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Kopsavilkums

	 Rīgas iedzīvotājs, kas ik dienas pārvietojas uz darbu 
vismaz 30 minūtes vienā virzienā, katru gadu pavada 
papildus 69 stundas jeb gandrīz trīs dienas, sēžot 
satiksmes sastrēgumā

	 Sastrēgumu, visticamāk, kļūs aizvien vairāk trīs 
iemeslu dēļ: 

	 Pastāvīga iekšējā migrācija no lauku reģioniem 
uz Rīgas aglomerāciju. 

	 Nepārtraukta ekonomiskā izaugsme ir saistīta ar 
biežāku pārvietošanos. 

	 Cilvēki turpina izvēlēties dzīvot Rīgas piepilsētās, 
bet strādāt un bieži vien arī skolot bērnus Rīgā.

Pastāv 10 iespējamie politiskie pasākumi sastrēgumu mazināšanai

Pasākums Pamatojums Ietekme Piemērs

1.	No 
automašīnām 
brīva zona un 
zema emisijas 
līmeņa zona

Radikāls, bet tiešs un 
precīzs risinājums, kas 
uzlabo vidi, samazina 
sastrēgumus ārpus zonas, 
kā rezultātā pilsētas 
centrs kļūst piemērotāks 
iedzīvotājiem un tūristiem.

Zemas emisijas zonu mērķi 
ir piezemēti, tāpēc tās 
ļoti maz ietekmē gaisa 
kvalitāti. Lielākoties 
Eiropas pilsētās nav lielu 
no automašīnām brīvu 
zonu.

Eiropā ir vairāk nekā 200 
zemas emisijas zonas, bet 
daudzviet pilsētu centros – 
arī no automašīnām brīvas 
zonas. 

2.	Ceļu 
būvniecība

Ceļu paplašināšana 
nodrošina vairāk vietas 
automašīnām

Ceļu būve pilsētas centrā 
ir dārgs pasākums. Ceļa 
paplašināšana nodrošina 
tikai īslaicīgu ieguvumu, 
jo lielāki ceļi piesaista arī 
papildu braucējus.

Visām lielākajām Eiropas 
pilsētām ir ceļu būves plāni. 
Tallina plāno uzbūvēt tuneli 
zem pilsētas centra.

3.	Viedie IT 
risinājumi

IT risinājumu 
izmantošana palielina 
esošās infrastruktūras 
efektivitāti. Pa tiem 
pašiem ceļiem var braukt 
vairāk automašīnu.

Ceļu kapacitātes 
paaugstināšana nodrošina 
tikai īslaicīgu ieguvumu, 
jo efektīvāki ceļi piesaista 
papildus autobraucējus. 
Rezultātā autobraucēji 
nepieredzēs ātrāku 
pārvietošanos ilgtermiņā.

Viedā luksoforu pārvaldība, 
uzlabotas autovadītāju 
atbalsta sistēmas, 
automātiskās avārijas 
bremzes.
Autonomās automašīnas, 
auto koplietošana un 
Uber servisam līdzīgi 
pakalpojumi.

4.	Sabiedriskais 
transports

Sabiedriskais transports 
nodrošina efektīvu 
alternatīvu automašīnu 
satiksmei.

Augstas kvalitātes 
sabiedriskais transports 
ir dārgs. Ir grūti panākt 
to, lai pietiekams skaits 
autovadītāju nomainītu 
automašīnu pret 
sabiedrisko transportu, 
tādējādi mazinot 
sastrēgumus.

Bezmaksas sabiedriskā 
transporta ieviešana 
Tallinā nav samazinājusi 
automašīnu satiksmi 
pilsētā. Lielās Eiropas 
pilsētas turpina intensīvi 
ieguldīt līdzekļus 
sabiedriskajā transportā.



Domnīca Certus
Desmit pieejas satiksmes sastrēgumu mazināšanai Rīgā

4

Pasākums Pamatojums Ietekme Piemērs

5.	Riteņbrauk- 
šana

Efektīva, veselīga un videi 
draudzīga alternatīva 
automašīnu satiksmei.

Augstas kvalitātes 
riteņbraukšanas 
infrastruktūra ir dārga 
un lielākoties piesaista 
tikai tos iedzīvotājus, kas 
ikdienā mēro salīdzinoši 
īsu attālumu.

Daudzas Eiropas pilsētas 
iegulda līdzekļus 
riteņbraukšanas 
(velo) infrastruktūrā. 
Kopenhāgena un 
Amsterdama ir līderes 
pasaules turīgāko un 
attīstītāko valstu starpā 
piedāvājot riteņbraukšanu 
kā alternatīvu automašīnu 
satiksmei.

6.	Autostav- 
vietas

Autostāvvietu regulējums 
un to cenas varētu 
samazināt pārmērīgu 
pilsētas centrā iebraucošo 
automašīnu daudzumu.

Būtiska ietekme uz ceļu 
satiksmes sastrēgumiem. 
Privāto autostāvvietu 
papildu regulējums varētu 
mazināt sastrēgumus.

Daudzas Eiropas pilsētas 
nosaka maksu par 
stāvvietu. Notingemā 
ir ieviesta fiksēta 
autostāvvietas nodeva, 
kas tiek iekasēta no darba 
devējiem, kuri piedāvā 
autostāvvietas saviem 
darbiniekiem.

7.	Pilsētu 
zonēšana

Ilgtermiņa risinājums. 
Zemes izmantošanas 
ierobežojumi varētu 
novērst pārmērīgi lielas 
pārvietošanās plūsmas.

Zemes izmantošanas 
regulējums ir efektīvs 
ilgtermiņa risinājums, 
bet to ir grūti ieviest, 
jo tas ir pretrunā tirgus 
ekonomikas loģikai.

Dažās Eiropas pilsētās ir 
pieņemti noteikumi, kas 
ierobežo pilsētu izplešanos.

8.	Elastīgs  
darbs

Diferencēts darba laika 
sākums laika gaitā varētu 
padarīt iedzīvotāju 
pārvietošanās plūsmu 
vienmērīgāku.

Nepieciešama sadarbība 
ar darba devējiem.

Parasti tā ir privāta 
iniciatīva. Nav piemēru par 
šīs pieejas izmantošanu 
pilsētas mērogā.

9.	Automašīnu 
koplietošana

Veicināt efektīvāku 
personisko 
transportlīdzekļu 
izmantošanu.

Nav populārs politikas 
pasākums Eiropā.

Tiek izmantots visā ASV.

10.	 Maksa par 
iebraukšanu 
pilsētas 
centrā 
(sastrēgumu 
zonā)

Līdzsvaro automobiļu 
satiksmi un ceļa kapacitāti

Visefektīvākais 
instruments, lai cīnītos 
pret sastrēgumiem. 
Neprasa lielus 
ieguldījumus, bet tam 
trūkst sabiedrības 
atbalsta.

