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Saisinajumu saraksts

AP2027 - Rigas attistibas programma 2022.—2027. gadam
CO - oglek|la monoksids

CO, — oglekla dioksids
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2026.—2030. gadam
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KPLRP - Klimata pilsétas l[lguma Rigas valstspilsétas Ricibas plans klimata mérku sasniegsanai
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MPP — Rigas valstspilsétas pasvaldibas Majok|u politikas pamatnostadnes 2024.-2030. gadam
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NZC - NetZeroCities
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RIAS2030 - Rigas ilgtspéigas attistibas strategija
SEG - siltumnicefekta gazes

ST — sabiedriskais transports

SPT - socialas prakses teorija

SO, — séra dioksids

ZEZ - zemo emisiju zona



1. levads

Pilsetam ir izSkiroSa nozime cela uz Eiropas zala kursa meérki, kas paredz lidz 2030. gadam
samazinat siltumnicefekta gazu emisijas par 55 %, salidzinot ar 1990. gada limeni, un lidz
2050. gadam sasniegt klimatneitralitati. Virzoties uz ilgtspé&jigu un klimatneitralu nakotni,
Rigas valstspilsétas pasvaldiba kopa ar vairakam citam Eiropas pilsétam ir pievienojusies
Eiropas Savienibas (ES) Klimatneitralu viedpilsétu misijai (“100 klimatneitralas viedpilsétas
2030. gada”) un darbojas ka eksperimentu un inovaciju vieta, lai lldz 2050. gadam visas Eiropas
pilsétas varétu sekot tas piemeram.

Rigas valstspilsétas ilgtspéjigas attistibas stratégija lidz 2030. gadam paredzéts, ka Riga lidz
2030. gadam k|Us par starptautiski atpazistamu Ziemeleiropas metropoli, kas bus ari zalo inovaciju
centrs, kuratbildigi patéré resursus un, pateicoties samazinatamizmesSu daudzumam, gaisakvalitate
atbilst ES standartiem. Rigas klimata mérkis ir samazinat CO, emisijas par 80 % salidzinajuma ar
1990. gada bazes limeni'. Lai sasniegtu So verienigo mérki, ir vajadzigas sistemiskas parmainas
vairakas nozarés, un tam nepiecieSama iedzivotaju iesaiste un lidzdaliba.

Viens no lielakajiem SEG emisiju un gaisa piesarnojuma avotiem Riga ir transporta
sektors?. Lai gan iedzivotaju skaits pilséta samazinas, tomer registréto vieglo automobilu skaits
uz 1000 iedzivotajiem ir pieaudzis. Pilseéta dominé privatais vieglais autotransports, kas rada
sastregumus un palielina CO,, NO, un cieto dalinu piesarnojumu. Rigas llgtspégjigas attistibas
stratégija ldz 2030. gadam noteikts, ka Riga tiecas ieviest uz cilvékiem orientétu mobilitati, kur
kajamiesana un velobrauksana ir prioritars mobilitates veids®.

NetZeroCities (NZC) projekts ar pilotpilsétu programmu ir galvena ES misijas istenoSanas
platforma. Iniciativas merkis ir paatrinat CO, emisiju samazinasanu, izmantojot inovativus
risinajumus un sistémiskas izmainas, tadéjadi pastiprinot tadu pilsétu ka Rigas apnemsanos
nodrosinat klimatnoturibu un ilgtspéju. Sadarbiba ar biedribu “Zala briviba” Rigas valstspilsétas
pasvaldibas agentlra "Rigas energétikas agenttra” 2024.—2026. gada istenoja NetZeroCities
pilotpilsetu programmu — 2. kohortas projektu “Virtula ekonomikas pieeja ilgtspejigai
dekarbonizacijai un iedzivotaju iesaistisanai” (A Doughnut Economics Approach to Sustainable
Decarbonization and Citizen Engagement (SEED)). Projektu finanséjusi ES pétniecibas un
inovacijas pamatprogramma “Apvarsnis 2020".

Projekta 2. posma no 2025. gada septembra lidz 2026. gada martam tika veikts pétijums ar
meérki iegUt un analizét telpiski plasi pieejamus datus par cieto dalinu (PM,  un PM, ) piesarmojuma
limeni Rigas centra raksturigajos cilvéku parvietosanas marsrutos, ka ari analizet Rigas iedzivotaju,
Ipasi jaunieSu un vecaku, mobilitates paradumus un uzvedibas mainas potencialu.

Petijums tika Tstenots ka amatierzinatnes (anglu val. citizen science) projekts, un tas ietvéra
gan piecu Rigas skolu (Rigas Kulttru vidusskolas, Rigas 21. vidusskolas, Natalijas Draudzinas
vidusskolas, Rigas 49. vidusskolas un Rigas Valsts 1. gimnazijas) 117 vidusskolas vecuma
skolénu iesaisti datu vakSana, izmantojot gaisa meriSanas sensorus un atbildot uz aptaujas
jautajumiem, gan bérnu vecaku dalibu divas fokusgrupas, gan ari plasakas sabiedribas (n = 1208)
iesaisti tieSsaistes aptauja, atbildot uz jautajumiem par saviem parvietoSanas paradumiem un
sniedzot vertéjumu par nakotnes izvélém un to stiprinoSiem pilsétplanosanas risinajumiem.

T Klimata pilsétas llgums. Ricibas plans (2025).

2 Rigas valstspilsétas ilgtspéjigas energétikas un klimata ricibas plans 2022.-2030. gadam (2022).
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Rigas ilgtspéjigas attistibas stratégija lldz 2030. gadam (2014).


https://rea.riga.lv/wp-content/uploads/2025/06/KPL_Ricibas_plans_v.2_2025-01-08_EK_ratificets.pdf
https://rea.riga.lv/wp-content/uploads/2025/06/KPL_Ricibas_plans_v.2_2025-01-08_EK_ratificets.pdf
https://rea.riga.lv/wp-content/uploads/2024/03/Rigas-pilsetas-ilgtspejigas-energetikas-un-klimata-ricibas-plans-lidz-2030.-gadam.pdf
https://rea.riga.lv/wp-content/uploads/2024/03/Rigas-pilsetas-ilgtspejigas-energetikas-un-klimata-ricibas-plans-lidz-2030.-gadam.pdf
https://rea.riga.lv/wp-content/uploads/2024/03/Rigas-pilsetas-ilgtspejigas-energetikas-un-klimata-ricibas-plans-lidz-2030.-gadam.pdf
https://www.rdpad.lv/wp-content/uploads/2014/11/STRATEGIJA_WEB.pdf
https://www.rdpad.lv/wp-content/uploads/2014/11/STRATEGIJA_WEB.pdf

Si piegja ir inovativs risinajums, kas veicina sabiedribas [idzdalibu un sniedz iespéju
pienemt datos balstitus lemumus un pétniecibas un vides monitoringa procesos aktivi iesaistit
iedzivotajus. Ipasi nozimiga ir skolénu iesaiste — skoléni, praktiski piedaloties datu vaksana,
klust par amatierzinatnes dalibniekiem un vienlaikus gust ieskatu mobilitates un gaisa kvalitates
temas. Kada pétijuma iesaistita skoléna teiktais: “Man likas interesanti verot gaisa kvalitati
sava dzive. Manuprat, projekts ir nozimigs, lai noskaidrotu, ka uzlabot gaisa kvalitati Riga.”

1.1. Situacijas raksturojums

Gaisa piesarnojums tiek atzits par vienu no nozimigakajiem vides veselibas riskiem
pasaule, ipasi pilsétas, kur raksturigs augsts iedzivotaju blivums un liels transporta radito emisiju
daudzums*®. Cietas dalinas (PM, . un PM, ), slapek|a dioksids (NO,) un citi ar transportu saistiti
piesarnotaji nelabveligi ietekmé veselibu, cita starpa izraisot elpcelu un sirds un asinsvadu
slimibas un butiski palielinot globalo mirstibu un slimibu radito slogu®. Tas ir viens no iemesliem,
kapéc ar transportu saistito emisiju samazinasana tiek uzskatita par vienu no galvenajiem
meérkiem pilsétu klimata un gaisa kvalitates politikas, kuru merkis ir samazinat ietekmi uz vidi un
cilveku veselibu’.

Kops 21. gs. sakuma vieglo automobilu skaits Latvija pieaug. Centralas statistikas parvaldes
dati liecina, ka 2024. gada vieglo automobilu skaits ir pieaudzis li[dz 424 uz vienu tukstoti
iedzivotajud. Lielais transportlidzek|u skaits pilsétas rada paaugstinatu risku gaisa kvalitatei.
Lielaka transportlidzek|u radita slodze ir novérojama Rigas centra un blakus esoSajas teritorijas,
kuras veidojas iedzivotaju plusma darba vai macibu del, ka rezultata rodas satiksmes parslodze,
Ipasi rita un vakara stundas, un slikta gaisa kvalitate.

Automobilu radito emisiju kKimiskais sastavs var bat |oti atskirigs. Izpludes gazu sastava ir
udens, oglekla dioksids (CO,) un slapeklis (N,), ka ari cilvéka un vides veselibai kaitigi piesarnotaji:
slapekla oksids (NOx), oglekla monoksids (CO), cietas dalinas (PM), gaistoSie organiskie
savienojumi (GOS) un séra dioksids (SO,)°. SO, emisijas veidojas, sadedzinot degvielu ar séra
piemaisijumiem, tomer to apjoms ES ir batiski samazinajies, pateicoties stingrakiem degvielas
kvalitates un emisiju standartiem. Neskatoties uz to, pilsétvidé joprojam aktuala problema ir
slapekla dioksida (NO,) palielinata koncentracija, kas veidojas no transporta sektora NOx
emisijam, un cieto dalinu raditais piesarnojums, kas veidojas gan degvielas sadedzinasanas
procesa, gan tadel, ka neizplades (riepu, bremzu nodiluma) emisijam pilniga izmesu novérsana
nav iesp&jama’.

Rigas valstspilsétas klimata politikas dokumentos transporta un mobilitates sektors
ir identificéts ka viens no galvenajiem izaicinajumu avotiem. Ricibas plana klimata mérku
sasniegSanai lldz 2030. gadam uzsverti tadi strukturali faktori ka iedzivotaju skaita izmainas,
pilsétas telpiska izkliede, sastregumi, nepilniga veloinfrastruktira un sabiedriska transporta

“ World Health Organization (2021). WHO global air quality guidelines: Particulate matter (PM, . and PM,;), ozone,

nitrogen dioxide, sulfur dioxide and carbon monoxide. Geneva: WHO.

European Environment Agency (2023). Air quality in Europe — 2023 report. Copenhagen: EEA.

Burnett, R., Chen, H., Szyszkowicz, M., Fann, N., Hubbell, B., Pope, C. A. et al. (2018). Global Estimates of Mortality

Associated with Long-Term Exposure to Outdoor Fine Particulate Matter. Proceedings of the National Academy of

Sciences of the United States of America, 115, 9592-9597. )

7 Creutzig, F, Jochem, P, Edelenbosch, Q. Y., Mattauch, L., van Vuuren, D. P, McCollum, D., Minx, J. (2015) Energy
and environment. Transport: A roadblock to climate change mitigation? Science, 350 (6263).

3

o

8 Centrala statistikas parvalde. Vieglo automobilu skaits uz 1000 iedzivotajiem gada beigas, 1980.—2024.

9

0 Matei, E., Rap4, M., Mates, |. M., Popescu, A. F,, Badiceanu, A., Balint, A. |, Covaliu-Mierlg, C. I. (2025). Heavy
metals in particulate matter — trends and impacts on environment. Molecules, 30(7), Article 1455.


https://doi.org/10.1073/pnas.1803222115
https://doi.org/10.1126/science.aac8033
https://doi.org/10.1126/science.aac8033
https://data.stat.gov.lv/pxweb/lv/OSP_PUB/START__NOZ__TR__TRC/TRC010/
https://data.stat.gov.lv/pxweb/lv/OSP_PUB/START__NOZ__TR__TRC/TRC010/
https://www.vi.gov.lv/lv/piesarnojuma-ietekme
https://doi.org/10.3390/molecules30071455
https://doi.org/10.3390/molecules30071455

konkurétspégjas trukums. Ka viens no bdtiskakajiem ricibas virzieniem tiek izcelta cilvéku
uzvedibas un paradumu maina'.

Jau 2020. gada tika izstradata Rigas mobilitates vizija, kura ir noteikti attistibas soli, kas
nodrosinatu Rigas ka uz cilvéku orientétas pilsétas pieeju (skat. 1.1. attéelu).

1.1. attéls. Pieci atslégas soli uz Rigas mobilitates vizijas sasniegSanu (avots: Rigas valstspilséta, Pilsétas
attistibas departaments)

2026. gada sakuma tika apstiprinata Rigas valstspilsétas gaisa kvalitates uzlaboSanas
ricibas programma 2026.-2030. gadam ka instruments, ar ko nodroSinat veseligaku dzives vidi
pilsétas iedzivotajiem, radit kvalitativaku pilsétvidi, ka ari sagatavoties stingrakam prasibam, ko
nosaka Eiropas Parlamenta un Padomes Direktiva par gaisa kvalitati un tiraku gaisu Eiropai.
Ricibas programma paredz piesarnojoso vielu, t. i, NO, smalko putek|u dalinu, benzola un
benz(a)piréna, bltisku samazinasanu. Plana ietverti vairaki risinajumi, tostarp stavparku (Park
& Ride) attistiba Riga un aglomeracijas teritorijas, koplietoSanas automobilu un taksometru
parka pareja uz elektrotransportu (mérkis — 15 % lldz 2030. gadam), komercparvadajumu pareja
uz bezemisiju transportu (merkis — 15 % lidz 2030. gadam), ka arf zemo emisiju zonas (ZEZ)
ievieSana Riga'.

Kops 2021. gada Rigas pasvaldiba ievie$ projektu “Rigas Zemo emisiju zonas alternativie
scenariji un Ricibas plana Zemo emisiju zonas ievieSanai Rigas valstspilséta izstrade”. ZEZ ir
konkréeta pilsetas vai rajona teritorija, kura drikst iebraukt un parvietoties tikai transportlidzek]i,
kas atbilst noteiktiem emisiju standartiem. Tas mérkis — samazinat gaisa piesarnojumu, 1pasi
NO, un smalkas putek|u dalinas (PM, ,, PM, )™ un veicinat sabiedribas parvietosanas paradumu
mainu. 2025. gada projekta ietvaros tika izvértéta Rigas zemo emisiju zonas socialekonomiska
ietekme'™. Lai gan izmantoti dazadi instrumenti, pasreiz€ja situacija ar nemainigi biezu
iekSdedzes automobilu lietojumu kopuma liecina, ka, lai uzlabotu gaisa kvalitati, samazinatu
emisijas, palielinatu sabiedriska transporta atrumu un veidotu veseligu un kvalitativu pilsétvidi,
nepietiek tikai ar risinajumiem attieciba uz infrastrukttru un satiksmes mazinasanu — vienlaikus
irjanotiek dzivesveida un izvéles prioritasu parmainam. Tapec Saja pétijuma gaisa kvalitates dati
aplukoti saistiba ar mobilitates praksi un nozimi, transporta veidu izvéles logiku un iedzivotaju
piedavatajiem un potenciali pienemamajiem alternativajiem risinajumiem.

" Klimata pilsétas ligums. Ricibas plans (2025).
"2 Rigas valstspilsétas gaisa kvalitates uzlaboSanas ricibas programma 2026.—2030. gadam.
'3 Eiropas Komisija. Nulles piesarnojuma ricibas plans (2021).

4 Zemo emisiju zonas projekts Riga (2021).


https://rea.riga.lv/wp-content/uploads/2025/06/KPL_Ricibas_plans_v.2_2025-01-08_EK_ratificets.pdf
https://rea.riga.lv/wp-content/uploads/2025/06/KPL_Ricibas_plans_v.2_2025-01-08_EK_ratificets.pdf
https://mvd.riga.lv/par-mums/darbibas-jomas/vides-parvalde/gaisa-kvalitate/
https://mvd.riga.lv/par-mums/darbibas-jomas/vides-parvalde/gaisa-kvalitate/
https://environment.ec.europa.eu/strategy/zero-pollution-action-plan_en
https://environment.ec.europa.eu/strategy/zero-pollution-action-plan_en
https://www.rdpad.lv/portfolio/zemo-emisiju-zonas-projekts-riga/

2. Metodologija

Teoretiskais ietvars

Saja pétijuma mobilitates paradumu analizei izmantota socialas prakses teorija (angju val.
social practice theory, SPT), kas parvietosanos lauj skatit nevis ka individualu izveli, bet ka sociali
strukturetu un atkartotu praksi, kas veidojas konkréta materialaja, socialaja un kulttras konteksta.
Atskiriba no pieejam, kas fokuséjas uz individualu attieksmivai ekonomiskiem stimuliem, SPT pievers
uzmanibu tam, ka ikdienas darbibas tiek istenotas un atkartotas dazadu elementu mijiedarbiba.

Socialas prakses teorija prakse tiek analizeéta ka tris savstarpé€ji saistitu elementu kopums:
materiali, kompetences un nozime. Materiali ietver fizisko infrastruktdru, tehnologijas un
objektus, kas konkréetu praksi padara iespejamu, — mobilitates gadijuma tie ir transportlidzekli,
celu tikls, sabiedriska transporta sistéema, veloinfrastrukttra u. c. Kompetences attiecas uz
prasmeéem, zinaSanam un sp€jam, kas nepiecieSamas konkretas prakses istenosanai, pieméram,
Sp€ja orientéties sabiedriska transporta sistéma vai drosi parvietoties ar velosipédu. Savukart
nozime ietver socialas normas, vertibas un interpretacijas, kas praksei pieskir jegu, — pieméram,
automobilis ka komforta, statusa vai neatkaribas simbols.

Mobilitates paradumi veidojas So tris elementu savstarpgja mijiedarbiba. Ja, pieméram,
materiala infrastruktdra ir orientéta uz automobiliem (plasi celi, stavvietas), kompetences ir
saistitas ar automobilu lietoSanu (vadisanas prasmes) un nozime pieskir automobiliem pozitivu
socialo vértibu, tad automobilu lietoSana k|ust par domingjosSu praksi. Lidz ar to mobilitates
paradumu maina prasa izmainas visos tris elementos, nevis tikai individualas izvelés.

Papildus SPT Saja pétijuma izmantots ari koncepts, kas skaidro neatbilstibu starp individu
deklarétajam vides vértibam un faktisko uzvedibu, — vértibu un ricibas nesakritiba (ang|u val.
value-action gap). Ka paradits 2.1. attéla, pat gadijumos, kad individiem ir augsta vides apzina un
pozitiva attieksme pret ilgtspéjigu mobilitati, tas ne vienmeér partop konkréta riciba, piemeram,
izvélé izmantot sabiedrisko transportu vai atteikties no privata automobila. ST nesakritiba
rodas dazadu ierobezojumu dé|, tostarp materialo ierobezojumu (pieméram, nepietiekama
infrastruktdra un alternativu trdkums), institucionalo un strukturalo faktoru (pieméram, planosana
un cenu signali), socialo normu un ieradumu, ka ari kompetenc¢u un informacijas trakuma de|.

Skersla veids

Individuals skerslis Individs

sociala konteksta Socialie/institucionalie Skérsli

Y

Individualitates Atbildiba Praktiskums
piem., domas, ka : : .
ek piem., laika, Videi

Bazas par piem., attieksme neva:cr Le;e.t[?et’ naudas, draudziaa

vidi un raksturs, neetextivi a_be, informacijas, Wierdlg
slinkums, nep|eQ|Esam| as iedroginajuma riciba

intereses trakums i Elgu utm_sk, vai jaunu iekartu

uzticibas trdkums, T

nepieder ipasums

w

2.1. attéls. Vértibu un ricibas nesakritiba



Saja konteksta socialas prakses teorija papildina vértibu un ricibas atskiribu skaidrojumu,
paradot, ka ricibas neatbilstiba vertibam ir nevis tikai individuala “neizdariba”, bet gan sistéemisks
rezultats, kas saknojas prakses elementos. Citiem vardiem, vértibu un ricibas atskiribas var
interpretét ka indikaciju tam, ka vismaz viens no prakses elementiem (materiali, kompetences
vai nozime) neatbalsta attiecigo ricibu.

Si kombinéta pieeja lauj padzilinati analizét mobilitdtes paradumus, integréjot gan
individualas motivacijas aspektus, gan strukturalos ierobezojumus. Ta sniedz ar konceptualu
pamatu politikas instrumentu izvertésanai, jo |auj identificet, vai intervences ir vérstas uz
attieksmes mainu vai art uz sistemiskam izmainam, kas nepiecieSamas realai uzvedibas mainai.

Saja pétijuma socialas prakses teorija un vértibu un ricibas atskiribas tiek izmantotas ka
analitiskais ietvars, lai interpretétu gan kvantitativos, gan kvalitativos datus par mobilitates
paradumiem, ka arT lai formulétu ieteikumus politikas uzlabo$anai. Sada pieeja |auj no individualu
izvé|u analizes pariet uz sistemisku mobilitates izpratni, kura uzsvars tiek likts uz prakses mainas
priekSnoteikumiem un skérsliem.

Datu vaksanas metodes
Petijuma eksperimentala dala

Petijuma ietvaros tika veikti gaisa kvalitates mérijumi, izmantojot amatierzinatnes (anglu
val. citizen science) pieeju, lai iegutu telpiski detalizétus datus par cieto dalinu (PM, ; un PM, )
radita piesarnojuma limeni Rigas centra. Sis pieejas mérkis bija ne tikai datu iegi$ana, bet ar
sabiedribas, 1pasi jaunieSu, iesaiste pétniecibas procesa un izpratnes veicinasana par gaisa
kvalitati un mobilitates ietekmi uz vidi.

Datu vakSana tika iesaistiti 117 vidusskolas vecuma skoléni no vairakam Rigas centra
skolam: Rigas Kulturu vidusskolas, Rigas 21. vidusskolas, Natalijas Draudzinas vidusskolas,
Rigas 49. vidusskolas un Rigas Valsts 1. gimnazijas (skat. 2.2. attélu).

2.2. attéls. Mérijjumu ieguve iesaistitas skolas (kartes pamatne — Google Maps)

Merijumi tika veikti laika posma no 2025. gada septembra lidz 2026. gada februarim,

un katra skola iesaistijas aptuveni vienu menesi. Kopskaita artelpa tika ieguti vairak neka
696 tukstosi merijjumu ierakstu rindu.



Cieto dalinu mérjumu veiksanai tika izmantotas iekartas AtmoTube Pro un AtmoTube
Pro2 (skat. 2.3. attélu), kuras ievietoti optiskie sensori Sensirion SPS30. Papildus cieto dalinu
merijumiem ieguti art temperaturas un relativa mitruma merijumi, kas ir lietderigi datu apstrade
un interpretacija. Optisko sensoru izmanto$ana cieto dalinu monitoringa k|tst arvien popularaka,
un tas skaidrojams ar sensoru pieejamibu un momentano merijumu atro ieguvi.

2.3. attéls. Mérijumu ieguvei izmantota iekarta AtmoTube Pro (avots: pa kreisi —
, pa labi — Rigas pétijuma iesaistita skoléna soma
ar sensoru)

Skoléni ikdienas parvietoSanas laika nésaja parnésajamus gaisa kvalitates sensorus, kas
tika piestiprinati pie mugursomam. Sensori nepartraukti registréja PM, ; un PM, koncentraciju,
tadejadi |laujot iegUt datus realos parvietoSanas marsrutos — cela uz skolu, no skolas un citos
ikdienas braucienos. Sada pieeja |aujidentificét piesarnojuma “karstos punktus” un laika variacijas
dazadas pilsetvides vietas, kas biezi netiek fiksétas stacionarajas monitoringa stacijas.

legutie datitika apstradatiun analiz&ti, lai noteiktu telpiskos un ar laiku saistitos piesarnojuma
modelus, ka arT saistibu ar dazadiem parvietosanas veidiem un pilsétvides raksturlielumiem.
Amatierzinatnes pieeja Saja konteksta sniedza gan empirisku datu bazi, gan papildu izpratni par
mobilitates un gaisa kvalitates mijiedarbibu.

Datu apstrade un analize ietvéra Sadus posmus:
ikkatra skoléna ieguto datu anonimizesana;
merTjumu datu kopas izveide, izsledzot temporali dublejosas vertibas ikkatram skolénam;

atmosféras temperatiras datu ieguve no Latvijas Vides, geologijas un meteorologijas
centra;

temperatras merijumu analize (ja Latvijas Vides, geologijas un meteorologijas centra
iegutie temperaturas mérjumi atskiras no sensoru merjjumiem par vairak neka 5 °C,
pienemts, ka sensors méerjjumus veicis iekstelpas, un Sie méerijumi izslégti no analizes);

iegUto cieto dalinu statistiska analize, kartéSana, izmantojot QGIS Desktop 3.44.4.

Skolénu un vecaku aptaujas

Petijuma tika veikta art intervences grupas aptauja, kura piedalijas vidusskolas vecuma
skoleni (15-19 gadi) no Rigas centra skolam, kas bija nésajusi gaisa monitoringa sensorus.
Aptauja tika organizeéta divos posmos — sakotnéja un nosléeguma —, lai analizétu iesp€jamas
izmainas mobilitates paradumos un attieksme pétijuma gaita.

Sakotnéja aptauja tika veikta laika posma no 2025. gada 19. septembra lidz 2026. gada

26. februarim, un taja piedalijas 117 respondenti. Nosléguma aptauja piedalijas 85 respondenti.
Respondentu sadalijums péc dzimuma bija relativi idzsvarots, ar nelielu sievieSu parsvaru.
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Aptaujas tika veiktas tieSsaisté, izmantojot strukturétu anketu, kas ietvera jautajumus par
ikdienas parvietoSanas paradumiem, izveéles motivaciju, attieksmi pret dazadiem transporta
veidiem un gatavibu mainit uzvedibu mobilitates joma. Aptauju struktdra |ava salidzinat atbildes
starp abiem meérijuma punktiem, identificgjot iespéjamas izmainas, kas varétu bat saistitas ar
dalibu eksperimenta vai pieaugosu izpratni par mobilitates ietekmi.

Si pieeja |ava analizét mobilitates praksi jauniesu vidd ka dinamisku procesu, ka arf noveértét
izglitojosu lidzdalibas aktivitasu potencialo ietekmi uz uzvedibu.

Sabiedribas aptauja

Plasaka meroga kvantitativie dati tika ieguti, veicot tieSsaistes aptauju Rigas un Pierigas
iedzivotaju vidu. Aptauja piedalijas 1208 respondenti vecuma no 18 lidz 75 gadiem, no kuriem
889 bija Rigas un 319 — Pierigas iedzivotaji.

Aptauja tika veikta no 2026. gada 12. februara lidz 23. februarim. Izlase tika veidota,
izmantojot kvotu izlases metodi un nodroSinot reprezentativitati péc galvenajiem
socialdemografiskajiem raditajiem — dzimuma, vecuma, dzivesvietas un izglitibas limena
atbilstoSi Latvijas populacijas struktarai.

Anketa ietvéera jautajumus par ikdienas parvietoSanas veidiem, izvéles motivaciju, Skérsliem
mobilitates paradumu mainai, ka art attieksmi pret dazadiem politikas instrumentiem, tostarp
sabiedriska transporta uzlabojumiem un zemo emisiju zonas ievieSanu. Dati tika analizeti,
izmantojot apraksto$o statistiku un krusttabulas, lai identificétu atSkiribas starp dazadam
iedzivotaju grupam.

Statistiska analize tika veikta, izmantojot hi kvadrata (x?) testu, lai novértétu saistibu starp
kategoriskajiem mainigajiem (pieméram, dzivesvietu un mobilitates geografiju). Statistiska nozimiba
tika noteikta pie p < 0,05 limena, savukart saistibas stiprums tika novertéts, izmantojot Kramera
(anglu val. Cramer’s V) koeficientu, kas |auj interpretét efekta lielumu (vajs, vidéjs vai specigs).

