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1. Autoceļi 
1.1.  Situācijas raksturojums

Latvijā 2012. gada 1. janvārī uzskaitīti 72 442 km autoceļu un ielu (1. tabula). Vienotā autoceļu tīkla vidējais blīvums ir 1,122 km uz 1 km2. Kopējais valsts autoceļu garums ir 20 117 km. Valsts autoceļu tīkla vidējais blīvums ir 0,312 km uz 1 km2 , kas ir līdzīgs visās trijās Baltijas valstīs.

1. tabula. 
Autoceļu tīklu raksturojošie dati

	Ceļu klasifikācija
	Ceļu garums 2011. g. 1. janvārī, km
	%

	
	ar asfalta segumu
	ar šķembu un grants segumu
	bez seguma
	kopā
	

	Valsts autoceļi, t. sk.:
	8456
	11661
	
	20117
	27,8

	galvenie autoceļi (A)
	1651
	
	
	1651
	

	reģionālie autoceļi (P)
	4188
	1128
	
	5316
	

	vietējie autoceļi (V)
	2617
	10533
	
	13150
	

	Pašvaldību autoceļi un ielas, t. sk.:
	5644
	33039
	
	38683
	53,4

	autoceļi
	1056
	29593
	
	30649
	

	ielas
	4588
	3446
	
	8034
	

	Meža ceļi
	
	6216
	3926
	10142
	14,0

	Māju ceļi
	500
	3000
	
	3500
	4,8

	Kopā ceļi un ielas
	14600
	53916
	3926
	72442
	100


Avots: VAS „Latvijas Valsts ceļi”
Autoceļu tīkla blīvums Latvijā ir vērtējams kā pietiekošs, jo nodrošina pieejamību no jebkuras apdzīvotas teritorijas līdz tuvākajam administratīvajam centram, savieno administratīvos centrus savā starpā, kā arī ar valsts galvaspilsētu.

Intensīvi noslogotākā un nozīmīgākā vienotā autoceļa tīkla daļa ir valsts autoceļi un īpaši valsts galvenie autoceļi (zem). Satiksmes intensitāte kopumā uz valsts galvenajiem autoceļiem pēdējos gados ir strauji mainījusies. Līdz 2006. gadam satiksmes intensitātes pieaugums ir bijis salīdzinoši vienmērīgs 6-8% gadā. 2007. gadā palielinoties sabiedriskai un ekonomiskai aktivitātei, transporta plūsma valsts galvenajos autoceļos palielinājās par 19,8%. Taču, pasliktinoties ekonomiskai situācijai, jau ar 2008. gadu kopējā satiksmes intensitāte sāka samazināties. 2008. gadā tā samazinājās par 3,54% salīdzinājumā ar 2007. gadu, 2009. gadā salīdzinot ar 2008. gadu - 13,4%. 2010. un 2011. gados kopējā satiksmes intensitāte turpinājās samazināties un praktiski ir palikusi 2005. un 2006. gada līmenī. 
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1. attēls. Satiksmes gada vidējā diennakts intensitāte. Avots: VAS „Latvijas Valsts ceļi”
Kravas transporta satiksmes īpatsvars kopējā satiksmes plūsmā valsts galvenajos autoceļos pēdējos gados ir bijis praktiski nemainīgs (zem). Arī 2011. gadā tas ir bijis aptuveni 20%. Tomēr, salīdzinot ar izmaiņām kopējā satiksmes intensitātes plūsmā, kravas transportlīdzekļu skaitam ir tendence sākot ar 2010. gadu pieaugt. 2010. gadā, salīdzinot ar 2009. gadu, kravas transportlīdzekļu skaits palielinājās par 16,29%, 2011.gadā salīdzinot ar 2010. gadu – par 1,12%.
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2. attēls. Gada vidējā diennakts kopējā satiksmes intensitāte un kravas transporta intensitāte uz valsts galvenajiem autoceļiem (aut/dnn.). Avots: VAS „Latvijas Valsts ceļi”
Satiksmes apjomi uz reģionālajiem un vietējiem autoceļiem mainījušies līdzīgi, taču vidējās intensitātes ir ievērojami zemākas. 2011.gadā uz reģionālajiem autoceļiem 1164 aut/dnn. uz vietējiem autoceļiem 211 aut/dnn (2. tabula).

2. tabula. 

Gada vidējā satiksmes intensitāte 2011. gadā valsts autoceļu tīklā, auto/dnn.

	Autoceļa tips
	Kopā
	asfalta segums
	grants segums

	
	Kopā
	Kravas 

transports
	Kopā
	Kravas transports
	Kopā
	Kravas 

transports

	Valsts galvenie autoceļi
	4644
	996
	 
	 
	 
	 

	Valsts reģionālie autoceļi
	1164
	175
	1280
	192
	320
	61

	Valsts vietējie autoceļi
	211
	36
	449
	65
	152
	29


Avots: VAS „Latvijas Valsts ceļi”
Valsts akciju sabiedrības "Latvijas Valsts ceļi" pārziņā ir 934 tilti, no kuriem 878 ir dzelzsbetona, 14 - akmens, 35 - metāla un 7 - koka tilti. Tiltu kopgarums - 30 011 metri. 

Autoceļu tehniskais stāvoklis vērtējot kā valsts, tā pašvaldību autoceļus un pašvaldību ielas, kopumā ir neapmierinošs un neatbilst ekonomiskas, drošas, komfortablas un videi draudzīgas satiksmes vajadzībām.

Aptuveni puse autoceļu ar asfalta segumu ir ļoti sliktā vai pat kritiskā stāvoklī (3. tabula), ar to saprotot, ka kritiskajā stāvoklī esošajos autoceļu un ielu posmos satiksmei bīstamas bedres var veidoties pēkšņi un neprognozējami. Trešā daļa autoceļu ar grants segumu ir sliktā stāvoklī – atlikusī grants kārta ir satiksmes slodžu uzņemšanai neadekvāti plāna un nokrišņu ietekmē ļoti īsā laikā zaudē līdzenumu un nestspēju. Autoceļu stāvokļa pasliktināšanās vērojama kopš neatkarības atjaunošanas, ko uzskatāmi parāda valsts autoceļu sliktā un ļoti sliktā stāvoklī esošo asfalta segumu apjoma izmaiņas, kas konstatētas katru gadu apkopojot segumu inspekciju rezultātus:

3. tabula. 

Sliktā un ļoti sliktā stāvoklī esošās asfalta segas (% no ceļu garuma)
	
	1994
	1999
	
	2008
	2009
	2010
	2011

	Galvenie autoceļi
	16%
	15%
	...
	39%
	39%
	46%
	48,1%

	Reģionālie autoceļi
	19%
	29%
	...
	50%
	51%
	55%
	54,3%

	Vietējie autoceļi
	25%
	39%
	...
	42%
	41%
	45%
	47,3%


Avots: VAS „Latvijas Valsts ceļi”
Nepietiekama autoceļu jomas finansējuma dēļ autoceļu tīklā plānoto un veikto darbu apjoms turpina ievērojami atpalikt no normatīvi nepieciešamajiem ikgadējiem segumu atjaunošanas apjomiem un sliktā un ļoti sliktā stāvoklī esošo autoceļu īpatsvars valsts autoceļu tīklā turpina pieaugt. 2011. gadā gandrīz 50% valsts galveno autoceļu bija sliktā vai pat ļoti sliktā stāvoklī (3. attēls). 

[image: image3]
3. attēls. Valsts galveno autoceļu stāvoklis 2011. gadā. Avots: VAS „Latvijas Valsts ceļi”
Īpaši kritiski vērtējams tiltu stāvoklis autoceļu tīklā (4., 5. tabula). 40,5% tiltu stāvoklis valsts autoceļu tīklā ir vērtējams kā slikts un 16,6% kā ļoti slikts, bet 39 tiltiem jau ir ieviesti dažādi ierobežojumi (slodze, gabarīts un distance). Neskatoties uz centieniem plānot un veikt lielākos apjomos tiltu periodiskos uzturēšanas pasākumus (hidroizolācijas un brauktuves atjaunošanu, margu nomaiņu u.c.), šie dati ir palikuši gandrīz nemainīgi kopš 2001. gada. Salīdzinoši labākā stāvoklī ir tilti uz galvenajiem autoceļiem, jo lielākās satiksmes intensitātes dēļ šiem tiltiem tiek piešķirta augstāka prioritāte.   

4. tabula. 

Tiltu sliktā un ļoti sliktā stāvoklī apjoma izmaiņas

	gads
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010
	2011

	apjoms
	64,4%
	62,6%
	59,9%
	58,2%
	58,4%
	57,1%
	56,1%


Avots: VAS „Latvijas Valsts ceļi”

5. tabula. 

Tiltu valsts autoceļu tīklā tehniskā stāvokļa novērtējums uz 2012. gadu

	Tehniskais 

stāvoklis
	Tiltu skaits

gab.
	tai skaitā
	No kopējā   skaita, %

	
	
	Galvenajos autoceļos, gab.
	Reģionālajos autoceļos, gab.
	Vietējos autoceļos, gab. 
	

	Labā
	193
	58
	87
	48
	21

	Apmierinošā
	218
	44
	77
	97
	23

	Sliktā
	377
	39
	108
	230
	40

	Ļoti sliktā
	146
	27
	50
	69
	16

	KOPĀ:
	934
	168
	322
	444
	100


Avots: VAS „Latvijas Valsts ceļi”
Jāņem vērā, ka sliktas kvalitātes ceļi nepilda vienu no saviem galvenajiem uzdevumiem – stimulēt tautsaimniecības attīstību (ceļu lietotājiem papildus izdevumi - 442 milj. Ls gadā no brauciena autokilometru sadārdzināšanās un 144 milj. Ls gadā no papildus laika patēriņa. Tātad kopā -585 miljoni latu gadā).

Uz autoceļu attīstību jāskatās no diviem skata punktiem – iekšējā un ārējā sasniedzamība, t.i. galvenie autoceļi kā būtiska infrastruktūra tranzīta (pamatā) plūsmas nodrošināšanai, un reģionālie un vietējie ceļi cilvēku mobilitātes (pamatā) nodrošināšanai. 

Nodarbinātība, izglītība

Autoceļu jomā tiek nodarbināts plašs speciālistu loks sākot no inženiertehniskā personāla līdz plaša profila mehānismu vadītājiem un tiešajiem būvdarbu veicējiem.

Profesionālo transportbūvju inženiera izglītību Latvijā iespējams iegūt Rīgas Tehniskajā universitātē, kura piedāvā koledžprogrammu, profesionālā un akadēmiskās bakalaura studijas, profesionālā maģistra studijas, kā arī doktorantūru. Interese par šo programmu apguvi ir noturīga un papildus budžeta vietām, studenti izvēlas arī studēt par maksu. Papildus RTU apmācībai, studentiem ir iespējas arī studēt un praktizēties ārzemēs, piemēram, programmas ERASMUS ietvaros. Tas gan veicina to, ka absolventi nereti pēc studiju pabeigšanas izvēlas darbu ārzemēs un mazāk jauno speciālistu nonāk vietējā darba tirgū.

Nozarē strādājošajiem ir iespējas pilnveidot savu kompetenci RTU Profesionālās tālākizglītības centrā, vai apmeklējot, piemēram, SIA „Firma L4” Mācību centra rīkotos kursus un piedaloties dažādos starptautiskos semināros un kursos.

Zemāka līmeņa profesionālo izglītību – ceļu būvtehniķis ir iespējams apgūt Saldus Profesionālajā vidusskolā un Daugavpils Celtnieku Profesionālajā vidusskolā. Savukārt, celtniecības un ceļu būves mašīnu mehāniķu kvalifikāciju ir iespējams iegūt Smiltenes Valsts tehnikumā – profesionālajā vidusskolā un Aizkraukles Profesionālajā vidusskolā.

Darbus autoceļu tīklā veic publisko iepirkumu rezultātā izvēlēti komersanti un piedāvājumi ir atkarīgi no gan no izsludināmo projektu skaita, gan ekonomiskās situācijas kopumā. Būvfirmu skaits un tajās nodarbināto speciālistu daudzums ir relatīvs lielums un mainās atbilstoši pasūtījumu pieejamībai, kā arī izvēlētajām kompāniju attīstības perspektīvām. 
1.2. Institucionālā pārvaldība
Valsts politiku autoceļu jomā izstrādā Satiksmes ministrija, bet politikas īstenošanā galvenā loma ir valsts akciju sabiedrībai „Latvijas Valsts ceļi”, kas pārvalda valsts autoceļu tīklu, administrē tam piešķirto finansējumu, plāno un vada valsts autoceļu tīkla uzturēšanu un attīstību, organizē valsts pasūtījumu valsts autoceļu tīklā veicamajiem darbiem un pakalpojumiem, pasūta un vada valsts autoceļu tīkla standartu un tehnisko noteikumu projektu izstrādi, uztur un pilnveido valsts un pašvaldību autoceļu reģistru, kā arī pārrauga pašvaldību autoceļu tīklu. „Bureau Veritas Quality International” izdotais kvalitātes pārvaldības sistēmas sertifikāts ISO 9001:2008 apliecina, ka LVC darbība ir sakārtota un atbilst starptautiskam standartam. Sabiedrības valsts kapitāla daļu turētāja ir Satiksmes ministrija.

Valsts akciju sabiedrības „Latvijas Valsts ceļu” darbības mērķis ir nodrošināt valsts autoceļu tīkla efektīvu uzturēšanu un atjaunošanu atbilstoši noteiktajiem kvalitātes un vides standartiem un tās pamatuzdevumi ir:
· Veikt valsts autoceļu tīkla uzskaiti, reģistrāciju, pārvaldīšanu un aizsardzību; 

· Uzturēt un pilnveidot valsts un pašvaldību autoceļu reģistru;

· Izstrādāt valsts autoceļu tīkla saglabāšanas un attīstības stratēģiju; 

· Administrēt valsts autoceļu tīkla finansējumu; 

· Organizēt iepirkuma valsts vajadzībām izpildi autoceļu nozarē; 

· Organizēt un kontrolēt autoceļu tīkla projektēšanu, būvniecību, remontu un uzturēšanu; 

· Sagatavot nozares tiesību aktus un kontrolēt to izpildi; 

· Koordinēt satiksmes drošības organizāciju uz autoceļiem; 

· Pasūtīt un vadīt valsts autoceļu tīkla standartu un tehnisko noteikumu projektu izstrādi;

· Pārraudzīt pagastu, uzņēmumu un māju ceļu būvniecību, uzturēšanu un aizsardzību.
1.3. Autoceļu būvniecības kvalitātes vadība

Ministru kabinets 2012.gada 31.jūlija sēdē pieņēma zināšanai informatīvo ziņojumu "Par valsts autoceļu finansēšanas modeli" (prot.Nr.42 44.§), kas tika skatīts vienlaikus  ar   Satiksmes ministrijas sagatavoto informāciju par veiktajiem un veicamajiem pasākumiem autoceļu būvniecības kvalitātes nodrošināšanai. Minētajā Ministru kabineta sēdē tika uzdots papildināt informatīvo ziņojumu „Par pasākumiem autoceļu būvniecības kvalitātes nodrošināšanai”  ar informāciju par Lietuvas un Igaunijas praksi kvalitātes uzraudzībā, un iesniegt izskatīšanai Ministru kabinetā.

Atkārtoti Ministru kabinets 2012.gada 16.augusta sēdē pieņēma zināšanai informatīvo ziņojumu "Par valsts autoceļu finansēšanas modeli" (prot.Nr.46 20.§) un piedāvāto valsts pamatbudžeta programmai „Valsts autoceļu fonds” piešķiramo līdzekļu plānošanas principu, kas paredz autoceļiem piešķiramo finansējuma apjomu piesaistīt ceļu lietotāju maksājumiem.

Valsts akciju sabiedrība „Latvijas Valsts ceļi”  šobrīd nodrošina autoceļu būvniecības kvalitātes kontroli, sadarbībā ar būvuzraugiem. Valsts akciju sabiedrības „Latvijas Valsts ceļi”  laboratorija izlases veidā pārbauda specifikācijās paredzētos būvdarbu paraugus un pēc būvuzraugu aicinājuma vai valsts akciju sabiedrības „Latvijas Valsts ceļi”  projekta vadītāja ierosinājuma veic papildus pārbaudes. 

Pilnveidojoties izpildītāju ražošanas procesiem, nākotnē pasūtītāja kontroles lomai vajadzētu samazināties, tajā pat laikā, lai veicinātu ražošanas procesu attīstību, pasūtītājam ir jānodrošina pietiekami liela iespējamība, ka slēpti defekti tiks atklāti, un izpildītājiem (gan būvniekiem, gan būvuzraugiem) iestāsies finansiāla atbildība. 

Pasūtītājam sistemātiski visā būves dzīves laikā jāvērtē, vai būve atbilst projekta mērķiem, īpaši garantijas laikā, kamēr vēl ir spēkā izpildītāju saistības. Jāattīsta pārbaudes metodes, kas nedublē būvnieka pārbaudes, bet dod plašu priekšstatu par būvdarbu kvalitāti un ļauj konstatēt nekvalitatīvu darbu izpildi, kur nepieciešams veikt detalizētu izpēti.
6. tabulā apkopoti autoceļu būvniecības uzraudzības un kvalitātes nodrošināšanas jomā veiktie pasākumi, izpildot Valdības rīcības plāna Deklarācijas par Valda Dombrovska vadītā Ministru kabineta iecerēto darbību īstenošanai 69. punktu – izstrādāt un īstenot stratēģiju autoceļu kvalitātes nodrošināšanai, t. sk., pilnveidojot autoceļu būves standartus un autoceļu būvniecības uzraudzības sistēmu.

6. tabula. 

Būvniecības uzraudzības un kvalitātes nodrošināšanas jomā veiktie pasākumi
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Veiktie pasakumi

Pakalpojumu iepirkumos lietot
saimnieciski izdevigako izvéles kritériju
ne mazak ka 50 % iepirkumu

Sagatavoti priekslikumi PIL.

Paaugstinat projektétaju un buvuzraugu
atbildibu ligumos

Palielinatas sankcijas (100% no projektéSanas liguma summas),
notiek konsultacijas par citam sankcijam (sertifikata zaudésana u.c.)

Detalizéti atrunat bavnieka garantijas
saistibas

Visos ligumos kop$ 2012.gada veiktas izmainas garantijas laika
prasibam — 5 gadi.

Veicinat razo$anas procesa sakartosanu

Sadarbiba ar sertifikacijas instittcijam par pasutitaja ricibu, lai
samazinatu neatbilstoSu bavizstradajumu piegadi blvobjektos.

Izveidot tehnisko auditu un nodros$inat ta
efektivu darbibu

Izveidota Projektu kvalitates audita dala. Projektu novértésana,
piesaistot LVC Celu laboratorijas resursus, tiek veikta nepartraukti.

Pilnveidot garantiju uzraudzibas procesu,
nosakot TpaSas prasibas jaunbdvétu
segumu inspekcijam.

Izstradata instrukcija jaunu segumu inspekcijam. Ir ievertéti
uzraudzibas pilnveidojumi.

Nodrosinat bives parametriem atbilstoSu
ekspluataciju un ekonomiski pamatotu
uzturé8anu.

leviestas izmainas ikdienas uzturéSanas darbu specifikacijas, nosakot
remonta metodes kalpo$anas laiku.

Veicinat inovacijas un talaku nozares
attistibu

Izveidota darba grupa, kura darbojas gan LVC, gan RTU, gan nozares
profesionali, autocelu specifikaciju pilnveidosanai.

Organizét autocelu kvalitates konferenci

1. konference notika 2013. gada 8. maija. Planots ka ikgadéjs nozares
pasakums.






Avots: Informatīvais ziņojums par pasākumiem autoceļu būvniecības kvalitātes nodrošināšanai

1.4. Tiesiskais ietvars

Svarīgākie autoceļu jomas plānošanu regulējošie normatīvie akti:

· Likums „Par autoceļiem”;

· Ministru kabineta 2008. gada 11. marta noteikumi Nr. 173 „Valsts pamatbudžeta valsts autoceļu fonda programmai piešķirto līdzekļu izlietošanas kārtība”;

· Ministru kabineta 2003. gada 29. aprīļa noteikumi Nr. 242 „Satiksmes ministrijas nolikums”;

· Ar Ministru kabineta 2006. gada 12. jūlija rīkojumu Nr. 518 (prot. Nr.37 27.§) apstiprinātās Transporta attīstības pamatnostādnes 2007. – 2013. gadam. Precizētas ar MK rīkojumu Nr.140, 10.03.2010.);

Ieviešanas procesā ir:

· Eiropas Parlamenta un Padomes 2010. gada 7. jūlija direktīva 2010/40/ES par pamatu inteliģento transporta sistēmu ieviešanai autotransporta jomā un saskarnēm ar citiem transporta veidiem;

· Eiropas Parlamenta un Padomes 2008. gada 19. novembra direktīva 2008/96/EK par ceļu infrastruktūras drošības pārvaldību;

· Eiropas Parlamenta un Padomes 1999. gada 17. jūnija direktīva 1999/62/EK par dažu infrastruktūru lietošanas maksas noteikšanu smagajiem kravas transportlīdzekļiem;

· Eiropas Parlamenta un Padomes 2006. gada 17. maija direktīva 2006/38/EK ar ko groza direktīvu 1999/62/EK par dažu infrastruktūru lietošanas maksas noteikšanu smagajiem kravas transportlīdzekļiem.

1.5.  Ilgtspēja, vides prasības
Ilgtspēja autoceļu nozarē ir saistāma ar ceļu konstrukciju kalpošanas laiku, kas ir noteikts ceļu projektēšanas Latvijas valsts standartā (turpmāk – LVS) un ir 20 – 40.gadi. [LVS 190 – 2 „Ceļu projektēšanas noteikumi. Normālprofili”, LVS 190 – 5 „Ceļu projektēšanas noteikumi. Zemes klātne”].

Latvijas autoceļu nozari vides aizsardzības jautājumos ietekmē normatīvie akti un prasības, kas pieņemti Latvijas Republikā vides jomā un piemērojami gan autoceļu projektēšanas, gan būvniecības un ekspluatācijas procesā.

Vides aizsardzības likums uzskatāms par pamatlikumu vides aizsardzībā. Likuma mērķis ir nodrošināt vides kvalitātes saglabāšanu un atjaunošanu, arī dabas resursu ilgtspējīgu izmantošanu. Likumā ietverti vides aizsardzības pamatprincipi, kas pārnesami uz veicamajām darbībām gan projektēšanā, gan ceļu būvniecībā un uzturēšanā:

Likums nosaka arī sabiedrības tiesības vides jomā, valsts un pašvaldību iestāžu pienākumus sabiedrības iesaistīšanā lēmumu pieņemšanā, kontroli vides jomā un atbildību par videi nodarīto kaitējumu. Latvijas likumdošana saskaņota ar Latvijā ratificētajām starptautiskajām konvencijām vides aizsardzības jomā. Orhūsas konvencija pieņemta un apstiprināta 2002. gada 18. aprīlī ar likumu „Par 1998.gada 25.jūnija Orhūsas konvenciju par pieeju informācijai, sabiedrības dalību lēmumu pieņemšanā un iespēju griezties tiesu iestādēs saistībā ar vides jautājumiem”. Konvencija nosaka sabiedrības un valsts pārvaldes iestāžu attiecības saistībā ar vides jautājumiem, sevišķi pieeju informācijai, sabiedrības dalību lēmumu pieņemšanā un iespēju griezties tiesu iestādēs.’
Ņemot vērā, ka gaisa piesārņojuma robežlielumu pārsniegumi pēc satiksmes radītā piesārņojuma parametriem Latvijā konstatējami tikai atsevišķās vietās Rīgas un, iespējams, citu pilsētu īpaši intensīvas satiksmes vietās ar blīvu apbūvi, autotransporta radītais piesārņojums uz valsts autoceļiem nevar pārsniegt robežlielumus, kas noteikti normatīvos. 

Galvenais normatīvais akts, kas regulē gaisa kvalitātes pārvaldību Latvijā atbilstoši ES direktīvu prasībām ir 2009.gada 3.novembrī pieņemtie MK noteikumi Nr.1290 „Noteikumi par gaisa kvalitāti”. Atbilstoši šiem noteikumiem gaisa kvalitātes novērtējumu un monitoringu veic Latvijas Vides, ģeoloģijas un meteoroloģijas centrs” (LVĢMC) un tā darbība ir Vides aizsardzības un reģionālās attīstības ministrijas kompetencē.

Autoceļu rekonstrukcijas un būvniecības izpētes projektu gaitā veiktie Ietekmes uz vidi novērtējumi, kuru ietvaros tiek veikta iespējamā gaisa piesārņojuma modelēšana, parāda, ka gaisa kvalitāte attiecībā pret Latvijā un Eiropas Savienībā spēkā esošajiem piesārņojuma robežlielumiem nevar radīt problēmas ne projekta īstenošanas ne neīstenošanas gadījumā. 

2. Autopārvadājumi

2.1.  Situācijas raksturojums

Atšķirībā no daudzām Rietumeiropas valstīm, Latvijā auto un dzelzceļa kravu pārvadājumu kopējais apjoms ir līdzīgs, tomēr autopārvadājumu loma iekšzemes transportā ir dominējoša. Arī starptautiskajos pārvadājumos kravu apjomam ir tendence pieaugt. 
Sistēma piekļuvei pasažieru vai kravu autopārvadājumu uzņēmējdarbībai veidota atbilstoši Eiropas Savienības regulu prasībām, kas paredz nepieciešamību izvērtēt katra uzņēmuma atbilstību attiecīgu kritēriju prasībām un atbilstoši darbības virzienam izsniegt tādus dokumentus kā speciālā atļauja (licence), licences kartīte, Eiropas Kopienas atļauja, Kopienas atļauju kopija. Šo dokumentu izsniegšana un administrēšana, kā arī autopārvadājumu atbildīgo personu profesionālās kompetences sertifikātu un bīstamo kravu drošības konsultantu (padomnieku) sertifikātu izsniegšanas administrēšana deleģēta valsts SIA „Autotransporta direkcija”. 
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4. attēls. Licencēto autopārvadātāju skaits Latvijā. Avots: VSIA „Autotransporta direkcija”
Kopējais pārvadātājiem izsniegto dokumentu gada apjoms sastāda aptuveni 30 tūkstošus dokumentus gadā. 2007.gadā izsniegto dokumentu skaits pārsniedza 33,5 tūkstošus. 2008.gadā izsniegto dokumentu skaits samazinājās līdz 31,3 tūkst., 2009.gadā – līdz 27,2 tūkst., bet 2010. gadā līdz 25,3 tūkst. 2011.gadā izsniegto dokumentu skaits ir 31,03 tūkst., kas liecina par autopārvadājumu tirgus stabilizāciju (4., 5. attēls). 
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5. attēls. Transportlīdzekļi, kuriem izsniegtas licences kartītes vai Kopienas atļaujas kopijas. VSIA „Autotransporta direkcija”
Sākot ar 2012. gadu ir vienkāršota licenču, citu ar pārvadājumiem saistīto dokumentu izsniegšanas procedūra - samazinājies autopārvadātājiem iesniedzamo dokumentu klāsts par datiem, kas pieejami tiešsaistē citu valsts institūciju (Uzņēmumu reģistrs, Valsts kase, VID, CSDD, Iekšlietu ministrijas Informācijas centrs u.c.) datu bāzēs.

Piekļuvi neliberalizētajiem starptautiskajam autopārvadājumu tirgiem nodrošina atļaujas, kuru skaits ir atkarīgs no kopējās ekonomiskās situācijas pasaulē un valstu autopārvadājumu tirgus protekcionisma politikas. Darbībai šajos tirgos Latvijas pārvadātājiem Autotransporta direkcija izsniegusi 2009. gadā – 56562 vienreizējās atļaujas, 941 gada un 1411 īstermiņa Eiropas transporta ministru konferences (turpmāk – ETMK) atļaujas, 2010. gadā – 65825 vienreizējās atļaujas, 815 gada un 2419 īstermiņa ETMK atļaujas, bet 2011. gadā – 78960 vienreizējās atļaujas, 755 gada un 1219 īstermiņa ETMK atļaujas. Atļaujas tiek izsniegtas, detalizēti izvērtējot katra pārvadātāja darbību tirgū un tā rīcībā esošo autoparku un tā atbilstību ekoloģiskajiem standartiem, tādējādi veicinot videi draudzīgu transportlīdzekļu izmantošanu. 2009.gadā darbībai ETMK sistēmā pārvadātāji deklarēja 1141 EURO V prasībām atbilstošu transportlīdzekli, 2010.gadā 1961, bet 2011.gadā šis skaits sasniedza 2932 vienības. 

6. attēlā redzams, ka kravu autopārvadājumu apjomi (tonnkilometros) pēdējos gados ir palielinājušies un 2011. gadā pieaugums pret minimumu 2009. gadā bija gandrīz par 50%. Palielinājušies ir ne tikai starptautisko, bet arī iekšējo pārvadājumu apjomi, kas netieši varētu liecināt par kopējo tautsaimniecības palielināšanos.
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6. attēls. Kravu apgrozība Latvijas autopārvadātāju veiktajos komercpārvadājumos. Avots: LR Centrālā statistikas pārvalde
Eiropas Savienības ietvaros ievērojami pieaugusi starptautisko pasažieru pārvadājumu ar autobusiem loma personu mobilitātes nodrošināšanā. 2011.gadā Latvijas pārvadātāji apkalpoja 106 starptautiskos maršrutus, no kuriem 72 uz ES valstīm un 34 uz trešajām valstīm. Apkalpojamo maršrutu skaitam ir augoša tendence 5-10% gadā, kas liecina par to, ka pārvadājumi ar autobusiem attīstās līdzvērtīgi citiem pasažieru pārvadājumu veidiem. No 2013.gada 1.marta maršrutos uz ES valstīm un no 2017.gada 1.marta maršrutos uz trešajām valstīm jānodrošina Regulas Nr. 181/2011 par autobusu pasažieru tiesībām prasību izpilde. 
Kopējais vieglo taksometru skaits valstī – aptuveni 3000 automobiļu, īpašnieki pārsvarā ir uzņēmumi ar nelielu skaitu automobiļu. Rīgā taksometru skaits ir aptuveni 1600-1800 automobiļu. Viens no vieglo taksometru pakalpojumu uzlabošanas risinājumiem būtu taksometru stāvvietas statusa noteikšana atkarībā no pasažieru daudzuma, stāvvietu aprīkojuma, izvietojuma un skaita. Šobrīd lielākajās pilsētās, it īpaši Rīgā, nepietiekoša taksometru stāvvietu skaita dēļ veidojas spriedze starp pārvadātājiem un konflikti starp šoferiem. Situāciju izmanto noziedzīgas struktūras, pieprasot naudu par tiesībām izmantot stāvvietu. Bez pašvaldībām taksometru stāvvietas aprīko arī privāto teritoriju īpašnieki (viesnīcas, restorāni u.c.) un, tā kā nav vienotu nosacījumu, tad to izmantošanas noteikumi nav skaidri ne pasažieriem, ne pārvadātājiem.
Turpmākos vieglo taksometru pakalpojumu kvalitātes uzlabojumus nepieciešams risināt, paredzot licencēšanas prasību paaugstināšanu un sasaistot licences izsniegšanas nosacījumus ar pakalpojumu kvalitāti, drošību, ekoloģiskumu un efektivitāti. Jāpastiprina pakalpojumu uzraudzība un to sniedzēju atbildība.

