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Darba kārtība: 
1. Latvijas valsts autoceļu attīstības stratēģija 2020. -2040.gadam;

2. Stratēģija valsts reģionālajiem un vietējiem autoceļiem līdz 2027.gadam (pārskatīta līdz 2030.gadam);

3. Valsts galvenā autoceļa A7 Rīga–Bauska–Lietuvas robeža (Grenctāle) (Bauskas apvedceļš) būvniecība ar publiskās un privātā partnerības procedūru (turpmāk – PPP);

4. Valsts galveno autoceļu A4 Rīgas apvedceļš (Baltezers–Saulkalne) un A5 Rīgas apvedceļš (Salaspils–Babīte) projekti;

5. Grozījumi Autoceļu lietošanas nodevas likumā un iespējamās izmaiņas Valsts autoceļu fondā. 

Sēdi atklāj K. Briškens, uzrunājot klātesošos un norāda, ka šis ir brīdis pirms galvenajām budžeta sarunām un ka visas darba kārtībā iekļautās tēmas ir ļoti cieši saistītas ar budžeta veidošanas procesu gan īsākā, gan garākā termiņā.
Eiropas Savienības fondu finansējuma piesaiste autoceļu nozarē ir kļuvusi ļoti sarežģīta, tomēr Latvijai Kohēzijas fonda sadaļā noteikti vajadzētu cīnīties par to, lai tiktu finansēti arī autoceļi. 
Šodien izrunāsim pašreizējo situāciju, pieturoties pie viedokļa, ka nodokļu apjomam, kas tiek ieņemts no autoceļu lietotājiem, būtu jāpaliek nozarē. Arī sarunās ar Finanšu ministriju Satiksmes ministrija stingri iestājas par to, ka ieņēmumiem no autoceļu lietotājiem  (transportlīdzekļa ekspluatācijas nodoklis, autoceļu lietošanas nodeva vai citi ieņēmumi no autoceļu lietotājiem) būtu jānonāk Valsts autoceļu fondā, nevis kopējā budžetā.
Satiksmes ministrija vēlas virzīt skaidru redzējumu un ticamu stratēģiju, kam pamatā būtu finansējuma komponente, ņemot vērā visas prioritātes, tostarp izglītības un veselības reformas, militārās mobilitātes vajadzības un ekonomikas attīstību, datos balstītus parametrus, tai skaitā automašīnu intensitāti uz autoceļiem, obligātās prasības utt.
1. Latvijas valsts autoceļu attīstības stratēģija 2020. -2040.gadam 
(Ziņo Satiksmes ministrijas Autoceļu infrastruktūras departamenta 
direktors Tālivaldis Vectirāns)

Jaunā Eiropas Parlamenta un Padomes 2024. gada 13. jūnija regula (ES) 2024/1679 ar Savienības pamatnostādnēm Eiropas transporta tīkla attīstībai un ar ko groza Regulas (ES) 2021/1153 un (ES) Nr. 913/2010 un atceļ Regulu (ES) Nr. 1315/2013 (turpmāk – jaunā TEN-T regula) ir stājusies spēkā 2024. gada 18. jūlijā. Būtiskākās atšķirības attiecībā uz autoceļu pamattīklu ir:

1.  Iepriekšējais regulējums noteica, ka līdz 2031. gadam visus pamattīkla ceļus jāpārbūvē par automaģistrāli vai ātrsatiksmes autoceļu (ar divām joslām, katrā virzienā).

2. Atbilstoši jaunajai TEN-T regulai visiem ceļiem, kas ietilpst TEN – T tīklā, līdz 2031. gadam jābūt īpaši projektētiem mehānisko transportlīdzekļu satiksmei, pa tiem nevar braukt velosipēdi un pārvietoties gājēji, kas šobrīd uz lielākās daļas (A7 nav atļauts) no valsts galvenajiem autoceļiem ir atļauts.

