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PRIEKSVARDS

Saja lekciju kursa ir apskatits jautagjums par ilgtspgjigu transportu. Tas gan ir tikai viens no
transporta aspektiem. Labai transporta sist€mai ir jabut ar1 efektivai, visiem pieejamai, drosai, klusai,
netraucjosai utt. Saja lekciju kursa galvena uzmaniba ir pievérsta vidéja un ilga termina ilgtsp&jai.
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iviimenu autocelu krustojums Vacija.

Vacija ir Baltijas juras regiona valsts ar vislielako automasinu
blivumu - viena automasina uz 2,17 iedzivotajiem, bet pavisam valsti ir

20 miljoni automasinu.



1

PARMAINAS KUSTIGUMA

Emins Tengstroms

P&c pieredzes mes zinam, ka augosi ienakumi nozimé ari prasibas péc augosa kustiguma un ka nebiit ne pedgja vieta ir
vajadziba iegadaties personigo automasinu. Daudzas valstis un kultiras iespéjas parvietoties un celot klust par augstas

prioritates nepiecieSamibu atseviskam personam, majsaimniecibai un kompanijam.

Misdienu modernaja  sabiedriba
cilveki  cenSas  palielinat  savu
kustigumu vairaku iemeslu dél: braukt

uz darbu, pildit ikdienas darba
pienakumus, braukt, lai sapemtu
dazadus  pakalpojumus -  dotos
iepirkties, apmeklétu  slimnicas,

bibliotekas utt. NeapSaubami, ka licla
dala no ST kustiguma saistas ar atpiitu
un briva laika pavadiSanu - draugu

apciemoSanu, piedaliSanos  sporta
pasakumos un ar brivdienu
izbraucieniem.

Arvien vairak $ada veida celojumu
tiek veikts ar privatdm automasinam.
Automobilitates (So terminu plasi lieto
amerikani) nozime Iidz ar to pieaug.

Taja  pasa  laika  intensivie
komercialie kontakti rada
nepiecieSsamibu parvadat arvien vairak
precu, bet tas tiek veikts, galvenokart

izmantojot autocelus un kravas
automasinas, kuru skaits nemitigi
picaug.

Pilnigi skaidrs, ka strauji augosais
transporta kustigums izmaksa saméra
daudz. Pirmkart, jau ir nepiecieSams
izveidot transporta sistémas
infrastruktiru - vairak un labakus
celus, efektivakas dzelzcela sist€mas,
ostas, lidostas utt. Tas izmaksa dargi

un liela meéra ietekm&é zemes
izmantoSanu. Daudzos  gadijumos
sablivejumi, parapdzivotiba un
sastrégumi gan uz zemes, gan gaisa
nebis  kompensgjami  tikai  ar
pieaugosam investicijam
infrastruktiiras uzlabosSanai. Paslaik jau
ir jutami noteikti  ierobezojumi
transporta  infrastruktiras  talakai
izaugsmei.

Otrkart,  pieaugosa  satiksmes
intensitate diemzg€l noved pie liela
upuru skaita, it Tpasi celu negadijumos
un avarijas. Kops sabiedribas dzive ir
ienacis autotransports, celu avarijas
visa pasaulg ir gajusi boja apmeéram 17
miljoni cilvéku. Protams, daudzas
valstts tiek veikti daudzi dargi
pasakumi, lai mazinatu avariju un
negadijumu skaitu, tom&r joprojam
negadijumu skaits uz autoceliem ir Joti
liels. Uz Eiropas Savienibas 15
dalibvalstu celiem katru gadu iet boja
apméram 50 000 cilvéku un vél daudz
vairak tiek nopietni ievainoti.

Treskart, paSreizga transporta
darbibas intensitate prasa iesaistit
aprité arvien vairak dabas resursu, lai
razotu jaunas automasinas, biivetu
autocelus un veidotu infrastruktiiru, ka
art nodrosinatu automasinu
parvietosanos.  PaSreiz€jais  dabas
resursu paterin$ transporta sektora ir
talu no ilgtermina ilgtsp€jibas.

Tomer pati neatliekamaka
pasreizgja probléma nav vis dazado
materialu  izmantoSana automaSinu
razoSanai un celu blvei, bet gan
piesarnojums un energijas
izmantoSana. Materiali var tikt un biezi
ari tiek utilizéti, bet energijas patérins

transporta sektora ir daudz
problematiskaks. Vairak par pusi no
pasaulé sarazota benzina izmanto
transporta sektora. Daudzas

motoriz&tas valstis $T attieciba ir pat
daudz augstaka.

llgtermina  globala  perspektiva
ieprick§ minétas problémas paradas
daudz nopietnaka gaisma. Daudzas
valstis, kas nav  Ekonomiskas
sadarbibas un attistibas organizacijas
(Organisation for Economic
Cooperation and Development -

OECD) locekles, savu motorizacijas

Itmeni paaugstina loti strauji. Tapec ir
pamats runat par automobilitates
globalizaciju. IpaSi strauj§ kustiguma
pieaugums ir raksturigs pédgjiem atras

motorizacijas gadiem. Tomér S§ada
veida attistiba, iesp&ams, nakotne
izraists  krizi  transporta  sektora,

degvielas apgades joma. Protams, ka
energijas izmanto$anu automasinas var
padarit daudz efektivaku, ka ari atrast
jaunus energijas avotus. Tomer, Skiet,
ta vien blis par maz, lai visa pasaulé
radttu ilgtsp€jigu transporta sistemu.

Transporta vajadzibam Eiropa tiek
izmantots apméram 20 % kopgja
energijas daudzuma. Vairak par 90 %
transporta lidzeklu izmanto benzinu.
Pasazieru parvadasanas transports
savukart patéré apméram divas
tresdalas no  kopgjas transporta
energijas daudzuma. Energijas
izmantoSana transporta sektora ir
galvenais gaisa piesarpojuma avots.

Sis  piesarnojums rada  vietgjas,
regionalas, ka ari globalas
piesarnojuma problémas.

Taja  pasa laika  transporta

ieguldijums daudzu valstu iek$zemes
kopprodukta ir loti nozimigs. Parasti
tiek vertets, ka katra desmita Zviedrijas
krona tiek izmantota motoriz&tajam

transportam (autortipniecibai,
autoapkalpei, transporta kompanijam,
sabiedriskajam  transportam  utt.).

Vacija Iidzigi aprekini uzrada pat vel
lielaku 1patsvaru, jo katra septita
Vacijas marka tiek izmantota
motoriz&tam transportam.

Cita probléma saistas ar
piesarnojuma emisiju energijas
izmantoSanas rezultata. DaZi emisijas
veidi var tikt samazinati, izmantojot

"caurules gala" tehnologiju.
Katalizatoru un neitralizatoru
izmantoSana krasi samazina NO,

nopliidi, bet par cik - par to vél
joprojam notiek stridi. Tomér $ads
risindjums nav piemeérots, lai mazinatu
oglekla dioksida emisiju. Vieniga



iespgja ir atteikties no fosila kurinama.
Kalifornija (ASV) varas iestades ir
uzdevusas liclajam autobiives
kompanijam izstradat un sakt razot
noteiktu daudzumu ta saukto "emisijas
nulles Iimena" automasinu. Paslaik tas
attiecas vienigi uz elektromobiliem.
Tomer veél nav gluzi skaidrs, vai $ada

veida  automobilu  pircgju  loks
paplasinasies.
Oglekla dioksida emisija rada

nopietnus draudus klimatam. Pie S§is
problémas nepartraukti strada un to
izveér§ Starptautiska klimata izmainu
padome (International Panel on
Climate Change - IPCC). Padome
Sobrid ir parliecinajusies, ka atmosfera
turpinas oglekla dioksida
koncentracijas palielinasanas,
galvenokart cilvéka veikto darbibu del.
S1 pieauguma nakotnes efekti vél nav
pilnigi skaidri, tomér ar to saistitais
risks ir ievérojams. Krasa pareja no
fosila kurinama uz kadu citu
ilgtspgjigu  kurinama avotu varétu
cilvécei radit nopietnas griitibas.
Svarigi ir atzimet, ka prasiba péc
energijas varétu T1paSi saasinaties
valstts, kas nav  Ekonomiskas
sadarbibas un attistibas organizacijas
locekles: Centralas un Austrumeiropas
valstts, Kina, Indija, atri augosas
ekonomikas valstis
Dienvidaustrumazija un Latimamerika.
Sis valstis Sobrid aizstav tiesibas uz
ievérojamu savas pieejamas ekosferas
(8o terminu plasi lieto Ekonomiskas
sadarbibas un attistibas organizacijas
dalibvalstu valodas) izmantoSanu ar1

nakotné. Ar to tiek saprastas tiesibas
emitet apkart§ja vidé dazadas vielas,
nenodarot kaitgjumu ilgtermina
sabiedribas attistibai pasaules méroga.

Padarft cilveku un precu
parvadajumus par ilgtspgjigiem nav
viegls uzdevums. Ilgtspejigai
sabiedribai ir nepiecieSama ilgtermina
lidzsvarota transporta sisteémas
attistiba. Tas nozimé, ka no $ada veida
jautajumiem nav iesp&jams izvairities.

Turpmak pieskarsimies dazam
aktualam transporta sektora
problemam, ka ar1  ilgtsp&jiga

kustiguma iesp&jam Baltijas regiona un
Eiropas konteksta.

Loti nozimigi ir parzinat pasreizgjos
kustiguma modelus dazadas regiona
dalas, ka arT virzoSos spékus, kas izriet
no kustiguma tendencém. Bez tam ir
svarigi izprast satiksmes ietekmi uz
pasreiz€jo vides stavokli, lai bitu
iespgjams noteikt, kada veida esoSo
transporta sisttmu paplasinaSana nav
ilgtspgjiga. IpaSu interesi izraisa ari
faktiskais stavoklis postkomunisma
valstts. Tomér rodas jautajums, cik
liela meéra situacija tajas ir unikala.
Pasazieru parvadajumi Polija vares
kalpot ka labs pasreizgjas
transformacijas piemers.

St lekciju kursa 2. - 4. nodala
aprakstiti dazi pasreizgjas transporta

LEKCIJU KURSA UZBUVE

I dala

Pasreizéjais stavoklis Baltijas regiona

1. nodala. Parmainas kustiguma

2. nodala. Ka un kapéc - kustiguma attistiba

situacijas aspekti Baltijas regiona.
Nakosaja nodalu grupa (5. - 9.) tiks
apspriestas iespgjas radit efektivu un
droSu  transporta  sisttmu, kas
vienlaicigi buitu arT ilgtsp&jiga videja
un ilga termipa. ST domu apmaina
zinama méra bls loti vispariga, jo
problémas, kuras  attiecas  uz
nelidzsvarotu transporta attistibu, ir
loti lidzigas daudzas valstis, ka ari
dalgji tiek orientétas uz regiona
iespgjam. Gatavi projekti tomer netiks
piedavati, vienigi tiks méginats uzsvert
socialos un politiskos procesus. Tam
par iemeslu ir ticiba, ka parmainu
procesa devumu liela meéra noteiks
sarezgitie socialie un politiskie faktori.

Sestaja un septitaja nodala tiks
apskatitas vairak vai mazak efektivas
politiskas metodes, kuras varétu
izmantot nakotn€. Taja pasa laika tiks
uzsverta dzives veida izmainu nozime,
kas ir pasi svarigs parmainu elements
(8. nodala). Kravu transporté$anas
problémas tiks apliikotas konteksta ar
konkré&to nodalu materialu.

Ka jau minéts, nav nemaz tik viegli
nodro§inat ilgtsp&jigus pasazieru un
kravu parvadajumus. Tapec §is lekcijas
beigu nodala (10. nodala) tiks
apspriestas  iesp&jas, ka parvarét
gritibas jaunas transporta politikas
istenoSanas laika, kas neap$aubami ir
orientéta uz ilgtsp&ju. Var cerét, ka So
griutibu  parvaréSana  biis  daudz
vieglaka, ja m&s par tam zinasim jau
pasa sakuma. Un tapéc $1 lekciju kursa
nobeigums izskan optimistiski.

3. nodala. Transporta sist€mas cena - energija un ietekme uz vidi
4. nodala. Polija - privato automasinu un sabiedriska transporta konflikts

IT dala

Ilgtspejigas transporta sistémas radiSanas iesp€jas Baltijas regiona
5. nodala. Ilgtsp&jigas transporta sist€émas veidosanas priekSnosacijumi
6. nodala. Tehniskie risinajumi - uzlabotas transporta tehnologijas

7. nodala. Ekonomiskas politikas metodes

8. nodala. Dzives veids un kustigums

9. nodala. Kravas transporta sistéma - ka to padarit ilgtspgjigu

IIT dala

Jaunas transporta politikas istenoSanas gritibas
10. nodala. Barjeras cela uz ilgtsp&jigas transporta politikas TstenoSanu
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KA UN KAPEC - KUSTIGUMA ATTISTIBA

Regiona vai pat valsts attistiba ir
cieSi saistita ar izmainam, kas notiek
sakaru un  transporta  sektoros.
Ekonomiskie, politiskie un socialie

faktori  ietekm& gan  pasazieru
parvadajumus, gan arl parvadajumu
veidu. Vienlaikus modernas
sabiedribas pastavésana izvirza
nopietnas prasibas - katrai individualai
personai  jabut spé&jigai ieklauties
noteikta kustiguma ItmenT.

Péckara  perioda  personigais

kustigums pieauga loti strauji tadas
plaukstosas valstts ka Danija, Somija,
Vacija un Zviedrija, bet iedzivotaju
kustigums Austrumeiropas valstis -
Igaunija, Lietuva, Latvija, Polija un
Krievija palika saméra zema Iiment.
Tomér kop$ 1990. gada kustigums ir
sacis palielinaties ar Sajas
Austrumeiropas valstis, kamér pirmas
minétas grupas valstis kllst izjitama
stagnacijas tendence.

Sis tendences liela méra atspogulo
vesturisko saikni starp ekonomiskas
augsmes un telpiskas vides
mijiedarbibu. No praktiskas pieredzes
ir zinams, ka pieaugosi ienakumi
palielina  prasibas  pec liclaka
kustiguma un taja skaita arT péc
iespgjam  klit  par  personigas
automasinas 1pasnieku. Tas nozimée, ka
kustigums un transports galvenokart ir
atvasinati no prasibas paaugstinat
sabiedribas  vispargjo  labklajibas
Iimeni. Iespgjas &rti parvietoties un
celot iezimgjas augsta vajadzibu
hierarhijas pozicija, it Tpasi attieciba uz
individualam personam,
majsaimniekiem un biznesa struktiiram
vairuma valstu un kultiiru. ST procesa
blakusefekti ir loti daudzveidigi. Viens
no materialiem efektiem ir tads, ka
vismaz motorizEtas valstls puse no
energijas, ko izmanto sadzives liment,
ir saistita ar braukSanu un celojumiem.

Kustiguma  straujo  pieaugumu
vairuma Eiropas valstu laika perioda

Bertils Vilhelmsons

starp 1950. un 1996. gadu varétu
ilustrét ar  piecam  svarigakam
tendencém:
e katra brauciena laika tiek veikts
arvien lielaks attalums,
e strauj$ autotransporta un gaisa
transporta Iidzeklu picaugums,

e aktivitaSu pieaugums brivaja
laika,
o telpiski daudz  sarezgitaki

celojuma modeli,

e kustiguma  izplatiSanas no
atseviskam  socialam  grupam,
aptverot plaSus iedzivotaju slanus.

Danija

Somija
-

.
Vicija
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2.1. attels. Iek§zemes kustiguma pieaugums
Zviedrija no 1900. Idz 1994. gadam (vid&ji
diena nobrauktais attalums uz vienu
iedzivotaju). Salidzinajumam ir dots
kustiguma Itmenis Danija, Somija un Vacija.
Avots - Vilhelmson,1990; Krantz,
Vilhelmson,1996; Salomon et al., 1993.

Kustiguma attistibas celam viena no
Baltijas regiona valstim — Zviedrija -
var izsekot Iidzi jau no gadsimta
sakuma, apskatot 2.1. att€lu.

Ap 1900. gadu vidgja distance, ko
viens cilveks veica dienas laika, vidgji
bija apmeéram viens kilometrs.
Piecdesmitajos gados kustigums strauji
pieauga un lidz ar to vidgjais diena
nobraukto kilometru skaits palielingjas
lidz desmit.  PaSlaik ir sasniegts
vidgjais lielums - 35 km diena uz vienu
iedzivotaju, rékinot uz visu iedzivotaju
skaitu. Tatad misu gadsimta laika
cilvéku iespgjas parvietoties un nonakt
citas vietas ir palielindjusas apméram
35 reizes.

NeapSaubami, ka $ada notikumu
virziba  vairumam  cilvéku ir
ietekméjusi gan vinu dzives veidu, gan

ar1 ikdienas uzvedibas modeli. Tas skar
dzives un darba vietas izveli,
iepirkSanos, briva laika pavadisanu. Ir
ar skarta pilsétu struktiira un zemes
izmantoSana vispariga veida. Tomer
sp&ja bt kustigam nav vienméerigi
sadalijusies starp visam iedzivotaju
grupam. Pieméram, vid€a vecuma
virietis caurméra diena nobrauc ne
mazak par 60 km. Bez tam var
konstatét, ka iepricksgjos gados
kustigums nepalielinajas tik strauji ka
pirms tam. Iesp&jams, ka ta c€lonis ir
vispargja ekonomikas stagnacija.

No Siem faktiem izriet, ka
kustiguma ltmenis Danija, Somija un
Vacija, tapat ka citi attistibas procesa
raditaji ir analogs ari Zviedrija.
DiemzZél Baltijas regiona austrumu
dala netiek veikti pastavigi un
nepartraukti kustiguma mérfjumi un
noverojumi, ka rezultata nav pieejami
dati salidzinasanai ar citam valstim.
Nemot veéra citu, Iidziga ekonomiska
Itmena Eiropas valstu pieredzi, tomeér
var teikt, ka vidgjais kustigums ir
apméram 10 - 15 km diena. Tas
savukart norada uz milzigo kustiguma
potencialu, kas vartu atraisities
tuvakajos gados, ja vien to laus
ekonomiska un politiska situacija un So
valstu iedzivotaju vértibas un vélmes
bis lidzigas.

Tomér kustigumu nevajadz&tu
izteikt vienigi ar dienas laika veikto
attalumu. Biitu jagpem v&ra arl
brauk$anas biezums un celojumu
ilgums. Ikdienas braucienu biezums
aptuveni raksturo socialo
infrastruktiiru un iedzivotaju
arpusmajas  aktivitates. Braucienos

pavaditais laiks atspogulo transporta
nozimi ikdienas laika budzeta. No ta
izriet arl braucieniem veltita laika
proporcija, kas parada dazado cilvéku
velmi lemt par sava laika izmantoSanu.

No daudzo Eiropas valstu attistibas
pieredzes izriet, ka ilgaka laika
perioda braucienu biezums parak
nemainas. Tas nozim&, ka cilveki
necelo daudz biezak, ka vien tad, ja
vajag iepirkties, doties uz darbu,
sanemt  pakalpojumus, apciemot
draugus un ta talak. Lidzgi
noverojumi ir giti arT attieciba uz



braucieniem patéréto laiku - cilveki
necensas 1pasi térét laiku braucieniem,
vini cen$as braukt atrak.

No ta savukart izriet otra svariga
tendence attiectba uz kustigumu -
mainit parvietosanas veidu. To var€tu
saukt arT par strauju atras celoSanas
Ipatsvara pieaugumu. Tas attiecas uz
automasinam, bet it Ipasi uz lidmasinu
izmantoSanu. Gandriz vai visu kopgja
kustiguma pieaugumu Zviedrija kop$
piecdesmitajiem gadiem var izskaidrot
ar automasinu izmantoSanas
picaugumu, bet kops
septindesmitajiem gadiem - ar daudz

intensivaku gaisa transporta
izmantoS$anu.

Taja pasa laika l1énaku
parvietosanas veidu Tpatsvars
samazinas. Tas galvenokart attiecas uz
pilsétu un regionu  sabiedrisko

transportu (vilcieni un autobusi), ka
ar1 parvietoSanos kajam. Te japiebilst,
ka méginajumi lidzsvarot $o tendenci
ar daziem pretpasakumiem dazos
gadijumos un it Tpasi vieteéja meéroga ir
bijusi sekmigi. Atrgaitas tramvaju,
velosipédistu  celinu, apakSzemes
vilcienu paradiSanas un izplatiba
lielakajas pilsétas - tie ir reali gitie
sasniegumi. Tom&r nozimigakais
elements sacensiba starp dazadiem
transporta veidiem, neskaitot maksu, ir
atrums. Ja cilvékiem ir iesp&jas
izveleties, tie parasti izmanto atrako
transporta veidu.

Tresa iezime, kas likusi
palielinaties kustigumam, ir briva vai
atplitas laika nozimibas pieaugums,
dodoties izbraucienos un celojumos.
Braucieni parasti nebeidzas - katrs
brauciens rada priekSnoteikumus
nakoSajam braucienam. Cilvéki brauc
dazadu iemeslu dél - wuz darbu,
iepirkties, macities, ved bérnus pie
arsta vai uz apriipes centriem, apciemo
draugus. Bet tas viss atrodas dazadas
vietas. Ilgu laiku parvietoSanas no
darba vietas uz majam bija galvenais
braucienu mérkis. Tas palidzgja
strukturét satiksmes pliismas regularos
modelos gan péc laika, gan telpiski.
Tomer pedgjas desmitgades un vismaz
Eiropas labklajibas valstis vislielakais
braucienu pieaugums saistams ar
atpiitas un izklaides braucieniem -
radinicku vai draugu apciemos$anu,

sabiedrisko darbibu, atpiitas
pasakumiem. Sie braucieni vai
celojumi, kas parasti notiek no darba
brivaja dienas dala, sastada no vienas
treSdalas lidz pat pusei no visiem
braucieniem, un to laika tiek
nobraukta apméram puse no vidgjas
dienas distances. Tatad izmainas
attaluma starp majam un darba vietu
vai pilsétas dzives nomaina pret
priekspilsétas dzivi tikai neliela méra
ietekmé vispargja kustiguma modeli.

Mingtais aspekts ir ciesi saistits ar
ceturto tendenci vai varbiit
konsekvenci, kas attiecas uz
kustiguma palielinaanos. ST tendence
izpauzas cilvéku darbibas geografiskas
sféras paplaSinasana un telpisko
attiecibu sareZgitibas palielinagjuma.
Péc pirma priekspilsétu ekspansijas
vilna, kas tomér bija telpiski diezgan
koncentréts un saglabaja piesaisti
pilsétas centram ar saméra labo
sabiedriska transporta sistému,
neradas 1pasSa vajadziba principiali
mainit transporta sisttmas modeli.
Tomér otrais vilnis, kas vairak bija
orientéts uz reti apdzivotam vietam -
lauku apvidiem, nelieliem
ciematiniem, attalam priekSpilsétam,
radija  nepiecieSamibu  parkartot
transporta  sisttmu  pamatelementa
majoklis - darbs. Taja pasa laika
notika ari darba vietu, tirdzniecibas
centru, pakalpojumu sféras, ka arl
slimnicu un atpiitas vietu pakartosana
priekSpilsétu vajadzibam. Tas izraisija
jaunas un daudz sarezgitakas telpiskas
attiecibas. Esosa sabiedriska
transporta sisttma vairs nespgja
nodro§inat pietiekami efektivu
iedzivotaju  parvadasanu. Satiksme
priekspilsétdas un it T1paSi starp
priekspilsétam (tangencialie braucieni)
krasi palielingjas, bet veca regularo
Iiniju satiksme starp prieckSpilsétam un
centru (radialie braucieni) saka apsikt.
Tomér galvena tendence bija piesaistit
un nodrosinat patérétajus nepartraukti
augosaja teritorija.

Pedgja no nozimigakam kustiguma
palielinasanas iezimém ir kustigaka
dzives veida arvien lielaka izplatiba
vispar iedzivotaju vidd, bet it 1pasi
atseviskas socialas grupas.
Neapsaubami, ka liela nozime ir ari
iedzivotdju vecumam un dzimumam.
Vecako lauzu kustigums ir krietni
palielingjies ta iemesla dél, ka pirma
automobilu izmantotaju paaudze nu ir
sasniegusi lielaku vecumu, bet nav

atteikusies no savas aizrauSanas.
Sieviesu iepltiSana darba tirg pedgjas
desmitgad@s ir radijusi nepieciesamibu
nodro§inat  vipam  aktivaku un
intensivaku  parvieto$anos. Tomér
vissvarigakais faktors ir tas, ka pedgjo
50 gadu laika apméram 80 % no
labklajibas wvalstu iedzivotajiem ir
bijusi sp&jigi nopirkt automasinu.

Apsverot domu par automasinas
iegadi, rodas butisks jautdgjums par
faktoriem, kas var ietekmét kustiguma
picaugumu, ja vien reali pastav iesp¢ja
iegiit sava IpaSuma transporta Iidzekli.

Protams, ka iesp&jamas ir vairakas
atbildes. No privatpersonas redzes
viedokla ir janem vE&ra personigas
intereses, ka ari jarékinas ar argjiem
apstakliem un ierobezojumiem. Tomer
ka svarigakie izvirzas Cetri faktori, kas
arT tiks vairak vai mazak plasi
apskatiti - ekonomika un automasina
ka privatipaSums, labklajibas izpratne
un kustigums, izvietojuma telpiskais

modelis, sabiedriska transporta
nodro$indjuma Iimenis.
Ka jau tika teikts ieprieks,

svarigakais kustiguma palielinasanas
vai mazinaSanas c€lonis ir ar
ekonomisku raksturu. Daudzu valstu
pieredze liecina, ka kustiguma pamata
ir iespgjas ieglit privatipaSuma
automas$inu. Tadas valstts ka Danija,
Vacija, Somija un Zviedrija ar
vieglajam automasmam tiek veikti
apmeéram 70 - 80 % no kopigiem
dienas braucieniem. Tomer iespgjas
iegiit sava Tpasuma automasinu loti
ietekmé ienakumu Iimenis. Bez tam ir
janem véra ari citi faktori, kas ietekmé
automasinas iegadi, tas ir, cena un
ekspluatacijas izdevumi. Liela nozime
ir arT politiskai kontrolei nodoklu un
dazadu maksajumu veida (piem&ram,

ievedmuita, degvielas akcizes
nodoklis), kas dazada veida var
ietekmét pieprasijumu pec

automasinam dazadas valstis. Dazi
dati par privato automasinu skaitu
Baltijas regiona valstis ir paraditi 2.2.
un 2.3. attela. Ka to parada Zviedrijas
piemérs, privato automa$inu skaits ir
stabili audzis, sakot no loti zema
limena Otra pasaules kara beigas, lidz
pat ekonomiskajai depresijai, kas
radas naftas cenu pieauguma dgl
septindesmitajos gados.



AUTOMOBILA VESTURE
Automobilis tika ieviests 1886. gada Vacija. Pirmie automobili izskatijas p&c trisritenu velosipeédiem vai ratiem, kam
pierikots dzingjs. Tos izmantoja galvenokart bagati cilvéki un zinama méra ka dargas rotallietas. Tom&r So jauno
parvietoSanas Itdzeklu atrums pieversa lauzu uzmanibu. Tika buvéti pat speciali automobili sacikstem, bet loti popularas
sacikstes kluva ap gadsimtu miju. Viena no attéliem ir izmantota vissenakas zinamas afiSas reprodukcija, kas reklame
automobili (1888).

Praktisch!

Patent-Motorwagen

mit Ginshetrich dureh Petrolenm, Benzin, Naphts ete.

