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1. Ievads

1.1. Stratēģijas izstrādes mērķis

Darbs izstrādāts Norvēģijas valdības divpusējā finanšu instrumenta līdzfinansētā individuālā projekta Nr. LV0076 „Komunālās saimniecības sistēmas modeļu izveide Kurzemes reģionā” aktivitātes Nr.2. ,,Administratīvās un institucionālās darbības modeļa izstrāde integrētas sabiedriskā transporta pakalpojumu sistēmas izveidei Kurzemes reģionā’’ ietvaros.
Kurzemes transporta organizācijas un pārvaldības stratēģijas izstrādi veica piegādātāju apvienība SIA „NK Konsultāciju birojs” un SIA „AC Konsultācijas” (turpmāk – Izpildītājs) saskaņā ar 2009.gada 11.decembrī noslēgto iepirkumu līguma nr.5-5/LV0076/03 darba uzdevumu. Pasūtītājs ir Kurzemes plānošanas reģions.

Stratēģijas izstrāde balstās uz apjomīgu esošā maršrutu tīkla un pārvadājumu analīzi, aptverot galvenās demogrāfiskās un sociālekonomiskās attīstības tendences, kā arī esošās situācijas pakalpojuma vadības un organizācijas, finanšu, ekonomiskos un juridiskos aspektus.

Stratēģijas analīzes sadaļas mērķis ir noskaidrot galvenās attīstības tendences un faktorus, kas ietekmē sabiedriskā transporta pakalpojumu reģionā, kā arī sniegt pamatotu informāciju stratēģisko mērķu un uzdevumu nospraušanā.

Stratēģiskā daļa definē vēlamo integrētās reģionālās vietējās nozīmes sabiedriskā transporta organizācijas modeli, perspektīvo pakalpojuma standartu un sasniedzamos mērķus, kā arī konkrētus veicamos uzdevumus, lai nodrošinātu vienota reģiona maršruta tīkla izveidi un reģiona vajadzībām atbilstoša pakalpojuma sniegšanu.
1.2. Galvenie secinājumi
Saskaņā ar prognozēm iedzīvotāju blīvums 2020.gadā Kurzemes reģionā samazināsies par 4,9% (jeb vidēji par 21 iedzīvotājiem uz 1 km2) salīdzinājumā ar 2009.gadu.

Līdz ar to ir sagaidāma sabiedriskā transporta pakalpojumu pieprasījuma turpmāka samazināšanās, demogrāfisko faktoru ietekmē var sagaidīt samazinājumu par aptuveni 10%, turklāt gan iedzīvotāju skaita, gan apdzīvotības blīvuma samazināšanās nozīmēs nepieciešamību samazināt pārvadājumu intensitāti vai apjomus, vai atsevišķos gadījumus samazināt maršrutu tīkla pārklājumu. Ir sagaidāms, ka agrāko Ventspils, Kuldīgas un Liepājas rajonu teritorijās demogrāfiskās situācijas ietekme būs viskritiskākā.

Esošajai demogrāfiskajai situācijas un nākotnes tendencēm ir negatīva ietekme uz sabiedriskā transporta attīstības perspektīvām Kurzemes reģionā, jo reģiona iedzīvotāju skaitam ir tendence samazināties negatīvā iedzīvotāju dabiskā pieauguma un migrācijas rezultātā. Samazinoties iedzīvotāju skaitam un līdz ar to arī blīvumam reģionā, samazināsies arī sabiedriskā transporta lietotāju skaits un pieprasījums pēc šāda pakalpojuma nākotnē. Demogrāfisko faktoru ietekmē izraisītais pakalpojuma pieprasījuma samazinājums 2020.gadā tiek lēsts aptuveni 10% līmenī salīdzinājumā ar situāciju šobrīd.
Lielākā valsts pārvaldes iestāžu koncentrēšanās vērojama rajonu centru pilsētās – Liepājā, Ventspilī, Kuldīgā, Talsos un Saldū, kā arī dažas iestādes ir izvietotas novados – Aizputē, Priekulē, Tārgalē un Saldus novada Torņos. Tas nozīmē, ka uz šiem centriem no tuvākās to apkārtnes (visvairāk – rajona ietvaros, jo vēsturiski tradicionāli iedzīvotāji formalitātes kārto rajonu centros) ir jānodrošina sabiedriskais transports.

Darba samaksas apjoms un izmaiņu tendence norāda, ka sabiedriskais transports varētu spēlēt pieaugošu lomu pasažieru pārvadājumos pasažieru maksātspējai atbilstošas tarifu politikas.

Ir redzams, ka lielākā ekonomiskās aktivitātes centru koncentrācija reģionā ir novērojama tieši bijušo rajonu centros Liepājā, Ventspilī, Kuldīgā, Talsos un Saldū. Ņemot vērā arī iedzīvotāju skaita un blīvuma prognozes var secināt, ka arī nākotnē lielākā iedzīvotāju koncentrācija būs novērojama tieši ap šiem centriem un tajos. Līdz ar to arī iedzīvotāju kustība (braucienu galamērķi) būs virzienā uz/no šiem ekonomiskās aktivitātes centriem radot nepieciešamību pēc to sasniedzamības izmantojot sabiedriskā transporta pakalpojumus.  Tajā pašā laikā arī atsevišķu mazāku novadu centru nozīme pieaugs. Tādējādi ir sagaidāms, ka vidējā termiņā pieaugs sabiedriskā transporta nozīme novadu maršrutu satiksmē, kā arī no novadiem uz lielākajiem attīstības centriem reģionā.

Tomēr ir jārēķinās, ka var tikt veikta izglītības iestāžu tīkla optimizācija, un līdz ar to tā ietekmēs Kurzemes reģionā sabiedriskā transporta pasažieru plūsmu. Perspektīvā vajadzētu apskatīt, kādi sabiedriskā pasažieru transporta plūsmas virzieni varētu iezīmēties, pieņemot, ka vairākas Kurzemes reģiona izglītības iestādes atrodas „zem 100 bērniem” riska grupā, jo perspektīvā pastāv mazo skolu slēgšanas risks teritorijās, kas atrodas tālāk no lielākajiem rajona attīstības centriem – it īpaši Rucavas, Priekules, Durbes, Ventspils, Brocēnu un Saldus novados. Tādējādi iespējams pasažieru plūsmas pieaugums skolēnu plūsmas pieauguma rezultātā, galvenokārt, reģiona teritorijas ietvaros. Tomēr, jāatzīmē, ka skolēnu pārvadājumus varētu organizēt attiecīgās novadu pašvaldības skolēnu pašpārvadājumu ietvaros.   

Salīdzinoši liela ir ar vairāk kā vienu maršrutu pārklāto autoceļu tīkla daļa galvenajiem autoceļiem un reģionālajiem autoceļiem (ap 50 %). Ņemot vērā, ka maršrutu pārklāšanās lielā mērā ir atkarīga no autoceļu tīkla izveidojuma (konfigurācijas) un apdzīvoto vietu izvietojuma, un pilnībā izvairīties no maršrutu pārklāšanās praktiski nav iespējams, taču esošo maršrutu tīklu būtu nepieciešams pārskatīt, lai samazinātu maršrutu pārklāšanās daudzumu.

Pastāvošais reģionālās nozīmes maršrutu tīkls pamatā ir veidots kā koncentrisks radiālo svārstveida maršrutu tīkls ap agrākajiem rajonu centriem Liepāju, Ventspili, Kuldīgu, Saldus un Talsiem. Pārsvarā gadījumos koncentriskie radiālie maršruti nodrošina arī lielāko apdzīvoto vietu savstarpējo sasaisti, taču šāda maršrutu organizācija nenodrošina pakāpenisku pakāpjveida centru sasniedzamību atbilstoši jaunajam administratīvajam iedalījumam.

Puse no Kurzemes reģiona valsts autoceļu tīkla nav nosegti ar reģionālajiem vietējās nozīmes maršrutiem, savukārt no tās daļas, kas ir pārklāta ar maršrutiem, puse ir pārklāta ar vairāk kā vienu maršrutu, kas norāda uz maršruta tīkla pilnveidošanas potenciālu, gan attiecībā uz pārklājuma palielināšanu, gan dublējošā pārklājuma samazināšanu.

Pastāvošais Kurzemes reģiona reģionālais vietējās nozīmes maršrutu tīkls pamatā nodrošina gan novadu centru, gan apdzīvoto vietu, kurās izvietojas pagastu padomes, un apdzīvoto vietu ar 200-500 iedzīvotājiem sasaisti ar agrāko rajonu centru - pilsētu.

2009. gadā ieņēmumi no biļetēm Kurzemes reģiona reģionālo vietējās nozīmes maršrutu tīklā sedz 28% līdz 64% no izmaksām (vidēji 41%), kas nozīmē, ka vidēji izmaksas ir vairāk kā 2 reizes lielākas nekā ieņēmumi.

Vidējais pasažieru skaits reisā kopā Kurzemes reģiona maršruta tīklā 2009. gadā ir 14 pasažieri un šis skaits salīdzinot ar diviem iepriekšējiem gadiem ir samazinājies.
Kurzemes reģiona reģionālo vietējās nozīmes maršruta tīklā pārvadātāji apkalpo dažādu maršrutu skaitu un tie sadalāmi 2 nosacītās grupās: 5 lielie pārvadātāji, kuru apkalpoto maršrutu skaits lielāks par 10, un 10 mazie pārvadātāji, kuru apkalpoto maršrutu skaits ir mazāks par 10. 

Vietējo reģionālās nozīmes maršrutu apkalpošanā iesaistīto autobusu vecums  svārstās no 1 gada līdz 30 gadiem, vidējais vecums sastāda 15 gadi.

Pārvadātāju autobusi ir ļoti atšķirīgi pēc ietilpības, sākot no autobusiem ar 14 pasažieru vietām līdz pat 100 vietām (50 sēdvietas un 50 stāvvietas), autobusu vidējā pasažierietilpība ir 54 pasažieru vietas (kopā stāvvietas un sēdvietas).

Dienas vidējais nobraukums vidēji pa visiem pārvadātājiem sastāda 101 km dienā, kas ir ļoti zems rādītājs, ja ņem vērā, ka atsevišķiem pārvadātājiem šajos maršrutos sasniedz 522 km dienā.

2. Reģiona sociāli ekonomiskās situācijas analīze
Nodaļas ietvaros analizēti būtiskākās Kurzemes reģiona sociāli ekonomiskās attīstības tendences un noteikti faktori, kuri ietekmē pieprasījumu pēc sabiedriskā transporta pakalpojumiem, tādi kā demogrāfiskā situācija (dabiskais pieaugums, dzimstība, migrācija, iedzīvotāju skaits un blīvums), nodarbinātība un labklājība (strādājošo skaita sadalījums, bezdarba līmenis, darba samaksas līmenis, u.c.), ekonomiskās aktivitāšu centri un izglītības iestāžu tīkla struktūra.
Reģiona sociāli ekonomiskās situācijas analīzē izmantotie rādītāji (un to grupas), kuriem ir būtiskākā ietekme uz pieprasījumu pēc sabiedriskā transporta pakalpojumiem sniegti attēlā Nr.2.1 „Sabiedriskā transporta funkciju un atbilstošās mērķauditorijas novērtējums”.

Attēls nr. 2.1 Sabiedriskā transporta funkcijas un atbilstošās mērķauditorijas novērtējums


[image: image4]
Analīzē izmantoti pieejamie dati par pēdējo desmitgadi. Esošās situācijas novērtējumam izmantotie dati tika analizēti agrāko rajonu un pēc iespējas arī novadu līmenī.

2.1. Demogrāfiskā situācija, galvenās attīstības tendences un apdzīvotība

Kurzemes reģionā, pēc 1990. gada ir vērojama negatīva iedzīvotāju dabiskā pieauguma tendence – mirušo skaits pārsniedz dzimušo skaitu (skat. Tabulu Nr.2.1).

Tabula nr. 2.1 Dabiskais pieaugums uz 1000 iedzīvotājiem

	 Teritorija
	2000
	2004
	2008
	Tendence, vidēji gadā

	Kurzemes reģions
	-3,5
	-4,6
	-2,9
	-3,4

	Liepāja
	-4,1
	-3,4
	-0,8
	-3,4

	Ventspils
	-4,4
	-3,7
	-2,9
	-3,8

	Kuldīgas rajons
	-3,1
	-5,0
	-5,5
	-3,5

	Liepājas rajons
	-4,4
	-5,9
	-4,3
	-4,5

	Saldus rajons
	-0,5
	-3,1
	-3,6
	-1,9

	Talsu rajons
	-3,3
	-7,2
	-3,6
	-3,2

	Ventspils rajons
	-3,7
	-2,4
	-1,3
	-2,7


Avots: Centrālā statistikas pārvalde

Tā kā novadi ir salīdzinoši jaunas administratīvās teritorijas, statistiskā informācija ir apkopota un pieejama sadalījumā pa bijušo rajonu teritorijām. Bijušie rajoni sevī ietver šādus novadus:

1. Kuldīgas rajons – Alsungas novadu, Kuldīgas novadu, Skrundas novadu;
2. Liepājas rajons – Aizputes novadu, Durbes novadu, Grobiņas novadu, Nīcas novadu, Pāvilostas novadu, Priekules novadu, Rucavas novadu, Vaiņodes novadu; 

3. Saldus rajons – Brocēnu novadu, Saldus novadu;
4. Talsu rajons – Dundagas novadu, Rojas novadu, Talsu novadu;
5. Ventspils rajons – Ventspils novadu.
Tendence gadā aprēķināta kā vidējais dabiskā pieauguma uz 1000 iedzīvotājiem rādītājs 11 gadu periodā. Redzams, ka ik gadu iedzīvotāju skaits negatīvā dabiskā pieauguma rezultātā samazinās vidēji par 3-4 cilvēkiem, rēķinot uz katriem 1000 iedzīvotājiem. Saglabājoties šādai vidējai tendencei, var paredzēt, ka iedzīvotāju skaits Kurzemes reģionā 12 gadu laikā samazināsies par vairāk nekā 12 tūkstošiem negatīvā dabiskā pieauguma dēļ. Līdzīga tendence vērojama arī migrācijas procesos – migrācijas saldo atsevišķos reģionos dažos gados ir pozitīvs, taču pārsvarā izbraukušo skaits ir lielāks nekā iebraukušo skaits, skat. Tabulu nr.2.2. 
Tabula nr. 2.2 Migrācijas saldo, cilv. skaits

	 Teritorija
	2000
	2004
	2008
	Tendence, vidēji gadā

	Kurzemes reģions
	-1 705
	-1 251
	-1 106
	-1 300

	Liepāja
	-803
	85
	-227
	-433

	Ventspils
	97
	52
	-213
	14

	Kuldīgas rajons
	-249
	-362
	-219
	-266

	Liepājas rajons
	-181
	-344
	-177
	-262

	Saldus rajons
	-350
	-301
	-76
	-175

	Talsu rajons
	-228
	-316
	-162
	-148

	Ventspils rajons
	9
	-65
	-32
	-30


Avots: Centrālā statistikas pārvalde

Pozitīva tendence migrācijas saldo ir vērojama vienīgi Ventspilī – vidējais iebraukušo iedzīvotāju skaita ilgtermiņa tendences rādītājs – iebraukušo cilvēku skaits ir par 14 cilvēkiem vairāk nekā izbraukušo. Pārējās teritorijās migrācijas saldo ir negatīvs. Saglabājoties 15 gadu vidējai tendencei, prognozējams, ka 12 gadu laikā līdz 2020. gadam migrācijas dēļ iedzīvotāju skaits Kurzemes reģionā samazināsies par vairāk nekā 15 tūkstošiem.

Šo divu procesu rezultātā Kurzemes reģionā ir vērojama iedzīvotāju skaita samazināšanās. Pastāvīgo iedzīvotāju skaitu Kurzemes reģionā 2009. gadā un tā izmaiņas vidēji gadā (vidējā dinamika, aprēķināta par 10 vai 11 gadiem) skat. attēlā nr.2.2.

Attēls nr. 2.2 Iedzīvotāju skaits 2009. gadā Kurzemes reģionā un tā izmaiņu tendence*
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Tabula nr. 2.3 Iedzīvotāju skaits Kurzemes reģionā un novērtējums 2020. gadam

	Teritorija 
	2000
	2004
	2008
	2009
	Novērtējums 2020. gadam

	
	
	
	
	
	Pēc dabiskā pieauguma un migrācijas saldo tendences
	Izmaiņas pret 2009
	Pēc iedzīvotāju skaita izmaiņu tendences
	Izmaiņas pret 2009

	Liepāja
	89 641
	86 476
	85 050
	84 747
	76 457
	-9,8%
	78 925
	-6,9%

	Ventspils
	43 951
	44 130
	43 299
	42 963
	41 520
	-3,4%
	41 714
	-2,9%

	Kuldīgas rajons
	38 240
	37 119
	35 541
	35 128
	30 877
	-12,1%
	31 769
	-9,6%

	Liepājas rajons
	46 923
	45 312
	43 306
	42 943
	37 860
	-11,8%
	38 479
	-10,4%

	Saldus rajons
	38 978
	37 836
	36 324
	36 118
	33 430
	-7,4%
	32 979
	-8,7%

	Talsu rajons
	49 848
	48 239
	46 280
	45 954
	42 743
	-7,0%
	41 928
	-8,8%

	Ventspils rajons
	14 640
	14 222
	13 818
	13 768
	13 013
	-5,5%
	12 861
	-6,6%

	Kurzemes reģions
	322 221
	313 334
	303 618
	301 621
	275 897
	-8,5%
	278 483
	-7,7%


Attēlā nr.2.2 redzams, ka visā Kurzemes reģionā vērojama negatīva iedzīvotāju skaita izmaiņu tendence. Pozitīvs vidējais rādītājs ir tikai Durbē, Durbes novadā un Nīcas novadā, taču arī tur iedzīvotāju skaita tendence ir svārstīga. Iedzīvotāju skaita samazinājums 2020.gadā, turpinoties esošajām tendencēm, Kurzemes reģionā salīdzinājumā ar situāciju šobrīd sasniegs caurmērā 8%. Visstraujākais iedzīvotāju skaita samazinājums ir sagaidāms agrāko Kuldīgas un Liepājas rajonu teritorijās, visticamāk samazinoties iedzīvotāju skaitam pat par vairāk nekā 10%.

Tā rezultātā samazinās arī iedzīvotāju koncentrēšanās aplūkotajās teritorijās, ko var raksturot ar iedzīvotāju blīvuma uz 1 km2 rādītāju, skat. tabulu nr.2.4 un attēlu nr.2.3.
Tabula nr. 2.4 Iedzīvotāju blīvums uz 1 km2 Kurzemes reģionā un novērtējums 2020. gadam

	Teritorija
	2000
	2008
	2009
	Izmaiņas gadā
	2020
	Izmaiņas pret 2009

	Liepāja
	1 494
	1 394,3
	1 389,3
	-0,50%
	1 314,69
	-5,37%

	Ventspils
	955,5
	746,5
	740,7
	-1,61%
	619,88
	-16,31%

	Kuldīgas rajons
	15,3
	14,2
	14
	-0,61%
	13,09
	-6,48%

	Liepājas rajons
	13,1
	12,1
	12
	-0,60%
	11,23
	-6,40%

	Saldus rajons
	17,9
	16,7
	16,6
	-0,52%
	15,68
	-5,56%

	Talsu rajons
	18,1
	16,8
	16,7
	-0,55%
	15,71
	-5,91%

	Ventspils rajons
	5,9
	5,6
	5,6
	-0,36%
	5,38
	-3,92%

	Kurzemes reģions
	23,7
	22,3
	22,2
	-0,45%
	21,12
	-4,86%


Attēlā nr.2.3 parādīts iedzīvotāju blīvums Kurzemes reģionā pa novadu teritoriālajām vienībām (pilsētām un novadiem).

Attēls nr. 2.3 Iedzīvotāju blīvums, cilv. uz 1 km2 2009. gadā
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Visos Kurzemes reģiona rajonos un divās lielākajās pilsētās samazinoties iedzīvotāju skaitam negatīvā dabiskā pieauguma un migrācijas saldo dēļ samazinās iedzīvotājus blīvums – teritorija kļūst mazāk apdzīvota, var izveidoties atsevišķi reģioni, kuros cilvēku skaits ir ļoti mazs, turklāt šādām teritorijām, piemēram, Ventspils, Pāvilostas un Rucavas novadiem. Saskaņā ar prognozēm iedzīvotāju blīvums 2020.gadā Kurzemes reģionā samazināsies par 4,9% (jeb vidēji par 21 iedzīvotājiem uz 1 km2) salīdzinājumā ar 2009.gadu.
Līdz ar to ir sagaidāma sabiedriskā transporta pakalpojumu pieprasījuma turpmāka samazināšanās, demogrāfisko faktoru ietekmē var sagaidīt samazinājumu par aptuveni 10%, turklāt gan iedzīvotāju skaita, gan apdzīvotības blīvuma samazināšanās nozīmēs nepieciešamību samazināt pārvadājumu intensitāti vai apjomus, vai atsevišķos gadījumus samazināt maršrutu tīkla pārklājumu. Ir sagaidāms, ka agrāko Ventspils, Kuldīgas un Liepājas rajonu teritorijās demogrāfiskās situācijas ietekme būs viskritiskākā.

Kā rāda statistikas dati, tad iedzīvotāju skaits Kurzemes reģionā ik gadus samazinās. Vissliktākā situācija ir novērojama bijušo Kuldīgas un Liepājas rajonu teritorijās – tā 2020.gada prognozes rāda, ka iedzīvotāju skaits dabiskā pieauguma un migrācijas rezultātā šajās teritorijās salīdzinājumā ar 2009.gadu samazināsies attiecīgi par 12,1% un 11,8%. Vislabākā situācija ir Ventspilī un Ventspils rajonā – iedzīvotāju skaits 2020.gadā būs attiecīgi par 3,4% un 5,5% mazāks nekā tas bija 2009.gadā. Saskaņā ar šīm prognozēm kopējais iedzīvotāju skaits dabiskā pieauguma un migrācijas rezultātā 2020.gadā Kurzemes reģionā samazināsies par 8,5% (jeb par 25 724 iedzīvotājiem) salīdzinājumā ar 2009.gadu.
Esošajai demogrāfiskajai situācijas un nākotnes tendencēm ir negatīva ietekme uz sabiedriskā transporta attīstības perspektīvām Kurzemes reģionā, jo reģiona iedzīvotāju skaitam ir tendence samazināties negatīvā iedzīvotāju dabiskā pieauguma un migrācijas rezultātā. Samazinoties iedzīvotāju skaitam un līdz ar to arī blīvumam reģionā, samazināsies arī sabiedriskā transporta lietotāju skaits un pieprasījums pēc šāda pakalpojuma nākotnē. 
2.2. Nodarbinātības un labklājības rādītāji

Reģiona iedzīvotāju un mājsaimniecību labklājību tiešā veidā ietekmē nodarbinātības līmenis konkrētajā reģionā, kā arī darba samaksas līmenis. Mainoties Latvijas Republikas tiesiskajam regulējumam, kā arī iedzīvotāju ekonomiskajai aktivitātei tautsaimniecības attīstības ietekmē, Kurzemes reģionā ir mainījies darbspējas vecumā esošo iedzīvotāju īpatsvars iedzīvotāju kopskaitā, kā arī strādājošo skaits, skat. tabulu nr.2.5.
Tabula nr. 2.5 Darbspējas vecuma un strādājošo iedzīvotāju īpatsvars un tā izmaiņu tendence

	 Rādītājs
	Iedzīvotāji darbspējas vecumā (% no iedzīvotāju kopskaita)* 
	Strādājošo skaits pamatdarbā (% no iedzīvotāju kopskaita)**
	Strādājošo skaits pamatdarbā (% no iedzīvotājiem darbspējas vecumā)**

	 Gads
	2005
	2006
	2007
	2005
	2006
	2007
	2005
	2006
	2007

	Liepāja
	63,3
	63,5
	64,3
	39,8
	39,8
	41,4
	62,8
	62,7
	64,4

	Ventspils
	64,9
	65,1
	65,9
	39,3
	38,6
	40,0
	60,5
	59,3
	60,7

	Kuldīgas rajons
	61,5
	62,1
	63,3
	22,7
	23,2
	24,3
	36,9
	37,3
	38,4

	Liepājas rajons
	60,6
	61,2
	62,2
	19,2
	19,4
	20,5
	31,7
	31,7
	33,0

	Saldus rajons
	62,9
	63,6
	64,8
	28,1
	28,3
	29,4
	44,6
	44,5
	45,4

	Talsu rajons
	62,3
	62,9
	64,1
	27,1
	27,8
	28,7
	43,5
	44,2
	44,8

	Ventspils rajons
	63,9
	64,7
	65,6
	20,5
	21,4
	22,9
	32,1
	33,2
	35,0

	Kurzemes reģions
	62,8
	63,2
	64,2
	30,5
	30,7
	32,0
	48,6
	48,6
	49,8


Avots: Centrālā statistikas pārvalde 

* Izmaiņas 9 gadu periodā

** Izmaiņas 3 gadu periodā

Attiecīgās iedzīvotāju grupas īpatsvara izmaiņas apzīmētas ar krāsām:

	Krāsa
	Izmaiņas gadā, %p

	Zils
	(0;0,4]

	Violets
	(0,4;0,8]

	Oranžs
	(0,8;1,2]

	Zaļš
	>1,2


Visiem rajoniem, kā arī republikas nozīmes pilsētām – Liepājai un Ventspilij – attiecīgajā aplūkotajā periodā vērojamas pozitīvas izmaiņas iedzīvotāju darbspējas vecumā grupas un strādājošo skaita grupas īpatsvaros vai kopējā iedzīvotāju skaitā, vai iedzīvotāju darbspējas vecumā kopskaitā. Tas izskaidrojams ar samērā liela skaita jaunu cilvēku nonākšanas darba tirgū pagājušā gadsimta astoņdesmito gadu augsto dzimstības rādītāju ietekmē. 

Lai novērtētu, kur Kurzemes reģionā ir lielākā darbaspēka koncentrēšanās, apkopota informācija par iedzīvotāju darbspējas vecumā skaita īpatsvaru no visa Kurzemes reģiona darbspējīgo iedzīvotāju skaita, skat. attēlu nr.2.4.
Attēls nr. 2.4 Iedzīvotāju skaits darbspējas vecumā, % no Kurzemes kopējā iedzīvotāju skaita darbspējas vecumā
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Attēlā nr. 2.4 redzams, ka viennozīmīga līdere ir Liepāja – 27,8% no visiem Kurzemes reģiona iedzīvotājiem darbspējas vecumā, tad seko Talsu rajons ar 15,3%, Ventspils ar 14,5%, Liepājas rajons ar 13,6%, Saldus rajons ar 12,2%, Kuldīgas rajons ar 11,6%. Viszemākais iedzīvotāju skaits darbspējas vecumā īpatsvars ir vērojams Ventspils rajonā – 4,7%. Jāņem vērā, ka datos par Kuldīgas, Saldus un Talsu rajonu iekļauti arī šo rajonu centru pilsētu dati, kas nozīmē, ka darbspējas vecuma iedzīvotāju īpatsvars rajonā ir zemāks. Attēlā nr.2.5 skatīt divu rādītāju salīdzinājumu – iedzīvotāju skaits darbspējas vecumā un strādājošo skaits pamatdarbā (% no iedzīvotāju kopskaita).

Attēls nr. 2.5 Darbspējas vecuma un strādājošo iedzīvotāju īpatsvars Kurzemes reģiona pilsētās un rajonos*
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Liela nozīme iedzīvotāju labklājības identificēšanā ir bezdarba līmeņa rādītāja analīzei, jo tieši tas parāda, kāda ekonomiski aktīvo iedzīvotāju daļa konkrētajā brīdī atrodas darba meklējumos. Strauji mainoties ekonomiskajai situācijai valstī, ir notikušas krasas izmaiņas arī bezdarba līmeņa rādītājā Kurzemes reģionā, skat. attēlu nr.2.6.
Attēls nr. 2.6 Bezdarba līmenis Kurzemes reģionā, %
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Situācija darba tirgū Kurzemes reģionā ir tieši atkarīga no/ saistīta ar ekonomisko situāciju valstī – kad Latvijas ekonomika atradās ekonomiskās aktivitātes cikla kāpuma un virsotnes fāzē (2004. – 2007. gads), Kurzemes reģionā bija vērojama bezdarba līmeņa samazināšanās, savukārt, kad ekonomikā sākās lejupslīde un krīzes posms, bezdarba līmenis strauji pieauga, 2010. gada janvārī pārsniedzot 18 % robežu.

Attēlā nr.2.7 parādīts bezdarba līmenis Liepājā, Ventspilī un Kurzemes reģiona rajonos, turklāt attēlota arī informācija par Kurzemes reģionu un Latviju kopumā, kas ļauj veikt salīdzināšanu un novērtēšanu.

Attēls nr. 2.7 Bezdarba līmenis Kurzemes reģionā, tā pilsētās un rajonos un valstī, %
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Tabula nr. 2.6 Bezdarba līmenis Kurzemes reģiona pilsētās un rajonos

	Gads, mēnesis
	Augstākais bezdarba līmenis
	Zemākais bezdarba līmenis

	2007. g. janvāris
	8,8% - Kuldīgas rajons
	5,3% - Saldus rajons

	2008. g. janvāris
	7,2% - Kuldīgas rajons
	4,0% - Ventspils pilsēta

	2009. g. janvāris
	11,3 - Kuldīgas rajons
	7,4 % - Talsu un Ventspils rajoni

	2010. g. janvāris
	19,3% - Liepājas pilsēta
	14,5 - Ventspils pilsēta


Kurzemes reģionā bezdarba līmenis saglabājas augstāks nekā Latvijā kopā. Kurzemes reģionā visaugstākais bezdarbs (pārsniedz vidējo reģionā) ir Kuldīgas rajonā, Liepājas pilsētā un rajonā, bet pārējās teritorijās tas ir zemāks par vidējo. Viszemākais bezdarba līmenis visos aplūkotajos periodos, kas ir mazāks arī par Latvijas vidējo, ir Ventspils pilsētā.

Iedzīvotāju labklājība teritorijā un tās pievilcība ir atkarīga arī no tā, kāds ir vidējais darba samaksas līmenis tajā. Kurzemes reģionā, jau minētā – Latvijas ekonomikas attīstības faktora ietekmē, laika periodā no 2001. līdz 2008. gadam ir palielinājušies iedzīvotāju vidējie ienākumi, skat. attēlu nr.2.8.
Attēls nr. 2.8 Strādājošo mēneša vidējā bruto darba samaksa Kurzemes reģionā, 2001. gads = 100
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7 gadu laikā vidējā bruto darba samaksa ir palielinājusies 2,8 reizes – no 148 Ls 2001. gadā līdz 408 Ls 2008. gadā. Ņemot vērā, ka šajā laika posmā arī bezdarba līmenis bija zems, var secināt, ka reģiona iedzīvotāju labklājības līmenis ir būtiski pieaudzis. Taču, ņemot vērā ekonomiskās situācijas izmaiņas, vidējā darba samaksa Kurzemes reģionā ir samazinājusies – tas ir dabisks process ekonomikas lejupslīdes laikā, jo uzņēmumi meklē veidus kā samazināt izmaksas, kā arī pieaugošais bezdarba līmenis šajā posmā palielina darbaspēka piedāvājumu, kā rezultātā samazinās tā cena.

Katra Kurzemes reģiona rajona, kā arī abu lielāko pilsētu – Liepājas un Ventspils strādājošo darba samaksas pieaugumu nepieciešams salīdzināt ar Kurzemes vidējo radītāju, lai novērtētu, kuras teritorijas ir darba ņēmējiem pievilcīgākas, kā arī – kurās strādājošo ražo produktus, kas ir pieprasītāki tirgū vai ar lielāku pievienoto vērtību, un/ vai strādājošo darba ražīgums ir augstāks (visi šie faktori ietekmē darba samaksas lielumu). Informāciju par rajoniem, kā arī Liepāju un Ventspili, skat. attēlu nr.2.9.

Attēls nr. 2.9 Strādājošo mēneša vidējā bruto darba samaksa Kurzemes reģiona rajonos un pilsētās un Kurzemes reģionā vidēji 2008. gadā (bez privātā sektora komersantiem ar nodarbināto skaitu <50), Ls
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        Bruto darba samaksa 2008. gadā (pavisam, bez privātā sektora komersantiem ar nodarbināto skaitu <50) Kurzemes reģionā, Ls
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Vidējā bruto darba samaksa Kurzemes reģionā 2008. gadā bija 466 Ls. Lielākā vidējā darba samaksa bija Ventspilī – 566 Ls, vēl augstāka samaksa nekā reģionā vidēji bija Liepājā – 483 Ls un Ventspils rajonā – 477 Ls, par 23 Ls no vidējā līmeņa atpalika bruto darba samaksa Saldus rajonā, par 55 Ls – Kuldīgas rajonā, par 60 Ls – Talsu rajonā. Vismazākā bruto darba samaksa 2008. gadā Kurzemes reģionā bija Liepājas rajonā – 366 Ls.

Kopumā, novērtējot apkopoto informāciju par bezdarba līmeni un vidējo bruto darba samaksu, redzams, ka tie ir savstarpēji cieši saistīti, iespējams, pat korelējoši lielumi – augstāks bezdarba līmenis novērojams tajās teritorijās, kurās vidējā bruto darba samaksa ir mazāka. 

Šobrīd, kad ekonomiskā situācija ir mainījusies, vidējā bruto darba samaksā vērojams samazinājums, un, balstoties uz iepriekš izdarīto secinājumu, tas Kurzemes reģionā varētu būt zemāks rajonos un pilsētās, kurās ir augstāks bezdarba līmenis. 

2.3. Galvenie ekonomiskās aktivitātes centri

Nozīmīgs faktors, kas ne tikai ļoti būtiski ietekmē iepriekš aplūkotos rādītājus – demogrāfisko situāciju, nodarbinātību un labklājību, bet arī raksturo iedzīvotāju nepieciešamību braukt uz pilsētu/ rajonu, ir ekonomiski aktīvo statistikas vienību
 skaits konkrētajā teritorijā. Tātad, konkrēto vienību skaits raksturo darba devēju skaitu un iedzīvotājiem nepieciešamo pakalpojumu sniedzēju uzņēmumu/ iestāžu skaitu konkrētajā teritorijā. Pavisam Kurzemes reģionā 2008. gadā bija 17 199 ekonomiski aktīvās statistikas vienības, vienību skaita īpatsvars no kopējā reģiona vienību skaita attēlots attēlā nr.2.10.

Attēls nr. 2.10 Ekonomiski aktīvo statistikas vienību struktūra pēc pilsētas/rajona Kurzemes reģionā 2008. g., %
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Avots: Centrālā statistikas pārvalde

Vislielākā koncentrēšanās vērojama Liepājā un Liepājas rajonā, kas nozīmē, ka Liepājā un tās apkārtnē atrodas visvairāk komersantu un valsts/ pašvaldības iestāžu – tātad pilsēta un rajons ir teritorija, kurā visvairāk koncentrējas darbaspēks un arī iedzīvotājiem nepieciešamo pakalpojumu sniedzēji. Vismazākā koncentrēšanās vērojama Ventspils rajonā – tikai 4,6% no Kurzemes reģiona kopējā rādītāja.

Ekonomiski aktīvās statistikas vienības, precīzākai analīzei, iedala tirgus sektora un ārpus tirgus sektora statistikas vienībās. Tirgus sektora statistikas vienības ietver: pašnodarbinātās personas, individuālos komersantus, komercsabiedrības, zemnieku un zvejnieku saimniecības. Situāciju par laika periodu no 2004. līdz 2008. gadam skat. attēlu nr.2.11.
Attēls nr. 2.11 Ekonomiski aktīvo tirgus statistikas vienību struktūra pēc pilsētas/ rajona Kurzemes reģionā 2008. g., %
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Avots: Centrālā statistikas pārvalde

Rādītājs aprēķināts kā īpatsvars no visām ekonomiski aktīvajām tirgus statistikas vienībām attiecīgajā periodā – parādīts tirgus statistikas vienību relatīvais daudzums, kas ir precīzāks situāciju raksturojošs rādītājs. Redzams, ka vislielākais daudzums ir Liepājā un Liepājas rajonā, vismazākais – Ventspils rajonā.

Ārpus tirgus sektora statistikas vienības: fondus, nodibinājumus un biedrības, valsts budžeta iestādes, pašvaldību budžeta iestādes, skat. attēlu nr.2.12.
Attēls nr. 2.12 Ekonomiski aktīvo ārpus tirgus statistikas vienību struktūra pēc pilsētas/ rajona Kurzemes reģionā 2008. g., %
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Avots: Centrālā statistikas pārvalde

Attēlā nr.2.12 redzams, ka lielākais ārpus tirgus statistikas vienību koncentrēšanās centrs ir Liepāja – 31,9% jeb 368 vienības no 1155 Kurzemes reģionā. Nākamā grupa ir Talsu, Kuldīgas, Liepājas un Saldus rajons, kā arī Ventspils – īpatsvars sastāda no 11 – 15,1%. Vismazākā koncentrācija vērojama Ventspils rajonā – tikai 4,4% jeb 51 vienība.