Stokholmā un Gēteborgā 
ieviestas maksas par 
iebraukšanu sastrēgumu 
zonā atkarībā no diennakts  
laika, savukārt Londonā 
un Milānā ir fiksēta maksa 
par iebraukšanu pilsētas 
centrā. 
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Ievads

Vai Rīgā ir problēmas ar sastrēgumiem?

Sastrēgumi ir pastāvīga, kaitinoša un dārga pilsētu 
problēma. Intensīvā satiksme ir par iemeslu tam, 
ka autovadītāji lielajās pilsētās visā pasaulē katru 
gadu pavada desmitiem neproduktīvu stundu savās 
automašīnās.1

Rīga nav izņēmums. TomTom dati liecina, ka tipisks 
Rīgas autovadītājs sastrēgumu dēļ ceļā pavada par 

ceturtdaļu laika vairāk, nekā tas būtu nepieciešams.2 
Vai līdz pat 50% vairāk, ja tas notiek rīta vai vakara 
sastrēgumstundās. Citiem vārdiem sakot, Rīgas 
iedzīvotājs, kas ik dienu pārvietojas uz darbu vismaz 
30 minūtes vienā virzienā, katru gadu pavada papildus 
69 stundas jeb trīs dienas sastrēgumā.3 1. attēlā 
atspoguļota negatīvā sastrēgumu ietekme uz ekonomiku, 
vidi un pat garīgo veselību.

1	 2017. gada Inrix Global Traffic Scorecard (satiksmes rādītāju karte), kas balstīta uz reāllaika satiksmes datiem, vēsta, ka 2016. gadā Maskavā autovadītāji 
sastrēgumos pavadīja vidēji 91 stundu, Londonā – 74 stundas, Parīzē – 69, Hamburgā – 44, Varšavā – 35, Stokholmā – 34, Amsterdamā – 30, Gēteborgā – 
28 stundas, Gdaņskā – 26, Kopenhāgenā – 24, Helsinkos – 24. Informācija par Rīgu nav pieejama. http://inrix.com/scorecard/ 

2	 TomTom satiksmes indekss. 2018. https://www.tomtom.com/en_gb/trafficindex/city/riga.
3	 30 minūšu ilgs brauciens sastrēgumos pārvēršas par 21 minūti uz ceļiem, kas brīvi no sastrēgumiem. Tas ir 9 minūšu ietaupījums katrā virzienā, 18 

minūtes dienā jeb 69 stundas gadā (pieņemot, ka gadā ir 230 darba dienas).
4	 Ekonomisti ir aprēķinājuši laika vērtību – cik cilvēks būtu gatavs maksāt, lai ietaupītu vienu ceļojuma minūti. Standarta pieņēmums ir tāds, ka ceļotājs 

novērtē vienu ietaupītu īstermiņa ceļojuma stundu kā līdzvērtīgu 50% no viņa darba stundas likmes. Neseni pētījumi liecina, ka īstermiņa ceļojumu laika 
ietaupījumi neparedzēti labu satiksmes apstākļu dēļ ir uz pusi mazāk vērtīgāki, nekā ilgtermiņā plānotie ieguvumi. Personai, kuras neto alga ir 4,2 eiro 
(apmēram 700 eiro mēnesī), kopējais ieguvums, ietaupot 69 ceļojuma stundas, sasniedz 290 eiro gadā. Protams, šī summa ir lielāka cilvēkiem, kas pelna 
vairāk. Beck, M. J., Hess, S., Cabral M.O., Dubernet I., 2017. Valuing travel time savings: A case of short-term or long-term choices? Transportation 
Research Part E 100, 133-143.

5	 Fosgerau, M., 2016. Valuation of travel time variability. International Transport Forum, OECD, Paris. 
6	 Tiešsaistes informācija par gaisa kvalitāti Rīgā ir pieejama http://www.rigaairtext.lv/. Nesenais pilsētas domes ziņojums par gaisa piesārņojumu 2017. 

gadā pieejams http://mvd.riga.lv/uploads/videgaiss/dok/Riga_gaisa_kvalitate_2017.pdf 
7	 Dienā vidējā smalko putekļu PM10 koncentrācija, kas pārsniedz 50 µg/m3, ir atļauta mazāk nekā 35 dienas gadā. Šis standarts ir pārkāpts vairāku gadu 

garumā. Slisane, D. and Blumberga, D., 2013. Assessment of Roadside Particulate Emission Mitigation Possibilities. Scientific Journal of Riga Technical 
University. Environmental and Climate Technologies, 12(1), pp.4-9.

8	 Moya-Gómez, B. and García-Palomares, J.C., 2017. The impacts of congestion on automobile accessibility. What happens in large European cities? 
Journal of Transport Geography, 62, pp.148-159.

1. attēls

Negatīvā ekonomiskā ietekme
Ceļu satiksmes sastrēgumi negatīvi 

ietekmē vietas sasniedzamību 
(pieejamību).8 Tas mudina 

gan klientus, gan uzņēmumus 
pārcelties projām no pilsētas 
centra, vājinot aglomerācijas 

ekonomisko ietekmi un samazinot 
investīcijas.

LAIKA ZUDUMS
Jo ātrāk nonākam galamērķī, 
jo labāk. Ekonomisti lēš, ka 

iedzīvotājs, kas ik dienas Rīgā 
pārvietojas 30 minūtes vienā 

virzienā, gada laika zaudē 290 
eiro, nelietderīgi pavadot laiku 

satiksmes sastrēgumos.4

Lielākas ceļošanas izmaksas
Ilgāku braucienu dēļ 

autovadītājiem rodas papildus 
degvielas izmaksas, kā arī 

nolietojuma izmaksas.

Nenoteiktība
Ceļu satiksmes sastrēgumi rada 
neskaidrību par to, cik ilgs būs 

brauciens, radot nepilnības 
plānošanā (izbraukšana par agru 
vai par vēlu), kā arī nokavētas un 

atceltas tikšanās.5

Stress un dusmas
Sastrēgumu izraisītā stresa un 
dusmu psiholoģiskās izmaksas.

