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Dzelzceļa sektora politika Latvijā tiek realizēta saskaņā ar Direktīvu 2012/34, kuras virsmērķis ir veicināt dzelzceļa attīstību ES, koordinējot kārtību, kādā dalībvalstis pārvalda dzelzceļa infrastruktūras jaudas sadali un maksas par tās izmantošanu, nodrošinot godīgus un nediskriminējošus infrastruktūras pieejamības nosacījumus. 
Ievērojot Direktīvā 2012/34 ietvertos principus un atbilstoši Dzelzceļa likuma 9.panta otrajai daļai infrastruktūru attīsta pēc nepieciešamības, ņemot vērā ES vispārīgās vajadzības, tostarp sadarbību ar kaimiņos esošajām trešajām valstīm. Atbilstoši minētajam, SaM izstrādā un MK apstiprina Indikatīvo plānu, kuras mērķis ir apmierināt mobilitātes vajadzības nākotnē attiecībā uz infrastruktūras uzturēšanu, atjaunošanu un attīstību, pamatojoties uz ilgtspējīgu dzelzceļa sistēmas finansējumu. Indikatīvais plāns aptver vismaz piecu gadu laikposmu un ir atjaunojams.
Dzelzceļa likums nosaka, ka saskaņā ar valstī noteikto vispārīgo politiku un Indikatīvo plānu, LDZ kā infrastruktūras pārvaldītājs pieņem saimnieciskās darbības plānu, kurā iekļauj ieguldījumu un finanšu programmu. Saimnieciskās darbības plānu izstrādā tā, lai panāktu optimālu un efektīvu infrastruktūras izmantošanu, nodrošinājumu un attīstību. 

SaM un LDZ, ievērojot Indikatīvo plānu un saimnieciskās darbības plānu noslēdz līgumu uz vismaz piecu gadu laikposmu, kur atspoguļo: 
1) visus infrastruktūras pārvaldības aspektus – infrastruktūras uzturēšanu un atjaunošanu, kā arī jaunas infrastruktūras būvniecību, nosakot tos atsevišķi:[footnoteRef:2]  [2:  Detalizēts pakalpojumu apraksts sniegts DzL 12.1 pants. Pārvadātājiem sniedzamie pakalpojumi] 

· minimālo piekļuves pakalpojumu kompleksu;
· piekļuvi apkalpes vietām un pakalpojumiem, ko sniedz šādās vietās;
· papildpakalpojumus apkalpes vietās;
· citus pakalpojumus.
2) uz lietotājiem orientētus darbības mērķus, piemēram:
· vilcienu satiksmes efektivitāte un klientu apmierinātība;
· tīkla jauda;
· aktīvu pārvaldība;
· darbības apjomi;
· drošības līmeņi;
· vides aizsardzība.
3) savlaicīgi nepaveikto infrastruktūras uzturēšanas darbu iespējamo apjomu un aktīvus, kas pakāpeniski tiks izņemti no lietošanas;
4) noteikumus kā rīkoties ievērojamu darbības traucējumu gadījumā un ārkārtas situācijās.

Pirms minēto dokumentu apstiprināšanas, pieteikuma iesniedzējiem ir jāpiekļūst attiecīgajai informācijai un jāizsaka savs viedoklis par saturu attiecībā uz nosacījumiem par piekļuvi infrastruktūrai, tās izmantošanu, veidu, nodrošinājumu un attīstību. 