Nodarbinātība, izglītība

Lai nodrošinātu kvalitatīvu pakalpojumu sniegšanu autopārvadājumu tirgū, svarīga loma ir kvalificētu autopārvadājumu speciālistu un autovadītāju esamībai un apmācībai. Eiropas Savienībā un citās ar autopārvadājumu nozari saistītās starptautiskās organizācijās tiek pievērsta īpaša uzmanība kvalitātes un sociālajiem aspektiem un plānots izstrādāt autopārvadājumu kvalitātes hartu. Autopārvadājumu tirgū pašlaik darbojas aptuveni 30 000 profesionālu autovadītāju, taču to skaits ir nepietiekams un daudzi no tiem ir pirmspensijas vecumā. Pēdējo sešu gadu laikā Latvijas komercpārvadātāji spiesti meklēt risinājumu šai problēmai, pieņemot darbā aptuveni 10% ārvalstu autovadītājus un šai tendencei ir augoša dinamika. 

2.2.  Institucionālā pārvaldība

Valsts politiku un pārvaldi autopārvadājumu jomā īsteno Satiksmes ministrija, savukārt valsts SIA „Autotransporta direkcija” ir vienotas valsts politikas realizētāja starptautisko pārvadājumu jomā un autotransporta komercpārvadājumu uzņēmējdarbības licencēšanā.

Valsts SIA „Autotransporta direkcija” darbības galvenais mērķis ir sekmēt pārvadājumu attīstību un pārvadātāju konkurētspējas palielināšanos. Tā nodrošina valsts pārvaldes funkciju administrēšanu autopārvadājumu jomā valstī.

Direkcija uztur un attīsta kvalitatīvu un juridiski pamatotu pakalpojumu kompleksu (sistēmu) pasažieru un kravu autopārvadājumu jomā atbilstoši valsts, sabiedrības un pārvadātāju interesēm godīgas un vienlīdzīgas pārvadātāju konkurences nodrošināšanai, vienlaicīgi aizsargājot Latvijas pārvadātāju intereses atbilstoši starptautiskajām un Eiropas Savienības tiesību normām.

Direkcijas galvenie darbības uzdevumi ir:

· veikt Eiropas Kopienas atļauju (to kopiju) un licenču (licenču kartīšu) izsniegšanu pasažieru un kravu, starptautisko un iekšzemes pārvadājumu veikšanai; 

· veikt vienreizējo un daudzkārtējo atļauju izsniegšanu starptautisko pārvadājumu veikšanai; 

· piedalīties autopārvadājumus reglamentējošās juridiski tiesiskās bāzes pilnveidošanā. 
Valsts policija nodrošina autopārvadājumu kontroli Latvijas teritorijā, savukārt ārējās robežas kontroles punktos šo pienākumu veic Muitas dienests un robežsardze. Autotransporta līdzekļu tehniskā stāvokļa pārbaudi uz ceļa nodrošina  Ceļu satiksmes drošības direkcija.

Pašvaldību kompetencē ir taksometru pārvadājumu licencēšana savā administratīvajā teritorijā. 

2.3.  Tiesiskais ietvars

Valsts SIA „Autotransporta direkcija” realizē valsts pārvaldes uzdevumus autopārvadājumu nozarē, kas tai deleģēti ar Autopārvadājumu likumu un uz tā pamata izdotajiem tiesību aktiem. Uz autopārvadājumu nozari attiecas arī starptautiskie normatīvie akti un nolīgumi, tostarp virkne Eiropas Savienības normatīvo aktu prasību attiecībā uz kravu, pasažieru pārvadājumiem, sociālajiem nosacījumiem, kontroli. Autopārvadājumu kontroli veic Valsts policijas Galvenās kārtības policijas pārvaldes Prevencijas pārvaldes Satiksmes uzraudzības birojs. 
Starptautisko kravu un pasažieru autopārvadājumu jomā ir noslēgti 44 divpusējie nolīgumi ar šādām valstīm: Albānija, Anglija, Armēnija, Austrija, Azerbaidžāna, Baltkrievija, Beļģija, Bulgārija, Čehija, Dānija, Francija, Grieķija, Gruzija, Horvātija, Igaunija, Irāna, Īrija, Itālija, Kazahstāna, Kipra, Kirgīzija, Krievija, Lietuva, Luksemburga, Maķedonija, Moldova, Nīderlande, Norvēģija, Polija, Portugāle, Rumānija, Serbija, Slovākija, Slovēnija, Somija, Spānija, Šveice, Tadžikistāna, Turcija, Ukraina, Ungārija, Uzbekistāna, Vācija, Zviedrija. Saskaņošanas stadijā atrodas nolīgumi ar Izraēlu, Melnkalni, Tunisiju, Bosniju un Hercegovinu. 

Nolīgumi nosaka abu Līgumslēdzēju Pušu autopārvadātāju tiesības, atrunā pārvadājumu veidus, darbības noteikumus, kādi jāievēro abu valstu autopārvadātājiem, veicot pasažieru un kravu autopārvadājumus starp abu valstu teritorijām.

Nolīgumu noteikumi nosaka pasažieru un kravu pārvadājumu veikšanas vispārējos principus, atļauju režīmu piemērošanu pārvadājumiem, nodokļu un nodevu sistēmas piemērošanu un atbrīvošanu no tiem. Katrs nolīgums paredz izveidot Kopējo komisiju, kas risina ar nolīguma izpildes nodrošināšanu saistītos starptautisko autopārvadājumu organizēšanas jautājumus starp abām valstīm. Kopējā komisija nosaka izsniedzamo starptautisko autopārvadājumu atļauju skaitu un veidu, kuras pārvadātājiem tiek izsniegtas saskaņā ar spēkā esošajiem normatīvajiem aktiem. Kopējās komisijas ietvaros abu valstu kompetento institūciju pārstāvji savstarpēji konsultējas par nacionālo un starptautisko normatīvo aktu prasību piemērošanu.   

Attiecībā uz pasažieru pārvadājumiem ar vieglajiem taksometriem, var uzskatīt, ka tiesiskais regulējums kopumā valstī ir sakārtots. Pārvadājumus savās administratīvajās teritorijās licencē pašvaldības, tās nosaka izsniedzamo licenču skaitu, pārvadājumu maksas augšējo robežu, atbild par taksometru stāvvietu izvietojumu. Kārtību, kādā veicami pasažieru pārvadājumi ar vieglajiem taksometriem, taksometru aprīkojumu, noformējumu, informācijas izvietojumu pasažieriem, nosaka Ministru kabineta noteikumi.

2.4.  Ilgtspēja, vides prasības

Autopārvadājumu nozarē aktuāli ir jautājumi par izplūdes gāzu negatīvās ietekmes uz vidi samazināšanu, atkarības no fosilajiem energoresursiem mazināšana, trokšņu samazināšana, tāpēc, iesaistot ar piekļuvi tirgum saistītos instrumentus, paredzēts arī turpmāk veicināt augstiem ekoloģiskiem standartiem atbilstošus transportlīdzekļus.
Latvijas nacionālajā pozīcijā par ES transporta Balto grāmatu (2011) pausts atbalsts mērķim līdz 2030. gadam pārnest uz citiem transporta veidiem (dzelzceļu, ūdenstransportu) 30 % no tādiem kravu autopārvadājumiem, kuriem pārvadāšanas attālums pārsniedz 300 km, un vairāk nekā 50 % — līdz 2050. gadam, uzsverot, ka, izstrādājot pasākumus mērķa sasniegšanai, nepieciešams veikt ietekmes novērtējumu, lai saprastu, vai šī iniciatīva būtu ekonomiski pamatota visos reģionos. 
3. Ceļu satiksmes drošība 
3.1.  Situācijas raksturojums 
3.2. Ceļu satiksmes negadījumu skaita mazināšana 

Latvija no 2001. gada līdz 2010. gadam veikusi nozīmīgu darbu ceļu satiksmes drošības uzlabošanas jomā, panākot bojāgājušo skaita samazinājumu par 60,9%, tādējādi sasniedzot ES izvirzīto ambiciozo mērķi – līdz 2010. gadam par 50% samazināt bojā gājušo skaitu. Bojā gājušo skaits arī 2011.gadā samazinājās – par 24,6%, salīdzinot ar 2010.gadu un sagaidāms, ka pozitīvā tendence turpināsies arī 2012.gadā. Ievērojams progress pēdējo 10 gadu laikā, kas panākts ar saskaņotu vairāku institūciju kopēju rīcību un skaidru mērķa apziņu. Eiropas Savienība bija izvirzījusi mērķi līdz 2010. gadam samazināt bojā gājušo skaitu divas reizes, salīdzinot ar 2001.gadu. 
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7. attēls. Bojā gājušo skaita samazinājums ES dalībvalstīs no 2001. līdz 2011. gadam. Avots: Eurostat datubāze, http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/observatory/trends_figures.pdf
ES valstīs kopumā panākts bojā gājušo skaita samazinājums par 43%. Pēc bojā gājušo skaita samazinājuma 2010. gadā, Latvija ar 60,9% samazinājumu ierindojusies pirmajā vietā un ir to astoņu valstu vidū, kuras sasniegušas ES izvirzīto mērķi. Savukārt, 2011.gadā šis samazinājums bija jau par 68%.   
Lai gan pēc bojā gājušo skaita samazinājuma no 2001. līdz 2011. gadam, Latvija atrodas vadošajā vietā ES (7. attēlā), tomēr tāds rādītājs kā bojā gājušo skaits uz miljons iedzīvotājiem 2011. gadā ir 1,3 reizes augstāks nekā ES vidējais (80 – 2011. gadā) (8. attēlā). Sliktāki rādītāji ir tikai Polijai, Kiprai, Lietuvai, Bulgārijai, Rumānijai un Grieķijai.

No 2001. gada līdz 2011. gadam glābtas 1738 cilvēku dzīvības, kopējais ieguvums ir ~543 miljoni Ls. Tādējādi secināms, ka ilgtspējīgas politikas trūkums un sabiedrības attieksmes veidošanas neesamība novestu pie bojāgājušo skaita palielināšanās, kas līdztekus morāliem zaudējumiem radītu arī finansiālus zaudējumus Ls 312 tūkstošu apmērā par vienu zaudētu dzīvību.  

Šie sasniegumi panākti, realizējot „Ceļu satiksmes drošības nacionālo programmā 2000.-2006.gadam” un „Ceļu satiksmes drošības programmā 2007.- 2013.gadam” noteiktos pasākumus. Ļoti liels darbs ieguldīts sabiedrības informēšanā un izglītošanā satiksmes drošības jomā - kopš 2001.gada regulāri tiek veidotas satiksmes drošības kampaņas par aktuālām tēmām – braukšana reibumā, drošības jostu lietošana, ātruma pārsniegšana, mazaizsargāto satiksmes dalībnieku drošība u.c. Jau 18.gadus Latvijā tiek organizētas Jauno satiksmes dalībnieku sacensības jaunajiem velosipēdistiem, kā arī konkurss mopēdistiem Gribu būt mobils, un topošajiem autovadītājiem – Gada labākais topošais autovadītājs u.c.
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8. attēls. Bojā gājušo skaits uz milj. iedzīvotājiem ES dalībvalstīs 2011. gadā. Avots: Eurostat datubāze, http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/observatory/historical_evol_popul.pdf
Pēc provizoriskiem datiem 2011. gadā 3379 ceļu satiksmes negadījumi (turpmāk – CSNg) ar cietušajiem, kuros bojā gājuši 176 un ievainoti 4225 cilvēki. CSNg ar cietušajiem skaits, salīdzinot ar 2010. gadu ir palielinājies par 5,8%, bojā gājušo skaits samazinājies par 19,3% un ievainoto skaits palielinājies par 5,0%. Bojā gājušo skaits ir vismazākais kopš Latvijā reģistrē negadījumu statistiku.

Lai gan Latvijā par 24,6% no 114 (2010.g.) līdz 86 (2011.g.) samazinājies bojā gājušo mazaizsargāto satiksmes dalībnieku skaits, tas joprojām ir relatīvi liels - 2011. gadā 48,9% no visiem bojā gājušajiem un 40,8% no visiem ievainotajiem bija mazaizsargātie satiksmes dalībnieki. Pie tam jāatzīmē, ka salīdzinot ar 2010. gadu bojā gājušo gājēju skaits samazinājies par 26,6%- no 79 (2010.g.) līdz 58 (2011.g.), bojā gājušo motociklistu skaits samazinājies no 17 (2010.g.) līdz 7 (2011.g.); savukārt palielinājies bojā gājušo velosipēdistu skaits no 13 (2010.g.) līdz 15 (2011.g.) mopēdistu skaits no 4 (2010.g.) līdz 5 (2011.g.).

2011. gadā gājuši bojā 74 (42,1% no kopējā bojā gājušo skaita) vieglo automobiļu vadītāji un pasažieri. Jāatzīmē, ka salīdzinot ar 2010. gadu bojā gājušo skaits samazinājies par 18,7% no 91 (2010.g) līdz 74 (2011.g.), šo negadījumu galvenais iemesls ir ātruma pārkāpšana vai nepareiza ātruma izvēle. 
3.3. Jauno tehnoloģiju izmantošana drošības uzlabošanai  

Mobilitāti kopumā raksturo sistēma: satiksmes dalībnieks – transportlīdzeklis – ceļš – vide. Inteliģentās transporta sistēmas (turpmāk – ITS) veicina drošu un efektīvu preču un cilvēku kustību pa transporta tīkliem. Inteliģentās transporta sistēmas spēj organizēt un vadīt pasažieru un kravu plūsmu caur multimodāliem tīkliem un ITS ir īpaša nozīme ilgtspējīgas mobilitātes veicināšanai pilsētvidē. Šo var veicināt ar uzticamiem un pieejamiem transporta datiem. Šādas veiksmīgas sistēmas ieviešanas rezultātā tiks optimāli izmantota infrastruktūras kapacitāte. Vienlaikus tiks palielināta drošība gan pasažieru, gan kravu pārvadājumiem un tiks samazinātas transporta radītās izmeši.

Līdz šim IT nozare Latvijā ir attīstījusies bez pietiekamas starpnozaru sadarbības un ilgtermiņa perspektīvas. Sabiedriskais sektors ir galvenais, kas nodrošina pamata ITS infrastruktūru dažādām vajadzībām, piemēram, satiksmes uzskaites iekārtas, meteoroloģiskās stacijas, ātruma kameras, satiksmes informācijas un vadības centri, kā arī īpaši telemātikas risinājumi. Šāda tipa infrastruktūra un attiecīgie ITS risinājumi pašreiz tiek izmantoti valsts autoceļu tīklā, kā arī Rīgas un Jelgavas pilsētās. Satiksmes informācijas datu iegūšanai un apstrādei tiek izmantotas 55 satiksmes novērošanas kameras, 50 meteoroloģijas stacijas un 27 satiksmes uzskaites iekārtas. 

2005. gadā izveidots Satiksmes informācijas centrs (turpmāk - SIC), lai stiprinātu VAS ”Latvijas Valsts ceļi” saikni ar ceļu lietotājiem un nodrošinātu to informatīvo atbalstu. 2006. gadā SIC attīstījās par diennakts informatīvo dienestu ceļu lietotājiem, nodrošinot satiksmes apstākļu nepārtrauktu novērošanu, informatīvās tālruņa līnijas apkalpošanu un satiksmes informācijas publicitāti.

SIC seko līdzi situācijai valsts autoceļos, novērojot ceļu sensoru rādījumus un pastāvīgi uzturot sakarus ar ceļu lietotājiem, valsts operatīvajiem dienestiem, meteorologiem un ceļu darbu veicējiem. Centrs sagatavo situācijas pārskatus, paziņojumus par braukšanas apstākļiem un satiksmes ierobežojumiem, traucējumiem un apdraudējumiem, kā arī konsultē ceļu lietotājus pa informatīvo tālruni.

Viens no pasākumiem, kas ilgtermiņā nodrošinās jauno tehnoloģiju plašu ieviešanu un veicinās efektīvāku, videi nekaitīgāku, drošāku un neapdraudētāku kravu un pasažieru mobilitāti Eiropas Savienībā, ir 2010.gada 7.jūlijā pieņemtā Eiropas Parlamenta un Padomes Direktīva 2010/40/ES, kas izveido ietvaru autotransporta jomas viedo transporta sistēmu ātrākai un saskaņotākai ieviešanai un izmantošanai, tostarp saskarnēm ar citiem transporta veidiem. 

Pašreizējā attīstības fāzē ekonomiski pamatoto ITS servisu ieviešana valsts ceļu tīklā tiek saistīta ar sekojošu aspektu ievērošanu: pastāvošo servisu funkcionalitātes paplašināšana; bezvadu datu pārraides tehnoloģiju izmantošana; ceļu pārvaldītāja uzsvars uz ceļu un satiksmes monitoringa sistēmu attīstību un to datu publiskās pieejamības nodrošināšanu, produktu un integrēto informācijas izplatīšanas servisu atstājot pakalpojumu tirgus ziņā; virtuālie ITS lietotāju interfeisi, nevis intensīva pieceļu telemātikas līdzekļu attīstība.   

3.4.  Institucionālā pārvaldība
Valsts politiku un pārvaldi ceļu satiksmes drošības jomā īsteno Satiksmes ministrija. VAS „Ceļu satiksmes drošības direkcija” darbības mērķis ir uzturēt un attīstīt kvalitatīvu un juridiski pamatotu pakalpojumu kompleksu (sistēmu) transportlīdzekļu uzskaites, tehniskās uzraudzības un kontroles, transportlīdzekļu vadītāju kvalifikācijas, iekšējo ūdeņu kuģošanas līdzekļu uzskaites un vadītāju kvalifikācijas jomās, atbilstoši valsts un sabiedrības interesēm satiksmes nozarē.
Saskaņā ar Ceļu satiksmes likuma 4.panta piekto daļu VAS „Ceļu satiksmes drošības direkcija” reģistrē transportlīdzekļus, piešķir un anulē transportlīdzekļu vadīšanas tiesības un izsniedz transportlīdzekļu vadītāju apliecības, nodrošina un uztur transportlīdzekļu un to vadītāju valsts reģistru, veic transportlīdzekļu valsts tehnisko apskati un kontrolē ekspluatācijā esošo transportlīdzekļu tehnisko stāvokli, veicot pārbaudes uz ceļiem, transportlīdzekļu vadītāju apmācības procesu, dod atļauju piedalīties ceļu satiksmē, veic ceļu drošības auditu un vispārējo pārraudzību, pamatojoties uz informāciju, ko Iekšlietu ministrijas Informācijas centrs sniedz Ministru kabineta noteiktajā apjomā un kārtībā, nodrošina statistiku par ceļu satiksmes negadījumiem un tās analīzi, kā arī veic citas ar ceļu satiksmes drošību saistītas darbības atbilstoši savai kompetencei. 
Ceļu satiksmes drošības direkcija savas kompetences ietvaros izdod ar ceļu satiksmes drošību saistītus aktus. Ministru kabinets izdod noteikumus par normatīvajos aktos noteikto Ceļu satiksmes drošības direkcijas pakalpojumu cenrāža apstiprināšanu, kā arī nosaka to personu loku, kuras ir atbrīvojamas no samaksas par minētajiem pakalpojumiem. Ceļu satiksmes drošības direkcija nodrošina Rīgas motormuzeja darbību, uztur un attīsta muzeja krājumu kā Nacionālā muzeju krājuma sastāvdaļu, nodrošina muzeja vērtību pieejamību sabiedrībai, veic zinātnisko pētniecību un sabiedrības izglītošanu. Valsts policija saskaņā ar likumu „Par policiju” nodrošina kārtību uz ceļiem, regulē transportlīdzekļu un gājēju kustību, veic satiksmes uzraudzību, kontrolē ceļu stāvokli, satiksmes organizācijas tehnisko līdzekļu un transportlīdzekļu tehnisko stāvokli, kā arī savas kompetences ietvaros nodrošina vispārējo prevenciju ceļu satiksmes drošības jomā. 
3.5. Tiesiskais ietvars

Ceļu satiksmes drošības jomu reglamentē Ceļu satiksmes likums un Ceļu satiksmes drošības programma 2007 – 2013.gadam. Ceļu satiksmes drošības direkcija sniedz likumā paredzētos pakalpojumus veic, pamatojoties uz Ministru kabineta noteikumiem katrā no darbības jomām.  

Ceļu satiksmes drošības jomā tiek piemērotas šādu Eiropas Savienības normatīvo aktu prasības: 

· Padomes 1996. gada 25. jūlija Direktīva 96/53/EK, ar kuru paredz noteiktu Kopienā izmantotu transportlīdzekļu maksimālos pieļaujamos gabarītus iekšzemes un starptautiskajos autopārvadājumos, kā arī šo transportlīdzekļu maksimālo pieļaujamo masu starptautiskajos autopārvadājumos;

· Padomes 1996. gada 20. decembra Direktīva 96/96/EK par dalībvalstu tiesību aktu tuvināšanu attiecībā uz mehānisko transportlīdzekļu un to piekabju tehniskajām apskatēm;

· Eiropas Parlamenta un Padomes 2009. gada 6. maija Direktīva 2009/40/EK par mehānisko transportlīdzekļu un to piekabju tehniskajām apskatēm (pārstrādāta versija);

· Eiropas Parlamenta un Padomes 2000. gada 6. jūnija Direktīva 2000/30/EK par Kopienā izmantotu komerciālo transportlīdzekļu tehniskām pārbaudēm uz ceļiem;

· Padomes 1999. gada 29. aprīļa Direktīva 1999/37/EK par transportlīdzekļu reģistrācijas dokumentiem;

· Eiropas Parlamenta un Padomes 2007. gada 11. jūlija Direktīva 2007/38/EK par Kopienā reģistrētu smago kravas transportlīdzekļu modernizēšanu, aprīkojot tos ar spoguļiem;

· Padomes 1991. gada 29. jūlija Direktīva 91/439/EK par vadītāju apliecībām;

· Eiropas Parlamenta un Padomes 2006.gada 20.decembra Direktīva 2006/126/EK par vadītāju apliecībām (Pārstrādāta versija);
· Eiropas 2011. gada 25. oktobra Parlamenta un Padomes Direktīva 2011/82/ES, ar ko veicina pārrobežu informācijas apmaiņu par ceļu satiksmes drošības noteikumu pārkāpumiem;

· Eiropas Parlamenta un Padomes 2010.gada 7.jūlija Direktīvu 2010/40/ES par pamatu inteliģento transporta sistēmu ieviešanai autotransporta jomā un saskarnēm ar citiem transporta veidiem;

· Attiecībā uz mehānisko transportlīdzekļu un to piekabju, kā arī tādiem transportlīdzekļiem paredzētu sistēmu, sastāvdaļu un atsevišķu tehnisku vienību apstiprināšanas procedūru, pastāv vairāk kā 200 direktīvas, kā arī vairākas regulas.

3.6.  Ilgtspēja, vides prasības

2013. gadā tiks izstrādāts nākamais politikas plānošanas dokuments ceļu satiksmes drošības jomā, kur jāņem vērā ES ceļu satiksmes drošības pamatnostādnes 2011.- 2020. gadiem, kuras galvenais mērķis - līdz 2020. gadam (salīdzinot ar 2010. gadu datiem) par 50% samazināt bojā gājušo skaitu ES. Šis ir ļoti plašs, specifisks jautājumu loks, kas vērsts uz ilgtspējīgu risinājumu noteikšanu ceļu satiksmes drošības jomā, tāpēc tas jārisina atsevišķā plānošanas dokumentā – līdzīgi, kā bijis līdz šim.
Galvenais mērķis – tā kā 2010. gadā bojā gāja 218 cilvēki, tad līdz ar to skaitliski Latvijā 2020. gadā bojā gājušo skaits nedrīkst pārsniegt 109 cilvēkus.
Izstrādājot jauno dokumentu, ekspertiem jādiskutē arī par citiem skaitliskiem apakšmērķiem, piemēram, par cik procentiem jāsamazina smagi ievainoto skaits u.c. 

ES ceļu satiksmes drošības pamatnostādņu stratēģija nosaka, ka satiksmes drošības ķēdē pirmais ir ceļu satiksmes dalībnieks, un neatkarīgi no tehniskajiem pasākumiem ceļu satiksmes drošības politikas efektivitātes galarezultāts ir atkarīgs no satiksmes dalībnieku uzvedības. Šī iemesla dēļ būtiska ir izglītošana, apmācība un ceļu satiksmes noteikumu ievērošanas nodrošināšana. Tomēr ceļu satiksmes drošības sistēmai jāņem vērā arī cilvēka kļūdas, neatbilstoša uzvedība un jālabo tā cik vien iespējams, tāpēc visām sistēmas daļām, jo īpaši transportlīdzekļiem un ceļu infrastruktūrai jābūt “piedodošiem”, lai novērstu un ierobežotu šādu kļūmju ietekmi uz satiksmes dalībniekiem.

Jāturpina veidot sabiedrības attieksme par drošu pārvietošanos ceļu satiksmē, tomēr tā pilnībā nevar aizstāt inženiertehniskos pasākumus autoceļu tīklā un ceļu satiksmes dalībnieku kontroli. Jāturpina aktivizēt ceļu satiksmes dalībnieku kontrole, tās pilnveidošana – īpašu uzmanību pievēršot ātruma pārsniegšanas kontrolei uz autoceļiem, vēl intensīvāk izmantojot fotoradarus, kā arī ieviešot starpvalstu sodīšanas mehānismu starp ES dalībvalstīm.

Būs jāturpina intensīvi realizēt pasākumi, kas fiziski atdala dažādas ceļu satiksmes dalībnieku grupas, pPilnveidojot ceļu infrastruktūru, īpaši jāizvērtē visu satiksmes dalībnieku pārvietošanās iespējas.
Jāturpina pilnveidot transportlīdzekļu vadīšanas apmācību, ieviešot un attīstot apmācību par jautājumiem, kas skar citu satiksmes dalībnieku (īpaši mazaizsargāto) interešu vērā ņemšanu un uzvedības prognozēšanu, vienmērīgas satiksmes plūsmas veidošanos un ekonomisku, apkārtējai videi draudzīgu braukšanu, pilnveidot vadītāju eksaminācijas sistēmu, attīstot uz kompetences principiem balstītu vadīšanas eksāmena vērtēšanas sistēmu, pilnveidot pārkāpumu uzskaites punktu sistēmu, ieviešot vadītāju psiholoģisko izvērtēšanu.

Transportlīdzekļu reģistrācijā – jāizstrādā stimulējošo pasākumu pakete, kas veicinātu jaunu drošāku un ekoloģiski videi draudzīgu automobiļu ienākšanu Latvijā, tādējādi atjaunojot novecojušo autoparku, līdz ar to uzlabojot ne tikai ceļu satiksmes drošību, bet arī transportlīdzekļu ietekmi uz vidi. 
Balstoties uz Starptautiskās automobiļu federācijas (FIA) aktivitātēm satiksmes drošības jomā, kas pamatojas uz autosportā gūtās pieredzes izmantošanu satiksmes drošības paaugstināšanai (FIA Action for Road Safety), ir nepieciešams turpināt attīstīt Biķernieku komplekso sporta bāzi kā starptautiskas nozīmes dažāda veida auto un moto sacensību norises vietu, kā arī izmantot to satiksmes drošības paaugstināšanas aktivitāšu norisei.

Nepieciešams saglabāt un attīstīt Rīgas motormuzeja un tā filiāles Bauskā darbību ar mērķi radīt izpratni un veidot pozitīvu attieksmi par transportlīdzekļu rūpniecības nozari, tās attīstību, tai raksturīgo priekšmetisko vidi, darba prasmēm un tradīcijām Latvijas teritorijā un ārvalstīs, kā arī veicināt sabiedrības, jo īpaši bērnu un jauniešu, izglītošanu par satiksmes drošības jautājumiem.

Lai varētu operatīvi noteikt un aizsūtīt informāciju par negadījumiem uz Satiksmes vadības centru, lai precīzāk noteiktu bīstamās vietas autoceļā, nepieciešams negadījuma vietas noteikšanā izmantot GPS koordinātu lasītājus - jāizstrādā un jārealizē koncepcija par CSNg notikuma vietas lasītāju ieviešanu (jau patlaban ES ceļu satiksmes negadījumu datubāzē ir paredzēti lauki šo koordināšu ievadīšanai). 
4. Dzelzceļš

4.1.  Situācijas raksturojums

Atbilstoši Dzelzceļa likuma 3.pantā dotajai definīcijai, dzelzceļš ir transporta sistēma, kura kā organizatoriski tehnisks komplekss ietver dzelzceļa infrastruktūru, ritošo sastāvu un tā funkcionēšanai nepieciešamās ēkas un būves, pārvadātājus, dzelzceļa infrastruktūras pārvaldītāju, personas, kuras pārvadātāja vai dzelzceļa infrastruktūras pārvaldītāja uzdevumā nodrošina attiecīgos tehnoloģiskos procesus (dzelzceļa infrastruktūras tehniskā aprīkojuma būvniecību, remontu un tehnisko apkopi, dzelzceļa ritošā sastāva būvniecību, remontu un tehnisko apkopi un manevru darbus).

