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Informatīvais ziņojums „Par Eiropas Savienības neformālo Transporta, telekomunikāciju un enerģētikas ministru padomi 2011.gada 7.-8.februārī” 

2011.gada 7.-8.februārī Budapeštā, Ungārijā notiks Eiropas Savienības neformālā Transporta, telekomunikāciju un enerģētikas ministru padomes sanāksme, kas pamatā tiks veltīta ministru diskusijām par tēmu „TEN-T transporta politikas pārskatīšana: ceļā uz ilgtermiņa sabalansētu Eiropas transporta tīklu”. 

Ungārijas Prezidentūra ir sagatavojusi diskusiju dokumentu ar savu redzējumu par līdzšinējām diskusijām par TEN-T transporta politikas pārskatīšanu, kurā norāda, ka 2009.gadā Eiropas Komisija (turpmāk – Komisija) oficiāli uzsāka darbu pie TEN-T transporta politikas pārskatīšanas. 2009.gada 4.februārī tika publicēta Zaļā grāmata par TEN-T transporta politikas pārskatīšanu, bet attiecīgi 2009.gada 11.jūnijā Transporta, telekomunikāciju un enerģētikas ministru padome par šo Zaļo grāmatu pieņēma Padomes secinājumus.

2009.gada rudenī Komisija izveidoja sešas ekspertu darba grupas, kas vērtēja dažādus TEN-T transporta politikas aspektus. Ņemot vērā ekspertu darba grupu ziņojumus, Komisija uzsāka publisko konsultāciju, kas noslēdzās 2010.gada 15.septembrī.
Pašlaik Komisija strādā pie Baltās grāmatas par transporta politikas nākotni līdz 2020.gadam, ko plānots publicēt 2011. gada pavasarī. Tās mērķis ir transporta sistēmas efektivitāte, jauno tehnoloģiju atbalsts un efektīvas infrastruktūras politikas veicināšana.
TEN-T transporta vadlīnijas ir viens no pamatdokumentiem kopējai transporta politikai, padarot Eiropas Savienības (turpmāk- ES) transporta tīklu piemērotu esošajām prioritātēm, finansējumam un nepieciešamajām prasībām. 

Jaunajā TEN-T transporta tiesību akta priekšlikumā, ko plānots publicēt 2011.gada vidū, tiks izvirzīta inovatīva pieeja – divlīmeņu struktūra. Tā iekļaus Visaptverošā tīkla struktūru (kas atbilst TEN-T transporta tīklam 2020.gadā) un daudz ierobežotāku transporta Pamattīklu, kurā tiks saglabāti tikai galvenie elementi no ES skatu punkta, kas balstīts uz prioritārajiem projektiem, lai nodrošinātu, ka līdz šim ieguldītās investīcijas netiktu zaudētas. 
Neskatoties uz iepriekšējo pieredzi diskusijās ar dalībvalstīm Augsta līmeņa darba grupās, Komisija vēlas definēt transporta Pamattīklu, izmantojot centralizēto (no augšas uz leju) pieeju, balstoties uz pilnīgi jaunu plānošanas metodoloģiju, kā arī koncentrējoties uz Eiropas līmeņa finansējumu transporta Pamattīklam nākotnē.  
Neformālā Transporta, telekomunikāciju un enerģētikas ministru padome, visticamāk, būs pēdējā iespēja ministriem paust savu viedokli, ko Komisija varētu ņemt vērā, noslēdzot darbu pie jaunā tiesību akta priekšlikuma, līdz ar to ministru debates ir nepieciešams koncentrēt tikai uz pašiem svarīgākajiem jautājuma elementiem:
Metodoloģija 

