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EKSPERTSDIENAS 
TĒMA

UZZIŅAI

DARBASPĒKA 
PROBLĒMAS 
PASAŽIERU 
PĀRVADĀJUMOS
l Reģionālajā maršrutu  

tīklā pakalpojumus no-
drošina 18 pārvadātāji, 
kas kopā nodarbina  
1520 autobusu vadītājus. 

l Ar autobusu vadītāju 
trūkumu saskaras  
11 no tiem.

l Lielākais šoferu iztrū-
kums vienam pārvadātā-
jam – 46 cilvēki.

l Autobusu vadītāju  
vidējais vecums  
ir 50–59 gadi, strādā 
daudzi šoferi pensijas 
vecumā.

AVOTS: SATIKSMES MINISTRIJA

Projektu finansē Mediju atbalsta fonds no Latvijas valsts budžeta līdzekļiem. 
Par publikāciju saturu atbild SIA “Kurzemes Vārds”.

Ivo Ošenieks, Latvijas 
pasažieru pārvadātāju 
asociācijas prezidents

– Kā esam nonākuši līdz 
šādai izmisīgai situācijai, ka 
nav, kas sēžas pie autobusu 
stūres?

– Situācijas ir dažādas. Da-
žiem pārvadātājiem pašlaik 
pietiek autobusu vadītāju. Ir 
uzņēmumi uz robežas – ja kāds 
saslimst, tad nav, ar ko aizvietot. 
Kā redzam, atsevišķiem uzņē-
mumiem ir ļoti kritiska situāci-
ja ar darbiniekiem. Un tie ir tie, 
kas ieguvuši konkursu rezultātā 
jaunu tirgu. Tagad redzam, ka 
daži uzņēmumi, gatavojot savus 
piedāvājumus, rēķinājušies, ka 
viņiem nav jāmeklē darbaspēka 
resursi, jo tie būs no tā pārvadā-
tāja, kurš šo tirgu zaudēs. Izpēte 
pieteikuma sagatavošanas laikā 
nav bijusi pietiekama. 

Nākamais jautājums – kad 
jau noslēgts līgums, kas tālāk 
darīts, lai autobusu vadītājus 
laikus piesaistītu. Viens no bū-
tiskiem aspektiem šeit ir darba 
algas. Autobusu vadītāji konku-
rē arī ar kravas autotransporta 
šoferiem, jo lielākajai daļai, kam 
ir D kategorijas autovadītāja ap-
liecība, ir arī C kategorija. Kur ir 
lielāks atalgojums, turp arī šie 
vadītāji dodas strādāt. Lai būtu, 
kam vadīt autobusus, uzņēmumu 
vadītājiem ir jāpalielina darba sa-
maksa par normālu darba laiku. 
Tas ir ātrākais, ko var līdzēt. Nav 
jau noslēpums, ka šoferiem pensi-
jas vecumā tiek maksāts mazāks 
atalgojums, nekā būtu jāmaksā, 
ja atnāktu jauns cilvēks. Pensio-
nāriem tomēr ir valsts garantētā 
pensija, un šis jau skaitās papildu, 
nevis pamatatalgojums. Šādas 
shēmas nedarbojas jauniem cil-
vēkiem, kas ienākuši darba tirgū, 
kuriem ir ģimene. 

– Nozares vadība tagad 
spriež par šoferu apmācību 
sadarbībā ar darba devējiem, 
bet tas ir ilgtermiņa risinā-
jums. Ko var darīt uzreiz?

Mūsu asociācija ir ieinteresē-
ta piesaistīt cilvēkus apmācībai, 

bet arī saredzam to kā ilgtermiņa 
risinājumu. Kāpēc problēma sa-
milst ar katru gadu? Tāpēc, ka 
divas trešdaļas autobusu vadītāju 
ir pirmspensijas vecumā vai jau 
pensijā. Mēs prognozējam, ka pēc 
desmit gadiem nebūs vairs pāris 
šoferu iztrūkums katru dienu, bet 
ļoti lielas problēmas. Atrisinā-
jums – nepieciešams liels skaits 
iedzīvotāju, kuriem būtu D kate-
gorija. CSDD datu bāzē redzam, 
ka aktīva D kategorija patlaban 
ir vairāk nekā 56 tūkstošiem va-
dītāju. Taču divas trešdaļas ir no 
55 gadiem uz augšu. Apmācība, 
ja to pārnesam uz tehnikumiem, 
kur šo kategoriju varētu iegūt par 
valsts finansējumu, nākotnē risi-
nātu šo problēmu. 