Latvijas dzelzceļa tīkla kopgarums ir 1859 km, no tiem 317 km ir divvirzienu ceļi
, 250 km no tiem – elektrificēti
. Dzelzceļa kravu pārvadājumos 79% sastāda tranzīta kravas, no kā lielākā daļa tiek nogādāta ostās, kas ir Austrumu- Rietumu tranzīta koridora loģistikas posma galapunkts Latvijā un tāpēc galvenajam tranzīta koridoram Austrumi – Rietumi (9. attēls) ir īpaša nozīme dzelzceļa nozarē. 

Dzelzceļa tīkls ir daļa no plaša 1520 mm dzelzceļa tīkla, kas ir izvietots Baltijas, NVS valstīs, Gruzijā un Mongolijā, un dzelzceļa pārvadātājiem piederošie kravas vagoni darbojas NVS un Baltijas valstu Kopīgajā vagonu parkā. Līdz ar to 80 līdz 90% kravas vagonu, kas vienlaikus atrodas Latvijas teritorijā, pieder trešajām valstīm, savukārt Latvijas pārvadātājiem piederošie vagoni var ilgstoši atrasties ārpus valsts teritorijas. Šie vagoni tiek ekspluatēti uz vienotiem tehniskajiem nosacījumiem. Līdzīga situācija ir arī Igaunijā un Lietuvā. 

Tradicionāli dzelzceļa satiksmi iedala kravas pārvadājumos (bieži vien domājot tikai tranzītu), iekšzemes pasažieru pārvadājumos, starptautiskajos pasažieru pārvadājumos.
Bet, ņemot vērā īpatnības un pastāvošās problēmas, segmentu ir vairāk:

· starptautiskajos (gan kravas, gan pasažieru) pārvadājumos atšķirīga situācija Austrumu-Rietumu un Ziemeļu-Dienvidu virzienā;
· iekšzemes kravas pārvadājumi ir minimāli (2% no kopējā apjoma 2011. gadā
) un nepievilcīgi potenciālajiem klientiem, jo piegādes termiņu un arī izmaksu ziņā ir neizdevīgāki par autopārvadājumiem.
Gan pasažieru, gan kravas pārvadājumos var izšķirt trīs specifiskas satiksmes grupas, kuras aplūkojamas sīkāk:
· Austrumu-Rietumu virziens,
· Ziemeļu-Dienvidu virziens,
· iekšzemes pārvadājumi (tie ir blīvāki ap Rīgu).
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9. attēls. Dzelzceļa kravu un pasažieru pārvadājumu virzieni un intensitāte. Avots: Satiksmes ministrija 
Starptautiskie kravu pārvadājumi austrumu-rietumu virzienā ir ļoti saistīti ar tranzīta politiku kopumā, un tos raksturo šādas iezīmes:

· ļoti liels pārvadājumu apjoms, kas dod labu noslogojumu infrastruktūrai un ir nozīmīgs tranzītam kopumā;
· vienota tehnoloģija un pārvadājumu tiesiskais regulējums ar Austrumu partneriem;
· darbības noteikumi lielā mērā politiski atkarīgi no Austrumu partneriem ;
· šobrīd darbojas 3 pārvadātāji, taču tradicionāli sadarbību ar Austrumiem var veikt tikai viens no viņiem. Latvijas Republikas valdības un Krievijas Federācijas valdības nolīguma par tiešās starptautiskās dzelzceļa satiksmes organizācijas nosacījumiem projekts, kuru ir paredzēts parakstīt 2013. gada laikā, paredz, ka, lai saskaņotu sadarbības kārtību, kas nodrošina šī Nolīguma izpildi, pušu pārvadātāji noslēdz līgumus, kas regulē viņu sadarbību atbilstoši pušu valstu tiesību aktiem. Nolīguma izpratnē pārvadātājs ir juridiska persona vai individuālais komersants, kuram atbilstoši savas valsts tiesību aktiem ir tiesības veikt dzelzceļa pārvadājumus, kas atbilstoši pārvadājuma līgumam ir uzņēmies saistības nogādāt pasažierus, nosūtītāja uzticēto kravu, bagāžu vai kravas bagāžu no sākumpunkta galapunktā, kā arī izsniegt kravu, bagāžu, kravas bagāžu tās saņemšanai pilnvarotai personai (saņēmējam);
Starptautiskos kravu pārvadājumus ziemeļu dienvidu virzienā raksturo šādas iezīmes: 
· vienota tehnoloģiskā platforma;
· pārvadājumi samērā maz pieprasīti un lēni, kaut gandrīz visā līnijā maksimālais ātrums ir līdz 90 km/h kravu pārvadājumiem;
· sliežu platumu starpība uz PL/LT robežas, ierobežo pārvadājumu ģeogrāfisko tvērumu;
· netiek izmantotas ES liberalizācijas politikas iespējas, lai izvairītos no tradicionālajām aizturēm ar vilcienu nodošanu no pārvadātāja pārvadātājam;
· pastāv iespēja izdalīt šos pārvadājumus atsevišķa segmentā, kuram piemērot tam uz tiešajām izmaksām balstītu infrastruktūras maksu, ja vienlaikus tiek nodrošināts adekvāts publiskais (valsts budžeta) finansējums infrastruktūras uzturēšanai un atjaunošanai;
· tiek realizēts Rail Baltica projekts – rekonstruēts esošais sliežu ceļš posmā Jelgava- Meitene un Sigulda- Valmiera- valsts robeža;
· minētie pasākumi (infrastruktūras maksas diferenciācija, citu valstu pārvadātāju darbības uzsākšana) rada iespējamu negatīvas ietekmes risku uz A-R kravu pārvadājumiem.
Iekšzemes kravu pārvadājumus raksturo šādas iezīmes:

· vienotība ar starptautiskajiem pārvadājumiem 1520 mm tīklā;
· pārvadājumi samērā maz pieprasīti, jo ir laikietilpīgi un dārgi;
· pārvadājumi nekonkurētspējīgi ar auto transportu cenu un mobilitātes ziņā;
· nav ieinteresētības veikt šādus pārvadājumus no pārvadātāju puses;
· iekšzemes kravu savācējvilcienu kustība samazina infrastruktūras caurlaides spēju tālsatiksmei.

Starptautiskajiem pasažieru pārvadājumiem austrumu- rietumu virzienā ir šādas iezīmes:

· senas pārvadājumu tradīcijas;
· vienota tehnoloģija un pārvadājumu tiesiskais regulējums ar Austrumu partneriem, kas tomēr nav saskaņotas ar ES pasažieru tiesību regulējumu;
· darbības noteikumi lielā mērā atkarīgi no Austrumu partneriem;
· pārvadājumi tiek veikti sadarbībā ar privāto biznesu, kā pārvadātājs darbojas LDZ koncernā ietilpstošais pārvadātājs SIA “LDZ Cargo”;
· pārvadājumu finansiālā efekta novērtējums pretrunīgs;
· pastāv iespēja izdalīt šos pārvadājumus atsevišķa segmentā, kuram piemērot tam uz tiešajām izmaksām balstītu infrastruktūras maksu, ja vienlaikus tiek nodrošināts adekvāts publiskais (valsts budžeta) finansējums infrastruktūras uzturēšanai un atjaunošanai;
· tiek plānoti pasākumi vilcienu braukšanas laika samazināšanai (Rīga-Maskava);
· ES liberalizācijas politika dod iespēju, uzlabot caur Latviju braucošo tranzītvilcienu apkalpošanu (Viļņa-Sanktpēterburga), kā arī iespēju Rīgas-Sanktpēterburgas vilcienu satiksmi organizēt pa īsāku maršrutu caur Igauniju (Valga, Koidula). Pēdējā gadījumā gan nepieciešams par šo jautājumu vienoties ar Igaunijas un Krievijas partneriem.
Starptautiskie pasažieru pārvadājumi ziemeļu – dienvidu virzienā:
· vienīgi satiksme ar Tallinu ar pārsēšanos Valgā un Latvijas austrumus šķērsojošo Viļņas-Sanktpēterburgas vilcienu;
· maršruta garums pa dzelzceļu (īpaši Tallinas virzienā) ievērojami lielāks nekā pa autoceļu;
· satiksmes organizācija prasa dotācijas (jautājums tika skatīts sadarbības ietvaros pirmskrīzes gados, viens Rīgas-Tallinas vilcienam gadā vajadzētu ap 1 milj. eiro);
· sliežu platumu starpība uz PL/LT robežas, ierobežo pārvadājumu ģeogrāfisko tvērumu (pat ar Viļņas-Varšavas vilciena nosaukumu vairākus gadus kursē autobuss);
· netiek izmantotas ES liberalizācijas politikas iespējas, lai izvairītos no tradicionālajām aizturēm ar vilcienu nodošanu no pārvadātāja pārvadātājam;
· pastāv iespēja izdalīt šos pārvadājumus atsevišķa segmentā, kuram piemērot tam uz tiešajām izmaksām balstītu infrastruktūras maksu, ja vienlaikus tiek nodrošināts adekvāts publiskais (valsts budžeta) finansējums infrastruktūras uzturēšanai un atjaunošanai;
· ir iespējams organizēt pārrobežu satiksmi uz esošās iekšzemes satiksmes bāzes (jau ir Rīga-Valga, varētu būt Viļņa-Daugavpils).
Iekšzemes pasažieru pārvadājumus raksturo:
· Latvijā attīstīti daudz lielākā mērā nekā Lietuvā un Igaunijā;
· tiek veikti uz valsts pasūtījuma pamata;
· pasūtījuma apjomam ir tendence samazināties budžeta konsolidācijas procesa ietekmē;
· iekšzemes pārvadājumi vidēji klientiem ir lētāki nekā autobusu satiksme tajos pašos maršrutos;
· tiek realizēti attīstības projekti;
· pastāv iespēja izdalīt šos pārvadājumus atsevišķā segmentā, kuram piemērot tam adekvātu infrastruktūras maksu;
· pārvadājumu efektivitāti var palielināt, racionalizējot pasažieru pārvadājumu sistēmu valstī;
· darbojas divi pārvadātāji;
· nelietderīga paralēlo pasažieru pārvadājumu pa dzelzceļu un autoceļiem dotēšana
Jāuzsver, ka iekšzemes pasažieru pārvadājumi ir kopējas pasažieru pārvadājumu politikas (sabiedriskā transporta) sastāvdaļa.

Eiropas platuma dzelzceļš Rail Baltica
Panākta vienošanās starp Baltijas valstīm turpināt darbu projektā Rail Baltica, kas ar Eiropas standarta platuma ātrgaitas sliežu ceļu savienotu Baltijas valstu svarīgākās pilsētas, tai skaitā Rīgu, ar ES dzelzceļa sistēmu. Izstrādāts projekta tehniski ekonomiskais pamatojums. Pašlaik, koordinējot darbību ar Lietuvu un Igauniju, tiek gatavoti darba uzdevumi maršruta detalizētai tehniskai izpētei un izpētei par optimālu projekta organizāciju. Šis dzelzceļš apkalpotu tirgus, kuros pašlaik dzelzceļa transporta pakalpojumi netiek sniegti:

· ātrgaitas pasažieru pārvadājumi starp Baltijas valstu lielākajām pilsētām un tālāk uz / no citām ES valstīm – pašlaik galvenokārt tiek izmantots aviotransports;
· kravu pārvadājumi no / uz ES valstīm uz Baltijas valstīm, Somiju un Krievijas ziemeļrietumu daļu – pašlaik galvenokārt tiek izmantots autotransports.
Projekta realizācija ļautu būtiski atslogot autoceļus un nodrošināt jaunas mobilitātes iespējas iedzīvotājiem, tai skaitā ērtu, ātru un ekonomiski izdevīgu savienojumu ar Rīgas lidostu kā reģiona galveno gaisa transporta centru.

Nodarbinātie, izglītība

Lai nodrošinātu kvalitatīvu dzelzceļa transporta darbību, svarīga loma ir kvalificētu speciālistu apmācībai. Eiropas Savienībā šobrīd jau ir noteiktas vienotas kvalifikācijas prasības vilces līdzekļu vadītājiem (mašīnistiem), vienots medicīnisko prasību līmenis ir noteikts arī citiem ar vilcienu kustību saistītiem speciālistiem. Vēsturiski vienādas kvalifikācijas prasības de facto ir 1520 mm dzelzceļa tīklā strādājošajiem dzelzceļa speciālistiem, taču šobrīd nav tādu starptautiska līmeņa dokumentu, kas to noteiktu de jure. Savstarpējo kvalifikācijas atzīšanu paredz 2011. gada 7. decembrī Tallinā parakstītais Latvijas Republikas valdības, Igaunijas Republikas valdības un Lietuvas Republikas valdības nolīgums par sadarbību dzelzceļa transporta jomā, taču tas vēl nav ratificēts Saeimā. Tajā pašā laikā prasības dzelzceļa speciālistiem ir detalizēti regulētas Latvijas tiesību aktos, galvenais regulējums šajā sakarā ir šāds:

· Dzelzceļa speciālists – persona, kuras darbs ir tieši saistīts ar dzelzceļa satiksmi, kurai ir speciāla izglītība vai kura ir speciāli apmācīta un kurai, lai tā būtu tiesīga strādāt attiecīgajā profesijā, noteiktā kārtībā izsniegts kvalifikāciju apliecinošs dokuments (dzelzceļa speciālista apliecība vai profesionālās kompetences sertifikāts) (Dzelzceļa likuma 1. panta 9. punkts).

· Lai garantētu dzelzceļa drošu ekspluatāciju un satiksmes drošību, visiem dzelzceļa darbībā iesaistītajiem dzelzceļa speciālistiem nepieciešamas pietiekami plašas un dziļas zināšanas par darba veikšanai atbilstošu darba organizāciju un Dzelzceļa tehniskās ekspluatācijas noteikumiem (Dzelzceļa likuma 37. panta pirmā daļa) 

· Par dzelzceļa speciālistu var būt 18 gadu vecumu sasniegusi persona, kurai nav medicīniska rakstura pretindikāciju un kurai ir attiecīga profesionālā kvalifikācija (dokumentāri apstiprināts novērtējums, kas apliecina dzelzceļa speciālista profesionālo sagatavotību un tiesības patstāvīgi pildīt dzelzceļa speciālista dienesta pienākumus atbilstoši dzelzceļa satiksmes drošību reglamentējošo normatīvo aktu prasībām) 
(MK 02.05.06. noteikumu Nr. 360 “Par dzelzceļa speciālistiem” 2. punkts)

· Dzelzceļa transporta jomā reglamentētās profesijas, kurās kvalifikācijas prasības nosaka akreditētas izglītības programmas un likumā noteiktajos gadījumos — profesionālās sertifikācijas noteikumi (Likuma par reglamentētajām profesijām un profesionālās kvalifikācijas atzīšanu 18. panta otrā daļa), ir šādas: 

· vilces līdzekļa vadītājs (mašīnists) instruktors; 

· vilces līdzekļa vadītājs (mašīnists); 

· vilces līdzekļa vadītāja (mašīnista) palīgs. 

Šo kategoriju dzelzceļa speciālistu sertifikāciju regulē atsevišķi MK noteikumi. Prasības vilces līdzekļa vadītājam (mašīnistam) ir noteiktas ES līmenī.
Valstī ir izveidota hierarhiska dzelzceļa speciālistu zināšanu periodiskās pārbaudes kārtība. Valsts dzelzceļa tehniskā inspekcija veic vilces līdzekļa vadītāju (mašīnistu) instruktoru, vilces līdzekļa vadītāju (mašīnistu), vilces līdzekļa vadītāja (mašīnista) palīgu sertifikāciju. Vilces līdzekļa vadītājus (mašīnistus) sertificē atbilstoši vienotām ES prasībām un tiem tiek izsniegta vienota ES parauga apliecība.  Savukārt Latvijas Dzelzceļnieku biedrība veic dzelzceļa jomas būvprakses sertificēšanu un dzelzceļa speciālistu psihofizioloģiskās profesionālās piemērotības novērtēšanu. Vispārīgās valsts politikas izdienas pensiju jomā, nav atrisināta dzelzceļa speciālistu priekšlaicīgās pensionēšanās problēma, it sevišķi gadījumos, kad medicīnisko kontrindikāciju dēļ viņi vairs nevar turpināt darbu savā profesijā.
Dzelzceļa speciālistu sagatavošanu Latvijā veic RTU Dzelzceļa transporta institūts, Rīgas valsts tehnikums, Daugavpils valsts tehnikums.
4.2.  Institucionālā pārvaldība
Valsts politiku un pārvaldi dzelzceļa transporta jomā īsteno Satiksmes ministrija. Daļu valsts pārvaldes funkciju veic Valsts dzelzceļa administrācija, kas atrodas Satiksmes ministrijas padotībā. Valsts dzelzceļa administrācija ir dzelzceļa jomas regulatīvā iestāde ES tiesību aktu izpratnē.
Atbilstoši dzelzceļa likuma 29. pantam, dzelzceļa transporta pakalpojumus, kuru regulēšanu noteicis Ministru kabinets saskaņā ar likumu "Par sabiedrisko pakalpojumu regulatoriem", regulē Sabiedrisko pakalpojumu regulēšanas komisija šajā likumā un likumā "Par sabiedrisko pakalpojumu regulatoriem" noteiktās kompetences ietvaros. Eiropas Parlamenta un Padomes 2007.gada 23.oktobra regulā (EK) Nr. 1371/2007 par dzelzceļa pasažieru tiesībām un pienākumiem minētā iestāde, kas atbild par šīs regulas izpildi, ir Sabiedrisko pakalpojumu regulēšanas komisija. Sabiedrisko pakalpojumu regulēšanas komisija, sadarbojoties ar citām valsts iestādēm, citu valstu regulatoriem un Eiropas Savienības institūcijām, uzrauga dzelzceļa pasažieru pārvadājumu tirgu, sekmē konkurenci dzelzceļa pasažieru pārvadājumu jomā un veicina publiskās lietošanas dzelzceļa infrastruktūras attīstību, nosaka metodiku maksas noteikšanai par dzelzceļa infrastruktūras izmantošanu un izskata sūdzības jautājumos, kas saistītas ar dzelzceļa infrastruktūras izmantošanas maksu, tādējādi pildot daļu dzelzceļa regulatīvās iestādes funkciju.
Dzelzceļa tehniskās ekspluatācijas kontroli un uzraudzību Latvijā veic Valsts dzelzceļa tehniskā inspekcija. Valsts dzelzceļa tehniskā inspekcija atrodas Satiksmes ministrijas padotībā, kura tiek īstenota pārraudzības formā (Dzelzceļa likuma 33. pants) Valsts dzelzceļa tehniskā inspekcija ir dzelzceļa jomas nacionālā drošības iestāde ES tiesību aktu izpratnē. 
Atbilstoši ES prasībām smagas dzelzceļa avārijas gadījumā izmeklēšanas darbības organizē, veic un kontrolē TNGIIB — Satiksmes ministrijas pārraudzībā esoša tiešās valsts pārvaldes iestāde (Dzelzceļa likuma 33.1 pants).
Regulējošās iestādes funkciju sadalījums rada sarežģījumus nozares regulēšanā. Latvija ir vienīgā ES dalībvalsts, kurā regulatīvās iestādes funkcijas dzelzceļa transporta nozarē veic divas regulatīvās iestādes - Sabiedrisko pakalpojumu regulēšanas komisija (turpmāk – SPRK) un Valsts dzelzceļa administrācija (turpmāk – VDA). SPRK ir atbildīga par licenču izsniegšanu pasažieru pārvadātājiem, pasažieru pārvadājumu tirgus uzraudzību, metodikas maksas aprēķināšanai par publiskās lietošanas dzelzceļa infrastruktūras izmantošanu pārvadājumiem apstiprināšanu, kā arī sūdzību izskatīšanu par publiskās lietošanas dzelzceļa infrastruktūras pārvaldītāja būtisko funkciju veicēja  pieņemtajiem lēmumiem saistībā ar maksas par publiskās lietošanas dzelzceļa infrastruktūras izmantošanu noteikšanu, savukārt, VDA veic kravu pārvadājumu tirgus uzraudzību, kravu pārvadātāju licencēšanu, publiskās lietošanas dzelzceļa infrastruktūras pārvaldītāja būtisko funkciju veicēja  neatkarības uzraudzību, kā arī sūdzību izskatīšanu par publiskās lietošanas dzelzceļa infrastruktūras jaudas sadali un piekļuvi publiskās lietošanas dzelzceļa infrastruktūrai. Papildus minētajam VDA veic arī pārvadājumu statistisko datu apkopošanu un analīzi caur EK veidoto RMMS sistēmu, savukārt, SPRK nodrošina Eiropas Parlamenta un Padomes 2007.gada 23.oktobra regulas (EK) Nr. 1371/2007 par dzelzceļa pasažieru tiesībām un pienākumiem prasību ievērošanu.

Pasažieru pārvadājumu tirgus regulēšana un uzraudzība praktiski ir neliela, jo tajā darbojas neliels pārvadātāju skaits (šobrīd a/s „Pasažieru vilciens”). Pasažieru pārvadātāju licencēšana nākotnē būs neliela, jo nav paredzama liela skaita jaunu pārvadātāju rašanās, sakarā ar to, ka Latvijas apstākļos vietēji pārvadājumi var notikt tikai valsts pasūtījuma ietvaros, bet starptautisko pārvadājumu veikšanas interese ir ļoti niecīga. Licenci nebūs nepieciešams pagarināt, jo saskaņā ar ES normatīvajiem aktiem, tai jābūt beztermiņa. Attiecībā uz infrastruktūras maksas metodiku jāņem vērā, ka tā nav ikdienā veicama funkcija, bet vairāk uzskatāma par vienreizēju darbu, pēc kura pabeigšanas tā prasa vienīgi nepieciešamo izmaiņu veikšanu.

Šāds sadrumstalots funkciju sadalījums ir neefektīvs un dzelzceļa transporta tirgus dalībniekiem rada neskaidrības par attiecīgajā gadījumā atbildīgo institūciju. Tā kā vienas regulatīvās iestādes izveidi dzelzceļa transporta nozarē paredz arī jaunā Eiropas Parlamenta un Padomes direktīva 2012/34/ES, kas stājās spēkā 2012.gada 15.decembrī, jautājums par regulatīvās iestādes funkciju pildīšanu skatāms Satiksmes ministrijas izveidotās darba grupas Direktīvas 2012/34/ES prasību pārņemšana ietvaros. 
4.3.  Tiesiskais ietvars

Šobrīd dzelzceļa apakšnozares darbību nosaka šāds nacionālā līmeņa tiesiskais ietvars:

· Dzelzceļa likums

· Dzelzceļa pārvadājumu likums

· Uz šo abu likumu pamata izdotie tiesību akti

Bez tam tiesisko regulējumu ietekmē ari darbība starptautiskajās organizācijās (10. attēls) un divpusējie vai daudzpusējie līgumi.

· Starptautiskās organizācijas

· ANO Eiropas ekonomiskās komisijas (turpmāk – UNECE) dzelzceļu darba grupa, ar to ir saistīts AGC nolīgums par Eiropas galvenajām dzelzceļa līnijām, un šobrīd notiek, darbs pie unificētā dzelzceļu pārvadājumu tiesiskā regulējuma izstrādes, jo Eiropā darbojas vairākas sistēmas.
· Starptautisko Dzelzceļu pārvadājumu starpvaldību organizācija (turpmāk – OTIF) – pārvadājumu tiesiskais regulējums pārsvarā Rietumeiropā, ko nosaka konvencija par starptautiskajiem dzelzceļa pārvadājumiem (turpmāk – COTIF)

· Dzelzceļu sadarbības organizācija (turpmāk – OSJD) - pārvadājumu tiesiskais regulējums Austrumeiropā  un Āzijā, ko regulē SMGS un SMPS nolīgumi

· Eiropas Savienība – liberalizācijas un savstarpējā izmantojamības politika.

· Divpusējie un daudzpusējie līgumi

· Latvijas-Lietuvas –Igaunijas  nolīgums parakstīts, gaida Saeimas ratifikāciju

· Latvijas-Krievijas nolīgums tiek saskaņots 
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10. attēls. Latvija uz dažādu dzelzceļa sistēmu robežas. Avots: Satiksmes ministrija
Latvijai nākas rēķināties ar daudzveidīgu tiesisko regulējumu dzelzceļa pārvadājumu jomā. Tāda situācija ir arī citām valstīm, tāpēc šobrīd aktīvi noris procesi, kas ir vērsti uz sistēmas vienkāršošanos:
· ES pievienošanās COTIF;
· UNECE iniciatīva veidot vienotu pārvadājumu sistēmu;
· OSJD pamatdokumentu reforma;
· CIM-SMGS vienotās pavadzīme izveidošana;
· tiek radīts sadarbības mehānisms starp EK un OSJD.
Savu iespaidu atstāj arī ES politika un Latvijas iesaiste tās veidošanā. Dzelzceļa jomā var izdalīt divu galvenos ES politikas virzienus:
1. Liberalizācija, kuru raksturo šāds iezīmes:

· Samērā vecas direktīvas neņem vērā visas mūsu pārvadājumu segmentu īpatnības.
· Uzsāktas pārkāpumu procedūras gandrīz pret visām dalībvalstīm, un arī tiesvedība pret ievērojamu dalībvalstu skaitu. 

· Tomēr tiek veikta direktīvu pārskatīšana (Direktīvas, ar kuru izveido vienotu Eiropas dzelzceļu telpu, projekts).
· ES institūcijas pietiekami atvērtas jauniem izņēmumiem, bet nepieciešams pašu aktīvs darbs Padomē un ar EP deputātiem.
· Liberalizēta tirgus rezultātā var veidoties situācijas, kad tiktu radīta mākslīga infrastruktūras noslogošana (sastrēgumi, jaudas nepietiekamība), nepalielinoties pārvadājuma apjomiem. 

2. Savstarpējā izmantojamība, kuru raksturo šādas iezīmes:
· Tā ir liberalizācijas politikas tehniskā bāze.
· Otrais liberalizācijas vektors ir kopējais dzelzceļa produkcijas ražotāju tirgus.
· ES tiesību aktos jau panākta virkne izņēmumu Baltijas valstīm.
· Labs dialogs starp Eiropas dzelzceļu aģentūru un OSJD mūs interesējošos tehniskā regulējuma jautājumos, taču tas visu laiku jāstimulē un tajā ir aktīvi jāpiedalās.

· Latvijas speciālisti, kas varētu strādāt Eiropas dzelzceļu aģentūrā, nepieciešami arī tepat, līdz ar to neizdodas nodrošināt pastāvīgu mūsu specifikai atbilstošu kompetenču pārstāvību Eiropas dzelzceļu aģentūrā.

Kā redzams no iepriekš minētā, daudzos pārvadājumu segmentos būtiska nozīme ir maksas par dzelzceļa infrastruktūras izmantošanu lielumam. 

Šobrīd Dzelzceļa likums neparedz pietiekami skaidru infrastruktūras finansēšanas mehānismu, kas būtu praktiski izmantojams. Patlaban dzelzceļa pārvadātāji ir neizdevīgākā situācijā nekā autopārvadātāji, jo dzelzceļā pārvadātājs maksā infrastruktūras maksu, autopārvadājumos nē. Tika sagatavoti, bet neguva turpmāko virzību Dzelzceļa likuma grozījumi, kuros precizēts regulējums par mērķiem, kādiem infrastruktūras pārvaldītājs saņem valsts finansējumu, saistot to ar attiecīga daudzgadu līguma noslēgšanu. Līdz ar to tiktu noteikts, kas ar šo finansējumu tiek nodrošināts. Esošā norma, ka no valsts pamatbudžeta dzelzceļa pasažieru pārvadātājiem tiek kompensēta dzelzceļa infrastruktūras izmantošanas maksa par iekšzemes maršrutos veiktajiem pārvadājumiem, būtu pārcelta uz normu par dzelzceļa pārvadājumu pasūtījuma līguma slēgšanas kārtību, vienlaikus paredzot, ka šī maksa daudzgadu līguma ietvaros var tikt kompensēta tieši publiskās lietošanas dzelzceļa infrastruktūras pārvaldītājam. Šobrīd tiek pārņemta Direktīva 2012/34/ES (pārņemšanas termiņš ir līdz 16.06.2015), kura skar arī jautājumus par infrastruktūras finansēšanu, tostarp par pienākumu noslēgt daudzgadu līgumus starp valsti un infrastruktūras pārvaldītāju, kā arī  infrastruktūras maksas noteikšanas kārtību. Līdz ar to piedāvātās izmaiņas ir paredzēts ieviest tiesību aktos Direktīvas 2012/34/ES pārņemšanas procesā un atbilstoši tās prasībām.
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11. attēls. Potenciālais publiskās lietošanas dzelzceļa infrastruktūras finansējuma modelis. Avots: Satiksmes ministrija 
Ieviešot jauno dzelzceļa infrastruktūras modeli (11. attēls) (SPRK metodikas izmaiņas kontekstā ar Dzelzceļa likuma grozījumiem) radīsies iespēja atsevišķus kravas pārvadājumu veidus, un tāds ir arī valdības rīcības plānā dotais uzdevums, piemēram, iekšzemes pārvadājumus un nepieciešamības gadījumā – arī noteiktu kravas veidu pārvadājumus, pozicionēt kā atsevišķus tirgus segmentus, kuriem varētu noteikt savādāku infrastruktūras izmantošanas maksu, ņemot vērā pārvadātāju spējas maksāt šādu maksu un šīs maksas ietekmi uz pārvadājumu apjomu attiecīgajā tirgus segmentā. Šāds risinājums būtu noderīgs, piemēram, saražotās produkcijas pārvadājumiem pa dzelzceļu no Brocēniem uz Liepāju, kuri šobrīd tiek veikti ar autotransportu, negatīvi ietekmējot autoceļu stāvokli, jo dzelzceļa transporta izmantošana ir dārgāka infrastruktūras maksas apmēra dēļ. 

Savukārt tranzīta kravas pārvadājumiem dzelzceļa infrastruktūras izmantošanas maksa, kas šobrīd tiek noteikta pilnā apmērā, būtu nosakāma tiešo izmaksu apmērā ar uzcenojumu līdz pilnajai maksai, un šis uzcenojums nākotnē varētu tikt arī samazināts, ja mainītos publiskās lietošanas dzelzceļa infrastruktūras finansēšanas modelis. 