Saskaņā ar pēdējo ekspertu darba grupas, kas strādāja pie metodoloģijas jautājumiem, ziņojumu, netika izvēlēta atbilstoša metodoloģija, līdz ar to Komisija turpina darbu, lai izstrādātu integrētu metodoloģiju. Plānošanas metodoloģija TEN-T transporta tīklam pamatā tiek balstīta uz datiem par apdzīvotību un satiksmes plūsmu, kā arī koncentrējas uz nepieciešamību nodrošināt iespēju izvēlēties transporta mezglu un to savienojumus. Vienlaikus neatrisināti saglabājas vairāki būtiski elementi, piemēram, nepieciešamība ņemt vērā arī attīstības un kohēzijas jautājumus. Vairākas dalībvalstis uzsver, ka būtu svarīgi, lai dalībvalstīm un Padomei būtu iespēja pārskatīt transporta Pamattīkla kartes. Tajā pašā laikā, ir vispārējs atbalsts Komisijas centieniem, definējot transporta Pamattīklu, īpašu atbalstu piešķirt savienojumiem ar kandidātvalstīm un kaimiņvalstīm, jo īpaši, galvenajās starptautiskajās asīs. 
Finansējums

TEN-T pārskatīšanās kontekstā ļoti svarīgi ir ar finansējumu saistītie jautājumi. Saskaņā ar TEN-T konsultatīvo darba dokumentu, TEN-T finansējums 2007.-2013.gadam sedz tikai 8 miljardus EUR no nepieciešamām TEN-T investīcijām. Kohēzijas fonds un struktūrfondi paredz 43 mljrd. EUR transporta tīkla attīstībai, kamēr dalībvalstis šiem mērķiem tērē 196 miljardus EUR no nacionālajiem budžetiem. Arī Eiropas Investīciju banka aizdevumu veidā sniedz nozīmīgu ieguldījumu (65 mljrd. EUR) transporta infrastruktūrai. Tajā pašā laikā kopējais finansējums joprojām nav pietiekošs. Ņemot vērā ierobežotos finansējuma avotus, efektīvam fondu izlietojumam un alternatīvu finansējuma avotu meklēšanai, jābūt prioritātei. 
2009.gada 11.jūnijā Transporta, telekomunikāciju un enerģētikas ministru padomē apstiprinātajos Secinājumos dalībvalstis uzsvēra, ka Kopienas finansējumam jāturpina būt pieejamam Visaptverošam TEN-T transporta tīklam. Visaptverošā transporta tīkla attīstība būtu nepieciešama arī normālai transporta tīkla darbībai, brīvai preču un cilvēku kustībai, pieejai preču tirgum un ekonomikas izaugsmes veicināšanai, it īpaši tajās dalībvalstīs, kurās transporta infrastruktūras stāvoklis ir nepietiekams. Pašreizējais TEN-T transporta tīkls tiek veidots, balstoties uz reģionālajiem, kohēzijas un struktūrpolitikas kritērijiem, piemēram, līdzsvarota valstu un reģionu attīstība, kas būtu jāņem vērā TEN-T politikas pārskatīšanā. 
Ideja par labāku koordināciju starp TEN-T, Kohēzijas fondu un struktūrfondiem ik pa laikam aktualizējas, ņemot vērā nepietiekamos avotus TEN - T fondam. Jāņem vērā, ka Kohēzijas fonds tika izveidots ar mērķi stiprināt ES ekonomisko un sociālo kohēziju nolūkā sekmēt ilgtspējīgu attīstību, tas ir, atbalstīt mazāk attīstītās valstis, tādējādi šī fonda līdzekļiem ir jākalpo tā pamatmērķim. Nenoliedzami, dalībvalstīm, kurām ir tiesības izmantot Kohēzijas fonda līdzekļus, daļu no pieejamiem līdzekļiem ir izmantojušas un arī turpinās izmantot TEN-T transporta tīkla un prioritāro projektu ieviešanai. Dažas dalībvalstis izteica viedokli, ka ir nepieciešams apstiprināt iespēju arī nākotnē paredzēt ES līdzfinansējumu Visaptverošajam transporta tīklam. 

