilstoši paredzētajam. Ieklājot betona bruģa 

(plātnīšu) segumu, jākontrolē līdzenums, šķērskritums un garenkritums ar šabloniem, līmeņrāžiem 

vai nivelējot. Vietās pie ēkām un būvēm, kur ir atklātā tipa ūdens novadīšana, jālieto betona teknes. 

Betona teknes jāiegulda vienā līmenī ar segumu. 

Kvalitātes novērtējums -Jābūt nodrošinātai ūdens pilnīgai notecei no uzbūvētā seguma virsmas. 

Blakus esošo betona elementu virsmām jābūt vienā līmenī, savukārt betona elementu rindām 

šķērsvirzienā (ar pieļaujamām simetriskām atkāpēm) un garenvirzienā (paralēli apmalēm) jābūt 

taisnām. Izpildītā darba kvalitātei jāatbilst izvirzītajām prasībām. 

Darba daudzuma uzmērīšana - Paveikto darba daudzumu nosaka, uzmērot uzbūvētā betona 

bruģa (plātnīšu) seguma laukumu atbilstoši Ceļu specifikāciju 2.6.4.1 punkta prasībām 

kvadrātmetros – m². 
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Dabīgā akmens bruģa seguma būvniecība 

Definīcija - Dabīgā akmens bruģis – autotransporta, velosipēdistu vai gājēju kustībai paredzēts 

ceļa segums, kas izgatavots no skaldītiem (kaltiem) vai neskaldītiem dabīgiem kalnu iežu 

akmeņiem. 

Darba apraksts - Dabīgā akmens bruģa seguma būvniecība ietver teritorijas sagatavošanu, 

pamata izbūvi, izlīdzinošās starpkārtas un seguma būvniecību, ja nepieciešams, arī vecā bruģa 

seguma un pamata demontāžu.  

Materiāli - Smilts atbilstoša Ceļu specifikāciju 5.1.4 punkta prasībām smilšainai gruntij ar d = 0 

un D ≤ 5,6 mm, daļiņu saturs, kas iziet caur 5,6 mm sietu 80-99%, kategorija GF80. Dabīga akmens 

bruģakmeņi, atbilstoši paredzētajam.  

 Iekārtas - Darbu izpildei nepieciešamās iekārtas vai mehānismus, kas nodrošina kvalitatīvu darba 

izpildi, izvēlas būvdarbu veicējs.  

Darba izpilde - Pirms darbu uzsākšanas jāizpilda nepieciešamie sagatavošanas darbi. Ja 

nepieciešams, jādemontē esošais bruģa segums un bruģakmeņi jānovieto tā, lai var veidot gultni 

un sagatavot pamatu. Pirms pamata būvniecības izveido gultni, novācot piesārņoto, sala neizturīgo 

slāni (mālu, melnzemi). Grunts pamatne jānoblīvē vismaz 30 cm dziļumā, sasniedzot ne mazāk kā 

98 % no Proktora tilpuma blīvuma (testēšanas metodika atbilstoši Ceļu specifikāciju 4.4 punktā 

norādītajai). Ja nav paredzēts citādi, tad pamata konstrukcija ir jābūvē (jāparedz) 10-15 cm 

biezumā no smilts, ar aprēķinu, ka pēc ieklātā bruģa seguma noblīvēšanas sasniegs paredzētās 

seguma virsmas augstuma atzīmes. Smilts pamats jānoblīvē, sasniedzot ne mazāk kā 100 % no 

Proktora tilpuma blīvuma (testēšanas metodika atbilstoši Ceļu specifikāciju 5.1 punktā 

norādītajai). Bruģakmeņus pirms ieklāšanas šķiro pēc to izmēriem un kvalitātes (bojātie akmeņi 

jāatlasa). Uz sagatavotā pamata uzber irdenu smilts virsslāni, kurā ieķīlē bruģakmeņus no 1/4 līdz 

1/3 no to augstuma. Vēlams, lai atstarpes starp bruģakmeņiem šķērsgriezumā būtu trijstūra veidā. 

Bruģakmeņi jāieklāj vertikāli. Blakus novietotu bruģakmeņu biezums nedrīkst atšķirties vairāk kā 

par 15 mm. 

Kaltā akmens bruģa rakstu veido rindās no vienāda platuma akmeņiem. Piebruģējums pie 

apakšzemes komunikāciju lūkām un lietus ūdens notekām, kad tās uzstādītas vajadzīgajā 

augstumā, jāveic ar mozaīkbruģi divās rindās vai atbilstoši paredzētajam. Spraugas starp 
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bruģakmeņiem jāaizpilda ar smilti, ja nepieciešams, laistot ar ūdeni. Bruģētais segums jāblīvē, 

veltņošanu veicot brauktuves šķērsvirzienā no brauktuves malas uz vidu. Bruģakmeņi, kuri 

veltņojot sašķeļas, jānomaina. Ieklājot bruģakmeņus, jākontrolē līdzenums, šķērskritums un 

garenkritums ar šabloniem, līmeņrāžiem vai nivelējot.  

Kvalitātes novērtējums -  Jābūt nodrošinātai ūdens pilnīgai notecei no uzbūvētā dabīgā akmens 

bruģa seguma virsmas. Izpildītā darba kvalitātei jāatbilst izvirzītajām prasībām. 

Darba daudzuma uzmērīšana -  Paveikto darba daudzumu nosaka, uzmērot uzbūvētā dabīgā 

akmens bruģa seguma laukumu atbilstoši Ceļu specifikāciju 2.6.4.1 punkta prasībām 

kvadrātmetros – m². 

Grants segas izbūve  

Grants segu izbūvē vienā vai divās kārtās uz iepriekš sagatavotas ceļa klātnes vai drenējošās 

pamatnes. Minimālais grunts segas biezums uz smilts pamatnes – 15 cm. Ja segas biezums lielāks 

par 16 cm, to izbūvē divās kārtās. Tādā gadījumā apakšējās kārtas biezumu ņem 0,6 daļas no 

kopējās ceļa segas biezuma, virsējās kārtas biezumu attiecīgi 0,4 daļas, bet ne mazāku par 7 cm. 

Meža autoceļiem grants segu izbūvē pēc jumtveida šķērsprofila un būvdarbus veic šādā secībā:  

• grants pievešana un izkraušana;  

• grants izlīdzināšana un profilēšana;  

• grants sablīvēšana.  

Autoceļu būvniecība - granti pieved no karjera ar pašizgāzējiem automobiļiem un izber 

kaudzēs. Attālumu starp kaudžu centriem aprēķina pēc formulām, turklāt vidējo grants segas 

platumu (BVS, m) nosaka pēc izteiksmes:  

BVS = B + mh1 

Grants kaudzes parasti izlīdzina ar buldozeriem. Grants izkraušanas un buldozera darbs 

jāorganizē tā, ka buldozers granti izlīdzina vienā ceļa pusē, pašizgāzējs automobilis otrā segas pusē 

granti izkrauj. Abas mašīnas pārvietojas pa jau izlīdzināto grants segas kārtu. Ja no karjera 

pievestās grants granulometriskais sastāvs neatbilst optimālajam sastāvam, segas izbūves laikā 

grantij jāpievieno vajadzīgās granulometriskās piedevas. Pievesto granti un piedevas vienmērīgā 

biezumā izlīdzina un tad sajauc. Iepriekšēju samaisīšanu veic ar ceļa frēzēm, izdarot 3–4 
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pārbraucienus pa vienu vietu. Galīgo sajaukšanu veic ar greideriem, savācot segas vidū grants 

valni, pēc tam to pārbīdot uz nomalēm un atpakaļ, līdz masa vienmērīgi samaisīta. Grants segu 

profilē ar autogreideriem, bet sablīvē ar viegla, vidēja un smaga tipa valču vai pneimoriteņu 

veltņiem. Sākumā lieto viegla un vidēja tipa veltņus, bet beigās smaga tipa veltņus. Vislabākie 

veltņošanas apstākļi ir tad, ja grantij ir optimāls mitrums (7–12%), tāpēc sausā laikā grunts sega 

1–3 reizes jālaista, izlietojot katru reizi 4–5 l ūdens uz 1 m2 segas laukuma. Blīvēšanas laikā 

jākontrolē grants segas līdzenums, šķērsprofila pareizība un sablīvēšanas kvalitāte. Visi izciļņi 

jānolīdzina, bet iesēdumi jāpieber ar grants materiālu. Segas šķērsprofila pareizība jāpārbauda ar 

ģeodēziskiem mērījumiem vai ar šablonu un līmeņrādi, biezums – pēc mērījumiem šurfos. Grants 

sega kvalitatīvi sablīvēta, ja, pārbraucot veltnim, segā nav novērojami iespiedumi un pirms valča 

netiek bīdīts grunts valnītis. Grants segas nestspējas pārbaudei var izmantot arī deflektometru. 

Grants segas galīgā sablīvēšanās notiek 2–3 nedēļu laikā, atklājot transporta kustību. Transporta 

kustība šai laikā jāregulē, lai nodrošinātu grants segas vienmērīgu sablīvēšanu visā platumā, 

nepieļaujot šķērsprofila izkropļojumus. 

Šķembu segu izbūve  

Šķembu segas izbūvē no akmens šķembām, tās sablīvējot ar dažāda smaguma veltņiem. 

Šķembu segām vajadzīgo izturību pret transportlīdzekļu radītās slodzes iedarbību nodrošina 

atsevišķo šķembu savstarpējā noķīlēšanās un akmens smalkumu cementēšanās spēja. Šķembas 

gatavo no atbilstošas kvalitātes noguluma vai izvirduma iežiem, tos mākslīgi sadrupinot. Šķembu 

kvalitāti raksturo pretestības spēja spiedei, nodilumizturība un salizturība. Meža autoceļu būvē 

pārsvarā izmanto dolomīta šķembas. Intensīvi noslogotiem ceļiem var izmantot arī granīta 

šķembas. Pēc fizikāli mehāniskajām īpašībām tās būtiski pārspēj dolomīta šķembas, bet ir 

ievērojami dārgākas. Vislabākā šķembu forma ir kubs vai tetraedrs. Sliktākas ir plakanās šķembas, 

kas pēc masas nedrīkst pārsniegt 15% kopējā šķembu daudzuma. Šķembas šķiro pēc frakciju 

izmēriem. Šķembu segu apakšējai kārtai izmanto rupjāku frakciju šķembas, bet virsējai kārtai – 

smalkāku frakciju šķembas. Noķīlējot šķembu kārtas virsmu ar smalko šķembu frakcijām, iegūst 

cietu, blīvu un līdzenu akmens garozu, kam ir paaugstināta nestspēja un nodilumizturība. Meža 

autoceļu būvē galvenokārt izmanto nešķirotas dolomīta šķembas, kas sastāv no dažāda izmēra 

frakciju maisījuma. Tas vienkāršo ceļa segas būves tehnoloģiju. Atkarībā no ceļa segas biezuma 

un blīvēšanas mašīnas iedarbes dziļuma šķembu segas var izbūvēt vienā vai divās kārtās. 
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Izbūvējot ceļa segu pēc jumtveida šķērsprofila, veicamo darbu operācijas un secība ir līdzīga 

grants segu izbūves tehnoloģijai. Atšķirīga ir tikai šķembu segas sablīvēšana un noķīlēšana. Ja 

šķembu materiālu pieved tieši segas izbūves laikā, transportlīdzekļu kustība jāorganizē tā, lai 

pārbraucieni nenotiktu pa sagatavoto segas pamatni. Šķembu kaudžu izlīdzināšanu veic ar 

buldozeru pēc paņēmiena «no sevis», kas novērš šķembu sajaukšanos ar segas pamatnes materiālu. 

Segas profilēšanu veic ar autogreideriem. Šķembu sega pilnu gatavību sasniedz pēc trīs 

veltņošanas periodiem. Pirmajā veltņošanas periodā jeb šķembu nosēdināšanas periodā šķembas 

veltņo ar vieglajiem 5–6 t veltņiem. Šai laikā šķembas tiek pārvietotas vertikālā virzienā, līdz tās 

ieņem savstarpēji stabilu stāvokli. Lai šķembas cita gar citu labāk slīdētu, tās laista. Lai šķembas 

nesaberztu un tās paspētu pārvietoties, jāveltņo ar nelielu ātrumu – 1,5–1,75 km h-1. Veltņošanu 

sāk no ceļa segas malām, daļēji arī pārklājot nomali, un pakāpeniski pārvietojas uz vidu ar 

pārsegumu 1/3 no veltņa platuma. Veltņošanas periods ir pabeigts pēc 8–12 veltņa pārbraucieniem 

pa vienu vietu. Veltņošanas laikā jāseko līdzi, lai šķembas nepārlaistītu, jo var pārmitrināt segas 

pamatni, kas no lieka mitruma var zaudēt noturību. Uznākot lietusgāzēm, veltņošana jāpārtrauc, 

kamēr pamatne nožūst. Veltņošanas laikā radušās izsēdumu vietas jāaizpilda ar šķembām, bet 

izcēlumi jānogreiderē. Veltņošanas periods pabeigts, ja veltņa priekšā neveidojas valnītis un, 

pārbraucot veltnim, nav novērojama šķembu pārvietošanās un neveidojas iesēdumi. Otrais 

veltņošanas periods – skeleta sablīvēšana – seko tūlīt pēc šķembu nosēdināšanas. Šajā laikā 

veltņošanu veic ar vidēja smaguma veltņiem. Veltņošanas secība tāda pati kā iepriekš – no segas 

malām uz vidu. Šajā periodā šķembu sablīvēšanu panāk ar šķembu atlūzumiem, papildus 

nepiedodot sīkāku frakciju šķembas. Lai segas virsmu nepārklātu šķembu saberzumu kārtiņa, segu 

vairākas reizes laista ar intensitāti 8–10 l uz 1 m-2, ieskalojot saberzumus spraugās starp šķembām. 

Šai veltņošanas periodā ievērojami palielinās kontaktpunktu daudzums starp šķembām un līdz ar 

to segas pretestības spēja slodzēm. Veltņošanu turpina, kamēr nav novērojama šķembu savstarpēja 

pārvietošanās. Atkarībā no šķembu veida un kvalitātes šādu stāvokli panāk, veicot 20–30 veltņa 

pārbraucienus pa vienu vietu. Vizuāli veltņošanas perioda noslēgumu var noteikt, ja:  

• veltņa priekšā neveidojas šķembu valnītis un nav novērojama šķembu pārvietošanās;  

• zem veltņa pasviestas apmēram 4 cm lielas tāda paša materiāla šķembas neiespiežas segā, 

bet sadrūp.  
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Trešais veltņošanas periods ir ceļa segas blīvās garozas izveidošana. Veltņošanu veic ar 

smagā tipa (10–15 t) veltņiem. Pirms veltņošanas jāpieved un vienmērīgi pa ceļa segas virsmu 

jāizkliedē sīkšķembas. To daudzums uz 100 m2 – 2–3 m3. Visu veltņošanas laiku ceļa segu 

intensīvi laista (vidēji 15 l uz 1 m-2), lai smalkās frakcijas labi aizpildītu dobumus segā. 

Pārbraucienu skaits pa vienu vietu 7–8 reizes ar ātrumu 2–2,5 km h-1. Pēc segas noķīlēšanas pa 

segas virsmu vēl papildus izkliedē izsijas, kuru uzdevums ir aizpildīt ceļa segas vissīkākās poras 

un tādējādi radīt blīvu virsmu. Segu intensīvi laista, lai smalkās frakcijas labi ieskalotos tukšumos 

un zināmā mērā izpildītu šķembu frakciju sacementēšanas lomu. Veltņošanu beidz, vēl papildus 

pārbraucot ar smagā tipa veltņiem 3–5 reizes pa vienu vietu. Rezultātā izveidojas monolīta ceļa 

sega ar viendabīgu un līdzenu virsmu. Šķembu ceļa sega pilnīgi noformējas transportlīdzekļu 

kustības laikā, tādēļ autoceļa ekspluatācijas sākumperiodā kustība jāregulē tā, lai sega vienmērīgi 

tiktu noblīvēta visā platumā. Jāierobežo arī transportlīdzekļu kustības ātrums. 

 

 

 

 

 

 

 

Avoti: 

1. https://www.zm.gov.lv/public/ck/files/ZM/mezhi/citas_publikacijas/Meza_autoceli.p

df 

2. https://www.marupe.lv/sites/default/files/inline-files/Celu_specifikacijas%20(002)_0.pdf 

3. http://www.bruget.lv/lv/latvieshu-russkij-14194 

 

 

 

Pārbaudi sevi, atbildot uz jautājumiem: 

1. Kas ir autoceļa segums? 

2. Kādos apstākļos ceļa segas pamatne paliek dabiska? 

3. Kā darbības rezultātā izveidojies Granīta bruģakmens? 

4. Kādam nolūkam paredzēta Salizturīgās kārtas (slāņa) būvniecība? 

5. Kādas darbības ietver Betona bruģa (plātnīšu) seguma būvniecība? 

6. Kas veido Kaltā akmens bruģa rakstu? 

https://www.zm.gov.lv/public/ck/files/ZM/mezhi/citas_publikacijas/Meza_autoceli.pdf
https://www.zm.gov.lv/public/ck/files/ZM/mezhi/citas_publikacijas/Meza_autoceli.pdf
https://www.marupe.lv/sites/default/files/inline-files/Celu_specifikacijas%20(002)_0.pdf
http://www.bruget.lv/lv/latvieshu-russkij-14194
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DAUGAVPILS BŪVNIECĪBAS TEHNIKUMS IPĪV ‘’DAUGAVGRĪVAS CIETUMS’’  

GR. 0-06(C) “BRUĢĒTĀJS’’ I.SEMESTRIS 

“Ceļu projektēšana, rasēšana” 

  

TĒMA:  Ceļa trases izvēle 

Apakštēmas: Ceļa virziena izvēle (paredzētas 3 stundas). 

CEĻA TRASE  

Autoceļa trase ir telpiska (trīsdimensionāla) līnija, ko veido no taisnēm un līknēm. 

Projektējot ceļa klātni, garenprofilu u.c. tā elementus šo telpisko līniju izmanto kā bāzes līniju. 

Autoceļu projektēšanā par bāzes līniju parasti izvēlas ceļa ass līniju, jo tās garums uzskatāms par 

ceļa garuma rādītāju. Ass izvēle par bāzes līniju nodrošina arī ģeometriskās projektēšanas un ceļa 

klātnes nospraušanas ērtības. ''Trasēt'' plašākā izpratnē nozīmē novietot projektējamā līnijas 

objekta bāzes līniju apvidū starp dotajiem kontrolpunktiem atbilstoši tehniskām normām, 

noteikumiem un norādījumiem, ievērojot tautsaimnieciskā un individuālā izdevīguma u.c. 

prasības. Trases novietojumu un izveidojumu nosaka apvidus topogrāfiskie, hidroģeoloģiskie un 

klimatiskie apstākļi, ainavas veseluma saglabāšanas un mērķtiecīgas pārveidošanas apsvērumi, 

dabas aizsardzības prasības un zemju lietotāju noteikumi. Jau četrdesmito gadu sākumā, analizējot 

projektus un novērtējot pie tiem izbūvēto autoceļu un maģistrāļu posmus, tika formulēts atzinums, 

ka trase jāprojektē kā plūdena ainavā iekļauta telpas līnija. Taču līdz šim laikam nav izstrādāta 

pilnīgota metode, kura visos gadījumos nodrošinātu iespēju trasēt telpā, ņemot vērā daudzās 

tehniskās, ekonomiskās, estētiskās, ainavas veidošanas u.c. prasības un fiksēt šo prasību kopumam 

atbilstošās telpas līnijas plāna projekciju un garenprofilu. Šo apstākļu dēļ ceļa trases projektēšanu 

izpilda divos etapos.  