Infrastruktūras uzlabošanas pasākumi un to ietekme uz pārvadājumu segmentu problēmām: 
· A-R infrastruktūras atjaunošanas projekti (t.sk. Otrā sliežu ceļa būve Skrīveri-Krustpils, elektrifikācija, Rīga-Maskava projekts, Daugavas kreisā krasta dzelzceļa infrastruktūras attīstīšana)

· Noder arī citiem pārvadājumu segmentiem, kas izmanto tos pašus iecirkņus

· Z-D virziena projekts Rail Baltica  (2 etapi)

· Esošajā līnijā jārisina arī citi jautājumi – infrastruktūras maksa un faktiskās piekļuves tiesības

· Jaunā līnija būs neatkarīga dzelzceļa sistēma

· Nepieciešama skaidra politika par pārējām dzelzceļa līnijām (t.sk. slēgtajām) – bet tā ir plašāka par nozares politiku 

· Dzelzceļa esamība ir būtiska saimnieciskai rosībai, taču bez pašas līnijas esamības fakta  jābūt plašāka veida atbalstam ( piemēram, Gulbenē uzņēmums būtu gatavs attīstīt  dzelzceļa tehnikas remonta darbību, bet nav pārliecināts par Pļaviņas - Gulbene līnijas nākotni. Bez līnijas darbība slēdzama . 

· Iespējamais pārrobežas projekts dzelzceļa līnijas Reņģe–valsts robeža–Mažeiķi–valsts robeža–Priekule–valsts robeža–Kretinga atjaunošanai

· Citi iespējamie pārvaldītāji
4.4.  Ilgtspēja, vides prasības

Atbilstoši Dzelzceļa likuma 31. panta pirmās daļas 10. punktam Valsts dzelzceļa administrācija izstrādā dzelzceļa vides aizsardzības politiku, ko apstiprina satiksmes ministrs, izstrādā un apstiprina rīcības programmu un uztur vides aizsardzības paškontroles sistēmu.

Kaut arī dzelzceļš ir viens no videi draudzīgākajiem transporta veidiem, galvenais vidi ietekmējošais faktors ir troksnis un vibrācijas, ko rada kustībā esoši vilcieni. Saskaņā ar likumu „Par piesārņojumu” trokšņa kartēšanu, trokšņa stratēģiskās kartes un rīcības plāna trokšņa samazināšanai izstrādi un ieviešanu attiecībā uz dzelzceļa līnijām nodrošina Satiksmes ministrija. Trokšņa stratēģiskās kartes jāizstrādā tām dzelzceļa līnijām, uz kurām satiksmes intensitāte ir vairāk nekā 30 000 vilcienu sastāvu gadā.
Aizvien lielāka uzmanība tiek pievērsta nelaimes gadījumu novēršanai dzelzceļa sistēmā, jo negadījumos cieš ne tikai dzelzceļa sistēmas darbinieki un notiek dažāda rakstura avārijas un satiksmes drošības pārkāpumi, bet traumas gūst vai iet bojā sabiedrības locekļi, šķērsojot sliežu ceļus neatļautās vietās.

5. Tranzīts un ostas

5.1.  Situācijas raksturojums

Latvijas tranzīts ir globālās ekonomikas sastāvdaļa, kas veiksmīgi konkurē pasaules tirgū, neraugoties uz pasaules ekonomisko krīzi un ģeopolitiskajām izmaiņām. Tādēļ tam tiek pievērsta īpaša uzmanība gan valsts, gan uzņēmumu līmenī un lielākās investīcijas transporta infrastruktūrā – ostās, dzelzceļā un autoceļos – vispirms tiek ieguldītas tieši tranzītam izmantojamos virzienos. 

Tranzīta pakalpojumu klāsts aptver ostu, dzelzceļu, autopārvadātāju, muitas noliktavu un brokeru, loģistikas centru, kā arī kuģu aģentu, ekspeditoru, naftas un naftas produktu cauruļvadu operatoru pakalpojumus, kas tiek sniegti ārvalstu klientiem pārvadājumiem tranzītā caur Latviju. 

Vispārējā vienošanās par tarifiem un tirdzniecību ir noteikts, ka visas preces (ieskaitot bagāžu), kā arī kuģi un citi transporta līdzekļi ir uzskatāmi par tranzītā esošiem līgumslēdzējas puses teritorijā, ja ceļš, ko tie veic pāri šai teritorijai ar vai bez pārkraušanas, turēšanas noliktavā, kravas sadalīšanas vai transporta līdzekļa maiņas, ir tikai kopējā maršruta posms, kas sākas un izbeidzas aiz tās līgumslēdzējas puses robežām, kuras teritoriju šķērso minētais maršruts. šāda rakstura maršruts šajā pantā ir definēts kā tranzītmaršruts.

Tranzīta attīstība tiek balstīta uz divu lielo tirgu – Eiropas Savienības un NVS un Āzijas tirgu apkalpošanu (12. attēls). Liela loma tranzīta attīstībā ir sadarbībai ar NVS valstīm, ar kurām Latviju saista kopīga dzelzceļa sistēma (1520 sliežu platums) un vienota dzelzceļu kravu pārvadājumu organizēšanas sistēma.

7. tabula. 

Tranzīta nozīme Latvijas ekonomikā ostās %
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Kopējie ieņēmumi par

tranzītkravām



(% no

IKP)

5,2 4,5 4,1 3,8 4,2 3,8 3.3 3.5 3.9 3.9 4.4 5.5

34.3 29,0 25.7 25.8 26.3 25.6 27.7

Kopējie ieņēmumi par

tranzītkravām



(% no

kopējā pakalpojumu

eksporta)

36,9 33,9 30,5 29,6 31,3


Avots: Latvijas Banka

Kravu tranzītam ir nozīmīga loma Latvijas ekonomikā (7. tabula). Kas veido aptuveni 1/3 daļu no kopējā visa veida pakalpojumu eksporta. Tranzīta attīstība sekmē arī citu Latvijas tautsaimniecības nozaru attīstību, atbalsta ārējo tirdzniecību un eksportu.

Nozīmīgs rādītājs, kā vērtēt tranzīta jomas devumu tautsaimniecībā ir ar tranzīta kravu apkalpošanu saistīto pakalpojumu apjoms naudas izteiksmē. Pēc Latvijas Bankas aprēķiniem, analizējot katru pārvadājuma veidu un katru ostu, tiek konstatēts, ka 2012.gadā ar tranzīta kravu apkalpošanu saistīto pakalpojumu eksports ir sasniedzis 686 miljonus latu (8.tabula).

8. tabula

Pakalpojumu eksports saistībā ar tranzīta kravu apkalpošanu (milj.LVL)

	 
	2007
	2008
	2009
	2010
	2011
	2012

	Liepājas osta (stividori un ekspeditori)
	9
	11
	9
	8
	10
	9

	Rīgas brīvosta (stividori un ekspeditori)
	47
	76
	80
	65
	80
	85

	Ventspils brīvosta (stividori un ekspeditori)
	77
	70
	78
	84
	75
	94

	pārējie uzņēmumi (galvenokārt kuģu aģenti)
	72
	61
	59
	54
	71
	78

	dzelzceļš
	152
	188
	191
	173
	231
	251

	auto
	130
	154
	92
	115
	156
	169

	kopā 
	487
	560
	509
	499
	623
	686


Avots: Latvijas Banka
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1. Rietumeiropa – Latvijas ostas – Krievijas centrālie apgabali 
2. Centrāleiropa – Latvijas robeža – Krievijas centrālie apgabali 
3. Latvijas ostas – Kazahstāna – Ziemeļrietumu Ķīna 
4. Tālie Austrumi – Transsibīrijas maģistrāle – Latvijas ostas 
5. Tālie Austrumi – Melnā jūra – Latvijas ostas – Skandināvija 

12. attēls. Multimodālie transporta koridori. Avots: Satiksmes ministrija
Latvija sevi pozicionē kā tiltu starp Eiropu un Āziju (13. attēls). Tam ir pamats:

· vienota infrastruktūra,

· vienots ritošais sastāvs,

· vienota informācijas apmaiņas sistēma,

· vienota dokumentācija.  
Šīs priekšrocības ļauj taupīt laiku, šķērsojot robežu, nav nepieciešamības mainīt riteņus, mainīt dokumentāciju un veikt muitošanu uz robežas.
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13. attēls. Latvija – tilts starp Eiropu un Āziju. Avots: Satiksmes ministrija
5.1.1. TEN-T tīkls

Esošo TEN-T tīklu nosaka Eiropas Parlamenta un Padomes lēmums Nr.661/2010/ES (2010.gada 7.jūlijs) Kopienas vadlīnijām Eiropas transporta tīkla attīstībai. TEN-T tīkls ietver sevī: Rīgas, Ventspils un Liepājas ostas; Rīgas, Ventspils, Liepājas un Daugavpils lidostas; dzelzceļa un autoceļu savienojumus (14. attēls). Esošajā TEN-T regulējumā ir definēti 30 prioritārie Eiropas nozīmes projekti. Dzelzceļa projekts „Rail Baltica” ir iekļauts esošo vadlīniju prioritāro projektu sarakstā (projekts Nr.27). 

Rail Baltica 1 – (1520) esošo dzelzceļa līniju rekonstrukcija maršrutā Meitene – Valka, lai nodrošinātu maksimālo konstruktīvo ātrumu pasažieru vilcienu kustībai – 120 km/h. Rail Baltica 2 – jaunās ES standarta 1435mm sliežu platuma projekts ir plānošanas stadijā. Konsultantu firma AECOM izstrādāja tehniski-ekonomisko pamatojumu. Tā maršruta garums ir 728 km, no tiem Latvijas teritorijā  - 235 km. No projekta kopējām investīcijām – 3,539 mljrd. Eiro Latvijas daļa – 1,222 mljrd. Eiro. 

„Rail Baltica” projekts arī ietilpst Pamattīkla koridoru koncepcijā CEF Regulā (Baltijas-Adrijas koridora sastāvdaļa), šis ir vienīgais koridors no  EK piedāvātiem koridoriem, kas šķērso Latvijas teritoriju. 
Eiropas Komisija (turpmāk – EK) 2011.gada 19.oktobrī nāca klajā ar priekšlikumiem Padomes Regulai par Savienības vadlīnijām Eiropas transporta tīkla attīstībai. 1996.gadā Eiropas Parlaments un Padome pieņēma pirmās vadlīnijas, atbilstoši kurām tika definēta TEN-T politika un infrastruktūras plānošana. 2004.gadā šīs vadlīnijas padziļināti pārskatīja, ņemot vērā ES paplašināšanos un paredzētās satiksmes plūsmas izmaiņas. 

Ar 2010. gada Eiropas Parlamenta un Padomes Lēmumu Nr. 661/2010/ES tika nolemts pārstrādāt TEN-T vadlīniju redakciju.
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14. attēls. TEN-T infrastruktūras Pamattīkls un visaptverošais tīkls Baltijas valstīs: pa kreisi – dzelzceļu tīkls, pa labi – autoceļu tīkls. Avots: Eiropas Komisija
Jaunās vadlīnijas, ar kurām paredzēts aizstāt Lēmumu Nr. 661/2010, ir izstrādātas galvenokārt tādēļ, lai izveidotu visaptverošu un integrētu Eiropas transporta tīklu, kas aptvertu visas dalībvalstis un reģionus un nodrošinātu pamatu līdzsvarotai visu transporta veidu attīstībai nolūkā izcelt katra attiecīgā transporta veida priekšrocības, tādējādi palielinot tīkla pievienoto vērtību Eiropai.

Ņemot vērā problēmas, ar kurām jāsaskaras TEN-T politikai un kuras ir aktualizētas arī transporta Baltajā grāmatā
 (2011), šajās vadlīnijās definēta TEN-T politikas ilgtermiņa stratēģija 2030./2050. gada perspektīvā.

Šā priekšlikuma nolūks ir izveidot un attīstīt pilnīgu TEN-T tīklu, ko veido dzelzceļa, iekšējo ūdensceļu, autoceļu, jūras un gaisa transporta infrastruktūra, tādējādi nodrošinot vienveidīgu iekšējā tirgus darbību un nostiprinot ekonomisko un sociālo kohēziju.

Lai sasniegtu šos mērķus, pirmkārt, nepieciešama rīcība "konceptuālās plānošanas" jomā. Pamatojoties uz rezultātiem, kas gūti sabiedriskās apspriedēs ar iesaistīto aprindu pārstāvjiem, Komisija secināja, ka TEN-T izdotos attīstīt vissekmīgāk, ja tiktu izmantota divu līmeņu pieeja, ko veido visaptverošais tīkls un pamattīkls. 

· Visaptverošais tīkls ir TEN-T pamatlīmenis. To veido visa esošā un plānotā infrastruktūra, kas atbilst vadlīnijās izklāstītajām prasībām. Visaptverošais tīkls ir jāpabeidz vēlākais līdz 2050. gada 31. decembrim.

· Pamattīkls pārklājas ar visaptverošo tīklu, un to veido visaptverošā tīkla stratēģiskā ziņā vissvarīgākās daļas. Pamattīkls ir multimodālā mobilitātes tīkla mugurkauls. Tas galvenokārt koncentrējas uz tiem TEN-T komponentiem, kam ir augstākā Eiropas pievienotā vērtība: iztrūkstošie pārrobežu savienojumi, galvenie vājie segmenti un multimodālie mezgli. Pamattīkls ir jāpabeidz vēlākais līdz 2030. gada 31. decembrim.

Visaptverošais tīkls Latvijā tiek veidots balstoties uz līdzšinējo TEN-T tīklu, iekļaujot Latvijas dzelzceļa tīklu, galvenos autoceļus, trīs lielās ostas – Rīgas brīvosta, Ventspils brīvosta un Liepājas osta, kā arī Rīgas, Liepājas, Ventspils un Daugavpils lidostas.

Papildus esošajam tīklam, tiks atspoguļoti jaunie elementi:

· autoceļa E77 posms Inčukalns – Veclaicene (Pleskavas virzienā);

· autoceļa savienojums Liepāja – Rucava (Lietuvas virzienā); 

· dzelzceļa savienojums Daugavpils – Kurcums (Lietuvas virzienā).

Pamattīkls Latvijā ietver sevī Rīgas brīvostu un Ventspils brīvostu, autoceļu „Via Baltica”, dzelzceļa projektu „Rail Baltica”, autoceļu un dzelzceļa savienojumu, kas ved no Ventspils un Rīgas uz Baltkrieviju un Krieviju, tai skaitā praktiski visi Pamattīkla dzelzceļa savienojumi atspoguļoti kā „upgrade line” (kartēs ar raustīto līniju), jo paredzēta līniju elektrifikācija un GSM-R sakaru sistēmas ieviešana. 

Otrkārt, Komisija ir izstrādājusi pamattīkla koridoru koncepciju, pienācīgā mērā ņemot vērā dzelzceļa kravu pārvadājumu koridorus. Šie koridori nodrošinās pamata instrumentu koordinētai pamattīkla ieviešanai. Kas attiecas uz piemērošanas jomu, pamattīkla koridori principā ietver trīs transporta veidus un šķērso vismaz trīs dalībvalstis. Ja vien iespējams, tiem vajadzētu veidot savienojumu ar jūras ostu. Darbības ziņā pamattīkla koridori nodrošinās platformu jaudas pārvaldībai, ieguldījumiem, tādu iekārtu būvei un koordinācijai, kas nodrošina pārkraušanas iespējas starp dažādiem transporta veidiem, kā arī savstarpēji sadarboties spējīgu satiksmes pārvaldības sistēmu ieviešanai.

Saistībā ar paziņojumu par daudzgadu finanšu shēmu 2014.–2020. gadam, Komisija ir nākusi klajā ar jaunu ES līmeņa finanšu instrumentu — "Eiropas savienošanas instrumentu" — ES prioritārās infrastruktūras finansēšanai transporta, enerģētikas un digitālās platjoslas jomā. Šis instruments atbalstīs infrastruktūru, ko raksturo Eiropas un vienotā tirgus dimensija, un ES atbalstu novirzīs uz prioritārajiem tīkliem, kas jāpabeidz līdz 2020. gadam, un uz tām jomām, kurās ir vislielākais pamats Eiropas mēroga rīcībai. Šis instruments būs vienots 50 miljardu eiro fonds nākamam finansēšanas periodam no 2014. līdz 2020. gadam, no kuriem 31,7 miljardus piešķirs transportam; savukārt no šiem 31,7 miljardiem 10 miljardi ir izņemti no Kohēzijas fonda un paredzēti ieguldījumiem transporta infrastruktūrā dalībvalstīs. 

TEN-T regula paredz veicināt jūras savienojumu attīstību ar Jūras maģistrāļu attīstības konceptu. „Jūras maģistrāles” ir daļa no Eiropas Transporta tīkla (TEN-T) un to mērķis ir koncentrēt kravu plūsmas jūras loģistikas maršrutos tādā veidā, lai uzlabotu esošos jūras transporta savienojumus vai izveidotu jaunus, dzīvotspējīgus un regulārus jūras transporta savienojumus starp dalībvalstīm, kas samazinātu autoceļu noslogotību un/vai uzlabotu piekļuvi salu reģioniem un valstīm. „Jūras maģistrāles” sastāv no jūras maršrutu savienojumiem, ostu iekārtām, loģistikas platformām, saistītās infrastruktūras, aprīkojuma un iekārtām. Kā viens no „jūras maģistrāļu” mērķiem ir nodrošināt iespēju veikt tuvsatiksmes kuģošanu vismaz starp divām ostām, izmantojot vienkāršotas administratīvās procedūras. „Jūras maģistrāļu” jēdziens ir iestrādāts pašlaik Eiropas Parlamentā izskatāmā Priekšlikumā Padomes Regulai par Savienības vadlīnijām Eiropas transporta tīkla attīstībai. Ņemot vērā Latvijas ostu iesaisti TEN-T tīkla „jūras maģistrāles” var kalpot kā elements jūras pārvadājumu attīstībā.

Multimodālais pārvadājums tas ir pārvadājums, kas tiek veikts „no durvīm līdz durvīm” izmantojot vairākus transporta veidus. Multimodālo pārvadājumu priekšrocības ir klientam saņemt vispiemērotāko pārvadājumu veidu, sevišķi aspektos, kas skar pārvadājuma cenu un laiku. Ņemot vērā, ka Latvijas osta kalpo kā nozīmīgi transporta mezgli, kur kravas tiek pārkrautas no/uz kuģa no/uz dzelzceļa vai autotransporta, tad multimodālo pārvadājumu attīstība ir būtisks elements, nodrošinot vienotu kravu transportēšanas procesu.
5.1.2. Dzelzceļa konteinerkravu attīstība

Pasaulē arvien lielāka uzmanība tiek pievērsta kravu konteinerizācijai un arī dzelzceļš attīsta šo pārvadājumu virzienu, tādējādi novirzot kravas no autoceļiem. Ir laba pieredze šai jomā, kā piemēram, konteinervilcieni: „Baltika- Tranzit”, „Zubr”, „Rīgas Ekspresis”, konteinervilciens no Ķīnas. 

Aktīvs darbs norit starp Latvijas, Krievijas un citu valstu dzelzceļiem attiecībā uz konteinervilcienu attīstību. Tiek risināti tarifu jautājumi, ritošā sastāva, kontroles uz robežas un kravu apstrādes jautājumi gala stacijās. Interese no Krievijas puses arvien palielinās. No Latvijas tiek organizēti trīs specializētie konteinervilcieni (15. attēls). Konteinerkravu pārvadājumi notiek maršrutos Baltijas valstis – Centrālāzija, ko nodrošina konteinervilciens „Baltika Transit”, Rīga – Krievijas galvaspilsēta Maskava un atpakaļ, konteinervilciens „Rīgas Ekspresis” un Latvija – Baltkrievija – Ukraina, konteinervilciens „ZUBR”.
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15. attēls. Latvijai nozīmīgie konteinervilcienu maršruti. Avots: Satiksmes ministrija
5.1.3. Ostas

Trīs no Latvijas ostām (Ventspils, Rīga un Liepāja) ietilpst TEN-T tīklā un to īpatsvars 2012. gadā bija98,18%, un septiņas mazās ostas (Engure, Lielupe, Mērsrags, Pāvilosta, Roja, Salacgrīva, Skulte). Visas trīs Latvijas lielās ostas ir izteiktas eksporta ostas – nosūtīto kravu apjoms (galvenokārt tranzītkravas no Krievijas, Baltkrievijas un citām NVS valstīm) daudzkārt pārsniedz saņemto kravu apjomu. 

Ventspils brīvostas kravu struktūrā dominē, naftas produkti, ogles, metāli, minerālmēsli, un citi ķīmiskie produkti, kurus piegādā galvenokārt pa dzelzceļu. Pēdējos gados arvien vairāk palielinās Roll on/Roll off kravas un pietiekami nozīmīgu vietu ieņem koksnes un koksnes šķeldas kravas (16.A attēls). 
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16.A attēls. Ventspils brīvostas kravu struktūra 2012.gadā, %. Avots: Latvijas Ostu, tranzīta un loģistikas padome  
Rīgas brīvostas kravu struktūrā dominē ogles, naftas produkti, kokmateriāli, kravas konteineros un minerālmēsli (16.B attēls). Straujākais pieaugums pēdējo gadu laikā ir bijis ogļu kravām un stabils pieaugums ir arī konteinerkravām. 
Liepājas ostā pārkrauto kravu struktūrā dominē labības produkti, metāli un to izstrādājumi, koksne un Roll on/Roll off kravas. Nelielos apjomos ostā tiek apstrādātas arī konteinerkravas, naftas produkti un jēlnafta (16.C attēls)
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16. B attēls. Rīgas brīvostas kravu struktūra 2012.gadā, %. Avots: Latvijas Ostu, tranzīta un loģistikas padome 
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16.C attēls. Liepājas ostas kravu struktūra 2012.gadā, %. Avots: Latvijas Ostu, tranzīta un loģistikas padome
2012.gadā, salīdzinot ar 2011.gadu, kopējais Latvijas ostu kravu apgrozījums palielinājies par 9,3%. Ja 2011.gadā tas bija 68 821 tūkt.t., tad 2012.gadā tie bija 75 193 tūkst.t. Gandrīz puse no Latvijas kopējā ostu kravu apgrozījuma – 36 051.9 tūkst.t. - pārkrautas Rīgas ostā. Tai seko Ventspils ar  30 346.1 tūkst.t. un Liepāja ar 7431.4 tūkst.t. No lielajām ostām visstraujākais kravu apgrozījuma pieaugums fiksēts Liepājā - par 53%, otrajā vietā ir Ventspils ar pieaugumu par 6,7%, bet Rīgas ostā 2012.gadā pārkrauto kravu apjomi pieauguši par 5,9%. Vislielāko apgrozījumu ar 37 278.9 tūkst.t. Latvijas ostās veidoja beramkravas, ar 24 957.2 tūkst.t. seko lejamkravas, bet ģenerālkravas 12 956.9 tūkst.t. Visstraujākais pieaugums fiksēts beramkravu segmentā - par 10,5%, salīdzinot ar 2011.gadu, savukārt lejamkravu apjomi pieauguši par 7,9%, bet ģenerālkravu - par 8,5%.

Latvijas mazajās ostās 2012.gadā kopā pārkrautas 1363.6 tūkst.t. kravu, kas ir par 6,5% mazāk nekā 2011.gadā, kad tika pārkrautas 1458.4 tūkst.t. (9. tabula).
9. tabula

Kravu apgrozījums Latvijas mazajās ostās, 2002.-2012.gads (tūkst.t.).
[image: image20.emf]2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Skulte

622.0 471.0 612.0 485.0 371.6 543.3 450.9 498.8 644.8 689.4 589.7

Mērsrags

238.1 226.7 264.3 358.6 278.1 401.2 500.7 393.7 402.8 435.2 443.3

Salacgrīva

149.2 146.7 221.5 373.6 381.8 414.6 333.1 316.7 381.8 271.7 285.5

Roja

7.8 9.6 23.2 23.2 39.9 60.9 37.2 22.1 51.9 59.7 42.7

Pāvilosta

3.4 3.2 7.2 0.0 4.2 4.6 4.1 2.8 2.8 2.2 2.0

Lielupe

2.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

Engure

2.0 2.0 1.4 1.1 1.0 1.0 0.2 0.1 0.2 0.2 0.0

Kopā

1024.6 859.2 1129.6 1241.4 1076.6 1425.7 1326.2 1234.2 1484.3 1458.4 1363.2


Avots: Latvijas Ostu, tranzīta un loģistikas padome

Mazo ostu kravu apgrozījumam un tā pieaugumam ir svarīga nozīme apkārtējo reģionu attīstībā – tiek sakārtoti ceļi, radītas jaunas darbavietas, veicināta ekonomiskā attīstība. Komerciālās kravas tiek pārkrautas Skultes, Mērsraga, Salacgrīvas un Rojas ostās. Engures, Pāvilostas un Lielupes
 ostas funkcionē tikai kā zvejas un jahtu ostas.
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17. attēls. Kravu apgrozījums Baltijas jūras austrumu krasta reģiona ostās 2012.gadā. Avots: Satiksmes ministrija 
Pēdējos gados Baltijas jūras reģionā ir vērojams pastāvīgs kravu apjoma pieaugums, šādu tendenci nosaka Krievijas, Kazahstānas, Baltkrievijas, kā arī citu NVS valstu ekonomiskā attīstība. Salīdzinot kravu apgrozību Baltija jūras austrumu krasta ostās, 2012.gadā (17.attēls) jāsecina, ka Rīgas brīvosta atrodas uzreiz aiz Krievijas ostām – Primorskas, Sanktpēterburgas un Ust-Lugas. Vērtējot kravu pieauguma dinamiku, 2012.gadā Latvijas ostās tā ir bijusi ievērojami labāka, nekā Lietuvas un Igaunijas ostās.

Savukārt, salīdzinot kravu apgrozījumu Baltijas valstu ostās (18.attēls), Rīgas brīvostā 2012.gadā pārkrāva 24.51% no kopējā kravu apgrozījuma, Ventspils brīvostā – 20.63% un Liepājas ostā 5.05%.
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18. attēls. Kravu apgrozījuma salīdzinājums Baltijas valstu ostās 2012.gadā, %. Avots: Satiksmes ministrija

Pasažieru pārvadājumu rādījumi ir būtiski uzlabojušies pēdējo gadu laikā. Rīgas brīvostā bez kravas līnijām veiksmīgi darbojas regulāra pasažieru līnijkuģu satiksme uz Stokholmu, kā arī  palielinājusies kruīzu kuģu ienākšana Rīgas brīvostā. Salīdzinot 2011. ar 2012.gadu kruīza pasažieru skaits pieaudzis par 30.8%. 

Ventspils ostā šobrīd darbojas vairākas kravas-pasažieru līnijas, kas piedāvā iespēju pasažieriem nokļūt ar kuģi Vācijā (Lībeka, Travemunde), Zviedrijā (Nīneshamna) un Krievijā (Sanktpēterburga). Arī no Liepājas ostas pasažieriem ir iespēja nokļūt Vācijā (Travemunde). 

Lielākā daļa Latvijas ostu atrodas Rīgas līča krastos, bet Baltijas jūras piekrastē atrodas trīs neaizsalstošās ostas – starptautiskas nozīmes Ventspils osta, Liepājas osta, kā arī Pāvilosta. Lielāko daļu Rīgas līča mazo ostu darbību ziemā, vidēji 1-2 mēnešus, apgrūtina ledus. 

Lai Latvija turpinātu veiksmīgu darbību starptautiskajā tirdzniecībā, tranzīta apritē, turpinātu veikt investīciju piesaisti, ražošanas attīstību un jaunu darbavietu radīšanu, lielajām ostām ir noteikts īpašā režīma statuss ar nodokļu atvieglojumiem. Ventspils, un Rīgas ostām ir noteikts brīvostas statuss, bet Liepājas osta ir daļa no Liepājas Speciālās Ekonomiskās Zonas.

Ventspils brīvosta ir mūsdienīga daudzfunkcionāla osta ar spēcīgu rūpnieciskā sektora klātbūtni. Ostas uzņēmumi ir specializējušies naftas, tās produktu, ogļu, minerālmēslojuma, šķidro ķīmisko produktu, graudu, ģenerālo kravu, tai skaitā metālu, koksnes, pārtikas (arī saldētās) pārkraušanā un pasažieru apkalpošanā. Ventspils brīvostas pārvalde intensīvi attīsta ro-ro kravu satiksmi, kā arī atbalsta un sekmē pievienotās vērtības radīšanu brīvostas teritorijā. Lai Ventspils brīvosta turpinātu sniegt mūsdienu prasībām atbilstošus pakalpojumus tiek veikta plaša ostas atjaunošana (pievedceļu un piestātņu atjaunošana un būvniecība), uzturot pievilcīgus un mūsdienu pasaules līmenim atbilstošus kravu pārvadāšanas un apstrādes nosacījumus. Papildus tradicionālajiem šķidro un beramkravu termināliem uzbūvēti moderni konteineru, ro-ro, graudu, sulu un saldēto pārtikas kravu termināli. Osta spēj pieņemt lielākos kuģus, kādi var ienākt Baltijas jūrā – kuģus ar 150 000 DWT. Brīvostā darbojas 23 kuģu aģentēšanas kompānijas un 12 kravu termināļi (4 šķidro kravu, 5 beramkravu, 3 ģenerālo kravu). 

Ventspils brīvostas vīzija ir būt par Eiropas nozīmes līdzsvarotu ostas pakalpojumu un rūpniecības centru, kura darbību raksturo kvalitāte, efektivitāte un sociālā atbildība.
Rīgas brīvosta ir nozīmīga daudzfunkcionāla osta. No kopējā kravu apgrozījuma līdz pat 77% kravu Rīgas brīvostā ir tranzītkravas no/uz Krieviju, citām NVS valstīm. Ostā pārkrauj praktiski visa veida kravas, izņemot jēlnaftu. 2012. gadā 60% no kopējā kravu apgrozījumā sastādīja beramkravas, ģenerālkravas sastādīja 21,6%, bet lejamkravas – 18,4%. Pēdējos piecos gados, nedaudz mainoties īpatsvaram, ostas galvenie kravu veidi ir ogles, naftas produkti, kokmateriāli, kravas konteineros un minerālmēsli. Rīgas brīvostā darbojas Latvijā lielākais specializētais konteinerkravu terminālis ar kravu apstrādes jaudu 325 000 TEU/gadā, konteinerkuģu satiksme uz Rīgu ir regulāra. Brīvostā 2012.gadā darbojās 32 stividoru kompānijas un 26 kuģu aģentēšanas kompānijas. 