Immer sogleich betrivhefLhig! — Beqr.m abssint pefabrlos! \ E

A -i '.I[ ;
il L
L 1 B

i il 4
i I 8
i} [ lf. i
g ih
1= i

&]..‘.:;.‘;-;...";.‘,.’......,...-.—..—.-_-___;.Q: —_

" G

$ I
MOTORSCHAU VERLAG DR.GEORG ELSNERLCO. BERLIN SWES

BATLHN AUTO GMBH MUNCH EM

Vissenakas zinamas afias reprodukcija, kas reklamé automobili.

Miisu gadsimta pirmajas desmitgad€s automobilis kluva par moderna dzives veida simbolu. Péc Pirma pasaules kara uz
ASV celiem automobili saka paradities arvien biezak. Ari Eiropa arvien vairak cilveku vélgjas klit par jauna, moderna
automobila Tpasniekiem, tomér tikai nedaudziem automobilis kluva pieejams divdesmitajos un trisdesmitajos gados.

Ideja par to, ka katram var piederét automobilis, izskangja no nacistu lidera Adolfa Hitlera mutes trisdesmito gadu
sakuma. "Das Volksauto" bija paredzéts, lai parmestu tiltu starp Vacijas "Herrenvolk" Skiram. Neliels skaits pirmo
"Volkswagen" tika izgatavots 1si pirms Otra pasaules kara. Taja pasa laika padomju reZims ar lepnumu deklargja, ka kravas
automasinas tiek izmantotas plasak neka vieglie automobili. Savukart vieglas automasinas bija padomju politiskas elites
privilégija.

Amerikas autoindustrija piecdesmitajos gados atrada plasu noietu saviem razojumiem, bet galvenokart gan tas saistams
ar patérétaju psihologiskajam vajadzibam, nevis ar tiri funkcionaliem aspektiem. Automasinam tika piesaistiti tadi simboli
ka briviba, kustigums, neierobezotiba un prestizs. Tomér lielo automobilu skaita pieaugums blivi apdzivotas vietas saka
izraisit problémas. Sesdesmito gadu vidi tika demonstréta automobilu nepietiekama drosiba, it pasi Ralfa Neidera gramata
"Nedross pie jebkura atruma" (Ralf Nader. Unsafe at any speed. 1965).

Sesdesmito, septindesmito un devindesmito gadu automasinas. Foto - Lennart Gagnefjord.

Energétikas krizes apstaklu ietekmé septindesmitajos gados radas kompaktaks automobilis, jo bija nepiecieSams
paaugstinat specifiskas energijas izmanto$anas efektivitati. Tas savukart deva Japanas autoindustrijai neparvertgjamas
prieksrocibas konkurencg, jo tada veida automobili tika piedavati tiesi laika.

Tagad uzmanibas loka nonak augo$a automobilu izmantoSana saistiba ar piesarnojumu. Jaunie Zalas kustibas vilni
raugas uz automobiliem ka uz nopietnam briesmam dabai un videi.

Devindesmito gadu automobili rada ieveérojami mazaku piesarnojumu neka vecakas paaudzes modelu automobili.
Tomér vél joprojam kopgja automobilu radita izplides gazu emisija padara neiespgjamu ilgtsp&ju pasaules méroga. Bez
tam oglekla dioksida emisija nav pienemama ilgtermina procesa.

Pieaugosa energijas izmantoSanas efektivitate galvenokart tiek sasniegta, veidojot aerodinamiski optimalaku formu, bet ar
to vien nepietiek, lai [idzsvarotu daudzo paterétaju tiecksmi izveleties automobilus ar ]Joti specigiem dzingjiem.
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2.2. attéls. Privato automasinu skaits Baltijas regiona valstis.

Ka to parada Zviedrijas piemers,
privato automasinu skaits ir stabili
audzis, sakot no loti zema Iimena Otra
pasaules kara beigas, lidz pat
ekonomiskajai depresijai, kas radas
naftas cenu piecauguma del
septindesmitajos gados. Tomer paslaik
privato automasinu skaita
palielinasanas ir domingjosa,
neskatoties uz zinamu ekonomisko
stagnaciju devindesmito gadu sakuma.

Vai pastav kads piesatinajuma
limenis attieciba uz privato
automasinu skaitu ? Uz to ir saméra
griti precizi atbildét. Zviedrija paslaik
vidgji skaitds viena automasina uz
gimeni, un to vartu uzskatit par
saméra ticamu Iidzsvara Iimeni.
Tomér ASV 8§ads Iimenis tika
sasniegts jau piecdesmitajos gados.
Paslaik ASV vidgji ir gandriz 0,7
automasinas uz vienu iedzivotaju, bet
tas nozimé, ka vidgji katram, kam ir
izsniegtas autovaditaja tiesibas, pieder
vairak par vienu automasinu. Tomer
ekonomiskie  raditaji, pieméram,
degvielas cena, ka arT pilsétas
struktiira, vértibu sisttma un kultira
dazadas valstis var biit loti atSkiriga.

Automas$tnu  skaits uz  vienu
iedzivotdju (pamatojoties uz 2.2. attéla
datiem) ir S$ads: Krievija - 0,07,
Latvija un Lietuva - 0,17; Polija -
0,19; Igaunija - 0,21; Polija - 0,19;
Igaunija - 0,21; Danija - 0,33; Somija -
0,38; Zviedrija - 0,41; Vacija - 0,46.

Eiropa jau tagad var saskatit
pazimes, kas liecina, ka automasina ir
galvenokart individuala kustiguma
nodro$inataja un nevis gimenes plasa
patéripa  priekSmets.  Automasinu
Tpasnieku individualizacija un
automasinas izmantoSanas sniegtais
komforts ir tie virzoSie speki, kuri art
nakotné pastiprinas kustiguma
ekspansiju starp Baltijas regiona
tautam, kas tad jau bils sasniegusas
zinamu labklajibas Itmeni.

Kadi ir kustigumu virzoSie
fundamentalie ~ speki  ? No
individualas personas redzes viedokla
parvietoSanas atrums (ar automasinu,
atrgaitas vilcienu utt.) nozZime iesp&jas
paplasinat ikdienas darbibas telpu.

Tiek iegiita lielaka izveles briviba,

vismaz T1stermina skatfjuma, kada
veida sasniegt talak esosas darba
vietas, apdzivotas teritorijas,

pakalpojumu centrus, atpiitas vietas,
noliktavas un tirdzniecibas centrus. Jo
liclakas ir iesp€jas braukt atrak, jo
vieglak ir veidot sarezgitakas ikdienas
darbibu shémas, tas ir, vienas dienas
laika pabiit dazadas vietas un nokartot
dazadus darfjumus. Bez minétajiem
praktiskajiem labumiem, ko sniedz
atra parvietoSanas, jamin arl daZzas
konkrétas vértibas un simboli, kas
attiecas uz kustigumu. Daudziem
cilvekiem automasina nozimé noteiktu
sabiedrisko stavokli, varu, brivibu,
speku un moderna cilvéka statusu.
Tomér faktori, ar  kuriem
izskaidrojams kustigums, nav saistiti
vienigi ar atseviSkam personam un
vigu iespgam izvEleties transporta
lidzekli atbilstosi savam materialajam
stavoklim un labklajibas izpratnei. Citi
svarigi motivi ir pamatojami ar
iespgjam uzturét sakarus ar argjo
pasauli un ne tikai ar sava regiona vai
pilsétas geografiska iedalfjuma
strukttira. Regionos ar lielu iedzivotaju
blivumu un augstu urbanizacijas
pakapi ir vérojama mazaka tieksme
iegadaties automasinas (ir mazaks
automasinu skaits uz vienu
iedzivotaju), un Iidz ar to kustiguma
Iimenis tur ir zemaks, salidzinot ar
regioniem, kas ir reti apdzivoti, turklat
apdzivotas vietas ir izkaisttas plasa
teritorija. Taja pasa laika pils€tnieku
tendence paplasinat savas darbibas

2.3. attéls. Privato automasinu blivums Baltijas regiona valstis 1994. gada.

loku un tadgjadi aptvert lielakas
teritorijas ir izskaidrojama ar cilvéku
kustiguma picaugumu.

Vel ir jaatZimé kads cits svarigs
faktors, vismaz attieciba uz Dblivi

apdzivotam teritorijam, tas ir,
pastavosas iesp€jas izmantot
sabiedrisko transportu.

Teritorijas, kurds ir  augstas
kvalitates  sabiedriska  transporta
pakalpojumi - biezi reisi, liels atrums,
labi  sasaistiti marSruti, dro$iba,

komforts un mérena maksa - ir mazaks
automasinu pasnieku skaits.

Ja sabiedriskais transports nespgj
nodroS§inat  augstu  pakalpojumu
Iimeni, ta attistiba var tikt bremzgta.
Arvien vairak cilvéku saktu iegadaties
automasinas, atstajot  sabiedrisko
transportu tikai atseviskam socialam
grupam, kuras dazadu iemeslu dg]
nevar klit par autobraucgjiem,
respektivi,  vecakiem  cilvekiem,
jaunieSiem, sievietem.

Moderna sabiedriba kustigums klast
par nozimigu faktoru un biezi tiek
minéts ka pamatvertiba vai labklajibas
indikators. Tomeér kustigumam ir
divgjada daba. Ta ir labklajibas
pozitiva iezime.

Tadgjadi  cilvekiem tiek dota
paplaSinata pieeja dazadam jomam, ko
nodroSina attistita transporta

tehnologija. Bet, ja skatas no citas
puses, mes arvien biezak varam
parliecinaties, ka ir daudz negativu
seku, kas izriet no parvietosanas, kura
geografiski arvien paplasinas. Tadas ir
milzigais degvielas paterins,
nepienemamas parmainas fiziskaja
vid€, ievainojumi vai naves gadijumi
satiksmes avarijas un negadijumos,
nevélamas izmainas pilsétas dzive. Sie
negativie faktori ir ripigi un integréti
petami saistiba ar kustiguma attistibu
nakotné, ka arT transporta tehnologijas
turpmaku  izmanto$anu  sabiedriba.



3.

TRANSPORTA SISTEMAS CENA - ENERGIJA UN IETEKME UZ VIDI

Energijas daudzums, kas tiek
patéréts transporta vajadzibam Eiropas
méroga, sastada 20 % no kopgja
energijas patérina. Vairak par 90 % no
ta ir benzins, bet apméram divas
tresdalas no transportam
nepiecieSamas  energijas  izmanto
pasazieru parvadajumiem. Transporta
dala kopgja energijas patérina, ka ari
transportam nepiecieSamas energijas
izmantoSanas dala uz vienu iedzivotaju
ir daudz lielaka Rietumeiropas valstTs,
neka tas ir daudzas Austrumeiropas un
Centralas Eiropas valstis.

Kamér Rietumeiropas
industrializetajas valstis
septindesmitajos un astondesmitajos
gados kopgjais energijas patérina
pieaugums bija saméra mérens, tikmer
energijas izmantoSanas apjoms
transporta vajadzibam krasi

palielinajas. Pieméram, laika posma
starp 1970. un 1990. gadu energijas
izmantoSana transporta vajadzibam
Eiropas Savienibas dalibvalstis

Bengts Johansons

dubultojas, bet

tautsaimniecibas sektoros

verojams tikai neliels pieaugums.
Tehniska attistiba paveéra iespgjas

pargjos
bija

samazinat specifisko energijas
izmanto$anu (energijas patérin$ uz
transporta lidzekla nobraukto

kilometru skaitu), tomér tas nivelgjas
transporta pliismas milziga picauguma
del. Pieméram, pasaZieru transports
Rietumeiropas valstls laika posma
starp 1970. un 1990. gadu gandriz
dubultojas, bet kravas parvadajumi
pieauga par 70 %. Liela dala no

potencialas energijas izmanto$anas
efektivitates guvuma transporta
lidzeklos zuda, kad palielinajas

transporta lidzeklu masa un jauda.

Bez tam ir arT papildu faktori, kas
saistas ar palielinatu energijas patérinu.
Pirmkart, transports tiek péc iesp&jas
orientéts izmantot veidus, kas netaupa
energiju, pieméram, autotransports
izkonkuré dzelzcela transportu, bet
gaisa  transports izkonkuré celu
transportu.

Otrkart,
izmantoti

transporta Iidzekli tiek
arvien neefektivak, jo

samazinas to lietderigas izmantoSanas
laiks un maksimalais aizpildijums.

Treskart, braukSanas apstakli un
dalgji arvien vairak parslogotie
autoceli ir par c€loni tam, ka
samazinas apgrozijums laika vieniba
un palielinas energijas paterins.

Vel viens faktors ir lielaki
parvieto$anas atrumi uz autoceliem, jo
efektiva degvielas izmanto$ana ir
atkariga no transporta lidzekla atruma.
Energijas patérin$ ir vismazakais, ja
vid&jais atrums sasniedz apméram 60 -
80 km/h. Ja atrums ir lielaks, energijas
paterin$ ievérojami aug, jo ir japarvar
lielaka gaisa pretestiba.

Pilsetas ir savadak, jo tur kustibas
atrums ir daudz mazaks par optimalo.
Lielaks energijas patérin$ pie mazaka
vidgja atruma pilsétas satiksmes
pluisma rada neekonomiskumu. Bez
tam berzes deél palielinas dzingja
nodilums, ir vairak kavéSanas un

tuk$gaitas gadijumu, salidzinot ar
normaliem  nepartrauktas  virzibas
apstakliem.

3.1. tabula. Kopgjais transporta energijas patérins un transporta izmantotas energijas
dala uz vienu iedzivotaju dazas Eiropas valstis 1992. gada. Avots - OECD.

Vacija Ziemelvalstis a Polija Baltijas valstis b
Kopgjais transporta energijas patérins, GJ gada 2 600 1 000 360 110
Transporta energijas patérin$ uz vienu iedzivotaju GJ gada 33 44 9,6 15
Proporcionalais transporta energijas paterins, % 26 26 14 18
a - Danija, Norvégija, Somija, Zviedrija; b - Igaunija, Latvija, Lietuva.
svina (Pb) savienojumu un disperso | globalas  klimata mainas riska
cieto dalinu piesarnojuma radisana. palielinasanas.
Visi Sie savienojumi ir kaitigi Séra dioksida (SO,) emisija nav tik
cilvekiem, dzivniekiem un augiem. | svariga salidzingjuma ar citam
Energijas izmanto$ana transporta | S€ra dioksida (SO,) emisija izraisa | autotransporta izpludes gazém, jo
sektora faktiski ir galvenais gaisa | skabos nokriSpus, slapekla oksida un | benzins nesatur tik daudz sera
piesarnosanas célonis. Piesarpojums | slapekla dioksida (NO,) noplude rada | savienojumu. Tomér juras transporta

savukart rada daudz vietgju, regionalu
un globalu vides probléemu. Transporta
lidzekli ir ietekmigs avots augstas
koncentracijas oglekla oksida (CO),
gaistoSu organisko savienojumu, séra
dioksida (SO,), slapekla oksida un
slapekla dioksida (NO,), ozona (Os),

regionalas problémas vides
paskabinasanas un eitrofikacijas del,
piem&ram, ezeros un Baltijas jira.
Oglekla dioksids (CO,) ir svarigakais
antropogeéni raditais savienojums, kas
izraisa “siltumnicas” efektu. Ja piecaug
“siltumnicas” efektu izraisoSo gazu
koncentracija atmosfera, tad iesp&jama

séra dioksida nozime ir lielaka, jo tiek
izmantotas smagakas naftas frakcijas,
bet tas satur ieverojami vairak s€ra
savienojumu.

Slapekla oksidi (NOy) ir loti
nopietns autotransporta raditais gaisa
piesarnpotdjs. Slapekla oksidi veidojas
galvenokart tad, ja gaisa slapekla un



skabekla degvielas sadedzina pie
augstas temperatiiras un liela spiediena

apstaklos. Tadgjadi izveidojas pretruna
starp diviem v&lamiem mérkiem -

TRANSPORTA IETEKME UZ VIDI

augstu energijas efektivitati un mazu
NO, emisiju.

Kopgja gaisa piesarnojuma transporta lidzeklu (celu, juras, dzelzcela un gaisa) dazadu vielu emisijas relativa dala Eiropa

1990. gada bija sada:

Piesarnotajs Proporcionalais apjoms, %
CO 59
NO, 57
SO, 5
CO, 17
GOS * 34

* gaistoSie organiskie savienojumu (bez metana un ta atvasinajumiem).

Ozons (O3) rodas netiesa veida no izpludes gazem, kad gaistoSo organisko savienojumu, NO, un Saules gaismas

klatbuitne oksidgjas atmosferas skabeklis.

Motorizéto transporta lidzeklu nozime viet€ja gaisa piesarnosana var but pat lielaka, neka minéts ieprieks, jo gazes

izpliist gandriz zemes virsmas Iimeni.

Tikai neliela dala NO, piesarnojuma
rodas no degviela esoSiem slapekla
savienojumiem. NO, gan iespgams
reducét, ja automasinu izpliides gazes
paklayj fizikali ktmiskam parvertibam.

Oglekla dioksida (CO,) emisija ir
tieSi saistita ar tadas degvielas
izmantoSanu, kas satur proporcionali
lielu oglekla daudzumu.

Svins un ta savienojumi kopa ar
izplides gazém ar1 nonak gaisa, jo
veidojas no etiléta benzina. So emisiju
tie$i nosaka degvielas izmantoSana un
svina savienojumu saturs degviela.
Pasreizgja tehnologija diemz€l nelauj
atdalit no izpludes gazé€m ne svina
savienojumus, ne oglekla dioksidu, ne
séra dioksidu.

Gan oglekla oksida (CO), gan
gaistoSo  organisko  savienojumu
klatbiitne izplides gazes ir saistita ar
degvielas nepilnigu sadegSanu. Bez
tam saméra liela gaistoSo organisko
savienojumu emisija notiek degvielas
iztvaikoSanas rezultata no iekSdedzes
dzingju veida automas$inam un
degvielas uzpildes stacijam. Gaistoso
organisko savienojumu grupa ir Joti
daudzveidiga, jo satur daudzveidigus
kimiskos savienojumus, kam piemit
spgja radit veselibas traucgjumus,
izraisit  saslimstibu ar Vv€zi un
lidzdarboties ozona veidoSana. Ta ka
arm gaistoSo organisko savienojumu
raSanas iemesls ir nepilniga degvielas
sadegSana, tad degvielas sastavam ir
loti liela nozime emisijas kaitigo
1pasibu radiSana.

Oglekla oksida un  gaistoSo
organisko savienojumu emisija ir
atkariga gan no izmantotas degvielas,
gan atSkirigajiem degvielas
sadedzina$anas parametriem. Ari pati
izplides gazu attiriSanas tehnologija
atstaj lielu ietekmi uz emisiju.

Disperso dalinu emisija parsvara
saistas ar dizeldzingjiem, kuriem ta ir
30 - 70 reizes lielaka neka ieksdedzes
dzingjiem. Bet art $o emisiju iespgjams
samazinat, izmantojot izpluides gazu
attiriSanu.

Gaisa piesarnojums var ievérojami
atSkirties, bet kop&jo transporta radito
emisiju raksturo:

e transportgSanas

nodros§inajums ar

transporta veidiem,

e transporta lidzeklu izmantojums

un noslogojums,

e Tpatngjas emisijas lielums uz

vienu transporta lidzekla nobraukto

kilometru.

Ipatngja emisija parada, cik daudz
piesarnojoso vielu transporta Iidzeklis
emit€, nobraucot vienu kilometru, ta¢u
Sis lielums var mainities saméra plasas
robezas. Piesarnojoso vielu daudzums
pirmam kartam ir atkarigs no
izmantotas degvielas un, otrkart, no
dzingja un citiem ar transporta lidzekli
saistitiem faktoriem, ka arT no dzingja

darbu
dazadiem

izmantoSanas un uzturésanas
apstakliem. Treskart, tas liela méra ir
atkarigs no transporta lidzekla, tas ir,
braukSanas rezima - ar vid&ju atrumu,
paatrinati, biezi apstajoties vai opergjot
ar sajligu un atruma parsleédzgju.

IevieSot izpliides gazu attiriSanas
metodes un tehnologijas, ir izdevies
samazinat proporciju starp energijas
izmantoSanu un ieprieks miné&to kaitigo
komponentu daudzumu.

Kad Zviedrija tika ieviesti stingraki
gaisa piesarnojuma standarti, tad celu
transporta radita NO, emisija no
vieglajam automas$inam laika posma
no 1980. lidz 1994. gadam samazinajas
par 10 %, bet viegli gaistoSo organisko
savienojumu piesarnojums - par 20 %
laika posma no 1988. gada Iidz 1994.
gadam, neskatoties uz to, ka laika starp
1980. un 1994. gadu Zviedrijas
autotransporta energijas patérin$ ir
palielingjies turpat par 20 %.

Iespgjams, ka ar1 CO emisija ir
krietni samazinajusies, kaut gan triikst
statistisku datu, lai par to var€tu runat
konkrétak. Kaut ari NO, emisija no
autotransporta Iidzekliem ir ievérojami
samazinajusies laika posma no 1988.
lidz 1994. gadam, kopg&ja emisija no
kustigiem piesarnojuma avotiem S$aja
perioda tomér samazinajusies nav.

Svina savienojumu emisija
Rietumeiropas valstis kops
astondesmito gadu sakuma ir krasi
samazinajusies sakara ar mazetiléta vai
vispar neetiléta benzina izmantoS$anas



paplasinasanos. Zviedrija  etileta
benzina pardoSana ir pilnigi partraukta.

Trispakapju katalitiskie izplades
gazu konvertori, kurus izmanto
ick§dedzes dzingju transporta
lidzeklos, labveligos apstaklos spgj
samazinat CO, NOy un viegli gaistoSo
organisko savienojumu koncentraciju
atbilsto$i par 90, 90 un 95 %. Tadi
faktori ka katalizatora nefunkciongSana

pie zemam temperaturam un
katalitisko 1pasibu izzusana
katalizatora izmantoSanas laika
neapSaubami pazemina automasinu

izpludes gazu attiriSanas efektivitati.
Lai mazinatu CO, disperso dalinu
un  viegli  gaistoSo  organisko
savienojumu koncentraciju
dizeldzinju autotransporta Iidzek]os,
tick  izmantoti arT  oksidacijas
katalizatori un kvépu uztvergji.

Transporta arejas izmaksas
Daudzie pétijumi, kas tika veikti, lai
noskaidrotu transporta argjas socialas

autobusi, kravas automasinas,

energetika - 8 %

mehanismi - 10 %

GAISTOSAS ORGANISKAS VIELAS - 1992. GADS

izmaksas, ir paradijusi, ka §is izmaksas
ir Joti lielas. Vislielakas izmaksas
attiecas uz gaisa piesarnojumu, troksni
un satiksmes negadijumiem.

Pieméram, socialas un vides
aizsardzibas izmaksas Vacija tiek
vertetas apméram 2,5 % apjoma no
iek§zemes kopprodukta. Ekonomiskas
sadarbibas un attistibas organizacijas
(Organisation for Economic
Cooperation and Develoopment -
OECD) valstis kopuma transporta
argjas izmaksas jau tuvojas turpat 5 %
no katras valsts iekSzemes
kopprodukta.

Vidgjas specifiskas emisijas, ka art
energijas izmantoSanas apjomi
dazadiem transporta veidiem atSkiras
loti plasas robezas. Energijas patérins

motocikli - 12 %

jiiras un gaisa
transports - 9 %

vieglas
automasinas - 61 %

citi - 10 %

mehanismi - 18 %

juras transports -
13 %

autobusi - 3 %

OGLEKLA DIOKSIDS 1994. GADS

uz vienu pasazierkilometru vieglajam
automa$inam un  lidma§inam ir
ievérojami lielaks neka autobusiem un
vilcieniem. Transportét preces un
kravu ar vilcieniem vai kugiem no
energétiska  viedokla ir  daudz
efektivak, neka izmantot Kkravas
automa$inas vai lidmasinas. Vidgjas
vertibas ne vienmér norada, ka noteikts
transporta veids biis energoefektivaks,
ja vien netiek nemts veéra transporta

lidzekla aizpildijums. Tadas
tehnologiskas attistibas
nepiecieSamibu, kas mazinatu
specifisko piesarpojumu, iesp&jams

ilustrét ar emisijas apjoma atSkirtbam
starp vieglajam automasinam, kuram

vai nu ir, vai ari nav Kkatalitisku
konvertoru.

Autotransports ir galvenais CO,
NO,, CO, un gaistoSo organisko

savienojumu emisiju avots Zviedrija
(3.1. attels) un citas Eiropas valstis.

vieglas automa3ias - 41 %

- kravas antomaginas - 15 %

cti-3 %

mehanismi - 24 %

Jiras

transports - 21 % a

SLAPEKLA OKSIDI - 1994. GADS

vieglds automa$inas - 29 %

kravas
automasinas - 18 %

autobusi- 5 %

citi- 6 %

kravas automa$inas
-8 %

OGLEKLA MONOKSIDS - 1988. GADS

vieglas
automasinas - 86 %o

3.1. attels. Dazado transporta lidzeklu izpliades gazu daudzuma salidzinajums Zviedrija.



Tomér jiiras transports un ar
dizeldegvielu darbinamie transporta
lidzeklu dzingji kopa rada apméram 45
% no Zviedrijas kustigo avotu NOy
piesarnojuma.

Juiras transports ir véra nemams SO,
emisijas avots, jo dzingju darbinasanai
tick  izmantotas smagas  naftas
frakcijas, kas satur 2,0 - 2,5 % séra
savienojumu. Jiras transporta paslaik
nepastav ierobezojumi attieciba uz séra
savienojumu daudzumu degviela, ka

tas ir celu transporta lidzeklos.
Pieméram, Zviedrija, dizeldegviela
tiek pielauti tikai 0,2 % s@ra

savienojumu, un praks€ Sis skaitlis ir
pat mazaks.

Kopgjais lidaparatu raditais gaisa
piesarnojums  ir  relativi  mazs,
salidzinot ar autotransporta radito
piesarnojumu, tomér tam ir tendence
strauji palielinaties, un tiek vértéts, ka

jau tuvakaja nakotné ta nozimigums
augs. Bez tam emisiju efekts
atmosferas augsgjos slanos veél nav
pietickami labi izp&tits un izprasts.

Pastav milzigas atSkiribas starp
valstim gan attieciba uz emisijas
daudzumu uz vienu transporta Iidzekli,
gan attieciba uz kopgjas emisijas
relativo dalu, ko dod dazadi avoti.
Zviedrija, kur elektroenergijas
razoSana balstas uz hidroresursiem un
kodolenerggtiku, relativa transporta
sektora emisija ir daudz lielaka neka
Polija un Vacija, kur elektroenergijas
razo$anai galvenokart izmanto fosilo
kurinamo, to sadedzinot. Tas ir
uzskatami paradits 3.2. tabula.

Transporta izraisita emisija Vacija
un Zviedrija uz vienu iedzivotaju ir

ievérojami augstaka neka Polija. Sajas
valstis gan emitéta CO, emisijas
daudzumus uz vienu iedzivotaju ir
stipri vien mazaks neka
Ziemelamerika, kur 1990. gada tas
sastadija gandriz 6 tonnas uz vienu
iedzivotaju gada laika. Ari augstais
energijas patérin§ uz vienu ASV
iedzivotaju tiek rekinats péc diviem
parametriem - lielaka nobrauciena uz
vienu iedzivotaju un  augstakas
brauciena  energijas  izmanto$anas
intensitates.  (MJ/pasazierkilometrs).
Sadi faktori, kas nosaka atikiribas
energijas izmanto$ana un emisijas
apjoma dazadas valstts, ir arl
ienémumu ltmenis, degvielas cena,
pilsétas struktiira, dzives veids.