3. Valsts galvenā autoceļa A6 Rīga–Daugavpils–Krāslava–Baltkrievijas robeža (Patarnieki) posms pie Daugavpils un valsts galvenā autoceļa A12 Jēkabpils–Rēzekne–Ludza–Krievijas robeža (Terehova) posms pie Rēzeknes vairs neietilpst pamattīklā, bet pamattīklā ietilpst valsts galvenie autoceļi A4 Rīgas apvedceļš (Baltezers–Saulkalne) un A5 Rīgas apvedceļš (Salaspils–Babīte). 
4. Stratēģiju 2020 – 2040. gadiem nepieciešams pārskatīt atbilstoši jaunajai TEN-T regulai. 
K. Briškens vērš īpašu uzmanību uz to, ka izstrādāt stratēģiju ar ļoti ambicioziem mērķiem nav jēgas, stratēģijai jābūt reālai un saskaņā ar finansiālajām iespējām. 
A. Priedols jautā, vai ir vēl aktuāls jautājums par pirms laika aktualizēto jautājumu par divu joslu kustību katrā virzienā no Liepājas līdz Grobiņai. 

M. Lazdovskis informē, ka starp Grobiņu un  Liepāju ir izstrādāts skiču projekts ar četrām joslām, bet salīdzinoši šajā autoceļā satiksmes intensitāte nav no lielākajām Latvijā. Latvijā intensīvākie posmi ir valsts galveno autoceļu tīklā - posms starp Rīgu un Ādažiem (32 000 automašīnu diennaktī), viss Rīgas apvedceļš, virziens uz Lietuvu, virziens līdz Tūjai. Posms Liepāja - Grobiņa varētu būt tas, par kuru atsevišķi kādā brīdī varētu diskutēt, jo valsts galvenā autoceļa A9 Rīga (Skulte)–Liepāja kontekstā šajā posmā satiksme ir visintensīvākā.
A. Bērziņš vērš uzmanību, ka Satiksmes ministrija jau iepriekš ir izstrādājuši stratēģijas, kas tā arī nav realizētas, jo tām nav bijis atbalsts budžetā, tās pieņemtas tikai zināšanai, kas neuzliek nekādas saistības ne satiksmes ministram, ne finanšu ministram, ne valdības vadītājam. 
Ja tā tas būs arī šoreiz, tad tam visam ir salīdzinoši maza jēga. Ja mēs runājam par šīs stratēģijas pārskatīšanu, tad būtu svarīgi, lai būtu klāt arī finansējums, tas dotu arī nozarei skaidrību par to, kādi darba apjomi ir paredzami. 

Šobrīd dzīvojam no 1. janvāra līdz 31. decembrim un par nākamo gadu mēs nekā nezinām. Uzņēmumi nezina, vai darbs viņiem būs vai nebūs, kur būs, cik būs? Biedrība "Latvijas ceļu būvētājs" atbalsta T. Vectirāna teikto, ka stratēģiju vajadzētu precizēt atbilstoši jaunajai TEN-T regulai, bet kopā ar  finanšu saistību daļu attiecībā uz valsts budžeta projektu. 

T. Vectirāns informē, ka Eiropas Komisija jaunajā TEN-T regulā ir ielikusi obligātu prasību saskaņot plānu realizāciju, plāni jāapstiprina noteiktā termiņā. Ja plāns netiks izpildīts, tad arī, visticamāk, sekos sankcijas -  soda naudas.
K. Briškens uzsver, ka “Horizonta iezīmēšana” nozarei un visām citām iesaistītajām pusēm ir absolūti kritiski svarīgs nosacījums, lai mēs neturpinātu šo pieredzi ar stratēģijām, kas netiek realizētas.
Lēmums – pārskatīt Latvijas valsts autoceļu attīstības stratēģiju 2020. -2040.gadam.
2. Stratēģija valsts reģionālajiem un vietējiem autoceļiem līdz 2027.gadam
(Ziņo VSIA “Latvijas Valsts ceļi” valdes priekšsēdētājs Mārtiņš Lazdovskis)