ST aptauja nodro$ina pamatu visparinosiem secinajumiem par mobilitates paradumiem
metropoles liment un |auj interpretét rezultatus politikas konteksta.

Fokusgrupu diskusijas

Papildus kvantitativajiem datiem pétijuma
tika izmantota kvalitativa pieeja, organizéjot divas
fokusgrupu diskusijas ar Rigas centra skolu skolénu
19 vecakiem, kuri dzivo Riga vai Pieriga. Vecakus
parstavéja 13 sievietes un 6 virieSi vecuma no 25
lidz 55 gadiem. Fokusgrupu mérkis bija padzilinati
izprast mobilitates izvéeles kontekstu, ipasi attieciba
uz gimenu ikdienas logistiku, bérnu parvadasanu
un mobilitates ierobezojumiem.

Diskusijas tika analizeti faktori, kas ietekmé
transporta izveli, atzinas par sabiedriska transporta
kvalitati, droSibas jautajumi, ka ari attieksme pret
iespejamiem mobilitates politikas instrumentiem.
Pirmaja dala fokusgrupas pieversas padzilinatam
mobilitates izvelu izklastam, bet otraja dala
dalibnieki  [idzradija  ieteikumus  parmainam
pilsétvide. lerakstitais materials aptvéra 7 stundas

2.4. attéls. Fokusgrupas dalibnieks iezimé Rigas UN 17 mindtes, un tas tika transkribéts un trianguléts
karté savu ikdienas parvieto$anas marsrutu ar citiem datu veidiem.
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Fokusgrupas lavaidentificét nianses, kas minimali paradas kvantitativajos datos, pieméram,
realo parvietosanas praksi un marsrutus, mobilitates jomas zinasanas, nozimi un kompetences,
ka arl parvietoSanas emocionalos un socialos aspektus. Kvalitativie dati tika izmantoti, lai
papildinatu un interpretétu aptauju rezultatus, nodrosinot dzilaku izpratni par mobilitates praksi
untas mainas iespé&jam. Risinajumu koprades dati tika izmantoti, lai veidotu starpnozaru politikas
ieteikumus. NolUka salagot iedzivotaju idejas ar esoSajiem politikas planoSanas dokumentiem
tika veikta ricibpolitikas dokumentu analize, konstatejot, kuri ricibas virzieni jau ir planoti un kuri
nav. Risinajumi, kas diskusijas neparadijas, lai gan bija dala no politikas dokumentiem, ieteikumu
sadala iek|auti netika.
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3. Mobilitates prakse Riga

Balstoties uz aptauju un fokusgrupu diskusiju datiem, Saja nodala analizéta Rigas iedzivotaju
parvietosanas prakse, apltkojot galvenas parvietoSanas vajadzibas (3.1.), to nodroSinasanai
izvéletos transporta veidus (3.2.), ka arT veicamos attalumus un tiem nepiecieSamo laiku (3.3.).

3.1. Parvietosanas vajadzibas un virzieni

ParvietoSanas ir daudzfunkcionala ikdienas nepieciesamiba. Dazas funkcijas ir 1pasi
planotas, bet citas nereti ir spontanas vai neapzinata dala no mobilitates. Uz mobilitates
vajadzibam var skatities, nemot vera to méerki un funkcijas, ka ari to, kurs transports cilvekiem
Skiet merkim atbilstoSakais. Ikdienas mobilitate vieni parvietoSanas veidi var bt cieSak saistiti ar
darbu un macibam, bet citi — ar privatam un gimenes vajadzibam, pieméram, bérnu parvadasanu,
iepirkumiem, aprupi vai pasakumu apmeklésanu.

Ka centralo parvietoSanas vajadzibu fokusgrupu dalibnieki diskusijas uzsvéra darbu un
izghtibu. Bérnu vecaki biezi vien censas abus apvienot, izvéloties parvietoSanas veidu, kas lauj
vieglak kombinét pieturas punktus. Specifiskakas vajadzibas rada iepirkSanas, interesu izglitiba
un sports, kur értako transporta veidu var noteikt lietu (pieméram, hokeja somu) parvadasanas
logistika. Lai nokartotu atras dariSanas pilsétas centra, dalibnieki bija gatavi dazadiem
risingjumiem. Mobilitates vajadzibu saistibu ar izveleéto transportu veido nepiecieSamiba
parvadat mantas, vélme braukt kopa ar kadu majsaimniecibas locekli, galaméerku specifika, ka
ari cilvéka pozicija vina dzives cikla.

Parvietosanas kajam un ar sabiedrisko transportu

ledzivotaju aptaujas rezultati liecina, ka parvietoSanas kajam visbiezak tiek izmantota
privatam vajadzibam — kopuma 72 % respondentu noradijusi, ka So veidu izmanto iepirkumiem,
pasakumu apmeklésanai un citam ikdienas personiskam aktivitatem. Augsts raditajs ir gan Riga
(74 %), gan Pieriga (66 %), un tas apstiprina, ka ieSana kajam ir svariga ikdienas mobilitates
sastavdala, Tpasi pilsétvide. Vienlaikus 38 % respondentu kajam parvietojas arl uz darbu vai
macibam un no darba vai macibam, bet 17 % to izmanto bérnu nogadasanai uz skolu vai
pulciniem. Te ir redzama skaidra teritoriala atskiriba: Riga ieSana kajam biezak saistita ar darbu
un macibam (40 %) neka Pieriga (33 %), un tas atspogulo kompaktaku pilsétvidi un Tsakus
attalumus. Fokusgrupu diskusijas dalibnieki nereti min€ja, ka ieSana ar kajam pati par sevi medz
but merkis, izejot pastaiga, lai atpustos vai izkustétos.

Sabiedriskais transports veido izteiktu “darba un macibu mobilitates” rezimu. Kopuma
48 % respondentu to izmanto darbam vai macibam, bet 57 % — privatam vajadzibam. Riga Sie
raditaji ir augstaki neka Pieriga, ipasi darba un macibu braucienos (52 % pret 38 %). Ipasi izteikts
ir centra efekts: respondenti, kuru ikdienas galameérkis ir Rigas centrs, sabiedrisko transportu
darbam vai macibam izmanto 57 % gadijumu, savukart tiem, kas brauc uz Pierigu, Sis raditajs ir
tikai 31 %. Vienlaikus sabiedriskais transports tiek izmantots arf bérnu nogadasanai, tacu daudz
mazaka apjoma (10 % kopuma), kas norada, ka gimenes sim nolikam biezak izvelas automobili.

Velosipéds un mikromobilitate

Velosipeds un mikromobilitates riki aptauja paradas ka retak izmantoti parvietosanas veidi.
Velosipéds visbiezak tiek lietots privatam vajadzibam (29 %), pec tam darbam vai macibam (17 %)
un |oti reti bérnu parvadasanai (4 %). Riga velosipedu darbam vai macibam izmanto vairak (19 %)
neka Pieriga (11 %), bet privato vajadzibu gadijuma atskiribas ir mazakas. Izteikts ir arf vecuma
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faktors: darbam vai macibam velosipédu visbiezak izmanto jaunakas un vidéja vecuma grupas,
t.i., 18—24 gadu grupa 30 %, 25—-34 gadu grupa 23 %, 35—44 gadu grupa 23 %, pec tam lietojums
kritas. Tas |auj secinat, ka velomobilitate vairak saistita ar jaunaku, darbspéjigu iedzivotaju
ikdienas mobilitati, nevis ar senioru vai gimenu parvadasanas vajadzibam. Fokusgrupas daudzi
dalibnieki uzskatija, ka velosipéds nav piemerots lielaku mantu parvadasanai (arf Riga kopuma
kravas velosipédi un to noma ir maz izplatita paradiba).

Lidziga, bet vél vajaka struktura redzama skrejritenu un citu mikromobilitates riku lietojuma.
Kopuma tikai 6 % tos izmanto darbam vai macibam un 12 % — privatam vajadzibam, bet bérnu
parvadasanai Sis veids faktiski nav nozimigs (1 %). ArT Seit dominé jauniesi: 18—24 gadu grupa
mikromobilitati privatam vajadzibam izmanto 28 %, 25-34 gadu grupa 22 %, bet vecakas
grupas lietojums strauji samazinas. Tas nozime, ka mikromobilitate Sobrid ir vairak jaunu cilveku
elastigas, situativas mobilitates instruments, nevis plasi integréts ikdienas transporta rezims
visas sabiedribas grupas. Diskusijas mikromobilitates riku lietotaji tos atzina par butiskiem, jo
Sie riki vairo parvietoSanas elastibu 1sajos marsrutos.

Automobilis ka galvenais funkcionalas mobilitates instruments

Aptaujas rezultati |oti skaidri parada automobila daudzfunkcionalitati. Automobilis
visbiezak tiek izmantots privatam vajadzibam (51 %), péc tam darbam vai macibam (40 %) un
bérnu parvadasanai (21 %). Pieriga raditaji ir augstaki neka Riga, ipasi darbam vai macibam (50 %
pret 37 %) un privatam vajadzibam (57 % pret 49 %). Tas parada, ka Pieriga automobilis ir ne tikai
biezak lietots, bet ari funkcionali centralaks ikdienas dzives organizacija. Izteikta ir ari saistiba ar
regularu automobila lietoSanu: no respondentiem, kuri regulari parvietojas ar automobili, darbam
vai macibam to izmanto 54 %, bet privatam vajadzibam — 64 %, savukart no neregularajiem
automobilu lietotajiem attiecigi tikai 11 % un 25 %. Tas nozimée, ka automobilis nav vienkarsi
viens no vairakiem parvietoSanas veidiem — dalai iedzivotaju tas veido ikdienas mobilitates
pamatu. Fokusgrupu diskusijas automobila centrala loma bija mantu un pirkumu parvadasanai,
ka arT atputas braucieniem arpus Rigas, kas attiecinami uz privatajam vajadzibam. lepirkSanas
braucienu regularitate savukart nav tik bieza ka vajadziba parvietoties uz darbu vai macibam.

Pasazieri automobili visbiezak izmanto privatam vajadzibam (55 %), mazak darbam vai
macibam (28 %) un bérnu parvadasanai (10 %). Interesanti, ka Sis veids ir izteiktaks sieviesu un
jaunako vecuma grupu ikdiena: sievietes automobili ka pasazieres darbam vai macibam izmanto
biezak neka viriesi (31 % pret 24 %), un 18-24 gadu grupa Sis raditajs sasniedz 45 %. Tas liecina,
ka pasaziera loma mobilitate biezi ir saistita ar dzives cikla posmiem, kuros cilveki vel regulari
nevada automobili pasi vai pielagojas majsaimniecibas kopé&jai parvietosanas logikai.

Taksometri un koplietoSanas automobili

Taksometri un koplietoSanas automobili aptauja ienem sekundaru lomu. Tos visbiezak
izmanto privatam vajadzibam (37 %), ievérojami retak darbam vai macibam (16 %) un tikai
minimali bérnu parvadasanai (4 %). ArT Seit dominé jaunakas vecuma grupas: 18—24 gadu
grupa taksometru vai koplietoSanas automobili privatam vajadzibam izmanto 48 %, 25-34 gadu
grupa — 46 %. Vecakas grupas lietoSanas raditajs ir zemaks. Tas parada, ka Sis parvietoSanas
veids funkcioné ka elastiga alternativa situacijas, kad nav vélmes vai iesp€jas izmantot savu
automobili vai sabiedrisko transportu, bet tas neaizstaj pamatmobilitati. Diskusijas koplietoSanas
automobilis tika izcelts gan ka atrs rezerves variants noteiktas situacijas, gan ka izvéle centra
iedzivotajiem, kuriem ikdiena automobilis ir neizdevigs, gan logistikai (pieméram, mébelu
parve$anai). Viens no dalibniekiem to noteiktu periodu artizmantoja, reizi menesrizbraucot arpus
Rigas. Nemot véra sadu lietoSanu, par problému lietotaji atzina svéetku dienas, kad pieprasijums ir
lielaks par piedavajumu. Regulariem garakiem brivdienu braucieniem koplietoSanas automobilis
ilgtermina dalibnieku aprékinos tomér bija dargaks neka personigais automobilis, bet gimeném
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ar bérniem sarezgijumus rada bérnu sédeklitis, kas mazakajiem bérniem automobili vajadzigaja
lieluma nereti nav pieejams.

Parvietosanas uz Rigas centru

Aptaujas dati rada, ka Rigas metropoles telpa mobilitates struktira ir izteikti koncentréta
ap Rigas centru. Gandriz puse respondentu (49,6 %) ikdiena parvietojas uz Rigas centru,
savukart 36,9 % ikdienas galamerkis ir Riga arpus centra. Tikai 13,5 % respondentu ikdienas
mobilitate galvenokart saistita ar Pierigu (janem vera, ka no Pierigas bija tikai 26 % respondentu).
Si proporcija apstiprina, ka Rigas centrs joprojam pilda galveno ekonomisko un funkcionalo
lomu regiona, koncentréjot darba vietas, izgltibas iestades, valsts iestades, pakalpojumus
un izklaides vietas. Metropoles struktura saglaba izteiktu centra gravitaciju, pat ja iedzivotaju
dzivesvietas lielakoties atrodas arpus centra vai arpus administrativas Rigas teritorijas. Viens
no fokusgrupas dalibniekiem Rigas centru raksturoja ka “nedabigu udensgalvu”, kura parlieku
koncentrétas galvenas funkcijas. Arpus centra savukart iedzivotajus lielakoties piesaista lielie
tirdzniecibas centri.

Salidzinot Rigas un Pierigas iedzivotajus, atklajas statistiski nozimigas atskiribas ikdienas
mobilitates geografija (x> = 94,94; p < 0,001; Cramer’s V = 0,280). Rigas iedzivotaji ievérojami
biezak parvietojas Rigas centra vai citu pilsétas teritoriju ietvaros, savukart Pierigas iedzivotaji
biezak iesaistiti starpteritoriala mobilitate. Aptuveni ceturta dala Pierigas iedzivotaju ikdiena
parvietojas Pierigas teritorijas, bet Rigas iedzivotaju vidu Sis 1patsvars ir tikai 6,9 %. Tas nozime,
ka Pieriga funkcioné ka dzivesvieta spéciga sasaisté ar Rigu, bet vienlaikus saglaba ari savu
iek$éjo mobilitates dinamiku. Efekta lielums (V = 0,280) norada uz vid€ja stipruma saistibu, kas
ir batiska no teritoriju planoSanas viedokla.

3.2. Parvietosanas veidi

Mobilitates izvéles ir viens no butiskakajiem teritoriju raksturojoSiem raditajiem, jo tas
atspogulo gan telpisko struktdru, gan infrastruktaras pieejamibu un ikdienas dzives organizaciju.
Transporta veidu izveles var aplikot pec biezuma un salidzinat dazadas sabiedribas un
teritorialas grupas.

Galvenie parvietoSanas veidi un to izveles biezums

Aptaujas datirada, ka gan Riga, gan Pieriga automobilis ir domin&josais parvietosanas veids,
un atskiribas starp teritorijam ir mazak izteiktas, neka bieZi tiek pienemts. Ikdiena ar automobili (ka
vaditaji vai ka pasazieri) parvietojas aptuveni 36 % ridzinieku un 43 % Pierigas iedzivotaju.

Riga 26,5 % iedzivotaju automobili lieto katru dienu vai gandriz katru dienu, savukart
Pieriga — 27,6 % (skat. 3.2.1. attélu). Regulari (vismaz 3-4 reizes nedéla) automobili lieto
attiecigi ir 37,3 % respondentu Riga un 39,5 % respondentu Pieriga. Nekad vai gandriz nekad
automobili nelieto 41,3 % Rigas iedzivotaju un 29,2 % Pierigas iedzivotaju. Tas nozime, ka, lai gan
biezakas lietoSanas intensitate abas teritorijas ir lidziga, Riga ir ievérojami lielaks tadu iedzivotaju
Ipatsvars, kas automobili neizmanto vispar.
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3.2.1. attéls. Automobila (pa kreisi) un sabiedriska transporta (pa labi) litoSanas bieZums (%) Riga un Pieriga

Pilna biezuma sadalijuma statistiska analize apstiprina, ka teritorijai ir nozimiga ietekme uz
automobilu lietosanas struktaru (x2 = 19,90; df = 4; p = 0,0005), tacu efekts ir neliels ( = 0,128).
Tas nozimé, ka atskiribas pastav, bet tas nav |oti izteiktas — automobilu lietoSana abas teritorijas
kopuma ir lidziga, atskiras galvenokart segmenta “retak vai nekad”.

Sabiedriska transporta lietoSana atskiribas ir butiski izteiktakas. Riga 27,7 % iedzivotaju
sabiedrisko transportu izmanto katru dienu, savukart Pieriga — tikai 14,4 %. Turpreti sabiedrisko
transportu nekad nelieto 23,7 % Riga un 40,8 % Pieriga. Sis atskiribas ir statistiski |oti nozimigas
(2 =49,50; df = 4, p < 0,0017), un efekta lielums (Cramer's V = 0,202) liecina par mérenu teritorialu
efektu. Tas parada, ka sabiedriskais transports Riga ir stabils ikdienas parvietoSanas rezims,
savukart Pieriga tas biezak ir neregulars vai sekundars risinajums.

Lidzigi izteikta teritoriju ietekme vérojama parvietosanas kajam gadijuma. Katru dienu vai
gandriz katru dienu kajam parvietojas 47,6 % Rigas iedzivotaju, bet tikai 22,9 % Pieriga. Savukart
kajam nekad neparvietojas 9,2 % Riga un 21,0 % Pieriga. ST atskiriba ir statistiski visizteiktaka
no visiem analizétajiem parvietosanas veidiem (x? = 77,06; df = 4, p < 0,001; Cramer’s V = 0,253),
kas norada uz mereni spécigu teritorijas efektu. Rezultati atspogulo apbtves blivuma, attalumu
un pakalpojumu koncentracijas ietekmi. Ja Pierigas iedzivotaji batiski mazak parvietojas pa
apkaimi, dalai tomer ir pieejami pagalmi un augstaka gaisa kvalitate, salidzinot ar Rigas centru,
kur koncentréjas vairak automobilu.

Velosipédu lietosanas raditajs abas teritorijas ir zems, tacu ari Seit novérojamas statistiski
nozimigas atskiribas (x? = 12,46; df = 4, p = 0,014; Cramer’s V = 0,102), lai gan efekts ir neliels.
Katru dienu velosipedu izmanto 3,8 % Riga un 1,9 % Pieriga, bet to nekad nelieto 76,3 % Rigas
un 84,3 % Pierigas iedzivotaju. Tas nozimée, ka velomobilitate Sobrid ir marginala abas teritorijas
un strukturali ierobezota. Janem gan veéra, ka aptauja tika veikta ziemas perioda, kas butiski
ietekme velosipéda izmantoSanas intensitati

Rigas rajonu griezuma mobilitates dati parada skaidru telpisko diferenciaciju. Centra
rajons batiski atSkiras no parejas pilsétas ar zemako automobila ikdienas lietoSanas raditaju
(10,9 %) un visaugstako kajamiesanas raditaju (58,7 %) (skat. 3.2. tabulu). Vienlaikus vairak
neka puse centra iedzivotaju automobili nelieto vispar vai lieto |oti reti, kas liecina par plasu
alternativu piegjamibu un 1siem attalumiem. Sabiedriska transporta ikdienas lietoSana centra
ir stabila (28,3 %), tacu dominé tiesi aktiva mobilitate. Tas apstiprina, ka bliva, jaukta apblve ar
daudzveidigu pakalpojumu koncentraciju strukturali samazina automobilu nepiecieSamibu un
veicina parvietosanos kajam.
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Parejos rajonos — Kurzemes, Latgales, Vidzemes un Ziemelu — veidojas jauktas mobilitates
profils. Automobila ikdienas lietoSana Seit stabilizéjas ap 26—28 %, sabiedriska transporta
izmantoSana svarstas 27-32 % robezas, bet parvietoSanas kajam saglabajas ar salidzinosi
augstu raditaju (44—51 %). Sajos rajonos nav izteiktas vienas domingjosas formas — mobilitates
struktura ir kombinéta. Statistiska analize apstiprina, ka rajonu atskiribas sabiedriska transporta
lietoSana un kajamiesana ir statistiski nozimigas (p < 0,001; Cramer’s V ~0,22-0,25), savukart
automobila lietosana efekts ir mazaks (Cramer’s V ~0,15), bet joprojam nozimigs.

Zemgales priekspilséta izcelas ar nedaudz augstaku automobila ikdienas lietoSanas raditaju
un zemaku sabiedriska transporta intensitati (21,6 % katru dienu), jo tur ir blivaka privatmaju
apbuve, izteiktas automagistrales un mazas sabiedriska transporta atruma prieksrocibas, iznemot
vietas, kur netalu pieejams vilciens. Kopuma Riga nav viendabiga mobilitates telpa — rajonu liment
pastav atskirigi funkcionalie mobilitates rezimi. Specigakas telpiskas atskiribas verojamas aktivaja
mobilitaté un sabiedriska transporta izmanto$ana, kas norada, ka pilsétvides struktra (blivums,
pakalpojumu pieejamiba, transporta koridori) tiesi ietekmé parvietosanas paradumus.

Ipatsvars, % Ar automobili
60 katru dienu

Sabiedriskais
transports

katru dienu
50

Kajam katru dienu

40

M
30
20
10
0 i .
Centra Kurzemes Latgales Vidzemes Zemgales Ziemelu
rajons rajons priekspilséta priekspilséta priekspilséta rajons

3.2.2. attéls. Parvietosanas veida izmantosanas biezums atkariba no Rigas rajona

Socialdemografiskas atskiribas parvietosanas veidu izvele

Mobilitates paradumu analize socialdemografiskajos griezumos rada, ka galvenais
strukturalais diferenciéjosais faktors ir nevis dzimums vai izglitiba, bet vecums un teritorija.
Dzimuma ietekme konstatéta tikai automobila lietoSanas gadijuma (x*> = 1597, p = 0,003;
Cramer’s V = 0,115), un arT tur efekts ir neliels. Savukart sabiedriska transporta lietoSana un
kajamieSana dzimumu atskiribas nav statistiski nozimigas. Tas nozimée, ka mobilitates struktdra
nav izteikti dzimumsegmentéta, un politikas instrumenti, kas balstiti tikai uz dzimumu atskirtbam,
visticamak, sniegs ierobezotu efektu.

Izglitibas [imenis neuzrada statistiski nozimigu saistibu ar galvenajiem parvietosanas
veidiem (visos gadijumos p > 0,17; Cramer’s V < 0,07). Tas nozimg, ka formala izglitiba pati par
sevi nav galvenais faktors, ar ko skaidrojamas mobilitates paradumu atskiribas. Saja datu kopa
mobilitates izvéles drizak atspogulo telpiskos un dzives cikla faktorus, nevis sociali ekonomisko

kapitalu, ka to biezi pienem teorétiskajos modelos.

Vecums ir butiskakais faktors, kas strukturé mobilitates izveles (skat. 3.2.3. attélu).
Sabiedriska transporta lietojuma konstatéta statistiski nozimiga atskiriba (x? = 314,05; p < 0,001;
Cramer’s V = 0,255), kas atbilst mérenam efekta lielumam. Ari parvietosanas kajam gadijuma
vecuma ietekme ir statistiski nozimiga (x? = 267,49; p = 0,037; V = 0,235). Tas nozimé, ka jauniesi
biezak izmanto sabiedrisko transportu un parvietojas kajam, savukart automobila lietoSanas
intensitate palielinas lidz ar vecumu. Lai gan automobila lietojuma ¥? tests vecuma griezuma
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neuzrada klasisku statistisko nozimigumu (p = 0,089), efekta lielums (V = 0,231) liecina par
strukturalu tendenci — mobilitates rezimi mainas lidz ar dzives ciklu.
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3.2.3 attéls. Parvietosanas veida izmantosanas biezums pa vecuma grupam

Skolenu parvietosanas veidi

Skolenu aptaujas dati rada, ka sabiedriskais transports ir dominéjoSais ikdienas
parvietoSanas veids aptaujato skolénu vidu. Aptuveni 66 % respondentu to izmanto gandriz
katru dienu, vél 9 % — vairakas reizes nedéla. Tas nozime, ka apmeram tris ceturtdalas skolenu
(~75 %) sabiedrisko transportu izmanto vismaz reizi nedéla un divas treSdalas to lieto ka
pamata mobilitates instrumentu. Sabiedriskais transports Saja vecuma grupa jau ir normalizets
ka galvenais parvietosanas risinajums.

Vienlaikus aptuveni ceturta dala skolénu (~25 %) sabiedrisko transportu lieto reti vai nelieto
vispar (14 % — reti, 11 % — nekad). 12,8 % skolénu tiek vesti ar automobili gandriz katru dienu, bet
Vel 13,7 % — vairakas reizes nedéla. Kopuma aptuveni 27 % skolenu regulari izmanto automobili
(vismaz vairakas reizes nedéla). ST grupa ir pasi nozimiga mobilitates politikas skatijuma, jo
tieSi Seit var veidoties ilgtermina atkariba no automobila. Ja sabiedriskais transports jau Sobrid
netiek uztverts ka erts un piemeérots risinajums, pieaugot vecumam un autonomijai, pastav
augsts risks parejai uz privato automobili.

. Gandriz katru dienu
Kajam
Vairakas reizes nedéla
Ar velosipedu Reti
Nekad

Ar sabiedrisko transportu

Ar skrejriteni

Ar automobili
(mani ved vecaki/
cits pieaugusais)

Ar mopédu, motorolleri

Ar taksometru
(Boltu. c.)

100 % 0% 100 %

3.2.4. attéls. Nok|usanai uz skolu izvéléta skolénu parvietosanas veida izmantosanas bieZums
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Savukart 43 % respondentu norada, ka automobili izmanto reti, kas liecina, ka automobilis ir
pieejams ka rezerves vai situativs risinajums. Bet 27,4 % skolénu uz skolu dodas kajam gandriz
katru dienu. Vienlaikus 52 % skolénu kajam uz skolu neiet nekad, kas liecina par butiskiem
ierobezojumiem attaluma vai parvietoSanas drosiba.

Velosipéda, skrejritena, mopéda vai taksometra ikdienas lietoSanas raditajs ir |oti zems.
Neviens respondents nav noradijis, ka ar velosipédu vai skrejriteni uz skolu dodas gandriz
katru dienu. Lielaka dala (attiecigi 82—-97 % respondentu) Sos veidus neizmanto vispar. Tas
norada, ka pat zinamas pieejamibas gadijuma mikromobilitate nav nostiprinajusies ka regulara
skolas mobilitates prakse. TaCu jaatgadina, ka aptauja tika veikta ziemas ménesos, kad Sadu
transportlidzek|u izmantoSana kopuma butiski samazinas.

Dzimumu griezums atklaj konsekventu un politiski nozimigu atskirlbu mobilitates
paradumos. Dati rada, ka meitenes biezak neka puiSi sabiedrisko transportu izmanto ka
regularu ikdienas parvietoSanas veidu, savukart puiSu grupa relativi biezak paradas atbildes
“reti” vai “nekad”. ST atkiriba ir batiska, jo sabiedriska transporta regulara lieto$ana $aja vecuma
veido mobilitates “normu”. Ja viena grupa jau agrini attalinas no sabiedriska transporta, nakotné
tas var partapt stabilaka autoorientacija.

ST tendence nav izoléta — ta ieklaujas plasaka starptautiska pétniecibas konteksta par
dzimumu atskiribam bérnu un pusaudzu mobilitaté. Citi petijumi konsekventi parada, ka zeni
biezak izvelas aktivas parvietoSanas formas — ieSanu kajam vai braukSanu ar velosipédu,
savukart meitenes biezak izmanto organizétakus vai kontrolétakus parvietoSanas veidus,
piemeéram, sabiedrisko transportu vai braucienu ar vecakiem.

- M. DZavadpulra un koléegu pétijuma konstatéts, ka apblves vides struktra (ielu
savienojamiba, gajéju infrastruktlra) pozitivak ietekmé zénu aktivo parvietoSanos
neka meitenu'.

+ M. Al-Moseinds Rijadas konteksta parada, ka zeéniem ir augstaks mobilitates limenis
un lielaka tendence parvietoties patstavigi'.