40 = kgliedziv. gada
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3.2. attels. Transporta lidzeklu NO, un CO; emisijas daudzums uz vienu iedzivotaju Zviedrija, Vacija un Polija 1991. gada un transporta
Iidzeklu raditas emisijas dala salidzinajuma ar kopéjo emisiju.

Gan oficialaja statistika, gan arT
iepriek§ dotaja izklasta energijas
izmantoSana un emisija, kas rodas
transporta  sektora, tiek definéta ka
transporta lidzek]u energijas patérin$
savu funkciju veikSanai, bet emisija -
ka darbibas blakusprodukts. Lidz ar to
transporta sektors ir atbildigs ar1 par
degvielas  izmantoSanu un  tas
sadedzinasanas  rezultata = raduSos
piesarnojumu, kas ir atkarigs no
transporta Iidzekla veida un tam
nepiecieSamas infrastruktiiras.

Ir konstatéts, ka aptuveni 70 %
“siltumnicas” efektu izraisoSo gazu

atmosftra ievada no vieglo automasinu
ick§dedzes dzingja izpliistosas gazes,
20 % atmosféra noplast, razojot
degvielu, bet 10 % - izgatavojot pasas
vieglas automasinas.

Bez tam energija tiek patéréta ari
transporta infrastruktiras veidoSanai,
izmantoSanai un uzturé$anai, tomér $is
energijas patérina veids nav pietiekami
analizéts. Energijas daudzums, Kkas
nepieciesams infrastruktiiras
uzturgSanai, parrékinot uz transporta
lidzekla nobraukto kilometru skaitu, ir
atkarigs no transporta lidzekla veida un
infrastruktiiras izmantoSanas pakapes.

Lielaka energijas daudzuma
izmantoSana infrastruktiiras
uzturéSanai ir saistama ar

autotransportu  un  dzelzcelu, bet
mazaka — ar gaisa un juras transportu.
Nesenie pétijumi, kas tika veikti, lai
noteiktu energijas patérinu
infrastruktiiras radiSanai, paradija, ka
ta autocela buvniecibai, izmantoSanai
un uzturéSanai, pa kuru diennaktt
parvietojas 5000 automasSinas, aiziet
apméram 5 — 10 % no kop€ja energijas
pat€rina autotransportam.

Transporta Iidzekli un transporta
infrastruktiira izmanto iev€rojamus
dabas resursus, bet tie nav tikai



energ@tiskie resursi vien. Transporta
infrastruktiira aiznpem apméram 1,3 %
no kopgjas teritorijas  Eiropas
Savienibas  dalibvalstis. = Dabiskas
sistémas tick neatgriezeniski sagrautas,
bluvgjot transporta inzeniertehniskos
objektus. Veidojot jaunas transporta

infrastruktiiras, fragmentos tiek
saskelta dabiska ainava, ka ar raditas
neparvaramas barjeras savvalas
dzivniekiem.

Transporta infrastruktiiras
veidoSanai un automastnu razZoSanai
milzigos  apjomos  tiek  patéréti
materiali. Ietekme uz dabas resursiem
ir atkarigs ne tikai no pieprasijuma péc
materialiem, bet arT no lietoto
materialu atkartotas izmanto$anas un
utiliz€Sanas. Zviedrija apméram 50 -
60 % bivmaterialu (smiltis, grants,
Skembas utt.) tiek izmantoti tiesi celu
buvei. Transporta lidzeklos tiek ielikti

apméram 70 % metala un saméra
daudz gumijas, plastmasas un stikla.
Sos materialus, salidzinot ar citu
ripniecibas  produkciju, iesp&jams
pietickami labi utilizé€t. Pieméram,
Zviedrija, Vacija un ASV apméram 75
% no visas automaSinu masas tiek
utilizéta, galvenokart metals.

3.2. tabula. Ipatngja energijas izmanto$ana, ka ari ogliidenraZu un slapekla oksidu
emisija no dazadiem transporta Iidzeklu veidiem Zviedrija.

PasaZieru transports

(mazi attalumi)

P <
Energijas izmantoSana,

kWh/pasazierkilometrs a

OgliidenraZu emisija,

g/pasazierkilometrs

NO; emisija,

g/pasazierkilometrs

Viegla automasina

- bez katalizatora 0,91 3,6 1,7

- ar katalizatoru 0,87 0,3 0,3
Autobuss 0,22 0,09 0,9
Elektriskais vilciens b 0,05-0,13 - <0,01

PasaZieru transports

Energijas izmantoSana,

OgliidenraZu emisija,

NO; emisija,

(lieli attalumi) kWh/pasazierkilometrs g/pasazierkilometrs g/pasazierkilometrs
Viegla automasina
- bez katalizatora 0,33 0,52 0,96
- ar katalizatoru 0.032 0,02 0,08
Autobuss 0,13 0,08 0,6
Elektriskais vilciens b 0,1-0,2 - 0,01 -0,02
Lidmasina 0,7-0,9 0,06 - 0,22 0,6-1,6
Kravas transports Energijas izmantoSana, OgliidenraZu emisija, NO; emisija,
kWh/tonna.kilometrs g/tonna.kilometrs g/tonna.kilometrs
Kravas automasina 0,2-0,6 0,06 - 0,2 0,7-1,9
Elektriskais vilciens b 0,06 - 0,1 - 0,003 - 0,005
Juras kugis 0,05 0,01 0,45
Lidmasina 1,5-8,0 0,2-11,0 1,5-9,0

a - kopgjais galgjais energijas izlietojums - transporta lidzekliem, kuri izmanto benzinu, primaras energijas paterin$ bas par 10 - 20 % lielaks neka
kopgjas galgjas energijas izlietojums; elektriskajiem transporta lidzekliem, kuri lieto elektroenergiju, kas iegiita hidroelektrostacijas, primara energija biis
tikai nedaudz lielaka par kopgjo galgjo energijas izlietojumu; elektriskajiem transporta lidzekliem, kuri izmanto elektroenergiju, kas iegiita
termoelektrostacijas, primaras energijas izlietojums bis 2 - 2,5 reizes lielaks.

b - elektrisko vilcienu piesarnojuma emisija ir noteikta, pamatojoties uz Zviedrijas elektroenergijas razo$anas datiem. Elektriskam sistémam, kuras
parsvara sadedzina kurinamo, ogludenrazu un slapekla oksidu emisija bus lielaka, tomér zemaka neka citiem transporta veidiem.

Avots - M. Lenner. “Energy consumption and exhaust emissions regarding different means and models of transportation”. Swedish Road and Traffic
Research Institute, Linkoping, Sweden, 1993.

3.3. tabula. Iedzivotaju dala, kas ir paklauta dazada trok$pu limena iedarbibai atseviskas valstis.

Gaisa transporta troksnis
>55db (A), % >65db (4), %

Dzelzcela transporta troksnis
>55db (A), % > 65db (A), %

Valsts Celu transporta troksnis
>55db (A), % >65db (4), %

Zviedrija 16 3 0,7 0,02 - -
Somija 17 5 - - -
Danija 29 10 1,7 0,1 - 0,6
Polija 39 6 - - - -

Vacija (rietumu) 50 15 - 1 19 3




3.8. Transporta raditais
udens piesarnojums

Transporta  sektors negativi
ietekm¢& Tidens resursus, gan veicot
ikdieniskas funkcijas, gan izraisot
avarijas. Transporta raditais gaisa
piesarnojums atgriezas uz zemes
kopa ar nokriSpiem vai arl
sedimentgjot cietam dalipam un
biezi vien izraisa Gidens un augsnes
paskabinasanos. Lietus vai sniega
kusanas  udeni, notekot no
autoceliem vai lidlaukiem, nes lidzi
daudz naftas produktu, salu un
$kidinataju, kas piesarno blakus
esosas  udenstilpnes, ka arl
gruntsiidenus un augsni. Balasta
tdenu, notekiidenu un atkritumu
aizvak§ana no kugiem tapat ir
saistita ar ievEérojamu  Udens
piesarnosanos. Naftas noplide
tehnologiski pielaujama liment,
tapat nopliide avarijas gadijumos

izraisa  graujoSas  sekas, kas
iedarbojas uz viet€jo un regionalo
floru un faunu. Mijiedarbibai starp
§adiem naftas izplidumiem un
transporta sektoru ir dubultefekts,
jo naftas izpludes saistiba ar
avarijam parsvara notiek no jiras
transporta, bet liclaka dala
transportétas  naftas  tatu  ir
paredz&ta  transporta sektora
vajadzibam.

3.9. Troksnis

Klusums art ir svarigs resurss,
kas tagados apstaklos gan
diezgan plasi tiek trauc@ts, un it
ipaSi tas sakams par transporta
sektoru. Troksnis izraisa gan
fiziologiskas, gan arT psihologiskas
dabas reakcijas. Cilveki dazadi
reag€ uz satiksmes Iidzeklu troksni,
un tapec ir samera gruti noteikt
absoliitas trok$na robezas, kuras
parsniedzot,  rastos  veselibas

traucgjumi. Trokspa Itmenis var
ievérojami atSkirties viena un taja
pasa teritorija, turklat ir iesp&jamas
plasas variacijas dienas, nedg€las un

gada laika.
Celu un ielu satiksme ir
galvenais trokspa clonis.

Apméram 65 % Eiropas iedzivotaju
ir paklauti troks$pa iedarbibai, kas
parsniedz 55 decibelus (A). Sads
troksnis spgj izraisit Ignumu vai
saptkumu, ka arT radit miega
traucgjumus. Apmeram 17 %
iedzivotaju ir paklauti 65 dB (A)
stiprai trok$na iedarbibai, un, ja
§ads Ilimenis tiek parsniegts,
troksnis kliist bistams. Apméram
1,4 % Eiropas iedzivotaju ir
paklauti trokSpa Iimenim, kas
parsniedz 75 dB (A). Tomér
trokSnu Iimenis dazadas  valstis
ievérojami atskiras, ka tas ir labi
redzams 3.3. tabula.




4.

POLIJA - PRIVATO AUTOMASINU UN SABIEDRISKA TRANSPORTA KONFLIKTS

Automasinu tirgus Polija

Polija vieglo automasinu tirgus daudzos aspektos atskiras
no automasiu tirgus Rietumeiropas valstis. Polija tas
joprojam ir loti homogens, jo apméram 60 % no visam
lietoSana eso$am automasinam ir razotas Polija. Polija ir
saméra nedaudz automaSinu ar automatisko aizdedzi
(apméram 5 %), loti daudz automasinu - ar nelieliem
dzingjiem (vairdk par 35 %) un nedaudz automasinu ar
divtaktu dzingjiem, kas gan vairs netiek registrétas, bet

joprojam ir lictosana (apmeram 10 %).

Polija esoSo vieglo automasinu vidgjais vecums ir liels.
Tas ir 9 - 10 gadi, bet vairak par 2,3 miljoniem izmantojamo
automasinu ir vecakas par 13 gadiem. Tik liels vecums liek
domat arT par automasinu samera slikto tehnisko stavokli.

Vieglo automasinu strukturalais iedalfjums p&c dzin&ja

tilpuma 1994. gada bija $ads:

ar dzingja tilpumu Iidz 1000 cm’ - 42 %,
ar dzingja tilpumu no 1001 Iidz 2000 cm’® - 53 %,
ar dzingja tilpumu no 2001 Iidz 3000 cm® - 4,9 %,
ar dzingja tilpumu virs 3000 cm’ - 0,1 %.

4.1. Vieglas automasinas
Polijas vésturiska skatijuma

Individuala autotransporta attistibu
Polija  ilgu laiku  ideologisku
apsvérumu de] bremzgja socialistiskas
sisttmas  vaditaji. = Komunistiskie
uzskati par sabiedribu nepielava, lai
kads individs izceltos uz pargjo cilveku
fona un tadgjadi rastos visiem
pamanams precu paterins.

1971. gads kluva par pagrieziena
punktu privato automasinu iegadg.
Jaunais E. Gereka valdibas kabinets
noléma neierobezot precu individualo
paterinu. Sekoja ievérojams darba
produktivitates un efektivitates
kapinajums. Tomér septindesmitajos
un astondesmitajos gados notikusais
ekonomiskais sabrukums, kad valsti
tika izzinots pat arkartgjs stavoklis,
atkal nobremzgja individuala
autotransporta  attisttbu.  Situacija
jitami mainijas tikai 1989. gada, kad
Polija  atguva  brivibu.  Viegla
automasina kluva par taustamu
brivibas simbolu un bija tas, par ko
sapnoja miljoniem polu.

Poliem ir loti emocionala atticksme
pret automasinam, kas izriet no vigu
nacionala rakstura, kur§ augstu verte
brivibu, kustigumu un dinamismu. Un

Edvards Meness

Polija popularakas ir $adu marku automasinas: Maluch
("maza") Fiat 126 - 33 %, FSO (Fiat & Polonez) - 22 %,
Skoda - 4 %, Volkswagen - 4%, Lada - apméram 3 %.

sekas tam varga viegli paredzet.
Gimenes budzeta parskati par 1989. -
1991. gadu paradija vislielako
automasinu skaita pieaugumu zemako
ienémumu socialaja grupa - no 8 lidz
31,7 automasinam uz 100 gimen&m.

AUTOMASINU SKAITS, miljoni

T T T T
1970 1975 1980 1985 1990 1995

4.1. attels. Registréto vieglo automasinu skaita
pieaugums Polija 1970. - 1994. gada.

4.2. Celu tikls

Polijas automas$inu armada brauc
pa celu tiklu, kas nebiit nav moderns
un netiek arT pienacigi uzturéts. Tomér,
nemot vera automasSinu skaitu, celu
tikls daudz neatpalick no vidgja
Eiropas celu blivuma, kas vidgji ir 109
km celu uz 100 km? lielu teritoriju.

Tadu celu kopgjais garums, uz
kuriem satiksmes blivums parsniedz

Polu razota automasina “Maluch”.

celu iespgjas, devindesmito gadu
sakuma tika vertets ar apmeram 2 500
km. Tas attiecas uz celiem ar tiltiem,
pilsetu apvedceliem u. tml. Lielaka
satiksmes lidzeklu dala gan
koncentrgjas uz nacionalas nozimes
celiem. Tom@r pat uz tadiem vidgjais
to automasinu skaits, kuras 1990. gada
Skérsoja visu valsti, bija tikai 2 273.
1995. gada Sis skaitlis pieauga lidz 3
227. Tatad celu satiksmes intensitate
starp 1985. un 1990. gadu bija 22 %,
bet starp 1990. un 1995. gadu - jau 42
%. Lidzigu satiksmes intensitates
pieaugumu par apméram 7 % gada var
gaidit arT nakosajos gados, jo pasazieru
transporta dominante joprojam
turpinas. Paslaik visa veida kravu
parvadajumi pa autoceliem sastada
tikai apm@ram treSo dalu no kopgjas
celu transporta pliismas. Polijas
autocelu tiklam ir vairakas vajas vietas,
bet nozimigakas no tam ir $adas:

e nepictickams celu tikls
daudzveidigu kravu
parvadajumiem - paslaik ir tikai
4 136 km $adu celu;

e vispargja pieejamiba visiem
celiem, ieskaitot  atrgaitas
magistrales, zirgu transporta

celus, velosipedistu celinus un
gajeju ietves;



Polijas celi

Polijas autocelu kopgjais garums ir 360 900 km, taja
skaita 45 600 km nacionala ltmena celu, no kuriem 99,9 %
ir ar cieto segumu. Kopuma 63, 4 % Polijas celu ir ar cieto

segumu.

Ka liecina pedgjos gados veiktie p&tijumi un pieejamie
rezultati, visvairak noslogotie celi vai to posmi (10 000 - 15
000 automasinu diennakti) atrodas tikai dazas vietas uz
biezak izmantotam magistralém, tadam ka Gdanska - Gdina,
Mazovecka,
Pjotrkovtribunalski - Kotovice, Tarnova - Krakova -
Poznana un Lodza -

VarSava — Ostrova

Katovice - Opole,
Pjotrkovtribunalski.

Konina -

e sliktais celu virsmas stavoklis:
28 % celu ir nepiecieSams
neatlickams remonts, bet 54 %
celu to vajadzetu  veikt
nakamajos divos gados;

e pasreizgjo inzeniertehnisko celu
biivju sliktais stavoklis;

e pilsétu apvedcelu, daudzlimenu
autocelu, ka ari autocelu un
dzelzcelu krustojumu un gajcju
apakszemes pareju trikums.

1993. gada tika  apstiprinats

ilgtermina plans automagistralu un
galveno autocelu celtniecibai. Tiek
paredzets, ka turpmakajos 15 - 20
gados tiks uzbiivéti apméram 2 600 km
autocelu un kopgjas izmaksas sasniegs
apméram 18 miljardus Polijas zlotu.
Bez tam  vairak neka 1000 km
starptautisko autocelu tiks modernizgti,
tas savukart prasis 2,5 miljardus
Polijas zlotu. So planu varés Tstenot,
tikai balstoties uz milzigam
investicijam, kas aptuveni 75 %
apjoma tiek gaiditas no privata sektora.
Sai programmai ir arkartéja nozime
attieciba uz visas valsts ekonomisko
sisttmu un neapSaubami arT uz pasu
transporta sistému un tas industriju.
Realas iesp€jas 1stenot So programmu
liela méra ir atkarigas no pienémuma,

ka celu  satiksmes  intensitate
ievérojami pieaugs.
Pamatojoties  uz  sakotngjiem

datiem, varétu pienemt, ka Polijas
autovaditajiem naksies maksat 2 lidz 3
centus par katru autocela kilometru.
P&c ta savukart secinams, ka par celu
izmantoSanu ickas€tai naudas summai
vajadzetu bt tadai, ko segtu vismaz 30
000 automasinas diena Kkatra cela

VarSava -

. Bialystok

& Ostrow Mazowiecka

Tarnow 4,

posma. Bet arT tad biitu iesp&jams
nomaksat tikai investiciju procentus.
Paslaik  celu  satiksmes  plismu
magistralem, kuras nakotn€ paredz&ts
modernizét, veido tikai nedaudz vairak
par 10 000 transporta lidzeklu
vienibam diennakti. Ka iemesls tam ir
veél sam@ra  ierobezotie  vieglo
automasinu braucieni.

Daudz vieglak ir automasSinu
nopirkt, neka  nodroSinat  tas
izmantoSanu, nemot v&ra saméra
augstas degvielas un rezerves dalu
cenas, ka ari apdroS§inaSanas un
apkalpes izmaksas.

Kustigums Polijas sabiedriba ir
relattvi neliels salidzinajuma ar vidgjo
Eiropa, un tas ir Polijas pasreizgja
ekonomiska stavokla sekas.
Kustigums vidgji tiek veértets ar 4 800
pasazierkilometriem uz vienu
iedzivotaju gada (apméram 188
miljardi pasazierkilometri gada), kas
atbilst apméram 13 km diennakti.

Sobrid jau vairak neka puse no

mingta attaluma tiek veikta ar
vieglajam automasam. Var domat, ka
kopgjais sabiedribas kustigums
palielinasies Iidz ar  iekSzemes

kopprodukta apjoma augsmi, tomer,
Skiet, pieaugums drizak gaidams
vieglo automasinu joma.

Ka liecina dazas prognozes, no
kopgjiem pasazieru nobrauktajiem 250
miljardiem pasazierkilometru 2000.
gada un 377 miljoniem
pasazierkilometru 2010. gada 60 % un

Polijas svarigakie autoceli.

65 % attiecigi bls braucieni ar

vieglajam automasinam.

Polija maz kas tiek darits, lai
pasargatu sabiedrisko transportu no
degradacijas, kaut gan iepricksgjos
gados tas bija pietickami laba stavokli.
Tatad Polija nav izdarfjusi nekadus
praktiskus secinagjumus no augsti
motorizé€to Rietumvalstu pieredzes.
"Tirgus realitates" liek sabiedriska
transporta kompanijam nepartraukti
celt cenas. Ta rezultata diemz€l daudzu
pakalpojumu kvalitate un apjoms
samazinas, it Tpasi salidzinot ar privato

transporta sistému attistibu.
Sabiedriska transporta sistémas
pagrimumu ir izraisjju§i  vairaki
faktori:

e lauku iedzivotaju pieprasijums
péc transporta pakalpojumiem
ir samazingjies sakara ar
bezdarba palielinaSanos par
vairakiem procentiem;

e dzives standarta un Iimena
izmainas, jo videomagnetofoni
ir izkonkurgjusi kino; zudusi
nepiecieSamiba braukt iepirkties
uz labak apgadatiem kaiminu
novadiem, pastav  lielakas
iespgjas izvEleties darba vai
macibu vietu tuvak majvietai.

4.2, att€la dati uzskatami parada
pakalpojumu samazinasanas tendenci
sabiedriska transporta joma.



] starppilsetu un
pilsétas transports

autobusi

sliefu transports

4.2. attéls. PasaZieru skaita (miljonos) dinamika sabiedriska transporta sistéma.

Lidz ar to, ka  privatais
autotransports  parpem dalu  no
sabiedriska transporta pakalpojumiem,
sak paradities ari $ada procesa
negativas sekas, tas ir, Tpasi palielinas
ietekme uz dabisko vidi.

Ar esoSo celu un automasinu
stavokli, transporta organizaciju un
degvielas kvalitati zinama meéra ir
izskaidrojams tas, ka Polijas transporta
plisma ir daudz destruktivaka attieciba
uz vidi neka salidzino$i intensivaka
plisma Rietumvalstis.

Transporta atkritumi rada vel vienu
nopietnu  problému. Paslaik tikai
neliela dala izmantoto masSinel]lu un

nodiluso riepu tiek utilizeéta. Nenaktu
par sliktu  atcerties, ka tam
nepiecieSama riipniecibas baze jau
pastav, tapat ka darbojas lietotas
produkcijas savakSanas un piegades
dienesti. Tomér utilizacija vel neveérsas
plasuma, jo pagaidam ienakumi no tas
visuma ir nelieli.

Tadgjadi, pieméram, no 300 000
tonnam smérvielu, kas tiek patSrétas

(25 % izmanto privatajam
automasinam), tikai 10 % tiek
regenerétas. Tas pats attiecas uz
antifriziem (15 000 tonnas gada
izmanto privatajam automasinam),
bremzu Skidumu (2 500 t/gada),

akumulatoru elektrolitu (4 300 t/ gada),
automasinu riepam (27 000 t/gada), ka
arl paSu automasinu lGzpiem. Tapéc

jasaka, ka stavoklis ir vairak neka
satraucoss.

Polijas sabiedriba tikai tagad sak
apjaust transporta sektora atbildibu par
toksisko piesarpotaju iepludi apkartgja
vidé. 1993. gada sabiedribas aptauja
par videi nodarito bistamibu vards
"piesarpojums” tika citéts 29 %
gadijumu, kas norada uz loti augsto,
péc nozimibas ceturto bistamibas
pakapi. Te nu gan biitu piebilstams:
diemzel populari ir domat, ka
vislielako bistamibu rada ripnieciba.

Polijas privato automasinu raditais gaisa piesarnojums

1992. gada dati liecina, ka privatas automasinas, kuras izmantojusas vairak par 70 % kopgja benzina daudzuma (3,2
miljoni tonnu) un 6 % no dizeldegvielas (300 000 tonnu) daudzuma, emitgjusas gaisa 4.1. tabula paraditu piesarnojumu.

4.1. tabula. Polijas privato automasinu raditais gaisa piesarnojums.
Piesarnotajs Vieglo automasinu emitétais piesarnojums, t | Relativa daja kopéja sadedzinasanas emisija, %
CO 600 000 48
ogludenrazi 160 000 44
NO, 75 000 16
Pb 500
SO, 6 000
CO, 6 700 000
Tapec nav parsteidzosi, ka Polijas | "zalo" grupam joprojam vairak
Parlamenta vel&Sanas, kas notika 1993. | raksturiga ir viet§ja darbiba savas
gada, tikai septinas no lielakajam 19 | kopienas ietvaros. Tam ir ejams vél
partijam uzsvéra ekologijas un vides | tals cel$, lidz radisies iesp&a péc Sabiedribas  ieguldijums  celu

aizsardzibas nozimi, bet neviena no
tam nenovértéja to ka prioritaru valsts
problému. Ekologiskam kustibam un

popularitates un aktivitates apjoma
lidzinaties analogam organizacijam
Rietumeiropa.

drosibas problémas risinajuma ir daudz
lielaks, neka varétu Skist, un iepem



nozimigu vietu lidzas varas iestazu
specializétam institlicijam, kuras veic
noteiktas ar celu dro§ibu saistitas
funkcijas. Tas galvenokart ir tiesa
veida izskaidrojams ar $ok&joso
automa$inu avariju skaitu, kas izraisa
specigu efektu iedzivotajos. Bet
automasinu  avariju skaits Polija ir
viens no vislielakajiem Eiropa. 1990.
gada notika apméram 50 000 avariju,
kuru rezultata gaja boja 7 300 cilveku,
bet apméram 60 000 tika ievainoti.
1992. un 1993. gada, pateicoties
stingrakiem regulgjosiem
noteikumiem, kadus ieviesa varas

iestades (droSibas jostu izmantoSana,
starmeSu izmantoSana ziemas perioda
utt.), satiksmes negadijumu skaits
samazinajas. 1993. gada notika vairs
tikai 48 000 autoavariju, bet dzivibu
zaudgja 6 300 cilveku.

Diemzel $ada labvéliga tendence
ilgi nenoturgjas, un 1994. gada atkal
notika 53 600 avariju. Boja gaja 6 700
cilveku, bet apméram 30 000 tika
nopietni ievainoti. 1995. gada 56 900
avarijas boja gaja 6 900 cilveku.

Vel tikai japiezimg, ka vairak par 20
% avariju notiek, vadot automasinas
alkohola reibuma. Sada veida avarijas

iet boja gandriz 30 % no visos
satiksmes negadijumos boja gajuso
skaita.

Liela problemu dala vai vismaz
negadijumu intensitate ir atkariga ne
vien no automas$inu skaita uz
autoceliem, bet arT no to izmantoSanas
veida un panémieniem. Tada karta bez
valsts institiiciju darbibas un noteiktu
funkciju veikSanas panakumus giit nav
iesp&jams. Tapéc valsts méroga ir
jarisina  jautajums par sabiedriska
transporta lomu un konkurétsp&ju, ka
arfi  par motorizacijas  attistibas
finansialo politiku.




S.

ILGTSPEJIGAS TRANSPORTA SISTEMAS VEIDOSANAS PRIEKSNOSACIJUMI

Emins Tengstroms

Komisija secina, ka transporta sektors paslaik nav "ilgtspéjigs vidéja un ilgtermina perioda, ja nem veéra ta plaso

ietekmi uz apkartejo vidi'.

Ka jau tas tika noradits, moderna
sabiedriba pastav izteikta tendence
palielinat kustigumu. Individu kustibas
pieaugumam ir vairaki iemesli -
demografiskais, institucionalais un
tehniskais, kas kopa ar ekonomikas
augsmi, ka ari pilsétu un regionu
geografisko struktiiru un daudzveidigo
aktivitaSsu lokaliz€Sanos ieve€rojami
ietekmé un izmaina dzives veidu.
Kravas transporta apgrozijuma
palielinasanas ir uzskatama par
ekonomiskas attistibas sekam un
zinama méra ari par rapniecibas
produkcijas razosanas specializacijas
un izkliedétas lokalizacijas sekam.