Liepājas osta ir daudzfunkcionāla tirdzniecības osta, kuru raksturo sabalansēta Latvijas importa/eksporta un tranzīta kravu plūsmu attiecība, kā rezultātā osta funkcionē ne tikai kā starptautiskas nozīmes transporta mezgls, bet arī nozīmīgs reģionālās attīstības veicinātājs. Ostas darbība ir neatraujami saistīta ar Speciālo Ekonomisko Zonu, kas veido vispārējo komercdarbības vidi, tādejādi, līdz ar ostas sniegtajiem pakalpojumiem, radot rūpniecības un pievienotās vērtības pakalpojumu attīstībai labvēlīgu vidi. Liepājas ostas pārkraujamo kravu struktūra atšķiras no citu Baltijas jūras Austrumu krasta ostu struktūras, jo atšķirībā no šīm ostām, Liepāja nav orientēta uz liela apjoma tranzīta, galvenokārt energonesēju kravu apkalpošanu. Liepāju raksturo ES valstu ekonomikai ne mazāk nozīmīgi kravu veidi kā bioloģiskais kurināmais – koksnes šķelda un granulas; kokmateriāli – celulozes ražošanā izmantojamā papīrmalka un zāģmateriāli; tērauda armatūras stiegras, sagataves un citi metāla izstrādājumi; ferosakausējumi; metāllūžņi, cements; pārtikas graudi un lopbarība; ķīmiskajā rūpniecībā izmantojamā vietējās izcelsmes jēlnafta un naftas produkti. Ostā darbojas 16 stividoru kompānijas un 18 kuģu aģentēšanas kompānijas.

Latvijas mazajās ostās var apkalpot kuģus ar maksimālo iegrimi no 3.50 m (Pāvilostas osta) līdz 7.00 (Skultes osta). Lai gan pārkrautais kravu apjoms mazajās ostās ir diezgan nenozīmīgs – 2012.gadā tas bija 1.81% no kopējā Latvijas ostās pārkrautā apjoma, bet tās ir uzskatāmas kā nozīmīgi ekonomiskās attīstības elementi piekrastes reģionos. Ostas ir attīstības bāze piekrastes teritorijās tādām nozarēm kā zvejniecība, kokapstrāde, kūdras apstrāde, tūrisms un ūdenssports. Investīcijas mazo ostu infrastruktūras uzlabošanā pozitīvi ietekmēs kuģošanas drošību, mazinās vides piesārņojuma risku un veicinās mazo ostu apkārtējās vides sakārtotību un ekonomiskās situācijas uzlabošanos (investīciju piesaiste, jaunu uzņēmējsabiedrību veidošanās, darba vietas, u.c.). 

Gandrīz visām mazo ostu hidrotehniskajām būvēm nepieciešama rekonstrukcija un ostu akvatorijas padziļināšana – sakārtošana uzlabos kuģošanas drošību, apkalpoto kuģu lielumu (BRT) un skaitu, kā arī atbalstīs jahtu tūrisma attīstību. Atsevišķās vietās investīcijas ostas infrastruktūras sakārtošanai ir vitāli nepieciešamas, lai nodrošinātu minimālās prasības kuģošanas drošības nodrošināšanai un ostas pamatfunkciju veikšanai. Nepieciešama arī sauszemes pievadceļu rekonstrukcija un izbūve. 

Visās ostās – gan lielajās, gan mazajās, ir nepieciešamas investīcijas publiskajā infrastruktūrā, kas nodrošina piekļuvi no jūras un sauszemes puses. 
5.1.4. Nodarbinātie, izglītība

Latvijā speciālistu trūkums loģistikas un ostu vadības specialitātēs nav vērojams. Nozare pašreiz spēj nodrošināt pietiekami augstu un kvalitatīvu speciālistu nodarbināšanu. Latvijā nozarei nepieciešamos speciālistus sagatavo vairākas mācību iestādes:

· Liepājas Jūrniecības koledža sagatavo loģistikas speciālistus;
· Transporta un sakaru institūts sagatavo profesionālos bakalaurus transporta un biznesa loģistikā un vadītājus transporta un biznesa loģistikā. Studiju programma tiek realizēta saskaņā ar profesijas standartiem – „Loģistikas vecākais speciālists” un „Loģistikas struktūrvienības vadītājs”;
· Latvijas Jūras akadēmija nodrošina speciālistu sagatavošanu kravu un pasažieru pārvadājumu organizēšanai un vadībai ostās, kuģošanas kompānijās un citos jūrniecības uzņēmumos. Iegūstamais grāds: profesionālais bakalaura vai maģistra grāds vadībā un administrēšanā;
· Rīgas Aeronavigācijas institūts nodrošina profesionālo bakalauru un maģistru uzņēmējdarbības vadībā un transporta uzņēmuma vadīšanā.
5.2.  Institucionālā pārvaldība

Ostu pārvaldes ir pašvaldības struktūras, kam ir jāveicina uzņēmējdarbības vide ostas teritorijā. Ostas pārvalde pēc bezpeļņas principa ir atbildīga par navigācijas drošību, paredzētā ostas un piestātņu dziļuma un infrastruktūras uzturēšanu, kā arī ar dabas aizsardzību saistīto prasību ievērošanu. Ostu pārvalžu ieņēmumus sastāda ostu nodevas, kas ir proporcionālas apkalpoto kuģu tonnāžai, un zemes nomas maksas, ko maksā ostas teritorijā esošie privātā kapitāla uzņēmumi.

Skatoties no ostu pārvalžu viedokļa, svarīgākais ir kravu apgrozījums, jo lielākā daļa ieņēmumi ir no ostu maksām līdzekļi tālāk tiek novirzīti ostas infrastruktūras uzlabošanai. Savukārt pašvaldības intereses vairāk saistās ar darba vietu nodrošināšanu teritorijas iedzīvotājiem. Valsts interese ir, lai ostas kā būtiski elementi tranzīta koridorā nodrošinātu kvalitatīvu infrastruktūru kravu apstrādes un loģistikas attīstībai pēc iespējami zemākām izmaksām, tādējādi ceļot tranzīta koridora konkurētspēju kopumā. 

5.3.  Tiesiskais ietvars

Svarīgākie tranzīta politikas jomu regulējošie normatīvie akti:

· 22.06.1994. likums „Likums par ostām”; 

· 09.03.2000. likums „Rīgas brīvostas likums”;
· 19.12.1996. likums „Ventspils brīvostas likums”;
· 17.02.1997. likums „Liepājas speciālās ekonomiskās zonas likums”;
· 27.07.2001. likums „Par nodokļu piemērošanu brīvostās un speciālajās ekonomiskajās zonās”;
· 21.06.2012. MK noteikumi Nr. 379 „Ventspils brīvostas pārvaldes nolikums”;
· 14.06.2012. MK noteikumi Nr. 378 „Rīgas brīvostas pārvaldes nolikums”;
· 23.09.1997. MK noteikumi Nr. 336 „Liepājas speciālās ekonomiskās zonas pārvaldes nolikums”;
· 01.10.1997. likums „Rēzeknes speciālās ekonomiskās zonas likums”;
· MK noteikumi par katras ostas robežu noteikšanu;
· Muitas un nodokļu tiesību akti attiecībā uz kravu tranzīta pārvadājumiem;
· ES Direktīva 2005/65/EK par ostu aizsardzības pastiprināšanu;
· 31.10.2002. likums „Jūrlietu pārvaldes un jūras drošības likums”;
· ISPS kodekss – Starptautiskais kuģu un ostu iekārtu aizsardzības kodekss;
· 15.09.2009. MK noteikumi Nr.1060 „Noteikumi par bīstamo un piesārņojošo kravu apriti un kontroli ostās”;
· 29.05.2003. likums „Jūras kodekss”;
· 08.10.2002. MK noteikumi Nr.455 „Kuģu radīto atkritumu un piesārņoto ūdeņu pieņemšanas kārtība un kuģu radīto atkritumu apsaimniekošanas plānu izstrādes kārtība”; 

· 15.05.2012.MK noteikumi Nr.339 „Noteikumi par ostu formalitātēm”. 
Plānošanas periodā (2014-2020.g.) muitas un nodokļu jomā varam paredzēt šādas izmaiņas:

· attiecībā uz valsts atbalsta piemērošanas kārtību brīvostās un speciālajās ekonomiskajās zonās – līdz 2014.g. 1.janvārim ir jāsaskaņo likumi, kas regulē šo jomu ar jaunās Eiropas Savienības regulas par valsts atbalstu, kā arī ar Valstu reģionālā atbalsta pamatnostādņu normām.

· Attiecībā uz muitas jomu, kuru tieši regulē Eiropas Savienības regulas, paredzams, ka šajā plānošanas periodā stāsies spēkā jaunais Eiropas Savienības Modernizētais muitas kodekss (Regula Nr.450/2008/EK), kā arī jaunie Modernizētā muitas kodeksa piemērošanas noteikumi.

5.4.  Ilgtspēja, vides prasības

Latvijas ostas darbojas saskaņā ar katras ostas vides pārvaldības sistēmā apstiprināto vides politiku, kuru mērķis ir panākt, lai Latvijas ostas kļūst par videi draudzīgākajām ostām Baltijas jūras Ziemeļaustrumu reģionā. Vides politika tiek īstenota:

· pastāvīgi pilnveidojot ostu sniegto pakalpojumu izpildes tehnoloģijas ar mazāku resursu patēriņu un saudzīgāku attieksmi pret vidi;

· nodrošinot normatīvajos aktos un citos saistošajos dokumentos noteikto vides aizsardzības prasību ievērošanu visās ostu pārvaldes struktūrvienību darbībās;

· veicinot videi draudzīgu izejvielu un tehnoloģiju ieviešanu Latvijas ostās;

· veicot pasākumus vides piesārņojuma samazināšanai;

· paplašinot sabiedrības un ostas sadarbības partneru informētību par vides pārvaldības politiku, mērķiem un uzdevumiem, kā arī paveiktajiem darbiem vides aizsardzības jomā.

Vides pārvaldības sistēmas ietvaros tiek izvērtēta Latvijas ostu darbība, tās mijiedarbība ar vidi un identificēti būtiskie vides aspekti. Latvijas ostu darbības būtiskie aspekti ir saistīti ar kuģu radīto atkritumu apsaimniekošanu, kravu pārkraušanas procesā radītajiem putekļiem, ostas teritorijas piesārņojuma risku un bīstamo un piesārņojošo kravu apriti.

Lai attīstītu jaunus infrastruktūras projektus, Latvijas ostās tiek veikts ietekmes uz vidi novērtējums, kura nepieciešamību nosaka 1998. gada 14.oktobra likums "Par ietekmes uz vidi novērtējumu". 2011. gada 25. janvārī tika pieņemti Ministru kabineta Noteikumi Nr.83 "Kārtība, kādā novērtējama paredzētās darbības ietekme uz vidi", kas precīzi reglamentē likumā "Par ietekmes uz vidi novērtējumu" noteikto prasību izpildes mehānismu.

6. Jūrlietas

6.1.  Situācijas raksturojums

Ņemot vērā jūras transporta globālo raksturu, jūrniecības apakšnozares attīstība Latvijā ir skatāma visciešākajā saistībā ar starptautisko un ES regulējumu jūras transporta jomā. Jūras transporta jautājumi pamatā tiek risināti IMO, kā arī citu ar jūrlietām saistīto starptautisko organizāciju un ES ietvaros, kur Latvija kā dalībvalsts piedalās lēmumu pieņemšanas procesā. Nacionālajā līmenī galvenokārt tiek lemts, kā nodrošināt Latvijas starptautisko saistību un ES dalībvalsts saistību izpildi. 

6.1.1. Kuģošanas drošības prasības, Latvijas kuģi

Starptautiskajā satiksmē iesaistītajiem kuģiem ir noteiktas stingras drošības prasības, kuru ievērošana, proti, atbilstība attiecīgajām IMO un Starptautiskās darba organizācijas konvencijām, tiek kontrolēta ostas valsts kontroles sistēmas ietvaros atbilstoši Parīzes Saprašanās memorandam par ostas valsts kontroli (PMoU). Valstis atkarībā no ostas valsts kontroles inspekciju rezultātiem tiek ierindotas PMoU Baltajā, Melnajā un Pelēkajā sarakstā. Atbilstoši ES izvirzītajām kvalitātes kuģošanas prasībām visām ES dalībvalstīm līdz 2012.gadam bija jāizpilda PMoU Baltā saraksta kritēriji un turpmāk šāds statuss jāsaglabā.

Latvija pēdējo 10 gadu laikā atradās Pelēkajā sarakstā, kā rezultātā Latvijas kuģi tika pakļauti biežākām ostas valsts kontrolēm, un attiecīgi, šāds Latvijas statuss mazināja kuģu īpašnieku interesi savus kuģus reģistrēt Latvijas Kuģu reģistrā. Zināmā mērā tas bija saistīts ar PMoU sarakstu aprēķināšanas metodiku, kas ir nelabvēlīga valstīm ar nelielu kuģu skaitu. 

2010. un 2011. gadā tomēr izdevās panākt, ka PMoU ietvaros neviens Latvijas kuģis nav ticis aizturēts un atbilstoši pēdējo trīs gadu ostas valsts kontroles rezultātiem Latvija ir iekļauta Baltajā sarakstā. Jaunie saraksti tika apstiprināti PMoU Komitejas sanāksmē 2012. gada maijā un stājās spēkā 2012. gada 1. jūlijā. Vai izdosies šādu statusu saglabāt arī nākotnē, būs atkarīgs no tā, vai kuģu īpašnieki uz viņu pārvaldīšanā esošajiem kuģiem spēs ļoti strikti ievērot starptautisko standartu prasības. Ļoti būtiski ir arī tas, vai beidzot izdosies pārskatīt sarakstu sastādīšanas metodiku. Tiek prognozēts, ka minētās metodikas pārskatīšana būs iespējama ap 2015.gadu, pamatojoties uz statistikas datiem, kas tiks iegūti pēc jaunā ES ostas valsts kontroles režīma ieviešanas atbilstoši ES direktīvai 2009/16/EK. Ar Latvijas iekļūšanu PMoU Baltajā sarakstā ir izpildīts Transporta attīstības pamatnostādnēs 2007.-2013.gadam izvirzītais politikas rezultāts – iekļūšana PMoU Baltajā sarakstā. 

Ostas valsts kontroles inspekcijas 2011. gadā bija veiktas uz 18 Latvijas kuģiem: būtiskas neatbilstības netika konstatētas un kuģi netika aizturēti. 
Latvijas Kuģu reģistrā reģistrēto kuģu skaits ir neliels, turklāt tam ir tendence samazināties (19. attēls). 
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19. attēls. Latvijas Kuģu reģistrā reģistrētie kuģi. Avots: VAS „Latvijas Jūras administrācija” Kuģu reģistra dati
Atbilstoši Latvijas Kuģu reģistra datiem, uz 2011.gada 1. oktobri kopumā bija reģistrēti 343 kuģi, no kuriem ar tilpību virs 500 BT - 46 kuģi, t.sk.14 kravas kuģi, 3 pasažieru kuģi un 10 zvejas kuģi. Starptautiskajā satiksmē bija iesaistīti 17 kuģi ar tilpību virs 500 BT. Joprojām turpinās tendence Latvijas karoga kuģu skaitam samazināties. Salīdzinājumam, Latvijas kuģu reģistrā uz 2012.gada 1.janvāri bija reģistrēti 350 kuģi, uz 2011.gada 1.janvāri – 371 kuģis, uz 2010.gada 1.janvāri - 377 kuģi, uz 2006.gada 1.janvāri - 447 kuģi, uz 2001.gada 1.janvāri – 530 kuģi. 

Viens no kuģu skaita samazināšanās iemesliem Latvijā, līdzīgi kā citās ES valstīs, ir kuģu īpašnieku vēlme savus kuģus reģistrēt trešajās valstīs, kas piedāvā pieeju lētam kapitālam, lētāku darbaspēku vai „elastību” starptautisko standartu piemērošanā, kā arī plašāku valdības atbalstu, t.sk. neparedzot valsts nodokļus. Savukārt ES, lai saglabātu konkurētspēju, piedāvā veicināt kuģošanas un pakalpojumu kvalitāti, videi draudzīgu („zaļāku”) kuģošanu, tehniskās inovācijas, tirdzniecības liberalizāciju un kopīgu iesaistīšanos kvalitātes kuģošanas veicināšanā starptautiskajā arēnā.

Ņemot vērā ES uzstādījumu par tās dalībvalstu atrašanos PMoU Baltajā sarakstā un ar esamību Baltajā sarakstā saistītās valstu priekšrocības (mazāk kuģu pārbaužu), Latvijai tomēr nebūtu izdevīgs tikai kuģu skaita skaitlisks pieaugums, vienlaicīgi nenodrošinot arī flotes atbilstību augstiem drošības standartiem. Atrašanās PMoU Baltajā sarakstā ir sava veida kvalitātes zīme karogvalstij, jo šis saraksts apliecina, ka konkrētajai karogvalstij ir ļoti zems kuģu aizturēšanas procents. Tas savukārt liecina, ka karogvalsts pilda tai uzliktās starptautiskās saistībās attiecībā uz kuģošanas drošību, aizsardzību un jūras piesārņojuma novēršanu no kuģiem. 

Lai veicinātu kuģu reģistrāciju Latvijas Kuģu reģistrā un līdz ar to konkurētspējīgus apstākļus kuģošanas nozares attīstībai, Latvijā kopš 2002.gada ir ieviests tonnāžas nodoklis. Proti, kuģošanas uzņēmumiem, kas nodarbojas ar kravu vai pasažieru starptautiskajiem pārvadājumiem pa jūru, tiek dota iespēja pēc izvēles maksāt uzņēmumu ienākuma nodokli vispārējā kārtībā, vai arī reģistrēties kā tonnāžas nodokļa maksātājiem un maksāt tonnāžas nodokli par ienākumiem, kas gūti, izmantojot kuģus starptautiskajos pārvadājumos. Tonnāžas nodoklis paredz, ka nodokļi tiek uzlikti nevis par pārvadāto kravu apjomu, bet par kuģa kravnesību. Līdz 2011.gada beigām kā tonnāžas nodokļa maksātāji bija reģistrējušās sešas Latvijā reģistrētas kapitālsabiedrības. 

Lai gan tonnāžas nodokļa ieviešanas rezultātā neizmainījās Latvijā reģistrēto kuģu skaita lejupslīdes tendence, tomēr tonnāžas nodokļa saglabāšana ir konkurētspēju veicinošs faktors un to ir svarīgi saglabāt arī turpmāk.
6.1.2. Saikne ar citām nozarēm

Latvijā jūrniecības apakšnozare un valstij ievērojamus ienākumus nesošie tranzītpārvadājumi caur Latvijas ostām ir attīstījušies ciešā sasaistē. Starptautiskie kravu pārvadājumi pa jūru caur Latvijas ostām veido būtiskāko Latvijas tranzīta daļu. Vidēji Latvijā gada laikā ienāk apmēram 6,5 tūkst. kuģu, aptuveni 80% no Latvijas ostās pārkrautajām kravām ir tranzīta kravas. 

Lai saglabātu un attīstītu tranzīta apgrozījumu caur Latvijas ostām, īpaši svarīga ir lieltonnāžas kuģuceļu drošības uzlabošana. Jo īpaši Rīgas brīvostas sekmīgai attīstībai svarīgs faktors ir kuģošanas drošības uzlabošana Irbes šaurumā, kā arī kuģošanas apstākļu uzlabošana ziemas (ledus) navigācijas periodā. Kuģu ceļu attīstībā liela loma ir LJA Hidrogrāfijas dienestam, kas piedalās esošo kuģu ceļu analīzē un pēc nepieciešamības uzlabo esošos vai izstrādā jaunus kuģu ceļus.
Hidrogrāfija

Izpildot saistības, ko Latvija uzņēmusies, pievienojoties HELCOM Kopenhāgenas 2001.gada deklarācijai par navigācijas drošību un avārijas jaudu Baltijas jūras rajonā un Maskavas 2010.gada deklarācijai par Baltijas jūras rīcības plāna ieviešanu, LJA ir izstrādājusi galveno kuģu ceļu uzmērīšanas plānu un atbilstoši tam veic dziļuma mērījumus galvenajiem kuģu ceļiem jūrā. Iegūtie rezultāti tiek iekļauti jūras navigācijas kartēs. Pieaugot saimnieciskās darbības aktivitātēm jūrā, pieaug pieprasījums pēc jūras kartogrāfiskajiem datiem. Nākotnē sagaidāms plašāks jūras kartogrāfijas datu pielietojums, ne tikai navigācijas, bet arī saimnieciskajām, ekonomiskajām, vides aizsardzības un citām vajadzībām. 

6.1.3. Jūras satiksmes uzraudzība

No jūrlietu pārvaldes institūcijām tiek sagaidīts, ka tās uzrauga savus teritoriālos un piekrastes ūdeņus, lai nodrošinātu kuģošanas drošību (safety), kuģošanas aizsardzību (security) un vides aizsardzību. Šim nolūkam ir izveidotas dažādas uzraudzības un informācijas sistēmas, kas darbojas dažādos jūrniecības sektoros – kuģu satiksmes uzraudzības sistēmas (piemēram, AIS – Automātiskās identifikācijas sistēma, VTS – Kuģu satiksmes dienests, LRIT – Tālās darbības identifikācijas un sekošanas sistēma), avāriju ziņošanas sistēmas (piemēram, Globālā jūras negadījumu un drošības sistēma (turpmāk –GMDSS), kā arī sistēmas datu apmaiņai un integrācijai (piemēram, SafeSeaNet - Kuģu satiksmes uzraudzības un informācijas datu apmaiņas sistēma). Viens no ES Integrētās jūrlietu politikas elementiem ir veicināt esošo jūrniecības novērošanas un uzraudzības sistēmu savstarpējo savietojamību un integrāciju. 

ES platforma jūrniecības datu apmaiņai starp jūrlietu pārvaldes institūcijām ir SafeSeaNet sistēma, kas dod iespēju ES dalībvalstīm, Norvēģijai un Islandei sniegt un saņemt informāciju par kuģiem, kuģu satiksmi un bīstamām kravām. Latvijā atbilstoši ES prasībām ir izveidota nacionālā SafeSeaNet sistēma, kurai jābūt savietojamai ar ES SafeSeaNet sistēmu, lai nodrošinātu kuģošanas informācijas vispusīgu apmaiņu. ES prasību turpmākai ieviešanai nepieciešams nodrošināt kuģu formalitāšu kārtošanu elektroniskā veidā, piemērojot „Single Window” jeb vienotā loga principu ziņošanai no kuģiem.

GMDSS ir starptautiska sistēma saziņai ar kuģiem, tajā izmanto zemes un satelīta tehnoloģijas un uz kuģa izvietotas radio sistēmas, lai nodrošinātu ātru, automatizētu brīdinājumu pārraidi krasta stacijām un glābšanas dienestiem. Latvijā GMDSS sistēma tika ieviesta 1999.gadā. Šobrīd nepieciešama GMDSS sistēmas modernizācija, lai nodrošinātu stabilus un nepārtrauktus radio sakarus un datu pārraidi, izmantojot mūsdienīgas tehnoloģijas. Jau šobrīd ir problemātiski nodrošināt pārklājumu jūras rajonā A2, jo krasta aparatūra ir morāli un fiziski novecojusi, trūkst rezerves detaļu, jo tās vairs neražo. Modernizējot sistēmu, nepieciešams nodrošināt piekrastes ūdeņus ar interneta pārklājumu, kā rezultātā visiem kuģiem tiks nodrošināta iespēja bez maksas pieteikt vizīti uz Latvijas ostām caur nacionālo vienoto logu SafeSeaNet sistēmā.

6.1.4. Nodarbinātie, izglītība

ES ir izskanējušas bažas par jūrniecības profesionāļu, gan virsnieku, gan ierindas jūrnieku, pieaugošo skaita samazināšanos, kas, zaudējot kritisko masu šajā nozarē, varētu negatīvi ietekmēt ES jūrniecības industriju konkurētspēju. Attiecīgi, ES ir izrādījusi ieinteresētību akcentēt jūrnieka profesijas pievilcību, cita starpā norādot uz nepieciešamību saglabāt augstus apmācības standartus un profesionālo kompetenci. 

Latvijā, ņemot vērā tās ģeogrāfisko novietojumu pie Baltijas jūras, jūrniecības profesijām ir senas tradīcijas. Rēķinot uz vienu iedzīvotāju, jūrnieku skaits šobrīd Latvijā ir viens no augstākajiem Eiropā. Savukārt, tā kā zem Latvijas karoga reģistrēto kuģu skaits ir relatīvi neliels, Latvijas jūrnieki lielākoties tiek nodarbināti uz citu valstu karogu kuģiem. 2011.gadā uz Latvijas karoga kuģiem bija nodarbināti tikai 3% Latvijā sertificēto jūrnieku, 43% - uz Eiropas Savienības valstu karogu kuģiem (izņemot Latviju), un 54% - uz citu valstu karogu kuģiem (20. attēls). 
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20. attēls. Latvijas jūrnieku nodarbinātības struktūra, vērtējot pēc karogvalsts. Avots: VAS „Latvijas Jūras administrācija” Jūrnieku reģistra dati
Augsti profesionāli sagatavoti jūrnieki joprojām ir viens no priekšnoteikumiem ilgtspējīgai jūrniecības sektora attīstībai Latvijā. Latvijā 2012.gada sākumā bija 13 307 sertificēti jūrnieki, no kuriem 12 307 jūrnieki bija sertificēti darbam uz kuģiem starptautiskajos pārvadājumos, no tiem 46% (5691 jūrnieki) – kuģa virsnieki, bet 54% (6616 jūrnieki) – ierindas jūrnieki. Aptuveni 1000 jūrnieku 2012.gadā bija sertificēti darbam uz zvejas flotes un iekšējo ūdeņu kuģiem (21. attēls). Vietējo pieprasījumu pēc Latvijas jūrniekiem veido galvenokārt zvejas flote un kuģi, kas savu darbību veic Latvijas iekšējos ūdeņos, piemēram, sniedzot pakalpojumus ostās. Šis pieprasījums ir vērtējams kā stabils un patreizējais jūrnieku resursa sastāvs nodrošina vietējā pieprasījuma vajadzību apmierināšanu.
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21. attēls. Jūrnieku nodarbinātības struktūra 2012.gada sākumā. Avots: VAS „Latvijas Jūras administrācija” Jūrnieku reģistra dati

2002.gadā Latvijā tika ieviests īpašs nodokļu režīms jūrniekiem, kuri gūst ienākumus no nodarbinātības uz starptautiskajos pārvadājumos izmantojama kuģa. Sākotnēji šis režīms tika piemērots tikai jūrniekiem, kas nodarbināti uz Latvijas Kuģu reģistrā reģistrētajiem kuģiem, bet ar 2009.gadu minēto režīmu piemēro visiem jūrniekiem neatkarīgi no kuģa reģistrācijas valsts. Ņemot vērā algu līmeņa atšķirības dažādām jūrnieku kategorijām, ar 2009.gadu apliekamā ienākuma noteikšanas kārtība tiek diferencēta virsniekiem un pārējam personālam, t.i., attiecīgi nodokļa bāze ir 2,5 un 1,5 minimālo mēnešalgu. Šīs samazinātās nodokļa likmes tiek piemērotas, ņemot vērā jūrnieku darba specifiku, un kā motivējošs atbalsta instruments jūrniekiem ir saglabājamas arī turpmāk.
Latvijas jūras virsnieku materiālais pienesums Latvijas ekonomikā ir samērā ievērojams – vidēji viens virsnieks gada laikā nopelna un 4,5 reizes lielāku naudas summu kā vidēji viens nodarbinātais Latvijā. Ierindas jūrniekiem darba alga pieaug minimāli.

Pasaules flotē, sevišķi Eiropā, pieaug pieprasījums pēc augsti kvalificētiem jūras virsniekiem, savukārt pieprasījums pēc Eiropas ierindas jūrniekiem ir apdraudēts, jo viņus no tirgus izkonkurē lētākie Dienvidāzijas ierindas jūrnieki. Problēmas risinājumam ES tiek piedāvāts veikt pasākumus, lai veicinātu ES jūrniecības klastera ilgtspējīgas karjeras iespējas, virsniekiem piedāvājot īpašus nosacījumus attīstīt augsta līmeņa prasmes un kvalifikācijas, savukārt ierindas jūrniekiem nodrošinot labas iespējas veidot karjeru, kļūstot par kuģu virsniekiem. Tādējādi, lai nodrošinātu Latvijas jūrnieku resursa konkurētspēju, nepieciešams īpaši veicināt tieši kuģu virsnieku sagatavošanu. 

Latvijas jūrnieku konkurētspējas nodrošināšana lielā mērā ir atkarīga no jūrnieku profesionālās sagatavošanas iestādēm un to kapacitātes, materiāltehniskās bāzes un mācību programmu kvalitātes. 

Latvijā jūrniecības profesionālās izglītības iestāžu tīklu veido Latvijas Jūras akadēmija, kas ir valstī vienīgā augstskola, kurā jūrniecības jomā var iegūt otrā līmeņa profesionālo augstāko izglītību (augstākās pakāpes profesionālā izglītība), divas koledžas – Liepājas jūrniecības koledža un Novikontas jūras koledža (uzsākusi darbību 2012./2013.mācību gadā), kurās var iegūt pirmā līmeņa profesionālo augstāko izglītību, divas vidējās profesionālās jūrskolas, kā arī četras tālākizglītības iestādes, kas sagatavo matrožus un motoristus. 