- Norvégijas pétijums rada, ka zéni biezak izmanto aktivos parvietosanas veidus pat

sarezgitakos vides apstak|os'’.

Salidzinot ar musu datiem, situacija nedaudz atskiras: dominé sabiedriskais transports,
nevis aktiva mobilitate. Tomeér puiSu grupa noverota relativi zemaka sabiedriska transporta
regularitate var liecinat par atskirigu mobilitates normu veidosanos, kas atbilst literatura
konstatéetajai zénu mobilitates lielakai autonomijai.

Vairaki petijumi liecina, ka zéniem biezak tiek dota vecaku at|auja parvietoties patstavigi.

+ Australija zeni demonstré augstaku neatkarigas mobilitates limeni gan pilsétas,

gan laukos'®.

+ Izraélas pétijuma konstatéts, ka zéniem tiek dota lielaka parvietoSanas briviba, pat ja
béernu pasu vélmes neatskiras'.

5 Javadpoor, M., Soltani, A., Fatehnia, L., & Soltani, N. (2023). How the built environment moderates gender gap in
active commuting to schools. International Journal of Environmental Research and Public Health.

6 Al-Mosaind, M. (2019). The effect of age & gender on children’'s mobility in Riyadh's neighborhoods. Heliyon.

7 Malnes, L., Haugen, T,, Nordbg, E. C. A, & Berntsen, S. (2025). Objectively measured environmental factors in
relation to school travel mode among adolescents: A decision tree analysis. International Journal of Behavioral
Nutrition and Physical Activity.

'8 Carver, A, Timperio, A. F, & Crawford, D. A. (2012). Young and free? A study of independent mobility among urban
and rural dwelling Australian children. Journal of Science and Medicine in Sport.

19 Elias, W. (2015). Children's independent mobility in Israel: Case study of the Arab population group. Transport and
Sustainability.



- Japana neatkaribu ietekmé art arpusskolas aktivitates un gimenes strukttra?.

MUsu datos redzama sakariba starp autonomiju (‘es pats izvélos”) un vélmi nakotné
parvietoties ar automasinu, ipasi puisu grupa, ir saskana ar o literattru. Autonomija biezi tiek
saistita ar individualu transportu, ipasi automobili, ka neatkaribas simbolu.

Jauniesu mobilitates izvéles batiski ietekme art vecaki. A. Medeirusa un kolégi pétijuma
paradijusi, ka vecaku uztvere par apkartgjo vidi un droSibu atskiras atkariba no bérna
dzimuma?'. Meitenu mobilitate biezak tiek ierobezota droSibas apsverumu dé|, savukart

zéniem lielaku ietekmi rada attalums un laika faktors.

Bali pétijums atklaj, ka zéni biezak parliecina vecakus |aut izmantot motorizeétus
transportlidzek|us, savukart meitenes biezak tiek pavaditas droSibas apsverumu dé|?.

So kontekstu var sasaistit ar mdsu novérojumu, ka meitenes biezak regulari izmanto
sabiedrisko transportu. Sabiedriskais transports var tikt uztverts ka strukturéets, drosaks un
sociali pienemams mobilitates veids.

Petijumi no Turcijas rada, ka zeni retak izmanto privato automobili neka meitenes, tacu
Sis atSkiribas ir kultdrkontekstualas?. Attiecigi jauzsver, ka dzimumu mobilitates modeli nav
universali — tie izriet no konteksta, kultlras un infrastruktdras.

Musu datos augstaks sabiedriska transporta regularas lietoSanas raditajs meiteném
un relativi zemaka regularitate puiSiem norada uz specifisku lokalu mobilitates struktdruy,
kur sabiedriskais transports ir sistemas pamats, bet tieciba péc automobila nakotne var
veidoties atskirigi.

Starptautiskie peétijjumi arl parada, ka zéniem biezak raksturiga lielaka neatkariga
mobilitate — vini biezak parvietojas patstavigi un agraka vecuma mobilitati identificé ka
neatkaribas izpausmi?*2°>2, Savukart meitenu mobilitate biezak ir strukturétaka un ciesak saistita
ar droSibas apsverumiem un vecaku uztveri par apkartejas vides riskiem?’. Turklat apbuves vide
un infrastruktdra dzimumus ietekme atskirigi — ielu savienojamiba un fiziska vide biezak stimulée
zenu aktivo mobilitati, bet meiteném izSkiroSaka ir droSiba un socialas vides kvalitate? 2.

MUsu gadijuma Sis tendences izpauzas specifiska veida. Meitenes biezak ir regularas
sabiedriska transporta lietotajas, kas var liecinat par strukturétas, paredzamas un relativi
droSas mobilitatesizveli. Puisiem savukart relativi biezak paradas attalinasanas no sabiedriska
transporta un potenciali augstaks nakotnes autoorientacijas risks. Ja mobilitate tiek saistita
ar autonomiju un neatkaribu, pastav iesp€ja, ka automobilis k|Ust par Sis autonomijas simbolu.

20 Kojima, Y. (2022). Effects of attending extracurricular lessons and cram school on independent mobility in
Japanese children. Frontiers in Psychology.
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23 0zen, M., Zorly, F, & Karabulut, N. C. (2025). Identifying school travel mode choice patterns in Mersin, Tlrkiye. Sustainability.
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active commuting to schools. International Journal of Environmental Research and Public Health.
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relation to school travel mode among adolescents: A decision tree analysis. International Journal of Behavioral
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3.3. Attalums un cela pavaditais laiks

Cela ilgums ir viens no batiskakajiem strukturalajiem faktoriem, kas nosaka mobilitates
izveles robezas. Atskiriba no attieksmes, vertibam vai motivacijas attalums un cela pavaditais
laiks ir objektivs ierobezojums, kas nosaka, cik realistisks ir viens vai otrs parvietoSanas veids.
JacelSiriss, izvelu telpair plasda; ja tas irilgs, izveles k|ust strukturali ierobezotas. Cela pavadita
laika analize iedzivotaju aptauja atklaj butiskas atSkiribas starp Rigu un Pierigu, ka ari skaidru
saistibu starp cela ilgumu un izvéléto parvietosanas veidu. Riga dominé 31-60 min segments
(38,9 %), kam seko 11-30 min grupa (29,6 %) (skat. 3.3.1. attelu). Pieriga laika struktdra ir izteikti
‘garaka” — tikai 17,6 % cela pavada 11-30 minutes, bet batiski lielaks 1patsvars ir 61-90 min
(21,9 %), 91-120 min (11,6 %) un pat vairak neka 120 min (7,5 %) segmenta. x? tests apstiprina,
ka atSkiribas starp Rigu un Pierigu ir statistiski nozimigas (p < 0,01; Cramer’s V = 0,17), kas
nozimée, ka teritorija strukturali ietekmé mobilitates ilgumu.
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3.3.1. attéls. Cela pavaditais laiks péc galvena parvietosSanas veida Riga un Pieriga (%) (automobilis;
sabiedriskais transports; kajam)

Analizejot celailgumukopa ar galveno parvietosanas veidu, paradas vél skaidraka strukturala
logika. Riga 1sakajos marsrutos (Iidz 10 min) dominé parvietosanas kajam (68 %), savukart 11—
60 min intervala |oti spécigu poziciju (42-46 %) saglaba sabiedriskais transports. Automobila
dominance Riga sak straujak pieaugt virs 60 min robezas. Tas nozimée, ka sabiedriskais
transports Riga ir konkurétspéjigs videjos attalumos un tikai garakos marsrutos zaudé poziciju.

Pieriga mobilitates struktura ir citada: jau 11-30 min segmenta automobilis k|Ust par
domingjoso parvietosanas veidu (48 %), un ST dominance strauji pieaug, sasniedzot 70-80 %
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ilgakiem braucieniem. Sabiedriska transporta Ipatsvars Pieriga samazinas proporcionali cela
ilgumam, Tpasi virs 60 min. Aktiva mobilitate abas teritorijas praktiski koncentréjas tikai isakajos
marsrutos un ir marginala ilgstosas parvietoSanas gadijuma.

Statistiska analize (cela ilgums x galvenais parvietoSanas veids) uzrada statistiski |oti
nozimigu saistibu (p < 0,007; Cramer’s V = 0,28), kas liecina par vidéji spécigu strukturalu efektu.
Logistiskas regresijas modelis papildus parada, ka, pieaugot cela ilgumam, regularas automobila

lietoSanas varbltiba pieaug aptuveni par 40 % katra nakamaja laika kategorija (p < 0,001). Tas
nozime, ka cela ilgums ir viens no spécigakajiem automobila lietoSanas priekSnosacijumiem.

Skolénu cela pavadita laika sasaiste ar transporta izvélem

AtSkirigas nianses paradas skolénu aptaujas rezultatos. Ta ka aptauja piedalijas centra
skolu vidusskoléni, ta parada, ka butiska dala skolenu mero relativi talu celu uz skolu.

Cela ilguma uz skolu (viena virziena) sadalijums:
vairak neka 30 minates — 46 %;
21-30 minutes — 19 %,
11-20 minates — 23 %;
[dz 10 mindtem — 12 %.

Gandriz pusei skolénu cel$ uz skolu parsniedz 30 minutes. Tas ir |oti butisks raditajs, jo Sads
cela ilgums praktiskiizsledz kajamieSanu ka ikdienas alternativu, un velosipéds ir piemerots tikai
fiziski sagatavotiem skoléniem. Tikai aptuveni 35 % skolénu dzivo tada attaluma (< 20 min),
kur kajam vai ar velosipedu teorétiski iespéjama regulara parvietosanas bez parmeriga laika
patérina. ArT Saja grupa izveli ietekmé infrastrukttra, drosiba un laikapstakl|i.

3.3.1. tabula. Cela ilgums un regularas parvietosanas veids (% no attiecigas attaluma grupas,
kas regulari izmanto konkréto veidu)

Cela ilgums Kajam Sabiedriskais Automob_ili_s

J transports (ved vecaki)
Lidz 10 min 78,6 % 21,4 % 71 %
11-20 min 44,4 % 74,1 % 11,7 %
21-30 min 13,6 % 95,5 % 22,7 %
>30 min 24,1 % 81,5% 40,7 %

3.3.2. tabula. Statistiska nozimiba (x? tests) — saistiba starp cela ilgumu un regularu lietoSanu
ir statistiski nozimiga:

Transporta 2 DE P v&rtiba Statistiska
veids nozimiba
Kajam 20,317 3 0,0001 nozimiga

Sabiedriskais 27716 3 <0,001 nozimiga
transports

Automobilis 11760 3 0,0083 nozinmiga

(ved vecaki)
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Attaluma analize rada skaidru un strukturali logisku mobilitates pareju starp dazadiem
cela ilguma segmentiem. Isajos attalumos [idz 10 minGtém dominé kajamiedana — gandriz
79 % skolenu Saja grupa regulari parvietojas kajam. Sabiedriskais transports tiek izmantots
ieverojami retak, bet automobilis faktiski nav nepiecieSams. Saja segmenta aktiva mobilitate ir
ne tikai iespéjama, bet ari dabiska izvéle — to atbalsta pats attalums, bet papildu motivacija vai
politikas intervence ir sekundara.

11-20 minusu attaluma situacija k|ust daudzslanainaka. Sabiedriskais transports Seit k|ust
par domingjoso parvieto$anas veidu (74 %), tomeér kajamiesana joprojam saglaba batisku lomu
(44 %). Automobila izmanto$anas raditajs $aja segmenta ir salidzinosi zems (11 %), kas norada,
ka &Tir parejas zona starp aktivo mobilitati un sabiedrisko transportu. Seit mobilitates izvéli jau
vairak nosaka értuma un laika optimizacijas apsverumi, ne tikai fiziska iespgjamiba.

21-30 mintSu segmenta sabiedriskais transports klust gandriz absoluti domingjoss —
to regulari izmanto 95 % skolénu. Kajamiesana k|tUst marginala, bet automobila lietoSana sak
pieaugt (23 %). Saja grupa sabiedriska transporta kvalitate k|Ust kritiski svariga. Ja tas ir [ens vai
neerts, automobila pievilciba strauji pieaug.

Savukart grupa, kur ce|$ parsniedz 30 mindtes, sabiedriskais transports joprojam saglaba
galveno lomu (81 %), tacu automobila lietoSana bdtiski pieaug — lidz 41 %. Aktiva mobilitate
praktiski izkrit no izvé|u spektra. Saja segmenta ir augsts risks veidoties atkaribai no automobila:
joilgakscel$, jo lielaka motivacija meklet atraku un tiesaku risinajumu. Ja sabiedriskais transports
nespégj piedavat konkurétspéjigu alternativu, automobilis klust strukturali pievilcigaks.
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4. Mobilitates izveles Riga

Saja nodala uzmaniba pievérsta tam, kas ietekmé metropoles regiona iedzivotaju izvéles par
labu vienam vai citam parvietosanas veidam (salidzinajumu skat. 4.2.). Apltkotie faktori ietver
dzivesvietas, darba un skolas izveli (4.1.), ar infrastruktdru un satiksmi saistitos organizacijas
aspektus (4.3.), ka arT drosibas (4.4.), laika, brivibas, komforta, veselibas un ietekmes uz vidi
apsverumus (4.5.).

4.1. Dzivesvietas un skolas izvele

ParvietoSanas izvéles ietekme tas, kads ir iedzivotaju dzivesvietas, darba, macibu un
pakalpojumu sanemsanas vietu izkartojums. Nereti So vietu izvéli jau sakotngji batiski ietekmeé
mobilitates apsverumi.

Dzivesvietas izvele

Dzivesvietas izvelé batisku lomu spéelé mobilitates apsverumi. Vairaki no fokusgrupas
diskusiju dalibniekiem dzives laika bija parcelusies, lai veiksmigak salagotu savas ikdienas
gaitas un parvietoSanos. Dazi savu dzivesvietu uzskatija par ideali piemérotu nepiecieSamo
galamerku sasniegsanai, bet citiem ta radija dazadus parvietoSanas sarezgijumus.

Fokusgrupas diskusijas primari piedalijas Rigas centra skolu vecaki. Tie, kas bija centra
iedzivotaji, lielakoties izcela pakalpojumu pieejamibu — viss nepiecieSamais ir tuvu dzivesvietai
un atri sasniedzams. Vairaki apzinati izvélejas dzivot centra, lai nevajadzétu but “Soferiem”
saviem bérniem, vadajot vinus uz skolam un pulciniem. Kopuma pilsétas centrs tika novertéets
ka vieta, kas sniedz neatkaribu un iespéjas sasniegt galamerkus ar kajam un velosipédu. Lidzigu
brivibu tas dod art skoleniem un studentiem. To apstiprina kvantitativie dati, kas parada, ka
centra iedzivotaji relativi retak parvietojas ar privato automobili. No otras puses, vairaki vecaki ar

noradija, ka centrs, vinuprat, nav dro§s mazakajiem berniem fragmentéetas veloinfrastrukturas
un intensivas satiksmes de|.

Mikrorajonu iedzivotaji savukart uzsvéra cenas zina pieejamakus majoklus un drosaku
ikdienas infrastruktdru pagalmos un ielas, kas arpus madgistralajam ielam ir ar mazaku
intensitati. Vienlaikus atkariba no privata autotransporta Saja grupa bija lielaka, lai gan vairaki
vecaki ar bérniem aktivi izmantoja sabiedrisko transportu. Gimenes ar maziem bérniem nereti
censas atrast kompromisu, izvéloties dzivi netalu no centra, bet zalakas un klusakas apkaimes,
pat ja tas ilgtermina nozimé biezaku automobila izmantosanu logistikai. Ka negativais piemeérs
gaisa piesarnojuma un trokSna de| vairakas reizes izskangja Brivibas iela, un dzivoSanu $aja iela
dalibnieki uzskatija par nevélamu.

Pieriga cilvekus sakotnéji vilina dabas tuvums, privatmajas iekartoSana un iespéja bérniem
spéleties pagalma. Viens no dalibniekiem mingja, ka par transportu nopietnak gimene saka
domat tikai péc majas uzcelSanas un tas vietas izvelé noteicosais faktors bijusi zemaka zemes
cena. Izpratne par to, cik lielu atkaribu no privata automobila tas nozime, taja skaita paradoties
vajadzibai péc vairakiem automobiliem majsaimnieciba, paradijas tikai péc ievaksanas. Vairaki
dalibniekiatzina, ka dzive Pieriga nozime to, ka sabiedriskais transports biezi nav reala alternativa,
un bérni visur ir jaizvada pasiem. Paradoksala karta — tiekSanas péc “dabas tuvuma” transporta
alternativu nepieejamibas de| noved pie lielakas negativas ietekmes uz vidi.

Vairaki pétijuma dalibnieki dzivesvietu bija mainijusi ikdienas parvietoSanas apsverumu
del, pieméram, parceloties uz Rigu. Tomer bérnu vecaku vidu kopuma domingja vélme péc
ilgtermina dzivesvietas. Tas ari sakrit ar kopuma relativi reto majok|la mainu Latvija, kur Tres
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tirgus ir mazaks ka ipaSuma tirgus. Lai gan Rigas centrs ir ar lielaku res tirgus patsvaru, tomer
bérnu vecakiem bija tendence tiekties péc sava ipasuma. Dala ir gatavi ieguldit vairak, lai dzivotu
centra, jo tas ilgtermina nozime zemakas transporta izmaksas.

Bdtiska ir arT darbavietas un skolas izvéle. Bérna skolas dé|l gimenes nereti izvélas
parvakties relativi netalu no esosas dzivesvietas. Savukart darbavietas attalums no majam
nereti ir iemesls darba vai dzivesvietas mainai, jo tiek apréekinats, cik daudz laika butu japavada
cela. Vairaki no fokusgrupu dalibniekiem izteicas, ka jau bija parvakusies, salagojot dzivesvietu
ar darbavietu, kur vélas stradat ilgtermina, bet citi diskusijas laika mingja, ka pasreiz€ja situacija
viniem liek nopietni apsvert dzivesvietas vai darbavietas mainu. Izaicinajums daziem ir gan tas,
ka majsaimniecibas ietvaros gimenes locekliem darbavietas ir atskirigas Rigas vietas, gan tas,
ka dazi esoSaja darbavieta neredz sevi stradajam ilgtermina.

Izglitibas iestades izvele

Fokusgrupu diskusijas ieziméjas vairakas atskirigas stratégijas, ka gimenes izvélas skolas
saviem bérniem. Tas ir saistitas ar tuvumu dzivesvietai, izpratni par izglitibas kvalitati un skolu
specializaciju, ka arT ar vecaku ikdienas parvietosanos un logistiku. Skolas un dzivesvietas
izvele nereti ir saistitas — daudzam gimeném ir vélme nodrosinat sev ilgtermina dzivesvietu
(pieméram, uznemoties kreditsaistibas un iegadajoties 1pasumu) lidz laikam, kad bérnam ir
pienacis skolas vecums.

Dalai vecaku primarais faktors ir skolas lokacija tuvu majam, lai izvairitos no ikdienas
sastrégumiem, nepiecieSamibas vadat bernus ar automobili vai ilgstosi braukt sabiedriskaja
transporta. ST stratédija kopuma sakrit ar izglitibas iestazu politiku, paredzot vietu skola atkariba

no deklaretas dzivesvietas.

Vairaki vecaki uzskatija, ka Rigas skolu piedavata izglitibas kvalitate kopuma ir laba un
méginasana tikt skola, kura atrodas talak no dzivesvietas, rada tikai ikdienas problémas. Siem
vecakiem bija arT raksturigaks uzskats, ka sniegums ir vairak atkarigs no bérna pasa neka no
izglitibas iestades. Citi vecaki ari logistikas apsveérumu dé| izvélejas skolu, kas ir pa celam uz
darbavietu, uz kuru vini pasi ikdiena dodas.

Slr aritadi vecaki, kuriem izglitibas kvalitate ir svarigaka par attalumu. Fokusgrupas atklajas,
ka daudzi vecaki izvelas sutit bérnus “prestizakas” Rigas centra skolas, paredzot, ka tajas bus
pieejama augstaka izglitibas kvalitate. Sajos gadijumos vecaki ir gatavi gan pasi ieguldt vairak
laika ve$ana uz skolu, gan pienemt, ka bérns ilgstosi parvietosies sabiedriskaja transporta. Ipasi
aktuali tas ir vidusskolas posma, kad skolai tiek redzéta lielaka loma un jaunieSiem ir paredzets
specializéties savu intereSu jomas. Dazi no vecakiem ari min€ja specifiskas skolas, pieméram,
Rigas Doma kora skolu vai Jana Rozentala Makslas skolu, ka piemeérus, kuriem ir relativi maz
alternativu. Viens no vecakiem mingja, ka vispirms izvélgjas skolu un péc tam piemeklé€ja
dzivesvietu tas tuvuma, bet $i bija reta stratégija.

L oti bdtisks kritérijs skolas izvele ir berna spéja but neatkarigam un parvietoties patstavigi.
Vecaki merktiecigi lukojas péc skolam, uz kuram bérns var aiziet kajam vai kuras var nok|ut,
izmantojot tikai vienu sabiedrisko transportu (bez parsésanas). Tas tiek darits, lai jau no otras
vai tresas klases berns uz skolu un pulciniem varétu doties pats, iemacitos orientéties vidé un
vecakiem nevajadzetu stradat par “Soferiem”.

25



4.2. Ikdienas parvietosanas veidu izvéle:
ietekmejoso faktoru salidzinajums

Rigas un Pierigas iedzivotaju parvietoSanas veidu izvéle:
ietekmejoso faktoru salidzinajums

Aptaujas rezultati rada, ka mobilitates izvele dominée praktiski un funkcionali apsverumi,
Ipasi cela pavaditais laiks, értums un elastiba. Savukart ar vidi un veselibu saistitie motivi ir
daudz mazak nozimigi. Tas liecina, ka iedzivotaju transporta izvéli galvenokart nosaka ikdienas
efektivitate un praktiskums, nevis normativi vai vertibu argumenti.

Visbiezak minétais faktors ir laiks jeb parvietoSanas atrums, kuru ka vienu no trim
svarigakajiem faktoriem izvélas 77 % respondentu. Tas laika aspektu padara par absolGti
domingjoSo mobilitates izveles kritériju. Otrs nozimigakais faktors ir ertums (64 %), kas ietver
komfortu, pieejamibu un visparégjo lietosanas vienkarSibu. TreSais biezak minétais faktors ir
elastiba, proti, iespéja viena brauciena apvienot vairakas aktivitates (45 %). Salidzinosi biezi tiek
minétas arl izmaksas (35 %) un droSiba (23 %), bet ievérojami retak — veselibas un fiziskas
aktivitates aspekti (20 %) un ieradums (12 %). Loti mazs respondentu skaits ka svarigu faktoru
min ietekmi uz vidi vai klimatu (3 %). Sis rezultats norada, ka ilgtspé&jas argumenti mobilitates
izvele paslaik spele |oti sekundaru lomu.

Salidzinot Rigu un Pierigu, redzamas dazas butiskas atSkiribas. Pieriga nedaudz biezak
neka Riga tiek minéts atrums (79 % pret 77 %) un értums (69 % pret 63 %), kas atspogulo lielaku
attalumu un mazaku transporta alternativu pieejamibu. Savukart ridzinieki nedaudz biezak neka
Pierigas iedzivotaji min izmaksas (36 % pret 32 %) un veselibas aspektu (21 % pret 16 %). Tas
var but saistits ar plasaku alternativu piedavajumu pilséta, pieméram, sabiedrisko transportu,
kajamgajéju mobilitati vai velotransportu. Pieriga relativi biezak tiek minéta ari elastiba (50 % pret
43 %), kas atspogulo nepiecieS8amibu viena brauciena apvienot vairakus ikdienas uzdevumus,
piemeéram, darbu, iepirk§anos vai bérnu parvadasanu.

Respondenti, kuriregulari parvietojas ar automobili, ieverojamibiezak neka parejie ka svarigu
faktoru min atrumu (81 % pret 70 %) un elastibu (52 % pret 31 %). Tas parada, ka automobila
izveli biezi nosaka spéja efektivi organizet dienas aktivitates un parvietoties bez laika zuduma.
Savukart respondenti, kuri automobili nelieto regulari, daudz biezak uzsver izmaksas (46 % pret
30 %) un veselibas aspektus (32 % pret 15 %). Tas liecina, ka alternativu mobilitates veidu lietotaji
biezak vérte art no finansiala vai dzivesveida perspektivas.

Dzimumu griezuma redzams, ka sievietes nedaudz biezak neka viriesi uzsver értumu (67 %
pret 61 %) un drodibu (25 % pret 20 %), savukart viriesi biezak min izmaksas (38 % pret 32 %). Sis
atskiribas norada uz atskirigu prioritasu strukttru transporta izvele.

Vecuma griezuma atskiribas ir vélizteiktakas. Jaunakajas vecuma grupas (18—-24 un 25-34)
dominé atrums un izmaksas: pieméram, 18—24 gadu grupa izmaksas min 55 % respondentu, kas
ir augstakais raditajs visas vecuma grupas. Savukart vidéja vecuma grupas (35-54) nozimigaka
klGst elastiba — iespéja viena brauciena veikt vairakus uzdevumus (lidz 49-50 %). Vecakajas
grupas (65-75) relativi biezak tiek minéti veselibas aspekti (34 %), kas var bat saistits ar lielaku
orientaciju uz pastaigam vai fiziski aktivaku parvietosanos.

Ipasi izteiktas atskiribas redzamas majsaimniecibas ar bérniem. Respondenti, kuriem ir
bérni [dz 12 gadu vecumam, biezak neka citi uzsver elastibu (54 %) un drosibu (28 %). Tas
atspogulo nepiecieSamibu planot sarezgitaku ikdienas mobilitati, pieméram, savienojot darbu,
skolu, pulcinus un citus pienakumus. Majsaimniecibas bez bérniem biezak paradas veselibas
motivs (23 %), kas var but saistits ar lielaku brivibu izvéléties aktivakus parvietosanas veidus.
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Skolenu parvietosanas veidu ietekmejoso faktoru salidzinajums

Aptaujas rezultati rada skaidru un pragmatisku veértibu hierarhiju: skolénu parvietosanas
izveli visvairak nosaka atrums un értums, kam seko veseligums un tikai péc tam — vélme bt
videi draudzigakam. Socialie faktori (bUt kopa ar draugiem) ir mazak nozimigi, bet gimenes
paradumu “atdarinasana” kopuma ir zemak novertéta, lai gan dalai respondentu joprojam
ietekméjosa. ST struktlra labi saskan ar starptautisko literatdru, kas konsekventi uzrada, ka bérnu
un jaunieSu mobilitati primari nosaka laika un értuma logika, savukart vides argumenti biezak
darbojas ka sekundars pastiprinoss faktors, ja pamatvajadzibas (dro$iba, atrums, komforts) jau
ir nodroSinatas.

Tomer 31 visparéja hierarhija nav vienadi izteikta visas mobilitates grupas. Veértibu struktura
atSkiras atkariba no ta, kads ir jaunieSa pasreiz€jais galvenais parvietoSanas veids.

4.2.1. tabula. Vértibu faktoru sadalijums péc galvena transporta veida (augsts | vidéjs | zemaks
salidzinajuma ar citam grupam)

Faktors Sabiedriska Automobila lietotaji  Aktiva mobilitate
transporta lietotaji (ved vecaki) (kajam / velosipéds)
Atrums |oti augsts |oti augsts vidéjs-augsts
Ertums augsts |oti augsts videjs
Veseligums vidéjs zemaks |oti augsts
Draudzigums videi augsts zemaks augsts
L kopa vidéjs-augsts zemaks vidégjs
ar draugiem
Darit ka gimene vidéjs augsts zemaks

Regularie sabiedriska transporta lietotaji visaugstak verté atrumu, bet salidzinosi augstu
art értumu un draudzigumu videi. Saja grupa redzama pragmatiska, bet jau zinama méra
normativi atbalstita izvéle: sabiedriskais transports tiek uztverts ka funkcionals risinajums, kas
var but efektivs un vienlaikus sociali pienemames.