Komersantu un iestāžu skaits, kā jau minēts, ir nozīmīgs faktors, kas nosaka darbaspēka koncentrēšanos konkrētās teritorijās. Lai apzinātu nozīmīgākos darba tirgus centrus Kurzemes reģionā, aprēķināts nodarbināto skaits administratīvajās teritorijās, skat. Attēlu nr.2.13.
Attēls nr. 2.13 Nodarbināto skaits administratīvās teritorijas ekonomiski aktīvajos uzņēmumos ar nodarbināto skaitu 50 un vairāk Kurzemes reģionā 2008.gadā (%)
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Rāmītī – īpatsvars attiecīgajā novadā

Avots: Centrālā statistikas pārvalde

Iespējams izdarīt līdzīgus secinājumus, kā pēc ekonomiski aktīvo statistikas vienību analīzes – nozīmīgākie darbaspēka koncentrēšanās centri ir Liepāja un Ventspils, pārējā Kurzemes reģionā lielākā aktivitāte arī vērojama novadu centros, turklāt lielāka aktivitāte ir novados, kas atrodas ģeogrāfiski tuvāk lielākajām Kurzemes reģiona pilsētām.

Nozīmīgs iemesls pilsētas apmeklēšanai ir dažādu formalitāšu kārtošana valsts pārvaldes iestādēs, arī pēc šī rādītāja līderes ir lielākās Kurzemes reģiona pilsētas, skat. Attēlu nr.2.14.
Attēls nr. 2.14 Valsts pārvaldes iestāžu skaits Kurzemes reģionā
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Avots - Biznesa tīkls informacija.lv

Lielākā valsts pārvaldes iestāžu koncentrēšanās vērojama rajonu centru pilsētās – Liepājā, Ventspilī, Kuldīgā, Talsos un Saldū, kā arī dažas iestādes ir izvietotas novados – Aizputē, Priekulē, Tārgalē un Saldus novada Torņos. Tas nozīmē, ka uz šiem centriem no tuvākās to apkārtnes (visvairāk – rajona ietvaros, jo vēsturiski tradicionāli iedzīvotāji formalitātes kārto rajonu centros) ir jānodrošina sabiedriskais transports.

Nepieciešamību apmeklēt noteiktu reģionu/ pilsētu ietekmē arī konkrētajā teritorijā izvietoto veselības aprūpes iestāžu un ārstu skaits, skat. Attēlu nr.2.15.
Attēls nr. 2.15 Veselības aprūpes iestāžu un ārstu skaits 2009. gadā rajonos un novados*
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Avots: Latvijas Ārstu Reģistrs www.dr.lv, Ārstniecības iestāžu reģistrs vsmtva.vi.gov.lv

Lielākā veselības aprūpes iestāžu un personāla koncentrēšanās vērojama Liepājā. Informācija par ārstu skaitu bijušajos rajonos izvietota uz rajonu centru pilsētas atrašanās vietas, jo rajonu centros ir vērojama vislielākā veselības aprūpes iestāžu (slimnīcu, aprūpes centru, ambulanču, ārstu privātpraksu skaits) koncentrēšanās, līdz ar to arī lielākais personāla skaits.
Ir redzams, ka lielākā ekonomiskās aktivitātes centru koncentrācija reģionā ir novērojama tieši bijušo rajonu centros Liepājā, Ventspilī, Kuldīgā, Talsos un Saldū. Ņemot vērā arī iedzīvotāju skaita un blīvuma prognozes var secināt, ka arī nākotnē lielākā iedzīvotāju koncentrācija būs novērojama tieši ap šiem centriem un tajos. Līdz ar to arī iedzīvotāju kustība (braucienu galamērķi) būs virzienā uz/no šiem ekonomiskās aktivitātes centriem radot nepieciešamību pēc to sasniedzamības izmantojot sabiedriskā transporta pakalpojumus.  Tajā pašā laikā arī atsevišķu mazāku novadu centru nozīme pieaugs. Maršrutu tīkla plānošanas vajadzībām centru klasifikācija tiks sniegta nākamajās nodaļās.
2.4. Vispārizglītojošo skolu un profesionālo skolu tīkls

Lai gan reģionā ir plašs un vienmērīgi pārklāts izglītības iestāžu tīkls, tomēr tas pamatā ir izveidojies pirms 20 – 30 gadiem. Kopš tā laika infrastruktūra nav pilnveidota un optimizēta atbilstoši dzimstības tendencēm. Tuvākajos gados ir sagaidāms, ka būs nepieciešami kardināli lēmumi vispārējās izglītības optimizācijai, ņemot vērā sociālekonomiskās iekārtas nomaiņas izsaukto dzimstības krīzi, būtiski samazinoties jaundzimušo skaitam Latvijā. 

 Izglītības iestāžu tīklu Kurzemes reģionā veido pirmsskolas izglītības iestādes, vispārizglītojošās skolas, profesionālās izglītības iestādes un augstskolas.

Tabula nr. 2.7 Galvenie attīstību raksturojošie rādītāji

	Rādītājs
	1998
	2003
	2008
	Tendence

	Pirmsskolas izglītības iestāžu skaits (1.septembrī)
	91
	86
	86
	Pirmsskolas izglītības iestāžu skaits kopš 2003.gada nemainīgs

	Bērnu skaits pirmsskolas izglītības iestādēs (1.septembrī)
	9 407
	10 124
	11 380
	Pieaug pieprasījums pēc vietām pirmsskolas izglītības iestādēs

	Vidējais bērnu skaits pirmsskolas izglītības iestādē
	103,4
	117,7
	132,3
	Salīdzinot ar 1998.gadu, pieaugums par 28,0%

	Vispārizglītojošo skolu skaits (mācību gada sākumā)
	178
	163
	156
	Samazinājums par 12,4%, salīdzinājumā ar 1998.gadu

	Skolēnu skaits vispārizglītojošajās skolās (mācību gada sākumā)
	51 834


	47 449


	36 644


	Vairāk nekā divas reizes lielāks skaita samazinājums, salīdzinot ar skolu skaita izmaiņām (-29,3%)

	Vidējais skolēnu skaits skolā
	291,2
	291,1
	234,9
	Salīdzinot ar 1998.gadu, samazinājums par 19,3%


Avots: Centrālā statistikas pārvalde

Pēdējos trijos gados par 11% ir pieaudzis bērnu skaits pirmsskolas izglītības iestādēs, bet pirmskolu izglītības iestāžu skaits ir palicis nemainīgs. Līdz ar to veidojas rindas uz vietām, pārsvarā gan tikai pilsētās, kas izskaidrojams ar to, ka lielākais pieprasījums ir tieši tur, kur ir augstāki dzimstības rādītāji, un kur bērnudārzi spēj uzņemt tik daudz audzēkņu, cik atļauj vietu skaits izglītības iestādē. Netieši tas arī norāda uz būtiski mazāku dzimstības potenciālu lauku teritorijās, līdz ar to vidējā termiņā var sagaidīt dzimstības rādītāju stabilizāciju vai lēnu samazinājumu galvenajos attīstības centros un turpmāku būtisku dzimstības rādītāju pasliktināšanos lauku teritorijās.
2009./2010.m.g Kurzemes reģionā ir optimizētas vairākas vispārējās izglītības iestādes un likvidētas 5 vispārējās izglītības iestādes (Kuldīgas novadā -2, Saldus novadā – 1 un Ventspils novadā - 2). Pēc IZM finansēšanas modeļa „Nauda seko skolēnam” ieviešanas vēl joprojām vairāku skolu eksistence, kurās izglītojamo skaits ir zem 100 audzēkņiem, ir apdraudēta.

Kurzemes reģionā 2009./20010.mācību gada sākumā vispārizglītojošās skolas mācījās 34281 izglītojamie, kas ir par 34,1% izglītojamo mazāk nekā 1990./1991.mācību gadā, kad vispārizglītojošās skolās mācījās 52020 skolēni.

Attēls nr. 2.16 Izglītojamo skaits Kurzemes reģionā
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Avots: CSP dati un Kurzemes reģiona izglītības pārvalžu dati

Visblīvākais vispārējās izglītības skolu tīkls ir Dienvidkurzemē, bet mazāk blīvais – Ventspils, Rojas, Dundagas, Kuldīgas, Alsungas un Pāvilostas novados.

Attēls nr. 2.17 Kurzemes reģiona vispārējās izglītības iestāžu tīkls
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Kurzemes reģionā ir 9 profesionālās izglītības iestādes. Kopējais audzēkņu skaits reģionā profesionālās izglītības iestādēs ir 4247 un kopējais vietu skaits (kapacitāte) visās profesionālās izglītības iestādēs ir 5550, vidējais piepildījums 77%. Vidusskolās 10.-12. klasēs mācās 6719 skolēni, kas ir 61% no kopējā izglītojamo skaita vidējā izglītības pakāpē
. IZM īstenotās reformas ietvaros pirmajā posmā Kazdangas Profesionālā vidusskola pievienota Cīravas arodvidusskolai, bet ar 2010.gadu Laidzes profesionālā vidusskolas kļūtu vai nu par Ventspils Profesionālās vidusskolas filiāli, vai par pašvaldības integrēto izglītības iestādi. 2009.gada 28.janvārī Talsu novada domes deputāti vienbalsīgi nolēma Laidzes Profesionālo vidusskolu veidot par integrētu pašvaldības izglītības iestādi. Līdzīgs liktenis sagaida arī Cīravas un Skrundas arodvidusskolas, kuras varētu kļūt par Kuldīgas Tehnoloģiju un tūrisma profesionālās vidusskolas filiālēm vai pašvaldību integrētām izglītības iestādēm. Ventspils Profesionālo vidusskolu iecerēts veidot par Ziemeļkurzemes kompetences centru ar specializāciju kokapstrādē, mehānikā un metālapstrādē, mašīnzinībās, enerģētikā un būvniecībā. Otrs kompetences centrs Kurzemē atrastos Liepājā, apvienojot Liepājas Būvamatniecības vidusskolu, Liepājas Tūrisma un tekstila skolu un Rīgas Tehniskās universitātes Liepājas filiāles profesionālo vidusskolu. Šis centrs specializētos būvniecībā, kokapstrādē, tekstiliju ražošanā, tūrismā un atpūtas organizācijā, viesnīcu un restorānu pakalpojumos, mehānikā un metālapstrādē, inženiermehānikā, mašīnzinībās un enerģētikā.

Attēls nr. 2.18 Kurzemes reģiona profesionālo izglītības iestāžu tīkls


Izstrādājot finansēšanas modeli „Nauda seko skolēnam”, IZM konstatēja, ka vispārējās izglītības programmas īstenošanai plānojama viena pedagoga darba likme uz 5,8 skolēniem novados un viena pedagoga darba likme uz 7,5 skolēniem - republikas pilsētās. Izmantojot šos aprēķinus, pamatskolā būtu jābūt vismaz 102 skolēniem, vidusskolā – 160.

Attēls nr. 2.19 Kurzemes reģiona skolas ar pietiekamu un nepietiekamu skolēnu skaitu (neskaitot internātskolas)
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Pēc Kurzemes reģiona Izglītības pārvaldes sniegtās informācijas
, novados īstermiņā nav plānota vispārizglītojošo izglītības iestāžu optimizācija – skolas netiks ne reorganizētas, nedz arī slēgtas, neskatoties uz to, ka jaunā finansēšanas modeļa ieviešana rada problēmas novadiem, kurās ir pamatskolas ar skolēnu skaitu zem 100.

Tomēr ir jārēķinās, ka var tikt veikta izglītības iestāžu tīkla optimizācija, un līdz ar to tā ietekmēs Kurzemes reģionā sabiedriskā transporta pasažieru plūsmu. Perspektīvā vajadzētu apskatīt, kādi sabiedriskā pasažieru transporta plūsmas virzieni varētu iezīmēties, pieņemot, ka vairākas Kurzemes reģiona izglītības iestādes atrodas „zem 100 bērniem” riska grupā, jo perspektīvā pastāv mazo skolu slēgšanas risks teritorijās, kas atrodas tālāk no lielākajiem rajona attīstības centriem – it īpaši Rucavas, Priekules, Durbes, Ventspils, Brocēnu un Saldus novados. Tādējādi iespējams pasažieru plūsmas pieaugums skolēnu plūsmas pieauguma rezultātā, galvenokārt, reģiona teritorijas ietvaros. Tomēr, jāatzīmē, ka skolēnu pārvadājumus varētu organizēt attiecīgās novadu pašvaldības skolēnu pašpārvadājumu ietvaros.   

2.5. Galvenie Secinājumi

1. Ir sagaidāma turpmāka iedzīvotāju skaita samazināšanās caurmērā par aptuveni 8% 2020.gadā salīdzinājumā ar situāciju šobrīd, turpinoties līdzšinējām tendencēm. Visstraujākais iedzīvotāju skaita samazinājums sagaidāms agrāko Kuldīgas un Liepājas rajonu teritorijās. Savukārt iedzīvotāju zemais apdzīvotības blīvums un apdzīvotības struktūra jau šobrīd ir problemātisks faktors pasažieru pārvadājumu organizēšanai Ventspils novadā. Demogrāfisko faktoru ietekmē izraisītais pakalpojuma pieprasījuma samazinājums 2020.gadā tiek lēsts aptuveni 10% līmenī salīdzinājumā ar situāciju šobrīd.

2. Administratīvi teritoriālās reformas rezultātā pieaugusi atsevišķu administratīvo centru nozīme, tomēr pakalpojumu pieejamība – pārklājums šobrīd ir saglabājies nemainīgs, lai arī vidējā termiņā varētu sagaidīt turpmāku pakalpojumu centru attālināšanos no iedzīvotājiem, ņemot vērā valsts un pašvaldību budžetu samazinājumu finanšu un ekonomiskās krīzes rezultātā. Pēdējo gadu laikā noticis valsts iestāžu pakalpojumu centru samazinājums. Lai gan šeit jāpiebilst, ka tiek veidoti t.s. atbalsta centri - iestādes, kur arī var kārtot formalitātes. Agrāko rajonu centri kā ir, tā arī paliek galvenie valsts iestāžu koncentrēšanās centri. Tādējādi ir sagaidāms, ka vidējā termiņā pieaugs sabiedriskā transporta nozīme novadu maršrutu satiksmē, kā arī no novadiem uz lielākajiem attīstības centriem reģionā.

3. Samazinoties ienākumiem samazinās vēlme un iespējas izmantot personīgo autotransportu. Tajā pašā laikā atsevišķām iedzīvotāju grupām, ienākumiem samazinoties vēl vairāk, arī sabiedriskā transporta pieejamība no maksātspējas aspektiem būtiski samazināsies. Ņemot vērā Finanšu ministrijas izstrādātos makroekonomiskās attīstības pieņēmumus, ir sagaidāms, ka līdz 2020.gadam labklājības līmeņa samazinājuma un darba tirgus attīstības tendenču izraisītais pasažieru skaita kritums diez vai atjaunosies 2007.-2008.gada līmenī.  
4. Galvenie centri ir Liepāja, Ventspils, kā arī mazākā mērā arī pārējās bijušo rajonu centru pilsētas, kā arī dažas lielākās pilsētas rajonos. Cilvēki koncentrējas tur, kur ir darbs un viss pārējais "normālai" dzīvei, uzņēmumi koncentrējas tur, kur ir piemērota infrastruktūra un ir zemākas izmaksas. Tas viss veicina to, ka lielākie centri ir pievilcīgāki.
5. Visā Kurzemes reģionā attiecīgajā aplūkotajā periodā vērojamas pozitīvas izmaiņas iedzīvotāju darbspējas vecumā grupas un strādājošo skaita grupas īpatsvaros vai kopējā iedzīvotāju skaitā, vai iedzīvotāju darbspējas vecumā kopskaitā. Tomēr visticamākais reģionā neatjaunosies pietiekams darbavietu skaits pēc iespējas tuvāk dzīvesvietai.
6. Kurzemes reģionā bezdarba līmenis saglabājas augstāks nekā Latvijā kopā. Kurzemes reģionā uz 2009.gada janvāri visaugstākais bezdarbs (pārsniedzot vidējo reģionā – 9,1%)) bija Kuldīgas rajonā (11,3%), Liepājas pilsētā (9,7%) un rajonā (10,5%), bet pārējās teritorijās tas ir zemāks par vidējo. Pēc pieejamajiem datiem uz 2010.gada janvāri vidējais bezdarba līmenis Kurzemes reģionā bija 18,4%. Viszemākais bezdarba līmenis visos aplūkotajos periodos, kas ir mazāks arī par Latvijas vidējo, ir Ventspils pilsētā.

7. Vidējā bruto darba samaksa Kurzemes reģionā 2008. gadā bija 466 Ls. Lielākā vidējā darba samaksa bija Ventspilī – 566 Ls, bet vismazākā bruto darba samaksa 2008. gadā Kurzemes reģionā bija Liepājas rajonā – 366 Ls. Darba samaksas apjoms un izmaiņu tendence norāda, ka sabiedriskais transports varētu spēlēt pieaugošu lomu pasažieru pārvadājumos pasažieru maksātspējai atbilstošas tarifu politikas.
3. Esošo reģionālo vietējo maršrutu un pārvadātāju analīze

3.1. Esošā transporta infrastruktūra reģionā
Kopējā Kurzemes reģiona transporta infrastruktūra ir parādīta attēlā nr.3.1.
Attēls nr. 3.1 Transporta infrastruktūra Kurzemes reģionā
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Avots: Valsts Kurzemes plānošanas reģiona telpiskais (teritorijas) plānojums I daļa Esošā telpiskā struktūra 2005
Transporta infrastruktūras pamatā ir esošais ceļu tīkls.

Uz 2009. gada 1. janvārī Latvijas autoceļu tīklu veido 72 831 km autoceļu un ielu. Ceļu tīkla vidējais blīvums ir 1,079 km uz 1 km2. Kopējais valsts autoceļu garums Latvijā ir 20 176 km. Valsts autoceļu tīkla vidējais blīvums ir 0,31 km uz 1 km2. [Avots: VAS „Latvijas valsts ceļi”, http://www.lvceli.lv]

Latvijas ceļu struktūra, to garums un sadalījums pēc seguma ir parādīts tabulā nr.3.1.
Tabula nr. 3.1 Latvijas ceļu iedalījums pēc seguma un garuma

	Ceļu klasifikācija
	Ceļu garums 2009. g. 1. janvārī, km

	
	

	
	ar melno segumu
	ar šķembu un grants segumu
	bez seguma
	kopā

	
	
	
	
	

	Valsts autoceļi, t. sk.:
	8269.165
	11906.984
	-
	20176.149

	galvenie autoceļi (A)
	1648.578
	-
	-
	1648.578

	reģionālie autoceļi (P)
	4009.718
	1311.506
	-
	5321.224

	vietējie autoceļi (V)
	2610.869
	10595.478
	-
	13206.347

	Pašvaldību autoceļi un ielas, t. sk.:
	5437.874
	33575.346
	-
	39013.220

	autoceļi
	1019.199
	30412.820
	-
	31432.019

	ielas
	4418.675
	3162.526
	-
	7581.201

	Meža ceļi
	-
	6216.000
	3926.000
	10142.000

	Māju ceļi
	500.000
	3000.000
	-
	3500.000

	Kopā ceļi un ielas
	14207.039
	54698.330
	3926.000
	72831.369


Avots: VAS „Latvijas valsts ceļi”, http://www.lvceli.lv
No kopējā valsts autoceļu garuma 41% ir ar melno segumu.

Tabula nr. 3.2 Latvijas valsts autoceļu tīkla kopgarums un blīvums pa rajoniem Kurzemes reģionā

	Rajons
	Ceļu tīkla kopgarums,

km
	Ar asfaltbetonu un citu bituminētu segumu
	Ar šķembu un grants segumu
	Teritorija, km2

	Ceļu tīkla blīvums, km/km2

	
	
	km
	%
	km
	%
	
	

	Kuldīgas
	727
	333
	45,8
	394
	54,2
	2499,9
	0,29

	Liepājas
	931
	411
	44,1
	520
	55,9
	3653,1
	0,25

	Saldus
	612
	227
	37,1
	385
	62,9
	2181,8
	0,28

	Talsu
	945
	460
	48,7
	485
	51,3
	2748,3
	0,34


	Ventspils
	680
	309
	45,4
	371
	54,6
	2517,7
	0,27

	Kopā
	3895
	1740
	44,7
	2155
	55,3
	13600,8
	0,29


Avots: Valsts autoceļu gadagrāmata 2008; Kurzemes plānošanas reģiona telpiskais (teritorijas) plānojums I daļa Esošā telpiskā struktūra 2005
Attēls nr. 3.2 Latvijas valsts autoceļu sadalījums pa rajoniem un kategorijām Kurzemes reģionā
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Pēc VAS „Latvijas valsts ceļi” datiem
Rietumu-austrumu virzienā Kurzemes reģionu šķērso divi valsts galvenie autoceļi A10 (Rīga-Ventspils (kopgarums 188,6km) ) un A9 (Rīga-Skulte-Liepāja (kopgarums 198,4km) ), kas savieno Kurzemes reģiona lielākās pilsētas ar valsts galvaspilsētu. Kurzemes reģionā izvietojas arī autoceļš A11 (Liepāja-Lietuvas robeža (garums 53,4km), kurš savieno Liepāju ar Lietuvas pilsētu Klaipēdu.

Autoceļš A10 vienlaicīgi ir daļa no autoceļa E22, kas ietilpst Eiropas ceļu tīklā (attēls 3.3), un kopā ar autoceļu A9 ietilpst TEN ceļu tīklā (attēls 3.4).

Attēls nr. 3.3 Eiropas ceļu tīkls Latvijā
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Pēc VAS „Latvijas valsts ceļi” datiem
Attēls nr. 3.4 TEN ceļu tīkls Latvijā
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Pēc VAS „Latvijas valsts ceļi” datiem
Kurzemes reģiona reģionālie autoceļi (Saskaņā ar likumu "Par autoceļiem" reģionālie autoceļi ir autoceļi, kas savieno novadu administratīvos centrus savā starpā vai ar republikas pilsētām vai galvaspilsētu, ar galvenajiem vai reģionālajiem autoceļiem vai savā starpā republikas pilsētas.) ir uzskaitīti tabulā.

Tabula nr. 3.3 Kurzemes reģiona reģionālie autoceļi un to kopgarums

	Autoceļa Nr. 
	Autoceļa nosaukums 
	Autoceļa kopgarums, km 

	P96
	Pūri-Auce-Grīvaiši* 
	79,0

	P105 
	Saldus-Ezere 
	34,2

	P106 
	Ezere-Embūte-Grobiņa  
	81,1

	P107 
	Skrunda-Ezere 
	37,0

	P108 
	Ventspils-Kuldīga-Saldus  
	106,4

	P109 
	Kandava-Saldus* 
	52,6

	P110 
	Liepāja-Tāši  
	10,6

	P111 
	Ventspils (Leči)-Grobiņa  
	95,6

	P112 
	Kuldīga-Aizpute-Līči  
	68,6

	P113 
	Grobiņa-Bārta-Rucava  
	51,8

	P114 
	Priekule-Lietuvas robeža (Plūdoņi)  
	20,9

	P115 
	Aizpute-Kalvene 
	17,2

	P116 
	Kuldīga-Skrunda-Embūte  
	61,5

	P117 
	Skrunda-Aizpute 
	26,8

	P118 
	Kuldīgas apvedceļš  
	9,4

	P119 
	Kuldīga-Alsunga-Jūrkalne  
	40,3

	P120 
	Talsi-Stende-Kuldīga  
	58,2

	P121 
	Tukums-Kuldīga*  
	82,2

	P122 
	Ventspils-Piltene 
	24,0

	P123 
	Zlēkas-Ugāle  
	26,5

	P124 
	Ventspils-Kolka 
	75,4

	P125 
	Talsi-Dundaga-Mazirbe 
	58,4

	P126 
	Valdgale-Roja 
	31,6

	P127 
	Talsi-Upesgrīva  
	34,3

	P128 
	Sloka-Talsi* 
	73,8

	P129 
	Talsu apvedceļš  
	6,7

	P130 
	Līgas-Kandava-Veģi*  
	28,0

	P131 
	Tukums-Ķesterciems-Mērsrags-Kolka*  
	107,7


* - maršruti, kuri tikai daļēji atrodas Kurzemes reģionā.

Datu avots: VAS „Latvijas valsts ceļi”

Secinājumi
1. Vidējais valsts autoceļu blīvums Kurzemes reģionā ir nedaudz zemāks nekā vidēji Latvijā, attiecīgi 0.29 un 0.31 km/km2. Viszemākais ceļu tīkla blīvums ir agrākā Liepājas rajona teritorijā - 0.25 km/km2, visaugstākais Talsu rajona teritorijā - 0.34 km/km2.

2. Nedaudz vairāk par pusi no visa valsts ceļu tīkla Kurzemes reģionā ir klāti ar šķembu un grants segumu. 
3. Aptuveni 2/3 daļas no autoceļu tīkla Kurzemes reģionā veido vietējie autoceļi.

3.2. Pārvadātāju līgumu un normatīvā regulējuma analīze

3.2.1. Galvenie pārvadājumu organizēšanu reglamentējošie tiesību akti

4. Eiropas Parlamenta un Padomes 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;

5. 14.06.2007. likums „Sabiedriskā transporta pakalpojumu likums”;

6. 26.10.2009. MK noteikumi Nr.1226 „Sabiedriskā transporta pakalpojumu sniegšanā radušos zaudējumu un izdevumu kompensēšanas un sabiedriskā transporta pakalpojuma tarifa noteikšanas kārtība”.

7. 22.12.2009. MK noteikumi Nr.1614 "Noteikumi par valsts budžeta līdzekļu sadalīšanu plānošanas reģioniem sabiedriskā transporta pakalpojumu nodrošināšanai reģionālajos vietējās nozīmes maršrutos";

8. 04.08.2009. MK noteikumi Nr.872 "Noteikumi par pasažieru kategorijām, kuras ir tiesīgas izmantot braukšanas maksas atvieglojumus maršrutu tīkla maršrutos";

9. 11.12.2007. MK noteikumi Nr.843 "Sabiedriskā transporta pakalpojumu sniegšanas un izmantošanas kārtība";

10. 02.10.2007. MK noteikumi Nr.673 "Sabiedriskā transporta pakalpojumu organizēšanas kārtība maršrutu tīklā";

11. 02.10.2007. MK noteikumi Nr.676 "Vienotas sabiedriskā transporta biļešu tirdzniecības, rezervēšanas un uzskaites sistēmas izveidošanas un uzturēšanas kārtība".

Valsts sekretāru sanāksmē 25.02.2010. ir pieteikts un izsludināts Ministru kabineta noteikumu projekts „Sabiedriskā transporta pakalpojumu organizēšanas kārtība maršrutu tīklā” (projekts: VSS-272)
. Ar noteikumu projektu paredzēts izteikt jaunā redakcijā Ministru kabineta 2007.gada 2.oktobra noteikumus Nr.673 „Sabiedriskā transporta pakalpojumu organizēšanas kārtība maršrutu tīklā” (turpmāk – MK noteikumi Nr.673). 
Saskaņā ar Ministru kabineta noteikumu projekta „Sabiedriskā transporta pakalpojumu organizēšanas kārtība maršrutu tīklā” sākotnējās ietekmes novērtējuma ziņojumu (anotāciju) noteikumu projekta izdošanas mērķis ir precizēt šajos noteikumos ietverto regulējumu atbilstoši Sabiedriskā transporta pakalpojumu likumam. Noteikumu projektā ir ietvertas no 2008.gada 6.novembra grozījumiem Sabiedriskā transporta pakalpojumu likumā izrietošās izmaiņas, kas saistītas ar rajonu padomju sabiedriskā transporta pakalpojumu organizēšanas funkcijas nodošanu plānošanas reģioniem un sabiedriskā transporta pakalpojumu organizēšanu vienotā maršrutu tīklā, izslēdzot maršrutu tīkla (maršrutu) iedalījumu pamata un ārpus pamata maršrutos. Papildus noteikumu projektā ir noteikta reģionālā starppilsētu nozīmes maršrutu tīkla apstiprināšanas un grozīšanas kārtība, noteikts maršrutu tīklam pievienojamās informācijas apjoms un maršrutu tīklu saskaņošanas un pārskatīšanas kārtība. Mainīta ir arī tiesību normu izkārtojuma struktūra, novēršot tiesību normu dublēšanos un atvieglojot šī normatīvā akta piemērošanu, precizēta maršrutu tīkla apstiprināšanas, maršrutu un reisu atklāšanas, grozīšanas un slēgšanas kārtība, samazinot administratīvās procedūras. Ar noteikumu projektu tiek precizēta arī:

· reģionālā vietējās nozīmes un pilsētas nozīmes maršrutu tīklu apstiprināšanas kārtība un maršrutu tīklu savstarpējā saskaņošana; 

· jaunu maršrutu atklāšanas, esošo maršrutu grozīšanas un slēgšanas kārtība, nosakot, kuras ar maršrutu atklāšanu, grozīšanu un slēgšanu saistītās darbības veicamas, izmantojot Vienoto biļešu tirdzniecības sistēmu;

· sabiedriskā transporta pakalpojumu pasūtījuma procedūrai izvirzīto prasību un nosacījumu saskaņošanas kārtība.
Saskaņā ar Ministru kabineta mājas lapā pieejamo informāciju noteikumu projekts vēl nav izskatīts Valsts sekretāru sanāksmē.
Valsts sekretāru sanāksmē 18.06.2009. ir pieteikts un izsludināts Ministru kabineta noteikumu projekts „Grozījumi Ministru kabineta 2007.gada 11.decembra noteikumos Nr.843 "Sabiedriskā transporta pakalpojumu sniegšanas un izmantošanas kārtība"” (projekts: VSS-958). Saskaņā ar Ministru kabineta noteikumu projekta anotāciju noteikumu projektā ir noteikts līgumsoda (par sabiedriskā transportlīdzekļa izmantošanu bez biļetes vai par braukšanu ar braukšanai nederīgu biļeti) maksimālais apmērs un līgumsoda piemērošanas kārtība. Papildus tam, noteikumu projekts ir papildināts vai precizētas attiecīgās normas saistībā ar vienotās biļešu tirdzniecības sistēmas ieviešanu, paplašinot braukšanas biļešu tirdzniecības iespējas. 
Saskaņā ar Ministru kabineta mājas lapā pieejamo informāciju noteikumu projekts vēl nav izskatīts Valsts sekretāru sanāksmē. 
3.2.2. Pārskats par pārvadātāju līgumiem 2009. un 2010. gadā.

Tabula nr. 3.4 Kurzemes reģiona sabiedriskā transporta pārvadātāju līgumi 2009. un 2010.gadā.

	
	Nr.
	Pārvadātājs
	Līguma Nr.
	Līguma datums
	Spēkā no - līdz
	Pēc 2009.g. grozījumiem spēkā līdz

	Kuldīgas maršrutu tīkls
	1
	SIA „Mobile-A”
	Nr.1
	20.12.2007.
	01.01.2008. - 31.12.2008.
	31.12.2010.

	
	2
	SIA "Linde N"
	Nr.2
	13.12.2007.
	01.01.2008. - 31.12.2008.
	31.12.2010.

	
	3
	Z/s „Mežkalni”
	Nr.3
	13.12.2007.
	01.01.2008. - 31.12.2008.
	31.12.2010.

	Liepājas maršrutu tīkls
	1
	SIA "Kings"
	Nr.78
	12.12.2007.
	01.01.2008. - 31.12.2008.
	31.12.2011.

	
	2
	AS "Liepājas autobusu parks"
	Nr.74
	12.12.2007.
	01.01.2008. - 31.12.2008.
	31.12.2011.

	
	3
	SIA "Tūrisma aģentūra "Daina""
	Nr.79
	12.12.2007.
	01.01.2008. – 31.12.2008.
	31.12.2011.
Līgums izbeigts ar 17.09.2009.

	
	4
	SIA "Ligro"
	Nr.76
	12.12.2007.
	01.01.2008. - 31.12.2008.
	31.12.2011.

	
	5
	SIA „DUALS”
	Nr.75
	12.12.2007.
	01.01.2008. – 31.12.2008.
	31.12.2011.

	
	6
	SIA „LIEPĀJAS TŪRE”
	Nr.77
	12.12.2007.
	01.01.2008. - 31.12.2008.
	31.12.2011.

	Saldus maršrutu tīkls
	1
	AS „SALDUS AUTOBUSU PARKS"
	Nr.1-19.6/21
	20.12.2007.
	01.01.2008. - 31.12.2008.
	31.12.2011.

	
	2
	Brocēnu novada pašvaldības SIA „BROCĒNU CEĻŠ”
	Nr.1-19.6/22
	20.12.2007.
	01.01.2008. - 31.12.2008.
	31.12.2011.

	Talsu maršrutu tīkls
	1
	AS „Stendes selekcijas un izmēģinājumu stacija”
	
	
	01.01.2008. - 31.12.2008.
	

	
	2
	AS „TALSU AUTOTRANSPORTS”
	Nr.58 (Koncesiju līgumu reģistra Nr.009000048)
	14.07.2009.
	01.01.2010. – 01.01.2018.
	

	
	3
	IK „AUTO UN BŪVE”
	
	
	01.01.2008. - 31.12.2008.
	

	Ventspils maršrutu tīkls
	1
	SIA "Firma M&D"
	Nr.1.34.-15.
	14.12.2007.
	01.01.2008. - 31.12.2008.
	31.12.2011.

	
	2
	Pašvaldības SIA "Ventspils Reiss"
	Nr.1.34.-14
	14.12.2007.
	01.01.2008. - 31.12.2008.
	31.12.2011.


Izņemot 13.12.2007. līgumu Nr.2 ar SIA „Linde N”, 13.12.2007. līgumu Nr.3 ar ZS „Mežkalni” un 20.12.2007. līgumu Nr.1 ar SIA „Mobile-A”, kas ir spēkā līdz 2010.gada 31.decembrim, un 14.07.2009. līgumu Nr.58 ar AS „Talsu autotransports”, kas ir spēkā līdz 2018.gada 1.janvārim, visi līgumi ir spēkā līdz 2011.gada 31.decembrim. 

Ņemot vērā to, ka līgumu noteikumi pasūtītājam ir labvēlīgi (izņemot 14.07.2009. līgumu Nr.58 ar AS „Talsu autotransports”, kurš vairāk aizsargā pārvadātāja intereses) un ņemot vērā līgumu darbības termiņus, būtu ieteicams pagarināt 13.12.2007. līgumu Nr.2 ar SIA „Linde N”, 13.12.2007. līgumu Nr.3 ar ZS „Mežkalni” un 20.12.2007. līgumu Nr.1 ar SIA „Mobile-A” līdz 2011.gada 31.decembrim, kā arī ņemot vērā līgumu spēkā esamības termiņus un normatīvos aktus iepirkumu jomā, iepirkuma procedūras (vai koncesijas procedūras) dokumentācijas sagatavošanu būtu nepieciešams uzsākt 2010.gadā otrajā pusgadā, bet iepirkuma (koncesijas) procedūru izsludināt 2011.gada sākumā. Tādējādi, arī sūdzību gadījumā, pasūtītājam būs pietiekami daudz laika, lai nodrošinātu, ka iedzīvotājiem tiek sniegti sabiedriskā transporta pakalpojumi. 

Izņemot 14.07.2009. līgumu Nr.58 ar AS „Talsu autotransports”, kopumā līgumu noteikumi pasūtītājam ir labvēlīgi, paredzot pārvadātājiem samērā maz tiesību un uzliekot samērā daudz pienākumu, tajā skaitā:

1) paredzot gadījumus, kad pārvadātājiem pēc pasūtītāja pieprasījuma ir jāatmaksā pārmaksātie līdzekļi;

2) uzliekot pārvadātājiem pienākumu ievērot atsevišķus priekšnosacījumus, lai pārvadātāji varētu pretendēt uz zaudējumu atlīdzību un gadījumā, ja tie nav ievēroti, paredzot, ka zaudējumi netiek izmaksāti;

3) paredzot pasūtītājam tiesības pārtraukt ikmēneša zaudējumu kompensācijas izmaksas gadījumos, ja pārvadātāji līgumā noteiktajos termiņos neiesniedz pasūtītājam līgumā norādīto dokumentāciju, un paredzot, ka par šādu kavējumu zaudējumi par nokavēto periodu netiek izmaksāti, kā arī aizturēt kompensāciju izmaksu gadījumos, ja pārvadātāja darbībā konstatēta līguma vai normatīvo aktu neievērošana;

4) paredzot pasūtītājam plašas kontroles tiesības un nosakot, ka pasūtītājs ir tiesīgs jebkurā brīdī veikt līguma un sabiedriskā transporta nozari reglamentējošo normatīvo aktu ievērošanas un izpildes kontroli, tajā skaitā iepazīties ar visu informāciju un dokumentiem, kas attiecas uz pārvadātāja darbību sabiedriskā transporta pakalpojumu sfērā, par to iepriekš brīdinot vai nebrīdinot pārvadātāju, kā arī piekļūt jebkurām ar sabiedriskā transporta pakalpojumu sniegšanu saistītām vietām un telpām, kā arī maršrutos norīkotajiem autobusiem un pārbaudīt autobusu vadītāju rīcībā esošo dokumentāciju (tajā pašā laikā līgumos ir ietverts punkts, kas nosaka, ka par audita veikšanu pasūtītājam ir pienākums informēt pārvadātāju vismaz 24 stundas iepriekš);

5) par pārkāpumiem paredzot plašus sodus un sankcijas, tajā skaitā zaudējumu kompensāciju izmaksas pārtraukšanu un neizmaksāšanu par visu pārkāpuma periodu, zaudējumu kompensācijas izmaksas apturēšanu, piešķiramās zaudējumu kompensācijas samazināšanu (līgumos nav paredzētas soda sankcijas pasūtītājam, tomēr jāņem vērā abu līdzēju pienākums atlīdzināt zaudējumus par līguma pilnīgu vai daļēju neizpildi);

6) paredzot pasūtītājam tiesības līgumā noteiktajos gadījumos vienpusēji izbeigt līgumu.