Apgūstot attiecīgo jūrniecības profesionālās izglītības programmu un izpildot jūras cenza prasības, persona var pretendēt uz ierindas jūrnieka, ekspluatācijas līmeņa kuģa virsnieka vai vadības līmeņa kuģa virsnieka profesionālo kvalifikāciju. Ierindas jūrnieka kvalifikācijas iegūšanai nepieciešamo kompetenci var iegūt, apgūstot specializētas profesionālās tālākizglītības programmas. Vidējo jūrskolu profesionālās izglītības programmu apguve dod iespēju pretendēt uz kuģu vadītāju uz kuģiem līdz 500 BT profesionālo kvalifikāciju piekrastes kuģošanā vai kuģu mehāniķu uz kuģiem ar galvenā dzinēja jaudu līdz 750 kW profesionālo kvalifikāciju. Ekspluatācijas līmeņa kuģa virsnieka kvalifikācijas (sardzes stūrmanis uz kuģiem, lielākiem par 500 BT vai sardzes mehāniķis uz kuģiem ar galvenā dzinēja jaudu virs 750 kW) iegūšanai nepieciešamo kompetenci var iegūt, apgūstot jūrniecības koledžu īstenotās programmas. Savukārt, lai persona varētu pretendēt uz vadības līmeņa kuģa virsnieku kvalifikāciju, personai ir nepieciešams noteikts darba stāžs jūrā, kas nostrādāts ekspluatācijas līmeņa kuģa virsnieka amatā, kā arī apgūta speciāla profesionālās pilnveides izglītības programma, ja persona iepriekš ir absolvējusi koledžas līmeņa profesionālās izglītības programmu. Profesionālās pilnveides izglītības programmas jūrniecībā ir veidotas pēc principa, lai koledžas programmu absolventi, praktizējoši sardzes stūrmaņi un mehāniķi, varētu šīs programmas apgūt paralēli savam darbam uz kuģa, reisu starplaikos. Studijas Latvijas Jūras akadēmijā nodrošina iespēju papildus profesionālajai kvalifikācijai iegūt akadēmisko grādu, kas personai nodrošina daudzveidīgākas karjeras iespējas jūrniecības industrijā, izglītības un zinātniskās pētniecības jomā, valsts pārvaldē. 

Latvijas Jūras akadēmijas un Liepājas Jūrniecības koledžas absolventu kopējais skaits pēdējo gadu laikā ir svārstījies ap 100-150 absolventiem gadā, kas nav pietiekami, lai nodrošinātu ilgtspējīgu Latvijas jūrnieku resursa attīstību. 

Ņemot vērā zemo pieprasījumu pēc jūrskolās sagatavotajiem kuģu vadītājiem uz kuģiem līdz 500 BT un kuģu mehāniķiem uz kuģiem ar galvenā dzinēja jaudu līdz 750 kW, tuvākajā nākotnē nepieciešama jūrskolu programmu pārstrukturēšana, tuvinot tās darba tirgus un nozares vajadzībām.
Savukārt, lai veicinātu Latvijas jūrnieku resursu strukturālās izmaiņas ar mērķi paaugstināt kuģu virsnieku īpatsvaru, tādējādi paaugstinot kopējo jūrnieku resursa ekonomisko vērtību, nepieciešams radīt priekšnosacījumus elastīgai ierindas jūrnieku pārkvalificēšanas sistēmai. 

Lai ieinteresētu jauniešus par jūrnieka profesiju, LJA, sadarbojoties ar citām jūrniecības nozares institūcijām un sabiedriskajām organizācijām, kopš 2006. gada rīko atraktīvu konkursu vidusskolēniem „Enkurs”, kā arī citus pasākumus.  

6.2.  Institucionālā pārvaldība

Atbilstoši Jūrlietu pārvaldes un jūras drošības likumam SM īsteno vispārējo valsts pārvaldi jūrlietās, bet šā likuma 6.pantā paredzētās funkcijas veic LJA, kā arī atsevišķas funkcijas jūrlietās atbilstoši savai kompetencei pilda NBS Jūras spēku flotiles vienības, kas veic krasta apsardzes funkcijas, Valsts vides dienests, Transporta nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšanas birojs (turpmāk – TNGIIB), Drošības policija, Valsts robežsardze un ostu pārvaldes.

6.3.  Tiesiskais ietvars

6.3.1. ES un starptautisko institūciju prasības

Jūras transporta nozares problēmas un jautājumi primāri un ļoti detalizēti tiek risināti ANO specializētajā aģentūrā – IMO, kas ir atbildīga par kuģošanas drošību, aizsardzību un jūras piesārņojuma novēršanu no kuģiem. IMO ir pieņemtas vairāk kā 50 starptautiski saistošas konvencijas un protokoli, kā arī vairāk kā 1000 rekomendējoša rakstura dokumenti (kodeksi, vadlīnijas, ieteicamā prakse u.c.), un šis starptautisko instrumentu klāsts pastāvīgi tiek pilnveidots. IMO strādā ciešā sadarbībā ar citām ar jūrlietām saistītajām starptautiskajām organizācijām, piemēram, ar Starptautisko Darba organizāciju, kas nosaka prasības jūrnieku nodarbinātības jautājumos. Latvija līdz 2012.gada 1.martam ir pievienojusies 61 starptautiskajai konvencijai un protokoliem jūrlietu jomā.

Papildus starptautiskajam regulējumam būtiski ir aktivizējusies ES ietekme uz jūras transportu un ar to saistītajām aktivitātēm reģionā. ES sekundārie tiesību akti kuģošanas jomā pamatā tiek balstīti uz IMO instrumentos noteiktajām tehniskajām prasībām, bet ES, tos pieņemot, nodrošina, ka starptautiskie instrumenti ES dalībvalstīs tiek piemēroti vienveidīgi. Tādējādi ES panāk, ka tās dalībvalstīs tiek nodrošināta augstiem kvalitātes standartiem atbilstoša, efektīva jūras satiksme, kas savukārt ceļ ES konkurētspēju pasaules tirgū. Pēdējā laikā ir aktualizējusies tendence ES ietvaros izstrādāt reģionālu regulējumu, kas varētu radīt nelabvēlīgas sekas ES jūras transporta nozarei un atsevišķos gadījumos arī citām saistītajām nozarēm. 

ES izvirzītie jūras transporta politikas stratēģiskie mērķi un galvenie rīcības virzieni laika periodam līdz 2018.gadam ir ietverti Komisijas paziņojumā Eiropas Parlamentam, Padomei, Eiropas Ekonomikas un sociālo lietu komitejai un Reģionu komitejai „Stratēģiskie mērķi un rekomendācijas ES jūras transporta politikai 2018.gada perspektīvā” (11.2009), kas kopā ar Komisijas sagatavoto transporta politikas Balto grāmatu „Ceļvedis uz Eiropas vienoto transporta telpu – virzība uz konkurētspējīgu un resursefektīvu transporta sistēmu” (03.2011) ES dalībvalstīm jāņem vērā, plānojot savus resursus un aktivitātes jūras transporta nozarē. Svarīgākās ES jūras transporta politikas dimensijas ir kuģošanas drošība un aizsardzība, augsti kvalificēti jūrnieki un vides aizsardzība, un attiecīgi, uz tām tiek orientēta arī šajās pamatnostādnēs ietvertā Latvijas stratēģija jūrniecības apakšnozarē laika periodam līdz 2020.gadam. 

6.3.2. Nacionālais regulējums

Jūrlietu apakšnozari regulējošie normatīvie akti ir:

· Jūrlietu pārvaldes un jūras drošības likums,
· Jūras kodekss,

· Likums par ostām,
un tiem pakārtotie Ministru kabineta noteikumi. Jūrlietu pārvaldes un jūras drošības likums nosaka valsts pārvaldes institucionālo sistēmu jūrlietās un paredz regulējumu jūras drošības un aizsardzības jomā pieņemto Latvijai saistošo starptautisko līgumu prasību un standartu īstenošanai un ievērošanai. Jūras kodekss regulē administratīvās un privāttiesiskās attiecības, kas rodas starp tiesību subjektiem ar jūrlietām saistīto tiesisko attiecību jomā. Likums par ostām regulē ostu darbības principus un pārvaldes kārtību.

6.4.  Ilgtspēja, vides prasības

Jūras satiksmē, līdzīgi kā citos transporta veidos, jārēķinās ar aizvien stingrākām ES un starptautiskajām vides aizsardzības prasībām. 

Aktuālākie vides aizsardzības jautājumi jūrniecības apakšnozarē starptautiskajā līmenī ir siltumnīcefekta gāzu (SEG) izmešu no kuģiem samazināšana, kā arī sēra satura samazināšana kuģu degvielā. 

Latvijas ieskatā jautājumiem par piesārņojuma novēršanu no kuģiem ir nepieciešams globāls risinājums IMO ietvaros, līdz ar to Latvija ir atbalstījusi IMO MEPC 62.sesijā pieņemtos MARPOL VI pielikuma grozījumus, kas paredz jaunas nodaļas „Noteikumi par kuģa energoefektivitāti” ieviešanu. 

Ņemot vērā pieejamos citu valstu pētījumus, piemēram, prasība par 1% sēra satura kuģa degvielā samazināšanu līdz 0,1% SOx izmešu kontroles rajonos, t.sk. Baltijas jūrā, īstermiņā varētu izraisīt kuģu degvielu cenu pieaugumu par 30-85%. Minētais negatīvi var ietekmēt jūras transporta konkurētspēju ar citiem transporta veidiem un novest pie kravu novirzīšanas no jūras transporta uz sauszemes transportu. 

Lai izvērtētu potenciālo vides aizsardzības prasību iespējamo ietekmi uz jūras pārvadājumiem Latvijā, būtu lietderīgi veikt padziļinātu izpēti.  

7. Gaisa transports
7.1.  Situācijas raksturojums

Nozares struktūras galvenie elementi, kas nodrošina gaisa pārvadājumu veikšanu, ir lidosta „Rīga”, LGS un gaisa pārvadātāji, no kuriem vislielākā ietekme ir nacionālajam pārvadātājam AS „Air Baltic Corporation” (turpmāk – Airbaltic).

Pēdējo septiņu gadu laikā lidostas „Rīga” apkalpotais pasažieru skaits ir pieaudzis gandrīz četras reizes (22. attēls). Lidosta „Rīga” ir kļuvusi par pārliecinošu līderi starp Baltijas valstu lidostām, kā arī par vienu no straujāk augošām lidostām Eiropas Savienībā. 
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22. attēls. Baltijas valstu lidostu apkalpoto pasažieru skaits (miljonos) 2006.-2011.gadā. Avots: VAS „Starptautiskā lidosta „Rīga””
Tiešo lidojumu skaits no Rīgas 2011.gadā salīdzinot ar 2006.gadu ir pieaudzis gandrīz divas reizes (no 45 lidojumu maršrutiem uz 82 maršrutiem).

2008. gadā Starptautiskā aviācijas transporta asociācija (turpmāk – IATA) izstrādāja trīs scenārijus lidostas „Rīga” pasažieru pieauguma prognozēm – pesimistisko, bāzes un optimistisko (pētījums: Traffic Forecast, Riga International Airport, Latvia, June 2008, IATA). No IATA prognožu izstrādes laika pasaules ekonomikā un gaisa transporta attīstībā ir notikušas būtiskas izmaiņas. Līdz ar to, lai spriestu par lidostas „Rīga” tālāko attīstību bija nepieciešamas pārskatīt  IATA prognozes.

Ņemot vērā lidostas „Rīga” 2007. - 2012.gadā apkalpoto pasažieru skaitu, krīzes radīto ietekmi uz tautsaimniecību, EK, Pasaules Bankas un Starptautiskā Valūtas fonda 2011.gada pētījumā (International Monetary Fund, World Economic Outlook Database, April 2011) laika posmā no 2011. līdz 2016. gadam ietvertās prognozes, Airbaltic biznesa plānu, ir pārskatītas IATA 2008.gadā izstrādātās lidostas „Rīga” pasažieru skaita pieauguma prognozes. Koriģētās prognozes atainotas 23. attēlā.
Lidostas „Rīga” termināļa kapacitāte pašlaik ir 4 miljoni pasažieru. Šādu kapacitāti ir izdevies sasniegt pēdējo piecu gadu laikā, veicot vairākus termināla kapacitātes palielināšanas pasākumus (termināļa ziemeļu gala piebūves, termināļa dienvidu gala piebūves un jaunu izeju uz lidostas autobusiem izbūve). 2011.gadā lidostā „Rīga” tika apkalpots jau 5,1 miljons pasažieru, kā rezultātā termināļa maksimālā kapacitāte faktiski jau ir pārsniegta. Veicot tālākus ieguldījumus lidostas attīstībai, nozīmīga loma jāpiešķir vides jautājumu risināšanai – investīcijas jāplāno pasākumiem, kas vērsti uz CO2 izmešu samazināšanu u.c. ar vides kvalitātes uzlabošanu saistītiem jautājumiem.

[image: image27]
23. attēls. Koriģētā lidostas „Rīga” pasažieru skaita prognoze līdz 2035.gadam. Avots:  VAS „ Starptautiskā lidosta „Rīga”” 

Lidostā „Rīga” 2012. gadā 2,6 reizes ir pieaudzis apkalpoto kravu apjoms. Tas liecina par labām iespējām kravu pārvadājumu apjoma palielināšanai lidostā „Rīga”.

24. attēlā redzams, ka Airbaltic pārvadāto pasažieru skaits pēdējo septiņu gadu laikā ir pieaudzis gandrīz divarpus reizes. 
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24. attēls. Airbaltic pārvadāto pasažieru skaits 2006.-2011.gadā. Avots: VAS „Starptautiskā lidosta „Rīga””
No mazas reģionālās aviokompānijas Airbaltic pēdējos gados bija kļuvusi par visstraujāk augošo aviokompāniju Eiropas Savienībā, kas veica lidojumus ne tikai no Rīgas, bet arī no Viļņas un Tallinas. Pēdējos gados Airbaltic veica iekšzemes lidojumus arī starp lidostām Somijā. Tomēr aviokompānijas lielajam apgrozījumam, kas pēdējos gados pārsniedza 200 miljonus latu, neadekvāti mazais aviokompānijas pamatkapitāls, degvielas cenu kāpums, nepieciešamība nomainīt veco gaisa kuģu parku, trūkumi uzņēmuma vadībā un virkne citu apstākļu noveda pie tā, ka aviokompānija cieta lielus zaudējumus. Saskaņā ar akcionāru – valsts un SIA „Baltijas aviācijas sistēmu” – vienošanos tika izbeigts iepriekšējais līgums, panākta vienošanās par proporcionālu ieguldījumu lidsabiedrības pamatkapitālā. Pēc Krājbankas sabrukuma valsts, izmantojot pirmpirkuma tiesības, atpirka SIA „Baltijas aviācijas sistēmas” piederošās Airbaltic akcijas. Pašlaik aviokompānijas galvenais akcionārs ir Latvijas valsts ar 99,8% akciju. 

Vērtējot gala pasažieru skaita pieauguma potenciālu valstī, bieži izmantots rādītājs ir gadā apkalpoto pasažieru skaits pret iedzīvotāju skaitu. To raksturo 25. attēlā ietvertais attiecīgais rādītājs Latvijā un citās Eiropas valstīs 2011. gadā:
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25. attēls. Apkalpoto aviopasažieru skaita un iedzīvotāju skaita attiecība Eiropas valstīs 20011. gadā. Avots: Eurostat dati 

Ņemot vērā ierobežojumus, ko nosaka Latvijas iedzīvotāju skaits, Airbaltic biznesa stratēģija balstījās uz tranzīta pasažieru piesaisti. Šāda aviokompānijas stratēģija ekonomiskās lejupslīdes apstākļos nodrošināja ne tikai aviokompānijas apkalpotā skaita visstraujāko pieaugumu Eiropas Savienībā, bet arī lidostas „Rīga” apkalpotā pasažieru skaita pieaugumu.

Gaisa satiksmes vadību Latvijas gaisa telpā nodrošina valsts akciju sabiedrība „Latvijas gaisa satiksme” (LGS). 

Gaisa satiksmes vadības sistēmas attīstību nosaka:

· pieaugošais pieprasījums pēc gaisa satiksmes vadības pakalpojumiem, vienlaicīgi optimizējot to izmaksas;

· Eiropas Savienībā notiekošie procesi, kas vērsti uz gaisa satiksmes vadības sistēmas optimizāciju (kapacitātes palielināšanu, izmaksu samazināšanu, tehnisko modernizāciju, drošības palielināšanu un vides aizsardzības prasību ievērošanu).

Pēdējo septiņu gadu laikā par 26% ir pieaudzis LGS apkalpoto lidojumu skaits (26. attēls). 
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26. attēls. VAS „Latvijas gaisa satiksme” apkalpotais lidojumu skaits 2006.-2011.gadā. Avots: VAS „Latvijas Gaisa satiksme” 
Šajā periodā par 28% ir pieaudzis aviokompāniju skaits, kas izmanto lidojumiem Latvijas gaisa telpu. Latvija 2010.gadā beigās kļuva par Eiropas gaisa satiksmes vadības drošības organizācijas dalībvalsti. Vairāku gadu rūpīga darba rezultātā ir sagatavots un noslēgts politikas līmeņa līgums par Ziemeļeiropas funkcionālā gaisa telpas bloka (North European Functional Airspace Block – NEFAB) izveidošanu starp Igaunijas Republiku, Somijas Republiku, Latvijas Republiku un Norvēģijas Karalisti.  Saeima NEFAB līgumu ir ratificējusi 2012.gada 1.novembrī. Pēc minētā līguma noslēgšanas, tika parakstīti arī divi zemāka līmeņa - nacionālo aeronavigācijas uzraudzības iestāžu un aeronavigācijas pakalpojumu sniedzēju uzņēmumu līgumi. Līdz ar to NEFAB izveides process ir pabeigts. NEFAB un pārējo Eiropas Savienības funkcionālo gaisa telpas bloku izveide ir solis ceļā uz Eiropas vienotās gaisa telpas izveidošanu, kurā ietilps saskaņots Eiropas tīkls, kas ietvers maršrutus, maršrutu pārvaldīšanu un gaisa satiksmes vadības organizēšanu, lai paaugstinātu lidojumu efektivitāti un drošības līmeni, samazinātu degvielas patēriņu, kā arī mazinātu gaisa transporta kaitējumu videi un vienlaikus arī aviokompāniju izmaksas.

Visu gaisa satiksmes sistēmas elementu (pārvaldība, lidosta, pārvadātājs, gaisa satiksmes vadība) saskaņota darbība ir priekšnoteikums sekmīgai gaisa transporta attīstībai.

Par to liecina triju Baltijas valstu lidostu attīstība. Līdz 2004.gadam Rīgas, Viļņas un Tallinas lidostu attīstība bija gandrīz identiska. Pēc tam lidosta Rīga, kļūst par pārliecinošu līderi starp Baltijas valstīm. Tas ir pateicoties spēcīgam nacionālajam pārvadātājam, kā nav ne Igaunijā, ne Lietuvā. 2009.gadā salīdzinot ar 2008.gadu apkalpoto pasažieru skaits Tallinā samazinājās par 25,7%, bet Viļņā neskatoties uz lielāko iedzīvotāju skaitu Baltijas valstīs tas kritās par 36,1%. Tajā paša laikā lidostas „Rīga” apkalpotais pasažieru skaits 2009.gada pieauga par 10%. Tas bija laikā, kad pasaulē un Eiropā vairumā lidostu apkalpoto pasažieru skaits, krīzes ietekmē būtiski samazinās. 2010.gadā salīdzinot ar 2009.gadu lidostas „Rīga” apkalpotais pasažieru skaits pieauga par 14.7%, Viļņas lidostā par 5%, bet Tallinas lidostā par 3%.

Rezultāti liecina, ka lidosta „Rīga” divus gadus apkalpoja jau vairāk par 60% no kopējā triju Baltijas valstu lidostu apkalpotā pasažieru skaita. Jāatzīmē, ka te būtiska loma bija tieši Airbaltic, kas 2009. un 2010.gadā jau nodrošina 65,2% no kopējā lidostas „Rīga” apkalpotā pasažieru skaita.

2011.gadā iezīmējušās neskaidrības ar Airbaltic tālāko attīstību un aviokompānijas lidojumu maršrutu skaita samazināšana, atstāja būtisku iespaidu uz lidostas „Rīga” darbu. Tā 2011.gadā, salīdzinot ar 2010.gadu periodu, lidostas „Rīga” apkalpoto pasažieru skaits ir pieaudzis par 9.5 %, Tallinas lidostā par 38.1 %, bet Viļņā par 24,6%. Rezultātā lidosta „Rīga” vēl aizvien ir pārliecinoša līdere apkalpoto pasažieru skaita ziņā starp Baltijas valstu lidostām, tomēr tās daļa kopējā triju Baltijas lidostu apkalpoto pasažieru tirgū 2011.gadā ir kritusies gandrīz par 4.3 %. Tāpat ir jārēķinās ar Kauņas lidostas straujo attīstību, kuras 2010.gadā apkalpoja 810 tūkstošus pasažierus, bet 2011.gadā 870 tūkstošus pasažieru. Šāds pieaugums ir saistīts ar Ryanair lidojumu uzsākšanu no Kauņas. 

7.1.1. Reģionālās lidostas

Pašlaik Daugavpils, Liepājas un Ventspils lidlaukiem ir vispārējās aviācijas lidlauka statuss. To infrastruktūra ir novecojusi un neatbilsts starptautiskiem standartiem. Lai mainītu lidlauku statusu un no tiem varētu veikt reģionu attīstībai nepieciešamos regulāros gaisa pārvadājumus ir nepieciešams modernizēt to infrastruktūru un nodrošināt ar personālu, tādējādi radot priekšnoteikumus regulāru lidojumu veikšanai. 

Liepājas un Ventspils lidlauku infrastruktūras atjaunošanai ir piesaistīti Kohēzijas fonda 2007. -2013.gada periodā paredzētie līdzekļi un noslēgti trīspusēji sabiedriskas nozīmes pakalpojumu sniegšanas saistību uzlikšanu lidostām līgumi starp Satiksmes ministriju, Liepājas pilsētas domi un SIA „Aviosabiedrība „Liepāja””, kā arī starp Satiksmes ministriju, Ventspils pilsētas domi un SIA „Ventspils lidosta””, kas paredz attiecīgas lidlauku infrastruktūras izbūvi, uzbūvētās infrastruktūras uzturēšanas nodrošināšanu un pasākumus regulāru lidojumu nodrošināšanai, piesaistot attiecīgo pašvaldību līdzekļus. Projektu īstenošana uzsākta 2012.gadā.

Pagaidām nav rasts risinājums Daugavpils lidostas attīstībai. Krīzes dēļ bez rezultāta beidzās Daugavpils pilsētas pašvaldības sarunas ar potenciālo investoru, kas izskatīja iespējas ieguldīt līdzekļus Daugavpils lidlauka attīstībā. Eiropas Komisija neatbalstīja pārrobežu sadarbības programmu projektus, kuros bija paredzēta arī Daugavpils lidlauka attīstība. Līdzekļu trūkuma dēļ netika atbalstīta reģionālo lidostu infrastruktūras attīstības pasākumu iekļaušana Nacionālās attīstības plānā 2014.-2020.gadam. 
Uzlabojoties ekonomiskajai situācijai, būtu lietderīgi izvērtēt privāto investoru piesaistes iespējas reģionālo lidostu attīstībai jau 2014.-2020.gada plānošanas periodā, kā arī Daugavpils pilsētas, Liepājas pilsētas un Ventspils  pilsētas pašvaldības iespējas attiecīgi atbalstīt Daugavpils, Liepājas un Ventspils lidostas attīstību.
7.1.2. Nodarbinātie, izglītība

Lielu daļu no nepieciešamā aviācijas personāla uz komerciāliem pamatiem, izmantojot savus resursus un apmācāmo veiktās priekšapmaksas, sagatavo un turpinās sagatavot uzņēmumi. Gaisa satiksmes vadības dispečeri tiek sagatavoti LGS Mācību nodaļā, kas ir sertificēta saskaņā ar 2011. gada 10. augusta Komisijas regulas (ES) Nr. 805/2011 prasībām. LGS Mācību nodaļa nodrošina: struktūrvienības apmācību (pārejas sagatavošana praktiskajai apmācībai, kā arī praktiskā apmācība, pēc kuras piešķir dispečera licenci) un turpmāko apmācību (licences apstiprinājumu uzturēšana spēkā).

Mācību organizāciju sertifikāciju, mācību sistēmas uzraudzību un auditus veic valsts aģentūra „Civilās aviācijas aģentūra” (turpmāk – CAA). 

Aviosabiedrības Airbaltic un Smartlynx apmāca gaisa kuģu salona apkalpes locekļus. Aviosabiedrībām ir savi mācību centri un izstrādātas programmas. Jau no pirmās dienas personas, kuras vēlas apgūt šo profesiju, vienlaicīgi iepazīstas ar uzņēmuma kultūru un praktisko darba vidi. 

Lidosta „Rīga” savā mācību centrā apmāca aviācijas drošības inspektorus, kā arī citus ar lidostas darbību saistītus speciālistus, kā arī dod iespēju saviem darbiniekiem uzturēt kvalifikāciju. 

Līdz šim aviācijas uzņēmumu vajadzības pēc aviācijas inženieriem un tehniķiem ir apmierinājis darba tirgū esošais piedāvājums, ko pamatā veidoja padomju laikā apmācītie speciālisti. Pašlaik Latvijā ir apmēram 150 kvalificēti aviācijas tehniķi, kas strādā tehniskās apkopes organizācijās un lidostā „Rīga”, kā arī veic vieglo gaisa kuģu tehnisko apkopi reģionos. 

Aviācijas inženieri kvalifikāciju iegūst Rīgas Tehniskās universitātes Aeronautikas institūtā. Savukārt aviācijas tehniķus sagatavo Transporta un sakaru imnstitūtā.

Privātpilotu un komercpilotu apmācību specializētos kursos atbilstoši vienotām starptautiskām prasībām veic CAA sertificētas mācību organizācijas. 

Esošās lidotāju profesionālās sagatavošanas mācību organizācijas var sagatavot ierobežotu pilotu skaitu, līdz ar to, pieaugot Airbaltic lidojumu maršrutu skaitam, bija nepieciešams papildus pieņemt darbā pilotus, pārsvarā no Eiropas Savienības dalībvalstīm.

Pilotu profesionālās sagatavošanas problēmu Latvijā var atrisināt attīstot esošo mācību organizāciju iespējas un turpinot izmantot citu Eiropas valstu mācību organizācijas.

Pašlaik mācībām nepieciešamo kredītu bankā var saņemt tikai Izglītības un zinātnes ministrijas akreditētās programmās studējošie. Pilotu apmācību programmas, atbilstoši starptautiskiem civilās aviācijas standartiem sertificē CAA. 

7.2.  Institucionālā pārvaldība 
Valsts politiku un pārvaldi Latvijas Republikas gaisa telpas izmantošanas un civilās aviācijas darbības jomā īsteno Satiksmes ministrija. 

Satiksmes ministrija koordinē starptautisko sadarbību gaisa transporta jomā, nodrošina Latvijas Republikas pievienošanos jaunām konvencijām un divpusējo starpvaldību līgumu parakstīšanu, pārstāv valsts intereses starptautiskajās civilās aviācijas organizācijās, sniedz institucionālu atbalstu Latvijas gaisa pārvadātājiem divpusējo starpvaldību nolīgumu par gaisa satiksmi ietvaros.

Nodrošinot gaisa transporta jomas vienotu un saskanīgu darbību valsts attīstības interesēs, Satiksmes ministrija koordinē CAA, TNGIIB, lidostas „Rīga”, reģionālo lidostu, LGS, Airbaltic, citu Latvijas Republikā licencēto gaisa pārvadātāju un speciālo aviācijas darbu veicēju darbību Latvijā un aiz tās robežām.

Īstenojot Latvijas valsts suverēnās tiesības uz tās gaisa telpu, Satiksmes ministrija izskata ārvalstu gaisa pārvadātāju iesniegtos regulāro sezonas lidojumu sarakstus, kā arī neregulāro lidojumu pieteikumus, un izsniedz atļaujas veikt lidojumus Latvijas gaisa telpā.

Lai nodrošinātu Latvijas Republikas gaisa telpas drošu izmantošanu, Satiksmes ministrija un Aizsardzības ministrija veic civilmilitāro sadarbību.

Valsts politiku un pārvaldi Latvijas Republikas gaisa telpas izmantošanas un civilās aviācijas darbības uzraudzības jomā veic CAA, kuras mērķis ir aviācijas drošības līmeņa nemitīga paaugstināšana un ar lidojumu drošību saistīto pasākumu veikšana, samazinot aviācijas nelaimes gadījumu iespējamību.

Lai īstenotu šo mērķi, CAA sertificē gaisa kuģu ekspluatantus, gaisa kuģus, lidlaukus un citus gaisa transporta sistēmas elementus, uzrauga to darbību, kā arī uzrauga Latvijas Republikas gaisa telpas izmantošanu.

Valsts pārvaldi aviācijas nelaimes gadījumu un incidentu izmeklēšanas jomā īsteno TNGIIB, kura darbības mērķis ir izmeklēt notikušos aviācijas nelaimes gadījumus un incidentus, lai konstatētu to cēloni, un izstrādāt rekomendācijas, lai novērstu līdzīgu aviācijas  nelaimes gadījumu un incidentu iespējamību nākotnē. 

7.3.  Tiesiskais ietvars
Gaisa transporta darbības pamatprincipus Latvijā tāpat kā visās Starptautiskās civilās aviācijas organizācijas (turpmāk – ICAO) dalībvalstīs nosaka Konvencija par starptautisko civilo aviāciju (Čikāga, 1944.gada 7.decembris). Latvija ir pievienojusies vēl astoņām starptautiskajām konvencijām, kas regulē aviācijas drošības, apdrošināšanas, tirdzniecības ar gaisa kuģiem un citus starptautiskajai civilajai aviācijai nozīmīgus jautājumus, vairākiem šo konvenciju protokoliem, kā arī astoņiem daudzpusējiem līgumiem aviācijas jomā. 

Pašlaik notiek darbs, lai Latvija varētu pievienoties jaunajai Konvencijai par cīņu pret nelikumīgām darbībām starptautiskās civilās aviācijas jomā un Protokolam, kas papildina Konvenciju par cīņu pret nelikumīgu gaisa kuģu sagrābšanu (atklāti parakstīšanai 2010.gada 10.septembrī Pekinā). Minētā konvencija un protokols izstrādāti, lai cīnītos pret jauniem draudu veidiem, kas ietekmē civilās aviācijas darbību, izstrādātu jaunus saskaņotus sadarbības pasākumus un politiku, un lai šo draudu novēršanas darbības būtu efektīvas.