Kravas transportam pasam par sevi
nav vertibas, toméer tas ir nepiecieSams
patérétajiem, un vini maksa par ta

pakalpojumiem. Bet pasazieru
parvadajumu transportam gan pasam
par sevi ir vertiba (piem&ram,

braukSana baudas d€] vai brivdienu

Eiropas Kopienas Balta gramata "Parasta transporta politikas nakotnes attistiba:
Globala pieeja sabiedribas robezliniju veidosana ilgtsp&jigam kustigumam".

lesniegusi Eiropas Kopienas Vides komisija 1992. gada 2. decembrri.

ekskursijas), tomér no ikdienas
komunikaciju viedokla to varétu vertet
ari ka laika un lidzeklu izSkieSanu.
Tomér kopuma individu kustigums ir
loti svarigs aspekts cilvéku labklajibas
un pilnvertigas dzives veidoSana.

Taja pasa laika  motorizéta
transporta sisttma dod ievérojamu
ieguldijumu katras valsts iekSzemes
kopprodukta veidoSana. Tiek vértets,
ka katra desmita Zviedrijas krona tiek
izmantota ~ motorizeta  transporta
sistémai - autoindustrijai, automasinu
apkalpei, transporta  kompanijam,
sabiedriskajam transportam utt. P&c
analogiem aprekiniem Vacija
motorizéta transporta sistéma tiek
ieguldita katra septita Vacijas marka.

Tradicionalas transporta politikas
pamatmeérkis, nemot véra sabiedribas
un biznesa (dazkart art brunoto speku)
intereses, ir radit péc iesp&jas efektivu
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un droSu transporta sistému. Politiki
tapéc tiek aicinati pienemt l€émumus
par transporta infrastruktiiras
veidoSanu un finansgsanu.
Devinpadsmitaja gadsimta uzsvars tika
likts uz dzelzcelu sisteémas veidoSanu.
Divdesmita  gadsimta  transporta
politika  par aktualu jautajumu ir
kluvusi celu tikla paplasinasana un
uzlabosana. Lielais satiksmes
negadijumu skaits, it Tpasi uz celiem,
arT ir ietekmgjis tradicionalo transporta
politiku. Ir pienemti un Tstenoti daudzi
un dazadi pasakumi, lai palielinatu
transporta lietotaju drosibu.

Augosa ekologiska atbildiba un
vides aizsardziba seSdesmito gadu
beigas un septindesmito gadu sakuma
radija jauna tipa problémas, kas
saistfjas ar transporta politiku. Ilgu

laiku tika uzskatits, ka tehniska
attisttba ir galvenais lidzeklis, ka
atrisinat piesarnojuma emisijas
problémas.

5.1. attels. Ilgtspéjigai transporta sistémai naksies arvien vairak orientéties uz sabiedrisko transportu un velosipediem.



Tika Joti nopietni spriests par
“caurules  gala” tehnologiju un
alternativajiem satiksmes lidzekliem
(tvaika un elektromobiliem), ka arT par
alternativo degvielu (etanola,
metanola, dabas gazes utt.)
izmantoSanu. Septindesmitajos gados
diemzel nacas konstatét esosas celu
transporta sist€mas vargumu, jo gan
1973. gada, gan 1978. gada energétikas
krize atstaja uz to acim redzamu
negativu ietekmi.

Devindesmito gadu laika, kad
izvirzZijas  globalas  temperatiras
paaugstina$anas probléma, atkal tika
pieversta uzmaniba transporta
politikai. Atsaucoties uz Bruntlandes
zinojumu (G.  Brundtland.  Our
Common Future. 1987), tika mekleti
jauni transporta politikas risinajumi, lai
Istenotu transporta sist€mas ilgtspgjas
koncepciju un nodrosinatu ilgtsp&jigu
cilveku un kravu parvadasanu.

Svarigakais politiskais dokuments
Eiropa, kas attiecas uz transporta
politiku, ir Eiropas Kopienas Balta
gramata "Parasta transporta politikas

nakotnes attistiba: Globala piecja
sabiedribas  robezliniju  veidoSana
ilgtsp&jigam kustigumam"

(COM/92/494). To sagatavoja un 1992,
gada 2. decembrT apstiprinaja Eiropas
Kopienas Vides komisija. Velak So

dokumentu akcept&ja Eiropas
Savienibas  dalibvalstu  transporta
ministri.

Saja dokumenta Eiropas Kopienas
Vides komisija ir noradijusi uz
konfliktu starp transportu un vidi, ka
ar1 izskaidrojusi nopietnas problémas,
kas asoci€jas ar transporta sisteémas
energijas patrinu, vides piesarnojumu,
zemes atsavinasanu transporta
infrastruktiiras vajadzibam utt. Eiropas
Kopienas Vides komisija transporta
Iidzeklu izplides gazu emisiju ir
novertéjusi ka nopietnu problému.
Emisija bitiski ietekmeé viet§jo un
regionalo vidi, ka arT globala méroga
dod nozimigu ieguldijumu vidgjas
globalas temperatiiras paaugstinasana,
bet tas nakotn€ var izraisit nopietnas

briesmas. Komisija secinaja, ka
transporta  sektors  paslaik  nav
"ilgtsp&jigs vidgja un ilgtermina

perioda, nemot vera ta plaso ietekmi uz
apkartgjo vidi" (28. paragrafs).

Eiropas Kopienas Vides komisija ir
noradijusi uz daudziem iesp€amiem
pasakumiem, kas varétu tikt izmantoti,
lai veicinatu ~ galvena = mérka
sasniegS8anu - "raditu transporta
sistémas, kas sp&j nodrosinat efektivus
un droSus pakalpojumus videi un
sabiedribai vislabaka iesp&jama veida”.
Kad tas atbilstosi jaunajai politikai tiks
istenots nacionala un viet€ja Iiment,
pamatojoties uz subsidiju principu,
naksies rékinaties ar valdibu un
pasvaldibu izskiros$u ricibu.

Dazas no Baltijas regiona valstim
jau ir izstradajusas darbibas planus, lai
raditu ilgtsp&jigas transporta sist€mas.
Danija tadu planu jau ir izstradajusi
1990. gada, bet Zviedrija gatavo
nacionalo planu, lai ievirzitu transporta
sektoru ilgtsp&jas gultné.

Jateic, ka formulét politiku ir viena
lieta, bet Tstenot to - pavisam cita.
Tapéc nakamajas nodalas tiks analizeta
pasreizgja transporta politika, lai
varétu izvertet grutibas, kas ir saistitas
ar tadu apstaklu veidoSanu, kuros
ilgtsp&jiga transporta sisteéma kliitu par
realitati un nodroSinatu laika garam
atbilstoSus  cilveku  un  precu
parvadajumus. Vislielakie sarezgfjumi
var rasties tapéc, ka ilgtermina un
ilgtspgjigu transporta sistému radisana
ir arkartigi sarezgits process. Skiet, ka
blis nepiecieSams atteikties no visa
veida fosila kurinama izmantoSanas,
kas nodroSina transporta lidzeklus ar
degvielu, un meklet jaunas iespgjas
alternativajos energijas veidos, ja vien
tiem nepiemit negativa ietekme uz
ekosistémam un klimatu.

Pedgjo gadu laika transporta sektora
problémas kliist arvien satraucosakas.
Sads viedoklis nebalstas vis uz
zinatniskiem faktiem, bet gan veidojas
ka socials uzskats sabiedriba, kur
mijiedarbojas daudz interesu. Tomer ir
lietderigi uzticéties zinatnieku
atklajumiem un sabiedribas
prieksstatus veidot, balstoties uz tiem.
Liela nozime ir ari sabiedriskas
informacijas lidzekliem. Ko tie izvélas
par intereses objektu vai izp€tes vértu
lietu un kadas nakotnes perspektivas
paredz zinatniska atklajuma
publicéSanai, tas licla mera spgj

ietekmét sabiedriskas domas
veidosanos un problémas akceptésanu.

Politisko partiju loma ne vienmér ir
pictickami labi parskatama. Noteiktos
apstaklos politiskas partijas skats uz
vides aizsardzibu var mainities, ja ir
runa par iespgjam sanemt vEl&taju
atbalstu.

Ar1 komercialas intereses zinama
mera spg ietekmet atticksmi pret
problému, it 1pasi gadijumos, ja ir
sagaidama jauna produkcija, kurai
varétu bt labaks noiets tirgt, sakara ar
uz vides aizsardzibas bridinajumu veéra
nemsanu.

Sociala procesa raksturs, kas ir
saistits ar redzes viedokla veidoSanos
par transporta sektora problémam, lauj
politikiem aprakstit situaciju ka vairak
vai mazak nopietnu (un vigiem ir
pietickami daudz argumentu abam
alternativam). Tas tad nu arT ir pirmas
nopietnas gritibas cela uz transporta
sisttmas  ilgtsp&ibas  koncepcijas
sagatavoSanu un 1stenoSanu.

Citas nopietnas griititbas rodas
jautajuma par to, ka formulét mérkus,
konkrétus uzdevumus un izstradat
darbibas planus kvantitativa aspekta.

Vispirms jau gritibas rodas sakara
ar jauno merku formul&umiem
oficialos transporta politikas
dokumentos. Politiki ir un var€tu bt
loti jutigi jautajuma par to, ko tad Tsti
veletaji gribetu akceptet. Skiet, ka
attieciba uz transporta  sistémas
ilgtspgjibas  koncepciju  vairakuma
viedokla nav  neviena no Baltijas
regiona valstim,.

Bez tam nepavisam viegli nav
definét jedzienu "ilgtsp&jiga transporta
sisttma" vai "ilgtspgjigs kustigums".
Politisku mérku skaidrojumiem
vienmér piemit zindms retorisks
raksturs, bet, lai uz tiem raudzitos
nopietni, mérkiem ir jabut definetiem
akcept€jama veida. Tada skatfjuma
jédziena "ilgtsp&jiga transporta
sisttma" vai "ilgtspgjigs kustigums"
definicijas nevar giit visparcju atbalstu.

Tomer vairakas valstis Baltijas
regiona ir nosprauduSas pavisam
konkrétus mérkus attieciba uz CO,,
NOy, CO un citu kimisko savienojumu
emisijas ierobezosanu. Sie mérki gan
vél talu atpaliek no galvena uzdevuma



prasibam, tas ir, radit ilgtsp&jigu | istenoSanas gaita neapSaubami | metodes: 1) tehnikas pilnveidoSanu, 2)
transporta sist€mu, tomér kaut kada | veidosies arT pretrunas. pilsétvides planosanu, 3) ekonomisko
mera tie skar CO, emisiju. stimulésanu.

Un visbeidzot - griitibas saistas ar Par §Tm trim transporta politikas
transporta politikas mérku prioritates istenoSanas metodém plasak tiks
formulésanu, jo faktiski ir wvairaki stastits nakamajas nodalas. Lai,
mérki, kas biitu jasasniedz vienlaicigi. piem&ram, sasniegtu augstaku
Pieméram, transporta sistemai . . . _ satiksmes  droSibas  limeni, var
vajadzetu but efektivai, visiem I_“af s?srzlegtu _J_aunos me.rlgl_ls izmantot vel ir ar1 tadas politiskas
pieejamai, droSai, ar zemu trok$pa parac'ias ar_l'_tadas grutibas, kas.satlstas metodes ka likumdoSana, sabiedribas
Itmeni, ne parak izveérstai (neprasa ar .1.1gtsp_ejlgasv transp Ort% s1stemf;1 S| informésana, izglittba  skolas un
lielas zemes platibas) un arl politikas }stfenosanap 110@er1gu MetozU | v arsta propaganda.
ilgtspgjigai. Tatad $o mérky | U pahemienu 1_zye11.. TransporEa

politika tradicionali izmanto trs
5.1. tabula. Transporta politikas izmainu metodes.
Merkis Efektivitate Iespejamiba Izvertejums Izversums
Tehniska attistiba laba ierobezo ekonomiskie resursi labs 6. nodala
Ekonomiskais stimuls laba laba ierobezots 7. nodala
Pilsétvides planosana ierobezota ierobezota ierobezots 6. nodala
Dzives veida izmainas laba tikai péc konsensuala principa ierobezots 8. nodala

Tom@r ir svarigi nemt v&ra to | gada maija m&ginaja ierobezot iespgjas | samazinds apzinatds problémas ?
apstakli, ka tradicionalas politikas | transporta Iidzeklu ménesa vai sezonas | Ipa§i vajadzétu atzZimét metodes
istenoSanas metodes dazkart ir | bileSu T1paSniekiem sagemt dazu | finansialo efektivitati, un proti, cik
nepietickamas, lai sasniegtu | nodoklu atvieglojumus, tas noveda pie | daudz dzivibu varétu tikt izglabts,
ilgtsp&jigas transporta sistémas | valdibas kri$anas. STs valdibas liktenis | ieguldot lidzeklus celu drogibas
radi$anas mérkus. Saja gadfjuma var | parada, ka politiku Tstenot ir griti. uzlabo$ana vai izdarot izveli starp
bt nepiecieSami ari  radikalaki Ka tiks paradits §1s lekcijas pédgja | diviem celu biives projektiem.
pasakumi. Tas dalgji attiecas uz | nodala, pastav iesp&ja identificét Otrs kritérijs ir  mérjjumu
pasazieru parvadajumiem. ledzivotaju | daudzus ierobezojumus, kurus naksies | iesp&jamiba. Nelielam pasvaldibam -
reakcija ~ uz  transporta  metozu | parvarét, lai nakotné politiku spétu | un valstis ap Baltijas jiru tadu ir Joti

pielietojumu ir griti prognoz€jama.
Tapéc, pirms tiek wuzsakts Istenot
parmainas dzives veida un attieksmé
pret transportu, ir jadefing dzives veida
vai transporta  sisttmu  izmainu
nepiecieSamiba, ka ar jaizver§ saméra
plaSas un visaptveroSas debates par
jautajumiem, kas skar transporta
politiku (plasak par to tiks stastits 8.
nodala).

llgtsp&jigas transporta  sist€mas
politikas TstenoSana liela méra ir
atkariga no diviem faktoriem - laika un
naudas. Tomeér daudz kas, atklati
rungjot, ir atkarigs arl no varas.
Galvenais, ko vajadz&tu panakt, ir
sanemt atbalstu politikas merku
nosprausanai un peéc tam arT to
sasniegSanai. Tas tomér neblt nav
viegli. Kad Niderlandes valdiba 1989.

ieintereset transporta sisteému
ilgtspgjiga attistiba un Saja procesa
nepielautu kladas. IzskiroSais faktors
pasa procesa varétu bit mijiedarbiba
starp dazadam socialam grupam,
pieméram, politiskam partijam,
ripniecibu (zinama meéra
autoriipniecibu un naftas parstrades
ripniecibu), arodbiedribam, automoto
biedribam un citam nevalstiskam
organizacijam.

Ir jaatzist, ka arT sabiedriskajai
domai ir loti liela nozime, lai veidotu
ilgstpgjiga kustiguma modeli ka
pasazieru, ta arT kravas parvadajumiem
Baltijas regiona. Tas kopuma ir
demokratiskas darbibas celS, tomér
katra zina tas prasa arT laiku, un nakas
rékinaties ar daudzam gritibam, pirms
tiek sasniegti izvirzitie merki.

Politisko metozu un Iidzeklu izvéle
ir jarékinas ar noteiktiem krit€rijiem.
Viens no tiem ir metodes tehniska
efektivitate. Tatad - cik liela méra ta

daudz - gandriz neiespgjami ir
ietekmét autoriipniecibas tehnologijas
attistibu. To spétu tikai loti ietekmigi
politiskie ~speki, pieméram, ASV
valdiba  vai, teiksim, Eiropas
Savienibas Vides komisija, izmantojot
"tehnologiska spiediena" panemienu.
Citiem politiskajiem spekiem bitu
jaizmanto savas iespgjas, lai stimul€tu
noderigaku  tehnologiju ievieSanu.
Tirgus speki pasi par sevi, iesp&jams,
nespés atrisinat nelidzsvaroti veidotu
transporta sistému problémas.

Un beidzot ir jasaka, ka politiskas
metodes iesp&jamiba transporta
politikas veidosana loti biezi ir
izSkiro$a, ja vien pastav izvéle. Katrs
politikis zina, ka degvielas nodoklu
paaugstinasana ir Joti nepopulara. Arl
Eiropas Savienibas dalibvalstis atzist,
ka ir nepiecieSama savstarpgjo nodoklu
harmonizesana.



VIDEI DRAUDZIGAS AUTOMASINAS

Renault Clio Electrique
Sis elektromobilis ir veidots, par pamatu izvéloties parasto Renault Clio tipa benzina dzingja modeli. Tas ir pieejams
tirgt, kaut gan ir salidzinosi dargs. Lidz 1996. gada novembrim to jau bija pasiitijusi aptuveni 150 pirc€ji no Zviedrijas.

5.2. attéls. Renault Clio Electrique. 5.3. attels. GM Ultralight.

GM Ultralight

Ta ir loti viegla automasina Cetriem pasazieriem, ar lieliskam aerodinamiskam tpasibam. Tai ir loti labs paatrinajuma
raditajs: 97 km/h atrums tiek sasniegts 7,8 sekund@s. Ja vien tiks veikta degvielas patérina optimizacija, tad tas izlietojums
varétu samazinaties pat l1dz 3 litriem uz 100 km.

Volvo ECC (Environmental Concept Car)

Sim hibrida (gazes turbinas dzingjs un elektrodzingjs) modelim ir loti zema ogliidenrazu un slapekla oksidu emisijas
pakape, ko nodroSina gazes turbinas dzingjs, kas sp&j generét elektrisko stravu. Degvielas paterins ir neliels, bet arT ne parak
mazs, tapec ka tick izmantots saméra smags (350 kg) akumulators.

5.4. attels. Volvo ECC.

5.2. tabula. Videi draudzigo automasinu tehniskie parametri.

Automasinas parametri Renault Clio GM Ultralight Volvo ECC
Sédvietu skaits 4+1 4 4+1
Korosgrija terauds oglekla Skiedru plastmasa aluminijs
Kustibas nodros§inajums Ni - Cd baterijas moderns iekSdedzes dzingjs hibrida elektriskais dizela

dzingjs ar gazes turbinu

Masa, kg 1200 635 1450
Nobrauciens bez uzlades, km 85 - -
Maksimalais atrums, km/h 95 218 175
Energijas patérin$ 30 kWh/100 km 3,8 1/100 km 6,01/100 km

Ir vai nav pardosana + - -




6.

TEHNISKIE RISINAJUMI - UZLABOTAS TRANSPORTA TEHNOLOGIJAS

Tehnologijas limeni, ar kuriem
Baltijas regiona tiek saistiti transporta
sist€tmas attisttbas mérki, dazadas
valstts ir krasi atskirigi. Ka zinams,
postkomunisma valstis tiek izmantotas
vecakas un ne tik efektivas
tehnologijas. Tas ne vienmér nozimg,

ka TIpatngjais degvielas paterins
(energijas  daudzums uz  vienu
nobraukto  kilometru) ir zemaks
Rietumeiropas  valstls.  Modernas

tehnologijas, pieméram, Rietumvalstu
vieglajas automasinas vairak izcelas ar
palielinatas  jaudas dzingjiem un
komfortu, nevis ar samazinatu
degvielas patérinu. Tas izskaidrojams
arl ar to, ka Rietumvalstu vieglas
automasinas vidgji ir smagakas un
daudz ietilpigakas. Tapéc Krievijas
vieglajam automaSinam Ipatngjais
degvielas patérin$ nav daudz lielaks ka
vidgjam Rietumeiropas valstu
automasinam. Turpreti patngja
ogludenrazu, CO un NOy emisija ir
zemaka Rietumeiropas valstu
automas$inam, it IpaSi tad, ja tiek
izmantoti katalitiskie konvertori. Tam
gan biezi nav lielas nozimes, ja nem
vera art faktu, ka braucienu garums uz
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vienu iedzivotaju ir daudz lielaks
Rietumvalstis.

Autotransporta sfera ir daudz tadu
iespaidigu grup&jumu ka, pieméram,
automasinu razotaji, naftas kompanijas
un citi, kas stingri iebilst pret visam
kaut cik nozimigadm izmainam, kas

varétu skart parasto, ar benzinu
darbinamo  automasinu. Iebildumi
rodas pret biologiskas degvielas
ievieSanu, pret automasinas
koncepcijas mainu (pieméram, t€rauda
aizvietosanu ar kompozicijas
materialu) utt. No ta izriet, ka relattvi
nespgjigi  procesa  lidzdalibnieki,
pieméram, dazas nelielas valstis,

nespgj pasas iniciét pilnigi jaunu
tehnologiju ievieSanu. Tom@r vidgjas
kvalitates  tehnologija, kas tiek
izmantota Baltijas regiona, vél stipri
atpaliek no labaka iespgjama Iimena.
Tapéc vél ir daudz jaizdara, lai tikai
izlidzinatu  limepa  starpibu  ar
tehnologiski ~ vairak  sasniegu$ajam
valstim. Cita un svariga pieeja, 1pasi
Rietumvalstis, ir lauzu parliecinasana,
ka ir lietderigi iegadaties vieglakas un
mazak jaudigas automasinas.

Kaut gan pastav iesp&jas samazinat
ipatn€jo energiju vai Ipatngjo emisiju
(atseviskai automasinai uz vienu

nobraukto kilometru), tomér ir svarigi
neaizmirst, ka $ada veida uzlabojumi
loti viegli tiek niveleti, palielinot
satiksmes intensitati. Lai gan Saja
nodala galvenokart tiks runats par
automas$inu energijas izmantoSanu un
piesarnojuma rasanos, tomér vajadz&étu
paturét prata, ka svariga ir arl citu
transporta sist€émas funkciju
uzlaboSana. Netie$a energija, kas ir
nepiecieSama, lai razotu automasinas
un buvetu autocelus, lai uzturétu
kartiba magistralu tiklu, lai razotu
degvielu utt., sastada apméram 50 - 60
% no energijas, kas tiek izmantota, lai

nodrosinatu visu autotransporta
kustibu.

Ka jau ieprieks tika mingts,
Rietumvalstu automasinas degvielas
izmantoSanas  zipa  neblt  nav

efektivakas par postkomunisma valstu
automas$inam, tacu daudz jaudigakas
un smagakas gan. Degvielas taupiSanas
potencials, pat nerkinoties ar
automasinas izskatu, ir pietickami
augsts, ka tas izriet no 6.1. tabulas.

6.1. tabula. Dazadu tipu automasinu salidzinajums.

Automasinas tips Degvielas izmantoSanas efektivitate, I/100 km | Jauda, kW | Masa, kg
Ford Sierra a 8,6 74 1100
Fiat 126 b 6,5 17 600
Suzuki Swift ¢ 49 50 750
Nakotnes hibrida automasina <25 10/40 <700

a - tipiska Rietumvalstu automasina; b - tipiska Polijas automasina; ¢ — pati ekonomiskaka no Zviedrija pardotajam automasinam 1995. gada.

Uzlabot automasinu var, izmantojot
vieglakus  materidalus  (piem&ram,
aluminiju vai kompozitu materialus),
zemaku vilkmes koeficientu, zemaku
rites pretestibu un kaut kada hibrida
elektrodzingja veidu.

Sérijveida razotie hibrida
elektrodzingji ir neliela izmeéra (arl
kurinama elementu vai gazes turbinas
dzingji, pieméram, Volvo ECC modelt)
un ir pieméroti vid&ai noslodzei.
Forséta rezima jauda tiek pemta no
buferkrajumiem, ko uzglaba
akumulatoros. Tas gan nozimé, ka sada

dzingja jauda bls apméram piecas
reizes mazaka (apmeéram 10 kW) par
parasto automasinu dzingju jaudu.
Dzingja darbibu nodro$ina generators,
tapec tas strada tikai optimala rezima.
Tada wveida palielinds energijas
izmantoSanas efektivitate, bet tas lauj
ar1 labak kontrolét emisiju. Ta ka
elektromotors ir savienots ar riteniem,
tad ir iespgams lielako dalu
bremz&Sanas energijas parverst atpakal
elektriskaja energija un novadit uz
akumulatoru.

Ir jaatzime, ka faktisko NOy un citu
kimisko savienojumu emisiju (izpemot
CO,) ir saméra griti noteikt. Vidgja
faktiska NO, emisija var biit pat Cetras
reizes lielaka, neka uzrada oficialie
testi. Sada  atskiriba  paradas
galvenokart tad, kad nepareizi darbojas
emisijas kontroles sisttma, ka arl
parslodzes gadijuma, kad notiek straujs
paatrinajums, tiek braukts ar lielu
atrumu, ir ekstremali laika apstakli utt.

Ir noteikts, ka NO, emisijas
daudzums no transporta Iidzekla,
nobraucot ar to vienu kilometru, tada



postkomunisma valsti ka, pieméram,
Lietuva ir apméram 5 reizes lielaks
neka Rietumvalstis, piem&ram,
Zviedrija. lesp&jams, ka Sie dati nav
parak precizi, tapéc tie jaizmanto
piesardzigi, it Tpasi nemot vera testa
rezultatu nenoteiktibu. AtSkiribas var
bt pat lielakas, jo Rietumvalstis vél
arvien palielinas to automasSinu skaits,
kuras ir apgadatas ar katalizatoriem vai
neitralizatoriem.

Liela dala no vieglajam
automasinam, kas nonak
postkomunisma valstu tirgd, ir lictotas
Japanas vai Rietumeiropas valstu
automaSinas.  Milzigs  skaits  So
automaSinu ir Joti slikta tehniska
stavoklT un izgatavotajvalstis tiek

uzskatitas par metallizpiem. Sadu
automasinu izpliides gazu
piesarnojums var bt loti liels, it Tpasi
nemot véra faktu, ka 20 %
Rietumvalstu automasinu, kas tehniski
ir vissliktaka stavokli, rada 60 % no
kopg&jas autotransporta emisijas. Ka
nozimiga probléma postkomunisma
valstis ir jamin hronisks rezerves dalu
trikums. Tas savukart pasliktina pasas

automasinas un apkart§jas vides
stavokli.
Katalitiskie konvertori ir Joti

nozimigs jaunievedums, kas apméram
par 80 % samazina ogludenrazu, CO
un NO, koncentraciju automasinas
izplides gaz€s. Automasinu razotaji
gan min daudz augstakus raditajus, bet
tas gandriz vienmér saistas ar idealiem
apstakliem. Varétu izradities, ka ta visa
ir par maz transporta ilgtsp&jas
sasniegSanai, jo automasinu
izmantoSana strauji palielinas. Loti
svarigs uzdevums ir samazinat ta
saukto "auksta starta emisiju", kas
sastada ievérojamu daJu no kopgjas
emisijas automa$tnam, kas ir aprikotas
ar katalttisko konvertoru. Kada cita
probléma saistas ar visas emisijas
kontroles sisttmas droSumu visa
automasinas izmantosanas laika.

Kravas automasinu parks ir atri
augosa struktiira, kaut gan to absoltais
skaits postkomunisma valstls ir samera
neliels. Tomér ar kravas automaSmam
ir saistita kada nopietna probléma -

zemais energijas izmantoSanas
efektivitates un emisijas
samazinaSanas potencials. Vairuma

kravas automasinu, it 1pasi lielakajas,
izmanto dizeldzingjus. Tie jau pa$i par
sevi ir loti efektivi energétiska zina,
tapec relativas iespéjas tos vél vairak
uzlabot nav visai lielas. Dizeldzingji
neemite parak daudz CO un
ogludenrazu, bet NO, izmeSi ir
ievérojami, un tos samazinat ir
sarezgiti. Ta pasa veida katalitiskie

konvertori, kas tiek  izmantoti
ickSdedzes dzingju izplides gazu
attiriSanai, dizeldzingjiem nav

pieméroti. Zviedrija 1980. gada NOy
emisija no vieglajam automasinam tika
veértéta ka divreiz lielaka, salidzinot ar
kravas automasinam. 1995. gada NOy
emisija no abiem automasinu veidiem
kluva salidzinama, tapéc ka vieglajas
automasinas plasi izmantoja
katalizatorus.