Citi pétijumi rada, ka gadijumos, kad sabiedriskais transports ir labi integréts un dross, tas
klust par strukturali konkuretspejigu izveli, ipasi vidgjos attalumos® 332 Tomer, ja tas ir lens
vai prasa neertu parsésanos, atruma kriterijs automatiski pastiprina automobila pievilcibu.
Saja grupa ari socialais aspekts (“bat kopa ar draugiem”) ir relativi svarigaks neka automobila
lietotajiem. Tas atbilst pétijumiem, kas rada, ka kolektiva mobilitate var stiprinat drosibas
sajUtu un piederibu®® 34,

30 Zacharias, J., Zhen, B., Han, X, Huang, Y. (2017). Local environment and social factors in primary school children's
afterschool commute in China. Preventive Medicine Reports, 7, 206.—214.

3 Liy, Y, Ao, Y., Han, L., & Long, Y. (2026). Rural parents’ route choices under different modes for school children
drop-off and pick-up: A stated choice experiment. Transportation Planning and Technology, 49(2), 210.-228.

%2 Li, M., Wang, Y., & Zhou, D. (2023). Effects of the built environment and sociodemographic characteristics on
children’s school travel. Transport Policy, 132, 120.—131.

% Han, L, Wang, Y., Ao, Y., & Wang, T. (2022). The built environment impacts on route choice from home to school
for rural students: A stated preference experiment. Frontiers in Public Health, 10, Article 85144289391.

34 Zdrahalova, J., & Boumova, I. (2016). Social and environmental factors influencing active school transport (AST) in
Radotin, Prague. In 2076 Smart Cities Symposium Prague (SCSP 2076) (1.-6.). IEEE.
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Jauniesi, kurus regulari ved ar automobili, vel izteiktak akcenté értumu un atrumu.
Komforts Saja grupa klust par centralo argumentu. Literatira automobila izvéle biezi tiek
saistita ar komforta un logistikas optimizaciju — mazak stresa, tieSs marsruts, aizsardziba
pret laikapstakliem un satiksmes riskiem3s 2. [padi gadijumos, kad vecaki batiski ietekmé
parvietodanas izvéli, értums k|Ust par gimenes ikdienas plano$anas instrumentu®” . Saja
grupa veseligums un draudzigums videi parasti ir mazak domingjosi ka primarie kritériji. Tas
nenozime, ka Sie faktori nav svarigi, bet tie netiek uztverti ka izSkirosi, ja atrums un komforts
ir prioritari. ST logika labi saskan ar pétijumiem, kas rada, ka, pieaugot attalumam vai laika
spiedienam, motorizeti risinajumi k|Ust pievilcigaki®® 0.

Jauniesi, kuri regulari parvietojas kajam vai ar velosipedu, relativi augstak novértée
veseligumu un draudzigumu videi. Saja grupa atrums nav tik domingjoss faktors, jo attalumi
biezak irisiun strukturali atbalsta aktivo mobilitati. Pétijumos uzsverts, ka aktiva parvietoSanas
ir cieSi saistita ar drosSibas uztveri un infrastrukttras kvalitati — ja marsruts ir droSs un
patikams, aktiva mobilitate k|Ust pievilciga® 442, Vienlaikus péetijumi rada, ka bérnu patstaviga
mobilitate ir nozimiga socialajai un kognitivajai attistibai, tacu to biezi ierobezo bazas par
satiksmes droSibu* 4445 Tas palidz saprast, kapéc veseligums musu datos ir svarigs, bet
ne dominéjosSais faktors visas grupas — tas darbojas tikai tad, ja istenojas drosibas un laika
nosacijumi.

Vélme but draudzigakam videi musu datos nav galvenais izvéles kritérijs, tacu tas ir
stabils atbalsta faktors. Ari literattra noradits, ka vides motivacija biezak k|ust nozimiga tad, ja
vienlaikus ir nodroSinata drosSa infrastruktdra un funkcionala marsruta strukttra® 4748, Citiem
vardiem, ilgtspéjiga izvéle klUst iesp&jama tad, ja ta ir arl praktiska.

% Cruz-Rodriguez, J., Lugue-Sendra, A, de las Heras, A, & Zamora-Polo, F. (2020). Analysis of interurban mobility in
university students: Motivation and ecological impact. International Journal of Environmental Research and Public
Health, 17(10), 3456.

% Elias, W. (2015). Children’s independent mobility in Israel: Case study of the Arab population group. Transport and
Sustainability, 8, 123.—140.

87 Katsavounidou, G., Voutsa, E., & Sepetzi, S. (2024). Active but not independent: Children’s school travel patterns in
a compact-city environment in Greece. Urban Planning, 9(1), 45.—59.

3% Kotoula, K. M., Botzoris, G., Ayfantopoulou, G., & Profillidis, V. (20271). Urban school travel: Understanding the critical
factors affecting parents’ choices. In Advances in Intelligent Systems and Computing (Vol. 1291, 215.—-226.). Springer.

% Zacharias, J., Zhen, B., Han, X,, & Huang, Y. (2017). Local environment and social factors in primary school
children's afterschool commute in China. Preventive Medicine Reports, 7, 206.—214.

4 Li, M., Wang, Y., & Zhou, D. (2023). Effects of the built environment and sociodemographic characteristics on
children’s school travel. Transport Policy, 132,120.—-131.

41 Chen, S., Hong, M., & Wei, W. (2025). A study of the influencing mechanism of travel mode choice for primary
school students: A case study in Wuhan. Buildings, 15(3), 450.

42 Liu, Y, Ao, Y., Han, L., & Long, Y. (2026). Rural parents’ route choices under different modes for school children
drop-off and pick-up: A stated choice experiment. Transportation Planning and Technology, 49(2), 210.-228.

43 Berasategi Sancho, N., Eiguren Munitis, A., Legorburu Fernandez, I. L., & Idoiaga-Mondragon, N. I. (2026).
Children’s active and autonomous school journeys and their implications: An investigation using drawing
methodology. Child and Youth Care Forum, 55(1), 33.—52.

4 Katsavounidou, G. (2021). Children's safe and sustainable independent mobility: A comparison of international practices
and the situation in Greece. In Advances in Intelligent Systems and Computing (Vol. 1258, 98.—109.). Springer.

4 Zdrahalova, J., & Boumova, I. (2016). Social and environmental factors influencing active school transport (AST) in
Radotin, Prague. In 2076 Smart Cities Symposium Prague (SCSP 2076) (1.-6.). IEEE.

% Han, L, Wang, Y., Ao, Y., & Wang, T. (2022). The built environment impacts on route choice from home to school
for rural students: A stated preference experiment. Frontiers in Public Health, 70, Article 85144289391.

47 Chen, S., Hong, M., & Wei, W. (2025). A study of the influencing mechanism of travel mode choice for primary
school students: A case study in Wuhan. Buildings, 15(3), 450.

8 Liu, Y, Ao, Y., Han, L., & Long, Y. (2026). Rural parents’ route choices under different modes for school children
drop-off and pick-up: A stated choice experiment. Transportation Planning and Technology, 49(2), 210.-228.
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Socialais faktors ("bdt kopa ar draugiem”) darbojas ka pastiprinoss elements, ipasi aktivas
mobilitates un sabiedriska transporta lietotaju grupas. Savukart gimenes paradumu ietekme,
lai gan skolenu pasvertéjuma zemaka, literatura tiek atzita ka batiska, jo vecaku uztvere par
drosibu un apkartejo vidi biezi nosaka mobilitates “atlauto’ robezu* %%, Tas var nozimet, ka
gimenes ietekme ir strukturala un normalizéta, ne vienmeér apzinati reflektéta.

4.3. Ar infrastruktiiru saistitie un satiksmi
organizejosie faktori transporta veidu izvele

Atrums, értums un elastiba, kas dominéja Rigas un Pierigas iedzivotaju un skolénu atbildés
ka noteicosie faktori, kopuma raksturo pilsétas infrastruktiru. Atrums ir vienlidz badtisks gan
tiem, kuri primari parvietojas ar automobili, gan tiem, kuri parvietojas ar sabiedrisko transportu,
paradot, ka noteiktos marsrutos un situacijas (ipasi 1sakos marsrutos) sabiedriskais transports
var bat atraks un vieglak lietojams neka automobilis.

Kajamiesanas, velosipeédu un mikromobilitates izvéles vieglums

Pienemt lemumu parvietoties aktivi parasti nosaka dazadi apstakli, ko veido gan cilveka
vertibas un uzskati, gan attaluma, laikapstak|u un pieejamas infrastrukttras aspekti. Fokusgrupu
diskusijas dalibnieki savu izveli parvietoties aktivi visbiezak raksturoja ka atkarigu no dazadiem
apstakliem, kas to padara vienkarsaku vai sarezgitaku.

Rigas centra popularakais aktivas mobilitates veids ir ieSana kajam, tomer ari tam ir savi
infrastrukturas izaicinajumi. leSanu kajam veicina Rigas centra kompaktums. Biezi vien izveli
iet kajam nosaka iespéja atrak un prognozéjamak sasniegt galameérki (15-30 minasu gajiena),
salidzinot ar sabiedriska transporta gaidiSanu vai stavéSanu sastrégumos un uztraucoties
par stavvietas atrasanu. Vairaki fokusgrupas dalibnieki apzinati bija veidojusi savu dzivi 15—
20 mintsu sasniedzamibas zona, kas ietver gan darbavietu, gan bérnu skolu, gan primaros
pakalpojumus. Kopuma dalibnieki vertgja, ka tas lielakoties ir iespgjams tikai Rigas centra, lai
gan viena dalibniece to Tstenoja ari mikrorajona.

TraucejoSais faktors ir sajuta par nedrosam un nepatikamam ielam. Tiek atzits, ka probléema
ar drosu parvietosanos un nedrosu situaciju raSanos pie skolam ir saistita tiesi ar to, ka bérni uz
izglitibas iestadem tiek atvesti ar automobiliem.

leSanu pa magistralajamielam dala dalibnieku raksturoja ka nepatikamu gaisa piesarnojuma
un troksna dé|. Cilveki labpratak plano marsrutus caur parkiem, retak ari kapiem vai klusakam
ielam, lai izvairttos no izpludes gazem.

Butisks faktors ir laikapstak|i — stiprs lietus vai karstuma vilni liek meklét sabiedrisko
transportu vai automobili. Dienas, kad ir vairak sniega vai lietusgazes, pie skolam un
bernudarziem ir ievérojami vairak automobilu. Kopuma cilveki ir mazak gatavi lietus laika braukt
ar velosipediem, ka art lietot lietusmeételus. Dalibnieki, kas bija dzivojusi arvalstis, pieméram,
Niderlandé un Danija, noradija, ka ridzinieki nav gatavi ne velosipéda, ne papildu ekipgjuma
lietosanai sliktaku laikapstak|u gadijuma.

49 Katsavounidou, G., Voutsa, E., & Sepetzi, S. (2024). Active but not independent: Children’s school travel patterns in
a compact-city environment in Greece. Urban Planning, 9(1), 45.—59.

% Kotoula, K. M., Botzoris, G., Ayfantopoulou, G., & Profillidis, V. (2021). Urban school travel: Understanding the critical
factors affecting parents’ choices. In Advances in Intelligent Systems and Computing (Vol. 1291, 215.-226.). Springer.

5 Lester, L., & Howard, R. (2019). Associations between perceptions of road safety and active travel for school children
and their parents: A health needs assessment. International Journal of Sustainable Society, 11(2), 145.—160.



Velosipédu lietoSana butisks faktors ir veloinfrastruktiras fragmentacija. Lai gan uz
dazam ielam ta ir pieejama, kopuma cilvekiem nebija sajutas, ka vinu marsrutos parvietoSanas
ar velosipedu butu viegla. Vairakas vietas velocelini peksni beidzas vai atrodas tikai viena ielas
pusé (pieméram, Caka iela). Cilvéki izjit fiziskas bailes no autosatiksmes: “Es bieZi, pieméram, no
Pardaugavas, neizvelos braukt uz centru ar velosipedu. Tikai tapéc, ka Skiet, ka kaut kur pa celam
es vienkarsi nositisos... Tad es droSibas de| tomeér izvelos kaut kadu Cetru ritenu transportu”.

Tapéc velobraucégji nereti brauc pa ietvém, jo parvietoSanas pa brauktuvi tiek uztverta ka

édienu piegades velotransports ar silta édiena kastém, nevar bez sarezgijumiem parvietoties
ne pa brauktuvi, ne pa ietvi. Ta ka fragmentaras infrastrukttras de| nav pieejama velosipedu
navigacija, piegades darbinieki nereti arT neizmanto velojoslas tur, kur tas ir, lai méginatu
samazinat parvietoSanos pari ielai.

Vairaki dalibnieki mingja ari to, ka darbavietas nav dusu un trukst drosu velonovietnu. Cilveki
baidas atstat velosipedus pie stieniem, ielas stabiem vai pagrabos zadzibu riska dél, ko nerisina
pat videonovéroSanas kameras. Dazi no dalibniekiem bija piedzivojusi velozadzibu gadijumus
pasi vai zinaja par $adiem gadijumiem pazinu loka. Viens no dalibniekiem ka praktisku Skersli
agrai velosezonas atklasanai mingja laikus nesakoptas ielas ar smiltim un putekliem ielu malas,
kas rada dublu veidoSanos un tadéjadi ari traumu risku.

Elektroskrejriteni tika verteti divejadi. Tie, kuritos bija lietojusi, noradija, cik elektroskrejriteni
ir izdevigi Tsiem marSrutiem darba dienas ietvaros. No otras puses, vietas, kur trukst
infrastruktaras to lietoSanai, tiem bija slikta slava. Vecaki ipasi uzsvéera bailes par to, vai kads ar
So transportu neuzbrauc bérniem. Kopuma ka galvena problema mikromobilitates rikiem, [idzigi
ka velosipédiem, tika atzita vaja infrastruktira, kas liek parvietoties pa ietvi. ST iemesla dé| ari
Ipasi tika kritizéta pargalviga braukSanas kultura, jo, noteiktos gadijumos nepiebremzejot, butiski
atskiras gajéju un skrejritenu braucéju parvietoanas atrums uz ietves. Saja zina ka papildu riska
faktors tika minéta ari bérnu un pusaudzu neuzmaniba, biezi uz ielas parvietojoties ar austinam
un/vai skatoties telefona.

Automobilu lietoSanas vieglums

Fokusgrupu diskusijas biezi tika uzsverts, ka lemums braukt vai nebraukt ar automobili
ir atkarigs no pilsétvides infrastruktiras un tas sabiedriskas lietoSanas. Lidzigi ka aktivas
parvietoSanas gadijuma Sos apsverumus var iedalit divas grupas: infrastruktlras stipras puses
un trakumi, kas piespiez izvéleties automobili vai veicina Sadu izveli, un infrastruktiras stipras

puses un trukumi, kas attur no automobila lietoSanas.

Fokusgrupu dalibnieki par labu automobila izvelei nosliecas Sadu iemeslu dél: sabiedriska
transporta nepieejamiba vai vairakkartéjas parsésanas nepiecieSamiba vajadzigaja marsruta,
nedros$a veloinfrastruktira, stavparku (Park & Ride) triikums. Attieciba uz iebraukSanu centra
vairaki dalibnieki noradija, ka vai nu tas atrak |auj nok|ut vajadzigaja galamérki vai ari nav citu
alternativu (pieméram, Ziemelu koridora).

Pierigas iedzivotajiem biezi vienkarsi nav fiziskas alternativas, jo sabiedriska transporta
pieturas ir talu un reisi ir reti: “man ir 2 km [lidz tuvakajai pieturai, un tas autobuss iet tikai gandriz
reizi diena”. Riga vairaki iedzivotaji min€ja, ka ar automobili nok|Gt darba vini var batiski atrak,
jo izpaliek gaidiSana un parsesanas, ka ari ir viegli pieejamas stavvietas galamerkos. Vairakiem
dalibniekiem bija jau gatavi rita marsruti, kas ietvéra skolu un darbavietu, un tie, vinuprat, nebija
lidzvértigi aizstajami ar sabiedrisko transportu. Ipasi tas raksturigi gadijumos, kad vecaki pavada
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bernus uz skolu, ko ir grati savienot ar marsrutu, kurs veicams uz darbu, jo var bat cita virziena.
Daziem vecakiem Sie marsruti nebija gari, bet art ne pietiekami 1si, lai tos varétu veikt ar kajam
mazak neka 40 minusu ietvara.

Cilveki, kuri nelietoja vai bija partraukusi lietot automobili, ari min€ja ar infrastrukttru un
satiksmi saistitos apsveérumus savai izvélei. Stavésana vislielako sastréegumu stundas bija viens
no galvenajiemiemesliem, kapéc cilvekiizvelas automobili atstat majas vai parkapt sabiedriskaja
transporta, ja tas ir atraks. Sajos gadijumos cilvéki to uztver ka nozagtu laiku un brivibu: “Sézu
korkl, un man skiet, ka es vienkarsi bezjedzigi téreju laiku.” Vairaki braucégji apzinati brauca uz
darbu arpus lielako sastrégumu laika, veicot nepiecieSamas dzivesveida izmainas (pieméram,
celoties agrak un agrak ejot gulét vai pienemot vélaku ierasanos majas).

Demotivéjoss faktors bija arl ierobezotas vai dargas stavvietas Rigas centra. Daudziem
nepatik ilgais process, kad ‘centra jameklé stavvieta” Tika uzskatits, ka citas iespéjas
samazinatai automobila lietoSanai ir nepieejamas, neskatoties uz ilgstosam runam par to: “Park
& Ride ir skangjis jau kop$ devindesmitajiem gadiem, un es neesmu redz€jis nevienu.” Viens no
dalibniekiem gan bija atradis veidu, ka pirms iebraukSanas centra atstat automobili bez maksas
un talak parvietoties ar tramvaju. Tas parada, ka izmaksu atskiribai starp pirmscentra stavvietu
un stavvietu centra ir jabat batiskai, bet pasai stavvietai labi zinamai, redzamai un értai.

Cits aspekts, kas daziem lika pardomat iebraukSanu centra, bija satiksmes mazinasanas
elementi, kas braukSanu padara lenaku un uztveré neértaku: “Ta ielu saSaurinasana notiek |oti
atri, strauji... Atrais risinajums — fiksi, fiksi visu samazinat, lai més te ta ka mazak braucam.” Dala
dalibnieku to uztvera negativi, bet, no otras puses, apzinajas, ka tadejadi notiek virziba uz merki
samazinat satiksmi. Diskusijas aktualiz€jas art tiltu un ielu remontdarbu ietekme uz automobilu
lietoSanu. Vairaki dalibnieki jau baZzijas, ka vini nezina, ka parvietosies, kad tiks remontets
Vansu tilts. Kopuma fokusgrupas gan atklajas, ka gadijumos, kad sabiedriskais transports ir
objektivi atraks, |etaks vai ertaks, cilvéki ir gatavi no automobila atteikties, bet, ja alternativas nav
pietiekami efektivas, automobilis biezak paliek tuvaks risinajums.

Sabiedriska transporta uztvere

Kopuma Rigas iedzivotaji sabiedrisko transportu verté pozitivak neka Pierigas iedzivotaji
gandriz visas komponentes. Visizteiktaka atskiriba vérojama marsruta atbilstiba un kopé€ja
értuma un droSibas sajuta — Riga pozitivo vértejumu ipatsvars parsniedz 55 %, savukart Pieriga
tas svarstas ap 43-44 %. Tas norada, ka Riga sabiedriskais transports tiek uztverts ka labak
pielagots ikdienas vajadzibam. Ari fokusgrupas dala iedzivotaju stdzéjas par netiribu, karstiem
saloniem, epidemiologiskajiem riskiem un gratibam parvadat lielaku bagazu. Ipasi gan kritiskais
skatijums bija raksturigs tiem, kuri ar sabiedrisko transportu brauc reti, tadejadi izce|ot komforta
atskiribas un, iespgjams, realo situaciju parspilgjot. Tas nozime, ka bridi, kad Sie uzskati ir
nostiprinajusies, parkapt uz sabiedrisko transportu ir gratak.
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4.2. tabula. Apmierinatiba ar sabiedrisko transportu (%)

Komponente Teritorija Negativi (1-2) Neitrali (3) Pozitivi (4-5)
Reisu Riga 14,8 31,2 54,0
laritat
reguiamiate Pieriga 195 38,4 42,1
Marsruta Riga 13,9 29,8 56,3
atbilstiba
vajadzibam Pieriga 21,7 35,2 43,1
Brauciena Riga 15,7 32,6 51,6
atrums un
prognozéjamiba Pieriga 17,9 41,1 41,1
Parpilditiba Riga 28,4 36,5 351
sastregumu
stundas Pieriga 24,8 42,0 33,2
Kopégjais ertums Mg 126 Al 20
un drosiba o
Pieriga 18,3 37,6 441

Lai gan Riga marsSrutu atbilstiba vajadzibam, salidzinot ar Pierigu, tiek vértéta relativi
labi, vairaki iedzivotaji izjuta trukumu péc savienojumiem, kas neiet caur pilsétas centru.

ledzivotaju skatijuma vairak “aplveida’ vai “zirnek|veida” marsruti lautu nonakt galamérki daudz
atrak, nebraucot uz centru, kas daudziem ikdiena nav nepiecieSams un rada “lieku parseésanos”.

Ar reisu regularitates un grafiku ievérosanas vertéjums Riga ir batiski augstaks (54 %
pozitivi) neka Pieriga (42,1 %). Tas atspogulo atskirigo pakalpojuma blivumu un savienojamibu.
Pieriga lielaks ir neitralo vertgjumu Tpatsvars, kas liecina par mazak izteiktu stabilitates vai
prognoze€jamibas sajutu. Fokusgrupas izskan€ja neapmierinatiba ar atseviSku marsrutu
regularitati un retajiem reisiem, ipasi arpus pilsétas centra. Tapat tika minétas probléemas lielako
sastrégumu stundas — vakaros medz vienlaikus atbraukt tris vai Cetri autobusi, bet péc tam
seko ilgs gaidisanas laiks.

Brauciena atruma un prognozé&jamibas vertgjuma atskiriba ir lldziga — Riga vairak neka puse
respondentu sniedz pozitivu vértéjumu, savukart Pieriga dominé neitralais vértéjums (41,1 %).
Tas ciesi korelé ar ieprieks analizéto cela pavadita laika strukttru — ilgaki marsruti samazina
apmierinatibu ar atrumu. Fokusgrupas no sabiedriska transporta veidiem vispozitivak tika
vertets vilciens un tramvajs, kas tieSi saistams ar prognozejamibu, jo sliezu transportu nebremze
sastregumi un tas sniedz drosaku prognozéjamibu nok|usanai galamerki.

Parpilditibas jautajuma atskiribas starp teritorijam ir mazak izteiktas. Riga negativo
veértgjumu Tpatsvars ir pat nedaudz augstaks, un tas logiski saistits ar lielaku pasazieru pldsmu
sastréegumu stundas. Ta ir vieniga komponente, kur Riga neuzrada skaidru prieksrocibu.

Fokusgrupas dalibnieki noradija, ka vinu bérni nereti izvairas no sabiedriska transporta, kad tas
ir parpildits, ta vieta, ja tas ir iespgjams, ejot kajam.
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4.4. DroSibas loma parvietoSanas izveles

DroSiba netiek minéta ka viens no batiskakajiem faktoriem parvietoSanas izvéle, bet tas
apsvérumi caurauz dazadu parvieto$anas izve|u logiku. Aptauja to ka izvéli ietekméjosu atziméja
23 % respondentu, bet fokusgrupas diskusijas viedoklis par parvietoSanas veidiem bija katram
dalibniekam. DroSibas faktors tika akcentéts attieciba uz bérniem, bet dazos gadijumos par to
reflektéja arT pieaugusie. Kopuma vienlidz tika izcelta gan satiksmes, gan sociala drosiba.

Kopuma dalibniekiem bija ieverojamas bazas par gajégju un velobraucéju droSibu
pilsétvidé nepilnigas infrastruktdras un citu satiksmes dalibnieku kultdras de| (skat. sadalu
par kajamiesanas, velosipeédu un mikromobilitates izveli). Vecaki biezi neuzticas bérnu spéjai
drosSi parvietoties ar velosipedu vai kajam, jo automobili medz ignorét atruma ierobezojumus.
Vecaki vairak akcentéja arejus droSibas riskus, nevis vajas vadiSanas prasmes vai neuzmanibu
uz cela, lai gan arf tas tika pieminéts. Viena no dalibniecem atklaja, ka péc gadijuma, kad vina
ar velosipédu uzbrauca kadam jaunietim, ko vina biedri izgrada prieksa, vina ar velosipédu vairs

neparvietojas.

Cits aspekts, kas vairo vecaku bazas par bérnu droSibu, ir bailes par socialo drosibu
sabiedriskaja transporta, ka ari uz ielas, it ipasi vakaros. Parsvara tas rada apdraudéjuma
sajusana no agresiviem un bistamiem cilvékiem, parasti virieSiem, kas médz izraisit nepatiku
pret konkrétiem marsSrutiem. Vecaki ari izjat nedroSibu laist bérnus vienus pasus vakara
stundas. Dazi no vecakiem miné€ja, ka St iemesla dé| sabiedriskaja transporta ar bérniem dodas
kopa. Ipada piesardziba ir pret cilvékiem, kuri ir lietojusi alkoholu vai narkotiskas vielas. Viens no
vecakiem piebilda, ka vinu bérni nereti nekapj ieksa parpilditos autobusos un gaida nakamo, ja
pirmais ir pilns.

DroSibas trukuma dé| daudzi vecaki jut nepiecieSamibu pakartot savu ikdienu un izvéléties
automobili, lai pasi izvadatu bérnus no skolas uz pulciniem. Brauk$ana ar privato automobili tiek
uzskatita par drosako parvietosanas veidu. Vecaki, kuri par prioritati izvirza bérnu patstavigu
parvietoSanos ar sabiedrisko transportu, maca bérniem orientéties pilséta, ka arl uzturéeties
drosas vietas (pieméram, sédét tuvu vaditaja kabinei, ja transports ir tukss) un skaidro, ka
rikoties stresa situacijas. Dala vecaku apzinati parruna un ierada droSakos marsrutus, 1pasi
vérsot uzmanibu uz sarezgitam un potenciali bistamam vietam, pieméram, Centralas stacijas
laukumu. Dazi vecaki péc diskusijas atzina, ka bérnu veSana ar automobili samazina vinu
patstavibu un tas var radit negativas sekas un maksligi samazinatu drosibas sajutu pilsétvide.

4.5. Vertibu apsverumi parvietosanas izvéles

Kopuma aptaujas un fokusgrupu diskusijas par parvietoSanas izvélem domingja
praktiskie apsverumi, kuru pamata bija tiekSanas peéc komforta, autonomijas (brivibas) un
laika ekonomijas. Alternativie vertibu apsvérumi saistijas ar veselibu un ietekmi uz vidi. Tas
parada kopéjo tendenci sabiedriba relativi maz rupéties par vidi un veselibu. Ari Eirobarometra
aptauja Latvija tikai 39 % iedzivotaju atziméja, ka regulari vingro®2. Rezultats ir gan lielaks gaisa
piesarnojums, ko rada parvietoSanas ar automobili, gan mazaka fiziska aktivitate, un abi veicina
kopé€jo veselibas pasliktinasanos.

52 OECD/European Observatory on Health Systems and Policies (2023), Latvija: valsts veselibas profils 2023, State of
Health in the EU, OECD Publishing, Paris/European Observatory on Health Systems and Policies, Brussels.
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Laiks, briviba un komforts

Lai gan tos biezi ir grati noskirt no infrastrukttras aspektiem, kas ietekmé atrumu un
parvietoSanas iesp€jas, fokusgrupu diskusijas laiks, briviba un komforts bija domingjosi un
savstarpéji saistiti vertibu apsverumi, kas butiski ietekme parvietoSanas izveles.