Īstenojot Konvencijas par starptautisko civilo aviāciju 6.panta nosacījumus, gaisa pārvadājumus starp Latviju un citām valstīm regulē Latvijas un attiecīgās valsts noslēgtie divpusējie gaisa satiksmes nolīgumi, savukārt gaisa pārvadājumi starp Latviju un citām Eiropas Savienības dalībvalstīm tiek veikti saskaņā ar Eiropas Savienības tiesību aktiem.

Latvija ir noslēgusi 37 divpusējos starpvaldību nolīgumus par gaisa satiksmi. Pašlaik spēkā ir 19 divpusējie starpvaldību nolīgumi par gaisa satiksmi ar: Armēniju, Azerbaidžānu, Baltkrieviju, Ēģipti, Gruziju, Horvātiju, Indiju, Izraēlu, Kazahstānu, Kuveitu, Ķīnu, Maroku, Singapūru, Tadžikistānu, Taizemi, Turciju, Turkmenistānu, Ukrainu, Uzbekistānu. Sakarā ar Latvijas iestāšanos Eiropas Savienībā 18 divpusējo starpvaldību nolīgumu par gaisa satiksmi darbība ir apturēta.

Latvija ir parafējusi 14 divpusējos starpvaldību gaisa satiksmes nolīgumus ar:  Apvienotajiem Arābu Emirātiem, Bahreinu, Irānu, Jordāniju, Kirgizstānu, Krieviju, Kubu, Libānu, Meksiku, Moldovu, Omānu, Pakistānu, Sīriju, Tunisiju un nosūtījusi 14 valstīm piedāvājumus noslēgt divpusējus starpvaldību nolīgumus par gaisa satiksmi. To saskaņošanu (tajā skaitā ar EK), parakstīšanu un ratifikāciju plānots pabeigt līdz 2020.gadam (tomēr katrā atsevišķā gadījumā jārēķinās ar katras attiecīgās valsts procedūrām un politisko situāciju).

7.3.1. Eiropas Savienības jauno normatīvo aktu izstrāde

Saskaņā ar 2004.gada 10.marta Eiropas Parlamenta un Padomes Regulas (EK) Nr. 549/2004, ar ko nosaka pamatu Eiropas vienotās gaisa telpas izveidošanai (pamatregula) prasībām, lai uzlabotu aeronavigācijas pakalpojumu un tīklu funkciju darbību Eiropas vienotajā gaisa telpā, ir jāizstrādā aeronavigācijas pakalpojumu un tīklu funkciju darbības sistēma. Savukārt 2010.gada 29.jūlija Komisijas Regula (ES) Nr.691/2010, ar ko nosaka aeronavigācijas pakalpojumu un tīkla funkciju darbības uzlabošanas sistēmu un ar ko groza Regulu (EK) Nr. 2096/2005, ar kuru paredz kopīgas prasības aeronavigācijas pakalpojumu sniegšanai, nosaka, kādi pasākumi ir veicami, lai attiecīgi ieviestu aeronavigācijas pakalpojumu un tīkla funkciju darbības uzlabošanas sistēmu. Saskaņā ar minēto regulējumu darbības uzlabošanas sistēmas (shēmas) ieviešana ir sadalīta vairākos posmos: pirmais periods ir no 2012.gadam līdz 2014.gadam un otrais periods no 2014.gada līdz 2017.gadam. Darbības uzlabošanas sistēma (shēma) ietver mērķus un indikatorus vairākās sfērās (drošības, vides, veiktspējas un izmaksu efektivitātes utt.), kas katrai Eiropas Savienības dalībvalstij ir jākontrolē un jāievieš. 

Lai ļautu optimāli izmantot gaisa telpu Eiropas vienotajā gaisa telpā un nodrošinātu, ka gaisa telpas lietotāji var izmantot vēlamās trajektorijas, vienlaikus paverot maksimālas piekļuves iespēju gaisa telpām un aeronavigācijas pakalpojumiem 2011.gada 7.jūlija tika pieņemta Komisijas Regulas (ES) Nr.677/2011, ar ko nosaka sīki izstrādātus noteikumus gaisa satiksmes pārvaldības tīkla funkciju īstenošanai un ar ko groza Regulu (ES) Nr. 691/2010, kas nosaka prasības gaisa satiksmes pārvaldības tīkla funkciju īstenošanai. Gaisa satiksmes pārvaldības tīkla funkcijas izveide ir vērsta uz gaisa satiksmes efektivitātes uzlabošanu un fragmentācijas novēršanu gan valsts līmenī, gan funkcionālo gaisa telpas bloku līmenī. Gaisa satiksmes pārvaldības tīkla funkcijas mērķis ir veicināt gaisa transporta sistēmu ilgtspējīgu attīstību, nodrošinot nepieciešamo veiktspēju, sadarbspēju un darbību koordināciju, tostarp tādu, kas nodrošina nepietiekamo resursu optimālu izmantošanu.

Nepieciešams turpināt darbu pie elastīgās gaisa telpas izmantošanas principa ieviešanas un attīstības kā to paredz 2005.gada 23.decembra Komisijas Regula (EK) Nr. 2150/2005, ar ko nosaka kopīgus noteikumus gaisa telpas elastīgai izmantošanai. Ņemot vērā minētās regulas prasības, Latvijas Republikā jau ir izstrādāti un pieņemti vairāki tiesību akti, tas ir, 2011.gada 28.jūnija Ministru kabineta noteikumi Nr.507 „Noteikumi par gaisa telpas pārvaldību, struktūru un tās kārtību” un 2012.gada 28.februāra Ministru kabineta instrukcija Nr.1 „Civilmilitārās gaisa telpas plānošanas un koordinācijas ekspertu grupas lēmumu pieņemšanas kārtība”. Ņemot vērā regulas Nr.2150/2005 prasības, kā arī minēto nacionālo normatīvo aktu prasības, elastīgas gaisa telpas izmantošana ir nepatrauks civilmilitāras sadarbības process, tādējādi nodrošinot efektīvu gaisa telpas izmantošanu visiem gaisa telpas lietotājiem. 

Sakarā ar strauji pieaugošo gaisa satiksmi un lielo Eiropas Savienības lidostu ierobežoto jaudu, jautājums par lidostu caurlaides spēju, lidlaukos sniegto pakalpojumu kvalitāti un efektivitāti, kā arī nepieciešamajiem trokšņa ierobežojumiem lidostās EK ir ierosinājusi pārstrādāt esošos tiesību aktus, kas regulē minētos jautājumus, un nākusi klajā ar iniciatīvu izstrādāt tā saucamo Lidostu paketi, kurā ietilps trīs regulas, kurās tiks regulēti minētie jautājumi. Pašlaik intensīvs darbs notiek pie Priekšlikuma Eiropas Parlamenta un Padomes Regulai par lidlauka pakalpojumiem Eiropas Savienības lidostās un ar ko atceļ Padomes Direktīvu 96/67/EK, kur piedalās Latvijas eksperti. Lidostu paketes iniciatīvas mērķis ir integrēt lidostu sistēmās „gate to gate” (no vārtiem līdz vārtiem) pieeju, lai optimizētu un integrētu visus lidojumu posmus no lidostas uz lidostu, tai skaitā lidlauka pakalpojumu sniegšanu. Lidlauka pakalpojumu sniegšanas regulēšanas galvenais mērķis ir veicināt konkurenci starp lidlauka pakalpojumu sniedzējiem, vienlaikus nodrošinot vienādus sadarbības noteikumus pakalpojumu sniedzējiem un kvalitatīvus pakalpojumus šo pakalpojumu izmantotājiem. Regulu paredzēts pieņemt  2012.gadā un provizoriski tā varētu stāties spēkā no 2014.gada. Ir uzsākts darbs pie regulas projekta par laika nišu noteikšanu lidostās. Tiek plānots uzsākt darbu pie regulas par trokšņa ierobežojumiem lidostās. Lai nodrošinātu minēto regulu piemērošanu Latvijā, pēc to pieņemšanas tiks izstrādāti nepieciešamie nacionālie normatīvie akti.
Attiecībā uz civilās aviācijas drošības jomu pēdējos gados ir pieņemtas divas regulas:

1) 2011.gada 22.jūlija Komisijas Regula (ES) Nr. 720/2011, ar kuru groza Regulu (EK) Nr. 272/2009, ar ko papildina vispārējos civilās aviācijas drošības pamatstandartus, attiecībā uz pakāpenisku šķidrumu, aerosolu un gēlu pārbaužu uzsākšanu ES lidostās. Saskaņā ar minētās regulas pielikuma 2.punktu ir noteikts, ka no 2013.gada 29.aprīļa visās lidostās pārbauda šķidrumus, aerosolus un gēlus atbilstoši prasībām īstenošanas noteikumos, kuri pieņemti saskaņā ar Regulas (EK) Nr. 300/2008 4.panta 3.punktu. Minētās regulas pielikumu 3.punkts nosaka, ka visas Eiropas Savienības dalībvalstis nodrošina, ka tiek noteiktas visas reglamentējošās prasības, lai, ievērojot 2.punktā minēto termiņu, varētu izvietot aprīkojumu šķidrumu pārbaudei, kas atbilst īstenošanas noteikumiem, kuri pieņemti saskaņā ar Regulas (EK) Nr. 300/2008 4.panta 3.punktu.

Eiropas Savienības dalībvalstu un to lidostu pamata problēma regulas prasību izpildei ir piemērotu šķidrumu pārbaudes iekārtu trūkums (it sevišķi – lielākajām lidostām), operacionālo izmaksu palielināšanās, saistīta ar nepieciešamību iegādāties iekārtas un nodarbināt papildu darbiniekus, kā arī pasažieru plūsmas palēnināšanās caur drošības kontrolpunktu. Arī lidostā „Rīga” testēto šķidrumu pārbaudes iekārtu darbības rezultāti nav vērtējami viennozīmīgi pozitīvi, un nepieciešams apkopot informāciju par iekārtu testēšanu citu valstu lidostās. Turpmāka diskusija par Eiropas Savienības dalībvalstu gatavību ieviest šķidrumu drošības pārbaudes procesus lidostās ir plānota šā gada maijā un jūlijā notiekošajās Regulatīvās komitejas sanāksmēs. Galīgie lēmumi par augstākminētā termiņa ievērošanu vai pārcelšanu tiks pieņemti vadoties no dalībvalstu vairākuma pozīcijas.

2) 2010.gada 4.marta Komisijas Regulas (ES) Nr. 185/2010, ar ko nosaka sīki izstrādātus pasākumus kopīgu pamatstandartu īstenošanai aviācijas drošības jomā, 6.8.1.1.punkta b)apakšpunktā ir noteikts, ka vēlākais līdz 2014.gada 1.jūlijam gaisa pārvadātājs nodrošina, ka neatkarīgs vērtētājs uz vietas veic tā kravas un pasta operāciju pārbaudi attiecīgajā trešās valsts lidostā. Tā kā vairākās Eiropas Savienības dalībvalstīs un tajā skaitā Latvijas Republikā netiek izmantoti neatkarīgu vērtētāju pakalpojumi kravu drošības jomā, (jo to darbībai nav tirgus pieprasījuma), Latvijas aviosabiedrību pildītos kravu drošības pasākumus trešo valstu lidostās būs nepieciešams vērtēt CAA inspektoriem. Darba apjoma atkarīgs no trešo valstu lidostu skaita, uz kurām lido aviosabiedrības „Airbaltic”, „SmartLynx” un „RAF-AVIA”. Ņemot vērā, ka uz daudzām trešo valstu lidostām lido vairākas Eiropas Savienībā reģistrētas aviosabiedrības, iespējams, ka regulā noteikto kravas un pasta operāciju pārbaudi veic citas Eiropas Savienības dalībvalsts nozīmēts vērtētājs, un Latvija (saskaņā ar regulas nosacījumiem) var pieņemt zināšanai informāciju par pārbaudes rezultātiem, pati neveicot šo pārbaudi. Līdz ar to reālais darba apjoms varētu būt mazāks.

Eiropas vienotās gaisa telpas izveides ietvaros 2011.gadā papildus jau esošajām ir pieņemtas divas Komisijas regulas attiecībā uz uzraudzības veiktspēju un savstarpējo savietojamību Eiropas gaisa satiksmes pārvaldības tīklā (EATMN), tas ir:

· 2011.gada 22.novembra Komisijas Īstenošanas regula (ES) Nr. 1206/2011, ar ko nosaka prasības gaisa kuģa identifikācijai uzraudzības nolūkos Eiropas vienotajā gaisa telpā. 

· 2011.gada 22.novembris Komisijas Īstenošanas regula (ES) Nr. 1207/2011, ar ko nosaka prasības uzraudzības veiktspējai un savstarpējai savietojamībai Eiropas vienotajā gaisa telpā. Šīs regulas prasību izpildes termiņi ir noteikti vairākos etapos:

· līdz 2015.gada 8.janvārim vai 2019.gada 1.janvārim; 

· līdz 2015.gada 5. februārim;

· līdz 2020.gada 2.janvārim. 

7.4.  Ilgtspēja, vides prasības
Eiropas Komisija lielu uzmanību velta gaisa transporta radītā piesārņojuma mazināšanas jautājumiem. Izpildot Eiropas Savienības tiesību aktu prasības, Latvijas gaisa telpā netiek ielaisti gaisa kuģi, kuri neatbilst starptautiski noteiktajām pieļaujamo trokšņu un gāzu izmešu prasībām. Lai nodrošinātu lidostu un tām pieguļošo teritoriju līdzsvarotu attīstību, notiek sadarbība ar attiecīgajām pašvaldībām un to teritoriju plānojumos iestrādātas attiecīgas prasības. Saskaņā ar Eiropas Parlamenta un Padomes 2008.gada 19.novembra Direktīvas 2008/101/EK, ar ko groza Direktīvu 2003/87/EK, lai aviācijas darbības iekļautu Kopienas siltumnīcas efektu izraisošo gāzu izmeši kvotu tirdzniecības sistēmā (Dokuments attiecas uz EEZ) prasībām, sākot ar 2012.gada 1.janvāri arī gaisa kuģu operatori ir kļuvuši par Izmeši kvotu tirdzniecības sistēmas sastāvdaļu. Izmeši no visiem iekšzemes un starptautiskajiem gaisa kuģiem, kas ielido vai izlido no kādas Eiropas Savienības lidostas tiek iekļautas Eiropas Savienības izmeši kvotu tirdzniecības sistēmā. Gaisa kuģu operatoriem ir jāveic savu aktivitāšu un izmešu ikgadējais monitorings un ikgadēji par tām jāatskaitās. Izmeši kvotu daudzumu aprēķina, izmantojot aviācijas vēsturiskās izmeši. Periodā no 2012.gada 1.janvāra līdz 31.decembrim kopējais gaisa kuģu operatoriem sadalāmo izmeši kvotu daudzums atbilst 97 % aviācijas vēsturisko izmešu. Periodā no 2012.gada 1.janvāra līdz 31.decembrim paredzēts izsolīt 15 % sadalāmo izmeši kvotu. Katrā nākamajā periodā, sākot ar 2013.gada 1.janvāri, arī paredzēts izsolīt 15 % sadalāmo izmeši kvotu. Līdz ar to aviokompāniju finanšu plānos nākamajiem periodiem atbilstoši plānotajai attīstībai ir jāparedz līdzekļi izmešu kvotu iegādei. Pašlaik Vides aizsardzības un reģionālās attīstības ministrija ir aprēķinājusi sākotnējo izmeši kvotu sadalījumu diviem gaisa kuģu operatoriem – Airbaltic un Smartlynx Airlines. 

Eiropas Komisijas īpašajā rezervē ir paredzēts noteikts bezmaksas izmešu kvotu apjoms gaisa kuģu operatoriem, kuru gadā laikā veikto tonnkilometru skaits ir vidēji palielinājies vairāk nekā par 18 % salīdzinājumā ar monitoringa gadā veiktajiem.

Izpildot likuma „Par piesārņojumu” prasības ir izstrādāta un 2012.gada 29.maijā apstiprināta lidostas „Rīga”” trokšņa stratēģiskā karte. Minētajā karte ietvertā informācija tiks izmantota, izstrādājot Rīcības plānu lidostas „Rīga” trokšņu samazināšanai. Pēc minētā rīcības plāna apstiprināšanas jāveic Rīcības plānā trokšņu samazināšanai iekļauto pasākumu izpildes uzraudzība.
8. Sabiedriskais transports
8.1.  Situācijas raksturojums
Sabiedriskajam transportam valstī ir lielā mērā sociāla funkcija, lai, neatkarīgi no cilvēka ienākumiem, apmierinātu iedzīvotāju pieprasījumu pēc sabiedriskā transporta pakalpojumiem un nodrošinātu maršrutu tīklā iespēju apmeklēt izglītības iestādes, ārstniecības iestādes, darbavietas, valsts un pašvaldību institūcijas to normālajā (vispārpieņemtajā) darba laikā. Sabiedriskā transporta pieejamība veicina iedzīvotāju ekonomisko aktivitāti. 


Latvijas iedzīvotāju izvietojums valsts teritorijā ir ļoti nevienmērīgs ar lielāko koncentrāciju Rīgā un ap to, kas lielā mērā nosaka sabiedriskā transporta darbību. Pilsētu autobusu pārvadājumi ieņem vadošo vietu pasažieru pārvadājumos un pasažieru apgrozībā (27., 28. attēls). 
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27. attēls. Pārvadāto pasažieru sadalījums sabiedriskā transporta veidos 2011. gadā, %. Avots: VSIA „Autotransporta direkcija”  
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28. attēls. Pasažieru apgrozība sabiedriskā transporta veidos 2011. gadā, pasažierkilomentri. Avots: VSIA „Autotransporta direkcija”  
Sabiedriskā transporta pakalpojumu likums nosaka, ka, plānojot reģionālo starppilsētu nozīmes maršrutu tīkla maršrutus ar lielu pasažieru plūsmu, vispirms tiek izveidoti maršruti pa sliežu ceļiem. Līdz ar to dzelzceļa pasažieru pārvadājumi reģionālajā starppilsētu nozīmes maršrutu tīklā ir noteikti par prioritāriem, ņemot vērā iespēju pārvadāt lielas pasažieru plūsmas. Pasažieru pārvadātāju ar autobusiem reģionālajā starppilsētu nozīmes maršrutu tīklā vidējā viena kilometra pašizmaksa 2011.gadā bija vidēji 0,69 Ls par vienu kilometru, bet pasažieru pārvadājumos pa dzelzceļu 6,55 Ls par vienu vilcienu kilometru (ievērojot, ka 45% no kopējām izmaksām, kas saistītas ar pasažieru pārvadājumiem pa dzelzceļu, sastāda maksājumi par dzelzceļa infrastruktūras izmantošanu). Tādējādi dzelzceļa transports ir efektīvs vietās, kur pasažieru skaits vilcienā (reisā) vidēji pārsniedz 160 pasažierus, kamēr autobusu satiksmi ir izdevīgi izmantot vietās, kur pasažieru skaits vienā reisā svārstās no 16 līdz 60 pasažieriem.

Sabiedriskā transporta pakalpojumi tiek sniegti, ievērojot iedzīvotāju zemo pirktspēju un nepieciešamību pildīt likumā noteikto sociālo funkciju, tādēļ pasūtītāja noteiktā braukšanas maksa sabiedriskajā transportā ir zemāka par pakalpojuma pašizmaksu. Lai nodrošinātu pakalpojumu un segtu pārvadātājiem radušos zaudējumus, regulārie sabiedriskā transporta pakalpojumi tiek dotēti no valsts budžeta un pašvaldību budžetiem. No valsts budžeta tiek segti pārvadātāju zaudējumi par reģionāliem starppilsētu nozīmes pārvadājumiem pa dzelzceļu un ar autobusiem, reģionāliem vietējās nozīmes maršrutiem, kā arī zaudējumi par pilsētu nozīmes maršrutu pārvadājumiem par maršrutu daļu, kas ir ārpus pilsētas administratīvās teritorijas, ja šī daļa ir vairāk nekā 30% (līdz 2013. gadam 20%) no kopējā maršruta garuma. Bez tam, no valsts budžeta pārvadātājiem kompensē nesaņemtos ieņēmumus (zaudējumus) par to pasažieru kategoriju pārvadāšanu, kam ir tiesības izmantot sabiedrisko transportu ar valsts noteiktajiem braukšanas maksas atvieglojumiem. No republikas pilsētu pašvaldību budžetiem tiek segti zaudējumi, kas radušies, veicot regulāros pasažieru pārvadājumus pilsētu nozīmes maršrutu tīklā un kompensē zaudējumus par pašvaldības noteiktajiem braukšanas maksas atvieglojumiem pilsētas sabiedriskajā transportā.
No 1994. līdz 2008.gadam sabiedriskā transporta pakalpojumu sniedzējiem tika piešķirtas valsts budžeta dotācijas daļējai zaudējumu kompensēšanai (dotācijas par invalīdu pārvadāšanu, dotācijas par politiski represēto personu pārvadāšanu, kompensācijas par akcīzes nodokļa likmes pieaugumu, valsts pasūtījums dzelzceļa pasažieru pārvadājumiem), bet, sākot ar 2008.gadu, sabiedriskā transporta pakalpojumu sniedzējiem radušies zaudējumi ir jākompensē pilnā apmērā normatīvajos aktos noteiktajā kārtībā. 

Pēdējo 15 gadu laikā valsts budžeta finansējums sabiedriskā transporta nozarei kopumā ir palielinājies (29. attēls), tomēr pēdējos gados tas samazinās (30., 31. attēls), sarūk pasažieru plūsma (10. tabula) un pirktspēja, bet atsevišķas pārvadātāju izmaksu pozīcijas pieaug.
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29. attēls. Finansējums (milj. LVL) sabiedriskajam transportam Latvijā kopš 1994. gada. Avots: VSIA „Autotransporta direkcija”
29. attēlā redzams, ka pirms 10...15 gadiem valsts budžeta kopējais finansējums sabiedriskajam transportam bija vismaz piecas reizes mazāks, un pat, ja aprēķinos neiekļauj šī brīža dzelzceļa infrastruktūras maksu (~24 milj. LVL, kas savulaik praktiski nebija), šobrīd valsts budžeta finansējums ir vismaz trīs reizes lielāks. Savukārt 32. attēlā redzams, ka degvielas cenas kopš 1994. gada pieaugušas aptuveni divarpus reizes, līdzīgas ir  arī darba algas un citu izmaksu pozīciju pieauguma tendences, tāpēc nevarētu teikt, ka valsts „mērķtiecīgi” mazina pieejamību. Tomēr nevar noliegt faktu, ka līdz ar finansiālo krīzi mazinājies reisu apjoms, bet tas daļēji saistīts arī ar iedzīvotāju skaita samazinājuma tendencēm.
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30. attēls. Valsts budžeta finansējums (dotācijas) zaudējumu segšanai sabiedriskā transporta pakalpojumu sniedzējiem (milj. LVL). Avots: VSIA „Autotransporta direkcija”
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31. attēls. Pārskaitītās dotācijas sabiedriskā transporta pakalpojumu sniedzējiem (milj. LVL). Avots: VSIA „Autotransporta direkcija”
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32. attēls. Degvielas cenu izmaiņas Latvijā kopš 2012. gada. Avots: VSIA „Autotransporta direkcija”
Valsts budžeta dotācijas reģionālajiem starppilsētu, vietējās nozīmes un pilsētu nozīmes maršrutiem 2012. gadā salīdzinot ar 2008.gadu samazinātas par 38%, bet salīdzinot ar 2011.gadu tās tika samazinātas par 10%. Ievērojot nepietiekamo valsts budžeta finansējuma apmēru, lai sabiedriskā transporta pakalpojumu sniedzējiem kompensētu radušos zaudējumus normatīvajos aktos noteiktajā kārtībā un apjomā, ir veikta virkne pasākumu, lai nodrošinātu iedzīvotājiem pietiekamus transporta pakalpojumus, vienlaikus iekļaujoties šim mērķim piešķirto valsts budžeta līdzekļu apjomā. Tā piemēram, ir atceltas vai atliktas atsevišķas sabiedriskā transporta pakalpojumu kvalitātes prasības, samazināts pasažieru kategoriju skaits, kuras ir tiesīgas izmantot sabiedrisko transportu ar braukšanas maksas atvieglojumiem u.c., kā arī veikts pārvadājumu apjoma samazinājums. Esošajos finansējuma apstākļos pastāvošā sabiedriskā transporta pasūtījuma sistēma nav dzīvotspējīga un  tādēļ  nepieciešams veikt sabiedriskā transporta reformu reģionālajos starppilsētu un vietējās nozīmes maršrutos, izveidojot vienu kopēju plānošanas un pārvaldes struktūru visiem sabiedriskā transporta veidiem. Tas ļautu efektīvāk izmantot piešķirtos valsts budžeta līdzekļus un izveidot efektīvāku maršrutu tīklu.
10. tabula. 

Sabiedriskā transporta pakalpojumu apjoms 2008. – 2011.gadā
Pārvadājumi ar vilcieniem un autobusiem 
	Rādītājs
	Maršrutu skaits
	Kopējais nobraukums, milj. km
	Pasažieru apgrozība (milj.pas.km)
	Pārvadātie pasažieri (par maksu), milj.
	Tajā skaitā pārvadāti pasažieri ar braukšanas maksas atvieglojumiem

	Vietējās nozīmes pārvadājumi ar autobusiem
	2008
	1 010
	44,3
	445
	26,0
	

	
	2009
	1072
	40,5
	341
	21,2
	

	
	2010
	949
	55,9
	353
	16,4
	

	
	2011
	 908
	55,9
	361
	16,4
	

	Starppilsētu pārvadājumi ar autobusiem
	2008
	311
	55,9
	912
	16,4
	

	
	2009
	276
	44,0
	646
	11,0
	

	
	2010
	276
	39,2
	652
	22,3
	

	
	2011
	276
	38,0
	677
	22,4
	

	Pārvadājumi ar autobusiem pilsētu nozīmes maršrutos
	2008
	353
	82.2
	973
	140.3
	

	
	2009
	277
	74.3
	775.7
	110.9
	

	
	2010
	225
	65.6
	844.3
	88.7
	

	
	2011
	231
	63.9
	810.2
	83.4
	

	Pasažieru pārvadājumi pa dzelzceļu
	2008
	12
	...
	951
	26,8
	*

	
	2009
	11
	5,8
	756
	21,6
	*

	
	2010
	11
	5,7
	749
	20,3
	2.6

	
	2011
	11
	5,7
	657
	20.2
	2.5


*nav datu

Avots: VSIA „Autotransporta direkcija”  

Neskatoties uz visiem līdz šim veiktajiem pasākumiem, kas vērsti uz pārvadātāju zaudējumu un valsts budžetā pieejamo līdzekļu sabalansēšanu, valsts budžeta finansējums ir nepietiekams, lai pārvadātājiem pilnā apmērā segtu radušos zaudējumus par sabiedriskā transporta pakalpojumu sniegšanu.

8.2.  Institucionālā pārvaldība

Valsts pārvaldi sabiedriskā transporta nozarē, Saskaņā ar Sabiedriskā transporta pakalpojumu likumu, Autopārvadājumu likumu un citiem saistošajiem normatīvajiem aktiem, atbilstoši savai kompetencei īsteno:

· Satiksmes ministrija, izstrādājot nozares attīstības politiku,

· plānošanas reģioni (turpmāk – PR) pašvaldību interesēs pārzina sabiedrisko transportu maršrutu tīkla reģionālajos vietējās nozīmes maršrutos,

· republikas pilsētu pašvaldības  pārzina maršrutu tīkla pilsētas nozīmes maršrutus savas pilsētas administratīvajā teritorijā. 

· VSIA ”Autotransporta direkcija” (ATD) valsts vārdā pārzina maršrutu tīkla reģionālos starppilsētu nozīmes maršrutus (gan autobusu, gan vilcienu), nodrošina no valsts budžeta iedalīto finanšu līdzekļu administrēšanu, sadali un piešķiršanu, uzrauga likumu un citu normatīvo aktu ievērošanu sabiedriskā transporta nozarē.

8.3. Tiesiskais ietvars
Jautājumus, kuri attiecas uz sabiedriskā transporta pakalpojumu nozari, reglamentē Sabiedriskā transporta pakalpojumu likums, Eiropas Parlamenta un Padomes 2007.gada 23.oktobra regula (EK) Nr. 1370/2007 par sabiedriskā pasažieru transporta pakalpojumiem, izmantojot dzelzceļu un autoceļus, un ar ko atceļ Padomes regulu (EEK) Nr. 1191/69 un Padomes regulu (EEK) Nr. 1107/70, un citi normatīvie akti.

Kopš 2008.gada Sabiedriskā transporta pakalpojumu likuma 6.panta ceturtās daļas nodrošināšanai – maršrutu tīkla veidošana, lai apmierinātu iedzīvotāju pieprasījumu pēc sabiedriskā transporta pakalpojumiem un nodrošinātu pamata maršrutu tīklā iespēju apmeklēt izglītības iestādes, ārstniecības iestādes, darbavietas, valsts un pašvaldību institūcijas to normālajā (vispārpieņemtajā) darba laikā, tiek piemērota Eiropas Savienības tiesībās paredzētā kārtība, proti, pārvadātājiem, kas izpilda valsts pasūtījuma līgumu par transporta pakalpojumu nodrošināšanu, tiek maksāta zaudējumu kompensācija – finansiāla priekšrocība, ko valsts iestāde no valsts resursu līdzekļiem piešķir sabiedrisko pakalpojumu saistību īstenošanas laikā. 

2008.gadā tika veikts valsts pasūtījums (konkurss) sabiedriskā transporta pakalpojumu sniegšanai ar autobusiem reģionālajos starppilsētu nozīmes maršrutos. Konkurss tika organizēts, pasūtījuma apjomu sadalot 8 daļās un tā rezultātā tika noslēgti 17 ilgtermiņa (uz 12 gadiem) valsts pasūtījuma līgumi ar 13 pārvadātājiem (atsevišķi pārvadātāji nodrošina pakalpojumus vairākās maršrutu tīkla daļās). Pārvadājumus pa dzelzceļu nodrošina 2 uzņēmumi – VAS „Pasažieru vilciens” un SIA „Gulbenes – Alūksnes bānītis”.