Autobusi ir energétiski efektivs
transporta veids, apméram tris reizes
labaks par vieglajam automaSinam.
Tomér emisija no autobusiem, kuros ir
dizeldzingji, rada problémas, it Ipasi
tad, ja tie kurse blivi apdzivotas vietas.
Iesp&jas samazinat autobusu izpliides
gazu emisiju ir apméram tadas pasas
ka smago automasinu gadijuma.

Vispariga veida dzelzcelu transports
ir saméra energoefektivs. Tomer
dzelzcelu transporta vert§jums no
vides ietekmes viedokla daudzgjada
zind ir atkarigs no ta, kada primara

energija tiek izmantota. Ja
dizellokomotives aizstaj ar
elektrolokomotivém, tad ir svarigi

novertét, vai generéta elektroenergija
neizraisa lielaku ietekmi uz vidi neka
tieSa primaras energijas izmantoSana.
Ja  elektroenergija  tiek  iegita,
sadedzinot akmenogles vai naftas
produktus, CO, emisija daudzos tados
gadijumos palielinasies. Tomer pastav
iesp&ja samazinat ogliidenrazu, CO un
NO, emisiju. Bet, ja elektroenergija
tiek iegtita, izmantojot vEja energiju
vai no biomasas, emisiju apjomu
atSkiriba var kliit ievérojama.

Kaut gan gaisa celojumu apjoms
postkomunisma valstis ir mazaks neka
Rietumeiropas valstis, tomér relativais
kurinama patérins un CO,
piesarnojums biezi vien ir lielaks.
Gaisa celojumu apjoms Krievija,
iesp&jams, ir aptuveni tikpat liels ka ar
vieglajam automaSmam. No ta izriet,
ka civilas aviacijas degvielas pat€rin§

ir aptuveni divas reizes lielaks neka
vieglo automasinu degvielas paterins.

Austrumeiropa izmantotas
lidmasinas patéreé daudz  vairak
energijas un stiprak piesarno vidi neka
Rietumeiropas  valstu  lidmasinas.
Degvielas paterins Krievijas
lidmasinam ir apméram 50 % lielaks,
rekinot uz pasazierkilometru, neka
Rietumeiropas  valstu  lidmasinam.
Tomér komunisma &ra tas izlidzinajas,
jo lidmasinu  aizpildijjums ar
pasazieriem bija loti augsts - apmeéram
100 %, salidzinot ar 65 % uz
Rietumeiropas valstu aviolinijam.

Ta ka izpludes gazes rada
vilcgjspeku reaktivajas lidmasinas, tad
gazu attiriSana, pieméram, izmantojot
katalitiskos konvertorus, praktiski nav
iespgjama.  Vieniga iespgja, ka
samazinat emisiju, ir modificet
sadegSanas procesu. DiemZzgl pastav
korelacija starp degvielas patérinu un
NO, emisiju, tas ir, jo mazaks ir
degvielas patérins, jo mazaka ir NOy
izplude atmosfera. Jo  augstaka
degvielas sadegSanas temperatiira tiek
nodrosinata  kameras, jo vairak
paaugstindas energijas izmantoSanas
efektivitate, bet taja pasa laika
palielinas NO, apjoms. Neraugoties uz
to, NO, apjoma samazinaSanas
potencials ilgtermina skatfjuma nav
nemaz tik mazs. Tas varétu bt
apméram 70 - 80 %, salidzinot ar
pasreizéjam  Rietumeiropas  valstu
lidmasinam.

Kravas kugi izcelas ar loti augstu
energijas izmanto$anas efektivitati, un
tada zina tie ir paraki par pargjiem
transporta Iidzekliem, bet tiem tikai
jabit pietickami uzladetiem. Attieciba
uz pasazieru kugiem tas nav tik
vienkarsi. Salidzinasanai der pieminét,
ka tikai pasazieru parvadasanai
paredzetie kugi, kas brauc ar 20
mezglu lielu atrumu stunda, biezi vien
izmanto tikpat daudz energijas uz
vienu pasazierkilometru ka moderna
lidmasina, kas ir gandriz divreiz vairak
nekd izmanto viegla automasina.
Tomer, ja kugi vienlaicigi parvada gan
pasazierus, gan kravu, ka tas arf parasti
notiek, situacija  klist  diezgan
sarezgita, jo ir griiti noteikt proporciju
starp energijas izmanto$anu pasazieru
un kravas parvadajumiem.

Jaras transporta pasreizgja tendence
ir atruma palielinaSana. Viens no
risindjumiem ir katamaranu plasaka
izmanto$ana pasazieru pramju veida.
Pie ta paSa parvietoSanas atruma



katamarani ir daudz  efektivaki
energijas izmanto$anas zina neka
parastie kugi. Ja atrumu palielina divas
reizes - no 20 mezgliem lidz 40
mezgliem stunda, ka tas parasti notiek,
tad gan gaiditais efekts izpaliek, jo
palielinas degvielas paterins.

Emitétais SO, un NO, apjoms
joprojam ir liels, un galvenokart tadel,
ka  trukst attiecigu  regul&josu
likumdoSanas aktu, kaut gan no
tehnologiska viedokla ipaSas griitibas
nerodas. 1987. gada SO, emisija no
kugiem Baltijas jura bija apméram 85
tikstosi tonnu. Tas ir apméram tikpat,
cik kopa sastada viss Zviedrija
emitétais SO, daudzums. NO, emisija,
ko izraisa kugosana Baltijas jura, ir ar
apméram tadu paSu kartu un ir
salidzinama ar emisijas apjomu no visa
Zviedrijas autotransporta (160 000 t

1990. gada). Apméram pusi no
piesarpojuma rada Baltijas  jura
kursgjosie pramyji.

Emitétais SO, daudzums ir
proporcionals ~ s€ra  savienojumu
daudzumam kurinama, ja vien netiek
veikta s€ra dioksida uztverSana.

Vienkarsaka metode, ko izmanto, lai
samazinatu emisiju no kugu dzingjiem,
ir naftas produktu desulfuriz€Sana,
pirms tie tiek izmantoti ka degviela.
NOy emisiju par apméram 90 % var
samazinat, ja tiek izmantota izpliides
gazu selektiva katalitiska reducéSana.
Metode ir komerciali iesp&jama un |oti
efektiva, lai ietaupitu  naudas
lidzeklus, jo Zviedrijas likumdosanas
akti paredz samaksu par kaitigo vielu
emisiju, un $aja gadijuma ta ir 40
Zviedrijas kronas par vienu kilogramu
NO,. AttiriSanas izmaksas uz jauniem

kugiem ir 3 - 8 Zviedrijas kronas par
vienu kilogramu, bet uz vecakiem
kugiem 6 - 15 Zviedrijas kronas par
vienu kilogramu NO.

Tehniskie uzlabojumi var tikt
apspriesti dazada limeni1 - ka
ilgtermina potencials vai Tstermina
iespgjas. Ilgtermina tehniskais
potencials, kas biitu izmantojams, lai
samazinatu energijas pateripu un
atbilstosi ar1 CO, emisijas apjomu, ir
diezgan ievérojams, ka tas redzams arl
6.2. tabula.

6.2. tabula. Ipatngjas energijas samazinasanas ilgtermina (30 - 40 gadi)
tehniskais potencials, salidzinot ar pasreizéjam tehnologijas iespéjam Rietumeiropa.

Transporta veids Ipatnéjas energijas samazinaSanas potencials, %
Vieglas automasinas > 75
Kravas automasinas > 40
Autobusi > 60
Lidmaginas > 45
Jaras kugi > 30
Pasazieru vilcieni > 50
Kravas vilcieni > 30
Sis potencials ir ievérojami lielaks, | palielina$anas. Tomér pret §adu | ilgtermina

ja tieck parvadati pasazieri, nevis
kravas. Svarigi ir piezimét, ka min&tie
skaitli ir speka, ja nav atruma vai
aizpildjjuma izmainu, kas pasi par sevi
slépj ievérojamu potencialu. Energijas
paterins palielinas eksponenciali Iidz ar
transporta lidzekla atruma
palielinasanos.  Tomér  paSreiz€ja
tendence, it 1pasi attieciba uz dzelzcela
un jiiras satiksmi, ir vairak orientta,
lai palielinatu atrumu, neka mazinatu
energijas paterinu.

No ta izriet secinajums, ka pat
gadljuma, ja pilnigi tiks realizéts
iesp&ju potencials, tas tomér nenovedis
pie ieveérojamas CO, emisijas
samazinasanas, kaut vai Iidz limenim,
ko wvargtu wuzskatit par ilgtsp&jigas

attisttbas  Itmeni. Tatad tehniskie
uzlabojumi ir nepiecieSami, bet nav
pietickami. Bez tam ir svarigi
piezimét, ka tehniskajai attistibai
piemit ari dinamisks efekts, jo,
palielinot transporta lidzeklu
energoefektivitati,  tiek  veicinata
transporta lidzeklu skaita

tendenci var€tu cinities, pieméram,
palielinot nodoklus par degvielu.

Ilgtermina tehniskas iesp&jas lickas
cerigas arT attieciba uz NO, emisiju no
vieglajam  automasinam.  Hibridu
elektrotransporta Iidzeklu, katalitisko
konvertoru un automatiskas aizdedzes
sisttmu kombinacija, iesp&jams, varetu
krasi samazinat vieglo automaSinu
izplides gazu daudzumu. Emisijas
samazinasanas par 95 % no modernam
vieglajam automasinam, salidzinot ar
automasinam  bez katalttiskiem
konvertoriem, pilnigi
sasniedzams mérkis.

Ja ir runa par dizeldzingjiem, ko
izmanto kravas automasinas, autobusos
un vilcienos, tad stavoklis ir diezgan
slikts. NO, emisiju varétu krietni
samazinat, aizvietojot dizeldzingjus ar
dzirksteles aizdedzes dzingjiem, kas ir
lidzigi ieksdedzes dzingjiem vai gazes
turbinam. Tacu tas biitu saistits ar
izmaksu pieaugumu par apméram 30
%. NO, emisija no lidmasinam varétu
bit viena no  dramatiskakajam

Skiet

skatfjuma, jo  gaisa
celojumu dubultosanas laiks globala
meroga ir tikai kadi 15 gadi. NOy
emisijas efekts lielos augstumos
(augsgja troposfera vai stratosfera) vel
ir saméra maz peétits un apzinats, bet
tas varltu izradities loti nelabveligs.
Taja pasa laika tehniskais potencials,
lai mazinatu lidmasinu radito emisiju,

iespgjams, ir zemaks neka -citiem
transporta lidzekliem.

Vertgjot nakotnes tehniskas
attistibas ~ potencialu, nevajadzétu

aizmirst, ka loti daudz ko var izdarit
jau ar eso$o tehnologiju. Var ietaupit
daudz degvielas, var samazinat
emisiju, ja vien automasinam, kas jau
ir pardosana, izvélas izmantoSanas zina
efektivako degvielu. Un patiesam
vajadzetu noskaidrot, vai
Rietumeiropas valstu iedzivotajiem ir
nepiecieSamas tik smagas un jaudigas

automasinas, kadas paslaik tiek
izmantotas.
Labaka automaSinu uzturéSana

varétu biit cits ekonomisks pasakums
saistiba ar emisijas samazinasanu.



ILGTSPEJIGAS PILSETAS UN TRANSPORTA PLANOSANA

Finns Kjaersdams

Pilsétas un transports

Pastav actm redzama korelacija starp pils€tas planosanu,
energijas izmantoSanu un piesarnojuma emisiju. Ja
mijiedarbiba starp pilsétas transportu, energijas izmanto$anu
un izmeSiem ir aptuveni proporcionala, tad attiecibas starp
pilsétas planoSanu un pilsétas transportu ir ieveérojami
sarezgitakas. Vardu sakot, ieksgjas attiecibas starp majokli,
darba nodrosinajumu un iepirkSanas iesp&jam ari ir loti
svarigas. Jo lielaks ir attalums starp vietam, kas veic
specifiskas funkcijas, jo lielaks ir energijas patérips. To
izraisa divi faktori - transporta plismas palielinasanas un
individualo braucienu skaita pieaugums. Tas savukart
nozimég, ka palielinas Tpatngjais degvielas patérin$ uz vienu
nobraukto attaluma vienibu.

Pilsétas transporta plisma samazinas, ja §is attiecibas ir
sabalansgtas ar katru pils€tas socialo grupu un nepieciesamo
funkciju veikSanas vietas ir sadalitas apkart§ja apvidu.
Funkciju koncentré$anas  regionalaja centra palielina
transporta plismu un degvielas paterinu.

Skiet, ka sabiedriska transporta Ipatsvars samazinas
pilsetas, kas ir labi attistitas un kuras dzivo no 20 000 lidz
300 000 iedzivotaju, ka 1pasuma ir daudz privato
automaSmu. Gimenes, kuram ir automasinas, nobrauc
divreiz lielakus attalumus neka gimenes bez automasinam.
Palielinoties vieglo automas$inu skaitam Baltijas regiona,
iepriek§ minétas problémas klus aizvien aktualakas, tapec
naksies domat par mingto risinajumu Istenosanu.

Arpilsétas
Migracija no lauku apvidiem uz pilsétam, talaka
industrializacija, nepartraukti augosais paterins,

pakalpojumu sektora paplasinasanas, €ku buvtehnologijas
uzlabo$anas, ka ar eksplozivs privata transporta pieaugums
uzliek lielus parbaudijumus pilsétu attistibai. Diemzel
adekvati un nekavgjoties pielagoties visam izvirzitajam
vajadzibam pils€tas nespgj, jo pastav reali ierobezojumi un
grutibas parvaldiSanas joma.

Biezi vien problémas risinajums tiek saskatits pils€tas
centra kapitala rekonstrukcija un parveidoSana. Vecie
rupnieciskie rajoni, uzn@mumi un Tres nami tiek pielagoti
valdibas iestazu un milzigu veikalu vajadzibam.

Taja pasa laika pieklusana pilsétas centram palielinas,
paplasinot satiksmes sisttmu, kas nozim€ jaunas
magistrales, kuras savieno biznesa rajonus ar eso$ajam
majoklu zonam, ka arT ar jaunajam piepils€tas dzivojamam
un razos$anas objektu zonam.

Ta ka pilsetas ielauSanas procesam svesas teritorijas
versas plasuma, veidojas arvien asakas pretrunas starp
pilsétas attistibu un iedzivotaju gruti izcinitdm tiestbam.
Rezultata nepartraukti aug opozicijas speki, kas pretojas
pilsetas attistibas planiem, tas ir, pastiprinas konfrontacija ar
iedzivotajiem, tradicionalam organizacijam utt. Kliist arvien
mazak to iedzivotaju, planotaju un politiku, kas tic attistibas
planu vispargjam labumam. Bet planoSanai biitu janotiek
vispargja labuma del, ja arT tas vartu skart brivas
sabiedribas tiesibas uz Ipasumu.

ledzivotaju iesaistiSanas planoSanas procesa acim
redzami biitu viens no risingjumiem. ledzivotaju lidzdaliba
spétu ietekm@t planosanas saturu, ka arT atturétu politikus
pienemt lémumus attieciba uz smagn&jiem planiem, tadiem,
kas izraisa radikalu pilsétas parveidi. Biitu nepiecieSams
nevis pilnigi likvidét senakas apbiives un izcelt centra
dominantes, bet gan izstradat planus par §is apbiives
saglabasanu un atjaunosanu, ka ari par daudzu sadzives
pakalpojumu vietu parvietoSanu tuvak majoklim un arpus
vesturiska centra. Atjaunotajam veésturiskajam centram
vajadz€tu piesaistit arvien augosSo iedzivotaju plismu, kuri
mekl€ izklaides un atputas iespgjas.

Tas maina pamatprieksstatus par pilsétu planoSanu un
padara iespgjamu uzlabot esoSo centralo dalu, Tstenojot
piem@rotus saglabasanas, aizsardzibas un atjaunoSanas
pasakumus saistiba ar dzivojama fonda paplasinasanu,
sabiedriska un privata sektoru apkalpi, atpiitas vietu
izveidoSanu briva daba un, protams, ari ar transporta
sistemas uzlabosanu.

Iedzivotajiem nepiecieSamas un iedzivotajus balstoSas
infrastruktiiras veido$ana arpus centra vienmer gan ir bijusi
saistita ar transporta intensitates palielinaSanos. To rada
praktiskie pieméri, ka jaunu arpilsétas centru veidoSana
talak no vesturiska centra palielina pasazieru pliismas gan
pilsétas ietvaros, gan arl starp pilsétas centru un
priekspilsétam. Paterétaji, kas izmanto arpilsétas centrus,
nobrauc divreiz lielakus attalumus neka vietgjie iedzivotaji,
braucot gan ar vieglajam automasinam, gan ar sabiedrisko
transportu. Divu centru pilsétas palielinas ari energijas
paterins.

Kompakta pilseta

Ir konstatéts, ka tiek ieekonométa energija, ja
apbiivétajas teritorijas palielinas iedzivotaju blivums.
Pieméram, pilséta, kur uz vienu hektaru dzivo 30 cilveki,
transporta vajadzibam patérétais energijas daudzums ir par
20 % mazaks neka pilsétas ar divreiz zemaku iedzivotaju
blivumu. Nemot to véra, pilsétu augSanas problémas dalgji
var€tu atrisinat, regeneréjot novajinatas pilsétas teritorijas
un intensificgjot esosas pilsetas struktiiras izmantosanu.

Tada veida ir iespgjams saglabat saimnieciskaja aprite
vel neiesaistitas teritorijas, kas atrodas tuvu pilsétai un var
kalpot ka ekologiskas zonas, lai palidz&tu pilséta nodrosinat
vajadzigo skabekla ltmeni, uzturétu dabiskas aprites ciklus
un raditu atpiitas iespgjas iedzivotajiem.

Bez tam ir konstatéts, ka energijas patérin$ un transporta
plismas ieveérojami pieaug, ja palielinas attalums starp
dzivojamam zonam un pils€tas centru. Gimenes, kas dzivo
40 km attaluma no pils€tas centra, vietas, kur vietgja
tirdznieciba un pakalpojumi nav pietickami apmierinosi,
pateré apméram divreiz vairak energijas neka gimenes, kas
dzivo tieSi pilséta. Ja vietgja tirdznieciba un pakalpojumi
nav pietiekami labi, tad arpilséta dzivojosas gimenes pateré
par 30 % vairak energijas.

Energijas patérina pieaugums atkariba no attaluma starp
pilsetas centru un dzives vietu ir mazaks attieciba uz iestazu
apmeklgjumiem un viszemakais attieciba uz razoSanas



vietam. Tas nozimg, ka gadijuma, ja rezerves vietas pilsétas
centra ir ierobezotas, parasti priekSroka tiek dota
dzivojamam majam, nevis iestadém, bet iestadém tad, ja
konkurents ir ripniecibas objekti. Tacu iestades parasti
nevélas atrasties priekSpilsétas.

Pilsétas pilséta

Daudzas pilsétas atrodas vietas, kur krustojas tidens
un sauszemes celi. Tados gadijumos ir svarigi nodroSinat
lidzsvaru starp majokliem, darba vietam, tirdzniecibas un
centriem

vai

upei

pakalpojumu abpus galvenajam
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magistralem. Tada veida var samazinat pilsétas transporta
plismu un nerodas vajadziba péc tiltu vai tunelu
celtniecibas.

So principu varétu attiecinat ari uz visu pilsétu. Ja
daudzveidigas funkcijas tiek nodroSinatas sabalanséta veida
dazadas pilsétas dalas, satiksmes plisma var€tu ieveérojami
samazinaties. Tadu pieeju var nosaukt par pilsétu veidosanu
pilséta. Ir konstatets, ka pilsétas dalas, kuras pakalpojumi
netiek nodrosinati, patéré par 20 % vairak energijas neka tas
pilsetas dalas, kur sadi pakalpojumi ir pieejami.
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6.1. attels. Pilsétas zonéjumi: a — plasai nodarbinatibai atbilstoss
zonéjums b — plasai nodarbinatibai nepiemérots zon&jums.

Tada gadijuma problémas risindjums ir jasaista ar darba
vietam. Tirdznieciba un pakalpojumi lielakoties piesaista
viet€jo darba speku, bet specializétas kompanijas, kuram ir
nepiecieSsami loti kvalificeti darbinieki, parasti tadus
samekl€ tikai visa pilsetas teritorija.

Plani, kas atbalsta sabiedrisko transportu

Transporta izmantoSanu nosaka ne vien attalums Iidz
pils€tas centram, bet arT attalums lidz sabiedriska transporta
sistemai. Jo lielaks ir attalums lidz sabiedriska transporta
pieturvietai, jo biezak tiks izmantotas vieglas automasinas,
lai dotos iepirkties, ka arT nokltitu no darba vietas uz majam,
tatad vairak tiks izmantotas personigas vieglas automasinas.
Ta tas ir vismaz attieciba uz tiem cilvékiem, kuri strada
iestades. Varbut korelacija nebus tik izteikta, runajot par
razoSana  nodarbinatajiem, kuri izmanto  vieglas
automasinas. Tomér jebkura gadijuma vajadz&tu nemt vera,
ka sabiedriska transporta sistémai ir jaatrodas tuvu iestadém
un cilvéku majoklim.

Linearas pilsétas

Teritoriali ierobezotas pilsetas linearais izvietojums
varétu but labs risinajums. Tas nozime, ka pilséta tiek
buvéta gar sabiedriska transporta magistrali, pieméram,
tramvaja Iiniju. Tad visiem pils€tas iedzivotajiem tramvaja
pieturas atrodas gajiena attaluma. Ari visas tirdzniecibas
vietas un iestades var€tu izvietot tramvaja pieturu tiesa

6.3. attéls. Runkornas
“astonnieka” veida planojums.

6.2. attels. Kopenhagenas radialo
virzienu planojums.

tuvuma. Tomér lielakas linearas pilsétas ietaupito energiju
uz efektivakas sabiedriska transporta sistémas izmantoSanas
pamata var viegli zaudgt, jo personigo vieglo automasinu
braucieni pagarinas.

Radialo virzienu plans

Ka labi attistitas radialo virzienu pilsétas piemérs
varétu but Kopenhagena. Ta ir veidota ka plauksta ar
pieciem izplestiem pirkstiem, kas atbilst piecam linearam
pilsétam gar piepilsétas dzelzcela sistemu, kura saplist kopa
ar vecako pilsétas dalu, kas izvietota plaukstas pamatné. Tur
atrodas vairums iestazu, bet veikali parsvara ir izvietoti gar
pirkstiem un galvenokart dzelzcela staciju tuvuma.
“Zalo” kilu iespraudumi ar lauksaimnieciski izmantojamo
zemi, meziem un atpiitas teritorijam atrodas starp izplestiem
pirkstiem. Tas sekmé& skabekla veidosanos un piepluidumu
pilsétai, ka arT atvieglo pieeju dabiskajai videi.

Dubultloka pilsétas planojums

Linearais planojums, kas paplaSinats lidz joslai un
veido astonnieku, balstas uz citu pilsétas planosanas
koncepciju. Atrgaitas magistrale, kas paredzéta ekskluzivai
autobusu izmantoSanai, virzas pa astonnieku un savieno
visus mikrorajonu centrus ar galveno centru, svarigakas
iestades un vairumu darba vietu. Ka rada ilgstosa pieredze
Runkorna, tur sabiedriska transporta izmantosanas raditaji ir
ievérojami labaki, neka tie ir citas, pec lieluma lidzigas
pilsétas.



7.

EKONOMISKAS POLITIKAS METODES

Tomass Sterners, Olofs Johansons

EKONOMISKAS POLITIKAS METODES TRANSPORTA SEKTORA

Daudzas valstis transporta sektora tiek pielietotas .
dazadas diferencétas nodevas un nodokli. Sos maksajumus
interpretét ka ekonomiskas politikas
metodes transporta sektora, kaut gan daudzi no tiem tika
ieviesti pavisam cita nolika, pieméram, lai raditu augosu
ienakumu avotu. Vairak pazistamas ir
tradicionalas ekonomiskas politikas metodes formas:

var

valsts

o degvielas akcizes nodoklis,
nobraukta attaluma nodeva,

Katru reizi, kad automasina nobrauc
kadu attalumu, nodilst gan cela
segums, gan riepas, rodas troksnis un
noteikts gaisa  piesarpojums  utt.
Run3gjot ekonomistu valoda,
sabiedribas bagatiba un kopgjie dabas
resursi, piemeram, pils€tas vide, tirs
gaiss un vel kas cits tiek izmantots bez
maksas. Varetu pat teikt, ka transports
rada negativus argjos efektus - gaisa

piesarpojumu, troksni un zinamu
drizmésanos, kas nekada veida netiek
kompenséts.

Atbilstosi ekonomikas teorijai par
tadiem arjiem efektiem tomer biitu
jamaksa. Tirgus mehanisma logika ir
tada, ka tirgus rada efektivu un pat
optimalu produkciju, bet mingtaja
gadfjuma ir redzams, cik liela ir ta
atkariba, kaut gan pargjas darbibas ir
perfektas. Ja gadas kaut kadi
sarezgljumi tirgus darbiba, pieméram,
paradas kads argjs efekts, sabiedribas
labums vai neizdevigums, tad tirgus
mehanisms nav  spEjigs  resursus
parkartot pareiza veida, tad ir
nepiecieSama  kaut kada veida
koriggjosa  politika.  Tas  nebut
nenozimé, ka vispar nebiis nekada
piesarnojuma. Ja vien ir uzsakta kada
ekonomiska darbiba, gandriz vienmer
radisies piesarnojums. Galvena ideja ir
tada, ka vajadzetu celt labklajibu, nevis
palielinat iek$zemes kopproduktu ! Tas

ikgadgja transporta lidzekla nodeva,
transporta lidzekla tirdzniecibas nodeva,
maksa par autostavvietu izmanto$anu,

1stenoSanas

Sadas

nozimé meklét kompromisu starp
materialiem labumiem (ien€mumi), no
vienas puses, un vides labumiem vai to
degradaciju, no otras puses. Tapec ir
nepiecieSams formulét politiku, lai
kompensétu  argjos efektus katra
sektora, bet it 1paSi ripnieciba,
lauksaimnieciba, majsaimnieciba un
transporta.

Sada politiska metode varétu bt
vai nu fizikala reguléSana ka
pieméram, maksimali pielaujamais
piesarnojuma ltmenis, vai nodoklis,
kas faktiski ir maksa par Kkatru
piesarnojuma vienibu. Citas politiskas
metodes ir subsidijas (kas zinama mera
lidzinas nodokliem), piesarnojuma
emisijas atlaujas (reguléSanas veids,
kas paredz€ts to piesarpotaju grupai,
kuriem ir atlauts savstarpgji tirgoties ar
piesarnojuma atlaujam). Ka
papildingjums  fizikalam vai uz
nodokliem bazétam metodém var bt
arT  citi  pap@mieni, piem&ram,
informacijas kampanas, kas art ir loti
nozimigas.

Kad tiek apspriesti ar transportu
saistitie jautajumi, dalgji biitu janem
vera arl tas, ka pastav loti daudzi
virzieni, ka tehnologija tiek ietverta
transporta sisttma (dazadie transporta
lidzeklu veidi, dazadie transporta veidi,
dazadie dzingji un dazada izmantojama
degviela), kas savukart ir par c€loni
milzigam atSkirtbam starp emisiju
raksturojoS§iem parametriem. Tapéc
negativie argjie efekti ir tik komplic&ti
(dazadie Kimiskie savienojumi

subsidijas veco automa$inu nodosanai lGznos.