Pirmajā - atrod tehniski, ekonomiski un ainaviski izdevīgāko trases plāna projekcijas 

novietojumu un izveidojumu. Šī etapa racionāls trases variēšanas zonas platums, atkarībā no 

reljefa, var būt robežās līdz 1/3 no ceļa “gaisa līnijas” garuma. No kartogrāfiskā viedokļa trases 

plāns ir trases horizontālā projekcija.  
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Otrajā etapā pēc topogrāfiskajām kartēm vai nivelēšanas datiem sastāda reljefa garenprofilu 

uz kura uznes ģeoloģisko griezumu, gruntsūdeņu līmeņus un izprojektē trases garenprofilu 

atbilstoši normām un noteikumiem.  

Arī ceļu automatizētās projektēšanas sistēmā pēc sākotnējas ieceres nav paredzēts ieviest 

principiālas projektēšanas tehnoloģijas izmaiņas. Abas atsevišķajos etapos projektētās trases 

projekcijas tātad nosaka trases telpisko izveidojumu. Kaut arī plānu un garenprofilu projektē 

atsevišķi, kā vienā tā otrā etapā īpaša uzmanība jāvelta šo projekciju virziena maiņu saskaņošanai 

ar nolūku panākt projektējamā ceļa līkņu vizuālo plūdumu un skaidrumu. Lai pārredzamajos 

posmos esošās taisnes un līknes veidotu acīm patīkamu, harmonisku perspektīvo ainu, ir jāievēro 

trases plāna un garenprofila savietošanas (koordinēšanas) noteikumi un citas telpiskās 

projektēšanas prasības. Trases plānu, garenprofilu un brauktuves platumu projektē balstoties uz 

LVS190- 2:2000.  “Ceļa trase”. Šajā standartā ir noteikti projektēšanas procesa stadijas, posmi un 

plānošana, kā arī tehniski ekonomiskā pamatojuma un būvprojekta saturs, trases elementu 

parametru robežvērtības un aprēķinu metodika, virāžas izvēršanas metodika, telpiskās 

projektēšanas nosacījumi un ceļa redzamības normas. Trases plānu, garenprofilu un brauktuves 

platumu projektē atbilstoši aprēķina ātrumam, ievērojot satiksmes drošības, ūdensnovades, ceļa 

konstrukciju noturības un sniega vai smilšu sanesumu novēršanas prasības. Visos gadījumos, kad 

apvidus apstākļi pieļauj un ir ekonomiski izdevīgi, trases jāprojektē atbilstoši sekojošām prasībām:

  

¶ garenslīpumi G £ 35 o /oo; 

¶ ceļa virsmas pārredzamība Dc,v ³ 500 m;  

¶ līkņu rādiusi Rp ³ 1000 m;  

¶ garenprofila izliekto līkņu rādiusi un garumi - Rv ³ 70000 m, Lv ³ 300 m;  

¶ ieliekto līkņu rādiusi un garumi - Rv ³ 8000 m, Lv ³ 100 m. 

Ja konkrētos apvidus apstākļos šīs prasības nav iespējams izpildīt vai arī, ja to ievērošana saistīta 

ar ievērojamu būvdarbu apjomu un izmaksu palielināšanos, ceļu projektēšanas normatīvi pieļauj 

ar variantu tehniski-ekonomisko salīdzinājumu pamatotu atkāpi no šīm rekomendējamajām 

normām. Salīdzināmie variantu rādītāji: ceļa būves izmaksa, ceļa remontu un uzturēšanas 

izdevumi un pārvadājumu pašizmaksas, kas noteiktas, ievērojot satiksmes drošības un ražošanas 

apstākļu atšķirības. Ceļa trases variantus salīdzina, ņemot vērā kapitālieguldījumus ceļa izbūvē un 
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autotransportā kā arī reducētos ceļa un transportlīdzekļu ekspluatācijas izdevumus. Izvēloties 

trases ģenerālvariantu, izšķiroša nozīme ir jaunbūvējamā ceļa vides ietekmes novērtējumam. 

Normu robežvērtības (minimālās un maksimālās vērtības) dotas tabulā: 

Ceļu klasifikācija un galvenās projektēšanas prasības: 
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TRASES PLĀNA PROJEKTĒŠANA  

Vispārējie trasēšanas noteikumi  

1. Trases iespēju robežās jānovieto noturīgu grunšu iecirkņos, izvairoties no vietām, kur iespējama 

liela apjoma sniega vai smilšu sanesumu veidošanās. Lai noteiktu sniega sanesumu vietas, 

jāiepazīstas ar pastāvošā ceļa ekspluatācijas pieredzi. Projektējot jaunus ceļus, aizputinājumu 

vietas nosaka pēc valdošo vēju virziena ziemas periodā. Jāņem vērā ūdens novadīšanas iespējas 

no ceļa joslas un tuvākās apkārtnes.  

2. Šķērsotā vai paugurainā apvidū trasi ieteicams novietot galveno reljefa formu pārejas zonā, t.i. 

nogāžu pakāpēs, ja pēc novērojumiem tur neveidojas sniega sanesumi, sedlu vietās, upju senleju 

terasēs vai gar upju krastiem pietiekamā attālumā, lai ceļu neapdraudētu krastu izskalojumi. No 

ekspluatācijas viedokļa izdevīgāk ceļu novietot pret sauli vērstajās dienvidu, dienvidrietumu vai 

dienvidaustrumu reljefa nogāzēs un pakāpēs.  

3. Trasi jācenšas virzīt pa zemes izmantošanas veidu robežām, piemēram, pa laukumeža, lauka-

pļavas vai citām robežas joslām, ja tāds novietojums atbilst trases mērķtiecīgajam virzienam. 

Jāizvairās skart vērtīgās lauksaimniecībā izmantojamās zemes un sašķelt esošos un projektētos 

saimniecību kompleksus. Projektējamā ceļa novietojumu jāsaskaņo ar ieinteresētajām 

organizācijām un personām, jāorganizē trases novietnes publiska apspriešana.  

4. Lielos purvus parasti ir izdevīgi apiet. Garenos zemā tipa purvus, kas veidojušies aizaugot 

subglaciālo gravu ezeriem un vecupēm, šķērso šaurākā un seklākā vietā, ja tā atrodas tuvu 

mērķtiecīgajam trases virzienam. Lai nodrošinātu zemes klātnes noturību, jāizvairās no vietām, 

kur purva gultnei attiecībā pret trases virzienu ir liels šķērsslīpums. Īpaša uzmanība jāvelta purvu 

hidroloģiskā režīma izpētei un ūdens novadīšanai purvu pāreju vietās.  

5. Gravas visizdevīgāk šķērsot izskalotās grunts tranzīta (nostabilizējušās) gultnes posmos. 

Pieļaujama arī gravu šķērsošana lejasgalu sanesu uzkrāšanās iecirkņos. Tādos gadījumos jāparedz 

straumi regulējošās būves un sanesu uztvērēji. Apejot gravas, ceļš jānovieto 50 - 100 m attālumā 

no gravu vai sāngravu galiem. Trases novietošana ūdensšķirtnes joslā vai ielejā, kur jāšķērso 

gravas, ir atkarīga no pieslēdzamo apdzīvoto vietu izvietojuma. Variantu izvēli nosaka tehnisko 

un ekonomisko rādītāju novērtējums.  
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6. Karstu intensīvās veidošanās vietas jāapiet. Ja karstu rajonu nepieciešams šķērsot, trase 

jānovieto paaugstinātās reljefa vietās.  

7. Klejojošo smilšu iecirkņos trasi var novietot divkārša kāpas augstuma attālumā no tās pakājes 

vai arī uz zemajām, apaugušajām jūrmalas vai ezeru kāpām, ja to virziens atbilst mērķtiecīgajam 

projektējamā ceļa virzienam.  

8. Mazās un vidējās upes šķērso vietā un zem leņķa, ko nosaka mērķtiecīgais trases virziens. Lielo 

upju šķērsošanai jāizvēlas izdevīgākā vieta (šaurāka, ar salām, ar noturīgu krastu veidojumu). Upes 

vēlams šķērsot perpendikulāri kuģojamās gultnes straumes dinamiskam virzienam.  

9. I - III kategorijas ceļus parasti novieto ārpus apdzīvotām vietām, paredzot tām pievedceļus. Ceļa 

klātni jānovieto atbilstoši apdzīvotās vietas ģenplāna robežām vai vismaz 200 m no tām. Autoceļa 

izbūves mērķtiecību izlemj, ievērojot tranzītkustības īpatsvaru, satiksmes drošības vides 

aizsardzības u.c. prasības.  

10. Autoceļu krustojumu un šķērsojumu mezglus projektē balstoties uz LVS 190- 3:2000. 

“Vienlīmeņa ceļumezgli” un LVS 190 - 4:2000.  ”Vairāklīmeņu ceļumezgli”. Vienlīmeņa vai 

vairāklīmeņu satiksmes izkārtojumu mezglā, kā arī pamatceļu normālprofilus izvēlas saskaņā ar 

tabulu: 
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11. Mezglu projektēšana noris 4 etapos:  

· optimālas vietas izvēle 

 · mezgla shēmu variantu izstrāde  

· variantu salīdzināšana un ģenerālvarianta izvēle  

· ģenerālvarianta detālprojekts.  

 

Aptuveni mezgla vieta tiek noteikta ceļu tīkla plānošanas gaitā. No mezgla izbūves viedokļa 

izdevīgāk ir ceļu šķērsot ierakuma posmā. Minimālais attālums starp šķērsojuma mezgliem 

jānosaka pēc tabulas: 

Vienlīmeņa mezglus (krustojumus) projektē vadoties no LVS190 – 3:1999. To izvietošanai 

izdevīgākas ir ieplakas vai līdzenas reljefa vietas. Krustojumi uzkalnos ir mazāk pārredzami. 

Izvēloties krustojuma mezgla vietu un tipu, jāņem vērā pārredzamības nodrošināšanas caurlaides 

spējas prasības. 

12.Rekonstrukcijas mērķis ir paaugstināt ceļu ekspluatācijas rādītājus t.sk. satiksmes drošību, 

likvidēt ekspluatācijas gaitā atklātos zemes klātnes defektus un pastiprināt segu atbilstoši 

perspektīvā kustības apjoma pieaugumam un sastāva izmaiņām. Rekonstrukcijas rezultātā tiek 

paaugstināta ceļa kategorija. Rekonstruējamā ceļa klātni novieto tā, lai pēc iespējas racionāli tiktu 

izmantotas pastāvošā ceļa un tā būvju konstrukcijas vai arī cenšas izvietot to pastāvošā ceļa joslā 

lai mazāk traucētu pastāvošās komunikācijas, būves u.c. Zemāko kategoriju grunts ceļus parasti 

nepieciešams pārtrasēt radikāli. Mērķtiecīgos pastāvošo ceļu posmus izmanto, ja arī to garenprofils 
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pietiekami labi atbilst augstākas kategorijas prasībām. Pretējā gadījumā ieteicams trasēt tā, lai 

rekonstruējamais ceļš pēc iespējas mazāk šķērsotu pastāvošo. Ievērojot šo nosacījumu, pastāvošo 

ceļu iespējams ērti izmantot kā apbraucamo ceļu. Izmantošanai plānā paredzēto posmu 

garenprofilu uzzīmē pēc teodolīta vai niveliera gājiena datiem vai arī pēc augstumiem, kas doti pie 

topogrāfisko karšu horizontālēm. I un II kategorijas ceļu projektos parasti neparedz pastāvošo ceļa 

posmu izmantošanu, tos atstāj vietējās satiksmes vajadzībām vai rekultivē. 

13.Trase jāiekļauj apvidū, pieturoties pie mērķtiecīgajiem taisnlīnijas virzieniem, kurus nosaka 

saimnieciski un tehniski izdevīgie kontrolpunkti A,B... un apvidus apstākļu noteiktie punkti 

1,2,3.... Trases izlocījuma pakāpe ir atkarīga no apvidus 15 šķērsotības. Trases virziena maiņas 

nepieciešamību nosaka apvidus šķērsotība, galvenās reljefa formas, apbūve, upes, ezeri, purvi u.c. 

ainavas elementi. Jāņem vērā, ka ceļa virziena maiņas, kurām nav redzama iemesla, ceļa lietotāji 

uztver kā neloģiskas un samākslotas it īpaši līdzenā, pārredzamā apvidū. Tādēļ ceļa līknēm jābūt 

saistītām ar reljefu un apvidus situāciju un satiksmes drošības labad redzamām no pietiekama 

attāluma.  

14.No telpiskās projektēšanas viedokļa nepieciešamās plāna līkņu virsotnes jāizvieto uz reljefa 

ekstrēmlīnijām (ūdensšķirtnes un ievalkas) vai arī uz reljefa lūzuma līnijām. Ievērojot šo 

rekomendāciju tiek pirmajā tuvinājumā nodrošināta plāna līkņu savietošanas iespēja ar 

vertikālajām līknēm. Par ainaviski izdevīgāku uzskata plāna līkņu izvietojumu izliektajos reljefa 

profila posmos. Līknes var būt izvietotas, protams, arī plakanos reljefa iecirkņos.  

15.Teodolīta gājiena lūzumu noapaļošanai jāizvēlas līknes, kas labi iekļaujas reljefa izliekumos un 

situācijas ierobežojumu kontūrās. Minimālie riņķa loku rādiusi, klotoidu parametri un garumi. 

Visos gadījumos, kad apvidus apstākļi pieļauj un ir ekonomiski izdevīgi jāizvēlas plāna līknes, 

kuru rādiusi Rp ³ 3000 m.  

16.Veidojot trasi, īpaša uzmanība jāvelta tās liekuma maiņas pakāpenības nodrošināšanai. No 

kustības drošības viedokļa nav pieļaujams novietot blakus divas līknes, kuru rādiusu attiecības 

pārsniedz darba  vērtības. Šīs prasības neievērošana noved pie tā, ka kustības ātrums, izbraucot no 

slaidas līknes un tuvojoties maza rādiusa līknei, ir strauji jāsamazina. Vietās, kur autovadītāji krasi 

samazina ātrumu, kā rāda statistika, biežāk notiek avārijas. Visas minētās prasības un noteikumus 

ne visur ir iespējams izpildīt. Tā piemēram, izdevīga upes vai purva šķērsošanas vieta var būt 

patālu no mērķtiecīgā trases virziena vai arī mērķtiecīgākais ceļa variants var atrasties sliktākos 
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grunts un hidroloģiskos apstākļos. Tādos gadījumos ir jāsalīdzina konkurējošo variantu tehniskie 

un ekonomiskie rādītāji, kā arī jānovērtē trūkumi un priekšrocības no ainaviskā viedokļa un 

jāizvēlas izdevīgākais atrisinājums. Pirms studiju darbu izstrādes trasēšanas noteikumi un 

rekomendācijas jāapgūst plašāk pēc literatūras sarakstā norādītajiem avotiem. 

Aprēķināto trasēšanas soli atzīmē plānā tā, lai tas izvietotos starp blakus esošām 

horizontālēm. Rezultātā iegūsim ceļa trases virzienu, kurā ceļa trases maksimāli pieļaujamais un 

dabiskais nogāzes garenslīpums būs vienādi (attēls). Pēc tam veic atsevišķu trases posmu 

iztaisnošanu, vienlaicīgi sekojot līdzi, lai trasēšanas soļa saīsināšana ievērojami nepalielinātu ceļa 

klātnes izbūves zemes darbu apjomu. 

 

 

Autoceļa trases plāns 

Trases plāns ir autoceļa projekcija horizontālā plaknē. Tajā parāda ceļa taisnos posmus, plāna 

līknes, ceļa pieslēgumus, nobrauktuves, autotransporta maiņas punktus, paredzamo augšgala 

krautuvju vietas, ugunsdzēsības baseinus un citus elementus. Vietās, kur ceļa trase maina virzienu, 

ieprojektē plāna līknes. Katru plāna līkni (attēls) raksturo ceļa trases pagrieziena leņķis (α, grādi) 

un līknes rādiuss (R, m). Projektējot autoceļa trasi, ir svarīgi nodrošināt ceļa izbraukšanas iespējas 

ar vienmērīgu vai pakāpeniski mainīgu ātrumu, kas ir ērtas un drošas kustības priekšnosacījums. 

Tas nozīmē, ka no autotransporta kustības viedokļa ir labāk ieprojektēt pēc iespējas lielākus trases 
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pagrieziena leņķa rādiusus. Tomēr to lieluma izvēli ierobežo vietējie apstākļi, t.i., apvidus reljefs, 

dabiskie šķēršļi, dabas aizsardzības objekti un citi apstākļi. Minimālo plāna līknes rādiusu nosaka 

meža infrastruktūras objektu projektēšanas tehniskie noteikumi1 (turpmāk – «noteikumi»), un tas 

ir 100 m (izņēmuma gadījumos līdz 30 m, attiecīgi to pamatojot un saskaņojot ar pasūtītāju). Lai 

ar lielāku ātrumu iebraukšana no ceļa taisnā posma plāna līknē būtu mazāk jūtama, pirms tās veido 

pārejas līkni – klotoīdu. Tā kā meža ceļiem automobiļu braukšanas ātrumu projektē nelielu – līdz 

30 km h-1 –, pārejas līknes neprojektē. 