Gaisa piesārņojums
Rīgas pilsētas centrā ir augsts 
gaisa piesārņojuma līmenis, ko 

daļēji izraisa ceļu satiksme.6 
Smalko putekļu koncentrācija 

dažkārt pat pārsniedz pieļaujamās 
normas.7



Domnīca Certus
Desmit pieejas satiksmes sastrēgumu mazināšanai Rīgā

6

Sastrēgumi Rīgas centrā, visticamāk, 
tuvākajā laikā kļūs vēl lielāki trīs galveno 
iemeslu dēļ: 

	 Pirmkārt, pastāvīga iekšējā migrācija no 
lauku reģioniem uz Rīgas aglomerāciju 
(Rīgu un Pierīgu) nodrošinās to, ka 
kopējais iedzīvotāju skaits Rīgas 
reģionā saglabāsies stabils.9  

	 Otrkārt, Latvijā tiek prognozēta 
ekonomiskā izaugsme vairāku 
gadu garumā, kas parasti saistīta 
ar biežāku pārvietošanos. 2. attēls 
liecina, ka līdzīga situācija Latvijā 
bijusi jau iepriekš. To izraisa gan 
automašīnu skaita pieaugums, kā 
redzams 3. attēlā, gan tendence biežāk 
lietot automašīnas. Nesen veikta 
aptauja liecina, ka Rīgas iedzīvotāji 
arvien biežāk izmanto personiskās 
automašīnas kā iecienītāko transporta 
veidu.10  

	 Treškārt, Rīgā notiek nemitīga un 
intensīva urbanizācija, jo cilvēki izvēlas 
dzīvot ap Rīgu esošajās piepilsētās, 
bet strādāt un bieži vien arī izglītot 
bērnus – pilsētā, radot intensīvāku 
automašīnu satiksmi rītos un vakaros.11 

Rezultātā, ja nekas netiks darīts, tuvākajos 
gados Rīgas centrs piedzīvos vēl lielākus 
sastrēgumus, kas izraisīs vēl lielākus 
laika zudumus, zemāku dzīves kvalitāti 
un negatīvi ietekmēs uz Rīgas pievilcību 
un dzīves apstākļus vietējo iedzīvotāju un 
tūristu acīs. 

Nākamajā sadaļā tiek salīdzinātas dažādas 
pieejas, kas izmēģinātas dažādās pasaules 
pilsētās, lai mazinātu ceļu satiksmes 
sastrēgumus, kas vēl aizvien pārslogo 
Rīgas centru sastrēgumstundās no rīta un 
vakarā.12

9	 Certus demogrāfiskās prognozes liecina, ka Rīgas aglomerācijas iedzīvotāju skaits līdz 2022. gadam stabilizēsies aptuveni līdz 1 miljonam, galvenokārt 
pateicoties iekšējai imigrācijai no Latvijas reģioniem un samazinoties emigrācijai uz ārzemēm, ko veicinās pieaugošās algas. Auers, D. and Gubins, S. 
2017. Latvijas demogrāfiskais portrets šodien… un rīt.  
http://certusdomnica.lv/wp-content/uploads/2017/05/Certus_LatvijasDemografiskaisPortrets_2017_LV-1.pdf 

10	 2016. gadā 30% pilsētas iedzīvotāju izmantoja automašīnu katru dienu vai gandrīz katru dienu (20 % 2012. gadā). Rīgas dome, 2016. Rīgas pilsētas 
attīstības departamenta ziņojums par Rīgas ilgtspējīgas attīstības stratēģiju līdz 2030. gadam. 65 % rīdzinieku 2015. gadā norādīja, ka personiskais 
auto ir viens no galvenajiem transportlīdzekļiem nokļūšanai darbā. Tas ir otrs lielākais rādītājs visās ES galvaspilsētās. Eurostat, 2015. gads. Statistika 
par Eiropas pilsētām. http://ec.europa.eu/eurostat/documents/4031688/7672011/KS-04-16-588-EN-N.pdf

11	 OECD, 2017. Latvijas ekonomiskā aptauja.  
https://www.oecd.org/economy/surveys/Latvia-2017-OECD-economic-Survey-boosting-productivity-and-inclusiveness.pdf

12	 Neregulāri satiksmes sastrēgumi, ko izraisa satiksmes negadījumi, būvdarbi un ekstremāli laika apstākļi, kas rada ceļu satiksmes sastrēgumus vietās, 
kur tie parasti nenotiek, bieži vien prasa dažādus risinājumus, kas nav aplūkoti šajā politikas pārskatā.

2. attēls

3. attēls

Latvijas IKP uz vienu iedzīvotāju (2010. gada cenās) 
un vidējais transportlīdzekļu skaits uz lielajām 

valsts šosejām dienas laikā 2007.-2017. g.

Avots: Latvijas Centrālā statistikas pārvalde un Latvijas Valsts ceļi.
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Ko var darīt? 
10 pieejas ceļu satiksmes sastrēgumu samazināšanai 

No automašīnām brīvas un zemas emisijas zonas1.

Ir divi savstarpēji saistīti veidi, kā cīnīties ar satiksmes 
sastrēgumiem. Pirmais – pārvaldīt autoceļu caurlaides 
spējas, veicot ieguldījumus ceļu būvniecībā, sabiedriskajā 
transportā vai veloceliņu ierīkošanā, otrais – rosināt 
cilvēkus mainīt pārvietošanās ieradumus. Praksē sabiedriskā 

Radikāls solis ir no automašīnām brīvu un zemas emisijas 
zonu izveide pilsētas centrā, ierobežojot piesārņojošo 
automašīnu iebraukšanu un liekot autovadītājiem 
pārslēgties uz sabiedrisko transportu, velosipēdu, 
pārvietošanos kājām vai (zemo izmešu zonu gadījumā) 
izvēlēties automašīnas ar mazāku piesārņojumu. Šis 
pasākums var potenciāli uzlabot gaisa kvalitāti un 
atvieglot sastrēgumus ārpus dotās zonas, jo ielās būs 
mazāk automašīnu.

Eiropas pilsētās ir izveidotas aptuveni 200 zemas emisijas 
līmeņa zonas.13 Tās kļūst aizvien populārākas, turklāt 
vairākas Eiropas pilsētas ir paziņojušas par nodomu 
ierobežot iebraukšanu pilsētās automašīnām, kas tiek 
darbinātas ar dīzeļdegvielu. Vairākas lielākās Vācijas 
pilsētas, piemēram, Hamburga, Leipciga un Štutgarte, ir 
apspriedušas iespēju aizliegt dīzeļdegvielas automašīnu 
iebraukšanu pilsētās jau tuvāko gadu laikā tāpat kā 
Roma (līdz 2024. gadam) un Madride (līdz 2025. gadam). 
Tomēr neseni pētījumi liecina, ka zemās emisijas zonu 
pozitīvā ietekme uz gaisa kvalitāti ir pavisam neliela, 
turklāt zonas izolēto ietekmi ir samērā grūti izmērīt.14 
Tas varētu būt saistīts ar ambiciozu mērķu trūkumu, 
jo zonējuma ierobežojumi bieži vien attiecas tikai uz 
salīdzinoši nelielu automobiļu grupu.15