Ir pilnigi skaidrs, ka Sis tradicionalo ekonomiskas
politikas metozu kopums nav izmantojams, lai, nemot vera
visus ieprieks izteiktos aspektus, optimala veida noteiktu
diferencetus maksajumus. Ka jau tika minéts, daudzi no
argjiem maksajumiem loti atSkiras, un neviena no metodém
nevar tikt vertéta ka domingjosa, lai veicinatu ilgtspgjigu
transporta sektora attistibu. Tomér dazadas kombinacijas
nodok]i un nodevas funkciong pietickami efektivi.

izpludes gazes, troksnis, satiksmes
sablivéjumi, avarijas, ierobezojumi
utt.). So argjo efektu ietekme uz
cilveku veselibu un apkartgjo vidi ir
loti sarezgita telpiska un laika pliduma
zina. Nobraucot dzivojamos rajonos
vai skolu tuvuma vienu kilometru ar
loti mazu atrumu satiksmes
maksimuma laika, tiek nodarits daudz
lielaks launums, neka veicot daudz
garaku braucienu optimala rezima
lauku apvidii. Pat laika apstakliem ir
milziga nozime izplides gazu
uzkrasanas un parveidosanas procesa.

Sis  atikiribas padara politikas
izstradasanu loti griitu, jo tas maksatu
parak dargi - pieprasit, lai visi
automasinu Tpasnieki atbilstosi
pasreiz€jam tehniskajam iespgjam,
censtos  sasniegt labakos  vides
standartus. No vides aizsardzibas
viedokla ir bistami turpinat atlaut
izmantot automasinas, kas liela méra
piesarno vidi - vismaz satiksmes
maksimuma stundas pilsétas teritorijas
robezas.

Teorétiski ideala politiska metode
butu tada, ja ta liktu katram
automa$inas  ipasnickam  samaksat
precizi par realo kaitg§jumu videi,
nemot vera katru nobraukto kilometru.
Tomér tadas shémas izstradasana

oo

varétu bit loti sarezgita (maksajumam



vajadzetu atbilst katram individualam
satiksmes  lidzeklim  un  redli
nobrauktam attalumam). Ta ka sada
veida maksajuma aprékinus pasreiz
reali nav iespgjams veikt (kaut gan
dazas loti interesantas shémas paslaik
tiek parbauditas daudzas pasaules
pilsétas), politikiem nakas izmantot
vairakas vienkarSakas metodes, kas ir
vieglak arT administréjamas.

Vairuma valstu transporta politika
balstas uz administrativu regulaciju,
prasibam un kontroles pané&mieniem.
Tas  ietver  satiksmes  pliismas
reguléSanu: noteikt no transporta
lidzekliem brivas zonas, pienemt
autostavvietu izmantosanas
noteikumus, prasit ievérot automasinu
tehniskos standartus, uzturét finansétas
celu satiksmes shémas, noteikt atruma
ierobezojumus utt. Likumu prasibu un
noteikumu ieveroSanai ir jaklust par
pamatu jebkura transporta kustibas
kontroles un transporta politikas joma.
Tomér daudzas situacijas ekonomiskas
politikas metodes var tikt izmantotas
liela mera efektivak neka regulésana.
Ka piem@ru var minét cenu mehanismu
salidzinajumu ar fizikalo norméSanu,
lai sadalitu ierobeZotu degvielas
daudzumu. Paslaik degvielas piegade
no dazadam valstim un valstu iekSieng
individualiem paterétajiem liela mera
ir briva, bet nepiecieSamos
ierobezojumus nosaka galvenokart
tirgus mehanisms. Ja kada teritorija
pieprasijums péc kada veida degvielas
(dizeldegviela vai neetilétais benzins)
palielinas, tad ar1 cenas celas, kas
savukart  izraisa  interesi  jaunu
piegadataju vida. Ja kads gribétu So
mehanismu aizstat ar planotas sadales
sisttmu, tas vipam izmaksatu saméra
dargi. Bez tam var€tu prognozet, ka

§adai  metodei  neblitu  augsta
efektivitate, un  ka  iespgjams,
palielinatos  korupcija un augtu

konfliktu skaits, ka arT rastos vél citas
problémas.

Degvielas akcizes nodokla
pielietoSana vesturiska skatfjuma ir
bijusi svarigaka ekonomiskas politikas
metode daudzas valstis. Degvielas
cena un ienakumu reakcija uz tas
izmaindm ir plaSi pétits jautdjums
(Sterner, 1995, Goodwin, 1992).
Parskati liecina, ka nodokli par

degvielu (un tatad ar1 iekSzemes
degvielas cena) stipri ietekmé kop€jo
pieprasijumu péc degvielas, it Tpasi, ja
raugas ilgtermina aspekta. Pastav cenu
fluktuacija, bet ilgaka laika tas vertiba
neparsniedz 0,8 %, kas ir saméra
pienemams raditajs industrializE&tam
valsttim, bet var $kist satraucoS$s
jaunattistibas valstim. Tas norada, ka
katrs benzina cenas piecauguma
procents ilgtermina samazina ta
pieprastjumu par 0,8 %. Benzina cenas
dubultosana ilgtermina varétu
samazinat §is degvielas pieprasijumu
vairak neka par 40 %. Tomér no sociali
ekonomiska redzes viedokla degvielas
nodokli nebiit nav ideala metode, lai
ietvertu cena dazadas ar€jas ietekmes.
Nodokli par degvielas izmantoSanu var
izradities perfekts politiskais I1dzeklis,
kad jarisina  planétas  globalas
temperaturas paaugstinasanas
problema. Tas ir tapec, ka
“siltumnicas” efekts, ko izraisa
degvielas sadedzinaSana, ir gandriz
tieSi proporcionals emitéta oglekla
dioksida daudzumam.

Bet ir arT dazi argjie efekti,
pieméram, celu nodilums un bojajumi,
troksnis un sastrégumi, kas ir saistiti ar
pasu braukSanu un nobraukta cela
garumu un nevis ar degvielas pat€rinu.
Sada gadijuma nodoklis par degvielu
ietekmé cilvekus tada veida, lai vini
ilgtermina mainitu savu uzvedibu un
paradumus, tas ir, izvel&tos energétiski
efektivaku vieglo automasinu, jo tad
izmaksas par kop&€o nobraukto
attalumu bis mazakas. Lai ierobezotu
par€jos mingtos argjos efektus, bitu
labak, ja degvielas nodokla vieta, kas
tos ietekmé netieSi, piemérotu nodevu
par faktiski nobraukto attalumu. Tomér
janem véra, ka iepriek§ minétie efekti
stipri at$kiras laika un telpa, kas
apgritina diferencétas nodevas vai
maksajumu sistémas ievieSanu. Tada
zina nodoklu sist€ma, kas balstas uz
degvielas cenas noteikSanu, kliist vel
nozimigaka.

Tomér nodevas par nobraukto
attalumu labak par degvielas akcizes
nodokli korelé ar daudziem argjiem
efektiem. Zviedrija, izmantojot
sisttmu, kas pamatojas uz nodokla
aprékinu péc spidometra raditajiem,
nosaka maksu kravas automasinam péc
nobraukta attaluma. Sis nodevas
liclums var ievErojami  atskirties
atkariba no asu noslogojuma un citiem
parametriem, kas gala rezultata var
dot pozitivu efektu. Tomér §is nodevu

sisteémas izmantosana tika atcelta 1993.
gada, piemérojoties Eiropas Savienibas
likumdosanas aktiem. Ta rezultata
atbilstiba starp Tstermina argjiem
iz8kiroSajiem efektiem un mainigo
nodevas lielumu krasi samazinajas.
Turklat kopgja sistema, kas pastavéja,
lai noteiktu maksajumu lielumu
smagajam transportam, ari ievérojami
salodzijas.

Daudzas industrialas valstis
izmanto nodoklu sistemu, kas ietver
ikgadgjas nodevas par transporta

lidzekliem (Schipper, 1995). Tas var
tikt veidotas ka vienada nodeva visiem
transporta  lidzekliem  vai  arl
diferencétas péc transporta Iidzeklu
masas, dzingja jaudas vai citiem
parametriem. Diemz€l §T nodeva ir talu
no pilnibas, jo nav saistita ar veikto
nobraucienu. Tapéc biezi vien iznak,
ka automaSinas Tipasnicks, kas to
izmanto neregulari, maksa tikpat lielu
nodevu ka tas, kur§ automasSinu
izmanto katru dienu un nobrauc lielus
attalumus. Ja nem véra, ka paslaik nav
pietickami moderni izstradatas celu un
transporta lidzeklu takseSanas
sisteémas, tada situdcija S§1 nodeva
zinama méra var kalpot ka otrskiriga,
bet Sobrid pietickami laba stratégiska
metode. Ta tikai péc iespgjas
diferencéta veida ir jasaskano ar
iesp&jamiem argjiem efektiem,
pieméram, transporta Iidzekla
piesarnojuma emisijas un satiksmes
drosibas standartiem (ar1 attieciba uz
transporta lidzekla vaditaju).

Lidziga péc savas biitibas un plasi
izmantota ir nodeva par transporta

lidzekla pirkSanu vai pardoSanu.
Tomér So nodevu ir saméra griiti
motivet ka ekonomiskas politikas

metodi. Ta drizak ir attiecinama uz
finansialo politiku. ST nodeva, péc
autoindustrijas  darbinicku  domam,
darbojas izkroplota veida, ja to uzskata
par ekonomiskas politikas metodi.
Bitiba ir tada, ka jaunas automasinas
mazak piesarno vidi neka vecas, bet, ja
nodeva par jaunu automasinu ir samera
liela, tas wvar palielinat vecas
automasinas vid€jo lietoSanas laiku.
Tada veida tiek Dbalstiti  veco
automasinu ~ uzkragjumi un  to
ekspluatacija, ka ar1 izpludes gazu



emisijas palielinasanas. Bet, no otras
puses, tas patie$am varétu samazinat
automasinu skaitu. Un tomér $1 nodeva
Skiet loti vaja ekonomiskas politikas
metode, lai mEginatu  mazinat
autotransporta argjos negativos
efektus. Vienigo motivaciju §1 veida
nodevas izmantoSanai vartu saskatit
tikai ilgtermina, ja kads grib&tu mainit
transporta lidzeklu tehniskos
parametrus, ietekméjot tirdzniecibu ar
noteiktas markas automasinam. Tomer
Zviedrija savulaik bija izstradata un
tika pielietota diferencéta sistéma, kad
tika nemta véra atSkirigd automasinas
ietekme uz apkart§jo vidi un tad&jadi
noteikts nodevas lielums.

Ka ir labi zinams, vecas
automasinas vairak piesarpo vidi neka
jaunas. No ta izriet motivacija kadai
noteiktai metodei, kas dazkart tiek
pielietota, tas ir, subsidijam vecas
automasSinas nodoSanai metalliznos,
kad tas normalas izmantoSanas vidgjais
laiks ir beidzies. Tada veida tiek
samazinats lietoSana esoSo veco
automasSinu skaits. Politiska zipa Sis
cel§ varétu biit pat vairak akcept€jams
neka vienkarSa veco automasinu
izmanto$anas  aizliegSana, ja to
parametri neatbilst kadiem minimaliem
standartiem vai prasibam.

Maksas iekas€Sana par
autostavvietam tiek plasi izmantota, un
daudzos gadijumos to uzliiko vienkarsi
ka panémienu, lai racionalak izmantotu
autostavvietu teritoriju. Tomér So
maksu biezi vien uztver ka vienu no
transporta politikas metodeém. Ja tas ir
ta, tad atkal veidojas kaut kada
neatbilstiba. Automasina tacu nodara
vismazako kaitgjumu apkart&jai videi
tieSi tad, kad ta netiek izmantota un
atrodas stavvieta ! Tatad no vides
aizsardzibas viedokla automasinas
atrasanas stavvieta ir daudz labaka
neka  parvietoSanas pa  jebkuru
marSrutu, un sadu stavvietas
izmanto$anu varétu tikai atbalstt.

Maksai par autostavvietu
izmantoSanu ir lielas priekSrocibas,
salidzinot ar daudzam tradicionalam
transporta  politikas metodém, jo
automasinas viegli parvietojas no

vienas vietas uz otru. Tapéc ir
iesp&jams palielinat maksu tajas vietas,
kur satiksmes problémas ir kluvusas
Tpasi sarezgitas. Ta ka lielu dalu no
satiksmes pliismas veido regularais
transports, maksas palielinaSana par
stavvietu izmantoSanu var  krasi
samazinat satiksmes plismu noteikta
teritorija, bet visbiezak pilsétas centra.
Tomér var biit arT pretgjs efekts -
maksas palielinaSana var  strauji
samazinat ilgaka laika stavvietu
izmantoSanu. Bet tas nozimé&, ka bis
vairak vietu Tslaicigai automasinas
novietoSanai. Savukart tas var izraisit
vel intensivaku transporta plasmu,
neka bija pirms maksas
paaugstinasanas.

Rékinoties ar $adiem ekstremaliem
apstakliem, ir japienem, ka zinamu
skaitu autostavvietu izmanto ilgaka
laika klienti. Tapéc ir jaierobezo vietu
skaits Tslaicigiem klientiem. L1dz ar to
mazaks klis arT vispar brivo vietu
skaits, bet tas samazinas tadu
autobraucgju plusmu, kuri mekle
apstasanas vietu. Tomér ir saméra gruti
pateikt, kur§ no efektiem klis par
domingjoso. Pat empiriska veida
nerodas skaidrs prieksstats.
Kopenhagena, kur tika  veikts
eksperiments ar maksas apmériem par
autostavvietas izmantoSanu, lai
noskaidrotu cilvéku atticksmi, redzamu
efektu saistiba ar kopgjo satiksmes
plusmu neizdevas konstatet.

Ka jau tika mingts ievada, varétu
jau atrasties kads, kas butu gatavs
paredz&t modernu celu un transporta
lidzek]u taks€sanas sistému ka lielisku
metodi ekonomiskajai politikai. Tomer
sada sisttma misdienas var€tu
izradities loti darga administrativo
izdevumu dgl, kaut gan tehnologiskais
progress pats par sevi padaritu $adu
taks€Sanas sisttmu krietni vien I&taku
tuvakaja nakotngé. Paslaik, praktiskas
dzives vadita, sabiedriba ir spiesta
kombingt vairakas metodes un
papemienus - noteikt maksimala
piesarnojuma Itmeni, celu satiksmes
noteikumus, ka ar1 veikt izskaidro$anas
darbu.

Maksimali pielaujamas
koncentracijas praktiski visas valstis ir
noteiktas jau pirms gadiem 20, un

laiku pa laikam prasibas kliist arvien
stingrakas.  Art  celu  satiksmes
noteikumi tiek bieZzi izmantoti, kaut
gan tas nav devis ievérojamu
ieguldijumu  satiksmes  problémas
risinasana, pieméram, sastrégumu
noverSana. Informacijas izplatiSana ar1
ir pietickami nozimiga. Faktiski ir
vairaki nepiecieSamas informacijas
veidi - zinatniska informacija par
vides un veselibas stavok]a uzturéSanas
izmaksam (kas gan var loti mainities
dazadas vietas, ka jau tas tika noradits
ieprieks), informacija sabiedribai un
dalgji  autovaditajiem, lai raditu
izpratni par atbilstoSas  politikas
nepiecieSamibu un interesi par vides
saglabasanu apkartng€, ka ari tehniska
informacija par to, ka varétu samazinat
piesarnojumu.

"Otra labaka" stratégija parasti ir
orientéta uz to, lai izmantotu noteiktu
ekonomiskas politikas metozZu
kombinaciju. Tai vajadzetu sakties ar
nodokliem par degvielas un transporta
lidzeklu izmantoSanu, jo tas ir 18takais
un  vienkar$akais  administréSanas
veids. No vides aizsardzibas viedokla
ir svarigi, lai  tiktu  veikta
diferenciacija. Nodokliem par "tiraku"

degvielu (neetiletu, ar  mazu
aromatisko  ogludenprazu un séra
savienojumu  saturu, iegltu  no
biomasas utt.) un "tirakam"

automastnam (mazaks kaitigo vielu
daudzums izplides gazes, labaki citi
videi svarigi parametri) vajadz&tu bt
mazakiem.

Diferencétas maksas noteiksana par
nobraukto kilometru skaitu arT varétu
bt daudzsoloss pasakums otraja etapa,

bet dazadas vietgjas nodevas un
noteikumi Tpasi piesarnotam
teritorijam (lielakam pilsétam) ari ir
svarigs ieguldijums vides stavokla
uzlabosana.

Maksa par autostavvietu

izmanto$anu $aja gadijuma nebiitu ta
labaka metode, kaut gan to administrét
ir loti vienkar§i un tadgjadi iespgjams
uzkrat saméra lielus naudas lidzeklus.
Pieprasot, lai autovaditaji, kuri brauc
pa pilsétu vai izmanto autostavvietas,
iegadatos nedelas vai cita veida
atlaujas, ka ar1 noteiktos gadijumos
atlaujot vigiem izmantot sabiedriska
transporta sisttmu uz atvieglotiem
noteikumiem, ir tikai dazi
jaunievedumi atseviskas pilsétas.



DZIVES VEIDS UN KUSTIGUMS

8.

Marie Tainela

"ME@s apspriezam izmainas vienam no galvenajiem miisdienu socialiem spekiem - augoso ceribu uz personalo un privato

kustigumu.

Privata viegla automasina lauj zinama méra iegtit varu par laiku un telpu, ka arT parvietoSanas iespgjas, kas vesturiska

skatfjuma vél nav bijis piedzivots.

Aiz §tm tendencém, kas nav tikai vienkarsi parvietoties no punkta A uz punktu B, slépjas ar1 jautajums par dzives veidu,
socialo statusu, psihologiju, sociologiju, naudu un varu".

Runajot par transporta ilgtsp&ju
Baltijas regiona, skiet ir nepiecieSams
izvirZit jautagjumu par dzives veidu un
ta mainu. Diemzgl tas rada zinamas
teoretiskas grutibas. Definét un lietot
terminu "dzives veids" ir sarezgits un
pretrunigs uzdevums. ZinaSanas par
to, ka dzives veids ir mainijies vai var
tikt mainits, ir neapmierinosas.

Saja nodala tiks apskatiti trs dzives
veida un transporta mijiedarbibas
aspekti. Vispirms ir jaapspriez iesp&jas
defingt pasa dzives veida bitibu. Tas
izdarams vienigi tad, ja tiek pétits
dzives veida atspogulojums transporta
politika, ka arT analiz€tas iesp&jamas
nakotnes dzives veida mainas saistiba
ar transporta jomu. Lai biitu pilniga
skaidriba par minéto koncepciju, tiks
apspriesta  ar1  atSkiriba  starp
"uzvedibu" un "dzives veidu". Nodalas
nosléguma tiks doti dazi secingjumi
par to, ka dzives veida izmainas
ietekmé transporta politiku.

Daudzi socialo zinatnu parstavji ir
teikusi, ka pasreiz€jo laika posmu

vajadzétu  vertet ka  modernas
sabiedribas otro krizi. Ja $ada
vesturiska procesa interpretacija tiktu
plasi  akcepteta, tad pastavetu
varbiittba, ka notiktu ieverojamas
izmainas vispargja sabiedribas

attieksmé un uzvediba.

Sis izmainas varétu bat saistitas ar
privatas vieglas automaSinas lomas
parvertéSsanu transporta sistema. Tas
palidzetu tikt gala ar negativajam
sekam, ko rada arvien pieaugosa

privato automasinu

izmantoSana.

vieglo

Dzives veidu var definét trijos
dazados Iimenos: valstis vai kultiiras,
Skiras vai socialas grupas, atseviskas
personas. Vieglo automasinu
izmantoSana asocigjas ar visiem trijiem
Iimeniem. ASV automasina ir integréta
dala no "amerikanu dzives veida".
Nabadzigas valstis Tpasuma tiesibas uz
automasinu ir vienkarSakais veids, ka
demonstrét kadas personas privilegéto
stavokli sabiedriba. Tada wvalstt ka
Zviedrija dazi cilvéki automasinu
izmanto, lai izteiktu savu
individualitati, piemé&ram, izvéloties
noteiktas markas automasinu vai arl
apgadajot to ar Tpasu aprikojumu.

Dzives veids zinama meéra izsaka
ar1 vertibas. Vertibu nozime saistiba ar
dzives veida koncepciju ir apspriesta
vairaku autoru darbos (Loov, 1989) -
"Atbilsto§i vairakam teorijam par
dzives veidu, viena no svarigakam
dzives veida iezimém ir ta, ka tada vai
citada forma tiek izteiktas cilveku
vertibas. Kops§ dzives veids biezi tiek

skatits, pamatojoties uz patérinu,
gaumi vai priekSrocibam dazadas
jomas, ta identifikacijai vajadz&tu

balstities uz estétiskam un materialam
vertibam."

NeapSaubami, ka estétiskas un
materialas vertibas ir svariga dzives
veida dala. Ka cilveku vertibu
izpausmei dzives veidam realaja dzive
vajadz&tu saturét "Cetrus dazadus
vertibu veidus - etiskas, metafiziskas,
materialas un estetiskas vertibas."

Ko varétu teikt par &tiskajam un
metafiziskajam vértibam ?  Daudzas
dzives veida teorijas tas vienkarsi
netick nemtas véra. Viens no

P. B. Gudvins

iemesliem varétu but tads, ka &tiskas
un metafiziskas vertibas nav nemaz tik
viegli saskatit, jo tas nav tik acim
redzami izteiktas ka materialas un
estetiskas vertibas.

Tomér dazi autori (Loov, 1989)
uzskata, ka S§is vértibas ir adekvati
svarigas  individa dzives veida
determinantes. Tas ir vértibas, kas
atrodas aiz  individa  subjektivi
noteiktajiem sasniegumiem un
centieniem. Tas veido individa
vertégjumu par labo un launo, pareizo
un nepareizo utt. Sis vértibas ienak
misu dzivé no kultiras un ietekmé
misu attiecksmi pret problémam un
iespgjam. MEs nevaram izmainit $Ts
vertibas, ka més mainam misu
uzskatus, pieme€ram, par transporta
lidzekliem. Sis vértibas ir jaskata
sociala konteksta.

Etiskas un metafiziskas vertibas
dazkart tiek izteiktas estEtiskas un
materialas formas. Personiga gaume
tadgjadi liecina ne vien par individa
stavokli sociala struktira, bet ari, un
tas ir daudz svarigak, par attieksmi pret
dzives  veidu, personigiem un
subjektiviem sasniegumiem,
centieniem, ceribam un vélmém. Tatad
liecina par Jloti izkoptam un
izsmalcinatam paradibam, kas ir
nozimigas katra cilvéka individuala
dzives veida komponentes.

Pamatpienemums ir tads, ka
individuala transporta iesp&jamiba ir
iesaknojusies prata un kluvusi par
uzvedibas normu, kaut gan to liela
meéra nosaka un vada dazadas iestades,
organizacijas, ka arl sabiedribas
visparigi adaptétais dzives veids," - ta
ir teikusi divi holandiesu psihologi
(Velk, Steg, 1996).



CETRAS GIMENES - CETRI DZIVES VEIDI

Kada nepublicéta Danijas pétijuma tika salidzinatas ¢etras danu gimenes atbilstosi to energijas patérinam un attiecigajam
vides piesarnojumam ar oglekla dioksidu (CO,), séra dioksidu (SO,) un slapekla oksidiem (NO,). Novertejums tika veikts,
pamatojoties uz visa aprites cikla ietekmi. Tas nozimé, ka katras darbibas kopgja ietekme uz vidi tiek aprékinata, nemot
vera resursu ieguvi, razoSanu un iegiitas produkcijas izmantosanu, ka ari radusos atkritumu depong&Sanu procesa beigas. No
aprekiniem izriet, ka vieglas automa$inas izmanto$ana rada apméram 50 % no kopgja CO, piesarnojuma. So gimenu
transporta izmantoSanas ietekme (bet ne kopgja visa dzives veida ietekme) uz vidi tiks paradita talak.

Gimene “A”. Gimene “B”. Gimene “C”. Gimene “D”.

8.1. tabula. Cetru atSkiriga dzives veida gimenu energijas patérin$
transporta vajadzibam un raditais gaisa piesarnojums

Transporta veidi Primaras energijas paterins, MJ gada Piesarnojums, kg gada
CO, SO, NO,

Gimene "A"

Pirma automasina 137 350 11 840 18

Otra automasina 82410 7 104 11

Kopa 219 760 18 944 11 29
Gimene "B"

Automasina 82410 7 104 4 11

Cetri velosipedi 688 - - -

Kopa 83 098 7104 4 11
Gimene "C"

Vilciens 6621 480 0,5 7

Cetri velosipadi 688 - - -

Kopa 7 309 480 0,5 7
Gimene "D"

Cetri velosipedi 688 - - -

Kopa 688 - - -

Katra no $im &etram gimeném ir divi pieaugusie un divi bérni. Vecaki dodas uz savam darba vietam, bet gimene “D”
apzinati izvélas péc iespgjas Tsakus parbraucienus, ko pat zinama méra varétu uzskatit par nerealu situaciju. Bérni tiek vesti
uz skolu. Visas gimenes dzivo individualas privatas, bet atSkirigas majas.

P. Kristensens. Dazadu dzives veidu ietekme uz vidi.
Planosanas un attistibas katedra. Olborgas universitate. 1995.



Dazu péd€jo gadu laika ideja par
dzives veida mainu ka nepiecieSamu

politikas elementu, lai nodroSinatu
virzibu uz ilgtspgjigas transporta
sisttmas veidoSanu, ir pausta un
apspriesta dazados kontekstos.
Ekonomiskas sadarbibas un attistibas
organizacijas (OECD, 1995)
dalibvalstu zinojuma "Pilsétas

transports un ilgtsp&jiga attistiba",
piem@ram, tiek teikts, ka Rietumvalstu
dzives veids un tehnologija, ka ari
attistibas tendences par¢ja pasaulé ir
jamaina. Piem@rotaka vieta, kur uzsakt
§1s parmainas, ir pilsétas.

Komiteja, ko vadija Zviedrijas
Vides agentiira, veikusi pétijumu par
iesp&jam radit tadu transporta sist€ému,
kas rékinas ar vides prasibam, un 1995.
gada konstatgjusi: - "Ja piedavatie
pasakumi tiks akcepteti, sabiedribu
dalgji vars raksturot ar jaunam
vertibam.  Cilveku  veseliba un
nepiesarpota vide tiks vértétas daudz
augstak neka Sodien, bet dzives veids
tiks atbilsto$i mainits".

Apzinata dzives veida maina varétu
asociéties ar individa refleksivam
iespgjam. Sociologs A. Gidens (4.
Giddens) rakstija par refleksivo
pasprojekciju. Jaunie socialas kustibas
veidi, kas pamatojas uz, ka A. Gidens
nosauca, "dzives politiku", bija saistiti
ar problémam, kuras asocigjas ar vidi.

Tas varétu but pirmais solis, lai
nakotn€ parvertétu materialas un
gtiskas vertibas. Sabiedribas

strukturéSanas ir vérojama ikdienas
notikumos un katra individa dzives
planosana.

Katrs moderns virietis un sieviete
vélas nepartraukti un pastavigi veidot
un parveidot savu attieksmi pret dzivi.
Ka tas atspogulojas attieciba uz
izmainam personiga kustiguma
nodro§inasana ? Pasreizgjais laiks
varetu tikt veértets ka kritisks posms
modernizacijas  procesa. Daudzi
socialo zinatnu parstavji Sodien uzsver,
ka misdienas vajadzeétu vertet ka
"modernizacijas otro krizi". Ja $ada
vesturiska procesa interpretacija tiktu

plasi  akceptéta, tad  pastavétu
varbiitiba, ka notiktu ievErojamas
izmainas vispargja sabiedribas

attieksmé un uzvediba.