14.07.2009. līgums Nr.58 ar AS „Talsu autotransports” ir labvēlīgāks pārvadātājam. Salīdzinājumā ar citiem līgumiem tas pārvadātājam neuzliek tik daudz pienākumu, kā arī neparedz tik stingras soda sankcijas kā pārējie līgumi, proti:

1) atsevišķos gadījumos līgumsods ir paredzēts tikai par atkārtotu pārkāpumu, noteiktie līgumsodi ir samērā nelieli (drīzāk simboliski un formāli), līgums neparedz zaudējumu kompensāciju izmaksas pārtraukšanu un neizmaksāšanu par visu pārkāpuma periodu, zaudējumu kompensācijas izmaksas apturēšanu, piešķiramās zaudējumu kompensācijas samazināšanu;

2) ar sabiedriskā transporta pakalpojumu sniegšanu saistīto zaudējumu noteikšanas un izmaksas kārtība šajā līgumā nav tik precīzi noteikta kā pārējos līgumos, proti, nav noteikts, kas notiek pārmaksas gadījumos, nav noteikta zaudējumu kompensācijas koriģēšanas kārtība, ņemot vērā faktisko peļņu vai zaudējumus, nav noteikts, kas notiek, ja pārvadātājs savlaicīgi neiesniedz pārskatu par prognozēto sabiedriskā transporta pakalpojumu peļņu vai zaudējumiem, pie tam līgums neuzliek pārvadātājam pienākumu iesniegt pasūtītājam informāciju par faktisko peļņu vai zaudējumiem;

3) zaudējumu kompensācija pasūtītājam jāizmaksā pārvadātājam avansā ne vēlāk kā līdz attiecīgā mēneša 12.datumam (pārējos līgumos – katru mēnesi līdz tā pēdējam datumam), bet pārskats par prognozēto sabiedriskā transporta pakalpojumu peļņu vai zaudējumiem pārvadātājam jāiesniedz pasūtītājam uz līguma noslēgšanas brīdi un turpmāk katru gadu par attiecīgo pārskata periodu (kalendāro gadu) vismaz divus mēnešus pirms nākamā pārskata perioda (pārējos līgumos prognozētais peļņas vai zaudējumu aprēķins un prognozētais pašizmaksas aprēķins pārvadātājam jāiesniedz līguma slēgšanas brīdī un tas ir jāiesniedz par visu līguma darbības periodu, kā arī turpmāk reizi ceturksnī 30 dienas pēc pārskata perioda beigām pārvadātājam jāiesniedz pasūtītājam informācija par faktisko peļņu vai zaudējumiem);

4) līgums neparedz nekādus priekšnosacījumus, kas pārvadātājam būtu jāizpilda, lai tas varētu pretendēt uz zaudējumu atlīdzību, kā rezultātā zaudējumi ir sedzami jebkurā gadījumā;

5) līgums uzliek pasūtītājam pienākumu izskatīt pārvadātāja priekšlikumus par nepieciešamajiem grozījumiem maršrutos (reisā) un noteiktā termiņā paziņot par pieņemto lēmumu vai sniegt motivētu atteikumu, šāds pienākums nav uzlikts pārvadātājam.

Neskatoties uz iepriekš minēto par 14.07.2009. līguma Nr.58 ar AS „Talsu autotransports” noteikumiem, jāņem vērā, ka daudzi šajā līgumā neminētie jautājumi ir noregulēti ar normatīvajiem aktiem. 26.10.2009. Ministru kabineta noteikumi Nr.1226 „Sabiedriskā transporta pakalpojumu sniegšanā radušos zaudējumu un izdevumu kompensēšanas un sabiedriskā transporta pakalpojuma tarifa noteikšanas kārtība” (turpmāk tekstā – MK noteikumi Nr.1226):

1. paredz iespēju apturēt kompensāciju apmēra aprēķināšanu un aizturēt aprēķināto kompensāciju izmaksu, kā arī nosaka citus veidus, kā pasūtītājam rīkoties, ja ir konstatēti pārkāpumi pārvadājumu veikšanā, uzskaitē vai datu iesniegšanā un ir pamatotas aizdomas par kompensācijas saņemšanas tiesiskumu (63.punkts). MK noteikumi Nr.1226 gan neparedz zaudējumu kompensāciju izmaksas pārtraukšanu un neizmaksāšanu par visu pārkāpuma periodu, kā arī neparedz kā soda sankciju piešķiramās zaudējumu kompensācijas samazināšanu. Arī līgumsodu apmērs un ieturēšanas kārtība ir pušu ziņā un šie jautājumi netiek regulēti ar MK noteikumiem Nr.1226;

2. nosaka ar sabiedriskā transporta pakalpojumu sniegšanu saistīto zaudējumu noteikšanas un izmaksas kārtību, rīcību pārmaksas gadījumos, zaudējumu kompensācijas koriģēšanas kārtību, ņemot vērā faktisko peļņu vai zaudējumus (4.-6.nodaļa). Savukārt 64.punkts nosaka, kas notiek, ja pārvadātājs savlaicīgi neiesniedz MK noteikumos Nr.1226 noteiktos pārskatus;

3. nosaka, ka zaudējumu kompensācija pasūtītājam jāizmaksā pārvadātājam avansā ne vēlāk kā līdz katra mēneša 15.datumam (43.2.punkts), bet pārskats par sabiedriskā transporta pakalpojumu peļņu vai zaudējumiem pārvadātājam jāiesniedz pasūtītājam arī par ceturksni – 30 dienu laikā pēc pārskata perioda (ceturkšņa) beigām (32.2.1.punkts);

4. nosaka kādi dokumenti pārvadātājam ir jāiesniedz pasūtītājam, lai noteiktu pārvadātāja prognozēto zaudējumu apmēru un pasūtītājs aprēķinātu izmaksājamās kompensācijas apmēru (32.punkts). 

Ņemot vērā, ka daudzus jautājumus regulē normatīvie akti, tajā skaitā, MK noteikumi Nr.1226, nav nepieciešams tos noteikt līgumā. 

3.2.2. Esošo pārvadātāju līgumu grozīšana / izbeigšana

Neviens no noslēgtajiem līgumiem neparedz pasūtītāja tiesības līgumu izbeigt vienpusēji ar vienkāršu paziņojumu pārvadātājam. Samērā vienkārši ir vienpusēji izbeidzami līgumi ar SIA „Kings”, AS "Liepājas autobusu parks", SIA „DUALS”, SIA „LIEPĀJAS TŪRE” un SIA "Ligro", jo, parakstot grozījumus, līdzēji ir vienojušies par iespēju līgumu izbeigt, ja tiek rīkots jauns konkurss un pārvadātājs par līguma izbeigšanu tiek informēts sešus (6) mēnešus iepriekš. Pārējos gadījumos ir jāņem vērā katrā līgumā noteiktie konkrētie priekšnoteikumi līguma vienpusējai izbeigšanai.

Uz līgumu Nr.58 ar AS „Talsu autotransports” ir attiecināmas 18.06.2009. likuma „Publiskās un privātās partnerības likums” normas, kā rezultātā, apsverot iespēju izbeigt šo līgumu, jāņem vērā ne tikai noslēgtā līguma noteikumi, bet arī Publiskās un privātās partnerības likums. Attiecībā uz līguma pirmstermiņa izbeigšanu likuma 65.panta 1.daļa paredz, ka publiskajam partnerim ir tiesības vienpusēji atkāpties no publiskās un privātās partnerības līguma pirms termiņa, nosūtot privātajam partnerim rakstveida paziņojumu, šādos gadījumos: 

1) līgumā paredzētajos gadījumos; 

2) ja tas ir nepieciešams valsts drošības, vides aizsardzības vai sabiedrības veselības un drošības nolūkos;

3) ja privātais partneris ir iesniedzis komercreģistra iestādei pieteikumu par savas darbības izbeigšanu; 

4) ja Maksātnespējas likumā noteiktajā kārtībā ir pieņemts lēmums par privātā partnera bankrota procedūras uzsākšanu.

Likuma 65.panta 3.daļa nosaka, ka līdzēji publiskās un privātās partnerības līgumu pirms termiņa var izbeigt arī pēc līdzēju vienošanās, bet saskaņā ar 65.panta 4.daļu Publiskās un privātās partnerības līgumu pirms termiņa var izbeigt arī nepārvaramas varas gadījumos saskaņā ar Civillikumu. Par nepārvaramu varu likuma izpratnē nav uzskatāmi publiskās un privātās partnerības līguma darbības laikā pieņemtie normatīvie akti, valsts pārvaldes institūciju rīcība un to pieņemtie dokumenti. Līguma pirmstermiņa izbeigšanas procedūru un kompensācijas noteikšanas un izmaksas kārtību regulē attiecīgi Publiskās un privātās partnerības likuma 66.pants un 67.pants. Tāpat jāņem vērā, ka Publiskās un privātās partnerības likums (12.pants) uzliek publiskajam partnerim pienākumu reizi gadā pēc publiskās un privātās partnerības līguma noslēgšanas sniegt uzraudzības institūcijai, kas ir Centrālā finanšu un līgumu aģentūra, pārskatu par līguma izpildes gaitu. Šo pārskatu iesniegšanas kārtību un tajos ietveramo informāciju regulē 20.10.2009. MK noteikumi Nr.1216 "Noteikumi par uzraudzības institūcijas darbību un publiskā partnera vai tā pārstāvja līguma izpildes pārskata sniegšanu".

Visus līgumus var grozīt, līdzējiem par to savstarpēji rakstiski vienojoties. Attiecībā uz 14.07.2009. līgumu Nr.58 ar AS „Talsu autotransports” jāņem vērā Publiskās un privātās partnerības likuma normas, kas regulē līguma grozīšanu. Saskaņā ar Publiskās un privātās partnerības likuma 63.panta 1.daļu publiskās un privātās partnerības līgumu drīkst grozīt tikai līgumā vai likumā paredzētajos gadījumos. Publiskās un privātās partnerības likuma 63.panta 2.daļa nosaka, ka ikviens no līdzējiem ir tiesīgs prasīt publiskās un privātās partnerības līguma grozīšanu arī gadījumos, kad notikušas būtiskas neparedzētas izmaiņas: 

1) normatīvajos aktos, kas attiecas uz publiskās un privātās partnerības līguma izpildi; 

2) ekonomiskajos un finansiālajos apstākļos, kas skar publiskās un privātās partnerības līguma izpildi. 

Saskaņā ar 63.panta 3.daļu panta otrajā daļā minētajos gadījumos publiskās un privātās partnerības līgumu var grozīt, ja: 

1) izmaiņas iestājas pēc publiskās un privātās partnerības līguma noslēgšanas; 

2)  izmaiņas ir būtiskas; 

3)  izmaiņas ir nenovēršamas un neatkarīgas no līdzēju gribas un kontroles. Parakstītie grozījumi saskaņā ar likuma 63.panta 7.daļu ir jānosūta uzraudzības institūcijai - Centrālajai finanšu un līgumu aģentūrai.

Detalizētu līguma izbeigšanas iespēju analīzi no pasūtītāja puses skatīt Pielikumā nr.1

3.2.3. Sabiedriskā transprta pakalpojuma ieprikuma plānošana nākotnē

Izsludinot iepirkuma procedūru, būtu jāņem vērā, ka saskaņā ar 14.06.2007. likuma "Sabiedriskā transporta pakalpojumu likums" 8.panta 7.daļas 2.punktu sabiedriskā transporta pakalpojumu pasūtījuma līgumu slēdz uz astoņiem gadiem, bet, ja sabiedriskā transporta pakalpojumu sniegšanā pārvadātājs iesaista pilnīgi jaunus transportlīdzekļus, - uz laiku līdz 12 gadiem. Tādējādi līgumu ar pārvadātājiem varētu slēgt uz periodu no 2012.gada 1.janvāra līdz 2019.gada 31.decembrim. 

Attiecībā uz Liepāju jāņem vērā, ka 2007.gada 28.decembrī starp Liepājas pilsētas domi un Liepājas rajona padomi ir parakstīta vienošanās par republikas pilsētas un reģionālo vietējās nozīmes maršrutu tīkla robežām. Šī vienošanās ir spēkā līdz 2018.gada 31.decembrim. Arī šīs vienošanās noteikumi ir būtiski sabiedriskā transporta pakalpojumu organizēšanā maršrutu tīklā un zaudējumu kompensēšanā un jāņem vērā, plānojot turpmākās aktivitātes.

Neskatoties uz 14.06.2007. likuma "Sabiedriskā transporta pakalpojumu likums" normām, Eiropas Parlamenta un Padomes Regulas (EK) Nr.1370/2007 par sabiedriskā pasažieru transporta pakalpojumiem, izmantojot dzelzceļu un autoceļus, 4.panta 3.punkts nosaka, ka pakalpojumu valsts līgumi ir terminēti, un tie nav ilgāki par desmit gadiem autobusu pakalpojumiem. Saskaņā ar minētās regulas 4.panta 4.punktu vajadzības gadījumā, ņemot vērā aktīvu amortizācijas nosacījumus, pakalpojumu valsts līguma termiņu var pagarināt ne vairāk kā par 50 %, ja sabiedrisko pakalpojumu sniedzēja nodrošinātie aktīvi ir gan ievērojami apjomīgi attiecībā uz visiem aktīviem, kas ir vajadzīgi pakalpojumu valsts līgumā paredzēto pasažieru transporta pakalpojumu veikšanai, gan ir saistīti galvenokārt ar tiem pasažieru transporta pakalpojumiem, uz ko attiecas līgums. Ja to pamato izmaksas, kas rodas īpašā ģeogrāfiskā stāvokļa dēļ, pakalpojumu valsts līgumus, kas paredzēti 3. punktā, attālākajos reģionos var pagarināt ne vairāk kā par 50 %. Tāpat regulas 4.panta 4.punkts nosaka, ja to pamato kapitāla amortizācija saistībā ar ārkārtējām investīcijām infrastruktūrā, ritošajā sastāvā vai transportlīdzekļos un ja pakalpojumu valsts līgumu piešķir saskaņā ar taisnīgu konkursa procedūru, pakalpojumu valsts līgumam var būt ilgāks termiņš. Lai šādā gadījumā nodrošinātu pārredzamību, kompetentā iestāde viena gada laikā pēc līguma noslēgšanas nosūta Komisijai šo pakalpojumu valsts līgumu un faktus, kas pamato tā ilgāku termiņu.

Eiropas Parlamenta un Padomes Regula (EK) Nr.1370/2007 par sabiedriskā pasažieru transporta pakalpojumiem, izmantojot dzelzceļu un autoceļus, paredz pārējas periodu, kura laikā dalībvalstīm jāizpilda regulas 5.panta prasības attiecībā uz pakalpojumu valsts līgumu piešķiršanu un šāds pārejas periods ir noteikts līdz 2019.gada 3.decembrim. Saskaņā ar regulas 8.panta 3.punktu attiecībā uz līgumiem, kas piešķirti no 2000.gada 26.jūlija un pirms 2009.gada 3.decembra saskaņā ar procedūru, kas nav taisnīga konkursa procedūra, šie līgumi var palikt spēkā līdz to darbības termiņa beigām, ja vien tie ir termiņa līgumi un ja to termiņi ir salīdzināmi ar 4. pantā paredzētajiem termiņiem, proti, tie nav ilgāki par desmit gadiem. Līdz ar to, ņemot vērā šo doto pārejas periodu un to, ka, izņemot 13.12.2007. līgumu Nr.2 ar SIA „Linde N”, 13.12.2007. līgumu Nr.3 ar ZS „Mežkalni” un 20.12.2007. līgumu Nr.1 ar SIA „Mobile-A”, kas ir spēkā līdz 2010.gada 31.decembrim, un 14.07.2009. līgumu Nr.58 ar AS „Talsu autotransports”, kas ir spēkā līdz 2018.gada 1.janvārim, visi pārējie līgumi ir spēkā līdz 2011.gada 31.decembrim, ir iespējams lemt par visu līgumu pagarināšanu līdz 2018.gada 1.janvārim, neveicot iepirkuma procedūru. Tomēr šajā gadījumā ir jāņem vērā, ka saskaņā ar regulas 8.panta 2.punktu sešos mēnešos pēc pārejas laika pirmās puses beigām dalībvalstis sniedz Komisijai progresa ziņojumu, īpaši norādot, kā īsteno pakalpojumu valsts līgumu pakāpenisku piešķiršanu saskaņā ar 5. pantu. Pamatojoties uz dalībvalstu progresa ziņojumiem, Komisija var ierosināt attiecīgus, dalībvalstīm adresētus pasākumus. Tāpat jāņem vērā, ka šajā gadījumā ir jāizpildās visiem četriem „Altmark” kritērijiem, lai piešķirtās kompensācijas netiktu uzskatītas par valsts atbalstu.

Pasūtītājs var izvēlēties slēgt pakalpojuma līgumu iepirkuma procedūras rezultātā, kas organizēta, ņemot vērā Publisko iepirkumu likumu, vai slēgt koncesiju līgumu koncesijas procedūras rezultātā, šajā gadījumā ņemot vērā Publiskās un privātās partnerības likuma normas. 

Gadījumā, ja tiek organizēta iepirkuma procedūra saskaņā ar Publisko iepirkumu likuma normām, jāņem vērā, ka:

· Publisko iepirkumu likums šī iepirkuma organizēšanai pieļauj izmantot šādas iepirkuma procedūras: atklāts konkurss, slēgts konkurss un konkursa dialogs, 

· konkursa dialogu saskaņā ar likuma 64.1 pantu var organizēt, ja līgums ir uzskatāms par sevišķi sarežģītu, savukārt pazīmes sevišķi sarežģītam līgumam definē likuma 64.1 panta 3.daļa, kas nosaka, ka līgumu uzskata par sevišķi sarežģītu šā panta pirmās daļas izpratnē, ja pastāv vismaz viens no šādiem kritērijiem: pasūtītājam objektīvi nav iespējams sagatavot tā prasībām atbilstošas tehniskās specifikācijas saskaņā ar šā likuma 17.panta ceturtās daļas 2., 3. un 4.punktu un tas nevar izvēlēties atbilstošāko piedāvājumu atklātā vai slēgtā konkursā vai pasūtītājam nav objektīvi iespējams noteikt projekta juridisko vai finansiālo risinājumu,

Tādējādi pasūtītājs var būtībā izvēlēties vienu no divām iepirkuma procedūrām, proti, atklātu konkursu vai slēgtu konkursu.

Koncesijas gadījumā saskaņā ar Publiskās un privātās partnerības likuma 17.pantu ir piemērojamas šādas koncesijas procedūras: konkurss bez pretendentu atlases, konkurss ar pretendentu atlasi un konkursa dialogs. Saskaņā ar Publiskās un privātās partnerības likuma 17.panta 2.daļu konkursa dialoga procedūru piemēro, ja koncesijas līgums uzskatāms par sevišķi sarežģītu un koncesijas procedūras komisijai objektīvi nav iespējams nolikumā definēt atbilstošas prasības vai ja objektīvi nav iespējams noteikt projekta juridisko vai finansiālo risinājumu, savukārt likuma 17.panta 3.daļa nosaka pazīmes sevišķi sarežģītam koncesijas līgumam, proti, koncesijas līgumu uzskata par sevišķi sarežģītu šā panta otrās daļas izpratnē, ja koncesijas procedūras komisijai nav objektīvi iespējams nolikumā definēt atbilstošas prasības, noteikt projekta juridisko vai finansiālo risinājumu.

 Šajā gadījumā būtu nepieciešams izvēlēties vai nu konkursu bez pretendentu atlases vai konkursu ar pretendentu atlasi. Publiskās un privātās partnerības likuma VII, VIII, X, XI nodaļas izvirza precīzas prasības, kuras jāievēro, organizējot koncesijas procedūras.

„Altmark”
 kritēriji

Eiropas Kopienas līguma 87. panta 1. punkts nosaka, ka "ja vien šis Līgums neparedz ko citu, ar kopējo tirgu nav saderīgs nekāds atbalsts, ko piešķir dalībvalstis vai ko jebkādā citā veidā piešķir no valsts līdzekļiem un kas rada vai draud radīt konkurences izkropļojumus, dodot priekšroku konkrētiem uzņēmumiem vai konkrētu preču ražošanai, ciktāl tāds atbalsts iespaido tirdzniecību starp dalībvalstīm”.

Pārvadātāji veic saimniecisku darbību, proti, personu pārvadāšanu par atlīdzību, tāpēc tie ir uzņēmumi Eiropas Kopienas līguma 87. panta 1. punkta izpratnē. Zaudējumu atlīdzināšana tiek veikta no valsts līdzekļiem.

Eiropas Kopienu tiesa savā spriedumā "Altmark Trans" lietā noteica kritērijus, kuri jāpiemēro, lai novērtētu, vai sabiedriskajam pakalpojumam ir sniegta kompensācija: ".. Valsts subsīdijām, kuru mērķis ir nodrošināt pilsētas, piepilsētas vai reģionālā transporta pakalpojumu regulāru sniegšanu, netiek piemērots šis noteikums attiecībā uz pasākumu, kurā minētās subsīdijas tiek uzskatītas par kompensāciju, ar ko atlīdzina tādus pakalpojumus, kurus saņēmēji uzņēmumi sniedz, lai izpildītu saistības sabiedrisko pakalpojumu jomā. […]."

Pēc Eiropas Kopienu tiesas domām, tā tas ir, ja tiek ievēroti šādi četri kritēriji:

1. saņēmēja uzņēmumam patiešām ir jāsaņem uzdevums sniegt sabiedrisko pakalpojumu un šiem pienākumiem jābūt skaidri noteiktiem;

2. parametri, uz kuru pamata aprēķināta kompensācija, ir iepriekš noteikti objektīvā un pārredzamā veidā;

3. kompensācija nepārsniedz nepieciešamo, lai segtu visas vai daļu izmaksu, ko radījusi šāda sabiedriskā pakalpojuma izpilde, ievērojot ar to saistītos ienākumus, kā arī samērīgu peļņu par šo pienākumu veikšanu;

4. kad uzņēmuma, kam uzdots veikt sabiedriskā pakalpojuma pienākumus, izvēle nav notikusi saskaņā ar publiskā iepirkuma procedūru, nepieciešamās kompensācijas līmenis ir jānosaka, pamatojoties uz izmaksu analīzi vidējā labi strādājošā uzņēmumā, kas ir atbilstoši apgādāts ar transportlīdzekļiem, lai varētu atbilst prasītajiem sabiedriskā pakalpojuma nosacījumiem, kas noteikti, lai šos pienākumus varētu veikt, ņemot vērā ar tiem saistītos ienākumus, kā arī samērīgu peļņu par šo pienākumu veikšanu.

1.kritērijs:

Ir jānosaka, vai uzņēmums patiešām ir saņēmis skaidri noteiktu uzdevumu sniegt sabiedriskos pakalpojumus. 

Regulas (EEK) Nr. 1191/69 2. panta 1. punktā dota šāda sabiedrisko pakalpojumu saistību definīcija: "Sabiedrisko pakalpojumu saistības" nozīmē saistības, kuras attiecīgs transporta uzņēmums, ja tas būtu ievērojis savas komerciālās intereses, neuzņemtos vispār vai neuzņemtos tādā pašā mērogā, vai ar tādiem pašiem nosacījumiem".

Jāskatās, vai ar uzņēmumu noslēgtais līgums paredz konkrētas prasības, kuru izpilde ir uzdota pakalpojumu sniedzējam, lai nodrošinātu līdzsvarotu transporta tīkla darbību, ņemot vērā lauku apstākļus un zemo iedzīvotāju blīvumu, kā arī apkalpoto teritoriju ģeogrāfiskās īpašības. Šie elementi arī palīdz atturēt operatoru no tādu pakalpojumu piedāvāšanas, kuriem būtu vienīgi komerciāls raksturs. Jāskatās, vai uzņēmumam ir pienākums piedāvāt minētos pakalpojumus un ievērot kustības sarakstus, kā arī nodrošināt, lai maršruti, attiecībā uz kuriem piedāvājumus izsaka, būtu skaidri noteikti līgumā.

2.kritērijs:

Ir jānoskaidro, vai parametri, uz kuru pamata aprēķināta kompensācija, ir iepriekš noteikti objektīvā un pārredzamā veidā, lai novērstu iespēju, ka tie varētu saņēmējam uzņēmumam radīt ekonomiskas priekšrocības salīdzinājumā ar konkurējošiem uzņēmumiem, proti, ir jānoskaidro vai parametri ir skaidri, objektīvi, pārredzami un iepriekš noteikti.

Dalībvalsts veikta kompensācijas izmaksa par zaudējumiem, kas uzņēmumam radušies, gadījumā, ja šādas kompensācijas parametri nav bijuši iepriekš noteikti, bet pēc tam, izrādās, ka konkrētu pakalpojumu sniegšana saistībā ar sabiedrisko pakalpojumu sniegšanas pienākumiem pildīšanu nebija ekonomiski izdevīga, tādējādi ir finanšu pasākums, kas atbilst valsts atbalsta jēdzienam Eiropas Kopienas līguma 87.panta 1. punkta izpratnē.

3.kritērijs:

Ir jānoskaidro, vai nenotiek pārmērīga kompensēšana, proti, kompensācija nevar pārsniegt pakalpojuma nodrošināšanas neto izmaksas kopā ar saprātīgu peļņu.

Veidi, kā par to pārliecināties – izsludinot atklātu konkursu, veicot pārvadājumu uzņēmuma pieprasītās cenas pārbaudīšanu ar dažādām salīdzināšanas metodēm, veicot salīdzināšanu ar vidējām vērtībām, kas sastopamas attiecīgajā nozarē.

4.kritērijs:

Ja kompensācija nav noteikta publiskā iepirkuma veidā, ir jānoskaidro cenas atbilstība izmaksām vidējā labi pārvaldītā uzņēmumā, kas atbilstoši apgādāts ar transportlīdzekļiem. Lai pārbaudītu šī kritērija ievērošanu, nepieciešams atsevišķi izanalizēt šādas divas šī kritērija daļas: vidēja uzņēmuma izmaksas un labi pārvaldīta uzņēmuma izmaksas.

Ir jāņem vērā, ka šie četri kritēriji ir kumulatīvi kritēriji, un apstāklis, ka kāds no tiem nav ievērots, automātiski liek secināt, ka attiecīgie maksājumi ir jāuzskata par tādiem, kas rada īpašas saimnieciskas priekšrocības uzņēmumam un tādējādi var radīt konkurences izkropļojumus.

Šajā kontekstā uzmanība būtu jāpievērš "Altmark Trans" sprieduma 77. un turpmākajiem punktiem, kuros Eiropas Kopienu tiesa nosprieda, ka: "nekādā ziņā nedrīkst izslēgt iespēju, ka valsts subsīdija, kas piešķirta uzņēmumam, kurš sniedz tikai vietēja vai reģionāla mēroga transporta pakalpojumus un nesniedz nekādus transporta pakalpojumus ārpus savas izcelsmes valsts, tomēr var ietekmēt tirdzniecību starp dalībvalstīm.”

Ja dalībvalsts piešķir valsts subsīdiju kādam uzņēmumam, tā sniegtie transporta pakalpojumi šā iemesla dēļ var tikt uzturēti vai paplašināti un tāpēc uzņēmumiem, kas dibināti citās dalībvalstīs, ir mazāk iespēju sniegt savus transporta pakalpojumus attiecīgās dalībvalsts tirgū (sk. šajā jautājumā 1988. gada 13. jūlija spriedumu lietā 102/87 "Francija pret Komisiju", ECR 4067. lpp., 19. punktu; 1991. gada 21. marta spriedumu lietā C-305/89 "Itālija pret Komisiju", ECR I-1603. lpp., 26. punktu, un spriedumu iepriekš minētajā lietā "Spānija pret Komisiju", 40. punktu).

Ja maksājumi zaudējumu segšanai tiek atzīti par valsts atbalstu, nepieciešams pārbaudīt to saderību ar kopējo tirgu.

3.2.4. Izmaiņu veikšana maršrutu tīklā

Veidojot, slēdzot, apvienojot vai pagarinot maršrutus, jāņem vērā Sabiedriskā transporta pakalpojumu likuma 5.panta 3.daļas 3.punkts, kas nosaka, ka plānošanas reģionam ir jāiesniedz Autotransporta direkcijai saskaņošanai lēmuma projekts par reģionālā vietējās nozīmes maršruta (maršruta tīkla) izveidi vai grozīšanu. Gadījumā, ja Autotransporta direkcija nesaskaņo iesniegto lēmuma projektu, plānošanas reģionam saskaņā ar minētā likuma 5.panta 3.daļas 4.punktu jālemj par tā tālāku neskatīšanu, grozīšanu vai saskaņošanas atteikuma iesniegšanu izskatīšanai Satiksmes ministrijā.

3.2.5. Rekomendācijas

Ievērojot visos līgumos ietverto punktu, kas nosaka, ka kādam no līguma noteikumiem zaudējot spēku normatīvo aktu izmaiņu gadījumā, līgums nezaudē spēku tā pārējos punktus un šajā gadījumā pušu pienākums ir piemērot līgumu atbilstoši spēkā esošo normatīvo aktu prasībām, līgumi, inter alia, būtu jāpiemēro MK noteikumu Nr.1226 prasībām, veicot tajos atbilstošus grozījumus, proti:

1. 14.07.2009. līguma Nr.58 ar AS „Talsu autotransports” 5.4.punkts neatbilst MK noteikumu Nr.1226 normām. Saskaņā ar MK noteikumu Nr.1226 punktu 32.2.1. pārskatu par sabiedriskā transporta pakalpojumu peļņu vai zaudējumiem, kā arī MK noteikumu Nr.1226 punktos 32.3. un 32.4. minēto informāciju pārvadātājam jāiesniedz pasūtītājam arī par ceturksni – 30 dienu laikā pēc pārskata perioda (ceturkšņa) beigām. Jāatceras, ka MK noteikumu Nr.1226 punktā 32.2. minēto pārskatu, ja nepieciešams, pasūtītājs pārvadātājam var pieprasīt arī par kalendāro mēnesi, kā arī var pieprasīt paskaidrojumus par pārskatā iekļauto izmaksu pamatotību (34.punkts);

2. līgumos, kur noteikts, ka lēmumu par zaudējumu kompensācijas piešķiršanu un tās ikmēneša apmēru pieņem kāda no rajona padomēm, kā arī visos citos punktos, kur dota atsauce uz kādu no rajona padomēm, nepieciešams rajona padomes vietā norādīt Kurzemes plānošanas reģionu;

3. līgumos vajadzētu paredzēt, ka zaudējumu kompensācija avansā tiek izmaksāta katru mēnesi līdz 15.datumam, nevis katru mēnesi līdz tā pēdējam datumam;

4. līgumos nepieciešams veikt izmaiņas punktos, kuros dota atsauce uz 2007.gada 2.oktobra Ministru kabineta noteikumiem Nr.672 „Sabiedriskā transporta pakalpojumu sniegšanā radušos zaudējumu un izdevumu kompensēšanas un sabiedriskā transporta pakalpojuma tarifa noteikšanas kārtība”, aizstājot šos Ministru kabineta noteikumus ar MK noteikumiem Nr. 1226.

Tāpat, ņemot vērā 14.07.2009. līguma Nr.58 ar AS „Talsu autotransports” 6.4.punktā norādītos līgumsodu apmērus, kas ir vērtējami drīzāk kā simboliski, būtu ieteicams tos paaugstināt, lai tie pildītu sodīšanas un zaudējumu atlīdzināšanas funkciju. 

3.3. maršrutu tīkla novērtējums

Pastāvošais reģionālās nozīmes maršrutu tīkls pamatā ir veidots kā koncentrisks radiālo maršrutu tīkls ap agrākajiem rajonu centriem Liepāju, Ventspili, Kuldīgu, Saldus un Talsiem. 

Vietējo reģionālo maršrutu tīkls Kurzemes reģionā veidojas no agrāko rajonu Kuldīgas, Liepājas, Saldus, Talsu un Ventspils vietējo pārvadājumu maršrutiem. Kopējā Kurzemes reģiona atsevišķo rajonu maršrutu tīkla galvenie raksturotāji doti tabulā nr.3.5.

Tabula nr. 3.5 Kurzemes reģiona vietējo reģionālo maršrutu tīkls

	Nr.p.k.
	Maršrutu tīkls
	Maršrutu skaits 
	Maršrutu kopgarums, km
	Maršrutu vidējais garums , km
	Maršrutu kopējais ilgums, hh:mm:ss
	Maršrutu vidējais ilgums, hh:mm:ss
	Maršrutu vidējais satiksmes ātrums, km/h
	Kopējais reisu skaits nedēļā  
	Vidējais reisu skaits nedēļā  

	1
	Kuldīga
	20
	634,50
	30,21
	16:42:08
	0:47:43
	37,54
	591,0
	28,1

	2
	Liepāja
	56
	2806,71
	50,12
	20:43:56
	1:13:16
	41,51
	1945,0
	36,3

	3
	Saldus 
	30
	961,04
	26,41
	28:26:22
	0:47:12
	30,09
	821
	20,8

	4
	Talsi 
	33
	1281,04
	39,00
	32:36:25
	0:59:37
	41,48
	872
	26,7

	5
	Ventspils 
	11
	432,05
	39,28
	9:38:40
	0:52:36
	45,10
	338,00
	30,7

	KOPĀ:
	150
	6115,34
	37,00
	108:07:31
	0:56:05
	39,14
	4567
	28,53


Pavisam kopā Kurzemes reģionā pašreiz tiek apkalpoti 150 vietējie reģionālie maršruti. Maršrutu skaits atsevišķos rajonos ir ļoti atšķirīgs (skat. attēlu nr.3.5). Visvairāk maršruti - 56, t.i., nedaudz vairāk par trešdaļu no kopskaita, pārklāj Liepājas rajona teritoriju. Vismazāk - 11, t.i., aptuveni desmitā daļa no kopskaita, maršrutu apkalpo Ventspils rajonu.

Attēls nr. 3.5 Vietējo reģionālo maršrutu skaita sadalījums pa rajoniem Kurzemes reģionā
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Arī maršrutu kopgaruma sadalījums pa rajoniem ir līdzīgs (skat. attēlu nr.3.6). Kopējais vietējo reģionālo maršrutu garums Kurzemes reģionā sastāda 6115 km, no kuriem aptuveni pusi sastāda Liepājas rajona maršruti un tikai 7 % Ventspils maršruti.

Attēls nr. 3.6 Vietējo reģionālo maršrutu kopgaruma sadalījums pa rajoniem Kurzemes reģionā
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Ņemot vērā, ka Kurzemes reģiona rajoni ir ar atšķirīgu iedzīvotāju skaitu un teritoriju, tad objektīvāki rādītāji maršrutu tīklu salīdzināšanai starp atsevišķiem rajoniem un reģionu kopumā ir īpatnējie rādītāji, t.i. maršrutu skaits vai kopgarums attiecināts uz noteiktu iedzīvotāju skaitu vai teritorijas vienību.

Kurzemes reģionā ir vidēji 8,4 vietējie reģionālie maršruti uz 10 000 iedzīvotāju. Vislielākais šis rādītājs ir Liepājas rajonam ap 13 maršruti/10000 iedz., viszemākais Kuldīgas rajonam – ap 6 maršruti/10000 iedzīvotājiem (skat. attēlu nr.3.7). Pārējiem rajoniem šis rādītājs svārstās ap vidējo vērtību reģionā. 

Maršrutu skaitu attiecinot uz teritoriju, Kurzemes reģionā vidēji ir 10,8 maršruti uz 1000 km2. Augstākie rādītāji ir Liepājas un Saldus rajonam, attiecīgi 15,6 un 13,8 maršruti/1000 km2. Viszemākais ir Ventspils rajonam – 4,5 maršruti/1000 km2. 

Attiecinot maršrutu skaitu uz blīvuma vienību (cilvēki/km2) un salīdzinot šo rādītāju starp rajoniem, redzams, ka visiem rajoniem šis rādītājs ir ap 2 maršrutiem uz vienu blīvuma vienību (cilvēki/km2), izņemot Liepājas rajonu, kuram tas ir 2 reizes lielāks.

Attēls nr. 3.7 Vietējo reģionālo maršrutu skaita sadalījums pa rajoniem Kurzemes reģionā
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Tā kā maršruti ir ar atšķirīgu garumu, tad to skaits nodod priekšstatu par to, cik liels ir attiecīgo pārvadājumu maršrutu tīkls atsevišķos rajonos. attēlā nr.3.8 ir parādīts vietējo reģionālo maršrutu kopgarums atsevišķiem Kurzemes reģiona maršrutiem attiecināts pret iedzīvotāju skaitu un teritoriju. Vidējais vietējo reģionālo maršrutu kopgarums Kurzemes reģionā uz iedzīvotāju skaita vienību ir 33,9 km/1000 iedzīvotājiem. Visaugstākais rādītājs ir Liepājas rajonā 65.4 km/1000 iedzīvotājiem, viszemākais Kuldīgas rajonā 18.1 km/1000 iedzīvotājiem. Savukārt rādītājs, kas ievērtē teritorijas lielumu, kurā izvietojas maršruta tīkls, vietējo reģionālo maršrutu tīkla blīvums vidēji Kurzemes reģionā ir 42,4 km/100 km2. No rajoniem vislielākais tīkla blīvums ir Liepājas rajonā – 78,1 km/100 km2, viszemākais Ventspils rajonā – 17,5 km/100 km2. Rādītājs maršrutu garums uz blīvuma vienību līdzīgi kā iepriekšējā grafikā ir izteikti lielāks Liepājas rajonam (3 reizes lielāks nekā vidēji pārējiem rajoniem), pārējiem rajoniem tas svārstās ap 65 km uz 1 cilv./km2. 