Automašīnu iebraukšanas aizliegums ir visdramatiskākais 
un provokatīvākais transporta politikas pasākums. No 
automobiļiem brīvās zonas ir izplatījušās visā Eiropā 
(piemēram, Briselē, Ļubļanā un Vīnē), bet tās attiecas tikai 
uz nelielām pilsētas teritorijām, kas ir mazākas par Vecrīgu. 
Parasti tās ir galvenās iepirkšanās ielas vai vietas ar ļoti lielu 
tūristu plūsmu pilsētu centros. Neskatoties uz interesi par 
automašīnu aizliegumiem, šī pieeja ir pretrunīga un sastopas 
ar nozīmīgu protestu no autovadītāju puses. Piemēram, Oslo 
2015. gadā paziņoja par nodomu izveidot vidēja lieluma no 

transporta pārvaldes iestādes vienlaikus izmanto abas 
pieejas. Jānorāda, ka nevienai lielākajai pilsētai pasaulē 
nav izdevies pilnībā izskaust sastrēgumus. Tomēr daudzām 
pilsētām ir izdevies samazināt pārvietošanās laiku, uzlabot 
gaisa kvalitāti un padarīt pilsētu piemērotāku dzīvošanai.

automašīnām brīvu zonu, tomēr kopš tā laika ir pārskatījusi 
savu lēmumu. Tā vietā pilsēta līdz 2020. gadam likvidēs 
lielāko daļu stāvvietu. Patiešām, automašīnu aizliegums ir 
zīme, kas liecina par nespēju uzlabot situāciju, izmantojot 
citus, ne tik drakoniskus pasākumus. Neviena lielpilsēta nav 
ieviesusi automašīnu aizliegumu plašākā mērogā, izņemot 
nelielas teritorijas pilsētu centros ar ļoti labu sabiedriskā 
transporta pieejamību.

4. attēls

Karte ar zemas emisijas 
līmeņa zonām Eiropā

13	 Teritoriju saraksts ir pieejams šeit: http://urbanaccessregulations.eu. 
14	 Holman, C., Harrison, R. and Querol, X., 2015. Review of the efficacy of low emission zones to improve urban air quality in European cities. 

Atmospheric Environment, 111, pp.161-169. 
15	 Ferreira, F., Gomes, P., Tente, H., Carvalho, A.C., Pereira, P. and Monjardino, J., 2015. Air quality improvements following implementation of Lisbon’s 

Low Emission Zone. Atmospheric Environment, 122, pp.373-381.
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Ceļu būvniecība

Viedie IT risinājumi

2.

3.

Ceļu būvniecība jau sen ir vistipiskākā reakcija uz 
sastrēgumu problēmas novēršanu. Lai gan ieguldījumi 
ceļu infrastruktūrā ir ļoti populāri visā ES, lielākoties 
no jauna tiek būvētas starppilsētu šosejas un pilsētu 
apvedceļi.16 Eiropas pilsētu senie centri ir veidojušies 
pirms daudziem gadsimtiem, tādēļ tajos ir maz vietas 
jauniem vai paplašinātiem ceļiem, tilti pāri pilsētu 
apdzīvotām vietām ir kā neglīts dadzis acī, bet tuneļi ir 
ļoti dārgi. 2006. gadā Dublinā tika uzbūvēts tunelis zem 
pilsētas centra, kas savieno lielāko šoseju ar jūras ostu. 
6 000 kravas automašīnu katru dienu pa šo ceļu piegādā 
konteinerus uz ostu.17 8,3 km garais tunelis izmaksāja 
750 miljonus eiro. Māstrihtas pilsēta 2016. gadā 
uzbūvēja 2,4 km garu divlīmeņu tuneli 850 miljonu eiro 
vērtībā. Tallinā plāno būvēt tuneli caur pilsētas centru.18 

Modernās transporta tehnoloģijas, piemēram, 
autonomās automašīnas vai viedie satiksmes luksofori, 
bieži tiek uzskatītas par tām, kas varētu atrisināt 
sastrēgumu problēmu. Diemžēl šāds pieņēmums ir 
nevietā. Autonomās automašīnas vien nespēs atrisināt 
sastrēgumu pamatproblēmu – liels skaits cilvēku, 
kuri vienlaikus dodas uz vienu un to pašu galamērķi. 
Neatkarīgi no tā, vai automašīnu vada cilvēks vai 
robots, vai automašīna pieder autovadītājam vai viņš 
to koplieto (īstermiņa īre), pats fakts, ka transporta 
līdzeklis atrodas uz ceļa vienlaikus ar citiem transporta 
līdzekļiem, rada nosacījumus sastrēgumam. Tas 
pats attiecas uz automobiļu koplietošanu un Uber 
līdzīgiem pakalpojumiem – tie varētu samazināt cilvēku 
īpašumā esošo automobiļu skaitu, bet maz ticams, 
ka tie samazinās sastrēgumstundu laikā nobrauktos 
kilometrus.

Tas nenozīmē, ka autonomo automašīnu tehnoloģijas 
neradīs ieguvumus ceļu satiksmē. Ir tādi braukšanas 
aspekti, kas mainīsies uz labu. Vispamanāmākā būs 

Tomēr ceļu, tiltu un tuneļu būvniecība ir ārkārtīgi dārga 
un to ietekme ir pārāk niecīga, lai mazinātu sastrēgumus. 
Ekonomisti nesen empīriski pārbaudīja “ceļu satiksmes 
sastrēgumu pamatlikumu”, kas apgalvo, ka lielo 
šoseju paplašināšana metropoļu teritorijā tai sekojošā 
desmitgadē izraisa tikpat lielu satiksmes pieaugumu.19 
Tas nozīmē, ka autovadītāji jaunu ceļu būvniecības 
rezultātā vidējā vai ilgākā laika posmā nepiedzīvos 
nekādus pārvietošanās ātruma uzlabojumus.20 Proti, 
uzlabojoties ceļiem, autovadītāji, kas mēdza braukt 
ārpus sastrēgumstundām, vienkārši sāk braukt 
sastrēgumstundās, citi pārslēdzas atpakaļ no sabiedriskā 
transporta uz automašīnām, bet daži vienkārši brauc 
biežāk.21 Ceļu būvniecība veicina arī lielāku piepilsētu 
urbanizāciju, izraisot vēl intensīvāku satiksmi. Tādējādi 
ekonomisti ir vienisprātis, ka ceļu kapacitātes uzlabošana 
ir tikai īslaicīgs risinājums sastrēgumu novēršanai.

braukšanas vienmērība, sadursmju un satiksmes 
negadījumos bojāgājušo skaita samazināšanās, 
pateicoties uzlabotajām autovadītāju atbalsta 
sistēmām un automātiskajām avārijas bremzēm.22 Tas 
ir nozīmīgs ieguldījums labklājībā. Luksoforu darbības 
režīma pielāgošanās atkarībā no faktiskās automašīnu 
plūsmas un viedās tehnoloģijas, kas sabiedriskajam 
transportam dod priekšroku, tiek ieviestas, lai palielinātu 
ceļu satiksmes kapacitāti. Šie IT risinājumi palīdzēs 
pilsētām maksimāli izmantot jau pieejamās transporta 
infrastruktūras potenciālu. Tomēr, kā liecina prakse, 
iespējams, tas veicinās intensīvāku braukšanu tāpat kā 
ceļu būvniecības gadījumā.