Sis izmainas vargtu bt saistitas ar
privatas vieglas automaSinas lomas
parvertéSanu transporta sistéma. Tas
palidzeétu tikt gala ar negativajam

sekam, ko rada arvien pieaugosa
privato vieglo automasinu
izmantoSana.

Kas ir dzives veids ?

Diemzel paslaik vél nav panakta
vienpratiba socialo zinatpu parstavju
vida par to, ka definét "dzives veidu".
Divi zviedru kultiras sociologijas
zinatnieki T. Lovs (7. Loov) un F.
Migels (F. Miegel) tomér piedava
definiciju, kas, Sskiet, wvaretu but
piemérota Saja konteksta. Vini uzskata,
ka koncepcija par dzives veidu ir
janosaka un jaanaliz€ trijos dazados
[Tmenos:

e Strukturalais Iimenis. Saja
makrolimeni tiek apskatitas atskiribas
starp dazadam valstim, sabiedribam un
kulttram, ka arT atskiribas, kas piemit
kadai sabiedribai ilgaka laika posma.
Visas pamatatskiribas, pieméram, starp
islama un Rietumu sabiedribam,
agraram un industrialam sabiedribam,
religiskam un laicigam kultGram ir
jamekl@ tiesi $aja ltment.

e Pozicionalais Iimenis. Saja
kopgja liment tiek analiz&tas atSkiribas
starp lielam kategorijam, Skiram,
iedzivotaju slaniem, socialam grupam
utt., kas pastav kada sabiedriba vai
kultira. Sadas lielas grupas tiek
raksturotas un pamatos noskirtas
atbilstosi to atSkirigajam stavoklim
konkrgta sociala struktiira. Ir iesp&jams
noteikt virkni atSkiribu, pieméram,
grupu stavoklis, socialas skiras, viriesi
un sievietes, dazada vecuma grupas
utt.

e Individualais Iimenis. Sis
mikrolimenis attiecas uz  atseviskam
personam, un tiek meéginats izprast
atSkiribas starp cilvékiem. Ka vini
uztver realitati un dzivo savu dzivi, ka
attista un izsaka savu personibu un
identitati, ka izturas vai verteé citus
cilvekus vai lauzu grupas utt.

Lai bitu pilniga skaidriba, ir
nepiecieSams noradit uz divu terminu -

"uzvediba" un "dzives veids" atskirigo
jégu. Temesls ir tads, ka politiki biezi
censas ietekmét celu lietotaju
uzvedibu. Vini izmanto likumus un
regulgjosus noteikumus, ka ar1 citus
politiskus  panémienus, pieméram,
ekonomiskus  pamudinajumus  vai
informativas kampanas (propagandu).
Tomér apzinata parmaina kadas
personas individuala dzives veida
nevar biit argja spiediena rezultats.
Katra individuala persona veido
savu personigo dzives veidu noteikta
sociala konteksta. Dzives veidu izsaka
kompleksu darbibu kopums, kas
balstas uz katra individualam vertibam.
Sads darbibas modelis ir japéta
atticksmju, uzvedibas un pienémumu
aspekta. Transporta sféra tas attiecas
uz kustiguma ITmeni, un domingjosais

transporta patérin§ var Jaut tikai
izveleties kadu no  transporta
lidzekliem - vieglo automasinu,

velosip€du vai sabiedrisko transportu.
Pieaugos$ais kustiguma limenis un
automasinu izmantoSana tiek verteti ka
modernas dzives aspekti. Ja Sobrid
pasaulé veidojas sabiedribas krize, ir
japarveido attistibas galvena plisma.
Tada gadijuma pieaugosais kustigums
un vieglo automasinu izmantoSana var

zaudét savu pasreiz§jo modernas
sabiedribas kultiiras vertibu.
Fundamentalakas izmainas

atticksmé pret transportu ir jaapspriez
dzives veida izmainu kategorijas, nevis
tikai uzvedibas mainas konteksta.

Dzives veida izmainas nedrikst
vertet ka iepriek§ minétas transporta
politikas metozu aizvietojumu.

Kombingjot stratégiju, var atrisinat
energijas un vides problémas, kas
asocigjas ar automasSinu izmantoSanu.
Tomér labakus panakumus iesp&jams
giit, ja strat€gija ietver arl dzives veida
izmainas. Daudzi parastic automasinu
lietotaji un dazadas iestades Sodien
negativi reagé uz katru méginajumu no
jauna izvertét automasinu lomu vigu
dzive. Britu transporta pétnieks P. B.
Gudvins (P. B. Goodwin, 1994) ir
aprakstijis $adu reakciju, ko ir veérts
citet: "M@s apspriezam izmainas
vienam no galvenajiem misdienu
socialiem spekiem - augoSo ceribu uz
personalo un privato kustigumu.



Privata viegla automasina lauj zinama
meéra git varu par laiku un telpu, ka art
parvieto$anas iesp&jas, kas vésturiska
skatfjuma vél nav piedzivots. Aiz $Tm
tendencém, kas nav tikai vienkar$i
parvietoties no punkta A uz punktu B,
slépjas ar1 jautajums par dzives veidu,
socialo statusu, psihologiju,
sociologiju, naudu un varu."

Attistitas valstls un valstis, kur
notiek strauja motoriz&sanas,
vienlaikus var redzgt tradicionalo
dzives veidu un vairakas kustiguma
nodro§inasanas  formas, ka  ari

Rietumvalstu dzives veida izpausmes
dazadas attistibas pakapés. Misdienu
tendences ir tadas, ka jaunattistibas
megina

valstis sasniegt moderno

dzives veidu, izvéleties ta vertibas un
pienemt ta uzvedibas normas. Dzives
veids, kas pem veéra vai reagé uz
laikmetiguma krizi, vél nav pietiekami

izvérties. Modernais dzives veids
joprojam ir saistits ar ekstensivu
privato  automasinu  izmantoSanu.
Rietumu dzives veids ir pilniba

adaptgjis automasinu - gan fiziski, gan
garigi. Automasinu izmanto$ana bieZi
vien izpauzas arT sociala un kultiiras
aspekta, un tapec cilveki nespgj
parorientSties uz citiem transporta
lidzekliem, kas ir daudz efektivaki
energijas  izmanto$anas zina un
nenodara tik lielu postu apkartgjai
videi.

Tomer sada konteksta dzives veidu
vajadzetu uztvert ka potencialo speku
socialam un kultGras parmainam. Lai
saprastu Sos procesus, vajadzetu nemt
veéra celu, kada plast kultira no
makrolimena uz mikrolimeni.
Socializacija ir visparigs apzimgjums
sadam procesam. Bet jédzienu "dzives
veids" Seit var izmantot, lai aprakstitu,
ka tris kultiiras izpausmes veidi -
idejas, darbibas un fakti, - saplist kopa
individuala limen.

Illgtermina skatfjuma dzives veida
izmainas javerte ka nepiecieSamas un
iesp&jamas virziba uz ilgtspgjigas
transporta sisteémas veidosanu Baltijas
regiona.




9.

KRAVAS TRANSPORTA SISTEMA - KA TO PADARIT ILGTSPEJIGU

Kravas transports nodroSina vienu
no sabiedribas attistibas funkcijam.
Saja nodala tiks apskatita pasreizgja
kravas  transporta  struktira un
izvertetas ar to saistitas problémas, ka
ar1 to risinajumi, lai raditu ilgtsp&jigu
kravas transporta sistemu. Dalgji tiks
izvertetas nopietnakas problémas, kas
ir saistitas ar gaisa piesarnojumu,
troksni, vibraciju, naftas produktu
noplidi, gumijas atkritumiem, lai
netiktu parsniegti dabas aizsardzibai
noteiktie ierobezojumi.

Katra kravas parvadajuma sakuma
punkts ir nosiititdjs, bet procesa
noslégums  saistdas ar  sanémgéju.
Geografiska zina sakuma un beigu
punkti atSkiras. Starp nosutitaju un
sanémgéju ir kads noteikts attalums, ko
var parvar€t pa taisni vai sarezgitaku
celu. So distanci var sadalit arT 1sakos
posmos starp pieturvietam, piemé&ram,
noliktavam, veikaliem, terminaliem vai
ripnicam, bet ta kopuma veido visu
transporta pakalpojumu virkni. Ka
izskatas  transporta  pakalpojumu
vitkne, tas ir atkarigs no izveletas
distances. Infrastruktiiras ierobezojumi
vai parslogota satiksme biezi vien
nosaka brauciena attalumu, un bieZi
vien tiek izvéleta neblit ne Tsaka
distance.

Kravas transporta sistému padarit
par ilgtspgjigu ir daudz sarezgitak neka
pasazieru parvadajumu sist€mu, jo
vairums atsevisku kravas parvadajumu
celu sava zipa ir unikali. Precu
plismas ne vienmér tiek planotas un
sakartotas peéc izmeriem, laika un
geografiska  virziena. ArT  pats
brauciens no kravas nosititaja Iidz
sanéméjam laiku pa laikam atSkiras,

nemot ve€ra gan geografiskos un
ekonomiskos  apstaklus, gan ari
transporta  iesp&jas.  Pastav  ari

sezonalas atskiribas precu pliisma.
Tradicionali kravas transports tiek
klasificéts pec transporta lidzek]a veida
- kugu, vilcienu, kravas automasinu vai
lidmasinu. Kravas parvadajumos starp
diviem punktiem ne vienmeér tiek

Gorans Demkers

izmantots  tikai viens transporta
Iidzekla veids. No parskata par
Zviedrijas precu plismu no riipnicam
izriet, ka 28 % precu vai izstradajumu
tiek parvadati, izmantojot vairak par
vienu transporta veidu.

Sodien kravas transports ir kluvis
par riipniecibas procesa integralo dalu.
Riipniecibas process sakas ar izejvielu
transport€Sanu no to ieguves vietas uz
razo$anas uznémumu. Bet izejvielas
nav vienigais, kas transport€jams, lai
nodroSinatu raZosanu. Citas
nepiecieSamas masas varétu biit gatavi
vai pusgatavi izstradajumi.
Riipniecibas procesa beigu dala top
pusfabrikati vai gatavi izstradajumi,
kas ir jau izmantojami tirdzniecibas
tikla vai vél ir jaievada razoSana
pilnigas preces kvalitates sasnieg$anai.

Zviedrijas rupniecibas parskata, par
ko tika min&ts ieprieks, apméram 42 %
no ripniecibas izlaides masas ir
paredzets izmantot talaka parstrade.
Apméram puse no tas (22 %) ir
koncentrati, tatad komponentes, kas ir
sagatavotas pirc€ja Ipasam vajadzibam
un izmantoSanai razoS$anas procesa.
Atlikusie 20 % ir razotaja produkcija
pusfabrikatu veida, ko talak izmanto
citas  rOpniecibas  nozares  vai
uznémumi.

Zviedrija jau par tradiciju ir kluvis
tas, ka industrialais process
autoriipnieciba  tick  saSkelts un
realiz€ts vairakos uzpémumos, pec ta
saukta "Volvo" razoSanas panémiena.
Sads panémiens tika ieviests 1927.
gada, izmantojot "General Motors"
(ASV) pieredzi. Tapéc tika veidotas
Sauri specializ&tas ripnicas
geografiska zina dazadas vietas. Bez
tam nav obligati, lai visas ripnicas
atrastos vienas personas vai lauzu
grupas Tpasuma. Sadas sistémas mérkis
ir gt labumu no vietgja darba speka
kada noteikta uznémuma, ka ari razot
vislabako produkciju par vismazakam
izmaksam. Tomér geografiska viena
uznémuma izkliede vairakas rupnicas

dazadas pasaules vietds ir saistita ar
ievérojamiem kravu parvadajumiem.
Tatad Sada sistema ir atkariga no l&ta
un erta kravas transporta
pakalpojumiem. Janem veéra, ka liela
apjoma kravas parvadajumi rada
lielaku  energijas  patéripu  un
piesarnojuma emisiju.

Riupniecibas strukttra ietilpst arl
noliktavas. Lai uzglabatu produkciju, ir
nepiecieSama dazadu [imenu
uzkraSanas iespgjas. Noliktavam, kas
atrodas dazadas geografiskas vietas, ir
nepiecieSams kravas transports. Lai
taupttu Iidzeklus, Zviedrijas riipnieciba
paradas tendence samazinat noliktavu
skaitu.

Koncepcija "tie$i laika"  padara
noliktavas mazak nepiecieSsamas. Ideja
par to, ka noteikts kravas siitijums tiek
piegadats precizi paredzetaja laika,

apmierina prasibu pec
nepiecieSamajam precém,
pusfabrikatiem vai izejvielam

razosSanas procesa. Transporta lidzeklis
$aja gadifjuma iegiist jaunu lomu ka
ripojosa noliktava. Piegades atrums un
laiks klust par nopietniem planosanas
parametriem. Par vienigo svarigo
parametru klist kravas piegade tiesi
noteikta laika. Tomer, ja ir loti Tss laika
spridis starp kravas pieprasijumu un
piegadi, ta ir jatransporte loti atri.
Citiem vardiem sakot, par nopietnu
planosanas probléemu klust patérétaja

pieprasitas  pakalpojuma  izpildes
pakape.
Koncepcija "tiesi laika"  tomeér

padara riipniecibu viegli ievainojamu.
Bez tam braucienu skaits, salidzinot ar
citam kravas parvadasanas sisttmam,
stipri palielinas. ArT energijas patérina
un piesarnojuma apjoms klast lielaks,
neka tas ir parasti. Nereti gadas, ka
transporta  lidzekla ietilpiba un
celtsp&ja netiek pilniba izmantota. No
tada redzes viedokla koncepcija "tiesi
laika" stimul€ parak biezus braucienus.

Transporta izmaksas $aja gadijuma
vairs nav tik svarigas - ja pasitita



krava netiek piegadata tieSi laika, tas | apakSkontraktori  paSlaik  cenSas | starp pasfitijuma pienemsanas bridi un
var izmaksat krietni vien dargak sakara | izvietoties tuvak uzp€mumiem, ar | izpildes paveikSanu.

ar razoSanas procesa partrauksSanu. Lai | kuriem tos saista ligumattiecibas.

taupitu laiku, Zviedrijas | Savukart konkurence saisina laiku

KONTEINERU KRAVAS PARVADAJUMI

Konteineru kravas parvadajumi un konteineru apmaina
paslaik Tstenojas jauna precu parvadasanas forma. Krava,
kas tiek parvadata, ir pilnigi atdalita no transporta Iidzek]a.
Paslaik ir radusies iespgja parvietot preces vai izstradajumus
konteineros, kas dod iesp&ju péc virknes principa mainit
dazadus transporta veidus. Daudzos gadijumos virkneé ir
vairak par diviem transporta veidiem. Bet ir arT gadijumi,
kad transporta Iidzekli tiek mainiti lidz pat seSam reizém un
tiek izmantoti vismaz divi dazadi transporta veidi. Dazi
raksturigakie Zviedrijas ripniecibas piemeri ir sekojosi:

regionalas kravas automasinas - starpregionalais dzelzcels -
regionalas kravas automasinas,
regionalas kravas automasinas - okeana kugis - regionalas
kravas automasinas,
starpregionalais dzelzcel$ - okeana kugis - starpregionalais
dzelzcels.

Regionalas kravas automaSinas vai dzelzcel§ parvada

kravas lidz 100 km attaluma, bet starpregionalais dzelzcel$

dazadas kravas,

L . Lo kuras
Ka jau tika mingts ieprieks, kravas

transport€sana ir tikai dala no integréta
razoSanas procesa. IzvElgtais kravas
parvadatajs parvieto nepiecie$samo
masu gan uz uzgémumu, gan prom no
ta. Sis ta sauktais "sistémas transports"
biezi vien ir tik specializéts, ka ir
nepieciesams Tpasi izveidots transporta

automasinas.

Iidzeklis wun nevar Dbut citas
alternativas. Tatad pati raZoSanas
sistéma izvelas noteiktu

transport€Sanas veidu vai transporta
lidzekli.

Cits jaunievedums kravas transporta
ir TpaSu kravas vienibu parvadajumi
vali nu standartizétu konteineru, vai
Tpasas formas kravas veida. Biezi vien
visiem transporta veidiem, izpemot

savstarpgji atdalitas pas$a konteinera.
Tagad ar vienu un to paSu kravas
automasinu iesp&jams parvadat kravu,
transport€Sanai
vajadzigas vairakas un pat atskirigas

vai starpregionalas kravas automasinas - attalumos, kas ir
lielaki par 100 km.

Konteineru  kravas  parvadajumiem ir  vairakas
prieksrocibas:

e tiek izmantots no vides aizsardzibas viedokla
vislabakais iesp&jamais transporta veids, pieméram,

dzelzceli talam distancém, bet kravas automasinas isakiem
cela gabaliem, kombinacija ar loti efektivu parkrausanu;

e samazinas kop&ja transporta patéréta energija un
piesarnojums;

e parciza Sadas transporta sist€mas attistiba var
ierobezot nepiecieSamo kravas automasinu skaitu, bet tas
varétu nodrosinat ilgaku celu lietojumu.

Tomeér sadas sisttmas nozimigums noteikta mera ir
ierobezots, jo dazadie transporta veidi drizak konkuré un
sacenSas neka megina integrét darbibu parvadajumu
optimiz€Sanai. Janem vera, ka izmaksu efektivitate art nav
nemaz tik liela, jo paSa transporta izmaksas sastada tikai
nelielu dalu no parvadajama produkta cenas.

kas gan var but | transporta Ilidzeklu tiek nomainits
transporta virkné. Arl konteinera
parvietoSana no viena transporta
lidzekla otra parasti notiek ar garantiju
blitu bijusas | un atri.

Savukart transporta virkne var biit

kooperativa vai kombin&ta. Abos
gadfjumos transporta virkné kopa
strada divi vai vairaki transporta

lidzekli. AtSkiriba starp tiem ir ta, ka
kombinéta transporta virkné parasti
tick izmantoti un ir pieméroti
standartizétie konteineri, apmainamas
kravas vienibas vai pustreileri. Ar
terminu "standartizeti" $aja gadijuma
saprot Starptautiskas standartizacijas
organizacijas - SSO (International
Standardization Organization - ISO)
vai Eiropas Savienibas standartus, kas
attiecas uz konteineriem, apmainamas
kravas vienibam vai pustreileriem.
Katru reizi, kad krava tiek
parvietota no viena transporta Iidzekla

gaisa transportu, izmanto noteikta
standarta konteinerus.

Ir jaatzime, ka pirmo reizi
parvadajumu vesturé krava tiek pilnigi
atdalita no transporta Iidzekla un veic
savu apriti patstavigi. Ta rezultata
viena kravas automasina spgj parvadat

Standartizeétu
izmantoSana

nonak nesabojata,

ievérojami
parvadajamo preCu bojajumus. Krava

sanémé&ja neatkarigi pat no ta, cik
daudz dazadu transporta veidu vai

otra, $im procesam ir jaseko Iidzi un
javeic tehniskas operacijas. Sim
noliikam, tiek izmantoti dazada veida
celtni, kravas automasinu pickabju vai
puspiekabju pac€laji un citas tehniskas
sistémas.

konteineru
samazina

no sutitaja pie




Transporta virkne patéré energiju
un rada kaitigo vielu emisiju vairakas
darbibas fazes:

e parvietojot kravu no sititaja

lidz pirmajam kravas parkrauSanas

punktam vai terminalam;

e parkraujot preces no

transporta Iidzekla uz otru;

viena

e saskirojot vagonus, ja tiek

izmantots dzelzcela transports;

e parvietojot preces uz jaunu

parkrausanas punktu vai terminalu;

e parvietojot preces no

parkrausanas punkta vai terminala

pie precu sanémgja.

Ja transporta virkné ir wvairaki
atseviski posmi, dazas no ieprieks

min&tajam operacijam atkartojas. Visas
§1s dazadas fazes, ko ietver kravas
transportéSana un parkrausana, sakot ar
izejvielam un beidzot ar gatavo
izstradajumu, ir saistitas ar energijas
patéripnu  un vides piesarpojumu.

KRAVU PIEGADE RAZOSANAS UZNEMUMIEM

9.1. tabula. DaZu svarigako materialu un izstradajumu piegade, ka ari izmantotas
transporta virknes, lai raZzotu autobusu $asijas "Volvo' autobusu korporacija Burosa, Zviedrija.

Detala RaZoSanas vieta Transporta virkne
Sasija Japana regiondlais autotransports - kugis - regionalais autotransports
Dzingjs Skovde, Zviedrija regionalais autotransports
Rokas atrumkarba Kopinga, Zviedrija regionalais autotransports
Automatiska Japana regionalais autotransports - kugis - regionalais autotransports
atrumkarba

Aizmugures ass

Lindesberga, Zviedrija

regionalais autotransports

Elektrosistéma Vacija starpregionalais autotransports
Elektronika Anglija, Francija, Vacija starpregionalais autotransports
Riepas Anglija, Francija, Vacija starpregionalais autotransports

Regionalais autotransports - attalums lidz 100 km, starpregionalais autotransports - attalums lielaks par 100 km.

Japana: Sasijas,
automatiskis
atrumkiarbas

~

é Lle]hnhm]a riepas,

Fra)u:l]a elekiromiskas ; o
iekirtas, riepas
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-

elekironiskis iekirtas 3

Vicija: elekiriskis sistemas,
elekironiskas iekirias, nz]las
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9.1. attels. Kravu transportésana uz riipniecibas uznpémumu.

Kravas transporta ietekme uz vidi ir
licla méra negativa un galvenokart
izpauzas gaisa piesarnojuma veida.
Visu veidu dzingji, kas tiek darbinati
sadedzinot degvielu, rada ievérojamu
oglekla dioksida piesarnojumu.
Dizeldzingji atseviskos gadijumos rada
arT slapekla oksidu izmesSus. Lielaka
dala s€ra dioksida piesarnojuma rodas
kugu dzingu darbibas rezultata, kas
izmanto 1&tus naftas produktus ar lielu

s€ra savienojumu saturu. Protams, tas
ir cenas jautajums, jo tirgii ir pieejama
degviela ari ar mazaku séra
savienojumu saturu. Paslaik apgroziba
sak paradities ari jauni kugi, kuru
dzingji ir aprikoti ar Kkatalttiskam
izpludes gazu attiriSanas iekartam.
Tomeér ir loti lielas atSkiribas starp
dazadiem transporta Iidzeklu veidiem
un to radito piesarnojuma Iimeni.
Maksimali pieladéti kugi rada nelielu
piesarpojuma daudzumu, un tiem ir
zems  energijas  paterin$ uz
parvadajamas kravas vienibu. Protams,

tas ir iesp&jams tikai tad, ja ir
piemérots tidens cel§ vai kugiem nav
parak dzila iegrime.

A1l dzelzcela transportam ir zinami
infrastruktiiras  ierobeZojumi, jo ir
javeido sliezu celi. Elektriskajais
dzelzcela transports tikpat ka nerada
gaisa piesarnojumu, bet, ja tas notiek,
tad loti nelicla apjoma. Tas gan
liclakoties ir atkarigs no ta, kada veida
tiek iegita elektriska energija. Ja
elektroenergija tiek sarazota
hidroelektrostacijas vai izmantojot v&ja
generatorus, tad nav pamata runat par



gaisa piesarnojumu. Bet, ja elektriska
strava tiek raZota, sadedzinot naftas
produktus vai akmenogles, tad gaisa
piesarnojums var bit loti liels. Ja

elektroenergija tiek razota
kodolelektrostacijas, tad gaisa
piesarnojuma nav, tomer radusies
radioaktivo vielu atkritumi ir loti
bistami.

Elektriskais dzelzcela transports
pateéré relativi maz energijas, jo daudz
energijas tiek atgfits, katra
bremzesanas reizé izmantojot
reversivas bremz€Sanas pan€mienu.

Efektivi izmantojot transporta lidzeklu
tilpumu, ari dizeldzingji rada nelielu
piesarpojumu uz vienu parvadajamas
kravas masas vienibu.

Autotransports kravas parvadajumu
zina ir visnepievilcigakais, jo ta
ipatngjais  energijas  paterin$  un
piesarnojums ir relativi liels, salidzinot
ar citiem transporta veidiem. Tomer
autotransporta sistéma ir vislabaka celu
infrastruktiira, un tas nodroSina
vislielako elastigumu kravu
parvadajumu zina.

Gaisa transports rada lielu gaisa
piesarnojumu un nav parak efektivs
energijas patéripa zina, jo tam ir
saméra maza ietilpiba un ir
nepiecieSama  degviela ar augstu
oktana skaitli. Bez tam gaisa transports
ir saistits ar lidostu atraSanas vietu.

Energijas patérip§ un emisijas
apjoms ir atkarigs no izveleta
transporta veida, no transportéSanas
atruma, energijas patérina limena, laika
apstakliem, ka arT no kopgja energijas
patérina, ieskaitot ari parbraucienus
bez kravas.

Atskiriba energijas patérina zina
starp pilnigi uzladétu un pa pusei
uzladétu transporta lidzekli ir neliela.
Tapéc, lai nodrosinatu efektivitati, ir
svarigi sasniegt augstu ta izmantoSanas
pakapi gan attiectba uz kravas
ietilpibu, gan uz laika patérinu. Ja ar
mazaku transporta lidzeklu skaitu var
veikt lielaku darba apjomu, tas ir
ieguvums gan transporta IpaSniekam,
gan ar1 videi.

Samazinot emisijas apjomu no
transporta Iidzekliem, dazas situacijas
iesp€jams pat samazinat energijas
patérinu. Ka labu pieméru varétu minégt
pirmos Zviedrijas likumdosanas aktus
attiectba uz vieglo automasSinu
piesarnojuma kontroli, kas tika izdoti
1976. gada. Tajos izvirzitas prasibas
palidz&ja celt energijas paterina
efektivitati un radit "tirakus" dzingjus

salidzinajuma ar iepriek$€jo periodu.
Tapéc vienlidz svarigi ir samazinat gan
energijas patlrinu, gan ari emisijas
apjomu.

Ilgtspejiga  transporta  sist€mai
vajadzétu ierobeZot energijas patérinu
un piesarnojuma emisiju, parejot uz
"tirakiem" un energoietilpigakiem
transporta  lidzekliem un kravu
parvadajumu virkn€m. Bez tam bitu
nepiecieSams uzraudzit, lai transporta
lidzeklis tiktu maksimalai noslogots
atbilsto$i ta tilpumam un kravas
parvadasanas atrumam.

Lai raditu ilgtspgjigu kravas
parvadajumu sistému, loti nopietni ir
jareékinas ar ripniecibas uzpémumu
geografisko atrafanas vietu. Jo
attalums starp tiem ir lielaks, jo garaki
braucieni bus javeic. Tomér paslaik
nav izteiktas tendences samazinat
attalumus kravas parvadajumu virkng.
Bet ka pieméru varétu minét "Volvo"
razoSanas metodi. Lielakas "Volvo"
autobusu  korporacijas  materialu
plismas nonak Burosa (Zviedrija).
Tas tick sttitas no Japanas, Anglijas,
Francijas, Vacijas, ka arT citam vietam
Zviedrija, ka tas uzskatami redzams
dotaja shema.

Protams, tiek veikti ar tikstoSiem
citu braucienu, lai vajadzigas detalas
un materiali nonaktu lidz Zviedrijas
ripnicai. Dzelzs, no kuras gatavo
teéraudu, tiek atsiitita no Australijas, bet
par téraudu ta tiek parversta Japanas
teraudkausétavas, lai  “Mitsubishi”
kompanija varétu izgatavot pasititas
Sasijas detalas Zviedrijas autobusu
ripnicai.