Attēls nr. 3.8 Vietējo reģionālo maršrutu kopgaruma sadalījums pa rajoniem Kurzemes reģionā
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Vidējais vietējā reģionālā maršruta garums Kurzemes reģionā sastāda 37 km. Atsevišķiem rajoniem vidējais maršrutu garums atšķiras uz pusi, piemēram, Liepājas rajonam tas ir 50,1 km, savukārt Saldus rajonam 26.4 km (skat. attēlu nr.3.9). Maršruta garums ir viens no galvenajiem rādītājiem, kas nosaka cik ilgu laiku pasažieris pavada ceļā no viena maršruta galapunkta līdz otram. Otrs rādītājs ir vidējais satiksmes ātrums maršrutā. Vidējais satiksmes ātrums Kurzemes reģiona vietējo reģionālo maršrutu tīklā ir 39,1 km/h. Viszemākais vidējais satiksmes ātrums ir Saldus rajonā – 30,1 km/h, visaugstākais – Ventspils rajonā – 45,1 km/h (skat. attēlu nr.3.10). Regulārajos pasažieru pārvadājumos satiksmes ātrumu ietekmē daudzi faktori: ceļa apstākļi (ģeometriskie parametri, segas tips un stāvoklis, krustojumu biežums u.c.), pieturu skaits maršrutā, pasažieru plūsmas lielums, pasažieru apmaiņa pieturās, autobusa dinamiskās īpašības, pārējās transporta plūsmas parametri (intensitāte, blīvums, sastāvs), autobusa vadītāja pieredze un kvalifikācija, u.c.

Attēls nr. 3.9 Vietējo reģionālo maršrutu vidējais garums Kurzemes reģionā
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Attēls nr. 3.10 Vietējo reģionālo maršrutu vidējais satiksmes ātrums Kurzemes reģionā
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Vidējais vietējā reģionālā maršruta reisa ilgums Kurzemes reģionā sastāda 56 minūtes, savukārt reisu izkliede pēc laika ir ievērojama – 7 minūtes īsākais reiss, 2h 55 min garākais reiss). Liepājas rajonā vidējais reisa ilgums ir vislielākais – 1 stundu un 13 minūtes (īsākais reiss – 15 min., garākais 2h 40 min.), savukārt Saldus rajonā viszemākais – 47 minūtes (īsākais reiss – 7 min., garākais 1h 58 min.). Līdzīgs vidējais rādītājs ir Kuldīgas rajonā – 48 minūtes (īsākais reiss – 16 min., garākais 1h 40 min.) un nedaudz augstāks ir Ventspils rajonā - 53 minūtes (īsākais reiss – 25 min., garākais 2h 15 min.) un Talsu rajonā – 1 h (īsākais reiss – 15 min., garākais 2h 55 min.)

Vidējais reisu skaits vietējos reģionālajos maršrutos Kurzemes reģionā ir 28,5 reisi nedēļā.
Viens no raksturotājiem, kurš parāda maršrutu tīklu pārklājuma kvalitāti, ir ar maršrutu tīklu nosegtā ceļu tīkla daļa attiecīgā reģionā. Ņemot vērā, ka ceļu tīkls vēsturiski ir veidojies pamatojoties uz nepieciešamību savienot atsevišķas apdzīvotas vietas un nodrošinot iedzīvotāju individuālo dzīves vietu sasniedzamību, sabiedriskā transporta maršrutu tīklam ideālā gadījumā vajadzētu nosegt pilnībā visu ceļu tīklu, taču ņemot vērā ierobežotos finansu līdzekļus sabiedriskajam transportam un pastāvošo iedzīvotāju izvietojumu reģionā, kā arī pamatojoties uz racionālu šo līdzekļu izlietošanu, šāda pārklājuma sasniegšana dotajā reģionā nav mērķtiecīga. Reālā situācija Kurzemes reģionā parāda (skat. att. nr. 3.11.), ka puse no Kurzemes reģiona valsts autoceļu tīkla nav nosegti ar reģionālajiem vietējās nozīmes maršrutiem, savukārt no tās daļas, kas ir pārklāta ar maršrutiem, puse ir pārklāta ar vairāk kā vienu maršrutu. Šādam maršrutu tīklam ir ievērojams pilnveidošanas potenciāls. Pilnveidojot maršruta tīkla pārklājumu jāpanāk, lai palielinātos ar maršrutiem pārklāto ceļu daļa un samazinātos ar vairāk kā vienu maršrutu pārklāto ceļu daļa. 
Attēls nr. 3.11 Kopējais valsts autoceļu tīkla pārklājums ar reģionālo vietējās nozīmes maršrutu tīklu Kurzemes reģionā
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Maršruta tīkla pārklājums ir atšķirīgs dažādām valsts autoceļu grupām (t.i. galvenajiem, reģionālajiem un vietējiem autoceļu tīkliem). Kā redzams 3.12. attēlā visvairāk (ap 60%) ar reģionālo vietējās nozīmes maršrutu tīklu nepārklāts ir vietējo autoceļu tīkls, bet aptuveni uz pusi mazāk nepārklāti ir galvenie ceļi un reģionālie ceļi. Ņemot vērā atšķirīgo attiecīgās ceļu grupas kopgarumu Kurzemes reģionā – galvenie autoceļi 267,8 km, reģionālie autoceļi 1152,5 km un vietējie autoceļi 2469,2 km – nepārklātais vietējo autoceļu tīkls ir ar ievērojami lielāku garumu - ap 1400 km nekā nepārklātie galvenie un reģionālie autoceļi kopā – ap 470 km.  
Attēls nr. 3.12 Valsts autoceļu tīkla pārklājums ar reģionālo vietējās nozīmes maršrutu tīklu pa ceļu grupām Kurzemes reģionā
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Salīdzinoši liela ir ar vairāk kā vienu maršrutu pārklāto autoceļu tīkla daļa galvenajiem autoceļiem un reģionālajiem autoceļiem (ap 50 %). Ņemot vērā, ka maršrutu pārklāšanās lielā mērā ir atkarīga no autoceļu tīkla izveidojuma (konfigurācijas) un apdzīvoto vietu izvietojuma, un pilnībā izvairīties no maršrutu pārklāšanās praktiski nav iespējams, taču esošo maršrutu tīklu būtu nepieciešams pārskatīt, lai samazinātu maršrutu pārklāšanās daudzumu.
Maršrutu sasaistes analīze starp bijušiem rajoniem un jaunizveidotajiem novadiem. 

Pastāvošais reģionālās nozīmes maršrutu tīkls pamatā ir veidots kā koncentrisks radiālo svārstveida maršrutu tīkls ap agrākajiem rajonu centriem Liepāju, Ventspili, Kuldīgu, Saldus un Talsiem. Pārsvarā gadījumos koncentriskie radiālie maršruti nodrošina arī lielāko apdzīvoto vietu savstarpējo sasaisti, taču šāda maršrutu organizācija nenodrošina pakāpenisku pakāpjveida centru sasniedzamību atbilstoši jaunajam administratīvajam iedalījumam.

Kuldīgas rajons 

Kuldīgas reģionālo vietējās nozīmes maršrutu tīklu veido pamatā radiālie maršruti (14 maršruti) vairāki tangenciālie maršruti, kuri savieno atsevišķas apdzīvotās vietas, bet neiet caur centru (5 maršruti), kā arī kombinētie maršruti, kuri ir dažādu kustības maršrutu apvienojums (kombinācija), kad daļa brauciena notiek pēc svārstveida maršruta shēmas, bet daļa – pēc lokveida maršruta shēmas (1 maršruts). Kuldīgas vietējās nozīmes maršrutu tīklā maršruti pārklājas aptuveni 120 km garumā, kas sastāda 40% no šī maršrutu tīkla garuma un ap 19% no maršrutu kopgaruma.. Jāņem vērā gan, ka izveidot maršrutu tīklu, kas pilnībā nedublējas ir praktiski neiespējami, taču maršrutu tīkls jāveido tā, lai dublēšanās būtu minimāla. Pastāvošais maršrutu tīkls nodrošina Alsungas novada centra, kā arī gandrīz visu Kuldīgas novadā ietilpstošo apdzīvoto vietu, kurās izvietojas pagastu padomes (izņemot Rendas, Vārmes un Turlavas apdzīvotās vietas), un gandrīz visu apdzīvoto vietu ar 200-500 iedzīvotājiem (izņemot Rendas, Vārmes un Turlavas apdzīvotās vietas) sasaisti ar Kuldīgas pilsētu.
Liepājas rajons

Liepājas reģionālajā vietējās nozīmes maršrutu tīklā praktiski visi maršruti ir radiālie maršruti (37 maršruti), kuriem maršrutu sākumpunkts ir Liepāja. Liepājas reģionālo vietējās nozīmes maršrutu tīklā maršruti pārklājas aptuveni 400 km garumā, kas sastāda 70% no šī maršrutu tīkla garuma un ap 15% no maršrutu kopgaruma. Pastāvošais maršrutu tīkls nodrošina gan novadu centru, gan apdzīvoto vietu, kurās izvietojas pagastu padomes, un apdzīvoto vietu ar 200-500 iedzīvotājiem sasaisti ar Liepājas pilsētu.
Saldus rajons

Saldus reģionālajā vietējās nozīmes maršrutu tīklā līdzīgi kā citos Kurzemes reģiona vietējās nozīmes maršrutu tīklos dominē radiālie maršruti (20 maršruti), kuriem maršrutu sākumpunkts ir Saldus. Papildus radiālajiem maršrutiem tīklu veido 4 kombinētie, 4 tangenciālie, 2 diametrālie un 1 loka perifērijas maršruts. Saldu reģionālo vietējās nozīmes maršrutu tīklā maršruti pārklājas aptuveni 174 km garumā, kas sastāda 50% no šī maršrutu tīkla garuma un ap 18% no maršrutu kopgaruma. Pastāvošais maršrutu tīkls nodrošina Brocēnu novadu centra, gan apdzīvoto vietu, kurās izvietojas pagastu padomes (izņemot Zirņu pagastu, kura sasaisti ar Saldu iespējams nodrošina starppilsētu maršruti), un apdzīvoto vietu ar 200-500 iedzīvotājiem sasaisti ar Saldus pilsētu.

Talsu rajons

Talsu reģionālajā vietējās nozīmes maršrutu tīklā līdzīgi kā citos Kurzemes reģiona vietējās nozīmes maršrutu tīklos dominē radiālie maršruti, no kuriem lielākā daļai (16 maršrutiem) maršrutu sākumpunkts ir Talsi. Papildus radiālajiem maršrutiem tīklu veido 6 kombinētie, 6 tangenciālie (radiālie maršruti ar sākumpunktu Dundagā) un 4 loka maršruti. Talsu reģionālo vietējās nozīmes maršrutu tīklā maršruti pārklājas aptuveni 263 km garumā, kas sastāda 52% no šī maršrutu tīkla garuma un ap 20% no maršrutu kopgaruma. Pastāvošais maršrutu tīkls nodrošina gan novadu centru, gan apdzīvoto vietu, kurās izvietojas pagastu padomes, un apdzīvoto vietu ar 200-500 iedzīvotājiem sasaisti ar Talsu pilsētu.

Ventspils rajons

Ventspils reģionālajā vietējās nozīmes maršrutu tīklā praktiski visi ir radiālie maršruti (11 maršruti), kuriem sākumpunkts ir Ventspils. Ventspils reģionālo vietējās nozīmes maršrutu tīklā maršruti pārklājas aptuveni 111 km garumā, kas sastāda 54% no šī maršrutu tīkla garuma un ap 26% no maršrutu kopgaruma. Pastāvošais maršrutu tīkls nodrošina gandrīz visu Ventspils novadā ietilpstošo apdzīvoto vietu, kurās izvietojas pagastu padomes (izņemot Zlēkas un Užavas apdzīvotās vietas), un  gandrīz visu apdzīvoto vietu ar 200-500 iedzīvotājiem (izņemot Zlēkas un Užavas apdzīvotās vietas) sasaisti ar Ventspils pilsētu.

Skolēnu pārvadājumi
Visos Kurzemes reģiona novados līdzās reģionālajiem vietējās nozīmes pārvadājumiem tiek organizēti arī skolēnu pārvadājumi. 8 novados šo pakalpojuma sniedzējs ir pašvaldība, pārējos novados tiek papildus piesaistīti arī pārvadātāji. Skolēnu pārvadājumi 8 novados tiek realizēti izmantojot arī sabiedrisko transportu, paralēli īpaši organizētajam attiecīgās novada vai pagasta domes vai pārvaldes transportam vai arī pārvadātājiem. Pamatā šo pārvadājumu izmaksas sedz novada vai attiecīgā pagasta pārvalde 100% apmērā. Perspektīvajā maršrutu tīklā skolēnu pārvadājumi varētu daļēji pārklāties ar 4. līmeņa satiksmes maršrutiem, kas nodrošina iedzīvotāju nokļūšanu līdz pagastu vai novadu centriem, kuros parasti izvietojas izglītības iestādes. Neliela skaita pasažieru un skolēnu plūsmu gadījumā, būtu racionāli apvienot šīs plūsmas.
Secinājumi
1. Kopējais Kurzemes reģiona reģionālo vietējās nozīmes 150 maršrutu kopgarums sastāda ap 6000 km. Maršruta vidējais garums ir 37 km un vidējais reisa ilgums maršrutā ir gandrīz stunda. Vidējais reisu skaits nedēļā sastāda 29 reisus, kas ir aptuveni 4 reisi dienā.
2. Kurzemes reģionā esošais maršrutu tīkls nav vienmērīgi sadalīts pa agrāko rajonu teritorijām pēc maršrutu skaita un to attiecības pret iedzīvotāji skaitu un teritoriju. Pēc maršrutu skaita augstākie rādītāji ir Liepājas maršrutu tīklam, savukārt zemākie – Kuldīgas un Ventspils maršrutu tīkliem.
3. Salīdzinot maršrutu garumu attiecinātu uz 1000 iedzīvotājiem, uz 100 km2, un uz blīvuma vienību, Liepājas maršrutu tīklam šie rādītāji ir vidēji 2 un vairāk reizes augstāki nekā pārējiem vietējās nozīmes maršrutu tīkliem Kurzemes reģionā.

4. Vidējais satiksmes ātrums Kurzemes reģiona reģionālo vietējās nozīmes maršrutu tīklos svārstās no 30 līdz 45 km/h un vidēji sastāda 39 km/h.
5. Puse no Kurzemes reģiona valsts autoceļu tīkla nav nosegti ar reģionālajiem vietējās nozīmes maršrutiem, savukārt no tās daļas, kas ir pārklāta ar maršrutiem, puse ir pārklāta ar vairāk kā vienu maršrutu, kas norāda uz maršruta tīkla pilnveidošanas potenciālu, gan attiecībā uz pārklājuma palielināšanu, gan dublējošā pārklājuma samazināšanu.

6. Pastāvošais Kurzemes reģiona reģionālais vietējās nozīmes maršrutu tīkls pamatā nodrošina gan novadu centru, gan apdzīvoto vietu, kurās izvietojas pagastu padomes, un apdzīvoto vietu ar 200-500 iedzīvotājiem sasaisti ar agrāko rajonu centru - pilsētu.

7. Kurzemes reģionā vietējās nozīmes maršrutu tīklos maršruti pārklājas vidēji 50% apjomā no šī maršrutu tīkla garuma un ap 20% apmērā no maršrutu kopgaruma.

8. Skolēnu pārvadājumu integrēšana ar perspektīvā maršrutu tīkla 4. līmeņa satiksmi varētu samazināt kopējās pasažieru pārvadājumu izmaksas vietējās nozīmes maršrutu tīklā.

3.4. Reģionālo vietējās nozīmes pasažieru pārvadājumu kopējo izmaksu analīze pa Latvijas reģioniem

Reģionālo vietējās nozīmes pasažieru pārvadājumu ieņēmumu un izmaksu sadalījums pa Latvijas reģioniem un to īpatnējie radītāji attiecībā pret nobraukumu parādīti 3.6. tabulā saskaņā ar Autotransporta direkcijas 2009.gada nogalē veikto apkopojumu. 

Tabula Nr.3.6. Ieņēmumu un izmaksu sadalījums pa reģioniem.

	Reģions
	Ieņēmumi 2009.g. 9 mēnešos, milj. Ls
	Izmaksas 2009.g. 9 mēnešos, milj. Ls
	Zaudējumi 2009.g. 9 mēnešos, milj. Ls
	Nobraukums 2009.g. 9 mēnešos, milj. km
	Īpatnējie ieņēmumi, Ls/km
	Īpatnējās izmaksas, Ls/km
	Īpatnējie zaudējumi, Ls/km

	Kurzeme
	1,18
	2,84
	1,66
	4,61
	0,26
	0,62
	0,36

	Latgale
	1,34
	3,41
	2,07
	5,28
	0,25
	0,65
	0,39

	Vidzeme
	1,65
	4,04
	2,39
	5,72
	0,29
	0,71
	0,42

	Zemgale
	1,51
	3,57
	2,07
	4,55
	0,33
	0,79
	0,45

	Rīga
	3,30
	6,19
	2,89
	10,25
	0,32
	0,60
	0,28

	KOPĀ
	8,97
	20,04
	11,07
	30,40
	0,30
	0,66
	0,36


Kā redzams, visaugstākie ieņēmumi ir Rīgas reģionam, kuri ir 2 līdz 3 reizes augstāki nekā pārējiem Latvijas reģioniem. Viszemākais rādītājs ir Kurzemes reģionam. Šīs atšķirības skaidrojamas ar to, ka ieņēmumi ir lielā mērā atkarīgi no iedzīvotāju aktivitātes un maksātspējas, kas Rīgas rajonā ir ievērojami augstāka nekā citos Latvijas reģionos. Protams, ieņēmumus citos reģionos varētu palielināt pilnveidojot (arī paplašinot un intensificējot) maršrutu tīklu, taču jāņem vērā arī atbilstošs izmaksu pieaugums. Īpatnējais ieņēmumu rādītājs (ieņēmumi uz km) precīzāk parāda maršruta tīkla efektivitāti attiecībā uz ieņēmumiem, taču arī šis rādītājs būs atkarīgs no tā cik koncentrēti vai izkliedēti iedzīvotāji apdzīvo attiecīgā reģiona teritoriju. Salīdzinot ieņēmumu apjomu, būtu jāņem vērā arī iedzīvotāju sociālā struktūra reģionos un to iedzīvotāju daudzums un aktivitāte, kas saņem braukšanas maksas atvieglojumus. Šķiet ārpus Rīgas reģionos vecāku cilvēku īpatsvars varētu būt lielāks.

Kopējās izmaksas reģionālo vietējās nozīmes maršrutu tīklā atsevišķos reģionos no kopējiem rādītājiem vislabāk raksturo maršruta tīkla efektivitāti. Viszemākās izmaksas ir Kurzemes reģionam, vislielākās – Rīgas reģionam. Izmaksas būtiski ietekmē apkalpojamās teritorijas lielums un iedzīvotāju aktivitāte, tas nozīmē, maršruta tīkla garums un intensitāte. Šos faktorus ievērtē īpatnējo izmaksu rādītājs (izmaksas Ls/km). Šis rādītājs parāda cik racionāli un ekonomiski ir organizēti pārvadājumi, protams, pie intensīvas un pastāvīgas pasažieru plūsmas ir vieglāk nodrošināt zemākas pārvadājumu izmaksas uz nobraukto kilometru. Vismazākais izmaksu rādītājs ir Rīgas reģionam. Otrs zemākais izmaksu rādītājs ir Kurzemes reģionam (skat. 3.6. tab. 

3.5. Maršrutu rentabilitātes analīze

Izvērtējot pārvadātāju kopējo ieņēmumu un izdevumu attiecību reģionālo vietējo maršrutu tīkla apkalpošanā (skat. tabulu 3.7.), redzams, ka 2008. gadā ieņēmumi no biļetēm sedz 24% līdz 61% no izmaksām (vidēji 39%), savukārt 2009. gadā ieņēmumi no biļetēm sedz 28% līdz 64% no izmaksām (vidēji 41%). Tas nozīmē, ka vidēji izmaksas ir nedaudz vairāk kā 2 reizes lielākas nekā ieņēmumi. No pieejamās informācijas viszemākā šī attiecība ir PSIA Ventspils Reiss un SIA Brocēnu ceļš, visaugstākā SIA Duāls.

Tabula nr. 3.7 Ieņēmumu rādītāji Kurzemes vietējo reģionālo maršrutu tīklā pa rajoniem

	
	
	2008
	
	
	2009
	
	

	Nr.p.k.
	Pārvadātāji
	Izmaksas kopā (bez ārkārtas posteņiem)
	Ieņēmumi no biļetēm
	Ienākumu attiecība pret izmaksām
	Izmaksas kopā (bez ārkārtas posteņiem)
	Ieņēmumi no biļetēm
	Ienākumu attiecība pret izmaksām

	1
	Ventspils reiss
	69173
	16782
	0,24
	63292
	17666
	0,28

	2
	LindeN
	104858
	41176
	0,39
	90276
	30113
	0,33

	3
	Saldus AP
	364723
	139746
	0,38
	257864
	114101
	0,44

	4
	Talsu AT
	0
	0
	
	797331
	306890
	0,38

	5
	Brocēnu ceļš
	141915
	39959
	0,28
	123432
	36142
	0,29

	6
	Duals
	66443
	40450
	0,61
	84621
	54132
	0,64

	7
	MobileA
	0
	0
	
	0
	0
	

	8
	Liepājas AP
	1334778
	537958
	0,40
	1234203
	586421
	0,48

	
	KOPĀ
	2081890
	816070
	0,39
	2651019
	1145466
	0,43


Maršrutu rentabilitāti ietekmē ieņēmumu līmenis, ko savukārt lielā mērā nosaka pasažieru daudzums reisā. Pasažieru vidējais daudzums reisā (ko iegūst pārvadāto pasažieru skaitu reisā dalot ar izpildīto reisu skaitu) 2009. gadā pa atsevišķiem maršrutiem svārstās no 1 līdz 47 pasažieriem. Daudzos gadījumos pārvadātāju dotie dati par minimālo un maksimālo piepildījumu reisā neatbilst aprēķinātajam vidējam rādītājam (piemēram, vidējais pasažieru skaits 2009. gadā maršrutā Ventspils-Piltene aprēķināts 8, bet pārvadātājs uzrāda minimālo reisa piepildījumu – 17, bet maksimālo piepildījumu – 51 pasažieri). Kā redzams (tabulā 3.8.) vidējais pasažieru skaits reisā kopā Kurzemes reģiona maršruta tīklā 2009. gadā ir vismazākais salīdzinot ar diviem iepriekšējiem gadiem - 14 pasažieri. Lielākais vidējais pasažieru skaits reisā pēdējos 3 gados ir Talsu rajonā – 21-28 pasažieri, mazākais Saldus rajonā - 7-9 pasažieri. Pēdējā gadījumā tas nozīmē, atsevišķos reisos pasažieru daudzums varētu būt tikai daži cilvēki, bet atsevišķos ap piecpadsmit cilvēki. Šādā maršrutu tīklā efektīvu pārvadājumu nodrošināšanai ir nepieciešami vidējas un nelielas ietilpības autobusi, kā arī nepieciešams pārskatīt atsevišķu maršrutu veikšanas pamatotību un izpildes formu.

Ieņēmumi uz nobraukto km vidēji reģionā no 2007. gada līdz 2009. gadam ir palielinājušies no 18 sant./km līdz 25 sant./km, kas iespējams skaidrojams pamatā ar tarifu izmaiņām šo gadu laikā nevis ar pasažieru pārvietošanos lielākos attālumos. Starp rajoniem ieņēmumi no nobrauktā km viena gada ietvaros svārstās aptuveni 10 sant./km robežās. Vislielākie ieņēmumi uz km ir Kuldīgas rajona maršruta tīklā – 33sant./km, vismazākie – Ventspils un Liepājas rajonu tīkliem ap 22 sant./km. Šo rādītāju ietekmē iedzīvotāju izkliedētība, izvietojums teritorijā un rādītāju iespējams palielināt, maršrutu tīklu koncentrējot un veidojot atbilstoši galvenajai pasažieru plūsmai. 

Vidējiem ieņēmumi no 1 pasažiera pēdējo 3 gadu laikā ir palielinājušies no 50 sant. līdz 62 sant. uz pasažieri. Ja tarifs ir ap 3 sant. uz km, tad var aprēķināt, ka vidēji pasažieris ir pārvietojies 20 km attālumā. Svārstības pa rajoniem ir aptuveni 10-15 sant. uz pasažieri diapazonā.

Īpatnējais rādītājs Ieņēmumi uz pasažieri uz maršruta km parāda kādi ir ieņēmumi vidēji no viena pasažiera, tos attiecinot uz visu maršruta garumu. Arī šis rādītājs pēdējo gadu laikā ir palielinājies no 0,014 līdz 0.023 Ls /pas.*km. Šis rādītājs 2009. gadā ir visaugstākais Ventspils rajona maršrutu tīklam un viszemākais Liepājas rajona maršrutu tīklam. Tas parāda, ka Ventspils maršrutos pasažieris vidēji pārvietojas pa lielāku maršruta daļu, Liepājas rajonā attālums, kurā pasažieris pārvietojas, sastāda mazāku daļu no maršruta. Arī šo rādītāju iespējams palielināt pilnveidojot un koncentrējot maršruta tīklu.

Tabulā nr.3.8. iepriekšminētie rādītāji parādīti sadalījumā pa pārvadātājiem. Tabulas piepildījums vēlreiz pierāda, ka pilnvērtīgai situācijas izvērtēšanai un analīzei ir nepieciešama pilnīga un kvalitatīva informācija no pārvadātājiem (un tā nav kārtējā formalitāte jeb papīru „ražošana”). Vidējais pasažieru skaits reisā attiecīgā pārvadātāja maršrutu tīklā vēl precīzāk norāda kādai vajadzētu būt orientējošai pārvadātāju autobusu parka vidējai pasažierietilpībai (sēdvietas). Autobusu parka vidējai pasažierietilpībai vajadzētu būt nedaudz augstākai par vidējo pasažieru daudzumu reisā, bet lielākai daļai pārvadātāju tā ir 2 reizes lielāka.

Tabula nr. 3.8 Ieņēmumu rādītāji Kurzemes vietējo reģionālo maršrutu tīklā pa rajoniem

	 
	 
	2007
	2008
	2009

	Nr.p.k.
	Rajoni
	Pasažieri reisā, pas./reiss
	Ieņēmumi uz nobraukto km, Ls/km
	Ieņēmumi uz pasažieri, Ls/pas.
	Ieņēmumi uz pasažieri uz maršruta km, Ls/pas./km
	Pasažieri reisā, pas./reiss
	Ieņēmumi uz nobraukto km, Ls/km
	Ieņēmumi uz pasažieri, Ls/pas.
	Ieņēmumi uz pasažieri uz maršruta km, Ls/pas./km
	Pasažieri reisā, pas./reiss
	Ieņēmumi uz nobraukto km, Ls/km
	Ieņēmumi uz pasažieri, Ls/pas.
	Ieņēmumi uz pasažieri uz maršruta km, Ls/pas./km

	1
	Kuldīgas rajons
	 
	 
	 
	 
	24
	0,33
	0,43
	0,016
	17
	0,33
	0,58
	0,021

	2
	Liepājas rajons
	17
	0,14
	0,43
	0,011
	16
	0,18
	0,55
	0,013
	14
	0,22
	0,68
	0,017

	3
	Saldus rajons
	9
	0,23
	0,53
	0,022
	8
	0,23
	0,50
	0,023
	7
	0,24
	0,53
	0,026

	4
	Talsu rajons
	25
	 
	 
	 
	28
	 
	 
	 
	21
	 
	 
	 

	5
	Ventspils rajons
	13
	0,16
	0,53
	0,010
	12
	0,17
	0,59
	0,011
	13
	0,21
	0,68
	0,027

	
	KOPĀ:
	16
	0,18
	0,50
	0,014
	18
	0,23
	0,52
	0,016
	14
	0,25
	0,62
	0,023


Tabula nr. 3.9 Ieņēmumu rādītāji Kurzemes vietējo reģionālo maršrutu tīklā pa pārvadātājiem

	 

Nr.p.k.
	 

Pārvadātāji
	2007
	2008
	2009

	
	
	Pasažieri reisā, pas./reiss
	Ieņēmumi uz nobraukto km, Ls/km
	Ieņēmumi uz pasažieri, Ls/pas.
	Ieņēmumi uz pasažieri uz maršruta km, Ls/pas./km
	Pasažieri reisā, pas./reiss
	Ieņēmumi uz nobraukto km, Ls/km
	Ieņēmumi uz pasažieri, Ls/pas.
	Ieņēmumi uz pasažieri uz maršruta km, Ls/pas./km
	Pasažieri reisā, pas./reiss
	Ieņēmumi uz nobraukto km, Ls/km
	Ieņēmumi uz pasažieri, Ls/pas.
	Ieņēmumi uz pasažieri uz maršruta km, Ls/pas./km

	1
	SIA "Linde N"
	
	
	
	
	11
	0,31
	0,32
	0,026
	8
	0,24
	0,36
	0,030

	2
	SIA "Mobile-A
	
	
	
	
	26
	0,33
	0,45
	0,015
	19
	0,34
	0,61
	0,020

	3
	z/s "Mežkalni"
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	4
	AS "LAP"
	17
	0,14
	0,43
	0,011
	16
	0,18
	0,55
	0,013
	15
	0,22
	0,68
	0,017

	5
	SIA "Duāls"
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	6
	SIA "Liepājas tūre"
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	7
	SIA "Ligro"
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	8
	SIA "SAP"
	16
	0,30
	0,43
	0,020
	14
	0,30
	0,49
	0,023
	13
	0,32
	0,58
	0,027

	9
	SIA "Brocēnu ceļš"
	nav ticamu datu
	0,14
	0,67
	0,024
	nav ticamu datu
	0,16
	0,50
	0,022
	nav ticamu datu
	0,17
	0,47
	0,024

	10
	IK "Auto un būve
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	11
	AS "Talsu autotransports"
	26
	
	
	
	29
	
	
	
	22
	
	
	

	12
	Stendes SIS
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	13
	SIA "Firma M&D"
	8
	
	
	
	8
	
	
	
	10
	0,22
	0,61
	0,034

	14
	PSIA "Ventspils Reiss
	26
	0,16
	0,47
	0,008
	25
	0,18
	0,54
	0,009
	21
	0,19
	0,71
	0,011

	
	 Vidēji:
	18
	0,19
	0,50
	0,016
	18
	0,24
	0,47
	0,018
	15
	0,24
	0,58
	0,023


Tabulās 3.10. un 3.11. ir parādīti maršruti ar zemākajiem un augstākajiem ieņēmumiem, rēķinot uz vienu nobraukto km maršrutā un kuri ir sakārtoti pieaugušā (ar zemākajiem ieņēmumiem) un dilstošā (ar augstākajiem ieņēmumiem) secībā pēc 2009. gada rādītājiem. Lai arī ieņēmumi uz nobraukto km pilnībā neraksturo rentabilitāti, tomēr ņemot vērā vidējo izmaksu līmeni uz km, iespējams iegūt priekšstatu par tās aptuveno lielumu. Izvērtējot maršruta rentabilitāti, būtu jāņem vērā, ka ieņēmumi uz nobraukto kilometru neievērtē, pasažierus, kuriem ir braukšanas maksas atvieglojumi. Kā redzams no tabulas nr. 3.10. zemākie ieņēmumi konkrētā maršrutā sastāda 3 santīmi uz km. Ieņēmumi līdz 10 santīmiem uz km ir 15 maršrutiem, kas sastāda aptuveni vienu desmito daļu no visiem Kurzemes reģiona reģionālajiem vietējās nozīmes maršrutiem.

Vislielākie ieņēmumi (tabula nr.3.11.) uz nobraukto km konkrētā maršrutā ir 1,36 Ls, bet ņemot vērā, ka šis skaitlis būtiski atšķiras no rādītājiem pārējos maršrutos, kā arī šajā pašā maršrutā iepriekšējos gados, ir nepieciešams papildus pārbaudīt ieņēmumu un nobraukuma izejas datu precizitāti. Nākošie augstākie ieņēmumi sastāda aptuveni 60 santīmi uz kilometru un virs 50 santīmiem uz kilometru ieņēmumi ir tikai 5 maršrutiem. 

Savstarpēji salīdzinot ieņēmumus uz kilometru 2007., 2008. un 2009. gadā, būtiskas atšķirības viena maršruta ietvaros lielākajai daļai maršrutu nav novērojamas. Līdzīgi nav novērojama augstāko vai zemāko ieņēmumu izteikta saistība ar konkrētu pārvadātāju vai noteikta garuma grupas (īsākiem vai garākiem) maršrutiem.

TABULA NR. 3.10 KURZEMES REĢIONA REĢIONĀLIE VIETĒJĀS NOZĪMES MARŠRUTI AR ZEMĀKAJIEM IEŅĒMUMIEM ATTIECĪBĀ UZ NOBRAUKTO KILOMETRU MARŠRUTĀ 2009 GADĀ

	Maršruta Nr.
	Maršruta nosaukums
	Reisa garums, km
	Pārvadātājs
	Ieņēmumi uz nobraukto km 2007, Ls/km
	Ieņēmumi uz nobraukto km 2008, Ls/km
	Ieņēmumi uz nobraukto km 2009, Ls/km

	6789
	Saldus - Kalni
	51,5
	SIA "Saldus autobusu parks"
	0,04
	0,05
	0,03

	6746
	Jaunauce - Saldus
	47,1
	SIA "Saldus autobusu parks"
	0,03
	0,03
	0,04

	5347
	Vecpils-Aizpute
	19,8
	AS "Liepājas autobusu parks"
	0,05
	0,05
	0,04

	5353
	Aizvīķi-Mālkalne-Vaiņode
	14,0
	AS "Liepājas autobusu parks"
	0,05
	0,03
	0,04

	5244
	Blīdene - Mazblīdene
	3,7
	SIA "Brocēnu ceļš"
	0,04
	0,05
	0,06

	5207
	Saldus AO - Mežvidi - Saldus AO
	9,9
	SIA "Brocēnu ceļš"
	nav datu
	0,08
	0,06

	5359
	Liepāja-Bunka-Krote
	55,1
	AS "Liepājas autobusu parks"
	0,05
	0,05
	0,06

	6814
	Liepāja-Krogzemji-Priekule
	55,7
	AS "Liepājas autobusu parks"
	0,03
	0,05
	0,06

	6729
	Saldus - Ezere - Vadakste - Priedula
	69,2
	SIA "Brocēnu ceļš"
	0,08
	0,09
	0,07

	5351
	Vaiņode-Priekule
	17,7
	AS "Liepājas autobusu parks"
	0,14
	0,06
	0,07

	6757
	Saldus  -  Ēvarži
	13,8
	SIA "Brocēnu ceļš"
	0,06
	0,08
	0,08

	6747
	Saldus -  Striķi
	9,4
	SIA "Brocēnu ceļš"
	0,22
	0,26
	0,08

	6364
	Paplaka-Prieklule-Vaiņode
	28,4
	AS "Liepājas autobusu parks"
	0,04
	0,05
	0,09

	5126
	Vaiņode-Vībiņi
	11,5
	AS "Liepājas autobusu parks"
	0,03
	0,05
	0,10

	5348
	Cīrava-Apriķi-Aizpute
	27,0
	AS "Liepājas autobusu parks"
	0,04
	0,06
	0,10

	6729
	Saldus - Ezere - Priedula
	69,2
	SIA "Saldus autobusu parks"
	0,12
	0,10
	0,12

	6773
	Blīdene - Saldus
	22,6
	SIA "Brocēnu ceļš"
	0,09
	0,09
	0,12

	6755
	Saldus  - Sātiņi
	8,4
	SIA "Brocēnu ceļš"
	0,09
	0,13
	0,12

	5239
	Brocēni - Remte - ... - Saldus - Brocēni
	46,9
	SIA "Brocēnu ceļš"
	0,16
	0,17
	0,12

	5345
	Aizpute-Priekule
	40,9
	AS "Liepājas autobusu parks"
	0,06
	0,07
	0,12


TABULA NR. 3.11 KURZEMES REĢIONA REĢIONĀLIE VIETĒJĀS NOZĪMES MARŠRUTI AR AUGSTĀKAJIEM IEŅĒMUMIEM ATTIECĪBĀ UZ NOBRAUKTO KILOMETRU MARŠRUTĀ 2009 GADĀ

	Maršruta Nr.
	Maršruta nosaukums
	Reisa garums km
	Pārvadātājs
	Ieņēmumi uz nobraukto km 2007, Ls/km
	Ieņēmumi uz nobraukto km 2008, Ls/km
	Ieņēmumi uz nobraukto km 2009, Ls/km

	6817
	Vībiņi-Kalni
	20,7
	AS "Liepājas autobusu parks"
	0,30
	0,38
	1,36

	6302
	KULDĪGA - ALSUNGA
	31,6
	SIA "Mobile-A
	nav datu
	0,37
	0,59

	6730
	Saldus - flīžu cehs - Brocēni
	7,4
	SIA "Saldus autobusu parks"
	0,45
	0,46
	0,58

	6743
	Saldus - flīžu c. - Brocēni -Imantas
	12,1
	SIA "Saldus autobusu parks"
	0,51
	0,54
	0,55

	5211
	KULDĪGA - VILGĀLE
	22,2
	SIA "Mobile-A
	nav datu
	0,46
	0,53

	6741
	Saldus - Brocēni - (Zaļā iela)
	7,6
	SIA "Saldus autobusu parks"
	0,41
	0,41
	0,47

	6726
	Saldus - Satiķi - Saldus
	28,2
	SIA "Saldus autobusu parks"
	0,17
	0,21
	0,46

	5011
	SKRUNDA - GRĀVERI
	14,5
	SIA "Mobile-A
	nav datu
	0,53
	0,46

	5012
	KULDĪGA-LĀČPLĒŠI-KULDĪGA
	44,0
	SIA "Mobile-A
	nav datu
	0,34
	0,45

	5242
	Blīdene - Stūru pagr. - Stūri - Blīdene
	20,9
	SIA "Brocēnu ceļš"
	0,29
	0,34
	0,44

	6734
	Saldus - Imantas
	11,7
	SIA "Saldus autobusu parks"
	0,45
	0,46
	0,43

	5302
	Kuldīga - Mežvalde-Alsunga
	52,9
	SIA "Mobile-A
	nav datu
	0,60
	0,43

	6912
	Liepāja-Grobiņa
	16,6
	AS "Liepājas autobusu parks"
	0,33
	0,38
	0,43

	5212
	KULDĪGA-PŪCES-VILGĀLE-KULDĪGA
	39,4
	SIA "Mobile-A
	nav datu
	0,42
	0,40

	6740
	Saldus - Šķēde
	28,7
	SIA "Saldus autobusu parks"
	0,44
	0,40
	0,38

	6763
	Gaļas kombināts - Draudzība
	8,3
	SIA "Saldus autobusu parks"
	0,38
	0,37
	0,38

	5225
	VIRKA - PELČI
	13,2
	SIA "Mobile-A
	nav datu
	0,36
	0,38

	6303
	Alsunga-Basu skola-Vārpa
	39,1
	SIA "Mobile-A
	nav datu
	0,38
	0,37

	6770
	Draudzība -Autoosta
	4,9
	SIA "Saldus autobusu parks"
	0,38
	0,37
	0,36

	6771
	Druva - Draudzība
	10,3
	SIA "Saldus autobusu parks"
	0,38
	0,37
	0,36

	6776
	Druva -Autoosta
	5,5
	SIA "Saldus autobusu parks"
	0,38
	0,37
	0,36

	6909
	Liepāja-Nīca
	27,4
	AS "Liepājas autobusu parks"
	0,26
	0,33
	0,36


Secinājumi
1. 2009. gadā ieņēmumi no biļetēm Kurzemes reģiona reģionālo vietējās nozīmes maršrutu tīklā sedz 28% līdz 64% no izmaksām (vidēji 41%), kas nozīmē, ka vidēji izmaksas ir vairāk kā 2 reizes lielākas nekā ieņēmumi.