Šī brīža stratēģijai attiecībā uz valsts reģionālajiem un vietējiem autoceļiem bija divi mērķi. Attiecībā uz valsts reģionālajiem autoceļiem tā ir labāka reģionālā sasniedzamība, mobilitāte, tajā skaitā starp novadu administratīvajiem centriem un TEN-T tīkliem. Valsts vietējiem autoceļiem mērķis bija vietējā sasniedzamība - no katras apdzīvotas vietas, kurā atrodas pagasta pārvalde, vismaz viens autoceļš ar labu melno segumu. 
Tātad valsts reģionālie autoceļi ir tie ceļi, kas savieno novadu administratīvos centrus savā starpā vai ar valstspilsētām, vai ar valsts galvenajiem vai reģionālajiem autoceļiem. Kopumā valsts reģionālo autoceļu tīkls ir 5462 kilometrus garš, tajā skaitā ne visi no valsts reģionālajiem autoceļiem ir ceļi ar melno segumu, tātad asfaltēti valsts reģionālie autoceļi mums ir aptuveni 4700 kilometri, un vēl joprojām mums ir 700 km valsts reģionālo autoceļu, kas ir ceļi ar grants segumu. 
Apstiprinot stratēģiju, finansējums saskaņā ar to tika piešķirts tikai vienu gadu. 
Valsts reģionālajiem autoceļiem izpilde ir 35% no stratēģijā nospraustajiem mērķiem, bet, ņemot vērā to, kas ir apstiprināts budžeta bāzē 2025. gadā un 2026.gadā, tiek plānots izpildīt aptuveni 50% no stratēģijā paredzētā. 
Valsts vietējiem autoceļiem izpilde šobrīd ir  23%, bet arī valsts vietējo autoceļu programmā mēs plānojam līdz 2026. gada beigām sasniegt 49 – 50%.

Visas pieejamās arī mūsu budžeta bāzes investīcijas, novirzām šo prioritāšu sasniegšanai. Tas nav bijis paredzēts stratēģijā, jo stratēģija paredzēja to, ka papildus tiks piešķirts finansējums šīs stratēģijas realizēšanai.

Kopumā valsts reģionālie autoceļi ir uzlabojušies, ir būtiski samazinājies sliktā un ļoti sliktā stāvoklī esošo valsts reģionālo autoceļu skaits - šobrīd tādi ir aptuveni 25%. 
Nākamajos trīs gados ir jāaktualizē stratēģija, gan pagarinot stratēģijas ieviešanas termiņu, gan arī papildus analizējot tos izaicinājumus, kas mums ir radušies pēdējo trīs gadu laikā.
K. Briškens uzsver, ka mazāk kā divus mēnešus pirms vēlēšanām valdība pieņēma piecu gadu stratēģiju. Pirmajā gadā finansējums tika piešķirts, bet vēlāk vairs ne. Šādu pieeju nevajag turpināt. 
No Autoceļu padomes būtu jānāk stingram, vienbalsīgam, vērtējumam un vēstījumam budžeta veidošanas procesā, ka šāda situācija ar nepietiekamu finansējumu nav pieņemama..
J. Miezainis norāda, ka būtu vēlams iesaistīt Ekonomikas ministriju stratēģiju izstrādē, jo ne vienmēr, piemēram, administratīvi teritoriālās reformas atspoguļo visas vajadzības. Šobrīd valdībā ir lielo prioritāro projektu darba grupas, kurās tiek lemts par jaunu, lielu ražošanas rūpnīcu kompleksu vai industriālo teritoriju attīstību, kuras nekurienes vidū nevar pastāvēt. Šis ir izaicinājums paskatīties nākotnē, kur būs vajadzības pēc jaunām transporta plūsmām, un Ekonomikas ministrija ir gatava piedalīties šajā procesā. 
M. Lazdovskis vērš uzmanību, ka stratēģijā iespējams salikt iekšā dažādas prioritātes, tai skaitā uzbūvēt ceļus uz rūpnīcām, bet nav skaidrs, kā to varēs finansēt. 

Ja būvējam ceļu uz rūpnīcu X, paņemot finansējumu no jau tā nepietiekamā finansējuma un nenodrošinām ceļu ar melno segumu uz pagasta pārvaldi X, Y un Z, tad šim mēs piekrist nevaram.

Ja ir šāds projekts, tad apzināmies, cik tas maksā, vai pašvaldība arī iesaistīties, apvienojot ar kādu citu projektu, tad rēķinām kā mēs to varam nofinansēt. Varbūt šādā kontekstā tad būtu jārada atsevišķa programma 5 līdz10 miljonu eiro vērta, sākot ar 2027.gadu. 
K. Briškens izsaka viedokli, ka valstij būtu jāpalīdz līdzfinansēt vai nodrošināt pievada infrastruktūru svarīgiem ekonomiskiem objektiem, bet vienlaikus piekrīt arī tam, ka situācija finansējuma ziņā ir sarežģīta.
Idejiski tas ir absolūti atbalstāms, bet tad budžeta sarunās vai Eiropas Savienības fondu pārdales sarunās jāvienojas, ka šis nepieciešamais finansējums tiek pielikts klāt.
J. Miezainis uzsver, ka šeit nav pretrunas, bet vairāk norāda, ka Ekonomikas ministriju arī vajadzētu iesaistīt stratēģiju izstrādes procesā. 
Aizsardzības ministrija, attīstot militāro mobilitāti, vienlaikus veicina rūpniecības teritoriju attīstību, kas ir pašvaldību un reģionālās attīstības aspekts, viņiem veidojas ļoti liela simbioze, un šī simbioze ir gan industriālajos centros, kas ir pašvaldību veidotie, un veidojas, tai skaitā dubultā pielietojuma rūpniecība, arī militārā rūpniecība. 