Ierobežotā fondu pieejamība ir pievērsusi īpašu uzmanību privātās publiskā partnerības, ES parādzīmju un citu inovatīvu finanšu avotu lomas paplašināšanai, kā arī no infrastruktūras izmantošanas un vides piesārņojuma maksām iekasētā finansējuma novirzīšanu jaunām investīcijām. Vienlaikus, ņemot vērā finansiālās krīzes laikā gūto pieredzi, varētu rasties bažas par plašu alternatīvo risinājumu piemērošanu. . 
Latvijas atbildes uz Ungārijas Prezidentūras sagatavotajiem diskusiju jautājumiem:
Metodoloģija

1. Pamattīkla izstrādes metodoloģija galvenokārt balstās uz TEN-T OMC (Open Method Coordination) datu bāzi, satiksmes plūsmu un intensitātes datiem, un noteiktiem transporta mezgliem. Vai Jūsuprāt šī metode ir pietiekami izmēģināta, ticama un pietiekama, lai noteiktu galvenos elementus Savienības vissvarīgākajam transporta tīklam? Ar kādiem svērtiem kritērijiem metodiku var uzlabot?
Atvērtā koordinācijas metode, kas pamatā nozīmē dalībvalstu politiku sakārtošanu un koriģēšanu, mūsuprāt, ir nozīmīgs instruments, lai sasniegtu ES kopējos politikas mērķus. Tomēr uzskatām, ka metode vēl nav pietiekami izmēģināta un nav pietiekama, lai noteiktu TEN-T transporta pamattīklu. 

Atzīstami ir centieni TEN-T attīstībā izmantot pēc iespējas pilnīgus un ticamus datus, t.sk., TEN-T OMC datubāzi. Galvenā datubāzes pievienotā vērtība ir datu ticamība, jo tos ievada pašas dalībvalstis, kā arī iespēja redzēt arī pārējo dalībvalstu datus.

Tomēr uzskatām, ka ar šo informāciju vien nepietiek, lai noteiktu tādu ES transporta pamattīklu, kas dotu vislielāko ieguldījumu Eiropas Savienības un katras dalībvalsts konkurētspējas stiprināšanā.

Transporta pamattīkla plānošanā vēlamies uzsvērt Baltijas jūras reģiona valstu kopīgo ieguldījumu: 2010.gada 22.septembrī Ziemeļvalstu un Baltijas valstu transporta ministri ir parakstījuši kopēju memorandu par TEN-T transporta pamattīkla izveidi Baltijas jūras reģionā. Minētais dokuments ir iesniegts Komisijai. Ar šo vēlamies uzsvērt, ka TEN-T politikas pārskatīšanas procesā lielāka uzmanība būtu jāpievērš arī dalībvalstu interesēm. 

Kā papildus kritēriju uzskatām par nepieciešamu iekļaut TEN-T transporta tīkla savienošanu ar pamatinfrastruktūru trešajās valstīs (savienojums starp TEN-T un transporta tīkliem trešajās valstīs, jo īpaši ES kaimiņvalstīs, ar kurām Eiropas Savienības ir iesaistījusies regulārā dialogā par infrastruktūru, skarot arī jautājumu par prioritāro projektu identifikāciju līdztekus ar transporta galvenajām asīm un saistībā ar vienota transporta tīkla izveidi). Būtiski, lai TEN-T transporta Pamattīklā tiktu iekļauti savienojumi ar trešajām valstīm, tieši robežpunktus nosakot kā transporta Pamattīkla mezglus.

Veidojot TEN-T transporta Pamattīkla savienojumus ar trešajām valstīm par pamatu jāņem divi galvenie principi: 1) Jāiekļauj tie maršruti, kas nodrošina vislielāko kravu vai pasažieru plūsmu starp robežojošo ES dalībvalsti un kaimiņvalsti. Iespējams jāparedz pat papildus savienojumi, gadījumā ja pamatsavienojumi jau ir pārslogoti. 2) Jāiekļauj vismaz viens savienojums ar katru kaimiņvalsti arī gadījumā, ja kravu vai pasažieru plūsma nav īpaši liela. Tas būtu svarīgi no sasniedzamības, ES integrācijas starptautiskajā tirgū un sadarbības ar kaimiņvalstīm nodrošināšanas viedokļa.  