Ironiskā kārtā satiksmes sastrēgumi varētu palielināties 
autonomās autovadīšanas tehnoloģiju dēļ.23 Pirmkārt, 
autonomā autovadīšanas tehnoloģija nozīmē, ka cilvēki 
varēs daudz produktīvāk pavadīt laiku automašīnā. 
Satiksmes sastrēgumos pavadītās stundas vairs 
nebūs tik nelietderīgas, tāpēc cilvēki varētu būt 
iecietīgāki pret vēl ilgāku gaidīšanas laiku sastrēgumā. 

16	 2007. -2013. gadā aptuveni 50% ES struktūrfondu tika atvēlēti ceļu būvniecībai. No 1990. līdz 2010. gadam Eiropas transporta maģistrāļu kopējais 
garums pieauga gandrīz par 50%, sasniedzot 68 000 km. Garcia-López, M.À., 2018. All roads lead to Rome... and to sprawl? Evidence from European 
cities. IEB Working Paper 2018/02.

17	 Salīdzinājumam, Rīgā jūras ostā katru dienu ierodas aptuveni 1 200 kravas automašīnu.
18	 Tallinas attīstības plāns 2014. –2020. gadam
19	 Duranton, G. and Turner, M.A., 2011. The fundamental law of road congestion: Evidence from US cities. American Economic Review 101, 2616-2652.
20	 Protams, šeit ir runa par ļoti noslogotiem ceļiem. Vienmēr var uzbūvēt tukšu ceļu uz nekurieni.
21	 Downs, A., 2004. Traffic: Why it’s getting worse and what the government can do. The Brookings Institution, Policy Brief 128.
22	 Stern, R.E., Cui, S., Monache, M.L.D., Bhadani, R., Bunting, M., Churchill, M., Hamilton, N., Pohlmann, H., Wu, F., Piccoli, B. and Seibold, B., 2017. 

Dissipation of stop-and-go waves via control of autonomous vehicles: Field experiments. arXiv preprint arXiv:1705.01693.
23	 Fishman, E. and Davies, L., 2016, November. Road User Pricing: Driverless cars, congestion and policy responses. In Australasian Transport Research 

Forum (ATRF), 38th.
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Sabiedriskais transports

Riteņbraukšana

4.

5.

Karstākās debates ir par sabiedriskā transporta lomu 
ceļu satiksmes sastrēgumu samazināšanā. Sabiedriskā 
transporta atbalstītāji apgalvo, ka ērta, pieejama 
un izdevīga pilsētas sabiedriskā transporta sistēma 
piesaistīs pietiekami daudz pasažieru, kuri nomainīs 
automašīnas pret sabiedrisko transportu, kā rezultātā 
tiks mazināti sastrēgumi. Galu galā, tas fakts, ka 
viens autobuss vai tramvajs var aizvietot vairāk nekā 
simt automašīnu, ir pietiekami kārdinošs izaicinājums 
jebkuram pilsētplānotājam.

Kopš 2013. gada Tallinas pašvaldības sabiedriskais 
transports pilsētas iedzīvotājiem ir par brīvu.24 Divu gadu 
laikā pēc šī pasākuma ieviešanas ievāktie dati liecina, 
ka ceļotāji nav mainījuši savus braukšanas ieradumus – 
2015. gadā 40% pilsētnieku turpināja lietot automašīnu 
ikdienā, savukārt 36% bija sabiedriskā transporta 
ikdienas lietotāji.25 Tajā pašā laikā sabiedriskā transporta 
kopējā izmantošana ir palielinājusies par 10-15%, 
galvenokārt, pasažieriem atsakoties pārvietoties kājām 
vai ar velosipēdu.26 Bezmaksas sabiedriskais transports 

Otrkārt, tehnoloģijas varētu mudināt privātos auto kā 
transporta līdzekli izvēlēties, piemēram, pusaudžus un 
gados vecos cilvēkus, kas pašlaik pārvietojas citādi. 
Treškārt, autonomās automašīnas bez pasažieriem, kad 

Daudzas pilsētas ir mēģinājušas mainīt iedzīvotāju 
pārvietošanās paradumus un padarīt riteņbraukšanu 
pievilcīgāku. Riteņbraukšanai ir vairākas acīmredzamas 
priekšrocības – tas ir veselīgs, videi draudzīgs, 
enerģijas un laika ziņā efektīvs un lēts pārvietošanās 
veids. Tāpat kā pasaulslavenās riteņbraukšanas 
galvaspilsētas Kopenhāgena un Amsterdama arī Rīga 
ir salīdzinoši kompakta un tās reljefs ir līdzens. Lai arī 
gaisa temperatūra Rīgā var noslīdēt zem velobraucēja 
komforta līmeņa, tomēr riteņbraukšanai draudzīgo 
Helsinku un Stokholmas piemēri liecina, ka auksts 

Tallinā tikpat kā nav samazinājis pilsētas satiksmes 
intensitāti.27 

Tallinas piemērs parāda, ka citi sabiedriskā transporta 
raksturlielumi, piemēram, ātrums, biežums, precizitāte 
un komforts pasažieru piesaistē ir tikpat svarīgi kā 
cena. Daudzas Eiropas pilsētas, piemēram, Cīrihe, Vīne 
un Minhene, ir īstenojušas lielas investīcijas autobusu 
un tramvaju tīklu modernizācijā, ieviešot operatīvas 
pārsēšanās shēmas, nodrošinot reāllaika informāciju, 
iegādājoties vismodernākos transportlīdzekļus, un 
rezultātā sabiedriskā transporta braucienu īpatsvars 
ir pieaudzis.28 Tomēr šie pasākumi bieži tiek apvienoti 
arī ar tādiem, kas automašīnu braucienus padara 
mazāk izdevīgus (augstāka maksa par stāvvietu, lielāki 
ātruma ierobežojumi), tādējādi uzlabotā sabiedriskā 
transporta tiešo ietekmi uz ceļu satiksmes sastrēgumiem 
ir grūti noteikt. Visā visumā, neskatoties uz sabiedriskā 
transporta nozīmīgo sociālo lomu, nodrošinot mobilitāti 
iedzīvotājiem, tas viens pats neatrisinās sastrēgumu 
problēmu.

īpašnieki tās sūtīs pieparkoties ārpusē vai uzņemt pasažieri, 
radīs papildu satiksmes noslogojumu. Jaunie IT risinājumi, 
visticamāk, labvēlīgi ietekmēs pilsētas iedzīvotājus, bet ceļu 
satiksmes sastrēgumi joprojām būs problēma.

klimats nebūt neattur velosipēdistus.29 Ir radīti visi 
priekšnoteikumi, lai riteņbraukšana kļūtu par nozīmīgu 
pārvietošanās veidu Rīgā.