Laika ekonomija bija centralais arguments, kapec iedzivotaji izvélas vienu vai citu
parvietosanas veidu. Gan tiem, kuri izvelas velosipédu, gan tiem, kuri izvélas sabiedrisko
transportu vai automobili, bija argumenti, kapéec tas viniem ir visatrakais parvietosanas veids
ikdienas marsrutos. Ja atskiriba laika ietaupisana bija butiska, daudzi citus variantus nemaz
neizskatija vai uztvera tikai ka atseviSku dienu izvéles. Cilveki, kuriem parvietosanas ir ilgstosa,
ir atradusi veidus, ka piepildit parvietosanas laiku, pieméram, klausoties raidierakstus, lasot vai
vienkarsi “izvedinot galvu”.

Laiks daudziem bija ciesi saistits ar brivibas un neatkaribas izjutu. Viens no dalibniekiem
nebija gatavs izmantot sabiedrisko transportu, jo tas “paklauj visu dzivi kaut kadam sarakstam”
vai marsrutam. Saja gadijuma dalibnieks labpréat aizstaja automobili ar velosipédu, bet ne ar
sabiedrisko transportu. Ja pierod pie Sadas izbraukSanas laika “brivibas”, marsruti un braukSanas

saraksti Skiet “ierobezojosi”. Saja gadijuma cilvéki izvélas pasu kontrolétas opcijas arf tad, ja
sabiedriskais kopuma ir atraks.

Brivibas aspekts paradijas ari saistiba ar dazadu mobilitates opciju pieejamibu pilsétvide.
Dalai dalibnieku bija batiski, lai viniem ir izvéles iesp€jas, pieméram, vienu dienu iet kajam, citu
dienu — panemt koplietoSanas automobili, bet vel citu — izmantot sabiedrisko transportu: “Es,
godigi sakot, izmantoju pilnigi visus mobilitates rikus, kas man ir pieejami, un es esmu par to,
lai man Sada briviba batu.” Dazi noradija ari uz to, ka ieSana kajam un braukSana ar sabiedrisko
transportu biezi vien tiek izmantota radosi un spontani, izkapjot kada agraka pietura, lai
pastaigatos vai ieietu kada veikala vai kafejnica.

Lai gan komforts ne vienmer tiek asociéts ar laiku vai brivibu, tas tomer nereti ir saistits. Dalai
briviba ir ciesi saistita ar komforta izvéli, savukart citiem neatkariba laika zina ir ta, kas sniedz
arl komforta sajutu. Cilveki, kuri uzsvera komforta nozimi, parasti bija autobraucegji: “Mans
vissvarigakais vispar dzivé ir komforts. Un tapéc [..] es parvietojos ar masinu.” Tas ir saistits
ne tikai ar parvietosanas komfortu, bet art ar apgérbu un mantu parvadasanu: “leradumam ir
milzigs speks. Es esmu pieradusi aiziet savas augstpapézu kurpités un plana jacina lidz masinai,
iekapt un izkapt gala ara. Ja man tagad ir jagerbj kaut kadi zabaki, jaka...” Personiga automobila
prieksSrocibas 1pasi uzsver cilveki, kuri ikdiena parvada vairak mantu vai ir ieradusi iepirkties
ilgakam laikam. llgaka termina vairaki dalibnieki uzsvera arl ieraduma spéeku: “Es zinu arl
pazistamus cilvékus, kas dzivo pilnigi pie sabiedriska transporta pieturas [..] un vienalga brauc
ar savu personigo masinu.” Sajos gadijumos komforts ir paraks par laika ekonomiju arf tad, ja,
piemeéram, sabiedriskais transports ir viegli pieejams un ari atraks.

Cilvekiem, kuri uzsvera automobila komfortu, bija raksturigi to salidzinat ar, vinuprat,
nekomfortablo sabiedrisko transportu vai aktivas parvietoSanas izvelei nepiemérotajiem
laikapstakliem. Vienlaikus autobrauceéji art médz atzit dazadus braukSanas aspektus, kas rada
diskomfortu, pieméram, stavvietas mekléSanu pilsétas centra, sastréegumus, cela remontus un
apbrauksanas celu trikumus noteiktas vietas.

Veseliba

Veseligums un fiziskas aktivitates ka faktors transporta izvelé figuré relativi maz, bet nav
maznozimigs, jo to ka butisku noradija 20 % Rigas iedzivotaju. Ka jau ieprieks minéts, visvairak
to uzsver tie, kuri ikdiena parvietojas ar kajam un velosipeédiem, savukart vismazak butisks
tas ir autobraucejiem. Fokusgrupas veselibas apsverumi tika minéti art saistiba ar mentalo

labbatibu un epidemiologiskajiem riskiem sabiedriskaja transporta.
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Aktiva mobilitate biezi ir apzinats riks fiziskas veselibas uzturésanai. Vairaki dalibnieki
mingja, ka vini censas izpildit konkrétas dienas normas (pieméeram, 10 000 so|us). ArT gimenes
vecaki medz mudinat béernus parvietoties aktivi, it ipasi tadé|, ka daudzus uztrauc ilgstoSa laika
pavadiSana iekStelpas pie elektroniskajam iericém ar negativu ietekmi gan uz fizisko, gan mentalo
veselibu. Viens no velobraucgjiem to min€ja art ka sirdsdarbibas un asinsrites uzlabosSanas
veidu, kas izmantojams, lai méginatu no parvietoSanas “izspiest maksimumu” fiziskajai slodzei.

Citi savukart mingja, ka ieSana kajam lauj izbaudit “leno laiku”®, izvédinat galvu un
atpusties péc saspringtas dienas. Viena no dalibniecém to pretstatija stresa pilnai “sedésanai
sastreguma’, kas, vinasprat, ir gratak panesama, pat ja nonaksana galamerki ir nedaudz atrak
neka kajam. Dazi uzsvéra, ka kajamieSana ir atrasanas svaigaka gaisa, salidzinot ar busanu
sabiedriskaja transporta vai sézot sastreguma, kur nereti art automobili ir jaelpo blakus esoso
masinu izpludes gazes. Vienlaikus daudzi noradija, ka gaisa kvalitate nereti ir tada, ka ari ieSana
kajam nav patikama, tade| izvéelas specifiskus marsrutus, kuros transporta intensitate ir zemaka.

Fokusgrupa tika aktualizets arm epidemiologiskas drosibas aspekts. Atceroties Covid-19
pandémijas pieredzi, viena no dalibniecéem noradija uz vélmi izvairities no sabiedriska
transporta rudens un ziemas ménesos (gripas sezona), baidoties no ta, ka kads transporta
“ieSkaudis ausI’. Tas rosina biezak izveléties personigo automobili vai ieSanu kajam. Lai gan
sabiedriska transporta lietoSanas biezums ir pieaudzis, ir cilvéki, kuri joprojam izvairas no
sabiedriska transporta, lai samazinatu inficéSanas risku parpildita transporta.

letekme uz vidi

letekmi uz vidi un klimatu kopuma iesaistitie cilveki vertéja ka maznozimigu parvietosanas
izveles, attiecigi ta bija sekundara attieciba pret ekonomiju un komfortu. Aptauja ka buatisku
to atzimeja tikai 3 % iedzivotaju, bet, kad Sis jautajums tika skatits fokusgrupu diskusijas,
dala dalibnieku apzinati pretojas vides jautajumu aktualizeSanai, bet dala izjuta nelielu
vainas apzinu. Raksturigi, ka ietekmi uz vidi ka vismazak butisku norada autobrauceéji, kuriem
alternativas izveles Skiet parak neizdevigas.

Kopuma gan aptaujas, gan fokusgrupas piedalijas relativi maz iedzivotaju, kuri izvélas
sabiedrisko transportu, ieSanu kajam vai braukSanu ar velosipedu, lai mazinatu negativo ietekmi
uz gaisa kvalitati un klimatu. Tas vairak tiek skatits ka bonuss jau esosajam izvelém. Vidiskuma
izpratni saistiba ar transportu Riga kopuma varétu vertét ka zemu. Lai gan fokusgrupu diskusiju
konteksts daudziem lika apdomat vinu parvietoSanas ietekmi uz vidi, kopuma ar infrastrukttru
saistitie Skersli, kas butu japarvar, no braukSanas ar privato automobili parejot uz citu
parvietoSanas veidu, ari $aja konteksta lielakajai dalai skita ka parak daudz prasits. Tikai viens
no dalibniekiem min€ja, ka gaisa kvalitates apsverumu de| ikdiena savu dize|motora automobili
pilséta nelieto un to izmanto tikai starppilsétu braucieniem.

Dalai dalibnieku pirma reakcija, aktualiz€jot parvietoSanas ietekmi uz gaisa kvalitati un
klimatu, bija kritiska un tika izteikta skepse. Tas parada, ka vides jautajumi dalai iedzivotaju ir
nebdtiski, turklat tie tiek uzskatiti par “parspilétiem” un “aktualakiem citas valstis”. Sada reakcija,
visticamak, radusies, ietekmégjoties no mediju diskursa, kur regulari sastopams attiecigs saturs
un klimata jautajumi aktualizeti reti®®. Pieméram, diskusija tika aktualizeti jautajumi par oglekla
pedu, ko rada Eiropas Parlamenta deputati, kuri regulari lido uz Briseli, vai par lielvalstu ripnicu
emisijam, diskusiju aizvirzot prom no transporta emisijam, kas Latvija veido lielako tiesu no
patérina emisijam ar augstu samazinajuma potencialu®,

% Kleinberga, V. (2022). Global, not yet local: Media coverage of climate change and environment related challenges
in Latvia. Information & Media, (93), 8.-27.

% Cap, S, Li, S., de Koning, A, Karjalainen, A, Lettenmeier, M., Coscieme, L., Tukker, A. & Scherer, L. (2025). Carbon
footprint reduction potential of consumption changes in five European countries in 2015, 2030, and 2050.
Sustainable Production and Consumption, (59), 408.-421.
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Lai gan daudzviet emisiju samazinasanas plani paredz sniegt atbalstu automobiliem ar
zemakam emisijam, vairaki dalibnieki uzskatija, ka mazaka ietekme uz vidi ir tieSi brauksanai ar
iespejami vecakiem automobiliem, jo nerodas jaunu automobilu razoSanas papildu izmaksas.
Elektroautomobilu emisiju samazinasana butisks elementsirmaksimaliliels ekspluatacijasilgums,
bet ieksdedzes automobilu galvenas emisijas rodas lietoSana, un Sis uzskats var neatspogulot
situacijas sarezgitibu, it ipasi saistiba ar ietekmi uz klimatu un gaisa piesarnojumu®. Svarigakais
tomeér ir tas, ka ir relativi maza izpratne par to, cik butiski var samazinat ietekmi uz vidi, izveloties
sabiedrisko transportu vai velosipédu un parvietojoties kajam, ja tas ir iespgjams.

% Farzaneh, F, & Jung, S. (2023). Lifecycle carbon footprint comparison between internal combustion engine versus
electric transit vehicle: A case study in the US. Journal of Cleaner Production, 390, 136111.
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5. Nakotnes scenariji un iespejas
parvietoties ilgtspejigak

Saja nodala analizéti ndkotnes mobilitates scenariji un sabiedribas gataviba pariet uz
ilgtspéejigakiem parvietosanas paradumiem. Tas ietver refleksiju par to, ka parvietoSanas
paradumus un to izpratni ietekmé iesaiste amatierzinatné (5.1.), iedzivotaju iespéjas un vélmes
samazinat privata automobila lietoSanu (5.2.), iebrauk$anas ierobezojumu vértejumu (5.3.), ka art
iedzivotaju piedavajumu sistémiskai ricibai, kas varétu veicinat ilgtspejigaku parvietosanos (5.4.).

5.1. Sensoru intervences ietekme
uz nakotnes mobilitates izvelem

Saja pétijuma iesaistitie jauniesi un fokusgrupu dalibnieki piedalijas diskusijas péc tam, kad
tiem tika sniegta informacija par gaisa kvalitati Riga un transporta ietekmi uz to. Jaakcentg, ka
sada veida amatierzinatnes un lidzdalibas iniciativas var ietekmét paradumu mainu un tam ir art
potencials veicinat vertibas balstitu parvietoSanas veidu izveli.

JauniesSu izpratnes maina péc gaisa kvalitates mériSanas intervences

Salidzinot 1. aptauju (pirms sensoru izmantosanas) un 2. aptauju (péc meérjumiem),
redzams, ka jaunieSu vertéjums par gaisa kvalitati sava marsruta uz skolu butiski nemainas.
Abas aptaujas dominé atbilde “videja’, un kopé€ja struktura saglabajas [idziga. Péc sensoru
izmantoSanas nedaudz pieaug vertejumu “laba” skaits un samazinas kategorija “slikta’, tacu
$is izmainas ir statistiski nenozimigas (x? = 3,82; p = 0,43). Tas nozZimé, ka praktiska merisanas
pieredze nav radijusi butisku uztveres mainu par gaisa kvalitati konkrétaja marsruta. JaunieSu
sakotnégjais priekSstats liela méra saglabajas stabils arT pec empiriskas pieredzes.

Attieciba uz jautajumu par to, cik butiska ir pilsétas gaisa kvalitate, noverojama neliela
attieksmes centréSanas uz kategoriju “vidgjibdtiska” — samazinas atbilzu “maz batiska"patsvars, un
pieaug atbilzu “vidgji butiska” Ipatsvars. Tomer ari Seit atSkiriba starp abam aptaujam nav statistiski
nozimiga (}* = 4,10; p = 0,39). Tas liecina, ka sensori drizak veicina nelielu refleksiju par témas
aktualitati, bet nerada vertibu vai uzskatu fundamentalu mainu. Kopuma var secinat, ka merisanas
pieredze jaunieSu domasanu ietekme tikai marginali un nav pietiekama, lai butiski mainitu vinu
attieksmi pret gaisa kvalitati. Japiebilst, ka jauniesi bija iesaistiti tikai datu vakSanas posma un
viniem bija iespéja iepazities ar rezultatiem. lesaiste datu analizes procesa bija tikai daziem, kas
izteica interesi. Paplasinatai iesaistei ir daudz lielaks potencials ietekmeét iesaistito izpratni.

1. aptauja

70 2. aptauja
60 _

50

40
30
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., — —
Loti slikta Slikta Vidgja Laba Loti laba
5.1.1. attéls. Ka tu vérté gaisa kvalitati sava marsruta uz skolu? (1. un 2. aptauja)
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5.1.2. attéls. Cik bltiska tev ir pilsétas gaisa kvalitate? (1. un 2. aptauja)

Vertibu faktoru salidzinajums rada, ka atrums un ertums abas aptaujas saglabajas ka
dominegjosie kritériji ar |oti nelielam svarstibam (< 1-2 procentpunkti). Veseliguma nozime art
paliek lldziga imen. Vienigas pamanamas izmainas ir neliels pieaugums faktoram “draudzigums
videi" — vidgjais vértéjums palielinas par aptuveni 2—3 procentpunktiem. Sis izmainas ir vaji
statistiski nozimigas, un tas nemaina prioritasSu hierarhiju: funkcionalie apsverumi (atrums,
értums) joprojam dominé par vides motiviem. Tas liecina, ka sensori var pastiprinat vidisko
apzinu, bet tie nemaina izvéles pamatlogiku.

Tadéjadi $adatipaintervence ietekmé kognitivo un attieksmes dimensiju, bet ne uzvedibas
vai identitates limeni. Lai panaktu strukturalu ietekmi uz mobilitates izvéli, bUtu nepiecieSamas
ilgstoSakas un sistemiskakas intervences, kas padzilinataku izpratnes veidoSanu apvieno ar
infrastruktras un socialo normu mainu.

Jauniesu nakotnes mobilitates izveles

JaunieSu aptaujas dati atklaj butisku spriedzi starp pasreizéjo mobilitates praksi un nakotnes
gaidam. Lai gan Sobrid sabiedriskais transports jauniesu vidu ir domingjoSais parvietoSanas veids,
vairak neka puse respondentu prognoze, ka péc pieciem gadiem vinu galvenais parvietosanas
veids bus automobilis. 1. anketa aptuveni 55 % paredzé&ja automobili ka savu nakotnes mobilitates
pamatu, savukart sabiedrisko transportu min€ja tikai 28 %, velosipedu — 8 %, ieSanu kajam — 3 %,
mopédu/motorolleri — 3 %, bet citus veidus — 3 %. 2. anketa péc sensoru intervences automobila
lietoSanas prognoze samazinajas par aptuveni 10 %, bet nedaudz pieauga prognoze ieSanai ar
kajam un sabiedriska transporta lietoSanai. Tas parada, ka nelielai dalai dalibnieku intervence
lika aizdomaties par transporta izveles ilgtspéju.

Salidzinotabuaptaujurezultatu statistisko nozimibu, automobilis ka galvenais parvietoSanas
veids péc pieciem gadiem saglabajas stabila un augsta limeni — aptuveni 55 % pirmaja aptauja
un lidziga amplitada (ap 53-57 %) otraja aptauja. Atskiriba neparsniedz dazus procentpunktus,
un x? tests neuzrada statistiski nozimigu izmainu (p > 0,05). Tas nozimé, ka praktiska pieredze
ar gaisa kvalitates sensoriem tikpat ka neietekme jaunieSu nakotnes mobilitates identitati. Arl
regulara sabiedriska transporta lietoSana abas aptaujas saglabajas lidziga imeni — aptuveni tris
ceturtdalas skolénu to izmanto vismaz reizi nedéla, savukart apmeram ceturta dala lieto reti vai
nekad. Izmainas starp aptaujam neparsniedz 3—5 procentpunktus un nav statistiski nozimigas.
Automobilis ka neatkaribas un pieaugusa statusa simbols saglabajas domingjosais nakotnes
scenarijs neatkarigi no istermina izglitojosas intervences. Tas arl apstiprina, ka relativi mazai
jaunieSu dalai starp centralajiem izveles kriterijiem ir veseliba un vides vertibas. Mobilitates
paradumi ir strukturali iesaknojusies — tos ietekmé attalums, gimenes logistika un pieejamiba,
un tie nav viegli mainami ar vienreizeju izglitojosu aktivitati.

38



1. aptauja
Kajam @ 2. aptauja
Cits veids: @
Arvelosipédu C)
Ar skrejriteni @

Ar sabiedrisko

transportu ( >
Ar automobili < )
0% 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 %

5.1.3. attéls. Kurs, tavuprat, bds tavs galvenais parvietosanas veids péc 5 gadiem? (1. un 2. aptauja)

Tas arl nozimé, ka Sodienas sabiedriska transporta lietojums vél negaranté ilgtermina
mobilitates trajektoriju bez automobila. Ipasi nozimigs ir fakts, ka tieksme péc automobila
saglabajas regularo sabiedriska transporta lietotaju vidu: apméram 52 % no tiem, kas sabiedrisko
transportu izmanto vismaz reizi nedela, prognoze, ka nakotné galvenokart parvietosies ar
automobili. Starp tiem, kas sabiedrisko transportu lieto reti vai nelieto vispar, Sis raditajs pieaug
lidz aptuveni 62 %. Tatad pat pozitiva un regulara ST pieredze pati par sevi neveido noturigu
lojalitati.

Svarigi ir tas, ka velme péc automobila nav tieSi saistita tikai ar praktisku nepiecieSamibu
vai pieejamibu. Majsaimniecibas, kur automobilis ir pieejams, aptuveni 54 % jaunieSu prognoze,
ka nakotné pasi to izmantos ka galveno parvietosanas veidu. Tacu arl majsaimniecibas bez
automobila 57 % paredz automobili ka savu nakotnes izvéli. Lidzigi attaluma griezuma: gan
> 30 min, gan < 30 min grupas nakotnes automobila izvele svarstas ap 53—-55 %. Tas nozime,
ka velme péec auto nav tikai infrastrukturas vai attaluma efekts — ta ir mobilitates kulttras,
identitates un socialas normas izpausme. Automobilis tiek uztverts ka neatkaribas simbols,
pieaugusa statusa zime un ka neizbégami vajadzigs, pieaugot un veidojot savu dzivi.

So spriedzi papildina jautajums par to, kas jauniesiem batu nepieciesams, lai vini izvélétos
videi draudzigaku parvietoSanos. Atbildes iezimé tris galvenos virzienus. Pirmkart, sabiedriska
transportakvalitate — értums, droSiba, regularitate. Otrkart, droSainfrastruktiramikromobilitatei —
velocelini, droSas novietnes, satiksmes drosiba. Treskart, informacija un sociala ietekme -
zinasanas, draugu piemérs. Kopuma centralie aspekti ir drosiba, ertums un pieejamiba. Tas
norada uz nepiecieSamibu izmantot pilseétas riciba eso$os parmainu instrumentus, veicinot
ielu drosibu, mikromobilitates koridorus un multimodalos transporta mezglus, sabiedriska
transporta integraciju ar veloinfrastruktdru.

Pieejamibas un autonomijas dimensija palidz izskaidrot, kapec nakotnes automobila izvele
ir tik bieza. Aptuveni 64 % skolénu apgalvo, ka pasi izvéelas, ka nok|ut uz skolu, bet 27 % — tikai
dalgji, un 9 % — nemaz. Tatad dalai mobilitates izvéle joprojam ir gimenes organizéta. Vienlaikus
redzams, ka sabiedriska transporta pieejamiba ir gandriz universala (97 %), bet arT automobila
pieejamiba majsaimnieciba ir |oti augsta (74 %). Tas rada strukturalu fonu, kura automobilis ka
nakotnes izvéle ir sociali un praktiski iedomajama.

Interesanti, ka arl velosipéda pieejamiba (66 %) automatiski nenoved pie lietoSanas —
apmeéram 80 % no tiem, kam velosipéds ir pieejams, to ikdiena nelieto. Ja velosipéds nav piegjams,
tas praktiski netiek lietots vispar, bet pieejamiba pati par sevi nav pietiekams nosacijums. Tas
liecina, ka Skerslis nav tikai materials. Visticamak, izSkiross ir drosas infrastrukturas trakums,
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nepietiekama drosibas sajuta un socialas normas. Fokusgrupu diskusijas paradijas ari tas, ka
biezi vien vecaki ir tie, kas droSas infrastrukttras trukuma de| bérniem neiesaka parvietoties
ar velosipédu. Skatot konteksta ar iedzivotaju aptauju, var secinat, ka velosipédus vairak
izmanto tieSi pilngadigo jauniesSu grupa, savukart skoléni tos izmanto piesardzigak. Studentiem
velosipéds sniedz letas mobilitates iespéjas uz sev interesejosajiem galameérkiem, nodrosinot
neatkaribu no citiem cilvékiem.

5.2. lespéjas un velme samazinat
privata automobila lietosanu

Plasaka metropoles konteksta iespé€jas un vélme samazinat privata automobila lietoSanu
Riga un Pieriga ir ierobezotas visos tris analizeétajos parvietoSanas merkos — bérnu parvadasana,
darba/macibu braucienos un privatas vajadzibas. Péc aptaujas datiem iedzivotajiem, kuri
paslaik mobilitaté aktivi izmanto automobili (n = 824), gataviba samazinat automobila lietoSanu
atskiras atkariba no meérka, dzivesvietas un vecuma.

Kur butu iespéjams samazinat automobila lietoSanu?

Béernu parvadasana uz skolu, no skolas un uz/no pulciniem ir joma, kur automobila
lietoSanas samazinasanas iespéjas tiek vertetas viszemak. Kopuma 35 % respondentu
norada, ka tas butu neiespejami, vel 26 % — ka iespéja butu maza; tatad kopa 61 % So iespégju
verté ka mazu vai neesosSu. Tikai 23 % uzskata, ka samazinajums butu reali Istenojams vai pat
ar lielu iespéju. Ipasi zemi Sie raditaji ir Pieriga, kur “neiespéjami” atbild 44 %, salidzinot ar 31 %
Riga. Tas parada, ka gimenu logistika, pasi arpus blivakas pilsétvides, ir viens no noturigakajiem
automobila lietoSanas segmentiem. To apstiprina arf majsaimniecibu griezums: respondenti ar
berniem [idz 12 gadu vecumam automobila lietoSanas samazinasanu bérnu parvadasana ka
neiesp€jamu verte 31 % gadijumu, savukart majsaimniecibas bez bérniem Sis raditajs sasniedz
55 %, un tas drizak atspogulo to, ka 8I situacija viniem nav aktuala. Taja pasa laika 25-44 gadu
grupa, kur bérnu parvadasana ir ipasi aktuala, salidzinosi biezak paradas ari atbildes par “reali
Istenojamu” vai “lielu” iespéju, kas liecina par zinamu elastibu, ja butu pieejamas piemeérotas
alternativas.

Darba un macibu braucienu gadijuma iespéjas samazinat automobila lietoSanu
tiek vertetas nedaudz augstak, bet joprojam piesardzigi. Kopuma 28 % norada, ka tas butu
neiesp&jami, 23 % — ka iespéja butu maza, 21 % — vidé€ja, un 28 % kopa uzskata, ka tas butu reali
Istenojams vai pat ar lielu iesp€ju. Riga situacija ir labveligaka neka Pieriga: Riga “neiespgjami”
atbild 24 %, Pieriga — 37 %. Vértgjums atskiras cilvekiem, kuru ikdienas galameérkis ir Rigas
centrs, — Saja grupa automobila lietoSanas samazinasana darba un macibu braucienos tiek
vertéta ka salidzinosi iespéjamaka neka tiem, kas brauc uz Pierigu. Nozimiga ir atskiriba starp
regulariem un neregulariem automobila lietotajiem: regularo automobila lietotaju vidd 30 %
uzskata, ka samazinajums butu neiespgjams, bet to vida, kuri automobili lieto neregulari, tikai
17 %. Savukart neregularo automobila lietotaju vidu atbildi “liela iespgja” samazinat automobila
lietoSanu darbam un macibam izvélgjusies 35 %, kas ir augsts raditajs un liecina, ka dalai
iedzivotaju automobilis Saja merki pagaidam nav stingri nostiprinats ka vienigais risinajums.

Vajadzibam - iepirkumiem, pasakumu apmekléSanai un citam ikdienas aktivitatém -
automobila lietoSanas samazinasanas iesp€jas tiek vertétas nedaudz elastigak neka bérnu
parvadasana, bet ne tik pozitivi, ka varétu gaidit. Kopuma 24 % respondentu uzskata, ka tas batu
neiespé€jami, 28 % — ka iesp€ja butu maza, 24 % — vide€ja, bet tikai 24 % kopa norada uz realu
Istenojamibu vailieluiespéju. Riga Sis profilsirnedaudz pozitivaks neka Pieriga: Riga “neiesp&jami”
atbild 22 %, bet Pieriga 29 %. Savukart starp tiem, kas automobili nelieto regulari, “liela iespéja’
privatas vajadzibas sasniedz 24 %, salidzinot ar tikai 6 % regularo automobila lietotaju vidu. Tas
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parada, ka privatas vajadzibas automobila lietoSanas mazinasana ir daudz ciesak saistita ar
ieradumiem un dzivesveidu, nevis tikai ar objektivu infrastrukturas pieejamibu.

Kur butu vélme samazinat automobila lietosanu?

Velmes dimensija kopuma ir vél piesardzigaka neka iespé€ju dimensija. Bérnu parvadasana
34 % kopuma norada, ka noteikti negribétu samazinat automobila lietosanu, un vél 20 % — ka
drizak negribétu. Tatad vairak neka puse respondentu Saja segmenta neuzrada velmi atteikties
no automobila pat tad, ja teorétiski iespéjas varétu pastavet. Tikai 20 % kopa norada, ka drizak
vai noteikti gribetu samazinat automobila lietoSanu bérnu parvadasana. Atkal izcelas Pierigas
iedzivotaji, kuri biezak neka ridzinieki saka, ka noteikti negribétu samazinat automobila lietoSanu
sim meérkim. Tas norada, ka bérnu mobilitate ir ne tikai strukturals, bet arf normativs automobila
lietoSanas bastions — gimenes to uztver ka visdro$ako, eértako un paredzamako risinajumu.