 

 

Lai noteiktu trases saīsinājumu, braucot pa līkni, salīdzinot ar lauku darbos uzmērīto garumu 

pa taisniem posmiem, ir jāaprēķina līknes parametri. Attālumu no pagrieziena leņķa virsotnes (B) 

līdz līknes loka sākuma (A) vai beigu (C) punktam sauc par tangenti (T). Tangentes lielumu (T, 

m) aprēķina pēc formulas: 
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Piketu līknes sākumā (A) nosaka, no pagrieziena leņķa virsotnes piketa (B) atskaitot tangenti 

(T), bet piketu līknes beigās attiecīgi, līknes sākuma piketam pieskaitot līknes garumu (K). Lai 

plāna līknes nospraustu dabā, izmanto detālo punktu koordinātu metodi, līkņu nospraušanas 

tabulas vai hordu metodi. Iebraucot līknē, automobiļa un īpaši automobiļa ar puspiekabi priekšējie 

un aizmugurējie riteņi neieraksta vienu un to pašu loku. Aizmugurējo riteņu novirze uz līknes 

iekšējo malu ir tieši proporcionāla priekšējo un aizmugurējo riteņu attālumam un apgriezti 

proporcionāla līknes rādiusam. Riteņu veidoto sliežu novirze apgrūtina līknes izbraukšanu un 

automobiļu izmainīšanos līknēs. Tāpēc drošības noteikumi nosaka braucamās daļas paplašināšanu 

maza rādiusa līknēs. Autoceļiem paplašinājumu neveido, ja līknes rādiuss ir lielāks par 200 m vai 

trases pagrieziena leņķis nepārsniedz 15 grādus (tabula). Pilnam ceļa klātnes paplašinājumam jābūt 

līknes sākumā, tāpēc pāreja no normāla braucamās daļas platuma uz paplašinātu notiek 15 m garā 

posmā. Visā līknes garumā paplašinājums ir nemainīgs, un, līknei beidzoties, tādā pašā posmā tas 

atkal samazinās līdz normālam brauktuves platumam (attēls). 
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Autoceļiem ar vienu braukšanas joslu, lai nodrošinātu transportlīdzekļu izmainīšanos, redzamības 

attālumā jāparedz ceļa klātnes un brauktuves paplašinājumi ar aprēķinu, ka kopējais klātnes 

platums paplašinājumos ir astoņi metri (attēls). Paplašinājumi jāizveido tam virzienam, kurā 

transportlīdzekļi galvenokārt virzīsies bez kravas, ja ir ceļa grāvis – tā pretējā pusē. Brauktuves 

paplašinājumu var veidot arī pie nobrauktuves (attēls). 
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Nepieciešamības gadījumos meža faunas vajadzībām un nelielu meža ugunsgrēku lokalizēšanai 

pie meža ceļiem projektējami ūdens baseini līdz 300 m2 ar dziļumu 2–3 m, kuri izvietojami 

hidroloģiski piemērotās ieplakās pēc tipveida vai individuāliem projektiem. 

 

Taisnu līniju nospraušana un mērījumi 

Pirms uz vietas izmērīt taisnu līniju, nepieciešams ar stigmietiņiem nospraust līniju (trasi). 

Nospraustās līnijas mēra ar 20 m tērauda lentu, īsās līnijas var mērīt ar ruleti. 

Autoceļu būvē trasi piketē ik pēc katriem 100 m. Zemē iedzen piketmietiņu. Blakus iedzen 

pamatīgāku un augstāku tā sargmietu, uz kura uzraksta piketa numuru. 

Bez piketmietiņiem atzīmēti tiek arī starpmietiņi, kurus dēvē par plusiem. Uz sargmietiem pie 

plusiem raksta attālumu līdz iepriekšējam piketam. Ja piemēram, uz vietas atzīmējamais punkts 

piketu apsteidz par 65 m, tad uz sargmieta raksta +65. 

 

https://lv.wikipedia.org/wiki/Metrs
https://lv.wikipedia.org/wiki/Autoce%C4%BC%C5%A1
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Leņķu mērījumi 

 Autoceļu būvē parasti izmanto goniometru un teodolītu. 

 

 

Goniometrs 

 

Goniometra mērījumu shēma 

Goniometrs ir vienkārš, lēts un ērts instruments, dod pietiekamu precizitāti daudziem darbiem. 

Precīziem mērījumiem jāizmanto teodolīts. Goniometrs sastāv no diviem cilindriem: apakšējais 

(limbs) un augšējais (alidads). Uz apakšējā cilindra ieslīpās augšējās malas leņķa grādu skalas 

raksts no 0 - 360 . Uz apakšējā cilindra malas iegrieztas diopras: zem iedaļas ar ierakstu 0 - acs 

diopra (šaura sprauga); bet zem dalījuma 180 - priekšmetdiopra (plats šķēlums ar matu). Šīs 

diopras sauc par nekustīgām. 

Augšējam cilindarm ir diopru pāris, kas dod ddivus savstarpēji perpendikulārus virzienus. Šīs 

dopras suc par kustīgām. Zem kustīgā diopru pāra ievietoti noniji (vernjeri), kuru precizitāte parasti 

ir 2 min. 

Virs goniometra novietota busole. 

Augšējais cilindrs brīvi rotē uz ass, kas nostiprināta apakšējā cilindrā. Goniometru uzmauc uz kārts 

vai speciāla trijkāja statīva. 

 

 

 

 

https://lv.wikipedia.org/w/index.php?title=Goniometrs&action=edit&redlink=1
https://lv.wikipedia.org/w/index.php?title=Teodol%C4%ABts&action=edit&redlink=1
https://lv.wikipedia.org/wiki/Le%C5%86%C4%B7a_gr%C4%81ds
https://lv.wikipedia.org/wiki/Busole
https://lv.wikipedia.org/wiki/Ass
https://lv.wikipedia.org/wiki/Att%C4%93ls:Goniometra_m%C4%93r%C4%ABjumu_sh%C4%93ma.png
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Avoti: 

1. file:///C:/Users/Downloads/autocelu%20projektesana%20trase%20(3).pdf 

2. https://prezi.com/ccqqcldiersv/cela-plans-un-

garenprofils/?frame=e2837c98127b5d9eb14760db08ff41d33b6d714d 

3. https://lv.wikipedia.org/wiki/In%C5%BEenier%C4%A3eod%C4%93zija 

  

Pārbaudi sevi, atbildot uz jautājumiem: 

1. Kas ir autoceļa trase? 

2. Kādos divos etapos izpilda trases projektēšanu? 

3. Uzraksti galvenās projektēšanas prasības. 

4. Nosauciet galvenos trasēšanas noteikumus. 

5. Kas ir autoceļa projekcija horizontālā plaknē? 

6. Kā veic dabā taisnu līniju nospraušanu? 

file:///C:/Users/Downloads/autocelu%20projektesana%20trase%20(3).pdf
https://prezi.com/ccqqcldiersv/cela-plans-un-garenprofils/?frame=e2837c98127b5d9eb14760db08ff41d33b6d714d
https://prezi.com/ccqqcldiersv/cela-plans-un-garenprofils/?frame=e2837c98127b5d9eb14760db08ff41d33b6d714d
https://lv.wikipedia.org/wiki/In%C5%BEenier%C4%A3eod%C4%93zija
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DAUGAVPILS BŪVNIECĪBAS TEHNIKUMS IPĪV ‘’DAUGAVGRĪVAS CIETUMS’’  

GR. 0-06(C) “BRUĢĒTĀJS” I.SEMESTRIS 

“Ceļu projektēšana, rasēšana”  

 

TĒMA:  Ceļa trases izvēle 

Apakštēmas: ceļa caurlaišamās iespējas izvērtēšana.  

satiksmes intensitāte un ceļa caurlaidspēja  

transporta plūsmas veidošanās uz autoceļiem autoceļš un uz tā notiekošā automobiļu plūsmas 

kustība rada sareţģītu nejaušu notikumu kompozīciju, kas mainās gan laikā, gan telpā. iepriekš 

nenosakāmi ceļa garumā mainās ceļa elementi, kā arī visi automobiļu kustību raksturojošie 

kritēriji. tas ir saistīts ar daţādām reljefa formu kombinācijām, patstāvīgām nejaušām klimata 

apstākļu izmaiľām, cilvēka līdzdalību transporta procesā, iepriekš nenosakāmu automobiļu plūsmu 

savienošanās uz ceļiem. visu minētie faktori ir saistīti ar transporta plūsmu veidošanos. savstarpēji 

iedarbojoties šiem faktoriem mainās transporta plūsmas raksturs: intensitāte, sastāvs un kustības 

ātrums, paātrinājums, trajektorija u.c. 

 

transporta plūsmu veidojošie faktori. 
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Ceļa un ielas caurlaidspēja  

automašīnu skaits, kuras var izbraukt pa ceļu noteiktā laika periodā – caurlaidspēja – ir atkarīga 

no to ātruma, ceļa apstākļiem un satiksmes organizācijas līmeľa. caurlaidspēja nav viennozīmīgs 

parametrs, kurš raksturo ceļu, tā var mainīties plašās robeţās.  

izšķir sekojošus caurlaidspējas veidus kā ceļu raksturojumus: maksimālo teorētisko caurlaidspēju, 

kuru nosaka aprēķinot to pēc viena tipa automobiļu idealizētas kolonnas kustības teorijas 

labvēlīgos ceļa apstākļos (taisns, horizontāls ceļa posms ar sausu, raupju segumu) pēc dinamiskā 

uzdevuma formulām; praktisko tipisko caurlaidspēju – lielākais automašīnu skaits, kuru spēj izlaist 

ceļa posms pie faktiski esošā uz tā transporta plūsmu kustības reţīma labvēlīgos laika apstākļos. 

katra ceļa posma caurlaidspēja ekspluatācijas apstākļos var mainīties plašās robeţās atkarībā no 

laika apstākļiem, kustības sastāva un no kustības organizācijas.  

maksimālās caurlaidspējas noteikšanai lieto vienkāršotu transporta plūsmas teorijas dinamisko 

uzdevumu. aplūko satiksmes joslu, pa kuru, ar nemainīgu attālumu starp viena tipa automašīnām, 

virzās transporta plūsma. joslas caurlaidspēja ir atkarīga no kustības ātruma un reţīma, kā arī no 

saķeres koeficienta un automobiļa tehniskā stāvokļa. teorētisko joslas caurlaidspēju aprēķina, 

pieľemot, ka automobiļi nepārtraukti virzās ar konstantu ātrumu blīvas plūsmas reţīmā pa taisnu 

un horizontālu ceļa posmu un ietur distances, kas pietiekamas pilnīgai apstādināšanai, ja priekšā 

braucošais automobilis apstājas.  

 

attālums starp automobiļiem plūsmā. 
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bremzēšanas ceļa garums, iedarbinot riteņu bremzes: 
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Satiksmes intensitātes izmaiņas likumsakarības uz autoceļiem 

 svarīgākais transporta plūsmas raksturotājs ir satiksmes intensitāte, pēc kuras nosaka ceļa nozīmi, 

ģeometriskos elementus, nepieciešamo transporta kustības organizēšanas pakāpi, nepieciešamos 
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naudas līdzekļu ieguldījumus ceļa uzturēšanai u.t.t. transporta līdzekļu satiksmes intensitāti 

izmanto visos ceļa projektēšanas etapos izvēloties satiksmes organizēšanas metodes un līdzekļus. 

satiksmes intensitāte ir noteikti mainīga gan laikā, gan telpā (pēc ceļa platuma un garuma). 

satiksmes intensitāte mainās: stundas, diennakts, nedēļas, mēneša laikā, sezonāli gada laikā un pa 

gadiem. pie kam visstraujākās intensitātes izmaiľas ir novērojamas uz pilsētu un apdzīvotu vietu 

pievedceļiem. 

 

Satiksmes intensitātes izmaiņas likumsakarības diennakts laikā  

satiksmes intensitāte diennakts laikā mainās ļoti nevienmērīgi. intensitātes izmaiľas raksturs 

diennakts laikā ir atkarīgs no tā, kāda ir nedēļas diena. visās nedēļas dienas, izľemot sestdienu un 

svētdienu, ir novērojami divi diennakts intensitātes maksimumi: no rīta (800 – 1000) un vakarā 

(1700 – 1900). sestdienā (no rīta) un svētdienās (vakarā) ir tikai viens intensitātes maksimums. šie 

intensitātes maksimumi rodas tāpēc, ka viss pārvadājumu apjoms, kas sastāda aptuveni 85% no 

diennakts pārvadājumu apjoma, tiek pārvadāts 10 – 12 gaišās dienas stundu laikā. 
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Satiksmes intensitātes izmaiņas likumsakarības nedēļas laikā  

satiksmes intensitātes izmaiľas nedēļas laikā analīze rāda, ka tās vislielākā vērtība ir piektdien un 

sastāda apmēram 18% no nedēļas summārās intensitātes. vasaras mēnešos blakus lielajām pilsētām 

vislielākā satiksmes intensitāte ir sestdienas un svētdienas vakaros, daţkārt arī pirmdienas.  

Satiksmes intensitātes izmaiņas likumsakarības mēneša laikā  

nevar ievērot satiksmes intensitātes būtiskās izmaiľas mēneša laikā. ir tikai neliela intensitātes 

palielināšanās mēneša beigās un pazemināšanās sākumā, acīm redzot, šīs izmaiņas ir saistītas ar 

uzľēmumu un tirdzniecības organizācijas darbības izmaiľām. vidējā mēneša diennakts kustības 

intensitāte sastāda apmēram 58% no vidējās gada diennakts intensitātes. 

Satiksmes intensitātes izmaiņas likumsakarības gada laikā 

visbūtiskākās intensitātes svārstības ir atkarīgas no gada sezonas. šīs svārstības izsauc 

saimnieciskās darbības izmaiľas, personīgo automašīnu nevienmērīga izmantošana, atvaļinājumu 

periods. īpaši ievērojami satiksmes intensitātes izmaiľas kūrorta ceļos, strauji palielinoties vasaras 

periodā. lauksaimniecību rajonos ir divi spilgti izteikti maksimumi: pavasara periodā un rudens 

periodā. vislielākā intensitāte uz ceļiem ir augustā. 

 

ceļu lielākai daļai ir raksturīgi sākumā nelieli intensitātes pieaugšanas tempi, vēlāk tie strauji 

palielinās. ceļos, kas izveidoti aglomerātos, visu laiku ir lieli intensitātes pieaugšanas tempi. uz 

satiksmes intensitātes pieaugšanas tempiem lielu iespaidu atstāj šī rajona ekonomikas attīstība. 
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tikai ekonomikas dēļ intensitāte pieaug uz 2-4%. šie cipari sakrīt ar nacionālo ienākumu 

pieaugšanas tempiem, kas sastāda 5%. 

Satiksmes intensitātes prognozēšana  

prognozējot satiksmes intensitātes, jāľem vērā sekojošus faktorus:  

¶ satiksmes intensitātes pārdalīšana ceļu tīklos;  

¶ rūpnieciskās un lauksaimnieciskās attīstības perspektīvas;  

¶ iedzīvotāju migrācijas tendences;  

¶ labklājības pieaugšana. vajag noteikt prognozēšanas periodu, kas ir atkarīgs no datu 

izmantošanas mērķiem:  

¶ īslaicīgā prognozēšana (5-7g.) organizējot kustību (līdz 2g) un pie periodiskas uzturēšanas (līdz 

5.g);  

¶ vidējā laicīgā prognozēšana (10-15g.) ceļa rekonstrukcijas projekta izstrādei (līdz 12g.);  

¶ ilglaicīgā prognozēšana pie jaunu ceļu projektēšanas (25g.).  

neapšaubāmi, jo īsāks prognozēšanas periods, jo tas ir precīzāks. praktiskajos mērķos īsiem 

periodiem labāk izmantot vienkāršas metodes, kuros dot pietiekamo precizitāti. jo lielāks 

prognozēšanas laiks, jo precīzākus rezultātus var iegūt ar sarežģītu metožu palīdzību.  

 

Visas prognozēšanas metodes var sadalīt:  

¶ metodes, kas balstītas uz iepriekšējo gadu datiem (ekstrapolācijas metode);  

¶ metodes, balstītas uz transporta sakaru analīzes izskatītajā rajonā;  

¶ metode, kas balstīta uz saimnieciskās darbības daudzu faktoru analīzēs;  

¶ eksportu vērtējumu metode; pie ekstrapolēšanas metodēm attiecas sekojošie modeļi:  

¶ intensitātes palielināšanas lineārais likums;  

¶ sareţģītu procentu vienādojums;  
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¶ eksponenciāli un pakāpeniski prognozēšanas vienādojumi;  

¶ loģistiskā līkne. 
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Avoti: 

1. file:///C:/Users/Downloads/autocelu%20ekpluatacija.pdf 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Pārbaudi sevi, atbildot uz jautājumiem: 

1. Kas ir maksimālā teorētiskā caurlaidspēja? 

2. Ko nosaka ar satiksmes intensitāti? 

3. Kādas ir likumsakarības satiksmes intensitātes izmaiņām diennakts laikā? 

4. Kas ir praktiskā tipiskā caurlaidspēja? 

file:///C:/Users/Downloads/autocelu%20ekpluatacija.pdf
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DAUGAVPILS BŪVNIECĪBAS TEHNIKUMS IPĪV ‘’DAUGAVGRĪVAS CIETUMS’’  

GR. 0-06(C) “BRUĢĒTĀJS” 2.SEMESTRIS 

“Ceļu projektēšana, rasēšana” 

TĒMA:  Ceļu krustojumu projektēšana 

Apakštēmas: Ceļu krustojumi vienā līmenī. Ceļu krustojumi dažādos līmeņos.  (paredzētas 8 

stundas). 

Krustojums – vieta, kur krustojas, piekļaujas vai atzarojas ceļi vienā līmenī, kā arī vieta, kur ceļu 

satiksme organizēta ar 409. ceļa zīmi. Krustojums ir norobežots ar iedomātām līnijām, kas savieno 

brauktuves pretējo malu noapaļojuma sākumu. Šis termins neattiecas uz vietu, kur uz brauktuves 

izbrauc no blakusteritorijas (pagalma, stāvvietas, degvielas uzpildes stacijas, uzņēmuma u. tml.) 

vai iebrauc tajā. 

409.  

Krustojuma elementi tajā pašā līmenī 

Ceļu krustojums vienā līmenī ir tāds ceļa krustojums, kurā sastopamie ceļi un visas īpašās 

ierīces satiksmes pārvietošanai no viena ceļa uz otru atrodas vienā līmenī. Atkarībā no satiksmes 

intensitātes, ceļu šķērsojumi vienā līmenī tiek veikti vienkārša ceļa krustojuma vai kompleksa 

(kanālā) veidā, izmantojot īpašu ierīču komplektu (salas, pārejas ātruma joslas), lai palielinātu 

satiksmes drošību, sadalot, apvienojot un šķērsojot satiksmes plūsmas. 

Ceļu krustojumi vienā līmenī 

Ceļu tīkla neatņemams elements ir ceļu krustojums un krustojums vienā līmenī. 

Šoseju krustojumi un krustojumi vienā līmenī ir paredzēti uz I-B kategorijas ceļiem ar IV, V 

kategorijas ceļiem ar obligātu braukšanu prom no kreisās puses pagrieziena satiksmes virzieniem. 

Uz II, III, IV kategorijas ceļiem ar kopējo paredzamo intensitāti krustojumā no 2000 līdz 8000 
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pref. vienības / dienā krustojuma shēmas tiek izmantotas vienā līmenī ar vadotnes salām uz galvenā 

un sekundārā ceļa un joslu kreisās puses satiksmei uz galvenā ceļa vispārējā ceļu tīklā. 

Vienkāršus krustojumus un krustojumus vienā līmenī vajadzētu projektēt uz IV un V 

kategorijas ceļiem ar kopējo satiksmes intensitāti, kas mazāka par 2000 pref. u / d 

Vispārīgi noteikumi par krustojumu un krustojumu projektēšanu vienā līmenī. 

 

Šoseju krustojums ir krustojums, kurā saplūst vairāki šosejas. Galvenās prasības 

krustojošajiem ceļiem ir nodrošināt satiksmes drošību ar vismazāko laika zaudējumu krustojumā. 

Ceļu krustojumus un krustojumus vienā līmenī ieteicams veikt taisnā leņķī vai tuvu tam. 