Pārvadātājam, kuram ir piešķirtas sabiedriskā transporta pakalpojumu sniegšanas tiesības un ar kuru ir noslēgts attiecīgs pasūtījuma līgums, tiek kompensēti ar sabiedriskā transporta pakalpojumu sniegšanu saistītie zaudējumi:

1) reģionālos starppilsētu un vietējās nozīmes maršrutos – no valsts budžeta;

2) pilsētas nozīmes maršrutos – no attiecīgās republikas pilsētas pašvaldības budžeta.  

Pašlaik noris darbs, lai nacionālajos tiesību aktos iestrādātu galvenās prasības attiecībā uz pasažieru tiesībām atbilstoši Eiropas Parlamenta un Padomes 2011.gada 16.februāra Regulai (ES) Nr.181/2011 par autobusu pasažieru tiesībām un par grozījumiem Regulā (EK) Nr. 2006/2004.

8.4.  Ilgtspēja, vides prasības

Nacionālajā pozīcijā par ES transporta Balto grāmatu (2011) Latvija ir paudusi viedokli, ka, „lai mazinātu SEG izmeši un sastrēgumus pasažieru pārvadāšanai plašāk jāizmanto sabiedriskais transports, tālsatiksmes autobusi, dzelzceļa un gaisa transports, bet kravu pārvadājumiem vairāk jāizmanto multimodālie risinājumi, tālpārvadājumiem izmantojot ūdens un dzelzceļa transportu”. Savukārt Latvijas Ilgtspējīgas attīstības stratēģijā līdz 2030. gadam minēts, ka energoefektīva un videi draudzīga transporta politika varētu tikt īstenota, veicinot sabiedriskā transporta un privātā transporta pāreju uz elektrisko piedziņu, ar biogāzi un biodegvielu darbināmiem un ar hibrīddzinējiem aprīkotiem automobiļiem. Jau šobrīd tiek izstrādāti grozījumi Sabiedriskā transporta pakalpojumu likumā, tādējādi pārņemot tiesību normas, kas izriet no Eiropas Parlamenta un Padomes 2009.gada 23.aprīļa direktīvas 2009/33/EK par „tīro” un energoefektīvo autotransporta līdzekļu izmantošanas veicināšanu. Līdz ar to tiks ieviestas prasības pārvadātājam, veicot sabiedriskā transportlīdzekļu iepirkumu, citu starpā ņemt vērā to ietekmi uz vidi.
Atbilstoši Sabiedriskā transporta pakalpojumu likumam, plānojot reģionālo starppilsētu nozīmes maršrutu tīkla maršrutus ar lielu pasažieru plūsmu, prioritāte ir maršrutiem pa sliežu ceļiem. 
9. Ilgtspējīgs transports

Pirms noteikt tālākas rīcības ilgtspējīga transporta attīstībā, svarīgi apzināties situāciju, kādā esam patlaban – vai varam teikt, ka transports Latvijā ir ilgtspējīgs, kas par to liecina, kādas problēmas ir jāatrisina.

Ilgtspējīgas attīstības indikatori mēra progresu, kas panākts ilgtspējīgā izaugsmē un attīstībā. Tie var laikus sniegt brīdinājumu, lai novērstu ekonomiskus, sociālus un vides zaudējumus. Tie ir arī nozīmīgi, lai informētu par ilgtspējīgas attīstības idejām. Indikatori progresa uzraudzībai virzībā uz ilgtspējīgu attīstību ir nepieciešami, lai palīdzētu visu līmeņu lēmumu veidotājiem un politikas veidotājiem un lai centrētos uz ilgtspējīgu attīstību.

Transportā tiek izmantoti šādi ilgtspējas indikatori:

· satiksmes intensitāte

· ceļu satiksmes negadījumos bojā gājušo skaits

· kravu apjoma procentuālais sadalījums pa transporta veidiem

· pasažieru skaita procentuālais sadalījums pa transporta veidiem

· bīstamo kravu pārvadājumu īpatsvars

· enerģijas patēriņš transportā (1000 toe)

· atjaunojamo un videi draudzīgo degvielu patēriņa īpatsvars 

· SEG, NOx izmeši 

· CO2 izmeši no jauniem pasažieru transporta līdzekļiem

· pasažieru pārvadājumu apjoma attiecība pret IKP (pasažierkilometru attiecība pret IKP) 

· kravas pārvadājumu apjoma attiecība pret IKP (tonnkilometru attiecība pret IKP). 

Indikatori pārsvarā salīdzināti starp Baltijas jūras reģiona ES dalībvalstīm (Latvija (LV), Igaunija (EE), Lietuva (LT), Polija (PL), Vācija (DE), Dānija (DK), Zviedrija (SE), Somija (FI)) un ES 27 dalībvalstu vidējo. 9.5. apakšnodaļā apskatīti tikai dati par Latviju citvalstu datu nepieejamības dēļ. Savukārt 9.6., 9.8., 9.9. apakšnodaļā datu pārskatāmības dēļ indikatori salīdzināti starp valstīm, kurās konkrētie rādītāji ir salīdzināmi. Izmantoti gan Eurostat, gan LR Centrālās statistikas pārvaldes dati.   

9.1.  Satiksmes intensitāte 

Satiksmes intensitāte raksturota katra transporta veida aprakstā. Kopumā var teikt, ka autotransportā satiksmes intensitāte ir izteikti monocentriska (vislielākā ap Rīgu) un palikusi aptuveni 2005.-2006.gada līmenī. Savukārt dzelzceļa transportā intensitāte saistīta ar galvenajiem kravas transporta koridoriem. Salīdzinot ar citām Baltijas reģiona valstīm, jāteic, ka satiksmes intensitāte Latvijā nav augsta.
9.2.  Ceļu satiksmes drošība

Neraugoties uz būtisko progresu (33. attēls), pēdējo desmit gadu laikā, Latvijas rādītājs joprojām jūtami atpaliek kā no ES vidējā, tā no lielākās daļas Baltijas jūras reģiona valstu rādītāja. Taču, turpinot konsekventu darbu ceļu satiksmes drošības uzlabošanā, jau tuvākajos gados Latvijā attiecīgais rādītājs varētu samazināties zem ES-27 vidējā rādītāja.
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33. attēls. Ceļu satiksmes negadījumos bojāgājušo skaits uz 1000000 iedzīvotājiem. Avots: LR Centrālā statistikas pārvalde, http://www.csb.gov.lv/dati/statistikas-datubazes-28270.html (skatīta: 30.04.2012.); Eurostat datubāze, http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/submitViewTableAction.do (skatīta 30.04.2012.).
9.3.  Kravu apjoma procentuālais sadalījums pa transporta veidiem

34. attēlā redzams, ka Latvijā ir vislielākais dzelzceļa kravu īpatsvars ES, kas ir pozitīvi, ņemot vērā to, ka tieši dzelzceļa un iekšējo ūdensceļu izmantošana ir ES transporta ilgtermiņa attīstības prioritātes. 
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34. attēls. Kravu apjoma procentuālais sadalījums pa transporta veidiem. Šis indikators ir definēts kā katra pārvadājumu veida procentuālās daļas no kopējā iekšzemes pārvadājumu apjoma, kas izteikts tonnkilometros (tkm). Izmantoti dati par pārvadājumiem ar vieglo automašīnu, autobusiem un tālsatiksmes autobusiem un vilcieniem. Atspoguļoti dati par autopārvadājumiem ar transportlīdzekļiem, kas reģistrēti katrā konkrētajā valstī, savukārt dzelzceļa un iekšzemes ūdensceļu transports kopumā ir balstīts uz datiem par pārvadājumiem valsts teritorijā, neatkarīgi no transportlīdzekļa reģistrācijas valsts, tomēr pastāv nelielas atšķirības dažādās valstīs. Avots: Eurostat datubāze, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/sdi/indicators/theme7 (skatīta 28.04.2012.).
Jāatzīmē tomēr, ka tikai neliela daļa no Latvijas dzelzceļa kravām ir iekšējās kravas – tās lielākoties tiek pārvadātas ar autotransportu, kas ir saprotami un ekonomiski attaisnojami mazo attālumu (zem 300 km) dēļ.

9.4.  Pasažieru skaita procentuālais sadalījums pa transporta veidiem

35. attēlā redzams, ka Latvijā dzelzceļa pasažieru skaita īpatsvars kopš 2006. gada ir zemāks kā vidēji ES, bet ir lielāks autobusu, tostarp tālsatiksmes, un trolejbusu pasažieru skaita īpatsvars. 
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35. attēls. Pasažieru skaita procentuālais sadalījums pa transporta veidiem. Indikators ir definēts kā katra pārvadājumu veida procentuālās daļas no kopējā iekšzemes pārvadājumu apjoma, kas izteikts pasažierkilometros (pkm). Izmantoti dati par pārvadājumiem ar vieglo automašīnu, autobusiem un tālsatiksmes autobusiem un vilcieniem. Visi dati ir balstīti uz pārvadājumiem valsts teritorijā, neatkarīgi no transportlīdzekļa . Tomēr datu vākšanas metodika nav saskaņota ES līmenī. Avots: Eurostat datubāze, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/sdi/indicators/theme7 (skatīta 02.05.2012.).
9.5.  Bīstamās kravas 
Bīstamo kravu apjomi sauszemes transportā Latvijā no 2007. līdz 2011. gadam, lai arī palielinājušies, kopumā ir mainījušies maz, salīdzinājumā ar kopējo pārvadāto kravu apjomu (36. attēls). Jūrā par bīstamajām kravām tiek atzītas ne tikai tās kravas, kas ir bīstamas sauszemes transportā, bet arī, piemēram, akmeņogles un koksnes šķelda. Ja sauszemes transportā bīstamo kravu īpatsvars no 2007. līdz 2011. gadam svārstījās 17-22% robežās, tad jūras transportā bīstamo kravu īpatsvars bijis 69-78% robežās, taču noteiktas šī īpatsvara palielināšanās vai samazināšanās tendences nav (37. attēls).
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36. attēls. Pa sauszemi pārvadāto kravu, tostarp bīstamo, apjomi (milj. t) Latvijā. Bīstamās kravas klasificētas atbilstoši metodikai par bīstamajām kravām autotransportā un dzelzceļa transportā. Avots: Centrālā statistikas pārvalde, http://data.csb.gov.lv/DATABASE/transp/Ikgadējie%20statistikas%20dati/Transports/Transports.asp (skatīta 15.06.2012.).

37. attēls. Latvijas ostās pārkrauto kravu, tostarp bīstamo, apjomi (milj. t). Bīstamās kravas klasificētas atbilstoši metodikai par bīstamajām kravām jūras transportā. Avots: Centrālā statistikas pārvalde, http://data.csb.gov.lv/DATABASE/transp/Ikgadējie%20statistikas%20dati/Transports/Transports.asp (skatīta 15.06.2012.).
9.6. Enerģijas patēriņš transportā

Enerģijas patēriņam transportā ir tendence palielināties (38. attēls), lai gan ekonomiskās lejupslīdes laikā (2008-2009) tas samazinājies. Palielinoties patērētās enerģijas daudzumam, kas lielākoties transportā ir no naftas iegūtā degviela, palielinās transporta nozares energoatkarība, turklāt, degvielas cenām turpinot pieaugt, izdevumi par enerģiju pieaug vēl straujāk. 

Enerģijas patēriņš transporta sektorā attiecībā pret patēriņu visās nozarēs (t.sk. rūpniecībā, lauksaimniecībā u.c.) ES 27 dalībvalstīs vidēji ir ap 1/3. Tomēr Latvijā, salīdzinot ar ES-27 vidējo, enerģijas patēriņa īpatsvars transportā ir mazāks (28,1 % 2006. gadā un 28,4 % 2010. gadā)
.

2006. gadā transporta un uzglabāšanas sektora īpatsvars IKP faktiskajās cenās bija 7,5 %, bet 2010. gadā - 10,8 %, tātad, pieaugums 3,3 %. Savukārt enerģijas patēriņa īpatsvars transportā (bez uzglabāšanas sektora) Latvijā minētajā laikposmā palielinājies tikai par 0,3 %
. 
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38. attēls. Enerģijas patēriņš transportā. Šis indikators ietver datus par enerģijas patēriņu visos transporta veidos, izņemot jūras un cauruļvadu transportu. Visi enerģijas veidi izteikti tūkstošos tonnu naftas ekvivalenta (tons of oil equivalent – toe). Avots: Eurostat datubāze, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/sdi/indicators/theme7 (skatīta 28.04.2012.).
9.7.  Atjaunojamo energoresursu izmantošana transportā
39. attēlā redzams, ka 2010. un 2011. gadā ir būtiski pieaugusi atjaunojamo energoresursu izmantošana transportā. Tas skaidrojams ar to, ka, sākot ar 2010. gadu,  kopējā transportā izmantoto atjaunojamo energoresursu (t.i. biodegvielas un no atjaunojamiem energoresursiem saražotās elektrības)  īpatsvarā ir iekļauti arī dati par Eiropas Parlamenta un Padomes 2009.gada 23.aprīļa Direktīvas 2009/28/EK prasībām atbilstošo biodegvielu izmantošanu transportā. Saskaņā ar Direktīvu dalībvalstīm jānodrošina, ka no atjaunojamiem energoresursiem saražotās enerģijas īpatsvars visā transportā 2020. gadā ir vismaz 10 %. 2011. gadā Latvija (AER transportā bija 4,8%) bijusi tuvāk Direktīvā minētajam mērķim kā pārējās Baltijas valstis un kā ES-27 valstis vidēji (3,8%). Saskaņā ar Ekonomikas ministrijas aprēķiniem biodegvielas īpatsvars enerģijas galapatēriņā transportā Latvijā  2010. gadā bija 2,6% (2008.gadā – 0,17%, 2009.gadā – 0,48%).
2012. gada oktobra sākumā Latvijā reģistrētas 11 automašīnas ar elektrības dzinēju (elektroautomobiļi jeb elektroauto)
 un pieejami 9 publiskie elektroautomobiļu uzlādes punkti (no tiem 8 ir bezmaksas)
. 2012. gada pavasarī Valsts sekretāru sanāksmē izsludināts Vides aizsardzības un reģionālās attīstības ministrijas sagatavots noteikumu projekts, kas paredz kārtību Klimata pārmaiņu finanšu instrumenta finansējuma saņemšanai elektromobiļu iegādei un to uzlādes infrastruktūras ieviešanai Latvijā
.  
Ūdeņraža degvielas izmantošana perspektīvā sola transportlīdzekļus, kas praktiski nerada izmeši. Tomēr ūdeņraža degvielas elementiem ir vajadzīga jauna dzinēju tehnoloģija, kā arī to ieviešana ir saistīta ar lieliem ieguldījumiem uzņēmumos ūdeņraža ražošanai un degvielas uzpildes staciju tīkla izveidē
. Lai gan, piemēram, Skandināvijas valstīs tiek plānots atbalsts ūdeņraža degvielas izmantošanai
, Latvijā pašlaik netiek plānots atbalsts tās lietošanai.
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39. attēls. Atjaunojamās enerģijas īpatsvars transporta patērētajā degvielā. Šis rādītājs tiek aprēķināts, pamatojoties uz datiem, uz kuriem attiecas Regula (EK) 1099/2008 par enerģētikas statistiku. Ziņotājas valstis sniedz papildu informāciju par atjaunojamo enerģiju, uz kuru neattiecas šī regula. Prasībām atbilstošas biodegvielas kopējā atjaunojamo enerģiju īpatsvarā ir iekļautas tikai no 2010.gada, un tikai tām valstīm, kas apstiprināja pilnīgu atbilstību EK direktīvas 2009 /28/EK 17. un 18. pantam. Avots: Eurostat datubāze, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/sdi/indicators/theme6 (skatīta 06.06.2013.).
9.8.  Siltumnīcefekta gāzu izmeši 

Baltijas valstīs no 2005. līdz 2007. gadam (pirms ekonomikas krīzes) ir bijis izmešu pieaugums (40. attēls), līdzīgi kā lielākajā daļā salīdzinājumā iekļauto valstu, izņemot Vāciju un Zviedriju. Kopš 2008. gada izmešu apjoms ir samazinājies visās salīdzinājumā iekļautajās valstīs, izņemot Poliju, kuras ekonomika, kā zināms, pieauga arī globālās ekonomikas krīzes laikā. 
Transports, pārsvarā autotransports, ir otrais nozīmīgākais Latvijas SEG izmešu avots aiz enerģētikas. Saskaņā ar jaunāko SEG inventarizāciju, 2010.gadā transports radīja 37% no kopējām Latvijas SEG izmešiem. Ekonomiskās lejupslīdes laikā 2008.-2009.gadā transporta izmeši kritās par 23%, bet 2010.gadā nedaudz pieauga, pārsniedzot 2005.gada līmeni
. 
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40. attēls. Siltumnīcefekta gāzu izmeši no transporta. Šis indikators parāda SEG, ko regulē Kioto protokols, izmešu tendences no autotransporta, dzelzceļa, iekšzemes kravu ūdenstransporta un vietējās aviācijas transporta. Transporta kontekstā tikai trīs gāzes (oglekļa dioksīds (CO2), metāns (CH4) un slāpekļa oksīds (N2O)) ir nozīmīgas kā SEG; tās ir apkopotas pēc to relatīvās globālās sasilšanas potenciāla vērtības un izteiktas tūkstošos tonnu CO2 ekvivalenta. Avots: Eurostat datubāze, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/sdi/indicators/theme7 (skatīta 28.04.2012.).
9.9.  Slāpekļa oksīdu izmeši 

Lai gan ES-27 valstīs laikposmā no 2005. līdz 2009. gadam NOx izmešu daudzums ir salīdzinoši strauji samazinājies (41. attēls), gan Latvijā, gan Lietuvā no 2005. līdz 2007. gadam (pirms ekonomikas lejupslīdes) ir bijis izmešu pieaugums, salīdzinot ar iepriekšējo gadu. Visievērojamākais kritums procentuāli pret iepriekšējo gadu no salīdzinātajām valstīm ir bijis tieši Latvijā – 2009. gadā, salīdzinot ar 2008., NOx izmeši saruka par aptuveni 1/3.
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41. attēls. Slāpekļa oksīdu izmeši no transporta. Indikators ataino transporta radīto antropogēno atmosfēras slāpekļa oksīdu (NOx jeb NO un NO2) izmešu tendences. Avots: Eurostat datubāze, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/sdi/indicators/theme7 (skatīta 02.05.2012.).
9.10.  Oglekļa dioksīda izmeši no jauniem pasažieru transportlīdzekļiem

Lai arī Latvijā samazinās CO2 vidējo izmešu daudzums uz 1 km (42. attēls), samazināšanās ir lēna un kopš 2007. gada Latvijā šis rādītājs ir vislielākais starp visām ES dalībvalstīm. To varētu ietekmēt vairāki faktori, tostarp jauno automašīnu ar lielu motora tilpumu īpatsvars. 
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42. attēls. Vidējās CO2 izmeši uz kilometru no jaunām pasažieru automašīnām. Indikators ir definēts kā vidējās CO2 izmeši uz vienu kilometru jauniem vieglajiem automobiļiem, kas reģistrēti attiecīgajā gadā. Attēloti vidējie CO2 izmeši uz vienu kilometru no jauniem vieglajiem automobiļiem, kas reģistrēti attiecīgajā gadā. Avots: Eurostat datubāze, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/sdi/indicators/theme7 (skatīta 02.05.2012.).
9.11. Kravu pārvadājumu apjoma attiecība pret IKP

Ja kravu pārvadājumi pieaug straujāk nekā IKP, tad indikatora vērtība attiecībā pret iepriekšējo gadu ir zemāka. Latvijas gadījumā redzams, ka kopš 2006. gada indikatora vērtība ir pieaugusi (43. attēls), kas varētu norādīt uz to, ka IKP pieauga straujāk, nekā attīstījās kravu pārvadājumi (līdz 2008. gadam), gan arī to, ka kravu pārvadājumu apjomi, sākoties krīzei (2008. g. otrajā pusē), saruka vairāk nekā IKP.
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43. attēls. Kravu pārvadājumu apjoma attiecība pret IKP. Indikators ir definēts kā attiecība starp kravu tonnkilometriem (iekšzemes transporta veidos) un IKP (chain-linked volumes pēc 2000. g. valūtas kursa). Tas ir indeksēts ar 2000. g. Atspoguļota situācija autotransportā, dzelzceļa un iekšzemes ūdensceļu transportā. Izmantoti dati par dzelzceļa un iekšzemes ūdensceļu transporta kustību valsts teritorijā neatkarīgi no vilciena vai kuģa reģistrācijas valsts, savukārt par autotransportu izmantoti dati par visu to transportlīdzekļu kustību, kas reģistrēti datus sniedzošajā valstī. Avots: Eurostat datubāze, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/sdi/indicators/theme7 (skatīta 28.04.2012.).
9.12. Pasažieru pārvadājumu apjoma attiecība pret IKP

44. attēlā redzams, ka ES-27 valstīs vidēji un daļā salīdzinājumā iekļauto valstu (tostarp Latvijā) indikatora vērtība ir samazinājusies, kas, raugoties no ilgtspējas viedokļa, ir pozitīvi, jo norāda, ka noteiktu iekšzemes kopprodukta lielumu iespējams radīt, pārvietojoties mazāk.
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44. attēls. Pasažieru pārvadājumu apjoma attiecība pret IKP. Indikators ir definēts kā attiecība starp pasažierkilometriem (iekšzemes transporta veidos) un IKP (chain-linked volumes pēc 2000. g. valūtas kursa). Tas ir indeksēts ar 2000. g. Izmantoti dati par pārvadājumiem ar vieglo automašīnu, autobusiem un tālsatiksmes autobusiem un vilcieniem. Dati balstīti uz pārvadājumiem valsts teritorijā neatkarīgi no transportlīdzekļa reģistrācijas valsts. Tomēr datu vākšanas metodika nav saskaņota ES līmenī. Avots: Eurostat datubāze, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/ portal/page/portal/sdi/indicators/theme7 (skatīta 28.04.2012.).[image: image49][image: image50][image: image51]
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� Eurostat datubāze, http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/transport/data/database (skatīta 28.06.2013.).


� Centrālā statistikas pārvalde, � HYPERLINK "http://data.csb.gov.lv/DATABASE/transp/Ikgad%C4%93jie%20statistikas%20dati/Transports/Transports.asp" �http://data.csb.gov.lv/DATABASE/transp/Ikgad%C4%93jie%20statistikas%20dati/Transports/Transports.asp�. Skatīts 27.06.2013.


� Centrālā statistikas pārvalde, � HYPERLINK "http://data.csb.gov.lv/DATABASE/transp/Ikgadējie%20statistikas%20dati/Transports/Transports.asp" �http://data.csb.gov.lv/DATABASE/transp/Ikgadējie%20statistikas%20dati/Transports/Transports.asp�. Skatīts 06.02.2013.


� Eiropas Komisija, 2011. Baltā grāmata: ceļvedis uz Eiropas vienoto transporta telpu – virzība uz konkurētspējīgu un resursefektīvu transporta sistēmu. COM(2011) 144. http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:LV:PDF


� Lielupes osta darbojas tikai kā jahtu osta


� Eurostat.  Final energy consumption, by sector. � HYPERLINK "http://epp.eurostat.ec.europa.eu/tgm/refreshTableAction.do?tab=table&plugin=1&pcode=tsdpc320&language=en" ��http://epp.eurostat.ec.europa.eu/tgm/refreshTableAction.do?tab=table&plugin=1&pcode=tsdpc320&language=en�  


� Centrālās statistikas pārvalde. Iekšzemes kopprodukts pa darbības veidiem. http://data.csb.gov.lv/dialog/statfile16.asp


� Ceļu satiksmes drošības direkcija, 2012. Reģistrēto transportlīdzekļu skaits. http://www.csdd.lv/lat/noderiga_informacija/statistika/transportlidzekli/?doc=528


� AS „Latvenergo”, 2012. Elektroautomobiļu un divriteņu transportlīdzekļu publisko uzlādes punktu karte


http://www.latvenergo.lv/portal/page/portal/Latvian/latvenergo/main_page/korp_atbildi/UZLADES_PUNKTU_KARTE#


� Vides aizsardzības un reģionālās attīstības ministrija, 2012. Par atbalstu elekotromobiļu iegādei http://www.varam.gov.lv/lat/darbibas_veidi/kpfi?doc=15046


� Eiropas Kopienu komisija, 2006. Komisijas paziņojums: ES stratēģija biodegvielu jomā. http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2006:0034:FIN:LV:PDF


� Scandinavian Hydrogen Highway Partnership, 2012. Danish Government to launch hydrogen Infrastructure Program http://www.scandinavianhydrogen.org/sv/node/310


� Latvijas vides, ģeoloģijas un meteoroloģijas centrs, 2012. Latvijas Valsts inventarizācijas ziņojums 1990-2010. http://cdr.eionet.europa.eu/lv/un/colqlvn8g/envt4bkxa/Latvia_NIR_13042012.pdf





SAMpamnP01_131213_TAP; Transporta attīstības pamatnostādņu 2014.-2020.gadam  projekta 1. pielikums


[image: image56.jpg]LATVIJA

Valsts galveno autoceju stavoklis (2011. gada)

3 3
Baltjas jira

Rigas jaras
licis

Lietuva

Valsts galveno autocefu sadaljums péc vizuala novértéjuma
estatbeton segums TECAUS, ABS.

- astabetons segums APMIERINOSS % 29,8% 22,3% 47.8%
e - afalttons soqums SLIKTS, OTISUKTS

otk i, Prsdmai segums sl - TEICANS|

D)

St dia NG

o i

(.....Baltkrievija




[image: image57.png]


[image: image58.png]


[image: image59.jpg]


[image: image60.png]


[image: image61.png]


[image: image62.png]


[image: image63.png]


[image: image64.jpg]


[image: image65.jpg]


[image: image66.jpg]Cempr. _Core Compr._Core

— m— Conventions i/ Comaleted — High specd el /Completed
=== RES Conentonymi/fobcuppades == c EEE Tobeugrddtrghspdril

...... Gonvantions ral/ Planered == mamm Hhpesd/Fnecd




_1432021400.xls
Chart1

		1996		1996		1996		1996

		1997		1997		1997		1997

		1998		1998		1998		1998

		1999		1999		1999		1999

		2000		2000		2000		2000

		2001		2001		2001		2001

		2002		2002		2002		2002

		2003		2003		2003		2003

		2004		2004		2004		2004

		2005		2005		2005		2005

		2006		2006		2006		2006

		2007		2007		2007		2007

		2008		2008		2008		2008

		2009		2009		2009		2009

		2010		2010		2010		2010

		2011		2011		2011		2011



Kravas vietējiem autopārvadājumiem

Kravas starptautiskajiem autopārvadājumiem

Pasažieru vietējiem autopārvadājumiem

Pasažieru starptautiskajiem autopārvadājumiem

1849
(1557)

2278
(2159)

3028
(2575)

3930
(3265)

4383
(3588)

4332
(3509)

4245
(3458)

4224
(3448)

353
(277)

351
(339)

402
(373)

452
(427)

505
(474)

468
(443)

453
(423)

438
(408)

644

2641

197

656

1065

3119

256

727

1304

3484

242

776

1615

2223

156

420

1788

2091

147

406

1759

2002

157

415

1811

1960

150

423

1513

1732

141

409

1327

1849

128

353

1194

2278

103

351

1154

3028

82

402

1010

3930

57

452

947

4383

44

505

764

4332

32

468

638

4245

30

453

524

4224

26

438



Sheet1

				Kravas vietējiem autopārvadājumiem		Kravas starptautiskajiem autopārvadājumiem		Pasažieru vietējiem autopārvadājumiem		Pasažieru starptautiskajiem autopārvadājumiem

		1996		644		2641		197		656

		1997		1065		3119		256		727

		1998		1304		3484		242		776

		1999		1615		2223		156		420

		2000		1788		2091		147		406

		2001		1759		2002		157		415

		2002		1811		1960		150		423

		2003		1513		1732		141		409

		2004		1327		1849		128		353

		2005		1194		2278		103		351

		2006		1154		3028		82		402

		2007		1010		3930		57		452

		2008		947		4383		44		505

		2009		764		4332		32		468

		2010		638		4245		30		453

		2011		524		4224		26		438






_1388855271.xls
Chart1

		1996		1996		1996		1996

		1997		1997		1997		1997

		1998		1998		1998		1998

		1999		1999		1999		1999

		2000		2000		2000		2000

		2001		2001		2001		2001

		2002		2002		2002		2002

		2003		2003		2003		2003

		2004		2004		2004		2004

		2005		2005		2005		2005

		2006		2006		2006		2006

		2007		2007		2007		2007

		2008		2008		2008		2008

		2009		2009		2009		2009

		2010		2010		2010		2010

		2011		2011		2011		2011



Kravas vietējiem autopārvadājumiem

Kravas starptautiskajiem autopārvadājumiem

Pasažieru vietējiem autopārvadājumiem

Pasažieru starptautiskajiem autopārvadājumiem

2136

7004

888

905

2517

7039

830

822

3657

7328

660

765

4027

5366

779

672

3843

5435

1037

786

3791

5413

1041

764

3918

5314

1109

707

3868

5558

1373

649

4686

6392

1554

644

4607

8549

1589

721

5280

10514

1655

813

6469

12871

1581

853

6232

12504

1907

852

5006

10055

1882

714

4595

10840

1843

666

4612

12433

1826

645



Sheet1

				Kravas vietējiem autopārvadājumiem		Kravas starptautiskajiem autopārvadājumiem		Pasažieru vietējiem autopārvadājumiem		Pasažieru starptautiskajiem autopārvadājumiem

		1996		2136		7004		888		905

		1997		2517		7039		830		822

		1998		3657		7328		660		765

		1999		4027		5366		779		672

		2000		3843		5435		1037		786

		2001		3791		5413		1041		764

		2002		3918		5314		1109		707

		2003		3868		5558		1373		649

		2004		4686		6392		1554		644

		2005		4607		8549		1589		721

		2006		5280		10514		1655		813

		2007		6469		12871		1581		853

		2008		6232		12504		1907		852

		2009		5006		10055		1882		714

		2010		4595		10840		1843		666

		2011		4612		12433		1826		645