LRN, saskaņā ar DzL 1.panta 23.punktā noteikto, veic šādas infrastruktūras pārvaldītāja būtiskās funkcijas:
· lēmumu pieņemšanu par infrastruktūras jaudas sadali, vilcienu ceļu iedalīšanu, t.sk. gan par piekļuves noteikšanu un novērtēšanu, gan par atsevišķu vilcienu ceļu iedalīšanu;
· lēmumu pieņemšanu par infrastruktūras maksām, t.sk. maksas noteikšanu un iekasēšanu.
Saskaņā ar tiesību aktu deleģējumu LRN veic arī citus ar infrastruktūras pārvaldītāja būtiskajām funkcijām cieši saistītus pienākumus: 
· pieņem lēmumus par tīkla darbības uzlabošanas shēmas parametriem (piem. sankcijām par rīcībām, kuras traucē tīkla darbību);
sadarbojas ar citiem būtisko funkciju veicējiem infrastruktūras jaudas sadales un maksas aprēķināšanas jautājumos, kas skar vairāk nekā vienu dzelzceļa sistēmas infrastruktūras tīklu ES.
LRN kā infrastruktūras pārvaldītāja būtisko funkciju veicējs, saskaņā ar DzL 6.panta nosacījumiem, savu darbību veic atbilstoši tautsaimniecības vajadzībām un tās attīstībai, stabilas satiksmes interesēm, kā arī vides aizsardzības prasībām. 
Pamatojoties uz šo vispārīgo informāciju, kā arī LRN stratēģijā nosprausto rīcību: “pamatojoties uz ilgtermiņa infrastruktūras jaudas pieprasījumu izpēti [:] sasaistīt jaudas sadales procesu ar infrastruktūras attīstību”, LRN organizē apspriedi ar zināmiem un iespējamiem pieteikuma iesniedzējiem ar mērķi:
1) izskaidrot ilgtermiņa jaudas plānošanas procesu ietekmi uz infrastruktūras maksām;
2) apspriest ilgtermiņa jaudas vajadzības un pasākumus, kas nepieciešami efektīvai vilcienu satiksmei;
3) definēt uz lietotājiem orientētus infrastruktūras pārvaldītāja un tā būtisko funkciju veicēja darbības mērķus.
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1. [bookmark: _Toc13832332]INFRASTRUKTŪRAS PĀRVALDĪBU UN INFRASTRUKTŪRAS MAKSU IETEKMĒJOŠIE FAKTORI