Savlaicīga krustojuma redzamība no visām ieejām ir nepieciešama, lai pārbūvētu, pagrieztu, 

ielaistu transportlīdzekļos, ar priekšroku braukšanas tiesībām, bremzētu. Tas tiek panākts ar 

krustojuma atrašanās vietu krustojošu ceļu ieliektu vertikālu izliekumu sekcijās, skaidrai 

informācijai izmantojot zīmes. Mezgli ar paplašinājumiem ir piemēroti, lai palielinātu caurlaides 

spēju un ātrumu uz galvenā ceļa. Pārejas ātruma joslas ļauj pakāpeniski palielināt brauktuves 

platumu pie pagrieziena izejām. Mezgli ar gidu salām ir plaši izplatīti. Salu atrašanās vietas formu 

nosaka kustības modelis. Ceļu krustojumiem un krustojumiem vienā līmenī jāatrodas krustojošos 

ceļu taisnstūrveida posmos brīvās vietās. Ceļu gareniskās nogāzes krustojumā tuvojas 

paredzamajiem redzamības attālumiem, atkarībā no paredzamā ātruma, nedrīkst pārsniegt 40 ‰. 

Automaģistrāļu krustojumos satiksmes intensitāte ir vienāda ar intensitātes summu krustojošos 

ceļos. Kad automašīnas pārvietojas krustojumā, tās traucē atsevišķu automašīnu pagriezieniem: 16 

krustošanās punkti, 8 atzarojumi un 8 satiksme. Šajās vietās, ko sauc par bīstamām, ir iespējama 

automašīnu sadursme. Jo lielāka intensitāte krustojumā, jo lielākas ir automašīnas sadursmes 

briesmas. 

 

Krustojumu un krustojumu veidi, ceļi vienā līmenī 

Krustojumi un krustojumi vienā līmenī var būt kanāli, vienkārši un apaļi. 

Krustojumu un krustojumu veida izvēle vienā līmenī tiek veikta, ņemot vērā ceļu kategorijas, 

kas tuvojas stūrim, kopējo paredzamo satiksmes intensitāti, brīvas teritorijas pieejamību, satiksmes 

sadalījumu starp tiešo virzienu, pa kreisi un pa labi. 
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Satiksmes drošību nodrošina krustojuma redzamība, laba redzamība. Redzamības attālums 

ir paredzēts attiecīgajai krustojamā ceļa kategorijai. Krustojošos ceļos vertikālas, izliektas līknes 

nav ieteicamas, piemēram tas pasliktina krustojuma redzamību. 

Krustojumu krustojumus izmanto, ja satiksme uz krustojošajiem ceļiem atšķiras ne vairāk 

kā par 20%, bet kreisajā pusē braucošo transportlīdzekļu - mazāk par 40%. 

Ceļu krustojumi vienā līmenī 

Divu vai vairāku ceļu saplūšanas vietā izveidojas satiksmes plūsmas mijiedarbības zona, kas 

tiek saukta mezgls. Šādi ceļu krustojumi, it īpaši, ja tie ir izvietoti vienā līmenī ar otru vai ar 

dzelzceļu, atšķiras ar to, ka tie ir vairāk noslogoti nekā pārējais to garums, jo šādos mezglos 

satiksmes intensitāte ir vienāda ar intensitāti, kas savieno savienojošos ceļus. Ceļu krustojumi 

vienā līmenī ir sadalīti krustojumi un krustojumi. 

Krustojums - tas ir krustojums, kurā saplūst vairāk nekā trīs ceļi, kuri parasti netiek 

pārtraukti, un caur katru no tiem ir iespējama satiksme vai ir iespējama pārvietošanās, izmantojot 

īpašas ierīces (gredzens). 

Blakus esoġie - Tas ir ceļa krustojums, kurā vienam ceļam robežojas cits ceļš (vienā vai 

dažādos līmeņos), kuram nav tieša turpinājuma un kurš šajā krustojumā ir pārtraukts. 

Krustojumos satiksmes apstākļus automašīnām, kas dodas taisnā virzienā, sarežģī 

pagriežamo automašīnu manevri. Iespējamās kustības trajektorijas krustojumā vienā līmenī. 

Jo lielāka ir kustības intensitāte uz krustojošiem ceļiem un jo lielāks ir to automašīnu 

īpatsvars, kas veic stūra manevrus, it īpaši kreiso, jo lielāka ir savstarpēja traucēšana satiksmē. 

Tāpēc ļoti augstā kopējā satiksmes intensitātē tiek sakārtoti krustojumi dažādos līmeņos, un 

nedaudz zemākā krustojumā un abatūrā vienā līmenī tie ir aprīkoti ar papildu elementiem, kas 

nodrošina skaidru pārvietošanās organizāciju dažādos virzienos ar papildu pārejas ātruma joslām 

un vadošajām salām. 

Saskaņā ar standartiem ir atļauts savā starpā organizēt II kategorijas ceļu krustojumus ar IV 

un V kategorijas ceļiem, kā arī III, IV un V kategorijas ceļiem, ja paredzamā kopējā satiksmes 

intensitāte krustojumā nepārsniedz 4000 auto / dienā. 

Visefektīvākais pasākums, lai uzlabotu satiksmes apstākļus krustojumos vienā 

līmenī kustǭbas kanalizǕcija - Neatkarīgas joslas sadalījums pa brauktuvi katram virzienam. 

Satiksmes kanālu var veikt vairākos veidos - sakārtojot vadotnes uz brauktuves, piešķirot papildu 
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joslas automašīnām, lai gaidītu iespēju veikt pagriezienus pa kreisi bez traucējumiem 

automašīnām, kas pārvietojas uz priekšu, organizējot papildu pārejas ātruma joslas uz brauktuves 

vienmērīgai bremzēšanai vai pagrieziena ātrumam. automašīnas. Atkarībā no satiksmes 

intensitātes un krustojošo ceļu kategorijas salas tiek sakārtotas vai nu tikai pa blakusceļiem, vai uz 

abiem ceļiem. 

Organizācijas un satiksmes drošības ziņā ir pilnīgāki apǸveida krustojumi.  Automašīnu 

pārvietošanās pa riņķi \u200b\u200bvienā virzienā nodrošina skaidru organizāciju un piešķir tai 

kārtību, jo visi automašīnu manevri tiek samazināti līdz iekļaušanai satiksmes plūsmā un 

izbraukšanai no tās. Gredzenu krustojumiem ir tāds trūkums, ka nepārtrauktu automašīnu 

pārkārtojumu dēļ kustības ātrums ir ievērojami samazināts, salīdzinot ar krustojumu pieejām, un 

pašiem krustojumiem ir nepieciešama liela teritorija. Gredzena posmam starp krustojošajiem 

ceļiem. Vajadzētu būt pietiekami garam, lai automašīnas iekļautu straumē un izietu no tās pareizajā 

virzienā. 

Jāpatur prātā, ka ceļa posmā, kas atrodas blakus krustojumam, brauktuve   to paplašina, 

novietojot uz tā papildu brauktuves joslas, kas atdalītas no galvenā brauktuves ar marķēšanas 

līnijām un dažreiz arī ar papildu sadalošajām joslām. Šīs papildu joslas tiek sauktas pǕrejas . Viņu 

garums ( Lmetros) piešķir, ņemot vērā paātrinājumu un automašīnu bremzēšanu no ātruma uz 

galvenā ceļa līdz ātrumam, veicot manevru (aptuveni 20 km / h). 

  

DzelzceǸa pǕrbrauktuves ir īpašs gadījums 

Normas paredz, ka ar jaunu būvniecību uz I-III kategorijas ceļiem jāsakārto dažādu līmeņu 

krustojumi. Uz IV un V kategorijas ceļiem dažādu līmeņu krustojumi ir nepieciešami šādos 

gadījumos: 

¶ braucot ar vilcienu ar ātrumu vairāk nekā 120 km / h; 

¶ gadījumos, kad dzelzceļš atrodas padziļinājumā; 

¶ kad krustojas trīs vai vairāk sliežu ceļi; 

¶ piepilsētas teritorijās, kad uz ceļa ir paredzēti trolejbusi vai ceļa malā atrodas tramvaja 

sliedes. 

Krustojumos ar dzelzceļu jānodrošina redzamība tajā pašā līmenī, kurā mašīnists, kurš 

atrodas attālumā, kas vienāds ar paredzamo redzamības attālumu no krustojuma, var redzēt 

https://a4b5club.ru/lv/bilety-pdd/rules-for-the-movement-of-cyclists-on-the-roadway-can-cyclists-ride-on-roads-and-what-can-they-be-fined-for.html
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tuvojošos vilcienu vismaz 400 metru attālumā, un lokomotīves vadītājam 1 km jāredz krustojuma 

vidusdaļa. 

 

Ceļu krustojumi dažādos līmeņos 

Ar lielu satiksmes intensitāti, nodrošinot nepārtrauktu un drošu satiksmi transporta mezglos, 

var panākt, organizējot transporta apmaiņu dažādos līmeņos. Šādi apmaiņas punkti tiek izvietoti I 

kategorijas ceļu krustojumos ar I, II un III kategorijas visu kategoriju ceļiem, ja kopējā iespējamā 

satiksmes intensitāte pārsniedz 8000 darbināmu automašīnu dienā. 

Dažādu līmeņu krustojumos viens no galvenajiem krustojošajiem ceļiem šķērso otru pāri 

viaduktam. Parasti tas ir ceļš ar mazāku satiksmi. Šis risinājums ļauj izlaist satiksmes plūsmas uz 

abiem ceļiem virzienā uz priekšu, nepalēninot ātrumu, kas rodas, pagriežot transportlīdzekļus. 

Turklāt labie pagriezieni dažādu līmeņu krustojumos tiek veikti netraucēti, nedaudz 

samazinot ātrumu atbilstoši tā dēvētajam labǛjǕ spǕrna kongresi uz kuriem var rasties satiksmes 

traucējumi, pagriežot transportlīdzekļus, tiek iekļauti satiksmes plūsmā uz šķērsielas. Galvenās 

grūtības, kas rada dažādus krustošanās modeļus dažādos līmeņos, rada kreiso pagriezienu 

sarežģītība, ko var izdarīt vienā no trim veidiem. 

Uz automaģistrālēm, kurās intensīva satiksme sasniedz vairākus simtus tūkstošus 

automašīnu dienā, traucējumi, kas saistīti ar ātruma samazināšanos, pagriežot automašīnas, un 

sastrēgumu risks labajā un kreisajā pusē esošajās nobrauktuvēs ir tik lieli, ka to izkārtojuma shēmas 

ir individuāli izstrādātas, ņemot vērā plūsmu intensitāti dažādos virzienos, padarot to iespējamu. 

kreiso pagriezienu ar lielu satiksmi īsākajā virzienā ieviešana, nesamazinot ātrumu. Rezultāts ir 

trīs vai četru līmeņu krustojumi ar dārgu daudzpakāpju viaduktu izbūvi. 

Uz lielceļiem, kuru satiksmes intensitāte ir vairāki desmiti tūkstoši automašīnu dienā, ir 

izveidoti vienkāršāki krustojumi.  

Lai samazinātu tādu krustojumu lielumu, kuri aizņem pietiekami lielus laukumus un kuriem 

ir liels pārejas ātruma joslu un uzbrauktuvju garums, ir atļautas zemākas projektētā ātruma vērtības 

un citi parametri, ko izmanto krustojumu projektēšanā. 
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Ceļu krustojumu veidi 

Transporta mezgli lielceļu krustojumos un krustojumos dažādos līmeņos ir vissmagākie 

maģistrāļu savienojumi no rampu savienojošā plāna, gareniskā un šķērsvirziena profila, 

vertikālās plānošanas un virszemes drenāžas organizēšanas viedokļa. Saziņas dažādos līmeņos, 

galvenokārt sakārtotas šosejas augstas kategorijas, kas paredzētas, lai izslēgtu dažādu virzienu 

satiksmes plūsmu krustojumu vienā līmenī ar attiecīgi palielinātu ceļa jaudu, satiksmes ātrumu, 

ērtības līmeni un satiksmes drošību. Uz kompleksa satiksmes krustojuma, kas parādīts 1. attēlā, 

piemērā ir parādīti to galvenie elementi: krustojošās šosejas, pagriezieni pa kreisi, pagriezieni 

pa labi, direktīvās nobrauktuves pa kreisi, pārvadi. 

Tips un shematiskas shēmas satiksmes mezglus nosaka daudzi faktori: krustojošo ceļu 

kategorijas, satiksmes plūsmu paredzamā intensitāte virzienos; reljefa reljefa un situācijas 

pazīmes krustojuma vai balsta zonā utt. No daudzajām izstrādātajām transporta mezglu shēmām 

lielceļu krustojumos un balstos 2. attēlā parādīti daži no tiem, kas tiek izmantoti transporta 

būvniecības praksē. 

Sarežīta satiksmes krustojuma shēma dažādos līmeņos: 

1 - šķērsojot šosejas;  

2 - kreisās puses rampas; 

3 - labās pagrieziena rampas;  

4 - virziena pa kreisi pagrieziena rampas;  

5 – pārvadi. 

Pašreizējo būvnormatīvu un projektēšanas noteikumu pusē satiksmes mezgliem tiek noteiktas 

šādas prasības: 

Satiksmes mezglu shēmām dažādos līmeņos uz I - II kategorijas ceļiem nevajadzētu pieļaut 

krustojumu pa kreisi pagrieziena satiksmei ar galveno virzienu satiksmes plūsmām; 

https://intrucks.com/lv/equipment/iz-za-bolshoe-koleinosti-na-doroge-koleinost-avtomobilnyh-dorog-i-metody/
https://intrucks.com/lv/tires-and-wheels/principialnaya-elektricheskaya-shema-vaz-21011-shema-elektroprovodki/
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Krustojumi un krustojumi uz I - II kategorijas ceļiem tiek nodrošināti ne biežāk kā pēc 5 

km, bet uz III kategorijas ceļiem - ne biežāk kā pēc 2 km; 

Izbraukšana no I - III kategorijas ceļiem un iebraukšana tajos tiek veikta ar pārejas ātruma 

joslu ierīci; 

 

attēls - satiksmes mezglu shēmas dažādu līmeņu maģistrāļu krustojumos un krustojumos: 

a - "āboliņa lapu" apmaiņa; b, c, d, e - kombinēti āboliņam līdzīgi mezgli ar virziena kreisās 

pagrieziena izejām; e - apmaiņa ar "saspiestu āboliņa lapu"; g - apmaiņa "saspiesta nepilnīga 

āboliņa lapa"; h - dimanta formas krustojums; un - blakus virziena kreisās pagrieziena rampām; 

l - blakus esošās caurules; m - blakus ar blakus esošām kreisās pagrieziena eņģēm 

Satiksmes mezglu izeju atzaru un krustojumu sekcijās tiek izmantoti īpaši pārejas līkņu 

veidi, kam raksturīgi izliekuma izmaiņu paraboliski vai S formas likumi un kas vislabāk 

piemēroti pārvietošanās apstākļiem gar tām automašīnām ar mainīgu ātrumu. . Brauktuves 

platums pa kreiso pagriezienu nobrauktuvju garumu tiek pieņemts vienāds ar 5,5 m, bet labās 

pagrieziena nobrauktuvēs - 5,0 m. 

Plecu platumam apļa iekšējā pusē pie rampām jābūt vismaz 1,5 m, bet ārējai pusei - 3,0 m. 

Gareniskās nogāzes pie satiksmes mezglu rampām dažādos līmeņos nedrīkst būt lielākas par 40. 

Viens no sarežģīto transporta mezglu veidiem ir āboliņa formas. Sešdesmito gadu beigās 

āboliņam līdzīgas uzkrāšanās apmaiņas sāka dominēt pār klasiskajiem āboliņiem līdzīgajiem 

ārzemēs. Ar šo mezglu dizainu uzbrauktuves ir kļuvušas garākas, un attiecīgi ir palielinājies 
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pagrieziena rādiuss, kas ļauj palielināt kustības ātrumu pa to. Dažos gadījumos, lai pagarinātu 

īsās cilpas izejas, tiek izmantots trešais krustojuma līmenis. 

Šīs krustojuma priekšrocības ir tādas, ka tā ir lēta salīdzinājumā ar citiem krustojuma 

veidiem un 2 šosejām tiek izmantoti tikai 2 līmeņi, nobrauktuve atrodas iebrauktuves priekšā, 

nepieciešamība pārbraukt joslu pirms nobrauktuvēm no šosejas ir kvantitatīvi samazināts. Liels 

apmaiņas joslas platums. 

Atdalīšanas trūkumi ir tādi, ka vienai no plūsmām ir jābūt virsroku pār citām. Ja straumes 

tiek salīdzinātas, sabiedriskajam transportam kļūst neiespējami pārvietoties pa luksoforu zonu, 

palielinoties plūsmai, tunelis var arī aizsērēt, pirms nākamā krustojuma ir nepieciešams lielāks 

attālums. 

 

attēls. Āboliņa formas apmaiņas shēma 

Vēl viena alternatīva četru līmeņu uzkrātajai atsaistīšanai ir turbīnu atsaistīšana (saukta arī 

par "Whirlpool", tulkojumā - "virpulis"). Parasti turbīnas krustojumam ir nepieciešams mazāk 

(parasti divi vai trīs) līmeņi, un krustojuma rampas spirāliski saplūst pret tās centru. Īpaša 

krustojuma iezīme ir uzbrauktuves ar lielu pagrieziena rādiusu, kas palielina krustojuma 

satiksmes kapacitāti kopumā. 

Tā priekšrocības ir liela ietilpība un izeja atrodas priekšā ieejai, kā arī tiek samazināta 

nepieciešamība mainīt joslu priekšā lielceļu nobrauktuves. 

Trūkumi ir tādi, ka tas prasa daudz vietas būvniecībai, prasa 11 tiltu būvniecību, asas 

izmaiņas augstumā uz rampām. 
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attēls. Atdalīšanas shēma 

Luksofora mezgls tiek veidots, šķērsojot divus vai vairākus ceļus patvaļīgā leņķī (parasti 

pa labi). Termins "krustojums" tiek lietots tikai sarežģīta luksofora cikla gadījumā, ja ir citi ceļi 

pagrieziena kustībai vai ir aizliegts iet vienā no virzieniem. 

Ieguvumi: 

 1. iespēja izvēlēties atsevišķu gājēju ciklu. 

Trūkumi: 

1. problēma ar pagriezienu pa kreisi intensīvā satiksmē uz viena no ceļiem; 

2. ar intensīvu satiksmi zaļā krāsā gaidīšanas laiks var sasniegt 10 minūtes; 

3. ja ir intensīva satiksme, pastāv liels sastrēgumu risks. 

Luksofors ar kabatu pagriezienam un kreisajam pagriezienam ir sakārtots gadījumos, kad 

vienā no ielām jau notiek plūsmu nošķiršana. 

Ieguvumi: 

1. luksoforu ciklu vienkāršība; 
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2. tiek izmantota esošā vieta vecajā krustojumā. 

Trūkumi: 

1. pārslogojot ceļu, uz kura izvietotas "kabatas", var rasties "sastrēgumi"; 

2. pagriežoties pa kreisi (un dažreiz, veicot pagriezienu), ir jāstāv vismaz uz diviem 

"sarkanajiem" (lai atrisinātu šo problēmu, parasti ir atļauts pagriezties pa labi uz sarkanu);  

3. situācija gājējiem pasliktinās, samazinot ciklu vai praktiski neizslēdzot luksoforu šķērsošanu. 