2. Vai jūs uzskatāt, ka pašlaik pieejamā informācija par jaunā transporta Pamattīkla izstrādi ir pietiekama? Vai Pamattīkla elementi un kartes būtu jāapspriež ar dalībvalstīm vēl pirms likumdošanas priekšlikumu pieņemšanas?
Latvija uzskata, ka pieejamā informācija par transporta Pamattīkla izveidi ir pietiekoša, lai nodrošinātu transporta tīkla plānošanu, ievērojot līdzšinējās transporta plūsmas un apjomus, kā arī politikas plānošanas un stratēģiskos dokumentus. Tomēr Latvija vēlētos saņemt vairāk informācijas par TEN-T transporta Pamattīkla izstrādes procesu, saistībā ar Komisijas darbu. Līdzšinējās TEN-T transporta Komitejas darba grupās ir diskutēts pamatā tikai par Visaptverošā transporta tīkla izveidi. Latvija uzskata par nepieciešamu organizēt līdzīgu diskusiju arī par transporta Pamattīkla elementiem un kartēm vēl pirms likumdošanas priekšlikumu publicēšanas. 

Arī atbildot uz šo jautājumu, Latvija vēlreiz vēlas uzsvērt minētā Ziemeļvalstu un Baltijas valstu kopējā memoranda nozīmi, jo tas parāda ne tikai atsevišķu dalībvalstu, bet nozīmīga ES reģiona kopējo skatījumu attiecībā uz TEN-T transporta Pamattīkla izveidi. Latvija ir apkopojusi informāciju un veikusi nozīmīgu analīzi, strādājot pie minētā memoranda un definējot skatījumu par TEN-T transporta Pamattīklu. Mēs uzskatām, ka Komisijai būtu jāņem vērā sagatavotais memorands, strādājot pie TEN-T transporta pamattīkla definēšanas.
3. Vai piekrītat, ka samazinātās finansiālās iespējas, ko rada pašreizējā krīze, attaisno samazinājumus ilgtermiņā? Vai transporta tīkla elementu samazināšana var radīt problēmas īstenojot citu politiku (piemēram, reģionālās, kohēzijas)mērķus?
Uzskatām, ka samazinātās finansiālās iespējas neattaisno samazinājumus ilgtermiņā. Mūsuprāt, nepieciešams skaidri definēt TEN-T elementi Visaptverošajā transporta tīklā, kas atbilstu katras dalībvalsts interesēm un aptvertu visus reģionus. TEN-T transporta tīkla elementu un savienojumu noteikšana ir svarīga arī reģionu kontekstā. Mūsuprāt, apgalvojums, ka visu ietverto TEN-T transporta elementu attīstīšanai nepietiks finansējums, nedrīkst būt par pamatu tam, ka šādi TEN-T transporta elementi netiek definēti un parādīti. Savukārt, lai noteiktu transporta Pamattīklu, kur galvenais ir efektīva infrastruktūras izmantošana, multimodalitāte un loģistika, izmantojot jaunās tehnoloģijas, ir ļoti būtiski ne tikai to nodefinēt, bet arī vienoties par tā īstenošanas secību, lai sabalansētu pašas neatliekamākās vajadzības ar finansiālajām iespējām. Uzskatām, ka transporta tīkla elementu samazināšana noteikti radīs problēmas, īstenojot citas politikas, ievērojot to, ka politiku savstarpējo koordināciju plānots  realizēt tajā skaitā investīcijas citu politiku ietvaros balstot uz TEN-T transporta tīklu.  