Mēs visi labi saprotam, ka būs smagi lēmumi gan VSIA “Latvijas Valsts ceļi”, gan Satiksmes ministrijai, jo vēlmes ir neierobežotas, bet resursi ir ierobežoti. 
A. Salmiņš jautā, vai mēs saglabājam tās norunas, kas tika panāktas 2024. gada Latvijas Pašvaldību savienības un Satiksmes ministrijas sarunās un ir fiksētas protokolā. Vai Satiksmes ministrija pie nākamā gada budžeta nāks ar iniciatīvu Valsts autoceļu fonda papildu finansējumam? 
T. Vectirāns atbild, ka tās vienošanās starp Satiksmes ministriju un Latvijas Pašvaldību savienību ir spēkā, joprojām mēģināsim panākt, lai valsts budžetā pēc iespējas vairāk vai vismaz daļa no tā tiktu ievērotas.
I. Dambīte- Damberga uzsver, ka līdz šim ļoti lieli ieguldījumi valsts autoceļos bija no Eiropas Savienības fondiem, un jautā, kur ir palicis šis atbalsts, jo no pašvaldību skata punkta ļoti būtisks atbalsts projektu realizācijai ir tieši Eiropas Savienības līdzekļi. Kādēļ šis Eiropas Savienības fondu atbalsts autoceļiem ir tik būtiski mazinājies? 
K. Briškens atbild, ka Eiropas Savienības fondos prioritātes, kas vērstas uz autoceļu finansējumu, ir mazinājušās. Autoceļi ir labais piemērs, bet kopumā ar fondu apguvi satiksmes nozarē tik labi neveicas, tādēļ šobrīd ir jāveic ārkārtīgi sāpīgas pārdales. 
M. Lazdovskis informē, ka valsts reģionālajiem autoceļiem Eiropas Savienības fondu līdzfinansējums vairs nav pieejams. Līdzfinansējums daļēji būs pieejams valsts galvenajiem autoceļiem, bet arī tur būs izaicinājumi. Būs nepieciešams atjaunot autoceļus, kas ir uzbūvēti 2010. - 2016 gadā.  
L. Austrupe informē, ka Eiropas Komisija jau 2014. – 2020.gada periodā sāka signalizēt, ka autoceļiem finansējums no Eiropas Savienības fondiem tiks samazināts, turklāt nevis pakāpeniski, bet ļoti būtiski. Pamatojums tam ir, ka Eiropas Savienībā ir uzskats, ka visi būtiskie autoceļi ir izbūvēti un līdz 2030. gadam, kad ir jāpabeidz TEN-T pamattīkla izbūve, kā arī nepieciešams pabeigt uzsāktos projektus. Latvijā TEN-T pamattīkls nebūt nav tuvu pabeigšanai, bet Eiropas Komisija to nevērtē kā argumentu. 
Vienīgais, kam šajā plānošanas periodā Eiropas Komisija piešķīra finansējumu, ir TEN-T tīkla pabeigšana un salīdzinoši nelielu finansējumu tranzīta ielu savienojumiem ar TEN-T tīklu. Sākotnēji saņēmām finansējumu Rīgas apvedceļam, bet tas nosedza tikai trešo daļu no projekta, tādēļ bijām spiesti atteikties.
A. Priedols izsaka viedokli, ka, ņemot vērā jauno realitāti, ka Austrumu robeža kādu laiku ir jāaizmirst, radusies jauna aktīva robeža uz rietumiem caur Lietuvu. Kurzemes plānošanas reģions piekrīt arī alternatīvām, varbūt autoceļiem var nodrošināt dubulto apstrādi. No Rucavas uz Cirkšņiem šāds risinājums ir, nav perfekti, bet ir labi. Es lūgtu, sakārtot šo Lietuvas pierobežas ceļu jautājumu.
M.Lazdovskis piekrīt, ka visi valsts reģionālie autoceļi, kas ir uz Lietuvas pusi pie Aknīstes, Neretas, Dobeles, veido savienojumu ar Lietuvu. Mēs vēlētos pierobežā autoceļus uzlabot augstākā līmenī, bet tas atkal ir finansējuma jautājums. 
Un attiecībā uz vienkāršākām tehnoloģijām un dubulto virsmu VSIA “Latvijas Valsts ceļi” to piemēro. Pārsvarā šis  risinājums kalpo labi, bet sabiedrība redz tos 5% līdz 10%, kas nekalpo labi, jo tiem ir mazāka slodzes izturība un pārāk smagas kravas automašīnas var autoceļus ar dubulto virsmu sabojāt. 