Šāda mezgls bieži tiek būvēts kopā ar pazemes eju; 

4. nepieciešams novērst šķēršļus gājēju redzamībai, vai arī pastāv labās pagrieziena draudi.  

Apļveida krustojums darbībā balstās uz faktu, ka krustojuma vietā tiek uzbūvēts aplis, kurā var 

iebraukt un izbraukt jebkur. 

Ieguvumi: 

1. luksoforu ciklu skaits tiek samazināts līdz vismaz diviem (par gājēju pāreja un caurbraukšana 

automašīnās), dažreiz luksoforus vispār atceļ; 

2. nav pagrieziena pa kreisi problēmu (ar labās puses satiksmi); 

3. ir iespējams atzarot vairāk nekā četrus ceļus; 

Trūkumi: 

1. nevar piešķirt prioritāti nevienam (galvenajam) ceļam; parasti izmanto uz ceļiem ar līdzīgu 

sastrēgumu; 

2. augsta ārkārtas bīstamība; 

3. nepieciešamība skaidri ņemt vērā gājēju plūsmas; 

4. nepieciešams daudz papildu vietas; 

https://intrucks.com/lv/news/perestroenie-iz-ryada-v-ryad-na-perekrestke-sposoby-pravilnogo/
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5. jaudu ierobežo apkārtmērs; 

6. ne vairāk kā 3 joslas. 

Netipiski risinājumi. K elements. Viens no ceļiem obligāti sastāv no trim posmiem, no 

kuriem divi ir ceļi kustībai, katrs savā virzienā, bet trešais ir paredzēts josla, savukārt krustojumā 

centrālā josla "mainās" no vienas puses. Ir arī īpaši gadījumi, kad piešķirtā josla tiek novirzīta 

uz sekundāro ceļu ar bulvāra piešķiršanu 

Ieguvumi: 

1. īpašais OT cikls tiek apvienots ar kreiso pagriezienu no divām joslām; 

2. kreisais pagrieziens iet ar novilktu pagriezienu un tālāk pa centrālo joslu. 

Trūkumi: 

1.  apsveriet apkārtējo ielu struktūru; 

2. apmainās ar skatu uz šosejas un mazā ceļa Parclo krustojumu (daļēja izvietošana). 

"Puskumelīšu" vai daļēju āboliņu piemērs. 

Ieguvumi: 

1. lielāks ātrums nekā tipisks āboliņš garāku svītru dēļ; 

2. lētāka īsāku tiltu konstrukcijas dēļ; 

3. iesaistīti visi virzieni; 

4. bieži izstrādāts tieši kreisā pagrieziena pārsvaram. 

Trūkumi: 

1. tiek piešķirta tikai daļa no izejas / izejas joslām. Nav iespējams atlasīt visas svītras; 

2. pagrieziens no sekundārā ceļa principā nav iespējams. 
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Luksofora tunelis. Ieslēgts galvenais ceļš satiksmei tiek tieši būvēts tunelis (vai estakāde), 

pārējiem paliek luksofori 

Ieguvumi 

1. sabiedriskā transporta kustībai praktiski nav šķēršļu; 

2. bieži vien augšējo zonu var padarīt galvenokārt par gājēju; 

Trūkumi: 

1. nepieciešama vienas plūsmas pārsvars pār otru. Ja plūsmas tiek salīdzinātas, sabiedriskajam 

transportam kļūst neiespējami pārvietoties pa luksoforu zonu, palielinoties plūsmai, arī tunelis 

var būt aizsērējis; 

2. pirms nākamā krustojuma ir nepieciešams lielāks attālums, salīdzinot ar luksoforu; 

Dimanta formas krustojums ar izmaiņām pusē. Atšķirīga dimantu apmaiņa. Viena no 

iebūvētajām iespējām ASV. Uz galvenā ceļa tieši satiksmei tiek būvēts tunelis (vai estakāde), 

otrajam paliek luksofori. Turklāt uz sekundārā ceļa kustības puse krustojumā mainās. 

Ieguvumi: 

1. ļauj izcelt dominējošo plūsmu, neietekmējot sekundāro ceļu; 

2. divas fāzes luksoforiem, nevis trīs klasiskajā dimanta formas apmaiņā; 

3. salīdzinot ar robo formas krustojuma klasisko versiju, jauda ir lielāka; 

4. paaugstināta satiksmes drošība, samazinot pārvietošanās ātrumu uz sekundārā ceļa un mazāk 

konfliktu punktu; 

5. galvenajam ceļam ir pagrieziens. 

Trūkumi: 

https://intrucks.com/lv/chemicals/honda-pilot-test-draiv-glavnaya-doroga-honda-pilot-dvoinoe-amplua-rasskazy-ob/
https://intrucks.com/lv/motorcycles/trehurovnevaya-razvyazka-turbinno-kolcevye-razvyazki-probkam-hana-rombovidnaya/
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1. neparasta organizācija ceļu satiksme autovadītājiem var būt ļoti mulsinoša. nepieciešami 

skaidri redzami marķējumi; 

2. nevar strādāt bez luksofora regulēšanas. 

Apkārtraksts ar tiešā virziena uzsvaru. 

Mērķis no apļa atšķiras ar to, ka virziens uz priekšu pa galveno ceļu ir apzīmēts ar tuneli 

vai estakādi, un apļveida krustojumus izmanto pagriezieniem pa kreisi un pagriezieniem. Šīs 

maģistrāles bieži tiek būvētas ap apļveida krustojumiem, izceļot galveno ceļu - risinājumu, ko 

bieži izmanto laukumos. 

Salīdzinot ar parasto apļveida krustojumu, šāda apmaiņa ļauj bez satiksmes pārvietoties uz 

priekšu. 

Transporta apmaiņa - ceļu struktūru komplekss (tilti, tuneļi, ceļi), kas paredzēts, lai samazinātu 

satiksmes plūsmu krustojumu un tādējādi palielinātu ceļu jaudu. Pārsvarā satiksmes krustojumi 

nozīmē satiksmes krustojumus dažādos līmeņos, bet šo terminu lieto arī īpašiem satiksmes 

krustojumu gadījumiem vienā līmenī. 

Autoceļu krustojumi un pieslēgumi  

Krustojumi ir vieta, kur krustojas, piekļaujas vai atzarojas ceļi vienā līmenī. Arī pieslēgums 

ir krustojums, kur ceļam no vienas puses piekļaujas vai atzarojas ceļš. Autoceļa pieslēgumā mazāk 

intensīva transportlīdzekļu plūsma saplūst ar daudz intensīvāku kustības plūsmu vai arī no tās 

atdalās. Meža autoceļu projektēšanā parasti jārisina zemākas kategorijas autoceļa pieslēgšana 

augstākas kategorijas ceļam. Autoceļu pieslēgumos un krustojumos galvenokārt jārisina ceļa 

pārredzamības jautājums un iespēja transportlīdzeklim izgriezties, izbraucot uz galvenā vai 

krustojošā ceļa. Meža ceļu krustojumi ar valsts autoceļiem jāprojektē atbilstoši standarta LVS 190-

3:1999 «Ceļu vienlīmeņa mezgli» prasībām, un tie jāsaskaņo ar VAS «Latvijas Valsts ceļi». Meža 

autoceļu krustojumi un nobrauktuves, no kurām perspektīvā paredzēti jauni ceļa atzari, jāprojektē 

pēc iespējas līdzenā vietā ceļa taisnajos posmos vai plāna līknēs, kur ir nodrošināta ceļa 

pārredzamība dotajā attālumā. Pieslēgumus nedrīkst veidot ceļa plāna līknes iekšējā malā, jo tad 

pa to piebraucošais transportlīdzeklis traucēs redzamību transportlīdzekļa vadītājam, kurš brauc 

https://intrucks.com/lv/motorcycles/postanovlenie-pravitelstva-761-ot-26-06-o-vnesenii-izmenenii-v/
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pa galveno ceļu. Krustojumi un nobrauktuves jāveido taisnā leņķī vai tuvu tam. Izņēmuma 

gadījumos leņķi var samazināt līdz 30°, bet tas atbilstoši jāpamato un jāsaskaņo ar projekta 

pasūtītāju. Krustojuma un pieslēguma leņķa samazināšana apgrūtina autoceļa pārredzamību un 

palielina zemes darbu apjomu, jo jānodrošina minimālais noapaļojuma rādiuss krustojumā – 15 

metri. Mazāk svarīgā ceļa garenslīpums 30 m garumā no ceļa krustpunkta nedrīkst pārsniegt 40‰. 

Ja iespējams, šo posmu veido horizontālu. Tas radīs iespēju nepieciešamības gadījumā pie ceļu 

krustojuma apturēt transportlīdzekli un atkal uzsākt tā kustību. Vienādas nozīmes ceļu krustojumā 

šis noteikums attiecas uz visiem ceļiem. Ja meža autoceļam ar segumu pieslēdzas grunts ceļš, tam 

jāparedz segums 15–20 m garumā no ceļa ass. Šis posms nepieciešams, lai transportlīdzekļa riteņu 

aprīkojums attīrītos no pielipušās grunts un netiktu pasliktināta galvenā ceļa seguma kvalitāte. 

Meža autoceļiem ik pēc 300–400 m, kvartālstigu krustojumos ar bezkategoriju ceļiem un citās 

pasūtītāju norādītās vietās projektē 15–20 m garas un 3,5–4,5 m platas nobrauktuves ar 

noapaļojuma radiusu 10–15 m. Kvartālstigu krustpunktā nobrauktuves abās pusēs 50 m gar ceļu 

un pārējām nobrauktuvēm 30 m gar ceļu projektē krautuvju vietas, kur plānota kokmateriālu 

pievešana. 
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Ceļa pārvads ir mākslīga inženiertehniskā būve divu vai vairāku ceļu krustojumam 

atšķirīgos līmeņos. Ceļu pārvads novērš viena līmeņa krustojumu un pārbrauktuvju negatīvos 

faktorus. Var būt gan autoceļa pārvadi, gan dzelzceļa pārvadi, gan gājēju ceļa pārvadi, gan veloceļa 

pārvadi. Viena ceļu šķērsojummezgla robežās var būt vairāki ceļa pārvadi; tie var būt taisni, liekti 

vai vairākos virzienos izlocīti. Ceļa pārvada apakšas konstrukcijai jābūt 4,55 metru augstumā virs 

šķērsojamās brauktuves, bet konstrukcijām virs dzelzceļa līnijām nepieciešams nodrošināt būvju 

tuvinājuma gabarīta izmērus. Ceļu pārvadam var būt šādi līmeņi: augšējais, apakšējais vai vidējais 

(trīslīmeņu pārvadā) līmenis. Atkarībā par kuru konkrētu konstrukciju (dzelzceļš, autoceļš, gājēju 

ceļš, veloceļš) ir runa, attiecīgi dēvē par dzelzceļa pārvadu, autoceļa pārvadu, gājēju pārvadu vai 

velopārvadu. 

Jebkura ceļu pārvada ceļu var vienkārši dēvēt par ceļa pārvadu kā tādu, pieminot vien 

konkrētas vietas dislokāciju. Zemākā līmeņa (pirmais līmenis) ceļu pārvada ceļu uz zemes klātnes 

sauc attiecīgi, piemēram, par: attiecīgu ceļu zem dzelzceļa pārvada vai attiecīgu ielu zem autoceļa 

https://lv.wikipedia.org/wiki/P%C4%81rbrauktuve
https://lv.wikipedia.org/wiki/Dzelzce%C4%BCa_l%C4%ABnija
https://lv.wikipedia.org/wiki/Dzelzce%C4%BC%C5%A1
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pārvada, vai attiecīgu šoseju zem gājēju ceļa pārvada, vai rotācijas aplis zem Slāvu ielas ceļu 

pārvada u.tml. 

 

Kā radās apļveida krustojumi? 

 

Apļveida krustojumi daudzviet aizstājuši parastos krustojumus tāpēc, ka tie ir drošāki un ātrāk 

izbraucami nekā lielie krustojumi, ko regulē luksofori. 

Pa apli vienā virzienā 

Šādi krustojumi tiek apzīmēti ar ceļa zīmi “braukt pa loku”. Ceļa zīme norāda, kādā virzienā pa 

apli ir jābrauc. Valstīs, kur automašīnas brauc pa ceļa labo pusi, pa loku jābrauc pretēji pulksteņa 

rādītāju kustības virzienam. Savukārt valstīs, kā Lielbritānija, Malaizija vai Austrālija, kur auto 

brauc pa ceļa kreiso pusi, aplī jābrauc pulksteņa rādītāju kustības virzienā. 

https://junioriem.lv/2019/11/04/ka-radas-aplveida-krustojumi/
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Kolumba aplis 1907. gadā 

Neveiksmīgais sākums 

Pirmos apļveida krustojumus veidoja jau 19. gadsimta beigās Francijā, kad inženieri saprata, ka, 

braucot pa apli vienā virzienā, ir vieglāk organizēt satiksmi. Tomēr par pirmo rotācijas apli gan 

uzskata 1905. gadā uzbūvēto Kolumba apli Ņujorkā. Pieaugot auto skaitam, ASV sāka būvēt 

arvien jaunus apļveida krustojumus. Tomēr autovadītājiem izbraukt apļus sagādāja grūtības, 

tāpēc, ka sākotnēji visām automašīnām, kas brauca aplī, bija jādod ceļš tām, kas aplī vēlējās 

iebraukt. Notika avārijas, jo mašīnas apļos iebrauca krietni lielākā ātrumā, intensīvas satiksmes 

dēļ radās sastrēgumi un aplis uz priekšu kustējās ļoti lēni. 1966. gadā šos krustojumus uzlaboja 

briti, radot rotācijas apli, kādu zinām mēs. Priekšroka ir tām automašīnām, kas aplī jau atrodas. 

To panāca, pirms iebrauktuvēm aplī uzstādot zīmes „dodiet ceļu”. Samazinājās sastrēgumi un 

avāriju skaits, jo auto apļos iebrauca krietni lēnāk. Francijā to ir visvairāk – kopā uzbūvēti vairāk 

nekā 30 000 apļveida krustojumu. 



71 
 

Lielākais aplis pasaulē Putradžajā 

Rotācijas apļi pasaulē 

Lielākais rotācijas aplis pasaulē atrodas Malaizijas pilsētā Putradžajā. Tas ir milzīgs ovāls, kam 

pievienojas 15 ielas. Kopējais apļa garums ir 3,4 kilometri. Tā vidū ir ierīkots parks, uzbūvēta 

grezna viesnīca un valsts monarha rezidence. Viens no slavenākajiem rotācijas apļiem atrodas 

Lielbritānijas pilsētā Svindonā. To dēvē par “maģisko” apli. Patiesībā tas ir nevis vien aplis, bet 

veseli pieci savā starpā apvienoti nelieli un divi lielāki apļi. Satraukumu ne vienā vien 

autobraucējā vieš arī rotācijas aplis Parīzē, kas izveidots ap Triumfa arku. Šajā aplī nav iezīmētas 

atsevišķas braukšanas joslas, tādēļ kustība notiek diezgan haotiski, turklāt priekšroka ir tām 

automašīnām, kas aplī iebrauc. 
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“Turbo” aplis Nīderlandē 

Ovāli, lāses, hanteles un citi 

Apļveida krustojumi mēdz būt arī ovāli, lietus lāses vai citas izstieptas formas. Piemēram, 

“hanteles” krustojums patiesībā sastāv no diviem rotācijas apļiem. Savukārt, “turbo” vai 

“spirāles” rotācijas aplī braukšanas joslu mainīt nevar. Autovadītājs, iebraucot aplī, izvēlas tieši 

konkrēto joslu, kas tālāk ved vajadzīgajā virzienā ārā no apļa. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Pārbaudi sevi, atbildot uz jautājumiem: 

1.  Kas ir krustojums? 

1. Apraksti, ko nozīmē ceļu krustojums vienā līmenī. 

2. Kā tiek veikta krustojumu un krustojumu veida izvēle vienā līmenī? 

3. Paskaidro, ko nozīmē ceļu krustojums dažādos līmeņos. 

4. Kāpēc pieslēgumus nedrīkst veidot ceļa plāna līknes iekšējā malā? 

5. Kāpēc apļveida krustojumi daudzviet aizstājuši parastos krustojumus? 

6. Kas ir ceļa pārvads? 

7. Kādā augstumā virs šķērsojamās brauktuves vajadzētu būt ceļa pārvada 

apakšas konstrukcijai? 

8. Nosauc, kādi var būt ceļa pārvada līmeņi. 
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Avoti: 

1. https://likumi.lv/ta/id/274865-celu-satiksmes-noteikumi 

2. http://samum-auto.ru/lv/bilety-pdd-2017-cd-c1-d1/elements-of-intersections-in-one-

level/ 

3. https://a4b5club.ru/lv/bilety-pdd-2017-cd-c1-d1/adjacencies-and-intersections-in-

different-levels-crossing-roads-in-one-level.html 

4. https://intrucks.com/lv/spare-parts/osnovnye-shemy-transportnyh-razvyazok-

peresecheniya-i/ 

5. https://www.zm.gov.lv/public/ck/files/ZM/mezhi/citas_publikacijas/Meza_autoceli.p

df 

6. https://lv.wikipedia.org/wiki/Ce%C4%BCa_p%C4%81rvads 

7. https://junioriem.lv/2019/11/04/ka-radas-aplveida-krustojumi/ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://likumi.lv/ta/id/274865-celu-satiksmes-noteikumi
http://samum-auto.ru/lv/bilety-pdd-2017-cd-c1-d1/elements-of-intersections-in-one-level/
http://samum-auto.ru/lv/bilety-pdd-2017-cd-c1-d1/elements-of-intersections-in-one-level/
https://a4b5club.ru/lv/bilety-pdd-2017-cd-c1-d1/adjacencies-and-intersections-in-different-levels-crossing-roads-in-one-level.html
https://a4b5club.ru/lv/bilety-pdd-2017-cd-c1-d1/adjacencies-and-intersections-in-different-levels-crossing-roads-in-one-level.html
https://intrucks.com/lv/spare-parts/osnovnye-shemy-transportnyh-razvyazok-peresecheniya-i/
https://intrucks.com/lv/spare-parts/osnovnye-shemy-transportnyh-razvyazok-peresecheniya-i/
https://www.zm.gov.lv/public/ck/files/ZM/mezhi/citas_publikacijas/Meza_autoceli.pdf
https://www.zm.gov.lv/public/ck/files/ZM/mezhi/citas_publikacijas/Meza_autoceli.pdf
https://lv.wikipedia.org/wiki/Ce%C4%BCa_p%C4%81rvads
https://junioriem.lv/2019/11/04/ka-radas-aplveida-krustojumi/
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DAUGAVPILS BŪVNIECĪBAS TEHNIKUMS IPĪV ‘’DAUGAVGRĪVAS CIETUMS’’  

GR. 0-06(C) “BRUĢĒTĀJS” 2.SEMESTRIS 

“Ceļu projektēšana, rasēšana” 

 

TĒMA:  Ceļu īpatnības dažādās klimatiskajās zonās  

Apakštēmas: Ceļi purvainās vietās. Kalnu ceļi. Ceļi tuksnešos.   