Darba un macibu braucienu gadijuma vélme samazinat automobila lietoSanu ir nedaudz
lielaka, taCu joprojam neviennozimiga. Kopuma 32 % norada, ka noteikti negribétu, 19 % —
dnizak negribétu, 27 % izvelas viduspoziciju, bet tikai 22 % kopa norada, ka drizak vai noteikti
gribétu samazinat automobila lietoSanu. Seit atkal skaidri paradas atskiriba starp regulariem
un neregulariem automobila lietotajiem: regularo automobila lietotaju vidu “noteikti negribetu”
Ipatsvars ir 34 %, savukart neregularo vidu tikai 20 %. Savukart “noteikti gribétu” neregularo
lietotaju grupa sasniedz 20 %, kas ir vairak neka divas reizes augstaks raditajs neka kopé€ja
izlasé. Tas norada, ka motivacija maintt darba un macibu mobilitati pastav, bet ta koncentrejas
tajas grupas, kur automobilis vél nav pilniba domingjoss.

Privato vajadzibu segmenta verojama nedaudz lielaka elastiba, tacu ari Seit dominé
piesardziga attieksme. 29 % respondentu saka, ka noteikti negribétu samazinat automobila
lietoSanu, 27 % — drizak negribetu, 25 % — viduveji, bet tikai 18 % kopa norada, ka drizak vai
noteikti gribétu. Jaunakas vecuma grupas ir nedaudz atvertakas parmainam: 18—24 gadu grupa
noteikti negribétu tikai 22 %, un art “noteikti gribetu” raditajs ir augstaks neka daudzas videja
vecuma grupas. Savukart 55—-75 gadu grupa nevélésanas mainit paradumus ir izteiktaka.
Tas liecina, ka privato vajadzibu mobilitaté darbojas ne tikai infrastruktaras pieejamiba, bet art
ieradumu noturiba.

5.3. Zemo emisiju zonas un
iebrauksanas maksas vertéjums

Ta ka vertibu apsverumu ietekme uz parvietoSanas izvelém ir maza, gan fokusgrupu
diskusijas, gan iedzivotaju aptauja padzilinati tika analizétas iesp€jas un reakcija uz braukSanas
ierobezojumiem,ipasi Rigas centra. Centralais jautajums bija pariebraukSanas maksasievieSanu
Rigas centra, kada ir ieviesta daudzas zemo emisiju zonas (ZEZ) Eiropa.

Aptauja liela dala iedzivotaju (48 %) noradija, ka iebrauksanas maksa Rigas centra vinus
nemotivétu samazinat automobila lietoSanu, un tikai 24 % atbildégja, ka motivétu (vért&jums
4-5skalano1idz5). Plasakas autostavvietu maksas zonas Riga tiek vertétas lidzigi: 43 % norada,
ka tas nemotivetu, untikai 21 % — ka tas motivetu liela meéra vai bltu izSkiroSas. Tas nozime nevis
to, ka Sie instrumenti nevar darboties, bet gan to, ka iedzivotaju véertejuma tie neskiet pietiekams
vai primars stimuls paradumu mainai. Taja pasa laika ar1 Seit ir atSkiribas starp grupam: Pieriga
iebrauk$anas maksu nedaudz biezak atzist par izSkiroSu neka Riga (14 % pret 13 %), un cilveki,
kas ikdiena brauc uz Rigas centru, biezak neka citi pielauj, ka Sads instruments varétu ietekmet
uzvedibu. Tomer kopuma sabiedriska attieksme pret Siem instrumentiem ir rezervéta.

Fokusgrupu diskusijas vairaki dalibniekibija negativinoskanoti, uztverot maksu ka potencialu
veidu, “ka iekasét naudu” un “bojat cilvekiem dzivi’. To ietekmé tas, ka liela dala iedzivotaju
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braukSanu ar automobili nesaista ar augstu ietekmi uz vidi un gaisa kvalitati, bet uzskata, ka
to vairak ietekmé citi avoti (minot rdpniecibu arvalstis, apkuri, Rigas ostu, aviotransportu).
Vispozitivak noskanotiattieciba uz iebraukSanas maksu bija Rigas centraiedzivotaji, kuri liela dala
gadijumu rezultatu uzskatija par ieguvumu, nemot vera, ka centra iedzivotaji ikdiena automobili
lieto mazak un negativo ietekmi uz gaisa kvalitati izjut visvairak. ArT kritika par to, ka tas varétu
noziméet pakalpojumu cenu pieaugumu, vairak naca no arpuscentra, nevis centra iedzivotajiem,
kas to uzskatija par pielaujamu. Vienlaikus centra iedzivotaji gaidija atvieglojumus iebrauksanas
maksai vismaz uz butisku parejas periodu. Te gan figuréja, pieméram, ari tadi nosacijumi, ka
atlaide pienaktos tikai vienam automobilim uz majsaimniecibu. Runajot par parejas periodu,
populars rosinajums bija ZEZ vispirms ieviest Vecriga, kur, iedzivotajuprat, nebutu nepiecieSami
apjomigi priekSdarbi un sagatavosanas.

Jautati parto, kads butu ricibas variants, ja braukSana Rigas centra ar iekSdedzes automobili
butu par maksu, visbiezak aptaujas respondenti min€ja, ka “brauktu retak, bet dazkart maksatu” -
to norada 44 % respondentu. Tikai 16 % saka, ka izvélétos vispar nebraukt ar automobili un
meklétu alternativu, savukart 29 % turpinatu braukt un vienkarsi maksatu. Vel 11 % norada, ka Sis
jautajums vinus neskar, pieméram, tapec, ka vini izmanto elektroautomobili vai citu risinajumu.
Tas nozimée, ka dominé nevis pilniga atteikSanas no automobila, bet gan dal€ja pielagosanas,
saglabajot automobili ka svarigu ikdienas mobilitates instrumentu. Fokusgrupu diskusijas ari
dala brauceju noradija, ka vini neredz citu alternativu ka turpinat braukt un maksat. Dala, kuru
galameérkis nebija Rigas centrs, min€ja, ka mainitu savu ikdienas marsrutu, lai nebutu jaskerso
zona, bet tas ne vienmeér tika uzskatits ka erti iesp€jams risinajums. Galvenais diskusiju objekts
bija priekSnosacijumi, kas jaizpilda, lai automobili braucienos uz centru varétu neizmantot vai
izmantot mazak (skat. nakamaja nodala). Kopuma tomer gan fokusgrupu diskusijas, gan aptauja
parada, ka ZEZ butiski ietekmétu braucienus uz centru, jo dala iedzivotaju tos samazinatu.

Teritorialas atskiribas véertéjuma nav izteiktas, tomer ir jutamas. Pierigas iedzivotaji
nedaudz biezak neka ridzinieki norada, ka brauktu retak, bet reizém maksatu (46 % pret 43 %),
savukart gataviba pilniba atteikties no brauciena ar automobili ir nedaudz augstaka starp
tiem, kas ikdiena brauc uz Pierigu (21 %), neka starp tiem, kas brauc uz Rigas centru vai arpus
centra (15-16 %). Dzimuma griezuma virieSi biezak neka sievietes saka, ka turpinatu braukt un
maksatu (33 % pret 26 %), savukart sievietes nedaudz biezak norada, ka meklétu alternativu.
Vecuma griezuma redzams, ka jaunakajas grupas (18—-24, 25-34) ir nedaudz augstaka gataviba
atteikties no automobila, bet vecakajas grupas biezak paradas izvele vai nu braukt retak, vai
saglabat esoSo uzvedibu.

Jautajums par maksas ‘“robezu” parada, ka vismazak iedzivotajus ietekmeétu salidzinosi
zemas un vidéjas izmaksas. 27 % respondentu norada, ka vinu paradumus butiski ietekméetu jau
1-2 EUR maksa par vienu iebraukSanas reizi, un vél 28 % norada 3-5 EUR. Tatad kopa 55 %
respondentu saka, ka butiska uzvedibas maina saktos ar maksu [lidz 5 EUR. 15 % ka robezu
min 6—10 EUR, 8 % — vairak neka 10 EUR, bet 22 % norada, ka nekada maksa vinu paradumus
nemainitu. Tas nozimeé: ja mérkis ir panakt plasaku uzvedibas mainu, simboliska maksa varétu
but mazefektiva, bet var but apsverama parejas perioda. Lai gan vidéjas maksas gadijuma
dala turpinatu braukt, citus ta varétu skart negativi. Kopuma gan fokusgrupu dati paradija,
ka galvenais iemesls turpinasanai braukt ir butiska laika ekonomija, iztiekot bez parseSanas
vairakos transportos, vai transporta veidu kombinacijas un citu alternativu neredzésana.

Atskiribas starp grupam Seit ir nozimigas. Pierigas iedzivotaji biezak neka ridzinieki min
augstaku robezmaksu — pieméram, 6—10 EUR vai vairak neka 10 EUR, kas liecina par mazaku
jutibu un, iespgjams, lielaku atkarbu no automobila. Jaunaka vecuma grupa (18-24) izcelas ar
Ipasi zemu toleranci pret maksu: 33 % ka robezu min 3—5 EUR, vel 29 % — 6—10 EUR, bet tikai 7 %
saka, ka nekada maksa paradumus nemainitu. Savukart 45-64 gadu grupas biezak paradas
atbilde "nekada — nemainitu paradumus”, Tpasi 45-54 grupa (32 %). Tas liecina, ka dzives cikla
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vidéjas grupas, kuram automobilis bieZi ir cieSi saistits ar darbu un gimenes pienakumiem, ir
noturigakas pret cenu signaliem.

Ja maksa netiktu ieviesta, 40 % respondentu saka, ka automobila lietoSanas samazinasana
ikdiena Rigas centra batu pilnigi neticama vai maz ticama (15 %). Tas nozimg, ka 55 % kopuma
uzvedibas mainu verté ka mazticamu. Tikai 18 % norada, ka automobila lietoSanas samazinasana
butu ticama vai loti ticama arT bez jauna reguléjuma.

Savukart, ja maksa tiktu ieviesta, aina klust nedaudz pozitivaka. “Pilnigi neticami” Tpatsvars
samazinas no 40 % [1dz 28 %, bet “pilnigi ticami” pieaug no 11 % lidz 18 %. ArT atbildes “4" pieaug
no 7 % lidz 11 %. Tatad kopé€jais pozitivais segments (4 + 5) palielinas no 18 % lidz 29 %. Tas
ir batisks pieaugums, tomer vienlaikus jauzsver, ka ieveérojama dala respondentu joprojam nav
parliecinati, ka pec maksas ievieSanas tieSam samazinas automobila lietoSanu. Citiem vardiem,
maksa palielina parmainu iespéjamibu, bet pati par sevi negaranté strauju vai masveidigu
paradumu mainu.

Fokusgrupu diskusijas dalibnieki kritiz€ja pieeju, kura finansialais slogs tiek uzlikts vecaku
automobilu 1pasniekiem, uzsverot, ka tas palielina socialo nevienlidzibu, jo mazaizsargatakie
iedzivotaji nevar atlauties iegadaties jaunakus transportlidzeklus. Dazi dalibnieki jau pasreiz
maksajamo transportlidzekla ekspluatacijas nodokli un maksu par tehnisko apskati uzskatija
par augstu. Tapat — turigakajiem iebraukSanas maksa ari netika uzskatita par slogu, un vairaki
dalibnieki noradija, ka jau Sobrid Rigas centra stavvietas dominé dargi (un ne tikai elektriskie)
automobili. Lai gan dazi dalibnieki min€ja, ka maksas gadijuma nopietni apsvertu zemu emisiju
vai bezemisiju automobila iegadi, citiem arT ar iegades atbalsta progralmmu tie joprojam neskita
pieejami. Tadé| diskusijas butisks temats bija dazadie veidi, ka mazinat nevienlidzibu, pieméram,
ar progresivu nodokl|u vai iebraukSanas maksas sistému. Tehniskais nodrosinajums tam, lai
lielaka tilpuma iekSdedzes dzingjiem vai dargakiem automobiliem butu augstaka maksa, tika
vertéts ka birokratiski sarezgits. Lidz ar to citu risinajumu ka dalit iebrauksanas maksu péc
Eiropas emisiju standarta Euro 1-7 kategorijas dalibniekiem bija gruti piedavat.

5.4. Augstu emisiju automobila
lietoSanas samazinajuma veicinataji

Gan fokusgrupas, gan aptauja iedzivotaji par efektivakajiem motivetajiem uzskatija nevis
ierobezojosus instrumentus, bet gan praktiskus un alternativus uzlabojumus — biezaku
un atraku sabiedrisko transportu, tieSus savienojumus starp apkaiméem un dalgji arf bonusa
sistémas. Savukart visvajakie motivejosie instrumenti ir finansialie ierobezojumi — automobila
iebraukSanas maksa Rigas centra un plasakas maksas stavvietu zonas — un dalai sabiedribas
ar veloinfrastruktdra, lai gan jaunakajas grupas tas potencials ir augstaks. Tas nozimé, ka
iedzIvotaji pozitivak reagé uz uzlabotu alternativu piedavajumu neka uz “sankcijam’.

Pirms apsvérumiem, ka mainit parvietosanas veidu, fokusgrupas tika apspriestas ari
iesp€jas samazinat braucienu skaitu. Viens no galvenajiem diskusiju objektiem bija paplasSinatas
attalinata darba iespéjas. Dalibnieki, kuri jau regulari stradaja attalinati, kopuma parvietojas
batiski mazak, tomeér ne visas darbavietas tas ir iespéjams (vai art tikai reizi nedé|a). Sastregumu
un sabiedriska transporta parpilditibas mazinasanas noluka tika piedavats ieviest elastigu darba
laiku rita un vakara sastregumu stundas, kas dalai cilveku |lautu izvairities no parvietosanas
intensivakajos laikos. Braucienu skaita mazinasanas noltka tika apspriesta ari pakalpojumu
decentralizacija. Vecaki savukart apsprieda iespéjas organizéet kopbrauksanu, kur bérnu vecaki
var kooperéties, viena automobill vedot vairakus bérnus. Dalibnieku ieskata tam butu jabut
centralizeti stimulétam risinajumam, lai tas butu efektivs.
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Aptauja vispozitivak tika vertets risinajums, ka sabiedriskais transports kurse biezak un
neiek|ust sastréegumos. 46 % respondentu atbildgja, ka tas vinus motivetu liela mera vai butu
izSkiroi (4-5), savukart 21 % noradija, ka tas nemotivétu. Sis faktors Tpasi spécigi uzruna
ridziniekus, kuri ikdiena brauc uz Rigas centru: $aja grupa 27 % norada, ka tas batu izskirosi, un
vel 28 % — ka tas motivetu liela meéra. Tas saskan ar iepriek$€jiem aptaujas jautajumiem, kas
paradija, ka tieSi cela ilgums, regularitate un prognozejamiba ir galvenie sabiedriska transporta
kvalitates aspekti. Lidzigs profils ir arfjautajuma par tieSiem savienojumiem starp apkaimem, kur
42 % kopuma atbild, ka tas motivetu liela mera. Ari Seit redzams, ka ne tik daudz “draudzigums
videi”, cik marsrutu értums un parsesanas reizu samazinasana ir faktori, kas spétu reali ietekmet
ikdienas paradumus. Fokusgrupas vairaki iedzivotaji uzsvera vajadzibu péc marsrutiem, kas
ir “aplveida” vai “zirneklveida”, nevis tikai pa magistralajam ielam uz centru, kuri iedzivotaju
skatijuma ir domingjosie. Jautajums par higiénu un socialo droSibu aktualizé vajadzibu péc
bezpajumtniecibas izbeigSanas un socialas nevienlidzibas mazinasanas politikas.

Salidzinosi interesantu rezultatu uzrada ari jautajumi par bonusu un atlaizu sistému
sabiedriska transporta izmanto$ana. Sis instruments kopuma motivétu 41 % respondentu
liela méra vai bltu izSkiross, savukart 29 % norada, ka tas nemotivétu. Tatad finansiali stimuli
pozitiva forma iedzivotaju skatijuma ir efektivaki neka finansiali sodi. Ipasi jutigi uz $adu
risinajumu rea@e jaunakas vecuma grupas: 18—24 gadu grupa 28 % norada, ka tas butu izskirosi,
25-34 grupa — 21 %. Sie dati liecina, ka atlaizu un bonusa mehanismi varétu bat noderigi ka
papildinajums sabiedriska transporta kvalitates uzlabojumiem, 1pasi, ja mérkis ir veidot paradumu
mainu starp jaunakiem pieaugusajiem un tiem, kuri vel nav stingri piesaistiti automobila ikdienas
lietoSanai. Arm fokusgrupas zemas menesbileSu cenas tika minétas ka spéecigs motivétajs.
Dazas grupas bija art diskusijas par mikromotivacijas rikiem, pieméram, sacensanas akcijam
par noietajiem vai ar velosipédu nobrauktajiem kilometriem starp Rigas uznémumiem, ka ari
bonusi par zemaku CO, pédu saistiba ar parvietosanas paradumiem.

Savukartnepartraukts, fiziskiatdalits velocelu tikls uzkopéja fonairieverojamipolarizétaks
risinajums. Kopuma 45 % respondentu norada, ka tas vinus nemotivetu, un tikai 26 % respondentu
norada, ka tas bdtu butisks motivejosais faktors (4-5). Tas nozimé, ka veloinfrastruktira Sobrid
nav universals automobila aizstasanas risinajums plasai sabiedribai. Tacu vecuma griezuma aina
ir daudz niansétaka. 18—24 gadu grupa 22 % norada, ka velocelu tikla attistiba butu izskirosa,
un vel 19 % — ka ta butu loti motivgjosa. 25—34 gadu grupa attiecigie raditaji ir 17 % un 14 %.
Savukart 55-75 gadu grupas dominé atbilde “nemotivetu” (56—-58 %). Tatad veloinfrastrukttras
potencials irizteikti atkarigs no dzives cikla un mérkgrupas: ta specigak iedarbojas uz jaunakiem
un aktivakiem iedzivotajiem, nevis uz visiem automobilu lietotajiem vienadi. Fokusgrupas tika
apspriesti ari Bike & Ride risinajumi un to popularizéSana. Kombingjot velosipédu ar sabiedrisko
transportu (ipasi vilcienu), attiecigie risinajumi |auj atvieglot parsésanas slogu un uzlabot
elastibu. Dazi dalibnieki art kritiski izteicas par to, ka nav pieejami zemie Tres velosipédi, kadus
biezi izmanto arvalstis.

Park & Ride risinajumi kopuma tiek vertéti videji — 24 % respondentu norada, ka tas butu
motivejosi (4-5), bet 40 % atbild, ka tas nemotivetu. Tomeér teritoriju griezuma redzams, ka Sis
instruments ir izteikti pievilcigaks Pieriga neka Riga. Pieriga 17 % atbild, ka Park & Ride butu
izSkiroSs, salidzinot ar tikai 8 % Riga. Cilvekiem, kuri dzivo arpus blivas sabiedriska transporta
zonas un kuriem automobilis ir dala no ikdienas mobilitates lidz pilsétas robezai, Sads
kombinéts risinajums ir praktiski saprotams un funkcionals. Park & Ride risinajumi ir merkéti
japielago piepilsetas un metropoles periférijas mobilitatei. Autobraucéji akcentéja ari apvedcelu
nepiecieSamibu, lai nebraukSana cauri centram butu gan iesp&jama, gan laika zina izdeviga
(piem., Ziemelu koridors).

Visvajak motivejosais no visiem analizétajiem faktoriem ir apzina par gaisa kvalitates un
veselibas uzlabojumiem. Kopuma 35 % respondentu norada, ka tas vinus nemotivétu, 31 %
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izvélas viduspoziciju, un tikai 17 % atbild, ka motivetu (4-5). Tas uzsver komunikacijas nozimi:
vidiskie un veselibas argumenti vieni pasi, bez praktiska ieguvuma ikdienas mobilitate, vairumam
cilveku nav pietiekami spécigs stimuls samazinat automobila lietoSanu. Tomeér ari Seit vecuma
griezuma redzams, ka jaunakas grupas ir nedaudz atsaucigakas: 18—24 gadu grupa tikai 22 %
saka, ka tas nemotivetu, salidzinot ar 43 % 55—64 gadu grupa. Komunikacijas zina fokusgrupu
dalibnieki bija neapmierinati ar to, ka publiskaja telpa nav diskusiju par ZEZ, jo, vinuprat, Sadai
politikai butu jabut zinamaijau ilgaku laika periodu pirms ievieSanas, lai var laicigi planot automobila
izveli un citus apsverumus. Minimala komunikacija, pécak nostadot iedzivotajus fakta prieksa,
vinuprat, rada lielaku pretestibu neka plasa iemeslu un motivacijas apsprieSana publiskaja telpa.
Komunikacija par transporta sistému butu jafokuséjas uz pragmatisku pieeju — uzsverot atraku
noklusanu galapunkta un sastregumu mazinasanu, kas, pieaugot privato automobilu lietosanai,
Rigas centra fiziski vairs nav iespgjama.
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6. Gaisa kvalitate un sensoru dati

Nodala apkopoti skolénu iegutie gaisa kvalitates merijumi, kuri veikti gan dazados diennakts
periodos, gan brivdienas un darba dienas. Petijuma mérijumu eksperimentalaja dala iesaistijas
Rigas Kulturu vidusskolas, Rigas 21. vidusskolas, Natalijas Draudzinas vidusskolas, Rigas 49.
vidusskolas un Rigas Valsts 1. gimnazijas skoléni. lesaistes grafiks dots 6.1. attéla.

Rigas Kultdru Rigas 21. Natalijas Draudzinas Rigas 49. Rigas Valsts
vidusskola vidusskola vidusskola vidusskola 1. gimnazija
22.09.—17.10.2025. 27.10.—28.11.2025. 27.10.—01.12.2025. 06.01.—27.01.2026. 09.01.—30.01.2026

6.1. attéls. Skolénu iesaistes grafiks gaisa kvalitates mérijumu iequvé

Attieciba uz cietajam dalinam noteikti normativi vairakiem ekspozicijas laikiem; normativu
apkopojums dots 6.1. tabula.

6.1. tabula. Cieto dalinu gaisa kvalitates normativi un vadlinijas

1gads,ES 24h,ES 1 gads,

1 E

gads,ES 24 h,ES o 2030 16 2030 PVO 24 h, PVO
PM, 20 : 10 25 5 15
PM 40 50 20 45 15 45

10

Paskaidrojumi:

ES - Eiropas Savieniba un ari Latvija speka esoSais normativs
ES no 2030 — normativs, kur$ bas no 2030. gada

PVO - Pasaules Veselibas organizacijas rekomendéta vertiba

Analiz€jot iegutos merfjumu rezultatus, iespéju robezas indikativs salidzinajums veikts
gan ar spéka esosajiem normativiem, gan ar normativiem, kuri bas speka no 2030. gada, ka arl
Pasaules Veselibas organizacijas vadlinijam.

Ka zinams, meteorologiskiem parametriem ir bitiska ietekme uz gaisa kvalitati, un ikkatrs
gads ir sava zina unikals, tadél sagatavots indikativs ieskats meteorologisko parametru mainiba
Saja noverojumu perioda. Salidzinajumam analizéts analogs periods pirms gada. Analizei
izmantoti Latvijas Vides, geologijas un meteorologijas centra mérijumi, kuri iegati stacija Riga —
Universitate (Riga, Raina bulvart 19).

Analizétais periods 2025./2026. bija aukstaks (vidégji par 2,83 °C) un nedaudz sausaks
(par 7 % mazak nokrisnu) neka salidzinamais periods 2024./2025., un tas varéja veicinat cieto
dalinu paaugstinatu koncentraciju (samazinata dispersija, palielinatas emisijas no apkures).
Skatoties ménesu griezuma, konstatéts, ka lielakas meteorologiskas atskiribas novérojamas
ziemas perioda, pasi 2026. gada janvari, kad vidéja gaisa temperattra bija batiski zemaka neka
salldzinamaja perioda (skat. 6.2. attélu).
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Vidéja vértiba (temp. - °C, v&j$ - m/s, nokrisni - %) Temperattra 2024./2025.

15 Temperatdra 2025./2026.
VEjs 2024./2025.
VEjs 2025./2026.

10 Nokrisni 2024./2025.

Nokrisni 2025./2026.

-10

09.2024. 10.2024. 11.2024. 12.2024. 01.2025. 09.2025. 10.2025. 11.2025. 12.2025. 01.2026.

6.2. attéls. Meteorologisko pazimju dinamika divos analogos periodos (2024./2025. un 2025./2026.)

Petjuma tika analizeti PM,, un PM,  koncentraciju mérijumi, kas ieguti ar mobilajiem
sensoriem dazados skolenu parvietoSanas marsrutos Riga. Analize tika izmantoti vairak neka
696 tukstosi mernjumu, kas tika apvienoti vienota datu kopa. Aprakstosa statistika paradija,
ka PM, , un PM, koncentracijas pétijuma laika bija relativi lidzigas, kas norada uz domingjosu
smalko dalinu frakciju kopéja dalinu piesarnojuma. Tas ir raksturigi urbanai videi, kur galvenie
piesarnojuma avoti ir transporta emisijas un degSanas procesi. PM,; un PM, koncentracijas

paradija |oti augstu savstarpéjo korelaciju, kas liecina, ka lielako PM, j dalu veido smalkas dalinas.

Analizejot diennakts piesarnojuma dinamiku, tika identificetas maksimumstundas
(7.30-9.00 un 16.00-18.00), kas sakrit ar intensivakajiem transporta plusmas periodiem.
Videjas PM,, un PM,  koncentracijas maksimumstundas bija attiecigi par aptuveni 9-10 %
augstakas neka paréja diennakts laika. Sis rezultats norada uz transporta emisiju ietekmi uz
gaisa kvalitati pilsétvide. Aprekinatais transporta ietekmes indikators (Peak/Off-peak ratio) bija
aptuveni 1,09 [PM, ] un 1,10 [PM, ] dajinam. Sads rezultats rada mérenu transporta ietekmi uz
piesarnojuma [imeni, kas ir raksturigi pilsétas fonam, kur piesarnojumu ietekmé art citi avoti,
pieméram, apkure un sekundaro aerosolu veidosanas.

Mobilo sensoru merijumi tika salidzinati ar stacionaro gaisa kvalitates monitoringa staciju
datiem Kronvalda bulvart un Valdemara iela. Blenda—Altmana (Bland-Altman) analize paradija
nelielu pozitivu nobidi starp mobilajiem sensoriem un stacijam. Vidéja starpiba bija aptuveni
0,7-1ug/m? kas nozime, ka mobilie sensori vidégji uzradija nedaudz augstakas koncentracijas
neka stacionaras stacijas. Aprekinatas videjas kvadratiskas k|udas (RMSE) vértibas bija aptuveni
15 ug/m® PM,un 11 ug/me® PM, . gadijuma, kas liecina par lielaku mérijumu izkliedi augstakas
koncentracijas gadijuma. Sada izkliede ir raksturiga optiskajiem dalinu sensoriem un var bat
saistita ar lokalajiem piesarnojuma avotiem, kas mobilajos merjjumos tiek uztverti momentani,
salidzinot ar stacionarajam fona stacijam.

legUtie rezultati apstiprina, ka mobilie sensori spéj efektivi raksturot gaisa piesarnojuma
telpisko mainibu pilsetvide. Atskiribas starp mobilajiem sensoriem un stacionarajam stacijam
galvenokart skaidrojamas ar mérijjumu vietas specifiku. Stacionaras stacijas raksturo urbano
fonu, savukart mobilie sensori méra piesarnojumu tiesa transporta ietekmes zona, pieméeram,
pie ielam vai krustojumiem. Kopuma pétijuma rezultati liecina, ka mobilie sensori ir piemeérots
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instruments pilsetvides gaisa kvalitates telpiskai kartéSanai un transporta emisiju ietekmes
novertéSanai. Tomér, interpretéjot datus, ir janem véra metodologiskas atskiribas starp
mobilajiem sensoriem un stacionarajam monitoringa stacijam.

6.1. Rigas Kulturu vidusskolas
skolenu merijumu rezultati

Meérijumu kampana artelpas ieguti vairak neka 0,2 milj. mérijumu ierakstu rindu. Noverota
logiska un konsekventa frakcionara attieciba, PM,  ir konsekventi lielaks par PM, .. No iegUtajiem
rezultatiem redzams, ka medianu vértibas ir salidzinoSi zemas, kas liecina par labu gaisa kvalitati,
tomer lielas standartnovirzes liecina par butiskiem t. s. “piesarnojuma maksimumlielumiem” —
salidzinosi augstam, bet islaicigam cieto dalinu koncentracijam.