Veiksmīgāko riteņbraukšanas pilsētu pieredze liecina, 
ka veloceliņu ierīkošana visnoslogotākajos satiksmes 
maršrutos ir nosacījums riteņbraukšanas veicināšanai un 
pieņemšanai.30 No otras puses, sabiedriskām kampaņām, 
kas cenšas uzlabot attieksmi pret riteņbraukšanu, 
nav ilgstoša ietekme uz pārvietošanās ieradumiem. 

24	 Deklarētie pilsētas iedzīvotāji saņem 100% atlaidi. Pilsētas apmeklētājiem par stundas biļeti jāmaksā parastā maksa 1,1 eiro.
25	 Poltimäe, H. and Jüssi, M., 2017. Factors Affecting Choice of Travel Mode in Tallinn. In Environmental Challenges in the Baltic Region (pp. 135-153). 

Palgrave Macmillan, Cham.
26	 Bezmaksas sabiedriskais transports Tallinā. Ziņojums sagatavots URMI. 2017. gada aprīlis.
27	 Tas daļēji varētu būt saistīts ar jau augsto lietošanas līmeni un zemajām cenām pirms brīvās cenas ieviešanas. Cats, O., Susilo, Y.O. and Reimal, T., 

2017. The prospects of fare-free public transport: evidence from Tallinn. Transportation, 44(5), pp.1083-1104.
28	 Buehler, R., Pucher, J., Gerike, R. and Götschi, T., 2017. Reducing car dependence in the heart of Europe: lessons from Germany, Austria, and 

Switzerland. Transport Reviews, 37(1), pp.4-28.
29	 Helsinku mērķis ir līdz 2020. gadam sasniegt 15% īpatsvara kāpumu velosipēdu braucieniem. Avots:http://copenhagenizeindex.eu/18_helsinki.html
30	 Pucher, J. and Buehler, R., 2008. Making cycling irresistible: lessons from the Netherlands, Denmark and Germany. Transport reviews, 28(4), 

pp.495-528.
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Pavisam vienkārši – to cilvēku īpatsvars, kas uz darbu 
pārvietojas ar velosipēdu, būs ļoti zems bez atbilstošas 
infrastruktūras, kas nodrošinātu īsāku pārvietošanās 
laiku, zemākas izmaksas, komfortu un paaugstinātu 
drošību salīdzinājumā ar citām satiksmes iespējām.

Statistika liecina, ka cilvēki labprāt pārvietojas ar 
velosipēdu, ja braukšanas laiks ir līdz 20 minūtēm jeb 
5 km (vidējais riteņbraukšanas ātrums Kopenhāgenā 
ir 15,5 km/h).31 Ja ceļā jāpavada ilgāks laiks, pasažieri 
visdrīzāk apsvērs citas transporta iespējas. Lai arī Rīga 
ir kompakta pilsēta, tomēr daudziem braucējiem, it īpaši 
tiem, kas dzīvo ārpus pilsētas, jāveic lielāki attālumi. Tas 

nozīmē, ka riteņbraukšana daudziem nebūs piemērota 
alternatīva, tāpēc ceļu sastrēgumi paliks pat tad, ja būs 
pieejama atbilstoša riteņbraukšanas infrastruktūra.

Otrs populārs pasākums ir velosipēdu koplietošanas 
pakalpojumi. Daudzās Eiropas pilsētās veidojas arvien 
vairāk velosipēdu koplietošanas uzņēmumu, kas piedāvā 
ceļotājiem īstermiņa velosipēdu nomu.32 Tomēr jaunākie 
pētījumi liecina, ka arī velosipēdu koplietošanai nav 
būtiskas ietekmes uz satiksmes sastrēgumiem.33 Tas lielā 
mērā ir skaidrojams ar to, ka liels velobraucēju īpatsvars 
ar riteņbraukšanu aizstāj pārvietošanos sabiedriskajā 
transportā, nevis automašīnā.34

31	 Larsen, J., El-Geneidy, A. and Yasmin, F., 2010. Beyond the quarter mile: examining travel distances by walking and cycling, Montréal, Canada. 
Can J Urban Res, 19, pp.70-88.

32	 Piemēram, Dublinā 2013. gadā bija 400 koplietošanas velosipēdi, šobrīd – ap 1400. Londonā un Parīzē to skaits ir attiecīgi 10 000 un 15 000. Dati 
pieejami: https://data.cdrc.ac.uk/product/bicycle-sharing-system-docking-stations?q=&sort=title_string+asc. 

33	 Ricci, M., 2015. Bike sharing: A review of evidence on impacts and processes of implementation and operation. Research in Transportation Business & 
Management, 15, pp.28-38.

34	 Fishman, E., Washington, S. and Haworth, N., 2013. Bike share: a synthesis of the literature. Transport reviews, 33(2), pp.148-165.
35	 Inci, E., 2015. A review of the economics of parking. Economics of Transportation, 4(1-2), pp.50-63.
36	 Vairāk informācijas: http://www.nottinghamcity.gov.uk/transport-parking-and-streets/parking-and-permits/workplace-parking-levy/. 
37	 Dale, S., Frost, M., Ison, S., Quddus, M. and Warren, M.P., 2017. Evaluating the impact of a workplace parking levy on local traffic congestion: The 

case of Nottingham UK. Transport Policy, 59, pp.153-164.
38	 Warsaw Park & Ride is quite actively used – there were 740,000 cars in 2014.  

Source: http://www.eltis.org/discover/case-studies/reducing-congestion-warsaws-park-and-ride-system-poland. 
39	 Parkhurst, G. and Meek, S., 2014. The effectiveness of park-and-ride as a policy measure for more sustainable mobility. In Parking Issues and Policies 

(pp. 185-211). Emerald Group Publishing Limited.

Autostāvvietas6.

Pilsētas centra stāvvietu pārvaldība ir nozīmīgs 
instruments, kas ietekmē braukšanas pieprasījumu. 
Autovadītājs nelabprāt izmantos automašīnu, ja būs grūti 
atrast pieejamu stāvvietu. Pilsētu pašvaldības tādējādi 
netiešā veidā var samazināt pilsētas centrā braucošo 
automašīnu skaitu, samazinot stāvvietas vai paaugstinot 
maksu par stāvvietu. Rīgā jau ir rūpīgi izstrādāta ielas 
stāvvietu shēma, kas piedāvā dažādus tarifus dažādās 
pilsētas zonās un par dažādu stāvēšanas laiku (pirmā 
stunda ir lētāka, nekā nākamās).