DzL ir noteikta kārtība par valsts budžeta līdzekļu piesaistīšanu infrastruktūras pārvaldītāja finanšu līdzsvara nodrošināšanai, bet šobrīd stabils LDZ finansēšanas mehānisms nav nodrošināts.
Valsts finansējuma nodrošināšanai nepieciešams noteikt pārskatāmus infrastruktūras izmaksu un maksu noteikšanas procesus.  Būtiskākie infrastruktūras izmaksu un maksu līmeņu ietekmējošie faktori ir šādi: 
1.1. Izmaksas: 
· [bookmark: OLE_LINK5][bookmark: OLE_LINK6]Kopējo izmaksu bāzi ietekmē infrastruktūras ražošanas faktoru specifika: (a) darba spēka izmaksas nav elastīgas – infrastruktūras pārvaldītājam nepieciešams segt cikliskas un sezonālas dīkstaves izmaksas, lai izvairītos no jaunu darbinieku apmācības izdevumiem; (b) rīcību ar kapitālieguldījumiem ierobežo noteiktā kārtībā dzelzceļa līniju slēgšanai un atvēršanai; (c) kapitāla piesaistīšanu ietekmē valdības politika attiecībā uz LDZ sasniedzaiem finansiāliem rādītājiem, dividendēm, ES fondiem un finanšu tirgus regulēšanu; (d) infrastruktūras pārvaldīšana ar viszemākajām robežizmaksām ir atkarīga no apjoma efekta.
· Vienas transportējamās vienības izmaksas ietekmē infrastruktūras ražošanas un sniegto pakalpojumu ciklu nesakritība: nepieciešamība transportēt  ir periodiska īstermiņā, atbilstoši pasaules tirgus cenu svārstībām un loģistikas lēmumiem, savukārt ražošanas faktoru kombinēšana infrastruktūras pakalpojuma nodrošināšanai notiek ilgtermiņā.
· Dzelzceļa kopējais izstrādātais produkts – proti, ja ar tiem pašiem kapitāla resursiem tiek  izstrādāti vairāki produkti, tad uz infrastruktūras pakalpojumu tiks attiecinātas proporcionāli mazākas izmaksas.
· Iepriekšējos periodos (ne)paveikti attīstības un atjaunošanas darbi izraisa esponenciālo defektu un uzturēšanas darbu pieprasījumu.
1.2. Valsts finansējums:
· Problēma ir saistīta ar nesaskaņām starp valsts un infrastruktūras pārvaldītāja budžeta plānošanas periodiem un nepieciešamību nodrošināt ilgtermiņa lēmumus par ieguldījumiem dzelzceļā. 
· Ir nepieciešams skaidrs definējums par sabiedrības finansiālo iesaisti dzelzceļa infrastruktūras uzturēšanā. Piemēram, ogļu kravu pārvadāšanā sabiedrība vēro tikai dažus konkrētus ieguvējus (ar ogļu pārvadājumu biznesu saistītie uzņēmumi), bet blakusefekti no šādas rīcības nešķiet tik acīmredzami. 
· Enerģētika vai transports parasti kalpo par pamatu citām nozarēm un šo nozaru darbību jāvērtē ārpus pašas nozares iznākuma, aprēķinot attiecīgo investīciju multiplikatoru koeficientu, kas atspoguļo ienākuma izmaiņas attiecībā pret investīciju izmaiņām. Tikai sasniedzot akselerācijas efektu šīs nozares var ģenerēt pašpietiekošo finansējumu. Šobrīd ģeopolitisko notikumu dēļ šis efekts ir zaudēts, bet finansēšanas modelis transporta nozarei nav nodibināts, kas to atbalsta.
· Direktīva paredz, ka dzelzceļa infrastruktūras pakalpojumus jāfinansē ne tikai ar tiešo valsts finansējumu, bet iespējami ar publiskā un privātā sektora partnerības palīdzību, tai skaitā arī ar privātā sektora finansējumu.
1.3. Maksas:
· Konkurence ar citiem transporta koridoriem (Krievijā, Lietuvā, Igaunijā, arī Baltkrievijā) un transporta veidiem – cauruļvadiem, jūras transportu un autotransportu ir konkurētspējīgāki (laiks, savienojamība u.c.).
· Dzelzceļa lietotāji gatavi vairāk maksāt par personiskām priekšrocībām (elastību laikā un telpā, kopējo trasportēšanas laiku, izsekojamību u.c.), bet nav gatavi maksāt par sabiedriskiem labumiem (videi draudzīgums, sastrēgumu līmenis u.c).
· Kravu pārvadājumi lielā mērā ir atkarīgi no faktoriem, kurus nevar ietekmēt valsts iekšienē,piemēram, pieprasījums pēc tradicionāli transportējamiem produktiem, Krievijas ostu un alternatīvo tranzītkoridoru attīstība, un veiktspēja, politiskā vide, kā arī infrastruktūras stāvoklis kaimiņvalstīs, jo īpaši loģistikas ķēdes dalībvalstīs.
· Maksas aprēķināšanas shēma paredz maksu indeksāciju makroekonomisko norišu ietekmē – patēriņa cenu izmaiņas, resursu cenu izmaiņas un nodokļu tiesisko normu izmaiņas.

LRN secina, ka uzturēšanas un atjaunošanas izmaksas nav elastīgas ar vienu kustības vienību, bet mainās līdz ar kustības apjoma lielāku vienību skaitu, kad ir jāmaina uzturēšanas režīms. Uzturēšanas un atjaunošanas darbu atlikšana no viena plānošanas perioda uz citu (vai pat atcelšana) ilgtermiņā veido vēl lielākas izmaksas kā sākotnēji plānots. Efektīvu infrastruktūras ekspluatāciju iespējams nodrošināt, veicot kvalitatīvu atjaunošanu un laicīgu uzturēšanu, kas prasa plānveidīgus ieņēmumus šo izdevumu segšanai.
Infrastruktūras sniegto pakalpojumu konkurētspēja, kas nosaka pieļaujamo uzcenojumu noteikšanu, galvenokārt ir atkarīga no piegādes ķēdēm un tās darbības efektivitātes, kurās attiecīgā infrastruktūra ir iesaistīta. LRN veiktā pētījumā noskaidrots, ka globālās ekonomiskās tendences liecina par tranzītkoridoru konkurences palielināšanos un kravu plūsmu pārdali, kas saasinās tirgus prasības attiecībā uz pakalpojuma kvalitāti un cenu līmeni.
[image: ]
1. attēls: būtiskie infrastruktūras maksas noteikšanas parametri un to ārējā ietekme