Puse no Latvijas teritorijas ir pārmitra, no kuras savukārt puse ir uz kūdras gruntīm. Tādēļ, 

projektējot ceļu tīklu, nevaram izvairīties no šādām gruntīm. Vispārējas lietošanas autoceļu 

būvniecībā kūdras slāni izrok un ceļa ķermeni veido, balstot to uz minerālgrunts pamata. Autoceļu 

būvniecībā, kur ir salīdzinoši neliela kustības intensitāte, kūdras slāni izrok tikai tad, ja tā biezums 

ir līdz 0,5 m vai arī to var atstāt, ja zemes klātnes uzbērums ir augstāks par 0,5 metriem. Ja kūdras 

slānis dziļāks, jāparedz konstruktīvi pasākumi, kuru uzdevums – pārnest slodzi uz iespējami 

lielāku laukumu. Tādām vajadzībām izveido slāni no zariem, žagariem, fašīnām vai citiem sīka 

izmēra nestandarta kokmateriāliem, kuri atrodami ceļa būves tuvumā. To vērtība ir neliela un 

piegāde izbūves vietā nav dārga. Ja kūdras slānis ir 0,5–2 m dziļš, uz nolīdzināta kūdras slāņa 

noklāj un sablīvē 30 cm biezu zaru, žagaru vai fašīnu klājumu, kam virsū uzber 20 cm biezu vidēji 

vai maz sadalījušos kūdras slāni, ko parasti iegūst, rokot ceļa grāvjus. Pēc sablīvēšanas kūdrai 

virsū veido vismaz 30 cm biezu drenējoša materiāla slāni ar 3% lielu divpusēju šķērsslīpumu. 
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Ja kūdras slāņa dziļums pārsniedz divus metrus, zaru, žagaru vai fašīnu slāni pastiprina, zem tā 

garenvirzienā novietojot apaļkokus ar tievgaļa caurmēru 6–8 cm vai otrādi apgāztus egļu celmus. 

Turklāt starp uzbēruma pēdu un ceļa grāvi atstāj vismaz divus metrus platu bermu. 

 

 

Kūdras gruntis var pastiprināt, zaru klājuma vietā veidojot ģeotekstila spilvenu. 

 

 

Projektējot ceļa trasi, jāizvairās no vietām, kur kūdras grunts nestspēja ir maza, t.i., kūdra labi 

sadalījusies vai kūdras kārta balstās uz sapropeļa slāņa. Šādās vietās kūdra jāizrok un uzbēruma 

ķermenis jābalsta uz minerālgrunts, kas ievērojami sadārdzina autoceļa būves izmaksas. 
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Zemes darbi uz slīpām reljefa virsmām 

Uzbērumus, kas augstāki par sešiem metriem, izbūvē ar lauztām nogāzēm. Uzbēruma augšējo daļu 

veido stāvāku ar nogāzes slīpumu 1:1,5, bet apakšējo daļu – lēzenāku, ar slīpumu 1:1,75. Tas 

palielina nogāžu noturību un laukumu, uz kura balstās uzbēruma ķermeņa masa, samazinot 

īpatnējo spiedienu uz pamatnes grunti (attēls). Augstus zemes klātnes uzbērumus veido pauguraina 

reljefa apvidos, dziļās gravās, tiltu uzbrauktuvēs u.c. 

 

 

Veidojot uzbērumus kalna nogāzēs, jāievēro zināmas īpatnības. Kalna nogāzēs, kuru šķērsslīpums 

ir robežās no 1:10 līdz 1:5, grunti uzbēruma veidošanai pieved no karjera. Pirms uzbēruma 

veidošanas kalna nogāzes virsma jāuzirdina un kalna pusē jāizrok kalna grāvis, atstājot starp 

uzbēruma nogāzes pēdu un kalna grāvja šķautni vismaz divus metrus platu bermu (attēls). 

 

Ja kalna nogāzes ir stāvākas par 1:5, uzbēruma pamatne jāveido ar pakāpieniem, kas palielina 

uzbēruma masīva noturību un pasargā tā noslīdēšanu pa kalna nogāzi. Pakāpienu augstums – 0,4–
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0,5 m, bet platums – 2–3 metri. Smilšainās un mālsmilts gruntīs pakāpienus izbūvē ar 3–4% lielu 

šķērsslīpumu kalna virzienā, bet smilšmāla un māla gruntīs – 1–2% kalna nogāzes virzienā. Tas 

novērš ūdens uzkrāšanos uz pakāpieniem un mālaino grunšu pārmitrināšanos. Savukārt uzbērumu 

no lietus un sniega kušanas ūdeņu pieplūdes aizsargā kalna grāvis, kas jāizrok vismaz piecu metru 

attālumā no uzbēruma. No kalna grāvja izraktās grunts kalna nogāzes pusē veido banketu (attēls). 

 

 

Ja ceļa šķērsprofilu veido pa daļai ierakumā un pa daļai uzbērumā, ir svarīgi norobežot ūdens 

pieplūdi no augšpuses, ko nodrošina kalna grāvis un bankets (attēls). 

 

Nelīdzena apvidus reljefa vietās stāvie pauguri jānorok, veidojot ierakumus ar nogāžu slīpumu 

1:1,5 vai atsevišķos gadījumos līdz 1:3. Izrakto grunti izlieto uzbērumu veidošanai vai novieto 
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atbērtnēs. Ja zemes virsmas šķērsslīpums ir lielāks par 1:10, kalna pusē vismaz piecu metru 

attālumā no ierakuma nogāzes ārējās šķautnes izrok kalna grāvi, kas uztver pa nogāzi uz ierakuma 

pusi plūstošos virszemes ūdeņus, neļaujot tiem izskalot ierakuma nogāzi. Kalna grāvim ierakuma 

pusē veido 0,8 m augstu banketu ar 2–3% lielu slīpumu uz kalna grāvja pusi. Banketa attālumam 

no ierakuma ārējās šķautnes jābūt vismaz vienam metram. Tomēr jāatzīmē, ka pauguru nogāžu 

virsmas Latvijā nav tik lielas, lai sakrātos ceļa konstrukcijai bīstams ūdens daudzums, kādēļ kalna 

grāvjus ierīko retos gadījumos (attēls). 

 

 

Zemes darbi tuksnešos 

Šiem reģioniem raksturīgs augstas gaisa temperatūras ar izteiktajām diennakts svārstībām un mazs 

nokrišņu daudzums, kā rezultātā, grunts pamatne nav apaugusi un aizsargāta pret vēja eroziju. 

Tuksnešiem ir mainīgs reljefs, ko nosaka grunts daļiņu pārnēsāšana smilšu vētru laikā (klejošo 

kāpu efekts). 

Ceļi tuksnešos būvējami nulles atzīmēs (reljefa līmenī) un bez sāngrāvjiem, lai ceļa tuvumā 

neveidotos aizvēja zonas, kurās var parādīties smilšu nogulsnējumi un ceļa klātnes aizputināšana. 

Šajā gadījumā ceļam nav arī nogāžu, kuras dotajos apvidus apstākļos būtu problemātiski 

nostiprināt. Bez tam, kāpu smilti nav iespējams efektīvi sablīvēt, tās daļiņu viendabīgas noapaļotās 

struktūras dēļ, kas izslēdz to savstarpēju aizķeri. Šo apstākļu dēļ, zemes klātnes, izceltas no 

apkārtnes reljefa, izveide šeit nav pieņemama. 
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Avoti: 

1. https://www.zm.gov.lv/public/ck/files/ZM/mezhi/citas_publikacijas/Meza_autoceli.p

df 

2. B.Jeļisejevs, Ceļu būves un ceļu uzturēšanas darbu organizācija un tehnoloģija, Mācību 

līdzeklis, 2006 

  

Pārbaudi sevi, atbildot uz jautājumiem: 

1. Vispārējas lietošanas autoceļu būvniecībā kūdras slāni izrok un ceļa ķermeni 

veido, balstot to uz kāda pamata? 

2. Pēc sablīvēšanas kūdrai virsū veido vismaz cik cm biezu drenējoša materiāla 

slāni?  

3. Starp uzbēruma pēdu un ceļa grāvi atstāj vismaz cik metrus platu bermu? 

4. Kā var kūdras gruntis pastiprināt, zaru klājuma vietā? 

5. Kādas īpatnības jāievēro, veidojot uzbērumus kalna nogāzēs? 

6. Kāpēc eļi tuksnešos būvējami nulles atzīmēs (reljefa līmenī) un bez 

sāngrāvjiem? 

https://www.zm.gov.lv/public/ck/files/ZM/mezhi/citas_publikacijas/Meza_autoceli.pdf
https://www.zm.gov.lv/public/ck/files/ZM/mezhi/citas_publikacijas/Meza_autoceli.pdf
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DAUGAVPILS BŪVNIECĪBAS TEHNIKUMS IPĪV ‘’DAUGAVGRĪVAS CIETUMS’’  

GR. 0-06(C) “BRUĢĒTĀJS” 2.SEMESTRIS 

“Ceļu projektēšana, rasēšana” 

 

TĒMA:  Automaģistrāļu un pilsētas ielu īpatnības 

Apakštēmas: Automobiļu maģistrāles. Pilsētas ielas un ceļi.  (paredzētas 4 stundas). 

Automaģistrāle  

Automaģistrāle ir ceļš, kas paredzēts priekš transportlīdzekļu ātrgaitas pārvietošanās un kuram 

nav viena līmeņa krustojumu ar citiem ceļiem. 

Automaģistrālēs brauktuves ir atdalītas ar barjeru vai kādu citu tehnisko būvi. Tajās nav mazāk 

par divām brauktuves joslām vienā virzienā, un bieži sastopama plata ceļa nomale ārkārtas 

apstāšanās gadījumiem. 

Automaģistrāļu nobrauktuves un uzbrauktuves ir aprīkotas ar bremzēšanas vai ieskriešanās joslām. 

Transportlīdzekļiem, kam maksimālais pieļaujamais ātrums ir zemāks par noteikto automaģistrāles 

ātrumu (piemēram, mopēdi vai traktori; konkrētais ātrums ir atkarīgs no valsts), kā 

arī velosipēdiem un pajūgiem pārvietošanās pa automaģistrāli ir aizliegta. Automaģistrālēs ir 

aizliegta arī gājēju kustība. Aizliegta ir arī transportlīdzekļu kustība atpakaļgaitā un apstāšanās 

ārpus tam paredzētām vietām. 

 

https://lv.wikipedia.org/wiki/Ce%C4%BC%C5%A1
https://lv.wikipedia.org/wiki/Transportl%C4%ABdzeklis
https://lv.wikipedia.org/w/index.php?title=Krustojums&action=edit&redlink=1
https://lv.wikipedia.org/wiki/Mop%C4%93ds
https://lv.wikipedia.org/wiki/Traktors
https://lv.wikipedia.org/wiki/Velosip%C4%93ds
https://lv.wikipedia.org/w/index.php?title=Paj%C5%ABgs&action=edit&redlink=1
https://lv.wikipedia.org/w/index.php?title=G%C4%81j%C4%93js&action=edit&redlink=1
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Automaģistrāle E4 Šveicē 

APDZĪVOTU VIETU IELAS  

Ielu tīklu sistēmu veidi 

Ielas ir svarīgi elementi apdzīvotās vietas funkcionālajā struktūrā, tās ir apdzīvotās vietas 

teritorijas daļas, kas izvietojas starp sarkanajām līnijām (sarkanās līnijas – līnijas, kas atdala ielu 

joslas no kvartālu teritorijām). Tās paredzētas visa veida transporta un gājēju kustībai. Saskaņā ar 

šo uzdevumu ielas attiecīgi tiek labiekārtotas: braucamā daļa, trotuāri, zaļo stādījumu joslas u.c. 

Bez tam ielas izpilda veselu rindu funkciju, kas netieši saistītas ar transporta un gājēju kustību. Tās 

uzņem ūdeņus, kas notek no kvartālu teritorijām, un pa tām šie ūdeņi tiek izvadīti aiz apdzīvotās 

vietas robežām; zem ielām izvieto inženierkomunikāciju būves (ūdensvads, kanalizācija, 

siltumtrase u.c.); uz ielām tiek uzstādīti apgaismes stabi utt. Visbeidzot, plānošanas projekta izbūvi 

dabā sāk ar ielu asu izvietojumu teritorijā. Tādā veidā, ielas kopā ar to labiekārtojumu ir apdzīvotās 

vietas plāna tehniskais pamats. 

Ielas sadala teritoriju kvartālos, rajonos, mikrorajonos un tai pašā laikā tos apvieno vienā 

veselumā. Tās kalpo arī par kompozīcijas pamatu apdzīvotu vietu plānā, savukārt to arhitektonisko 

plānošanas kompozīciju nosaka ielu tīkls.  

https://lv.wikipedia.org/wiki/%C5%A0veice
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Samērā lielās apdzīvotās vietās ielas veido to vai citu ceļu sakaru sistēmu. Pēc zīmējuma 

formas uz plāna ielu tīklus iedala regulāras, brīvas un jauktas sistēmas ielu tīklos. 

Regulārām sistēmām raksturīga ģeometriski pareiza ielu tīkla plāna uzbūve. Pie tām pieder: 

a) taisnstūra, pie kuras ielas veido taisnlīniju virziena ielu tīklu, kuras krustojas zem taisna 

leņķa. Šī sistēma bija pazīstama jau Senajā Grieķijā, kur jau V gs. p.m.ē. pēc arhitekta Hipodamusa 

projekta tika uzcelta pilsēta Pireja. Arī citas grieķu pilsētas celtas pēc šīs sistēmas (Palmīra, 

Antidrija, Aleksandrija u.c.). taisnleņķu kvartāli, taisnlīniju ielas raksturīgas arī daudzām 

tagadējām pilsētām un arī lauku apdzīvotām vietām. Tomēr stingri izteiktas taisnlīniju ielas ne 

vienmēr visur var ieturēt, jo uz ielu tīkla plānu liela ietekme ir teritorijas topogrāfijai, galvenā 

nozīme ir tās reljefam; 

b) radiālā – ar ielām, kas iziet pa rādiusiem no kopējā centra. Šī sistēma parādījās viduslaikos. 

Centrs bija feodāļa muiža, no kuras uz dažādām pusēm izgāja ceļi, kuri vienlaikus bija arī 

tirdzniecības ceļi. Pakāpeniski gar šiem ceļiem cēla dzimtļaužu zemnieku un tirgotāju mājas. Tādā 

veidā radiālā plānošanas sistēma attīstās stihiski; 
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Attēls. Galveno ielu tīklu sistēmu shēmas: a) taisnleņķa; b) taisnleņķa diagonālā; c) radiālā; 

d) radiālā gredzenveida; e) kombinētā; f) brīvā; g) jauktā 

c) radiālā gredzenveida, pie kuras radiālie virzieni saistīti ar gredzenveida ielām. Jo tālāki 

palika ceļi – rādiusi, jo grūtāka bija saite starp tiem, tāpēc radās nepieciešamība pēc gredzenveida 

ceļiem. Radiālās sistēmas pārvērtās par radiālām – gredzenveida. Daudzām pilsētām, kas radušās 

feodālisma periodā, to plāna pamatā ir radiālā gredzenveida ielu sistēma: Parīze, Berlīne u.c. 

Radiālā – gredzenveida sistēma ir arī Maskavas ielu tīkla plāna pamatā, kaut gan uz šīs sistēmas 

attīstību ietekme bija daudziem citiem apstākļiem. 

Brīvās sistēmas ir tādas, kurām ielu virziens nav saistīts ar kādiem ģeometriskiem 

noteikumiem, bet tās ir pakļautas teritorijas topogrāfiskajiem apstākļiem, vispirms jau reljefam. 

Jauktās jeb kombinētās sistēmas ir tādas, kuru ielu tīkla kompozīciju sastāda iepriekš 

minēto sistēmu elementi. 

 Dabas apstākļu ietekme uz ielu tīkla sistēmas izvēli 

Ielas aizņem 12 – 20 % no apdzīvoto vietu teritorijas. Izdevumi to izbūvei ar cieto segumu 

var sastādīt vairāk kā 20 % no visām labiekārtošanas izmaksām. Šo izdevumu lielums ievērojami 

atkarīgs no ielu tīkla plāna saskaņotības ar dabas apstākļiem, un, pirmkārt, ar teritorijas reljefu. 

Horizontālo plānošanu var veikt pareizi un ekonomiski tikai tad, ja pareizi ievēro apvidus 

reljefu. Ielu garenprofila slīpumam jābūt noteiktās robežās, lai nodrošinātu normālu atmosfēras 

ūdeņu noteci, kā arī ērtu transporta kustību. Šīs robežas, kā tiks noskaidrots vēlāk, ir 0.005 – 0.080.  

Ielu garenprofilu slīpumi ir atkarīgi no to izvietojuma konkrētās teritorijas plānā, no reljefa 

u.c. topogrāfiskām īpatnībām. Tās tieši saistītas ar ielu tīkla sistēmu. Tāpēc ielu tīkla sistēmu 

projektē, ievērojot konkrētās teritorijas reljefu, kā arī citus dabas faktorus: upes u.c. ūdenskrātuvju 

izvietojumu, dabisko apaugumu (koku, krūmāju), vēju režīmu, saules insolācijas apstākļus u.c. 

Vispilnīgāk dabas apstākļus var ņemt vērā pie brīvās un jauktās ielu tīkla sistēmas. Regulārās 

sistēmās tas ir gandrīz neiespējami. Pie sarežģītiem dabas apstākļiem, regulāro sistēmu 

ģeometriskā stingrība rada papildus izdevumus, lai pielāgotos šiem apstākļiem vai lai tos izmainītu 

(vertikālā plānošana, tiltu būvniecība, upju, strautu tecēšanas regulēšana, gravu aizbēršana u.c.). 

Brīvais vai jauktais plānojums tādos apstākļos būs ekonomiskāks. Regulārās sistēmas, un daļēji 
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taisnstūra, pielieto galvenokārt līdzenās teritorijās ar vienkāršu topogrāfiju. Sarežģītas topogrāfijas 

apstākļos ekonomiskāks ir brīvās un jauktās sistēmas. 

Ielu tīkla sistēmas saistība ar apbūves paņēmieniem 

 Kvartālu apbūves kompozīcija risinās samērā dažādi. Visus iespējamos apbūves 

paņēmienus var apvienot divās galvenās grupās: regulārās apbūves paņēmieni un brīvās apbūves 

paņēmieni. Pie regulārās apbūves ēkas tiek izvietotas stingrā ģeometriskā kārtībā. To izvietojums 

pakļauts ielu virzieniem. Tās var stāvēt paralēli ielām vai zem noteikta leņķa, visbiežāk 

perpendikulāri ielai. Brīvais apbūves paņēmiens izslēdz tādu stingru ēku izvietojuma saistību ar 

ielu virzieniem, ēkas izvieto neatkarīgi no ielas virziena.  

 Tādā veidā, regulārā ielu tīkla sistēma kopā ar regulāro apbūves paņēmienu nosaka ēku 

orientāciju pēc debess pusēm. Tas ir īpaši svarīgi pie dzīvojamo māju izvietošanas, jo tās jāceļ, 

ievērojot vislabāko saules izgaismojumu (insolāciju), kas ir atkarīga no ēku orientācijas pret debess 

pusēm. Tāpēc regulārā ielu tīkla sistēma cieši saistīta ar regulārajiem apbūves paņēmieniem, īpaši 

kad apbūve veikta pa kvartāla perimetru, tas ir, gar ielām. Brīvā plānošanas sistēma neietekmē 

apbūves paņēmienus. 