Pētnieki apgalvo, ka ir iespējams ieviest stāvvietas 
maksu, kas mainītos atkarībā no diennakts laika, 
būtiski samazinot sastrēgumus.35 Tas līdzinātos maksas 
ieviešanai par iebraukšanu pilsētas centrā (sastrēguma 
zonā), kas tiks apspriesta vienā no nākamajām sadaļām. 
Tomēr praksē to ir grūti ieviest, jo daudzas stāvvietas ir 
privātīpašums. Turklāt darba devēji saviem darbiniekiem 
var nodrošināt bezmaksas stāvvietas. Tādējādi pagaidām 

neviena pilsēta nav ieviesusi komplicēto un sastrēgumus 
mazinošo stāvvietu maksas versiju. Mēģinot samazināt 
pilsētā iebraucošā transporta skaitu, Notingemā 
(Lielbritānija) tika ieviesta fiksēta darba vietas stāvvietas 
nodeva, kas tiek iekasēta no darba devējam, kas 
nodrošināšana autostāvvietas saviem darbiniekiem.36 
Nesen veikts pētījums ir norādījis uz sastrēgumu 
samazināšanos šīs politikas ieviešanas rezultātā.37

Vēl viens no iespējamiem veidiem, kā atvieglot satiksmes 
sastrēgumus, ir novirzīt satiksmi uz stāvparkiem 
(Park & Ride) ārpus pilsētas centra, kur autovadītāji 
novieto savas automašīnas un tālāk dodas ar sabiedrisko 
transportu. Visā Eiropā ir vairāk nekā 1000 stāvparku, 
tostarp arī Tallinā un Varšavā.38 Tomēr vairākos 
pētījumos konstatēts, ka stāvparku shēmas izraisa neto 
satiksmes pieaugumu, jo daudzi braucēji pārslēdzas no 
sabiedriskā transporta uz stāvparkiem.39
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Elastīgs darbs

Automašīnu koplietošana

8.

9.

Viens no galvenajiem rītu un vakaru satiksmes 
sastrēgumu cēloņiem ir sinhronizēts darba dienas 
sākuma un beigu laiks. Ir vairāki iemesli, kāpēc cilvēki 
dod priekšroku strādāt vienā un tajā pašā laikā. 
Tie ir vienlaikus gan bioloģiskie iemesli (diennakts 
ritmi), gan praktiskie (lietas tiek darītas sadarbībā ar 
citiem strādājošiem). Tomēr, ja darba diena nesāktos 
vienlaicīgi, cilvēki dotos uz darbu dažādos laikos. 

Automašīnu koplietošana ir gana vienkārša ideja. Proti, 
tā vietā, lai brauktu divās vai trīs automašīnās katrs 
atsevišķi, cilvēki apvienojas vienam braucienam vienā 
automašīnā. Tas samazina degvielas izmaksas un, kas 

Piemēram, valdības institūcijas varētu sākt darbu 
pulksten 7:00, skolas ¬– plkst. 8:00, uzņēmumi – plkst. 
9:00. Tādā veidā satiksmes plūsma tiktu izlīdzināta. Cits, 
radikālāks, pasākums ir popularizēt attālinātu darbu 
(strādāšanu no mājām). Šo abu pasākumu īstenošanai 
nepieciešama sadarbība starp pilsētas iestādēm, darba 
devējiem un darba ņēmējiem.

ir svarīgi, atbrīvo vietu uz ceļa. ASV, Spānijā un citās 
valstīs ir īpaši izveidotas un uzraudzītas transportlīdzekļu 
joslas automašīnām ar vairākiem pasažieriem. Tomēr šis 
pasākums Eiropā nav plaši izplatīts.

Pilsētu zonēšana7.

Sastrēgumi rodas liela cilvēku skaita dēļ, kas vienlaikus 
dodas uz vienu un to pašu galamērķi. Ja būtu iespējams 
ietekmēt galamērķa atrašanos, varētu regulēt satiksmes 
plūsmu. Postpadomju pilsētās attālumi starp vietu, kur 
cilvēki dzīvo, un vietu, kur viņi strādā, ir salīdzinoši lieli, 
jo “guļamrajoni” bija nodalīti no darbavietu rajoniem.40 
Zemes īpašumu jaukta izmantošana varētu samazināt šos 
pārvietošanās attālumus.

Stingrāks pasākums ir neļaut uzņēmumiem veidot darba 
vietas un birojus tuvu vienu otram. Tas gan ir pretrunā 
ar uzņēmumu loģiku, jo atrašanās vienuviet nozīmē 

daudz ieguvumu kā uzņēmumiem, tā strādājošajiem. 
Tomēr šāda veida strikta pilsētu zonēšana samazinātu 
strādājošo pūļus, kuri vienlaikus cenšas nokļūt vienā un 
tajā pašā vietā.

Piepilsētu attīstība ir vēl viens autosatiksmes avots, ko 
pilsētas zonējums varētu mazināt. Striktākas pilsētu 
robežas, piemēram, papildu nodokļi un ierobežotāks 
sabiedrisko pakalpojumu piedāvājums tiem, kas dzīvo 
ārpus pilsētas, stimulētu cilvēkus dzīvot pilsētā. Tas 
mazinātu automobiļu izmantošanu.

40	 Cirtautas, M., 2013. Urban Sprawl of Major Cities in the Baltic States. Architecture and Urban Planning, 7, pp.72-79.
41	 Small and Verhoef, 2007. The Economics of Urban Transportation. Routledge.
42	 Source: https://transportstyrelsen.se/en/road/Congestion-taxes-in-Stockholm-and-Goteborg/#20029.

Maksa par iebraukšanu pilsētas centrā (sastrēgumu zonā)10.

Ekonomisti parasti atbalsta fiksētas maksas vai no 
diennakts laika atkarīgas maksas ieviešanu, lai saskaņotu 
pieprasījumu iebraukšanai pilsētas centrā ar pieejamo 
ceļu infrastruktūru.41 Svarīgi ir tas, ka maksa par 
iebraukšanu pilsētas centrā nav nodoklis, kas pārdala 
resursus. Drīzāk, tas normē automašīnu iebraukšanu 
pilsētas centrā, lai samazinātu sastrēgumus.

Londona, Milāna, Stokholma un Gēteborga ir dažas no 
Eiropas pilsētām, kurās ir ieviesta maksa par iebraukšanu 

pilsētas centrā. Pirmās divas pilsētas ieviesa fiksētu 
nodevu, ko katrs autovadītājs samaksā par noteiktās 
sastrēgumu zonas robežas šķērsošanu. Zviedrijas pilsētas 
sekoja Singapūras piemēram un ieviesa dinamiskas 
iebraukšanas maksas, kas mainās dienas laikā. 5. attēlā 
redzamas sastrēgumu zonu kartes, bet 6. attēlā – 
tarifi par iebraukšanu sastrēguma zonā.42 7. attēls 
sniedz pārskatu par to, kādas samaksas shēmas par 
iebraukšanu sastrēguma zonā, tiek izmantotas četrās 
minētajās pilsētās.
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5. attēls