Finansējums:
1. Vai Jūs uzskatāt, ka visiem nākotnes Eiropas Savienības fondiem, vai to daļai jābūt pieejamiem visam nākotnes TEN-T transporta tīklam? Kāds finansējuma veids nepieciešams, lai attīstītu elementus, kas atrodas ārpus transporta Pamattīkla, ar mērķi sasniegt kopējos ES, nacionālos un reģionālos mērķus? 

Eiropas Savienībā ir dažādi attīstības līmeņi un līdz ar to – dažādas vajadzības, krīze un publisko izdevumu stingrie ierobežojumi dažām dalībvalstīm ir apgrūtinājuši pietiekama finansējuma nodrošināšanu pamata infrastruktūrai, kas tām ir vajadzīga tādās jomās kā transports, ne tikai lai attīstītu savu ekonomiku, bet arī lai pilnībā piedalītos starptautiskajā tirgū. Nepietiekama nacionālā finansējuma apstākļos par finansēšanas stratēģijas mērķi izvirzot ES ieguldījumu līdzfinansējuma līmeņa palielināšanu konkrētiem ES prioritārajiem projektiem TEN-T transporta Pamattīklā, būtu apdraudēta Visaptverošā transporta tīkla pabeigšana un veco un jauno dalībvalstu transporta sistēmu veiksmīga integrācija. Tādēļ ir būtiski, ka ES budžeta finanšu instrumenti, kas paredz transporta infrastruktūras atbalstu, atbilstoši to mērķiem tiek novirzīti ne tikai TEN-T transporta Pamattīkla veidošanai, bet arī investīcijām Visaptverošā transporta tīkla attīstībā.
Informācijai:

Latvijā aptuveni 823,8 milj. LVL (1 172.16 milj EUR) jeb 26% no LV kopējās 2007-13. finansējuma aploksnes  3 180 milj. LVL (4 524,7 milj. EUR) sastāda atbalsts transporta sektoram, no kura 636,49 milj. LVL (905.64 milj. EUR) jeb 20%  ir novirzīti tieši investīcijās TEN-T transporta tīkla attīstībai (autoceļi, dzelzceļš, lidosta, ostas).
No kopējās TEN-T aploksnes 2007-2013 LVL 5, 63 mljrd. (EUR 8,013 mljrd.)līdz 2010. gadam Latvijai apstiprināti TEN-T projekti ar kopējo pieejamo TEN-T finansējumu LVL 24,01 milj. (EUR 34,17 milj.)  = 0.4% no kopējās ES aploksnes.

Kopā Finanšu perspektīvā (2007 - 2013. gadam) no Kohēzijas politikas un TEN-T uz transportu novirzīts 1 206.33 milj. EUR, no kuriem tieši uz TEN-T  transporta tīkla attīstību novirzīts 939.81 milj. EUR jeb 78% no transporta jomas finansējuma.

Ja salīdzina dažādus transporta veidus, tad no kopējā finansējuma TEN-T transporta  tīklā 2007-13 (TEN-T un Kohēzijas politika) autoceļu attīstībai novirzīti 545 milj. EUR jeb 58%; dzelzceļa attīstībai 154 milj. EUR jeb 16,4%, ostām 167,5 milj. EUR jeb 17,8 %, aviācijai 73.5 milj. EUR jeb 7.8%.
2. Vai piekrītat, ka līdzīgi kā līdz šim, atsevišķiem fondiem ir jābūt pieejamiem, lai katrā atsevišķā dalībvalstī transporta jomā realizētu reģionālās attīstības un kohēzijas mērķus? Kādas citas metodes būtu iespējamas valstu un reģionu balansētai transporta attīstībai?
Līdzīgi kā līdz šim, TEN-T transporta finansējums varētu tikt tieši novirzīts TEN-T transporta tīkla attīstībai, savukārt, ja ES līmenī tiks panākta vienošanas, ka arī pēc 2013.gada Kohēzijas politikas finansējums būs novirzāms t.sk. transporta atbalstam, tad ES dalībvalstij/reģionam būtu jāļauj investēt pamata infrastruktūrā jeb jāļauj nodrošināt tās pamatvajadzības, atbilstoši katras ES dalībvalsts/reģiona izvēlētajām Kohēzijas politikas atbalsta prioritātēm un nacionālās attīstības stratēģijai. Tādā gadījumā mazāk attīstītajiem ES reģioniem nebūtu jāliek par pienākumu pilnā apmērā sasaistīt Kohēzijas politikas atbalstu transporta jomā tikai ar TEN-T transporta tīkla veidošanai, kamēr konkrētais reģions nav sasniedzis tādu attīstības pakāpi, kurā mainās investīciju prioritātes.
Latvija pamatā piekrīt Komisijas aicinājumam nākotnē paplašināt finanšu instrumentu darbības jomas, ietverot jaunas darbības, tomēr vienlaikus finanšu instrumentu darbības jomu izvēle ir jāatstāj katras dalībvalsts ziņā, balstoties uz nacionālām un vietējām attīstības stratēģijām.