T. Vectirāns norāda, ka pašvaldībām ir jākomunicē ar saviem uzņēmējiem, kas lieto autoceļus (ar kravas transportlīdzekļiem), lai tos nesabojātu, jo tik ātri nav iespējams autoceļus atjaunot. 
J. Zvirbulis jautā, vai uz visiem valsts reģionālajiem autoceļiem ir uzstādītas automātiskās uzskaites sistēmas. Ja tādas nav, tad kā tiek nodrošināta satiksmes intensitātes uzskaite.
M.Lazdovskis atbild, ka uz lielas daļas valsts autoceļu ar intensīvu satiksmi ir  pastāvīgi satiksmes intensitātes mērījumi. Uz valsts autoceļiem ar grants segumu mērījumus veic pārvietojamas ierīces. Pārvietojamām ierīcēm kļūdas iespējamība ir salīdzinoši lielāka, it sevišķi vietās, kur mēdz būt sezonāla satiksme, piemēram, piejūras teritorijās.
G. Kaminskis izsaka viedokli, ka prognozējamībai attiecībā uz ceļiem ir jābūt skaidrai un izpildāmai, lai varētu gan uzņēmēji, gan pašvaldības, gan iedzīvotāji prognozēt un saprast, kādā veidā šie ceļi tiks būvēti un kādā laika periodā. 
Viena no prioritātēm ir drošība - ceļi tā ir drošība visos līmeņos, kaut vai civilā aizsardzība, lai pārvietotu iedzīvotājus pa ceļiem.
Kārtējo reizi tiek norādīts, ka likums “Par autoceļiem” netiek pildīts. Budžeta likums ir prioritāte, bet, ja nevar izpildīt daudzu gadu garumā likuma “Par autoceļiem” nosacījumus, tad jāatzīst, ka nespējam, un jārisina. 

K. Briškens norāda, ka Finanšu ministrijai jāstrādā radošāk, lai šādām kritiskām vajadzībām finansējumu identificētu. Protams, arī starp koalīciju veidojošajām partijām ir domstarpības par pieeju. 
Lēmums – pārskatīt stratēģiju valsts reģionālajiem un vietējiem autoceļiem līdz 2027.gadam.

3. Valsts galvenā autoceļa A7 Rīga–Bauska–Lietuvas robeža (Grenctāle) (Bauskas apvedceļš)  būvniecība ar PPP

(Ziņo VSIA “Latvijas Valsts ceļi” valdes priekšsēdētājs Mārtiņš Lazdovskis)

Bauskas un Iecavas apvedceļš faktiski ir turpinājums Ķekavas apvedceļam līdz pat Ārcei. 2020. gadā tika pabeigts aktīvais darbs pie Ķekavas apvedceļa. Bauskas un Iecavas apvedceļu projekti ir agrīnā stadijā.

Projektus realizēs divās daļās, tie būs divi atsevišķi PPP projekti. Šobrīd ir pieņemts Ministru kabineta lēmums
 par Bauskas apvedceļa PPP uzsākšanu un konceptuāls lēmums par Iecavas apvedceļa realizēšanu, tomēr konkrēta valdības lēmuma attiecībā uz Iecavas apvedceļu vēl nav.
D. Hildebrante piebilst, ka tika palielināts Valsts autoceļu fonda finansējums par pieejamības maksājuma summu, kas veicama par Ķekavas apvedceļu. . Arī attiecībā uz Bauskas apvedceļu pirms līguma noslēgšanas ir jāvēršas Ministru kabinetā un jārisina jautājums par papildu finansējumu, palielinot Valsts autoceļu fonda bāzi, jo šobrīd Ministru kabinets ir devis atļauju uzsākt PPP procesu, bet pašam PPP līgumam finansējuma budžetā vēl nav. 
Lēmums – pieņemt zināšanai informāciju par valsts galveno autoceļu A7 Rīga–Bauska–Lietuvas robeža (Grenctāle) (Bauskas apvedceļš)  .