Sastrēgumu zonu kartes

  Stokholma    Gēteborga

6. attēls

Maksa par iebraukšanu centrā, EUR
1 EUR ir 10 SEK

8:00 10:00 12:00 14:00 16:00 18:00 20:00 22:00 24:002:00 4:00 6:00

3.50

4.00

3.00

2.50

2.00

1.50

0

1.00

0:00

  Stokholma       Gēteborga

Protams, pilsētās nav nekādu nodevu iekasēšanas kabīņu 
vai fizisku barjeru – maksas iekasēšana ir automatizēta, 
pie iebraukšanas zonām ir uzstādītas kameras, kuras 
fiksē automašīnas numuru (sk. 8. attēlu). Nodevu var 
maksāt dažādā veidā, piemēram, ar tiešo maksājumu 
vai ar īsziņu. Parasti ir noteikti ierobežojumi attiecībā uz 

to, cik viens autovadītājs diennakts laikā var samaksāt. 
Piemēram, Stokholmā no viena autovadītāja var iekasēt 
ne vairāk kā 10,5 eiro (105 SEK) dienā. Gēteborgā 
autovadītājs maksā tikai vienu reizi, ja stundas laikā 
pabrauc garām vairākām maksājumu stacijām.
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Viena no galvenajām maksas par iebraukšanu pilsētas 
centrā priekšrocībām ir tā, ka nav nepieciešami lieli 
sabiedriskie līdzekļi ceļu satiksmes uzlabošanai. 
Atšķirībā no citiem uz sastrēgumu novēršanu vērstajiem 
pasākumiem šīs shēmas (maksas par iebraukšanu 
pilsētas centrā) ekspluatācijai nepieciešamās izmaksas 
tiek vienkārši segtas no iekasētajiem līdzekļiem (sk. 
6. attēlu). Tajā pašā laikā pasākuma ietekme uz satiksmi 
ir ievērojama.44 Stokholmā satiksme samazinājās par 
aptuveni 20%, Gēteborgā – par 10%, izraisot ievērojamus 
sastrēgumu samazinājumus pilsētā un tai apkārt.45 

Lielākais šī pasākuma trūkums ir zemais sabiedriskais 
un politiskais atbalsts. Pilsētas iedzīvotāji parasti uztver 
šo maksājumu kā nodokli, kas līdz ar neskaidrību par 
personisko ieguvumu vai zaudējumu rada bažas. Rūpīgi 
plānota sabiedrisko attiecību kampaņa un īstermiņa 
izmēģinājuma periods varētu palielināt šī pasākuma 
atbalstu sabiedrībā.

43	 Informācijas resursi: https://www.adb.org/sites/default/files/publication/159940/introduction-congestion-charging.pdf,  
http://content.tfl.gov.uk/tfl-annual-report-and-statement-of-accounts-2016-17.pdf,  
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/charging-scheme-other-strategies-milan.pdf,  
https://www.mistraurbanfutures.org/sites/mistraurbanfutures.org/files/policy-brief-congestion-charge-en.pdf,  
https://gupea.ub.gu.se/bitstream/2077/36092/1/gupea_2077_36092_1.pdf,  
https://editorialexpress.com/cgi-bin/conference/download.cgi?db_name=ITEA2017&paper_id=172,  
https://www.roadtraffic-technology.com/projects/congestion/. 

44	 Börjesson, M. and Kristoffersson, I., 2018. The Swedish congestion charges: Ten years on. Transportation Research Part A: Policy and Practice, 107, 
pp.35-51.

45	 Eliasson, J., 2014. The Stockholm congestion charges: an overview. KTH Royal Institute of Technology, Sweden. 

Iebraukšanas maksa pilsētas centrā – maksājumu shēmas43

LONDONA MILĀNA Stokholma Gēteborga

Maksājuma veids Fiksēts Fiksēts Mainīgs Mainīgs

Ieviešanas gads 2003 2012 2006 2013

Kad tiek piemērots? P-Pk,
no 7:00 līdz 18:00

P-Pk,
no 7:30 līdz 19:30,  

C,
līdz 18:00

P-Pk,
no 6:30 līdz 18:30 

P-Pk,
no 6:00 līdz 18:30 

Zonas platība, km2 21 8 30 16

Iebraukšanas punktu 
skaits

203 43 20 37

Maksa, EUR 13.2 5 1.5-3.5 0.9-2.2

Maksa zonas 
iedzīvotājiem, EUR

1.32 2 Tāda pati Tāda pati

Ieņēmumi, 
milj. EUR (2016)

250 28 140 na

Ekspluatācijas 
izmaksas, 
milj. EUR (2016)

104 4 10 12

Satiksmes intensitāte -21% -34% -20% -10%

Ceļojumu 
aizkavēšanās

-30% -17% -33% -15%

Sabiedriskā tranzīta 
izmantošana

+18% Nav datu +5% +6%

7. attēls
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8. attēlsIebraukšana maksas zonā Stokholmā
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Autors:

Secinājumi

Pilsētas jau daudzus gadu desmitus risina ceļu satiksmes 
sastrēgumu problēmas. Ir ierosināts un izmēģināts 
plašs dažādu pasākumu spektrs. Galvenā problēma 
cīņā ar ceļu satiksmes sastrēgumiem ir tā, ka jebkurš 
autoceļu caurlaides spējas uzlabojums piesaista papildu 
autovadītājus (tos, kuri iepriekš ir pārvietojušies mazāk 
noslogotās stundās vai arī ar sabiedrisko transportu) 
līdz pat brīdim, kad šāda uzlabojuma ietekme tiek 
neitralizēta. Rezultātā braucēji nepieredz ceļā pavadītā 
laika samazināšanos.

Jaunu ceļu būve un inovatīvi IT risinājumi, kas palielina 
esošo ceļu efektivitāti, varētu mazināt sastrēgumus 
īstermiņā, bet ilgtermiņā šo pasākumu ietekme, 
visticamāk, būs nenozīmīga.

Arī sabiedriskais transports un riteņbraukšana vien nespēj 
atbrīvot pilsētas no sastrēgumiem. Gan pašreizējiem, 
gan potenciālajiem autovadītājiem (tiem, kas būtu gatavi 
braukt ar auto, tiklīdz satiksmes sastrēgumi kļūtu mazāki) 
jāpierāda, ka brauciens autobusā vai ar velosipēdu ir 
augstākas kvalitātes ceļojums, nekā brauciens ar auto.

Visefektīvākais pasākums satiksmes sastrēgumu 
mazināšanai ir maksas ieviešana par iebraukšanu 
pilsētas centrā (sastrēgumu zonā). Atšķirībā no citiem 
pasākumiem to var īstenot salīdzinoši ātri un tas neprasa 
būtiskus ieguldījumus, jo tas ir finansējams no iegūtajiem 
līdzekļiem. Lielākais trūkums ir zems sabiedrības un 
politiskais atbalsts, ko var atrisināt tikai, organizējot 
rūpīgi izplānotas un plašas sabiedrības diskusijas un 
debates par pašvaldību transporta politiku.
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