Koncentracija, ug/m? PM,
12 PM,, Pazime PM, PM,,
0 Novérojumu 56055 906333
skaits
8 Videja vertiba,
« ug/ms 6,06 7,27
° ’ Standartnovirze 6,32 6,67
4 25 % procentile 2,5 3.8
) Mediana, ug/m?3 4,0 50
75 % procentile 7,0 8,0

0

6.1.1. attéls. Cieto dajinu mérijumu rezultatu visparéjs raksturojums (dati: Rigas Kultru vidusskola)

Cietajam dalinam atkariba no frakcijas izmeéra ir noteikti normativi Eiropas Savieniba, ka art
nereti salidzinajums tiek veikts ar Pasaules Veselibas organizacijas rekomendacijam. Pasaules
Veselibas organizacijas rekomendacijas ir butiski stingrakas. Salidzinot iegutos merjumu
rezultatus, tika konstatets, ka:

cietajam dalinam PM, . 21 % gadijumu no visiem meérijumiem tika parsniegtas Pasaules
Veselibas organizacijas vadlinijas, savukart 1,5 % gadijumu konstatéts ari Latvija
noteikto ilgtermina normativu parsniegums;

cieto dalinu PM, ; gadijuma situacija ir labaka, proti, Pasaules Veselibas organizacijas

vadlinijas parsniegtas 4,6 % gadijumu, bet Latvija noteiktais ilgtermina gaisa kvalitates
robezlielums parsniegts 0,5 % gadijumu.

Analiz€jot atsevisSku skolénu parvietosanos un pakl|autibu cieto dalinu piesarnojumam,
no iegutajiem mertjumiem redzams, ka piesarnojuma limeni dazados parvietoSanas ce|os var
atSkirties pat 2—3 reizes, zemakas PM, ;. novérotas paklautibas vertibas ir 2,67 ug/m?, savukart
augstakas ir 8,05 ug/mé.

Ipasi atzim&jama augsta korelacija starp PM, . un PM,, Pirsona korelacijas koeficients ir
0,991, kas norada uz domin€josu tieSi smalko dalinu Tpatsvaru atmosféras gaisa un urbana
vide liecina par autotransporta butisku ietekmi.
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Koncentracija, ug/m?®

22.09.—28.09.2025. 29.09.—05.10.2025. 06.10.—12.10.2025.

©13.10.—17.10.2025.

6.1.2. attéls. Cieto dalinu vidéjas koncentracijas visa mérijjumu perioda (dati: Rigas Kultdru vidusskola)

Vidéja vertiba, Vidéja vertiba,
ug/m? 6,19 5,65 ug/m 7,42 6,66
Mediana 40 40 Mediana 52 50
Standartnovirze 6,43 5,81 Standartnovirze 6,83 5,95

Statistiska analize (VelCa t tests) liecina, ka abu izméru cietajam dalinam ir statistiski batiski
atskirigas koncentracijas darba dienas un brivdienas. Lielakas atskiribas starp brivdienam un
darba dienam konstatétas pat 20 ug/m? apmera.

Koncentracija, ug/m?®

PM,
PM

10

12— —m —m — - e e e e e e e e - O — —— — — - . [

20 21

o N Co N
| | |
| |
o |
| | |
—
|
|
(e}
| | |
cEE—
|
|
)
o
| | |
_
: =
|
|
_
N
| | |
)
w
| [ I
N
-y
| | |
]
(4]
| | | |
2
o
| | |
-
~N
| | |
=
(=]
| | |
]
O
| |
| |
| |
| |

6.1.3. attéls. Raksturigas cieto dalinu vidéjas koncentracijas dienas perioda (dati: Rigas Kultdru vidusskola)



6.1.4. attéls. Cieto dalinu PM, . koncentracijas (ug/m?), Rigas Kultru vidusskolas skolénu mérijumi
(koncentracijas: 0-15 ug/m?® zaja krasa; 15-25 ug/m?® dzeltena krasa; 25-50 ug/m? sarkana krasa)
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6.1.5. attéls. Cieto dajinu PM,  koncentracijas (ug/mq), Rigas Kultaru vidusskolas skolénu mérjjumi
(koncentracijas: 0—45 ug/m? zala krasa; 45-50 ug/m? dzeltena krasa; 50—100 ug/m?® sarkana krasa)
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6.2. Rigas 21. vidusskolas skolenu merijumu rezultati

MerTjumu veikSana artelpas ieguti vairak neka 39 tukstosi merijjumu ierakstu rindu. Ka bija
gaidams, lielako cieto dalinu koncentracijas ir augstakas, un zemas medianu vértibas liecina par
labu gaisa kvalitati, bet Sajos mérjumos noverojama lielaka standartnovize, tatad konstatéts
lielaks “maksimumepizozu” ipatsvars.

Koncentracija, ug/m? PM, s
14 PM,, Pazime PM, PM,,
” Noverojumu 59,47 39407
skaits
10 . —— —_— —
Videja vegtlba, 661 771
. X ug/m
X
] Standartnovirze 6,75 6,88
, 25 % procentile 3,0 4,0
Mediana, ug/m?3 4,8 6,0
2
75 % procentile 7.4 8,6

6.2.1. attéls. Cieto dajinu mérijumu rezultatu visparéjs raksturojums (dati: Rigas 21. vidusskola)

Cietajam dalinam atkariba no frakcijas izméra ir noteikti normativi Eiropas Savieniba (kas
ir speka ar1 Latvija), ka arT nereti salidzinajums tiek veikts ar Pasaules Veselibas organizacijas
rekomendacijam. Pasaules Vesellbas organizacijas rekomendacijas ir bdtiski stingrakas.
Salidzinot iegUtos merijumu rezultatus, tika konstatéts, ka:

cietajam dalinam PM, . 55 % gadijumu no visiem merijumiem tika parsniegtas Pasaules

Veselibas organizacijas vadlinijas, savukart 3,8 % gadijumu konstatéts ari Latvija
noteikto ilgtermina normativu parsniegums;

cieto dalinu PM, ; gadijuma situacija ir labaka, proti, Pasaules Veselibas organizacijas
vadlinijas parsniegtas 11,5 % gadijumu, bet Latvija noteiktais ilgtermina gaisa kvalitates

robezlielums parsniegts 1,2 % gadijumu.

Analiz€jot atseviSku skolénu parvietoSanos un pakl|autibu cieto dalinu piesarnojumam,
no iegutajiem mertjumiem redzams, ka piesarnojuma limeni dazados parvietoSanas ce|os var
atskirties pat piecas reizes, zemakas PM, . novérotas paklautibas vértibas ir 2,3 ug/m?, savukart
augstakas ir 11,8 ug/m?.

ArT Saja gadijuma konstatéta augsta korelacija starp PM,, un PM,, Pirsona korelacijas
koeficients ir 0,998, kas norada uz domingjosu tiesi smalko dalinu Tpatsvaru atmosféras gaisa
un urbana vide liecina par butisku autotransporta ietekmi.



Koncentracija, ug/m?®

27.10.—02.11.2025. 03.11.—09.11.2025. 10.11.—16.11.2025. 17.11.—21.11.2025.

6.2.2. attéls. Cieto dalinu vidéjas koncentracijas novérojumu nedélas (dati: Rigas 21. vidusskola)

Vidéja vertiba, Vidéja vertiba,
ug/ms 7,571 6,41 ug/m 8,55 7,52
Mediana 5,0 40 Mediana 6,0 50
Standartnovirze 6,55 7,53 Standartnovirze 6,70 7,58

Arn Rigas 21. vidusskolas skolénu iegutie mérijumi liecina par butiskam atSkiribam
merijumos, kuri ieguti darba dienas un brivdienas, atsevisku marsrutu gadijuma konstatétas pat
15-18 ug/m? atskiribas.

PM

- 5
Koncentracija, ug/m 25

66— — — — — — — — — — — — — — — — — — — = = = = = = = = == — — — — = PM

10

6.2.3. attéls. Raksturigas cieto dalinu vidéjas koncentracijas dienas perioda (dati: Rigas 21. vidusskola)
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Dienas profila analize rada, ka, rita stundas cieto dalinu koncentracija pakapeniski pieaug.
Ap plkst. 7.00-10.00 novérojams pirmais piesarnojuma pieaugums, kas, visticamak, ir saistits
ar rita satiksmes plasmu. Saja laika PM, ; koncentracija sasniedz aptuveni 6-8 pug/m?d, bet PM, g
koncentracija pieaug lidz apméram 7-10 pyg/mé.

Dienas vidu koncentracijas turpina pieaugt, un ap plkst. 13.00—16.00 tiek novérotas vienas
no augstakajam vértibam, kas nav |oti raksturigi. Saja perioda PM, , koncentracija sasniedz
aptuveni 11-11,5 ug/m? savukart PM, , koncentracija palielinas lidz apmeéram 12-13 ug/m?®.

Vakara stundas, ipasi ap plkst. 18.00—20.00, koncentracijas atkal pieaug un tiek novéerots
vel viens maksimums. Augstaka PM, , koncentracija sasniedz apmeéram 11,6 ug/m?, bet PM
koncentracija — apméram 12,8 pg/m2. Sis pieaugums, visticamak, ir saistits ar vakara satiksmes
intensitati un iespejamu apkures emisiju ietekmi.

6.2.4. attéls. Cieto dafinu PM, . koncentracijas (ug/m®), Rigas 21. vidusskolas skolénu mérijumi
(koncentracijas: 0—15 ug/m?® zala krasa; 15-25 ug/m? dzeltena krasa; 25-50 ug/m? sarkana krasa)
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6.2.5. attéls. Cieto dajinu PM,  koncentracijas (ug/m?), Rigas 21. vidusskolas skolénu meérijumi
(koncentracijas: 0-45 ug/m? zaja krasa; 45—50 ug/m?® dzeltena krasa; 50-100 ug/m?® sarkana krasa)
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6.3. Rigas 49. vidusskolas skolenu merijumu rezultati

Meérijumu kampana artelpas ieguti vairak neka 0,1 milj. mérijumu ierakstu rindu. Noverota
logiska un konsekventa frakcionara attieciba, PM,  ir konsekventi lielakas par PM, .. No iegutajiem
rezultatiem redzams, ka medianu vértibas ir salidzinoSi zemas, kas liecina par labu gaisa kvalitati,
tomer lielas standartnovirzes liecina par butiskiem t. s. “piesarnojuma maksimumlielumiem” —
salidzinosi augstam, bet islaicigam cieto dalinu koncentracijam.

Koncentracija, ug/m? PM, ;
25 PM,, Pazime PM, PM,,
Noverojumu 112027 117977
20 skaits
Vidégja vertiba,
15 ug/m? 8,95 10,10
Standartnovirze 7,32 7,56
10 57
X 25 % procentile 4,10 5,10
5 Mediana, ug/m?3 6,60 7,70

75 % procentile 11,40 12,50

6.3.1. attéls. Cieto dajinu mérijumu rezultatu visparéjs raksturojums (dati: Rigas 49. vidusskola)

Cietajam dalinam atkariba no frakcijas izmera ir noteikti normativi Eiropas Savieniba (kas
ir speka ar1 Latvija), ka art nereti salidzinajums tiek veikts ar Pasaules Veselibas organizacijas
rekomendacijam. Pasaules Vesellbas organizacijas rekomendacijas ir bdtiski stingrakas.
Salidzinot iegUtos meérijumu rezultatus, tika konstatéts, ka:

cietajam dalinam PM, . 11,21 % gadijumu no visiem mérijumiem tika parsniegtas
Pasaules Veselibas organizacijas vadlinijas, savukart 3,2 % gadijumu konstatéts arl
Latvija noteikto ilgtermina normativu parsniegums;

cieto dalinu PM, ; gadijuma situacija ir labaka, proti, Pasaules Veselibas organizacijas
vadlinijas parsniegtas 0,41 % gadijumu, bet Latvija noteiktais ilgtermina gaisa kvalitates
robezlielums parsniegts 0,14 % gadijumu.

Analizejot skolénu parvietoSanos un paklautibu cieto dalinu piesarnojumam, no iegutajiem
meérijumiem redzams, ka zemakas PM, . (stundu vidéjas vertibas) konstatétas agri no rita (plkst.
5.00), kad transporta intensitate un cilveku aktivitate ir mazaka, savukart dienas maksimums
sasniegts laika no plkst. 11.00 lidz 15.00, un tas ir vairakas reizes augstaks neka no rita.

Cietodalinu frakciju saistibair |oti augsta, konstatéts, ka Pirsona korelacijas koeficients starp
PM, ; un PM, ir 0,996, kas nozime |oti stipru pozitivu korelaciju — pieaugot PM, ;, novérojams ari
PM, ; palielinajums. Praktiski tas nozime, ka lielaka dala no PM, ir tiesi PM, . dalinu frakcija.
Aprékinété vidéja attieciba PM, ./PM,ir 0,82. Sada proporcija raksturiga piesarnojumam urbana
vide, kur domineé transporta emisijas, sadegSanas procesi, sekundaro aerosolu dalinas.
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Koncentracija, ug/m? PM, s
T4 PM,,
12
06.01.—11.01.2026.  12.01.—18.01.2026.  19.01.-25.01.2026. 26.01.—27.01.2026.
6.3.2. attéls. Cieto dalinu vidéjas koncentracijas novérojumu nedélas (dati: Rigas 49. vidusskola)
Vidéja vertiba, Vidéja vertiba,
ug/m? 8,66 5,07 ug/m? 9,83 6,16
Mediana 7,0 40 Mediana 8,0 50
Standartnovirze 7,05 4,25 Standartnovirze 7,28 4,44

Gan PM,, gan PM,  koncentracijas darba dienas ir augstakas un svarstigakas neka
brivdienas, kas liecina par transporta un cilveku aktivitates ietekmi uz gaisa kvalitati pilséta.
Standartnovirze darba dienas ir lielaka neka brivdienas, kas nozimée, ka piesarnojums biezak
strauji mainas, iesp€jami maksimuma rita un pécpusdienas satiksmes laika. Brivdienas
koncentracijas ir stabilakas un zemakas. Gan darba dienas, gan brivdienas abi piesarnotaji
(PM,; un PM, ) samazinas [idzigi, kas liecina, ka tiem ir kopigi piesarnojuma avoti (pieméram,
transporta emisijas un sadeg$anas procesi).

PM,

25

2 PM,,

Koncentracija, ug/m?®

6.3.3. attéls. Raksturigas cieto dalinu vidéjas koncentracijas dienas perioda (dati: Rigas 49. vidusskola)
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Kopuma diennakts profils parada raksturigu pilsétvides gaisa piesarnojuma dinamiku
ar zemakam koncentracijam nakts stundas, pieaugumu rita satiksmes laika un salidzinosi
augstakam koncentracijam dienas otraja puse. PM, . un PM, koncentraciju lidzigais svarstibu
raksturs norada uz kopigiem emisiju avotiem, kuru vidu butiska loma ir transporta emisijam.
Sakot ar rita stundam, koncentracijas pakapeniski palielinas. Ap plkst. 8.00—10.00 noverojams
pirmais butiskais pieaugums, kad PM, . koncentracija sasniedz aptuveni 8-8,5 ug/m?, bet
PM, , koncentracija pieaug lidz apméram 9-9,6 ug/me. Sis pieaugums sakrit ar rita satiksmes
intensitates palielinasanos pilséta. Dienas vidu koncentracijas turpina pieaugt, un ap plkst.
14.00-16.00 tiek sasniegti vieni no augstakajiem limeniem. Saja perioda PM,; koncentracija
sasniedz aptuveni 9,0-9,4 ug/m?, bet PM,  koncentracija palielinas lidz aptuveni 10,2-10,6 pg/mq.
Sis maksimums var bt saistits ar kombinétu transporta emisiju un atmosféras turbulences
procesu ietekmi.

Vakara stundas koncentracijas saglabajas salidzinosi augstas. Ap plkst. 18.00-20.00 PM,
koncentracija svarstas ap 8,8-9,2 ug/m? savukart PM, ; koncentracija ir aptuveni 10,0-10,4 pyg/m?®.
Tas var but saistits ar vakara satiksmes intensitati un iespgjamu lokalu emisiju pieaugumu.

6.3.4. attéls. Cieto dalinu PM,  koncentracijas (ug/m?), Rigas 49. vidusskolas skolénu mérijumi
(koncentracijas: 0—15 ug/m? zala krasa; 15-25 ug/m?dzeltena krasa; 25-50 ug/m?® sarkana krasa)
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6.3.5. attéls. Cieto dajinu PM,, koncentracijas (ug/m?), Rigas 49. vidusskolas skolénu meérijumi
(koncentracijas: 0-45 ug/m? zaja krasa; 45—50 ug/m?® dzeltena krasa; 50-100 ug/m?® sarkana krasa)
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6.4. Natalijas Draudzinas vidusskolas
skolenu merijumu rezultati

MerTjumu veikSana artelpas ieguti vairak neka 39 tukstosi merijjumu ierakstu rindu. Ka bija
gaidams, lielako cieto dalinu koncentracijas ir augstakas, un zemas medianu vértibas liecina par
labu gaisa kvalitati, bet Sajos mérijumos noverojama lielaka standartnovize, tatad konstatéts
lielaks “maksimumepizozu” ipatsvars.

Koncentracija, ug/m? PM, s
20 M, Pazime PM, PM,,
Noverojumu 55479 930079
16 skaits
Videja vegtlba, 6,71 700
12 ug/m
Standartnovirze 6,14 6,56
8 X
X 25 % procentile 3,0 4,0
4 Mediana, ug/m?3 50 6,0
75 % procentile 8,5 9,8

0

6.4.1. attéls. Cieto dalinu mérijumu rezultatu visparéjs raksturojums (dati — Nataljjas Draudzinas vidusskola)

Cietajam dalinam atkariba no frakcijas izméra ir noteikti normativi Eiropas Savieniba (kas
ir speka ar1 Latvija), ka arT nereti salidzinajums tiek veikts ar Pasaules Veselibas organizacijas
rekomendacijam. Pasaules Vesellbas organizacijas rekomendacijas ir bdtiski stingrakas.
Salidzinot iegUtos merijumu rezultatus, tika konstatéts, ka:

cietajam dalinam PM, . 12 % gadijumu no visiem merijumiem tika parsniegtas Pasaules
Veselibas organizacijas vadlinijas, savukart 2,4 % gadijumu konstatéts ari Latvija
noteikto ilgtermina normativu parsniegums;

cieto dalinu PM, ; gadijuma situacija ir labaka, proti, Pasaules Veselibas organizacijas

vadlinijas parsniegtas 0,6 % gadijumu, bet Latvija noteiktais ilgtermina gaisa kvalitates
robezlielums parsniegts 0,4 % gadijumu.

Analiz€jot atsevisSku skolénu parvietoSanos un pakl|autibu cieto dalinu piesarnojumam,
no iegutajiem mertjumiem redzams, ka piesarnojuma limeni dazados parvietoSanas ce|os var
atskirties 2-3 reizes, raksturigas PM, . variacijas diennakts laika ir no 3,0 ug/m? [idz 8,5 ug/m?®.

Cieto dalinu frakciju saistiba ir |oti augsta, konstatéts, ka Pirsona korelacijas koeficients
starp PM, ,un PM,ir 0,988, kas nozimé |oti stipru pozitivu korelaciju - pieaugot PM, ,, novérojams
ari PM, ; palielinajums. Praktiski tas nozime, ka lielaka dala no PM, ir tiesi PM, , dalinu frakcija.
Apréekinata videja attieciba PM, ./PM,ir 0,79. Sada proporcija raksturiga piesarnojumam urbana
vidé, kur domine transporta emisijas, sadegSanas procesi, sekundaro aerosolu dalinas.
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PM,

- 3
Koncentracija, ug/m 25

120 PM

8— — — — — — — — — I I — — — — — — — — —
4 . .

0 . . e _—
27.10.—02.11.2025. 03.11.—09.11.2025. 10.11.—16.11.2025. 17.11.—23.11.2025. 24.11.—-30.11.2025.

10

6.4.2. attéls. Cieto dalinu vidéjas koncentracijas novérojumu nedélas (dati: Natalijas Draudzinas vidusskola)

Vid&ja vértiba, Vid&ja vértiba,
ug/m? 6,83 6,0 ug/m 8,0 7,58
Mediana 50 41 Mediana 6,0 5,0
Standartnovirze 6,06 6,38 Standartnovirze 6,45 6,87

Skoléenu parvietosanas laika noverotas PM, ; un PM,  koncentracijas darba dienas ir
nedaudz augstakas neka brivdienas, kas, visticamak, ir saistits ar lielaku transporta intensitati
pilséta darba dienas. Brivdienas gaisa kvalitate ir stabilaka, bet darba dienas koncentracijas ir
mainigakas un biezak ar maksimumu.

PM

- 5
Koncentracija, ug/m 25

12 PM
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10

6.4.3. attéls. Raksturigas cieto dajinu videjas koncentracijas dienas perioda
(dati: Natalijas Draudzinas vidusskola)
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Kopuma diennakts profils parada raksturigu pilsétvides gaisa piesarnojuma dinamiku
ar zemakam koncentracijam nakts stundas, pieaugumu rita satiksmes laika un augstakam
koncentracijam vakara stundas. PM, . un PM, - koncentraciju lidziga dinamika liecina par kopigu
emisiju avotu domingjoso ietekmi, no kuriem butiskakais ir transporta emisijas.

6.4.4. attéls. Cieto dalinu PM, ; koncentracijas (ug/m?), Natalijas Draudzinas vidusskolas skolénu mérjumi
(koncentracijas: 0—15 ug/m? zaja krasa; 15-25 ug/m? dzeltena krasa; 25—50 ug/m?® sarkana krasa)
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6.4.5. attéls. Cieto dajinu PM,  koncentracijas (ug/m?), Natalijas Draudzinas vidusskolas skolénu mérijumi
(koncentracijas: 0-45 ug/m? zaja krasa; 45—50 ug/m?® dzeltena krasa; 50—100 ug/m? sarkana krasa)

63



6.5. Rigas Valsts 1. gimnazijas
skolénu merijumu rezultati

Mértjumu laika artelpas iegati vairak neka 0,1 milj. mérfjumu ierakstu rindu. Novérota logiska
un konsekventa frakcionara attieciba: PM, ir konsekventi lielakas par PM, .. No iegutajiem
rezultatiem redzams, ka medianu vértibas ir salidzinoSi zemas, kas liecina par labu gaisa kvalitati,
tomer lielas standartnovirzes liecina par butiskiem t. s. “piesarnojuma maksimumlielumiem” —
salidzinosi augstam, bet islaicigam cieto dalinu koncentracijam.

Koncentracija, ug/m? PM, ;
25 M, Pazime PM, PM,,
Noverojumu 55507 103207
20 skaits
Videgja vertiba,
s ug/m? 7,77 7,91
Standartnovirze 7,25 7,37
10
3 5 25 % procentile 3,0 3,1
5 Mediana, ug/m?3 5,6 5,7
75 % procentile 10,0 10,1

0

6.5.1. attéls. Cieto dalinu mérijumu rezultatu visparéjs raksturojums (dati — Rigas Valsts 1. gimnazija)

Cietajam dalinam atkariba no frakcijas izméra ir noteikti normativi (diennakts un gada
vértibas) Eiropas Savieniba, kas ir speka arl Latvija; ka arT nereti salidzinajums tiek veikts
ar Pasaules Vesellbas organizacijas rekomendacijam. Pasaules Vesellbas organizacijas
rekomendacijas ir batiski stingrakas. Salidzinot iegutos mérijumu rezultatus, tika konstatéts, ka:

cietajam dalinam PM, . 12,75 % gadijumu no visiem mérijumiem tika parsniegtas
Pasaules Veselibas organizacijas vadlinijas (24 h), savukart 3,63 % gadijumu konstatéts
ar Latvija noteikto ilgtermina normativu parsniegums;

cieto dalinu PM, ; gadijuma situacija ir labaka, proti, Pasaules Veselibas organizacijas
vadlinijas parsniegtas 0,28 % gadijumu, bet Latvija noteiktais ilgtermina gaisa kvalitates
robezlielums parsniegts 0,03 % gadijumu.

Analizgjot skolenu parvietoSanos un paklautibu cieto dalinu piesarnojumam, no iegutajiem
mérijumiem redzams, ka augstakas PM, . (stundu vidéjas vertibas) konstatétas rita un vakara
satiksmes maksimumstundas. No visiem kopégjiem artelpas mérijumiem aptuveni 1/10 dala
merfjumu ieguti maksimumstundas, t. i., plkst. 7.30-9.00 un plkst. 16.00-18.00. Indikativi,
salidzinot iegutos merijumus ar pasreiz speka esoso diennakts normativu Latvija, sikako cieto
dalinu PM, . paaugstinatas vertibas konstatétas 4,45 % gadijumu, bet PM, ;= 0,05 % gadijumu.

Cieto dalinu frakciju saistiba ir |oti augsta, konstatéts, ka Pirsona korelacijas koeficients
starp PM, ;un PM, /ir 0,999, kas nozimé praktiskiidentisku sakritibu — pieaugot PM, , novérojams
ari PM, ; palielinajums. Praktiski tas nozime, ka lielaka dala no PM, ir tiesi PM, , dalinu frakcija.
Apréekinata videja attieciba PM, ./PM, /ir 0,98. Sada proporcija raksturiga piesarnojumam urbana
vide, kur domine transporta emisijas, sadegSanas procesi, sekundaro aerosolu dalinas.
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Koncentracija, ug/m?®

09.01.—11.01.2026. 12.01.—18.01.2026. 19.01.—25.01.2026. 26.01.—30.01.2026.

6.5.2. attéls. Cieto dalinu vidéjas koncentracijas novérojumu nedélas (dati — Rigas Valsts 1. gimnazija)

Vidéja vertiba, Vidéja vertiba,
ug/ms 8,25 6,25 ug/m? 8,4 6,38
Mediana 57 52 Mediana 59 53
Standartnovirze 7,86 5,04 Standartnovirze 7,89 5,09
Gan PM,, gan PM,  koncentracijas darba dienas ir augstakas un svarstigakas neka

brivdienas, kas liecina par transporta un cilveku aktivitates ietekmi uz gaisa kvalitati pilséta.
Standartnovirze darba dienas ir lielaka neka brivdienas, kas nozimée, ka piesarnojums biezak
strauji mainas, iespgjams maksimums rita un pécpusdienas satiksmes laika. Brivdienas
koncentracijas ir stabilakas un zemakas. Gan darba dienas, gan brivdienas abi piesarnotaji
(PM,; un PM, ) samazinas [idzigi, kas liecina, ka tiem ir kopigi piesarnojuma avoti (pieméram,
transporta emisijas un sadegsanas procesi).

PM

- 5
Koncentracija, ug/m 25

16 PM

10

6.5.3. attéls. Raksturigas cieto dalinu videjas koncentracijas dienas perioda (dati — Rigas Valsts 1. gimnazija)
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6.5.4. attéls. Cieto dalinu PM, . koncentracijas (ug/m?), Rigas Valsts 1. gimnazijas skolénu merjumi
(koncentracijas: 0—15 ug/m?® zala krasa; 15-25 ug/m? dzeltena krasa; 25-50 ug/m? sarkana krasa)
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6.5.5. attéls. Cieto dajinu PM,, koncentracijas (ug/m?), Rigas Valsts 1. gimnazijas skolénu merijumi
(koncentracijas: 0-45 ug/m? zaja krasa; 45—50 ug/m?® dzeltena krasa; 50-100 ug/m?® sarkana krasa)
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legUtie merijumi liecina par acimredzamu autotransporta satiksmes ietekmi uz gaisa
kvalitati, tika identificéti vairaki punkti, kur tiesi PM, , koncentracija bija salidzinosi |oti augsta.
Raksturigi, ka Sie paaugstinata piesarnojuma punkti bija pie magistralo ielu krustojumiem,
pieméram, dazi no tiem: K. Barona un Gertrudes ielas krustojums, K. Valdemara un Stabu ielas
krustojums, Merkela un Marijas ielas krustojums, A. Caka un Bruninieku ielas krustojums.