Secināms, ka efektīvai dzelzceļa tīkla ekspluatācijai, nepieciešams:
1) Plānot kustības apmērus ilgtermiņā;
2) Skaidri nospraust uz lietotājiem orientētus darbības mērķus un tādus, no kuriem var  sekmēt izmaksu samazināšanu.
2. ILGTERMIŅA JAUDAS VAJADZĪBAS UN PASĀKUMI, KAS NEPIECIEŠAMI EFEKTĪVAI VILCIENU SATIKSMEI

Mūsdienās ir secināti šādi priekšnosacījumi efektīvai vilcienu satiksmei:
· ātra un resursneietilpīga reaģēšana uz tirgus vajadzībām infrastruktūras jaudas iedalīšanā – darba grafika izmaiņas, papildu infrastruktūras jaudas iedalīšana, kā arī savlaicīga un pilnīga iesaistīto pušu informēšana par jaudas pieejamību; 
· infrastruktūras pārvaldītāja noteiktība, pielāgošana un elastība tehnoloģisko pārtraukumu piešķiršanā; 
· ilgtermiņa jaudas plānošana novērš sadalāmas infrastruktūras jaudas izšķērdēšanu un trūkumus vilcienu kustības vadīšanā no tās sākuma līdz galamērķim;
· noteiktība ārkārtas situāciju plānošanā gan iekšzemē, gan arī starptautiskajā kustībā, alternatīvo maršrutu esamība un veidi kā nodrošināt nepārtrauktību dzelzceļa pārvadājumu procesos; 
· sadarbība, lai uzlabotu robežšķērsošanas procesus, piekļuvi citām infrastruktūram un citiem pakalpojumiem tīkla ietvaros, kas samazina mezglu noslodzi un veicina kravu pārvadājumus, samazinot to izmaksas un palielinot uzticamību.

LDZ tīklā šie priekšnosacījumi ir apgrūtināti :
· novērojams būtisks Austrumu-Rietumu transporta koridora kravu pārvadājumu kritums, tai skaitā izteikta kravu nevienmērība un neprognozējamība;
· pasažieru un kravas vilcienu kustība ir neviendabīga laikā un telpā, tāpēc tiek veidots darba grafiks, kāds būtu nepieciešams maksimumstundās. 2020. gadā veiktā analīze norāda, ka vilcienu kustības gada grafikā paredzētā infrastruktūras jauda tiek izmantota kravu kustībā aptuveni par 30% (skat. 1. tabulu), turklāt izmantošana būtiski atšķirās dažādos iecirkņos;
· LDZ tīklā pārsvarā ir līniju noslodze vilcieniem ar krautiem vagoniem vienā virzienā un vilcieniem ar tukšiem vagoniem pretējā virzienā. Ostu nevienmērīgas darbības apstākļos, vilcienu kustība arī ir nevienmērīga, rezultātā neracionāli tiek izmantotas lokomotīves, kā arī apgrūtināta gatavu vilcienu sastāvu nosūtīšana no formēšanas stacijas, tai skaitā nelabprātīga lokomotīvju un lokomotīvju brigāžu nosūtīšana pēc pieprasījuma. Norādam, ka 2020.gadā ir pieļauti 406 gadījumi, kad kravu vilcienu ir aizlaisti ar kavējumu virs 15 min, bet iecirkņu caurbraukšana ar kavējumiem virs 15 min tika veikta 5 403 gadījumos;
· lielāko tīkla daļu veido vienceļa sliežu ceļš, kas nozīmē pilnu kustības pārtraukšanu vai nosūtīšanu pēc garāka alternatīvā ceļa tā remonta laikā.
LRN, izvērtējot  2010.gada 22.septembra Eiropas Parlamenta un Padomes Regula (ES) Nr. 913/2010 pienākumu Latvijai pievienoties RFC8 līdz 2020.gada 10.novembrim, TEN-T programmā un TAP 2027 projektā paredzēto, tai skaitā izveidot PV biznesa modeli LDZ potenciālo vietējo kravu pārvadājumu attīstībai starpkontinentālajos kravu pārvadājumu koridoros u.c faktorus. Tādejādi paredzot infrastruktūras jaudas sadales diferencēšanu, kā rezultātā sagaidāma pilnīgāka dzelzceļa pārvadātāju un to klientu vajadzību apmierināšana. 