Katram ES finanšu instrumentam (TEN-T, Kohēzijas fonds, ERAF) ir savi mērķi, un, kaut arī investīcijām jābūt koordinētām, lai sasniegtu labāko iespējamo rezultātu, tomēr prioritātes un mērķi dažādiem finansēšanas avotiem var atšķirties.
3. Kāda ir dalībvalstu pieredze attiecībā uz privātās publiskās partnerības projektiem? Vai Jūsuprāt, lietošanas maksas un nodokļi ir vajadzīgi un iespējami transporta infrastruktūras attīstībai? Vai ir lietderīgi atbalstīt publisko privāto partnerību un citus alternatīvus finanšu instrumentus ar Eiropas Savienības līdzfinansējumu? Vai nebūtu saprātīgāk pārstrukturēt Eiropas Savienības fondus tā, lai samazinātu nevienlīdzību starp transporta tīkliem, kuri ar publisko privāto partnerību nav realizējami?  


Līdz šim Latvijā transporta sektorā nav ieviests neviens publiskās privātās partnerības projekts. Lai arī šobrīd publisko izdevumu ierobežojumi liek rezervēti izturēties pret publiskās privātās partnerības projektu īstenošanu, uzskatām, ka ES normatīvajā regulējumā nākamajai finanšu perspektīvai būtu jāparedz, ka komplekso attīstības projektu gadījumā normatīvais regulējums ļaus ieviest publiskā un privātā sektora partnerības projektus ar ES fondu līdzfinansējumu.

Publiskā finansējuma atbalsts, pirmkārt, būtu nepieciešams un tā apjoms un līdzfinansējuma proporcija palielināma tiem projektiem, kuri ir vajadzīgi konkrētu vajadzību t.sk. reģionālās attīstības nodrošināšanai, bet kuru patstāvīgā ekonomiskā dzīvotspēja dzīves cikla sākumā bez šāda atbalsta nav iespējama. Tas attiecināms uz atsevišķu mazāk attīstīto un attālo reģionu attīstību, jo īpaši, Baltijas valstu infrastruktūras pienācīgu sakārtošanu līdz attīstīto Eiropas valstu līmenim.

Savukārt projektiem, kuri nodrošina pozitīvu dzīvotspēju (pašatmaksāšanos), vispiemērotākā ir privātā finansējuma piesaiste. Šādos gadījumos publiskie līdzekļi būtu nepieciešami alternatīvo (bezmaksas) savienojumu nodrošināšanai. Vietās, kur netiek veidotas alternatīvas pieejas, jānodrošina privāto ieguldījumu atmaksa no publiskajiem līdzekļiem - gan ES, gan nacionālā ieguldījuma. 

Delegācijas vadītājs sanāksmes laikā plāno izteikties pamatojoties uz informatīvajā ziņojumā minēto informāciju.
Satiksmes ministrs





U. Augulis

Vizē: valsts sekretārs




A.Matīss
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