2. Vidējais pasažieru skaits reisā kopā Kurzemes reģiona maršruta tīklā 2009. gadā ir 14 pasažieri un šis skaits salīdzinot ar diviem iepriekšējiem gadiem ir samazinājies. Pasažieru vidējais daudzums reisā 2009. gadā pa atsevišķiem maršrutiem svārstās no 1 līdz 47 pasažieriem. Šādā situācijā  efektīvu pārvadājumu nodrošināšanai ir nepieciešami vidējas un nelielas ietilpības autobusi, kā arī nepieciešams pārskatīt atsevišķu maršrutu veikšanas pamatotību un izpildes formu.

3. Ieņēmumi uz nobraukto km vidēji Kurzemes reģionā 2009. gadā sastāda 25 sant./km. Starp maršrutu tīkliem ieņēmumi no nobrauktā km viena gada ietvaros svārstās aptuveni 10 sant./km robežās.

4. Kurzemes reģiona reģionālo vietējās nozīmes maršrutu tīklā zemākie ieņēmumi konkrētā maršrutā sastāda 3 santīmi uz km. Ieņēmumi līdz 10 santīmiem uz km ir 15 maršrutiem, kas sastāda aptuveni vienu desmito daļu no visiem Kurzemes reģiona reģionālajiem vietējās nozīmes maršrutiem. Augstākie ieņēmumi sastāda aptuveni 60 santīmi uz kilometru un virs 50 santīmiem uz kilometru ieņēmumi ir tikai 5 maršrutiem.
5. Nav novērojama augstāko vai zemāko ieņēmumu uz km izteikta saistība ar konkrētu pārvadātāju vai noteikta garuma grupas (īsākiem vai garākiem) maršrutiem.

3.6. Pārvadātāju darbības analīze
3.6.1. Kurzemes reģiona sabiedriskā transporta pakalpojumu sniedzošo pārvadātāju raksturojums
Vietējo reģionālo maršrutu tīklu Kurzemes reģionā 2009. gadā apkalpoja 15 pārvadātāji: Kuldīgas rajonā – 3, Liepājas – 5, Saldus – 2, Talsu – 3 un Ventspils rajonā – 2 pārvadātāji. Pārvadātāji apkalpo dažādu maršrutu skaitu un tie sadalās 2 nosacītās grupās: lielie pārvadātāji, kuru apkalpoto maršrutu skaits lielāks par 10, kopumā 5 pārvadātāji, un mazie pārvadātāji - pārējie 10 pārvadātāji, kuru apkalpoto maršrutu skaits ir mazāks par 10. Maršrutu skaita sadalījums un plānotais nobraukums vietējos reģionālajos maršrutos ir parādīts tabulā nr.3.12.
Tabula nr. 3.12 Kurzemes reģiona pārvadātāju veikto vietējo reģionālās nozīmes pārvadājumu īss raksturojums (2009.gads)
	Nr.
p. 
k.
	Pārvadātājs
	 Rajona maršrutos izmantoto autobusu skaits 
	Apkalpoto maršrutu skaits
	Reisu skaits 2009. gadā, reisi
	Nobraukums 2009. gadā, tūkst. km 
	Viena autobusa vidējais nobraukums dienā 2009. gadā, km

	1
	SIA Linde N
	2
	2
	11292
	131,6
	180

	2
	SIA MOBILE-A
	26
	17
	15410
	394,2
	42

	3
	ZS MEŽKALNI
	1
	2
	384
	18,6
	51

	4
	AS LAP
	30
	38
	59957
	2043,1
	187

	5
	SIA Duāls
	4
	5
	9467
	272,9
	187

	6
	SIA Kings
	1
	1
	4062
	94,6
	259

	7
	SIA Liepājas tūre
	12
	9
	9871
	588,5
	134

	8
	SIA Ligro
	2
	3
	5792
	381,1
	522

	9
	SIA SAP
	21
	19
	29742
	404,9
	53

	10
	SIA Brocēnu ceļš
	10
	18
	11452
	194,9
	53

	11
	IK Auto un būve
	10
	8
	3520
	120,5
	33

	12
	AS Talsu autotransports
	34
	23
	40123
	969,7
	78

	13
	AS Stendes SIS
	1
	2
	720
	16,1
	44

	14
	SIA Firma M&D
	5
	7
	13348
	412,7
	226

	15
	PSIA Ventspils Reiss
	7
	4
	1546
	100,4
	39

	
	Vidēji:
	
	
	
	
	101

	
	KOPĀ:
	166
	158
	216686
	6143,6
	


Kā redzams no tabulas, kopējais pārvadātāju nobraukums vietējos reģionālās nozīmes maršrutos Kurzemes reģionā 2009. gadā sasniedz aptuveni 6,1 miljonu km, no kuriem gandrīz pusi sastāda AS Liepājas autobusu parka (ap 2 milj. km) un AS Talsu autotransports (ap 1 milj. km) nobraukums. Kopumā 158 maršrutus apkalpo 166 autobusi, kas vidēji sastāda nedaudz vairāk par 1 autobusu uz vienu maršrutu. Pārvadātāji pēc vietējās reģionālās nozīmes pasažieru pārvadājumos iesaistītā autoparka lieluma ir ļoti atšķirīgi, sākot ar pārvadātājiem, kuri veic šos pārvadājumus ar 1 autobusu (ZS Mežkalni, SIA Kings, AS Stendes SIS) un beidzot ar pārvadātājiem, kuri apkalpo šos maršrutus ar 34 autobusiem (AS Talsu autotransports). Izdalāmas 3 pārvadātāju grupas mazie pārvadātāji (1-5 autobusi), vidējie (6-20 autobusi) un lielie pārvadātāji (21 un vairāk autobusi). No viesiem Kurzemes reģionā vietējo reģionālās nozīmes maršruta tīkla apkalpošanā iesaistītajiem pārvadātājiem  aptuveni puse pēc skaita (7 no 15) ir mazie pārvadātāji. 

Pārvadātāju izmantotā autoparka raksturojums

Vietējo reģionālās nozīmes maršrutu apkalpošanā iesaistīto autobusu vecums (skatīt tabulu nr.3.13) svārstās no 1 gada(2009. gada izlaiduma) līdz 30 gadiem, vidējais autobusu vecums, kurus izmanto šajos maršrutos ir 15 gadi. Lielākajiem pārvadātājiem AS „Talsu autotransports” un AS „Liepājas autobusu parks” vidējais autobusu vecums ir attiecīgi 18 un 16 gadi.

Tabula nr. 3.13 Kurzemes reģiona pārvadātāju autoparka īss raksturojums

	Nr.
p. 
k.
	Pārvadātājs
	 Rajona maršrutos izmantoto autobusu skaits 
	 Vietējos maršrutos izmantotā autoparka vidējais vecums 
	 Vietējos maršrutos izmantotā autoparka kopējā pasažier-ietilpība 
	 Vietējos maršrutos izmantotā autoparka vidējā pasažier-ietilpība 
	 Vietējos maršrutos izmantotā autoparka vidējā pasažier-ietilpība (sēdvietas)

	1
	SIA Linde N
	2
	3
	70
	35
	16

	2
	SIA MOBILE-A
	26
	15
	1060
	56
	44

	3
	ZS MEŽKALNI
	1
	19
	50
	50
	41

	4
	AS LAP
	30
	16
	2014
	67
	41

	5
	SIA Duāls
	4
	17
	115
	29
	24

	6
	SIA Kings
	1
	 
	 
	 
	 

	7
	SIA Liepājas tūre
	12
	16
	368
	31
	25

	8
	SIA Ligro
	2
	 
	 
	 
	 

	9
	SIA SAP
	21
	10
	1382
	66
	41

	10
	SIA Brocēnu ceļš
	10
	16
	547
	55
	33

	11
	IK Auto un būve
	10
	17
	392
	39
	26

	12
	AS Talsu autotransports
	34
	18
	2228
	66
	49

	13
	AS Stendes SIS
	1
	 
	 
	 
	 

	14
	SIA Firma M&D
	5
	11
	244
	49
	36

	15
	PSIA Ventspils Reiss
	7
	15
	174
	25
	30

	
	Vidēji:
	
	15
	
	54
	34

	
	KOPĀ:
	166
	
	8644
	
	


Kurzemes reģiona vietējos reģionālas nozīmes maršrutos izmantotā autobusu parka kopējā pasažierietilpība ir 8644 pasažiervietas (sēdvietas un stāvvietas), gandrīz pusi no kopēja pasažiervietu skaita nosedz 2 lielie pārvadātāji AS Talsu autotransports un AS Liepājas autobusu parks, attiecīgi 2228 un 2014 pasažiervietas.

Pārvadātāju autobusi, ko izmanto šajos maršrutos, ir ļoti atšķirīgi pēc ietilpības, sākot no autobusiem ar 14 pasažieru vietām līdz pat 100 vietām (50 sēdvietas un 50 stāvvietas)., taču autobusu vidējā pasažierietilpība ir 54 pasažieru vietas (kopā stāvvietas un sēdvietas). Šādas ietilpības autobusus ir lietderīgi izmantot maršrutos, kur ir pietiekoši liela un stabila pasažieru plūsma.

Veiktā nobraukuma raksturojums

Apkopojot pārvadātāju apkalpoto maršrutu rādītājus sadalījumā pa agrākajiem rajoniem (skatīt tabulu nr.3.14) redzams maršrutu kopgarums Liepājas rajonā sastāda gandrīz pusi no visu maršrutu kopgaruma Kurzemes reģionā, savukārt nobraukums maršrutos veido nedaudz vairāk kā pusi no kopējā paredzētā nobraukuma Kurzemes reģionā, kas liecina par blīvāku un intensīvāku maršruta tīklu Liepājas rajonā, ņemot vērā, ka Liepājas rajons sastāda tikai aptuveni ¼ daļu no Kurzemes reģiona kopējā rajonu iedzīvotāju skaita un platības.

Tabula nr. 3.14 Kurzemes reģiona pārvadātāju apkalpoto maršrutu rādītāji sadalījumā pa rajoniem

	Rajoni
	Apkalpoto maršrutu skaits, pa rajoniem
	Maršrutu kopgarums rajonā, km
	Plānotais vidējais nobrau-kums gadā pa rajoniem, km
	Rajona maršrutos izmantoto autobusu skaits pa rajoniem
	Viena autobusa vidējais apkalpoto maršrutu skaits rajonā
	Viena autobusa vidējais apkalpoto maršrutu garums rajonā
	Viena autobusa vidējais nobrauktais attālums rajonā gadā, tūkst. km

	Kuldīgas 
	21
	635
	648675
	29
	0,7
	21,9
	22,4

	Liepājas 
	56
	2807
	3376613
	49
	1,1
	57,3
	68,9

	Saldus 
	37
	961
	664583
	31
	1,2
	31,0
	21,4

	Talsu 
	33
	1281
	1106230
	45
	0,7
	28,5
	24,6

	Ventspils 
	11
	432
	661555
	12
	0,9
	36,0
	55,1

	Vidēji:
	
	
	
	
	0,9
	32
	38

	KOPĀ:
	158
	6115
	6457656
	166
	
	
	


Par autobusu intensīvāku izmantošanu liecina arī viena autobusa vidējais apkalpoto maršrutu skaits, gan maršrutu garums, kā arī nobrauktais attālums gadā. Pēdējie divi rādītāji Liepājas rajona pārvadātājiem ir divreiz augstāki nekā vidējie rādītāji Kurzemes reģionā.

Pārvadātāju vidējo autobusu izmantošanas intensitāti minētajos maršrutos parāda to dienas vidējais nobraukums vietējos reģionālās nozīmes maršrutos. Kā redzams no .tabulas dienas vidējais nobraukums vidēji pa visiem pārvadātājiem sastāda 101 km dienā, kas ir salīdzinoši neliels, ja ņem vērā, ka atsevišķiem pārvadātājiem šajos maršrutos sasniedz 522 km dienā.

3.2.2. Pārvadātāju finanšu efektivitātes analīze
Metodiskā pieeja 
Pārvadātāju darbības finanšu efektivitātes analīze balstīta uz vienības izmaksu salīdzinājumu starp dažādiem pārvadātājiem. Transporta pakalpojuma galvenais izmaksas un ieņēmumus noteicošais faktors ir transportlīdzekļu nobrauktais attālums, jo transporta uzņēmumu pastāvēšanas mērķis ir pārvadājumu pakalpojumu sniegšana, un visas pārējās funkcijas ir pakārtotas šim pamata darbības virzienam.

Analīzē tiek vērtētas tikai izmaksas, jo tās atšķirībā no ieņēmumiem uzņēmumam ir plašākas iespējas ietekmēt, veicot darbības efektivitātes uzlabojumus. Efektivitātes analīzes uzdevums ir novērtēt tieši pārvadājumu organizācijas izmaksu efektivitāti, tāpēc kā būtiskākais efektivitātes kritērijs tiek izmantots izmaksas uz periodā nobraukto kilometru, nenodalot tehnisko un reisu nobraukumu. Tehnisko nobraukumu lielā mērā ietekmē uzņēmuma tehniskās bāzes atrašanās vieta uzņēmuma apkalpoto maršrutu tīklā, kas var mainīties laika gaitā un pār kuru uzņēmuma ir maza ietekme. Bāzes atrašanās vietas maiņas ir laika un kapitāla ietilpīgs process, tāpēc objektīvāk ir atspoguļot transporta uzņēmuma kopējā nobraukuma izmaksu efektivitāti, kuru uzņēmums ar dažādu efektivitātes uzlabošanas pasākumu palīdzība ir spējīgs uzlabot pietiekami īsā laika posmā.   

Regulāro pārvadājumu sabiedriskā transporta pakalpojumu nozari raksturo augsts fiksēto izmaksu līmenis, jo pārvadātājs veic regulārus pārvadājumus noteiktos maršrutos neatkarīgi no faktiskā pieprasījuma pēc pakalpojuma. Pārvadātājam nav iespēju pašrocīgi koriģēt maršrutus vai transporta kursēšanas grafikus, kas varētu ļaut atsevišķos gadījumos būtiski samazināt darbības izmaksas vai gūt papildus ieņēmumus. Šādos apstākļos īpaši svarīgi ir spēja optimizēt izmaksas esošās maršrutu tīkla ietvaros. Kilometra izmaksu analīze ir ļauj objektīvi salīdzināt dažādu uzņēmumu darbības efektivitāti, jo pamatā kilometra izmaksu līmenim līdzīgos maršrutu tīklos vajadzētu būt līdzīgam.

Kā papildus radītājs efektivitātes raksturojumam tika apskatīts arī dažādu izmaksu veidu īpatsvars kopējās darbības izmaksās (neskaitot ārkārtas posteņus), jo līdzīgus pakalpojumus sniedzošiem uzņēmumiem izmaksu struktūrai vajadzētu būt līdzīgai. Viens no analīzes uzdevumiem ir novērtēt esošo pakalpojuma sniegšanas izmaksu struktūru, kas palīdzētu identificēt „labas prakses” izmaksu līmeni izmaksas veidojošām pozīcijām.

Pasažieru pārvadājumu finanšu efektivitātes novērtēšanai tika izmantotas pieejamie uzņēmumu iesniegtie ceturkšņa un gada darbības pārskati, kuros tiek apkopoti pārvadājumu virziena peļņas/zaudējumu dati par attiecīgo periodu, kā arī sniegto pakalpojumu apjomu. Analīzē tiek izmantoti dati no 2008. un 2009.gada par tiem uzņēmumiem, kuru iesniegtās atskaites bija pieejamas. Datu trūkuma vai nepilnības deļ analīzē netika iekļauti jeb arī tikai daļēji tika apskatīti reģionā pakalpojumus sniedzošie AS „Stendes SIS”, SIA „Firma M&D”, SIA „ IK Auto”, SIA „Daina” un Z/S „Mežkalni”.

Analīzes secinājumi nav viennozīmīgi interpretējami, jo izmaksu nelielām izmaksu atšķirībām var būt objektīvs skaidrojums, turklāt pieredze datu apkopošanā analīzes vajadzībām liecina, ka pārskatu veidošanas pieejas dažādos uzņēmumos atšķiras. Datu savstarpējai salīdzināšanai objektīvā veidā traucē atšķirīgās izmaksu attiecināšanas politikas dažādos uzņēmumos. Nepieciešams arī ņemt vērā, ka iesniegto datu materiālu kvalitāte ir atšķirīga un nebija iespējas pārbaudīt iesniegto datu atbilstību reālajai situācijai. Šo iemeslu dēļ analīzes secinājumus ir nepieciešams vērtēt ar piesardzību un vajadzības gadījumā ir nepieciešams veikt padziļinātu izpēti par izmaksu atšķirībām dažādos uzņēmumos.

Pārvadātāju sniegto pakalpojumu apjoms vietējās reģionālās nozīmes maršrutu tīklā
Kopumā izdevās apkopot datus par 8 uzņēmumiem, ieskaitot lielākos reģiona pārvadātājus, tāpēc var uzskatīt, ka šo uzņēmumu datu analīze pietiekami atspoguļo objektīvo situāciju Kurzemes reģionā.

Tabula nr. 3.15 Pārvadātāju darbības fiziskie rādītāji (2008 – 2009)
	
	2008

	
	Ventspils reiss
	Linde N
	Saldus AP
	Talsu AT
	Brocēnu ceļš
	Duals
	Mobile A
	Liepājas AP

	Veikto reisu skaits
	1 548
	11 249
	33 440
	39 792
	13 803
	0
	15 239
	58 267

	Kopā nobrauktie kilometri
	101 409
	138 074
	433 484
	1020 953
	221 091
	0
	0
	1977 565

	Kopējie pasažierkilometri
	730 714
	1505 516
	3881 556
	11344741
	1518 291
	0
	0
	0

	Pārvadātie pasažieri
	29 255
	129 818
	501 496
	861 752
	113 021
	0
	404 128
	1701 761

	Izmaksas kopā (bez ārkārtas posteņiem)
	69 173
	104 858
	364 723
	0
	141 915
	0
	0
	1 334 778

	
	2009

	
	Ventspils reiss
	Linde N
	Saldus AP
	Talsu AT
	Brocēnu ceļš
	Duals
	Mobile A
	Liepājas AP

	Veikto reisu skaits
	1 546
	8 096
	29 742
	40 122
	11 452
	9 467
	14 682
	59 958

	Kopā nobrauktie kilometri
	100 403
	98 529
	404 918
	1033 942
	194 867
	441 510
	382 045
	2043 062

	Kopējie pasažierkilometri
	684 485
	531 927
	3811 361
	11434241
	1105 167
	1927765
	0
	0

	Pārvadātie pasažieri
	22 922
	64 334
	398 100
	679 777
	93 033
	60 250
	245 854
	1124 861

	Izmaksas kopā (bez ārkārtas posteņiem)
	63 292
	90 276
	257 864
	797 331
	123 432
	84 621
	243 237
	1 234 203


2009.gadā lielākie pārvadātāji reģiona maršrutos ir AS „Liepājas autobusu parks”, AS „Talsu autotransports”, SIA „Saldus autobusu parks” un SIA „Mobile A”. Pārējo pārvadātāju izmaksas 2009.gadā nepārsniedza 100 000 latu.  Nobraukums virs vienam miljonam kilometru 2009.gadā bija tikai diviem uzņēmumiem - AS „Liepājas autobusu parks” un AS „Talsu autotransports”.

Neskatoties uz salīdzinoši nelielo reģiona pārvadājumu apjomu, par lielu uzņēmumu ir uzskatāms arī SIA „Ventspils reiss”, kuram lielāko apgrozījumu veido Ventspils pilsētas un starppilsētu maršrutu apkalpošana. 

Pārvadātāju uzņēmumu gada pārskatu finanšu analīze

Apkopojot ikgadējos Uzņēmumu reģistrā iesniegtos uzņēmumu gada pārskatus (ar datiem par 2007-2008.gadu), var secināt, ka uzņēmumu finanšu stāvoklis ir ļoti atšķirīgs. Finanšu analīze ir vērtējama ar piesardzību, jo vairākiem uzņēmumiem rajona sabiedriskā transporta pakalpojumu sniegšana ir tikai viens no darbības virzieniem, tāpēc dati varētu arī neatspoguļot konkrēta novirziena finanšu stāvokli. Tomēr pārskats par uzņēmumu kopējo finanšu stāvokli ļauj novērtēt arī uzņēmumu ekonomisko ilgtspēju, kam neapšaubāmi ir arī ietekme uz uzņēmumu spēju nodrošināt sabiedriskā transporta pakalpojumus pēc līgtajiem nosacījumiem.

Tabula nr. 3.16 Pārvadātāju gada pārskatu finanšu analīzes kopsavilkums (2007 – 2008)
	
	Vidējais
	St.nobīde
	St.nobīde %

	Neto peļņas marža
	6,9%
	9,6%
	139%

	Aktīvu atdeve (ROA)
	7,0%
	12,1%
	172%

	Pašu kapitāla atdeve (ROE)
	13,8%
	31,7%
	229%

	Pielietotā kapitāla atdeve (ROCE)
	8,6%
	13,2%
	154%

	Kopējie bruto ieņēmumi / Pamatlīdzekļi
	2,29
	1,41
	62%

	Apgrozāmie līdzekļi / Īstermiņa saistības
	1,45
	0,77
	53%

	Kopējās parādsaistības / Kopējie aktīvi
	0,51
	0,20
	39%

	Kopējās parādsaistības / Pašu kapitāls
	1,66
	1,63
	98%

	Ilgtermiņa kredītsaistības / Kopējais ilgtermiņa kapitāls
	0,38
	0,23
	61%

	Peļņa no pamatdarbības / Kopējās kredītsaistības
	0,19
	0,26
	138%


Apskatīto uzņēmumu kopējie vidējie rādītāji liecina par samērā stabilu finansiālo situāciju, tomēr ļoti augstās standarta nobīdes vērtības norāda uz lielajām svārstībās starp dažādu uzņēmumu datiem.

Darbības efektivitāti viens no pamatrādītājiem ir pašu kapitāla atdeve, kas norāda uz guvumu, ko saņem uzņēmumu akcionāri par ieguldītājiem līdzekļiem. Kā redzams tabulā, pašu kapitāla atdeve svārstās no izteikti negatīviem līdz pat par ļoti augstiem uzskatāmiem rādītājiem. Par optimālu Latvijas apstākļos būtu uzskatāma pašu kapitāla atdeve 10-20% robežās.

Neto peļņas marža, kas parāda uzņēmumu faktisko peļņas apmēru pret kopējie ieņēmumiem, arī ievērojami svārstās, vairumā uzņēmumu iekļaujoties 5-10% robežās, kas arī varētu būt uzskatāms par normālu rādītāju. Šajā gadījumā ir jāņem vērā apstāklis, ka peļņas marža no sabiedriskā transporta pakalpojumiem atbilstoši dotāciju noteikšanas metodikai ir ierobežota, tāpēc augstie peļņas rādītāji vai izteiktie zaudējumi dažiem uzņēmumiem visdrīzāk liecina par veiksmēm vai neveiksmēm pārējos darbības virzienos.

Aktīvu izmantošanas efektivitāti raksturo aktīvu atdeves rādītājs un pamatlīdzekļu attiecība pret ieņēmumiem. Transporta pakalpojumu nozarē šie rādītāji var ievērojami atšķirties atkarībā no tā uzņēmums transportlīdzekļi ir tā īpašumā jeb arī tiek nomāti. Novērotais vidējais rādītājs – 7% - ir uzskatāms par ļoti labu gadījumā, ka transportlīdzekļi ir paša uzņēmuma īpašumā un ir ar augstu atlikušo vērtību.

Uzņēmumu likviditātes un kapitāla struktūras analīze parāda, ka kopumā uzņēmumu finansiālais stāvoklis ir stabils, jo apgrozāmie līdzekļi vairumam uzņēmumu pārsniedz īstermiņa saistību apjomu, kas liecina par uzņēmumu spēju apkalpot savas saistības. 

Arī pārādsaistību apjoms pret kopējo pasīvu vairumā gadījumu ir ļoti atbilstošs un nepārsniedz 50%. Par riskantu varētu uzskatīt 70% līmeni, kas varētu uzņēmumiem radīt grūtības saistību apkalpošanā straujas tirgus situācijas pasliktināšanās gadījumā, ja uzņēmumam nav pieejami ārēji refinansēšanas resursi.

Tabula nr. 3.67 Pārvadātāju gada pārskatu finanšu analīzes (2007 – 2008)
	
	Ventspils reiss
	Linde N
	Saldus AP
	Liepājas Tūre
	Talsu AT

	
	2007
	2008
	2007
	2008
	2007
	2008
	2007
	2008
	2007
	2008

	Neto peļņas marža
	6,4%
	7,0%
	30,4%
	4,4%
	0,1%
	1,3%
	-3,6%
	-13,9%
	8,9%
	8,1%

	Aktīvu atdeve (ROA)
	7,3%
	10,0%
	37,3%
	2,0%
	0,1%
	1,4%
	-8,6%
	-27,1%
	17,7%
	15,2%

	Pašu kapitāla atdeve (ROE)
	9,4%
	12,6%
	94,0%
	14,5%
	0,6%
	3,0%
	-16,6%
	-86,6%
	27,1%
	22,8%

	Pielietotā kapitāla atdeve (ROCE)
	7,8%
	9,2%
	44,5%
	2,9%
	0,5%
	1,7%
	-10,4%
	-22,5%
	19,1%
	19,6%

	Kopējie bruto ieņēmumi / Pamatlīdzekļi
	1,44
	2,31
	5,97
	2,07
	1,45
	1,36
	2,62
	2,18
	3,14
	2,52

	Apgrozāmie līdzekļi / Īstermiņa saistības
	2,15
	3,60
	1,81
	0,95
	0,58
	0,87
	0,47
	0,26
	1,99
	1,65

	Kopējās parādsaistības / Kopējie aktīvi
	0,19
	0,16
	0,60
	0,85
	0,80
	0,50
	0,45
	0,60
	0,35
	0,33

	Kopējās parādsaistības / Pašu kapitāls
	0,25
	0,20
	1,51
	6,22
	3,97
	1,06
	0,87
	1,93
	0,54
	0,50

	Ilgtermiņa kredītsaistības / Ilgtermiņa kapitāls
	0,12
	0,06
	0,45
	0,78
	0,73
	0,41
	0,32
	0,36
	0,21
	0,21

	Neto peļņa / Kopējās kredītsaistības
	0,38
	0,64
	0,62
	0,02
	0,00
	0,03
	-0,19
	-0,45
	0,51
	0,46

	
	Brocēnu ceļš
	Duāls
	Mobile A
	Stendes SIS
	M&D
	Liepājas AP

	
	2007
	2008
	2007
	2008
	2007
	2008
	2007
	2008
	2007
	2008
	2007
	2008

	Neto peļņas marža
	0,7%
	3,3%
	6,9%
	6,1%
	0,3%
	0,9%
	11,0%
	20,0%
	19,0%
	23,1%
	4,2%
	7,2%

	Aktīvu atdeve (ROA)
	1,3%
	8,0%
	21,7%
	9,7%
	0,4%
	1,2%
	4,5%
	7,0%
	13,8%
	12,8%
	6,4%
	12,5%

	Pašu kapitāla atdeve (ROE)
	2,4%
	14,3%
	52,9%
	32,7%
	2,1%
	6,1%
	8,3%
	12,0%
	37,6%
	28,8%
	8,8%
	17,2%

	Pielietotā kapitāla atdeve (ROCE)
	1,2%
	7,5%
	24,2%
	9,7%
	1,1%
	1,8%
	4,7%
	7,4%
	20,2%
	14,8%
	8,0%
	15,1%

	Kopējie bruto ieņēmumi / Pamatlīdzekļi
	2,74
	4,26
	5,55
	2,08
	1,40
	1,78
	0,56
	0,51
	1,24
	0,93
	1,93
	2,30

	Apgrozāmie līdzekļi / Īstermiņa saistības
	1,88
	2,11
	0,77
	1,03
	0,73
	0,86
	1,82
	2,12
	2,05
	1,64
	1,04
	1,49

	Kopējās parādsaistības / Kopējie aktīvi
	0,56
	0,50
	0,59
	0,70
	0,82
	0,77
	0,45
	0,41
	0,56
	0,49
	0,27
	0,27

	Kopējās parādsaistības / Pašu kapitāls
	1,06
	0,90
	1,44
	2,36
	4,81
	3,97
	0,81
	0,69
	1,52
	1,12
	0,37
	0,37

	Ilgtermiņa kredītsaistības / Ilgtermiņa kapitāls
	0,42
	0,35
	0,07
	0,61
	0,78
	0,72
	0,35
	0,31
	0,49
	0,36
	0,10
	0,13

	Neto peļņa / Kopējās kredītsaistības
	0,02
	0,16
	0,37
	0,14
	0,00
	0,02
	0,10
	0,17
	0,25
	0,26
	0,24
	0,46


Kopumā gada pārskati liecina par stabilu uzņēmumu finanšu situāciju. Problemātiska vai tuvai tai situācija ar saistību līmeni bija novērojama uzņēmumos SIA „Saldus autobusu parks”, SIA „Liepājas Tūre” un SIA „Mobile A”, kuru pārskati liecināja par pārāk augstu saistību līmeni un potenciālu nespēju pildīt savas īstermiņa saistības. Pārējo uzņēmumu gadījumā ir redzamas pietiekamas finanšu rezerves, kas varētu palīdzēt uzņēmumiem pārvarēt īstermiņa grūtības un pielāgoties tirgus samazinājumam pasažieru pārvadājumu nozarē.
Pārvadātāju darbības izmaksu struktūra

Galvenās darbības izmaksu pozīcijas, atbilstoši iesniegtajiem pārskatiem, ir atalgojums un degviela, kuri kopā 2009.gadā veidoja vidēji 50% no visām pakalpojuma sniegšanas izmaksām. Salīdzinoši nelielu daļu (12%) veido amortizācijas atskaitījumi, kas varētu liecināt par samēra augsto autoparka vecumu, jo jaunu transportlīdzekļu izmantošanas gadījumā amortizācijas atskaitījumi veidotu būtisku izmaksu daļu. Par autoparka vecumu varētu liecināt arī ļoti zemie procentu izmaksu līmeņi, kas norāda uz faktu, ka vairums reģionu satiksmē izmantoto autobusu nav iegādāti izmantojot kredītresursus. Apzinoties augstās jaunu autobusu izmaksas, uzņēmumiem praktiski nav iespējams un nav arī ekonomiski efektīvi tos iegādāties bez kredītresursu izmantošanas.

Apmierinošs ir arī vidējais administrācijas izmaksu līmenis – tikai 6-7% no kopējām izmaksām. 

Tabula nr. 3.78 Kopējā pārvadātāju izmaksu struktūra (2009 – 2008)
	
	2009
	2008

	
	Vidējais
	St.nobīde
	St.nobīde %
	Vidējais
	St.nobīde
	St.nobīde %

	Materiālu izmaksu īpatsvars, t.sk.
	30,7%
	13,7%
	44,7%
	34,1%
	11,6%
	34,1%

	     Degviela
	19,5%
	10,8%
	55,3%
	27,0%
	7,9%
	29,1%

	Atalgojuma izmaksu īpatsvars, t.sk. 
	34,0%
	7,4%
	21,9%
	34,9%
	7,5%
	21,5%

	     Transportlīdzekļu vadītāji
	20,6%
	11,3%
	54,8%
	24,5%
	8,9%
	36,5%

	Pārējo pakalpojumu izmaksu īpatsvars
	15,9%
	10,6%
	67,0%
	11,7%
	7,4%
	62,9%

	Amortizācijas izmaksu īpatsvars
	11,9%
	6,8%
	56,9%
	11,6%
	6,9%
	58,9%

	Administrācijas izmaksu īpatsvars
	6,6%
	3,2%
	48,8%
	6,9%
	4,0%
	57,7%

	Procentu izmaksu īpatsvars
	1,0%
	1,6%
	172,4%
	0,7%
	1,6%
	211,7%


Datos var novērot samērā izteiktas atšķirības starp uzņēmumiem. Šo svārstību raksturošanai  tiek izmantots standarta nobīdes rādītājs, kurš atspoguļo atsevišķo rādītāju vidējo starpību pret vidējo datu izlases rādītāju.

Vairumā izmaksu pozīciju svārstību līmenis ir ļoti augsts, tām sasniedzot 50% no vidējā attiecīgās pozīcijas izmaksu rādītāja, izņemot vienīgi kopējās atalgojuma izmaksas, kur standarta nobīde ir aptuveni 20% līmenī, kuru varētu uzskatīt par objektīvi pieļaujamo maksimālo nobīdes pakāpi. Grūti ir skaidrojamas 2009.gada augstās atšķirības materiālu (pamatā degvielas) izmaksu īpatsvaros - >50%, ņemot vērā šo izmaksu augsto bāzes rādītāju un to, ka 2008.gadā standarta nobīde šajā pozīcijā bija 30%. Parējās lielākajās izmaksu pozīcijās nobīdes 2008.gadā ievērojami neatšķiras no 2009.gada līmeņa.

Atšķirības uzņēmumu starpā varētu būt daļēji skaidrojamas ar straujajām izmaiņām tirgus konjunktūrā kopš 2008.gada, kurā atsevišķi uzņēmumi ir spējuši pielāgot savas izmaksu pozīcijas tirgus situācijai labāk nekā pārējie. It īpaši tas varētu attiekties uz personāla izmaksām.

Apskatot atsevišķos pārvadātājus (attēls nr.3.5), izmaksu struktūras atšķirības ir redzamas daudz uzskatāmāk. Pārsvarā var novērot, ka uzņēmumu izmaksu struktūras, neskaitot dažus izņēmumam gadījumus, ir saglabājušās stabilas, salīdzinot 2008.gadu pret 2009.gadu.  Grafikā var novērota arī atsevišķus gadījumus, kas izceļas uz pārējo fona (piemēram, „Talsu autotransports”  pārējo pakalpojumu izmaksas vai „Duāls”  degvielas izmaksas 2009.gadā), ko visdrīzāk varētu skaidrot vai nu ar atšķirībām izmaksu attiecināšanas politikā vai arī nekvalitatīviem analīzes izejas datiem.

Savstarpējo izmaksu līmeņu atšķirību mazināšanai nepieciešams vienādot izmaksu attiecināšanas politiku transporta uzņēmumus. Lai arī MK noteikumi Nr.1226 paredz veidu, kā jāsadala izmaksas dažādās pozīcijās, faktiskajās atskaitēs vienalga saglabājas atšķirības, kas pamatojas dažādos darbības modeļos uzņēmumos. Piemēram, remontdarbu izmaksu klasifikācija ir atkarīga no tā, vai uzņēmums remontdarbos veic pašu spēkiem jeb arī izmanto ārēju pakalpojumu sniedzēju. Līdzīgi var notikt ar amortizācijas atskaitījumiem, kuros ārpakalpojumu gadījumā nefigurē remonta bāzes nolietojums. Objektīvai datu salīdzināšanai būtu nepieciešams detalizēt remontdarbu un saistītās infrastruktūras amortizācijas izmaksas, lai pasūtītājam būtu iespēja objektīvi novērtēt arī šādu izmaksu pamatotību neatkarīgi no tā, vai uzņēmums šādus pakalpojums veic pats vai arī iegādājas ārējā tirgū. Tieši šāda veida faktori lielā mērā veido būtiskās nobīdes vidējo izmaksu līmeņos starp dažādiem uzņēmumiem.