Diemzél nav daudz pétijumu par specifisku, ar laikapstakliem saistitu parvaldibas
pasakumu ietekmi uz gaisa kvalitati. Bet, ta ka Saja péetijuma tika konstatets, ka transporta
raditais piesarnojums maksimumstundas tieSam ir batiski augstaks, ka salidzinoSs piemers
jeb iesp€ja, ka samazinat So piesarnojumu, indikativi tika apskatitas situacijas, kad Riga tika
ieviestas t. s. “putena biletes”. Veésturiski sadu situaciju nav daudz: 7.11.2076., 05.01.2027,,
23.02.2017., 30.11.2023., 22.04.2024.-23.04.2024. SalidzinaSanai atlasitas meteorologiski un
no saimnieciskas aktivitates skatupunkta lidzvértigas dienas. Apkopota veida iegutie rezultati
atspoguloti 6.5.6. un 6.5.7 attélos.

Koncentracija, ug/m?® "Putena biletes diena”
(30.11.2023.)
45
Ziemas diena ar
snigsanu
40 Ziemas diena bez
nokrisniem
35 ‘Pavasara putena bilete”
(22.04.2024.—23.04.2024.)
30 Sausa pavasara diena
Pavasara diena ar
nokrisniem
25
20
15
o \/\
5
0
0 3 6 9 12 15 18 21 Dienas stunda

6.5.6. attéls. Cieto dafinu PM, . koncentraciju (ug/m?) diennakts mainiba ‘putena biletes” diena un citas
lidzvertigas dienas

lzmantojot paru ttestu, iespéjams pieradit, ka “putena bileSu” un putena dienas piesarnojuma
[fmenis bija statistiski batiski (p < 0,001) zemaks, tomeér nav iespgjams apgalvot, ka tiesi tikai
“putena biletes” samazinaja piesarnojuma limeni, jo, visticamak, lielaka ietekme bija nokrisniem.
Tomeér, lai arT atSkiriba starp koncentracijam dienas ar snigSanu un dienas, kad tika ieviestas
“putena biletes”, ir 2,4 + 2,0 robezas (atkariba no diennakts stundas), post-hoc Tjukija tests
liecina, ka tas nebUtu uzskatamas par statistiski batiskam.

Cieto dalinu PM, gadijuma TpasSi atskirigas un statistiski bdtiskas ir koncentracijas, kuras
iegUtas sausas pavasara dienas, un augstas koncentracijas, visticamak, skaidrojamas ar specigu
sedimentéta materiala resuspensiju. Lidzigi ka PM,. gadijuma ari lielako cieto dalinu (PM,))
zemakas, statistiski butiski atSkirigakas koncentracijas konstatétas diena ar spécigu puteni un
ieviesto “putena bileti”. Pavasara “putena bileSu” dienas neuzrada unikalu gaisa kvalitates profilu —
cieto dalinu piesarnojuma limenis atbilst tipiskai dienai ar stipriem nokrisniem, kas liecina, ka
Sados specifiskos apstaklos nokrisnu ietekme uz piesarnojuma limeni prevale.
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Koncentracija, ug/m?®
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6.5.7. attéls. Cieto dalinu PM,  koncentraciju (ug/m?) diennakts mainiba ‘putena biletes” diena un citas

lidzvertigas dienas
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7. Secinajumi

Saja parskata analizéta parvieto$anas prakse un izvéles Riga konteksta ar Rigas centra
skolu skolénu ievaktajiem gaisa kvalitates datiem. Lai gan Riga ir labas iestrades ilgtspéjigai
transporta sistémai, kopuma reti kurs pilsétas iedzivotajs ar kop€jo transporta sistemu ir pilniba
apmierinats. Daudzi stratégiskie merki ir istenoSanas stadija vél bez redzamiem rezultatiem,
bet izpratne par gaisa kvalitates, klimata, vides un veselibas svarigumu kopuma ir relativi zema.

Petljuma rezultati liecina, ka, lai gan sabiedriska transporta lietojums ir plass, mobilitates
sistéma Rigas metropoles teritorija ir strukturali balstita uz privatajiem automobiliem, ko dala
iedzivotaju redz ka atraku, elastigaku un drosaku transporta veidu savu ikdienas parvietosSanas
vajadzibu nodroSinasanai. Tas rezultéjas sastregumos, sliktaka gaisa kvalitaté un alternativam
transportam nepiemerotas ielas. Sabiedriskais transports tikai dala gadijumu ir atraks un ertaks,
bet citos — batiski ilgaks. Savukart veselibas un vidiskuma izpratne ir batiska |oti nelielai dalai
iedzivotaju, attiecigi tai ir nebdtiska loma automobilu lietoSanas samazinasana. Ta art butiski
nemainas, uzzinot par autotransporta lietojuma negativo ietekmi uz gaisa kvalitati un klimatu.

Gaisa kvalitate butiski pasliktinas maksimumstundas

PM,. un PM,  koncentracijas pétijuma laika kopuma pec pasreizéja standarta bija
apmierinosas, kas liecina par relativi labu pilsétvides gaisa kvalitati, tomeér merijjumos tika
konstateti Tslaicigi piesarnojuma maksimumi, un gaisa kvalitates standarts drizuma tiks
paaugstinats. Starp PM, . un PM, koncentracijam konstatéta |oti augsta korelacija (Pirsona
koeficients 0,988-0,999), kas norada, ka lielako PM., dalu veido sikakas PM, . dalinas un
piesarnojumu liela mera ietekmeé transporta emisijas un sadegSanas procesi.

Darba dienas PM, , un PM, j koncentracijas bija augstakas neka brivdienas, kas skaidrojams
ar intensivaku transporta plismu un lielaku cilvéku aktivitati pilséta. Darba dienas noverota art
lielaka koncentraciju svarstiba. Diennakts gaita konstatéti divi piesarnojuma maksimumi, kas
sakrit ar satiksmes maksimumstundam (plkst. 7.30—9.00 un 16.00-18.00). Maksimumstundas
dalinu koncentracijas bija aptuveni par 9-10 % augstakas neka pareja diennakts laika.

Starp skolam noveérotas butiskas atSkiribas piesarnojuma limenos, un dazados skolénu
parvietoSanas marsrutos dalinu koncentracijas atskiras pat vairakas reizes, kas liecina par lielu
gaisa piesarnojuma telpisko mainibu pilsétvide. Salidzinot mobilos sensorus ar stacionarajam
monitoringa stacijam, konstatéta neliela nobide — mobilie sensori vidégji uzradija nedaudz
augstakas koncentracijas, kas skaidrojams ar mérjjumu veikSanu tiesa emisiju avotu tuvuma.

Mobilitates izvele pagaidam ir pragmatiska, nevis vertibas balstita

Petijuma rezultati liecina, ka mobilitates paradumi Rigas metropoles teritorija ir salidzinosi
stabila sociala prakse, kuru nosaka ikdienas dzives organizacija, telpiska struktdra un pieejamo
transporta alternativu kvalitate. Cela ilgums un merkis batiski strukturé parvietoSanas izveles.
Pieméram, jaunieSiem T1sos attalumos dominé aktiva mobilitate, videjos — sabiedriskais
transports, bet garos attalumos bdtiski pieaug automobila izmanto$ana (ka pasazierim).

ParvietoSanas veida izvéle iedzivotajiem galvenokart ir pragmatisks leEmums. Mobilitates
izvelés dominé tas, cik atri (svarigakais 77 % iedzivotaju), erti (64 %) un elastigi (45 %) ir iesp&jams
nok|Ut galameérki un organizet ikdienas aktivitates. Tas nozimé, ka transporta sistémas uztvere ir
ciesi saistita ar ikdienas laika ekonomiju — iespéju efektivi apvienot darbu, gimenes pienakumus,
iepirkSanos un citus uzdevumus. Automobila izvéle lielakoties tiek pamatota ar komfortu, brivibu
un logistikas nepiecieSamibu.
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Tas arinozimeé, ka Sabriza situacija mobilitates paradumus ir grati mainit tikai ar normativiem
vai vertibu argumentiem. Ar veselibu, vidi un klimatu saistitie apsvérumi sabiedribas mobilitates
izvéle spele relativi nelielu lomu. Tade| mobilitates politika, kas koncentréjas tikai uz vidisko
argumentaciju (to ka izskirosu mingja tikai 3 % respondentu), visticamak, nebls pietiekami
efektiva bez praktisku alternativu uzlaboSanas. Vienlaikus dala dalibnieku ka priekSnoteikumu
lielakai vértibu nozimei redz dzives tempa samazinasanos, kur atrums vairs nav noteicoSais
ekonomikas un domasanas virzitajspeks.

Automobila lietosana ir cieSi saistita ar ikdienas strukttiru

Privata automobila izmantoSana nav tikai individuala izvele — ta liela mera ir strukturali
noteikta. Ipadi tas attiecas uz majsaimniecibam ar bérniem un uz Pierigas iedzivotajiem, kuriem
sabiedriskais transports nav atri sasniedzams. Sajas grupas mobilitates sistéma biezi ir balstita
uz automobiliem, jo tie nodroSina elastibu un iespéju vairakus ikdienas uzdevumus apvienot
viena brauciena. 61 % automobilu lietotaju uzskata, ka automobilu lietoSanas samazinasana
bérnu logistika ir neiespgjama vai maz ticama. Starp jaunieSiem novérojamas atskiribas ari
dzimumu griezuma: meitenes biezak ir regularas sabiedriska transporta lietotajas, savukart
puiSiem relativi biezak konstatéjama attalinasanas no sabiedriska transporta un potenciali
augstaks nakotnes autoorientacijas risks.

Lai gan Sobrid jauniesi primari izmanto sabiedrisko transportu (~75 % regulari) un tas ir
normalizéts ka galvenais riks, vinu nakotnes trajektorija ir nestabila. Aptuveni 55 % jaunieSu
paredz, ka péc pieciem gadiem galvenokart parvietosies ar automobili. ST vélme saglabajas
ar regularo sabiedriska transporta lietotaju vidu un nav tieSi atkariga ne no cela garuma, ne
no automobila pieejamibas majsaimnieciba. Tas norada, ka mobilitates nakotnes izvele nav
reducéjama tikai uz infrastruktdru vai praktisku nepiecieSamibu — ta saknojas mobilitates
identitate, socialajas normas un autonomijas uztvere.

Tasnozimée, kamobilitates politika nevar but vecumneitrala undzimumneitrala — intervencem
jabut diferencétam gan komunikacija, gan infrastruktiras plano$ana. Mobilitates paradumu
maina dazadas iedzivotaju grupas bs sarezgitaka un prasis sistémiskas parmainas — pieméram,
labaku sabiedriska transporta savienojamibu, drosu bérnu mobilitati un infrastruktdru, kas |auj
efektivi organizet ikdienas parvietosanos bez automobila. Tomeér batisks ir arT vertibu jautajums.

Alternativu kvalitate ir svarigakais priekSnoteikums mobilitates mainai

Petijums parada, ka mobilitates paradumu mainas potencials ir ciesi saistits ar alternativu
transporta veidu kvalitati. Ja sabiedriskais transports butu atraks, regularaks un labak savienots
starp dazadam pilsétas apkaimeém, tas varétu batiski palielinat iedzivotaju gatavibu izmantot to
biezak.

Svarigi ir arn tas, ka iedzivotaji TpasSi noverté transporta sistéemas uzticamibu un
prognozejamibu. Tas nozimé, ka sabiedriska transporta konkurétspéja ar privato automobili ir
cieSi saistita ar cela pavadito laiku un spéju izvairities no sastréegumiem. Tade| infrastruktaras
risinajumi, pieméram, sabiedriska transporta joslas vai prioritate satiksmé, var but |oti nozimigi
mobilitates paradumu maina. Sabiedriska transporta pievilcibu samazina diskomforts lielako
sastregumu stundas un socialas drosibas un higienas jautajumi, kas jarisina ar plasakas
socialas politikas palidzibu.

Parmainas iespéjamas ar uzlabojumiem, nevis tikai ar ierobeZzojumiem

Gan aptauju, gan fokusgrupu dati liecina, ka iedzivotaji daudz labak reagé uz “burkaniem”
(alternativu uzlabosanu) neka “patagam” (principu “piesarnotajs maksa”). Lielako motivéjoso
potencialu iedzivotaji saskata atraka, biezaka sabiedriskaja transporta un tieSos savienojumos
(42—-46 % tas butu izskirosi).
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Maksa par iebrauksanu Rigas centra varétu veicinat mobilitates paradumu mainu, tacu
aptaujas rezultati liecina, ka ST maina, visticamak, bus pakapeniska. Lielaka dala iedzivotaju
sada situacija nevis atteiktos no automobila pilniba, bet drizak pielagotu savus paradumus —
pieméram, brauktu retak vai izmantotu alternativas dazos braucienos. Tas nozime, ka sads
instruments varetu samazinat kopé&jo braucienu skaitu, bet ne vienmer pilniba aizstat automobili
ar citiem transporta veidiem. Turklat sada politika bus efektivaka, ja to papildinas redzami
mobilitates sistémas uzlabojumi.

Tas nozimé, ka mobilitates parveide, visticamak, notiks pakapeniski, nevis strauji. Politikas
veidotajiem tas nozimé nepiecieSamibu planot ilgtermina mobilitates parmainas, kuras
infrastruktaras uzlabojumi, pakalpojumu kvalitate un ekonomiskie signali tiek ieviesti secigi un
savstarpéji papildinoSi. No ZEZ scenarijiem iedzivotaju vertejuma bazes scenarijs Skita vieglak
pienemams, lai gan ambiciozais — logiski saprotamaks.
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8. leteikumi ricibpolitikas uzlabosanai

Kopuma pétijuma noteiktie ricibpolitikas virzieni saskan ar dazados Rigas politikas
plano$anas dokumentos paredzéto ricibu, noradot uz to, ka dazas no esoSajam stratégiskajam
darbibam ir jaturpina Tstenot un, iesp&jams, japastiprina, jo lldzsSing€jo darbibu efektivitate nav
bijusi pietiekama. No pétijuma izrietoSie ieteikumi ir izstradati sasaisté ar esoSajiem transporta
un gaisa kvalitates planosanas dokumentiem Rigas valstspilséta. Tie ir veidoti, balstoties
iedzivotaju ieteikumos un redzejumu analizé. Lai gan lielaka dala no pasakumiem jau ir planoti,
tie Seit Ipasi izcelti, jo péc gaisa kvalitates datiem un iedzivotaju uzskatiem tie Sobrid funkcione
vaji, un tas ari darits noltka pastiprinat vajadzibu péc integréetas, holistiskas pieejas un attiecigas
komunikacijas. Vienlaikus starp tematiskajiem ieteikumiem ir arl vairaki tadi ieteikumi, kas
planosanas dokumentos nav atrodami.

8.1. Integret transporta planosanu
visa metropoles teritorija

Petljlums parada butisku nepiecieSamibu Tstenot visaptveroSu transporta planosanu,
lai samazinatu atkaribu no privatajiem automobiliem, ka to paredz Rigas metropoles
areala ilgtspéjiga integréta sabiedriska transporta plans 2024.-2030. gadam (lISTP), Rigas
valstspilsétas ilgtspejigas energétikas un klimata ricibas plans 2022.-2030. gadam (IEKRP)
un Klimata pilsétas liguma Rigas valstspilsétas Ricibas plans klimata mérku sasniegSanai lidz
2030. gadam (KPLRP).

Lai padaritu értaku citu parvietoSanas veidu kombinéSanu ar sabiedrisko transportu, 1pasi

Pierigas iedzivotajiem, kuri veido butisku dalu no automobilu lietotajiem Riga, uzmaniba japievers:

1) Pierigas autobusu integracijai Rigas sabiedriska transporta tikla, cita starpa veidojot
sinergiju, nevis parklasanos ar dzelzcelu (IISTP 8. pasakums; KPLRP T4.3));

2) integrétas tarifu, bileSu un meéeneshileSu sistémas ievieSanai starp Rigu un Pierigu
(IISTP 7. pasakums);

3) tadu jaunu mobilitates punktu izveidei, kas ir tiesi paredzeti, lai parséstos no
automobiliem un velosipédiem, braucot no specifiskam Pierigas vietam (IISTP 6.
pasakums; GKURP 2.1.f);

4) Park & Ride autostavvietu izveidei mobilitates punktos, kas Tpasi paredzéti specifiskiem
Pierigas regioniem (KPLRP T1.1.);

5) Pierigas pasvaldibu stimuliem sabiedriska transporta izmanto$anai (pieméram,
bezmaksas braucieni uz Rigu Jirmala deklarétajiem iedzivotajiem).

8.2. Pilnveidot sabiedriska transporta
kvalitati, tikla attistibu un drosSibu

Petijums kopuma apstiprina nepiecieSamibu Istenot Rigas planoSanas dokumentos
nostiprinato koncepciju veidot sabiedrisko transportu, itTpasi vilcienu un tramvaju, par mobilitates
mugurkaulu (AP2027; IISTP). Lai gan pie ta jau ilgstosi tiek stradats, iedzivotajiem joprojam nav
sajutas, ka tas ir istenots, un ir daudz skeérs|u, kapéc cilveki neizvélas sabiedrisko transportu.
Ipada uzmaniba japievers:
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5)

tadu ceu paplasinasanai, kuros ST ir brauksanas prioritate (KPLRP T4.1.), un luksoforu
objektu pielagosana ST prioritates nodrosinasanai (AP2027 APS0375; GKURP 2.1.g), lai
ST padaritu atraku par privato autotransportu;

marsrutu tiklu efektivizacijai, lai tos piemeérotu iedzivotaju parvietoSanas paradumiem,
attistitu parsésanas punktus un piesaistitu jaunus lietotajus (AP2027 APS0362; KPLRP
T4.2.; GKURP 2.1.d);

dzelzcela kapacitates, vilcienu biezuma un savienojamibas palielinasanai (IISTP 3.
pasakums);

tramvaja [iniju attistibai un paplasinasanai (RIAS2030 134; GKURP 2.1.c), nemot véra,
ka iedzivotaji pétijuma Tpasi uzsverusi tramvaja ertumu;

menesbileSu cenu politikas un lietotaju grupu diferenciacijas izvértéSanai, lai varétu
piesaistit vislielako iedzivotaju skaitu.

Sabiedriska transporta lietoSanas kvalitati veido ari sociala situacija pilséta. Tas nozime, ka
uzmaniba japievers:

D

2)

meérktiecigai bezpajumtniecibas izbeigSanai Riga, izmantojot integretu majok|u, socialo
un veselibas politiku un pakalpojumus (MPP RV2 U2.3));

socialo pakalpojumu attistibai un starpnozaru sadarbibai, efektivi risinot socialas
problémas pilséta (AP2027 P07-02);

socialas rehabilitacijas pakalpojumiem, preventivajam darbam ar jauniesiem un
iedzivotaju resocializacijai péc ieslodzijuma vietas atstasanas, lai samazinatu recidivu
un noziedzibu;

droSas un gudras sabiedriska transporta lietoSanas instrukcijai skolas un skaidriem
algoritmiem, kuri paredz, ko darit nepatikamas situacijas sabiedriskaja transporta
(pieméram, lietojot Rigas pasvaldibas policijas lietotni).

8.3. Samazinat satiksmes parslodzi Rigas centra

Lai uzlabotu parvietoSanas atrumu un gaisa kvalitati Rigas centra un samazinatu
kopejas SEG emisijas, japaredz kompleksi pasakumi autotransporta plusmu samazinasanai.
Petijums rada, ka joprojam ir nepiecieSams samazinat transporta emisijas maksimumstundas,
sastregumus kopuma, piesarnojuma maksimumus krustojumos, ka ari kravas un sabiedriska
transporta emisijas pilséta. Ipaga uzmaniba japievers:

D

visu transporta [idzek|lu un veidu (privata, komercparvadajumu, koplietoSanas un
sabiedriska) parejai uz bezemisiju transportu (GKURP 1.4.), lai samazinatu transporta
emisijas krustojumos un maksimumstundas;

Rigas centra elektroautomobilu uzlades attistibas koncepcijas izstradei, nemot piemeru
no pilsetam, kur ielu malas plasi pieejamas uzlades iekartas (piem., Oslo un Kopenhagena);

autonovietnu koncepciju attistibai (AP2027 APS0399) un stavvietu ienémumu
novirzisanai ilgtspéjigai mobilitatei (KPLRP T5.4.-T5.6.), saglabajot privilegijas
bezemisiju un koplietosanas transportam (GKURP 1.3.c) un potenciali pielaujot art
bezlimita bezmaksas staveSanas atcelSanu, jo arl bezemisiju privatais transports
piedalas sastrégumu veidoSana (bet saglabajot bezmaksas Tstermina staveésanu,
mazaku kopé&jo maksu autoparka nomainas veicinasanai);

satiksmes atruma mazinasanas pasakumiem, veidojot 30 km/h zonas (KPLRP T5.3.)
un sabiedriskajam transportam potenciali paredzot lielaku atrumu;
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automobilu un velotransporta koplietoSanas (platformu atbalsts un privilégijas)
un kopbrauksanas (pieméram, ar lietotnes palidzibu) veicinasanai, paredzot viegli
lietojamus sadarbibas risinajumus, 1pasi bérnu vecakiem,

efektivam Rigas centra apbraukSanas iespejam [idz ar efektivu tranzita koridoru attistibu
(AP2027 APS0321), vienlaikus mazinot parslodzi tajos;

pakapeniskai (ar plasu iepriekséju komunikaciju) iebrauk$anas ierobezojumu vai zemo
emisiju zonas ievieSanai Rigas centralaja dala, sakot ar daléju jeb bazes scenariju un
pilotteritorijam® (GKURP 1.7.a);

braukSanas maksas atcelSanai sabiedriskaja transporta dienas ar sliktu gaisa kvalitati ka
putena laika, kad bilesu iespaida uzradas butiski gaisa kvalitates uzlabojumi (GKURP 2.1.h).

8.4. Attistit piemerotas, drosas, patikamas ielas

gajejiem, velosatiksmei un mikromobilitatei

diskusijas, izcelami $adi politikas virzieni:

1)

2)

lai noverstu puteklu koncentraciju, ieteicams paredzet ielu brauktuvju biezaku tirisanu,
ne vien slaukot, bet art mazgajot ar augstspiediena straklu (GKURP 1.9.3, b);

gajéju infrastruktdras attistiba atbilstosi Rigas mobilitates hierarhijai (AP2027 PO1-

02), kura gajéejs ir centra un tam ir pielagotas ietves, drosibas salinas un luksoforu
reguléjums, taja skaita izbavejot drosu infrastruktdru pie izglitibas iestadém (APS0957);

zalas mobilitates zonu veido$ana, samazinot pak|autibu paaugstinatam piesarnojumam
uzielam;

dro$a un nepartraukta velocelinu un velonovietnu tikla (KPLRP T3.1.; T3.2.) izveide, kas
mikromobilitates braucienus padara viegli planojamus kopa ar sabiedrisko transportu,
taja skaita tados pakalpojumos ka Google Maps;

gajeju ielu izveide Rigas centra gan pastavigi, gan periodiski lokalu svetku laika
(KPLRP T3.3));

Rigas zalinasanas veicinasana, kas iedzivotajiem ir svariga gan aktivas parvietosanas
kvalitates uzlabosanai, mazinot siltumsalas, gan lai uzlabotu gaisa kvalitati (AP2027
APS0529; APS1498; APS1673), aptverot gan ielas, gan jumtus un fasades;

samazinat smilts un sals maisijumu izmantoSanu, lietojot mazak piesarnojosas
alternativas, pieméram, jau plasak lietotas granita Skembas.

8.5. Mazinat dazada veida nevienlidzibu
Riga un sabiedriba kopuma

Viens no centralajiem Skérsliem, kas trauce ieviest zemo emisiju zonu, uzlabot drosibas
sajUtu un samazinat konkurencipar Rigas centra skolam, ir dazada veida nevienlidziba sabiedriba.
Pétijluma dalibnieki nevienlidzibas mazinasanu uzskatija par vienu no priekSnosacijumiem, lai
transporta plismas mazinasanas iniciativas, it ipasi ar ierobezojoSu raksturu, butu iespgjamas.
Tas ietver pasakumus, kas paredz:

% RVP SIA “Ernst & Young Baltic” (2025). Rigas Zemo emisiju zonas alternativie scenariji.

75



sabalanseét izglitibas iestazu tiklu, izlidzinot izghtibas kvalitati starp skolam centra un
apkaimés un veicinot iek|aujosu izglitibu katra skola, tadgjadi mazinot nepiecieSamibu
parvietoties uz skolam citas apkaimés (AP2027);
atvieglojumus un iznémumu sistemu mazak aizsargatiem iedzivotajiem ZEZ ietvaros,
pieméram, zonas iedzivotajiem, personam ar invaliditati, daudzbérnu gimeném u. c.
grupam, taja skaita mazinot zonas gentrifikaciju;

ielu un sabiedrisko €ku infrastruktdru izbavet veidos, kas atbalsta neaizsargatako
grupu — bérnu, vecaku ar béerniem, senioru un cilveku ar invaliditati — mobilitati;

atbalstu bezemisiju un mazemisiju automobiliem un mikromobilitates riku iegadei
mazaizsargatakajam majsaimniecibam un pakalpojumu sniedzejiem, kas apkalpo Sis
grupas, ka to paredz Sociala klimata fonda plans (C2.F.12; C2.F.I3);

veicinat pakalpojumu, kulttras un izklaides pieejamibu apkaimés, mazinot parmerigo
Rigas centra noslodzi;

nevienlidzibu mazinasanu nacionala limenr, taja skaita turpinot progresiva ienakumu
nodokla sistemas attistibu.

8.6. Aktivi komunicet par transporta ietekmi
uz vidi, pieejamajiem datiem un veicinat
amatierzinatni un iesaisti taja

Péetijums apliecina nepiecieSamibu batiski vairot iedzivotaju un jauniesu izpratni par dazadu
parvietoSanas veidu ietekmi uz gaisa kvalitati, vidi un klimatu. Turklat visu veidu komunikacijai
un kampanam saistiba ar planotajiem politikas virzieniem un parmainam ir jabut savlaicigam.
Ricibas virzieni:

D

2)

paplasinat gaisa kvalitates monitoringu, izveidojot sensoru tiklu momentanam
monitoringam, kas tiktu savienots ar satiksmes organizacijas sistemam;

veicinat iedzivotaju iesaisti planoSana un amatierzinatneé dazadas pétijumu stadijas —
no datu vaksanas lidz analizei un validesanai;

izglitojosu informacija, macibas skolas (AP2027 APS0770), Rigas iedzivotajiem
paredzétas akcijas ar spélem un kampanas gaisa kvalitates un SEG emisiju apjoma

”ou

apzinasanai, ka “Diena bez auto’, “Brauc drosi uz skolu” u. tml. (IEKRP 12.3.3.);

plasa komunikacija par ZEZ (un maksas stavvietu) politikas mérkiem, ieguvumiem un
pilsétas istenotajiem prieksdarbiem un prieksnosacijumu izpildi, jo ZEZ lidz Sim Rigas
iedzivotajiem ir maz zinama iniciativa un dalai, to izdzirdot, jau ir izveidojies priekSstats,
ka ta tiek mérktiecigi slepta;

veicinatleno dzivesveidu, aktivo parvietoSanos, veselibasierindoSanu prioritasu saraksta
un labas dzives mode|us, kas nav atkarigi no paatrinatas parvietosanas, augsta resursu
patérina un CO, emisijam, lai sasniegtu augstu dzives kvalitati.

No komunikacijas satura viedokla svarigi, ka sabiedriskais transports tiek izcelts ka erts,
pragmatisks, elastigs, tehnologiski attistits un ar tiecibu btt atraks risinajums, lai parvietotos
Riga. Tadejadi komunikacija tiek nemti vera svarigakie iedzivotaju apsverumi, kas ietekmé
izveles, |aujot gatavoties nakotnei, kura sabiedriskais transports bus atraks un ertaks.
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