 Dažādu ielu tīkla sistēmu salīdzinošs novērtējums 

 Katrai no apskatītajām ielu tīklu sistēmām ir pozitīvas un negatīvas īpašības. Tā, taisnstūra 

sistēma vienkāršāka un ērtāka ir tādu ēku izvietošanai kvartālos, kurām ir taisnstūru plāna forma, 

tāpat šāda sistēma ir ērta, lai kvartālus sadalītu taisnstūra zemesgabalos, lai izvietotu inženiertīklus. 

Pateicoties ielu taisnvirzienam, šī sistēma nodrošina ģeometrisku pareizību apdzīvotās vietas 

plānā, tādā veidā radot ērtības transporta kustībai. Pēc tāda plāna viegli orientēties. Šīs 

priekšrocības dēļ taisnstūra sistēmu plaši pielieto līdzenās teritorijās ar vienkāršāku situāciju. 

Teritorijās ar sarežģītu topogrāfiju, ar šķēršļotu reljefu, iespējas pielietot taisnstūra ielu sistēmu ir 

apgrūtinātas vai vispār nav iespējamas.  

 Rodas jautājums, vai arī nelielās apdzīvotās vietās nepieciešams stingri ģeometrisks ielu 

tīkls. Iepriekš jau minēts, ka apdzīvotām vietām, kurām ir taisnstūra ielu sistēma, raksturīga 

monotona apbūve gar ielu un, lai to mīkstinātu, jālieto īpaši apbūves paņēmieni vai jāpāriet uz 

brīvu ielu tīkla zīmējumu, kurš organiski saistīts ar teritorijas reljefu un citiem dabas apstākļiem. 

Atcerēsimies, ka ielu tīkla kompozīcija būtiski ietekmē apdzīvotās vietas plānošanas, apbūves un 
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labiekārtošanas ekonomiskumu. Tāpēc stingri ģeometrisks ielu tīkla plāns, neskatoties uz iepriekš 

minētajām priekšrocībām, mūsdienu projektēšanas praksē mazās apdzīvotās vietās ne vienmēr 

atrod pielietojumu. 

 Taisnstūra – diagonālā sistēma  ir taisnstūra sistēmas variants. Šai ielu tīkla sistēmai ir 

galvenokārt tās pašas īpašības, kas taisnstūra. Papildu diagonālais virziens taisnstūra sistēmā 

uzlabo tās kvalitāti. Ērtāki kļūst sakari starp atsevišķām pilsētas daļām, pārveidojas monotonais 

telpiskais risinājums. 

 Taču diagonālais virziens dažviet veido sīkus trīsstūra zemes gabalus, kā rezultātā grūtāk 

izvietot apbūvi, asie leņķi krustojumos pasliktina kvartālu apbūves apstākļus ar taisnstūrveida 

ēkām, apgrūtina kvartālu sadalījumu taisnstūra gabalos, apgrūtina transporta kustību. Šī sistēma ir 

dažās lielās pilsētās (galvenokārt ASV). Lauku apdzīvotās vietās šī sistēma netiek pielietota. 

 Radiālai – lokveida (gredzenveida) ielu tīkla sistēmai ir raksturīgs noteikts centra 

izvietojums un ērti sakari ar visām pilsētas daļām. Pateicoties izteiktam plānošanas centram, uz 

kuru virzītas radiālās ielas, ir vērtīga kompozīcijas īpašība – vienotība. Šo sistēmu lieto lielās 

pilsētās un lielpilsētās. Centra apvedmaģistrālēm jābūt pietiekamā daudzumā, lai atslogotu centra 

daļu no transporta kustības.  

 Šīs sistēmas atsevišķi varianti ir radiāli daudzstūru, trīsstūru un daudzu centru plānošanas 

sistēmas.  

 Radiālā lokveida sistēma, no caurlaides spējas viedokļa, daudz ērtāka nekā radiālā sistēma. 

Tāpēc pilsētas, kurās attīstās pēc šīs sistēmas, bieži spiestas pārkārtot ielu tīklu, veikt plānošanas 

rekonstrukciju.  

 Lauku apdzīvotu vietu apstākļos radiālā – lokveida ielu tīkla sistēma netiek pielietota. 

Daļēji tā var tikt pielietota jauktajā ielu tīkla sistēmā. 

 Radiālā sistēma, tāpat kā radiālā – lokveida, nodrošina sakarus ar ārējo teritoriju uz visām 

pusēm. Radiālo ielu virzība uz kopējo centru kompozicionāli izceļ, pasvītro to un ar to rada visas 

sistēmas kompozīcijas vienotību.  
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 Bet, jo garākas kļūst šīs radiālās ielas, jo lielāki kļūst attālumi līdz centram, un 

kompozīcijas vienotība atslābinās. Kā jau tika norādīts, no sākuma radiālā sistēma, pilsētām 

attīstoties, pārvērtās radiālajā – gredzenveida sistēmā. 

 Brīvā vai mākslinieciski kompozicionālā ielu tīkla sistēma, salīdzinot ar regulāro, izceļas 

ar liekumiem, viegliem pagriezieniem, harmonisku saskaņu ar dabisko apkārtni. Ielu tīkla plāna 

kompozīcijai šeit nav iepriekš risināts ģeometriskums, bet tas attīstās brīvi saskaņā ar apvidus 

topogrāfiju. Pateicoties tai, apbūve gar ielu nav monotona. Ielu trases izvēlētas pa reljefu 

galvenokārt ar normāliem garenprofila slīpumiem, kas nosaka minimālu to vertikālo plānojumu. 

 Brīvā ielu tīkla sistēma palīdz risināt svarīgu kompozīcijas uzdevumu – „iezīmēt” 

apdzīvoto vietu dabiskajā vidē, panākt plānošanas, apbūves un dabas vienotību. Brīvā ielu tīkla 

sistēma tiek pielietota paugurainā un vispār pēc topogrāfijas ainaviskā apvidū. 

 Jauktā sistēma, prasmīgi tajā saskaņojot dažādu sistēmu elementus, atļauj to pielāgot 

vietējiem apstākļiem un radīt kopumā ērtu, ekonomisku un interesantu apdzīvotās vietas plāna 

kompozīciju. 

 Jauktai vai kombinētai ielu tīkla sistēmai ir raksturīga lielu pilsētu un lielpilsētu struktūru 

veidošana. Teritorija, kurā tā attīstās, atšķiras ar dažādiem dabas apstākļiem, un tai nevar lietot 

vienu noteiktu plānošanas sistēmu, bet mērķtiecīgi ir jāizmanto vairākas sistēmas, tās 

kompozicionāli saistot vienā veselā. Lielās pilsētas plānojums, kas atbilst šai sistēmai, ir grūti 

pārskatāms un ne vienmēr racionāls. 

 Ielu klasifikācija 

 Ielu daudzumu un veidus nosaka pilsētas lielums, transporta un gājēju kustības intensitāte, 

apbūves dominējošais stāvu skaits u.c. apstākļi. No ielas pamatnozīmes un pieņemtās kustības 

intensitātes ir atkarīgs tās platums un galveno elementu sastāvs, kas nosaka ielas šķērsprofilu. 

 Apdzīvotu vietu ielas un ceļi iedalās 3 galvenās kategorijās: 

1) ātrgaitas autoceļi; 

2) maģistrālie ceļi un ielas; 

3) vietējās nozīmes ceļi un ielas. 
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Pilsētas ielu un ceļu kategoriju skaits ir atkarīgs no pilsētas lieluma un rakstura. Vienā 

pilsētā var būt gan visu kategoriju ielas, gan arī tikai dažas no tām. 

1.Pilsētas ātrgaitas autoceļi ir augstas klases maģistrāles, kas nodrošina ātru un ērtu 

automobiļu kustību pilsētā un iziet piepilsētas zonā. Šīs maģistrāles paredz arī pilsētas 

tranzītplūsmu izvadīšanai. Maģistrāles izbūvē zemes līmenī, padziļinājumos, uz estakādēm un 

tuneļos. Var izmantot eksprešautobusu kustībai.  

Brauktuves platums ne mazāks par 21-28m. Krustojumus ar citām ielām un ceļiem projektē 

divos līmeņos. Gājēju kustība gar maģistrālēm nav atļauta. Speciālu objektu būvniecība gar 

maģistrālēm ir jāparedz ne tuvāk par 50m. 

2.1. Pilsētas nozīmes maģistrāles paredz pilsētas transporta galveno plūsmu kustībai. 

Daļai no šīm maģistrālēm jātuvojas sabiedriskajam centram, to ērti saistot ar apdzīvotās vietas 

perifēriju. Maģistrāles platums ir 40-60m, ietves 6-8m, atdalot no braucamās daļas ar 

apstādījumiem. Maģistrāļu tīkla blīvums atkarīgs no pilsētas lieluma, attālums starp maģistrālēm 

nedrīkst pārsniegt 800-1000m. Šķērsojot citas maģistrāles, krustojumus jārisina divos līmeņos. 

2.2. Rajona nozīmes maģistrāles savieno atsevišķus dzīvojamos rajonus ar rūpniecības 

uzņēmumiem, pilsētas centru u.c. objektiem. Pie šīm maģistrālēm tiek veidoti dzīvojamo rajonu 

centri. Attālums starp maģistrālēm nedrīkst pārsniegt 800m. Platumam jābūt ne mazākam par 30-

40m, ietvju platums 4.5m. 
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AttǛls. Pilsētas ielu tīkla uzbūves shēma: 

1 – ātrgaitas autoceļš; 2 – pilsētas nozīmes maģistrālā iela; 

3 – rajona nozīmes maģistrālā iela; 4 – dzīvojamā iela; 

5 – gājēju aleja; 6 – sabiedriskā transporta pietura; 

7 – publiska autostāvvieta; 8 – sabiedriskais centrs 

 

  

3. Vietējas nozīmes ielas un ceļi. Ielas, piebrauktuves un gājēju celiņi pieder pie vietējās 

ielu kategorijas, kas galvenokārt paredzētas piebraukšanai un pieejai pie dzīvojamām ēkām. Tajās 

vietās ir ierobežota tranzītkustība. Ielu platums ir atkarīgs no apbūves skaita, t.i., ja ir vienstāva 

apbūve, tad ne mazāk par 12m, ja 4-5 stāvu apbūve, tad 25-30m. Ietvju platums ir 2.5-3m. 

Dzīvojamās ielas vēlams apzaļumot, atdalot ietves no braucamās daļas.  

Apdzīvotās vietās vienu vai divas ielas izdala kā galvenās, tās parādiskāk tiek apbūvētas, 

apzaļumotas un bieži kalpo par kompozīcijas asīm visā plānošanas sistēmā. 
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Ielu projektǛġana 

Ielu sistēmas uzbūve 

 Pēc funkcionālā zonēšanas, bet daļēji arī vienlaicīgi ar to, tiek izstrādāts apdzīvotās vietas 

plāna tehniskais un kompozīcijas pamats. Tāds pamats, kā tika norādīts jau iepriekš, ir ielas, kas 

veido apdzīvotā vietā to vai citu ceļu sakaru sistēmu.  

 Ielas pieder pie galvenajiem apdzīvotās vietas plāna elementiem un nosaka kopējo 

arhitektonisko plānošanas kompozīciju.  

 Projektējot ielu tīkla sistēmu, nepieciešams apskatīt, kādas apdzīvotās vietas daļas vai 

rajonus ielai būtu jāsavieno, kā apdzīvotā vieta saistīta ar ārējiem ceļiem, kāda pa to būs kustība, 

kāda nozīme tai ir kopējā plāna kompozīcijā, kādu apbūvi gar to izvietot utt. Ielu izvietošanas 

procesā veidojas ielu tīkla sistēma kopumā. Tomēr iepriekš noteikt ielu sistēmas raksturu nevajag 

- tai jāveidojas pakāpeniski apdzīvotās vietas visu elementu kompleksas plānošanas procesā, 

ievērojot konkrētos dabas u.c. apstākļus. 

 Veidojot ielu tīkla sistēmu, vispirms nosaka galvenos virzienus, kas saista apdzīvoto vietu 

ar ārējiem piebraucamajiem ceļiem, dzīvojamo zonu ar ražotnēm, ar atpūtas vietām. Šie virzieni 

parasti iet cauri sabiedriskajam centram. Galvenās ielas būs arī galvenās kompozīcijas asis 

plānošanā. Pēc sava izvietojuma, platuma, apbūves rakstura un labiekārtojuma tām jāizceļas visā 

ielu sistēmā. Visas pārējās ielas izvieto, pieskaņojot galvenajām.  

 Ielu izvietošana saistīta ar teritorijām starp tām, uz kurām tiks izvietotas dažāda veida 

apbūve. Dzīvojamā zonā tās būs dažāda tipa dzīvojamās mājas ar zemes gabaliem pie tām, 

sabiedriskās ēkas ar zemes gabaliem, kā arī parki, sporta kompleksi, ražošanas zonā – ražošanas 

saimniecisko ēku un būvju kompleksi. Nepieciešams, lai šīs teritorijas pēc formas un izmēriem 

ērti atbilstu apbūves izvietošanai. To jāņem vērā pie ielu sistēmas uzbūves. Līdz ar to ielu tīkla 

veidošana saistīta ar visu turpmāko plānošanas un apbūves projektēšanu. 

 Ielu sistēmas veidošanu sāk ar vispārējas ielu tīkla shēmas izstrādāšanu, sastādot 

uzmetumus, skices apdzīvotās vietas plānojuma risinājumam kopumā. Visai ielu tīkla sistēmai pēc 
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zīmējuma uz plāna jābūt vienkāršai, loģiskai un jānodrošina orientēšanās apdzīvotā vietā. 

Nepieciešams, lai katrai ielai saskaņā ar ielu klasifikāciju būtu sava pamata nozīme. 

Ielu piesaiste ārējiem ceļiem 

 Starp apdzīvoto vietu un apkārtējo teritoriju pastāvīgi notiek ražošanas, kultūras, izglītības 

u.c. transporta sakari. No apdzīvotās vietas uz citām pilsētām, apkārtējiem laukiem un atpakaļ 

pārvietojas autobusi, smagās un vieglās automašīnas, laukos arī cita darba tehnika. Šo 

pārvadājumu apjoms ir liels. Tāpēc ceļu sakariem starp apdzīvoto vietu un apkārtējo teritoriju jābūt 

ērtiem, bet ārējiem ceļiem jāpienāk pie apdzīvotās vietas un jāsavienojas ar ielu sistēmu vai 

jāpienāk zem taisna leņķa. Tas jāņem vērā, projektējot ielu tīkla sistēmu apdzīvotā vietā. 

Ražošanas un tranzīta transporta kustību nedrīkst laist pa dzīvojamās zonas ielām. 

Tranzīta ceļu izvietojums 

 Par tranzīta ceļiem sauc ceļus, pa kuriem caur doto apdzīvoto vietu kā caur starpstaciju iet 

transporta (kravas, pasažieru) kustība, kurai nav tieša sakara ar to.  

 Šī kustība, nereti ātrgaitas, ienes apdzīvotā vietā nemieru, pasliktina tās sanitāro stāvokli, 

sarežģī tranzīta ceļu krustošanos ar vietējās nozīmes ielām. Ja ir iespējams, tranzītceļus jāiznes 

ārpus apdzīvotu vietu robežām. Izņēmums varētu būt rajonu ceļi ar neievērojamu kustību, kurus 

dažkārt lietderīgi savietot ar lauku apdzīvoto vietu galvenajām ielām.  

 

Att. Apdzīvotas vietas un tranzītceļa savstarpējais izvietojums: 
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a) attālumā no apdzīvotās vietas; b) uz robežas ar apdzīvoto vietu; c) izvedot kustību ārpus 

apdzīvotās vietas; d) caur apdzīvoto vietu. 

 

 Ja tranzīta ceļu kaut kādu iemeslu dēļ nav iespējams izvest no apdzīvotās vietas, tad tā 

izolāciju izpilda ar sekojošu paņēmienu palīdzību: 

a) apdzīvoto vietu izvieto vienā tranzīta ceļa pusē, lai izslēgtu biežas pārejas un pārbraucienus 

pār to; 

b) ierīkojot blakus tranzīta ceļam paralēlu ielu ar ceļu vietējai kustībai; tādi vietējie ceļi 

transportam un gājējiem izvietojas pa vienu vai abām tranzīta ceļa pusēm; 

c) blīvas koku un krūmu stādījumu joslas projektēšana starp tranzīta ceļu un ielu, kas aizsargā 

apbūvi un priekšdārziņus, kā arī vietējas nozīmes ielas no putekļiem un trokšņa no tranzīta 

ceļa puses; 

d) izvietojot dzīvojamo apbūvi ievērojamā attālumā no tranzīta ceļa. 

 Ja tranzīta ceļi iet tuvu blakus apdzīvotai vietai, nepieciešams parūpēties arī par pievilcīgu 

skatu no šiem ceļiem uz apdzīvoto vietu. Īpašu uzmanību jāvelta iebrauktuves noformēšanai 

apdzīvotā vietā. 

 

 Ielu trasēšana  

 Uznesot uz plāna projektējamo ielu virzienus – trasējot ielas, nepieciešams ievērot 

noteiktus nosacījumus. Apskatīsim galvenos no tiem. 

¶ Ielu tīkla sistēmas ievērošana 

 Katra iela ir kopējās ielu tīkla sistēmas elements un tai tajā saskaņā ar ielu klasifikāciju ir 

sava noteikta nozīme. Trasējot katru ielu, tiek precizēts tās izvietojums plānā, saglabājot visas 

sistēmas vienotību un ievērojot ielas nozīmi. Ielu trases precizēšana uz plāna saistīta ar vairāku 

dabas apstākļu ievērošanu, un tie ir reljefs, vēji un orientācija pēc debess pusēm. 

¶ Reljefa ievērošana 

 Teritorijas virsmas reljefam ir būtiska ietekme uz ielu trasēšanu. Lieli ielu garenslīpumi 

apgrūtina transporta kustību pa tām. Grūti pārvaramas šādas ielas ir arī gājējiem. Tāpēc dažādas 
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nozīmes ielām ir noteikti pieļaujamie garenslīpumu lielumi. Tā, ielām un ceļiem ar ātrgaitas un 

kravu transporta kustību tie nedrīkst pārsniegt 0.040 (4 %).Maģistrālām ielām un ceļiem 

garenslīpumi var būt līdz 0.050 – 0.060. Ciemu ielu un ceļu garenslīpumu robežas lielums ir 0.070. 

Tikai dzīvojamām ielām un caurbrauktuvēm, pa kurām transporta kustībai ir vienreizīgs, gadījuma 

raksturs, garenslīpums pieļaujams līdz 0.080. Garenslīpumi gājēju ielām un ceļiem sastāda 0.040.  