Attēls nr. 3.13 Pārvadātāju izmaksu struktūra (2008-2009)
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Izmaksu struktūras analīzes secinājumi katram uzņēmuma gadījumā objektīvāka priekšstata iegūšanai ir jāskata kontekstā ar absolūtajiem izmaksu rādītājiem uz nobraukto kilometru, ja tie ir vidēju vai zemāku rādītāju līmenī, tad arī augsts izmaksu pozīcijas īpatsvars neliecina par darbības neefektivitāti. Objektīvā izmaksu īpatsvara līmeņa noteikšanai var salīdzināt līdzīga profila un lieluma uzņēmumus. Piemēram, salīdzinot SIA „Ventspils reiss” un AS „Liepājas autobusu parks”, kas ir salīdzinoši lieli un profesionāli pārvaldīti uzņēmumi, var redzēt, ka abu uzņēmumus izmaksu struktūras būtiski neatšķiras (ņemot vērā apkalpojamo maršrutu specifiku), tādēļ šo uzņēmumu uzradītie izmaksu īpatsvari varētu tikt uzskatāmi par pietiekami labiem atskaites punktiem pārējo uzņēmumu efektivitātes novērtēšanai.

Izmaksu struktūra būtiski ietekmē arī dotāciju pieejamība un sadales sistēma. Ja uzņēmumam pilnībā tiek kompensēti zaudējumi, neizvērtējot uzņēmumu izdevumu pamatotību, tad pārvadātājam nav motivācijas optimizēt savu darbību un tuvoties nozares „normālajai” izmaksu struktūrai.

Vidējie kopējie kilometra izmaksu rādītāji

Apkopotie kopējie kilometra izmaksu dati (tabula nr.3.19) rāda, ka abos pārskata gados starp dažādiem pārvadātājiem var novērot būtiskas izmaksu atšķirības.
Tabula nr. 3.19 Vidējās kilometra izmaksas (2008 – 2009)
	
	2009
	2008

	
	Vidēji
	St.nobīde
	St.nobīde %
	Vidēji
	St.nobīde
	St.nobīde %

	Materiālu izmaksas, t.sk.
	0,178
	0,041
	22,9%
	0,179
	0,097
	54,2%

	
	Degviela
	0,125
	0,026
	20,6%
	0,144
	0,075
	52,0%

	
	Rezerves daļas
	0,029
	0,011
	38,5%
	0,024
	0,020
	81,4%

	
	Riepas/riteņu pāri
	0,007
	0,004
	67,8%
	0,005
	0,005
	82,7%

	Personāla izmaksas, t.sk.
	0,228
	0,101
	44,5%
	0,217
	0,124
	57,2%

	
	Atalgojums ar VSAOI transportlīdzekļu vadītājiem
	0,151
	0,097
	64,1%
	0,141
	0,097
	68,6%

	
	Atalgojums ar VSAOI pārējiem darbiniekiem
	0,077
	0,047
	61,1%
	0,075
	0,060
	80,8%

	Pārējās pakalpojuma sniegšanas izmaksas
	0,113
	0,082
	73,0%
	0,080
	0,052
	65,6%

	Līdzekļu vērtību norakstīšana
	0,088
	0,066
	74,3%
	0,084
	0,061
	72,0%

	Administrācijas izmaksas
	0,041
	0,028
	66,3%
	0,033
	0,024
	71,1%

	Procentu un tamlīdzīgas izmaksas
	0,006
	0,010
	169,2%
	0,006
	0,013
	218,4%

	Izmaksas kopā (bez ārkārtas posteņiem)
	0,654
	0,220
	33,6%
	0,600
	0,303
	50,4%


Vispārsteidzošākās ir lielās kilometra izmaksu nobīdes degvielas un personāla izmaksās, kuras 2009.gadā sasniedza attiecīgi 46% un 47%. Neparastas ir arī nobīdes personāla izmaksu apakšsadaļās (75%-80%), ko visdrīzāk var izskaidrot ar atšķirībām izdevumu attiecināšanas politikā. 

Ja vērtē kopējās izmaksas uz nobraukto kilometru, 2009.gadā starpības starp uzņēmumiem ir ievērojami mazinājušās – pie gandrīz identiska vidējā izmaksu radītāja kopumā (0,62-0,63 Ls uz kilometru) standarta nobīde ir samazinājusies no 42% uz 33%. Arī šis rādītājs apliecina nepieciešamību pēc vienotas izmaksu attiecināšanas politikas uzņēmumiem, jo atsevišķās pozīcijās nobīdes ir saglabājušās būtiskas. Pie stabila un salīdzināma kopējā vidējo izmaksu rādītāja šādas nobīdes apliecina dažādu izmaksu klasificēšanu pieeju esamību. Vienota izmaksu attiecināšanas politika ļautu objektīvāk salīdzināt pārvadātāju atsevišķo izmaksu pozīciju efektivitāti.

Pārvadātāju kilometra izmaksu rādītāji

Attēlā nr.3.14 ir apkopoti katra pārvadātāja iesniegtie izmaksu rādītāji attiecināti pret pārvadātāja attiecīgajā periodā nobrauktajiem kilometriem. Ar nobrauktajiem kilometriem tiek definēti gan reisa, gan tehniskā nobraukuma kilometru kopsumma. Tehnisko kilometru gadījumā gan būtu nepieciešams noteikt maksimālo pieļaujamo tehniskā nobraukuma kilometru īpatsvaru kopējā nobraukumā.

Iegūto datu analīze norāda uz atšķirīgām tendencēm uzņēmumu darbībā. Vairums uzņēmumu savas darbības izmaksas uz nobraukto kilometru ir samazinājuši, tomēr ir arī pretēji gadījumi – SIA „Linde N” izmaksas gada laikā ir pieaugušas, kas varētu būt skaidrojams ar uzņēmuma nespēju pielāgoties samazinātajam pasūtījuma apjomam un attiecīgi samazināt savas pastāvīgās izmaksas.

Vērtējot atsevišķas izmaksu pozīcijas, līdzīgi kā izmaksu struktūras gadījumā var redzēt būtiskas atšķirības uzņēmumu starpā. Ja materiālu izmaksas kopumā ir līdzīgā līmenī (0,15-0,20 Ls/km), tad personāla izmaksās ir novērojamas diezgan būtiskas izmaksu atšķirības (0,20-0,40 Ls/km). Līdzīgi ir arī ar diezgan apjomīgo pārējo pakalpojumu pozīciju, kas ievērojami svārstās dažādiem uzņēmumiem. Ir arī acīmredzams nepilnīgu izejas datu gadījums (SIA Duāls 2009.gadā). 

Attēls nr. 3.14 Vidējo kilometra izmaksu sadalījums pēc pārvadātājiem (2008 – 2009)

[image: image35.wmf]0,000

0,100

0,200

0,300

0,400

0,500

0,600

0,700

0,800

0,900

1,000

2008

2009

2008

2009

2008

2009

2008

2009

2008

2009

2008

2009

2008

2009

2008

2009

Ventspils reiss

Linde N

Saldus AP

Talsu AT

Broc

ē

nu ce

ļ

š

Du

ā

ls

Mobile A

Liep

ā

jas AP

Materi

ā

lu izmaksas, t.sk.

Person

ā

la izmaksas, t.sk.

P

ā

r

ē

j

ā

s pakalpojuma sniegšanas izmaksas

L

ī

dzek

ļ

u v

ē

rt

ī

bu norakst

ī

šana

Administr

ā

cijas izmaksas

Procentu un taml

ī

dz

ī

gas izmaksas


Ir nepieciešams veikt padziļinātu analīzi par tiem uzņēmumiem, kuru pašizmaksas vērtības un struktūras būtiski atšķiras no vidējā līmeņa. Tāpat ir vērts pievērst uzmanību uzņēmumiem, kuru izmaksas mainās pretēji kopējām tendencēm.

Kilometra izmaksu rādītāji sadalījumā pa reģioniem

Kilometra izmaksu novērtējums sadalījumā pa reģioniem būtu jāuztver ar piesardzību, jo mazā datu izlases lieluma (uzņēmumu skaita) dēļ atsevišķu uzņēmumu potenciāli neefektīvā darbība var būtiski ietekmēt reģiona izmaksu rādītājus un radīt neatbilstošu priekšstatu par attiecīgā reģiona maršruta tīkla vidējām kilometra izmaksām. Ir pamatoti uzskatīt, ka kilometra izmaksas atšķirīgo maršruta konfigurāciju un ceļu tīkla specifikas dēļ starp rajoniem varētu atšķirties, tāpēc īpašu uzmanību nepieciešams pievērst gadījumiem, ja nobīdes ir būtiski pārsniedz vidējos rādītājus.
Apkopotie dati (attēlā 3.15) parāda, ka kilometra izmaksas ir bijušas visaugstākās Talsu rajonā (dati pieejami tikai 2009.gadu), kam seko Ventspils un Saldus rajoni. Viszemākās izmaksas tika novērotas Liepājas un Kuldīgas rajonos. Visos rajonos, kur bija pieejami objektīvi dati par abiem gadiem (2008-2009), izmaksas 2009.gadā samazinājās.

2009.gadā starpība starp augstāko (Talsu rajons) un zemāko (Liepājas rajons) paziņoto kilometra izmaksu līmeni bija 0,25 Ls (jeb aptuveni 30%), kas ir uzskatāma par augstu. Paŗējo rajonu rādītājs bija tuvu kopējam vidējam rādītājam – 0,641 Ls par nobraukto kilometru.

Attēls nr. 3.15 Vidējo kilometra izmaksu sadalījums pēc pārvadājumu reģiona (2008 – 2009)
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Optimālais kilometra izmaksu līmenis

Optimālajam kilometra izmaksu līmenim būtu jāparāda aplēsi par to, kāda ir objektīvā kilometra izmaksa attiecīgajā maršrutā. Optimālā kilometra izmaksu līmeņa noteikšana ir atkarīga no vairākiem faktoriem. Būtiska ir apkalpotā maršrutu tīkla specifika – vidējais ātrums, ceļa segums, prasības pret izmantotajiem transportlīdzekļiem – kas nozīmē, ka viennozīmīgu, visiem pārvadātājiem piemērojamu objektīvo izmaksu līmeni noteikt nav iespējams.

Analīzes ietvaros tika veikti aprēķini par nobrauktā kilometra potenciālo pašizmaksu, balstoties uz aptuveniem pieņēmumiem par pārvadātāja izmaksas virzošajiem faktoriem un to vērtībām. Mērķis bija noteikt vismaz aptuvenu kilometra pašizmaksas līmeni, nevērtējot katra pārvadātāja maršrutu tīkla specifiku. Aprēķini tika veikti, balstoties uz 2010.gada aprīļa beigu izmaksu datiem. Tika noteiktas izmaksas dažādiem autobusu veidiem (>40 vietas, 20-35 vietas, <20 vietas), par pamatu ņemot katra autobusu tipa ekspluatācijas specifiku. 

Pamata pieņēmumi, nosakot ekspluatācijas, atšķirības starp autobusu tipiem saistījās ar degvielas patēriņu, vidējo braukšanas ātrumu, transportlīdzekļa vecumu iegādes brīdī un iegādes vērtību, autobusa atlikušo braukšanas resursu un gadā par optimālu uzskatāmo nobraukumu. Gan pieņēmumu vērtības, gan aprēķina gala iznākumi ir parādīti tabulā nr.3.20. Iegūtās kilometra izmaksu vērtības ir uzskatāmas tikai par vēl vienu perspektīvu pārvadātāju rādītāju absolūto vērtību salīdzināšanai, tomēr līdzīgu pieņēmumu izmantošana ļauj objektīvi novērtēt ekspluatācijas izmaksu atšķirības starp dažādiem autobusu tipiem.

Objektīvā izmaksu līmeņa noteikšanas algoritma izstrādei būtu nepieciešams definēt nozarē pieņemamus transportlīdzekļu ekspluatācijas standartus, kā arī ņemt vērā katra konkrētā pārvadātā apkalpoto maršrutu specifiku.

Tabula nr. 3.8 „Optimālās” kilometra izmaksas dažādiem autobusa veidiem (4/2009)
	Pieņēmums / Izmaksu pozīcija
	Autobusa veids

	
	Maxi
	Midi
	Mini

	Degvielas patēriņš (l/100 km)
	33
	22
	11

	Degvielas cenas (Ls/l bez PVN)
	0,58
	0,58
	0,58

	Vidējais kustības ātrums (km/h)
	45
	50
	50

	1 km braukšanas laiks (decimālstundas)
	0,029
	0,026
	0,026

	Vidējais vadītāja bruto atalgojums (LVL/mēnesī)
	450
	450
	450

	Autobusa cena (LVL bez PVN)
	25 305
	15 462
	21 084

	Autobusa izgatavošanas gads
	1999
	2003
	2008

	Atlikušais km resurss
	700 000
	400 000
	500 000

	Optimālais nobraukums gadā
	100 000
	100 000
	100 000

	Amortizācijas periods (gadi)
	7
	4
	5

	Kredīta īpatsvars iegādes finansēšanā
	80%
	80%
	80%

	Kredīta likme (% gadā)
	7%
	7%
	7%

	
	
	
	

	Degviela
	0,191
	0,127
	0,064

	Darba alga vadītājam
	0,088
	0,079
	0,079

	Amortizācija
	0,036
	0,039
	0,042

	Kredītprocenti
	0,014
	0,011
	0,015

	Pārējās materiālu izmaksas
	0,038
	0,025
	0,013

	Pārējās personāla izmaksas
	0,035
	0,032
	0,032

	Pārējās pakalpojumu izmaksas
	0,084
	0,084
	0,084

	Administrācijas izmaksas
	0,049
	0,049
	0,049

	Kopā
	0,535
	0,445
	0,377


Aprēķini parāda, ka autobusa lielumam ir būtiska ietekme uz kilometra izmaksām, pamatā dēļ augstās starpības degvielas patēriņā. Degvielas izmaksas lielo autobusu gadījumā veido būtisku izmaksu daļu, tāpēc mazāku autobusu samazinātais degvielas patēriņš atstāj būtisku ietekmi uz kopēju kilometra pašizmaksu.

Mazāko autobusu priekšrocība ir arī augstāks vidējais braukšanas ātrums, kas ļauj maršrutu veikt ātrāk un nedaudz ietaupīt darbaspēka izmaksas. Ne amortizācijas, ne kredītprocentu izmaksām ar izmantotajiem pieņēmumiem par „optimālajiem” transportlīdzekļiem nav būtiskas ietekmes uz pašizmaksu – tās ir aptuveni līdzīgas visiem autobusu tipiem. Jāņem vērā, ka pilnībā jaunu autobusu iegādes gadījumā šo pozīciju ietekme būtu daudz augstāka iegādes izmaksu lielās starpības dēļ.

Izmaksu aplēses arī parāda, ka nav nopietna pamatojuma argumentam par to, ka lielo salīdzinoši veco autobusu nomaiņa uz mazākiem, bet jaunākiem nav ekonomiski pamatota. Pat ja esošā „vecā” lielā autobusa atlikusī vērtība ir 0, un tas tiek nomainīts ar jaunu vai mazlietotu mazas ietilpības (<20 vietas) autobusu, prognozētais amortizācijas atskaitījumu pieaugums, pat neskatoties uz mazāka autobusa īsāko lietderīgo mūžu, vienalga pie esošā degvielas cenu līmeņa atmaksājas. Starpība degvielas izmaksās starp lielo un mazo autobusu ir vismaz 0,12 Ls/km, savukārt amortizācijas atskaitījums jaunākam par samērīgu cenu iegādātam mazajam autobusam pie samēra efektīvas noslodzes (100 000 km nobraukuma gadā) nepārsniegs 0,06 Ls, ieskaitot ar pirkuma finansējumu saistītas procentu izmaksas. Pat ja sliktākajā gadījumā amortizācijas izmaksas sasniegs 0,10 Ls uz katru nobraukto kilometru, ietaupījums no degvielas izmaksām pārsniegs zaudējumus, kuri radīsies augstāku amortizācijas atskaitījumu dēļ.

Tiek lēsts, ka pārējo pakalpojumu un administrācijas izmaksu līmeņi ir aptuveni vienādi visiem autobusu tipiem. Šāda pieņēmuma pamatā ir apstāklis, ka remontdarbi veciem autobusiem, lai arī ir lētāki, tie jāveic biežāk, tāpēc kopumā izmaksu līmenis ir salīdzināms dažādiem autobusu veidiem. Arī administrācijas izmaksas diez vai būtiski mainās, saglabājot līdzīgu transporta vienību skaitu, neskatoties uz dažādām to ietilpībām.

Kopumā var secināt, ka autobusu tipa izvēlei noteiktā maršrutā var būt nozīmīga ietekme uz pakalpojuma pašizmaksu, pamatā degvielas izmaksu atšķirību dēļ. Šis apstāklis būtu jāņem vērā pārvadātājiem, plānojot sava transporta līdzekļu parka nomaiņu – pārvadātājiem, kuri apkalpo zemas pasažieru plūsmas maršrutus, ir jāapsver mazas ietilpības autobusu iegāde, kura transportlīdzekļa lietderīgās kalpošanas cikla laikā var izrādīties izdevīga pat pie augstākas sākotnējās iegādes vērtības. Vienlaikus Pasūtītājām – Kurzemes Plānošanas reģiona administrācijai būtu jāpanāk esošo līgumu ar pārvadātājiem ietvaros, ka Pārvadātāji pārvadājumus nodrošina ar autobusiem, kas pēc ietilpības atbilst pasažieru plūsmām.
3.6.2. Kopsavilkums par pārvadātāju darbības rādītājiem un rekomendācijas sadarbībai ar pārvadātājiem

Secinājumi

1. Kurzemes reģiona reģionālo vietējās nozīmes maršruta tīklā pārvadātāji apkalpo dažādu maršrutu skaitu un tie sadalāmi 2 nosacītās grupās: 5 lielie pārvadātāji, kuru apkalpoto maršrutu skaits lielāks par 10, un 10 mazie pārvadātāji, kuru apkalpoto maršrutu skaits ir mazāks par 10. 

2. Vietējo reģionālās nozīmes maršrutu apkalpošanā iesaistīto autobusu vecums  svārstās no 1 gada līdz 30 gadiem, vidējais vecums sastāda 15 gadi.
3. Pārvadātāju autobusi ir ļoti atšķirīgi pēc ietilpības, sākot no autobusiem ar 14 pasažieru vietām līdz pat 100 vietām (50 sēdvietas un 50 stāvvietas), autobusu vidējā pasažierietilpība ir 54 pasažieru vietas (kopā stāvvietas un sēdvietas).

4. Dienas vidējais nobraukums vidēji pa visiem pārvadātājiem sastāda 101 km dienā, kas ir ļoti zems rādītājs, ja ņem vērā, ka atsevišķiem pārvadātājiem šajos maršrutos sasniedz 522 km dienā.

Rekomendācijas
1. Par statistiskās informācijas saņemšanu no pārvadātājiem. Kvalitatīvas pasažieru pārvadājumu efektivitātes izvērtēšanai vietējos reģionālās nozīmes maršrutos ir nepieciešams nodrošināt savlaicīgas un kvalitatīvas informācijas saņemšanu no pārvadātājiem saskaņā ar MK noteikumiem Nr. 196 „Noteikumi par valsts statistikas datu apkopošanu par pasažieru regulārajiem komercpārvadājumiem ar autobusiem”. Apkopojot un analizējot šo informāciju katra gada februāra mēnesī par iepriekšējo kalendāro gadu un papildus veicot pasažieru aptaujas, jāveic korekcijas esošajā maršrutu tīklā un autobusu kustības sarakstā sākot no katra gada 2. ceturkšņa.

2. Savstarpējo izmaksu līmeņu atšķirību mazināšanai nepieciešams vienādot izmaksu attiecināšanas politiku transporta uzņēmumus. Lai arī MK noteikumi Nr.1226 paredz veidu, kā jāsadala izmaksas dažādās pozīcijās, faktiskajās atskaitēs vienalga saglabājas atšķirības, kas pamatojas dažādos darbības modeļos uzņēmumos. Piemēram, remontdarbu izmaksu klasifikācija ir atkarīga no tā, vai uzņēmums remontdarbos veic pašu spēkiem jeb arī izmanto ārēju pakalpojumu sniedzēju. Līdzīgi var notikt ar amortizācijas atskaitījumiem, kuros ārpakalpojumu gadījumā nefigurē remonta bāzes nolietojums. Objektīvai datu salīdzināšanai būtu nepieciešams detalizēt remontdarbu un saistītās infrastruktūras amortizācijas izmaksas, lai pasūtītājam būtu iespēja objektīvi novērtēt arī šādu izmaksu pamatotību neatkarīgi no tā, vai uzņēmums šādus pakalpojums veic pats vai arī iegādājas ārējā tirgū. Tieši šāda veida faktori lielā mērā veido būtiskās nobīdes vidējo izmaksu līmeņos starp dažādiem uzņēmumiem
3. Detalizētas rekomendācijas par izejas datu iegūšanu no pārvadātājiem, datu kvalitātes pārbaudi, pārvadātāju finanšu rādītāju salīdzināšanu, dotāciju sadales mehānismu, kontroles nodrošināšanu pār ieņēmumu un izmaksu veidošanos, kā arī transportlīdzekļu noslodzi sniegtas Pielikumā nr.3 – Rekomendācijas pārvadātāju darbības analīzei.

3.7. Esošais pārvadājumu pakalpojuma standarts
3.7.1. Pārvadājumu pakalpojuma standarta definīcija. 

Saskaņā ar „Sabiedriskā transporta attīstības pamatnostādnēm 2005.-2014.gadam” pakalpojuma standartam ir nepieciešams definēt:

1. izvirzītās prasības maršrutu tīkla pieejamībai (maršrutu tīkla blīvums un intensitāte noteiktām teritorijām, regularitāte, cenu līmenis, maršrutu savietojamība (pārsēšanās iespējas), sasniedzamības rādītājs (piem., vidējais attālums līdz sabiedriskā transporta pieturvietai), satiksmes ātrums vai ceļojumā pavadītais laiks); 

2. izvirzītās prasības uzņēmumam (personāla un kvalitātes vadības sistēma uzņēmumā, veicamo pakalpojumu spektrs, aprīkojums u.c.);

3. izvirzītās prasības pakalpojumam (biļešu tirdzniecības veids un iespējas, prasības transportlīdzekļu aprīkojumam (piem., zemās grīdas, aprīkojums pasažieriem ar īpašām vajadzībām, durvju skaits un izmēri, ventilācijas (kondicionēšanas) un apkures sistēmas, sēdvietu skaits un veids, bagāžas nodalījumi, informācijas sistēmas), personāls, u.c.).

MK noteikumos Nr.673 "Sabiedriskā transporta pakalpojumu organizēšanas kārtība maršrutu tīklā" no 02.10.2007. uzskaitīti sabiedriskā transporta pakalpojumu kvalitātes rādītāji, pamatojoties uz kuriem nosaka maršruta tīkla apjomu: 

1. izmantojamība - sabiedriskā transporta pakalpojuma apjoms atbilstoši ģeogrāfiskajam izvietojumam, kustības intensitātei un transporta veidam; 

2. pieejamība - piekļuve sabiedriskajam transportam, ko nodrošina sasaiste ar dažādu veidu sabiedriskajiem transportlīdzekļiem un iespējas pasažieriem pārsēsties cita veida sabiedriskajā transportlīdzeklī; 

3. informācijas pieejamība - sistemātiska informācijas nodrošināšana par sabiedrisko transportu; 

4. laiks - laika aspekti, kas būtiski braucienu plānošanā un veikšanā; 

5. pasažieru apkalpošana - sabiedriskā transporta pakalpojumu elementi, kas ieviesti, lai nodrošinātu iespējami labāku sabiedriskā transporta pakalpojumu saskaņotību ar atsevišķu pasažieru interesēm; 

6. komforts - pakalpojuma elementi, kas ieviesti, lai padarītu braukšanu sabiedriskajā transportā patīkamāku; 

7. drošība - pasažieru personīgās drošības sajūta, ko rada faktiski ieviestie drošības pasākumi un pasažieru informēšana par plānotajiem pasākumiem.

3.7.2. Pakalpojumu standarts pastāvošajā reģionālajā vietējās nozīmes maršrutu tīklā.

Maršrutu tīkla pieejamība. Reģionālo vietējās nozīmes maršrutu tīkla blīvums vidēji Kurzemes reģionā ir 42,4 km/100 km2. Vidējais reisu skaits maršrutā nedēļā vietējos reģionālajos maršrutos Kurzemes reģionā ir 28,5 reisi nedēļā, tas nozīmē vidēji 4 reisi dienā vienā maršrutā. Esošais maršrutu tīkls pilnībā nodrošina sasaisti ar apdzīvotajām vietām ar iedzīvotāju skaitu ne mazāk kā 500-1000 iedzīvotāji, un pamatā arī ar lielāko daļu apdzīvoto vietu ar iedzīvotāju skaitu 200-500 iedzīvotāji. Pamatā maršruti savstarpēji saskaņoti un sasaistīti gan no vietas , gan no laika aspekta. Vidējais satiksmes ātrums reģionā ir 39 km/h. Vidējais reisa ilgums ir 56 minūtes.

Uzņēmuma-pārvadātāja raksturojums. Pamatā visiem uzņēmumiem-pārvadātājiem, kuri apkalpo reģionālās vietējās nozīmes maršrutu tīklu Kurzemes reģionā ir izstrādāta un uzņēmumā ieviesta gan pakalpojumu kvalitātes vadības sistēma, gan personāla vadības sistēma. Reģionālās vietējās nozīmes maršrutu tīklu Kurzemes reģionā apkalpo uzņēmumi – pārvadātāji ar ļoti atšķirīgu autoparku – sākot ar zemnieku saimniecību ar 1 autobusu beidzot ar akciju sabiedrībām ar aptuveni 30 un vairāk autobusiem. Līdzīgs diapazons ir arī izmantoto autobusu vecumā – no 1 gada līdz 30 gadiem.

Pārvadājumu pakalpojuma raksturojums. Pārvadājumu pakalpojuma standarta apraksts pastāvošajā reģionālajā vietējās nozīmes maršrutu tīklā sniegts Pielikumā nr.2 (ņemot vērā prasības, kas tiek iekļautas līgumos ar pārvadātājiem).

3.8. Maršrutu klasificēšana pa kategorijām jeb prioritātēm

Analizējot esošo un plānojot perspektīvo reģionālo vietējās nozīmes maršrutu tīklu galvenā 1. prioritāte būtu jāpiešķir maršrutiem, kuri savieno novadu centrus ar reģiona pilsētām (ja šāds maršruts jau nav nodrošināts reģionālajā starppilsētu nozīmes maršrutu tīklā) (perspektīvajā maršrutu tīklā šie maršruti atbilst 3. līmeņa satiksmei). Nākošā 2. prioritāte jāpiešķir maršrutiem, kuri savieno pagastu centrus ar novadu centriem vai pilsētām (perspektīvajā maršrutu tīklā šie maršruti daļēji attiecas uz 4 līmeņa satiksmi).
Ierobežota finansējuma apstākļos prioritāra ir sabiedriskā transporta ģeogrāfiskā sasniedzamība reģionā un tikai pēc tam pieejamība laikā. Tas nozīmē, ka samazinoties sabiedriskā transporta finansējumam, iedzīvotājiem ir jāsaglabā iespēja kaut arī retāk, tomēr nokļūt izglītības, medicīnas un pašvaldības iestādēs attiecīgā pagasta vai novada centrā, kā arī tālāk uz tuvāko pilsētu vai reģiona centru.
4. Kurzemes plānošanas reģiona sabiedriskā transporta attīstības stratēģija
Kurzemes plānošanas reģiona sabiedriskā transporta attīstības stratēģija ir vidēja termiņa plānošanas dokuments, kurš nosaka vietējās reģionālās nozīmes sabiedriskā transporta attīstības virzienus un pilnveidošanas pasākumus. Līdz ar to stratēģijas īstenošanas rezultāts ir optimāla sabiedriskā transporta pakalpojuma sistēma Kurzemes plānošanas reģionā.
Sasniedzamais attīstības mērķis ir sekojošs:
Pasažieriem ērtas, drošas un pievilcīgas integrētas sabiedriskās transporta sistēmas izveide tādā maršrutu tīklā, kurā būtu paredzēta arī citu transporta veidu (dzelzceļa) iesaiste, sasaiste ar pilsētu un starppilsētu pasažieru pārvadājumu maršrutu tīklu, un kurš nodrošina pieprasījumam atbilstošus pasažieru pārvadājumus izmaksu efektīvā veidā. 

Tehnoloģiski tas nozīmē pārvadājumu sistēmu, kurā maršrutu tīkls ir atbilstošs pieprasījumam, un kurā ir minimāls maršrutu pārklājums. Tas nozīmē arī sistēmu, kurā pārvadājumi tiek veikti ar pakalpojumu standartam atbilstošas kvalitātes (aprīkojums / vecums) un ietilpības transportlīdzekļiem. Bez tam sistēma nodrošina pakalpojuma pieejamību, un pieprasījumam atbilstošu piedāvājumu, ātrumu, drošību un komfortu, kā arī mūsdienu tehnoloģijām atbilstošu pasažieru informatīvo sistēmu.

4.1. Stratēģiskie uzdevumi

	Uzdevums
	Uzdevuma apraksts
	Termiņš
	Piezīmes

	U1
	Apstiprināt maršrutu tīkla koncepciju
	2010.gada septembris
	

	U2
	Konsultējoties ar reģionā ietilpstošajiem novadiem un izvērtējot faktiskās pasažieru plūsmas, un ņemot vērā perspektīvās plūsmas, pilnveidot maršrutu tīkla koncepciju katrā novadā.

Balstoties uz konsultāciju rezultātiem, izstrādāt maršrutu shēmu, tajā skaitā elektroniskā modelī, un apstiprināt to. Izvērtēt, iespēju robežās, vienas vai vairāku maršruta shēmu finansiālo ietekmi. Vēlams izvērtēt arī citus izmaksu un ieguvumu aspektus.
	2011.gada marts
	Jaunajai maršrutu shēmai būtu jāstājas spēkā pakāpeniski, vēlams, sākot ar 2012.gada 1.janvāri

	U3
	Veikt pilotprojektus – ieviest pilotprojektu veidā pakalpojumu atsevišķos novados. Pilotēt 4.līmeņa satiksmes risinājumus atsevišķos novados un izstrādāt  iespējamos 4.līmeņa satiksmes organizēšanas modeļus, kas ieviešami visā reģionā
	2010.-2013.gads
	Pilotprojektu īstenošanai piesaistīt ERAF vai INTERREG līdzfinansējumu

	U4
	Veikt pārrunas ar ATD par maršruta tīkla pārvaldību atbilstoši likumā noteiktajām kompetencēm.
	2010.-2012.gads
	Ņemot vērā, ka ATD kompetencē ir nozīmīgs skaits faktiski vietējā līmeņa maršrutu, šis ir prioritārs uzdevums nolūkā sakārtot maršrutu tīklu

	U5
	Izstrādāt iepirkuma dokumentāciju pārvadājumiem, sākot ar 2012.gadu.

Īstenot iepirkumu (izsludināt iepirkumu, vēlākais 2011.gada janvārī)
	2010.-2011.gads
	Nepieciešams apjomīgs darbs iepirkuma dokumentācijas sagatavošanā

	U6
	Pilnveidot atskaišu sistēmu, ierosinot attiecīgus grozījumus līgumos ar Pārvadātājiem
	2010.gads
	

	U7
	Veikt regulārus pasažieru plūsmas pētījumus un apkopot informāciju. Izveidot datu bāzi un pasažieru plūsmas modeli. Iegūt datus par pasažieru plūsmām no elektroniskas biļešu tirdzniecības sistēmas
	Vēlākais, sākot ar 2011.gadu
	

	U8
	Izveidot reģiona maršrutu tīkla un pārvadājumu finanšu – ekonomisko modeli
	Vēlākais, sākot ar 2011.gadu
	Modelis nepieciešams gan pamatotu lēmumu pieņemšanai (pirms tam modelējot) par maršrutu tīkla attīstību, gan pārvadājumu izmaksu kontrolei


4.2. Sabiedriskā transporta organizācijas funkcijas realizācija
4.2.1. KPR Sabiedriskā transporta nodaļa

KPR, līdz ar reģionālā sabiedriskā transporta organizēšanas funkcijas pārņemšanu, 2010.gada janvārī tika izveidota Sabiedriskā transporta nodaļa, kuras uzdevumos ietilpst sabiedriskā transporta pakalpojumu organizēšana KPR maršrutu tīkla reģionālajos vietējās nozīmes maršrutos, maršrutu tīkla izveide un grozīšana (saskaņojot ar pašvaldībām un Autotransporta direkciju), kā arī veic no valsts budžeta un pašvaldības budžeta sabiedriskajam transportam iedalīto finanšu līdzekļu apsaimniekošanu. Nodaļas uzdevumi, tiesības, darba organizācija  un struktūra ir definētas izstrādātajā un apstiprinātajā nodaļas nolikumā (skatīt pielikumu nr.4)
Nodaļas funkciju izpildi nodrošina 5 darbinieki, skatīt struktūru attēlā nr.4.1.

Attēls nr. 4.1 KPR Sabiedriskā transporta nodaļas struktūra


[image: image37]
Darbinieku darba pienākumi definēti izstrādātajos un apstiprinātajos amatu aprakstos, kas definē, kā tiek veikta darbības nodrošināšana un kontrole.
4.2.2. Funkcijas pārvaldības finanšu modelis

KPR Sabiedriskā transporta nodaļas uzturēšanas finanšu modeli veido divas komponentes – patstāvīgās izmaksas (darbinieku atalgojums un citi patstāvīgie izdevumi), kā arī mainīgās izmaksas, kas veidojas no projektu ieviešanas un uzturēšanas, skatīt tabulu nr.4.1. No stratēģiskajiem uzdevumiem izrietošie investīciju projekti un to apjomi nav precīzi definēti, līdz ar to sastādot KPR Sabiedriskā transporta nodaļas finanšu modeli izmantotas projektu izmaksu indikatīvās aplēses. 
Attēls nr. 4.2 KPR Sabiedriskā transporta nodaļas finanšu plāns

	
	 Izdevumu veids
	2010
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015

	1
	Fiksētās KPR Sabiedriskā transporta nodaļas izmaksas*
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	1.1
	Nodaļas darbinieku atalgojums un nodokļi
	36 800
	36 800
	36 984
	37 354
	38 101
	38 863

	1.2
	Pastāvīgie izdevumi nodaļas darbības nodrošināšanai
	6 000
	6 000
	6 030
	6 090
	6 212
	6 336

	
	Kopā fiksētās izmaksas
	42 800
	42 800
	43 014
	43 444
	44 313
	45 199

	
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	2
	Stratēģiskajos uzdevumos un rekomendācijas ietverto projektu iespējamās izmaksas**
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	2.1
	U2 - Maršrutu tīkla koncepcijas izstrāde katram novadam (pasažieru plūsmas, maršrutu shēma, finansiālās ietekmes izvērtēšana)
	 
	20 000
	 
	 
	 
	 

	2.2
	U3 - Pilotprojektu izstrāde un ieviešana
	 
	5 000
	5 000
	 
	 
	 

	2.3
	U5 - Pārvadāju iepirkuma dokumentācijas izstrāde (atkarīgs no iepirkuma veida)
	 
	15 000
	 
	 
	 
	 

	2.4
	U7 - Pakalpojuma sniegšanas kontroles un pasažieru plūsmas pētījumu sistēmas izveide un uzturēšana (atkarīgs no izvēlētā IT risinājuma, automatizācijas un detalizācijas pakāpes)
	 
	50 000
	5 000
	5 000
	5 000
	5 000

	2.5
	U8 - Reģiona maršrutu tīkla un pārvadājumu finanšu - ekonomiskā modeļa izveide un uzturēšana
	 
	15 000
	1 000
	1 000
	1 000
	1 000

	
	Projektu ieviešanas un uzturēšanas izmaksas kopā
	-
	105 000
	11 000
	6 000
	6 000
	6 000


* izmaksas indeksētas izmantojot Finanšu ministrijas rekomendēto patēriņa cenu izmaiņu indeksu
Nodaļas darbības finansēšanai paredzēts izmantot KPR budžetā noteiktos līdzekļus. Stratēģijā identificēto projektu realizācija tiks veikta pēc iespējas piesaistos ES fondu līdzekļus.
5. Rekomendācijas perspektīvajam integrētajam Pārvadājumu organizēšanas modelim
5.1. Rekomendācijas perspektīvajam pārvadājumu maršrutu tīklam

5.1.1. Rekomendāciju būtība
Izveidot Kurzemes plānošanas reģionā tādu reģionālo vietējās nozīmes pārvadājumu maršrutu tīklu, kas ir ekonomiski efektīvs pārvaldībā, kas nodrošina reisu savstarpējo saskaņotību, un kas nodrošina pasažieru plūsmai atbilstošu reisu intensitāti. Ieteikumu pamatā ir apsvērums, ka pārvadājumi reģionālajā vietējās nozīmes maršrutu tīklā jāorganizē visā reģionā atbilstoši vienotiem kritērijiem un ievērojot likuma „Sabiedriskā transporta pakalpojumu likums” normas. 

Ieteikumi veidoti tā, lai perspektīvo maršrutu tīklu būtu iespējams ieviest pakāpeniski un vispirms pilotējot to kādā no reģiona teritorijām.