4. Valsts galveno autoceļu A4 Rīgas apvedceļš (Baltezers–Saulkalne) un A5 Rīgas apvedceļš (Salaspils–Babīte) projekti
(Ziņo VSIA “Latvijas Valsts ceļi” valdes priekšsēdētājs Mārtiņš Lazdovskis)

Rīgas apvedceļš no Rīgas līdz Ādažiem caur Baltezeru ir visintensīvākais valsts autoceļu posms ar  intensitāti 20 0000 līdz 25 000 automašīnu diennaktī. 
Rīgas apvedceļš ir lēns, jo satiksmes drošības nolūkos vairākās vietās ir uzstādīti luksofori un ātruma ierobežojumi, kam tā nebūtu jābūt uz TEN-T tīkla ceļiem. 
Rīgas apvedceļš ir bīstamākais valsts autoceļa posms, tādēļ tas ir jāpārbūvē par mūsdienīgu četru joslu autoceļu, lai nodrošinātu labu un drošu satiksmi apkārt Rīgai.

K. Briškens pauž viedokli, ka šis ir piemērs tam, ka sabiedrībā tika radītas gaidas, ka finansējums visam Rīgas apvedceļam ir pieejams, bet realitātē tā nebija, tādēļ ir nepieciešams izstrādāt reālu finanšu modeli, kā to realizēt.
Lēmums – pieņemt zināšanai sniegto informāciju par valsts galvenā autoceļa A4 Rīgas apvedceļš (Baltezers–Saulkalne) un A5 Rīgas apvedceļš (Salaspils–Babīte) projektiem.
5. Grozījumi Autoceļu lietošanas nodevas likumā un iespējamās izmaiņas Valsts autoceļu fondā
(Ziņo Satiksmes ministrijas Autoceļu infrastruktūras departamenta 
direktors Tālivaldis Vectirāns)

Pieaugot būvniecības izmaksām, ieņēmumi no autoceļu lietošanas nodevas nespēj kompensēt izmaksas bojājumu novēršanai, ko radījuši kravas transportlīdzekļi, tādēļ ir nepieciešamas izmaiņas autoceļu lietošanas nodevas likmēs. Latvijā ir zemākās autoceļu lietošanas nodevas likmes Baltijā. 