Īstermiņā paliek tikai dar-
ba devēju prestižs, piedāvātais 
atalgojums un sociālās garanti-
jas. Nereti publiskā telpā izskan 
viedokļi, ka “mēs jau maksājam 
1600–2000 eiro mēnesī”. Bet par 
cik darba stundām tas ir? Ne jau 
par 160–170 stundām. Kad pie-
sauc lielos atalgojumus, tur ir 
runa par 200 un pat 300 darba 
stundām. ES regulas neļauj vadīt 
autobusu ilgāk par 160 stundām. 
Vai kontrolējošās institūcijas spēj 
to izkontrolēt? Asociācija saskata, 
ka daļa jauno līgumu ir noslēgti 
par dempinga cenu. Lai to nodro-
šinātu, atsevišķi pārvadātāji sa-
redzējuši, ka var ietaupīt uz darba 
atalgojumu. Daži uzņēmumi tā-
pēc tagad maksā par to, ko bija 
sarakstījuši savos piedāvājumos. 

– Vai līdzētu dažu pārva-
dātāju rosinātā ģenerālvieno-
šanās ar valsti?

Neredzam pamatu patlaban 
noslēgt ģenerālvienošanos. Ja 
valsts uzskata, ka šādi var līdzēt, 
tad iespēja bija jāizskata pirms 
konkursa procedūras. Ja tagad 
to noslēgtu, ģenerālvienošanās 
pavērtu ceļu pārskatīt līgumus, 
kurus var pārskatīt tikai pēc čet-
riem gadiem. Rodas jautājums par 
vienlīdzīgu attieksmi pret visiem, 
kas startējuši konkursā, piedā-
vājuši iepirkumā adekvātu cenu, 
bet tika atstāti aiz borta, jo viņu 
piedāvājums izrādījās dārgāks. 

Tā kā reģionālajos pārva-
dājumos maksātājs ir valsts, 
asociācija jau sen aicināja valsti 
iesaistīties konkursos. Tad val-
stij ir jāgarantē, ja pārvadātājs 
nosola maksāt kādu atalgojumu 
vadītājam, lai viņam būtu, no kā 
maksāt. Līdz šim Satiksmes mi-
nistrija pret to izturējās nievājoši. 
Kad viss jau ir aizgājis, nu nāk ar 
priekšlikumiem par ģenerālvie-
nošanos. Es saredzu, ka tā ir dažu 
uzņēmumu lobēšana.w

Ātrākais risinājums – 
lielāks atalgojums

< <  Ar oktobri pašvaldība ir 
samazinājusi tramvaja kursē-
šanas intensitāti atsevišķās 
stundās, līdz ar to arī mūsu ie-
ņēmumi būs mazāki, bet izde-
vumi pieaug,” pauž uzņēmuma 
pārstāvis.

Mazāk reisu,  
mazāk vajag šoferu

Septembrī Satiksmes minis-
trijas (SM) rīkotajā diskusijā-
domnīcā “Par darbaspēka pie-
saisti pasažieru pārvadājumiem 
ar autobusiem” iezīmētas tēmas 
jaunu autobusu vadītāju piesais-
tei – potenciālās programmas 
autobusu vadītāju apmācībai 
bezdarbnieku vidū, tehniskajās 
skolās, pārkvalifikācijai no ci-
tām nozarēm un specialitātēm, 
autobusu vadītāju atalgojuma 
līmenim, informē SM Sabied-
riskā transporta pakalpojumu 
departamenta direktore Annija 
Novikova. “Satiksmes ministrija 
jau ir izdarījusi visu šobrīd ie-
spējamo no normatīvo aktu vie-
dokļa. Pārējais darbs autobusu 
vadītāju piesaistei ir jāveic aso-
ciācijām un pārvadātājiem sa-
darbībā ar izglītības iestādēm,” 
viņa norāda.  Autopārvadājumu 
likums nosaka, ka personām 
no 20 gada vecuma izsniedz D 
vai DE kategorijas transportlī-
dzekļu vadītāja apliecību, bet no 
21 gada vecuma – D1 vai D1E 
kategorijas apliecību ar ierak-
stu “95. kods”, kas dod tiesības 
veikt pasažieru pārvadājumus 
Latvijas teritorijā.

“Viens no jautājumiem ir 
vadītāju atalgojums, attiecīgi 
ATD šo jautājumu risināja, ie-
kļaujot autobusu vadītāja mini-

mālo stundas tarifa likmi iepir-
kuma nolikumā, kurā paredzēts 
stundas likmju pakāpenisks 
palielinājums laika posmā līdz 
2030. gadam. Tāpat iepirkumu 
nolikumos ņemts vērā Latvijas 
sabiedrisko pakalpojumu un 
transporta darbinieku arod-
biedrības paustais, ka trans-
portlīdzekļu vadītājiem dažkārt 
netiek precīzi uzskaitīts darba 
un atpūtas laiks,” pauž A. No-
vikova. Tā kā vietās, kur auto-
busu maršruti dublē dzelzceļu, 
tiek samazināts autobusu reisu 
skaits, samazinās arī kopējais to 
izpildei nepieciešamo autobusu 
šoferu skaits. 