Ņemot vērā, ka nozīmīga vietējās nozīmes pārvadājumu daļa Kurzemes plānošanas reģionā tiek veikta reģionālo starppilsētu nozīmes pārvadājumu maršrutu tīklā, perspektīvā ir nepieciešams būtiski pārskatīt arī Kurzemes plānošanas reģionā teritorijas reģionālo starppilsētas nozīmes pārvadājumu maršrutu tīklu.

5.1.2. Definīcijas
Reģiona centri. Atbilstoši Kurzemes plānošanas reģiona telpiskajam (teritorijas) plānojumam tie ir Liepāja un Ventspils. Atbilstoši Latvijas Ilgtspējīgas attīstības stratēģijai līdz 2030.gadam Telpiskās attīstības perspektīvas sadaļai Liepāja un Ventspils ir definētas kā Baltijas jūras reģiona līmeņa attīstības centri. Līdz ar to funkcionāli Kurzemes plānošanas reģions ir teritorija ar diviem centriem.

Reģiona pilsētas. Atbilstoši Kurzemes plānošanas reģiona telpiskajam (teritorijas) plānojumam tās ir vidēji lielas pilsētas - Kuldīga, Saldus un Talsi. Atbilstoši Latvijas Ilgtspējīgas attīstības stratēģijai līdz 2030.gadam Telpiskās attīstības perspektīvas sadaļai Kuldīga, Saldus un Talsi ir definēti kā reģionālas nozīmes attīstības centri. 

Pasažieru apmaiņas punkts. Galvenie punkti, kuros tiek veikta dažādu līmeņu maršrutu pasažieru apmaiņa saskaņotā laikā, nodrošinot maršrutu reisu savstarpējo sasaisti un pasažiera izvēlētā galamērķa optimālu sasniedzamību. Pasažieru apmaiņas punkts var būt veidots kā dažādu transporta veidu un dažādu maršrutu līmeņu vienots pieturvietas mezgls, vai arī šīs pieturvietas ir kādā citā veidā funkcionāli savienotas, veidojot vienotu kompleksu.

5.1.3. Perspektīvais pārvadājumu organizēšanas princips

Ņemot vērā ekonomiskās situācijas attīstības tendences reģionālo maršrutu tīklu pakāpeniski vajadzētu attīstīt pēc „rumbas-spieķa” principa. Esošais maršrutu tīkls zināmā mērā ir balstīts uz līdzīga principa (taču tikai daļēji) pēc rajonu transporta sistēmas. Attiecīgo rajonu centrālās pilsētas kalpo par centriem transporta tīklā, no kuriem iziet rajona maršruti, savukārt centri ir savienoti savā starpā ar starppilsētu savienojumiem.

Perspektīvā reģionālajā pasažieru maršrutu tīklā (skatīt attēlu nr.5.1) pastāvētu 3 līmeņu pasažieru apmaiņas punkti un 4 līmeņu satiksme (skatīt aprakstu tālāk) 

Jāmin, ka attēlā nav parādītas visas iespējamās maršrutu saites. Tādas papildus varētu pastāvēt savstarpēji starp reģionālajiem centriem, pilsētu centriem un novadu centriem un tādas vajadzētu veidot atbilstoši pasažieru potenciālajām plūsmām. Parādītās saites būtu uzskatāmas par minimāli nepieciešamajām, kas valstij vai pašvaldībām būtu jānodrošina saviem iedzīvotājiem.

Kurzemes reģionālās nozīmes maršruta tīkla perspektīvo izveidojumu būtu nepieciešams sasaistīt ar Latvijas ilgtspējīgas attīstības stratēģiju līdz 2030. gadam, konkrētāk ar sadaļu „Telpiskās attīstības perspektīva”. Tajā paredzēts Liepāju un Ventspili attīstīt kā Baltijas jūras reģiona līmeņa attīstības centrus, savukārt Talsus, Kuldīgu un Saldus kā reģionālas nozīmes attīstības centriem. 

LIAS paredzēts:

· starptautiskas nozīmes transporta koridori (TEN-T) nodrošinās sasaisti starp starptautiskas nozīmes attīstības centriem gan Latvijā, gan kaimiņvalstīs;

· nacionālas nozīmes transporta koridori sasaistīs nacionālas nozīmes attīstības centrus, nodrošinās to savienojumu ar starptautiskas un reģionālas nozīmes attīstības centriem, kā arī starptautiskajiem transporta koridoriem.

Te ietilpst arī sabiedriskā transporta sistēmas attīstība - dažādu transporta veidu maršrutu sasaiste, "novieto un brauc" sistēmas attīstība, lauku teritoriju nodrošinājums ar sabiedrisko transportu, kā arī pasažieru dzelzceļa transporta atjaunošana un integrēšana sabiedriskajā transportā.

Attēls nr. 5.1 Kurzemes reģiona reģionālo vietējās nozīmes maršrutu tīkla perspektīvais konceptuālais izveidojums


[image: image38]
Veidojot perspektīvo reģionālo vietējās nozīmes maršrutu tīklu, maršrutus vajadzētu izstrādāt atbilstoši sekojošām prasībām:

1)
kustības atbilstība pasažieru plūsmas virzienam,

2)
minimāli atkārtotie (dublējošie) pārvadājumi,

4)
kustība pa īsāko attālumu, pa ceļiem ar cieto segumu un mazāko kustības intensitāti,

5)
maksimālais kustības ātrums 

6)
minimāla pašizmaksa, laba kustības drošība;

7)
ērta kontrole un vadība, minimāli nullbraucieni.

Šīs prasības vai faktori jāņem vērā, modelējot reģionālos vietējās nozīmes maršrutu tīklu, atsevišķu maršrutu regularitāti un intensitāti.
5.1.4. Galvenie pasažieru apmaiņas punkti 

Galvenos pasažieru apmaiņas punktus nepieciešams definēt, lai nodrošinātu pasažierim ērtu un laikā saskaņotu savienojumu, izmantojot dažādus transporta veidus un dažāda līmeņa pārvadājumus.

1.līmeņa pasažieru apmaiņas punkti Kurzemes plānošanas reģionā ir:

- Ventspils autoosta un dzelzceļa stacija Ventspils. Savstarpējais savienojums jānodrošina ar pilsētas nozīmes autobusa pārvadājumu maršrutu.

- Stendes dzelzceļa stacija, autobusa pietura uz A10 pie pagrieziena uz Talsiem un Talsu autoosta. Savstarpējais savienojums jānodrošina ar reģionālās vietējās nozīmes autobusa pārvadājumu 4.līmeņa maršrutu.

- Saldus dzelzceļa stacija, Autobusa pietura Saldū uz A9 un Saldus autoosta. Savstarpējais savienojums jānodrošina ar reģionālās vietējās nozīmes autobusa pārvadājumu 4.līmeņa maršrutu (pilsētas autobuss).

- Liepājas dzelzceļa stacija un Liepājas autoosta. Vienīgais pasažieru apmaiņas punkts Kurzemes plānošanas reģionā, kurā pasažierim ērtā veidā ir pieejama visu līmeņu satiksme (dzelzceļš, reģionālo vietējo un starppilsētu autobusu satiksme, pilsētas autobusu satiksme, tramvajs).

Šajos pasažieru apmaiņas punktos pieturvietas ir 1A, 1B, 2., 3., un 4. līmeņa maršrutiem.

Papildus var izskatīt pirmā līmeņa pasažieru apmaiņas punkta izveidošanu Skrundā:  Skrundas dzelzceļa stacija, Skrundas autoosta. Savstarpējais savienojums jānodrošina ar reģionālās vietējās nozīmes autobusa pārvadājumu 4.līmeņa maršrutu. Pamatojums tam ir, ka Skrunda kā pilsēta ar lauku teritoriju ir pietiekami nozīmīga apdzīvota vieta (ar aptuveni 3,6 tūkst iedzīvotāju). Pretargumenti ir tādi, ka Skrunda faktiski ir zemāka līmeņa centrs, un ka tuvākajā apkārtnē (novadā un iespējami funkcionāli saistītajās teritorijās) nav ievērojams skaits iedzīvotāju, kas pamatotu šāda līmeņa pasažieru apmaiņas punkta izveides nepieciešamību. 

2.līmeņa pasažieru apmaiņas punkti ir:

Šajos pasažieru apmaiņas punktos pieturvietas ir 2., 3., un 4. līmeņa maršrutiem:

- Talsu autoosta.

- Kuldīgas autoosta.

- Saldus autoosta.

- Skrundas autoosta.

- Autobusa pietura Aizputes centrā uz P112 un Aizputes autoosta. Savstarpējais savienojums jānodrošina ar reģionālās vietējās nozīmes autobusa pārvadājumu 4.līmeņa maršrutu (pilsētas autobuss).

- Autobusa pietura Ugāles centrā uz A10.

3.līmeņa pasažieru apmaiņas punkti.

3.līmeņa pasažieru apmaiņas punkti jādefinē turpmākās maršrutu tīkla izstrādes gaitā. Šajos punktos būtu jānodrošina 4. un 3.līmeņa maršrutu reisu savstarpējā saskaņotība. Šajos pasažieru apmaiņas punktos pieturvietas ir 3., un 4. līmeņa maršrutiem.

3. līmeņa pasažieru apmaiņas punktu varētu būt sekojošu apdzīvoto vietu centrā: Rucava, Nīca, Vaiņode, Priekule, Grobiņa, Durbe, Pāvilosta, Dundaga, Roja, Valdemārpils un Stende. 

3. līmeņa satiksme tiek organizēta ar bezpieturu (vai minimālu pieturu skaitu) satiksmi. Taču atsevišķos gadījumos novadu centros (kuri atrodas tieši pa ceļam, nenovirzoties no maršruta) var organizēt apstāšanos tikai pasažieru izkāpšanai vai tikai pasažieru uzņemšanai (piemēram, reisā Vaiņode-Priekule-Liepāja, Grobiņā pieturā uz ceļa P106 tikai izlaist pasažierus, vai arī maršrutā Liepāja-Priekule-Vaiņode, pieturā uz ceļa P106 tikai uzņemt pasažierus; līdzīgi arī Durbe-Liepāja-Durbe).

5.1.5. Pārvadājumu standarta definēšana – sasniedzamības rādītāji

1. līmeņa satiksme

1A. līmenis – ekspress tipa dzelzceļa bezpieturu (vai ar 1-2 pieturām) satiksme, kas nodrošina nokļūšanu galvaspilsētā ne ilgāk kā 3 stundu laikā (Liepāja – Saldus- Jelgava – Rīga; Ventspils-Stende-Tukums-Rīga); kursēšanas biežums vismaz 3 reizes dienā. Vēlams sasniegt tādu pārvadājumu ātrumu, kas pasažierim nodrošina nokļūšanu galamērķī ātrāk nekā izmantojot personīgo autotransportu.

1B. līmenis – ekspress tipa autobusu bezpieturu (vai ar 1-2 pieturām) satiksme, kas nodrošina nokļūšanu galvaspilsētā ne ilgāk kā 3,5 stundu laikā (Liepāja-Saldus (pietura uz A9)-Rīga; Ventspils-Talsi (pietura uz A10)-Tukums (pietura uz A10)-Rīga). Kursēšanas biežums vismaz 10 reizes dienā. Vēlamais pārvadājumu ātrums ir salīdzināms ar gadījumu, ja pasažieris izmantotu personīgo autotransportu.

2. līmeņa satiksme

Ekspress tipa autobusu bezpieturu (vai ar 1 pieturu) satiksme, kas nodrošina savienojumus starp reģiona pilsētām un reģiona centriem un pasažieru nokļūšanu līdz 1. līmeņa satiksmei ne ilgāk kā 1,5 stundas laikā. (Saldus-Skrunda-Liepāja, Kuldīga-Aizpute-Liepāja, Kuldīga-Ventspils, Talsi-Ugāle-Ventspils). Kursēšanas biežums vismaz 5 reizes dienā. Satiksmes ātrums ir salīdzināms ar gadījumu, ja pasažieris izmantotu personīgo autotransportu.

3. līmeņa satiksme

Ātra satiksme ar atsevišķām pieturām lielākajās apdzīvotajās vietās, kas nodrošina nokļūšanu no novadu centriem vai mazpilsētām tuvākajā reģiona pilsētā vai reģiona centrā, kā arī līdz 2. līmeņa satiksmei ne ilgāk kā 1 stundas laikā. Kursēšanas biežums vismaz 3 reizes dienā (no rīta, pusdienlaikā, vakarā). Satiksmes ātrums ir būtiski lēnāks nekā izmantojot personīgo autotransportu.

4. līmeņa satiksme

Lēna satiksme ar biežām pieturām, kas nodrošina pasažieru nokļūšanu uz/no savām dzīvesvietām līdz/no pagasta centram un novada centram, kā arī līdz/no 3. līmeņa satiksmei ne ilgāk kā 1 stundas laikā. Kursēšanas biežums vismaz 2 reizes dienā (no rīta un vakarā). Satiksmes ātrumam nav nozīmes, nozīme ir pakalpojuma pieejamībai vispār.

Iespējams, ka lielā daļā teritoriju 4.līmeņa satiksme tiek organizēta ar mazas vai ļoti mazas ietilpības autobusiem regulāras satiksmes vai regulāras satiksmes pēc izsaukuma veidā vai organizējot pārvadājumus no pasažiera atrašanās vietas līdz tuvākajam 3.līmeņa pasažieru apmaiņas punktam tikai pēc izsaukuma.
5.1.6. Normatīvo aktu ietvars

Plānojot un attīstot pārvadājumu tīklu Kurzemes plānošanas reģionā, jāņem vērā, ka šobrīd spēkā esošais likums „Sabiedriskā transporta pakalpojumu likums”, kura mērķis ir nodrošināt iedzīvotājiem pieejamus sabiedriskā transporta pakalpojumus, nosaka, ka plānošanas reģiona kompetencē ir reģionālais vietējās nozīmes maršrutu tīkls.

Maršruta tīklu saskaņā ar likumu veido, lai apmierinātu iedzīvotāju pieprasījumu pēc sabiedriskā transporta pakalpojumiem, lai nodrošinātu:

1)      iespēju apmeklēt izglītības un ārstniecības iestādes;

2)      darbavietas;

3)      valsts un pašvaldību institūcijas to normālajā darba laikā.

Izrietoši no likuma normām reģionālajos vietējās nozīmes pārvadājumu maršrutu tīklam jānodrošina a) blakus novadu savstarpējo saistību, b) pagasta vai pilsētas pārvaldes sasniedzamību novadā, c) plānošanas reģionā ietilpstošo blakus esošo novadu pilsētu savstarpēju sasniedzamību, kā arī d) plānošanas reģionā ietilpstošo novadu saistību ar tuvāko pilsētu plānošanas reģionā, kas neatrodas attiecīgajā novadā.

Līdz ar to perspektīvajam maršrutu tīklam jānodrošina novada robežās izglītības iestāžu sasniedzamība un ambulatorās veselības aprūpes iestāžu sasniedzamība, kā arī tuvākās stacionārās veselības aprūpes iestādes sasniedzamība.

Savukārt ņemot vērā reģionālo funkcionālo darba tirgus izvietojumu, jānodrošina optimāla sasniedzamība līdz tuvākajiem darba tirgus centriem – tuvākajām pilsētām.

Ņemot vērā valsts un pašvaldību iestāžu izvietojumu, satiksme jāorganizē tā, lai iedzīvotājiem tiktu nodrošināta novada centra un tajā piedāvāto pakalpojumu sasniedzamība, kā arī tuvākās pilsētas un tuvākā reģiona centra – Liepājas vai Ventspils sasniedzamība.

Ņemot vērā, ka likuma normas nosaka augstāku prioritāti reģionālā starppilsētu nozīmes pārvadājumu maršrutu tīklam, reģionālo vietējās nozīmes pārvadājumu maršruta tīkls veidojams pakārtoti. Tomēr, izvērtējot faktisko situāciju Kurzemes plānošanas reģionā, var konstatēt, ka būtiska daļa pārvadājumu reģionālā starppilsētu nozīmes maršrutu tīklā funkcionāli atbilst reģionālajiem vietējās nozīmes pārvadājumiem. Tas nozīmē iespējamu maršruta tīklu dublēšanos un zemāku efektivitāti. Līdz ar to jau tuvākajā perspektīvā nepieciešams uzsākt pārrunas ar kompetento institūciju par maršrutu tīkla pārskatīšanu.

5.1.7. Rekomendācijas maršrutu tīklam

Šeit apkopoti konceptuāli priekšlikumi perspektīvajam maršrutu tīklam. Dažādu līmeņu maršrutu satiksme aplūkota Kurzemes plānošanas reģiona novadu līmenī. Atsevišķos gadījumos, vairāki novadi skatīti funkcionāli kopā, ja tas nepieciešams, lai nodrošinātu vienotu pieeju transporta plānošanai visā reģionā. Ieteikumi strukturēti pa esošajiem maršruta tīkliem, tādējādi iespējams izsekot ierosinātās izmaiņas tīklā. Vieglākai ieteikumu saprotamībai pie katra maršrutu līmeņa apzīmējuma dota atsauce uz perspektīvā maršruta tīklu shematisko attēlojumu un atsauces uz likuma „Sabiedriskā transporta pakalpojumu likums” normām par maršruta tīkla veidošanu.

1. Kuldīgas maršrutu tīkls

Atbilstoši Kurzemes plānošanas reģiona telpiskajam (teritorijas) plānojumam Kuldīga ir vidēji liela pilsēta un Skrunda ir mazpilsēta. Funkcionāli Alsungas novads būtu skatāms kopā ar Kuldīgas novadu.

1.1. Kuldīgas un Alsungas novadu maršrutu tīkls

Funkcionāli Kuldīgas un Alsungas novadi 4.līmeņa satiksmei ir skatāmi funkcionāli kopā. Maršruta tīkls tiek veidots no 2., 3. un 4.līmeņa maršrutiem.

1A. līmenis. Starppilsētu dzelzceļa satiksme (AS „Pasažieru vilciens”) – savienojums ar galvaspilsētu Rīga, un lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (7) un (6) 3) a)

Tiek organizēts caur Ventspili – pasažieru apmaiņas punkts – Ventspils dzelzceļa stacija vai caur Liepāju – pasažieru apmaiņas punkts – Liepājas dzelzceļa stacija un Liepājas autoosta ar 2. līmeņa satiksmi. Pietiekoši lielas potenciālās pasažieru plūsmas gadījumā savienojums ar 1A līmeņa satiksmi var tikt organizēts caur Saldus dzelzceļa staciju vai caur Stendes dzelzceļa staciju ar 3. līmeņa satiksmi.

1B. līmenis. Starppilsētu satiksme (ATD kompetence), t.sk. lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (6) 3) a) un 

Tiek organizēts caur Ventspili – pasažieru apmaiņas punkts – Ventspils autoosta vai caur Liepāju – pasažieru apmaiņas punkts – Liepājas dzelzceļa stacija un Liepājas autoosta ar 2. līmeņa satiksmi. Pietiekoši lielas potenciālās pasažieru plūsmas gadījumā savienojums ar 1B līmeņa satiksmi var tikt organizēts caur autobusa pieturu uz A9 Saldū vai caur autobusa pieturu uz A10 pie pagrieziena uz Talsiem ar 3. līmeņa satiksmi.

2.līmenis. Reģiona centru sasniedzamība no reģiona pilsētām. ZILĀ KATEGORIJA

Savienojums ar reģiona centriem Liepāju un Ventspili tiek organizēts ar biežu bezpieturu (vai ar Aizputes pieturu maršrutā Kuldīga-Liepāja) satiksmi starp Kuldīgas autoostu un Liepājas, Ventspils autoostām atbilstoši darba tirgus vajadzībām.

3.līmenis. Novadu savienojumi – blakus novadu savstarpējā sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) a). SARKANĀ KATEGORIJA. Tajā skaitā novadam tuvākās reģiona pilsētas  vai reģiona centru sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) c) un d)

3. līmeņa savienojums veidojams starp Alsungas un Kuldīgas novadiem maršrutā Alsunga-Ēdole-Kuldīga

Blakus novadi ir Pāvilostas, Ventspils, Talsu, Saldus, Skrundas un Aizputes novadi. Ar Pāvilostu savienojums tiek organizēts caur Liepāju - pasažieru apmaiņas punkts –Liepājas autoosta. Ar Ventspili ir 2. līmeņa satiksme. Savienojums ar Talsiem caur Ventspili – pasažieru apmaiņas punkts – Ventspils autoosta vai pietiekoši lielas potenciālās pasažieru plūsmas gadījumā savienojums ar Talsiem var tikt organizēts pa tiešo ar 3. līmeņa satiksmi. Savienojums ar Saldus vai Skrundu tiek organizēts caur Liepāju - pasažieru apmaiņas punkts –Liepājas autoosta vai pietiekoši lielas potenciālās pasažieru plūsmas gadījumā savienojums ar Saldus vai Skrundu var tikt organizēts pa tiešo ar 3. līmeņa satiksmi. Savienojums ar Aizputi tiek organizēts caur 2. līmeņa satiksmi maršrutā Kuldīga Liepāja.

4.līmenis. Novada satiksme – novada un pagastu pārvaldes sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) b). Arī novada lielās pilsētas autobusa maršruts
Tiek organizēti pārvadājumi starp 1) Ēdoli, Īvandi un Kuldīgu, 2) Paduri, Deksni un Kuldīgu 3) Rendu, Ozoliem, Mežvaldi un Kuldīgu, 4) Kabili un Kuldīgu, 5) Vārmi, Ēdām un Kuldīgu, 6) Laidiem, Snēpeli, Pelčiem un Kuldīgu, 7) Ķikuriem, Turlavu, Vilgāli un Kuldīgu, kā arī 8) Gudeniekiem, Biržiem un Kuldīgu.

1.2. Skrundas novada maršrutu tīkls

Skrundas novadā maršruta tīkls tiek veidots no 3.līmeņa un 4.līmeņa maršrutiem.

1A. līmenis. Starppilsētu dzelzceļa satiksme (AS „Pasažieru vilciens”) – savienojums ar galvaspilsētu Rīga, un lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (7) un (6) 3) a)

Savienojums tiek organizēts caur Saldu – pasažieru apmaiņas punkts – Saldus dzelzceļa stacija ar 3. līmeņa satiksmi.

1B. līmenis. Starppilsētu satiksme (ATD kompetence), t.sk. lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (6) 3) a) un 

Tiek organizēts caur autobusa pieturu Saldū uz A9 ar 3. līmeņa satiksmi.

2.līmenis. Reģiona centru sasniedzamība no reģiona pilsētām. ZILĀ KATEGORIJA

Skrunda – kā pietura 2. līmeņa satiksmē starp Saldus un Liepāju tādējādi nodrošinot ātru nokļūšanu gan Liepājā, gan Saldū.

3.līmenis. Novadu savienojumi – blakus novadu savstarpējā sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) a). SARKANĀ KATEGORIJA. Tajā skaitā novadam tuvākās reģiona pilsētas vai reģiona centru sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) c) un d)

Blakus novadi ir Kuldīgas, Saldus, Vaiņodes un Aizputes novadi. Savienojums ar Kuldīgu, Aizputi un Vaiņodi tiek organizēts caur Liepāju - pasažieru apmaiņas punkts –Liepājas autoosta caur 2. un 3. līmeņa satiksmi. Pie pietiekoši lielas potenciālās pasažieru plūsmas var tikt organizēti 3. līmeņa savienojumi no Skrundas pa tiešo ar Aizputi un Kuldīgu. 

Tuvākā reģiona pilsēta ir Saldus. Tuvākais reģiona centrs ir Liepāja. Savienojums maršrutā Skrunda- Saldus un Skrunda -Liepāja tiek organizēts ar biežu 2. līmeņa satiksmi, kas atbilst darba tirgus vajadzībām.

4.līmenis. Novada satiksme – novada un pagastu pārvaldes sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) b). Arī novada lielās pilsētas autobusa maršruts
Tiek organizēti pārvadājumi starp 1) Raņķiem un Skrundu, 2) Jaunmuižu un Skrundu, 3) Dzeldu un Skrundu, kā arī 3) Sieksāti, Rudbāržiem un Skrundu.

2. Liepājas maršrutu tīkls

Atbilstoši Kurzemes plānošanas reģiona telpiskajam (teritorijas) plānojumam Liepāja ir liela pilsēta, savukārt Aizpute, Priekule, Grobiņa, Pāvilosta un Durbe ir mazpilsētas, Nīca un Vaiņode – pilsētas kritērijiem atbilstoši lieli ciemi, bet Rucava – liels ciems.

2.1. Nīcas un Rucavas novadu maršrutu tīkls

Funkcionāli Nīcas un Rucavas novadi 3. un 4.līmeņa satiksmei ir skatāmi funkcionāli kopā. Maršruta tīkls tiek veidots no 3.līmeņa pamatmaršruta un papildmaršruta, kā arī 4.līmeņa maršrutiem.

1A. līmenis. Starppilsētu dzelzceļa satiksme (AS „Pasažieru vilciens”) – savienojums ar galvaspilsētu Rīga, un lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (7) un (6) 3) a)

Tiek organizēts caur Liepāju – pasažieru apmaiņas punkts – Liepājas dzelzceļa stacija un Liepājas autoosta.

1B. līmenis. Starppilsētu satiksme (ATD kompetence), t.sk. lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (6) 3) a) un 

Tiek organizēts caur Liepāju – pasažieru apmaiņas punkts – Liepājas dzelzceļa stacija un Liepājas autoosta.

2.līmenis. Reģiona centru sasniedzamība no reģiona pilsētām. ZILĀ KATEGORIJA

Neattiecas uz novadiem.

3.līmenis. Novadu savienojumi – blakus novadu savstarpējā sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) a). SARKANĀ KATEGORIJA. Tajā skaitā novadam tuvākās reģiona pilsētas  vai reģiona centru sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) c) un d)

Blakus novadi ir Grobiņas un Priekules novadi. Tiek organizēts caur Liepāju - pasažieru apmaiņas punkts –Liepājas autoosta.

Tuvākā reģiona pilsēta ir Liepāja. Tuvākais reģiona centrs ir Liepāja. Tiek organizēts ar biežu satiksmi, kas atbilst darba tirgus vajadzībām – pamatmaršruts ir Liepāja – Nīca, papildmaršruts ir Liepāja-Nīca-Rucava.

4.līmenis. Novada satiksme – novada un pagastu pārvaldes sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) b). Arī novada lielās pilsētas autobusa maršruts
Tiek organizēti pārvadājumi starp 1) Otaņķiem, Rudi un Nīcu, 2) Sikšņiem (t.sk. Jēčiem un Duniku) un Rucavu un 3) Sikšņiem un Nīcu, kā arī 4) starp Rucavu un Nīcu, papildinot 3.līmeņa papildmaršrutu.

2.2. Priekules un Vaiņodes novadu maršrutu tīkls

Funkcionāli arī Priekules un Vaiņodes novadi 3. un 4.līmeņa satiksmei ir skatāmi funkcionāli kopā. Maršruta tīkls tiek veidots no 3.līmeņa pamatmaršruta un papildmaršruta, kā arī 4.līmeņa maršrutiem.

1A. līmenis. Starppilsētu dzelzceļa satiksme (AS „Pasažieru vilciens”) – savienojums ar galvaspilsētu Rīga, un lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (7) un (6) 3) a)

Tiek organizēts caur Liepāju – pasažieru apmaiņas punkts – Liepājas dzelzceļa stacija un Liepājas autoosta.

1B. līmenis. Starppilsētu satiksme (ATD kompetence), t.sk. lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (6) 3) a) un 

Tiek organizēts caur Liepāju – pasažieru apmaiņas punkts – Liepājas dzelzceļa stacija un Liepājas autoosta.

2.līmenis. Reģiona centru sasniedzamība no reģiona pilsētām. ZILĀ KATEGORIJA

Neattiecas uz novadiem.

3.līmenis. Novadu savienojumi – blakus novadu savstarpējā sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) a). SARKANĀ KATEGORIJA. Tajā skaitā novadam tuvākās reģiona pilsētas  vai reģiona centru sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) c) un d)

Blakus novadi ir Rucavas, Grobiņas, Durbes, Aizputes, Skrundas un Saldus novadi. Tiek organizēts caur Liepāju - pasažieru apmaiņas punkts –Liepājas autoosta. Pie pietiekoši lielas potenciālās pasažieru plūsmas var tikt organizēti 3. līmeņa savienojumi no Priekules pa tiešo ar Rucavu, Durbi, Aizputi un Skrundu.

Tuvākā reģiona pilsēta ir Liepāja. Tuvākais reģiona centrs ir Liepāja. Tiek organizēts ar biežu satiksmi, kas atbilst darba tirgus vajadzībām – pamatmaršruts ir Priekule-Liepāja, papildmaršruts ir Vaiņode–Priekule-Liepāja.

4.līmenis. Novada satiksme – novada un pagastu pārvaldes sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) b). Arī novada lielās pilsētas autobusa maršruts
Tiek organizēti pārvadājumi starp 1) Aizsvīķiem, Gramzdu un Priekuli, 2) Ozoliem, Kalētiem un Priekuli, 3) Virgu, Paplaku un Priekuli un 4) Tadaiķiem, Kroti, Bunku un Priekuli, kā arī starp 5) Mālkalni un Vaiņodi, 6) Augusti un Vaiņodi un 7) Embūti, Vībiņiem un Vaiņodi, papildinot 3.līmeņa papildmaršrutu, 

2.3. Durbes novada maršrutu tīkls

Durbes novadā maršruta tīkls tiek veidots no 3.līmeņa un 4.līmeņa maršrutiem.

1A. līmenis. Starppilsētu dzelzceļa satiksme (AS „Pasažieru vilciens”) – savienojums ar galvaspilsētu Rīga, un lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (7) un (6) 3) a)

Tiek organizēts caur Liepāju – pasažieru apmaiņas punkts – Liepājas dzelzceļa stacija un Liepājas autoosta.

1B. līmenis. Starppilsētu satiksme (ATD kompetence), t.sk. lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (6) 3) a) un 

Tiek organizēts caur Liepāju – pasažieru apmaiņas punkts – Liepājas dzelzceļa stacija un Liepājas autoosta.

2.līmenis. Reģiona centru sasniedzamība no reģiona pilsētām. ZILĀ KATEGORIJA

Neattiecas uz novadu.

3.līmenis. Novadu savienojumi – blakus novadu savstarpējā sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) a). SARKANĀ KATEGORIJA. Tajā skaitā novadam tuvākās reģiona pilsētas  vai reģiona centru sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) c) un d)

Blakus novadi ir Grobiņas, Pāvilostas, Aizputes un Priekules novadi. Tiek organizēts caur Liepāju - pasažieru apmaiņas punkts –Liepājas autoosta. Pie pietiekoši lielas potenciālās pasažieru plūsmas var tikt organizēti 3. līmeņa savienojumi no Durbes pa tiešo ar Aizputi un Priekuli.

Tuvākā reģiona pilsēta ir Liepāja. Tuvākais reģiona centrs ir Liepāja. Maršruts Durbe-Liepāja tiek organizēts ar biežu satiksmi, kas atbilst darba tirgus vajadzībām.

4.līmenis. Novada satiksme – novada un pagastu pārvaldes sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) b). Arī novada lielās pilsētas autobusa maršruts
Tiek organizēti pārvadājumi starp 1) Dunalku, Lieģiem un Durbi, 2) Vecpili, Raibāmuižu un Durbi, kā arī 3) Vārvi un Durbi.

2.4. Grobiņas novada maršrutu tīkls

Grobiņas novadā maršruta tīkls tiek veidots no 3.līmeņa un 4.līmeņa maršrutiem.

1A. līmenis. Starppilsētu dzelzceļa satiksme (AS „Pasažieru vilciens”) – savienojums ar galvaspilsētu Rīga, un lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (7) un (6) 3) a)

Tiek organizēts caur Liepāju – pasažieru apmaiņas punkts – Liepājas dzelzceļa stacija un Liepājas autoosta.

1B. līmenis. Starppilsētu satiksme (ATD kompetence), t.sk. lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (6) 3) a) un 

Tiek organizēts caur Liepāju – pasažieru apmaiņas punkts – Liepājas dzelzceļa stacija un Liepājas autoosta.

2.līmenis. Reģiona centru sasniedzamība no reģiona pilsētām. ZILĀ KATEGORIJA

Neattiecas uz novadu.

3.līmenis. Novadu savienojumi – blakus novadu savstarpējā sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) a). SARKANĀ KATEGORIJA. Tajā skaitā novadam tuvākās reģiona pilsētas  vai reģiona centru sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) c) un d)

Blakus novadi ir Rucavas, Nīcas, Pāvilostas, Durbes un Priekules novadi. Tiek organizēts gan caur Liepāju - pasažieru apmaiņas punkts –Liepājas autoosta, gan caur blakusesošo novadu 3. līmeņa savienojošiem maršrutiem ar Liepāju, organizējot pieturas uz ceļiem A9, P106 vai P111.

Tuvākā reģiona pilsēta ir Liepāja. Tuvākais reģiona centrs ir Liepāja. Maršruts Grobiņa-Liepāja tiek organizēts ar biežu satiksmi, kas atbilst darba tirgus vajadzībām.

4.līmenis. Novada satiksme – novada un pagastu pārvaldes sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) b). Arī novada lielās pilsētas autobusa maršruts
Tiek organizēti pārvadājumi starp 1) Bārtu, Dubeņiem un Grobiņu, 2) Vārtāju, Gaviezi un Grobiņu, kā arī 3) Kapsēdi un Grobiņu.

2.5. Pāvilostas novada maršrutu tīkls

Pāvilostas novadā maršruta tīkls tiek veidots no 3.līmeņa un 4.līmeņa maršrutiem.

1A. līmenis. Starppilsētu dzelzceļa satiksme (AS „Pasažieru vilciens”) – savienojums ar galvaspilsētu Rīga, un lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (7) un (6) 3) a)

Tiek organizēts caur Liepāju – pasažieru apmaiņas punkts – Liepājas dzelzceļa stacija un Liepājas autoosta.

1B. līmenis. Starppilsētu satiksme (ATD kompetence), t.sk. lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (6) 3) a) un 

Tiek organizēts caur Liepāju – pasažieru apmaiņas punkts – Liepājas dzelzceļa stacija un Liepājas autoosta.

2.līmenis. Reģiona centru sasniedzamība no reģiona pilsētām. ZILĀ KATEGORIJA

Neattiecas uz novadu.

3.līmenis. Novadu savienojumi – blakus novadu savstarpējā sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) a). SARKANĀ KATEGORIJA. Tajā skaitā novadam tuvākās reģiona pilsētas  vai reģiona centru sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) c) un d)

Blakus novadi ir Ventspils, Alsungas, Kuldīgas, Aizputes, Durbes un Grobiņas novadi. Tiek organizēts caur Liepāju - pasažieru apmaiņas punkts –Liepājas autoosta. Pie pietiekoši lielas potenciālās pasažieru plūsmas var tikt organizēti 3. līmeņa savienojumi no Pāvilostas pa tiešo ar Ventspili, Alsungu, Kuldīgu un Aizputi.

Tuvākā reģiona pilsēta ir Liepāja. Tuvākais reģiona centrs ir Liepāja. Maršruts Pāvilosta-Liepāja tiek organizēts ar biežu satiksmi, kas atbilst darba tirgus vajadzībām.

4.līmenis. Novada satiksme – novada un pagastu pārvaldes sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) b). Arī novada lielās pilsētas autobusa maršruts
Tiek organizēti pārvadājumi starp 1) Rīvu un Pāvilostu, kā arī 2) Ploci, Vērgali un Pāvilostu.

2.6. Aizputes novada maršrutu tīkls

Aizputes novadā maršruta tīkls tiek veidots no 3.līmeņa un 4.līmeņa maršrutiem.

1A. līmenis. Starppilsētu dzelzceļa satiksme (AS „Pasažieru vilciens”) – savienojums ar galvaspilsētu Rīga, un lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (7) un (6) 3) a)

Tiek organizēts caur Liepāju – pasažieru apmaiņas punkts – Liepājas dzelzceļa stacija un Liepājas autoosta vai arī caur Skrundas dzelzceļa staciju caur 3. līmeņa savienojumu.

1B. līmenis. Starppilsētu satiksme (ATD kompetence), t.sk. lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (6) 3) a) un 

Tiek organizēts caur Liepāju – pasažieru apmaiņas punkts – Liepājas dzelzceļa stacija un Liepājas autoosta vai arī caur Skrundas autoostu caur 3. līmeņa savienojumu.

2.līmenis. Reģiona centru sasniedzamība no reģiona pilsētām. ZILĀ KATEGORIJA

Neattiecas uz novadu.

3.līmenis. Novadu savienojumi – blakus novadu savstarpējā sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) a). SARKANĀ KATEGORIJA. Tajā skaitā novadam tuvākās reģiona pilsētas  vai reģiona centru sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) c) un d)

Blakus novadi ir Durbes, Pāvilostas, Kuldīgas, Skrundas, Vaiņodes un Priekules novadi. Tiek organizēts caur Liepāju - pasažieru apmaiņas punkts –Liepājas autoosta. Pie pietiekoši lielas potenciālās pasažieru plūsmas var tikt organizēti 3. līmeņa savienojumi no Aizputes pa tiešo ar Durbi, Pāvilostu, Kuldīgu un Priekuli.

Tuvākā reģiona pilsēta ir Kuldīga. Tuvākais reģiona centrs ir Liepāja. Maršruts Aizpute-Liepāja tiek organizēts ar biežu satiksmi, kas atbilst darba tirgus vajadzībām.