Nepieciešams noteikt jaunu periodu autoceļu lietošanas nodevas likmei, kas būtu 9 mēneši (270 dienas), palīdzot atbrīvot gan nodevas iekasētājus, gan maksātājus no administratīvā sloga.
Nepieciešams veicināt ekoloģiskāku transportlīdzekļu lietošanu. 
Ieņēmumi no likmju paaugstināšanas varētu būt būtisks atbalsts valsts autoceļiem, šobrīd lēšam tos apmēram uz 25 milj. eiro gadā.  2025.gadā ieņēmumus varētu novirzīt uz valsts galvenā autoceļa A6 Rīga–Daugavpils–Krāslava–Baltkrievijas robeža (Patarnieki) 20 km garu posmu (Nīcgale – Daugavpils), kas ir vissliktākajā stāvoklī esošais posms TEN-T tīklā Latvijā. 
Papildus autoceļu lietošanas nodevas ieņēmumu palielinājumam Valsts autoceļu fondā ietverami šādi papildu līdzekļi:
1. Lielgabarīta un smagsvara pārvadājumu atļaujas izsniegšanas nodevas ieņēmumu palielinājums 2 milj. euro gadā (valsts budžeta bāzes palielinājums 2025.gadā).
2. Transportlīdzekļu ekspluatācijas nodokļa ieņēmumu palielinājums aptuveni (nav precīzi aprēķini) 10 milj. euro gadā (valsts budžeta bāzes palielinājums 2026.gadā).
3. Ceļa infrastruktūras nodeva (kā maksa par valsts autoceļu nolietojumu atkarībā no nobrauktā attāluma) ieņēmumu palielinājums aptuveni (nav precīzi aprēķini) 50 milj. euro gadā (valsts budžeta bāzes palielinājums 2027. -2029.gadā).
A. Salmiņš norāda, ka Latvijas Pašvaldību savienība ir par Valsts autoceļu fonda palielinājumu, taču pastāv bažas par kopējo aprēķinu, proti, vai neradīsies situācija, ka, paaugstinot autoceļu lietošanas nodevu, automātiski par tādu pašu procentu tiks samazināts ieņēmumu no akcīzes nodokļa par naftas produktiem procents, ko iemaksās Valsts autoceļu fondā. Finanšu ministrija šādi ir jau rīkojusies. Nav skaidrs, vai autoceļu lietošanas nodevas likmes paaugstināšana, ļaus palielināt pašvaldību ceļiem novirzāmo finansējumu no Valsts autoceļu fonda. Latvijas Pašvaldību savienība kopumā atbalsta autoceļu lietošanas nodevas likmju pārskatīšanu, bet arī jādomā par finansējuma palielinājumu pašvaldību ceļiem. 
T. Vectirāns uzsver, ka Autoceļu padomē mēs neatradīsim uzreiz konkrētus priekšlikumus vai instrumentus, visticamāk būs darba grupas un rīkosim apspriedes, kā labāk šīs stratēģijas realizēt un pārveidot. 
D. Hildebrante informē, ka attiecībā uz autoceļu lietošanas nodevu ir jāizvērtē iesniegtie aprēķini, ja mums viedokļi sakritīs, tad šie grozījumi Autoceļu lietošanas nodevas likumā ir jāvirza budžeta pakā. 
Budžeta sarunas ir tā platforma, kurā šis jautājums ir jārisina. Bet, kā jau izskanēja iepriekš, tad šobrīd Ministru kabinets valsts drošību ir noteicis kā prioritāti. Finanšu ministrija saprot arī nozares redzējumu par to, ka arī autoceļi ir drošības jautājums, bet valsts budžeta finansiālās iespējas ir ierobežotas. 
K. Briškens vērš uzmanību, ka proporcija autoceļiem piešķirtajam finansējumam samazinās, lai gan absolūtā izteiksmē transportlīdzekļu ekspluatācijas nodokļa, autoceļu lietošanas nodevas un akcīzes nodokļa par naftas produktiem ieņēmumi palielinās. Tādēļ visticamāk ir aspekti, kurus Finanšu ministrija, veidojot sākotnējo budžeta piedāvājumu, izvērtē, cik paņemt nost no tā, kas nomināli saskaņā ar likumu “Par autoceļiem” pienāktos Valsts autoceļu fondam. 
Satiksmes ministrija būtu gatava arī kompromisiem, bet, lai ir garantēts finanšu apjoms, ar kuru nozare var rēķināties jau šobrīd. 