1. tabula 
2020.gada sadalāmās jaudas faktiskā izmantošana kravu kustībā
	Iecirknis
	2020.GADA GRAFIKS

	
	sadalāmā jauda
	izmantota jauda
	sadalāmās jaudas 
izmantošana, %

	Rēzekne - Krustpils
	7035
	2316
	32.9%

	Daugavpils - Krustpils
	8028
	3026
	37.7%

	Jelgava – Ventspis
	5305
	1230
	23.2%

	Jelgava – Liepāja
	2315
	1226
	53.0%

	Rīga – Jelgava
	4722
	709
	15.0%

	Rēzekne - Daugavpils
	2542
	859
	33.8%

	Rīga – Valga
	3926
	681
	17.3%

	Rīga – Krustpils
	9056
	3860
	42.6%

	Ventspils - Jelgava
	5986
	1387
	23.2%

	Jelgava – Krustpils
	6099
	1557
	25.5%

	Valga – Rīga
	3952
	599
	15.2%

	Liepāja – Jelgava
	2655
	1095
	41.2%

	Jelgava - Rīga
	4327
	1338
	30.9%

	Daugavpils - Rēzekne
	2486
	753
	30.3%



LRN piedāvā iedalīt atsevišķi sešus atšķirīgus vilcienu pavedienu veidus:
· Primāri tiks plānoti pielāgotas konfigurācijas vilcienu ceļi:
· starptautiskie pasažieru pārvadājumi;
· sabiedrisko pakalpojumu nodrošināšanai;
· iepriekš konfigurētie starptautiskie (PaPs) RFC8 ietvaros;
· intermodālie savienojumi (konteinieri, kontreilieri u.c.), kuriem ir būtiski saskaņoti savienojumu laiki.
· Efektīvāka starptautiskā 1520 kustība ar savlaicīgi paredzētiem parametriem – nodrošinot dzelzceļa pārvadātāju izmaksu samazinājumu, veidojot garus apkalpošanas plecus un attiecīgi mazāku lokomotīvju brigāžu maiņu, kā arī mazāku degvielas patēriņu; 
· Produktīva kustība iekšzemes un Eiropas ietvaros – pakalpojumi atsevišķiem klientiem, saskaņā ar viņu unikālo specifikāciju. Piemēram, Brocēnu rūpnīcas piegādes uz ostu pēc saskaņota grafika, koksnes un graudu pārvadājumi pēc apļveida maršrutiem;
· Operatīvā starptautiskā 1520 kustība – tiek sadalītas infrastruktūras jaudas ideālās daļas, kuru operatīvā plānošanā maina, reaģējot uz faktisko pieprasījumu, tādejādi veidojot blakus infrastruktūru un ostu nevienmērīgu darbību izlīdzināšanu; 
· Rezerves vilcienu ceļi ad hoc – vilcienu ceļa iedalīšana ārpus esošā jaudas sadales plāna, specifiskām vajadzībām;
· Vilcienu ceļu koordinētā pārplānošana – risina klienta problēmas un ārkārtas situācijas, tai skaitā militārie pārvadājumi u.c.
Starptautiskajos savienojumos paredzēts noslēgt vienošanos ar Lietuvā un Igaunijā esošajiem būtisko funkciju veicējiem, lai nodrošinātu efektīvus un pārskatāmus infrastruktūras jaudas sadales un maksas noteikšanas procesus, pārrobežu dzelzceļa pārvadājumu pakalpojumiem. Turklāt, nepieciešams nodibināt efektīvus infrastruktūras jaudas sadales procesus, ņemot vērā apkalpes vietu operatoru darbību.