No Burosas autobusu $asijas aizcelo
uz dazadam pasaules vietam, kur tiek
biiveti autobusi, kas ir nepiecieSami
pasititajiem. Zviedrijas autobusi nonak
ar1 Dienvidafrikas Republika, bet
Brazilija ir uzbtveta "Volvo" autobusu
montazas ripnica.

Cits piemérs minams saistiba ar FH
modeli, ko razo "Volvo" autofurgonu
korporacija. Zinot, ka "Volvo FH”
autofurgons sastav apméram no 40 000
detalam, bet daudzas no tam tiek
razotas dazadas geografiskas vietas, ir
vieglak izprotama ta milziga loma,
kada ir kravas transportam. "Volvo
FH” autofurgonu montazas uzpemumi
atrodas ne tikai Zviedrija, bet arl

Belgija, Skotija, Polija, Botsvana un
Australija. Un, ja licto$ana nem vera,
ka 1995. gada pasaulei tika piegadati
20 000 jaunu "Volvo FH” autofurgonu
tad klist saprotamas ar1i kravas
transporta globalas tendences.

Ar transporta koncepciju saistami
arT $adi fakti:

e Danijas piens tiek transport&ts

uz Franciju, lai tur razotu jogurtu,

un péc tam tas tiek nositits atpakal

pardosanai Skandinavijas valstis;

e Zviedrijas ziemelu apvidos

cepta maize tieck vesta uz

dienvidiem, bet atpakal kravas

automasinas atgriezas tuksas;

e cita veida maize tiek vesta no

Zviedrijas dienvidiem uz

ziemeliem ar kravas automasiam,

kuras atpakal uz dienvidiem ari

atgriezas tuksas.

Sie divi

maizes razotaji savas
transportéSanas  operacijas  varétu
koordingt, un tadgadi mazinatos

ietekme uz vidi, ka arT ietaupitos
nauda. Diemzgl ta tomér nenotiek.
Tapéc jau pasaulé ir arkartigi daudz
"nevajadzigu" kravas parvadajumu.

Galvenais iemesls, kapéc kravas
transporta attistiba notiek ekstensivi, ir
letums.  Transport€Sanas izmaksas
sastada tikai nelielu dalu no gala
produkta tirgus cenas. Jo vairak tiek
sarazots  produktu, jo augstaka ir
kopgja sarazoto produktu gala cena,
liclakas kravas parvadajumu izmaksas
un lielaka iesp&jama pelpa. Tapéc tik
ilgi, kameér transportéSanas izmaksas
biis zemas, tas tiks izmantots arvien
plasak.

Razo$anas uznémuma geografiskas
atraSanas vietai vajadzetu biit:

e tuvu izejvielu avotam,

e tuvu energijas avotam,

e tuvu citiem uzp€mumiem, ar

kuriem notiek sadarbiba,

e tuvu tirdzniecibas vietam.

RazoSanas uzpémumu geografiska
atraSanas vieta ir loti svarigs faktors.
No ta ir atkarigs arl nepiecieSama
kravas transporta apjoms. Kopgjais
attalums, kada  parvieto  visas
izejvielas, pusfabrikatus, detalas un art
ripniecibas  uzpémuma  darbibas
rezultata saraZzoto produkciju, ir
jasamazina. Tapéc ir jaizvelas
optimalais attalums, nemot véra kravas



transporta parvadajumus. To var veikt,
vai nu mainot razoSanas sakuma
punkta atraSanas vietu, vai arl precu
sanemSanas un  patSrina  vietu.
Iespgjams, ka tiek mainita pat pasa
razo$anas uzn€muma atra$anas vieta.

Izveloties optimalako raZoSanas
uzpémuma atraSands vietu, ieguvumi
varetu but sadi:

e Tsaks gatavo izstradajumu
parvadajuma attalums,

e Tsaks preu transport€Sanas
laiks,

e mazaks transporta lidzeklim
nepiecieSamais energijas patérins,

e mazaks transporta lidzekla

raditais vides piesarnojums,
e augstaka pakalpojumu kvalitate,
nemot véra atraku precu piegadi,

e daudz elastigaks raZoSanas
cikls, nemot vera atrakas izejvielu
piegades.

Izveloties  optimalako razoSanas

uznémuma atrasanas vietu, tom&r var
rasties ar1 grutibas:
e razoSanas uzpémumu
koncentrésanas noteikta vieta,

o kvalificéta darbaspéka
koncentrésanas noteiktas
geografiskas vietas,

e iedzivotdju koncentrésanas

noteiktas geografiskas vietas,

e mazapdzivotu teritoriju

paplasinasanas.

Paslaik pasaulé nav novérojama
virziba uz to, ka tiktu meklétas
optimalas  razosanas  uzp@mumu
atraSanas vietas, jo kravas transporta
izmaksas ir zemas. Tom@r ir iesp&jama
jauna situacija, kad degvielas cenu
pieauguma dél 1sa laika notiek daudzu
razo$anas uzpémumu parvietoS$ana. Ja
vien ieguvums no  uzpémumu
parvietoSanas biitu pietickami liels,
varétu notikt  pre¢u  plusmas
racionalizéSanas. Ripnieciba vienmeér
ir bijusi gatava racionalizacijas
pasakumiem.

Kravas
varétu

transportéSanas
lerobezot,

plismu
paplasinot
informaciju par izmantojama
transporta noslogojumu starp
razoSanas uznémumiem, kas atrodas
dazadas vietas. Tomér transporta
optimizacija ir saistita arT ar noteiktu
risku, jo saduras dazadas sabiedribas
intereses. Darba spéka koncentréSanas
neblit nav labs raditdjs, lai valsts
meroga veidotu Iidzsvarotu regionalo
attistibu. Ripniecibas koncentréSanas
varétu radit negaiditus efektus, kas

izpaustos socialo vai citu problemu
veida.

Centralaja un Rietumeiropa
veidojas sabalanséta precu plasmas
sisteéma. Lieli kravu apjomi nozimg, ka
kravas transportam nakas palielinat
braucienu  frekvenci. Tomér ne
vienmér autoceli ir laba stavokli, un
tapec nakas kravas parvietot arl pa
dzelzcelu vai izmantot icksgjos tidens
celus.

Skandinavijas valstim Baltijas jlra
nozimé&  dabisku  barjeru  precu
apgrozijumam. Vismaz divas reizes
transport€Sanas veidu nakas mainit
lielakajai  dalai import€§jamo un
eksportgjamo kravu. Tas savukart
prasa veidot precizu dispeerdienesta
darbibu un tomér liek rékinaties ar
papildu laika pat€ripu un sttfjumu
aizkavesanos. Zviedrijas industrijai ir
jarékinas ar vismaz 10 stundu
papildlaiku eksporta nodrosinasanai,
salidzinot ar citam Eiropas valstim.
Precu plusmas dazkart ir nelielas,
attalumi ir lieli, un kravu parvadajumu
biezums ir nepietiekams.
Skandinavijas valstu  geografiskais
stavoklis kravas transportéSanas zina
vairak atgadina stavokli Australija vai
Kanada. Bez tam Skandinavija ir plasa
tranzita precu plisma, it TpaSi caur
Daniju, Zviedriju un Somiju. Vairums
tranzita parvadajumu tiek veikti ar
autotransportu un tapec rada papildu
vides piesarnojumu. Galvenas tranzita
preCu pluismas nak no Vacijas un
virzas uz Krieviju.

Ar1 Baltijas valstim ir jarékinas ar
juras barjeru, un tapéc japatur prata
precu piegades laika aiztures un
kavejumi, ka arT nepiecieSamiba mainit
transporta veidu. Attalumi $aja regiona
ir 1si un precu apgrozijums neliels,
iznemot, protams, tranzita kravas.

Ilgtsp€jigas  transporta sist€mas
ietvaros  preces ir  jatransportg,
izmantojot dzelzcelus, kas ieklaujas
transport€Sanas virknes jira - dzelzcels
vai autocel§ - dzelzcelS. Austrija, it
ipasi Sveicg, §is jautajums ir praktiski
atrisinats. Tomer parmainas
nenoreguléta transporta tirgd,
pieméram, Vacijas jaunajas pavalstis
un Polija nozimé& nepamatoti plasu
autocelu izmantoSanu un izraisa

milzigas vides piesarnojuma
problémas. Lai izveidotu ilgtsp&jigu
transporta sistemu, daudz svarigak ir
parlipéties par esoSas dzelzcelu

sisttmas saglabasanu, ka arT attistit
kombingtas virknes jura - dzelzcel§ vai
autocels - dzelzcels.

llgtspejigas  kravas
sisteémas veido$anu nosaka:

e starptautiskds vienoSanas, ka,

piem@ram, ligums par brivo

tirdzniecibu,

e brivais ieksGjais tirgus Eiropas

Savienibas ietvaros,

e atSkiriga samaksa par darbu

dazadas valstis, kas dod zinamas

prieksrocibas valstim, kur ir zemas
izmaksas,

e atSkiribas nodoklu reguléSana

dazadas valstTs, kas dod

priekSrocibas valsttim ar zemiem
nodokliem.

Visi $ie apstakli pa vienam vai visi
kopa rada prieksnosacTjumus plasakai
kravu parvadasanai. Tapéc ilgtspgjigas
kravas transporta sistémas veidoSana
un attistiba ir starptautisks uzdevums
ilgtermina skatfjuma. Visas esosas
investicijas infrastruktira un razosana
nav iespgjams pardalit 1sa laika. Arl
likumdo$anas aktu un dazadu ligumu
parskatiSana  prasa  laiku.  Un,
visbeidzot - nepiecieSamas parmainas,
lai panaktu to cilvéku apzina, kas ir
iesaistiti parstradajosa riipnieciba un
kravas parvadajumos, ir vajadzigs
laiks, kas atbilst vismaz vienas
paaudzes nomainai. Tapéc ir ejams
gar§ cel§, kamér tiks izveidota
ilgtspEjiga kravas transporta sist€ma.
A1T centieni Saja virziena var bt loti
svarigi, jo katrs, pat neliels solis, kas
ved uz ilgtspgjigas kravas transporta
sisttmas veidoSanu, tapat virza pretl
optimalakai nakotnei.

Pastav divas iespgjas, ka wveidot
labaku nakotni: iesaistit briva tirgus
spekus vai izmantot politiskos sp&kus,
kuri ir orientéti uz likumdoSanas un
ekonomisko  (pieme@ram, nodokli)
metoZzu  izmantoSanu, lai raditu
ilgtsp&jigu kravas transporta sistému.

Ja tiek izmantota pirma pieeja,
brivajam tirgum ir jadarbojas pretl
Ietam kravas transportam, kas izraisa
parmerigu  piesarpojumu. Tiraka

transporta



degviela nav visai l&ta, tapec transporta
izmaksas vargtu palielinaties.

Cita probléma saistas ar to, ka
vairuma gadijjumu dzelzcel$ pieder
valstij. Tapeéc ir griitak briva tirgus
apstaklos mainit dzelzcela kompaniju
atticksmi un darbibas noteikumus, kas
ir loti svarigi, lai kravas transporta
sistema varétu bit efektiva. Ir arT citi
nozimigi  aspekti  attieciba  uz
ilgtsp&jigas kravas transporta sisteémas
izveidoSanu, piemeram, utilizacija, tirs
gaiss un fidens utt., kas pats par sevi
rada labumu ilgtermina skatfjuma.

Otras pieejas gadijuma politikiem ir
jamaina likumdoSana un nodoklu
sistéma, lai katra transporta veida
izmanto$anas gadfjuma tiktu maksats
par videi nodaritiem kaitejumiem. Cits
cel§ varétu but $ads: noteikt transporta
izmaksas tik augstas, lai izzustu visi
"nevajadzigie" kravas parvadajumi.

Kur$ no ejamiem celiem ir labaks ?

Varbut ta ir kombinacija, kad
sadarbojas  tirgus un  politiskie
mehanismi un rezultata rodas labs

risinajums ? Kas attiecas uz Baltijas
regionu, svarigakais uzdevums ir
pariipties par esoso dzelzcelu

sisteému, kas varétu kalpot ka laba baze
ilgtsp&jigas kravas transporta sisteémas
izveidoSanai nakotné.

Tomér, lai veidotu un attistitu
ilgtspgjigu  un ilglaicigu  kravas
transporta sisteému, ir jarékinas ari ar
geografiskajiem faktoriem. Lai
samazinatu kravas transporta apjomu,
ir nepiecieSams  parstrukturét un
parvietot riipniecibas uzpémumus uz
citam geografiskam vietam. Citas,
zinama mera pielietojamas metodes ir
panakt izmainas industrijas un sadales
sisttmu koncepcija, ka arT paterétaju
pieprasijuma un attieksme.

ILGTSPEJIGAS KRAVAS TRANSPORTA SISTEMAS RAKSTUROJUMS

Lai raditu ilgtsp&jigu kravas transporta sist€ému, ir nepiecieSams:

radit utilizacijas sistému.

parskatit visa razoSanas procesa struktiiru, sakot ar izejvielam un beidzot ar gatavo produkciju,
parstrukturét razoSanas uznémumu geografisko atrasanas vietu,
uzlabot visu sadales sistému, sakot ar razoSanas uznemumu un beidzot ar noliktavam un veikaliem,
mainit pirc€ju attieksmi pret precém un padartt to "zalaku",

Secinajums ir tads, ka veidot ilgtsp&jigu kravas transporta sistému nozimé radit jaunus dzives apstaklus, kad svarigaka
loma ir vietgjai razoSanai, ka arl rapém par materialu un energijas optimalu izmantoSanu. Tadgjadi kravas transporta
apjomam vajadz€tu samazinaties, bet nevis izzust pavisam, jo visu razot uz vietas vienmer nebus iesp&jams.
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BARJERAS CELA UZ ILGTSPEJIGAS TRANSPORTA POLITIKAS ISTENOSANU

ligtspéjigai sabiedribai transporta sektors, iespejams, ir viens no
visgriitak adaptéjamiem sektoriem, bet varbiit tas ir pats

gritakais no visiem sektoriem.

Sis lekcijas divas ieprieksgjas nodalas tika apskatita pasreizgja situacija Baltijas regiona, ka ar1 analizétas iespgjas veidot
ilgtspgjigu transporta sistému. Lai ilgtsp€jiga transporta sistéma klutu dzivotspgjiga ikdiena, ir nepiecieSams noteikt
iespgjamas barjeras un ierobezojumus, kas varétu traucét ilgtspgjiga kustiguma politikas TstenoSanu. Vienigi tad, ja Sis
barjeras tiks savlaicigi konstat€tas un analiz&tas, bas iesp&jams tas parvaréet.

Ir lietderigi saskatit atSkirtbu starp

triju  veidu  barjeram  jebkuras
strat€gijas cela, kas ved uz ilgtsp&jiga
kustiguma nodro§inasanu: 1)

strukturalam barjeram, 2) socialajiem
spekiem, kas pretojas politikai, 3) ar
kultiiru saistitam barjeram.

Strukturalas barjeras ne vienmér ir
viegli identificét. Ka strukturalas
barjeras pieméru varétu minét tehnisko
inerci, kas piemit katrai pastavosai
transporta  sistémai.  Vienm@r ir
vajadziga ievérojama pieptle, lai
mainitu transporta sist€mu, pat tad, ja
arT visi socialie slani atbalstitu jauno
transporta sistémas veidu.

Strukturalas barjeras piemers ir
saistams ari ar pilsétu un regionu
geografisko veidojumu. Ta ka pilsétam

vispar ir tendence izplesties, tad
daudzas pilsétas Baltijas regiona
paslaik  nespgj nodrosinat tadu

transporta sist€ému, kas biitu draudziga
apkartgjai videi un efektivi izmantotu
energiju. Lidziga situacija ir ari
gadijuma, kad regioni ir reti apdzivoti,
ka tas ir Zviedrijas un Somijas
zieme]os.

Vel cita strukturala barjera saistas
ar pasreiz€jo ekonomisko augsmi,
kurai ir tendence saglabat vai pat

palielinat  nelidzsvarotibu, vismaz
attiectba uz  pils€tu  transporta
sisttmam.  Vesturiski  ekonomiska
attistiba radija ne vien vairak, bet ari
garakus parbraucienus pilsétas
teritorija, jo zemes izmantoSana
dispersa  veida vairak  veicinaja

tautsaimniecibas attistibu. Ekonomiska
attisttba noveda arT pie automasinu

Sis

skaita palielinaSanas. primaras
konsekvences savukart radija
sekundaras sekas - samazinajas
velosipedistu un kajamgajeju skaits un
saruka  vajadziba  p€c  pils€tas
sabiedriska transporta. Bet visa ta
rezultata  rodas lielaks vides
piesarnojums, lielaks energijas
patérinS, notiek vairak satiksmes

negadijumu un aug pieprasijums péc
liclakam zemes platibam satiksmes
vajadzibam. Dazi cilvéki doma, ka
partraukt $adu tendenci var€tu, ja pa
jaunam planotu ekonomisko attistibu,

kura transporta izmantoSana biitu
mazak intensiva.

Otra veida barjeras saistas ar
socialiem spekiem, kas izriet no
dazadam sabiedribas interesém.
Ilgtspgjigas transporta sisteémas
attisttbas ~ koncepcija  ir  griti

pienemama autoriipniecibai un naftas
parstradatajiem. Automoto biedribas,
kuras parstav Joti lielu automasinu un
motociklu Tpasnieku skaitu, varétu
naidigi  iztur€ties pret daziem
transporta politikas papémieniem, kas
bltu versti uz ilgtsp&jigas transporta

sisttmas  veidoSanu.  Visas  §is
sabiedribas grupas ir sp&jigas apturét
vai novilcinat dazadu pasakumu
ievieSanu, izmantojot lob&sanu
parlamentos vai citus pan@mienus.
Tadgjadi  politikiem  butu  griiti
mobilizét  pietiekami nozimigus
resursus, lai  sekmigi  veidotu

ilgtsp&jigu transporta sisteému.

TreSais barjeru veids saistas ar
kulttru. Lielais kustigums un arvien
plasaka autotransporta izmantoSana ir
divi sabiedribas fenomeni, kas ir cieSi
saistiti ar to, ko més saucam par
laikmetigumu vai modernu dzives
veidu. Tradicionalo lauku un agraro

sabiedribu industrializacija un
modernizacija vienmér ir novedusi pie
nepartrauktas individualas
parvieto$anas ekspansijas un transporta
lidzeklu skaita palielinasanas. Sis
tendences ir loti spécigas un nav tik
viegli salauzamas pat tad, ja procesa
piedalas ietekmigi speki, kurus balsta
kolektivi motivéta ideja.

Tomér pamatjautajums saistas ar
pasas automasinas lomu. Vairumam

IpaSnieku  automasina nav  tikai
vienkarsi transporta lidzeklis.
Automasina reprezenteé simbolisku

vertibu, pieméram, brivibu un noteiktu
statusu un var biit pat TpasSnieka
identitates dala. Draudu radiSana
automasinai transporta sistéma bieZi
tick uztverta ka draudi pasam
automasinas ipaSnickam. Parvarét So
barjeru var izradities pats grutakais
uzdevums.

Iespgjams, ka transporta sektors ir
viena no tam jomam, kuru visgritak ir
adaptet ilgtspgjigai sabiedribai. Viens
no iemesliem ir tads, ka transports ir
saistits ar daudzam citam darbibam, to
nevar vertét izoleti. Ir Joti daudz
barjeru, kas bloké vai novilcina
risindjumu ievieSanu.

Lai var€tu parvarét §is barjeras un
parveidot pasreizgjo transporta
sistému, transporta attistibas politika ir
jaizvirza socialo un politisko procesu
krustpunkta. Vienigi tad, ja procesa
tiks iesaistita plasa sabiedriba, biis
iespejams  Tstenot  visefektivakos
risinajumus. Visaptverosa sabiedribas
iesaistiSanas nozimé: 1) plasi izprast
transporta ilgtermina problémas, 2)



visparigi atbalstit dazados risinajumus

(tai skaita radikalu tehnologisku
izmainu ievieSanu, ekonomisko
stimulu izmanto$anu, jaunu noteikumu
izstradasanu).

Iespgjams, ka naksies veidot cieSu
aliansi starp tiem, kuriem ir tiesibas
risinat transporta lietas, ka pieméram,
pasvaldiba, autoriipnieciba,
arodbiedribas, automoto biedribas,
“zalo” organizacijas utt., lai Tstenotu
nacionalas  ilgtsp&jiga  transporta

sisttmu  veidoSanas  programmas.
Nacionalas valdibas nespés bt
pietickami stingras, lai istenotu

radikalas izmainas transporta sisteéma,
ja tas neatbalstis tie, uz kuriem tas viss
attiecas.

Kritiskais punkts ir nepiecieSamiba
mainit dzives veidu. Tikai tada
gadijuma valstis, kas atrodas visapkart
Baltijas jurai, sp€s veikt pareju uz
ilgtspgjigu  sabiedribu.  Transporta

sektord tas nozime stabilizet (vai pat

samazinat) individuala kustiguma
Itmeni (piem@ram, Zviedrija) un
ierobezot vieglo automasinu
izmantoSanu. lespgjams, ka tapéc
vajadzeés veidot kompaktakas pilsétas
un plasak izmantot telekomunikacijas.

Tomér nav pamata uzskatit, ka
sabiedribas dzive tadé] varétu klat
mazak patikama. Pilséta dzive varétu
klut intensivaka, bet dabas resursi biitu
mazak paklauti transporta negativajai
ietekmei.

Barjeru parvaréSanas iespéjas

Iespgjams, ka transporta sektors ir viens no tiem sektoriem, kuru visgritak ir adaptét ilgtspgjigai sabiedribai. Ir loti
daudz barjeru, kas bloké vai novilcina risindgjumu ievieSanu. So barjeru parvaréSanas strat€gija ir jameklé socialo un

politisko procesu krustpunkta.

10.1. tabula. Barjeru parvarésanas strategija.

Barjeras veids

Metode

lespéjamiba

Strukturalas

Sistémas inerce

tehniska izlausanas

ierobezota

Kultiras attiecksme pret automasinu

Pilsétas struktiira planosana loti ierobezota

Ekonomiskais mehanisms ekonomiska ierobezota

Ripniecibas atraSanas vieta augstaka energijas cena nenoteikta

Ieinteresétas institiicijas

Autoindustrija jauni produkti vai tirgus ierobezota

Naftas riipnieciba alternativas degvielas realizacija nenoteikta

Automoto biedribas jauna attiecksme ierobezota
jaunas vertibas vai dzivesveids nenoteikta
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CELA UZ ILGTSPEJIGU KUSTIGUMU

AUTORI

Stokholmas universitates Vides stratégisko pétijumu grupas zinatnieks. PaSlaik vin$ strada pie Zviedrijas transporta
nakotnes petijumiem.

Géteborgas universitates Cilveka un ekonomiskas geografijas doktorands, kas publicgjis darbus par ietekmi uz vidi, ko
izraisa precu transportéSana un kombingtais autocelu un dzelzcelu transports.

Lundas universitates Vides un energétisko sistému p&tijumu katedras pétnieks un inZenierzinatnu licentiats. Vin$ strada
pie jautdgjumiem, kas ir saistiti ar mijiedarbibu starp energijas izmantoSanu un ietekmi uz vidi, ipasi orient&joties uz
energijas izmantoSanu transporta sektora un iesp&jam izmantot biomasu fosila kurinama vieta transporta sisteéma, siltuma un
elektriskas energijas nodros§inajuma sektoros.

Géteborgas universitates Ekonomikas katedras zinatniskais Iidzstradnieks. Vin$ ir arf Calmeras tehniskas universitates
ekonomikas habilitétais doktors un inZeniermehanikas magistrs. Vina pétijumi saistas ar dazadiem jautajumiem labklajibas,
vides un transporta ekonomikas joma.

Olborgas universitates (Danija) fizikalas planoSanas profesors. Vins ir publicgjis pétijumus par pilsétu planosanu,
fiziskas planosanas pielietojumu un planosanas teoriju.

Kops 1990. gada ir VarSavas Transporta institiita zinatniski-pétnieciska departamenta vaditajs. Vinpam ir VarSavas
planosanas un statistikas skolas zinatniskais grads.

Géeteborgas universitates Ekonomikas katedras vides ekonomikas profesors. Vin§ publicé darbus par vides
ekonomiskajiem aspektiem, it Tpasi attieciba uz transportu un razoSanu Tresas pasaules valstis.

Géeteborgas universitates Miera un attistibas pétijuma centra doktorande. Vinas petijumu lauks saistas ar autotransporta
globalizaciju, uzsverot dzives veida izmainas, izmantojot transporta sistémas.

Bijusais Géteborgas universitates cilvéka ekologijas profesors. Tagad vin$ ir transporta pétijumu profesors Olborgas
universitaté Danija. Vin§ public€ darbus par dazadiem automa$inu izmantoSanas jautajumiem, “autokultiiru” un transporta
politiku.

Géteborgas universitates Cilvéka un ekonomiskas geografijas katedras asoci€tais profesors. Vina pétijumi attiecas uz
miusdienu sabiedribas telpiska kustiguma attistibu, izplatibu un mijiedarbibu.
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Baltijas jiiras regions. Bieza linija norobeZo Baltijas jiiras regiona iidensskirtnes baseinu, bet punkti norada Baltijas universitates programmas
dalibas augstskolu atrasanas vietu.

BALTIJAS REGIONA ILGTSPEJA ir labi ilustréts lekciju kurss, kas dod parskatu par ilgtspejigas attistibas koncepciju,
it ipasi attieciba uz Baltijas juras regionu. Lekcijas ir aplikoti jautajumi, kas skar dabas resursu ilgtspgjigu izmanto$anu un
parvaldiSanu, ilgtermina dabas aizsardzibu un ilgtsp&jigu cilvéku kopienu veido$anu, sakot no gimenes limena lidz pat
pagastiem, pils€tam un valstim.

Lekciju kurss veido Baltijas universitates programmas sagatavotu universitates kreditkursa pamatmaterialu, kas tiek
piedavats regiona augstskolam. Svariga kursa komponente ir desmit televizijas programmas, kas tika sagatavotas konsorcija
ietvaros, kura sadarbojas regiona nacionalas televizijas kompanijas, satelita televizijas raidkompanijas un nacionalie
televizijas kanali. Sie televizijas raidijumu materiali satur plaas reportazas no Baltijas regiona valstim. Bez tam kursam ir
ar datu baze par dabas resursiem un ietekmi uz vidi regiona, kas ir pieejama, izmantojot INTERNET sistému. Lekciju kurss
ir pieejams anglu, polu, latvieSu un krievu valoda, bet televizijas raidijjumu materiali ir sagatavoti anglu un daudzas
nacionalas valodas.

Baltijas universitates programma 1steno starptautisku sadarbibu starp apméram 150 augstskolam 14 valstis, kas atrodas
Baltijas jiiras regiona. Programmu koording Upsalas universitate.

BALTIJAS UNIVERSITATES PROGRAMMA - UPSALAS UNIVERSITATE
Adrese: The Baltic University Secretariat, Uppsala University, P.O.Box 2109, S - 750 02, Uppsala, SWEDEN
Talrunis + 46 18 4711840; fakss +46 18 4711840; e- pasts Baltic.Univ@uadm.uu.se

BALTIJAS UNIVERSITATES PROGRAMMAS LEKCIJU KURSS LATVIESU VALODA IR PIEEJAMS
LATVIJAS UNIVERSITATES VIDES PETIJUMU CENTRA (Adrese: Latvijas Universitate, Kr. Valdemara iela 48, LV - 1013,
Riga. Talrunis 7372597; fakss 7225039)

LATVIJAS UNIVERSITATES EKONOMIKAS UN VADIBAS FAKULTATE (Adrese: Latvijas Universitate, Aspazijas bulvari 5,
LV - 1050, Riga. Talrunis 9227026; fakss 7034702).
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