A. Pociluiko izsaka viedokli, ka gribam investēt nākotnē, bet mums vajag apzināties, kas mums kā nozarei ir šobrīd. Nav tā ka automašīnu lietotāji negrib maksāt, viņi grib maksāt, bet ekonomiskā situācija ir tāda, kāda tā ir. Kravas automašīnu un pārvadātāju skaits valstī kļūst mazāks. Mēs varam trīskāršot autoceļu lietošanas nodevu, bet kopējais rezultāts neuzlabosies. Ja mēs gribam pielīdzināt autoceļu lietošanas nodevu kaimiņvalstu nodevām, tad mums vajag visu pielīdzināt kaimiņvalsts nodevām. Ja mēs paņemsim Igaunijas piemēru, tur nav transportlīdzekļa ekspluatācijas nodoklis. Mums ir gan transportlīdzekļa ekspluatācijas nodoklis, gan autoceļu lietošanas nodeva, kuru mēs gribam palielināt, bet tas gulsies uz patērētāja pleciem. 
T. Vectirāns skaidro attiecībā uz autoceļu lietošanas nodevu, ka izstrādātajos grozījumos Autoceļu lietošanas nodevas likumā liekam uzsvaru uz dienas autoceļu lietošanas nodevas likmes paaugstināšanu, ko pārsvarā izmanto ārzemnieki. 
Starptautiskie pārvadātāji pārsvarā brauc ar EURO 6 kravas automašīnām un  tiem  gada nodokļa likme nepalielinās.
J. Miezainis vērš uzmanību, ka zemkopībā izmanto ne pārāk jaunus kravas automobiļus, tādējādi samazinātu likmi attiecinot uz jaunākiem transportlīdzekļiem, kas pārsvarā ir starptautiskie pārvadātāji, bet palielinātu - uz vecākiem transportlīdzekļiem, tādejādi cietīs vietējie ražotāji, piemēram, zemnieki graudu sezonas laikā.
T. Vectirāns informē, ka ražas novākšanas laikā Autoceļu lietošanas nodevas likums paredz  zemniekiem (atbilstoši kritērijiem) atbrīvojumu no autoceļu lietošanas nodevas no 10. jūlija līdz septembra beigām.
Mums ir ļoti liela ambīcija saistībā ar zaļāku automašīnu lietošanu un transportlīdzekļu sastāvs ir būtiski jāmaina. Nerunājam par 12 t un lielākas pilnas masas kravas elektroautomobiļiem, līdz tam vēl tāls ceļš ejams. Ir jārosina daudz zaļāku ekoloģisku automašīnu lietošana nekā pašlaik.
J. Miezainis uzsver, ka nav pret šīm ambīcijām un to, ka mēs virzāmies uz šo, bet jebkurai ambīcijai ir vajadzīgs veids, kā līdz tai tikt. Līdzīgi kā ar budžeta jautājumiem ceļu remontiem un būvniecībai, kur vēlmes ir milzīgas, bet budžets ir ierobežots. Jādomā par to, kā iekasēt no ārzemniekiem, no tiem, kas brauc tranzītā, lai pēc iespējas mazāk aizskartu mūsu pašu vietējos ražotājus.
T. Vectirāns uzsver, ka jebkurai nodevai ir jābūt vienlīdzīgai pret jebkuru personu neatkarīgi no tā vai tas ir ārzemnieks, vai Latvijas valsts piederīgais. 
A. Pociluiko izsaka savas pārdomas, kas adresētas Ekonomikas ministrijas pārstāvjiem. Ja izanalizētu degvielas tirdzniecību par pēdējiem četriem gadiem, tad ļoti labi var redzēt tendenci, proti, lai arī tika noteikts, ka tālbraucēji Latvijā var iebraukt ar ne vairāk kā 100 litriem degvielas, bet kopējā, degvielas realizācija nemainījās, jo tālbraucēji var pārbraukt pāri Latvijas robežai un nopirkt lētāk. Mums vajag skatīties kopējo bildi visam reģionam, kad kaut ko gribam palielināt vai samazināt.

A. Priedols ierosina, ka plānoto infrastruktūras nodevu varētu iekasēt arī pie degvielas, kas būtu vienkāršāk,  nekā uzstādīt sarežģītas tehniskās ierīces uz autoceļiem.
T. Vectirāns atbild, ka tas nav iespējams. Degvielai tiek piemērots akcīzes nodoklis. Jaunais Eiropas Savienības regulējums paredz  Emisijas kvotu tirdzniecības sistēmu (ETS) paplašināt arī uz autotransporta sektoru, tad visticamāk degvielas cena kļūs būtiski dārgāka, bet plānoto infrastruktūras nodevu akcīzes nodoklī iekļaut nevar. Turklāt tehnoloģijas attīstās un var realizēt iekasēšanu arī bez vārtiem, ar dažādām citām sistēmām.
5.1. Lēmums – atbalstīt grozījumu projektu Autoceļu lietošanas nodevas likumā.

5.2. Lēmums – turpināt strādāt pie izmaiņām, lai palielinātu finansējumu Valsts autoceļu fondā.
K. Briškens slēdz sēdi.
Sēde beidzas plkst. 13.00.
Autoceļu padomes priekšsēdētājs
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Protokolēja: J. Ozoliņa
� Ministru kabineta 2024.gada 14.jūnija rīkojums Nr. 469 “Par valsts galvenā autoceļa A7 Rīga–Bauska–Lietuvas robeža (Grenctāle) posma no Ķekavas apvedceļa līdz Bauskai (Ārcei) pārbūves projekta pirmās kārtas "Bauskas apvedceļš" publiskās un privātās partnerības procedūras uzsākšanu, nekustamo īpašumu atsavināšanu projekta otrajai kārtai "Iecavas apvedceļš" un nacionālo interešu objekta statusa noteikšanu Bauskas apvedceļa un Iecavas apvedceļa infrastruktūrai”.