Fiziskais spēks  
nav galvenais

Jāmaina mūsu galvās eso-
šais uzskats, ka par šoferiem ir 
jāstrādā vīriešiem, domā bied-
rības “Sievietes transportā” val-
des priekšsēdētāja Vaira Gromu-
le. “Transportlīdzekļi mainās, 
un fiziskais spēks vairs nav no-
teicošais, lai tos vadītu,” viņa 
akcentē. Iemesls šoferu trūku-
mam Eiropā esot arī pāragri 
paustās vīzijas par pāreju uz 
autonomiem  transportlīdzek-
ļiem, līdz ar ko šofera profesijai 
neesot nākotnes. Eiropā veiktās 
aptaujas rādot, ka pārvadājumu 
nozarē sievietes un jauniešus 
varētu piesaistīt, vienkāršojot 
pieeju profesijai, apmācībām, jo 
prasības autobusa šoferim jau 
kļuvušas lielākas nekā vilciena 
vadītājam. “Ar koplietošanas un 
sabiedriskā transporta attīstību 
pie mums samazinās to jauniešu 
skaits, kas iegūst šofera tiesī-
bas,” spriež V. Gromule. Turklāt 

Vecums klāt, garas stundas,  maza alga
esot jāceļ transporta nozares 
darbinieku prestižs.

Uzņēmējiem vajadzētu pa-
domāt par to, ka sievietes ne 
vienmēr var strādāt pilnu dar-
badienu, arī par darba apstāk-
ļiem un elastīgu režīmu, viņa 
rosina. Biedrības vadītāja at-
zīmē, ka neesot normāla esošā 
nodokļu politika, kas cilvēku, 
kurš strādā nepilnu darbalai-
ku, pataisot bezmaz vai par 
krāpnieku, kā arī darba devē-
jam šāds darbinieks izmaksā 
vairāk. “No tautsaimniecības 
viedokļa ir izdevīgāk iesaistīt 
cilvēku darba tirgū uz nepilnu 
dienu, lai nezaudē iemaņas un 
piepelna, nevis sēž mājās un 
saņem pabalstus. Domāju, šis 
jautājums ar laiku mainīsies,” 
viņa saka, piebilstot, ka mūsdie-
nās jauni cilvēki bieži nevēlas 
strādāt garas stundas. 

Zaudējumus segs
Latvijas pasažieru pārvadā-

tāju asociācija (LPPA) aicinājusi 
nekavējoties lemt par papildu 
līdzekļu piešķiršanu sabiedriskā 
transporta pakalpojumu nodro-
šināšanai ar autobusiem vismaz 
18,5 miljonu eiro apmērā. No-
zares uzņēmumu lielākā daļa 
nav sagaidījusi no ATD līgumu 
pārskatīšanu energoresursu 
cenu kāpumu un inflācijas pie-
auguma dēļ, kā arī zaudējumu 
segšanu par šī gada deviņiem 
mēnešiem. LPPA pieļauj, ka pār-
vadātāji līdz gada beigām būs 
spiesti ievērojami samazināt pa-
kalpojuma pieejamību, jo nebūs 
iespējams iegādāties degvielu 
un samaksāt darbiniekiem. 

Šos faktorus uzsver arī A. 
Valtere, turklāt “šobrīd ir ievēro-
jams spiediens palielināt darba 
algas”. LAP pārstāve atzīst – pa-
stāv risks, ka pārvadātājs nebūs 
spējīgs nodrošināt pakalpojumu 
nepārtrauktību.

Vai autobusi pārstās kursēt 
arī naudas vai degvielas trūku-
ma dēļ kā 90. gados? A. Novi-
kova atzīmē, ka valsts budžetā 
bāzes finansējums ik gadu tiek 
paredzēts mazāks nekā pārva-
dātāju zaudējumi no sabiedriskā 
transporta pakalpojumu pasū-
tījuma nodrošināšanas. 2022. 
gadā kopējais papildu finansē-
jums reģionālās nozīmes pār-
vadājumiem ir 29 981 697 eiro, 
t.sk., autobusu pārvadājumiem 
18 516 098 eiro un vilcienu pār-
vadājumiem 11 465 599 eiro. 
“Satiksmes ministrija sadarbībā 
ar Finanšu ministriju ir radusi 
iespēju vienā piešķīrumā segt 
visus 2022. gadā radušos pār-
vadātāju zaudējumus no da-
žādiem finanšu avotiem,” viņa 
pastāsta.w
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