 Palielināt garenslīpumus var gājēju ielās, ja attālumi ir ne vairāk kā 300m. Tādos gadījumos 

tas var būt līdz 0.060. Jāatzīmē, ka lieli ielu un ceļu garenslīpumi nav labvēlīgi ne tikai transporta 

un gājēju kustībai, bet arī ielu un trotuāru virsmas pārklājuma saglabāšanai. Lietus un sniega 

kušanas laikā tie veicina eroziju. Virszemes ūdeņi, kas notek no kvartālu teritorijām uz ielām, 

nokļūst notekās, kas izvietotas abās braucamās daļas pusēs, un pa tām tiek izvadīti ārpus 

apdzīvotās vietas robežām vai arī novadīti uz kanalizācijas restītēm (ja tādas ir). Tāpēc 

nepieciešams, lai ielu garenslīpumi būtu lielāki par 0.Kā mazākais pieļaujamais slīpums pieņemts 

0.005 un tikai galējos gadījumos 0.004. 

 Tātad, tehniski pieļaujamie ielu garenprofili ir robežās no 0.005 – 0.004 līdz 0.080. Pie tam 

dažādu kategoriju ielām (pēc ielu tīkla klasifikācijas) augšējās pieļaujamās robežas nav vienādas. 

No šejienes izriet, ka teritorijās ar sarežģītu, šķēršļotu reljefu ielu trases vajag projektēt, ievērojot 

reljefu, aprēķināt to garenslīpumus, lai tie neizietu pār noteiktām tehniski pieļaujamām robežām. 

Ielas ar garenprofilu slīpumu mazāku par 0.005 (galējā gadījumā 0.004) projektēt nedrīkst. 

Savukārt pārlieku lielus slīpumus labāk nepielietot.  

¶ Vēju ievērošana 

 Vēji ventilē ielas un tai pašā laikā rada caurvēju uz tām, veicina uguns izplatīšanos 

ugunsgrēka gadījumā, putekļu, sniega sanesumu izplatīšanos. Tāpēc, projektējot ielu trases, 

nepieciešams ņemt vērā valdošo vēju virzienu, to atkārtošanos un spēku.  

 Apvidos ar lielu vēju spēku ielas projektē zem leņķa pret bieži atkārtojošos vēju virzienu. 

Vietās, kur ir vāja vēju kustība (ielejās) ielu izvēdināšanās nolūkā ielu trases savieto ar bieži 

atkārtojošos vēju virzienu.  

¶ Orientācija pēc debess pusēm un tās nozīme 

Orientāciju ielām pēc debess pusēm nosaka sekojošas prasības: 

1. nodrošināt pēc iespējas komfortablākus apstākļus cilvēkam, kas iet pa ielu; 
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2. saskaņot vislabākos dzīvojamo māju insolācijas apstākļus un ielu apbūves mākslinieciski 

estētiskos apstākļus. 

 Ievērojot pirmo prasību, ielas jātrasē tā, lai cilvēks, pārvietojoties pa tām, labi justos. 

Vasaras periodā, stundās, kad saule augstu un tās iedarbība ir visspēcīgākā, lielākajai ielas telpai 

jābūt apēnotai. Rīta un vakara stundās, kad būtu vēlama lielāka saules siltuma iedarbība, 

nepieciešams, lai ielas būtu labi izgaismotas.  

 Vislabākajam ielu virzienam jābūt: 

 Mūsu platuma grādos – no rietumiem uz austrumiem (horizontālais). Karstajā dienas 

periodā trotuāri tad būs apēnoti ar apbūvi un zaļajiem stādījumiem, bet rīta un vakara stundās labi 

atklāti. Uz ielām labāk stādīt kokus ar šauru lapotni. Tie rītos un vakaros neapēnos trotuārus (saule 

spīd gar zaļo stādījumu joslu), bet dienā ēna no tiem krīt uz trotuāriem un braucamo daļu. 

 Vislabāko dzīvojamo māju insolācijas apstākļu un apbūves estētisko saskaņu var panākt 

gadījumos, kad ielu virziens sakrīt ar ēku garenass virzienu, t.i., pie frontālās apbūves, kad galvenā 

fasāde iziet uz ielu un ar to šo ielu rotā. Pareizai dzīvojamo istabu insolācijai ēkās ielas labāk virzīt 

meridianāli (Z-D). Līdz to rodas nelabvēlīgi apstākļi ielu telpas insolācijai. Bet visu ēku frontālais 

izvietojums nav obligāts. Sekciju ēkas ar ierobežotu un daļēji ierobežotu orientāciju var būt 

izvietotas arī zem leņķa un pat ar galu pret ielu, bet visus brīvas orientācijas dzīvojamo māju tipus 

var izvietot frontāli pret jebkura virziena ielu. Līdz ar to par labāko ielu virzienu uzskata to 

virzienu, kurš nodrošina pareizu ielas telpas insolāciju, t.i., horizontālo. 

 Ja nepieciešams trasēt ielas citos virzienos, jāapdomā ēku izvietojums attiecībā pret ielu, 

lai iegūtu visracionālāko trotuāru saules apgaismojumu, un to apzaļojums – īpaši zaļo stādījumu 

joslas platums un koku izvēle pēc lapotņu kroņa veida (platkroņa, šaurkroņa). 

 Ielu krustošanās 

 Ielu krustošanās vietās rodas krustojumi. Visvienkāršākais un parastākais krustojums rodas, 

savstarpēji krustojoties divām ielām zem taisna leņķa.  

 Taisnleņķa krustojums var būt pilnīgs un nepilnīgs, T veida. Taisnleņķa krustojums 

nodrošina transporta vadītājiem un gājējiem labu tiešu redzamību pie pārbrauktuves vai pārejas 

pār krustojumu, atļauj lietderīgi izmantot, apbūvēt un noformēt uz to izejošos kvartālu stūrus, 

vienkāršo celtniecības tehnisko bruņojumu (ceļu ierīkošana, noteku, pārejas tiltiņu u.c. ierīkošana). 
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Att. Taisnleņķa krustojumi: 

a) pilnīgs; b) T-veida; c) asā leņķa pārveidošana; d) trīs ielu krustojums; e)krustojums ar atvirzītām 

ielu asīm (nepareizi); f) krustojums ar atvirzītām ielu asīm (pareizi). 

 Ja divu ielu virzieni krustojoties veido asu leņķi, tad krustojumu labāk risināt kā c) 

zīmējumā, nogriežot aso leņķi un to aizvietojot ar diviem leņķiem – taisnu un platu. 

 Veidojoties krustojumam no vairāku ielu dažādiem virzieniem, būtu vēlams, lai to asis 

sakristu vienā punktā (d). Ja krustojumā nesakrīt šo ielu asis (e), tad šīs asis jāpārvieto par attālumu, 

kas nodrošina labus transporta apstākļus krustojumā (f). 

Kustības drošības nodrošināšana krustojumos  

 Transporta kustības intensitāte pa lauku apdzīvotu vietu ielām parasti ir neliela. Tāpēc nav 

nepieciešams projektēt kaut kādus pasākumus transporta kustības drošībai. Turpretī, atsevišķos 

gadījumos, piemēram, ja caur apdzīvoto vietu iet ceļi ar paaugstinātu kustības ātrumu, rodas 

bīstamas sadursmes, īpaši šo ceļu krustojumos ar ielām. Tādas sadursmes pilnīgi izslēdz 

krustojuma izvietošana divos līmeņos. Bet tas prasa tuneļa vai estakādes būvniecību, kas saistīts 

ar ievērojamiem izdevumiem. Pilsētbūvniecības praksē pazīstami vairāki kustības organizācijas 
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plānošanas paņēmieni krustojumos vienā līmenī, lai novērstu transporta sadursmes. Divi tādi 

paņēmieni parādīti attēlos 

 

 Lai novērstu avāriju, automašīnas vadītājam jāredz savā priekšā ceļu attālumā, kas atļauj 

viņam pie šķēršļa (piemēram, mašīna, gājējs) parādīšanās savlaicīgi apstādināt mašīnu. 

Vismazākie redzamības attālumi  

  

 Lai novērstu avāriju, automašīnas vadītājam jāredz savā priekšā ceļu attālumā, kas atļauj 

viņam pie šķēršļa (piemēram, mašīna, gājējs) parādīšanās savlaicīgi apstādināt mašīnu.  

  

Vismazākie redzamības attālumi tiek noteikti pēc formulas: 

L = S1 + S2 + S3 , 

kur S1 ï reakcijas ceǸġ (nobrauciena attǕlums ar maġǭnu no momenta, kad ieraudzǭts ġǵǛrslis, lǭdz 

bremģu ieslǛgġanai); 

 S2 ï bremzǛġanas ceǸġ ( nobrauciens ar maġǭnu ar ieslǛgtǕm bremzǛm lǭdz apstǕġanǕs); 

 S3 – rezerves ceļa gabals. 

Pēc šīs formulas noteiktie redzamības attālumi dažādiem ātrumiem pa slidenu ceļu pievesti 

zemāk: 

Kustības ātrums, 

km/h 

 Redzamības 

attālums, m 

15 ............ 15 

30 ............ 40 

40 ............ 50 

60 ............ 80 
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 Bet vadītājam ir jāredz arī uz sāniem, pa labi un pa kreisi krustojošajām ielām. Lai 

nodrošinātu sānu redzamību, uz krustojuma veido drošības rombu (attǛlǕ), kura robežās nav 

pieļaujams celt nekādas būves vai stādīt kokus, krūmus.  

 

 Drošības rombu konstruē, atliekot uz ielu asīm no krustošanās punkta redzamības 

attālumus A, B, C, D saskaņā ar šīm ielām pieņemtajiem kustības ātrumiem. Šos atliktos punktus 

savieno un iegūst meklējamo drošības rombu. 

Drošības romba malas ierobežo krustojuma atklātā telpa, kas ir brīva no jebkādām būvēm 

un zaļiem stādījumiem, ar ko arī tiek nodrošināti transporta vadītājiem apstākļi sānu redzamībai 

uz krustojuma abām pusēm. 

 Ielu šķērsprofili 

 Labiekārtotu ielu sastāvā izdala braucamo daļu – ceļu transportam, trotuārus gājējiem, 

starp tiem projektē apzaļumotas sadalītāj-joslas. Bez šiem obligātajiem galvenajiem elementiem 

ielu sastāvā var būt: nomales braucamās daļas sānos, rezerves joslas – atkāpes no kvartālu 

robežām, velosipēdistu celiņi, bulvāru joslas, bet apūdeņojamos rajonos apūdeņošanas kanāli. 

Katram no šiem elementiem ir noteikti izmēru normatīvi, kuri pievesti tabulā: 
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Atsevišķu ielu elementu izmēri 

Ielu elementi Platums, m Piezīmes  

Braucamā daļa (brauktuve) 6 - 12 Pēc aprēķina 3m uz kustības joslu 

nomale 1 - 2  

Zālājs ar krūmāju stādījumu 0,8 – 1,2 ne mazāk 

Zālājs ar koku stādījumu   

vienā rindā 2 ne mazāk 

divās rindās 5 ne mazāk 

Trotuārs  1,5 – 3,0 Pēc aprēķina 0,75 m uz kustības joslu 

Rezerves josla (atkāpe 

 no kvartāla robežas) 

0,5 – 1,0 Lai uzstādītu gaisa pārvades stabus 

Bulvāris  Uz 1 – 2 kustības joslām 

 

Parasti brauktuvi katrai ielai paredz divām transporta kustības joslām. Platāka braucamā 

daļa varētu būt vienīgi galvenās ielās, kuras vispār projektē platākas par pārējām. Tas attiecas arī 

uz trotuāriem. Kopējo ielas platumu nosaka saskaņā ar tās nozīmi. To nosaka tajā ieejošo elementu 

sastāvs un izmēri. Parasti dzīvojamo ielu platums sastāda 10 – 18 m, galveno – 20 – 25 m. 

Katrai ielai izstrādā tās šķērsprofilu. Ielas šķērsprofils ir ielas atainojums vertikālā 

griezumā perpendikulāri tās asij. Profilā tiek parādīti visu ielu sastādošo elementu izvietojums un 

izmēri. Šķērsprofilam jādod priekšstats ne tikai par ielas elementu horizontālo izvietojumu un 

izmēriem, bet arī par augstumiem. Tāpēc horizontālo un vertikālo mērogu profilam pieņem 

vienādu un pietiekoši lielu (1: 100, 1: 200).  

Lai raksturotu telpu starp galvenajām apbūves līnijām kvartālos uz profila, bez pašas ielas 

elementiem parāda arī tai piegulošās kvartālu fasādes daļas, ieskaitot ēku kontūras. Tāds profils 

tiek saukts par arhitektonisku. Tas papildina ielas iezīmējumu plānā, parādot tās telpisko veidu 

šķērsprofilā, atklāj ielas arhitektonisko veidolu. 

Apskatīsim šādus triju ielu arhitektoniskā profila piemērus. Pirmais (a) no tiem – 

dzīvojamās ielas ar vienstāvu apbūvi profils. Visi ielas elementi pieņemti tajā minimālajos 
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izmēros. Braucamā daļa un katrs trotuārs paredzēts divām kustības joslām. Ielas platums 

sarkanajās līnijās 16 m. 

 

Tālāk apskatīsim galvenās ielas arhitektoniskā profila piemēru ar divstāvu apbūvi (b). Šeit 

braucamā daļa un katrs trotuārs daudz platāki un noteikti trim kustības joslām. Platākas arī zaļās 

joslas. Koku un krūmu lapotnes kalpo par drošu aizsargu gājējiem no braucamās daļas putekļiem.  

Ielas platums ir 22 m. 

Cits galvenās ielas risinājums, ieslēdzot tajā bulvāri (c). 
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Bulvāris visbiežāk izvietots ielas vidū un tādā veidā dala braucamo daļu kreisajā un labajā 

pusē. Katra no tām paredzēta galvenokārt vienvirziena transporta kustībai, bet tā ir platāka, kas 

atļauj apdzīt un braukt diviem transporta līdzekļiem. Kopējais platums šai ielai ievērojami lielāks, 

nekā pirmajos divos gadījumos. 

Pievestie piemēri neizslēdz visus iespējamos ielu arhitektonisko profilu iespējamos 

variantu risinājumus. 

Ielas elementu sastāvs, izmēri, raksturs un izvietojums var būt daudzveidīgi. Tas dod 

iespēju piedot katrai ielai savu individuālo veidolu. Viens no obligātajiem ielu noformēšanas 

elementiem ir zaļie stādījumi. Tie izpilda daudzveidīgas funkcijas. Kā zaļas joslas gar ielu tie 

atdala brauktuvi no trotuāriem un kalpo tādā veidā kustības norobežošanai. Uzņemot ogļskābo 

gāzi un izdalot skābekli, ielu zaļie stādījumi attīra gaisu, labvēlīgi ietekmē apdzīvotas vietas 

mikroklimatu. Tie samazina putekļainos virsmas laukumus, koku un krūmu vainagi veido ēnu, 

kalpo par ugunsdrošības barjerām. Zaļie stādījumi atdzīvina, bagātina ielas, tie ir neaizvietojams 

un vispieejamākais līdzeklis to mākslinieciskai noformēšanai. Izstrādājot ielu arhitektoniskos 

profilus, to apzaļumošanas jautājumiem jāpievērš nopietna uzmanība. 
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Att. Ielas un piebraucamā ceļa šķērsprofili (no detālplānojuma) 

 

Ielu arhitektoniskā organizācija 

 Apdzīvotas vietas skaistums vispirms atkarīgs no tās ielu un laukumu arhitektoniskā 

risinājuma. Iela tiek uztverta kopā ar tās apkārtējo apbūvi. Tāpēc ielas mākslinieciskais 

noformējums atkarīgs no visu materiālo formu izvietojuma teritorijā starp apbūves galvenajām 

līnijām kvartālos un šīs telpas arhitektonisko organizāciju. Tādā organizācijā ietilpst ielu 

arhitektonisko šķērsprofilu un tām piegulošo kvartālu apbūves izstrāde. 

Lai iegūtu mākslinieciski veiksmīgu ielas profila veidolu, ir jāatrod pareiza attiecība starp 

ēku apjomiem, koku, krūmu u.c. formu augstumu, no vienas puses, un attālumiem starp tiem – no 

otras.  
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Jo lielāks attālums starp ēkām abpus ielai, jo sliktāk tiek uztverta to telpiskā saikne. 

Apbūves ansamblis zaudē vienotību, ja, it īpaši pie mazstāvīgas apbūves, iela ir brīva, nepiepildīta 

ar koku, krūmu stādījumiem vai citām formām. No otras puses, pārāk pieblīvēta ielas telpa rada 

saspiestības iespaidu, kas arī pasliktina ielas arhitektonisko profilu. Izbēgt no šiem trūkumiem var, 

ievērojot proporcionalitāti, mērogus. 

Visus priekšmetus, ko izvieto ielas telpā, jāorganizē vienotā kompozīcijā. Pie tam ņem vērā 

ne tikai izmērus, bet arī citas īpašības: formu, zīmējumu, krāsu u.c. Tas it īpaši jāņem vērā, 

izvēloties koku un krūmu sugas pie ielu apzaļumošanas. 

Arhitektoniski telpisko ielas veidolu nosaka arī apbūve, kas izvietojusies gar ielu (gar 

parenprofilu). 

Tāds piemērs tiek samērā plaši pielietots. Bet tas noved pie ielas vienveidības un 

monotonuma, it īpaši, ja atkārtojas vairākās ielās un visā to garumā. Nelielu atdzīvinājumu tādā 

apbūvē var ienest dažas nianses arhitektūrā, koku krāsā, priekšdārziņu apzaļumošanā utt. No tā var 

iegūt ielas frontālais skats (no ielas uz kvartāliem), bet ielas apbūves monotonums saglabājas. 

Šāda parasta metriska apbūve var būt tikai nelielos attālumos. Dažādot apbūvi var, ierīkojot 

atkāpes no sarkanās līnijas dziļumā, dažādi orientējot mājas ar fasādēm pret ielu un izveidojot 

dažādus intervālus starp tām, arī dažāda izmēra, arhitektūras ēkas. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Pārbaudi sevi, atbildot uz jautājumiem: 

1. Kam ir paredzēts automaģistrāļu ceļs? 

2. Automaģistrāļu nobrauktuves un uzbrauktuves ir aprīkotas ar kādām joslām? 

3. Vai velosipēdiem un pajūgiem pārvietošanās pa automaģistrāli ir aizliegta? 

4. Kā sauc līnijas, kas atdala ielu joslas no kvartālu teritorijām? 

5. Regulārām sistēmām raksturīga ģeometriski pareiza ielu tīkla plāna uzbūve, kas    

            pie tām pieder? 

6. Kāda ir dabas apstākļu ietekme uz ielu tīkla sistēmas izvēli? 

7. Kādās 3 galvenās kategorijās iedalās apdzīvotu vietu ielas un ceļi?  

8. Ar ko sāk ielu sistēmas veidošanu? 

9. Kādus noteiktus nosacījumus nepieciešams ievērot, trasējot ielas? 

10. Kas ir ielas šķērsprofils? 
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Avoti: 

1. https://lv.wikipedia.org/wiki/Automa%C4%A3istr%C4%81le 

2. http://www2.llu.lv/homepg/zigk/materiali/5_7_Lekc_Avpl_Ielas_un_laukumi_20

10.doc 
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