4.līmenis. Novada satiksme – novada un pagastu pārvaldes sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) b). Arī novada lielās pilsētas autobusa maršruts
Tiek organizēti pārvadājumi starp 1)Rokasbirzi un Aizputi, 2) Cīravu, Dzērveniekiem un Aizputi, 3) Apriķiem, Paduri un Aizputi, 4) Valātu, Kazdangu un Aizputi, kā arī 3) Kalveni un Aizputi.

3. Saldus maršrutu tīkls

Atbilstoši Kurzemes plānošanas reģiona telpiskajam (teritorijas) plānojumam Saldus ir vidēji liela pilsēta un Brocēni ir mazpilsēta. Funkcionāli Brocēnu novads būtu skatāms kopā ar Saldus novadu.

3.1. Saldus un Brocēnu novadu maršrutu tīkls

Funkcionāli Saldus un Brocēnu novadi 4.līmeņa satiksmei ir skatāmi funkcionāli kopā. Maršruta tīkls tiek veidots no 2., 3. un 4.līmeņa maršrutiem.

1A. līmenis. Starppilsētu dzelzceļa satiksme (AS „Pasažieru vilciens”) – savienojums ar galvaspilsētu Rīga, un lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (7) un (6) 3) a)

Tiek organizēts caur Saldus dzelzceļa staciju. Brocēni savienoti ar Saldus autoostu caur 3. līmeņa satiksmi. Savstarpējais autoostas un dzelzceļa stacijas savienojums nodrošināts ar 4. līmeņa savienojumu (pilsētas autobuss).

1B. līmenis. Starppilsētu satiksme (ATD kompetence), t.sk. lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (6) 3) a) un 

Savienojums tiek organizēts caur autobusa pieturu uz A9 Saldū. Brocēni savienoti ar Saldus autoostu caur 3. līmeņa satiksmi. Savstarpējais autoostas un pieturas uz A9 Saldū savienojums nodrošināts ar 4. līmeņa savienojumu (pilsētas autobuss).

2.līmenis. Reģiona centru sasniedzamība no reģiona pilsētām. ZILĀ KATEGORIJA

Savienojums ar reģiona centru Liepāju tiek organizēts ar biežu bezpieturu (vai ar Skrundas pieturu maršrutā Saldus-Liepāja) satiksmi starp Saldus autoostu un Liepājas autoostu atbilstoši darba tirgus vajadzībām.

3.līmenis. Novadu savienojumi – blakus novadu savstarpējā sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) a). SARKANĀ KATEGORIJA. Tajā skaitā novadam tuvākās reģiona pilsētas  vai reģiona centru sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) c) un d)

3. līmeņa savienojums veidojams starp Brocēnu un Saldus novadiem maršrutā Brocēni – Saldus.

Blakus novadi ir Vaiņodes, Skrundas un Kuldīgas novadi. Savienojums ar Vaiņodi vai Kuldīgu tiek organizēts caur Liepāju - pasažieru apmaiņas punkts –Liepājas autoosta vai pietiekoši lielas potenciālās pasažieru plūsmas gadījumā savienojums ar Vaiņodi  vai Kuldīgu var tikt organizēts pa tiešo ar 3. līmeņa satiksmi. Savienojums ar Skrundu tiek organizēts caur 2. līmeņa satiksmi maršrutā Saldus-Liepāja.

4.līmenis. Novada satiksme – novada un pagastu pārvaldes sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) b). Arī novada lielās pilsētas autobusa maršruts
Tiek organizēti pārvadājumi starp 1) Ezeri, Kursīšiem un Saldus, 2) Baltokrogu, Kareļiem un Saldus, 3) Kalniem, Nīgrandi, Pamplāļiem un Saldus, 4) Zirņiem un Saldus, 5) Šķēdi, Jaunlutriņiem, Lutriņiem, Druvu un Saldus, 6) Satiķiem un Saldus, 7) Striķiem un Saldus, 8) Vadaksti, Rubu, Jaunauci un Saldus, 9) Remti un Saldus (c. Brocēniem), kā arī 10) Blīdeni un Saldus (c. Brocēniem).

4. Talsu maršrutu tīkls

4.1. Dundagas novada maršrutu tīkls

Dundagas novadā maršruta tīkls tiek veidots no 3.līmeņa un 4.līmeņa maršrutiem.

1A. līmenis. Starppilsētu dzelzceļa satiksme (AS „Pasažieru vilciens”) – savienojums ar galvaspilsētu Rīga, un lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (7) un (6) 3) a)

Savienojums tiek organizēts caur Stendes dzelzceļa staciju nodrošinot 3. līmeņa savienojumu starp Dundagu un Talsu autoostu un 4. līmeņa savienojumu starp autoostu un dzelzceļa staciju.

1B. līmenis. Starppilsētu satiksme (ATD kompetence), t.sk. lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (6) 3) a) un 

Savienojums tiek organizēts caur autobusa pietura uz A10 pie pagrieziena uz Talsiem nodrošinot 3. līmeņa savienojumu starp Dundagu un Talsu autoostu un 4. līmeņa savienojumu starp autoostu un autobusu pieturu uz A10 pie pagrieziena uz Talsiem.

2.līmenis. Reģiona centru sasniedzamība no reģiona pilsētām. ZILĀ KATEGORIJA

Neattiecas uz novadu.

3.līmenis. Novadu savienojumi – blakus novadu savstarpējā sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) a). SARKANĀ KATEGORIJA. Tajā skaitā novadam tuvākās reģiona pilsētas  vai reģiona centru sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) c) un d)

Blakus novadi ir Ventspils, Rojas un Kuldīgas novadi. Tiek organizēts caur Talsiem - pasažieru apmaiņas punkts –Talsu autoosta. Pie pietiekoši lielas potenciālās pasažieru plūsmas var tikt organizēti 3. līmeņa savienojumi no Dundagas pa tiešo ar Ventspili, Roju un Valdemārpili.

Tuvākā reģiona pilsēta ir Talsi. Tuvākais reģiona centrs ir Ventspils. Maršruts Dundaga-Talsi tiek organizēts ar biežu satiksmi, kas atbilst darba tirgus vajadzībām.

4.līmenis. Novada satiksme – novada un pagastu pārvaldes sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) b). Arī novada lielās pilsētas autobusa maršruts
Tiek organizēti pārvadājumi starp Kolku, Mazirbi un Dundagu.

4.2. Rojas novada maršrutu tīkls

Rojas novadā maršruta tīkls tiek veidots no 3.līmeņa un 4.līmeņa maršrutiem.

1A. līmenis. Starppilsētu dzelzceļa satiksme (AS „Pasažieru vilciens”) – savienojums ar galvaspilsētu Rīga, un lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (7) un (6) 3) a)

Savienojums tiek organizēts caur Stendes dzelzceļa staciju nodrošinot 3. līmeņa savienojumu starp Dundagu un Talsu autoostu un 4. līmeņa savienojumu starp autoostu un dzelzceļa staciju.

1B. līmenis. Starppilsētu satiksme (ATD kompetence), t.sk. lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (6) 3) a) un 

Savienojums tiek organizēts caur autobusa pietura uz A10 pie pagrieziena uz Talsiem nodrošinot 3. līmeņa savienojumu starp Dundagu un Talsu autoostu un 4. līmeņa savienojumu starp autoostu un autobusu pieturu uz A10 pie pagrieziena uz Talsiem.

2.līmenis. Reģiona centru sasniedzamība no reģiona pilsētām. ZILĀ KATEGORIJA

Neattiecas uz novadu.

3.līmenis. Novadu savienojumi – blakus novadu savstarpējā sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) a). SARKANĀ KATEGORIJA. Tajā skaitā novadam tuvākās reģiona pilsētas vai reģiona centru sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) c) un d)

Blakus novadi ir Dundagas un Kuldīgas novadi. Tiek organizēts caur Talsiem - pasažieru apmaiņas punkts –Talsu autoosta. Pie pietiekoši lielas potenciālās pasažieru plūsmas var tikt organizēti 3. līmeņa savienojumi no Rojas pa tiešo ar Dundagu.

Tuvākā reģiona pilsēta ir Talsi. Tuvākais reģiona centrs ir Ventspils. Maršruts Roja-Talsi (c. Valdemārpili) tiek organizēts ar biežu satiksmi, kas atbilst darba tirgus vajadzībām.

4.līmenis. Novada satiksme – novada un pagastu pārvaldes sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) b). Arī novada lielās pilsētas autobusa maršruts
Tiek organizēti pārvadājumi starp 1) Mērsragu un Roju, 2) Melnsilu un Roju.

4.3. Talsu novada maršrutu tīkls

Talsu novadā maršruta tīkls tiek veidots no 2., 3. un 4.līmeņa maršrutiem.

1A. līmenis. Starppilsētu dzelzceļa satiksme (AS „Pasažieru vilciens”) – savienojums ar galvaspilsētu Rīga, un lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (7) un (6) 3) a)

Savienojums tiek organizēts caur Stendes dzelzceļa staciju nodrošinot 4. līmeņa savienojumu starp Talsu autoostu un Stendes dzelzceļa staciju.

1B. līmenis. Starppilsētu satiksme (ATD kompetence), t.sk. lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (6) 3) a) un 

Savienojums tiek organizēts caur autobusa pieturu uz A10 pie pagrieziena uz Talsiem nodrošinot 4. līmeņa savienojumu starp Talsu autoostu un autobusu pieturu uz A10 pie pagrieziena uz Talsiem.

2.līmenis. Reģiona centru sasniedzamība no reģiona pilsētām. ZILĀ KATEGORIJA

Savienojums ar reģiona centru Ventspili tiek organizēts ar biežu bezpieturu (vai ar Ugāles pieturu maršrutā Talsi - Ventspils) satiksmi starp Talsu autoostu un Ventspils autoostu atbilstoši darba tirgus vajadzībām.

3.līmenis. Novadu savienojumi – blakus novadu savstarpējā sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) a). SARKANĀ KATEGORIJA. Tajā skaitā novadam tuvākās reģiona pilsētas vai reģiona centru sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) c) un d)

Blakus novadi ir Ventspils, Dundagas, Rojas un Kuldīgas novadi. Savienojums ar Kuldīgu tiek organizēts caur Ventspili – pasažieru apmaiņas punkts – Ventspils autoosta. Pie pietiekoši lielas potenciālās pasažieru plūsmas var tikt organizēti 3. līmeņa savienojumi no Talsiem pa tiešo ar Kuldīgu. 3. līmeņa savienojumi tiek organizēti starp Dundagu (c. Pūņām) un Talsiem, Roju (c. Anužiem un Valdemārpili) un Talsiem, Sabili (c. Stendi un Dižstendi) un Talsiem.

4.līmenis. Novada satiksme – novada un pagastu pārvaldes sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) b). Arī novada lielās pilsētas autobusa maršruts
Tiek organizēti pārvadājumi starp 1) Tiņģeri un Valdemārpili, 2) Vanadzeni, Laidzi un Talsiem, 3) Ķūļciemu, Pļavām un Talsiem, 4) Dursupi, Laucieni un Talsiem, 5) Strazdi, Jaunpagastu, Mundigciemu un Talsiem, kā arī 6) Spāri, Pastendi un Talsiem.

5. Ventspils maršrutu tīkls

5.1. Ventspils novada maršrutu tīkls

Ventspils novadā maršruta tīkls tiek veidots no 1., 2., 3. un 4. līmeņa maršrutiem.

1A. līmenis. Starppilsētu dzelzceļa satiksme (AS „Pasažieru vilciens”) – savienojums ar galvaspilsētu Rīga, un lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (7) un (6) 3) a)

Savienojums tiek organizēts no Ventspils dzelzceļa stacijas. Savstarpējais savienojums starp autoostu un dzelzceļa staciju tiek nodrošināts ar pilsētas nozīmes autobusa pārvadājumu maršrutu.

1B. līmenis. Starppilsētu satiksme (ATD kompetence), t.sk. lielāko kaimiņreģiona pilsētu (centru) sasniedzamība. DZELTENĀ KATEGORIJA. Likuma 6.p. (6) 3) a) un 

Savienojums tiek organizēts no Ventspils autoostas. 

2.līmenis. Reģiona centru sasniedzamība no reģiona pilsētām. ZILĀ KATEGORIJA

Savienojums ar reģiona pilsētām Talsiem un Kuldīgu tiek nodrošināts ar biežu bezpieturu (vai ar Ugāles pieturu maršrutā Talsi - Ventspils) satiksmi starp Talsu vai Kuldīgas autoostu un Ventspils autoostu atbilstoši darba tirgus vajadzībām.

3.līmenis. Novadu savienojumi – blakus novadu savstarpējā sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) a). SARKANĀ KATEGORIJA. Tajā skaitā novadam tuvākās reģiona pilsētas vai reģiona centru sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) c) un d)

Blakus novadi ir Dundagas, Talsu, Kuldīgas, Alsungas un Pāvilostas novadi. Savienojums ar Dundagu tiek organizēts caur Talsiem – pasažieru apmaiņas punkts – Talsu autoosta. Savienojums ar Alsungu tiek nodrošināts caur Kuldīgu - pasažieru apmaiņas punkts – Kuldīgas autoosta. Ar Talsiem un Kuldīgu tiek nodrošināta 2. līmeņa satiksme. Savienojums ar Pāvilostu  tiek nodrošināts caur Liepāju un Kuldīgu. Pie pietiekoši lielas potenciālās pasažieru plūsmas var tikt organizēts 3. līmeņa savienojums no Pāvilostas pa tiešo ar Ventspili. 3. līmeņa savienojumi tiek organizēti starp Pilteni (c. Tārgali) un Ventspili, Ugāli (c. Popi) un Ventspili.

4.līmenis. Novada satiksme – novada un pagastu pārvaldes sasniedzamība. Likuma 6.p. (6) 2) b). Arī novada lielās pilsētas autobusa maršruts
Tiek organizēti pārvadājumi starp 1) Jūrkalni, Užavu un Ventspili 2) Zirām, Ventavu un Ventspili, 3) Zlēkām un Pilteni, 4) Usmu, Puzi un Ugāli, 5) Anci un Ventspili.

5.2. Rekomendācijas iepirkuma stratēģijai reģionālo un vietējās nozīmes pārvadājumu maršrutu tīklā Kurzemes plānošanas reģionā

Ieteikumu būtība ir īstenot tādu iepirkumu stratēģiju, kura nodrošina, ka Kurzemes plānošanas reģionā pārvadājumi reģionālo vietējās nozīmes pārvadājumu maršrutu tīklā ir ekonomiski efektīvi un turklāt tiek nodrošināta piegādātāju brīva konkurence.

Ieteikumi veidoti tā, lai iepirkuma rezultātā noslēgtie pārvadājumi līgumi būtu efektīvi pārvaldāmi, un tie nodrošinātu pārvadājumus tīklā, kas atbilst pieprasījumam (skat. tabulu nr.5.1).

Tabula nr. 5.1 Ieteikumi iepirkumu stratēģijai

	Kritērijs
	Ieteikums

	Iepirkuma dalījums lotēs
	Servisa līmeņa un sekojošs ģeogrāfiskais princips – pamats dalījumam lotēs.

1.lote: 2.līmeņa maršruti reģionā

2.-3.lote: Ventspils un Kuldīgas novadu 3.līmeņa maršruti

4.-8.lote: 4.līmeņa maršruti (Nīca-Rucava; Vaiņode-Priekule, Pāvilosta, Aizpute-Grobiņa, Kuldīga-Alsunga, Saldus, Brocēni, Ventspils)

Talsu novadā ir spēkā pārvadājumu līgums – koncesija, tāpēc šis iepirkums neattiecas uz šo maršruta tīklu. 

Gan likums „Sabiedriskā transporta pakalpojumu likums” nosaka konkurences nepieciešamību maršrutu tīklā, tāpat piegādātāju konkurences nepieciešamību nosaka Publisko iepirkumu un saistīto normatīvo aktu normas. Tāpat ieteicams iepirkumu strukturēt tā, lai mazinātu aizliegtu vienošanās un citu konkurenci nepamatoti ierobežojošu darbību risku Konkurences likuma izpratnē.

Alternatīvi lotes varētu strukturēt atbilstoši tagadējam rajonu maršrutu tīklam, t.i. vienīgi pēc ģeogrāfiskā principa, tomēr šāda iepirkuma struktūra kavētu veidot patiesi reģionālu pārvadājumu maršrutu tīklu.

	Iepirkumu līguma termiņš
	8 gadi. Atbilstoši likuma „Sabiedriskā transporta pakalpojumu likums” normām. 

	Iepirkumu vērtēšanas kritēriji
	Detalizēti jāizstrādā iepirkuma dokumentācijas sagatavošanas laikā. Viens no pamatkritērijiem varētu būt zemākā cena pie attiecīga pārvadājumu standarta un noteiktas minimālās ietilpības izmantotā autobusa (mini, midi, maksi) par vienu reisa kilometru. Vērtēt piedāvājumus būtu nepieciešams arī par atbilstību labi pārvaldīta uzņēmuma izmaksām, nolūkā novērst nepamatoti augstu vai nepamatoti zemu piedāvāto viena reisa kilometra izmaksu. Cenā būtu jāiekļauj arī tehniskā nobraukuma izmaksu aprēķins.

Tāpat nepieciešams paredzēt kritērijus pārvadātāju spējai nodrošināt pārvadājumus par nolīgto cenu, t.i. iepirkumā būtu jāatrunā pārvadājumu izmaksas – viena reisa kilometra indeksēšanas kārtība.

	Pakalpojumu standarts
	Ņemot vērā esošā maršrutu tīkla un pārvadājumu analīzes rezultātus, lietderīgi definēt pakalpojumu standartu katram maršrutu līmenim atšķirīgu. Attiecībā uz prasībām pārvadātāja autoparkam, ņemot vērā salīdzinoši zemos vidējos nobraukumus, kā arī atsevišķos maršrutos samērā zemo ieņēmumu gūšanas kapacitāti, ieteicams noteikt vidējā autobusu parka vecuma un nobraukuma rādītāju apvienotu kritēriju.

	Citas prasības
	Paredzēt kustības grafiku atšķirības pārvadājumiem ziemas un vasaras sezonas laikā.

Paredzēt procedūru iepirkumu apjoma izmaiņām maršruta tīkla un kustības grafika izmaiņu gadījumā. Noteikt paredzamo iepirkuma apjomu. 


5.3. Pakalpojumu standarts perspektīvajā reģionālajā vietējās nozīmes maršrutu tīklā.

Maršrutu tīkla pieejamība. Perspektīvajā reģionālo vietējās nozīmes maršrutu tīklā pakalpojumu standarts būtu jānosaka atšķirīgs dažāda līmeņa satiksmei gan attiecībā uz sasniedzamību (attālums līdz sabiedriskā transporta pieturai), gan attiecībā uz intensitāti (sabiedriskā transporta kursēšanas biežumu). 

Maksimālais attālums, kas cilvēkam jāveic, lai nokļūtu līdz tuvākajai 4. līmeņa satiksmes sabiedriskā transporta pieturai ir 5 km vai stundas gājiena attālumā.

Jānodrošina iespēja nokļūt līdz pakalpojumu centram (pagasta vai novada centram)un atpakaļ ar 4. līmeņa satiksmi stundas laikā vismaz 2 reizes darba dienā.

Jānodrošina iespēja nokļūt līdz reģiona pilsētai vai reģiona centram un atpakaļ ar 3. līmeņa satiksmi stundas laikā vismaz 3  reizes darba dienā.

Jānodrošina iespēja nokļūt no reģiona pilsētas uz reģiona centriem (Liepāja, Ventspils) un atpakaļ ar 2. līmeņa satiksmi 1,5 stundu laikā vismaz 5 reizes darba dienā.

Lai uzlabotu sabiedriskā transporta pieejamību iedzīvotājiem, būtu jānosaka atšķirīgi tarifi dažāda līmeņa satiksmei (zemāki tarifi 4 līmeņa satiksmei, augstāki 3. un 2. līmeņa satiksmei).

Uzņēmuma-pārvadātāja raksturojums. Kā vienota prasība visiem uzņēmumiem-pārvadātājiem, kuri apkalpo reģionālās vietējās nozīmes maršrutu tīklu Kurzemes reģionā būtu uzņēmumā ieviesta gan pakalpojumu kvalitātes vadības sistēma, gan personāla vadības sistēma. 

Prasības attiecībā uz perspektīvo reģionālās vietējās nozīmes maršrutu tīklu apkalpojošo uzņēmumu – pārvadātāju autoparka lielumu un vecumu varētu tikt diferencētas pa satiksmes līmeņiem, 4. līmenim nosakot lielāku autoparka pieļaujamo vecumu un mazāk vienību (autobusu skaitu). 

Diferencētas prasības pa satiksmes līmeņiem vajadzētu arī noteikt attiecībā uz iepriekšējo pieredzi sabiedriskā pakalpojuma sniegšanā, nosakot, piemēram, ka 4. līmeņa satiksmē maršruta apkalpošanu var veikt uzņēmums, bez iepriekšējas pieredzes, 3. līmeņa satiksmes maršruta apkalpošanu var veikt uzņēmums ar 1 gada pieredzi vismaz 4. līmeņa satiksmes maršrutā, savukārt 2 līmeņa satiksmes maršruta apkalpošanu var veikt uzņēmums ar 1 gada pieredzi vismaz 3. līmeņa satiksmes maršrutā.

Pārvadājumu pakalpojuma raksturojums. Pārvadājumu pakalpojuma standarts perspektīvajā reģionālajā vietējās nozīmes maršrutu tīklā Kurzemes reģionā varētu tikt definēts līdzīgi kā aprakstīts iepriekš pastāvošajā reģionālajā vietējās nozīmes tīklā. Šāds pārvadājumu pakalpojumu standarts varētu tikt noteikts 2. un 3. līmeņa maršrutu apkalpošanai. Atsevišķas prasības varētu tikt samazinātas 4. līmeņa maršrutu apkalpošanai.

5.4. Rekomendācijas dotāciju sadales mehānismam (Finanšu modelis)
Dotāciju sadalei būtu jābalstās uz prognozētajām maršruta kilometra izmaksām, ņemot vērā konkrētā maršruta specifiku. Atsevišķi izmaksu posteņi ir jāpielāgo konkrētā maršruta braukšanas apstākļiem un pieturu daudzumam. Autobusiem, kuri apkalpo maršrutus ar sliktas kvalitātes ceļa segumu, kā arī maršrutā veic daudz apstāšanos, ir objektīvi augstākas ekspluatācijas izmaksas, jo tiem ir paaugstināts rezerves daļu nodilums, kā arī zemāka vidējā ātruma dēļ ir novērojams augstāks degvielas patēriņš nekā augstāka vidējā ātruma maršrutos ar labu ceļa segumu. 

Kā izejas punkts izmaksu pielāgošanai var kalpot „optimālās” kilometra izmaksas, kuru atsevišķiem komponentiem tiek piemērots atbilstošs koeficients, kas atspoguļo ceļa seguma kvalitāti un pieturu daudzumu. Izmantojot šādu modeli, ir iespējams aplēst konkrētā maršruta kilometra „optimālās” izmaksas, kuras varētu atspoguļot maksimāli maksājamās kompensācijas apmēru. Galā izmaksātā kompensācija tiktu iegūta, samazinot maksimāli pieļaujamo kompensāciju par uzņēmuma gūto ieņēmumu apjomu attiecīgajā maršrutā.

Maršruta dotācijas apjoma aprēķinu vispārēji atspoguļo sekojoša formula:

Dm = ( Iopt * k ) * Nkm – Rm, kur
Dm - perioda beigās izmaksātā dotācija par maršrutu,

Iopt –definētais vispārējais kilometra izmaksu līmenis

K – koeficients, kurš atspoguļo maršruta specifiku, paaugstinot vai pazeminot optimālo izmaksu līmeni

Nkm – kopējais nobraukums maršrutā, ieskaitot tehnisko kilometru proporciju

Rm – no biļešu pārdošanas gūtie ieņēmumi maršrutā
Kilometra izmaksu griestus noteiktā laika periodā būtu iespējams koriģēt, ņemot izmaksu objektīvās izmaiņas. Katram izmaksu veidam indeksācijas periods varētu atšķirties, ņemot vērā konkrētās pozīcijas cenu elastību.

Degvielas cenas – katru ceturksni tiek koriģētas ar atpakaļejošu datumu, ņemot vērā šo izmaksu augsto īpatsvaru un cenu svārstības tirgū. Kā atskaites cenu varētu noteikt degvielas vairumtirdzniecības vidējo cenu no 2-3 lielākajiem degvielas vairumtirgotājiem, piemērojot noteiktu apjoma atlaidi, kas varētu būt pieejama vidēja lieluma pasažieru pārvadātājam.

Personāla izmaksas (ieskaitot VSAOI) – tiek indeksētas katru gadu atbilstoši kopējām algu izmaiņu tendencēm privātajā sektorā un stātos spēkā ar nākamo darbības periodu.

Pārējās materiālu izmaksas - tiek indeksētas katru gadu atbilstoši kopējām ražotāju cenu izmaiņu tendencēm un stātos spēkā ar nākamo darbības periodu.

Pārējās pakalpojumu izmaksas – tiek indeksētas atbilstoši kopējām ražotāju cenu izmaiņu tendencēm un stātos spēkā ar nākamo darbības periodu.

Administrācijas izmaksas – jānosaka kā % no pārējo tekošo pamatdarbības (materiāli, algas, pārējie pakalpojumi) izmaksu kopsummas, jo administrācijas izmaksām ir jābūt sasaistītām ar darbības apjomu.

Amortizācijas izmaksas – nosakot optimālās amortizācijas izmaksas, pasūtītājam ir jādefinē sniedzamā pakalpojuma standarts transportlīdzeklim (izmantojamais autobusa tips, optimālais vecums), ka ļautu identificēt kāda veida transportlīdzeklis būtu uzskatāmas par atbilstošu attiecīgajam maršrutam. 

Attiecīgi būtu iespējams gūt priekšstatu par šāda tipa transportlīdzekļa tirgus izmaksām un prognozēto kalpošanas resursu, no kura izrietētu optimālie ikgadējie amortizācijas atskaitījumi. Amortizācijas izmaksas saglabājas nemainīgas visu transportlīdzekļa kalpošanas mūžu, jo ir atkarīgas tikai no pamatlīdzekļa sākotnējās iegādes vērtības. Dotācijas aprēķina vajadzībām būtu vēlams par pamatu izmantot nevis nodokļu grāmatvedības noteiktās amortizācijas normas, bet gan katrā gadījumā noteikt transportlīdzekļa faktiski prognozētā transportlīdzekļa lietošanas mūžu un noteikt to kā pamatu amortizācijas atskaitījumu aprēķinam,

Pašlaik pārvadātāju datos nolietojuma veidošanās nav pārskatāma, jo amortizācijas atskaitījumu līdzīga vecuma un ietilpības autobusiem būtiski atšķiras starp uzņēmumiem. Pieļaujamo amortizācijas normu noteikšana stimulētu uzņēmumus iegādāties autobusus par saprātīgām pakalpojumu kvalitātes standartam atbilstošām izmaksām.

Procentu izmaksas – pamatlīdzekļu iegādes finansēšana noteiktā apjoma ar kredītlīdzekļiem ir normāla un pat vēlama uzņēmējdarbības prakse, tāpēc pašizmaksā ir jāparedz arī procentu un līdzīgu maksājumu izdevumu griesti. Par pamatu būtu jāņem tirgus likme transportlīdzekļu finansēšanai definētai noteiktai kredīta summai, kura ir tieši saistīta ar kredītā iegādātā transportlīdzekļa vērtību. Minimālais pašu finansējums transportlīdzekļa iegādē varētu veidot 20% no vērtības, kas būtu uzskatāms par saprātīgu līmeni transportlīdzekļu finansēšanā.

Uznēmumu peļņa – uzņēmuma peļņas uzcenojums varētu būt fiksēts apjoms (Ls) par katru nobraukto kilometru neatkarīgi no maršruta. Uzcenojumu var koriģēt katru gadu, piemērojot kopējo ražotāju cenu izmaiņu indeksu, izmaiņām stājoties spēkā ar nākamo darbības periodu

Šādi nosakot maksimālās kilometra izmaksu dotācijas griestus, pasūtītājs sevi pasargā no nepamatoties kompensācijas pieprasījumiem, kā arī veicina darba organizācijas efektivitātes uzlabošanos transporta uzņēmumos. Šāds izmaksu griestu veidošanās mehānisms var kalpot arī kā rīks pasažieru pārvadājumu politikas veidošanā, piemēram veicinot noteikta lieluma pārvadātājuzņēmumu veidošanos. Izmaksu līmeņi var tikt noteikti, izejot no datiem, kuri raksturo noteikta apjoma uzņēmumu darbību. Šādi būtu iespējams veicināt sapratīgu tirgus konsolidēšanos, kas perspektīvā noteikti veicinātu uzņēmumu konkurētspējas uzlabošanas. Nosakot izmaksu griestus gan jāņem vērā arī pretējs efekts – pārliecīga tirgus koncentrēšanās dažu uzņēmumu rokās, kas varētu negatīvi atsaukties uz konkurētspējīgu pakalpojumu nodrošināšanas iespējām tālākā nākotnē. Tāpēc pasūtītājam būtu rūpīgi jāvērtē, kā izvēlētā dotāciju veidošanās politika ietekmēs konkurences situāciju tirgū un novērsīs monopolu veidošanos. Kā papildu instruments dotāciju izmaksu optimizēšanai būtu iespējams apsvērt pakalpojumu sniegšanas tiesību sadali konkrētās maršrutu lotēs ar izsoles palīdzību. Apzinoties, ka pasūtītājam nebūs iespējams precīzi noteikt kilometra optimālās izmaksas, izsoles nodrošinātu to, ka samazinātos dotāciju apjoms nosacīti „rentablākajām” lotēm, jo pārvadātāju rīcībā ir vairāk informācijas par attiecīgo maršrutu izdevīgumu, kas tiem ļautu solīt vairāk naudas par lotēm, kuru pasūtītāja aprēķinātās optimālās kilometra izmaksas varētu būt augstākas nekā faktiskās.

Izsoles mehānismam gan arī būtu jābūt veidotam tā, lai tas nenodarītu kaitējumu konkurences intensitātei un neradītu apstākļus monopolu veidošanai.

Detalizētāka dotāciju sadales mehānisma izstrādei, nosakot maršrutu koeficientus, kā arī precizējot optimālās dažādu izmaksu pozīciju vērtības ir nepieciešams veikt atsevišķu novērtējumu, piesaistot transportlīdzekļu tehniskās ekspluatācijas speciālistus.

Pielikumi

Pielikums nr.1 – Pārvadājumu līgumu izbeigšanas iespējas no pasūtītāja puses
Pielikums nr.2 - Kurzemes vietējā reģionālā maršrutu tīkla pārvadājumu nodrošināšanas pakalpojumu standarts (stāvoklis uz 2010.gadu)

Pielikums nr.3 – Rekomendācijas pārvadātāju darbības analīzei
Pielikums nr.4 – KPR Sabiedriskā transporta nodaļas nolikums
Kurzemes reģiona iedzīvotāji





Sabiedriskā transporta funkcijas un  atbilstošās mērķauditorijas novērtējums
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Pieprasījuma pēc sabiedriskā transporta pakalpojumiem novērtējums





Vispārējā izglītība








Pakalpojumi un brīvais laiks








Analizētie rādītāji:


Nodarbinātība


Bezdarbs


Atalgojuma līmenis








Analizētie rādītāji:


Skolēnu skaits


Izglītības iestāžu tīkls








Analizētais rādītājs:


Ekonomiskās aktivitātes un pakalpojumu centri








KPR Administrācijas vadītājs





Nodaļas vadītājs / Tīkla plānotājs
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� Ekonomiski aktīvās statistikas vienības – pašnodarbinātās personas, individuālie komersanti, komercsabiedrības, zemnieku un zvejnieku saimniecības, fondi, nodibinājumi un biedrības, valsts un pašvaldības budžeta iestādes.


� IZMProg_231109_opt; Profesionālās izglītības iestāžu tīkla optimizācijas programma


� Pēc stāvokļa uz 2010.gada februāri


� http://www.mk.gov.lv/lv/mk/tap/?pid=40167359


� Lieta C-280/00, Altmark Trans GmbH un Regierungsprasidium Magdeburg pret Nahverkehrsgesellschaft


Altmark GmbH, 2003., I-7747


� Likuma „Sabiedriskā transporta pakalpojumu likums” 6.pants nosaka, ka reģionālajos starppilsētu pārvadājumos jānodrošina 1) Rīgas saistība ar citu republikas pilsētu, 2) Rīgas saistību ar novadiem, kas neatrodas Rīgas plānošanas reģionā un 3) saistību starp novadiem un pilsētām, kas atrodas dažādos plānošanas reģionos.





Piegādātāju apvienība SIA „NK Konsultāciju birojs” un SIA „AC Konsultācijas”
Piegādātāju apvienība SIA „NK Konsultāciju birojs” un SIA „AC Konsultācijas”
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autocelju sadaliijums

		Kuldīgas		Kuldīgas		Kuldīgas

		Liepājas		Liepājas		Liepājas

		Saldus		Saldus		Saldus

		Talsu		Talsu		Talsu

		Ventspils		Ventspils		Ventspils



Valsts galveno autoceļu kopgarums km

Valsts reģionālo autoceļu kopgarums km

Valsts vietējo autoceļu kopgarums km

km

21

251

456

94

241

596

51

161

401

38

281

626

48

166

465



kopeejaa tabula

		

				Rajons		Ceļu tīkla kopgarums,		Ar asfaltbetonu un citu bituminētu segumu				Ar šķembu un grants segumu				Teritorija, km2		Ceļu tīkla blīvums, km/km2		Iedzīvotāju skaits		km/iedz.		Valsts galveno autoceļu kopgarums		Valsts galvenie autoceļi ar asfaltbetonu un citu bituminētu segumu				Valsts galvenie autoceļi ar šķembu un grants segumu				Valsts reģionālo autoceļu kopgarums		Valsts reģionālie autoceļi ar asfaltbetonu un citu bituminētu segumu				Valsts reģionālie autoceļi ar šķembu un grants segumu				Valsts vietējo autoceļu kopgarums		Valsts vietējie autoceļi ar asfaltbetonu un citu bituminētu segumu				Valsts vietējie autoceļi ar šķembu un grants segumu

						km		km		%		km		%										km		km		%		km		%		km		km		%		km		%		km		km		%		km		%

				Kuldīgas		727		333		45.8		394		54.2		2499.9		0.29		36574		0.020		21		21		100		0		0		251		218		86.9		33		13.1		456		95		20.8		361		79.2

				Liepājas		931		411		44.1		520		55.9		3653.1		0.25		130967		0.007		94		94		100		0		0		241		198		82.2		43		17.8		596		120		20.1		477		80.0

				Saldus		612		227		37.1		385		62.9		2181.8		0.28		37417		0.016		51		51		100		0		0		161		104		64.6		57		35.4		401		73		18.2		328		81.8

				Talsu		945		460		48.7		485		51.3		2748.3		0.34		47575		0.020		38		38		100		0		0		281		255		90.7		26		9.3		626		167		26.7		459		73.3

				Ventspils		680		309		45.4		371		54.6		2517.7		0.27		58140		0.012		48		48		100		0		0		166		123		74.1		43		25.9		465		138		29.7		327		70.3

				Kopā		3895		1740		44.7		2155		55.3		13600.8		0.29		310673		0.013		252		252		100.0		0		0.0		1100		898		81.6		202		18.4		2544		593		23.3		1952		76.7





Latvijas celji

		

						Ceļu klasifikācija		Ceļu garums 2009. g. 1. janvārī, km

								ar melno segumu		ar šķembu un grants segumu		bez seguma		kopā

						Valsts autoceļi, t. sk.:		8269.165		11906.984		-		20176.149		100

						galvenie autoceļi (A)		1648.578		-		-		1648.578		8.2

						reģionālie autoceļi (P)		4009.718		1311.506		-		5321.224		26.4

						vietējie autoceļi (V)		2610.869		10595.478		-		13206.347		65.5

						Pašvaldību autoceļi un ielas, t. sk.:		5437.874		33575.346		-		39013.22

						autoceļi		1019.199		30412.82		-		31432.019

						ielas		4418.675		3162.526		-		7581.201

						Meža ceļi		-		6216		3926		10142.000

						Māju ceļi		500		3000		-		3500.000

						Kopā ceļi un ielas		14207.039		54698.33		3926		72831.369





teritorija

		

						Republikas pilsēta/rajons		Teritorija, km2		Īpatsvars reģionā, %

						Liepāja		60.4		0.4

						Ventspils		55.4		0.4

						Kuldīgas rajons		2499.9		18.4

						Liepājas rajons		3592.7		26.4

						Saldus rajons		2181.8		16

						Talsu rajons		2748.3		20.2

						Ventspils rajons		2462.3		18.1

						Kurzemes reģions		13600.8		99.9

						Latvija		64588.7





iedz.

		

						2001.g.		2005.g.						Iedzīvotāju skaita izmaiņas (2001.-2004.), %

				Republikas pilsēta/rajons		Iedzīvotāju skaits		Iedzīvotāju skaits		Īpatsvars, %		Blīvums, iedz./km2

				Liepāja		88473		86264		27.8		1428.2		-2.5

				Ventspils		43854		44017		14.2		794.5		0.4

				Kuldīgas raj.		37873		36574		11.8		14.6		-3.4

				Liepājas raj.		46534		44703		14.4		12.6		-3.9

				Saldus rajons		38611		37417		12		17.1		-3.1

				Talsu rajons		49454		47575		15.3		17.3		-3.8

				Ventspils raj.		14594		14123		4.5		5.7		-3.2

				Kurzemes reģ.		319393		310673		100		22.8		-2.7

				Latvija		2364254		2306434				35.7		-2.4