3. UZ LIETOTĀJIEM ORIENTĒTIE INFRASTRUKTŪRAS PĀRVALDĪTĀJA UN TĀ BŪTISKO FUNKCIJU VEICĒJA DARBĪBAS MĒRĶI.
Pāreja uz ilgtermiņa infrastruktūras jaudas sadales plānošanu nodrošinās optimālu jaudas izmantošanu, ja tiks reglamentēti infrastruktūras pārvaldītāja preventīvās darbības šādos būtiskos infrastruktūras attīstības virzienos: 
· nodrošināta infrastruktūras jauda – atbilstoši DzL 27.panta devītajā daļā noteiktajam, izstrādāt plānu pārslodzes novēršanai iecirkņos,  un atbilstoši DzL 14.panta trešajā daļā noteiktajam, paredzēt priekšlikumu maznoslogotajos iecirkņos par šī sliežu ceļa posma slēgšanu;
· ceļa parametri un sistēmas uzticamība – nodrošinātie tehniskie parametri (ātrums, ass slodze, maksimālais vilciena garums u.c.) un to izmaiņu darbības atteikumu rezultāta skaits laika periodā u.c.;
· kustības intensitāte – pasažieru un kravu apgrozības un uzkrāšanas punktu attīstība, SCB sistēmu pilnveidošana, tehnoloģiskiem darbiem aizņemtā jauda u.c.;
· ģeogrāfiskā darbību veikšanas prioritāte – drošība (nepieļaujamo risku (nāves gadījumu)) varbūtība;
· pieļaujamie blakusefekti – izmeši, ūdens, gaisa un augsnes piesārņojums, trokšņi u.c., un tehnoloģiskās neveiksmes – jaudas nevienmērības koeficienti, nepaveiktie remontdarbi u.c.; 
· inovāciju līmenis – ja nav iespējams nodrošināt ar jau esošajām tehnoloģijām u.c. 
Ievērojot iepriekš minēto parametru analīzi, būs iespējams skaidri analizēt tirgus dalībnieku sagaidāmo rīcību, nodrošinot to faktiskās izpildes monitoringu, kā arī noteikt un kontrolēt jaudas izmantošanas kritiskos parametrus. Prognozējams, ja dzelzceļa pārvadātāji izmantos infrastruktūras jaudu apjomā kā tika prognozēts, tādejādi nodrošinot ar vilci un lokomotīvju brigādi visus to pārvietošanas atbildībā esošos vilcienus, ieskaitot atstādinātus sastāvus. Ievērojot tehnoloģiskās un tehniskās normas, infrastruktūras pārvaldītājs nodrošinās tīkla pārskata norādītā apjoma minimālo piekļuves pakalpojumu kompleksu ar iespēju nodrošināt optimālo infrastruktūras izmaksu bāzi un attiecīgi maksu līmeni.
1

image1.png
Finansu

peronu /
kabatu

cefa  parametri

parametri preventivie

Kkustibas' pasakumi
attistibal  parametri . prioritate
slégsana

— + r + + Infrastruktiras maksa
vieta biezums noteiktiba |
svars garums vide

Transporta
politika

Arvalstu
politika

Tirgus
apstak|i




image2.png
— — LATRAILNET




